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JUSTYNA NAWROT

KODEKS ISM A KSZTALCENIE MARYNARZY

Miedzynarodowy kodeks zarzqdzania bezpieczng eksploatacjq statkow i zapobieganiem za-
nieczyszczaniu (kodeks ISM) zostat przyjety z powodu rosngcej liczby wypadkow morskich z winy
czynnika ludzkiego. W artykule obszernie omowiono role zalogi statku i przedsigbiorstwa arma-
torskiego we wdrazaniu procedur i ksztaltowaniu nowej kultury bezpieczenstwa. Przedstawiono
oceng obu stron w aspekcie efektywnosci stosowania wymogow kodeksu, w tym dotyczgcq nad-
miernej biurokracji.

WPROWADZENIE

W potowie lat 80. ubiegltego wieku Miedzynarodowa Organizacja Morska
(IMO) skoncentrowata swoje wysitki wokot kwestii zwigzanych z rolg czynnika
ludzkiego jako przyczyny wypadkow morskich!. W efekcie tych prac IMO
przyjeta koncepcj¢ wdrozenia nowej kultury bezpieczenstwa w gospodarce
morskiej. Najwazniejszymi aktami prawnymi, majagcymi na progu nowego ty-
sigclecia regulowaé kwestie czynnika ludzkiego w zegludze i wprowadzi¢ do
niej wspomniane pojecie kultury bezpieczenstwa, staty si¢: Migdzynarodowa
konwencja o wymaganiach w zakresie wyszkolenia marynarzy, wydawania im
$wiadectw oraz pelnienia wacht, z uwzglednieniem zmian z Manili (konwencja
STCW), oraz Miedzynarodowy kodeks zarzadzania bezpieczng eksploatacja
statkow i1 zapobieganiem zanieczyszczaniu (kodeks ISM).

Geneza kodeksu ISM sigga lat 80. ubieglego wieku. Wowczas brak zaanga-
zowania kierownictwa przedsigbiorstw armatorskich uznano za powdéd licznych
nieprawidtowo$ci na statkach, a w ich konsekwencji — wypadkow morskich.
W 1987 r. IMO przyjeta rezolucje A.595(15) wzywajaca komitet bezpieczen-
stwa do opracowania niewigzacych wytycznych w zakresie podniesienia po-
ziomu bezpieczenstwa poprzez Scislejsza wspolprace zarzadoéw na ladzie z za-
logami promoéw pasazerskich ro-ro. Bezposrednim powodem tego procesu byto
zatonigcie w 1987 r. promu ,,Herald of Free Enterprises”, ktorego przyczyna byt

! Zgodnie z danymi opublikowanymi przez brytyjski klub P&l wypadki, ktérych przyczyng jest
blad ludzki, kosztuja przemyst zeglugowy ok. 540 milionéw dolaréw rocznie.
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btad ludzki. Wypadek norweskiego promu ,,Scandinavian Star” w 1990 r.,
w wyniku ktorego zgingto blisko 160 osoéb, a ktory byt skutkiem obsadzenia
statku niekompletna, nieprzeszkolong zatogg, nieumiejacg zareagowac na pozar
na pokladzie, przyspieszyt prace nad kodeksem. Katastrofa ta unaocznita takze
konieczno$¢ wprowadzenia mechanizméw weryfikacji odpowiedzialnosci nie
tylko kapitana, ale takze przedsigbiorstwa armatorskiego za sposob funkcjono-
wania zalogi na statku. Po tym wypadku wytyczne IMO zostaly zweryfikowane
i znowelizowane w 1991 r.2,

Po katastrofie promu ,,Estonia” w 1994 r. takze w prawodawstwie Unii Eu-
ropejskiej zintensyfikowano prace nad regulacjg wzmacniajaca bezpieczng eks-
ploatacje statkow. Rada UE przyjela rozporzadzenie 3051/95 w sprawie zarza-
dzania zapewniajacego bezpieczenstwo na promach pasazerskich (typu ro-ro)?,
uchylone nastgpnie przez rozporzadzenie 336/2006 w sprawie wdrozenia we
Wspblnocie Miedzynarodowego kodeksu zarzadzania bezpieczenstwem®. Od
1996 r. w UE do promow pasazerskich ro-ro stosowano wigc postanowienia
kodeksu ISM®, a w odniesieniu do pozostalych jednostek, ktérych dotyczy
wspomniana regulacja europejska, przepisy rozporzadzenia weszly w zycie
24.03.2008 r. Natomiast samemu kodeksowi nadano moc wiazaca, wlaczajac go
w maju 1994 r. do konwencji SOLAS® poprzez dodanie do niej nowego roz-
dziatu IX. Kodeks jest wigzgcy od 1.07.1998 r. dla statkow pasazerskich, zbior-
nikowcdow, chemikaliowcow, gazowcow, masowcow i szybkich jednostek towa-
rowych o pojemnos$ci brutto 500 i wigkszej, a dla innych statkow towarowych
i ruchomych platform wiertniczych o pojemnos$ci 500 i wiecej od lipca 2002 r.
Nie ma natomiast zastosowania do statkow eksploatowanych przez panstwa

2W 1991 r. Komitet Bezpieczenistwa Morskiego (MSC) i Komitet Ochrony $rodowiska Morskiego
(MEPC) ustanowity grupy robocze zajmujace sie rolg czynnika ludzkiego w wypadkach morskich.
W efekcie ich prac przyjeto rezolucje A.850(20), znowelizowang nastgpnie przez rezolucje A.947(23)
i A.900(21).

® Dz.Urz. WE L 320 7 30.12.1995, s. 14.

*Dz.Urz. UE L 64 7 4.03.2006, 5. 1.

® Rozporzadzenie 336/2006 naklada wymog osiagniecia zgodnosci z postanowieniami kodeksu ISM
na: statki towarowe i pasazerskie ptywajace pod banderg panstwa cztonkowskiego i odbywajace rejsy
migdzynarodowe; statki towarowe i pasazerskie odbywajace wylgcznie rejsy krajowe, bez wzgledu na ich
banderg; statki towarowe i pasazerskie eksploatowane na trasach do i z portow panstw cztonkowskich, bez
wzgledu na ich banderg; ruchome platformy wiertnicze, nad ktorymi wiadze sprawuje panstwo cztonkow-
skie. Nie ma natomiast zastosowania do: okretow wojennych lub przeznaczonych do przewozu oddzialow
wojskowych albo innych statkéw nalezacych do panstwa cztonkowskiego lub eksploatowanych przez nie
i uzywanych jedynie w celach innych niz handlowe do wykonywania zadan wladzy publicznej; statkéw
nieposiadajacych napgdu mechanicznego, statkow drewnianych o prymitywnej konstrukcji, jachtow
i jednostek rekreacyjnych, o ile nie sg one jednostkami zalogowymi i nie przewozg wiecej niz 12 pasaze-
réw w celach handlowych; statkow rybackich; statkow towarowych i ruchomych platform wiertniczych
0 pojemnosci brutto mniejszej niz 500; statkéw pasazerskich innych niz promy pasazerskie typu ro-ro, na
obszarach morskich klasy C i D, zgodnie z definicjg zawartg w art. 4 dyrektywy 98/18/WE.

® Migdzynarodowa konwencja o bezpieczefistwie zycia na morzu, podpisana w Londynie 1.11.1974 r.
(Dz.U. 21984 r., Nr 61, poz. 318).
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w celach niekomercyjnych. Postanowienia konwencji STCW takze wprowa-
dzono do prawa unijnego’.

