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Pozary jako przyczyny wypadkow statkow morskich
W gjeciu statystycznym

Fires as a Cause of Ship Accidents - A Statistical Approach

HO)Kapr KaK NpMYINHbI aBaPMﬁI MOPCKUX CYJOB COTTTACHO CTATUCTUYIECKVUM NaHHBIM

ABSTRAKT

Cel: Celem artykulu jest analiza statystyczna wypadkow statkow morskich, na ktorych wystapity pozary. Znajomos¢ przyczyn
ich powstawania pozwoli je w przyszlosci eliminowa¢ badz minimalizowa¢ przez formutowanie odpowiednich przepisow,
regulujacych transport morski tak, aby podnie$¢ poziom jego bezpieczenstwa.

Wprowadzenie: Miedzynarodowa Organizacja Morska, jako mozliwe przyczyny wypadkéw morskich, ktére wystepuja
na statkach, wymienia: kolizje, wejécie na mielizne, kontakt/otarcie, pozar lub wybuch, uszkodzenie kadluba lub drzwi
wodoszczelnych, uszkodzenie urzadzen mechanicznych statku, uszkodzenie statku lub jego wyposazenia, niebezpieczne
przechylenie lub wywrdcenie statku, zgubienie pozycji oraz wypadek ze sprzetem ratowniczym. Wsréd przytoczonych
przyczyn wypadkéw na morzu, obok wejécia na mielizne i zderzen, pozary sa tymi najczestszymi. Przyczyna co czwartego
wypadku na morzu jest wejécie na mielizne, a blisko co trzeci jest wywolany zderzeniem z inna jednostka ptywajaca lub
trwalym elementem infrastruktury, natomiast w co siddmym wypadku dochodzi do pozaru. W artykule poddano szcze-
gotowej statystycznej analizie pozary, jako przyczyny wypadkéw na morzu.

Metodologia: W celu przeprowadzenia analizy zaczerpnieto dane z raportéw z ponad 400 wypadkéw morskich, do ktérych
doszlo wlatach 2004-2007, ogélnodostepnych w serwisie Miedzynarodowej Organizacji Morskiej (Global Integrated Shipping
Information System; http://gisis.imo.org/). Szczegdlng uwage po$wiecono ustaleniu, jak pozary na statkach moga spowodo-
wac inne zdarzenia, ktdre ostatecznie doprowadzaja do wypadku na morzu, a takze jak inne przyczyny moga doprowadzi¢
do pozaru statku. W przeprowadzonych badaniach analizie poddano takze typ i wiek statkéw oraz rodzaj akwenéw, na
ktorych wystapity pozary na statkach.

Whioski: W wyniku przeprowadzonej analizy ustalono, Ze pozary na statkach czesciej sa pierwotnymi przyczynami wy-
padkow morskich niz wtdrnymi. Szczegétowa analiza pozwolita takze ustali¢, ze najczesciej do pozaréw dochodzito na
statkach pasazersko-towarowych, ktdre przebywaty na tak zwanym otwartym morzu. Byty to statki, ktére w chwili wypadku
mialy 2528 lat. Skutkiem co 7 pozaru byly ofiary émiertelne, natomiast co 20 prowadzit do skazenia ekosystemu morskiego
w wyniku wycieku paliwa, badz utraty przewozonego tadunku. Ponadto stwierdzono, ze najczestsza konsekwencja pozaréw
bylo uszkodzenie statku, ktore nie pozwalalo na kontynuacje rejsu.

Stowa kluczowe: transport morski, wypadki na morzu, przyczyny i skutki wypadkéw
Typ artykulu: artykul przegladowy

ABSTRACT

Aim: The purpose of this article is to provide a statistical analysis of sea accidents involving fires. An understanding of causes,
which contribute to such accidents, will help to eliminate or minimize such incidents in the future. This may be achieved by
the design of proper regulations applicable to sea transport so as to improve the level of safety at sea.
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Introduction: The International Maritime Organization (IMO) mentions some incidents, which cause accidents at sea. These
include: collision, stranding or grounding, grazing contact, fire or explosion, hull failure or failure of watertight doors and
ports, machinery damage, damage to a ship or its equipment, capsizing or listing, loss of position and accidents with life-
saving appliances. Among the listed causes of accidents at sea, in parallel with grounding, collision and grazing contact, an
outbreak of fire is the most frequent cause. Every fourth accident is caused by grounding, and nearly every third incident is
attributable to a collision with a floating vessel or permanent element of an infrastructure. Whereas every seventh incident
leads to a fire. This article provides a detailed statistical analysis of fires, as a cause of accidents at sea.

Methodology: A data analysis was performed on some 400 sea accidents, which occurred during the period 2004-2007.
Details were obtained from the Global Integrated Shipping Information System (GISIS) of IMO (http://gisis.imo.org/). Spe-
cial attention was focussed on findings, which revealed that a fire, a primary event, can cause a secondary incident, such as
a collision at sea. It was also found that other incidents can lead to a ship fire. The analysis also entailed an examination of
type and age of ship as well as the location at sea where the accident occurred.

