[bookmark: _GoBack]International Marine Contractors Association (IMCA): Các lĩnh vực có nguy cơ cao chính được xác định trong quá trình thanh tra
Safety
 
[image: Crew member dead while securing tarpaulins]

IMCA đã công bố Báo cáo Kết quả Kiểm tra Tàu và Đảm bảo Chất lượng eCMID mới nhất, đưa ra các phân tích chi tiết về kết quả kiểm tra tàu và xác định ra các lĩnh vực rủi ro.
Theo IMCA, sau khi xem xét 896 báo cáo Điện tử về Kiểm tra Tàu trong Cơ sở Dữ liệu Giám sát và Kiểm tra Tình trạng tàu (eCMID), người ta thấy rằng 8% (73) tàu có kết quả rủi ro cao. Điều này rất đáng lo ngại và phải là trọng tâm của tất cả các thanh tra viên tàu trong việc thực hiện các cuộc kiểm tra tàu này.
Điều kiện để phân cấp và cấp giấy chứng nhận
Từ 896 cuộc kiểm tra tàu eCMID, thật đáng ngạc nhiên khi thấy có 156 tàu không đáp ứng được Điều kiện Phân cấp và không có bất kỳ biên bản ghi nhớ nào liên quan đến an toàn. Ngoài ra, 84 tàu không có giấy chứng nhận theo luật định và chứng nhận Phân cấp còn hiệu lực; 20 tàu không có chứng chỉ Quản lý An toàn Quốc tế (ISM) hợp lệ. Để tuân thủ Mục tiêu 1.2 của Bộ luật ISM, mục 1.2.3, quy định rằng hệ thống quản lý an toàn phải đảm bảo: 1.2.3.1 – ‘Tuân thủ các quy tắc và quy định bắt buộc’ và 1.2.3.2 – ‘các quy tắc, hướng dẫn và tiêu chuẩn hiện hành do Tổ chức, các Cơ quan Quản lý, các tổ chức đăng kiểm và các tổ chức chuyên ngành hàng hải khuyến nghị phải được xem xét đến’.
Vào không gian kín
Vẫn còn một vấn đề đáng lo ngại về kiểm soát việc vào không gian kín. 8% (75) tàu được kiểm tra đã không kiểm soát đầy đủ việc vào không gian kín. Điều này hiện được coi là một phát hiện ‘rủi ro cao’ trong báo cáo eCMID. Đáng thất vọng là con số này chỉ giảm rất nhẹ so với báo cáo năm 2024, là 11% (98) tàu. Việc quản lý an toàn việc vào không gian kín vẫn là một vấn đề đáng kể trong ngành vận tải biển.
Các lĩnh vực đáng quan tâm khác được xác định ra trong các báo cáo kiểm tra như sau:
· Rủi ro cao – 11% (98) tàu không có giấy chứng nhận hợp lệ cho thang hoa tiêu. Ngoài ra, 10% (87) tàu không có hồ sơ cho thấy thang hoa tiêu đã được kiểm tra trước mỗi lần sử dụng, ngoài các cuộc kiểm tra theo hệ thống bảo dưỡng đã được lên kế hoạch của tàu.
· Rủi ro cao – 11% (94) tàu không có quy trình kiểm soát việc cất giữ và xử lý hóa chất và vật liệu dễ cháy/dễ bắt lửa hoặc thường xuyên không áp dụng quy trình.
· Rủi ro cao – 7% (60) tàu không được trang bị cầu thang lên xuống tàu riêng an toàn. SOLAS quy định rõ ràng rằng các tàu dài từ 30 mét trở lên phải có cầu thang lên xuống hoặc thang an toàn như một phần của thiết bị an toàn.
· Rủi ro cao – 6% (57) tàu không có chính sách khóa/gắn thẻ (lock-ou/tag-out). Mặc dù IMO không có chính sách riêng về khóa/gắn thẻ, nhưng tổ chức này nhấn mạnh rất nhiều đến vấn đề an toàn và cung cấp khuôn khổ để các tàu thực hiện các quy trình kiểm soát năng lượng hiệu quả, rất giống với chính sách khóa/gắn thẻ. Hầu hết các cơ quan quản lý quốc gia, chẳng hạn như UKHSE, OSHA, yêu cầu người sử dụng lao động phải kiểm soát các nguồn năng lượng nguy hiểm tại nơi làm việc, bao gồm các quy trình khóa/gắn thẻ.
· Rủi ro cao – Mặc dù chiếm tỷ lệ nhỏ, 3% (30) số tàu không có hệ thống cấp phép làm việc trên tàu, đây là một vấn đề đáng lo ngại.
· Rủi ro cao – Người ta nhận thấy rằng 3% (25) tàu không có hệ thống chính thức của công ty để ghi lại số giờ làm việc và số giờ nghỉ. Điều này là bắt buộc theo Công ước Lao động Hàng hải năm 2006.
Việc tuân thủ quy định về an ninh mạng vẫn ở mức cao, mặc dù số lượng phát hiện an ninh mạng đã giảm nhẹ. Tuy nhiên, lĩnh vực này vẫn cần cải thiện, với 8% (75) tàu không có kế hoạch ứng phó sự cố an ninh mạng, phục hồi sau thảm họa và duy trì hoạt động kinh doanh chính thức. Điều này được thể hiện trong Bộ luật ISM 1.2.2.2 – “Đánh giá tất cả các rủi ro đã xác định đối với tàu, nhân viên và môi trường và thiết lập các biện pháp bảo vệ phù hợp”.
