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GROZĪJUMI JŪRAS NEGADĪJUMU UN INCIDENTU IZMEKLĒŠANAS KODEKSĀ (REZOLŪCIJA A.849(20))
Asambleja,
atsaucoties uz Konvencijas par Starptautisko Jūrniecības organizāciju 15. panta j) punktu par Asamblejas funkcijām attiecībā uz noteikumiem un norādījumiem kuģošanas drošības un kuģu radītā jūras piesārņojuma novēršanas un kontroles jomā;
atsaucoties arī uz rezolūciju A.849(20), ar kuru tā pieņēma Jūras negadījumu un incidentu izmeklēšanas kodeksu;
ņemot vērā to, ka praktiski padomi cilvēka faktoru sistemātiskā izmeklēšanā jūras negadījumos un incidentos, palīdzēs veikt efektīvu analīzi un sekmēs preventīvu darbību noteikšanu un īstenošanu;
atzīstot to, ka attiecīgos gadījumos ir nepieciešams izstrādāt un izmantot praktiskas vadlīnijas cilvēka faktoru izmeklēšanai jūras negadījumos un incidentos;
izskatījusi ieteikumus, ko pieņēmusi Kuģošanas drošības komiteja savā septiņdesmit pirmajā sesijā un Jūras vides aizsardzības komiteja savā četrdesmit trešajā sesijā,
1. pieņem grozījumus Jūras negadījumu un incidentu izmeklēšanas kodeksā, kas ietver Vadlīnijas cilvēku faktoru izmeklēšanai jūras negadījumos un incidentos, kā noteikts šīs rezolūcijas pielikumā;
2. aicina valdības ieviest vadlīnijas, tiklīdz tas iespējams un ciktāl to paredz nacionālie tiesību akti, lai uzlabotu negadījumu izmeklēšanas un ziņojumu kvalitāti un pilnīgumu;
3. lūdz Kuģošanas drošības komiteju un Jūras vides aizsardzības komiteju periodiski pārskatīt šīs vadlīnijas un nepieciešamības gadījumā tās grozīt.
PIELIKUMS
GROZĪJUMI JŪRAS NEGADĪJUMU UN INCIDENTU IZMEKLĒŠANAS KODEKSĀ (REZOLŪCIJA A.849(20))
1. Spēkā esošais papildinājums tiek pārdēvēts par 1. papildinājumu.
2. Pievieno šādu jaunu 2. papildinājumu:
“2. PAPILDINĀJUMS
VADLĪNIJAS CILVĒKA FAKTORU IZMEKLĒŠANAI JŪRAS NEGADĪJUMOS UN INCIDENTOS
SATURS
1. Ievads. Vadlīniju mērķis
2. Izmeklēšanas procedūras un metodes
2.1. Sistemātiska pieeja
2.2. Vispārīgi apsvērumi
2.2.1. Izmeklēšanas laiks
2.2.2. Notikuma vieta
2.2.3. Liecinieku sniegtā informācija
2.2.4. Vispārēja informācija
2.2.5. Izmeklēšanas darbību secība
2.2.6. Faktu noskaidrošana
2.2.7. Intervēšana
2.2.8. Intervējamo izvēle
2.2.8.1. Uz vietas (vistuvāk incidenta vietai esošie)
2.2.8.2. Attālu no notikuma vietas
2.3. Jautājumi, kas jāaplūko izmeklētājam
2.3.1. Cilvēka faktori
2.3.2. Kārtība uz kuģa
2.3.3. Darba un dzīves apstākļi
2.3.4. Faktori, kas saistīti ar kuģi
2.3.5. Vadība krastā
2.3.6. Ārējā ietekme un vide
2.4. Analīze
2.4.1. Faktu noskaidrošana un analīze
2.5. Drošības pasākumi
3. Ziņošanas procedūras
4. Izmeklētāju kvalifikācija un apmācība
PAPILDINĀJUMI
1. papildinājums. ILO/IMO cilvēka faktoru izmeklēšanas process
2. papildinājums. Cilvēka faktoru izmeklēšanas jomas
3. papildinājums. Definīcijas. Vispārpieņemtie termini, kas attiecas uz cilvēka faktoru
4. papildinājums. Tādu UNCLOS/ILO/IMO prasību un ieteikumu bibliogrāfijas izlase, kas attiecas uz to cilvēka faktoru izmeklēšanu, kas saistīti ar jūras negadījumiem un incidentiem
1. IEVADS. VADLĪNIJU MĒRĶIS
1.1. Šo vadlīniju mērķis ir sniegt praktiskus padomus jūras negadījumos un incidentos iesaistīto cilvēka faktoru sistemātiskā izmeklēšanā un ļaut izstrādāt efektīvu analīzi un preventīvas darbības. Ilgtermiņa mērķis ir novērst līdzīgus negadījumus un incidentus nākotnē
.
1.2. Kuģi veic pārvadājumus ļoti dinamiskā vidē; uz kuģa esošie cilvēki bieži vien ievēro noteiktu maiņu darba kārtību, kas tiek izjaukta, kuģim ienākot ostā, strādājot ostā un kuģim izejot no ostas. Tas ir dzīvesveids, kas saistīts ar ilgstošu dzīvošanu darba vietā un unikālas darba dzīves izveidošanos, gandrīz noteikti palielinot cilvēka kļūdas risku.
1.3. Vēsturiski starptautiskā jūrniecības kopiena kuģošanas drošību uzlūkojusi galvenokārt no tehniskā viedokļa. Saskaņā ar vispārpieņemtu uzskatu ir jāizmanto inženiertehniski un tehnoloģiski risinājumi, lai veicinātu drošību un minimizētu jūras negadījumu un incidentu sekas. Tādējādi drošības standarti ir attiekušies galvenokārt uz kuģu projektēšanas un iekārtu prasībām. Neraugoties uz šiem tehniskajiem jauninājumiem, turpināja notikt nozīmīgi jūras negadījumi un incidenti.
1.4. Pēdējos 30 gados notikušo jūras negadījumu un incidentu analīze mudināja starptautisko jūrniecības kopienu un dažādus attiecīgos drošības režīmus jāpāriet no pieejas, kas koncentrējas uz tehniskām kuģu projektēšanas un iekārtu prasībām, uz tādu pieeju, kas cenšas atzīt un pilnīgāk ievērot cilvēka faktoru lomu kuģošanas drošības jomā visā jūrniecības nozarē. Šī vispārējā analīze ir parādījusi, ka, tā kā cilvēks ir iesaistīts visos jūrniecības darbību aspektos, tostarp projektēšanā, ražošanā, vadībā, ekspluatācijā un tehniskajā apkopē, gandrīz visi jūras negadījumi un incidenti ir saistīti ar cilvēka faktoriem.
1.5. Viens no veidiem, kā jūrniecības kopiena cenšas risināt jautājumu par cilvēka faktora ietekmi uz jūras negadījumiem un incidentiem, ir īpašas uzmanības pievēršana kuģu komandu pienācīgai apmācībai un sertifikācijai. Tomēr kļūst aizvien skaidrāks, ka apmācība ir tikai viens no cilvēka faktora aspektiem. Eksistē arī citi faktori, kas ietekmē jūras negadījumus un incidentus un kas ir jāizprot, jāizmeklē un kuriem jāpievērš uzmanība. Turpmāk nosauktie ir jūrniecības nozarei būtisku faktoru piemēri: saziņa, kompetence, kultūra, pieredze, nogurums, veselība, izpratne par situāciju, stress un darba apstākļi.
1.6. Cilvēka faktorus, kas veicina jūras negadījumus un incidentus, var plašākā nozīmē definēt kā darbību vai bezdarbību, kas ir tīša vai netīša un kas nelabvēlīgi ietekmē konkrētas sistēmas pienācīgu darbību vai sekmīgu konkrēta uzdevuma izpildi. Tādējādi, lai izprastu cilvēka faktorus, ir jāpēta un jāanalizē iekārtu konstrukcija, cilvēka operatora mijiedarbība ar iekārtām un procedūras, ko ievēro komanda un vadība.
1.7. Ir atzīts, ka akūti nepieciešami tādi norādījumi negadījumu izmeklētājiem, kas viņiem palīdzētu identificēt noteiktus cilvēka faktorus, kas veicinājuši jūras negadījumus un incidentus. Tāpat arī nepieciešams sniegt praktisku informāciju par metodēm un procedūrām, lai izmeklēšanu laikā sistemātiski savāktu un analizētu informāciju par cilvēka faktoriem. Šo vadlīniju mērķis ir apmierināt šīs vajadzības. Tajās ietverts izmeklētājiem izskatāmo jautājumu saraksts un procedūras rezultātu reģistrēšanai un paziņošanai.
1.8. Šīm vadlīnijām ir jāuzlabo visu jūrniecības nozarē iesaistīto personu izpratne par cilvēka faktoru lomu jūras negadījumos un incidentos. Uzlabotai izpratnei būtu jāizraisa jūrniecības kopienas veikti proaktīvi pasākumi, kuru rezultātā tiktu glābtas dzīvības, kuģi un krava, tiktu aizsargāta jūras vide, uzlaboti jūrnieku dzīves apstākļi, kā arī pārvadājumi ar kuģiem kļūtu efektīvāki un drošāki.
1.9. Šīs vadlīnijas piemēro, ciktāl to pieļauj valstu tiesību akti, tādu jūras negadījumu vai incidentu izmeklēšanai, par kuriem vienai vai arī vairākām valstīm ir interese, jo šajā negadījumā vai incidentā ir iesaistīts kuģis, kas ir pakļauts vai atrodas šo valstu jurisdikcijā.
2. IZMEKLĒŠANAS PROCEDŪRAS UN METODES
2.1. Sistemātiska pieeja
2.1.1. Turpmāk aprakstīts process, kas nodrošina pakāpenisku sistemātisku pieeju, ko jāizmanto cilvēka faktoru izmeklēšanā. Šajā procesā ir integrētas un adaptētas vairākas izveidotās cilvēka faktora koncepcijas. Procesu var izmantot jebkura veida jūras negadījumiem vai incidentiem, un tā sastāvā ir šādi soļi:
1) datu vākšana par notikumu;
2) notikumu secības noteikšana;
3) nedrošu darbību vai lēmumu un nedrošu apstākļu identificēšana;
un tad katrai nedrošajai darbībai vai lēmumam:
4) kļūdas veida vai pārkāpuma noskaidrošana;
5) pamatā esošo faktoru noskaidrošana;
6) iespējamu drošības problēmu identificēšana un drošības pasākumu izstrāde.
Šis process sīki aprakstīts 1. papildinājumā.
2.1.2. Sistemātiskai pieejai 1. solim ir izšķiroša nozīme, nodrošinot to, ka kritiska informācija nepaliek neievērota un ka var veikt visaptverošu analīzi.
2.1.3. Procesa 2. solis ietver 1. soļa izpildes gaitā savākto datu sistematizēšanu, lai noskaidrotu notikumu un apstākļu secību.
2.1.4. Izpildot 3. soli, iegūtā un sistematizētā informācija tiek izmantota, lai uzsāktu notikuma cēloņfaktoru, t. i., nedrošu darbību, lēmumu vai apstākļu, identificēšanu. Kad nedroša darbība, lēmums vai apstākļi ir identificēti, nākamā posma uzdevums ir noskaidrot šīs konkrētās darbības, lēmuma vai apstākļu izcelšanos.
2.1.5. Procesa 4. solis tiek uzsākts, lai precizētu kļūdas veidu vai pārkāpumu, ar ko saistīta katra identificētā nedrošā bīstamā darbība vai lēmums.
2.1.6. Tālāk 5. solī uzmanība koncentrēta uz nedrošas darbības, lēmuma vai apstākļu pamatā esošu faktoru atklāšanu. Šī procesa pamatprincips ir doma, ka ar katru pamatā esošu faktoru var būt saistīta viena vai vairākas nedrošas darbības, lēmumi vai apstākļi. Atkārtota katra procesa soļa pārbaude var parādīt, kur jāveic turpmāka izmeklēšana.
2.1.7. Visbeidzot, 6. solī ir jāidentificē iespējamas drošības problēmas, un jāierosina drošības pasākumi, ņemot vērā identificētos pamatā esošos faktorus.
2.2. Vispārīgi apsvērumi
Notikuma rezultātā var rasties smagi ievainojumi, slimība, bojājumi vai ietekme uz vidi, dažkārt var iestāties visas četras iepriekš minētās sekas. Jūras negadījumu un notikumu drošības izmeklēšanas mērķis ir novērst līdzīgu atgadījumu atkārtošanos, identificējot un iesakot koriģējošas darbības. Visi sīkie notikumi, kuriem ir augsta iespējamība gūt ticamu rezultātu, ir pilnā apmērā jāizmeklē. Pētījumi ir parādījuši, ka notikumiem var būt daudzi cēloņfaktori un ka pirmcēloņi bieži atrodas tālu no incidenta vietas. Lai pienācīgi identificētu šādus cēloņus, jāveic savlaicīga un metodiska izmeklēšana, neaprobežojoties tikai ar tiešiem pierādījumiem un cenšoties izdibināt netiešos apstākļus, kas var izraisīt citus notikumus nākotnē. Tādēļ notikuma izmeklēšana jāuzlūko kā līdzeklis, kā noskaidrot ne tikai tiešos cēloņus, bet arī kļūmes darbību kopējā vadībā, sākot ar politiku un beidzot ar īstenošanu. Tādēļ izmeklēšanai jābūt pietiekami plašai, lai tā atbilstu šiem galvenajiem kritērijiem.
2.2.1. Izmeklēšanas laiks
Izmeklēšana jāveic tik drīz pēc notikuma, cik vien tas iespējams. Pierādījumu, it īpaši to, kas balstās uz cilvēku atmiņu, kvalitāte laika gaitā var strauji pasliktināties, un aizkavētas izmeklēšanas rezultāti parasti nav tik pārliecinoši kā tad, ja izmeklēšana veikta nekavējoties. Tūlītēja izmeklēšana ir arī labs visu iesaistīto pušu apņēmības apliecinājums.
2.2.2. Notikuma vieta