Conclusions: A detailed analysis reveals that ship fires are the primary causes of sea accidents rather than secondary in-
cidents. Further analysis revealed that fires occurred most frequently on passenger/car ferries in the open sea. These were
vessels, which, at the time of accident were 25-28 years old. Effectively, every seventh fire outbreak culminated in the loss
of life and every twentieth fire incident resulted in the pollution of sea caused by leakage of fuel or discharge of transported
cargo. Above all, it was established that the most frequent outcome from a fire was damage to the vessel and inability to
proceed with the journey.

Keywords: sea transport, accidents at sea, primary events and consequences of accidents
Type of article: review article

AHHOTADNA

IMenp: Ilenpio cTaTby ABAAETCA CTATUCTUYECKUIT aHAIN3 aBapuii MOPCKMX CYJI0B, Ha KOTOPBIX IPOM3OII/IN MOXKAPHI.
3HaHMe IPUYVH VX BOSHUKHOBEHNA II03BO/IUT B Oy yleM HpefyIpexXjaTh VI MUHUMU3UPOBATb UX YICIIO0, GOPMY-
JIMPYA COOTBETCTBEHHO aJleKBaTHbIE IIPAaBIUJIA, PEry/INPYIOLIVe MOPCKOI TPAHCIIOPT TaK, YTOOBI IIOBBICUTD €I'0 YPOBEHb
6e30TacHOCTH.

Beegenne: MexayHnapopgHas Mopckasa Opransanys nepednciiseT cAefyollye IpUIMHbI aBapuil MOPCKUX CYHOB:
CTOJIKHOBEHI I, IOCA/[Ka HA MeJIb, TPeHIe OOPTOB, TOXKAP MV B3PHIB, IOBPEXIEHIE KOPITyCa KOPab/Ls NIV BOZOHE-
IIPOHMIIAEMBIX ABepell, HapylleHle MeXaHMYeCKUX YCTPOICTB Kopabyis, I ero 060pyOBaHM A, OIACHBII HAK/IOH
VI ONPOKUABIBAHME CYIHA, IOTeps IMO3ULMM M aBapys CIacaTe/IbHOro obopynosanuA. Cpeu mpecTaBIeHHBIX
IIPUYMH aBapuil Ha MOpe, HapsAAY C IIOCAJKOI Ha Me/Ib I CTOJIKHOBEHMAMU, ITO>Kaphl ABJAITCA Haubosee pacipo-
cTpaHeHHBIMU. IIpMYMHOI KaXX/1071 4eTBEPTON aBapUM Ha MOPE ABIAETCA IOCA/IKA HAa MeJlb, a TIOYTH KaXK/IasAd TPEThA
BBI3BaHA CTOJIKHOBEHMEM C IPYTUM KOpabjieM MM HeIBYOKMIMBIM 9IeMEHTOM MHPPACTPYKTY b, @ KaXKast cefbMasd
aBapys 3aKaHYMBACTCA IIOKAPOM. B cTaThbe pefcTaB/IeH IOfPOOHBII CTATUCTUYECKIIT AHAINS II0KapOB KaK IPUYUNH
aBapuii Ha Mope.

Meroponorus: C 1ie/1bi0 IPOBeEHNs aHaIN3a ObUIN MCIONTb30BAHBI JAHHbIE U3 PAOPTOB CBbIie 400 MOPCKIUX
aBapuif, Kotopble npousomiu B 2004-2007 rr, KOTOpble HAXOAATCA B OTKPBITOM JIOCTYIle Ha MHTEPHET-caiiTe Me-
xpyHapogHoit Mopckoit Oprauusanuu (Global Integrated Shipping Information System; http://gisis.imo.org/). Oco6oe
BHIIMaHUe IIOCBSIIEHO OIIPefie/ICHNI0 KAKMM 00pasoM ApyTrue IPONCIIECTBISI MOT'YT BBISBIBATH [IOXKAPBI HA CYAAX,
KOTOpBI€E B ITOC/IENCTBUY IPUBOAAT K aBapyAM Ha MOPE, a TAK)Ke KaK IpyTye IPUYNHBI MOTYT IPUBECTH K ITOXKapaM
Ha KOpaO/Isix. B mpoBenRéHHBIX MCCIeOBAHMSIX IIPOAHAIN3NPOBA/IN TUII ¥ BO3PACT CY/[OB, a TAKXKe TUII BOJOEMOB,
Ha KOTOPBIX IIPOM3OLIIN IOXKapbl Ha KOpabJIAX.

