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Abstract: The process of risk management during vessel operations was introduced by the International Maritime
Organization into the International Management Code for the Safe Operation of Ship and for Pollution Prevention (ISM
Code), by MSC.273 (85) resolution to enhance the safety of the vessel and protection of the marine environment by
identifying the risk, analysing and mitigating its effects. The need to implement risk management has enabled all parties
involved into safety management system to systematically raise awareness about the factors that affected decision
making in scope of vessel safety. The article characterizes the process of managing the risk of vessel operations on the
example of solutions used on research - training vessel m/s Navigator XXI.
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Wprowadzenie

Migdzynarodowa Organizacja Morska IMO, skupiajaca
organizacje morskie wszystkich krajow uprawiajgcych
zegluge od poczatku swej dziatalno$ci probuje stworzy¢
zasady bezpiecznej eksploatacji statkow 1 ochrony
srodowiska morskiego przed zanieczyszczeniami. Proces
tworzenia tych zasad polega migdzy innymi na
opracowywaniu i implementacji przez wszystkie kraje
cztonkowskie odpowiednich aktéw prawnych. Analiza
zdarzen jakie miaty miejsce w historii zeglugi, w tym w
szczeg6Olnos$ci przyczyn i skutkow wielkich katastrof
morskich wskazala, ze zta organizacja pracy, braki w
doswiadczeniu i wyszkoleniu zaldg oraz nieodpowiednie
procedury postgpowania z przewozonym tadunkiem
stanowig glowne zrédlo zagrozen dla bezpieczenstwa
zeglugi i §rodowiska morskiego. Reagujac na zaistnialg
sytuacje IMO w 1992 roku, w oparciu 0 wymagania
normy ISO serii 9000 opracowato Kodeks ISM [1]
(Migdzynarodowy Kodeks zarzadzania bezpieczna
eksploatacja statkow i zapobieganiem zanieczyszczen),
ktérego celem bylo stworzenie odpowiednich standar-
dow dotyczacych zarzadzania dziataniami przeprowa-
dzanymi na statku w ramach jego ciaglej eksploatacji
oraz ochrong srodowiska morskiego. Kodeks ISM wpro-
wadzony Rezolucja A 741(18) zostal przyjety przez
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zgromadzenie IMO 4 listopada 1993 roku. W maju 1994
roku zostal wlaczony przez komitet IMO ds. bezpie-
czenstwa do Konwencji SOLAS 1974 jako rozdzial IX i
tym samym stal si¢ obowigzkowy dla statkdw pasa-
zerskich, tankowcoéw i masowcow z dniem 1 lipca 1998
roku, a dla pozostatych statkow od 1 lipca 2002 roku.
Podstawowym zadaniem Kodeksu ISM, bylo wymaganie
od armatoréw wdrozenia systemu zapewnienia jako$ci w
odniesieniu do bezpieczenstwa i ochrony $rodowiska za-
réwno na poszczegolnych statkach, jak i w jego siedzi-
bie. System ten ma na celu zidentyfikowanie kluczo-
wych dziatan na statku, majacych wptyw na bezpieczen-
stwo statku i jego zatogi, okreslenie sytuacji awaryjnych,
wskazanie 0s6b odpowiedzialnych za poszczegdlne dzia-
fania oraz opracowanie procedur postgpowania w tym
zakresie.

Od dnia wprowadzenia Kodeksu ISM Miedzynarodowa
Organizacja Morska wielokrotnie dokonywala rewizji
jego wymagan pod katem ciagle zmieniajacej sig
sytuacji w zegludze §wiatowej. Efektem tych analiz byto
wprowadzenie pigciu poprawek, w tym MSC.273(85) z
2008 r. — implementacja wymagania dotyczacego zarzg-
dzania ryzykiem na statku.
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Zarzadzanie ryzykiem operacji statkowych

Ryzyko

W pracach [2, 3] mozna spotka¢ wiele roznych definicji
pojecia ryzyka. Generalnie ryzyko mozna zdefiniowaé
jako miare lub oceng zagrozenia, lub niebezpieczenstwa
wynikajacego albo z prawdopodobnych zdarzen od nas
niezaleznych, albo z mozliwych konsekwencji podjecia
decyzji. Ryzyko jest wiec wskaznikiem stanu lub
zdarzenia ktére moze prowadzi¢ do strat. Jest ono pro-
porcjonalne do prawdopodobienstwa wystapienia tego
zdarzenia i do wielkoéci strat ktore moze spowodowaé[3,
4,5].

