Những bài học kinh nghiệm Kỳ 54
1.  Yếu tố con người ảnh hưởng sâu sắc đến kết quả
CHIRP Maritime rút ra các bài học kinh nghiệm từ một cuộc đánh giá cho thấy thực tế trực neo yếu kém, giám sát kém và nhận thức tình huống trên buồng lái bị suy giảm.
🔹 Báo cáo ban đầu
Người báo cáo đã chia sẻ một ví dụ về đánh giá hàng hải (navigational audit) mà họ cho là dưới chuẩn và mang tính đại diện cho chất lượng quan sát được trong một số cuộc kiểm tra. Các phát hiện liên quan đến SMS của công ty và Bridge Procedures Guide, cho thấy cách các kiểm tra viên đang ghi nhận được. Ví dụ này được chia sẻ nhằm khuyến khích việc xem xét lại chất lượng, tính nhất quán của các cuộc đánh giá, cũng như liệu các phát hiện này có thực sự hỗ trợ an toàn hàng hải và cải tiến thực chất trên tàu hay không.
Người báo cáo đã gửi nội dung sau tới CHIRP Maritime:
🔹 Phát hiện từ đánh giá hàng hải
1. Kế hoạch hành trình và nhật ký buồng lái sử dụng giờ địa phương, còn VDR thì sử dụng UTC
2. Kế hoạch hành trình không được cập nhật để bao có cả kế hoạch neo, gây ra sự mơ hồ.
3. Trong ca trực neo, không có bằng chứng khách quan về việc kiểm tra định kỳ bằng cách lấy phương vị các mốc cố định để xác nhận tàu vẫn neo an toàn.
4. Khi tàu neo, không có bằng chứng cho thấy cả hai radar được sử dụng, làm giảm nhận thức tình huống.
5. Dữ liệu radar không cho thấy việc sử dụng parallel indexing, tiếp tục làm suy giảm nhận thức tình huống.
6. Dữ liệu radar không chứng minh việc sử dụng radar để xác định và thao tác vị trí tàu nhằm đảm bảo tàu vẫn neo an toàn.
7. Trong ca trực neo, radar X-band bị tắt
🔹 Nhận xét của CHIRP
Mặc dù mỗi phát hiện được xếp loại là “rủi ro trung bình”, nhưng số lượng và tính nhất quán của chúng cho thấy có sự suy giảm tổng thể trong kỷ luật trực neo. Dù chưa xảy ra sự cố nhưng nhiều lớp bảo vệ quan trọng đã không tồn tại hoặc không thể xác minh.
Một số điểm đáng chú ý:
· Các phát hiện trên là chính xác, nhưng việc sử dụng nhiều cụm từ thụ động như “không có bằng chứng khách quan” làm giảm mức độ nghiêm trọng. Trong các hoạt động an toàn cao thì không chứng minh được = không thể tin cậy
· Việc sử dụng hai chuẩn thời gian khác nhau (UTC và giờ địa phương) làm suy yếu nhận thức chung và gây khó khăn trong việc ra quyết định.
· Không cập nhật kế hoạch neo cho thấy hoạt động này được xem như thói quen, thay vì một hoạt động được lập kế hoạch đầy đủ.
· Không có bằng chứng giám sát hiệu quả: Không có phương vị bằng trực quan; Không có vị trí được thao tác; Sử dụng radar hạn chế và Một radar bị tắt.
Thực tế là tàu đang neo mà không có nhận thức về vị trí đáng tin cậy
· Radar dự phòng là một biện pháp an toàn quan trọng, việc tắt radar làm giảm khả năng cảnh báo sớm. Tổng hợp các yếu tố này làm tăng đáng kể nguy cơ bị trôi neo hoặc va chạm gần.
CHIRP cũng lưu ý rằng có xu hướng tập trung quá nhiều vào việc tuân thủ trên giấy tờ hơn là hiệu suất hàng hải thực tế. Ban tư vấn nhấn mạnh cần đào tạo kiểm tra viên về: Hành vi buồng lái, Nhận thức tình huống và Thực tiễn neo tàu.
🔹 Các vấn đề chính rút ra
1. Nhận thức tình huống: Việc thiếu xác minh bằng điện tử làm giảm khả năng hiểu chính xác vị trí tàu. Không thống nhất về thời gian khiến tổ buồng lái không nắm được tình hình theo thời gian thực.