W Polsce szczegdtowe kwestie wymogoéw kodeksu ISM dotyczace szkolenia
marynarzy uwzgledniono w nowych rozporzadzeniach Ministra Infrastruktury
i Rozwoju: z 28.02.2014 r. w sprawie ramowych programéw szkolen i wyma-
gan egzaminacyjnych dla marynarzy dzialu maszynowego®; z5.02.2014r.
w sprawie ramowych programoéw szkolen i wymagan egzaminacyjnych dla ma-
rynarzy dzialu poktadowego® oraz z 5.02.2014 r. w sprawie ramowych progra-
méw szkolen dla cztonkow zatdg statkéw morskich™, wydanych na podstawie
delegacji zawartej w art. 74 ustawy o bezpieczenstwie morskim™, dotyczacym
ramowych program szkolen i przeszkolen oraz wymagan egzaminacyjnych
prowadzonych przez uznane morskie jednostki edukacyjne. Znajomos¢ wyma-
gan kodeksu ISM uwzglgdniono takze we wczesniejszym rozporzadzeniu Mini-
stra Transportu i Gospodarki Morskiej w sprawie wyszkolenia i kwalifikacji
cztonkow zaldg statkéw morskich™.

1. KODEKS ISM - SYSTEM ZARZADZANIA
BEZPIECZENSTWEM STATKU

Kodeks ISM jest aktem o charakterze publicznoprawnym. Celem konwencji
SOLAS®, ktérej integralna czesé stanowi kodeks ISM, jest promowanie bezpie-
czenstwa zycia na morzu poprzez ustanowienie wymogow bezpiecznej kon-

" Pierwszym aktem prawnym odnoszacym sie do standardow STCW bylo rozporzadzenic 79/114
(Dz.Urz. WE L 33 z 8.02.1979, s. 31). Nastepnie przyjeto dyrektywe 94/58 w sprawie minimalnego po-
ziomu wyszkolenia marynarzy (Dz.Urz. WE L 319 z22.11.1994, s. 28), uchylong dyrektywa obowigzuja-
ca obecnie 2008/106 (Dz.Urz. UE L 323 z 3.12.2008, s. 33). Dyrektywa 94/58 zostata zmieniona
dyrektywa 98/35/WE w celu transpozycji poprawek do konwencji STCW z 1995 r., a nastepnie zastgpiona
dyrektywa 2001/25 wprowadzajaca procedur¢ uznawania $wiadectw marynarzy wydawanych przez
panstwa trzecie. Kolejne zmiany dotyczyly dyrektyw: 2002/84 (procedura uznawania $wiadectw panstw
trzecich), 2003/103 (nowa procedura uznawania panstw trzecich), 2005/23 (wprowadzenie wymogow dla
marynarzy na pokladzie statkow pasazerskich) i 2005/45 (wzajemne uznawanie $wiadectw wydawanych
przez panstwa cztonkowskie). Ostatecznie dyrektywa 2001/25 zostata zastapiona dyrektywa 2008/106.

8 Rozporzadzenie transponuje postanowicnia dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady
2008/106/WE z 19.11.2008 r. w sprawie minimalnego poziomu wyszkolenia marynarzy (Dz.U. z 2014 r.,
poz. 536), zmienione nastepnie rozporzadzeniem z 29.10.2014 r. (Dz.U. z 2014 r., poz. 1524).

® Dz.U. 2 2014 1., poz. 258 — zmienione nastepnie rozporzadzeniem z 29.10.2014 r. (Dz.U. poz. 1531).

'Dz.U. z 2014 1., poz. 239 — zmienione dwukrotnie jeszcze w tym samym roku: Dz.U. poz. 1349,
Dz.U. poz. 1779.

1 Dz.U. 22011 r., Nr 228, poz. 1368.

2Dz.U. z 2014 r., poz. 1779. Warto podkreslié, ze w rozporzadzeniach blednie, jak sie wydaje,
wskazano wymdg znajomosci procedur kodeksu ISM — tymczasem kodeks nie zawiera zadnych proce-
dur, okre$lajac jedynie wymagania dla ustanowienia procedur przez armatora. Dopiero w efekcie jego
stosowania na statku powstaja procedury majgce wypetnia¢ cele kodeksu ISM.

3 Miedzynarodowa konwencja o bezpieczefistwie zycia na morzu, podpisana w Londynie
1.11.1974 r. (Dz.U. 21984 r., Nr 61, poz. 318).


http://isap.sejm.gov.pl/DetailsServlet?id=WDU20140001349&min=1
http://isap.sejm.gov.pl/DetailsServlet?id=WDU20140001779&min=1
http://isap.sejm.gov.pl/DetailsServlet?id=WDU20140001779&min=1
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strukcji statku, wyposazenia, standardow, wedtug ktorych statki powinny by¢
eksploatowane, w sposob minimalizujacy liczbe wypadkdéw na morzu. Kodeks
ISM z zalozenia ma by¢ narzgdziem do oceny odpowiedzialnosci eksploatuja-
cego statek dla prawnikow czy sedziow.

Kwestig istotng jest to, ze kodeks ISM kifadzie jednakowy nacisk na role
procedur bezpieczenstwa na statku, jak réwniez na obowigzki podmiotu eksplo-
atujgcego statek. Ambicjg tworcow kodeksu byto stworzenie procedur umozli-
wiajacych wzmacnianie kultury bezpieczenstwa morskiego. Jest to, jak si¢ wy-
daje, jednym z powodow przyjecia w kodeksie ISM elastycznego podejs$cia do
kwestii okreslenia przez przedsiebiorstwo armatorskie zasad bezpieczenstwa dla
statku. Innymi stowy, kodeks ten oferuje armatorom pewng mape, wedtug kto-
rej powinni oni opracowaé¢ wilasny system zarzadzania bezpieczenstwem statku
(safety management system — SMS), stanowigcy podstawe do uzyskania wyma-
ganych kodeksem certyfikatow i dokumentéow zgodno$ci. Opracowanie tego
systemu nie oznacza jedynie opracowania procedur wewnetrznych, ale ma sta-
nowi¢ wyraz holistycznej wizji polityki bezpieczenstwa danego armatora oraz
odzwierciedlenie jej w strukturze organizacyjnej przedsi¢biorstwa. Ma prowa-
dzi¢ do zmiany myslenia o bezpieczenstwie morskim. Realizacja polityki bez-
pieczenstwa nie ma polega¢ jedynie na dgzeniu przez armatora do uzyskania
wymaganego prawem certyfikatu, ale — szerzej — do $wiadomej samoregulacji
procedur bezpieczenstwa, analizowanych na kazdym poziomie zarzgdzania
przedsigbiorstwem, dopasowanych do konkretnych potrzeb i zagrozen, jakim
poddany jest dany statek. Z tych powoddéw kodeks ISM nie wprowadza nowych
standardow bezpieczenstwa, stanowigc jedynie ogodlne wskazowki uczynienia
zado$é obowiazujacym regulacjom™. W praktyce zatem nie powinny funkcjo-
nowa¢ dwa takie same systemy bezpiecznego zarzadzania statkiem. Armator nie
powinien opiera¢ procedur na pewnym wypracowanym szablonie. W §wietle
postanowien kodeksu ISM kazdy statek wymaga indywidualnego opracowania
procedur bezpieczenstwa. Kodeks stanowi w tym sensie swoista inauguracje
pojecia kultury bezpieczenstwa, ktdrej istotg nie jest szukanie winnych. Jest nig
zmiana koncepcji myS$lenia o bezpieczenstwie przez armatoréw i doprowadze-
nie do samoregulacji ich dziatalnosci w kontekscie wzmocnienia bezpieczen-
stwa morskiego, co ma skutkowa¢ nieustanng wewnetrzng weryfikacja mecha-

