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SMS JAKO NARZEDZIE POLITYKI
ARMATORA W ZARZADZANIU BEZPIECZNA
EKSPLOATACJA STATKU

Abstrakt

Bezposrednig przyczyng opracowania Miedzynarodowego kodeksu zarzadzania bez-
piecznag eksploatacjg statkow i zapobieganiem zanieczyszczaniu (Kodeks ISM) byla seria
tragicznych wypadkéw morskich u schytku XX wieku spowodowanych btedami czlo-
wieka. Kodeks ten wprowadzit do zbioru miedzynarodowych mechanizméw prawnych,
majacych zapewni¢ bezpieczenstwo podczas eksploatacji statku, zupelnie nowy
instrument w postaci systemu zarzadzania bezpieczenstwem (SMS — safety manage-
ment system). Wladciwie zastosowany i wdrozony przez armatora SMS, w jego
przedsigbiorstwie zeglugowym, moze by¢ walorem, ktéry nie tylko wplynie na wymierne
podniesienie poziomu bezpieczenstwa, lecz takze bedzie procentowal optymalizacjg
kosztow i wzrostem renomy przedsiebiorstwa. Jednak, jesli SMS zostanie stworzony bez
zaangazowania i przekonania ze strony kadry zarzadzajacej, bedzie jedynie pusta i fa-
sadowy, biurokratyczng procedura, ktdra nie tylko nie spelni swojego celu, ale bedzie tez
jedynie dodatkowym obciazeniem dla calego personelu. W niniejszym artykule przed-
stawiono specyfike SMS i jego wplyw na szeroko rozumiane bezpieczefistwo w przed-
siebiorstwie prowadzonym przez armatora, a w tym bezpieczenstwo statkow w jego
flocie, oraz podkreslony zostal warunek skuteczno$ci procedur SMS okreslonych
w kazdym shipboard manual (manualu statkowym) dla statku, czyli koniecznos$¢
uksztaltowania nowej kultury bezpieczenstwa.

Slowa Kkluczowe: system zarzadzania bezpieczenstwem — SMS, bezpieczenstwo
morskie, kultura bezpieczenstwa (safety culture), kodeks zarzgdzania bezpieczng
eksploatacjg statkow i zapobieganiem zanieczyszczaniu — ISM, Miedzynarodowa
konwencja o bezpieczenstwie zZycia na morzu — SOLAS.

" mgr Michal Malczynski. Niniejszy artykul stanowi przystosowana do wymogéw
redakcyjnych "Prawa Morskiego" prace magisterska, ktéra autor obronil na Wydziale Prawa
i Administracji UG w 2020 r.
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WPROWADZENIE

Blad jest czescig kazdej ludzkiej dziatalnosci. Jednak, podczas podejmowania
aktywnosci na morzu, konsekwencje popetnionego bledu bardzo czesto
przybieraja dotkliwe rozmiary. O tym, jak niebezpieczng dziedzing jest
uprawianie zeglugi morskiej $wiadczy to, Ze niejednokrotnie pozornie drobne
zaniedbanie na skutek stresu, obcigzenia nadmierng iloscig pracy czy zmeczenia,
moze skutkowa¢ uszczerbkiem na zdrowiu i utrata Zycia marynarzy oraz
pasazeréw, a takze uszkodzeniem statku, zanieczyszczeniem $rodowiska
morskiego czy po prostu znacznymi stratami finansowymi. Szacuje sie, ze od
70 do 90% wypadkéw w transporcie morskim, jest bezposrednio lub posrednio,
skutkiem ludzkiego bledu'. Co wiecej, badania pokazuja, ze przyczyna kazdego
powaznego wypadku morskiego niemal zawsze wystapita wczesniej, w toku
eksploatacji innych statkéw, powodujac incydenty morskie, zdarzenia zagraza-
jace bezpieczenstwu (near misses) oraz wiele innych zdarzen o kluczowym
znaczeniu dla bezpieczenstwa (safety-critical events and unsafe acts)®.

Katastrofa promu ro-ro Herald of Free Enterprise z 1987 r. w pelni
uwidocznita potrzebe przebudowy éwczesnych podstaw myslenia o bezpieczen-
stwie morskim. Na skutek przewrdcenia si¢ promu u wybrzezy Belgii, Zycie
stracily 193 osoby. Poczatkowo jako przyczyny wypadku statku wskazano
niezamkniecie furty dziobowej, zbyt duzg predkos¢ przy wychodzeniu jednostki
z portu oraz zbyt duze zanurzenie dziobu spowodowane niewlasciwym
sposobem rozlozenia balastu. Jednak w trakcie szczegélowego wyjasniania
przyczyn tego wypadku, na jaw wyszlo, ze gtéwna przyczyna wypadku byly
zaniedbania dotyczace bezpiecznej eksploatacji statku i bledy w zarzadzaniu’.
W zasadzie, bledy zostaly popelnione w kazdym ogniwie tancucha podejmo-
wania decyzji. Zaniechania wymogdéw bezpieczenstwa dopuscil sie kapitan,
starszy oficer i zastgpca bosmana. Blad popelniony przez kapitana wynikal
z braku sformulowania spéjnych i jasnych polecen dla zalogi statku. Niemniej
najwigksza odpowiedzialno$¢ spoczywata na osobach zarzadzajacych przedsie-
biorstwem. Dochodzenie wykazalo, ze przedsigbiorca zarzadzajacy statkiem nie
wykonywat swojego obowiazku sprawowania pieczy nad bezpieczng eksploata-
cja swoich statkéw. Osoby zarzadzajace przedsigbiorstwem nie zastanawialy sie,
jakie polecenia nalezy wyda¢ w celu zapewnienia bezpieczenstwa, nie poswiecily
czasu, aby zaplanowal szczegdly podrézy promu pod katem zapewnienia

' B.S. Dhillon, Human Reliability and Error in Transportation Systems, Springer, London,
2007, s. 1.

% S. Kristiansen, Maritime Transportation: Safety Management and Risk Analysis, Elsevier,
UK, 2005, s. 59.

3 B. Sheen, Mr Justice, MV Herald of Free Enterprise, The Management (14.1), Report of
Court No. 8074, Department of Transport, London 1987, HMSO, s. 14.
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bezpieczenstwa. Co wiecej, nie rozumialy nawet dokladnie, jakie s3 ich
obowiazki’. Po zakoficzonym badaniu przyczyn wypadku Lord Justice Barry
Sheen stwierdzil, iz przedsi¢biorstwo zeglugowe eksploatujace ten statek byto
zainfekowane ,,chorobg niechlujstwa” na wszystkich poziomach zarzadzania’.
Niepowodzenie w stworzeniu procedur bezpieczenstwa ze strony kierownictwa
znajdujacego si¢ na ladzie bylo gtéwna przyczyna tej katastrofy.

Wspomniany wypadek stanowil bezposrednia motywacje dla Miedzynaro-
dowej Organizacji Morskiej (IMO), aby rozpocza¢ prace najpierw nad
wytycznymi, a nastepnie nad opracowaniem Kodeksu ISM. Prace nad
stworzeniem uniwersalnych i ramowych rozwigzan musialy w zasadzie
przebiega¢ od zera, gdyz pod koniec lat 80. ubieglego wieku, standardy
zarzadzania bezpieczng eksploatacjg statkdw pozostawaly w kompetencji
prywatnych przedsigbiorstw zeglugowych, co sprowadzalo si¢ do tego, ze miaty
one charakter szczatkowy. Nadto, w kazdym przedsigbiorstwie opieraly si¢ na
innych wewnetrznych uregulowaniach, a nierzadko stanowily tez tajemnice
przedsigbiorstwa, co skrajnie utrudnialo ich ewaluacje.

