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BEZPIECZENSTWO | EFEKTYWNOSC EKSPLOATACYJNA STATKU
W ASPEKCIE KOMPETENCJI ZALOG NA ROZNYM POZIOMIE DECYZYJNYM

W artykule oméwiony zostal wplyw braku kompetencji na kazdym poziomie decyzyjnym na statku powodujgcego rdzne
formy strat. Im wyzszy poziom decyzyjny, tym wyzsze prawdopodobienistwo wystgpienia kumulacji negatywnych zjawisk gene-
rowanych w wyniku blednych decyzji w eksploatacji statku. Wyzszy poziom kwalifikacji podnosi zdolnos¢ do przewidywania
negatywnych zjawisk, ogranicza konsekwencje niewtasciwej eksploatacji i podnosi poziom bezpieczenstwa procesu eksploata-

¢ji statku w roznych jego aspektach.

WSTEP

Statek jest skomplikowanym obiektem technicznym o wielkiej
warto$ci oraz najwiekszym $rodkiem transportu przewozacym tadu-
nek o warto$ci kilkuset milionéw dolaréw. Dlatego tez statki powinny
by¢ eksploatowane przez oficeréw o odpowiednich kompetencjach
(wiedzy idoswiadczeniu). Miedzynarodowa Organizacja Morska
(IMO - International Maritime Organization) opracowata programy
kurséw ksztatcenia na rézne poziomy dyploméw oficerskich oraz
egzaminy majace potwierdza¢é odpowiedni poziom kompetencii.
Jednak poziom kompetenciji zatdég bardzo czesto zalezy od poziomu
kultury technicznej krajéw lub regionu $wiata, w ktorych sg prowa-
dzone szkolenia. Ma to znaczenie tym wigksze, Zze od zajmujacych
najwyzsze statkowe stanowiska kapitana i starszego oficera me-
chanika, wg polskich przepiséw wymaga sie $redniego wyksztatce-
nia (bez matury). Brak kompetencji na kazdym poziomie decyzyj-
nym niesie za soba rézne formy strat. Im wyzszy poziom decyzyjny,
tym wyzsze prawdopodobieristwo wystapienia kumulacji negatyw-
nych zjawisk generowanych w wyniku btednych decyzji.

1. ANALIZA PRZYCZYN WYPADKOW MORSKICH

Mimo rozwoju technicznego, technologicznego oraz systeméw
bezpieczenstwa na wodach morskich dochodzi do wypadkéw, ktére
w przypadku statkow konczg sie katastrofami [9]. W tabeli 1 przed-
stawiono podziat uszkodzen statku wg kryterium rodzaju uszkodze-
nia [12]. Analiza powyzszych danych wskazuje, ze konsekwencje
tych zdarzen sg bardzo powazne, wigcznie do zatoniecia statkow.

W tabeli 2 przedstawiono podziat uszkodzenr statku wg kryterium
typu statku [12]. Na podstawie analizy wypadkéw morskich przyjeto
kryteria, z ktérych wynika, ze:
Ze wzgledu na typ zdarzenia byty to [10]:
— 55% kolizje
— 31% utonigcia
— 7% kontakt
— 7% inne niebezpieczne zdarzenia
Ze wzgledu na typ statku:
— 64% masowce
— 15% statki pasazerskie
— 13 % zbiornikowce
— 8%inne
Ze wzgledu na pore doby:
— 55%noc
— 39% w dzien
— 5% potmrok
— 1% nie wiadomo
Ze wzgledu na widoczno$é:
— 67% dobra
— 19% bardzo zta
- 8%za
— 5% bezchmurna
— 1% nie wiadomo
Ze wzgledu na pore doby:
— najwigcej zdarzeh miato miejsce miedzy 04.00 a 05.00 rano
Ze wzgledu na miesiac:
najwigcej zdarzen miato miejsce w marcu i pazdzierniku

Tab. 1. Podziat uszkodzen statku wg kryterium rodzaju uszkodzenia [12]

