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FORMALNA ANALIZA RYZYKA
W SWIETLE DOKUMENTOW MIEDZYNARODOWYCH

Formalna Analiza Ryzyka (FSA) jest skuteczng metodq majgcg na celu zwigkszenie bezpieczenstwa morskiego. Szczegolnie
zwraca uwage na ochrone zZycia, zdrowia, srodowiska morskiego i mienia, wykorzystujqc analize ryzyka, metody jego kontroli
i oceneg kosztow. Celem FSA jest wspieranie procesu zarzqdzania bezpieczenstwem, standaryzacji bezpieczenstwa oraz
ustalanie polityki dzialan na rzecz bezpieczenstwa. Metoda ma charakter ogolny i moze by¢ wykorzystana, jako narzedzie
wspomagajgce podejmowanie decyzji w zakresie tworzenia nowych regulacji prawnych, projektowania, klasyfikacji, budowy
i eksploatacji statkow. Metoda nadaje si¢ do analizy pojedynczego statku lub typu statkow, akwenow, np.: tankowcow, zatok,
portow, itp. W artykule przeanalizowano dokumenty migedzynarodowe dotyczgce FSA.

WSTEP

Zarzadzanie bezpieczenstwem morskim w zegludze bazuje na
wielu przepisach, konwencjach i uregulowaniach prawnych. Kwestie
dotyczace ochrony zycia ludzkiego na morzu i ochrony Srodowiska
morskiego sg usystematyzowane przez Miedzynarodowg Organiza-
cje Morska (IMO). Kwestie zwigzane z konstrukcjg statku i jego
wyposazeniem sg w gestii Towarzystw Kwalifikacyjnych. Wszystkie
wydane regulacje przez lata ulegaty zmianom i udoskonaleniom
wedtug postepu naukowego i technicznego. Niezaleznie od wpro-
wadzonych zmian, podstawowym zafoZzeniem jest zapewnianie jak
najwyzszego stopnia bezpieczenstwa morskiego w zegludze [4].

Dokumentami zwigzanymi z ryzykiem w nawigacji i jego zarza-
dzaniem sg zalecenia wydawane przez organizacje miedzynarodo-
we, takie jak: Miedzynarodowa Organizacja Morska (IMO) czy
Miedzynarodowe Stowarzyszenie Stuzb Oznakowania Nawigacyj-
nego (International Association of Marine Aids to Navigation and
Lighthouse Authorities - IALA), ktére udostepnia czlonkom dwa
narzedzia do zarzadzania ryzykiem: IWRAP (lala Waterway Risk
Assesment Programme) oraz PAWSA (Port and Waterways Safety
Assessment). W Polsce Polski Rejestr Statkéw opracowat publika-
cje informacyjng ,Metodyka Formalnej Oceny Bezpieczeristwa
Zeglugi (FSA)” [1]. Narzedzia te pozwalajg na okreslenie ryzyka na
torach wodnych z uwzglednieniem szeregu czynnikéw, potgczone
ze sobg mogq tworzyC zintegrowane narzedzie do zarzadzania
ryzykiem.

Formalna Analiza Ryzyka (FSA)

