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ZARZADZANIE BEZPIECZENSTWEM ZEGLUGI PRZY
WYKORZYSTANIU PROBABILISTYCZNYCH METOD
OCENY BEZPIECZENSTWA ZE SZCZEGOLNYM
UWZGLEDNIENIEM METODY FSA

Streszczenie: Zarzadzanie bezpieczenstwem morskim w zegludze bazuje na wielu przepisach,
konwencjach i1 uregulowaniach prawnych. Kwestie dotyczace ochrony zycia ludzkiego na
morzu, i ochrony $rodowiska morskiego sa regulowane przez Migdzynarodowa Organizacj¢
Morska (IMO). Kwestie zwiazane z konstrukcja statku i jego wyposazeniem sa w gestii
Towarzystw Klasyfikacyjnych. Wszystkie wydane regulacje przez lata ulegaly zmianom,
udoskonalano je w miar¢ postgpu naukowego i technicznego. Niezaleznie jednak od
wprowadzonych zmian, podstawowym celem jest zapewnienie jak najwyzszego stopnia
bezpieczenstwa morskiego w zegludze. Na poczatku lat dziewigcdziesiatych ubiegtego wieku
pojawita si¢ mozliwos¢ zbadania konsekwencji wypadkoéw jeszcze zanim si¢ one wydarza.
Powstata skuteczna metoda zapobiegania wypadkom, lub przynajmniej lagodzaca ich
konsekwencje. Mozliwos¢ taka dala Formalna Ocena Bezpieczenstwa (FSA). Metoda pro
aktywna, catkiem nowa. Niestety jak dotad nie jest ona powszechnie wykorzystywanym
narzedziem.
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1. FILOZOFIA ZARZADZANIA BEZPIECZENSTWEM

W odniesieniu do zarzadzania bezpieczenstwem istnieja dwa podstawowe podejscia:

e nakazowe (zwane rowniez deterministycznym);

e oparte na osiaganiu wytyczonych celow (zwane rowniez analitycznymi),
formutowanych np. w postaci wielko$ci ryzyka akceptowalnego (wtedy zwane jest
probabilistycznym).

Podejscie oparte na osiaganiu wytyczonych celow, wsparte ocenami ryzyka, nie jest
powszechnie uznawane. W praktyce wymaga ono przeanalizowania zachowan zrodet
ryzyka we wszystkich mozliwych aspektach ich wystgpowania i mozliwo$ci generowania
scenariuszy awaryjnych o niepozadanych skutkach dla cztowieka, srodowiska i instalacji



przemystowych. Zarzadzanie bezpieczenstwem odnoszace si¢ bezposrednio do wielkosci
ryzyka akceptowalnego najczesciej okresla si¢ zarzadzaniem ryzykiem.

Tradycyjne podejscie do zarzadzania bezpieczenstwem realizowane jest w oparciu o
ukryta kontrolg¢ poziomu ryzyka. Jest to ,nakazowa” metoda, ktora bazuje na
rygorystycznie stosowanych i utrzymywanych standardach projektowania i eksploatac;ji.
Stosujac to podejs$cie argumentuje sig, ze ryzyko jest pod kontrola wtedy, gdy zachowane
sa wszystkie wymogi zgodnosci ze standardami i regulacjami odnoszacymi si¢ do procesu
produkcyjnego, ustlugowego badz jakiegokolwiek innego zwiazanego z przejawem
dziatalnosci ludzkie;.

Pewnos$¢ dzialania i bezpieczenstwa eksploatowanych instalacji jest uzyskiwana przez
utrzymanie standardow technicznych odnoszacych si¢ do projektowania i budowy, ktore
uwzgledniaja wczesniej zdobyte doswiadczenie. Standardy dziatania sa zapewniane przez
normy wymuszajace procedury eksploatacji, wysoki poziom szkolenia ogoélnego,
doskonalenia zawodowego 1 wlasciwa motywacje pracownikow. Utrzymanie wysokich
standardow bezpieczenstwa w wyniku nakazowego podejs$cia do zarzadzania ryzykiem jest
z pewnos$cia mozliwe. Mozna argumentowac, ze ten typ podejécia jest sprawdzony, ale
jednoczes$nie nalezy pamigtaé, ze wykorzystuje ono standardy lat poprzednich.