2. Theo thói quen ở địa phương: Không cập nhật kế hoạch phản ánh thói quen làm việc không chính thức, lệch khỏi quy trình.
3. Năng lực: Không sử dụng các kỹ thuật sẵn có cho thấy năng lực giám sát bị suy giảm. Radar cần được sử dụng như cách làm tốt.
4. Sự chủ quan: Việc tắt một radar thể hiện thái độ xem nhẹ rủi ro. Hành vi lặp lại dễ dẫn đến giả định rằng không cần cải thiện kế hoạch.
5. Trao đổi: Không thống nhất chuẩn thời gian gây hiểu nhầm và trao đổi thông tin kém hiệu quả.
6. Sao nhãng: Không duy trì đầy đủ nhận thức tình huống có thể cho thấy sự tập trung bị phân tán.
🔹 Kết luận
Yếu tố con người có thể làm suy yếu toàn bộ hệ thống an toàn, ngay cả khi không có lỗi kỹ thuật. Đây là ví dụ điển hình cho thấy an toàn không chỉ là quy trình mà là cách con người thực hiện và duy trì kỷ luật vận hành.
Bài học kinh nghiệm
🔹 Cơ quan quản lý 
An toàn không nằm trên giấy – mà được thể hiện trên buồng lái. Cuộc đánh giá cho thấy dù có hệ thống hiện đại và quy trình được ban hành, yếu tố con người và vai trò lãnh đạo vẫn ảnh hưởng sâu sắc đến kết quả. Hoạt động giám sát, hướng dẫn và đánh giá an toàn cần không chỉ tập trung vào thiết bị và quy trình, mà còn phải xem xét hành vi của thuyền viên, công tác huấn luyện và văn hóa tổ chức.
🔹 Người quản lý
Lãnh đạo bằng giám sát, trang bị bằng kiến thức – văn hóa sẽ dẫn đến tuân thủ. Các phát hiện cho thấy lãnh đạo, giám sát và huấn luyện quan trọng không kém thiết bị.
Việc đảm bảo quy trình được thực thi nghiêm túc, Thuyền viên có đủ năng lực, Văn hóa an toàn được duy trì thì sẽ giúp ngăn chặn những sai sót nhỏ trở thành rủi ro lớn.
🔹 Thuyền viên
Hiểu rõ con tàu, tin vào thiết bị, và không giả định – hãy xác nhận. Cuộc kiểm tra nhấn mạnh tầm quan trọng của cảnh giác liên tục, kỷ luật trong tuân thủ quy trình. Hãy luôn Kiểm tra vị trí tàu, Sử dụng đầy đủ các thiết bị sẵn có; Đảm bảo kế hoạch hành trình phản ánh đúng thực tế. Nhận thức và việc tuân thủ của bạn chính là tuyến phòng thủ đầu tiên chống lại sự cố.
2. Đừng ngại làm điều đúng
CHIRP Maritime rút ra bài học từ một sự việc khi sĩ quan trực ca (OOW) giảm tốc độ trong quá trình hành trình vào ban đêm tại khu vực có đông tàu trong hệ thống phân luồng giao thông (TSS), nhưng sau đó quyết định này bị thuyền trưởng chất vấn.
🔹 Về sự việc
Người báo cáo cho biết họ đã giảm tốc độ để cho một tàu đang vượt chậm được tách xa hơn ở phía trước: “Điều này giúp tàu của tôi được tàu kia vượt an toàn mà không phải rời khỏi TSS. Nếu tôi vượt ngay cả hai tàu, tàu của tôi sẽ buộc phải ra ngoài luồng.”
[image: RULE 10]
Sáng hôm sau, thuyền trưởng đã chất vấn quyết định này, cho rằng tôi không có thẩm quyền điều chỉnh tốc độ của tàu, vì hành động này đã ảnh hưởng đến thời điểm dự kiến tàu đến (ETA) và tôi phải tuân theo sổ lệnh ban đêm. Tôi giải thích rằng hành động của mình nhằm tuân thủ COLREG và để đảm bảo an toàn hàng hải trong điều kiện giao thông dày đặc. Đã không có chỉ dẫn cụ thể nào trong sổ lệnh đêm về việc điều chỉnh tốc độ hoặc nghĩa vụ phải gọi thuyền trưởng trong những tình huống như vậy.
