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PROBLEMY WYKONANIA PROCEDUR OCENY RYZYKA PRAC NA STATKACH

W artykule omowion0 zasady tworzenia procedur oceny ryzyka wykonania danej pracy na statku. Koniecznos¢ ich wyko-
nania, przez cztonkow zatogi z poziomu zarzgdzania, wynika z wprowadzenia przez armatora systemu zarzgdzania bezpieczng
eksploatacjq statku jako obowigzku wynikajqcego z ,, Migdzynarodowego systemu zarzqdzania bezpieczng eksploatacjg statku i
ochrong srodowiska morskiego . Celem dzialan jest zwigkszenie bezpieczenistwa eksploatacji statku oraz zmniejszenie zagro-
zenia wypadkowego na statkach i ich skutkow dla ludzi i srodowiska. Ocena ryzyka polega na okresleniu iloczynu poziomu
(skutkow) okreslonego zagrozenia wypadkowego i jego prawdopodobienistwa. Przekroczenie okreslonego progu liczbhowego
wymaga przeprowadzenia czynnosci zmniejszajgcych ryzyko do akceptowalnego lub podjecie decyzji o niewykonywaniu danej

czynnosci.

WSTEP

Wymabg wykonywania procedur oceny ryzyka wynika z podjecia
przez armatora statkéw ich eksploatacji. Z powodu uchwalenia
przez Miedzynarodowa Organizacje Morskg (International Maritime
Organization - IMO) Rezolucji A741(18) i wprowadzenia jej do Kon-
wencji Ratowania Zycia na Morzu (SOLAS 1974) jako rozdziat IX
[2], zaczeta obowigzywaé z dniem 1 lipca 1998 roku. Rezolucja ta
znana jest jako kodeks ISM (ISM code) — ,Miedzynarodowy system
zarzadzania bezpieczng eksploatacjg statku i zapobieganiu zanie-
czyszczaniu Srodowiska morskiego” [1].

Celem wprowadzenia kodeksu ISM byto ustalenie wtasciwych
zasad eksploatacji statku zapewniajacych bezpieczenstwo zeglugi,
a ponadto wyeliminowanie z rynku zeglugowego firm niespetniaja-
cych kryteribw zwigzanych z zapewnieniem zasad bezpieczne;
eksploatacji statkéw i zapobieganiu zanieczyszczeniu Srodowiska.
Konsekwencjq wdrozenia systemu zarzadzania bezpieczng eksplo-
atacjq statku jest wcze$niejsze wprowadzenie przez armatora sys-
temu zarzadzania jako$cig (wg normy I1SO 9001) [3] oraz uzyskanie
certyfikatu, pos$wiadczajacego wprowadzenie i funkcjonowanie
systemu zarzadzania jakoScia, wydanego przez firme uznang przez
administracje morskg paristwa. Nastepnie po przygotowaniu Syste-
mu Zarzadzania Bezpieczenstwem — SZB (Safety Management
System — SMS) i wdrozeniu go w zycie, mozna ubiegac sie 0 audy-
towanie tego systemu oraz wydanie certyfikatu zgodno$ci z kodek-
sem ISM (wazno$¢ certyfikatu, jak i innych dokumentéw okreto-
wych, moze wynosi¢ maksymalnie 5 lat). W Polsce takg dziatalno$¢
prowadzi towarzystwo klasyfikacyjne Polski Rejestr Statkow (PRS) z
siedzibg w Gdansku.

System Zarzadzania Bezpieczefistwem ma za zadanie sforma-
lizowanie dziatah nazywanych ,dobrg praktyka morskg’. W zatoze-
niu miat sprowadza¢ sie nie tylko do wypetniania formularzy (proce-
dur), ale odzwierciedla¢ rzeczywistg praktyke dziatan na statku.
Celem jest zmniejszenie udziatu czynnika ludzkiego (human factor)
w zdarzeniach niebezpiecznych, awariach i wypadkach morskich.