Ustanawianie standardow jest zazwyczaj dziataniem o charakterze technicznym, w
ktorym wymagane jest szczegdtowe zrozumienie zagadnien inzynieryjnych. Zwykle
zajmuje si¢ tym wybrane grono zawodowych inzynierow, reprezentujace poglady i
interesy szerszej opinii grupy ekspertow i organizacji.

Z powodu takiego mechanizmu reprezentacji mozna argumentowaé, ze podejscie to
oferuje rezultaty, ktore sa posrednio réwnowazne do tych otrzymanych poprzez
analityczne podejs$cie do oceny ryzyka. Poréwnania sa jednakze bardzo trudne, chociazby,
dlatego, ze to podejscie nie umozliwia otrzymania oszacowan czgstosci wystgpowania
zdarzen awaryjnych i wykorzystywania tych informacji w procesie zarzadzania.

Proponowane $rodki ulatwiajace osiaganie odpowiedniego poziomu zarzadzania
ryzykiem jak rowniez wytyczanie celow mozna postrzega¢ jako kompromis migdzy
wydajacymi przepisy a zobowiazanymi do ich przestrzegania oraz nadzorowania ich
wdrazania. Wybor $srodkow, przez ktore sa one osiagane na miejscu zaleza od przemystu,
ktérego zadaniem jest ich interpretacja a nastgpnie wdrazanie. W takim rezimie proces
interpretacji umozliwia elastyczno$¢ podejscia do wymagan prawnych.

2. BEZPIECZENSTWO MORSKIE W SWIETLE
MIEDZYNARODOWYCH UREGULOWAN PRAWNYCH

Wszystko zaczglo si¢ o potnocy 14 kwietnia 1912 roku. Luksusowy statek Titanic ulegt
kolizji z gora lodowa, w efekcie zderzenia zatonal. Przyniosto to $mier¢ 1500 z 2200
cztonkow zatogi i pasazerow.

Od momentu tej katastrofy rozpoczeto prowadzi¢ mig¢dzynarodowe instytucjonalne
dziatania w zakresie bezpieczenstwa morskiego. Zostaly sporzadzone migdzynarodowe
przepisy w formie traktatow, ktore zastapity indywidualne regulacje prawne wydawane
przez poszczegdlne kraje.



W rezultacie tych dzialan w styczniu 1914, na migdzynarodowej konferencji w
Londynie, przyjeto Miedzynarodowa Konwencje Bezpieczenstwa i Zycia na Morzu.

Statki ptywaja po catym $wiecie przewozac roznorodne tadunki, a tym samym zawijaja
do réznych portow. Jezeli kazdy kraj mialby inne uregulowania dotyczace wyposazenia
portow, standardow bezpieczenstwa, pojemnosci tadunkowej na statku, to nie tylko
mogloby to spowodowaé nieporozumienia w portach przeznaczenia, ale takze narazic¢
zycie zatogi 1 pasazerow. Dlatego potrzebne sa jasne, uniwersalne zasady obowiazujace na
catym $wiecie.

Konieczno$¢ ustanowienia migdzynarodowych standardow dla statkow ptywajacych po
swiecie, w celu zapewnienia im bezpieczenstwa 1 zabezpieczenia Srodowiska przed
zanieczyszczeniami, spowodowata powstanie Migdzynarodowej Organizacji Morskiej -
IMO (International Maritime Organisation), ktora zajmuje si¢ tworzeniem tych zasad.

IMO zostalo ustanowione w 1958 roku jako agencja ONZ specjalizujaca si¢ w
promowaniu migdzynarodowej wspoOlpracy w kwestii transportu morskiego, majaca na
celu ustalenie zasad dotyczacych bezpieczenstwa morskiego oraz zapobiegania
zanieczyszczeniom srodowiska przez statki.