" Za podstawowe akty prawne w tym zakresic nalezy uznaé: wszystkie rozdzialy konwencji
SOLAS; Miedzynarodowg konwencje o liniach tadunkowych, podpisang w Londynie 5.04.1966 r. — LL
(Dz.U. z 1969 r., Nr 33, poz. 282).; Miedzynarodowa konwencj¢ o bezpiecznych kontenerach, podpisa-
na w Genewie 2.12.1972 r. — CSC (Dz.U. z 1984 r., Nr 24, poz. 118); Migdzynarodowsg konwencj¢
0 wymaganiach w zakresie wyszkolenia marynarzy, wydawania im $wiadectw oraz pelienia wacht,
podpisang w Londynie 7.07.1978 r. — STCW (Dz.U. z 1984 r., Nr 39, poz. 201).; Konwencj¢ Miedzy-
narodowej Organizacji Pracy w sprawie minimalnych standardow pracy na statkach handlowych, pod-
pisang w Genewie 13.10.1976 r. (Dz.U. z 1997 r., Nr 72, poz. 445 i 454); Konwencje w sprawie mie-
dzynarodowych przepisdw o zapobieganiu zderzeniom na morzu — COLREG (Dz.U., z 1977 r., Nr 15,
poz. 61); Miedzynarodowg konwencje o zapobieganiu zanieczyszczeniom morza przez statki —
MARPOL (Dz.U. z 1987 r., Nr 17, poz. 101 i 102) oraz wytyczne towarzystw klasyfikacyjnych.
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nizmow zapobiegania ewentualnym zagrozeniom i ulepszaniem procedur bez-
pieczenstwa na statku. W ocenie autorki elementami wspomnianej kultury
bezpieczenstwa w kodeksie ISM sg: partycypacja wszystkich cztonkéw zatogi
oraz zarzadu przedsi¢biorstwa armatorskiego w przestrzeganiu standardow bez-
pieczenstwa na statku, wicksza samodzielno$¢ w mysleniu o dzialaniach po-
dejmowanych na statku, majaca by¢ udziatem catej zalogi, oraz wzmocnienie
poczucia odpowiedzialno$ci za bezpieczenstwo ekologiczne. Wymienione za-
sady nie wynikaja wprost z jakiejkolwiek normy kodeksu, ale zastosowanie me-
chanizmow wyktadni celowosciowej prowadzi do takich wiasnie wnioskow.
Deficyt owej kultury bezpieczenstwa w pelni obnazyta seria wypadkow,
do ktérych doszto z udziatem statkow tzw. dobrych bander pod koniec lat 80.
i w latach 90. ubiegtego wieku. Zgodnie z danymi opublikowanymi przez Inter-
national Chamber of Shipping w 2013 r.”® wraz z wdrozeniem kodeksu ISM
w stosunku do wszystkich statkéw do 2002 r. liczba wypadkéw zmalata™®. Na
pewno statystyki te nie wynikajg wylacznie z wdrozenia kodeksu ISM, stanowig
raczej dowod uszczelniania systemu bezpieczenstwa morskiego, na ktory skta-
daja si¢ sankcje za naruszenia standardow bezpieczenstwa, wskazanie w aktach
prawnych wymogoéw i nakazow spetnienia owych standardow, a od niedawna
takze wlasnie mechanizmoéw samoregulacji w przedsigbiorstwach armatorskich
wynikajacych z kodeksu. Z drugiej strony, jak wynika z raportow klubow P&l
i administracji PSC, nie malejg ani kwoty roszczen dochodzonych w efekcie
wypadkow morskich, ani liczba nieprawidtowosci wykrywanych przez PSCY.
Kodeks ISM reguluje kwestie szkolenia marynarzy w punkcie 1.2.2.3.
Zgodnie z nim celem systemu bezpieczenstwa na statku jest miedzy innymi cig-
gte doskonalenie umiejetnosci zatogi statku i pracownikéw na ladzie w zarza-
dzaniu bezpieczenstwem, wiaczajac w to przygotowanie do zagrozen zwigza-
nych z bezpieczenstwem i ochrona $rodowiska. Takze punkt 6.2 kodeksu
wskazuje, ze marynarze musza posiada¢ kwalifikacje i stan zdrowia odpowiada-
jacy wymaganiom krajowym i1 miedzynarodowym. Armator musi réwniez
zapewni¢, ze procedury SMS dla statku pozwalaja na identyfikacje szkolen
wymaganych do utrzymania systemu bezpieczefistwa'®. Ponadto jest on zobo-
wigzany do ustalenia programu alarméw ¢wiczebnych i ich przeprowadzenia
w celu przygotowania do dziatan w stanach zagrozenia®. Poza kwestia ¢wiczen

5 International Chamber of Shipping IMO, Symposium on the Future of Ship Safety, 2013.

18 Szczegolnie znaczaco spadia liczba wypadkéw drobnicowcow, z nieco ponizej 100 w roku 1996
do okoto 50 w roku 2012. Liczba ta ulegata sukcesywnemu zmniejszaniu od 1998 r. Takze wypadki
prowadzace do znacznego (ponad 700 ton) rozlewu olejowego ulegly zmniejszeniu z 9 rocznie w latach
80. do 5 w latach 2010-2012. Liczba 0s6b, ktore zaginety lub utracity zycie na statkach przewozgcych
fadunki, zmniejszyla sie o potowe w ciggu ostatnich 15 lat, mimo zwiekszenia liczby przewozow.

Yp. Anderson, Reflection ISM and Prediction ISM — whatever next! Personal cogitations on
ISM, Maritime Risk International, s. 3, http://www.ismcode.net/papers_and_articles/reflectionism_and
_predictionism_whatever_next.pdf.

18 punkt 6.5 kodeksu ISM.

9 Punkt 8.2 kodeksu ISM. Zob. takze I/14 STCW i2.2.1 rezolucji A A.788(19).
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i wyszkolenia marynarzy kodeks stawia wymagania odnoszace si¢ do zaznajo-
mienia czlonkow zatogi z procedurami bezpieczenstwa na statku jeszcze przed
jego wyjsciem w morze®. Zaréwno kwestie szkolen, jak i zapoznania maryna-
rzy z procedurami bezpieczenstwa na statku muszg by¢ udokumentowane. Po-
wyzsze zestawienie obowigzkoéw armatora wynikajacych z kodeksu pozwala na
postanowienie tezy o wzajemnym bardzo silnym powigzaniu postanowien ko-
deksu ISM i konwencji STCW w zakresie wyszkolenia i kwalifikacji zatogi.