Formalna Analiza Ryzyka zalecana przez Miedzynarodows
Organizacie Morskq jest najbardziej popularnym i uniwersalnym
narzedziem pozwalajacym oszacowaé ryzyko w nawigacji. Metoda,
ktéra pojawita sie na poczatku lat dziewiecdziesigtych ubiegtego
wieku pozwala szacowaé¢ prawdopodobienstwo oraz skutki wypad-
kéw, jeszcze zanim sie one wydarzg oraz tagodzi¢ ich konsekwen-
cje. Prace nad metodg rozpoczety sie¢ w 1992 roku, jednak pierwszy
pomyst pojawit si¢ juz 1988 roku, kiedy statek Piper Alpha rozbit sie
na morzu Pétnocnym i 167 oséb poniosto $mier¢ [4]. Po tym zda-
rzeniu Miedzynarodowa Organizacja Morska podjeta decyzje
o0 koniecznosci wprowadzenia metody pozwalajacej na zapobiega-
nie wypadkom zanim si¢ one wydarza. W 1997 roku wydany zostat
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przez IMO na 68 sesji MSC ,Tymczasowy przewodnik™ dotyczacy
aplikacji FSA. Przewodnik ten zostat opublikowany w celu umozli-
wienia przeprowadzenia prébnych aplikacji, a nastepnie poprawiony
podczas posiedzenia MSC 74 2001 i opublikowany w 2002 roku.
Pierwsze przeprowadzone proby zastosowania tej metody dotyczyty
szybkich jednostek ptywajacych High Speed Craft (HSC) [4]. Celem
podjetych prac byto zidentyfikowanie ryzyka dotyczacego: wymiany
wéd balastowych, rozplanowania potozenia todzi ratunkowych czy
urzadzen wodujacych stosowanych powszechnie w stoczniach na
calym $wiecie. Bardzo duzym krokiem na przéd bylo powstanie
projektu SAFEDOR, ktoéry rozwija podstawowe elementy nowocze-
snych zasad bezpieczenstwa i obejmuje wydajne narzedzia przewi-
dywania zagrozen. Projekt o tacznym budzecie 20 min €, stanowi
jeden z najwiekszych projektow wspotpracy europejskiej, jaki kiedy-
kolwiek pojawit sie w sektorze morskim, koncentrujac sie na bezpie-
czenstwie statkow. Ponad 50 partneréw reprezentujgcych wszystkie
zainteresowane strony przemystu morskiego, przyczynity sie do
jego powstania, miedzy innymi wiodace instytucje klasyfikacyjne.
W ramach SAFEDOR powstata (FSA) Experts Group, zatozona w
celu dokonania badania FSA na statkach pasazerskich ro-ro, LPG
i kontenerowcach [1].

Dokumenty zalecenie przez IMO wykorzystywane w procesie
FSA

Na potrzeby artykutu dokonano podziatu dokumentéw sporza-
dzanych przez IMO na trzy grupy: rezolucje, zataczniki do rezolucji
oraz okélniki.

Rezolucje IMO

— MSC 69/INF.14 Formal Safety Assessment, IMO, Londyn,
12.02.1998r. Formalna analiza ryzyka. Aspekty metodologii
FSA. Do$wiadczenie zyskane dzieki podjetym prébom przez
Wielkg, Brytanie. Rezolucja opisuje wszelkie moZliwe aspekty
teoretyczne stosowania metody FSA oraz warunki w jakich mo-
ze by¢ ona stosowana. Opis metod i technik wykorzystanych w
procesie FSA (technika drzewa zdarzer i drzewa bteddw).

— MSC 83/INF. 3 FSA - Liquefied Natural Gas (LNG) Carries
Details of the Formal Safety Assessment, IMO, Londyn,
03.07.2007r. Formalna analiza ryzyka dla statkéw przewoza-
cych gaz ziemny w stanie ciektym. Szczegotowe FSA. Rezolu-
cja przedstawia przyktadowa prawidlowo wykonang formalna



analize ryzyka dla statkéw LNG. Skiada sie z trzech czesci:
analiza ryzyka dla statkéw LNG; opcja kontroli ryzyka i analiza
kosztéw i korzy$ci; zalecenia.

Resolution A.849(20) Code for the investigation of marine casu-
alities and incidents, IMO, Londyn 27.11.1997. Kodeks poste-
powania przy badaniu katastrof i wypadkéw morskich. Jest to
bardzo szczegbtowy Kodeks postgpowania (sadowego) Izb
Morskich, w ktorym okreslono jak i ktore informacje musza by¢
zebrane, jakie zagadnienia muszg by¢ szczegdtowo analizowa-
ne (organizowanie prac statkowych, warunki zycia na statku,
czynniki zewnetrzne, akcja ratunkowa, sprawdzenie kwalifika-
cji). Zawiera dane, jakie powinny znalez¢ si¢ w formularzu po-
wypadkowym i na jakie pytania dotyczace przyczyn i samego
wypadku nalezy odpowiedzie¢. Zostata zatwierdzona w 1997
roku.

Resolution A.884(21) Amendments to the code for the investiga-
tion of marine casualties and incidents (Resolution A.849(20)),
IMO, Londyn 04.02.2000. Poprawki do Kodeksu postepowania
przy badaniu katastrof i wypadkéw morskich A.849(20). Po-
prawki polegajg na przenumerowaniu Zatacznika 1 istniejace;
treSci Kodeksu i dotgczeniu jako Zatacznik 2 ,Wytycznych do
badania czynnika ludzkiego w katastrofach i wypadkach
morskich” . Rezolucja zostata przyjeta w 1999 roku.

