Rủi ro của việc dùng hệ thống hải đồ điện tử và các tai nạn do sử dụng ECDIS không đúng cách
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Có rất nhiều lợi ích khi có ECDIS trên tàu, nhưng cũng có những rủi ro đi kèm với sự chủ quan và quá phụ thuộc vào chúng mà chúng ta không thể bỏ qua. Các tai nạn sau đây cho thấy những rủi ro của hệ thống hải đồ điện tử do sử dụng thiết bị ECDIS không đúng cách.
Tai nạn số 1
Tàu được trang bị ECDIS vào thời điểm nó được đóng để tuân thủ IMO và các yêu cầu của quốc gia tàu mang cờ. Kế hoạch hành trình từ Rotterdam đến Brindisi Italy đã được lập bằng cách sử dụng tính năng Lập tuyến đường hành trình của ECDIS bởi thuyền phó ba của tàu, người vừa được thăng cấp lên thuyền phó hai/sĩ quan hàng hải. Tuyến đường được vẽ đã đi qua Bãi cạn Varne Bank và có một chặng đi qua eo biển Dover, một khu vực giao thông chật hẹp và đông đúc và có nhiều nguy hiểm hàng hải. Thuyền trưởng đã không soát xét và phê duyệt tuyến hành trình này trước khi tàu khởi hành.
· Phương tiện hàng hải chính của tàu là hệ thống ECDIS. Tàu không có hải đồ giấy vì ECDIS được dự phòng bằng một hệ thống đúp.
· Các sĩ quan boong đã được huấn luyện và cấp chứng chỉ ECDIS loại Generic cũng như huấn luyện làm quen với hệ thống cụ thể trên tàu nhưng đã mắc phải hai lỗi nghiêm trọng khi vẽ tuyến hành trình bằng ECDIS:
1. Khi vẽ đường hành trình đi qua Bãi cạn Varne Bank, thuyền phó ba đã dùng hải đồ có tỉ lệ quá nhỏ (bao phủ một khu vực quá lớn) nên đã không hiển thị đủ độ sâu vùng nước và chi ký hiệu của các phao. Chức năng tự động chọn ECDIS được thiết kế để giúp chọn hải đồ đúng tỉ lệ đã bị tắt đi.
2. Khi thuyền phó ba chạy chức năng tự động xác định mối nguy hiểm hay “chức năng route check” để xác định xem có bất kỳ nguy hiểm hàng hải nào nằm trên tuyến đường mà mình đã vẽ hay không thì anh ta lại không thể diễn giải được rất nhiều cảnh báo nguy hiểm đã được ECDIS liệt kê ra, bao gồm cả bãi cạn Varne Bank. Sau đó người ta còn phát hiện ra rằng không có sĩ quan nào ở trên tàu biết cách sử dụng đúng chức năng này.
Tai nạn số 2
Tai nạn này liên quan đến các hải đồ chính thức và hải đồ không chính thức. Trong vụ này, ban đầu tàu có vẽ tuyến hành trình trên hải đồ giấy. Thuyền trưởng đã phê duyệt tuyến hành trình ban đầu này. Sau đó, các điểm chuyển hướng được chuyển vào Hệ thống hải đồ điện tử. Tuyến đường này sau đó đã bị thay đổi do gặp phải thời tiết xầu trong chuyến đi, nhưng tuyến thay thế này lại không được Thuyền trưởng kiểm tra và duyệt.
Tàu này được trang bị một hệ thống ECDIS đã được duyệt nhưng không được cấp dữ liệu hải đồ điện tử (ENC) “chính thức” cần thiết để đáp ứng các tiêu chuẩn được chấp nhận cho Hệ thống ECDIS. Nếu không cài đặt dữ liệu hải đồ chính thức thì việc cài đặt chỉ có thể được coi là một Hệ thống hải đồ điện tử (ECS) không chính thức. Mặc dù có thể hiển thị được dữ liệu hải đồ và vị trí tàu trên màn hình nhưng nó không đáp ứng các yêu cầu của Chương V của SOLAS và chỉ có thể được sử dụng như một công cụ trợ giúp hàng hải.
Một dữ liệu hải đồ điện tử chính thức phải:
1. Được sản xuất và phát hành bởi một cơ quan thuộc chính phủ hoặc tổ chức liên quan hoặc Cơ quan Thủy văn được ủy quyền như NOAA, British Admiralty, v.v.