2. KODEKS ISM W PRAKTYCE

Efekty wdrazania kodeksu ISM przez armatoréw byly poddane licznym ba-
daniom migdzy innymi przez strony memorandum paryskiego i tokijskiego
(Tokyo Memorandum of Understanding). Z badan przeprowadzonych przez nie
wynika, ze w prawie wszystkich przedsiebiorstwach armatorskich, podlegaja-
cych badaniu wedlug wlasciwosci przynaleznosci panstwowej statkow, zasady
systemu bezpieczenstwa zawarte w kodeksie ISM sa znane i rozumiane przez
czlonkéw zalogi oraz armatorow?. Brakuje jednak w tych badaniach bezpo-
sredniego przelozenia zalozen kodeksu ISM na konkretne standardy bezpie-
czenstwa. Dzieje si¢ tak zapewne dlatego, ze kodeks, jak juz wspomniano, nie
wprowadza nowych standardoéw, a jedynie procedury odnoszace si¢ do doku-
mentowania juz istniejagcych wymogow na mocy innych mig¢dzynarodowych
konwencji. Jest najprosciej moéwigce, ,,melanzem” tego, co w zegludze przez lata
bylo uwazane za najlepszg praktyke morska. Kodeks ISM pocigga jednak za
sobg znaczacg zmiang dotyczaca formalnego dokumentowania wszystkich dzia-
fan podejmowanych na statku. W zatozeniu wymog ten nie ma sprowadzac si¢
jedynie do wypelniania formularzy, ale ma odzwierciedla¢ dziatania, intencje
i mysli ludzi pracujacych na statku.

Warto odnotowaé, ze podobne mechanizmy sformalizowanego wdrazania
najlepszych praktyk w formie systemu zarzadzania bezpieczenstwem wprowa-
dzone zostaty do wielu branz, nie tylko transportu. Na przyklad system zarza-
dzania bezpieczenstwem obowiazuje w lotniCtwie cywilnym, zar6wno na mocy
prawa Unii Europejskiej, jak i prawa migdzynarodowego”. W branzy chemicz-
nej system zarzadzania bezpieczenstwem wprowadzono do dyrektyw dotycza-
cych kontroli zagrozen powaznymi awariami zwigzanymi z substancjami nie-

2 punkt 6.3. kodeksu ISM.

! Najwiekszym problemem by! brak pelnego raportowania o nieprawidlowo$ciach czy sytuacjach
zagrozenia.

z System zarzadzania bezpieczenstwem przygotowany przez ICAO, ktore stworzyto swego rodzaju
podrecznik opracowywania takiego systemu, zawierajacy precyzyjne definicje, przyktady, konsekwen-
cje braku podjecia pewnych dziatan itd. Podobnie IACS opublikowato wytyczne dla swoich audytoréw:
IACS Recommendation No 41 — Guidance for IACS Auditors to the ISM Code’ and ‘ICS / ISF — Guide-
lines on the application of the IMO International Safety Management (ISM) Code.



Kodeks ISM a ksztalcenie marynarzy 37

bezpiecznymi®. System taki musi by¢ opracowany i wdrozony przez operato-
roéw takze z wykorzystaniem zbioru najlepszych praktyk. W transporcie kolejo-
wym system zarzadzania bezpieczenstwem wprowadzono do prawa UE dyrek-
tywa 2004/49 w sprawie bezpieczefistwa kolei **. Wszystkie wspomniane
systemy bezpieczenstwa zaktadajg konieczno$¢ identyfikacji i oszacowania ry-
zyka, wysoce sformalizowane procedury oraz konieczno$¢ autoryzacji przez
administracj¢ wlasciwego panstwa.

Do badania efektywnosci kodeksu ISM w zakresie szkolenia marynarzy za
kluczowe nalezy uznaé pytanie, czy element cigglego doskonalenia i szkolenia
marynarzy, jako podstawa nowej kultury bezpieczenstwa, rzeczywiscie wyste-
puje w zegludze. Innymi stowy, czy kodeks ISM de facto zawiera instrumenty
motywowania marynarzy do aktywnego angazowania si¢ w zwigkszenie bez-
pieczenstwa na statku oraz czy jego stosowanie faktycznie prowadzi do wigk-
szego zaangazowania si¢ armatora w kwestie bezpieczenstwa i ulepszanie przez
niego procedur w tym zakresie.

2.1. POSTAWA MARYNARZY WOBEC WYMOGOW SMS

W wyniku zmian systemu ksztalcenia marynarze sg zaznajomieni z kodek-
sem ISM i jego wymogami. Z badan dotyczacych postaw marynarzy wobec
wymogow SMS ustanawianych przez armatora prowadzonych w Wielkiej Bry-
tanii i Finlandii®® wynika, ze wickszo$¢ marynarzy wiedze o zagrozeniach zwia-
zanych z pracg na statku czerpie z wcze$niejszego doswiadczenia zawodowego
i nie uznaje procedur SMS za przydatne w wykonywaniu ich codziennych obo-
wiazkow?. Przeciwnie, marynarze uwazaja SMS za kolejny wymog formalny,
ktéry musi spetni¢ armator, aby moc prowadzi¢ dziatalno§¢. Marynarze podkre-
$laja, ze trudno im inaczej postrzega¢ wymogi kodeksu ISM w sytuacji, gdy
wielu armatorow wilasnie w taki sposob traktuje SMS, co przejawia si¢ na przy-
ktad w tym, ze posiadaja oni takie same procedury bezpieczenstwa i SMS dla
wszystkich lub wigkszosci swoich statkow podobnego typu, nawet jesli znacz-
nie réznia si¢ one wielko$cia, rejonem §wiata, w ktoérym operuja, itd. 27 W oce-
nie marynarzy wazne jest zaznajomienie si¢ ze specyfika statku i zagrozen wy-
nikajacych z pracy na nim. Za réwnie istotne uwazaja oni jednak, by po okresie

% Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/18/UE z 4.07.2012 r. w sprawie kontroli za-
grozen powaznymi awariami zwigzanymi z substancjami niebezpiecznymi, zmieniajgca, a nastepnie
uchylajaca dyrektywe Rady 96/82/WE zostata opublikowana w Dz.Urz. UE L 197 z 24.07.2012.

% Dz.Urz. UE L 164 2 30.04.2004, s. 44. Dyrektywa byla wielokrotnie modyfikowana.

% Efficiency of the ISM Code in Finnish Shipping Companies, ed. J. Heijari, U. Tapaninen,
Turku 2010; S. Bhattacharya, The Impact of the ISM Code on the Management of Occupational
Health and Safety in the Maritime Industry, Cardiff 2009, rekopis pracy doktorskie;.

%5 Bhattacharya, op. cit., s. 167 i 168.

7 Warto podkreslié, ze polityka one size fits all jest sprzeczna z potrzebg indywidualnego podejscia
do zagrozen zwiazanych z eksploatacja statku, ktora stanowi element i kodeksu ISM, i kultury bezpie-
czenstwa morskiego.



38 Justyna Nawrot

wstepnym zaufa¢ ich wiedzy i doswiadczeniu. Co wigcej, w przytaczanych ba-
daniach wielokrotnie pojawiaty si¢ opinie, ze konieczno$¢ podazania za proce-
durami spisanymi przez armatora powoduje, iz proces nabywania umiejetnosci
praktycznych trwa dtuzej i prowadzi do mniejszej samodzielno$ci w ocenie za-
grozen”®. W ocenie marynarzy SMS nie zastepuje do$wiadczenia, umiejetnosci
i wiedzy.