W poczatkowym etapie prac, IMO uchwalilo rezolucje wzywajaca Komitet
Bezpieczenstwa Morskiego (MSC) do opracowania wytycznych odno$nie
zarzadzania bezpieczenstwem z ladu i na statku poprzez budowanie $cislejszej
wspoltpracy miedzy personelem na ladzie a zaloga statkéw promoéw ro-ro. Zas
w 1989 r. Zgromadzenie IMO przyjelo wytyczne w sprawie zarzadzania bez-
pieczng eksploatacja statkow i zapobieganiem zanieczyszczeniu®. Kolejne kata-
strofy przyspieszaly prace legislacyjne. Wypadek norweskiego promu Scandi-
navian Star na skutek obsadzenia statku niekompletng i nieprzeszkolong zatoga,
ktdra nie posiadala umiejetnosci prawidlowego reagowania na pozar na statku,
byt przyczynkiem do zweryfikowania i znowelizowania wytycznych IMO, co
dokonato si¢ w 1991 r. Z kolei, krétko po zatonieciu statku pasazerskiego
Estonia w 1994 r., Kodeks ISM zostal wlaczony do Miedzynarodowej konwencji
o bezpieczenstwie zycia na morzu’ (SOLAS) poprzez dodanie do niej nowego IX
rozdzialu. Od 1998 r. Kodeks byl wigzacy dla statkéw pasazerskich, zbior-
nikowcow, chemikaliowcéw, gazowcdw, masowcoéw i szybkich jednostek
towarowych o pojemnosci brutto 500 (GT) i wigkszej, za§ dla innych statkow

* G.A. Hanchrow, International Safety Management - Safety Management Systems and the
Challenges of Changing a Culture, TransNav - the International Journal on Marine Navigation and
Safety of Sea Transportation, Vol. 11, 2017, s. 129.

> Ibidem, s.14; D. Py¢, Bezpieczefistwo jako funkcja morskiego prawa publicznego, Prawo
Morskie, t. XXXVI, 2019, s. 124.

¢ D. Py¢, Odpowiedzialnosé za bezpieczeristwo statkéw i Srodowiska zgodnie z wymaganiami
kodeksu zarzgdzania bezpieczeristwem (Kodeksu ISM), Gdanskie Studia Prawnicze, Gdansk 2013,
s. 181.

7 Dz.U. z 2016 1. poz. 869; Dz.U. z 2017 r. poz. 142.
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towarowych i ruchomych platform wiertniczych o pojemnosci brutto 500 (GT)
obowigzuje od 2002 r. Nie ma jedynie zastosowania do statkéow eksploatowa-
nych przez panstwa w celach niekomercyjnych®,

Skutki ludzkiego btedu na morzu moga mie¢ wysoka cene. Zatonigcie statku
Estonia spowodowalo $mier¢ 852 oséb, a utrata tankowca Erika w 1999 r. wraz
z 20 000 ton ropy u wybrzezy Francji wywolala katastrofe w $rodowisku
morskim. Wypadki te nie byly ostatnimi wielkimi katastrofami morskimi
i naiwnoscia byloby sadzi¢, ze podobne nie zdarz si¢ w przyszlosci. Po 14 latach
od nadania mocy wigzacej Kodeksowi ISM, doszto do wypadku wtoskiego
wycieczkowca Costa Concordia na skutek blednych decyzji, co do kursu statku,
podjetych przez kapitana. Wydarzenie to dobitnie podkresla, ze obecnie
wyeliminowanie wszystkich bledéw popelnianych przez cztowieka, w jakiejkol-
wiek dziedzinie jego dzialalnosci, wydaje sie by¢ niemozliwe. Niemniej jednak,
wdrozenie do praktyki morskiej instrumentarium $rodkéw prewencyjnych
zawartych m.in. w Kodeksie ISM oraz uksztaltowanie od podstaw nowej kultury
bezpieczenstwa w sektorze morskim moze w istotnym zakresie przyczynic si¢ do
wzrostu poziomu bezpieczenstwa i zapobiega¢ wypadkom i incydentom
morskim w przysztosci. Celem niniejszego artykulu jest opisanie specyfiki
SMS i wykazanie korzysci, jakie moze osiagnag¢ armator uzywajac go jako
elementu swojej polityki. Ponadto wykazano dwa warunki koniecznie, ktérych
zastosowanie pozwala na pomyslne opracowanie i wdrozenie SMS zaréwno
w przedsigbiorstwie zeglugowym. Pierwszym warunkiem jest wspodlpraca i ko-
munikacja miedzy zaloga statku a armatorem w tworzeniu, i ciaglym
udoskonalaniu danego SMS. Drugi warunek odnosi si¢ do kultury bezpieczen-
stwa i just culture oraz stanowi, ze do stworzenia skutecznego SMS wymagane
jest przekonanie wszystkich, ktérzy dzialaja w ramach danego systemu
zarzadzania bezpieczenstwem, poczynajac od najnizszych stanowiskiem oséb
na statku, przez kadre oficersky, a koniczac na armatorze, ze stosujac sie do
procedur bezpieczenstwa zawartych w SMS i manualu do SMS dla danego statku
dzialaja w swoim wlasnym, najlepiej rozumianym interesie. Warunki te zostaly
szczegdltowo przedstawione w dalszej czedci pracy.

8 J. Nawrot, Kodeks ISM a ksztalcenie marynarzy, Prawo Morskie, t. XXXI, 2015, s. 32.
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1. KODEKS ISM I SYSTEM ZARZADZANIA BEZPIECZENSTWEM
STATKU — NOWE PODEJSCIE DO BEZPIECZENSTWA
MORSKIEGO

Celem konwencji SOLAS od poczatku jej powstania bylo zapewnienie
bezpieczenstwa zycia na morzu, poprzez ustanowienie miedzynarodowo
ujednoliconych norm, glownie standardéw technicznych, odnoszacych si¢ do
wymaganego wyposazenia statku, zainstalowanych urzadzen statych oraz jego
konstrukeji. Dotychczas bezpieczenstwo morskie byto oparte na paradygmacie
osiggania zgodnosci z normami konwencyjnym. Normy te odznaczaly si¢
wysokim stopniem szczegdtowosci. W przypadku, gdy dany statek lub
przedsigbiorstwo nie wywigzywalo si¢ z nalozonych postanowieniami kon-
wengcji obowigzkow, wowczas konwencja SOLAS stawala si¢ instrumentem do
oceny odpowiedzialno$ci eksploatujacego statek. Jednak wraz z wprowadze-
niem do konwencji Kodeksu ISM, wytyczono inng droge do osiggniecia
podstawowego celu konwencji. Narzedziem, ktore realizowalo nowa wizje IMO
byt wprowadzony system zarzadzania bezpieczenstwem statku. Co prawda,
zdaniem P. Andersona oraz Lorda Donaldsona z Lymington, pierwszy okres
obowigzywania Kodeksu ISM mial skutkowaé wykryciem i wylaczeniem
z zeglugi miedzynarodowej oraz z obrotu gospodarczego statkow i przed-
siebiorstw zeglugowych niespetniajacych norm bezpieczenistwa’. Jednak
w dluzszej perspektywie mial on stuzy¢ sprawdzeniu nowych i ulepszonych
metod bezpiecznej eksploatacji i zarzadzania statkiem. Elementem wyrdznia-
jacym nowy, wprowadzony w IX rozdziale konwencji system, jest jego ramowy
charakter, zostawiajacy duza swobode decyzyjng w rekach armatora. Zamiast
$cistego unormowania procedur wdrazania SMS, IMO jako migdzynarodowy
racjonalny legislator, postanowita zostawi¢ armatorowi miejsce do swiadome;j
samoregulacji procedur bezpieczenstwa na statku dopasowanej do jego
indywidualnych potrzeb i zagrozen, jakim moze by¢ on poddany. Jesli SMS
zostanie wlasciwie zastosowany, pozwala na stworzenie spdjnej i holistycznej
wizji polityki bezpieczenistwa w obrebie danego przedsigbiorstwa zeglugowego.
Zdaniem wielu ekspertow ten specyficzny charakter SMS sprawia, Ze jest on
jednym z najwazniejszych krokéw podjetych w 50 letniej historii bezpieczen-
stwa morskiego'’.