Organami IMO sa:

e Zgromadzenia, ktore stanowi najwyzszy organ IMO 1 zatwierdza rezolucje

przedlozone przez komitety. Zgromadzenie zbiera si¢ raz na dwa lata,

e Rady, ktora jest organem zarzadzajacym. Posiedzenia Rady zwotywane sa dwa
razy do roku,

o Komitetow, ktore zajmuja si¢ tworzeniem traktatow. Istnieje pig¢ Komitetow:

1. Komitet Bezpieczenstwa na Morzu - MSC,

2. Komitet Ochrony Srodowiska Morskiego - MEPC,
3. Komitet Prawny - LEG,

4. Komitet Wspolpracy Technicznej - TC,

5. Komitet Utatwien - FAL.

Zadaniem IMO jest rowniez kontrola zarzadzen (wydawanych przez towarzystwa
klasyfikacyjne w poszczegolnych krajach) dotyczacych standardow bezpieczenstwa
statkow, wymagan tadunkowych, oraz regulacji dotyczacych wycieku niebezpiecznych
substancji ze statku.

Organizacja ta wydata kilka bardzo waznych aktéow jak (na podstawie ,,Przewodnika po
MO” !

e Konwencja SOLAS 1974, ktora pochodzi od zarzadzenia ustanowionego po
katastrofie ,,Titanica”. Konwencja ta ustala zasady dotyczace konstrukcji statku,
jego wyposazenie wliczajac w to todzie ratunkowe. Do jej zadan nalezy regulacja
bezpieczenstwa na morzu wliczajac systemy bezpiecznej nawigacji. Formalnie
przyjeta jako , Konwencja Bezpieczefistwa i Zycia na Morzu 1974”; 140 kraje
ratyfikowaly ja do marca 2000;

e Konwencja LL 1966, ktora dotyczy linii tadunkowych; Formalnie przyjeta jako
,»Migdzynarodowa Konwencja do Spraw Linii Ladunkowych 1966”; ratyfikowana
przez 143 kraje do czerwca 2000;

Y PRS, Tymczasowy Przewodnik Po Formalnej Ocenie Bezpieczenstwa; Gdansk 1998.



e Konwencja Marpol 73/78, dotyczaca zapobiegania zanieczyszczeniom przez
statki; Ratyfikowana przez 110 krajow do marca 2000 roku;

e Konwencja Funduszy 1992, ktora ustala wysoko§¢ s$rodkéw finansowych
potrzebnych na rekompensate dla ofiar i usuwanie skutkéw zanieczyszczen.
Wysokos¢ funduszy okreslana jest corocznie. Srodki finansowe pochodza od firm
transportujacych paliwo, oraz od wiascicieli statkow. Ratyfikowana przez 56
krajow do maja 2000 roku.

IMO réwniez zajmuje si¢ egzekwowaniem standardow dotyczacych oflagowania
statkow, wedtug migdzynarodowych wymagan. Odnoszac si¢ do Unii Europejskiej mozna
wyraznie zauwazy¢ w polskim ustawodawstwie tendencj¢ dostosowywania naszego prawa
do standardow unijnych. Podkresli¢ trzeba, ze w prawie UE od dawna dostrzegano
problematyke bezpieczenstwa morskiego. Czy zatem w zakresie bezpieczenstwa
morskiego nie powinnis$my si¢ga¢ raczej do dyrektyw unijnych niz do wymienionych
wyzej konwencji? Wydaje sig, ze odpowiedz na to pytanie jest do$¢ prosta. Po pierwsze:
panstwa unijne sa stronami konwencji bezpieczenstwa. Po drugie:;, co wydaje si¢
fundamentalne w dziale prawa morskiego, normy mig¢dzynarodowe dotyczace
bezpieczenstwa morskiego maja charakter semiimperatywny. Oznacza to, ze legislacja
migdzynarodowa tworzy jedynie minimalne standardy bezpieczenstwa. Panstwa bedace
uczestnikami wyzej wspomnianych konwencji moga wprowadza¢ standardy bardziej
surowe niz przewidziane w konwencjach, moga zupetie swobodnie zaostrza¢ wymagania
bezpieczenstwa dla swoich statkow. Tak, wigc, jesli normy unijne tworza dalej idace
wymagania bezpieczenstwa, a nasz kraj sta¢ na przyjecie takich standardow, to nic nie stoi
na przeszkodzie, by to uczynic.