W opinii marynarzy funkcjonowanie SZB (SMS) stanowi kolejny
szczebel dziatan biurokratycznych. Podgzanie za procesami spisa-
nymi w postaci procedur powoduje, ze proces nabywania umiejet-
nosci praktycznych i doSwiadczenia trwa dtuzej i prowadzi do mniej-
szej samodzielno$ci w ocenie zagrozen (zubaza samodzielny pro-
ces myslenia) [9].
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W wynikach badan efektywnosci funkcjonowania kodeksu ISM
wynika, ze najwiekszym problemem jest kwestia szacowania ryzyka
[9,11]. Armatorzy sgq zobowigzani do okreSlenia czestotliwosci i
zakresu przeprowadzania oceny ryzyka na danym statku. Wykonujg,
to dla okreslonych stanow eksploatacji statku: manewry, zatadu-
nek/roztadunek, podréz w morzu z fadunkiem, podr6z w morzu pod
balastem, stany awaryjne itp.

Dla wielu prac standardowych koniecznych do wykonania na
statku, a uznanych za stwarzajace zagrozenia dla zycia i zdrowia
cztowieka lub bezpieczenstwa statku (np. wejscie do przestrzeni
zamknietych, prace na wysoko$ci), armator przygotowuje tzw. listy
kontrolne (check lists). Przed wykonaniem takiej pracy, odpowiednig
liste kontrolng wypetnia i weryfikuje jeden z upowaznionych ofice-
row. Po jej podpisaniu i okre$leniu daty i czasu wykonania pracy,
osoba wyznaczona bezposrednio do jej wykonania powinna sie
zapoznat¢ z listg kontrolng oraz jg podpisaé. Je$li ma uwagi lub
zastrzezenia do listy kontrolnej powinna jej nie podpisywaé, do
czasu wyjasnienia wszystkich watpliwosci.

Dla pozostatych prac, ktére nie sg objete listami kontrolnymi,
czonek zatogi z poziomu zarzadzania winien wypetni¢ procedure
oceny ryzyka wykonania danej pracy. W zaleznosci od wymogéw
armatora procedura moze mieé rézny charakter i zakres, ale mozna
wyrdzni¢ pewne wspolne cechy. Wynikajg one z wymagan normy
ISO 31000:2009 [4,5], w ktorych podano zasady tworzenia procedur
oceny ryzyka i dziatan zapobiegawczych.

1. PRZYKLADY METOD PROCEDURY OCENY RYZYKA

W normie ISO 9001 nie ma okre$lonych wymagan w zakresie
metodyki oceny ryzyka, jak réwniez metod identyfikacji i analizy
ryzyka, czy dokumentowania procesu zarzadzania ryzykiem. Arma-
tor ma prawo stosowa¢ dowolne rozwigzania, jesli wynikiem takich
dziatan bedzie skuteczno$¢ systemu zarzadzania jakoscig w syste-
mie zarzadzania bezpieczenstwem (SZB). Wytyczne postepowania,
zwigzane z procedurami oceny ryzyka, zawarte sg w normie ISO
31000. W tym przypadku réwniez pojawiajg sie watpliwosci, czy
system bedzie dziatat zapobiegawczo — zmniejszajac ryzyko zda-
rzen wypadkowych, przy jednoczesnym zadowoleniu uczestnikéw
tego procesu.

Znanych jest wiele metod analizy zagrozen i oceny ryzyka. Z
bardziej znanych sq to [10] m.in.:

— Wstepna Analiza Ryzyka (Preliminary Hazard Analysis -PHA);
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— Analiza Rodzajow Btedéw i Ich Skutkéw (Failure Mode and
Effects Analysis - FMEA) [12];

— Ocena Bezpieczenstwa Funkcjonalnego (Safety Integrity Level
- SIL);

— Analiza Drzewa Bteddw (Event Tree Analysis — ETA);

— Analiza Zagrozen i Zdolnosci Operacyjnych (Hazard and Ope-
rability Studies - HAZOP);

— Analiza Wartsw Zabezpieczen (Layer of Protection Analysis —
LOPA).