Zataczniki i poprawki do rezolucji IMO

MSC 255(84) Annex 1 Adoption of the code of the
international standards and recommended practices for a safety
investigation into a marine casualty or marine incident (Casualty
investigation code), IMO, Londyn 16.05.2008. Miedzynarodowy
kodeks standardéw i zalecanych praktyk postepowania w spra-
wach wypadkéw morskich lub incydentow morskich (Kodeks
badania wypadkow). Rezolucja zawiera nowy kodeks, ktdry zo-
stat opracowany przez Podkomitet FSI — ma on na celu ujedno-
licenie procedur postepowania Administracji przy badaniu wy-
padkéw morskich i zdarzen na statkach. Tekst zostat podzielony
na trzy czesci. W pierwszej znajduje sie opis przepisdéw ogol-
nych, definicje i zastosowanie kolejnych dziatéw rezolucji. Druga
cze$¢ zawiera opis obowigzujacych standardéw dotyczacych
przeprowadzenia

dochodzen powypadkowych, gromadzenia dowodéw, itp. W
trzeciej czeSci zostaly opisane zalecenia dotyczace praktyki
przeprowadzania dochodzen, wspétpracy, wznowien rozpraw,
itp. rezolucja ta bedzie zastepowaé obecnie obowigzujace
A.849(20) i A.884(21).

MSC 257(84) Annex 3 Adoption of amendments to the interna-
tional convention for the safety of life at sea, 1974, as amended,
IMO, Londyn 16.05.2008. Poprawki do Miedzynarodowej kon-
wencji SOLAS, 1974, wraz z pdzniejszymi zmianami. Przyjete
przez Komitet poprawki do konwencji SOLAS dotyczg Rozdziatu
XI-1 ,Srodki specjalne dla podniesienia bezpieczerstwa na mo-
rzu”. W rozdziale tym dodano nowe Prawidto 6 ,Dodatkowe
wymagania w zakresie badania wypadkéw morskich i incyden-
tow”. Prawidto wprowadza obowigzek stosowania przez Admini-
stracje przy badaniu wypadkéw morskich wymagan Kodeksu
badania wypadkéw — uchwalonego rezolucjg MSC.255(84).

Okdlniki wydane przez IMO

MSC/Circ.1022 MEPC/Circ.391 Guidance on the use of human
element analyzing process (HEAP) and formal safety assess-
ment (FSA) in the IMO rule making process, IMO, Londyn
16.05.2002. Wytyczne w sprawie stosowania metod HEAP i
FSA w procesie tworzenia przepisow IMO. Metody HEAP i FSA
zostaly zatwierdzone do stosowania w IMO oraz zostaty opra-

cowane i opublikowane wytyczne do ich stosowania. Wytyczne
zawarte w tym okdlniku stanowig uzupetienie do okolnikow:
dotyczacych FSA MSC/Circ.1023-MEPC/Circ.392 i dotyczacy
HEAP MSC/Circ878-MEPC/Circ.346. Dotaczone do okolnika
Aneksy dotyczg kolejno: Rdznice pomiedzy metodg HEPA i
FSA; Przyktady zastosowania metody HEAP w procesie two-
rzenia przepisow IMO; Wytyczne praktycznego zastosowania
metody FSA w procesie tworzenia przepisow IMO.

— MSC/Circ.1023 MEPC/Circ.392 Guidelines for formal safety
assessment (FSA) for use in the IMO rule-making process, IMO,
Londyn 05.04.2002. Wytyczne w sprawie stosowania FSA w
procesie tworzenia przepiséw IMO. Okélnik zacheca Panstwa
cztonkowskie oraz Organizacje pozarzadowe do stosowania
metody FSA zgodnie z wytycznymi zatwierdzonymi przez IMO.
Zawiera rowniez prosbe, aby uzyskane tg metoda wyniki prze-
sta¢ do IMO, stosujg formularz zawarty w zatgczniku 8. Wytycz-
ne sktadajq sie z 10 rozdziatéw opisujacych: cele i zastosowa-
nia tej metody; podstawowg terminologie; zastosowang metodo-
logie; kroki postepowania — identyfikacje zagrozen, analize ry-
zyka, opcje kontroli ryzyka, ocena kosztow i korzy$ci, zalecenia
dla decydenta; prezentacje wynikdéw metody FSA.