3. BEZPIECZENSTWO ZEGLUGI

Problem bezpieczenstwa zeglugi pojawil si¢ wraz z pierwszymi statkami. W tym
zakresie wyrdzniamy siedem zadan nauki o bezpieczenstwie (rys. 1):
1. praktyczna ocena ryzyka powstania sytuacji awaryjnych;
2. poszukiwanie drog minimalizacji opordw nowelizacja w gospodarce morskiej;
3. opracowanie sposobu koordynacji dzialalnosci wszystkich uczestnikdw procesu
eksploatacji obiektu z uwzglednieniem negatywnych skutkéw ich decyzji;
4. okreslenie funkcji prawdopodobienstwa okolicznosci mogacych spowodowac
wystapienie sytuacji nadzwyczajnych;
5. okreslenie funkcji prawdopodobienstwa powstania 1 rozwoju okolicznosci
zagrazajacych poszczegdlnym obiektom;
6. opracowanie procesu eksploatacji, ktory uwzglednia wszystkie mozliwe warianty
powstania i rozwoju sytuacji nadzwyczajnych;
7. opracowanie polecen dotyczacych stabilizacji bezpiecznych reziméw eksploatacji
obiektéw techniki morskiej.
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Rys.1. Schemat zadan wsparcia bezpieczenstwa technologicznego statku k-tego typu (kazdego typu statku)
Zrédto: Jurij N Semenov ,,Zarzadzanie ryzykiem w gospodarce morskiej” TOM 12003 r str. 46

Jednym z podstawowych s$rodkow zapewnienia bezpieczenstwa konstrukcji
1 eksploatacji jest sprawdzanie, dokonywane przez organy Administracji Panstwa i przez
Towarzystwa Klasyfikacyjne, speiniania wymagan odpowiednich przepiséw tworzonych
przez IMO 1 przez towarzystwa klasyfikacyjne. W ostatnich dziesigcioleciach obserwuje
si¢ tendencj¢ do uzupelniania, badz tez zastgpowania przepisOw przez stosowanie
nowoczesnych metod oceny bezpieczenstwa. Wsrdd propozycji szerokiego zastosowania
tych metod sa roéwniez propozycje objecia statku, w calym cyklu jego zycia,
komputerowym systemem ciaglej formalnej oceny bezpieczenstwa, pozwalajacym na
biezace doskonalenie wyposazenia, konstrukcji systemu eksploatacji.
W  ostatnim czasie nastapil jakoSciowy rozwoj przepisow klasyfikacyjnych
1 konwencyjnych. Ten rozwdj przepisoéw, w zakresie urzadzen i wyposazenia okrgtowego,
wiaze si¢ z:
e zastosowaniem nowoczesnych metod obliczania wytrzymatosci 1 trwatosci
urzadzen;
e wprowadzeniem w wykonawstwie wyposazenia okrgtowego technologii oraz
procedur prob i badan wiasciwych dla produkeji seryjnej;
e wprowadzaniem metod probabilistycznych jako narzedzia unowoczesniania
przepisow.
Osiagnigcie w sposob racjonalny celu, jakim jest zbudowanie i eksploatacja jednostki
plywajacej, przy utrzymaniu zadanego wysokiego poziomu bezpieczenstwa, wymaga,
zastosowania obu wymienionych narze¢dzi oceny:
e nowoczesnych przepisow;



e metod probabilistycznych, stosowanych w oparciu o szerokie proby i badania
typOw stosowanego wyposazenia.
Zastosowanie tylko jednego narzedzia oceny bezpieczenstwa, nawet rozwini¢tego
prowadzi¢ moze do nieuzasadnionego powigkszania naktadow na budowg, a w przypadku
wysoce nowatorskiej konstrukcji nawet do btednej oceny poziomu jej bezpieczenstwa.

4. PROBABILISTYCZNE METODY OCENY BEZPIECZENSTWA

Probabilistyczne metody oceny bezpieczenstwa sa stosowane w dziedzinach ,,wysokiego
ryzyka” np.:
e energetyce jadrowe;j,
chemii procesowej,
morskim przemysle wydobywczym
transporcie morskim,
podmorskim transporcie rurociaggowym,
transporcie lotniczym.