BriBogbr: B pesynbraTe mpoBe/ieHHOrO aHa/IM3a ObIIO BBIABIEHO, YTO IOXKAphI Ha CYaX 4yallle AB/IAITCS IepPBUYHbIMU
IIpUYMHAMY MOPCKUX aBapuii, 4eM BTOpUYHBIMIL. [1ogpOOHDIT aHa/IN3 TO3BOINI TAK)KE KOHCTATMPOBATD, YTO IIO>KAPLI
Yalile BCEro MOAB/IANNCH Ha MACCaXXUPCKUX U -TPY30BBIX CYJaX, KOTOPbIE OCTaBaIMCh B TaK Ha3bIBAEMOM OTKPBITOM
Mope. ITo 6bLIN KOPa6/IH, BO3PACT KOTOPBIX HA MOMEHT aBPApIUI COCTAB/ISIT 25-28 j1et. BeepcTBie KaXkj0ro cefibMoro
IIo)kapa MOTMO/IV JTIOAY, @ KaXKAbIl 20 IpMBeII K 3arpsA3HEHNI0 MOPCKOI 9KOCUCTEMBL B pe3y/IbTaTe pas/inBa TOIUINBA WK
K [I0OTepU TPAHCIOPTHPYeMOro rpysa. Kpome Toro, 65110 ycTaHOB/ICHO, 4TO Haybo/Iee YacTHIM IOCIEACTBIEM II0KapOB
ObI/IO HaHEeCeHMe TAKOTro yiepba Kopado, KOTOPBII He II03BOJLA IIPOJO/IKATD Peic.

KnroueBsbie cmoBa: MOpCKOﬁI TPAHCIIOPT, aBapyy Ha MOPE, IIPNYMHDI ! TIOCTIENCTBUA aBapI/u?[
BI/[I[ CcTarbm: 0630pHaF[ CTaTbA
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1. Wprowadzenie

Obserwowany od ponad wieku intensywny wzrost
natezenia ruchu statkéw oznacza zwiekszenie prawdo-
podobienstwa czgstotliwosci wystapienia niebezpiecz-
nych zdarzen na morzu, ktérych konsekwencje moga
spowodowac utrate zycia lub zdrowia ludzkiego, zme-
czenie lub ostabienie konstrukeji statku oraz zachwianie
réwnowagi ekologicznej srodowiska morskiego. Wy-
padki, ktore zdarzajq si¢ podczas transportu morskiego,
trudno przewidzie¢. Ryzyko zwigzane z transportem
morskim mozna jednak zmniejszy¢ przez odpowiednie
dziafania, polegajace na wlasciwej eksploatacji statku
[1], a takze zwigzane z zarzgdzaniem bezpieczenistwem
[2], dbaloscig o stan techniczny jednostki, szkolenia
cztonkdéw zalogi oraz analiz¢ wypadkéw morskich [3].
W tym celu analizuje si¢ przyczyny i skutki wypadkow
morskich. Ich znajomo$¢ pozwoli skuteczniej je elimi-
nowag, a tym samym z powodzeniem podnosi¢ poziom
bezpieczenistwa w transporcie morskim.

2. Klasyfikacja przyczyn wypadkéw morskich

Dzialajace pod auspicjami Miedzynarodowej Orga-
nizacji Morskiej - IMO (ang. International Maritime

zgubienie pozycji
(missing: assumed lost)
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przechylenie /
wywrocenie

(capsizing / listing)
uszkodzenie statku

(damages to ship)
3,93%

urzadzen
mechanicznych __——
(machinery damage)
10,96%

uszkodzenie kadtuba J
(hull failure)
2,81%

pozar / wybuch
(fire / explosion)
13,76%

5,62% \
uszkodzenie

\ kontakt / otarcie
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Organization) Komitet Ochrony Srodowiska Morskiego
- MEPC (ang. Marine Environment Protection Com-
mittee) oraz Komitet Bezpieczenstwa na Morzu - MSC
(ang. Maritime Safety Committee) opracowaly Procedu-
re zgltaszania wypadku na morzu. Procedura ta szcze-
goélowo zostala opisana w okoélniku MSC-MEPC.3/
Circ.1, [4], w ktérym wskazano nastepujace mozliwe
zdarzenia inicjujagce wypadek na morzu: kolizje, wejscie
na mielizne, kontakt/otarcie, pozar lub wybuch, uszko-
dzenie kadtuba lub drzwi wodoszczelnych, uszkodzenie
urzadzen mechanicznych statku, uszkodzenie statku
lub jego wyposazenia, niebezpieczne przechylenie lub
wywrdcenie statku, zgubienie pozycji oraz wypadek
ze sprzetem ratowniczym.

Szczegbtowa analiza przyczyn blisko 400 wypad-
kéw na morzu, do jakich doszto na $wiecie w latach
2004-2007 [5], pozwolila ustali¢, ze zderzenia [6] oraz
wejscia na mielizne [7] statkow sa tymi najczestszymi.
We wspomnianym dokumencie IMO (MSC-MEPC.3/
Circ.1) pozary oraz wybuchy na statkach sg traktowane
wspolnie, jako jedna kategoria zdarzen i zajmujg trzecie
miejsce wérdd przyczyn wypadkéw na morzu, stano-
wigc 13,76% zdarzen (ryc. 1). W niniejszym artykule
analizie poddano tylko pozary statkow.

wypadek ze
sprzetem
ratunkowym
(accidents with life-
saving appliances)

0,28% inna
(other)

1,97%

\ wejécie na mielizne

(grounding)
29,21%

—— kolizja
(collision)
22,75%
(contact)

8,15%

Ryc. 1. Przyczyny wypadkéw morskich
Fig. 1. Causes of sea accidents
Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych z lat 2004-2007.
Source: Author’s calculations based on data for years 2004-2007.