— MSC/Circ.1180 MEPC/Circ.474 Amendments to the guidelines
for formal safety assessment (FSA) for use in the IMO rule-
making process (MSC/Circ.1023 — MEPC/Circ.392), IMO, Lon-
dyn 25.08.2005. Wspélny okolnik obu Komitetéw, zawiera po-
prawki do ww. wytycznych (poprawki wprowadzono do paragra-
fow: 3.1.2.1; 3.2.2; 10.1.3 i Appendix 8;). Wprowadzono réwniez
nowe paragrafy: 3.2.3 i 3.2.4, dotyczace stosowania do analizy
ryzyka modeli analitycznych w przypadku braku danych histo-
rycznych.

— MSC-MEPC.2/Circ.5 Amendments to the guidelines for formal
safety assessment (FSA) for use in the IMO rule-making pro-
cess (MSC/Circ.1023 - MEPC/Circ.392), IMO, Londyn
16.10.2006. Poprawki do wytycznych dla FSA uzywanych w
procesie tworzenia przepisow. Okolnik stanowi uzupetienie
wydanego w 2002 roku okélnika MSC/Circ.1023-
MEPC/Circ.392.

— MSC-MEPC.2/Circ.6 Amendments to the guidance on the use
of human element analysing process (HEAP) and formal safety
assessment (FSA) in the rulemaking process of IMO
(MSC/Circ.1022 — MEPC/Circ.391), IMO, Londyn 16.10.2006.
Poprawki do wytycznych w sprawie procesu analizy czynnika
ludzkiego (HEAP) i FSA w procesie tworzenia przepiséw. Okdl-
nik stanowi uzupemienie wydanego w 2002 okdlnika
MSC/Circ.1022-MEPC/Circ.391.

— MSC-MEPC.3/Circ.3 Casualty-related matters. Reports on
marine casualties and incidents. Revised harmonized reporting
procedures — Reports required under SOLAS regulation 1/21
and MARPOL, articles 8 and 12, IMO, Londyn 18.12.2008. Wy-
padek — zagadnienia powigzane. Raporty o morskich wypad-
kach i incydentach. Zrewidowane, zharmonizowane procedury
raportowania — Raporty wymagane przez SOLAS Rozdziat I/21 i
MARPOL, artykut 8 i 12. Rezolucja zawiera gotowe formularze,
jakie nalezy wypemi¢ po zaistniatym zdarzeniu, w zalezno$ci od
tego, jaki wypadek miat miejsce.

Schemat postepowania w formalnej analizie ryzyka

FSA zostato opisane, jako racjonalny i systematyczny proces
oceny ryzyka w zakresie dziatalnosci zeglugowej, w celu oceny
kosztow i korzysci dzieki opcjom redukcji ryzyka”. Metoda ta moze
by¢ uzywana, jako narzedzie pomagajace oceni¢ konsekwencje
wprowadzenia nowych wymagan lub poréwna¢ proponowane zmia-
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ny w istniejacych standardach. Formalng ocene bezpieczerstwa
morskiego (FSA) wykorzystuje sie do:

okre$lenia nowych unormowan dotyczacych bezpieczenstwa na
morzu oraz ochrony Srodowiska morskiego;

poréwnania istniejacych oraz proponowanych rozwigzan praw-
nych, w celu zrbwnowazenia czynnikéw technicznych i opera-
cyjnych z uwzglednieniem czynnika ludzkiego;

poréwnania poziomu bezpieczefnstwa morskiego, ochrony $ro-
dowiska i przewidywanych kosztéw.

Metodologia Formalnej Oceny Ryzyka zbudowana jest z pieciu

krokéw, co przedstawia rys.1.[9]:

1.

2.
3.

Identyfikacja ryzyka - lista wszystkich istotnych scenariuszy
wypadkéw z potencjalnymi przyczynami i konsekwencjami;
Ocena ryzyka - ocena poszczegéinych czynnikdw ryzyka;
Wyznaczenie opcji sterowania ryzykiem - poszukiwanie miar
stuzacych do zredukowania zidentyfikowanego ryzyka;

Ocena kosztow i zyskdw poszczegdlnych opcji - okreSlenie
kosztéw efektywnych dla kazdej opcji kontroli ryzyka;
Rekomendacja w podejmowaniu decyzji - informacje o zagroze-

niach, ocena ich ryzyka i kosztéw oraz opcje kontroli tego ryzy-
ka.