W obrebie tych dziedzin zarzadzanie bezpieczenstwem realizowane jest w oparciu o oceng
poziomu tego bezpieczenstwa. Realizowane jest to poprzez ocen¢ za pomoca liczbowych
warto$ci okre§lonych wielkosci. Podejscie takie jest warunkiem racjonalnego zarzadzania
bezpieczenstwem. Umozliwia to standaryzacje bezpieczenstwa zgodnie z postulatami
spoleczenstwa oraz ustalanie priorytetow w dziataniach na rzecz bezpieczenstwa.

Dazy si¢ do tego, aby metody probabilistyczne wprowadzi¢ do zarzadzania bezpieczenstwem
na poziomie IMO, administracji morskich, a takze armatorskim i stoczniowym.
Dodatkowo ocenie poziomu bezpieczenstwa powinno si¢ podda¢ procesy decyzyjne w
zakresie:
tworzenia nowych regulacji prawnych,
projektowania,
klasyfikacji,
produkcji,
eksploatacji statkow morskich.

W okrgtownictwie dla metody probabilistycznej oceny bezpieczenstwa przyjela si¢ nazwa:
,formalna ocena bezpieczenstwa" (z ang. Formal Safety Assessment - FSA).

4.1. Historia Formalnej Oceny Bezpieczenstwa

Formalna Ocena Bezpieczenstwa (FSA) jest metoda, nad ktora prace rozpoczely si¢ w
1992 roku. Jednakze pierwszy pomyst na metodg tego typu pojawil si¢ 1988 roku, kiedy
statek Piper Alpha rozbit si¢ na morzu Pétnocnym i 167 0séb poniosto §mier¢.

Po tym zdarzeniu Migdzynarodowa Organizacja Morska podjeta decyzje o koniecznosci
wprowadzenia metody pozwalajacej na zapobieganie wypadkom jeszcze zanim si¢ one
wydarza.



W 1997 roku wydany zostal przez IMO na 68 sesji MSC , Tymczasowy
przewodnik™dotyczacy aplikacji FSA. Przewodnik ten zostal opublikowany w celu
umozliwienia przeprowadzenia probnych aplikacji. Przewodnik ten zostat poprawiony
podczas MSC 74, 2001 1 wyemitowany w 2002 roku.

Pierwsze przeprowadzone proby zastosowania tej metody dotyczyty szybkich jednostek
ptywajacych HSC — katamaran6éw pasazerskich, duzych statkow pasazerskich.

Celem podjgtych prac bylo zidentyfikowanie ryzyka dotyczacego: wymiany wod
balastowych, rozplanowania potozenia todzi ratunkowych, urzadzen wodujacych
stosowanych powszechnie w stoczniach na catym $wiecie.

Tematyke zwiazana z FSA szeroko w swych opracowaniach podjeli Zdzistaw Kopacz,
Wactaw Morgas$, Jozef Urbanski miedzy innymi w opracowaniach : Formalna i Nieformalna
Ocena Bezpieczeistwa Morskiego®,  Formalna Ocena Bezpieczefistwa Morskiego®, Préba
przedstawienia zasad stosowania formalnej oceny bezpieczefistwa morskiego (fsa’)-
opracowania opublikowane zostalty w Zeszytach naukowych Akademii Marynarki
Wojennej w Gdyni w latach 2005- 2006. Opracowania te maja na celu wyjasnienie zasad
stosowania opisywanej metody w sposob zrozumiaty 1 przystgpny dla przysztych
uzytkownikow.

Bardzo duzym krokiem na przdd bylo powstanie projektu SAFEDOR, ktéry rozwija
podstawowe elementy nowoczesnych zasad bezpieczenstwa, obejmuje wydajne narzedzia
przewidywania zagrozen. Projekt o tacznym budzecie € 20 mln, stanowi jeden z
najwigkszych projektow wspolpracy europejskiej jaki kiedykolwiek pojawit si¢ w sektorze
morskim, koncentrujac si¢ na bezpieczenstwie statkow. Ponad 50 partneréw
reprezentujacych wszystkie zainteresowane strony przemystu morskiego przyczynit si¢ do
jego powstania, migdzy innymi wiodace instytucje klasyfikacyjne. W ramach Safedor
powstata (FSA) Experts Group, zalozona w celu dokonania badania FSA na statkach
pasazerskich ro-ro, LPG i kontenerowcach.’