»

PRZYKLAD PROCEDURY OCENY RYZYKA

Celem Wstepnej Analizy Ryzyka (PHA) jest ocena ryzyka z
uwzglednieniem dotkliwosci mozliwych skutkow. Wymaga to plano-
wania dziatan prewencyjnych i $rodkéw zaradczych. Wcze$niejsza
identyfikacja i ocena zagrozen umozliwia wprowadzanie zmian
organizacyjnych oraz dodatkowych zabezpieczen, ktdre pozwolg na
wykonanie pracy przy akceptowalnym (znacznie nizszym zagroze-
niu wypadkowym).

Podstawowymi etapami analizy PHA sa;

— ustalenia wstepne (rodzaj czynno$ci, okolicznosci, zespét,
dodatkowe informacje);

— identyfikacja zagrozen;

— okreslenie prawdopodobienstwa wystgpienia zdarzenia oraz

jego skutku wg zatozonej skali;

ocena koricowa, podjete dziatania.

Wykorzystujac jedng z nich, metode nieznormalizowang

wstepnej analizy zagrozen mozna przyjaé nastepujace zatozenia:

S - parametr stopnia (skutkéw) ewentualnego zdarzenia:

1. niewielkie, znikome urazy (szkody nieznaczne);
lekkie obrazenia (szkody wymierne);
obrazenia cigzkie (szkody znaczne);
wypadek Smiertelny jednej osoby (szkody ciezkie);
wypadek $miertelny, zbiorowy na obszarze wykonywanej
pracy (bardzo ciezkie szkody);

6. wypadek Smiertelny, zbiorowy poza obszarem wykonywa-
nej pracy (bardzo ciezkie szkody).

P — prawdopodobiefstwo powstania zdarzenia:

1. nieprawdopodobne (zdarzenie rzadziej niz raz na 100 lat);

2. bardzo mato prawdopodobne (zdarzenie raz na 10 lat);

3.

4,

o w

mato prawdopodobne (zdarzenie raz na rok);

dos¢ prawdopodobne (zdarzenie zachodzi raz na mie-
siac);

prawdopodobne (zdarzenie zachodzi raz na tydzien);

6. bardzo prawdopodobne (zdarzenie zachodzi prawie co-

o

dziennie).

Analizowang prace nalezy uznaé jako niedopuszczalng do wy-
konania w przypadku, gdy iloczyn ww. parametréw tj. S P jest wiek-
szy od liczby 10.

Przyktad oszacowania ryzyka dla prac konserwacyjnych w ta-
downi statku z uzyciem miotkéw pneumatycznych przedstawiono w
Tab.1.

Wybrano tylko zagrozenia, ktorych skutki sg co najmniej na po-
ziomie 2 oraz prawdopodobienistwo powstania zdarzenia jest powy-
zej 1. Pominieto zagrozenia nieistotne dla skutkéw oraz wrecz
nieprawdopodobne, aby oszacowanie poziomu ryzyka byto bardzie
czytelne i przejrzyste, a koniecznos¢ podjecia dziatan i czynnosci
zapobiegawczych tatwe do weryfikacji i wykonania.

Nie wskazano zagrozen, ktére moga wystgpi¢ na morzu np.
silne falowanie morza i przechyty statku, ciezkie warunki sztormowe
i zte samopoczucie zatogi, ktére powinny byé brane pod uwage w
fazie planowania prac, natomiast w takich warunkach nie powinny
by¢ one wykonywane [13,14].

Jako$¢ wykonania procedury oszacowania ryzyka zalezy od
do$wiadczenia osoby jq przygotowujacej. Moze ona skorzysta¢ z
informacji zawartych w przygotowanych wcze$niej procedurach, z
wzorcow procedur przygotowanych przez armatora, z informacii
uzyskanych od innych os6b zatogi, ktére majg wieksze doswiadcze-
nie praktyczne.