Rok zdarzenia 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 quﬁrzl:‘a'e

Kolizja (z udziatem statkow) 26 23 17 12 13 10 3 5 2 2 113
Kontakt (np. infrastruktura portowa 5 2 2 1 1 2 13

Zatopienie 56 64 69 73 61 64 43 55 69 49 603

Pozar / wybuch 16 19 17 16 14 11 8 13 15 4 133
Uszkodzenie kadtuba (wgniecenia, pekniecia) 8 4 1 4 7 4 3 5 1 3 50
Zaginigcie 3 1 1 1 6
Uszkodzenie maszyn / awarie 8 1 14 8 6 4 6 15 2 3 7
Piractwo 1 1 2 5

Zniszczenie / osadzenie na mieliznie 23 29 35 34 23 22 28 25 20 13 252
Réznorodne 3 1 3 1 2 6 1 1 1 19

Lacznie suma 149 154 170 149 128 124 91 121 110 75 1271
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Analiza przyczyn kolizji wskazuje, e z oficeréw wachtowych na
mostku:
— 57% wiedziata o drugiej jednostce
24% dowiedziata sie zbyt p6zno o drugiej jednostce
— 19% nie wiedziata o drugiej jednostce
— 73 % niewtasciwie lub Zle uzywata radaru
— 27% wiasciwie uzywata radaru
Rozrézniono réwniez btad ludzki popetniony ,przez nieuwage” i
btad wynikajacy ,z btednej decyzji’[11, 15].
Analiza wypadkéw wskazuje na kilka czynnikéw majacych
wp%yw na wystepowanie bteddw ludzkich [11]:
brak ogdlnej wiedzy technicznej — 35%
— brak znajomo$ci instrukcji obstugi urzadzen i brak umiejetno$ci
ich obstugi- 78%
— staba znajomo$¢ automatyki
— niski poziom dziatah eksploatacyjnych armatora i zatég
— bfedne procedury i niski poziom wykonywanych rutynowo dzia-
tan
— brak wlasciwej komunikacji na statku
— zmeczenie zatog
decyzje oparte na zbyt matej ilosci informagji.
W 85% powyzsze dane dotyczg zatogi poktadowej [11, 10, 15, 14]
W wiekszosci raportéw podkresla sie duzy udziat btednych de-
cyzji oficerow poziomu zarzadzania, czyli ludzi od ktorych wymaga
sie najwyzszych kompetenciji.

2. KOMPETENCJE WYMAGANE NA ROZNYCH
POZIOMACH DECYZYJNYCH

Poziom kompetencji zalezy od wiedzy i do$wiadczenia decy-
denta na statku.
Poziom kwalifikacji zatég na statkach reguluje konwencja IMO,

STCW 95 [2, 13].

Na poziomie podstawowym wymagane jest od zatogi:

— posiadanie odpowiednich certyfikatow i Swiadectwa dotycza-
cych gtownie bezpieczeristwa osobistego oraz ogdlnej znajo-
mosci podstaw bezpiecznej eksploatacii statku

— wykonywanie prostych czynno$ci eksploatacyjnych pod nadzo-
rem przetozonych

— odpowiedzialnosci za wykonanie pracy pod nadzorem oficera

Na poziomie operacyjnym wymagane jest:

— posiadanie odpowiednich dyploméw i certyfikatéw dotyczacych
umiejetnosci wykonywania dziatan eksploatacyjnych, nadzoru
nad ludzmi i urzadzeniami w sitowni podczas petnienia wacht:
przy czym:

— wymagania dotyczace dyploméw zatogi poktadowej na poziomie
operacyjnym  ograniczajg sie do odpowiedniej praktyki
i zdanych egzaminéw odpowiednich do stanowisk pokfadowych
oficeréw wachtowych,

— zatoga maszynowa, zeby osiggna¢ dyplomy na poziomie opera-
cyjnym musi posiada¢ wiedzg techniczng zdobytg w specjalnym
cyklu szkolenia w uznanych przez IMO osrodkach szkolenio-
wych