Zarzqgdzanie ryzykiem

Procedura zarzadzania ryzykiem moze skladac si¢ z
wielu etapéw. Wykorzystanie réznych metod zalezy
przede wszystkim od warunkéw zewngtrznych,
charakterystyki wykonywanych na statku dziatan, jak
réwniez od do§wiadczenia i wyszkolenia osoby odpo-
wiedzialnej za jej przeprowadzenie. Zarzadzanie
ryzykiem mozna podzieli¢ na nastepujace etapy [6]:

1. Identyfikacja zagrozen - poszukiwanie podczas
prowadzenia prac negatywnych zjawisk, ktore moga
spowodowac¢ zagrozenie oraz identyfikacja o0sob
zaangazowanych w prowadzenie prac, ktére moga by¢
narazone na zagrozenia.

2. Ewaluacja i szeregowanie ryzyka - ocena istniejacego
ryzyka (okreslenie r6znorodnosci i prawdopodobienstwa
wystapienia zagrozenia) oraz ich uszeregowanie zgodnie
z waznoscig (biorac pod uwage skutki, jakie moga
wystapi¢ oraz prawdopodobienstwo ich wystapienia).

3. Okre$lenie metod zapobiegawczych - identyfikacja i
wykorzystanie odpowiednich metod zapobiegania i/lub
redukcji ryzyka.

4. Podjecie akcji — wprowadzenie odpowiednich proce-
dur i1 $rodkdw majacych na celu zapobieganie i/lub
redukcje ryzyka.

5. Monitoring — regularna weryfikacja stanu ryzyka,
metod zapobiegawczych i1 kontrolnych oraz zasadnosci
wykorzystywania §rodkéw ochronnych w celu aktua-
lizacji i dostosowania do zmieniajacych si¢ uwarun-
kowan na statku.

Identyfikacja zagroien

Zgodnie z punktem 7 Miedzynarodowego Kodeksu
Zarzadzania Bezpieczna Eksploatacjg Statkow i Zapo-
bieganiu Zanieczyszczeniom [1]:

, Armator powinien ustanowi¢ procedury, plany oraz
instrukcje, wigcznie z odpowiednimi listami kontrolnymi,
dotyczqce kluczowych dzialan w zakresie bezpieczenstwa
personelu, statku oraz ochrony srodowiska. Z uwagi na
roznorodnos¢, zadania nalezy okreslic i powierzyé
wykwalifikowanym pracownikom.”
Poprzez stwierdzenie kluczowe
rozumiec:

- wszystkie te dzialania, wymagane przepisami prawa
krajowego 1 mig¢dzynarodowego, ktdérych wymagaja
plany, procedury, instrukcje, zapisy 1 listy pytan
kontrolnych,

dzialania nalezy

- dziatania odnoszace si¢ do rodzaju statku, ktére moga
wpltywa¢ na Dbezpieczefistwo 1 zapobieganie -
zanieczyszczaniu srodowiska,

- dziatania w zakresie bezpiecznej eksploatacji oraz
ochrony $rodowiska morskiego, ktore zostaly zalecone
przez IMO, administracje morskie, towarzystwa
klasyfikacyjne i inne instytucje nadzorujace,

- dzialania, ktore armator uwaza za mogace stwarzac
sytuacje zagrozenia, jesli nie beda kontrolowane.

Metody identyfikacji kluczowych dla bezpiecznej
eksploatacji dziatan powinny uwzglgdniaé oprocz
wskazanych powyzej, doswiadczenie armatora i innych
0sOb zaangazowanych w system zardwno ze strony
ladowej, jak 1 statku, informacje dostarczane z
niektorych elementdéw systemu, jak np.: oceng systemu
wykonywana przez kapitana, audity wewngtrzne, raporty
i analizy niezgodnosci, wypadki i sytuacje zagrozenia
oraz sformalizowane usystematyzowane metody,
ktérych armator moze uzy¢ jako narzedzi do identy-
fikacji zagrozen np. identyfikacja, analiza i ocena
ryzyka.

