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	1. Giới thiệu chung

1.1. Giới thiệu Bộ luật STCW sửa đổi 2010

1.2. Giới thiệu tổng quan về tàu khách Ro-Ro
	R1, R2, R8, 
	T1
	A1

	2. Nghiệp vụ quản lý đám đông
	R1, R8
	T1
	A1, A2, V3, V4, 

	2.1. Sự hiểu biết về trang thiết bị cứu sinh và các sơ đồ kiểm soát. 
	
	
	

	2.1.1. Kiến thức về Danh mục tập trung và các chỉ dẫn trong trường hợp khẩn cấp
	
	
	

	2.1.2. Kiến thức về lối thoát khẩn cấp
	
	
	

	2.1.3. Việc hạn chề sử dụng thang máy trong trường hợp khẩn cấp
	
	
	

	2.2. Giúp đỡ hành khách di chuyển đến trạm tập trung khẩn cấp 
	
	
	

	2.2.1. Ra các mệnh lệnh rõ ràng, dứt khoát trong tình huống khẩn cấp
	
	
	

	2.2.2. Kiểm soát hành khách trong hành lang, cầu thang và các lối đi
	
	
	

	2.2.3. Duy trì sự thông thoáng của các lối thoát hiểm
	
	
	

	2.2.4. Các giải pháp hiện hữu để sơ tán những người tàn tật hoặc cần có sự giúp đỡ đặc biệt 
	
	
	

	2.2.5. Rà soát trong khu vực ở của hành khách
	
	
	

	2.3. Quy trình tập trung khẩn cấp
	
	
	

	2.3.1. Tầm quan trọng của việc giữ nghiêm mệnh lệnh
	
	
	

	2.3.2. Áp dụng các quy trình nhằm làm giảm hoặc tránh sự hoảng loạn
	
	
	

	2.3.3. Sử dụng một cách thích hợp Danh sách hành khách để điểm danh số lượng hành khách trong tình huống khẩn cấp
	
	
	

	2.3.4. Đảm bảo hành khách phải được mặc quần áo thích hợp và mặc phao áo đúng cách
	
	
	

	3. Huấn luyện an toàn cho những người trực tiếp phục vụ hành khách trong khoang hành khách
	R1, R2, R7, R8
	T1
	A1, V3, V5, V6

	3.1. Thông tin liên lạc với hành khách trong trường hợp khẩn cấp
	
	
	

	3.1.1. Sử dụng ngôn ngữ tiếng Anh và ngôn ngữ thích hợp với hành khách trong một chuyến đi cụ thể
	
	
	

	3.1.2. Sử dụng từ vựng tiếng Anh đơn giản để đưa ra các chỉ dẫn cơ bản đối với hành khách cần sự giúp đỡ cho dù có hay không các hành khách hoặc thuyền viên khác chia sẻ ngôn ngữ phổ biến của hành khách
	
	
	

	3.1.3. Cần thiết truyền thông tin trong trường hợp khẩn cấp bằng một số cách thức khác như: thuyết minh, ký hiệu tay hoặc kêu gọi sự chú ý tới các vị trí của  các Bảng chỉ dẫn, Trạm tập trung, các thiết bị cứu sinh hay các lối sơ tán khi thông tin bằng miệng không có tác dụng
	
	
	

	3.1.4. Cung cấp chỉ dẫn an toàn hoàn chỉnh cho hành khách bằng ngôn ngữ mẹ đẻ của họ 
	
	
	

	3.1.5. Ngôn ngữ thông báo khẩn cấp phải được loan báo trong tình huống khẩn cấp hoặc khi thực tập để truyền đạt những chỉ dẫn then chốt cho hành khách và tạo thuận lợi cho thuyền viên trong lúc trợ giúp hành khách
	
	
	

	3.2. Trang thiết bị cứu sinh: Thuyết minh cho hành khách về cách sử dụng các thiết bị cứu sinh cá nhân)
	
	
	

	3.3. Quy trình tiếp nhận và trả hành khách, có chú ý đặc biệt tới những người tàn tật và những người cần sự giúp đỡ (LT 1 giờ)
	
	
	