W przytoczonym dokumencie IMO (MSC-MEPC.3/
Circ.1) przyjeto, ze wypadki morskie klasyfikuje sie jako:
bardzo powazne, powazne, mniej powazne oraz incy-
denty na morzu. Klasyfikacja ta zalezy od przyczyn badz
skutkéw wypadku. Wypadek jest uznawany za bardzo

powazny, gdy w jego wyniku pojawi si¢ przynajmniej
jedna ofiara $miertelna lub dojdzie do calkowitego znisz-
czenia statku badz skazenia srodowiska. Z kolei pojawie-
nie sie pozaru, wybuch, wystapienie zderzenia, wejscie
na mielizne, uszkodzenie statku, albo unieruchomienie
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jednostki, a takze gdy rezultatem wypadku bedg ran-
ni, definiowane s3 jako wypadki powazne. Omawiane
w artykule wypadki — pozary/wybuchy nalezg zatem
do kategorii co najmniej powaznych. Co trzeci z nich
(34,37% zdarzen) zostal zakwalifikowany jako wypadek
bardzo powazny.

3. Analiza danych statystycznych dotyczacych
pozarow/wybuchow na statkach

Proponowane w dokumencie IMO (MSC-MEPC.3/
Circ.1) okre$lanie przyczyn zdarzen na morzu, pro-
wadzacych do wypadku, nie jest wyczerpujace, gdyz
czegsto nie tylko jedna przyczyna prowadzi do wypadku.
Bardzo czgsto jedna przyczyna moze pociagac za soba
nastepna, ktére lacznie prowadza do wypadku. W ten
sposob tworzy sie ciag zdarzen inicjujacych niebez-
pieczenstwo na morzu, ktéry nie jest uwzgledniany
w dokumencie IMO. Wydaje si¢ zatem zasadne, aby
przyczyny wypadkow podda¢ bardziej szczegdtowej
analizie. W wyniku niej ustalono, ze pozar/wybuch
moze by¢ zaréwno pierwotnym, jak i wtérnym zda-
rzeniem inicjujacym wypadek na morzu.

Pozar w co pigtym zdarzeniu (18,60%) nie wy-
woluje kolejnych przyczyn w lancuchu zdarzen

DOI:10.12845/bitp.37.1.2015.14

inicjujacych wypadek na morzu. Ponadto stwier-
dzono, Ze blisko co czwarty pozar na statku (25,58%
zdarzen) jest na tyle niewielki i fatwy do ugaszenia
przez zaloge, ze statek, nie odnoszac uszkodzen, moze
z powodzeniem kontynuowac podréz, czyli przejs¢
do stanu poczatkowego (sprzed wypadku). Pozar
w co 2-3 zdarzeniu prowadzi do réznego rodzaju
uszkodzen, przede wszystkim sg to uszkodzenia czesci
statku i jego wyposazenia, na przyklad elementow
znajdujacych sie na pokladzie: (23,26% zdarzen),
uszkodzenia urzgdzen mechanicznych (11,63% zda-
rzen), a takze uszkodzenia kadluba (4,65% zdarzen).
Ponadto co dwunasty pozar prowadzi do wejscia na
mielizne statku (8,14% zdarzen), a co czternasty — do
utraty jego statecznosci powodujacej niebezpieczne
przechylenie czy wrecz wywrdcenie sie statku (6,98%
zdarzen). Zdecydowanie rzadziej (1,16% zdarzen)
nastepstwem pozaru jest kolizja. W wyniku prze-
prowadzonych badan ustalono takze, ze pozar nie
spowodowal zderzenia z trwalym elementem (np.
infrastruktury portowej), a takze nie doprowadzit do
wypadku zwigzanego ze sprzetem ratowniczym, oraz
»zgubienia” pozycji jako wtoérnych przyczyn wypadku.
Analize pozaru, jako zdarzenia pierwotnego inicju-
jacego wypadek na morzu, przedstawiono na ryc. 2.

ratowniczym

appliances)

( -~ )
kontakt / otarcie
(contact)

\. /

N

e
wypadek ze sprzetem

(accidents with life-saving

J
~

Ve

zgubienie pozycji
(missing: assumed lost)

13,76%

stan wyjsciowy
(initial state)

25,58%

( 3\
wejscie na mielizne
(grounding)

J
niebezpieczne
przechylenie statku /
wywrdcenie
(capsizing / listing)

~

kolizja

(11,63%)

(collision)

(23,26%)l

v

(4,65%)l L y

uszkodzenia (damages)

uszkodzenie statku

uszkodzenie urzadzen

uszkodzenie kadtuba /

lub jego wyposazenia
(damages to ship or
equipment)

mechanicznych
(machinery damage)

drzwi wodoszczelnych
(hull failure / failure of
watertight doors)