° P. Anderson, ISM Code a Practical Guide to the Legal and Insurance Implications, London,
1998, s. 14; M.M. Garcia, The ISM Code: A Reexamination of Certain Maritime Law Principles,
Montreal, 2001, s. 30.

10 M.M. Garcia, The ISM Code: A Reexamination..., op. cit,, s. 27.
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2. ZAKRES I ZNACZENIE
BEZPIECZENSTWA MORSKIEGO

Bezpieczenstwo morskie (maritime safety) jest, niezdefiniowanym w zad-
nym akcie prawnym, konstruktem jezyka prawniczego. Pojecie to obejmuje
bezpieczenstwo zycia na morzu, bezpieczenstwo mienia i bezpieczenstwo sro-
dowiska morskiego. W zakres pojeciowy bezpieczenstwa morskiego wchodzi
takze bezpieczenstwo na morzu (maritime security). Réznica znaczeniowa
miedzy obydwoma pojeciami moze czesto budzi¢ konfuzje, szczegélnie
u kogos, kto nie operuje swobodnie terminologia prawa morskiego. W wielu
jezykach terminy te posiadajg taki sam zakres''. Jednak doktryna definiuje
bezpieczenistwo na morzu, jako ochron¢ zeglugi i portéw morskich od
bezprawnych aktéow takich, jak piractwo, oszustwo morskie, czy bunt na
pokliadzie. Bezpieczenstwo na morzu powinno by¢ realizowane we wspotpracy
miedzy wszystkimi podmiotami sektora morskiego m.in. armatorami, pracow-
nikami administracji morskiej i portowej, a takze morskimi instytucjami
miedzynarodowymi. Z kolei bezpieczenstwo morskie okresla si¢ jako stan,
w ktorym statek morski wraz ze wszystkimi przebywajacymi na jego pokladzie
osobami, a takze fadunek oraz $rodowisko morskie sa ,wolne od zagroze-
nia”. Stan ten jest mozliwy do osiagnigcia poprzez przestrzeganie standardow
i procedur oraz zalecanych metod postgpowania. Bezpieczenstwo morskie
opiera si¢ na zasadzie prewencji, czyli zapobieganiu ryzyku wystapienia szkody
na osobie, mieniu lub s$rodowisku. Ryzyko to powinno by¢ ograniczone
do akceptowalnego poziomu, tzn. kazdy, kto jest obowigzany dba¢ o bezpie-
czenstwo powinien upewnic sie, ze zrobil wszystko, co tylko mozliwe, aby nie
doszto do wypadku'?.

Podstawowym warunkiem istnienia stanu bezpieczenstwa morskiego jest
zapewnienie przez armatora statku zdatnego do zeglugi. Statek zdatny do
zeglugi musi by¢ w stanie sprosta¢ zwyklym niebezpieczenistwom towarzysza-
cym podrdézy morskiej. Zdatno$¢ t¢ mozna oceni¢ przy uzyciu testu Carvera.
Przeprowadza si¢ go poprzez odpowiedz na pytanie: ,,Czy staranny armator
wymagal, aby statek byl sprawny, zanim wyslal go w morze, i czy wiedzac
o wadzie statku, wystalby go w morze?”. Zaklada si¢, ze jezeli staranny armator
statku stwierdzil, ze statek posiada defekt, ktéry uniemozliwia jego wystanie
w podréz morska, statek uznano by za niezdatny do Zzeglugi, gdyby zostal
wystany w morze bez naprawy; ale jesli armator uznalby, ze defektu nie trzeba
naprawiac i statek bedzie bezpieczny, jezeli tego nie zrobi — wtedy bedzie uznany

'], Nikcevic Grdinic, Legal regulations in the function of ensuring ship safety, Multi-
disciplinary Scientific Journal of Maritime Research, Vol 29, 2015, s. 31.

"2 D. Py¢, Bezpieczeristwo morskie [w:] www.wikiprawna.com.pl, Wielka Encyklopedia Prawa,
tom XIX Prawo Komunikacyjne, 2020.
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za zdatny do zeglugi'’. Konstrukt starannego armatora bedzie przydatny
w rozwazaniach na temat implementacji przez niego SMS, prowadzonych
w dalszej czedci pracy.

3. SYSTEM ZARZADZANIA BEZPIECZENSTWEM

Zgodnie z Kodeksem ISM, pojecie system zarzadzania bezpieczenstwem
nalezy rozumie¢, jako uporzagdkowany i udokumentowany system umozliwia-
jacy personelowi przedsigbiorstwa zeglugowego skuteczne wdrozenie stworzonej
przez armatora polityki w zakresie bezpieczenstwa i ochrony $rodowiska'®.
W rozdziale 1.4 Kodeksu ISM zostal wymieniony zbiér wymogéw funkcjonal-
nych systemu zarzadzania bezpieczenstwem, w ktérego sktad wchodza:

1) polityka bezpieczenstwa i ochrona srodowiska;

2) instrukcje postepowania i procedury zapewniajace bezpieczng eksploatacje
statkow i ochrone s$rodowiska zgodnie z przepisami miedzynarodowych
i krajowych aktow prawnych;

3) ustalone poziomy uprawnien i kanaly komunikacyjne miedzy personelem
ladowym a pokladowym;

4) procedury zglaszania wypadkéw i sytuacji niewywigzania si¢ z postanowien
kodeksu ISM;

5) procedury przygotowania do sytuacji kryzysowych i sposoby reagowania na
nie;

6) procedury przeprowadzania audytow wewnetrznych i ocen zarzadzania.

SMS powinien by¢ zgodny ze wszystkimi obowigzkowymi zasadami
bezpieczenstwa i regulacjami mi¢dzynarodowymi oraz powinien kierowa¢ sie
przepisami majacych zastosowanie kodeksdéw, wytycznych i standardéw zale-
canych przez IMO, administracje panstwa bandery, towarzystwa klasyfikacyjne
i inne organizacje sektora morskiego. Nalozony na armatora obowiagzek opra-
cowania SMS odnosi si¢ zaréwno do kazdego ze statkow w jego flocie, jak
i catosci przedsigbiorstwa zeglugowego. Kazdy statek musi by¢ traktowany
odrebnie, w zalezno$ci od jego parametrow technicznych, przeznaczenia, czy
obszaru na jakim nawiguje. Zatem w teorii nie powinny wystepowa¢ dwa takie
same manuale w ramach systemu zarzadzania bezpieczenstwem, gdyz kazdy
statek posiada odrebng specyfike. Wazne jest by armator opracowal procedury

3 D. Pyé, Zdatnosé statku do zeglugi jako podstawowy warunek bezpieczeristwa statku
morskiego i jego zatogi, Gdanskie Studia Prawnicze, Tom XXXIX, 2018, s. 478.
'* Kodeks ISM 1.1.4
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bezpieczenstwa $wiadomie, w poprzedzonym analizg procesie oceny rozmaitych
ryzyk, ktérym moze by¢ poddany statek w czasie jego eksploatacji. SMS celowo
pozostaje instrumentem ramowym w stosunku do indywidualnych manuali
statkowych (jako integralnej czesci SMS armatora), aby zostawi¢ miejsce na
$wiadomg samoregulacje. Armator powinien wykorzysta¢é postanowienia
Kodeksu ISM jako instrukcje obstugi do skonstruowania wtasnego SMS. Dzigki
temu po skonstruowaniu SMS bedzie mégt go rozwija¢ w zgodzie z wlasnym
stylem zarzadzania przedsigbiorstwem. SMS opracowany dla calego przedsie-
biorstwa powinien wplywa¢ na funkcjonowanie przedsi¢biorstwa, w taki sposéb,
ktéry umozliwi natychmiastowg reakcje na zagrozenie mogace wystapi¢ na
jednym z jego statkow.