Ocena ryzyka

Rezolucja MSC.273(85) nie precyzuje doktadnie jaka
procedur¢ oceny ryzyka nalezy zastosowaé. Przy
wyborze metody nalezy wzigé pod uwage dwie
podstawowe zasady:

- Podczas oceny ryzyka nalezy bra¢ pod uwage
wszystkie zdarzenia towarzyszace kazdej operacji
(przygotowanie, bezposrednie prace, dziatania po jej
zakonczeniu) [7].

- Podczas identyfikacji zagrozenia nalezy zadac sobie
pytanie, czy moze ono zosta¢ wyeliminowane catko-
wicie, cze$ciowo, czy nie moze by¢é wyeliminowane w
ogole.

Osoby przeprowadzajace proces oceny ryzyka dla
kluczowych dziatan odbywajacych si¢ na statku powinny
posiada¢ odpowiednie doswiadczenie i wiedz¢ na temat:
- zagrozen, ktore zostaly wczesniej zidentyfikowane,
oraz sposobow, w jaki one powstaja,

- materiatlow, urzadzen i technologii wykorzystywanej
na statku,

- procedur, organizacji pracy i wspotdziatania cztonkow
zatogi,

- rodzaju, prawdopodobienstwa, czestotliwosci wystapie-
nia zagrozenia na miejscu przeprowadzania operacji
statkowych (w niektorych przypadkach moze to ozna-
cza¢, stosowanie nowoczesnych, metod pomiarowych
np. pomiar sktadu atmosfery w przestrzeni zamknigtej),

- zalezno$ci pomiedzy narazeniem na zagrozenia, a jego
skutkami,

- norm prawnych i wymogow odnoszacych si¢ do zagro-
zen wystepujacych w miejscu pracy,

- tego, co jest uznane za dobre praktyki w dziedzinach, w
ktérych nie istniejg szczegdlne normy prawne.

Redukcja ryzyka

Redukcja ryzyka polega na okresleniu dziatan, ktorych
glownym zadaniem jest efektywne zminimalizowanie
zidentyfikowanego i1 ocenionego ryzyka.
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Ryzyko redukuje si¢ zwykle poprzez dziatania o
charakterze:

1. Zapobiegawczym (unikanie zagrozen) — zapobiega si¢
wystgpowaniu zagrozenia.

2. Redukujagcym - minimalizujac skutki i eskalacje
zagrozenia.

3. Wycofaniu si¢ — poprzez zaprzestanie dziatan lub
ewakuacje osob z zagrozonego miejsca na statku.
Redukcja ryzyka moze odbywac si¢ na réznych etapach
fancucha przyczynowego rozwoju sytuacji niebez-
piecznej poprzez [6]:

- zmniejszenie czestosci wystepowania czynnikéw po-
wodujacych zagrozenie,

- zmniejszenie czegstosci wystgpowania bezposrednich
czynnikéw inicjujacych powstanie fancucha przy-
czynowego zagrozenia,

- niedopuszczalne do przeksztalcenia si¢ incydentu w
zagrozenie,

- zmniejszenie rozmiaréw skutkéw katastrofalnych po
wystapieniu zagrozenia,

- zmniejszenie rozmiardw skutkéw dlugoterminowych,
takich jak na przyktad katastrofy ekologiczne.