Ryc. 2. Pozar jako zdarzenie pierwotne inicjujace wypadek na morzu
Fig. 2. Fire as a primary event of sea accidents
Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych z lat 2004-2007.
Source: Author’s calculations based on data for years 2004-2007.
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Pozar w zdecydowanej wiekszosci stanowi pier-
wotne zdarzenie inicjujace wypadek na statku. Jako
wtorna przyczyna wypadku morskiego pozar naj-
czesciej moze by¢ nastepstwem uszkodzenia urzg-
dzen mechanicznych statku (4,00% zdarzen). Pozar
moze by¢ takze efektem kolizji (1,20% zdarzen),
uszkodzenia kadtuba (0,96% zdarzen), a takze in-
nych uszkodzen statku i jego wyposazenia (0,93%

DOI:10.12845/bitp.37.1.2015.14

zdarzen). Ponadto na podstawie analizowanych da-
nych stwierdzono, ze wej$cie na mielizne, zderzenia
z trwalymi elementami infrastruktury, wywrdcenie
lub niebezpieczne przechylenie statku, zgubienie
pozycji, oraz niezadziatanie sprzetu ratowniczego
nie doprowadzily do pozaru.

Analize pozaru, jako zdarzenia wtdrnego, inicju-
jacego wypadek na morzu przedstawiono na ryc. 3.

uszkodzenie urzadzen
mechanicznych
(machinery damage)

uszkodzenie kadtuba /
drzwi wodoszczelnych
(hull failure / failure of
watertight doors)

\O%

/ 0,96%

uszkodzenie statku
i 0 . o
kolizja 1,20% pozar 0.93% lub jego wyposazenia
(collision) (fire) (damages to ship or
equipment)
0,00%
(7 - )
wejscie na mielizne kontakt / otarcie
(grounding) (contact)
o . J/
4 . . ' N\
niebezpieczne
przechylenie statku / zgubienie pozycji
wywrécenie (missing: assumed lost)
L (capsizing / listing) JU )
wypadek ze sprzetem
ratowniczym
(accidents with life-saving
appliances)
o J

Wartosci procentowe oznaczajg jaka czgsc poszczegolnego zdarzenia pierwotnego doprowadzita do pozaru.
Percentage values mean which part of the next-step initiating event occures the fire.

Ryc. 3. Pozar jako zdarzenie wtorne
Fig. 3. Fire as a secondary event
Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych z lat 2004-2007.
Source: Author’s calculations based on data for years 2004-2007.

W dokumencie IMO (MSC-MEPC.3/Circ.1)
zostato zdefiniowanych 10 mozliwych miejsc wy-
padkow: nabrzeze, kotwicowisko, port, podejscie do
portu, wody wewnetrzne, kanal, rzeka, archipelagi,
wody przybrzezne (do 12 Mm), otwarte morze.

Dalsza analiza zdarzen, podczas ktorych na statku
doszto do pozaru/wybuchu, pozwolila ustali¢, ze
blisko co drugi taki wypadek (44% zdarzen) mial
miejsce na akwenie zdecydowanie oddalonym od

ladu (tzw. morzu otwartym). Miejscami, w ktérych
dochodzilo do pozaru na statku, byly réwniez wody
przybrzezne (do 12 Mm) - 18% zdarzen, a takze
obszar portu — 17% zdarzen, oraz nabrzeze — 10%
zdarzen.

Szczegbétowe wyniki analizy obszaréw morskich,
w ktorych przebywaly statki w chwili wystgpienia na
nich pozaru, przedstawiono na ryc. 4.
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nabrzeze
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10% (anchorage)
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morze petne port

(open sea)

44% _\

podejscie do portu
(port approach)

(port)
17%
, 2%
wody wewnetrzne
(inland water)

2%
\_ kanat
(canal)
3%
wody przybrzezne - ,
do 12 Mm archipelag
(coastal water within (archipflagos)
12 Mm) 2%
18%

Ryc. 4. Obszary morskie, w ktorych przebywat statek w chwili wystapienia pozaru
Fig. 4. Ship fires according to the location at sea where the accidents occurred
Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych z lat 2004-2007.
Source: Author’s calculations based on data for years 2004-2007.

Analiza typow statkow, na ktorych wystapily pozary/
wybuchy, pokazuje, ze sposrod 27 typow statkow zdefi-
niowanych w dokumencie IMO (MSC-MEPC.3/Circ.1)
najczesciej s to statki pasazerskie/ro-ro (17% zdarzen),
oraz chemikaliowce i drobnicowce (po 12% zdarzen).

Na drugim miejscu znalazla si¢ grupa innych statkow
(13% zdarzen), wéréd ktorych znajdowaly si¢ miedzy
innymi statki badawcze oraz statki-przetwornie ryb.