3. ZASADY PRZYGOTOWANIA PROCEDUR
OSZACOWANIA RYZYKA

Podstawowe antyzasady opracowania procedur oszacowania

ryzyka sg nastepujace [8]:

— nie sprowadza si¢ tylko do wypetniania dokumentéw;

— nie jest jednorazowym zadaniem;

— nie dotyczy tylko pewnej grupy osab;

— nie dotyczy tylko kwestii finansowych;

— nie polega na probie likwidacji catego ryzyka;

— nie ogranicza sie do ryzyka objetego mozliwoscig ubezpiecze-
nia.

Proces zarzadzania ryzykiem musi dotyczy¢ catej organizacji
(wszystkich stuzb armatora i zatdg statkéw). Dzieki temu mozna
zaktadac osiggniecie pewnych korzysci [15]:

— krétszy czas reakcji na sprawy kryzysowe (bezposrednie zagro-
zenie);
— mniej niespodziewanych zdarzen (i zagrozen), ktore zaktocajg

Tab. 1. Oszacowanie ryzyka wykonania prac konserwacyjnych w fadowni statku [opracowanie wlasne wg skali przyjetej powyzej 1-6]

Rodzaj ;lry;lg;nzlywanej Zagrozenia: Skutki wypadku: S P SP Czynnosci zapobiegawcze:
Otwarcie pokryw lukéw |Otwarcie lukw z uwolnieniem  |Powazny uraz ciata lub glowy, 4 2 8 Wytaczenie wentylacji, wyréwnanie ci$nienia w
tadowni ci$nienia powietrza $mier¢ tadowni z ci$nieniem atmosferycznym
Zejscie do tadowni/ Unadek 2 duzei wysokosci Ztamania konczyn, urazy glowy, 4 2 8 Zejscie z zabezpieczeniem (szelki z linka,
wyjscie z tadowni P 1wy $mier¢ asekuracyjna, asekuracja drugiej osoby

o N - o 4 2 8 Stosowanie o$wietlenia na napiecia bezpiecz-
Oswietlenie miejsc pracy |Porazenie pradem elektrycznym |Oparzenia, $mier¢ e, sprzet sprawny technicznie

Sprawdzenie sktadu atmosfery przed wejsciem
Praca w ladowni Nieprawidtowy sktad atmosfery, |Utrata przytomnosci, uduszenie, 4 2 8 do tadowni, okresowe pomiary w czasie pracy
opary niebezpiecznych gazéw  [Smier¢ (zgodnie z procedura; wejscia do przestrzeni
zamknietych)
Praca w ladowni Uderzenia w czesci ciata, prze- Stuczenia czedci ciata. uraz Instruktaz uzycia narzedzi pneumatycznych,
uzvciem narzedzi cigzenie nadgarstka, skrecenie ciala ¢ ’ 2 3 6 zachowanie zasad bhp, zachowanie ostrozno-
y ¢ reki $ci (bez nadmiernego po$piechu)
Sprzatanie w miejscu Otarcia naskérka. zagrozenia Praca w odpowiednim ubraniu roboczym,
pracy, usunigcie odpa- 0CZU. Draca w zay Iegniu Drobne urazy ciata 2 4 8 butach i kasku, w rekawicach ochronnych i
dow, pytow P py okularach, uzycie masek przeciwpytowych
Whiesienie/wyniesienie Unadek narzedzi z duzei wyso- Wspdipraca i asekuracja oséb pracujacych w
narzedzi i sprzetu do pad ¢ uze) Wy Urazy ciata 2 3 6 tadowni, zachowanie porzadku w miejscu
kosci, upadek, potkniecie -
pracy ' ’ pracy, zachowanie zasad bhp

62016 AUTOBUSY 107



Bl Bezpieczenstwo i ekologia [NNEGNG

normalny proces eksploatacji statku;

— lepsze wykorzystanie zasob6w ludzkich;

— bardziej Swiadome podejmowanie ryzyka, a przede wszyst-
kim podejmowanie wtasciwych decyzji;

— wigksze zaufanie zatogi do siebie i dziatari armatora.