— wykonywanie czynno$ci operacyjnych w wyznaczonym zakre-
sie,

— dokonywanie obstug planowych i doraznych w wyznaczonym
zakresie

— nadzor nad podlegajacymi stuzbowo ludzmi

— odpowiedzialno$¢ za jako$¢ wykonywanych czynno$ci wtasnych
i podlegtej stuzbowo zatogi dotyczacych obstugi urzadzen i sys-
temow

— odpowiedzialno$¢ za jako$¢ wykonywanych czynno$ci wtasnych
oraz podlegtej stuzbowo zatogi dotyczacych petnienia wacht

Na poziomie zarzadzania wymagane jest:

— wykonywanie czynno$ci operacyjnych w wyznaczonym zakre-
sie,

— dokonywanie obstug planowych i doraznych w wyznaczonym
zakresie

— nadzor i kontrola zgodno$ci dziatan eksploatacyjnych podle-
gtych stuzbowo ludzi z poziomu podstawowego oraz operacyj-
nego z politykg eksploatacyjng armatora i przepiséw IMO

— odpowiedzialno$¢ za jako$¢ wykonywanych czynno$ci wtasnych
i podlegtej stuzbowo zatogi podczas obstugi urzadzen i syste-
mow dotyczacych petnienia wacht

Starszy Mechanik odpowiada za zgodno$¢ cato$ci dziatar eks-
ploatacyjnych podlegtych stuzbowo ludzi z poziomu podstawowego,
operacyjnego i zarzadzania w sitowni z politykg eksploatacyjng
armatora i przepisdw obowigzujacego prawa

Kapitan Statku ponosi odpowiedzialno$¢ za zgodno$¢ dziatan
eksploatacyjnych z politykg eksploatacyjng armatora i przepiséw

wachtowego obowigzujacego prawa IMO cafej zatogi, wszystkich poziomow
Tab. 2. Podziat uszkodzern statku wg kryterium typu statku [12]
s Bl E| R gl e £ s | B2 ¢ i
o S .§ E % § = = = § (2 ’5 g :|_°: é’ suma
a S N o N
2005 5 6 61 6 2 4 34 1 3 12 7 3 5 149
2006 6 8 61 1 4 3 23 3 12 10 3 2 7 1 154
2007 6 12 70 6 3 2 33 7 8 5 5 1 11 1 170
2008 3 8 58 7 2 5 36 1 5 4 8 1 3 7 1 149
2009 10 51 8 4 29 5 5 6 3 2 5 128
2010 1 11 60 5 5 21 3 3 1 2 3 7 124
2011 13 36 2 3 2 14 1 5 7 3 1 2 2 91
2012 8 61 8 5 2 12 1 3 6 5 3 1 6 121
2013 3 15 40 10 4 13 6 8 2 2 7 110
2014 1 3 25 2 4 1 14 3 7 5 2 1 7 75
Suma 25 94 523 65 36 21 229 4 43 72 52 25 15 64 3 1271
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kompetencyjnych, przy czym:

— wymagania dotyczace dyploméw zatogi poktadowej na poziomie
zarzadzania ograniczajg si¢ do odpowiedniej praktyki i zdanych
egzaminéw odpowiednich do stanowisk poktadowych poziomu
zarzadzania starszego oficera poktadowego oraz kapitana [13].

— zatoga maszynowa, zeby osiggna¢ dyplomy na poziomie zarza-
dzania musi posiada¢ wiedze zdobytg w co najmniej 30 mie-
siecznym cyklu szkolenia w uznanych przez IMO os$rodkach
szkoleniowych [13].