Kad vien iespējams, notikuma vieta ir jāatstāj nemainīta, līdz to apskata izmeklēšanas grupa. Gadījumos, kad tas nav iespējams, piemēram, ja pēc nopietniem konstrukciju bojājumiem ir neatliekami nepieciešams remonts, jāveic notikuma vietas dokumentēšana, izmantojot fotoattēlus, audiovizuālos ierakstus, skices vai jebkādus citus atbilstīgus pieejamos līdzekļus, lai saglabātu būtiskus pierādījumus un, iespējams, vēlāk rekonstruētu notikušā apstākļus. Īpaši svarīgi ir fiksēt personu izvietojumu notikuma vietā, iekārtu stāvokli un atrašanās vietu, uzraudzības instrukcijas, darba atļaujas un reģistrācijas kartes. Bojātie vai nefunkcionējošie komponenti ir jāglabā drošā vietā, gaidot, kamēr ieradīsies izmeklēšanas grupa, kas var pieprasīt atsevišķu svarīgāko objektu sīku zinātnisku izpēti. Šādi svarīgākie objekti ir rūpīgi jāmarķē.
2.2.3. Liecinieku sniegtā informācija
Tiklīdz situācija tūlīt pēc notikuma ir stabilizēta un novērsti draudi cilvēkiem, iekārtām un videi, visām iesaistītajām personām jāpieraksta tas, ko viņi atceras, lai palīdzētu saglabāt atmiņas par notikušo. Gadījumā, ja vietējās iestādes pārņem atbildību par izmeklēšanu, iesaistītajai organizācijai/uzņēmumam ir jānozīmē kontaktpunkts, lai uzturētu sakarus ar iestādēm un palīdzētu tām nepieciešamās informācijas vākšanā. Kad nepieciešams, jānodrošina juridiska palīdzība.
2.2.4. Vispārēja informācija
Pirms notikuma vietas apmeklēšanas jāiegūst atbilstoša vispārējā informācija. Cita starpā šāda informācija var attiekties uz:
· attiecīgā darbības veida procedūrām;
· datiem par instrukcijām/instruktāžām, kas sniegtas par konkrēto darbu, kurš tiek izmeklēts;
· atrašanās vietas plāniem;
· vadības struktūru un iesaistītajām personām;
· ziņojumiem, norādījumiem u. c. par darbu, kas nosūtīti no bāzes / galvenās mītnes;
· datiem par kuģi un plāniem;
· jebkādu citu būtisku informāciju, kas var ļaut izmeklētājam izprast incidenta kontekstu.
2.2.5. Izmeklēšanas darbību secība
2.2.5.1. Faktu noskaidrošanas metode izmeklēšanas gaitā cita starpā ietver šādas darbības:
· vietas apskate;
· lietisko pierādījumu vākšana un fiksēšana;
· liecinieku iztaujāšana, ņemot vērā kultūras un valodas atšķirības (uz vietas un ārpus tās);
· dokumentu, procedūru un ierakstu pārbaude;
· īpašu pētījumu veikšana (ja nepieciešams);
· pretrunīgu pierādījumu identificēšana;
· trūkstošās informācijas identificēšana;
· papildu faktoru un iespējamo pirmcēloņu fiksēšana.
2.2.5.2. Pēc faktu noskaidrošanas tipiska jūras negadījuma vai incidenta izmeklēšana ietver faktu analīzi, secinājumu un drošības ieteikumu sagatavošanu.
2.2.6. Faktu noskaidrošana
2.2.6.1. Šī izmeklēšanas posma uzdevums ir savākt pēc iespējas vairāk faktu, kas palīdzētu izprast incidentu un ar to saistītos notikumus. Jebkuras izmeklēšanas tvērumu var iedalīt piecās jomās:
· cilvēki;
· vide;
· iekārtas;
· procedūras;
· organizācija.
2.2.6.2. Katrā no šīm jomām var identificēt apstākļus, darbības un bezdarbību, kas var būt incidentu vai tam sekojošus ievainojumus, bojājumus vai zaudējumus veicinoši faktori.
2.2.6.3. Katras izmeklēšanas sākotnējos posmos izmeklētājiem jācenšas savākt un fiksēt visus faktus, kas varētu interesēt cēloņu noskaidrošanā. Izmeklētājiem jāapzinās, ka ir bīstami izdarīt pāragrus secinājumus, tādējādi nespējot saglabāt objektīvu attieksmi un apsvērt visus iespējamos variantus. Ņemot to vērā, izmeklēšanas procesa faktu noskaidrošanas posmu ir ieteicams nodalīt no savākto pierādījumu pilnīgas analīzes, kuras rezultātā tiks izdarīti secinājumi un sagatavoti ieteikumi, kā arī pieņemt strukturētu metodiku, lai nodrošinātu šīs analīzes efektivitāti. Analīze var palīdzēt identificēt trūkstošos pierādījumus vai dažādus izmeklēšanas virzienus, kas citādi varētu palikt nepamanīti.
2.2.6.4. Izmeklēšanas kontrolsaraksti var būt ļoti noderīgi sākotnējos posmos, lai paturētu prātā visu izmeklēšanas darbību diapazonu, taču tie nevar aptvert visus iespējamos izmeklēšanas aspektus, tie arī nevar izsekot visiem atsevišķajiem pavedieniem līdz galvenajiem cēloņfaktoriem. Ja tiek izmantoti kontrolsaraksti, ir skaidri jāapzinās to ierobežojumi.
2.2.6.5. Sākotnējos izmeklēšanas posmos parasti uzmanību koncentrē uz incidenta vietai tuviem apstākļiem un darbībām, un šajā stadijā parasti identificē tikai galvenos cēloņus, kas tiek saukti arī par “aktīvajiem defektiem”. Tomēr jāizmeklē arī šo cēloņu pamatā esošie nosacījumi vai apstākļi, kas tiek saukti arī par “slēptajiem defektiem”.
2.2.6.6. Faktors, kas jāņem vērā izmeklēšanā, ir pēdējās izmaiņas. Daudzos gadījumos ir konstatēts, ka pirms notikuma bijušas kādas izmaiņas, kas kopā ar citiem jau pastāvošiem cēloņfaktoriem izraisījušas šo notikumu. Jāizmeklē ir izmaiņas personālā, organizācijā, procedūrās, procesos un iekārtās, it īpaši vadības un instrukciju nodošana, kā arī paziņošana par izmaiņām tiem, kam par tām bija jāzina.
2.2.6.7. Darba ciklu un ar darbu saistītā stresa sekas varētu ietekmēt personas sniegumu pirms notikuma. Nedrīkst nepievērst uzmanību sociālajam un vietējajam spiedienam (tā saucamajiem kļūdu pastiprinošajiem apstākļiem), kas saistīts ar personas uzvedību.
2.2.6.8. Kad vien iespējams, informācija jāpārbauda. Dažādu liecinieku izteikumi var būt pretrunīgi, un var būt nepieciešami papildu pierādījumi. Lai nodrošinātu, ka tiek atklāti visi fakti, jāuzdod vispārīgi jautājumi: kas, ko, kad, kur, kāpēc un kā.
2.2.7. Intervēšana
2.2.7.1. Intervijai jāsākas ar to, ka interviju veicošā puse iepazīstina ar sevi, izmeklēšanas un intervijas mērķi, kā arī intervijā iegūto ziņu un materiālu iespējamu turpmāku izmantošanu. Kas attiecas uz juriskonsultu vai citu trešo pušu klātbūtni intervijas laikā, izmeklētājiem jārīkojas saskaņā ar valstu tiesību aktu prasībām.
2.2.7.2. Cilvēki ir jāintervē katrs atsevišķi, un viņiem jālūdz notikumu gaitu atstāstīt soli pa solim, aprakstot gan savas, gan citu veiktās darbības. Intervētājam jāņem vērā intervējamā kultūras un valodas īpatnības.
2.2.7.3. Neatkarīgi no jebkādiem iepriekšējiem rakstiskiem ziņojumiem liecinieka ziņojuma vērtību var ievērojami ietekmēt stils, kādā iztaujāšanu veic intervētājs, kura galvenais uzdevums ir uzklausīt liecinieka stāstījumu un viņu neietekmēt.
2.2.7.4. Ja izmeklēšanu veic darbinieku grupa, jārīkojas ļoti piesardzīgi, lai liecinieks nejustos iebiedēts tādēļ, ka intervētāju ir pārāk daudz. Pieredze liecina, ka efektīvi veikt intervijas var divi intervētāji, un nepieciešamības gadījumā liecinieku var pavadīt neatkarīgs “draugs”.
2.2.7.5. Jāatceras, ka daudzi kā izmeklēšanas grupas lomu redz saukšanu pie atbildības, un intervējamie var nevēlēties runāt atklāti, ja viņi domā, ka var inkriminēt sevi vai kolēģus. Izmeklētājs nevar piešķirt imunitāti apmaiņā pret pierādījumiem, taču viņam jācenšas pārliecināt intervējamos par izmeklēšanas mērķi un nepieciešamību būt atklātam.
2.2.7.6. Līdztekus tam, ka ir nepieciešama pacietība un izpratne, sekmīgā intervijā ir jābūt atmosfērai, kurā netiek meklēti vainīgie, kur lieciniekam var likt justies ērti un iedrošināt viņu teikt patiesību. Intervētāja un, protams, arī izmeklēšanas grupas uzdevums nav noteikt vainu. Viņu uzdevums ir konstatēt faktus un noskaidrot notikuma iemeslus.
2.2.7.7. Intervijas beigās pārrunas jārezumē, lai pārliecinātos, ka nav nekādu nesaprašanos. Var sagatavot rakstisku intervijas protokolu un to apspriest ar liecinieku, lai noskaidrotu jebkādas nepareizības. Saskaņā ar valsts tiesību aktiem rakstiskā protokola kopiju var būt iespējams izsniegt intervējamajam.
2.2.8. Intervējamo izvēle
Nosakot, ko intervēt pēc jūras negadījuma, jāievēro noteiktās jūras negadījumu un incidentu izmeklēšanas procedūras. Plānojot intervijas, vissvarīgākajām jābūt rūpēm par drošību.
Vienmēr jācenšas pēc iespējas ātrāk nogādāt izmeklēšanas grupu notikuma vietā un intervēt vistiešāk iesaistītos, kas jūrniecības jomā vienmēr vispirms attieksies uz kuģi. Kad tas nav iespējams ārēju faktoru, piemēram, notikuma ģeogrāfiskās atrašanās vietas vai politisku apsvērumu dēļ, var būt iespējams nozīmēt vietējo pārstāvi, kam jāveic pagaidu izmeklēšana. No izmeklēšanas pārvaldības viedokļa ir jāspēj uzsākt šo procesu, vismaz dažas personas intervējot krastā.
Dažās pasaules daļās var nebūt iespējams tieši runāt ar ostas vai loču stacijām. Šajos gadījumos ir jādara viss iespējamais, lai tad, ja notikumā iesaistīts locis, iegūtu vismaz viņa ziņojuma kopiju. Ja sadursme notikusi noslēgtos ūdeņos, īpaši noderīgi var būt pierādījumi, kas iegūti no krastā esošu elektronisku novērošanas iekārtu operatoriem.
Nav stingru un noteiktu nosacījumu, saskaņā ar kuriem izraudzīties intervējamos, un turpmāk uzskaitītie sniegti tikai kā piemērs.
2.2.8.1. Uz vietas (vistuvāk incidenta vietai esošie)
Lielākoties ir lietderīgi sākt intervēšanas procesu ar kuģa vadību, tostarp kapteini un vecāko mehāniķi, kas parasti var sniegt notikuma pārskatu.
· Tiešie liecinieki, kas atradušies notikuma vietā notikuma laikā, neatkarīgi no dienesta pakāpes / amata organizācijā.
· Tādi tiešie liecinieki, kas atradušies notikuma vietā notikuma laikā, bet nav piederīgi organizācijai, piemēram, darbinieki, kas palīdz veikt noenkurošanu vai pietauvošanu, vai arī personāls, kas viesojas, piemēram, aģenti vai līgumdarbinieki.
· Tiešie liecinieki, kas bijuši klāt notikuma laikā, bet nav atradušies pašā notikuma vietā, piemēram, kuģa komandas locekļi uz kuģa komandtilta, kas bijuši liecinieki pietauvošanās notikumam uz zemāk esošā galvenā klāja.
· Tādi tiešie liecinieki, kas nav piederīgi organizācijai un kas bijuši klāt notikuma laikā, bet nav atradušies pašā notikuma vietā, piemēram, locis uz komandtilta, kas bijis liecinieks pietauvošanās notikumam uz zemāk esošā galvenā klāja.
· Tās personas, kas nav iesaistītas pašā notikumā, bet gan tūlīt pēc notikuma, piemēram, personas, kas iesaistītas seku likvidācijā, ugunsgrēka dzēšanā uz kuģa vai pirmās medicīniskās palīdzības sniegšanā.
· Velkoņu, tauvotāju kuteru vai loču kuteru komandas.
· Meklēšanas un glābšanas personāls, tostarp helikopteru apkalpes.
· Ugunsdzēsēji krastā.
· Mola/termināļa darbinieki.
· Citi kuģi, kas atradušies tiešā tuvumā.
· Kuģu satiksmes dienestu (VTS) vai uzraudzības sistēmu operatori.
2.2.8.2. Attālu no notikuma vietas
· Persona, kas iecelta saskaņā ar Starptautisko Drošas pārvaldes (ISM) kodeksu
· Kuģu operatori krastā.
· Tehniskie vadītāji krastā.
· Uzņēmumu ģenerāldirektori krastā.
· Speciālisti/konsultanti (kas saistīti ar notikumu).
· Ostas valsts inspektori.
· Kuģa karogvalsts inspektori.
· Pārvaldes iestādes.
· Klasifikācijas sabiedrību pārstāvji.
· Drošības komitejas locekļi, tostarp komandas pārstāvji.
· Konstruktori, kuģubūvētāji, ražotāji un remontētāji.
2.3. Jautājumi, kas jāaplūko izmeklētājam