Jako zasady postepowania przy szacowaniu ryzyka wykony-
wanych prac nalezy uznac:

— wypracowac uznane metody szacowania ryzyka zrozumiate dla
wszystkich 0sdb uczestniczacych w procesie;

— zapewni¢, aby na poziomie zarzadzania na statku i w dziale
technicznym armatora (personel kierowniczy) byty osoby odpo-
wiedzialne za wspieranie procesu zarzadzania ryzykiem;

— mobilizowa¢ pracownikéw, aby byly widoczne efekty miedzy
zmniejszaniem ryzyka, podejmowaniem dziatan ograniczaja-
cych zagrozenia, a osigganymi korzysciami;

— zapewniC¢ przeptyw informacji, aby wykryte zagrozenia byly
identyfikowane, szacowane, a nastgpnie podejmowane dziata-
nia korygujace.

Na statkach postugujemy sie najcze$ciej uproszczong postacia,
macierzy prawdopodobienstwa zagrozen i ich skutkow (Tab.2).

Tab. 2. Szablon macierzy oszacowania ryzyka (w skalach 1-3)
[opracowanie wlasne]

. . Konsekwencje (skutki):
Prawdopodobienstwo: mate - 1 Srednie - 2 wysokie - 3
rzadkie - 1 1 2 3
mozliwe - 2 2 4 6
wysokie (wielce prawdo-
podobne) - 3 3 6 o

Uznaje sig, ze wynik od 1 do 3 oznacza akceptowalne ryzyko,
przy wartosciach 4 lub 6 nalezy podjaé dziatania zapobiegawcze
obnizajace poziom ryzyka, natomiast przy wartosci réwnej 9 -
oznacza poziom ryzyka nieakceptowalnego (nalezy zaniechac
wykonywania danej pracy lub podjaé szereg dziatan obnizajacych
poziom ryzyka do akceptowalnego poziomu).

4. PROBLEMY Z OCENA JAKOSCI PROCEDUR
OSZACOWANIA RYZYKA

Ze wzgledu na brak jedynej, poprawnej i wtasciwej metody
szacowania ryzyka, nalezy wybra¢ jedng najbardziej odpowiednig
dla prowadzonej dziatalnosci gospodarczej. Jesli jej stosowanie
nastrecza zbyt wielu trudnosci lub okazuje sie, ze jej efektywnosé
(zmniejszenie zagrozenia wypadkowego) jest niewielka, nalezy jg
zmodyfikowa¢ uwzgledniajac specyfike dziatalno$ci organizacji albo
wybrac kolejng rokujaca lepsza efektywnosé.

Kolejny problem stanowi procedura analizy ryzyka. Sama w
sobie wskazuje na niepewnos$¢ co do mozliwosci wystapienia za-
grozen i sytuaciji kryzysowych. Daje oszacowanie, natomiast nie ma
zadnej gwarancji (pewnosci), ze nie wystapi, co jest jednym z gtow-
nych celéw podjetych dziatan.

Nalezy zauwazy¢ jednak, ze analiza ryzyka (i odpowiednie za-
rzadzanie procesem) prowadzone systematycznie i w sposéb ciaglty
przyczynia sie do poprawy stanu (zmniejszenia zagrozen i prawdo-
podobiefstwa ich wystapienia), co mozna potwierdzi¢ badaniami
statystycznymi [6].