2. Được sử dụng trong tất cả các khóa huấn luyện ECDIS được chấp nhận
Các loại dữ liệu hải đồ điện tử không chính thức khác, ví dụ như hải đồ do tư nhân sản xuất hoặc hải đồ raster, chỉ có thể được sử dụng như một phần bổ sung cho việc hành hải và chúng có thể:
· Sử dụng các ký hiệu hải đồ khác với ký hiệu được liệt kê trong Ấn phẩm chuyên dụng số 52 của IHO - Thông số kỹ thuật cho hiển thị nội dung hải đồ và các khía cạnh hiển thị của ECDIS.
· Tạo các bản cập nhật hải đồ ít thường xuyên hơn hoặc không thường xuyên, trái ngược với các bản cập nhật hàng tuần cho các hải đồ chính thức.
· Không có hoặc có các tiêu chuẩn ít nghiêm ngặt hơn đối với việc phát hành và sản xuất dữ liệu thủy văn kỹ thuật số trong khi các nguồn chính thức được quản lý bởi IHO để đảm bảo tính chính xác và chất lượng.
Tai nạn số #3
Thuyền phó ba đã đổi hướng đi của tàu về bên phải của tuyến đường đã lập để tránh một tàu chạy bằng máy và một tàu buồm khác. Việc đổi hướng đi được bắt đầu quá sớm đã đưa tàu vào vùng nước nông. Chức năng báo động mắc cạn của ECDIS đã được kích hoạt trên màn hình hải đồ điện tử nhưng không được thuyền phó ba để ý đến vì không giám sát màn hình ECDIS. Trong trường hợp này, chức năng an toàn chống mắc cạn “cảnh báo bằng âm thanh” đã không phát ra âm thanh.
Một vài điểm chung trong ba tai nạn này là:
1. ECDIS được sử dụng làm phương tiện hành hải chính
Các tàu đã được lắp đặt ECDIS làm phương tiện dẫn đường chính và được coi là tàu “Không dùng hải đồ giấy”. Công cụ hành hải chính có thể là ECDIS nhưng cần phải có công cụ dự phòng trong trường hợp có sự cố. Công cụ dự phòng có thể là một ECDIS thứ hai (được gọi là một hệ thống kép) được kết nối với một nguồn điện độc lập và có đầu vào vị trí từ GPS hoặc các hải đồ giấy truyền thống.
2. Các Sĩ quan của tàu đã hoàn thành khóa huấn luyện chung về ECDIS
Các sĩ quan hàng hải đều đã được huấn luyện chung về ECDIS theo qui định của IMO, tuy nhiên, Việc huấn luyện làm quen với thiết bị cụ thể phải được thực hiện theo Hệ thống quản lý an toàn của Tàu và theo Bộ luật quản lý an toàn quốc tế (ISM code).
3. Thuyền trưởng đã không phát hiện ra những sai sót của sỹ quan hàng hải 
Các sĩ quan của Tàu chịu trách nhiệm về việc vẽ tuyến đường hành trình hoặc về các sai sót trong hành hải nhưng Thuyền trưởng đã không nhận ra sự thiếu năng lực của sĩ quan trực ca của mình và không giám sát đầy đủ trong mọi tình huống.
Khả năng và hạn chế của ECDIS
Các tính năng và cảnh báo của ECDIS: Hầu hết các ECDIS đều có các tính năng và cảnh báo an toàn nhưng chúng có thể kích hoạt hoặc không kích hoạt cảnh báo bằng âm thanh. Ngoài ra còn có nguy cơ phổ biến là tắt tiếng các cảnh báo hoặc đặt các thông số độ sâu an toàn không đúng cách
Độ chính xác của hải đồ: Trong khi việc có được dữ liệu chính thức là quan trọng thì cơ quan thủy văn, dù đã nỗ lực hết sức, nhưng không phải lúc nào họ cũng tạo ra được các hải đồ chính xác như trong thực tế. Việc hành trình qua một khu vực được khảo sát kém hoặc chưa được khảo sát, bất kể những gì được hiển thị trên hải đồ đều sẽ có rủi ro đáng kể ngay từ đầu. Điều quan trọng là phải kiểm tra nguồn của dữ liệu hải đồ hoặc phân loại Vùng tin cậy (CATZOC) để xem hải đồ đó đáng tin cậy đến mức nào, dù là trên giấy hay bằng điện tử. ECDIS không nhất thiết là chính xác hơn hải đồ giấy.
