Bài học kinh nghiệm: Chằng buộc cố định thiết bị trên biển không thể chỉ dựa vào ma sát
Accidents
[image: Lessons learned]
Sự cố hư hỏng thiết bị chằng buộc cố định trên biển trong quá trình hành trình của một sà lan tự nâng (jack-up barge) đã khiến các mảnh vỡ văng lên boong chính, tạo ra rủi ro gây thương tích nghiêm trọng cho thuyền viên và người lao động.
Theo Hiệp hội các nhà thầu hàng hải quốc tế (IMCA), sự cố xảy ra khi một cữ chặn (stopper chock) dùng để cố định một chân của sà lan bị phá hỏng dưới tác động của tải trọng động. Mặc dù không có thương tích hoặc thiệt hại vật chất nào được ghi nhận, nhưng sự cố suýt gây tai nạn này cho thấy những nguy hiểm của việc chỉ dựa vào ma sát để cố định các bộ phận quan trọng, đồng thời nhấn mạnh tầm quan trọng của việc ngăn ngừa các thiết bị bị hư hỏng trở thành những vật thể bay nguy hiểm.
Điều gì đã xảy ra?
Trong quá trình hành trình trên biển, một sà lan tự nâng (jack-up barge) chịu các chuyển động lắc ngang và bổ dọc do điều kiện thời tiết và sóng biển. Những chuyển động này tạo ra tải trọng động tác động lên hệ thống chằng buộc cố định các chân sà lan.
Một cữ chặn (stopper chock), được lắp đặt dưới dạng một miếng chêm hình nêm giữa chân nâng của sà lan và kết cấu nhà giàn (jack house), bắt đầu bị nứt vỡ dưới tác động của các lực này. Khi vật liệu bị phá hủy, các mảnh của cữ chặn đột ngột bung ra do lực căng tích tụ và văng lên boong chính.
Rất may, không có người nào ở khu vực bị ảnh hưởng và sự cố không gây thương tích hay thiệt hại tài sản. Tuy nhiên, các mảnh vỡ văng ra có khả năng gây thương tích nghiêm trọng cho bất kỳ ai nằm trên đường bay của chúng.
IMCA cho biết trước khi cữ chặn được lắp đặt, không có dấu hiệu hư hỏng vật liệu nào có thể quan sát được bằng mắt thường.
Sau sự cố, thuyền viên nhanh chóng phát hiện và báo cáo tình trạng hư hỏng, khoanh vùng khu vực bị ảnh hưởng và đánh giá tình trạng của các hệ thống chằng buộc cố định còn lại.
Sự việc được phân loại là một sự cố suýt gây tai nạn (near miss) và dẫn đến việc rà soát lại toàn bộ phương án cố định nhằm ngăn ngừa những hư hỏng tương tự trong các chuyến hành trình tiếp theo.
Điều gì đã xảy ra sai sót?
Cuộc điều tra xác định một điểm yếu cơ bản trong phương án chằng buộc cố định trên biển: cữ chặn chỉ được giữ bằng độ khít và ma sát, không được cố định chắc chắn vào một điểm chịu lực thích hợp trên boong tàu. Mặc dù miếng chêm hình nêm được thiết kế để hạn chế chuyển động nhưng phương pháp lắp đặt không có biện pháp độc lập nào để giữ lại bộ phận này trong trường hợp nó bị nứt vỡ. Do đó, khi cữ chặn bị phá hủy dưới tác động của tải trọng động, các mảnh vỡ có thể tách rời ra và trở thành những vật thể bay nguy hiểm.
IMCA cũng xác định rằng việc nhận diện mối nguy hiểm trong quá trình đánh giá phương án chằng buộc cố định chưa đầy đủ. Khả năng cữ chặn bị hư hỏng và các mảnh vỡ có thể văng ra sau đó chưa được xem xét thỏa đáng trước khi tàu khởi hành. Một yếu tố góp phần khác là phương án cố định hiện tại đã được chấp nhận mà không đánh giá lại liệu nó có bảo đảm mức độ bảo vệ thích hợp trong những điều kiện biển dự kiến hay không.
Vì vậy, sự cố không đơn thuần chỉ là hư hỏng của một bộ phận riêng lẻ. Nó cho thấy một phương pháp cố định không phù hợp, việc nhận diện mối nguy hiểm chưa đầy đủ và sự thiếu vắng biện pháp giữ an toàn thứ cấp có thể kết hợp với nhau, tạo ra một mối nguy hiểm nghiêm trọng trên đường bay của vật thể.
Nhìn nhận tổng thể: Phương án chằng buộc phải tính đến khả năng hư hỏng của từng bộ phận
Sự cố suýt gây tai nạn này cho thấy một điểm khác biệt quan trọng giữa thiết bị có vẻ như đã được đặt cố định chắc chắn và thiết bị thực sự có thể duy trì trạng thái an toàn khi chịu tải trọng động.
Các hệ thống chằng buộc cố định trên biển phải chịu những lực thay đổi khi tàu lắc ngang và bổ dọc. Ngay cả khi một bộ phận không có dấu hiệu xuống cấp rõ ràng bằng mắt thường, phương pháp cố định vẫn phải có khả năng chịu được các tải trọng dự kiến và hạn chế hậu quả khi xảy ra hư hỏng.