5. CZYNNIKI WPLYWAJACE NA BEZPIECZENSTWO
EKSPLOATACJI STATKOW, ZDROWIA | ZYCIA
ZALOGI

Wprowadzenie systemu zarzadzania bezpieczng eksploatacjg
statku i zapobieganiu zanieczyszczeniom (ISM code) poprawito
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ogblng sytuacje zagrozenia wypadkowego na statkach. Gtéwnym
celem bylo zmniejszenie (wyeliminowanie) czynnika ludzkiego
bedacego podstawowg pierwotng przyczyng wypadkowego. Szacu-
je sig, ze udziat czynnika ludzkiego w zdarzeniach niebezpiecznych
i wypadkach na morzu siega wartosci 50-70% [7]. Dzigki wdrozo-
nym i utrzymywanym systemom zarzadzania bezpieczehnstwem
(SZB) mozna przystapi¢ do ich udoskonalania. Poprzez procedury
zgtaszania niezgodnosci (non conformity), stanéw zagrozenia (near
miss) oraz wypadkéw (accidents) i podjete dziatania korygujace,
pozwala to na eliminacje przyczyn zagrozen, a nie ich skutkow. Jest
to dziatanie niewymierne — jak doceni¢ i wyceni¢ dziatania, ktdre
doprowadzity do niewystapienia wypadkow, nastepnie ich skutkdw i
strat.

Wiele czynnikow ma wplyw na bezpieczenstwo eksploatacii
statkéw, zachowanie zdrowia i zycia zatogi. Wazna role odgrywa tu
wieloletnie do$wiadczenie 0sdb bioracych udziat w procesie. Istot-
nym elementem jest czynnik ludzki i uwarunkowania kulturowe,
szczegolnie na statkach, na ktdrych pracuje zatoga pochodzaca z
wielu, bardzo réznorodnych kulturowo krajéw. Rozpoznajac mozli-
wosci, percepcje i intencje 0sdb, mozna znaczaco utatwi¢ lub utrud-
ni¢ osiagnigcie celdw organizacii.

PODSUMOWANIE

Analiza i zarzadzanie ryzykiem oparte sg na prostym procesie
dziatan: identyfikuj zagrozenia, zmierz (poziom skutkéw i prawdo-
podobierstwo zdarzenia), ocen, podejmij decyzje, a nastepnie
popraw (dziatania zapobiegawcze) lub dziataj (dziatania koryguja-
ce). Wystepuje wiele réznorodnych metod, czesto niejednorodnych
pod wzgledem struktury lub szczegdtowosci analiz, ale mozna
odkry¢ wiele wystepujacych podobienstw. MoZliwa jest obecnie
komputerowa analiza i zarzadzanie ryzykiem z wykorzystaniem
coraz bardziej rozbudowanych programéw komputerowych. Utatwia-
ja one zarzadzanie szczegdlnie w bardzo rozbudowanych i rozle-
gtych systemach technicznych.

Dzigki analizie ryzyka i zarzadzaniu ryzykiem mozna doskona-
li¢ systemy zarzadzania kryzysowego. Pozwala to na podejmowanie
dziatan zapobiegawczych ograniczajacych skutki i koszty poniesio-
nych strat.

W przypadku statku, obiektu o duzej wartoSci materialnej, ob-
stugiwanego przez bardzo ograniczong liczebnie zatoge, w warun-
kach autonomicznego dziatania, szacowanie ryzyka wykonania
okre$lonych prac nabiera istotnego znaczenia.
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Problems of risk assessment
procedures accomplishment on vessels

It was presenting the rules creation of risk assessment
procedures the analyzed activity executing on vessels. The
necessity of procedure executing results from ship-owner
safety management system as an effect of requirements from
International Management Code for the Safe Operations of
Ships and for Pollution Prevention (ISM code). The increas-
ing safety of ship operations and the decreasing of accident
threats and their effects on people and environment were the
aim of implementation. The risk assessment relies on calcula-
tion the product of definite accidental hazard level (effects)
and its probability. Exceeding definite number threshold
requires carried out the actions decreasing the risk to the
acceptable level or undertaking the decision of abandonment
the analyzed activity.
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