Turpmākajā shēmā norādīti vairāki faktori, kas tieši vai netieši ietekmē cilvēka uzvedību un spēju veikt uzdevumus.
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Turpmāk sīkāk izklāstītas shēmā ietvertās pozīcijas.
2.3.1. Cilvēka faktori:
· spējas, prasmes, zināšanas (apmācības un pieredzes rezultāts);
· personība (garīgais stāvoklis, emocionālais stāvoklis);
· fiziskais stāvoklis (veselības stāvoklis, narkotiku un alkohola lietošana, nogurums);
· darbības pirms negadījuma/notikuma;
· uzticētie pienākumi negadījuma/notikuma laikā;
· faktiskā rīcība negadījuma/notikuma laikā;
· attieksme.
2.3.2. Kārtība uz kuģa:
· uzdevumu un pienākumu sadalījums;
· komandas sastāvs (valstspiederība/kompetence);
· komandas komplektēšanas normas;
· darba slodze / uzdevumu sarežģītība;
· darbalaiks / atpūtas laikposmi;
· procedūras un pastāvīgās instrukcijas;
· saziņa (iekšējā un ārējā);
· vadība un uzraudzība uz kuģa;
· kārtība, kādā tiek organizēta apmācība un treniņi uz kuģa;
· darbs komandā, tostarp resursu pārvaldība;
· plānošana (reisi, krava, tehniskā apkope).
2.3.3. Darba un dzīves apstākļi:
· automatizācijas līmenis;
· darba, dzīvojamo un atpūtas zonu un iekārtu ergonomisks dizains;
· dzīves apstākļu piemērotība;
· atpūtas iespējas;
· ēdiena pietiekamība un piemērotība;
· kuģa svārstību, vibrāciju, siltuma un trokšņa līmenis.
2.3.4. Faktori, kas saistīti ar kuģi:
· konstrukcija;
· tehniskās apkopes stāvoklis;
· iekārtas (pieejamība, drošums);
· kravas raksturojums, tostarp tās nostiprināšana, apiešanās ar to un gādība par to;
· sertifikāti.
2.3.5. Vadība krastā:
· darbā pieņemšanas politika;
· drošības politika un filozofija (kultūra, attieksme un uzticēšanās);
· vadības apņēmība rūpēties par drošību;
· atvaļinājumu plānošana;
· vispārīgā pārvaldības politika;
· plānošana ostās;
· līgumu un/vai darba devēju un darba ņēmēju noteikumi un vienošanās;
· pienākumu uzticēšana;
· saziņa starp kuģi un krastu.
2.3.6. Ārējā ietekme un vide:
· laika un jūras apstākļi;
· apstākļi ostā un tranzīta apstākļi (VTS, loči u. c.);
· kustības intensitāte;
· ledus apstākļi;
· organizācijas, kas pārstāv kuģu īpašniekus un jūrniekus;
· noteikumi, apskates un pārbaudes (starptautiskās, valsts, ostas, klasifikācijas sabiedrību u. c).
2.4. Analīze
Kad fakti ir savākti, tie ir jāanalizē, lai palīdzētu noteikt notikumu secību un izdarītu secinājumus par izmeklēšanas laikā atklātajiem trūkumiem drošības jomā. Analīze ir organizēta darbība, kurā izmanto loģiku un spriestspēju, lai izveidotu saikni starp faktisku informāciju un secinājumiem.
Pirmajā analīzes solī tiek pārbaudīta faktiskā informācija, lai noskaidrotu to, kas ir un kas nav būtiski, kā arī pārliecinātos, ka informācija ir pilnīga. Šis process var sniegt izmeklētājam norādījumus par to, kāda papildu izmeklēšana ir jāveic.
Parastā izmeklēšanas praksē trūkstošās informācijas, ko nevar iegūt, vietu bieži aizpilda ar loģiskas ekstrapolācijas rezultātiem un saprātīgiem pieņēmumiem. Šāda ekstrapolācija un pieņēmumi ir jāidentificē, un jāsniedz paziņojums par to ticamības līmeni.
Neraugoties uz visām pūlēm, analīzes rezultātā viennozīmīgus secinājumus var arī neiegūt. Šajos gadījumos jāizvirza ticamākās hipotēzes.
2.4.1. Faktu noskaidrošana un analīze
Pēc faktu noskaidrošanas un analīzes jāspēj sniegt notikuma aprakstu, norādīt tā kontekstu, notikšanas laiku un notikumus, kuru rezultātā tas noticis.
Aprakstā jāietver tādi faktiskie elementi kā:
· laika apstākļi;
· iesaistītā(-ās) darbība(-as);
· izmantotās iekārtas, to iespējas, veiktspēja un jebkādi defekti;
· pamatpersonāla atrašanās vieta un viņu darbības tieši pirms incidenta;
· piemērojamie noteikumi un instrukcijas;
· nekontrolējami apdraudējumi;
· personāla, iekārtu vai procesu izmaiņas, kas varētu būt veicinājušas notikumu;
· kādi aizsardzības pasākumi tika vai netika veikti, lai novērstu incidentu;
· darbības, kas veiktas, reaģējot uz notikumu (pirmā palīdzība, apturēšana, ugunsgrēka dzēšana, evakuācija, meklēšana un glābšana);
· medicīniskās palīdzības pasākumi, kas veikti, lai mazinātu notikuma sekas un atvieglotu cietušo pušu stāvokli, it īpaši gadījumos, kad iegūtas traumas, kas izraisa darbnespēju, vai iestājusies nāve;
· seku likvidācija, kuģa glābšana;
· visu notikuma seku saraksts (ievainojumi, zaudējumi, bojājumi vai kaitējums videi);
· vispārējais kuģa stāvoklis.
Jāspēj arī identificēt tādus aktīvus un pamatā esošus faktorus kā:
· novirzes, kas saistītas ar ekspluatāciju;
· konstrukcijas aspektus, kas saistīti ar korpusa konstrukcijas bojājumu;
· līdzekļu un iekārtu defektus;
· neatbilstošu līdzekļu un iekārtu izmantošanu;
· attiecīgā personāla prasmju līmeņus un to piemērošanu;
· fizioloģiskus faktorus (piemēram, nogurums, stress, alkohola, nelegālu narkotiku un recepšu zāļu lietošana);
· iemeslus, kādēļ aizsardzības pasākumi nebija pietiekami vai neizdevās;
· drošības programmu lomu;
· problēmas, kas saistītas ar noteikumu un instrukciju efektivitāti;
· pārvaldības jautājumus;
· saziņas jautājumus.
2.5. Drošības pasākumi
2.5.1. Jūras negadījumu izmeklēšanas galīgais mērķis ir uzlabot kuģošanas drošību un jūras vides aizsardzību. Šo vadlīniju kontekstā šis mērķis tiek sasniegts, identificējot trūkumus drošības jomā, sistemātiski izmeklējot jūras negadījumus un incidentus, pēc tam iesakot veikt vai veicot izmaiņas jūras sistēmā, lai novērstu šos trūkumus.
2.5.2. Ziņojumā, kurā skaidri izklāstīti ar notikumu saistītie fakti un tad šie fakti loģiski analizēti, lai izdarītu pamatotus secinājumus, tostarp tos, kas attiecas uz cilvēka faktoriem, nepieciešamie drošības pasākumi lasītājam var likties pašsaprotami.
2.5.3. Ieteiktajos drošības pasākumos neatkarīgi no to veida skaidri jānosaka, kas ir jādara, kas vai kāda organizācija ir atbildīga par izmaiņu veikšanu, un, kad iespējams, izmaiņu pabeigšanas steidzamība.
3. ZIŅOŠANAS PROCEDŪRAS
3.1. Lai atvieglotu negadījuma izmeklēšanā iegūtās informācijas plūsmu, katram ziņojumam ir jāatbilst pamatformātam, kā tas aprakstīts šīs rezolūcijas 14. iedaļā.
3.2. Ziņojumi jāiesniedz IMO saskaņā ar noteiktajām procedūrām
.
3.3. Personām un/vai organizācijām, kas ir tieši ieinteresētas ziņojumā, ir jādod iespēja izteikt komentārus par ziņojumu vai tā attiecīgajām daļām pirms tā pabeigšanas.
3.4. Galīgais ziņojums jāizsniedz attiecīgajām iesaistītajām pusēm, un ir vēlams to publiskot.
4. IZMEKLĒTĀJU KVALIFIKĀCIJA UN APMĀCĪBA
4.1. Notikumos pirms jūras negadījuma vai incidenta nozīmīga loma var būt dažādiem veicinošiem faktoriem. Tādēļ svarīgs kļūst jautājums par to, kam jāuztic atbildība par cilvēka faktoru izmeklēšanu un analīzi. Kvalificēts jūras negadījumu un incidentu izmeklētājs parasti ir persona, kas ir vislabāk piemērota, lai veiktu visu cilvēka faktora aspektu izmeklēšanu, izņemot vienīgi visvairāk specializētos aspektus.
4.2. Izmeklētājam jābūt atbilstošai pieredzei un jābūt formāli apmācītam jūras negadījumu izmeklēšanā. Formālajā apmācībā jāietver speciāla sagatavošana cilvēka faktoru identificēšanai jūras negadījumos un incidentos.
4.3. Dažos gadījumos speciālists cilvēka faktora jautājumos var būt ļoti noderīgs izmeklēšanā.
1. PAPILDINĀJUMS
ILO/IMO CILVĒKA FAKTORU IZMEKLĒŠANAS PROCESS
Turpmāk aprakstīts process, kas nodrošina pakāpenisku sistemātisku pieeju, ko jāizmanto cilvēka faktoru izmeklēšanā. Šajā procesā integrētas un adaptētas vairākas cilvēka faktora koncepcijas: SHEL (Software, Hardware, Environment, and Liveware – Programmatūra, aparatūra, vide un cilvēks) (Hokinss [Hawkins], 1987) un Rīzona [Reason] (1990) Negadījumu cēloņsakarības un vispārīgās kļūdu modelēšanas sistēmas (GEMS) koncepcijas, kā arī Rasmusena [Rasmussen] Kļūdas taksonomija (1987).
Šo procesu var piemērot abiem notikumu veidiem, t. i., negadījumiem un incidentiem. Procesa sastāvā ir šādi soļi:
1) datu vākšana par notikumu;
2) notikumu secības noteikšana;
3) nedrošu darbību/lēmumu un nedrošu apstākļu identificēšana;
un tad katrai nedrošajai darbībai/lēmumam:
4) kļūdas veida vai pārkāpuma noskaidrošana;
5) pamatā esošo faktoru noskaidrošana;
6) iespējamu drošības problēmu identificēšana un drošības pasākumu izstrāde.
3.–5. solis ir noderīgs izmeklēšanā, jo tas atvieglo slēptu nedrošu apstākļu identificēšanu. 6. solis – iespējamu drošības problēmu identificēšana – lielā mērā balstās uz to, kādi faktori tika identificēti kā pamatā esošie faktori. Dažkārt nedroši apstākļi var būt dabas parādības izraisīti; tādā gadījumā izmeklētājs var pāriet no 3. uz 6. soli. Citkārt nedroša darbība vai lēmums var būt tādu nedrošu apstākļu izraisīts, kas paši radušies kļūdaina lēmuma dēļ; šādā gadījumā izmeklētājam ir jāveic 3.–6. solis.
1. solis. Datu vākšana par notikumu
Cilvēka faktoru izmeklēšanas procesa pirmais solis ir ar darbu saistītās informācijas vākšana par notikumā iesaistīto personālu, uzdevumiem, iekārtām un vides apstākļiem. Lai nodrošinātu to, ka ir iespējams veikt vispusīgu analīzi, un to, ka tiek izpildītas loģistikas prasības, kas attiecas uz datu vākšanu, sistematizēšanu un tādas attiecīgas datubāzes uzturēšanu, kas satur ziņas par notikumu, šajā solī īpaši svarīga ir sistemātiska pieeja.
Kompleksām sistēmām, kurās ir daudzkārtīga mijiedarbība starp to veidojošajiem elementiem, pastāv nepārtraukta bīstamība, izmeklēšanas laikā neievērot vai pazaudēt kritisku informāciju.
Izmantojot SHEL modeli kā organizējošu instrumentu izmeklētājam vācot datus par darba vietu, ir vieglāk izvairīties no pakārtotajām problēmām, jo:
1) tajā ņemti vērā visi svarīgākie darba sistēmas elementi;
2) tas palīdz ievērot šo darba sistēmas elementu savstarpējo saistību;
3) tajā pievērš uzmanību cilvēka veiktspēju ietekmējošiem faktoriem, sasaistot visus perifēros elementus ar centrālo cilvēka faktora elementu.
Procesā sākotnēji tiek mēģināts atbildēt uz vienkāršotiem jautājumiem (kas, kurš un kad), un tad process pāriet uz sarežģītākiem jautājumiem (kā un kādēļ). Rezultātā iegūtie dati lielākoties ir notikumu un apstākļu kopums, ko veido darbības un nosacījumi. Daži no tiem interesēs kā nedrošas darbības un nedroši apstākļi.
SHEL modelim ir četri komponenti:
Cilvēks – L;
Aparatūra – H;
Programmatūra – S;
Vide – E.