Mối quan ngại lớn hơn là một bộ phận vốn được thiết kế để ngăn ngừa chuyển động lại có thể tự trở thành mối nguy hiểm nếu khả năng hư hỏng của nó không được xem xét trong quá trình thiết kế và đánh giá rủi ro.
Những vấn đề tương tự đã được đề cập trong các sự cố trước đây liên quan đến phương án chằng buộc hàng hóa khi tàu phải đối mặt với điều kiện thời tiết bất lợi, trong đó các thiết bị được cho là đã cố định an toàn trước khi khởi hành lại tỏ ra không đủ khả năng đáp ứng trong điều kiện khai thác thực tế.
Một sự cố khác liên quan đến các bộ phận của hệ thống chằng buộc hàng hóa cho thấy hiệu quả của một hệ thống chằng buộc phụ thuộc vào sự phù hợp của từng mối liên kết, chứ không chỉ dựa vào thông số sức bền được công bố.
Đối với sà lan tự nâng và các công trình nổi ngoài khơi khác, bài học rút ra là việc đánh giá hệ thống chằng buộc cố định trên biển không chỉ cần xem xét thiết bị có khả năng chống lại chuyển động hay không, mà còn phải tính đến điều gì sẽ xảy ra nếu một bộ phận quan trọng bị hư hỏng.
Những biện pháp nào có thể giúp giảm thiểu rủi ro?
Sau sự cố, hệ thống chằng buộc cố định trên biển đã được gia cường bằng hai phương pháp cố định độc lập.
Mỗi cữ chặn được cố định riêng bằng một sợi xích nối với điểm chịu lực được chỉ định trên boong. Ngoài ra, một sợi cáp thép thứ cấp cũng được luồn qua các cữ chặn và vòng quanh chân nâng của sà lan để giữ lại các mảnh vỡ trong trường hợp thiết bị bị hư hỏng hoặc phá hủy.
Phương án cải tiến đã được kiểm chứng và đưa vào các cuộc kiểm tra định kỳ cũng như kiểm tra trước khi khởi hành.
Sự cố này nhấn mạnh một số vấn đề thực tiễn mà các đơn vị khai thác công trình ngoài khơi và thuyền viên cần lưu ý:
· Kiểm chứng phương án cố định theo tải trọng động. Hệ thống chằng buộc cố định trên biển cần được đánh giá theo các lực dự kiến trong hành trình, bao gồm chuyển động lắc ngang và lắc dọc của tàu.
· Bảo đảm có biện pháp cố định chắc chắn. Các cữ chặn quan trọng phải được cố định vào những điểm chịu lực thích hợp đã được chỉ định, thay vì chỉ dựa vào ma sát.
· Xem xét hậu quả khi thiết bị bị hư hỏng. Đánh giá rủi ro phải tính đến những gì có thể xảy ra nếu cữ chặn bị nứt vỡ hoặc dịch chuyển, bao gồm nguy cơ các vật thể văng ra hoặc rơi xuống.
· Bổ sung biện pháp giữ an toàn thứ cấp. Các phương án cố định độc lập có thể làm giảm khả năng những bộ phận bị hư hỏng bung ra và rơi hoặc văng vào khu vực có người làm việc.
· Tăng cường kiểm tra và xác nhận trước khi khởi hành. Việc kiểm tra phải xác nhận rằng hệ thống cố định được lắp đặt chính xác, được giữ chắc chắn và phù hợp với các điều kiện dự kiến trong hành trình.
Điều quan trọng cần lưu ý là không có dấu hiệu hư hỏng vật liệu bằng mắt thường không đồng nghĩa với việc có thể khẳng định phương án lắp đặt là an toàn. Hiệu quả của toàn bộ hệ thống cố định cũng phải được kiểm chứng.
Những câu hỏi cần đặt ra cho đội ngũ của bạn
1. Chúng ta kiểm chứng như thế nào để bảo đảm các phương án chằng buộc cố định trên biển có thể chịu được tải trọng động dự kiến trong hành trình?
2. Những bộ phận quan trọng nào hiện đang chỉ dựa vào ma sát hoặc vị trí lắp đặt để giữ cố định? Điều gì sẽ xảy ra nếu những bộ phận đó bị hư hỏng?
3. Các đánh giá rủi ro của chúng ta có xem xét nguy cơ vật thể văng ra hoặc rơi xuống do hư hỏng thiết bị chằng buộc hay không?
4. Việc kiểm tra trước khi khởi hành xác nhận như thế nào rằng các biện pháp cố định chắc chắn và các phương án giữ an toàn thứ cấp đã được lắp đặt chính xác?
Những bài học kinh nghiệm chính
· Chỉ dựa vào ma sát không phải là phương pháp cố định phù hợp đối với các bộ phận quan trọng của hệ thống chằng buộc cố định trên biển.
· Phương án cố định phải tính đến tải trọng động và hậu quả khi từng bộ phận riêng lẻ bị hư hỏng.
· Các biện pháp cố định chắc chắn và giữ an toàn thứ cấp có thể ngăn ngừa những bộ phận bị hư hỏng trở thành các vật thể bay nguy hiểm.
· Kiểm tra trước khi khởi hành phải đánh giá hiệu quả của toàn bộ hệ thống cố định, chứ không chỉ xem xét tình trạng bên ngoài của từng bộ phận.
· Những sự cố suýt gây tai nạn liên quan đến hư hỏng hệ thống cố định cần thúc đẩy việc rà soát rộng hơn đối với các hệ thống tương tự trên toàn đội tàu.
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