🔹 Nhận xét của CHIRP
Phản ứng của thuyền trưởng có thể xuất phát từ áp lực phải đáp ứng ETA và cho rằng lệnh đêm đã bị vi phạm. Điều này phản ánh một mâu thuẫn phổ biến ở trên tàu: Áp lực thương mại so với an toàn hàng hải. Về mặt hàng hải, hành động của sĩ quan trực ca là hợp lý và phù hợp với COLREG. OOW không cần phải xin phép mà có nghĩa vụ phải hành động sớm và dứt khoát để tránh tình huống nguy hiểm.  Quyền này tồn tại ngay cả khi lệnh đêm có đề cập cụ thể về việc điều chỉnh tốc độ tàu hay không. Nếu sỹ quan trực ca gặp bị cản trở trong viêc đưa ra hành động quyết đoán vì sợ bị mắng trách thì các ranh giới về an toàn sẽ bị suy giảm nhanh chóng.
Việc gọi thuyền trưởng để giải thích tình huống đang diễn biến có thể là một lựa chọn. Tuy nhiên, điều này đặt ra một câu hỏi quan trọng: liệu sĩ quan có cảm thấy đủ được hỗ trợ và tự tin để làm điều đó hay không? Một văn hóa buồng lái mà trong đó sĩ quan ngần ngại gọi thuyền trưởng vì lo ngại bị phản ứng tiêu cực chính là một yếu tố rủi ro. Các lệnh thường trực và lệnh đêm của thuyền trưởng cần làm rõ rằng những quyết định vì an toàn là điều được mong đợi, được ủng hộ và luôn sẵn sàng để thảo luận.
Lệnh đêm chưa đề cập đầy đủ đến việc quản lý tốc độ trong điều kiện giao thông dày đặc; sự cân bằng giữa việc tuân thủ lịch trình và an toàn hàng hải; cũng như thẩm quyền rõ ràng của sĩ quan trực ca (OOW) theo COLREGs Rule 2 và đặc biệt là các nguyên tắc của COLREGs Rule 8. Các lệnh thường trực của thuyền trưởng cần nêu rất cụ thể những nội dung này để sĩ quan không còn băn khoăn về hành động cần thực hiện. Một môi trường làm việc đặt câu hỏi đối với các quyết định an toàn đúng quy định có thể vô tình tạo ra thói quen do dự hoặc chậm trễ trong các tình huống rủi ro cao sau này. Áp lực về thời gian dự kiến tàu đến (ETA) phản ánh những sức ép rộng hơn của ngành, có thể gián tiếp ảnh hưởng đến hành vi lãnh đạo và kỳ vọng trên tàu.
Báo cáo này nhấn mạnh tầm quan trọng của sự tin tưởng, rõ ràng và thống nhất về ưu tiên trên buồng lái. Việc tuân thủ COLREGs và thực hành hàng hải tốt phải luôn được đặt lên trên ETA. Thuyền trưởng đóng vai trò then chốt trong việc củng cố thông điệp này trước, trong và sau mỗi ca trực.
Các vấn đề chính liên quan đến báo cáo
· Trao đổi (Communication) – Sự do dự khi gọi thuyền trưởng do lo ngại bị chỉ trích hoặc bị chất vấn quyết định. Thiếu rõ ràng về thẩm quyền của sĩ quan trực ca (OOW) trong việc đưa ra quyết định độc lập phù hợp với COLREGs. 
· Áp lực (Pressure) – Áp lực về ETA ảnh hưởng đến phản ứng của thuyền trưởng và có thể khiến sĩ quan trì hoãn các quyết định an toàn. Mật độ giao thông cao cùng áp lực phải đúng tiến độ làm tăng tải nhận thức và tạo ra nguy cơ xung đột. 
· Làm việc nhóm (Teamwork) – Sự căng thẳng giữa sĩ quan và thuyền trưởng cho thấy khoảng cách về niềm tin và thẩm quyền. 