Monitorowanie ryzyka

Monitorowanie ryzyka jest $rodkiem stuzacym do
biezacej kontroli funkcjonowania statku w aspekcie
bezpieczenstwa. Powinno by¢ ono prowadzone cyklicz-
nie, natomiast w przypadku dziatan charakteryzujacych
si¢  wysokim prawdopodobienstwem  wystapienia
zagrozenia w sposob ciagly. Proces ten, realizowany z
okreslong czestotliwoscia umozliwia wczesne wykry-
wanie niezgodno$ci z wymaganiami oraz podejmowanie
dziatan korygujacych. Monitorowanie stanu bezpie-
czenstwa powinno by¢ obowigzkowe w systemach, w
ktérych mozliwe jest powstanie strat w postaci ofiar w
ludziach, strat ekologicznych lub znacznych strat
materialnych. Proces monitorowania powinien obejmo-
waé aspekty o charakterze wewnetrznym - oceng sys-
temu wykonywang przez kapitana, audity wewnetrzne,
raporty 1 analizy niezgodno$ci, wypadki i sytuacje
zagrozenia na statku oraz zewngtrzne to jest wymagania
prawne, zalecenia  jednostek  nadzorujacych i
certyfikujacych itp.

Zarzadzanie ryzykiem operacji statkowych na
statku badawczo—szkolnym m/s Nawigator XXI

Zarzadzanie ryzykiem na statku m/s Nawigator XXI
zdefiniowane zostalo jako proces, w ktorym decyzje sa
podejmowane, aby zaakceptowaé zdefiniowane i ocenio-
ne ryzyko lub podja¢ dziatlania w celu zmniejszenia
skutkéw lub prawdopodobienstwa ich wystapienia.

W celu prawidlowego postepowania z procesem zarza-
dzania ryzykiem opisano je wedlug nastepujacego
schematu:

1. Identyfikacja zagrozenia zwigzane z danym dzia-
faniem.

2. Identyfikacja i ocena ryzyka zwiagzanego z danym
dziataniem.
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3. Identyfikacja i ocena istniejacych $rodkéw kontroli i
srodkow minimalizujgcych ryzyko.

4. Okreslenie i wprowadzenie nowych lub dodatkowych
srodkdéw minimalizujacych ryzyko.

5. Ocena i analiza wydajnosci procesu kontroli dziatan.
6. Monitoring zmian zagrozen i stopnia ryzyka w danym
dziataniu.

7. Wyciagniecie wnioskow z przeprowadzonego monito-
ringu i zastosowanie ich w procedurach postepowania.
W celu prawidlowego zarzadzania ryzykiem dla dziatan
prowadzonych na statku badawczo — szkolnym m/s
Nawigator XXI zastosowano systematyke TOL [8].
Systematyka TOL opiera si¢ na podziale przyczyn
wypadkow, ktorych zrodta mozna odnalezé w:

- czynniku materialno-technicznym (T),

- organizacji pracy (O),

- czynniku ludzkim (L).

Przyczyny wypadkow przy pracy w ramach czynnikow
materialno-technicznych T:

1. Niewlasciwy stan czynnika materialnego, np.:

- wady konstrukcyjne maszyn i urzadzen technicznych
oraz narzegdzi,

- nieodpowiednia statecznos¢, wytrzymato$¢ czynnika
materialnego,

- brak lub niewtasciwe urzadzenia zabezpieczajace.

2. Niewtasciwe wykonanie czynnika materialnego (zas-
tosowanie materialow zastgpczych, niedotrzymanie
wymaganych parametréw technicznych).

3. Wady materialowe czynnika materialnego.

4. Niewlasciwa eksploatacja czynnika materialnego
(nadmierna eksploatacja czynnika materialnego, jego
niedostateczna konserwacja, niewlasciwe naprawy i
remonty).

Przyczyny wypadkow przy pracy w ramach czynnikow
organizacyjnych O:

1. Niewlasciwa ogdlna organizacja pracy, np.

- nieprawidtowy podzial pracy lub rozplanowanie zadan,
- niewlasciwe, badz niezrozumiate polecenia przelozo-
nych,

- brak nadzoru, niewlasciwa koordynacja prac zbioro-
wych,

- dopuszczenie do pracy osoby wykonujacej powierzone
dzialanie z przeciwwskazaniami lekarskimi lub bez
badan lekarskich.

2. Niewla$ciwa organizacja stanowiska pracy:

- niewlasciwa ergonomia stanowiska pracy,

- nieodpowiednie, badz zagrazajace bezpieczenstwu
przejscia lub dojscia,

- nieodpowiednie rozmieszczenie i1 sktadowanie przed-
miotow pracy,

- brak lub niewtasciwy dobor srodkoéw ochrony osobistej
lub zbiorowe;j.