4.2. Formalna Ocena Bezpieczenstwa jako narzedzie zapobiegania wypadkom

FSA zostato opisane jako racjonalny i systematyczny proces oceny ryzyka w zakresie
dziatalno$ci zeglugowej, w celu oceny kosztow i korzysci dzigki opcjom redukcji
ryzyka™’. Metoda ta moze by¢ uzywana jako narzedzie pomagajace ocenié¢ konsekwencje
wprowadzenia nowych wymagan, lub poréwnaé proponowane zmiany w istniejacych
standardach.

FSA realizowana jest w pigciu krokach (rys. 2):

% PRS, Przewodnik po IMO; Gdansk 1997.

3 Kopacz Z., Morgas W., Urbanski J., Formalna i Nieformalna Ocena Bezpieczenstwa Morskiego, ,,Zeszyty
Naukowe” AMW, 2005, nr 3.

4 Kopacz Z., Morgas W., Urbanski J., Formalna Ocena Bezpieczenstwa Morskiego, AMW, Gdynia 2006.

> Kopacz Z., Morgas W., Urbanski J.,Proba przedstawienia zasad stosowania formalnej oceny
bezpieczenstwa morskiego (fsa,), ,,Zeszyty =~ Naukowe” AMW, 2006, nr 4.
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7 Brandowski. A., Metoda Formalnej Oceny Bezpieczerstwa; PRS Gdansk 1998



1. identyfikacja ryzyka (lista wszystkich istotnych scenariuszy wypadkow z
potencjalnymi przyczynami i konsekwencjami);
2. ocena ryzyka (ocena poszczegdlnych czynnikow ryzyka);
3. wyznaczenie opcji sterowania ryzykiem (poszukiwanie miar sluzacych do
zredukowania zidentyfikowanego ryzyka);
4. ocena kosztow 1 zyskow poszczegdlnych opcji (okreslenie kosztow efektywnych
dla kazdej opcji kontroli ryzyka);
5. rekomendacja w podejmowaniu decyzji (informacje o zagrozeniach, ocena ich
ryzyka i kosztow oraz opcje kontroli tego ryzyka).
W sposob operacyjny metodg postgpowania wedtug FSA mozna przedstawi¢ jako
wypracowanie odpowiedzi na pig¢ ponizszych pytan:
Co moze pojs¢ zle?
Jak bardzo Zle i jakie jest tego prawdopodobienstwo?
Jakie sa mozliwosci poprawy tej kwestii?
Jak wysokie moga by¢ koszty i jakie to da rezultaty?
Ktoére dziatania powinny zosta¢ powzigte?

N

y
FROK 1 KROK 2 KROK 3 KROKE 4 KROEK S
Zargozenda ["  Ryzyko [ Opcje — Koszty, [™  Decyzja
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Rys. 2. Schemat postgpowania zgodnie z metoda, FSA
Zrbdto: Opracowanie wlasne

Istnieje jeszcze inny poglad na struktur¢ metody. W ostatnim okresie pojawily si¢ gltosy
proponujace wprowadzenie szoéstego kroku do aplikacji, ktérym mialoby by¢
monitorowanie efektywnosci wprowadzonych ulepszen (rys. 3). Zatem struktura metody
FSA przyjetaby postac:
identyfikacja ryzyka;
ocena ryzyka;
wyznaczenie opcji kontroli ryzyka;
okreslenie kosztow i korzysci;
wybor optymalnego,
monitorowanie efektow i ocenal

rozwigzania;
rezultatow.
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Rys. 3. Schemat rozszerzonej metody FSA
Zrbdto: Opracowanie wlasne

Poziom bezpieczenstwa na morzu poprawit si¢ w ciagu ostatnich lat, jednakze wypadki
wciaz wystgpuja 1 poprawa bezpieczenstwa jest wcigz wskazana. Nalezy jednak zadac
pytanie, w jaki sposéb bezpieczenstwo na morzu moze by¢ poprawione?