Zgodnie z definicja zaczerpnigta z teorii zarzadzania, systemy zarzadzania
bezpieczenstwem s3 opracowywane i wdrazane w celu identyfikacji, oceny,
kontroli i ostatecznego zmniejszenia ryzyka oraz w celu wygenerowania wielu
warstw zabezpieczen, majacych zapobiega¢ wypadkom'’. Nieodzownym
elementem kazdego systemu zarzadzania jest zatem ocena ryzyka. Ocene ryzyka
przeprowadza si¢ w celu identyfikacji potencjalnych zagrozen, mogacych
wystapi¢ podczas wykonywania czynnosci na statku, szczegdlnie takich jak
zaladowywanie, roztadowywanie tadunku, czy prace konserwacyjne. Po zna-
lezieniu zagrozen dla bezpieczenstwa nalezy przeprowadzi¢ proces myslowy,
polegajacy na wskazania wszystkich czynnikéw zwigkszajacych albo zmniej-
szajacych wystapienie owych zagrozen (pora dnia, pogoda etc.). Czgsto praktyka
wsrod armatordéw jest czynienie odpowiedzialnym za ocene ryzyka pracy na
pokfadzie pierwszego oficera, a za dokonanie oceny ryzyka w maszynowni
starszego mechanika'®. Ostatnim etapem oceny ryzyka jest stwierdzenie, czy
ryzyko to znajduje si¢ na akceptowalnym poziomie. Jesli nie, nalezy podjacé
$rodki zapobiegawcze lub naprawcze, ktére moga polega¢ m.in. na dostarczeniu
pracownikom odpowiedniej odziezy ochronnej, zmianie procedur, czy prze-
prowadzeniu potrzebnych napraw.

1> Safety management systems are developed and implemented to identify, evaluate, control
and ultimately reduce safety risk and to generate numerous layers of defenses that prevent accidents
from occurring”; zob. ].K. Wachter, P.L. Yorio, A system of safety management practices and worker
engagement for reducing and preventing accidents: An empirical and theoretical investigation,
Accident Analysis and Prevention Vol. 68, 2014, s. 120.

16 M. Hess, S. Kos, M. Njegovan, Assessment and control of operational risks on board ships in
accordance with the ISM code, Scientific Journal of Maritime Research, Vol. 25, 2011, s. 414.
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4. DESIGNATED PERSON - ROLA KOMUNIKAC]I MIEDZY
ARMATOREM A ZALOGA STATKU W TWORZENIU SMS

Pionowa struktura przedsiebiorstwa nie ulatwia komunikacji miedzy
armatorem a jego personelem. Za$ stosunek pracowniczy i korporacyjna hie-
rarchia nie utwierdza pracownikéw w przekonaniu, ze ich uwagi zostang
przekazane ,wyzej”. Nadto, specyfika przedsigbiorstwa zeglugowego sprawia, ze
komunikacja jest bardzo trudna do przeprowadzenia, gdyz bardzo czesto
personel ladowy od zalogi statku dzieli nie tylko duza odleglo$¢, lecz takze
bariera czasowa wynikajaca z réznych stref czasowych. Z tego wzgledu Kodeks
ISM wraz z SMS wprowadzil funkcje Designated Person (osoba wyznaczona —
DP). DP petni rol¢ mostu komunikacyjnego miedzy armatorem a zatoga statku.
Zgodnie z kodeksem ma on nadzorowa¢ wdrazanie i stosowanie si¢ do procedur
SMS'. Co istotne, DP ma bezposredni dostep do najwyzszego kierownictwa
i wykorzystuje go w celu zapewnienia bezpieczenstwa statkowi i $rodowisku
przez zagwarantowanie zalodze wsparcia ze strony przedsiebiorstwa, a takze
zapewnienia wszystkich niezbednych zalodze srodkoéw, jesli tylko okaze sie to
potrzebne'®. Nalezy jednak doda¢, ze przed wprowadzeniem funkcji DP,
w niektoérych przedsiebiorstwach podobnag role pelnit wyznaczony specjalnie do
tego zadania superintendent, jednak nie bylo to powszechng i zinstytucjona-
lizowang praktyka'® .

Jak zostalo wspomniane na wstepie, komunikacja i wspolpraca migdzy
zarzadzajacym na ladzie a zatoga statku s3, wedlug autora niniejszego artykulu,
niezbednymi warunkami pomyslnego opracowania i implementacji SMS na
danym statku. Do skutecznej komunikacji potrzebne jest zaufanie.
W przeciwnym razie pracownicy beda obawia¢ sie konsekwencji zglaszania
nieprawidlowosci, ktére moga by¢ powodem ich zwolnienia i trudnosci z po-
nownym znalezieniem zatrudnienia ze wzgledu na dyscyplinarny charakter
wypowiedzenia kontraktu. Z kolei, pracownik, ktéry zostanie obdarzony przez
pracodawce (armatora) wiekszym zaufaniem, bedzie wykonywal swoje obo-
wiazki pracownicze z wiekszym zaangazowaniem’. W stosunkach pracowni-
czych opartych na zaufaniu, pracownik zazwyczaj jest zatrudniany na dluzszy
czas, co nie pozostaje bez wplywu na ogélny poziom bezpieczenstwa na statku,
poniewaz pracownik, ktérego zatrudniono na dluzej, jest juz zaznajomiony
z ogbélnymi procedurami bezpieczenstwa, panujacymi w przedsigbiorstwie
zeglugowym i na danej jednostce. Dobrym przykltadem powyzszego sa wnioski

"7 A. Rodriguez, M.C. Hubbard, "The International Safety Management (ISM) Code: A New
Level of Uniformity, 1999, s. 1597.

8 M.M. Garcia,The ISM Code: A Reexamination..., op. cit., s 32.

19 p. Anderson, ISM Code a Practical Guide..., op. cit., s. 62.

20 A. Fox, Beyond Contract: Work, Power and Trust Relations, London 1974, s. 76.
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plynace z rocznego raportu z 2001 r., brytyjskiej komisji badania wypadkow
morskich (Marine Accident Investigation Branch), w ktérym podkreslono, ze
brak zaufania i wspélpracy miedzy zarzadem ladowym a personelem
pracujacym na morzu, uczynily praktycznie niemozliwg pelng implementacje
przepiséow Kodeksu ISM w przedsigbiorstwie zeglugowym®'.

Zazwyczaj powazng barier¢e w poprawnym porozumiewaniu si¢ miedzy
armatorem a jego pracownikami stanowi sprowadzanie komunikacji i wspot-
pracy jedynie do wymaganego prawem sprawdzania poprawnos$ci prowadzone;j
na statku dokumentacji. Jak zauwaza S. Bhattacharya, z przeprowadzonych
przez niego badan wynika, Ze managerowie rutynowo kontrolujg zezwolenia na
prace i listy kontrolne dotyczace oceny ryzyka oraz inne dokumenty, takie jak
raporty z zakonczenia pracy oraz raporty z przeprowadzonych ¢wiczen i szkolen
w celu ustalenia poziomu przestrzegania przez marynarzy procedur i we-
wnetrznych instrukcji bezpieczenstwa przedsigbiorstwa zawartych w SMS>%.
Takie biurokratyczne podejscie do wspodtpracy i komunikacji utrudnia
stosowanie kodeksu ISM w praktyce. Wzmaga to tez nieufnos¢ miedzy osobami
nadzorujacymi pracownikéw armatora a personelem pokltadowym, co moze
mie¢ powazne konsekwencje, a jest czestym zjawiskiem®>. Niemniej jednak,
takie formalistyczne podejscie jest tez spowodowane specyfikg sektora
morskiego. Armator posiada motywacje ekonomiczna, by skupia¢ sie gtéwnie
na kontrolach prawidlowosci wszystkich dokumentéw, poniewaz to wlasnie te
dokumenty sg przedmiotem inspekcji panstwa portu. Wydaje sie jednak, ze
Kodeks ISM zostawia miejsce na wywazenie wymogow proceduralnych i opartej
na zaufaniu komunikacji, ktéra przyczynia si¢ do podniesienia ogolnego
poziomu bezpieczenstwa.