Przyczyny wypadkow przy pracy w ramach czynnikow
ludzkich L:

1. Brak lub niewlasciwe poslugiwanie si¢ czynnikiem
materialnym przez osoby wykonujacej powierzone
dziatanie, np.:
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- uzywanie nieodpowiedniego do danej pracy czynnika
materialnego,

- udostgpnienie przez osob¢ wykonujagcg powierzone
dziatanie czynnika materialnego osobie nieupowaznione;j
lub nieprzeszkolone;.

2. Nieuzywanie $rodkow ochrony osobistej lub zbio-
rowej przez osoby wykonujace powierzone dziatanie.

3. Niewlasciwe, samowolne zachowanie si¢ osoby
wykonujacej powierzone dzialanie.

4. Stan psychofizyczny osoby wykonujacej powierzone
dzialanie nie zapewniajacy bezpiecznego wykonania
pracy spowodowany naglym zachorowaniem, niedyspo-
zycja fizyczna, przewlekta lub ostra choroba, zme-
czeniem, zdenerwowaniem, naduzyciem alkoholu i/lub
srodkow odurzajacych.

5. Nieprawidtowe zachowanie si¢ osoby wykonujacej
powierzone dziatanie spowodowane m.in.:

- nieznajomoscig lub lekcewazeniem zagrozenia,

- nieznajomoscia zasad bezpiecznej pracy,

- lekcewazeniem polecen przetozonych.

Identyfikacja zagrozen jest najwazniejszym krokiem w
zarzadzaniu ryzykiem na statku m/s Nawigator XXI.
Identyfikacja zagrozen musi by¢ kompletna, doktadna i
powinna opiera¢ si¢ tak dalece, jak jest to mozliwe na
obserwacji rozpatrywanych dziatan. Kompletno$¢ i
doktadnos¢ w identyfikacji ryzyka mozna osiagnac tylko
dzigki systematycznemu nadzorowi. Podczas opraco-
wywania dokumentacji dokonano podzialu operacji
statkowych na dwie grupy. Operacje, ktore sa
wykonywane rutynowo i takie, ktore charakteryzuja si¢
wysokim stopniem ryzyka oraz dziatania, ktore sa

wykonywane sporadycznie i charakteryzuja si¢ niskim
stopniem ryzyka. W trakcie prac zwigzanych =z
przydziatem konkretnych dziatan do odpowiedniej grupy
przeprowadzono analiz¢ wypadkéw 1 sytuacji nie-
bezpiecznych, ktore wystapity na statku w ciggu ostat-
nich 7 lat, do§wiadczeniem Zeglugi — statek badawczo —
szkolny. Przyjeto zasadg, ze w przypadku grupy
pierwszej analiza ryzyka zostanie opracowana i zamiesz-
czona bezposrednio w poszczegélnych dokumentach
SZB (na spisie tresci dokumentacji Systemu Zarzadzania
Bezpieczenstwem oznaczonych odpowiednio *R).

W przypadku, gdy dla wykonywanego dziatania nie
zostala przeprowadzona analiza ryzyka i nie znajduje si¢
ona w dokumentacji SZB, badz dziatanie nie zostato
ujete jako operacja zwigkszonego ryzyka, a wydaje sig to
konieczne nalezy kazdorazowo wykona¢ analizg i oceng
ryzyka dla takiego dziatania zgodnie z opracowanym
formularzem. Informacje dotyczace wystepujacych
zagrozen, oceny ryzyka oraz srodkéw minimalizujgcych
ryzyko dla poszczegdlnych dziatan znajduja si¢ w
poszczegodlnych instrukcjach i1 listach kontrolnych
Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem statku m/s
Nawigator XXI. Zidentyfikowane ryzyka zostaty
ocenione pod katem prawdopodobienstwa wystapienia
oraz potencjalnych konsekwencji za pomoca 3 -
stopniowej matrycy ryzyka (rys. 1).