Szczegodlowy analize typow statkow, na ktorych
wystapily pozary, przedstawiono na ryc. 5.

gazowiec
inny (liquefied gas tanker)
(other) chemikaliowiec
13%

kuter rybacki
(fish catching vessel)
11% N

pasazerski/ro-ro
(passenger / Ro-Ro

cargo ship)
17%

kontenerowiec
(container ship)
11%

(chemical tanker)

12%
tankowiec
(oil tanker)
11%
masowiec

(bulk dry carrier)
6%

masowiec /
zbiornikowiec
(bulk dry / oil carrier)
2%

drobnicowiec
(general cargo ship)

12%

Ryc. 5. Procentowy rozklad wystepowania pozaréw w zaleznosci od typu statkow
Fig. 5. The type of ships which suffered a fire
Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych z lat 2004-2007.
Source: Author’s calculations based on data for years 2004-2007.
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W przeprowadzanej analizie wypadkéw morskich
nie bez znaczenia jest takze wiek jednostek ptywajacych
i ich stan techniczny. Wsrod statkéw, na ktérych wy-
stapily pozary, najwiecej byto jednostek, ktore w czasie
wystapienia wypadku mialy 25-28 lat. Wiek jednostki
ma wplyw na jego stan techniczny. Na statkach ponad

20%
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dwudziestoletnich czesciej dochodzi do uszkodzenia
poszycia. Uszkodzenia takie moga skutkowac¢ skaze-
niem $rodowiska morskiego w wyniku wycieku fa-
dunku badz paliwa.

Szczegolowy analize wieku statkow, ktore ulegly
pozarom, przedstawiono na ryc. 6.

15% -—13%

Odsetek wypadkow
The percentage of accidents

16%
15%
11%  11% 11% \
10% -
> %
5% - A’
0% - . .
"\ ”
& & N N S A A % 3
°’ \?’ \',\ '»"’ '\‘? > 7

Wiek statku [lata]
The age of a ship [years]

Ryc. 6. Wiek statkéw morskich, ktdre ulegly pozarom
Fig. 6. The age of ships which suffered a fire
Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych z lat 2004-2007.
Source: Author’s calculations based on data for years 2004-2007.

4. Skutki pozaréw na statkach w ujeciu
statystycznym

Kazde zdarzenie na morzu niesie za sobg negatywne
skutki. Zgodnie z dokumentem IMO (MSC-MEPC.3/
Circ.1) mozna je klasyfikowac ze wzgledu na utrate zy-
cia czy uszczerbek na zdrowiu ludzi (ofiary $miertelne,
ranni), wplyw na srodowisko morskie (skazenie) oraz
utrate czy uszkodzenie statku (catkowite zniszczenie,
uszkodzenie wymagajace naprawy, drobne uszkodzenie
pozwalajace na kontynuacje rejsu).

Szczegdétowa analiza okoto 400 z omawianych
wypadkéw na morzu pozwolita ustali¢, jakie skutki
wywotlaly pozary (bez wzgledu na to, czy byty one
przyczynami pierwotnymi czy wtérnymi). W odnie-
sieniu do statku najczestszym skutkiem pozaru bylo
uszkodzenie statku, ktére wymagalo naprawy i unie-
mozliwiato jego dalszy rejs (47% zdarzen). Z kolei
w odniesieniu do ludzi co si6dmy pozar pociagal za
sobg ofiary $miertelne. Lacznie w poddanych analizie
wypadkach zgineto 1185 oséb.

Najpowazniejszym okazal si¢ wypadek statku pa-
sazersko-towarowego m/s Al Salam Boccaccio 98, na

ktérym 3 lutego 2006 roku, w drodze do egipskiego
portu Safaga, wybuchl pozar pod pokladem. Cztero-
godzinne proby jego ugaszenia zakonczyly sie niepo-
wodzeniem. Statek utracil stateczno$¢, niebezpiecznie
przechylajac si¢ pod wplywem zbierajacej si¢ na po-
kfadzie wody uzytej wczesniej do gaszenia pozaru, na
skutek zablokowania odplywéw przez przewozony
fadunek. Statek ostatecznie zatongt w Morzu Czerwo-
nym, 57 mil morskich od brzegu. W wyniku wypadku
zginelo 1031 oséb, natomiast 387 oséb, w tym 24 (z 97)
czlonkow zatogi, zostalo rannych [8].

Zdecydowanie rzadziej niz §mier¢ poszkodowani
odnosili rany w wyniku pozaru (5% zdarzen). Usta-
lono takze, ze do wycieku substancji niebezpiecznych
powodujacych skazenie srodowiska doszto zaledwie
w co 33 pozarze, ktory doprowadzil do skazenia eko-
systemu morskiego.

Analize skutkéw wypadkéw morskich przedsta-
wiono na ryc. 7. (Analizujac dane przedstawione na
wykresach, nalezy pamieta¢, ze jeden wypadek moze
powodowac kilka rodzajow skutkow).
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Ryc. 7. Skutki pozaru na morzu (A - catkowite zniszczenie statku, B - statek uszkodzony (wymaga naprawy),
C - statek uszkodzony (moze kontynuowac rejs), D — ofiary $miertelne, E - ranni, F - skazenie srodowiska)

Fig. 7. Consequence of a fire at sea (A - total loss of the ship, B - ship damaged and rendered unfit to proceed without repairs,
C - ship damaged but able to proceed with journey, D - loss of life, E - serious injuries, F — pollution of the environment)
Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych z lat 2004-2007.

Source: Author’s calculations based on data for years 2004-2007.