Mimo ze z przeprowadzonych badan nie wynika, ze marynarze oceniaja
funkcjonowanie SMS na statkach jako co$ negatywnego lub sg w stanie zarzu-
ci¢ btedy ustanowionym na statku procedurom, to jednak nie udato si¢ wskazac,
w jaki sposob (w ocenie marynarzy) kodeks ISM i SMS na statkach stanowig
warto$¢ dodang do ich wiedzy i umiejetnosci®. Autorzy opracowan wskazuja
raczej, ze dla marynarzy licza si¢ nieformalne spotkania (np. podczas przerw
kawowych), w czasie ktorych wymieniajg si¢ uwagami, spostrzezeniami i dys-
kutuja o codziennych obowigzkach. Innymi stowy — dokonuja wiasnej oceny
ryzyka, ale w sposob nieformalny. Ta nieformalna wymiana dos§wiadczen ma
charakter bardziej zindywidualizowany i dopasowany do konkretnego statku.
Wedlug marynarzy dwa elementy wydajg si¢ najwazniejsze dla zapobiegania
btedom ludzkim: zdobyte umiejetnosci praktyczne oraz wiedza i znajomo$¢ za-
sad eksploatacji konkretnego typu statku.

Stosunek marynarzy do SMS przektada si¢ oczywiscie na sposdb przestrze-
gania jego wymogow. Jesli marynarze postrzegaja go jako element niezbedny
gtéwnie do spelnienia wymogdw kolejnych inspekcji, to ich sktonno$¢ do do-
konywania nieodpowiadajacych faktom wpiséw do list kontrolnych nie budzi
ich zastrzezen natury moralnej, etycznej czy watpliwosci co do zagrozen, jakie
si¢ mogg z tym wigzaé. Wypelnianie dokumentacji zwigzanej z SMS traktowa-
ne jest jako uwolnienie sie¢ od zarzutu niedbalstwa lub braku kompetencji, a nie
jako zrodto zagrozenia. Zagrozeniem jest raczej] w odczuciu marynarzy mozli-
wos¢ zostania ukaranym w sytuacji, gdy dojdzie do wypadku, a wpis w doku-
mentach bedzie budzit watpliwosci co do kompetencji lub nalezytej staranno$ci
osoby go dokonujacej. Oznacza to czesto, ze dokumenty uzupetiane sg szablo-
nowo, wedlug wzorca uznanego za prawidtowy i majacego dawac gwarancje
pozytywnego zakonczenia inspekcji. Kadra oficerska ma §wiadomos$¢ odpowie-
dzialnosci karnej lub zawodowej i uznaje, ze wzorowo wypetnione dokumenty
procedur prowadzonych na statku sa sposobem na utrzymanie si¢ z dala od
prawnikow i pozwow™.

Z badan prowadzonych w zakresie efektywnosci kodeksu ISM wynika, ze
najwickszym problemem jest kwestia oszacowania ryzyka. Punkt 8 kodeksu I,

% Brytyjczycy nazywaja to zjawisko unthinking culture.

® Podobne wyniki uzyskali brytyjscy autorzy badan o kulturze bezpieczenstwa w transporcie kole-
jowym. Zob. S. Jeffcott, N.Pidgeon, A. Weyman, J. Walls, Risk, trust, and safety culture in
U.K. train operating companies, Risk Analysis 2006, vol. 26, iss. 5, s. 1097 i nast.

¥ Takze zatrzymywanie kapitandw w ostatnich latach przez organy $cigania poglebia te obawy ka-
dry oficerskiej. Zob. S. Bhattacharya, op.cit., passim.
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ktory dotyczy gotowosci w stanach zagrozenia, zaktada konieczno$¢ okreslenia
przez armatora miedzy innymi czestotliwosci i zakresu przeprowadzania oceny
ryzyka na danym statku. Najczesciej kalkulacja ryzyka jest opracowywana jako
pewien dodatek do opisow procedur codziennych operacji na statku (nawigacja,
ladowanie) oraz tych przeprowadzanych rzadziej (np. suchy dok, naprawy).
W opisach wspomnianych procedur wskazuje sig, jakie zagrozenia wigza si¢
z dang operacjg czy czynno$cig. Zagrozenia te wahajg si¢ od takich, ktore sta-
nowig niebezpieczenstwo dla catego statku/tadunku (niebezpieczenstwo wybu-
chu, zaptonu, zalania), do takich, ktore stanowig zagrozenie dla zycia lub zdro-
wia marynarzy (ryzyko poparzenia, obrazen ciata). Opis procedur identyfikuje
zatem najczeSciej zagrozenie wigzace si¢ z dang czynnos$cia, ale zawiera takze
wskazowki i instrukcje dotyczace zminimalizowania owego zagrozenia oraz
kontroli wykonywania wszelkich czynnos$ci zgodnie z procedurami wskazanymi
w SMS. Procedury te sg czesto poswiadczane poprzez podpisanie list kontrol-
nych (tzw. checklists) potwierdzajagcych na przyklad badanie st¢zenia opardéw
niebezpiecznych, temperatur¢ pomieszczenia itd. Za kontrole przestrzegania
procedur oceny ryzyka na statku odpowiada kadra oficerska, dodatkowo czesto
kapitan autoryzuje dokument zatwierdzony juz przez wlasciwego oficera. Spra-
wom zachowania procedur wynikajgcych z przyjetego SMS poswiecane sg tak-
ze spotkania catej zatogi, z ktorych sporzadza sie notatki wysytane do zarzadu.

Oceny ryzyka dla statku dokonywane sg przez zmieniajacg si¢ zaloge. Jak
wynika z badan prowadzonych w Wielkiej Brytanii, marynarze zakladajg, ze
oczekuje si¢ od nich w pewnym sensie kreatywnego podej$cia do ilosci zagro-
zen, tak aby mozna byto uzupetni¢ dokumentacje lista dziatan im zapobiegaja-
cych, zgodnie z wymogami przyjetymi przez SMS armatora. Jednocze$nie jed-
nak w opinii marynarzy zagrozenia te nie majg pocigga¢ za sobg nakladow
finansowych, a jedynie podjecie szczegdlnych krokdéw ostrozno$ci przez zato-
ge®. Umacnia to przekonanie zatogi o raczej biurokratycznym charakterze SMS
1 oceny szacowania ryzyka. Takze kwestia wizyt kontrolnych kierownictwa nie
jest postrzegana przez marynarzy jako element budowania wspolnej kultury
bezpieczenstwa. Zatoga ma poczucie odrebnosci od kierownictwa ,,ladowego”,
z ktorym nie taczg jej wspdlne wysitki i warunki pracy. Odczucia marynarzy nie
sa zaskakujace. Podobne wnioski ptyna z szerszych badan dotyczacych teore-
tycznych aspektéw nauczania bezpieczenstwa, z ktorych wynika, ze w ramach
jednego przedsiebiorstwa funkcjonuje wiele mniejszych wspolnot z odmienny-
mi kulturami bezpieczenstwa charakterystycznymi dla specyfiki ich pracy®.