Stopien ryzyka zostal opisany liczbowo. W tabeli 1
opisano sposob postgpowania w przypadku wystapienia
konkretnego stopnia ryzyka.

3. Bardzo
prawdopodobne

2. Prawdopodobne

1. Malo
prawdopodobne

Konsekwencje

Prawdopodobienst

WO

2. Srednie

3. Powazne

Rys. 1 Macierz ryzyka wykorzystywana w procesie oceny ryzyka na statku m/s Nawigator XXI [9].

Tabela 1. Opis postepowania w przypadku wystapienia okreslonego stopnia ryzyka [9].

Stopien ryzyka Typ ryzyka Dziatania

1 Pomijalne Dziatania nie s3 wymagane

) Dopuszczalne Dodqtkow? kontrola nie jest wymagana. Nadzor jest wymagany by
bezpieczenstwo zostalo zachowane.
Musza zostac podjete dziatania by zredukowac ryzyko.

3-4 Srednie Nadzor jest wymagany by upewniC sig, ze ryzyko zostato
zredukowane.
Zadanie nie moze zosta¢ podjete dopoki ryzyko nie zostanie
Znaczace . L
zredukowane. Szczegolny nadzor jest wymagany.
Niedopuszczalne Zadanie nie moze zostaé podjete.

25
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Analize i ocene ryzyka na statku m/s Nawigator XXI
przeprowadza Starszy Oficer Poktadowy i Starszy Oficer
Mechanik dla dziatan odpowiednich dla swojego dzialu
przed rozpoczeciem prac. Kazda analiza i1 ocena ryzyka
zostaé
Monitoring zmian zagrozen i
wszystkich dziatan 1 operacji przeprowadzanych na
statku przeprowadzany jest systematycznie, w okresach
nie dhluzszych niz 6 miesigcy, przeprowadzany przez
Starszego Oficera Pokladowego,
oraz

powinna

Mechanika

zaakceptowana

Kapitana.

przez
stopnia ryzyka dla

Starszego Oficera
Zapisy

Kapitana.

z  wynikow

monitoringu ryzyk przekazywany jest armatorowi w

formie raportu.

Ponizej przedstawiono wyciag z procedury 4.33 -
Wejscie do przestrzeni zamknietej,
analiz¢ ryzyka dla tej operacji. Ze wzgledu na fakt, iz
Nawigator XXI jest statkiem szkoleniowym, na ktorym
odbywaja praktyke studenci Akademii Morskiej w
Szczecinie kazda analiza ryzyka dla kluczowych operacji
na statku zostata opatrzona informacja, ze w przypadku,
gdy w danej operacji uczestniczy praktykant, poziom
ryzyka automatycznie ulega podwyzszeniu wpro-
wadzajac  wszystkie
zaplanowane dla konkretnego dziatania.

przedstawiajacy

srodki minimalizujace ryzyko

Tabela 2. Wyciag z procedury 4.33 - Wejscie do przestrzeni zamknigtej [9].

Opis ryzyka Skutki wystapienia Ocena ryzyka Minimalizacja ryzyka, srodki zaradcze
ryzyka
Srodowisko - utrata przytomnosci - Uzyskanie zgody na pracg od kpt. (praca o podwyzszonym
pozbawione tlenu [spowodowana brakiem ryzyku),
odpowiedniego poziomu - Pobranie probek stezenia gazoéw bez wchodzenia do srodka
tlenu, 3 przed rozpoczgciem prac (z min 3 plaszczyzn: gornej,