Nie moze dtuzej by¢ akceptowane oczekiwanie na ,,wzor” wypadku i modyfikowanie
zasad, ktore sa odzewem na niego. Oznacza to, wirtualne symulowanie wypadkow i oceng
ich konsekwencji. Dzigki temu mozliwe jest zastosowanie odpowiednich opcji kontroli

ryzyka,

a tym samym znaczne podniesieniu poziomu bezpieczenstwa jednostek

ptywajacych.
Nowoczesne zastosowanie regulacji bezpieczenstwa powinno by¢:

proaktywne — mozliwo$¢ przewidywania i uprzedzania zagrozen; duzo bardziej
efektywne niz czekanie na wydarzenie si¢ tych wypadkow;

systematyczne — uzycie formalnych strukturalnych procesow, w celu
opracowania nowych zasad i ustalenia priorytetowych badan, ktore powinny by¢
przeprowadzone;

przejrzyste — oczywiste musi by¢, jaki poziom ryzyka i niezawodno$ci mozna
osiagnac 1 przy jakich naktadach;

efektywne finansowo — osiaganie wlasciwej rownowagi pomigdzy
bezpieczenstwem a niezawodno$cia, przy racjonalnych kosztach.(Rys. 4)

Efektywnos$¢ finansowa w tym przypadku polega na zachowaniu rownowagi pomigdzy
kosztami wynikajacymi z konieczno$ci stosowania przepisow prawnych, a kosztami
ponoszonymi w zwiazku z wypadkami.



'y
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Rys. 4. Ro6wnowaga finansowa
Zrédto: Opracowanie wilasne na podstawie Instituto Superior Tecnico

Formalna Ocena Bezpieczenstwa spetnia wszystkie powyzsze warunki. Metoda zostata
wypracowana poprzez wprowadzanie ciaglych zmian i udoskonalen. Pierwsze metody
regulacji ryzyka byly metodami reaktywnymi, co oznacza, ze dane zagrozenie byto
analizowane dopiero po zdarzeniu si¢. Po wielu transformacjach osiagnigto efekt w postaci
metody pro aktywnej, zintegrowanej, bazujacej na ocenie ryzyka w przejrzysty i
uzasadniony sposob, tak, aby poprawia¢ stan bezpieczenstwa morskiego i zapobiegac
zanieczyszczeniom, zanim te nastapia.

5. PODSUMOWANIE

Aby analiza FSA mogta w pelni spelnia¢ swoje zadanie i mogta by¢ wykorzystywana
przez armatoréw, nalezaloby uscisli¢ jej wymagania. Brak jest w dokumentach IMO,
opisu metod, ktéore powinny by¢ zastosowane podczas aplikacji FSA. Istnieje w tym
zakresie dowolno$¢, wybor metody zalezy tylko 1 wylacznie od eksperta
przeprowadzajacego analizg.

Z pewnoscia istnieje potrzeba stosowania Formalnej Oceny Bezpieczenstwa juz na
poziomie armatorskim. Mankamentem jest jednak to, ze nie wiemy na ile w praktyce to
zastosowanie sprawdzi si¢. Dlatego niezbgedny powinno sta¢ monitorowanie wynikow z
zastosowania wybranej opcji.

Koszty, jakie pociaga za soba ta metoda to sprz¢t komputerowy, ktory jest w zasiggu
kazdego armatora, programy komputerowe, ktorych cena nie jest tak wysoka, aby nie
mogli sobie na nie pozwoli¢, odpowiednio przeszkolona osoba do przeprowadzenia
aplikacji.

Zastosowanie metody nie pociaga ze soba duzych kosztow, a jedynie dlugofalowe
korzysci.
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SAFETY MANAGEMENT OF NAVIGATION UPON PROBABILISTIC SAFETY
METHODS UTILIZATION WITH SPECIAL REGARD FSA METHODOLOGY

Abstract: Safety management of navigation bases on many prescriptions, conventions and
legal settlements. The matters relating protections of human life on sea, and the protections of
sea environment are regulated by International Maritime Organization (the IMO).
Constructions and equipment of the ships are in competence of Classifying Companies. All
given regulations by years underwent changes, and they were refined in measure of scientific
and technical progress, however from introduced changes, the assurance is the highest sea
safety of navigation. Possibility of examining the consequence of incidents appeared yet before
oneself they will occur on the beginning of years ninetieth last age. The effective method of
prevention came into being incidents, or at least soothing their consequences. The Formal
Opinion of Safety gave possibility such (FSA). Method pro active, quite new. So far is not she
universally used tool unfortunately.

Keywords: Sea safety, management, methodology FSA
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