SHEL modelis parasti tiek attēlots grafiski, lai parādītu ne tikai četrus komponentus, bet arī attiecības vai saskares starp cilvēku un visiem pārējiem komponentiem. 1. attēlā mēģināts attēlot faktu, ka saskares atbilstība vai neatbilstība ir tieši tikpat svarīga kā pašu bloku raksturiezīmes. Neatbilstība var būt cilvēka kļūdas iemesls, un neatbilstības identificēšana var būt sistēmas drošības nepilnību identificēšana. 2. attēlā arī parādīts tas, kā šo modeli var pielietot sarežģītā sistēmā, kurā ir daudzi cilvēka, aparatūras, programmatūras un vides elementi.
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Cilvēks (centrālais komponents)
Visnozīmīgākais un elastīgākais komponents sistēmā ir cilvēka elements, proti, cilvēks, kas novietots modeļa centrā. Katrai personai ir savas spējas un ierobežojumi – fiziski, fizioloģiski, psiholoģiski vai psihosociāli. Šo komponentu var attiecināt uz jebkuru personu, kas iesaistīta darbībās vai sniedz atbalstu šīm darbībām. Attiecīgā persona tieši mijiedarbojas ar ikvienu no četriem pārējiem elementiem. Katra persona un katra mijiedarbība vai saskare ir potenciāls cilvēka veiktspējas izmeklēšanas objekts.
Cilvēks (perifērais)
Perifērais cilvēka faktors nozīmē cilvēku mijiedarbību sistēmā, tostarp tādus faktorus kā vadība, uzraudzība, komandas locekļu mijiedarbība un saziņa.
Aparatūra
Aparatūra nozīmē ar iekārtām saistīto transporta sistēmas daļu. Tā ietver darba vietu iekārtojumu, ekrānus, vadības ierīces, sēdvietas utt.
Programmatūra
Programmatūra ir sistēmas nemateriālā daļa, kas ietver organizatorisko politiku, procedūras, rokasgrāmatas, kontrolsarakstu izkārtojumu, jūras un citas kartes, ieteikumus un aizvien vairāk arī datorprogrammas.
Vide
Vide ietver iekšējo un ārējo klimatu, temperatūru, redzamību, vibrāciju, troksni un citus faktorus, kas veido cilvēku darba apstākļus. Dažkārt šajā elementā tiek ietverti ar vispārīgiem politiskiem un ekonomiskiem ierobežojumiem saistīti apstākļi, kuros sistēma darbojas. Reglamentējošā situācija ir vides daļa, jo tā ietekmē saziņu, lēmumu pieņemšanu, kontroli un koordināciju.
2. solis. Notikumu secības noteikšana
Izmeklētājam pārejot pie jautājumu “kā un kādēļ” izskatīšanas, ir nepieciešams sasaistīt procesa pirmajā posmā identificētos datus. Izmeklētājs var izmantot Rīzona (1990) negadījumu cēloņsakarības modeli, kurā izmantota ražošanas sistēma, kā norādes notikumu secības noskaidrošanai. Rīzona modelis atvieglo to darba sistēmas datu turpmāku sistematizēšanu, kas iegūti, izmantojot SHEL modeli, un palīdz uzlabot izpratni par šo datu ietekmi uz cilvēka veiktspēju. Notikumu secību noskaidro, sakārtojot informāciju par notikuma gaitu un apstākļiem tā, lai šī informācija attiektos uz vienu no pieciem ražošanas elementiem, t. i., lēmumu pieņēmējiem, vidējā līmeņa un izpildvadību, priekšnoteikumiem, ražošanas darbību un aizsardzību.
Paši ražošanas elementi tiek sarindoti galvenokārt laika secībā. Šis laika aspekts ir svarīgs sistematizēšanas faktors, jo notikumi un apstākļi, kas var novest pie negadījuma vai incidenta, ne vienmēr ir bijuši nesen vai tuvu notikuma vietai. Īstenojot datu secīgu sistematizēšanu, tiek ieviesta Rīzona (1990) koncepcija par aktīviem faktoriem, kas pretstatīti slēptiem faktoriem.
Aktīvie faktori ir galīgie notikumi vai apstākļi, kas noveduši pie notikuma. To ietekme bieži vien ir tūlītēja, jo tie rodas vai nu tieši sistēmas aizsargmehānismā (piemēram, darboties nespējīga brīdināšanas sistēma), vai arī to ražošanas darbību (t. i., darba sistēmas cilvēka faktora, programmatūras un konstrukcijas elementu integrēto darbību) vietā, kuras varētu netiešā veidā novest pie pārkāpumiem sistēmas aizsargmehānisma izmantošanā (piemēram, nepareizas procedūras izmantošanas).
Pamatā esošie faktori var būt gan individuālā, gan organizatoriskā līmenī; tie var eksistēt apstākļos, kas pastāv attiecīgajā darba sistēmā (attiecas uz priekšnosacījumu elementu šajā modelī). Pamatā esošo faktoru piemēri ir neatbilstoši noteikumi, neatbilstošas procedūras, nepietiekama apmācība, liela darba slodze un pārmērīgi laika ierobežojumi.
Praksē 1. un 2. solis nedrīkst savstarpēji viens otru izslēgt. Izmeklētājam uzsākot datu vākšanas soli, būtu tikai likumsakarīgi mēģināt sakārtot informāciju notikumu secības kontekstā, lai gan šī informācija izmeklēšanas sākotnējos posmos bieži vien ir fragmentāra. Lai atvieglotu šīs vienlaicīgās darbības, SHEL un Rīzona modeļus var apvienot, kā tas parādīts 2. attēlā.
[image: image4.emf]
2. attēls
SHEL un Rīzona jauktais modelis
Datus, kas savākti izmeklēšanā (t. i., notikumus un apstākļus) var sistematizēt, izmantojot daudzus modificētā SHEL modeļa komponentus un ietverot tos struktūrā, kas aptver notikuma veidni (šajā gadījumā notikuma scenāriju), kuras pamatā ir Rīzona modelis. Tādējādi tiek identificēti cēloņfaktori, t. i., bīstamas darbības/lēmumi un apstākļi.
3.–5. solis. Pārskats
3.–5. solis ir balstīts uz GEMS koncepciju. Šī koncepcija paredz “ceļus”, kas no nedrošas darbības/lēmuma identificēšanas (3. solis) noved pie kļūdainu elementu identificēšanas darbībā vai lēmumā (4. solis) un visbeidzot – līdz tā ievietošanai uzvedības kontekstā (t. i., kļūdas režīmam attiecīgajā veiktspējas līmenī (5. solis)). GEMS koncepcija, kas ilustrēta 3. attēlā, ir īpaši noderīga, pētot notikuma hipotētiskas rekonstrukcijas.
3. solis. Nedrošu darbību/lēmumu un apstākļu identificēšana
Procesa 3. solī informācija, kas savākta un sistematizēta, izmantojot SHEL un Rīzona koncepciju, tiek izmantota, lai uzsāktu cēloņfaktoru, t. i., nedrošu darbību/lēmumu un apstākļu identificēšanu. Nedrošu darbību definē kā kļūdu vai pārkāpumu, kas izdarīts apdraudējuma vai iespējamu nedrošu apstākļu gadījumā. Tādi lēmumi, kuriem nav acīmredzamu izrietošo darbību, bet kas negatīvi ietekmē drošību, arī jāuzskata par nedrošām darbībām. Nedroši apstākļi vai apdraudējums, kā iepriekš minēts, ir notikums vai apstāklis, kas var potenciāli novest pie starpgadījuma. Var būt vairākas potenciāli nedrošas darbības, lēmumi un/vai apstākļi, un tādēļ ir jāveic notikuma faktu iteratīvi novērtējumi. SHEL un Rīzona jauktā metode (sk. 2. attēlu) var nodrošināt noderīgu pamatu šādu iteratīvo novērtējumu veikšanai.
Kad nedroša darbība, lēmums vai apstākļi ir identificēti, nākamā posma uzdevums ir noskaidrot šīs konkrētās darbības vai apstākļu izcelšanos. Veicot turpmāko izmeklēšanu un/vai analīzi, var tikt atklātas citas nedrošas darbības vai lēmumi, kas veikti, pirms radies sākotnēji identificētais cēloņfaktors, vai arī pirms tā rašanās pastāvoši apstākļi.
Kā jau iepriekš minēts, šī procesa 1. un 2. solī var identificēt vairākas nedrošas darbības un lēmumus. Pēdējā nedrošā darbība, kas pasteidzinājusi notikumu, bieži ir piemērots notikuma rekonstrukcijas sākumpunkts. Šī pēdējā darbība vai lēmums atšķiras no citiem ar to, ka to var uzlūkot kā galīgo darbību vai lēmumu, kas novedis pie notikuma, t. i., kā pēdējo darbību vai lēmumu, kas padarījis negadījumu vai incidentu nenovēršamu; tas ir sākotnējā notikuma galvenais cēlonis. Lai gan parasti tas ir aktīvs defekts, pēdējo nedrošo darbību vai lēmumu var iekļaut slēptos nedrošos apstākļos, piemēram, kļūdainā projektēšanas lēmumā, kas novedis pie darbības traucējumiem.
4. solis. Kļūdas vai pārkāpuma veida noteikšana
Šī procesa daļa tiek ierosināta, par katru nedrošo darbību/lēmumu uzdodot vienkāršu jautājumu: “Kas darbībā vai lēmumā ir kļūdains vai nepareizs, tādējādi padarot to nedrošu?”
Kļūdas vai pārkāpuma veida noteikšanas procesam ir divi apakšposmi (sk. 3. attēlu).
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3. attēls.
GEMS koncepcija (pielāgota, pamatojoties uz Rīzona (1990) koncepciju)
GEMS koncepcija atvieglo kļūdas/pārkāpuma saistīšanu ar personas veiktspējas līmeni defekta laikā.
1) Netīša vai tīša rīcība
Vispirms ir jānosaka, vai kļūda vai pārkāpums tika izdarīts netīši vai tīši. “Vai persona grasījās izdarīt šo darbību?” Ja atbilde ir “nē”, tad tā ir netīša rīcība. Netīša rīcība ir rīcība, kas nenotiek tā, kā ir plānots; tās ir kļūdas izpildes procesā.
Ja atbilde uz jautājumu “Vai persona grasījās izdarīt šo darbību?” ir “jā”, tad rīcība ir tīša. Tīšas rīcība ir rīcība, kas tiek veikta tā, kā ir plānots, taču šīs darbības ir neatbilstošas; tās ir kļūdas plānošanā.
2) Kļūdas veids vai pārkāpums
Otrajā apakšposmā tiek noteikts kļūdas veids vai pārkāpums, kas vislabāk raksturo kļūmi; jāpatur prātā lēmums par tīšumu. Ir četras iespējamo kļūdu/pārkāpumu kategorijas, t. i., kļūme, misēklis, kļūda un pārkāpums. Kļūme ir netīša rīcība, ja neizdošanās ir saistīta ar uzmanību. Tā ir kļūda izpildes procesā. Misēklis ir netīša rīcība, ja neizdošanās ir saistīta ar atmiņu. Arī tā ir kļūda izpildes procesā. Kļūda ir tīša rīcība, taču nav apzināta lēmuma rīkoties pretrunā noteikumiem vai plānam. Tā ir kļūda plānošanā. Pārkāpums ir plānošanas defekts, kas saistīts ar apzinātu lēmumu rīkoties pretrunā noteikumiem vai plānam. Darba kārtības pārkāpumi notiek ik dienas, jo cilvēki regulāri izmaina vai stingri neievēro darba procedūras, bieži vien tādēļ, ka darba paņēmieni ir slikti izstrādāti vai definēti. Turpretim izņēmuma gadījuma pārkāpums visbiežāk ir vienreiz izdarīts darba prakses pārkāpums, piemēram, gadījumos, kad, lai veiktu uzdevumu, tiek tīši ignorēti darba drošības noteikumi. Pat šajā gadījumā nodoms nav bijis veikt ļaunprātīgu darbību, bet vienīgi izdarīt darbu.
5. solis. Pamatā esošo faktoru noskaidrošana
4. un 5. solī ietverto atsevišķo darbību nosaukšana var būt nedaudz patvaļīga saistībā ar to, kas faktiski notiek, kad izmeklētājs mēģina noskaidrot sakarības starp kļūdām/pārkāpumiem, kas izraisījuši notikumu, un rīcību, kas pie tiem novedusi. Runājot vienkāršoti, rīcība sastāv no lēmuma un rīcības vai kustības. 3. solī tika identificēta rīcība vai lēmums (t. i., nedroša rīcība vai lēmums). 4. solī tika noskaidrots tas, kas šajā darbībā vai lēmumā bija kļūdains. 5. solī uzmanība koncentrēta uz to cēloņu atklāšanu, kas ir personas vai grupas rīcības vai lēmuma pamatā. Lai to varētu darīt, svarīgi ir noteikt, vai darba sistēmā bijuši kādi faktori, kas varētu būt veicinājuši attiecīgā kļūdas režīma izpausmi (un tādējādi arī kļūdu/pārkāpumu un nedrošo darbību). Šie faktori ir nodēvēti par pamatā esošajiem faktoriem. Tos var noskaidrot, pārbaudot darba sistēmas informāciju, kas savākta un sistematizēta 1. un 2. solī, izmantojot SHEL vai Rīzona koncepciju. Veicot šo datu atkārtu pārbaudi, tiek akcentēts, ka šis izmeklēšanas process ir iteratīvs tādā ziņā, ka var pat tikt uzskatīts par nepieciešamu veikt notikuma apstākļu papildu izmeklēšanu.