- urazy ciala
spowodowane utrata
przytomnosci,

- $mier¢ na skutek

Ryzyko automatycznie
ulega podwyzszeniu do
poziomu min. 6 w
przypadku udzialu w

srodkowej i gornej, nie wezesniej niz na godzing przed
zamierzonym wejsciem),

- Zapoznanie si¢ 1 wypelnienie zapisow instrukcji 4.33 SZB,
- Wypehienie LK 11,

- Srodki ochronne:

uduszenia, pracach praktykantow. | - Aparat oddechowy,

- Detektor gazu,

- Linka asekuracyjna,

- Srodki komunikacji (VHF),

- Apteczka pierwszej pomocy,

- Zapewnienie w miar¢ mozliwosci cigglej wentylacji

pomieszczenia,

- Obecnos¢ drugiej osoby asekurujacej prace z zewnatrz.
Obecnos¢ - utrata przytomnosci - Uzyskanie zgody na pracg od kpt. (praca o podwyzszonym
toksycznych spowodowana zatruciem ryzyku),
gazdw w gazami, 3 - Pobranie probek st¢zenia gazow bez wchodzenia do $rodka
przestrzeni . przed rozpoczgciem prac (z min 3 plaszczyzn: gornej,
zamknigtej - urazy ciata Ryzyko automatycznie |Srodkowej i gornej, nie wezesniej niz na godzing przed

spowodowane utrata
przytomnosci,

- $mier¢ na skutek
uduszenia,

- utrata zdrowia, Zycia na
skutek wybuchu w
wyniku prac termicznych

spawanie, szlifowanie
itp.) w przestrzeni
zamknietej,

ulega podwyzszeniu do
poziomu min. 6 w
przypadku udzialu w
pracach praktykantow.

zamierzonym wejsciem),

- Zapoznanie si¢ i wypelnienie zapisow instrukcji 4.33 SZB,
- Wypehienie LK 11,

- Srodki ochronne:

I Aparat oddechowy,

+ Detektor gazu,

t Linka asekuracyjna,

L Srodki komunikacji (VHF),

L Srodki ochronne do prac termicznych:

- Okulary ochronne, maska ochronna,

- Rekawice ochronne,

- Ubranie ochronne stanowigce zabezpieczenie przed
ogniem,

t Apteczka pierwszej pomocy

- Zapewnienie w miar¢ mozliwosci ciaglej wentylacji
pomieszczenia,

- Obecnos¢ drugiej osoby asekurujacej prace z zewnatrz.
- Unika¢ miejsc $wiezo malowanych.

Sliskie elementy
konstrukcyjne w
przestrzeni
zamknigtej
(drabinki i
podesty itp)

- uszkodzenia ciata
(ztamania, zwichnigcia,
rany glowy) na skutek
posliznigcia sig,
uderzenia lub upadku z
wysokosci,

Ryzyko automatycznie
ulega podwyzszeniu do

- Uzyskanie zgody na pracg od kpt. (praca o podwyzszonym
ryzyku)

- Zapoznanie si¢ i wypelnienie zapisow instrukcji 4.33 SZB,
- Wypehienie LK 11,

- Srodki ochronne:

I Aparat oddechowy,

} Detektor gazu,

General and Professional Education 4/2017

26




CHARAKTERYSTYKA PROCESU ZARZADZANIA RYZYKIEM OPERACJI STATKOWYCH NA ...

- powazne urazy glowy
na skutek posliznigcia
si¢, uderzenia lub
upadku z wysokosci,

- utrata zycia na skutek
poslizniecia sie,
uderzenia lub upadku z
wysokosci,

poziomu min. 4 w
przypadku udzialu w >
pracach praktykantow. + Srodki ochronne do prac termicznych:

- Linka asekuracyjna,
+ Srodki komunikacji (VHF),

- Okulary ochronne, maska ochronna,

- Rekawice ochronne,

- Buty robocze zabezpieczajace przed poslizgnigciem,

I Apteczka pierwszej pomocy

- Obecnos¢ drugiej osoby asekurujacej prace z zewnatrz.

Awaria sprzgtu |- uszkodzenia ciala
o$wietleniowego i|(ztamania, zwichnigcia,
wentylacyjnego |rany glowy) na skutek
poslizniecia sig,
uderzenia lub upadku z 4
wysokosci spowodowane
brakiem o$wietlenia,

- utrata przytomnosci

spowodowane utrata
przytomnosci,

- $mier¢ na skutek
uduszenia,

- powazne urazy glowy
na skutek posliznigcia
si¢, uderzenia lub
upadku z wysokoscli,

- SPRZET OSWIETLENIOWY I NARZEDZIA
ELEKTRYCZNE POWINNY BYC ZASILANE PRADEM
O NAPIECIU 24V.