· Thực tiễn địa phương (Local practice) – Việc hiểu sai thẩm quyền theo COLREGs có thể khiến sự do dự trở thành “bình thường” trong các tình huống tương tự sau này. 
· Năng lực (Capability) – Khó khăn trong việc cân bằng giữa tuân thủ lịch trình và an toàn hàng hải khi thiếu hướng dẫn rõ ràng. 
· Huấn luyện (Training) – Lệnh đêm chưa đề cập cụ thể đến việc điều chỉnh tốc độ trong điều kiện giao thông dày đặc. 
Bài học kinh nghiệm (Lessons learned)
Cơ quan quản lý (Regulators): Các quy tắc không phải là tùy chọn; hành động sớm và an toàn là yêu cầu bắt buộc. An toàn phải luôn được đặt lên trên các mục tiêu thương mại. COLREGs trao thẩm quyền rõ ràng cho sĩ quan trong việc hành động sớm khi có rủi ro hàng hải, và các quy định cần nhấn mạnh điều này để tránh việc “bình thường hóa” các quyết định chậm trễ. Cơ quan quản lý cần đảm bảo rằng hướng dẫn trong ngành khẳng định rõ: áp lực của tiến độ không bao giờ là lý do để đánh đổi an toàn hàng hải.
Nhà quản lý tàu/Thuyền trưởng (Managers/Masters): Lãnh đạo đặt an toàn lên hàng đầu sẽ ngăn việc do dự trở thành thói quen. Văn hóa buồng lái quan trọng hơn chỉ thị đơn thuần. Việc nhấn mạnh rõ ràng rằng COLREGs và thực hành hàng hải an toàn phải ưu tiên hơn áp lực về ETA sẽ giúp sĩ quan tự tin hành động dứt khoát. Thuyền trưởng cần làm gương về sự tin tưởng, cởi mở và đưa ra hướng dẫn rõ ràng cho các tình huống hành trình vào ban đêm nhằm tránh do dự hoặc xung đột.
Thuyền viên/Sĩ quan (Seafarers/Officers): Hành động sớm, hành động an toàn và đừng ngại làm điều đúng. Bạn có đầy đủ thẩm quyền để đưa ra quyết định dứt khoát trong khuôn khổ COLREGs. Việc hiểu rõ thẩm quyền của mình, cân bằng rủi ro với áp lực vận hành, và trao đổi với thuyền trưởng khi có thể sẽ giúp đảm bảo kết quả an toàn, ngay cả khi chỉ thị chưa rõ ràng. Sự tự tin và rõ ràng chính là công cụ tốt nhất trong các tình huống áp lực cao.
3. Hàng lỏng không độc hại chở xô vẫn có thể gây nguy hiểm
Cơ quan Quản lý Hàng hải của Republic of the Marshall Islands (RMI) đã rút ra bài học từ một sự cố trong đó bốn thuyền viên trên một tàu chở dầu bị ngộ độc khí carbon monoxide phát sinh từ dầu dừa thô được gia nhiệt trong két hàng.
Vào ngày 13/01/2026, bốn thuyền viên trên một tàu mang cờ RMI đã vào két hàng để vệ sinh thủ công phần cặn còn lại của hàng dầu dừa thô. Két hàng đã được gia nhiệt trong hành trình, nhưng không được gia nhiệt trong quá trình dỡ hàng. Khí trong két đã được kiểm tra trước khi vào.
Mức oxy đủ để vào an toàn và không phát hiện sự hiện diện của carbon monoxide hoặc các khí độc khác. Tuy nhiên, ngay sau khi bắt đầu công việc vệ sinh, các thiết bị đo khí cá nhân của thuyền viên đã phát tín hiệu cảnh báo có khí carbon monoxide.
Các thuyền viên lập tức rời khỏi két, nhưng một người đã bất tỉnh khi lên đến sàn trên của cầu thang. Một thuyền viên khác quay lại hỗ trợ cũng bị bất tỉnh. Cả hai sau đó được cứu và hồi tỉnh.
Dầu dừa thô và các loại dầu thực vật khác khi bị gia nhiệt trong không gian kín có thể bị phân hủy và giải phóng khí carbon monoxide. Khí này có thể bị giữ lại trong hàng và nhanh chóng được giải phóng khi có sự dịch chuyển của hàng, làm thay đổi môi trường khí trong két và khiến nó trở nên nguy hiểm.