3. ZGODNOSC WYMOGOW KONWENCJI STCW 95
Z REALIAMI EKSPLOATACYJNYMI

Statek morski jest ztozonym obiektem technicznym, zdolnym
do samodzielnego wykonywania zadan eksploatacyjnych w trud-
nych warunkach morskich w relatywnie do innych $rodkéw transpor-
towych, dtugim przedziale czasu. Relatywnie do podobnej wielkoSci
i stopnia zaawansowania technicznego obiektu ladowego jest cze-
$ciej narazony na sytuacje losowe, nieprzewidywalne lub wprost
ekstremalne. W takich warunkach znajomos¢ struktury eksploato-
wanego obiektu wptywa na jako$¢ podejmowanych decyzji eksploa-
tacyjnych, a moze tez decydowaé o utracie obiektu

Przy duzym nasyceniu z automatyka, ograniczonej do mini-
mum liczby zatogi, statek jest obstugiwany przez zatoge zroznico-
wang zaréwno kulturowo jak i pod wzgledem kwalifikacji. Analizujac
dane opisane w rozdziale 1 i w rozdziale 2 mozna wnioskowa¢, ze
w wiekszosci przytaczanych zdarzen, widoczne sg przy podejmo-
waniu decyzji eksploatacyjnych braki kompetencyjne decydentéw.

Na poziomie kompetencyjnym podstawowym konsekwencjami
btedéw popetnianych przez jednego cziowieka (nawet wielokrotnie)
lub przez kilku ludzi sg najczesciej zdarzenia negatywne w skutkach
bezposrednio dla tych osdb, jednak o ograniczonym wpltywie na
bezpieczenstwo ogdlne statku i relatywnie matych stratach mate-
rialnych.

Na poziomie operacyjnym konsekwencjami popetnianych bte-
déw sg negatywne zdarzenia adekwatne do wagi wykonywanego
zadania eksploatacyjnego.

Btedy popetniane przez decydentéw na poziomie zarzadzania
niosq za sobg najdalej idace konsekwencje [3, 5]. Hierarchiczna
struktura zarzadzania statkiem powoduje lawinowy charakter kumu-
lacji btedéw. Odpowiednio do poszczegélnych pozioméw kompe-
tencyjnych nalezg do nich [10, 15, 14]:

— na poziomie podstawowym:

— rutynowe, bezmysine wykonywanie polecen przetozonych,

— przekonanie, ze przetozony posiada takie same informacje
eksploatacyjne i interpretuje je w taki sam sposéb,

— obawa przed zgtaszaniem swoich spostrzezen i informacji o
zagrozeniu lub btedach wtasnych lub innych czionkdw zatogi
(szczegblnie wyzszego poziomu kompetencyjnego),

— brak poczucia odpowiedzialno$ci za innych cztonkéw zatogi,
za statek, za fadunek,

— niedocenianie negatywnego wptywu warunkéw pracy na
statku (wysoka temperatura, wibracje [4, 6, 7], hatas, kiwa-
nie, ciagta gotowos¢, izolacja) na zmeczenie fizyczne i psy-
chiczne,

— btedy popetniane przez decydentéw poziomie operacyjnym to:

— rutynowe, bezmy$ine wykonywanie polecen przetozonych
szczebla zarzadzania,

— przekonanie, ze przetozony posiada takie same informacje
eksploatacyjne i interpretuje je w taki sam sposéb,

— obawa przed konsekwencjami zgtaszania swoich spostrze-
zeh 0 zagrozeniu lub bfedach wtasnych lub innych czlonkéw
zalogi (szczegoInie wyzszego poziomu kompetencyjnego)
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— Swiadome ukrywanie wtasnych brakéw kompetenciji i popet-
nianych btedéw w obawie przed utrata autorytetu,

— przekonanie o posiadaniu odpowiednich kwalifikacji do po-
dejmowania decyzji bez konsultacji z innymi decydentami,

— lamanie procedur spowodowane ignorancjg lub ufnoScig,
w swoje kwalifikacje,

— niedocenianie negatywnego wptywu warunkdéw pracy na
statku (wysoka temperatura, wibracje [6, 7], hatas, kiwanie,
ciggta gotowos¢, izolacja) na zmeczenie fizyczne i psy-
chiczne wiasne i podlegtych ludzi,

— zbytnia ufnos¢ do podwiadnych lub brak poczucia znaczenia
wiasnego lenistwa powodujacych brak nadzoru nad pod-
wiadnymi,

— Zzla komunikacja z innymi czlonkami zatogi, co na tym
szczeblu powoduje nieprawidiowg prace catej zatogi i ogra-
nicza przeptyw informacji niezbednych do zachowania lub
podniesienia poziomu bezpieczenstwa statku