6. solis. Iespējamu drošības problēmu identificēšana un drošības pasākumu izstrāde
Iespējamu drošības problēmu identificēšana lielā mērā balstās uz to, kādi faktori tika identificēti kā pamatā esoši. Tas vēlreiz uzsver, cik svarīgi procesa 1. un 2. solī ir izmantot sistemātisku pieeju, kas veido pamatu turpmākajiem soļiem, kuros tiek veikta analīze. Attiecīgos gadījumos iespējamās drošības problēmas var analizēt sīkāk, lai identificētu saistīto risku sistēmai un izstrādātu drošības pasākumus.
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2. PAPILDINĀJUMS
CILVĒKA FAKTORU IZMEKLĒŠANAS JOMAS
Turpmāk ietvertie jautājumi ir paredzēti, lai palīdzētu izmeklētājam izmeklēt cilvēka faktorus. Prasmīgi veikta iztaujāšana var palīdzēt izmeklētājam izslēgt nederīgus izmeklēšanas virzienus un koncentrēties uz iespējami svarīgākām jomām.
Jautājumu uzdošanas secība un veids būs atkarīgs no tā, kas tiek iztaujāts, un intervējamā vēlmes un spējas aprakstīt savu rīcību un iespaidus. Var būt nepieciešams pārbaudīt, salīdzināt vai papildināt no vienas personas saņemto informāciju, intervējot citas personas par tiem pašiem jautājumiem.
Šīs izmeklēšanas jomas var izmantot interviju plānošanā. Turpmāk ietvertie jautājumi nav uzskatāmi par izsmeļošiem vai izmantojami kā kontrolsaraksts, daļa jautājumu var neattiekties uz konkrēta negadījuma izmeklēšanu. Tā kā rodas jaunas problēmas, kas saistītas ar cilvēka faktoriem, izmeklētājiem būs jāizpēta jaunas izmeklēšanas jomas.
JAUTĀJUMI, KAS SAISTĪTI AR ATRAŠANOS UZ KUĢA
1. Drošības politika
1) Vai uzņēmumam ir rakstiska drošības politika?
2) Vai ir iecelta persona, kas uzņēmumā nodarbojas ar jautājumiem, kas saistīti ar drošību uz kuģiem?
3) Kad uzņēmuma pārstāvis pēdējoreiz apmeklēja kuģi, vai arī kad jūs pēdējoreiz kontaktējāties ar uzņēmumu?
4) Kad jums pēdējoreiz tika rīkota drošības apmācība? Kāda bija apmācība, un kā tā tika pasniegta?
5) Kad bija pēdējā ārkārtas situāciju (piemēram, ugunsgrēks, kuģa pamešana, cilvēks aiz borta, reaģēšana piesārņojuma gadījumā u. c.) apmācība, un ko jūs tajā darījāt?
6) Vai tika nodrošināti piemēroti individuālie aizsardzības līdzekļi, un vai jūs tos izmantojāt?
7) Vai jūs zināt par jebkādiem negadījumiem darbā, kas notikuši uz kuģa pirms negadījuma?
2. Darbības pirms incidenta
1) (Ja kuģis negadījuma laikā atstāja ostu.) Kā jūs kopumā pavadījāt laiku, kamēr kuģis bija ostā?
2) (Ja kuģis negadījuma laikā tuvojās ostai vai atradās jūrā.) Cik ilgi kuģis bija ceļā kopš tā pēdējām ostas vai termināļa darbībām?
3) Ko jūs darījāt tieši pirms stāšanās sardzē vai ierašanās darbā, un cik ilgi to darījāt? Veicāt rekreatīvas darbības? Veicāt fiziskus vingrinājumus? Gulējāt? Lasījāt? Skatījāties televizoru? Ēdāt? Strādājāt ar dokumentiem? Braucāt uz kuģi?
4) Konkrēti ko jūs darījāt aptuveni 4 h ....., 1 h ....., 30 min ..... pirms negadījuma?
5) Kādos manevros bija iesaistīts kuģis, kad notika negadījums? Kāda bija jūsu loma šo manevru laikā?
6) Par ko jūs domājāt tieši pirms negadījuma?
7) Vai jebkurā laikā pirms negadījuma jums bija kādas norādes par to, ka kāds ir noguris vai nespēj veikt pienākumus?
3. Pienākumi negadījuma laikā
1) Kur uz kuģa jūs atradāties negadījuma laikā?
2) Kāds konkrēts darbs vai pienākums jums bija uzticēts tā laikā? Kas to uzdeva? Vai jūs sapratāt darba uzdevumu? Vai jūs saņēmāt kādus pretrunīgus rīkojumus?
3) Cik bieži jūs esat veicis šo darbu iepriekš (uz konkrētā kuģa, kas iesaistīts negadījumā)?
4. Faktiskā rīcība negadījuma laikā
1) Kur tieši jūs atradāties negadījuma laikā?
2) Kādu konkrētu uzdevumu jūs veicāt negadījuma laikā?
3) Vai jūs kādā brīdī pēc ierašanās darbā konstatējāt, ka nevarat koncentrēties uz (koncentrēt uzmanību uz / domāt par) uzdevumu, kuru mēģinājāt veikt?
5. Apmācība / izglītība / sertifikācija / profesionālā pieredze
1) Cik ilgi jūs esat bijis norīkojumā uz šī kuģa? Vai jūs esat lūdzis, lai jūsu norīkojuma laiks tiktu pagarināts vai saīsināts?
2) Cik ilgi jūs esat ieņēmis savu amatu komandā? Kādus citus amatus komandā jūs esat ieņēmis uz šī kuģa?
3) Cik ilgi jums ir bijis sertifikāts, kas apliecina jūsu kvalifikāciju?
4) Vai pirms norīkošanas uz šī kuģa jūs strādājāt uz citiem kuģiem? Ja jā, tad kādus amatus komandā jūs esat ieņēmis?
5) Kāds ir ilgākais laiks, kuru esat pavadījis jūrā vienā reisā? Cik ilgi jūs bijāt jūrā šajā braucienā? Kāds ir jūsu ilgākais atsevišķais brauciens?
6. Fiziskais stāvoklis
1) Vai jūs jutāties slims vai nevesels jebkurā laikā 24 stundu periodā pirms starpgadījuma? Ja jā, tad kādi simptomi jums bija? Vai jums bija drudzis, vemšana, reibonis vai citi simptomi? Vai jūs arī kādam par to pastāstījāt? Kāds, jūsuprāt, bija cēlonis?
2) Kad jums bija pēdējā ēdienreize pirms negadījuma? Ko jūs ēdāt? Vai ēdiens bija atbilstošs?
3) Vai, atrodoties uz kuģa, jūs regulāri veicat fiziskas nodarbības? Kad jūs pēdējoreiz tās veicāt (pirms negadījuma)? Cik ilgas tās bija?
7. Psiholoģiskais, emocionālais, garīgais stāvoklis un nodarbinātības apstākļi
1) Kad bija pēdējā reize, kad jūs uz kuģa jutāties priecīgs vai pacilāts, un kādi apstākļi izraisīja šīs emocijas?
2) Kad bija pēdējā reize, kad jūs uz kuģa bijāt bēdīgs, nomākts vai nospiests? Kāpēc? Vai jūs par to ar kādu runājāt?
3) Vai jums pēdējā laikā bija jāpieņem kādi sarežģīti personīgi lēmumi? Vai pēdējā laikā jūs ir nodarbinājušas kādas finanšu likstas vai ģimenes rūpes?
4) Vai jūs pēdējā laikā esat kritizēts par to, kā darāt darbu? Kas jūs kritizēja? Vai tas bija pamatoti?
5) Kāda bija stresu visvairāk izraisošā situācija, ar kuru jums nācies saskarties reisā (pirms negadījuma)? Kad šī situācija notika? Kā tā tika atrisināta?
6) Kādi līguma noteikumi ir visiem komandas locekļiem?
7) Vai pēdējos (12) mēnešos ir bijušas kādas sūdzības vai protesta akcijas?
8. Darba slodze / uzdevumu sarežģītība
1) Kāda ir kuģa darba organizācija?
2) Vai kuģa darba organizācija ir efektīva?
3) Kāda vietu jūs ieņemat kuģa darba organizācijā (t. i., kas ir jūsu darba devējs, kam esat padots vai dodat uzdevumus)?
4) Kāds ir jūsu darbs? Sēdošs darbs? Smags fizisks darbs?
5) Vai kāds, kas bija iesaistīts negadījumā, bija pavājināts lielas darba slodzes dēļ?
9. Darba periods / atpūtas periods / rekreatīvā sistēma
1) Kāds ir jūsu parastais dežūru grafiks?
2) Vai jūs strādājat dienas maiņā vai stāvat sardzē?
3) Kāds bija jūsu dežūru grafiks dienā pirms negadījuma un nedēļā pirms negadījuma?
4) Vai jūs negadījuma laikā strādājāt virsstundas?
5) Cik ilgi jūs bijāt dežurējis vai bijis nomodā, veicot citu darbu, negadījuma laikā?
6) Kad bija jūsu pēdējais miega periods? Cik ilgs tas bija? Cik bieži jūs tā laikā modāties? Vai jūs pamodāties atpūties? Ja nē, tad kas būtu darījis jūsu miega periodu mierīgāku?
7) Kā jūs parasti pavadāt ārpusdarba laiku, esot kuģa? Spēlējat kārtis? Lasāt? Klausāties mūziku? Skatāties televizoru? Darāt ko citu?
8) Kad bija pēdējais ilgstošais ārpusdarba laiks, kad varējāt atpūsties?
10. Attiecības ar citiem komandas locekļiem un priekšniekiem/padotajiem
1) Kuru no komandas jūs uzskatītu par draugu?
2) Vai jums ir nepatīkami būt kopā ar kādu no komandas locekļiem?
3) Vai jums ir grūtības sarunāties ar kādu no komandas locekļiem valodas barjeras dēļ?
4) Vai pēdējā laikā kuģa komandai ir pievienojušies jauni komandas locekļi? Vai jums ir bijusi iespēja ar viņiem iepazīties?
5) Vai jums pēdējā laikā ir bijis kāds strīds ar komandas locekli?
6) Vai ārkārtas situācijā jūs uzticētos pārējiem komandas locekļiem, lai viņi jums palīdz?
7) Vai kāds komandas loceklis ir jebkad piedāvājis aizvietot jūs sardzē vai veikt darbu jūsu vietā, lai jūs varētu vairāk atpūsties?
8) Par ko jūs runājāt jūsu pēdējā sarunā ar citu komandas locekli pirms ierašanās darbā (kad notika negadījums)?
9) Vai pēc negadījuma jūs esat runājis ar citiem komandas locekļiem? Ja jā, tad kāds bija jūsu sarunas temats? Vai pirms intervijas jūs esat runājis ar kādu citu personu par negadījumu?
11. Dzīves apstākļi un vide uz kuģa
1) Vai jūs uzskatāt, ka jūsu personīgā vieta uz kuģa ir ērta? Ja nē, tad kā, jūsuprāt, tā būtu jāuzlabo?
2) Vai pirms negadījuma jūs saskārāties ar grūtībām atpūsties nelabvēlīgu laika apstākļu, trokšņu līmeņa, karstuma/aukstuma, kuģa svārstību u. tml. dēļ?
12. Komandas komplektēšanas normas
Vai, jūsuprāt, komandas komplektēšanas normas ir pietiekamas, lai ekspluatētu kuģi?
13. Kapteiņa pastāvīgās instrukcijas
1) Vai eksistē rakstiskas kapteiņa pastāvīgās instrukcijas visam komandas personālam?
2) Vai kapteinis / vecākais mehāniķis sniedza rakstiskas vai mutiskas pastāvīgās instrukcijas sardzē stāvošajam personālam?
3) Vai instrukcijas bija pretrunā uzņēmuma drošības politikai?
14. Automatizācijas līmenis / iekārtu drošums
1) Vai sistēma, jūsuprāt, bija droša?
2) Vai sistēmā iepriekš bija kļūmes?
3) Vai komanda vai darbinieki krastā šīs kļūmes novērsa?
15. Kuģa konstrukcija, kustības/kravas raksturojumi
Vai jūs šajā braucienā novērojāt ko neparastu attiecībā uz kuģa konstrukciju, kustības vai kravas īpašībām?
JAUTĀJUMI, KAS SAISTĪTI AR VADĪBU KRASTĀ
16. Darba un atpūtas periodu plānošana
Kāds ir uzņēmuma darba grafiks un maiņu politika?
17. Komandas komplektēšanas normas
Kā jūsu flotei noteiktas komandas komplektēšanas normas?
18. Stāvēšanas sardzē prakse
1) Vai, lai stātos sardzē, jums nepieciešams kapteinis?
2) Vai jautājumus, kas saistīti ar stāvēšanu sardzē, jūs atstājat kapteiņa ziņā?
19. Pienākumu uzticēšana
Vai šo jautājumu jūs atstājat kapteiņa ziņā?
20. Atbalsts un saziņa starp krastu un kuģi
Kā jūs atbalstāt kuģa kapteini?
21. Pārvaldības politika
Vai uzņēmumam ir rakstiska drošības politika?
22. Reisu plānošana un ostā ienākšanas grafiki
Kā kapteinis plāno reisus?
23. Rekreācijas iespējas
Vai uz kuģa ir pieejami sociālie/rekreācijas pakalpojumi un iespējas?
24. Līgumu un/vai darba devēju un darba ņēmēju noteikumi un vienošanās
1) Kādi līguma noteikumi ir visiem komandas locekļiem?
2) Vai pēdējos (12) mēnešos ir bijušas kādas sūdzības vai protesta akcijas?
25. Valstu/starptautiskās prasības
Vai vadība un kapteinis izpilda piemērojamo starptautisko konvenciju un kuģa karogvalsts noteikumu prasības un ieteikumus?
3. PAPILDINĀJUMS
DEFINĪCIJAS
VISPĀRPIEŅEMTIE TERMINI, KAS ATTIECAS UZ CILVĒKA FAKTORU
	Cilvēka kļūda:
	Tāda personas vai personu grupas pieļauta atkāpšanās no pieņemamās vai vēlamās prakses, kuras dēļ var rasties nepieņemami vai nevēlami rezultāti.