Sự cố này nhấn mạnh rằng ngay cả các loại hàng lỏng rời không độc hại cũng có thể tạo ra môi trường nguy hiểm bên trong két hàng của tàu.
Thuyền viên trên các tàu mang cờ RMI được nhắc nhở rằng:
· Các két hàng, khoang trống xung quanh các két này, khu vực xử lý hàng, hoặc các không gian kín khác trên tàu chở hàng theo quy định của Bộ luật quốc tế về đóng và trang bị tàu chở hóa chất nguy hiểm dạng rời không được phép vào trừ khi tuân thủ đầy đủ các yêu cầu của §16.4.2; 
· Mọi việc vào không gian kín phải được tổ chức và thực hiện theo các khuyến nghị cập nhật của IMO trong Nghị quyết MSC.581(110); 
· Khuyến nghị thực hiện giám sát khí liên tục trong không gian kín bởi các thuyền viên tham gia, nhằm phát hiện kịp thời mọi thay đổi về điều kiện khí trong suốt thời gian làm việc; 
· Đánh giá rủi ro khi vào két hàng chứa dầu dừa thô hoặc các loại dầu thực vật khác cần xem xét nguy cơ hiện diện của khí carbon monoxide. 
Cơ quan Quản lý Hàng hải của RMI cũng nhấn mạnh với chủ tàu, nhà khai thác, sĩ quan và thuyền viên về sự cần thiết phải thông gió liên tục và theo dõi điều kiện khí quyển trong két trước và trong khi vào các két hàng trên tàu.
4.  Chỉ tuân thủ thôi vẫn chưa đảm bảo an toàn
CHIRP Maritime rút ra bài học từ một sự cố khi thang hoa tiêu) tuân thủ SOLAS lại được bố trí ngay trước một thang gắn cố định ở phần lõm của thân tàu, tạo ra nguy cơ bị mắc kẹt nghiêm trọng trong quá trình hoa tiêu lên tàu.


Báo cáo ban đầu
Theo CHIRP, một mối lo ngại về an toàn đã được báo cáo thông qua hệ thống quản lý an toàn (SMS) của một tàu hàng trong quá trình đón hoa tiêu. Tại thời điểm đó, tàu có mạn khô thấp, khoảng 2,5 mét. Người ta phát hiện rằng thang hoa tiêu được phê duyệt theo SOLAS lại được đặt ở ngay phía trước một tháng cố định gắn ở chỗ lõm của thân tàu.
Cách bố trí này tạo ra nguy cơ nghiêm trọng khi lên tàu. Nếu xảy ra trượt ngã khi chuyển từ ca nô hoa tiêu sang tàu thì có nguy cơ chân bị mắc vào khoảng trống của thang cố định. Với sự dao động tự nhiên giữa hai tàu, điều này có thể dẫn đến chấn thương nặng, bao gồm dập nát hoặc thậm chí cắt cụt chi.
Do mạn khô thấp, thang hoa tiêu đã không được sử dụng và việc lên tàu được thực hiện bằng cách bước trực tiếp từ ca nô hoa tiêuu sang tày. Thuyền trưởng đã được thông báo về nguy cơ và đồng ý tiếp tục việc đón hoa tiêu mà không sử dụng thang hoa tiêu. 
Mặc dù tránh được việc sử dụng thang hoa tiêu ngay lúc đó nhưng rủi ro tiềm ẩn vẫn tồn tại. Thang hoa tiêu không được đặt cách xa các chướng ngại vật, điều này không phù hợp với yêu cầu của SOLAS. Bất kỳ thay đổi nào về mạn khô hoặc điều kiện vận hành đều có thể khiến nguy cơ này xuất hiện trở lại ngay lập tức. Thang cố định tại chỗ lõm của thân tàu là một rủi ro liên quan đến thiết kế, có thể ảnh hưởng đến các lần đón hoa tiêu sau này và cả các đợt kiểm tra của Cảng vụ (PSC).
Để khắc phục, thang hoa tiêu cần được di dời đến vị trí không có chướng ngại vật, điều này đòi hỏi phải cải tạo kết cấu, bao gồm việc bổ sung một cửa lên xuống phù hợp ở trên boong.