Z przeprowadzonych analiz jednoznacznie wynika, ze kadry zarzadzajace,
ktére rozumiejg cel i istote funkcjonowania SMS, potrafia dostrzec potrzebe
komunikacji, wykraczajagca poza sprawdzenie wymaganej dokumentacji*®.
Jednak takie podejscie, aby stalo si¢ standardem i powszechng praktyka
w branzy morskiej wymaga redefinicji bezpieczenstwa w oparciu o paradygmat
kultury bezpieczenstwa morskiego, ktéra zostala zawarta w gtéwnych zaloze-
niach kodeksu ISM.

1S, Bhattacharya, The Impact of the ISM Code on the Management of Occupational Health
and Safety in the Maritime Industry, Cardift 2009, s. 68.

** Ibidem, s. 164.

23 Criticism over seafarers’ non-compliance to the requirements of SMS and lack of trust in the
veracity of the paperwork was widespread. A significant section of managers and superintendents
even believed that some captains and chief engineers were routinely falsifying SMS paperwork”. zob.
Ibidem, s. 166.

** Ibidem, s. 166.
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5. KULTURA BEZPIECZENSTWA —
BEZPIECZENSTWO JAKO NADRZEDNA WARTOSC

Katastrofa statku pasazerskiego Costa Concordia wydarzyla si¢ pomimo tego,
ze statek ten posiadal zgodnie z konwencyjnymi wymogami opracowany manual
statkowy, jak i wymagany dokument zgodnosci (DOC), a jego Certyfikat
Zarzadzania Bezpieczefistwem (SMC) posiadal wymagana waznos¢”>. Gdyby na
chwile przed wypadkiem statku, PSC albo jakikolwiek inny upowazniony do tego
organ, przeprowadzil kontrole na pokladzie tej jednostki, nie znalaziby zadnych
istotnych naruszen, a statek po zakonczonej kontroli moéglby wyruszy¢ w dalszy
rejs. Przyczyng owej katastrofy nie byl, bynajmniej, niewystarczajacy poziom
zgodnosci z wymogami bezpieczenstwa. Na pokladzie Costa Concordii zabrak-
fo najwazniejszego komponentu, czyli kultury bezpieczenstwa. Zdaniem
P. Andersona stworzenie nowej kultury bezpieczenstwa bylo pierwszorzednym
celem jaki przy$wiecat IMO przy opracowywaniu kodeksu ISM*.

Bardzo dobrze istote znaczenia kultury bezpieczenstwa oddaje fragment
raportu Narodowej Rady Bezpieczenistwa Transportu (NTSB), amerykanskiego
federalnego organu zajmujgcego si¢ badaniem przyczyn wypadkoéw trans-
portowych. Raport ten zostal wydany po zderzeniu si¢ promu Andrew ]. Barberi
z pomostem serwisowym przy wyspie Staton w Nowym Jorku. Wypadek poza
tym, ze byl przyczyna $mierci 21 pasazeréw spowodowal straty ponad 8 mi-
lionéw dolaréw. W konkluzji tego raportu, organ poczynil uwage, iz: ,,System
zarzadzania bezpieczenstwem wymaga kulturowej zamiany wewnatrz samego
przedsiebiorstwa, gdzie bezpieczenstwo powinno by¢ celem stojacym za kazdym
podjetym dzialaniem i decyzja zaréwno tych, ktérzy nadzoruja procedury, jak
i tych ktorzy je wykonuja®’.

Kultura bezpieczenstwa wywodzi si¢ z teorii kultury organizacyjnej i obej-
muje spoleczne aspekty pracy. Jest traktowana jako cze$¢ ,trzeciego wieku
bezpieczenstwa™?®, czyli okresu, w ktérym przenosi sie uwage z technicznych
sposobow zapobiegania wypadkom (cho¢ nie pomija ich zupelnie) na
odpowiednie zarzadzanie ludzmi, by nie dochodzilo do przypadkéw popelnienia
przez nich bledéw badz zaniedban. Koncept kultury bezpieczenstwa zostal

*> G.A. Hanchrow, International Safety Management..., op.cit., s. 128.

26 p. Anderson Cracking the code - The relevance of the ISM code and its impacts on shipping
practices. London, The Nautical Institute, 2003.

> ,...A safety management system necessitates a cultural change in an organization, where the
safety of operations is the objective behind every action and decision by both those who oversee
procedures and those who carry them out”. zob. National Transportation Safety Board United
States (2003) Marine Accident Report Ferry Andrew ]. Barberi — NTSB/MAR-05/01 (PB2005-
916401).

28 A. Hale, J.» Hovden., Management and culture: The third age of safety, 1998, s. 129-166.
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wykorzystany po raz pierwszy jako czynnik sluzacy wyjasnieniu przyczyn
wypadkéw w latach 80°°. Nastepnie, w 1987 r. Doradczy Komitet ds. Bez-
pieczenstwa Infrastruktury Nuklearnej (ACSNI) powotal grupe ekspercka, ktora
stworzyla raport dotyczacy wplywu czynnika ludzkiego na ryzyko nuklearne.
Owa grupa zdefiniowala kulture bezpieczenstwa jako ,(...) produkt indywi-
dualnych i grupowych wartosci, postaw, kompetencji i wzorcéw zachowania,
ktére determinujg ksztalt i efektywnos$¢ programoéw dotyczacych bezpieczenstwa
na stanowisku pracy. Organizacje, ktére odznaczaja si¢ pozytywna kulturag
bezpieczenstwa charakteryzuja si¢ komunikacja oparta na wzajemnym zaufaniu,
wspélnym postrzeganiu wagi bezpieczenistwa oraz zaufaniem, co do skutecz-
nosci érodkéw zapobiegawczych”.

Biorac pod uwage funkcjonalne podejscie IMO do kultury bezpieczenstwa,
na potrzeby tego artykutu, morska kulture bezpieczenstwa mozna zdefiniowa¢
jako kulture wartosci, w sklad ktorych wchodzg przede wszystkim efektywna
komunikacja, zaangazowanie i zdrowy rozsadek. Bezpieczenstwo w zalozeniach
Kodeksu ISM ma by¢ codzienng troska wszystkich oséb funkcjonujacych
w obrebie jednego SMS. Troska ta ma wynika¢ z wewnetrznego przekonania
pracownika oraz wiary w stusznos¢ i sens istnienia procedur bezpieczenstwa.
Celem rozwiniecia kultury bezpieczenstwa jest umiejscowienie bezpieczenstwa
w centralnym punkcie systemu wartosci, zaréwno kazdego z pracownikow
przedsiebiorstwa zeglugowego, jaki i samego armatora®’. Co nalezy podkresli¢,
poprawne stosowanie SMS pociaga za sobg automatycznie wdrozenie kultury
bezpieczenstwa do przedsigbiorstwa zeglugowego.

Trafnie zmiane podejscia do kwestii bezpieczenstwa, jakag wymaga od sektora
morskiego kultura bezpieczenstwa, ujal G. A. Hanchrow. Zdaniem badacza
gléwng zmiang jakosciows, jaka wprowadza safety culture, jest przedlozenie
osobistego zaangazowania w zapewnienie bezpieczenstwa sobie oraz osobom na
pokladzie, statku ponad czysto formalistyczne podejscie do zapewnienia stanu
zgodnosci z wymogami bezpieczenistwa (commitment over complience)>. Droga
do realizacji kultury bezpieczenstwa jest zmiana sposobu myslenia o pro-
cedurach. Istotg aksjologii jaka wprowadzil Kodeks ISM nie jest myslenie tylko
i wylacznie o tym, jak zapewni¢ zgodno$¢ z postanowieniami danego SMS, ale
zastanowienie si¢ nad tym dlaczego procedury SMS w ogole istnieja i czemu
stuza (why over how). Ambicja tworcow Kodeksu ISM bylo zapewnienie

* T, Kongsvik, K.V. Storkersen, The relationship between regulation, safety management
systems and safety culture in the maritime industry, Safety, Reliability and Risk Analysis: Beyond
the Horizon - Steenbergen et al., London, 2014, s. 468.