Pazemināta cilvēka veiktspēja:
	Emocionāls stāvoklis
	Psiholoģisks satraukuma vai nemiera stāvoklis, kas var ietekmēt personas spēju veikt nepieciešamos uzdevumus.

	
	

	Panika
	Pēkšņas nepārvaramas bailes, kas samazina spēju veikt nepieciešamos uzdevumus.

	
	

	Nemiers
	Stāvoklis, kurā persona jūtas satraukti un nožēlojami saistībā ar nenoteiktību nākotnē un kas var mazināt spēju pienācīgi koncentrēties uz nepieciešamā uzdevuma izpildi.

	
	

	Personīga problēma
	Problēma, kas pārņem emocijas un samazina spējas veikt nepieciešamos uzdevumus. Piemēram, fiziski traucējumi, ģimenes locekļa nāve vai slimība, laulības vai citas attiecību problēmas, veselības problēmas, finanšu problēmas, dusmas vai slikta saskarsme ar darbabiedriem uz kuģa.

	
	

	Garīgi traucējumi
	Pazeminātas prāta spējas, kas var samazināt vai apgrūtināt personas spēju veikt nepieciešamo uzdevumu garīgo daļu.

	
	

	Alkohola lietošana
	Alkoholisko dzērienu patēriņš, kas samazina personas spēju veikt nepieciešamos uzdevumus. Piemēram, alkohola lietošana darbā vai tuvu darbalaikam, kas var apgrūtināt personas spējas; būšana alkohola reibumā darba laikā; alkohola lietošana ārpus darba laika, kuras dēļ darba laikā ir zema veiktspēja; alkohola pārmērīga lietošana ilgākā laika periodā, kuras dēļ pastāvīgi pazeminātas prāta spējas.

	
	

	Narkotiku lietošana
	Zāļu vai narkotiku lietošana, kas iespaido personas spējas veikt nepieciešamos uzdevumus. Legālo un nelegālo narkotiku lietošanas dēļ var būt daudzas dažādas sekas, kas ietekmē garīgās un fiziskās spējas, tostarp ārkārtēja miegainība, maldīga kompetences apziņa un halucinācijas. Lietotāja garīgās spējas var arī ietekmēt pastāvīga vajadzība iegūt vairāk narkotiku, tādējādi novēršot viņa uzmanību. Turklāt personas var nezināt legālo narkotiku blaknes un var tās lietot, veicot darba pienākumus, vai arī aizmirst ziņot par to lietošanu.

	
	

	Neuzmanība
	Uzmanības vai rūpju zudums; nevērība. Piemēram, ekrāna rādījumu nekontrolēšana; pienācīgas sardzes neveikšana; aizmiršana veikt uzdoto pienākumu. Neuzmanību var izraisīt arī citi cēloņi, piemēram personīga problēma, nogurums, narkotikas, garlaicība vai dzirdes problēmas.

	
	

	Ievainojums
	Ķermenim nodarīts fizisks bojājums, kas izraisa garīgo vai fizisko spēju samazināšanos. Piemēram, galvas trauma, tādi citi ievainojumi kā sadragāts pirksts vai smags apdegums, kad sāpes rada apjukumu vai prāta spēju zudumu.

	
	

	Garīga slimība
	Psihiski traucēta vai dīvaina uzvedība; depresija; halucinācijas; citi neizskaidrojami nenormālas uzvedības veidi.

	
	

	Somatiska slimība
	Slimība, kas izraisa garīgo vai fizisko spēju samazināšanos, bet parasti netiek uzskatīta par garīgu slimību. Piemēram, vispārīga darbnespēja, kas pavada saaukstēšanos un gripu; halucinācijas stipra drudža dēļ; migrēna; jūras slimība un pat smagi gremošanas traucējumi, un pakļaušana toksisku vielu iedarbībai.

	
	

	Pazemināta motivācija
	Gribas vai vēlēšanās labi strādāt trūkums, kura rezultātā pazeminājusies personas parastā nepieciešamo uzdevumu veiktspēja.

	
	

	Apzināti nepareiza darbība
	Tīša nepareizas darbības veikšana vai tīša pareizas darbības neveikšana. Piemēram, pienākuma nepildīšana; atteikšanās klausīt pavēlēm; kaitniecība, zādzība vai procedūru neievērošana.

	
	

	Nogurums
	Tāds fizisko un/vai garīgo spēju samazinājums fiziskas, garīgas vai emocionālas piepūles rezultātā, kas var samazināt gandrīz visas fiziskās spējas, tostarp spēku, ātrumu, reakcijas laiku, koordināciju, lēmumu pieņemšanu vai līdzsvaru.

	
	

	Zems morālais stāvoklis
	Problēma, kas saistīta ar personas vai grupas motivāciju un ko raksturo pazemināta uzticēto uzdevumu veikšanai nepieciešamā gatavība, pārliecība vai disciplīna. Piemērs/cēlonis var būt konflikts starp komandas locekļiem, darbinieki ar sliktām savstarpējo attiecību veidošanas prasmēm, noturīgas korporatīvās vai kuģa drošības kultūras trūkums, pārmērīgi ilgi norīkojuma periodi.

	
	

	Pašdisciplīnas trūkums
	Nepietiekama personas spēja kontrolēt savu uzvedību. Piemēram, pašsavaldīšanās trūkums vai neprofesionāla izturēšanās.

	
	

	Redzes problēma
	Samazināts redzes asums konkrētu fizisku traucējumu dēļ. Cēloņi var būt šādi: acs trauma, kas izraisījusi pilnīgu vai daļēju aklumu; parakstīto briļļu vai kontaktlēcu nenēsāšana; nespēja pienācīgi pielāgoties tumsai.

	
	

	Pārmērīga darba slodze
	Pazeminātas fiziskās vai garīgās spējas, izpildot visus tos intelektuālos un fiziskos uzdevumus, kas cilvēkam jāveic noliktajā laikā, kā rezultātā samazinās darba veiktspēja.


Jūras vide
	Bīstama dabiskā vide
	Apstākļi, kuros dabiskās vides dēļ nepieciešamos uzdevumus izpildīt ir grūtāk nekā parasti. Piemēram: vētras; augsti viļņi; seklūdens; daudz sēkļu; stipras straumes vai plūdmaiņas; ledus, klintis, iegrimuši vraki, stipri virpuļi, kuģu satiksme, vējš; bieza migla; migla; lietus; sniegs; lietus ar sniegu; dūmaka; putekļi; lidojoši gruži.

	
	

	Neveiksmīgi cilvēka faktora risinājumi
	Neveiksmīgi kuģa, tā apakšsistēmu, tā vides kontroles līdzekļu, tehnikas vai cilvēka un mašīnas saskarsmes projektēšanas risinājumi, kuru dēļ ir apgrūtināta uz kuģa veicamo uzdevumu izpilde. Neveiksmīgu cilvēka faktora tehnisko risinājumu piemēri ir šādi: nepietiekams apgaismojums; pārmērīgs troksnis; pārmērīga vibrācija; nepietiekamas apkures, dzesēšanas vai ventilācijas sistēmas; bīstamas klāja kāpnes, traps, starpsiena vai darba virsmas; nepienācīgs nodrošinājums darbību veikšanai vētrainā laikā vai traucētas darbības režīmā; nepienācīgi ierobežojumi, aizsargi vai atbalsti; neveiksmīga darbstacijas orientācija attiecībā uz kuģa dinamiku; nepietiekama korpusa spēja izturēt apstākļus jūrā; vadības ierīces, kas pieļauj nejaušu iedarbināšanu; nesalasāmas vai pārprotamas kontroles atzīmes; nesalasāmi vai pārprotami ekrāni vai ekrāna atzīmes; neveiksmīgs vadības līdzekļu un ekrānu izkārtojums, izmērs un krāsojums; nepienācīgi konstruēta piekļuve ekspluatācijas vai tehniskās apkopes vajadzībām; konstrukcijas drošības trūkumi.

	
	

	Neveiksmīgi veiktas darbības
	Situācija, kad personas vai personu grupas pasliktina vidi uz kuģa, padarot grūtāku dažu uzticēto uzdevumu izpildi. Piemēram, kuģa manevru (piemēram, palielināts ātrums, kursa maiņa, haotiski manevri) ietekme uz tā dinamiku, kas rada līdzsvara un kustības ierobežošanas problēmas, kad vienu uzdevumu veicošs personāls traucē citu uzdevumu veicošajiem; vai arī gadījumi, kad krājumi vai krava traucē piekļuvi vai kādas vietas šķērsošanu.

	
	

	Slikta tehniskā apkope
	Kādas kuģa daļas vai tā iekārtu neuzturēšana stāvoklī, kādā tām bija paredzēts funkcionēt noteiktajā kalpošanas laikā vai ekspluatācijas periodā; tādējādi tiek pasliktināta vide uz kuģa un apgrūtināta dažu uzticēto uzdevumu izpilde. Sliktas tehniskās apkopes, kas ietekmē uzticēto uzdevumu izpildi, piemēri: tehniskās apkopes veikšanai nepiemērotas rezerves daļas un instrumenti, kas ir vadības neieinteresētības rezultāts.