5. Wplyw wypadkdow na statkach na zmiany
przepiso6w miedzynarodowych

Podstawowym aktem prawnym regulujacym prob-
lemy bezpieczenstwa podczas transportu morskiego
jest miedzynarodowa konwencja o bezpieczenstwie
zycia na morzu - SOLAS 1974 (ang. International Con-
vention for the Safety of Life at Sea) [9]. Jest to dokument
o zasiegu globalnym i jednoczesnie najstarsza konwen-
cja, bowiem jej pierwsza wersje, jako zbidr traktatow,
wydano w 1914 roku w wyniku dzialan podjetych po
katastrofie RMS Titanica, ktora miata miejsce 2 lata
wczesniej. Zawarte w konwencji przepisy reguluja mie-
dzy innymi zasady budowy i konstrukgji statkéw (roz-
dzialII-1), zapewnienia tacznosci ze statkiem podczas
rejsu (rozdzial IV) oraz wyposazenia statku w sprzet
ratowniczy (rozdzial III), a takze przepisy dotyczace
zapewniania bezpieczenstwa przeciwpozarowego, wy-
krywania i gaszenia pozaréw (rozdziat II-2).

Oprdcz bezposrednich skutkéw wypadkéow na
morzu zdarzenia te przyczyniajg si¢ takze do zmian
lub opracowywania nowych przepiséw regulujacych
i zapewniajacych bezpieczny transport morski. Chodzi
o to, aby z tych zdarzen wyciagna¢ wnioski, potrak-
towac je jako lekcje na przyszlos¢, aby ponownie nie
dochodzito do popelnienia podobnych bledéw. Dlatego
wspomniana konwencja SOLAS 1974 byta wielokrotnie
zmieniana i uzupelniana wraz z obserwowanym po-
stepem technicznym. Celem nowo opracowywanych
przepisow jest eliminacja przyczyn wypadkow oraz
minimalizacja ich skutkdéw. Z powyzszych danych
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wynika, Ze pozar jest jedna z czestszych przyczyn
wypadkow morskich. Dlatego przepisy w szerokim
zakresie reguluja kwestie eliminowania mozliwosci
pojawienia si¢ pozaru.

Jednym z wypadkow, ktorego konsekwencje to zmia-
ny w przepisach, byt opisany w artykule wypadek na
statku m/s Al Salam Boccaccio 98. Na pokiadzie promu
m/s Al Salam Boccaccio 98 znajdowato si¢ ponad 1300
pasazerdw i personelu, a takze okoto 220 samochodow
osobowych i cigzarowek. Zdolano uratowac jedynie co
czwartg osobe znajdujacg si¢ na statku. Wedlug opinii
armatora, m/s Al Salam Boccaccio 98 byt zdolny prze-
wozi¢ nawet 2,5 tysigca pasazerow. W trakcie czynnosci
Sledczych ustalono, ze statek nie byl wyposazony w wy-
starczajacg liczbe fodzi ratunkowych. Bledem, na ktory
réwniez zwrocono uwage, byto zachowanie kapitana
statku. Niedopuszczalne jest, aby dowodca jednostki
w momencie wystapienia zagrozenia opuszczal statek
jako pierwszy. Z relacji swiadkow wynika, ze do takiej
sytuacji doszlo podczas tragedii m/s Al Salam Boccaccio
98. Kapitan zachowal si¢ wbrew przepisom artykulu
61, § 2 Kodeksu morskiego, ktory wyraznie okresla, ze
»jezeli statkowi grozi zagtada, kapitan obowigzany jest
w pierwszej kolejnosci zastosowac¢ wszelkie dostepne
mu $rodki w celu ocalenia pasazerdw, a nastepnie zalogi.
Kapitan opuszcza statek jako ostatni, czuwajac nad oca-
leniem, jezeli jest to mozliwe, dziennikéw, dokumentdw,
map, kosztownosci i kasy statku” [10].

W 2007 roku, czyli rok po opisanej katastrofie, wy-
dano dokument IMO (MSC.1/Circ.1234), ktéry doty-
czyl systemu odprowadzania wody przeciwpozarowej
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z zamknietych pokladéw pojazdowych i przedzialéw
ro-ro oraz z przedziatow specjalnej kategorii, na statkach
pasazerskich i towarowych. Okdlnik zmienit tym samym
prawidla rozdzialu II Konwencji SOLAS 1974 o instala-
cjach zgzowych (prawidlo I1/35-1) i zabezpieczeniach
przeciwpozarowych pomieszczenn samochodowych,
pomieszczen specjalnej kategorii i pomieszczen ro-ro

(prawidlo 11/20). Celem poprawek bylo ograniczenie

mozliwosci gromadzenia si¢ wody uzywanej do gaszenia

pozardw, ktéra moze doprowadzi¢ do utraty statecznosci

statku i wystapienia ryzyka zatoniecia jednostki [11].
Innym zdarzeniem, ktdre przyczynito sie do istot-

nych zmian w przepisach regulujgcych transport mor-

ski, byl pozar m/s Star Princess, do ktérego doszlo

w 2006 roku. Podczas feralnego rejsu na pokladzie

4-letniego wycieczkowca m/s Star Princess znajdowato

sie okoto 4 tysiecy pasazeréw. Nieostroznos¢ jednego

z nich, ktdry wyrzucit niedopalek papierosa na balkon,

doprowadzila do wzniecenia pozaru, ktéry objal 5

pokladow. Zapalily sie tatwopalne materialy uzyte do

konstrukeji balkonéw. W wyniku wypadku jedna osoba
poniosta $mier¢, natomiast u 13 stwierdzono podraz-
nienia ukladu oddechowego wywotane wydzielajagcym
sie podczas pozaru dymem. Po wypadku rozpoczeto
dyskusje na temat przepisow, ktore w prawidle I1-2/25.3

o bezpiecznych pozarowo konstrukcjach $cian statko-

wych uwzgledniaja jedynie pomieszczenia mieszkalne.