3% ACSNI (1993) ACSNI study group on human factors. London: HM Stationery Office.

3! Res. IMO A.1071(28); D. Py¢, Maritime safety culture as a condition for sustainable
shipping, Scientific Journals of the Maritime University of Szczecin, Vol 61, 2020, s. 58.

32 G.A. Hanchrow, International Safety Management..., op.cit., s. 129.
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najwyzszego mozliwego do osiagniecia poziomu $wiadomosci dotyczacej bez-
pieczenstwa na pokladzie statku. SMS opracowany zgodnie z zamyslem na jakim
sie opiera, ma by¢ ,zywym” wcigz ulepszanym systemem. Tworzenie SMS
mozna uwaza¢, zatem, za proces, ktéry nigdy w pelni nie zostanie ukonczy, gdyz
polega na cigglym jego doskonaleniu w oparciu o zglaszane nieprawidlowosci,
ktére wychodza w toku eksploatacji statku, badz wraz z uplywem czasu
zarzadzania przedsiebiorstwem zeglugowym. Wszelkie uchybienia bezpieczen-
stwu wykryte w trakcie tego procesu musza by¢ eliminowane, aby nie wystapily
w przyszloéci. Dlatego niezbednym instrumentem ksztaltowania kultury
bezpieczenstwa jest raportowanie wszelkich naruszen i weryfikacja poprzez
kontrole przeprowadzane na statkach.

6. RAPORTOWANIE ZDARZEN ZAGRAZAJACYCH
BEZPIECZENSTWU

Wedlug teorii géry lodowej H. Heinricha na kazdy powazny wypadek
przypada 29 poprzedzajacych go mniejszych wypadkéow i 300 zdarzen za-
grazajacych bezpieczenstwu (near misses)>. Z tego wzgledu, w wytycznych
dotyczacych zdarzen zagrazajacych bezpieczenstwu®* IMO wprowadzito pojecie
just culture, czyli procesu ksztaltowania odpowiedzialnego zachowania wsrod
pracownikow i przedsigbiorcow sektora morskiego, ktore polega na trans-
parentnym i rzetelnym raportowaniu o kazdym zdarzeniu potencjalnie
mogacym zagrozi¢ bezpieczenstwu. Podejscie to opiera si¢ na zasadzie
zachecania zardwno pracownikow jak i pracodawcow do zglaszania kazdego
incydentu, nawet jesli wydarzyt sie on na skutek btedu lub zaniedbania i obcigza
jednego z nich. IMO w takiej sytuacji proponuje wrecz zrezygnowanie
z wymierzania kary, je$li osoba odpowiedzialna powiadomi upowazniong
instytucje o wydarzeniu, aby strach przed odpowiedzialnoscig nie powodowat
zatajania takich zdarzen. Termin ,just culture” jest rozszerzeniem kultury
bezpieczenstwa i odejscie od ,blame culture”, czyli kultury opierajacej sie
gléwnie na wymierzeniu odpowiedzialnosci. Podstawowe zalozenie ,kultury
stusznosci” to stwierdzenie, ze popelnianie bledéw przez ludzi jest nieuchronne.
Blad moze wynika¢ ze zmeczenia, stresu, niewystarczajacego doswiadczenia
i treningu, a takze z problemdéw w komunikacji. Dlatego nalezy przyjaé, ze
utwierdzenie pracownikéw na statku w przekonaniu, Ze nikt nie bedzie chciat
ich ukara¢ za popelniony przez nich blad, a sam fakt zgloszenia przez nich

> H. Heinrich, Industrial Accident Prevention: A Scientific Approach, 1959.
** MSC.MEPC.Guidance on near-miss reporting: http://www.imo.org/en/OurWork/MSAS/
Casualties/ Documents/MSC%20MEPC.7-circ.7.pdf (dostep:10.05.2020r.).
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przypadku wystapienia zdarzenia zagrazajacego bezpieczenstwu, moze przy-
czyni¢ sie do podniesienia poziomu ich bezpieczenstwa, wplynie w oczywisty
sposéb, pozytywnie na ilo§¢ skladanych raportéw. Jak wykazuja badania
przeprowadzone na 83 masowcach w 2006 r. w Norwegii, marynarze, ktérzy s3
zachecani przez armatoréw do raportowania o takich sytuacjach (np. poprzez
uwzglednienie liczby zlozonych raportéw przy podejmowaniu przez armatora
decyzji o ich awansie), oceniaja w wigkszosci pozytywnie wplyw zlozonych
raportéw na poziom bezpieczenstwa®. W zaleznosci od przedsiebiorstwa zeglu-
gowego, raporty mozna sklada¢ za posrednictwem specjalnego papierowego
formularza albo w opracowanej wewnetrznie bazie danych. Jak podkreslaja
marynarze, wazne jest to, by zlozenie raportu bylo proste i nie zajmowato zbyt
wiele czasu, gdyz wymoég nadmiernej drobiazgowosci przy sktadaniu raportow
dziala demotywujaco i skutkuje mniejszg liczbg zglaszanych incydentow.

7. INSPEKCJE I KONTROLA ZGODNOSCI SMS

Zgodnie z tym, co zostalo przytoczone wczeéniej, kultura bezpieczenstwa na
pierwszym miejscu stawia $wiadoma samoregulacje i wspiera aktywne za-
angazowanie czlonkéw sektora morskiego w polityke bezpieczenstwa. Niemniej
jednak, Kodeks ISM nie rezygnuje zupelnie z wcze$niej stworzonych
instrumentéw miedzynarodowego prawa morskiego. Kontrola Panstwa Portu
(PSC) i Panstwa Bandery (FSC), a takze inspekcje i kontrole przeprowadzane
przez inne upowaznione do tego organy’’, nadal odgrywaja nie mniej istotna
role w zapobieganiu wypadkom i incydentom morskim niz SMS. Wypelniajg tez
luke powstalg przez wystgpowanie zjawiska niezglaszania, czy wrecz zatajania
uchybien bezpieczenstwu.

Calkowity, roczny koszt wszystkich przeprowadzonych inspekcji PSC wynosi
$rednio 34.3 mln dolaréw, a 56% kosztéw jest wydawane na inspekcje, ktore nie
znalazly zadnych nieprawidlowosci podczas przeprowadzanych kontroli na
statkach®”. Wobec powyzszego mozna uznaé, ze dzieki lepszemu profilowaniu

3> G. Georgoulis, N. Nikitakos, The Importance of Reporting All the Occurred Near Misses on
Board: The Seafarers’ Perception, TransNav - the International Journal on Marine Navigation and
Safety of Sea Transportation, Vol. 13, 2019, s. 659.

% Np. vetting inspections, ktére stuzg kompleksowej ocenie systemu zarzadzania bezpieczen-
stwem w celu potwierdzenia spelnienia przez statek i zaloge minimalnych wymagan i kryteriow
bezpieczenstwa przewozu w transporcie morskim. Inspekcje te wykorzystywane sa do
stwierdzenia stanu statku np. przed zawarciem umowy czarteru i bezposrednio determinuja to,
czy statek zostanie uznany przez klienta za zdolny do przewozu tadunku.

*7S. Knapp, The econometrics of maritime safety: recommendation to enhance safety at sea,
2006, s. 34.
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statkow pod wzgledem zasadno$ci przeprowadzonej inspekcji, czes¢ tych
kosztow mogtaby zosta¢ rozdysponowana na kontrole, ktére skutkowatyby wy-
kryciem nieprawidlowosci i przelozylyby si¢ na wzrost bezpieczenstwa
morskiego. W ten sposéb inspekcje moga osiagna¢ swoéj podstawowy cel, czyli
eliminowanie z eksploatacji w zegludze morskiej statkéw niespelniajacych
standardow.