- Uzyskanie zgody na prace od kpt. (praca o podwyzszonym
ryzyku)

- Zapoznanie si¢ i wypetnienie zapisow instrukcji 4.33 SZB,

Ryzyko automatycznie |- Wypetienie LK 11,
ulega podwyzszeniu do |- Weryfikacja sprzgtu o$wietleniowego i wentylacyjnego
poziomu min. 6 w

znajdujacego si¢ w przestrzeni zamknigte;.

spowoglowz.ina brakl.em przypadku udzialu w |- Zapewnienie awaryjnego o$wietlenia.
odpowiedniego poziomu |,1acach praktykantéw. |- Srodki ochronne:

tlenu, - Aparat oddechowy,

- urazy ciata - Detektor gazu,

- Linka asekuracyjna,

- Srodki komunikacji (VHF),

- Apteczka pierwszej pomocy

- Obecnos¢ drugiej osoby asekurujacej prace z zewnatrz.

Awaria sprzetu
tacznosci i/lub

-utrata przytomnosci
spowodowana brakiem

- Uzyskanie zgody na prace od kpt. (praca o podwyzszonym
ryzyku)

sprzetu do tlenu lub obecnoscia 4 - Zapoznanie si¢ i wypelnienie zapisow instrukcji 4.33 SZB,
monitorowania  |gazow trujacych, - Wypehnienie LK 11,
atmosfery  émieré na skutek braku Rlyzyko autm.naty?znie - }Veryﬁk.acj.a sprzgtu do mgnitl(zrowania atmosfery.
tlenu lub obecnoscia ulega podw.yzszemu do |- Zapewnienie awaryjnego detektora gazu.
, . poziomu min. 6 w - Srodki ochronne:
gazow trujacych przypadku udzialu w - Aparat oddechowy,
pracach praktykantow. | - Detektor gazu,
- Linka asekuracyjna,
- Srodki komunikacji (VHF),
- Apteczka pierwszej pomocy
- Obecnos¢ drugiej osoby asekurujacej prace z zewnatrz.
Zta pogoda, statek 6 TYLKO JEZELI ZACHODZI ZAGROZENIE
w ruchu ZATONIECIA STATKU
Podsumowanie aktualnosci przewidzianych $rodkéw minimalizujacych

Proces zarzadzania ryzykiem na statku badawczo —
szkolnym m/s Nawigator XXI zostat zaprojektowany w
sposob uwzgledniajacy jego przeznaczenie, uwaruj-
kowania zewnetrzne, jak rowniez dziatania jakie sa
wykonywane w  trakcie  biezacej  eksploatacji.
Rozwigzanie polegajace na podziale kluczowych
operacji statkowych na te, ktore sa wykonywane
rutynowo i takie, ktére charakteryzuja si¢ wysokim
stopniem ryzyka oraz na dziatania, ktore s3 wykonywane
sporadycznie i charakteryzuja si¢ niskim stopniem
ryzyka pozwolito na opracowanie procedury moni-
torowania calego S$rodowiska pracy pod katem
aktualnosci zidentyfikowanych ryzyk, ich stopnia oraz

ryzyko. Obowiazkowa cykliczna weryfikacja sporza-
dzonej w dokumentacji analizy ryzyka dla kluczowych
operacji statkowych oraz przeprowadzanie procesu
identyfikacji, analizy i oceny ryzyka dla pozostatych
operacji pozwala na zwigkszenie $wiadomos$ci doty-
czacej bezpieczenstwa wszystkich 0sob zaangazowanych
w eksploatacje statku. Ze wzgledu na fakt, ze na statku
m/s Nawigator XXI odbywaja praktyke morska studenci
Akademii Morskiej w Szczecinie, ktdrzy nie posiadaja
doswiadczenia i ich dzialania moga zwigkszy¢ ryzyko
wystapienia zagrozenia dla nich samych, innych
cztonkéow zalogi lub statku, wprowadzono zasadg
automatycznego podniesienia poziomu ryzyka w
przypadku ich udziatu w operacjach na statku.
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