Huấn luyện và Năng lực của Sĩ quan Hàng hải: Chương trình mẫu 1.27 của IMO về sử dụng ECDIS được coi là yêu cầu tối thiểu để nhận được chứng chỉ ECDIS. Do hiện nay có hơn 33 mẫu thiết bị ECDIS trên thị trường nên, mặc dù sỹ quan đã được huấn luyện làm quen và được cấp giấy chứng nhận cho loại thiết bị ECDIS cụ thể nhưng thuyền trưởng vẫn phải kiểm tra và phê duyệt tuyến hành trình, đồng thời phải nhấn mạnh tầm quan trọng của việc trao đổi với thuyền trưởng khi sỹ quan có bất kỳ nghi ngờ nào.
Những xu hướng và rủi ro có thể dự đoán trước
1. Quá lệ thuộc vào ECDIS
Không được bỏ qua tầm quan trọng của việc cảnh giới bằng trực qua một cách thích hợp. Ngoài ra, điều quan trọng là phải làm đúng các quy trình của công ty trong trường hợp ECDIS có trục trặc. Đồ giải radar, quan sát bằng mắt, biết được sai số của la bàn sẽ có ích trong trường hợp ECDIS bị hỏng.
2. Thiết lập không đúng
Có nguy cơ thiết lập sai các thông số an toàn về Độ sâu, Đường đẳng sâu an toàn và các cảnh báo hành hải. Điều cực kỳ quan trọng là Thuyền trưởng phải tự kiểm tra các thiết lập này mỗi khi chúng được thay đổi. Không được tắt các báo động nếu không có lý do chính đáng và không bao giờ được tắt báo động chỉ để tránh phải liên tục nghe báo động. Có thể giảm nguy cơ xảy ra những sai sót này bằng cách thực hiện các quy trình cài đặt mật khẩu để bảo vệ ECDIS khỏi bị thay đổi và ghi lại cẩn thận những thay đổi về tham số hoặc những cảnh báo đã bị tắt đi một cách thích hợp.
3. Trơ với báo động
Khi báo động kêu quá thường xuyên, người trực ca trên buồng lái có thể hình thành một thói quen nguy hiểm gọi là trơ với báo động (alarm deafness/alarm normalisation). Điều này dẫn đến việc người trực ca nhấn xác nhận báo động (acknowledge) mà không kiểm tra xem nguyên nhân của báo động đó là gì.
4. Các loại ECDIS khác nhau
Với tất cả các loại máy ECDIS khác nhau, việc huấn luyện làm quen với từng loại máy đang được nhiều quốc đăng ký gia tàu yêu cầu trước khi thuyền viên nhập tàu. Nhưng không phải lúc nào cũng dễ dàng có được tất cả các khóa huấn luyện theo một loại ECDIS cụ thể cho sĩ quan, nhất là khi cần phải nhập tàu trong một thời gian ngắn.
Một số công ty đã quyết định chọn một nhà sản xuất thiết bị duy nhất cung cấp ECDIS cho đội tàu của công ty, điều này có thể giảm bớt đáng kể gánh nặng về huấn luyện của công ty.
5. Những bất thường trong hiển thị của ECDIS
Như chúng ta đã thấy trong tai nạn số 1, có thể có những trường hợp xảy ra bất thường, chẳng hạn như những đánh dấu độ sâu hoặc các ký hiệu hàng hải không hiện lên khi sử dụng hải đồ ở tỉ lệ nhất định. Khi nói đến hành hải điện tử, cần phải nhấn mạnh hơn nữa vào việc hiểu rõ các đặc điểm của hệ thống ECDIS.
Cần luôn chú trọng đến thực tế hành hải. Một ví dụ điển hình là “Hải quân Hoa Kỳ đã khôi phục lại yêu cầu về năng lực hàng hải bằng thiên văn mà trước đó đã bị bỏ đi” do có các cuộc tấn công mạng và thiết bị gây nhiễu GPS và hiện dễ dàng có được những thiết bị này trên thị trường dân sự.
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