Báo cáo này nhấn mạnh tầm quan trọng của việc đảm bảo bố trí đón hoa tiêu phải an toàn trong mọi điều kiện vận hành bình thường, không phụ thuộc vào các biện pháp tạm thời hoặc “né tránh” về mặt quy trình. Vấn đề này sẽ được chuyển đến các cơ quan có thẩm quyền để hỗ trợ học hỏi và ngăn ngừa tái diễn.
Nhận xét của CHIRP
Báo cáo này nêu bật một vấn đề an toàn mang tính thiết kế và quy trình, chứ không phải lỗi của cá nhân. Việc bố trí đón hoa tiêu phải an toàn trong mọi điều kiện vận hành bình thường, không chỉ khi thời tiết thuận lợi hoặc khi mớn nước tàu ở mức tối ưu.
Trong trường hợp này, thang hoa tiêu không được sử dụng do rủi ro rõ ràng, điều này càng nhấn mạnh mức độ nghiêm trọng — đặc biệt là gần đây đã có một tai nạn tử vong trong quá trình đón hoa tiêu ở nơi khác. Điều đó cho thấy nguy cơ này là thực tế và cấp bách.
Việc sử dụng thang cố định ở chỗ lõm của thân tàu là rủi ro mang tính thiết kế, không phải trường hợp cá biệt. Có thông tin cho thấy khoảng 5–6 loại tàu có thiết kế tương tự như vậy. Những yếu tố thiết kế tạo nguy cơ kẹt hoặc dập cần được đánh giá chính thức và khắc phục khi cần thiết. Các biện pháp tạm thời hoặc “lách quy trình” không loại bỏ được rủi ro gốc và có thể không được chấp nhận trong các cuộc kiểm tra PSC.
CHIRP cũng đặt câu hỏi về việc cách bố trí này đã được phê duyệt như thế nào ngay từ giai đoạn thiết kế. Các phần lõm trong khu vực chịu ứng suất cao của thân tàu dễ bị tập trung ứng suất và có nguy cơ ăn mòn nhanh tại các mối hàn bên trong. Nước biển bị giữ lại trong các không gian này càng làm tăng nguy cơ ăn mòn và rò rỉ vào thân tàu.
Cần nhấn mạnh rằng các yêu cầu của SOLAS không phải là để diễn giải linh hoạt; chúng phải được tuân thủ đúng như quy định.
Do số lượng tàu bị ảnh hưởng và tính chất nghiêm trọng của vấn đề thiết kế, CHIRP đang xem xét liệu có cần một báo cáo riêng về rủi ro của loại tàu này hay không.
CHIRP sẽ chuyển các vấn đề này tới các cơ quan có thẩm quyền nhằm hỗ trợ học hỏi rộng rãi và ngăn ngừa tái diễn.
Các vấn đề chính liên quan đến báo cáo
· Thiết kế – Thiết kế ban đầu tạo cảm giác rằng cách bố trí là chấp nhận được và an toàn; 
· Liên lạc – Thiếu trao đổi thông tin quan trọng liên quan đến an toàn; 
· Tự tin quá mức – Sự quen thuộc, tính lặp lại và việc đã từng chấp nhận trước đó làm giảm cảnh giác, khiến tình huống không an toàn không bị đặt câu hỏi; 
· Thiếu làm việc nhóm – Phối hợp kém, thiếu kiểm tra chéo và nhận thức tình huống chung; 
· Thiếu nhận thức – Nhận thức kém về nguy cơ và hậu quả. 
Bài học kinh nghiệm
Cơ quan quản lý: Trường hợp này cho thấy việc tuân thủ quy định thôi là chưa đủ để đảm bảo an toàn. Thiết bị và bố trí cần được đánh giá trong điều kiện vận hành thực tế, đặc biệt trong các hoạt động động như đón hoa tiêu. Các báo cáo ẩn danh có giá trị như cảnh báo sớm về rủi ro thiết kế và nên được sử dụng để thúc đẩy học hỏi và phòng ngừa trên diện rộng, không chỉ giải quyết cục bộ.