Nalezy tez zauwazy¢, ze zbyt czeste kontrole nie przekladaja si¢ wprost
proporcjonalnie na wzrost poziomu bezpieczenstwa na danym statku. Przeciw-
nie, kiedy liczba inspekecji wzrasta za bardzo, moze mie¢ to negatywny wplyw na
zdolno$¢ marynarzy do wykonywania swoich obowigzkéw ze wzgledu na obcia-
zenie ich dodatkowa praca i mniejsza iloé¢ czasu na odpoczynek w porcie®.
Zatem inspekcje powinny by¢ jedynie dodatkowym instrumentem wspomaga-
jacym funkcjonowanie SMS i kultury bezpieczenstwa.

8. SMS A ZARZADZANIE BEZPIECZNA
EKSPLOATACJA STATKU PRZEZ ARMATORA

Bezpieczenstwo morskie moze mie¢ tez warto$¢ czysto ekonomiczna.
Armator prowadzi dzialalno$¢ gospodarcza w celu zmaksymalizowania
osigganego przez przedsiebiorstwo zeglugowe zysku. Dlatego wlasnie, tak wazne
by rozumial, ze jego przychody sa nierozerwalnie zwigzane z bezpieczenstwem
statku. Zysk w obrocie gospodarczym jest determinowany m.in. brakiem
nieprzewidzianych i generujacych koszty zdarzen. Skutecznie wdrozony SMS
w przedsigbiorstwie armatora bedzie, zatem, dodatkowym, niezwykle cennym
aktywem w jego portfelu oraz atutem, ktéry moze przechyli¢ dzwignie
konkurencji na jego korzys¢ w negocjacjach z potencjalnymi klientami.

System Zarzadzania Bezpieczenstwem jest przede wszystkim narzedziem
wykonawczym polityki zarzadzania bezpieczng eksploatacja statku. Wlasciwie
wykorzystywany minimalizuje ryzyko operacyjne przedsi¢biorstwa, zapewnia
bezpieczenstwo statkowi, personelowi oraz interesom armatora.

Niemniej jednak, z perspektywy amatora nastawionego na osiaggnigcie
krotkoterminowych celéw, implementacja poprzedzonego analiza i refleksja
SMS moze, pozornie, wydawacl si¢ niepotrzebna i zbyt kosztowna inwestycja.
Jednakze, kiedy wziag¢ pod uwage fakt, ze wypadek albo incydent morski spo-
wodowany zaniedbaniem kwestii bezpieczenstwa, skutkuje bardzo czesto
wylaczeniem statku z eksploatacji na okres naprawy, okazuje sig, ze inwestycja
w bezpieczenistwo nie moze by¢ postrzegana inaczej, niz jako rudymentarna

%% S. Knapp, P.H. Franses, Comprehensive Review of the Maritime Safety Regimes: Present
Status and Recommendations for Improvements, Transport Reviews, Vol. 30, 2010, s. 261.
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koniecznos¢. Wylaczenie statku z eksploatacji wigze sie¢ z mniejsza liczba
wykonanych kontraktéw, a to tylko jedno z nastepstw potencjalnego wypadku.
Ubezpieczyciel nie zawsze pokryje wszystkie straty, a skladki ubezpieczeniowe
po wypadku z pewno$cig wzrosng. Armator moze tez mierzy¢ si¢ z ewentualna
odpowiedzialnoscig karng za wilasne niedbalstwo. Co wiecej, kazdy wypadek
i natozona kara odbijg si¢ negatywnie na reputacji przedsi¢biorstwa. Rdwniez
potencjalni klienci, a takze inwestorzy zwracajg szczegdlng uwage na to jakie
dane przedsigbiorstwo ma podejscie do kwestii zwigzanych z bezpieczenstwem,
gdyz powierzaja mu swoj fadunek lub kapital. Szacuje si¢, ze posrednie koszty
wypadkow dla przedsigbiorstwa zeglugowego sa $rednio 3 razy wyzsze od
kosztéw bezposrednich®. Mniej oczywistym, ale nie mniej waznym skutkiem,
z perspektywy prowadzonej dzialalnosci gospodarczej bedzie zwigkszona liczba
kontroli i inspekeji zaréwno ze strony inspekcji panstwa portu jak i panstwa
bandery, gdy przedsiebiorstwo bedzie mialo niekorzystny publiczny wizerunek
w podejsciu do bezpieczenstwa.

9. SMS — ZASTOSOWANIE W PRZEDSIEBIORSTWIE
ZEGLUGOWYM

Jak zostalo dowiedzione wcze$niej, SMS to przede wszystkim narzedzie do
ksztaltowania polityki bezpieczenstwa w przedsiebiorstwie zeglugowym arma-
tora i w jego flocie. Armator moze wykorzysta¢ to narzedzie do tworzenia zbioru
bezpiecznych praktyk w eksplotacji statkéw, a co za tym idzie do zapewnienia
swoim pracownikom bezpiecznego s$rodowiska pracy. SMS pozwala na
zidentyfikowanie obszaréw podwyzszonego ryzyka i konsekwentne ich elimi-
nowanie za pomocg $rodkéw prewencyjnych. Ponadto system ten umozliwia
ciggle rozwijanie umiej¢tnosci reagowania na niebezpieczenstwo i sytuacje
kryzysowe. Skuteczne wdrozenie SMS do przedsigbiorstwa zeglugowego wplywa
na podniesienie $wiadomosci dotyczacej bezpieczenstwa zaréwno u personelu
ladowego jak i u 0séb pracujacych na statkach. Nadto, SMS wspiera trojka-
nalowa komunikacje miedzy armatorem, zalogg statku i personelem pozos-
tajacym na ladzie.

Nieocenionym atutem SMS w zarzadzaniu bezpieczng polityka przedsiebior-
stwa i eksploatacjg statku jest szansa jaka stwarza on armatorowi na ciagly
rozwdj, nie tylko bezpieczenistwa na statkach, lecz takze calego przedsiebiorstwa.

° Implementing an Effective Safety Culture - Basic Advice for Shipping Companies and
Seafarers, International Chamber of Shipping, IMO Symposium on the Future of Ship Safety,
2013, s. 5.
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Armator moze, bowiem, wprowadzi¢ postanowienia Kodeksu ISM na wczesnym
etapie rozwoju przedsi¢biorstwa, kiedy posiadanie SMS nie bedzie jeszcze
obowigzkowe (ze wzgledu na brak jednostek przekraczajacych pojemnos¢ brutto
500 (GT)). W takiej sytuacji przygotuje on tym samym strukture calego
przedsiebiorstwa na mozliwy rozwoj, a takze zapewni sobie doswiadczony
i dobrze zaznajomiony z praktykami bezpieczenstwa personel®’.

SMS jako instrument wykorzystywany do zarzadzania bezpieczenstwem
w przedsigbiorstwie zeglugowym potrafi by¢ wysoce skuteczny, szczegdlnie
w przypadku realizacji wewnetrznie zatozonych przez armatora celéw. Moze
podnies¢ poziom zadowolenia klientéw z dostarczanych przez niego uslug
przewozowych*'. W wysoce konkurencyjnym sektorze zeglugowym cechy
przedsiebiorstwa takie jak, dbalos¢ o jakos¢ ustug, troska o $rodowisko oraz
zapewnienie bezpieczenstwa pracownikom s3 prawie zawsze brane pod uwage
przez potencjalnych klientéw przy wybieraniu kontrahenta.

W niektorych sytuacjach posiadanie renomowanego SMS moze by¢ wrecz
wymogiem, np. gdy przedsiebiorstwo armatora pelni role dostawcy dla
wigkszego podmiotu, wéwczas silniejsze ekonomicznie przedsiebiorstwo moze
ustanowi¢ pewne wymagania dla swojego faricucha dostaw. Czgsto wymagania
te nie moga zosta¢ spelnione inaczej niz poprzez pelng implementacje SMS
wewnatrz przedsigbiorstwa zeglugowego™’.