Z kodeksu ISM wynika réwniez obowiazek raportowania kazdego incyden-
tu, sytuacji niebezpiecznej, niezgodnosci czy korekty dziatan najwyzszym wia-

5 Bhattacharya, op.cit., s. 175.

®3 Gherardi, D. Nicolini, F. Odella, F., What do you mean by safety? Conflicting per-
spectives on accident causation and safety management in a construction firm, Journal of Contingen-
cies and Crisis Management 1998, vol. 6, iss. 4, s. 202-213.
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dzom zarzadu poprzez wyznaczong osobe®. Wiekszo$é¢ armatoréw wprowadzi-
fa instrumenty zmierzajagce do raportowania incydentow i wypadkow, jeszcze
zanim kodeks stat si¢ wigzacy. Jego wejscie w zycie poszerzylo jednak zakres
raportowania oraz nadalo tej procedurze bardziej sformalizowany charakter.
NajczeSciej raporty te sg analizowane w celu wykluczenia wystgpienia podob-
nych zdarzen w przysztosSci. Na podstawie analizy wynikoéw ankiet wypehia-
nych przez Kierownictwo przedsigbiorstw armatorskich na ladzie* mozna po-
stawi¢ tezg, ze obowigzek raportowania jest slabym punktem efektywnosci
kodeksu ISM. Zatoga statku niech¢tnie wspotpracuje z kierownictwem na ladzie
w zakresie raportowania, poniewaz obawia si¢ konsekwencji. Spelniajac wy-
mog raportowania, czesto czyni to pobieznie. Raporty sg, co do zasady, przeka-
zywane przez kapitana, zawieraja jednak zazwyczaj uwagi dotyczace btahych
naruszen, np. sporadycznego nieuzywania obuwia ochronnego przez cztonka
zatogi. Nie tego oczekuje kierownictwo i nie taki zakres raportowania wynika
z wymagan kodeksu ISM. Zgodnie z zatozeniami kodeks nie odnosi si¢ do kwe-
stii szukania winnych wypadkow czy nieprawidtowosci. Jego celem jest analiza
btedéw po to, aby zapobiega¢ wypadkom. System raportowania stanowi nieste-
ty najlepszy dowod na to, ze marynarze nie wierza w zasade nieobarczania ni-
kogo wing oraz czysto prewencyjny charakter kodeksu i tworzonej na jego pod-
stawie kultury bezpieczenstwa. W ocenie marynarzy brak rzetelnych raportow
jest spowodowany lekiem przed utratg mozliwosci ponownego zatrudnienia
u danego armatora oraz utrudniona $ciezka awansu®.

Kolejna kwestie stanowi ztozono$¢ formularzy raportow. Ilo§¢ wypelnia-
nych dokumentéow zalezy od struktury SMS. Stynny w tej dziedzinie Shell wy-
maga na przyklad wypelnienia odpowiedniej listy kontrolnej przez kierowce
taksowki podwozacego marynarza z lotniska do hotelu (sic!)*. Kazdego dnia
oficerowie wypelniaja kilka rutynowych list kontrolnych zwigzanych z co-
dziennymi dziataniami. Liczba list ro$nie znaczaco w momencie podejscia do
portu, na kotwicowisko etc.

Ostatnig, ale niezwykle wazna kwestia jest dlugo$¢ kontraktu, na jaki sa za-
trudnieni marynarze. Najczgsciej tylko nieliczna grupa pracownikéw zatrudniona

¥ Ang.: designated person.

¥p. Anderson, J. Wright, S. Nicholls, S. Noonan, Cracking the Code: The Relevance
of the ISM Code and its Impact on Shipping Practices, London 2003.

% Kwestia analizy raportow przez kierownictwo na ladzie zostala przyrownana przez jednego z dy-
rektorow przedsiebiorstwa armatorskiego do sytuacji paragrafu 22. Nawet jesli si¢ zalozy, ze uchybie-
nia podniesione w raporcie nie spowoduja sankcji dla Zzadnego z cztonkéw zatogi, to moga np. skon-
czy¢ si¢ dodatkowymi szkoleniami i uwazniejszym $ledzeniem dziatan konkretnego cztonka zatogi.
Jako przyktad mozna wskazac, ze za przyczyne raportowanej przez kapitana lub oficerow nieprawidto-
wej postawy czy odziezy podczas wykonywania przypisanych zadan kierownictwo na ladzie uznato
brak autorytetu kadry oficerskiej i brak wlasciwego dozoru na statku. Nie sg to rozwigzania, ktore sta-
nowilyby zachete rzetelnego raportowania dla marynarzy. Zob. S. Bhattacharya, op.cit., s. 196.

%W ocenie kadry oficerskiej, gdyby faktycznie raportowaé wszelkie, nawet drobne niebezpieczne
incydenty, ktore maja miejsce na statku, to nalezatoby zatrudni¢ dodatkowa osobe, ktorej zadaniem
byloby wypemhianie formularzy.
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jest na statku na podstawie umowy dtugoterminowej. Wickszos$¢ zatogi pracuje
na kontraktach krotkoterminowych. Dlugo$¢ kontraktow i ich rodzaj (kontrakt
staty, kontrakt na podréz etc.) zalezg od przedsigbiorstwa, w ktérym zatrudniony
jest dany marynarz, oraz od typu statku. Dla przyktadu: floty offshore oferujg
marynarzom kontrakty kilkutygodniowe® ze wzgledu na ciagle wizyty w porcie
i ilo$¢ obowiazkéw z tym zwigzanych. Dhugos$¢ kontraktow marynarzy z panstw
europejskich wynosi $rednio cztery do pigciu miesiecy. Diuzsze kontrakty sg bar-
dzo rzadko spotykane. Natomiast w przypadku marynarzy z krajow Azji Potu-
dniowo-Wschodniej (np. Filipiny) standardem sa kontrakty o dlugosci od szesciu
do dziewieciu miesiecy. W $wietle takich rozwigzan marynarze nie sa zatem bar-
dzo zainteresowani poznaniem i bezwzglednym przestrzeganiem procedur SMS,
poniewaz sg pozbawieni pewnych profitow wynikajgcych z ciagloéci pracy na
danym statku. Mozna wiec wskaza¢ wieksza motywacje do przestrzegania kazde-
go etapu procedur w ramach SMS w codziennych czynno$ciach na statku osob,
ktore sa zwigzane sa z nim na dtugo. Krétkoterminowos¢ i fakt, ze kazdy statek
ma odmienny SMS, nie stanowig zachety do doktadnego poznania procedur
i identyfikacji z koncepcja bezpieczenstwa przyjeta przez armatora.

Podsumowujac te cze$¢é rozwazan, mozna wskazaé, ze — poza tym podsta-
wowym bodzcem dotyczacym bezpieczenstwa ich zycia na morzu — nie ma
obecnie mechanizméw zachecania marynarzy do angazowania si¢ w realizacje
i ulepszanie SMS. Nie ma instrumentow krotkoterminowej zachety, raczej prze-
ciwnie — z przytoczonych badan wynika, ze marynarze boja si¢ kojarzenia ich
nazwisk z raportami o zagrozeniach lub nieprawidlowosciach.

2.2. POSTAWA ARMATOROW WOBEC WYMOGOW SMS

W zakresie drugiej z zasygnalizowanych wyzej kwestii dotyczacej faktycz-
nego wptywu postanowien kodeksu ISM na dziatania armatora przeanalizowano
mozliwosci realnego nadzoru armatora nad wypetnianiem procedur SMS przez
zatogg oraz ewentualne korzys$ci armatora z podazania za procedurami SMS.