Quản lý và lãnh đạo công ty: Việc phải dùng các biện pháp “lách” để đảm bảo an toàn cho thấy tồn tại điểm yếu về hệ thống hoặc thiết kế cần được khắc phục. Bố trí lối lên xuống và thang hoa tiêu cần được giải quyết bằng giải pháp kỹ thuật và thiết kế, không nên phụ thuộc vào việc né tránh quy trình. Các sự cố suýt xảy ra liên quan đến tương tác người–thiết bị cần được coi là cơ hội học hỏi quan trọng trong hệ thống quản lý an toàn.
Thuyền viên: Nếu công việc không an toàn khi thực hiện theo bố trí chuẩn, hãy báo cáo — ngay cả khi chưa xảy ra sự cố. Nếu một nhiệm vụ chỉ có thể thực hiện an toàn bằng cách điều chỉnh hoặc tránh quy trình chuẩn, thì điều đó cần được báo cáo. Những bố trí người không an toàn không nên trở thành “bình thường” chỉ vì đã quen. Báo cáo rõ ràng, khách quan sẽ giúp bảo vệ người khác và góp phần cải thiện an toàn lâu dài.
5.  Từ chối công việc không an toàn là một phần chính đáng của nghề đi biển
CHIRP Maritime rút ra bài học từ một sự cố khi một Sĩ quan An toàn đã từ chối cấp Giấy phép làm việc (PTW) cho việc vào két nhiên liệu nguy hiểm, qua đó ngăn chặn một hoạt động không an toàn dù thuyền trưởng gây áp lực.
Báo cáo
Một báo cáo gửi tới CHIRP nêu rõ: “Thuyền trưởng yêu cầu tôi cấp PTW cho ETO vào két nhiên liệu khi tàu đang hành trình để sửa một đèn dưới nước. Đánh giá rủi ro cho thấy không thể tháo hết nhiên liệu hoặc thông gió để đạt mức an toàn. Do đó, công việc đã bị từ chối.
Mặc dù vậy, thuyền trưởng vẫn yêu cầu tiếp tục công việc. Tôi từ chối cấp PTW vì yêu cầu này là trái với COSWP và các hướng dẫn về vào không gian kín. Thuyền trưởng cho rằng tôi không có quyền từ chối, dù tôi là Sĩ quan An toàn của tàu.
Tôi giữ nguyên quyết định, và công việc đã không được thực hiện.”
Nhận xét của CHIRP
Báo cáo này cho thấy một tình huống bảo trì trong đó các “hàng rào an toàn” đã hoạt động đúng như thiết kế. Kết quả an toàn không phải do may mắn, mà nhờ hành động chuẩn mực của Sĩ quan An toàn – người đã áp dụng đúng hệ thống quản lý an toàn và quy trình PTW dù phải chịu áp lực.
Công việc đề xuất liên quan đến việc vào két nhiên liệu khi tàu đang chạy. Sĩ quan An toàn đã xác định chính xác rằng két không thể được làm sạch hoàn toàn hoặc thông gió đầy đủ, và điều kiện này không đáp ứng yêu cầu của COSWP cũng như hướng dẫn về vào không gian kín. Vì vậy, PTW bị từ chối và công việc không được thực hiện. CHIRP đánh giá đây là một quyết định an toàn phù hợp, cân xứng và mang tính chuyên môn cao.
Tuy nhiên, điều đáng lo ngại là việc thách thức cả quy trình PTW lẫn thẩm quyền của Sĩ quan An toàn. Hệ thống PTW được thiết kế như một hàng rào an toàn chính thức, đặc biệt đối với các công việc có rủi ro cao như vào không gian kín. Hiệu quả của hệ thống này phụ thuộc vào sự hiểu biết chung rằng giấy phép có thể bị từ chối khi rủi ro không thể kiểm soát, bất kể áp lực của vận hành hay thương mại.
CHIRP lưu ý rằng việc vào không gian kín trong các két nhiên liệu vẫn là nguyên nhân lớn gây tai nạn nghiêm trọng và tử vong trong ngành hàng hải. Hướng dẫn của ngành rất rõ ràng: không được thực hiện nếu không gian chưa được chuẩn bị, kiểm tra và xác nhận an toàn. Việc cố gắng vượt qua các kiểm soát này làm suy yếu hệ thống quản lý an toàn và gia tăng nguy cơ có hậu quả nghiêm trọng. Một câu hỏi đáng đặt ra cho các kỹ sư thiết kế tàu là: tại sao một đèn chiếu sáng lại phải được tiếp cận thông qua két nhiên liệu?