10. SMS MANUAL — WSPOLPRACA KAPITANA Z ARMATOREM
W ZARZADZANIU BEZPIECZNA EKSPLOATACJA STATKU

Shipborad manual jest czescig SMS armatora i stanowi instrukcje do obstugi
danego systemu zarzadzania bezpieczenstwem. Kazde przedsigbiorstwo zeglu-
gowe zobowigzane jest do stworzenia owego dokumentu, ktéry umozliwia
konkretyzacje przepiséw Kodeksu ISM w praktyce. W dokumencie tym armator
musi okresli¢c obowigzki kapitana w kwestii zarzadzania bezpieczenstwem.
Szczegdlnie, nalezy okresli¢ dokladny zakres obowiazkéw kapitana w kwestii
wdrazania polityki bezpieczenstwa i ochrony srodowiska, motywowania zalogi
do przestrzegania tej polityki, wydawania zalodze rozkazéw i polecenn w jasny
i prosty sposob, weryfikacji, czy wymagania bezpieczenstwa sa wypelniane we
wlasciwy sposéb, a takze ewaluacji SMS i zglaszanie jego defektéw armatoro-

40 V. Leimu, Developing a Safety and Quality Management System for a Small Company, 2018,
s. 7.

*! Ibidem, s. 8.

42 D, Hortensius, 2013. ISO News: https://www.iso.org/news/2013/02/Ref1709.html (do-
step:12.05.2020r.).
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wi*?. Z kolei, armator powinien zapewni¢, ze SMS dla danego statku zawiera
wyrazne o$wiadczenie, podkreslajace autorytet kapitana oraz nadrzedny cha-
rakter jego prawa, a takze obowigzku podejmowania samodzielnych decyzji
dotyczacych bezpieczenistwa i przeciwdzialania zanieczyszczaniu $rodowiska
morskiego, gdy sytuacja tego wymaga**.

Kodeks ISM nakfada na amatora pewne wymogi przy wybieraniu kapitana,
m.in. musi on posiada¢ odpowiednie kwalifikacje do dowodzenia statkiem,
a takze posiada¢ kompletng znajomos¢ SMS opracowanego przez armatora.
Natomiast armator powinien udzieli¢ kapitanowi wszelkiego niezbednego
wsparcia, aby zapewni¢ mu bezpieczng mozliwos¢ wykonywania obowigzkdow.
W tym momencie, nalezy odnies¢ si¢ do pojecia starannego kapitana. Staranny
kapitan dba o swoj statek, gdyz jest to dla niego codzienne miejsce pracy, a od
jego stanu zalezy bezpieczenstwo wszystkich oséb na pokiadzie oraz trans-
portowanego ladunku. Kapitan ma obowigzek oceniania skutecznosci SMS
i zglaszania luk wewnatrz systemu armatorowi*”. Armator powinien by¢ w statej
tacznosci z kapitanem (za posrednictwem DP) i rozpatrywa¢ jego uwagi. Jesli
komunikacja ta bedzie skuteczna, a armator bedzie uwzgledniat uwagi kapitana,
zardbwno kapitan jak i zaloga beda mieli poczucie, ze przyczyniaja si¢ do
udoskonalania SMS, a tym samym nie bedg traktowali systemu jako kolejnej
biurokratycznej procedury do spelnienia. Co wigcej, takie podejscie umocni
kulture bezpieczenistwa wewnatrz przedsiebiorstwa.

WNIOSKI

Jak pokazuja dane, od wejscia w zycie Kodeksu ISM, liczba wypadkéw
morskich z udzialem statkéw o pojemnosci brutto powyzej 500 (GT), znaczaco
spadta*®. Kodeks ISM wprowadzit do miedzynarodowego prawa morskiego
nowy rodzaj kultury, obok kultury pociggania do odpowiedzialnosci (culture of
punishment) i zgodnosci z przepisami bezpieczenstwa (culture of compliance),
z postanowien tego kodeksu wyrosta kultura samoregulacji (culture of self-
regulation). Opiera si¢ ona na bezpieczenstwie rozumianym i postrzeganym jako

* Kodeks ISM 5.1.

* Kodeks ISM 5.2.

*5 W wielu przedsigbiorstwach powszechng praktyka jest zlecenie kapitanowi ewaluacji SMS,
co 12 miesiecy. Niemniej, w przedsiebiorstwach zeglugowych, ktoére dostrzegaja znaczenie oceny
systemu przez kapitana, dobrg praktyka jest ewaluacja SMS w najblizszym mozliwym terminie po
dolaczeniu kapitana na poklad nowej jednostki - po ocenie kapitana, w razie koniecznosci,
podejmowanie sg $rodki naprawcze, a gdy kapitan konczy stuzb¢ na statku, przeprowadzana jest
ponowna ocena - tym razem skuteczno$ci podjetych dziatan korygujacych.

8 Implementing an Effective Safety Culture..., op.cit., s. 2.
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najwyzsza warto$¢. Kultura bezpieczenstwa wymaga przekonania wszystkich,
ktérzy dzialaja w obrebie danego systemu zarzadzania bezpieczenstwem, by
uznali bezpieczenstwo za ich, indywidualnie, najwazniejsza racje. Jak zostalo to
wykazane, w niniejszym artykule, traktowanie bezpieczenstwa w taki sposob jest
oplacalne z punktu widzenia kazdego uczestnika morskiego sektora zeglugo-
wego. Armator ma interes ekonomiczny w tym, aby opracowa¢ SMS i stale go
rozwija¢. W ten sposob zostanie on wyposazony w narzedzie wykonawcze
zarzadzania polityka bezpieczenstwa w swoim przedsigbiorstwie. Kapitan jako
osoba, ktéra odpowiada za bezpieczenistwo na statku réwniez powinien by¢
zywotnie zainteresowanym tym, zeby SMS na jego statku byl stosowany we
wlasciwy sposdb, a zaloga statku powinna dostrzec to, ze stosujac sie do
procedur systemu, zapewniaja bezpieczenstwo wlasnemu zyciu i zdrowiu. Kul-
tura bezpieczenstwa zaklada ciagle udoskonalanie SMS, w oparciu o stale
zmieniajace si¢ potrzeby i zagrozenia, jakim poddany jest dany statek, musza
by¢ one analizowane na kazdym etapie zarzadzania przedsi¢biorstwem ze-
glugowym.

Warunkami koniecznymi skutecznej implementacji SMS sa przede wszyst-
kim: zaangazowanie, komunikacja i wspolpraca wszystkich osob zatrudnionych
w biurze armatora i na jego statkach. Globalnie, natomiast, w celu unikania oraz
minimalizowania ryzyka towarzyszacego zegludze morskiej, panstwo bandery
musi zapewni¢ zgodno$¢ prawa krajowego z miedzynarodowym prawem
bezpieczenstwa morskiego.
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SMS AS A TOOL OF THE SHIPPING COMPANY POLICY
IN MANAGING THE SAFE OPERATION OF A SHIP
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Abstract

The main reason behind the development of the International Safety Management Code
was a series of tragic maritime accidents at the end of the twentieth century caused by
human error. The ISM Code has introduced a brand new instrument, the safety
management system (SMS), to the set of already existing legal devices, established to
ensure safety during ship operation. Properly applied and implemented within the
shipping company, SMS can be an advantage that will not only result in a measurable
increase in the level of safety, but will also result in cost optimization and an increase in
the company’s reputation. However, if an SMS is conceived without commitment and
conviction on the part of the management, it will be only an empty and fagade,
bureaucratic procedure that will not only fail its purpose, but will also only be an
additional burden for all staff. The following article will present the characteristics of
SMS and its impact both on the broadly understood safety in the shipping company, and
including vessels in its fleet, moreover the requirement of the efficiency of SMS
procedures specified in shipboard manual for each vessel will be emphasized, which is
the need to create a new safety culture.