Zawarty w przepisach zakaz stosowania materialéw

palnych nie obejmowal powierzchni zewnetrznych.

Materialy, z ktérych zbudowane byly $cianki dzielace

tarasy, nie spetnialy standardow ochrony przeciwpoza-

rowej. W miejscu, w ktérym pojawil si¢ pozar, nie bylo
takze sygnalizacji wykrywania pozaru, ani instalacji
tryskaczowej (wymaganych tylko w wewnetrznych
pomieszczeniach statkowych). Pomimo obowigzku
podziatu statku na strefy pozarowe nie zastosowano tej
zasady w odniesieniu do powierzchni zewnetrznych.

Balkondéw burtowych, stosowanych od niedawna, nie

uwzgledniono jako elementéw narazonych na pozar.
Juz miesigc po wypadku, Miedzynarodowa Rada

Linii Wycieczkowych - ICCL (ang. International Co-

uncil of Cruise Lines) wydala note bezpieczenstwa

[12], ktorej celem bylo wyeliminowanie zagrozenia

pozarowego na statkach pasazerskich z balkonami

zewnetrznymi poprzez:

 doktadne poinstruowanie oséb udajacych si¢ w rejs
o zasadach bezpieczenstwa, obowigzujacych na
statku (rozmieszczenia srodkéw gasniczych, drog
ewakuacyjnych itp.),

o odpowiednie przygotowanie ekip powotanych
do zwalczania pozaréw poprzez prezentacje in-
struktazy pozarowych i organizowanie ¢wiczen
ratowniczych,
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o przeprowadzenie w ciggu 3 miesiecy oceny zagro-
zenia pozarowego w rejonie balkonéw burtowych,

o opracowanie planu wymiany lub niezwlocznego
zastgpienia elementow konstrukcji palnych na rzecz
wykonczenia i wyposazenia wykonanego z mate-
riatéw niepalnych, wolno rozprzestrzeniajacych
plomien, nie wydzielajacych nadmiernych ilosci
gazow toksycznych i dymu.

Jeszcze w tym samym roku Komitet bezpieczen-
stwa morskiego IMO wydal tymczasowe zalecenia dla
statkdw pasazerskich z balkonami w kabinach (MSC1/
Circ.1187), a 2 lata po wypadku opracowal wytyczne
niezbedne do oceny ryzyka pozarowego zewnetrznych
przestrzeni na statkach pasazerskich (MSC1/.1274).
Okolnik podaje zbidr metod oceny ryzyka pozarowego
na etapie projektowania obszaréw balkonowych. Wpro-
wadzono poprawki do rozdziatu II-2 Konwencji SOLAS
1974, ktore dotycza zabezpieczenia przeciwpozarowego
balkonow kabinowych na statkach pasazerskich, kladac
nacisk na odpowiednie wlasciwo$ci materiatow uzy-
wanych do konstrukeji i wykonczenia statku [13, 14].

6. Wnioski

Na podstawie przeprowadzonej analizy ponad
400 wypadkéw, do jakich doszto w latach 2004-2007,
stwierdzono, ze:

o pozary po zderzeniach i wejsciu na mielizne sta-
nowig najczestsza przyczyne wypadkéw morskich
(13,76% zdarzen),

o pozary czesciej stanowia pierwotng przyczyne wy-
padkow morskich (89%), niz wtdrna,

 najczedciej pozary pojawiaja si¢ na statkach pasa-
zersko-towarowych (17% zdarzen),

 najwieksza grupa statkow, na ktérych dochodzi do
pozaru, sg statki eksploatowane przez ponad dwie
dekady: 25-28-letnie (16% zdarzen),

« skutkiem co 7 pozaru sg ofiary $émiertelne, na-
tomiast co 20 prowadzi do wycieku tadunku lub
paliwa ze statku i skazenia srodowiska morskiego,

« w wyniku pozaru najczesciej dochodzi do powaz-
nego uszkodzenia statku, ktore uniemozliwia kon-
tynuacje rejsu (47% zdarzen),

» najwieksza liczba pozaréw statkéw ma miejsce,
gdy statek znajduje si¢ na otwartym morzu (44%
zdarzen),

o dodatkowo czynnik ludzki (alkohol, narkotyki,
rutyna) przyczynia si¢ do wzniecenia pozaru na
statkach,

o posrednig konsekwencja wypadkéw na morzu s
zmiany przepisow lub opracowywanie nowych
norm prawnych i technicznych obowiazujacych
w zegludze.
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