Các lĩnh vực đáng quan tâm khác, được đánh dấu là rủi ro cao, là 7% (61) tàu có thiết bị cứu sinh bị lỗi và 5% (40) tàu không có sẵn tất cả bè cứu sinh đã được trang bị để sử dụng được ngay lập tức.
Các thiết bị chữa cháy, được xác định là rủi ro cao, cho thấy 7% (63) tàu không có đủ thiết bị chữa cháy để sử dụng và không hoàn toàn không có lỗi.
Phòng ngừa ô nhiễm và tuân thủ quy định về bảo vệ môi trường
Các phát hiện về rủi ro cao trong phòng ngừa ô nhiễm cho thấy 6% (57) tàu không có cơ cấu ngăn ngừa tràn dầu ra biển. Ngoài ra, 5% (44) tàu có bộ tách nước la canh (OWS) không hoạt động tốt. Một vấn đề không được xác định là rủi ro cao nhưng vẫn cần lưu ý là 8% (70) tàu không tổ chức thực tập Kế hoạch Khẩn cấp chống tràn Dầu trên Tàu (SOPEP) và/hoặc Kế hoạch Khẩn cấp chống Ô nhiễm biển trên Tàu (SMPEP) theo định kỳ.
Phát hiện về buồng lái và buồng máy
Những phát hiện về buồng lái và buồng máy, đã phát hiện có những rủi ro cao gây ra một số lo ngại, cụ thể là 7% (62) tàu có vấn đề với thiết bị hàng hải trên buồng lái, 10% (92) tàu báo cáo rằng hệ thống máy phát điện chính, phụ và khẩn cấp không hoạt động đầy đủ, và 7% (65) tàu có rò rỉ dầu rõ ràng trong buồng máy. Các phát hiện khác cũng liên quan đến các hệ thống bảo trì theo kế hoạch của tàu, trong đó 7% (59) tàu không xác định được các hệ thống quan trọng trong hệ thống bảo trì theo kế hoạch. 
Phát hiện về thiết bị nâng
Các phát hiện về thiết bị nâng có nguy cơ cao đã được xem xét kỹ lưỡng, với 13% (113) tàu không có hệ thống quản lý thiết bị nâng.
Các phát hiện trong thiết bị làm dây và kéo tàu
Thiết bị làm dây và/hoặc kéo tàu cũng đang được chú ý, với 6% (51) tàu được báo cáo có khiếm khuyết của thiết bị làm dây/kéo tàu. Nhóm Hội Bảo hiểm P&I Quốc tế đã báo cáo 858 trường hợp thương tích và 31 trường hợp tử vong liên quan đến hoạt động làm dây trong giai đoạn 5 năm tính đến năm 2021 cho tất cả các khu vực vận tải biển. Những sự cố này nêu bật những rủi ro đáng kể liên quan đến hoạt động buộc tàu và nhu cầu về các biện pháp an toàn toàn diện.
Hướng dẫn mới của SOLAS, Quy định II-1/3-8 về buộc tàu an toàn, có hiệu lực từ ngày 1 tháng 1 năm 2024, nhằm giải quyết những lo ngại về an toàn này. Các quy định này, bao gồm Thông tư 1175/Rev.1, 1619 và 1620, nhấn mạnh tầm quan trọng của việc bảo trì và kiểm tra thiết bị làm dây để tăng cường an toàn và giảm thiểu rủi ro trong quá trình buộc tàu.
Khi phân tích các phần bổ sung cho tàu:
· Các tàu được định vị động, có 26% (116) trong số 450 báo cáo về tàu xác định rằng một Chuyên gia DP được IMCA công nhận đã không chứng kiến ​​các Thử nghiệm DP của tàu.
· 7% (30) tàu không có bất kỳ bằng chứng nào về việc nhân sự DP chủ chốt được đào tạo và tham gia thực tập trên tàu liên quan đến các tình huống DP khác nhau.
· Các tàu hỗ trợ kéo, thả neo, 10% (8) trong số 83 tàu không có hồ sơ huấn luyện trên tàu xác nhận rằng người vận hành tời đã được đào tạo chính thức.
· Các tàu đặt ống và đặt cáp ngầm, 21% (7) trong số 32 tàu, không có hệ thống đặt ống tích hợp với hệ thống DP của tàu.
· Về hoạt động của trực thăng, 16% (22) trong số 139 tàu không có sàn đáp cho trực thăng được chứng nhận và phê duyệt phù hợp.
· Tàu chở hàng siêu trưởng siệu trọng, chiếm 12% (8) số tàu, được ghi nhận là không có FMEA để bao trùm hệ thống dằn và la canh.
· Đối với cầu thang đi bộ đến chỗ làm việc, người ta thấy rằng 19% (11) trong số 57 tàu không có FMEA cho cầu thang. Ngoài ra, 21% (12) trong số 57 tàu này không có thử nghiệm FMEA thường xuyên tại chỗ với tất cả các phát hiện đã được kết thúc.
· Cuối cùng, đối với hệ thống pin lai trên các tàu DP, rất ngạc nhiên khi thấy rằng 45% (17) trong số 38 tàu không có bằng chứng cho thấy thủy thủ đoàn đã tham gia khóa học cụ thể về vận hành và bảo trì hệ thống lai được lắp đặt.
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