Trường hợp này cũng nhấn mạnh tầm quan trọng của việc xác định rõ vai trò và thẩm quyền trên tàu. Khi trách nhiệm của Sĩ quan An toàn không được hiểu đúng hoặc không được hỗ trợ từ cấp chỉ huy, các quyết định an toàn có nguy cơ bị xem là “có thể thương lượng” thay vì bắt buộc.
CHIRP hoàn toàn ủng hộ sự chuyên nghiệp của Sĩ quan An toàn trong việc giữ vững quyết định và gửi báo cáo bảo bí mật. Các công ty khai thác tàu nên sử dụng trường hợp này để rà soát lại hiểu biết về yêu cầu vào không gian kín, thẩm quyền trong hệ thống PTW và cách giải quyết bất đồng về an toàn trong cơ cấu chỉ huy trên tàu.
Duy trì một môi trường mà các mối lo ngại về an toàn được nêu ra, được ủng hộ và được tôn trọng mà không bị thách thức là nền tảng của quản lý an toàn hiệu quả. CHIRP sẽ tiếp tục hỗ trợ những người ở trong tình huống tương tự.
Các vấn đề chính liên quan
· Trao đổi – Xung đột rõ ràng giữa thẩm quyền và trách nhiệm an toàn. Dù Sĩ quan An toàn đã truyền đạt rõ ràng việc từ chối, sự việc cho thấy tầm quan trọng của tính kiên quyết trong việc thực thi quy tắc an toàn. 
· Áp lực – Báo cáo thể hiện rõ thách thức khi phải từ chối chỉ đạo không an toàn từ cấp trên — một yếu tố trong “Deadly Dozen” có thể dẫn đến tai nạn nếu bị bỏ qua. 
· Thực tiễn địa phương – Thuyền trưởng đã cố gắng vượt qua quy trình an toàn và hướng dẫn COSWP. 
· Văn hóa – Thuyền trưởng thể hiện thiếu văn hóa an toàn, trong khi Sĩ quan An toàn giữ vững giá trị của công ty. Có khả năng việc “vượt rào” hệ thống PTW là điều xảy ra thường xuyên. 
Bài học kinh nghiệm
“Hệ thống an toàn chỉ hiệu quả khi thẩm quyền dừng công việc không an toàn được hiểu rõ, tôn trọng và hỗ trợ ở mọi cấp độ trên tàu.”
Đối với cơ quan quản lý: Báo cáo này cho thấy không thể giả định rằng chỉ cần có quy trình là đã đảm bảo tuân thủ. Quản lý an toàn hiệu quả phụ thuộc vào thẩm quyền, sự rõ ràng về vai trò và văn hóa an toàn trên tàu. Cần tiếp tục nhấn mạnh rằng hệ thống PTW là hàng rào an toàn, không phải thủ tục hành chính, và Sĩ quan An toàn phải được trao quyền rõ ràng để dừng công việc không an toàn mà không sợ bị phản đối hay trả đũa.
Đối với quản lý/công ty: Sự việc cho thấy khoảng cách giữa “công việc trên lý thuyết” và “công việc thực tế”. Chính sách về vào không gian kín và thẩm quyền PTW cần được củng cố bằng thông điệp nhất quán tới thuyền trưởng và sĩ quan cao cấp. Huấn luyện cần đề cập trực tiếp đến “độ dốc quyền lực” (authority gradient) và nhấn mạnh rằng từ chối công việc không an toàn là trách nhiệm lãnh đạo, không phải trở ngại cho vận hành.
Đối với thuyền viên: Báo cáo cho thấy tầm quan trọng của việc lên tiếng và tuân thủ quy trình an toàn, ngay cả khi chịu áp lực. Việc từ chối công việc không an toàn là một phần hợp pháp và cần thiết của nghề đi biển chuyên nghiệp. Hệ thống an toàn chỉ bảo vệ được con người khi mọi người tin tưởng và ủng hộ việc sử dụng chúng.
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