W warunkach obrotu morskiego zarzad na ladzie nie ma mozliwo$ci prze-
prowadzania czgstych kontroli, dlatego tez nadzoér ze strony przedsiebiorstwa
armatorskiego nad przestrzeganiem procedur bezpieczenstwa odbywa si¢ gtow-
nie na podstawie wymiany dokumentacji. Rzadkie wizyty kontrolne przedsta-
wicieli armatora na statku sprowadzaja si¢ najczeSciej do sprawdzenia list kon-
trolnych w zakresie oceny ryzyka, pozwolen na prace, raportow i sprawozdan
Z przeprowadzonych szkolen oraz ¢wiczen. Zatem ocena poziomu zgodnosci
procedur bezpieczenstwa z polityka przedsiebiorstwa w tym zakresie odbywa
si¢ zazwyczaj na podstawie weryfikacji wielu dokumentow. Tym samym biuro-
kracja stata si¢ podstawowa metoda zarzadzania bezpieczenstwem w przedsie-

¥ Trwajace $rednio od 4 do 6 tygodni. Informacja pozyskana na podstawie wywiadu przeprowa-
dzonego z grupa marynarzy.
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biorstwach armatorskich. Takie podejscie armatoréw wynika gtéwnie z ich do-
$wiadczen zwigzanych z kontrolami prowadzonymi przez inspektorow inspekcji
panstwa portu i pozostatych, ktorym poddawany jest statek. Wigkszos$¢ kontro-
li sprowadza si¢ bowiem do sprawdzenia dokumentacji i procedur na papie-
rze. Armatorzy zatem, realizujac postanowienia kodeksu ISM, wypetniajg naj-
czgsciej tylko te jego elementy, ktore sg weryfikowane przez organy kontroli
panstwa portu lub panstwa bandery — najczeSciej jest to jedynie wypelnienie
kolejnych formularzy. Ten poziom biurokracji uwaza Si¢ W praktyce za naj-
wigkszg wade kodeksu ISM.

Nie oznacza to, ze osoby odpowiedzialne w ramach przedsicbiorstwa za
nadzor nad przestrzeganiem SMS na statku nie dostrzegaja, ze praktyka poste-
powania przez zatoge czesto rozni si¢ od opisanej na papierze. Nie dokonuje si¢
jednak zmian w strukturze organizacyjnej przedsigbiorstwa armatorskiego
z braku checi 1 bodzcow — dopdki bowiem na papierze wszystko si¢ zgadza,
trudno bedzie udowodni¢ armatorowi, ze nie spetnia wymogoéw kodeksu ISM.
W konsekwencji kontrola armatora nad zatogg na statku sprowadza sie do szu-
kania niekompletnosci w dokumentacji SMS.

Kodeks ISM naklada na armatora takze obowigzek przeprowadzania we-
wngetrznych audytow oraz przegladow przyjetych SMS-6w. Omawiany akt nie
okresla czestotliwo$ci przeprowadzania audytu. Wigkszo$¢ przedsigbiorstw
przeprowadza je corocznie. Celem audytu jest sprawdzenie, czy wlasciwie
wdrozono SMS i czy si¢ go stosuje na statku. Audyt ma takze by¢ narzedziem
cigglego ulepszania systemu bezpieczenstwa, zgodnie z zatozeniami przyjetymi
w kodeksie ISM. W tym kontekécie rowniez przejawia sie istota kodeksu.
Z jego zapiséw wynika bowiem, ze to system jest kontrolowany, a nie zaloga.
Opierajac si¢ na przywotywanych juz badaniach przeprowadzonych w Wicelkiej
Brytanii, mozna wskaza¢, ze audyt postrzegany jest przez kierownictwo na la-
dzie jako narzedzie pozwalajace okresli¢, jak zatoga na statku wypetnia proce-
dury SMS, a nie jak nalezy modyfikowa¢ system. Audyty sprowadzaja si¢
W duzej mierze do wychwycenia niekompletno$ci dokumentacji potwierdzaja-
cej stosowanie procedur przyjetych w SMS. Trudno bytoby wykazac, ze kontro-
la dokumentow prowadzi do ulepszania procedur bezpieczenstwa. Wydaje sie
raczej, ze audyt wewngtrzny postrzegany jest przez armatoréw jako swego ro-
dzaju ,,préba generalna” lub test przed inspekcja panstwowa, a nie jako narze-
dzie identyfikacji stabo$ci systemu i samoregulacji poziomu bezpieczenstwa.

Drugim ze wspomnianych wyzej narzedzi jest procedura przegladu SMS
(pkt 12 ISM). Podstawe tej procedury stanowi analiza raportéw plynacych ze
statku, z ktorych najwazniejszy jest wlasnie formularz przegladu SMS. Proce-
dura ta po raz kolejny uwypukla brak porozumienia miedzy ladem a morzem.
Kierownictwo przedsiebiorstwa armatorskiego wskazuje, ze uwagi kapitanow
sa nieadekwatne do wagi procedury przegladu. Kapitanowie natomiast narzeka-
ja na obowigzek wypelniania innych dokumentéw, co nie pozwala im poswiecic¢
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formularzowi przegladu SMS tyle czasu, ile by nalezato®. Dodatkowo, na mocy
kodeksu ISM, to nie armator czy kierownictwo na ladzie, ale kapitan jest odpo-
wiedzialny za zachegcanie i motywowanie zatogi do przestrzegania, wypetniania
i kreatywnego podejs$cia do procedur SMS (5.1.2).

PODSUMOWANIE

Zadna z wymaganych przez kodeks ISM wewnetrznych procedur kontroli
systemu zarzadzania bezpieczenstwem nie spetnia de facto swojej roli, tzn. nie
prowadzi do dostrzezenia catosci obrazu przez kierownictwo na ladzie w kon-
tekScie zatozen polityki bezpieczenstwa calego przedsigbiorstwa czy tez spoj-
rzenia z dystansem na swoje dzialania zaréwno przez zatoge, jak i kierownictwo
na ladzie. W Zadnej procedurze zaloga nie pelni aktywnej roli, nie ma wptywu
na dokonanie ewentualnej zmiany.

Jak wynika z powyzszego, kodeks ISM z catoscig stusznych i waznych zato-
zen nie moze w praktyce przetama¢ pewnych utartych podziatow i schematow
postepowania. Zatozenia kodeksu dotyczace partycypacji zalogi w zarzgdzaniu
bezpieczenstwem i ulepszaniu komunikacji nie uwzglednily szerokiego wachla-
rza czynnikow spotecznych. Jedng z przeszkdd jest na pewno brak cigglosci
szkolenia na statku, na ktérym obowigzuje SMS. Zatoga si¢ zmienia, co nie
przektada si¢ na che¢ ulepszania procedur bezpieczenstwa na danym statku.
Pracownicy armatora zatrudnieni na lgdzie to najczeSciej jedyna grupa osob
zatrudniona na dlugi okres. To zatem ta grupa pracownikOw, a nie maryna-
rze zatrudnieni na podstawie krotkoterminowych kontraktow, powinna si¢ iden-
tyfikowaé z polityka bezpieczenstwa armatora i ja tworzy¢ oraz podejmowac
dzialania na rzecz jej wdrazania i ulepszania. Wobec niemoznosci statego oso-
bistego nadzoru z ich strony weryfikacja dokumentacji jest najbardziej oczywi-
stym sposobem kontroli wypelniania procedur bezpieczefnstwa przez maryna-
rzy. Natomiast w odczuciu marynarzy procedury SMS nie wnoszg nic nowego
do ich wiedzy i do§wiadczenia, ktore uznaja za podstawowe dla zapewnienia
bezpieczenstwa na morzu. W konsekwencji postrzegaja oni SMS jako zbgdna
biurokracje. Wypetnianie przez nich dokumentéw, list kontrolnych wynika
glownie z leku przed utrata pracy™.