Drošības vadība
	Nepietiekamas tehniskās zināšanas
	Tādu vispārīgo zināšanu trūkums nepietiekamas pieredzes un/vai apmācības dēļ, kas nepieciešamas, lai persona varētu veikt darbu uz kuģa. Piemēram, navigācija, kuģošanas prasme, piedziņas sistēmas, kravu apstrāde, saziņa un laika apstākļi.

	
	

	Nepietiekama saziņa noteiktās situācijās / situācijas apzināšanās
	Zināšanu trūkums par kuģa, tā sistēmu vai vides pašreizējo stāvokli nepietiekamas pieredzes, saziņas, koordinācijas un/vai apmācības trūkuma dēļ. Piemēram, zināšanu trūkums par atrašanās vietu, kursu vai ātrumu, kā arī zināšanu trūkums par uz kuģa notiekošās tehniskās apkopes stadiju.

	
	

	Saziņas un koordinācijas trūkums
	Visu pieejamo informācijas avotu neizmantošana pašreizējā stāvokļa noteikšanai. Tas var būt personas iniciatīvas trūkuma rezultāts vai arī citu personu iniciatīvas un/vai sadarbības trūkuma rezultāts. Sliktas saziņas/koordinācijas piemēri: slikta saziņa starp virsniekiem uz komandtiltiņa, slikta saziņa ar ločiem un slikta koordinācija starp klāju un mašīntelpu.

	
	

	Nepietiekamas zināšanas par kuģa darbībām
	Zināšanu trūkums nepietiekamas pieredzes, noteikumu neievērošanas, nepietiekamu zināšanu par procedūrām, nepietiekamas apmācības un/vai lomas/uzdevuma/pienākuma nezināšanas dēļ. Jomu, par kurām personai varētu trūkt zināšanu, piemēri: navigācija, kuģošanas prasme, piedziņas sistēmas, kravu apstrāde, saziņa un laika apstākļi.

	
	

	Nepietiekamas zināšanas par noteikumiem/standartiem
	Zināšanu vai izpratnes trūkums par piemērojamajiem noteikumiem nepietiekamas pieredzes un/vai apmācības dēļ. Iespējamo noteikumu piemēri: uzņēmuma politika un standarti, valsts un starptautiskie noteikumi, citu ostas valstu jūrniecības noteikumi, vietējās jurisdikcijas noteikumi, noteikumi par kārtību uz kuģa, brīdinošie paziņojumi, kartes piezīmes vai marķējums.

	
	

	Nepietiekamas zināšanas par kuģa procedūrām
	Zināšanu trūkums par kuģa un uzņēmuma politiku, saskaņā ar kuru ir jābūt atbilstošām zināšanām par kuģa ekspluatāciju, nepietiekamas pieredzes un/vai apmācības dēļ. Piemēri: avārijas procedūras, tehniskās apkopes procedūras, administratīvās procedūras un drošības sistēmas procedūras.

	
	

	Lomas/uzdevuma/pienākuma nezināšana
	Nepietiekamas zināšanas par konkrēto darbu, kas jāveic personai. Piemēri: izpratnes trūkums par vadības, saziņas, drošības un tehniskās apkopes pienākumiem, kā arī par pienākumiem avārijas situācijā.

	
	

	Nepietiekamas valodas prasmes
	To valodas pamatiemaņu trūkums, kas nepieciešamas, lai sazinātos un veiktu pienākumus atbilstoši prasībām. Tā ir pilnīga vai daļēja nespēja runāt, lasīt vai pietiekamā līmenī saprast saziņas pamatvalodu un/vai citu nepieciešamo valodu, lai saprastu kuģa pavēles, instrukcijas, procedūras, marķējumus, brīdinājumus un noteikumus.


Vadība
	Nespēja uzturēt disciplīnu
	Nespēja nodrošināt, ka personāls pakļaujas priekšniecībai, ievēro noteikumus un procedūras. Piemēri: iecietīga izturēšanās pret nekvalificētu vai nemākulīgu personālu, noteikumu un procedūru neīstenošana, nepakļaušanās priekšniecībai pieļaušana.

	
	

	Kļūmes pavēlēs
	Kļūdas, dodot pavēles. Kļūdainu pavēļu piemēri: pareizā pavēle nav dota; pareizā pavēle nav dota atbilstošajā laikā vai ir dota, neievērojot pavēļu secību; nepareizas pavēles; pretrunīgas pavēles.

	
	

	Nepietiekama uzraudzība
	Personas uzraudzībā esošā personāla darbības netiek pietiekami uzraudzītas. Kļūdainas uzraudzības piemēri: netiek pārbaudīts, vai darbs paveikts savlaicīgi un pareizi; netiek nodrošināti pienācīgi resursi, kas nepieciešami, lai risinātu uzraugošajai personai paziņotas problēmas; nevienlīdzīga izturēšanās pret darbiniekiem.

	
	

	Nepietiekama koordinācija vai komunikācija
	Nespēja sazināties un koordinēt, lai risinātu jautājumus, problēmas un uzdevumus gan uz kuģa, gan krastā. Piemēri: slikta saziņa starp virsniekiem uz komandtiltiņa, slikta saziņa ar ločiem, slikta saziņa ar galveno biroju, slikta koordinācija starp klāju un mašīntelpu.

	
	

	Nepietiekama materiālo resursu pārvaldība
	Slikta uzdevumu izpildei vajadzīgo materiālo resursu, proti, instrumentu, iekārtu, krājumu, telpu un vietu, ūdens, degvielas utt. pārvaldība. Nepareizas materiālo resursu pārvaldības piemēri: materiālo resursu neesamība, materiālo resursu trūkums, nepiemēroti materiālie resursi, materiālie resursu nepareiza glabāšana, grūtības iegūt materiālos resursus, kad tie ir nepieciešami.

	
	

	Nepietiekama komandas komplektēšana
	Nespēja nodrošināt, ka visi nepieciešamie uzdevumi uz kuģa var tikt pienācīgi izpildīti un ka ir piemēroti darbinieki ar atbilstošu prasmju līmeni, fiziskajām un garīgajām spējām, pieredzi, sertifikāciju un vēlmi pienācīgi veikt šos uzdevumus.

	
	

	Nav pieejams pietiekams personāls
	Piemērots personāls ar atbilstošu prasmju līmeni nav norīkots vai nav nodrošināts uz kuģa vai kāda konkrēta uzdevuma veikšanai, lai nodrošinātu drošu un efektīvu darbību.

	
	

	Slikta darba plānošana
	Darbam vai uzdevumiem izvirzītās prasības ir nepamatotas, neefektīvas, neizpildāmas, pārmērīgas vai nepraktiskas. Piemēri: pārmērīgs sardzes ilgums vai biežums; prasība, ka viena persona vienlaicīgi kontrolē rādījumus uz ekrāniem, kas ir nodalīti telpā; prasība nonākt saskarē ar bīstamiem materiāliem bez pienācīga aizsargaprīkojuma.

	
	

	Slikti izstrādāti noteikumi, politika, procedūras vai prakse
	Jebkura problēma, kas saistīta ar standartiem, noteikumiem, politiku, procedūrām vai praksi. Piemēram: standarti, noteikumi, politika, procedūras vai prakse var būt pretrunīga, kļūdaina, nepiemērota, nepietiekami detalizēta vai novecojusi.

	
	

	Labi izstrādātu noteikumu, politikas, procedūru vai prakses nepareiza piemērošana
	Standartu, noteikumu, politikas, procedūru vai prakses piemērošana nepareizā laikā vai nepiemērotos apstākļos.


Domāšanas process
	Neizpratne par situāciju
	Nepareiza esošās situācijas izpratne, kas var novest pie kļūdainas hipotēzes izvirzīšanas par turpmāko situāciju, vai arī izpratne, kas balstīta uz kļūdainu pārliecību un kuras dēļ tiek pieļautas jaunas kļūdas, kas var būtiski palielināt risku kuģim. Piemēri: ierašanās, pamatojoties uz hipotēzi, nesaņemot apstiprinājumu par to, kurā virzienā tiks vadīts pretī nākošais kuģis; nepareiza kuģa trauksmes signālu interpretācija (piemēram, jūras ūdens iekļūšana degvielas padeves sistēmā, esot atklātā jūrā).

	
	

	Uztveres trūkums
	Kad persona pienācīgi nesaprot, ka pastāv problēma vai situācija. Piemēri: skalas nepareiza nolasīšana; komandas pārklausīšanās; neskaidra radio paziņojuma pārprašana; uzskatīšana, ka tiek saosta motoreļļa, lai gan tā ir jēlnafta; sānsveres uz labo bortu neievērošana; attāluma līdz dokam pārvērtēšana.

	
	

	Kļūdaina atpazīšana
	Pamanītas situācijas vai problēmas nepareiza diagnosticēšana. Lai arī attiecīgā problēma vai situācija var būt pamanīta, tās identifikācija ir nepareiza. Piemēri: citiem kuģa trauksmes signāliem līdzīgi skanoša trauksmes signāla nepareiza diagnosticēšana; ekrāna vizuālā trauksmes signāla nepareiza identifikācija uz komandtiltiņa.

	
	

	Nepareiza identifikācija
	Nepareiza problēmas vai apdraudējuma identifikācija, kad ir atzīts, ka pastāv attiecīga problēma vai apdraudējums. Trauksmes signāli uz ekrāna var būt identificējuši noteiktu apdraudējumu kuģim (piemēram, zemu degvielas spiedienu), bet persona šo signālu var būt interpretējusi nepareizi un problēmu identificējusi nepareizi.