Metodologia FSA

Krok 1 Krok 2 Krok 5
amia rurvle . Rekomendacja
Identyfikacja ryzyka Oszacowanie ryzyka « podeymowantu decyi

A A A A

v
Krok 3
Opcje kontroli ryzyka

:

Krok 4
Oszacowanie kosztow kontroli
ryzyka

Rys. 1. Metodologia Formalnej Analizy Ryzyka [9]
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Rys. 2. Diagram procedury postepowania FSA [2]
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W sposob ,operacyjny” metode postepowania wedtug FSA
mozna przedstawié, jako wypracowanie odpowiedzi na ponizsze
pytania [9]:

Co moze pojs¢ zle?
Jak bardzo Zle i jakie jest tego prawdopodobienstwo?
Jakie sg mozliwosci poprawy tej kwestii?
Jak wysokie moga by¢ koszty i jakie to da rezultaty?
Ktdre dziatania powinny zosta¢ powziete?
Dodatkowo, nalezy pamieta¢ o monitorowaniu efektdw i ocenie
rezultatow.

Bardziej szczegétowa prezentacja postepowania w budowaniu
formalnej oceny ryzyka przedstawiona zostata na rys. 2. Przedsta-
wia on poszczegbine kroki, zaleznosci pomiedzy nimi i gtéwne
elementy w kolejnych blokach.

Elementy bedace przedmiotem analiz i ocen prowadzonych
w ramach FSA mozna zaprezentowa¢ jako zintegrowany system
sktadajacy sie z czterech czesci przedstawionych na rysunku 3.

ko=

Kontekst éradowiskowy
Infrastruktura argonizacyjno - zar2qdzajyea
Podsystem osobowy /' ludzki

System
inynieryino - techniczny

Rys. 3. Elementy FSA jako zintegrowany system [2]

PODSUMOWANIE

FSA stanowi uporzadkowang metode, ktérej celem jest zwigk-
szenie bezpieczenstwa morskiego, wiacznie z ochrong zycia, zdro-
wia, $rodowiska morskiego oraz mienia poprzez stosowanie jednoli-
tych zasad analizy i oceny ryzyka oraz oceny kosztow i zyskéw
zwigzanych z jego obnizeniem do zaakceptowanego poziomu [2].
FSA jest rowniez stosowana, jako podstawowe narzedzie pomaga-
jace oceni¢ skuteczno$¢ nowych unormowan dotyczacych bezpie-
czenstwa morskiego, ochrony $rodowiska oraz dla poréwnania
istniejgcych unormowan z proponowanymi, majgca na celu utrzy-
manie réwnowagi pomiedzy réznymi technicznymi, operacyjnymi i
proceduralnymi zagadnieniami, wigcznie z uwzglednieniem czynni-
ka ludzkiego na poziomie bezpieczerstwa morskiego, jak tez wply-
wu tego czynnika na poziom kosztow i zyskow [9].

W artykule dokonano przegladu dokumentéw krajowych i mie-
dzynarodowych uwzgledniajacych wymagania do przeprowadzenia
Formalnej Analizy Ryzyka. FSA jest procesem ztozonym, okre$la i
szacuje prawdopodobiefistwo oraz skutki potencjalnych zagrozen w
badanym obiekcie. Badanie takie jest procesem indywidualnym —

wykonanym w oparciu o rzeczywista dokumentacje techniczna,
Opierajacy sie o wiadciwg technike identyfikacji zagrozenia, wynik
badania, zawiera takze opis i ocene ryzyka i stanowi podstawe do
minimalizaciji potencjalnych zagrozen.
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Formal Safety Assessment
in the light of international documents

A Formal Safety Assessment (FSA) is an effective method
that is aimed to increase maritime safety. Particularly draws
attention to the protection of life, health, property and the
marine environment, using risk analysis, methods of its con-
trol and the assessment of costs.

The main purpose of FSA is to support the process of se-
curity management, the standardization of safety and deter-
mining safety action policy. The method is general and can
be used as a tool to assist decision making in the field of the
creation of new legal regulations, classification, design,
construction and operation of ships.

Method is suitable for the analysis of a single vessel or
type of vessel, such as: oil tankers, gas tankers or different
areas, for example bays, ports, jetties, etc. The article anal-
yses the international instruments relating to the FSA.
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