— Dbfedy popetniane przez decydentéw na poziomie zarzadzania
to:

— rutynowe, bezmysine wykonywanie polecen armatora,

— przekonanie, ze podwtadni posiadajq takie same informacje
eksploatacyjne i interpretujg w taki sam sposab,

— obawa przed zgtaszaniem swoich spostrzezen, informacji
0 zagrozeniu lub btedach wtasnych lub innych cztonkéw za-
togi armatorowi lub innym stuzbom z obawy przed konse-
kwencjami braku wiasnego nadzoru,

— Swiadome ukrywanie wifasnych brakow kompetencyjnych
i wiasnych btedow w obawie przed utratg autorytetu lub sta-
nowiska,

— przekonanie o posiadaniu odpowiednich kwalifikacji do po-
dejmowania decyzji bez konsultacji z innymi decydentami,

— tamanie procedur i prawa spowodowane ufnoscig w swoje
kwalifikacje [8],

— niedocenianie negatywnego wplywu warunkéw pracy na
statku (wysoka temperatura, wibracje, hatas, kiwanie, ciagta
gotowo$€, izolacja) na zmeczenie fizyczne i psychiczne
wiasne i podwfadnych,

— zbytnia ufno$¢ do podwtadnych lub brak poczucia znaczenia
wiasnego lenistwa powodujgcych brak nadzoru nad pod-
wiadnymi,

— zla komunikacja z innymi czlonkami zatogi, co na tym
szczeblu powoduje nieprawidtowg prace catej zatogi i ogra-
nicza przeplyw informacji niezbednych do bezpiecznej eks-
ploatacii statku,

— uleganie presji armatora i innych decydentéw, brak konse-
kwencji dziatania wynikajacych z wiasnej oceny sytuacii
eksploatacyjnej w sytuacjach zagrazajacych bezpieczen-
stwu zatogi i statku [10, 15, 14],

— poczucie wtasnej nieomylnosci i braku kompetencii

PODSUMOWANIE

Wystepowanie opisanych wyzej czynnikéw jest spowodowane
wieloma procesami. Do najbardziej znaczacych naleza;

— proces rozwoju techniki, a co za tym idzie zmiany stopnia
skomplikowania statku jako obiektu eksploatowanego przez za-
togi o réznorodnej kulturze technicznej,

— niewystarczajacy poziom wyszkolenia, wiedzy technicznej,
ufno$¢ w nieomylno$¢ i niezawodnos¢ systemoéw sterowania,

— niedostateczna komunikacja i przeptyw informacji wynikajace z
wielokulturowosci zatég i zbyt niskich kompetencii,,

— coraz wigksza rywalizacja na rynku pracy,
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— brak zrozumienia zjawisk zachodzacych w procesie eksploataci
statku i podejmowanie nieracjonalnych decyzji eksploatacyjnych
[11,10, 15, 14, 1]

Analiza dostepnych materiatdw wskazuje, ze proces szkolenia,
zdobywana wiedza i do$wiadczenie musi by¢ oparte na gruntowne;j,
interdyscyplinarej wiedzy technicznej. Pozwala to oceni¢ wage
informacji diagnostycznych, poprawi¢ komunikacje miedzy czion-
kami zatogi. Istotna jest S$wiadomo$¢ utomnos$ci psychiki cztowieka
jak i zawodnosci techniki, co w sumie prowadzi do eliminowania lub
ograniczania btedéw oraz podnosi bezpieczenstwo zatogi, statku
i Srodowiska naturalnego.
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Safety and effectiveness of the vessel
in the aspect of creating competence
at different decision level

Paper discussed the lack of competence at every decision
level brings with it different forms of loss. A higher decision
level generates a higher probability of cumulative negative
phenomena generated by erroneous decisions. Higher quali-
fication improves the ability to anticipate negative phenome-
na, reduces the consequences of improper operation, the
consequences of a malfunction, and raises the level of safety
of the ship's operation in various aspects.
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