4. PAPILDINĀJUMS
TĀDU UNCLOS/ILO/IMO PRASĪBU UN IETEIKUMU BIBLIOGRĀFIJAS IZLASE, KAS ATTIECAS UZ TO CILVĒKA FAKTORU IZMEKLĒŠANU, KAS SAISTĪTI AR JŪRAS NEGADĪJUMIEM UN INCIDENTIEM
APVIENOTO NĀCIJU ORGANIZĀCIJAS JŪRAS TIESĪBU KONVENCIJA
94. panta Karoga valsts pienākumi 7. punktā noteikts:
Katra valsts organizē izmeklēšanu, ko veic vai vada pietiekoši kvalificēta persona vai personas katrā jūras avārijas vai navigācijas negadījuma gadījumā atklātā jūrā, kurā ir piedalījies kuģis, kas kuģo ar tās karogu un kas izraisījis citas valsts pilsoņa bojāeju vai nopietnu traumu, vai ir nodarīts būtisks kaitējums citas valsts kuģiem vai iekārtām, vai jūras videi. Karoga valsts un otra valsts sadarbojas, veicot izmeklēšanu, ko vada šī otra valsts, jebkurā šāda veida jūras avārijas vai navigācijas negadījuma gadījumā.
ILO (STARPTAUTISKĀS DARBA ORGANIZĀCIJAS) KONVENCIJAS UN IETEIKUMI
1976. gada Konvencija par minimālajām normām uz tirdzniecības kuģiem (Nr. 147)
2. pantā noteikts:
Katra Dalībvalsts, kura ir ratificējusi šo Konvenciju, apņemas: (..) g) veikt jebkura nopietna jūras negadījuma oficiālo izmeklēšanu, ja tas saistīts ar kuģiem, kuri reģistrēti tās teritorijā, īpaši, ja ir ievainotie un/vai bojā gājušie; galīgais ziņojums par šādu izmeklēšanu parasti tiek publicēts.
1970. gada Konvencija par nelaimes gadījumu novēršanu (jūrnieki) (Nr. 134)
2. pantā noteikts:
1. Kompetentā iestāde katrā jūras valstī veic nepieciešamos pasākumus, lai nodrošinātu, ka tiek pienācīgi ziņots par visiem nelaimes gadījumiem darbā un ka tie tiek pienācīgi izmeklēti, kā arī tiek saglabāta un analizēta visaptveroša statistikas informācija par šādiem negadījumiem.
2. Tiek ziņots par visiem nelaimes gadījumiem darbā, un statistika neaprobežojas ar ziņām par nāves gadījumiem vai negadījumiem, kuros iesaistīts kuģis.
3. Statistika atspoguļo nelaimes gadījumu darbā skaitu, veidu, cēloņus un sekas, skaidri norādot, kurā kuģa daļā noticis negadījums, piemēram, uz klāja, mašīntelpā vai ēdināšanas telpā, un kurā zonā tas noticis, piemēram, uz jūras vai ostā.
4. Kompetentā iestāde izmeklē cēloņus un apstākļus tiem nelaimes gadījumiem darbā, kuru rezultātā gājuši bojā cilvēki vai gūti smagi ievainojumi un kas var būt noteikti valsts tiesību aktos.
3. pantā noteikts:
Lai nodrošinātu pienācīgu pamatu tādu negadījumu novēršanai, kurus izraisījuši konkrēti ar darbu jūrniecībā saistīti apdraudējumi, veic vispārīgo tendenču un statistikā atspoguļotu apdraudējumu izpēti.
9. panta 2. punktā noteikts:
Veic arī visus atbilstīgos un praktiskos pasākumus, lai jūrniekiem darītu zināmu informāciju par konkrētiem apdraudējumiem, piemēram, izmantojot oficiālus paziņojumus, kas satur attiecīgas instrukcijas.
1970. gada Ieteikuma par nelaimes gadījumu novēršanu (jūrnieki) (Nr. 142) 3. punktā noteikts:
Saskaņā ar 1970. gada Konvencijas par nelaimes gadījumu novēršanu (jūrnieki) 3. pantu izmeklēšanas priekšmeti var būt šādi:
a) darba vide, piemēram, darba virsmas, mehānismu izkārtojums, piekļuves līdzekļi, apgaismojums un darba paņēmieni;
b) negadījumu biežums dažādās vecuma grupās;
c) īpašas kuģa vides radītas fizioloģiskas vai psiholoģiskas problēmas;
d) fiziskas spriedzes uz kuģa radītas problēmas, it īpaši tās, kas radušās palielinātas darba slodzes rezultātā;
e) problēmas, kas rodas tehnikas attīstības dēļ, un šīs attīstības sekas un ietekme uz komandas sastāvu;
f) problēmas, kas rodas jebkādu cilvēka kļūmju, piemēram, neuzmanības dēļ.
Informācijas izplatīšana kuģa īpašniekam un jūrniekiem
Papildus iepriekš minētajiem noteikumiem Konvencijā Nr. 134 ietverti arī noteikumi attiecībā uz kompetentās iestādes atbildību par tās informācijas izplatīšanu, kas iegūta negadījuma izmeklēšanas un izpētes gaitā, un tās sniegšanu kuģu īpašniekiem un jūrniekiem. Kompetentajai iestādei ir arī pienākums sekmēt un nodrošināt jūrnieku apmācību jautājumos par negadījumu novēršanu, kā arī pasākumiem viņu veselības un aizsardzības nodrošināšanai. Ieteikumā Nr. 142 par šiem jautājumiem sniegti papildu padomi.
IMO (STARPTAUTISKĀS JŪRNIECĪBAS ORGANIZĀCIJAS) KONVENCIJAS
1974. gada Starptautiskā konvencija par cilvēku dzīvības aizsardzību uz jūras (SOLAS), ar grozījumiem
Noteikumā I/21 Negadījumi noteikts:
a) Katra administrācija apņemas izmeklēt jebkādus negadījumus, kas notiek ar kādu no tās kuģiem, uz kuru attiecas šīs konvencijas noteikumi, ja tā nolemj, ka šāda izmeklēšana var būt noderīga, lai noteiktu, kādas izmaiņas šajos noteikumos varētu būt vēlamas
.
b) Katra Līgumslēdzēja valdība apņemas sniegt Organizācijai atbilstošu informāciju par šādas izmeklēšanas secinājumiem. Nevienā Organizācijas ziņojumā vai ieteikumos, kas izstrādāti, pamatojoties uz šādu informāciju, nedrīkst atklāt attiecīgo kuģu identitāti vai valstspiederību vai kaut kā noteikt vai netieši norādīt kāda kuģa vai personas atbildību.
1966. gada Starptautiskā konvencija par kravas zīmi
23. pantā Negadījumi noteikts:
1) Katra administrācija apņemas izmeklēt jebkādus negadījumus, kas notiek ar kuģiem, par kuriem tā ir atbildīga un uz kuriem attiecas šīs konvencijas noteikumi, ja tā nolemj, ka šāda izmeklēšana var būt noderīga, lai noteiktu, kādas izmaiņas šajā konvencijā varētu būt vēlamas.
2) Katra Līgumslēdzēja valdība apņemas sniegt Organizācijai atbilstošu informāciju par šādas izmeklēšanas secinājumiem. Nevienā Organizācijas ziņojumā vai ieteikumos, kas izstrādāti, pamatojoties uz šādu informāciju, nedrīkst atklāt attiecīgo kuģu identitāti vai valstspiederību vai kaut kā noteikt vai netieši norādīt kāda kuģa vai personas atbildību.
1973. gada Starptautiskā konvencija par piesārņojuma novēršanu no kuģiem, kas grozīta ar tās 1978. gada protokolu (MARPOL 73/78)
8. pantā Ziņojumi par incidentiem ar kaitīgām vielām noteikts:
1) Ziņojumu par incidentu sagatavo nekavējoties un tā, lai tas, cik vien iespējams, atbilstu šīs konvencijas I protokola noteikumiem.
2) Ikviena konvencijas Puse:
1. veic visus vajadzīgos pasākumus, lai attiecīgā amatpersona vai aģentūra saņemtu visus ziņojumus par incidentiem un veiktu to analīzi, un
2. nosūta Organizācijai sīki izstrādātu paziņojumu par šādiem pasākumiem, lai ar tiem iepazīstinātu citas Puses un Organizācijas dalībvalstis.
3) Ikreiz, kad Puse saņem ziņojumu saskaņā ar šā panta noteikumiem, tā nekavējoties šo ziņojumu pārsūta:
1. attiecīgā kuģa administrācijai un
2. visām citām valstīm, kuras varētu būt skāris minētais notikums.
4) Visas konvencijas Puses apņemas izdot norādījumus saviem jūras inspekcijas kuģiem un gaisa kuģiem, un visiem attiecīgajiem dienestiem, aicinot tos ziņot savām iestādēm par jebkuru šīs konvencijas I protokolā minēto incidentu. Ja Puse uzskata par lietderīgu, tā attiecīgi informē Organizāciju un pārējās iesaistītās Puses.
12. pantā Negadījumi uz kuģiem noteikts:
1) Ikviena administrācija apņemas veikt izmeklēšanu par katru negadījumu, kas noticis ar kādu no tās kuģiem, uz ko attiecas noteikumi, ja šim negadījumam ir nopietna kaitīga ietekme uz jūras vidi.
2) Visas šīs konvencijas Puses apņemas sniegt informāciju Organizācijai par šādas izmeklēšanas rezultātiem, ja tās nolemj, ka šī informācija var palīdzēt noteikt, kādas izmaiņas būtu vēlams izdarīt šajā konvencijā.
IMO ASAMBLEJAS REZOLŪCIJAS
Jūras negadījumu un incidentu izmeklēšanas kodekss (Asamblejas rezolūcija A.849(20))
Pieņem Jūras negadījumu un incidentu izmeklēšanas kodeksu;
aicina visas iesaistītās valdības veikt attiecīgus pasākumus, lai pielikumā ietvertais kodekss, cik drīz vien iespējams, varētu stāties spēkā;
lūdz karoga valstis veikt izmeklēšanu par sevišķi smagiem un smagiem jūras negadījumiem un ziņot Organizācijai visus attiecīgos konstatējumus;
atceļ rezolūcijas A.173(ES.IV), A.440(XI) un A.637(16).
Organizācijas cilvēka faktora redzējums, principi un mērķi (Asamblejas rezolūcija A.850(20))
Pieņem Organizācijas cilvēka faktora redzējumu, principus un mērķus;
aicina valdības iepazīstināt ar šo rezolūciju savus pārstāvjus, kas apmeklē Organizācijas sanāksmes, lai varētu veikt atbilstošus pasākumus, un mudināt par kuģu ekspluatāciju un projektēšanu atbildīgās personas ņemt vērā attiecīgos principus, pieņemot projektēšanas un ekspluatācijas lēmumus;
lūdz Kuģošanas drošības komiteju un Jūras vides aizsardzības komiteju izskatīt priekšlikumus par jauniem vai pārstrādātiem procedūru dokumentiem, kas attiecas uz cilvēku dzīvības aizsardzību uz jūras vai jūras vides aizsardzību, ņemot vērā pielikumā ietverto cilvēka faktora redzējumu, principus un mērķus;
turklāt lūdz Kuģošanas drošības komiteju un Jūras vides aizsardzības komiteju periodiski pārskatīt pielikumā ietverto redzējumu, principus un mērķus un nepieciešamības gadījumā atbilstoši rīkoties.
IMO KUĢOŠANAS DROŠĪBAS KOMITEJAS CIRKULĀRI
MSC/Circ.621 Vadlīnijas tādu negadījumu izmeklēšanai, kuros veicinošais faktors varētu būt bijis nogurums
MSC/Circ.621, kuru sagatavojusi ILO/IMO ekspertu grupa noguruma jautājumos, kas beidza darbu 1993. gada martā, sniegti norādījumi tiem, kuriem jānoskaidro, vai un kādā mērā nogurums varētu būt veicinājis jūras negadījumu. Vadlīnijas aptver tādus jautājumus kā izmeklētāja kvalifikācija un apmācība, kritēriji intervējamo personu izraudzīšanai, kā arī interviju secība un jautājumi, kas jāaplūko izmeklētājam. Vadlīnijās ietvertas veidlapas informācijas reģistrēšanai, lai varētu to analizēt valsts un starptautiskā līmenī.
MSC/Circ.827, MEPC/Circ.333 Saskaņotās ziņošanas procedūras. Ziņojumi, kas vajadzīgi saskaņā ar SOLAS 74 konvencijas noteikumu I/21 un MARPOL 73/78 konvencijas 8. un 12. pantu
IMO KODEKSS
Jūras negadījumu un incidentu izmeklēšanas kodekss (rezolūcija A.849(20))
Šī kodeksa mērķis ir veicināt vienotu pieeju attiecībā uz jūras negadījumu un incidentu izmeklēšanu kuģošanas drošības aspektā, kā arī sekmēt valstu sadarbību, nosakot jūras negadījumus veicinošos faktorus. Tajā noteikts, ka vienotās pieejas īstenošanas un sadarbības rezultātā tiks atvieglota korektīvo pasākumu īstenošana un tiks uzlabota jūrnieku un pasažieru drošība un jūras vides aizsardzība. Lai sasniegtu šos mērķus, šajā kodeksā atzīts, ka ir abpusēji jāievēro valstu noteikumi un prakse, un īpaša nozīme pievērsta sadarbībai.
Turklāt kodeksā noteikts, ka ikvienas jūras negadījumu izmeklēšanas mērķis ir novērst līdzīgus negadījumus nākotnē. Veicot izmeklēšanas darbības, tiek noskaidroti izmeklējamā negadījuma apstākļi, kā arī tiek noteikti tā cēloņi un veicinošie faktori; to veic, vācot un analizējot informāciju un izdarot secinājumus. Ideālā variantā šādu izmeklēšanas darbību mērķis nav noteikt atbildību vai vainīgos. Tomēr izmeklēšanas iestāde nedrīkst atturēties no ziņošanas par visiem cēloņiem, jo, pamatojoties uz šiem konstatējumiem, var izdarīt secinājumus par vainu vai atbildību.
Kodekss aptver tādus jautājumus kā jūras negadījumu izmeklēšanas veikšana, atbildība par negadījumu un incidentu izmeklēšanu, izmeklēšanas vadītājas valsts pienākumi, apspriešanās, (valstu) sadarbība, ierakstu izpaušana, personāls un materiālie resursi, ziņojumu par jūras negadījumu sniegšana un iesniegšana IMO, izmeklēšanas atsākšana, ziņojumu saturs un saziņa starp pārvaldēm.”
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�  Šajās vadlīnijās termins “jūras negadījumi un incidenti” ietver nelaimes gadījumus darbā, kuru rezultātā gājuši bojā cilvēki vai gūti smagi ievainojumi.


�  2. papildinājumā norādītas atbilstošas izmeklēšanas jomas, un 3. papildinājumā sniegtas izplatītu terminu, kas attiecas uz cilvēka faktoru, definīcijas.


�  Sk. 1997. gada 9. decembra MSC/Circ.827-MEPC/Circ.333 par ziņojumiem par jūras negadījumiem un incidentiem.


�  Sk. turpmāk norādītās rezolūcijas, ko pieņēmusi Organizācija.


A.203(VII) –	Ieteikums par līgumu un vienošanos starp valstīm noslēgšanu jautājumā par ārvalstu jūras glābšanas aprīkojuma piekļuves nodrošināšanu un izmantošanu teritoriālajos ūdeņos.


A.322(IX) –	Jūras negadījumu izmeklēšanas veikšana.


A.442(XI) –	Administrāciju vajadzība pēc personāla un materiālās bāzes, izmeklējos negadījumus un konvenciju pārkāpumus.





Sk. arī šādus dokumentus:





MSC/Circ.70/Rev.1	Aptaujas anketa par jūras trauksmes sistēmu;


MSC/Circ.224	Bojājumu kartīšu un datu par negadījumiem, kuros nav bojāta kuģa noturība, iesniegšana;


MSC/Circ.388	Dati par ugunsgrēkiem;


MSC/Circ.433	Ziņojumi par smagu negadījumu izmeklēšanu;


MSC/Circ.539/Add.2	Statistikas ziņojumi par negadījumiem, kas attiecas uz zvejas kuģiem un zvejniekiem jūrā;


MSC/Circ.559	Vadlīnijas, kuru mērķis ir nodrošināt ziņojumu sniegšanu Organizācijai par incidentiem, kas saistīti ar iepakotām bīstamām precēm un jūras piesārņotājiem uz kuģiem un ostu teritorijās;


MSC/Circ.621	Vadlīnijas tādu negadījumu izmeklēšanai, kuru veicinošs faktors varētu būt bijis nogurums.
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