% Zmnicjszenie ilo§ci pracy zwiazanej z wypemhianiem dokumentéw jest jednym z gléwnych po-
stulatow kadry oficerskiej w zegludze. Zob. np. A. Smith, Adequate crewing and seafarers’ fatigue:
the international perspective, http://www.researchgate.net/profile/Andrew_Smith24/publication/23744
9695_ADEQUATE_CREWING_AND_SEAFARERS' FATIGUE_THE_INTERNATIONAL_PERSP
ECTIVE/links/546f4c870cf216f8cfa9d3f2.pdf, s. 135.

¥ W ciagu ostatnich 30 lat struktura zatrudnienia na morzu zmienita si¢ z uméw o prace na formy
umoéw na jedng podréz lub krotkoterminowych. Wzmacnia to zapewne brak identyfikacji marynarzy
z konkretnym statkiem czy armatorem.
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Wydaje sig, ze na efektywnos¢ kodeksu ISM wplywaja glownie czynniki
spoleczne. Poza Igkiem o utrate pracy nalezy wskaza¢ brak wzajemnego zaufa-
nia zalogi i kierownictwa na ladzie®, co przektada sie na niezaangazowanie za-
togi w faktyczna realizacje wymagafh SMS na statku®. Brak zaufania taczy sie
z niedostatkiem komunikacji, ktora wobec braku statego nadzoru powinna by¢
kluczowym elementem partycypacji marynarzy w budowaniu kultury bezpie-
czenstwa. Sprowadzenie komunikacji wylacznie do wypelnienia formularzy jest
w tym kontek$cie powazanym zaniechaniem. O ile cele i mechanizmy wdraza-
nia kodeksu ISM sa ze wszech miar stuszne, o tyle si¢ okazuje, ze armatorzy
przywiazuja duzg wage do formalnych aspektow procesu jego wdrazania, nie
uwzgledniajac szerszego spotecznego aspektu pracy na morzu i czynnikow
wplywajacych na zatrudnienie.

Warto rozwazy¢ uzywanie SMS jako narzedzia zapobiegania zmgczeniu ma-
rynarzy. Przemeczenie marynarzy jest uznawane za jedng z najczestszych przy-
czyn wypadkow morskich. Wystarczy wspomnie¢ o wypadku ,,Exxon Valdez”
w 1989 r., ktérego wejscie na mielizne z powodu zasnigcia oficera na mostku
doprowadzito do katastrofy ekologicznej. Dokumentowanie procedur zgodnie
Z SMS, ktére i tak si¢ przeciez odbywa, mogloby stuzy¢ takze do organizowania
dziatan, takich jak zaladunek/rozltadunek, co pozwolitoby lepiej zarzadzaé cza-
sem na odpoczynek marynarzy. Zastosowanie SMS do tego celu mogloby takze
pomoéc budowaé wsrod marynarzy przekonanie o tym, ze jest to dokument, kto-
ry shuzy ich interesom i ma ich chroni¢. Teze te wydaje si¢ potwierdzaé rOwniez
wzajemna relacja konwencji STCW 1 kodeksu ISM. Kompetencje i umiejetno-
$ci sg podstawowym mechanizmem i sercem konwencji. ldentyfikuje ona te
kompetencje 1 umiejetnosci, ktore sg kluczowe dla bezpieczenstwa wszystkich
operacji przeprowadzonych na statku. Nie jest jednak mozliwe wskazanie
wszystkich kompetencji, kwalifikacji, umiejetnosci niezbednych do zapewnie-
nia bezpieczenstwa ludzi i morza i przewidzenie kazdego zagrozenia, ktére mo-
7e zaistnie¢ na morzu. Zaden, nawet najbardziej kazuistyczny akt prawny
nie wyczerpatby wszystkich mozliwo$ci niebezpieczenstw oraz wymaganych
W réznych sytuacjach umiejgtnosci marynarzy. Dlatego konwencja STCW usta-
nawia minimalny poziom kompetencji, tworzac podstawe do bezpiecznej eks-
ploatacji statku. Mimo to sama konwencja nie wyeliminuje btedu ludzkiego ja-
ko przyczyny wypadkow.

Doskonatym dopehieniem konwencji STCW jest kodeks ISM, ktorego la-
koniczno§¢ moze by¢ jego ogromna silg, pozwalajaca roznym przedsigbior-

0 Kierownicy najcze$ciej w domysle identyfikuja osobe, ktéra wykonywala prace, z przyczyna
nieprawidtowosci. Zob. S. Bhattacharya, op.cit, s. 218.

! Wzajemne zaufanie w pracy powoduje wigksze zaangazowanie i wiecej swobody w indywidual-
nym wykonywaniu i ulepszaniu wykonania obowigzkow. Mniejsze zaufanie lub jego brak powoduje
natomiast, ze najwazniejszymi elementami stosunku pracy pozostajg kwestie ekonomiczne. Zob. np.
A. Fox, Work, Power and Trust Relations, London 1974; Theories and Concepts in Comparative In-
dustrial Relations, eds. J. Barbash, K. Barbash, Univ. of South Carolina Press 1989.
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stwom dopasowa¢ wymagania kodeksu do specyfiki swojej dziatalnosci. Spet-
nienie wymogow co do kwalifikacji zawartych w konwencji STCW, wzmoc-
nionych wprowadzeniem SMS wynikajacym z kodeksu ISM, poprawia poziom
bezpieczenstwa na morzu. Do dokonania si¢ tej zmiany w kierunku nowej kul-
tury bezpieczenstwa potrzebne sg jednak, jak si¢ okazuje, zmiany spoOteczne,
nieuwzglednione w kodeksie ISM. Podstawowe dziatania w tym obszarze po-
winny dotyczy¢ zmiany postaw tych, ktérzy na stale zwigzani s z armatorem,
pracujac na ladzie i tworzac jego wizje polityki zarzadzania bezpieczenstwem
catego przedsigbiorstwa. To oni w pierwszej kolejnosci muszg chcie¢ dokonaé
faktycznej zmiany, a nie jedynie weryfikowaé poprawno$¢ wypeienia doku-
mentow.

Wdrozenie kodeksu ISM wymaga takze zachegty ze strony panstw, zmierza-
jacej do zmiany nawykow, postaw w przedsigbiorstwach zeglugowych i na stat-
kach oraz zmiany w mysleniu o zaleznosciach istniejgcych pomiedzy wyborami
jednostki a tymi, ktére sg podejmowane dla dobra publicznego. Jakkolwiek ba-
nalnie to nie zabrzmi, zasada, ze dobre prawo wymaga wlasciwych wykonaw-
cow, a tylko niesprawiedliwos$¢ (zte prawo) zawsze znajduje si¢ w dobrych re-
kach, ma tu niestety w peni zastosowanie.

JUSTYNA NAWROT

INTERNATIONAL SAFETY MANAGEMENT CODE
AND THE SEAMEN TRAINING

(Summary)

International Management Code for the Safe Operation of Ships and for Pol-
lution Prevention (the ISM Code) has been adopted in light of increased
number of accidents occurring due to human element. This article reviews the
allocation of safety duties between the crew and the shipowner with respect to
implementation of safety procedures and shaping general safety culture. The
author discusses both parties’ perspectives on effectiveness of ISM implementa-
tion, in particular on excessive bureaucracy.