	4. Nghiệp vụ quản lý khủng hoảng và hành vi con người
	R1, R7, R8
	T1
	A1, V1, V3, V6

	4.1. Thiết lập các quy trình khẩn cấp trên tàu 

- Kiến thức về thiết kế chung và bố trí của tàu

- Các quy tắc an toàn

- Kế hoạch khẩn cấp và các quy trình

- Lập kế hoạch trước và tổ chức thực tập trên tàu

- Mọi người trên tàu cần biết và tham gia vào việc lập kế hoạch trước các quy trình khẩn cấp càng sát với tình huống khẩn cấp càng tốt
	
	
	

	4.2. Đánh giá đầy đủ việc sử dụng các nguồn lực trong tình huống khẩn cấp

- Cần tính đến việc các nguồn lực sẵn có trong tình huống khẩn cấp sẽ rất hạn chế

- Cần thiết phải tận dụng tối đa nhân lực và trang thiết bị có thể được trong tình huống khẩn cấp

- Tổ chức thực tập thực tế để duy trì tình trạng sẵn sàng có tính đến các bài học về sự cố liên quan đến tàu và hành khách trước đây, phải tóm tắt rút kinh nghiệm sau khi thực tập xong
	
	
	

	4.3. Kiểm soát sự phản hồi trong các tình huống khẩn cấp 
- Đưa ra đánh giá ban đầu và cung cấp sự ứng phó hiệu quả đối với tình huống khẩn cấp

- Các kỹ năng chỉ huy: phải có khả năng lãnh đạo và hướng dẫn người khác trong tình huống khẩn cấp

- Xử lý vấn đề áp lực: Có khả năng nhận biết được biểu hiện bị căng thẳng của hành khách hoặc thành viên đội khẩn cấp để xử lý vì căng thẳng sẽ ảnh hưởng lớn đến việc thực hiện nhiệm vụ, làm giảm khả năng của cá nhân trong tình huống khẩn cấp
	
	
	

	4.4. Kiểm soát hành khách và những người khác trong tình huống khẩn cấp 

Nhận thức được phản ứng thông thường của một bộ phận hành khách và những người khác trong tình huống khẩn cấp có thể gồm:

· Phải mất một thời gian, họ mới có thể nhận ra rằng đó là tình huống khẩn cấp

· Một số người sẽ hoảng loạn, không có phản ứng tích cực với các chỉ dẫn

· Một số người bắt đầu tìm kiếm người thân, bạn bè

· Muốn tìm kiếm nơi ẩn náu tự phát

· Có ý định chạy lên trên cao khi tàu nghiêng

· Sẽ hoảng loạn nhiều khi họ bị chia tách với người thân, gia đình
	
	
	

	4.5. Thiết lập và duy trì thông tin liên lạc một cách hiệu quả 

- Chỉ dẫn và báo cáo rõ ràng, ngắn gọn là rất quan trọng

- Cần cố gắng trao đổi thông tin và nhận phản hồi từ hành khách

- Cung cấp thông tin có liên quan cho hành khách và những người khác trong một tình huống khẩn cấp để họ được biết tình hình tổng quát và truyền đạt bất cứ hành động nào được họ đòi hỏi bằng ngôn ngữ và cách thức thích hợp nhất.
	
	
	

	5. An toàn hành khách, an toàn hàng hoá và nguyên vẹn vỏ tàu
	R2, R3, R4, R5, R6,  R7
	T2
	A1, V2, V6, 

	5.1. Thiết kế và các giới hạn vận hành khai thác

Tuân theo mọi giới hạn vận hành khai thác đã được áp đặt cho tàu và hiểu, áp dụng sự giới hạn thực hiện bao gồm tốc độ, thời tiết bất lợi… để duy trì an toàn con người và tàu trong chuyến đi, bao gồm:

· Chu trình chuyến đi

· Vùng địa lý của chuyến đi

· Trạng thái biển dự kiến, cấp gió, cấp sóng

· Tính năng điều động của tàu

· Ngoại lực động theo điều kiện thời tiết dự kiến

· Loại hàng hoá xe cộ chuyên chở

· Dự định mô hình xếp xe cộ

· Trọng lượng của đơn vị hàng hoá, xe cộ

· Sự hạn chế về tải trọng, hiệu số mớn nước, tốc độ

· Danh mục các giới hạn phải tuân theo trước khi đưa tàu vào khai thác 

· Ảnh hưởng của băng tuyết đến ổn định của tàu
	
	
	

	5.2. Các quy tắc, luật và các thoả thuận liên quan đến tàu khách Ro-Ro 

Danh mục giới hạn hoạt động ấn định bởi Chính quyền quốc gia treo cờ và các quy định của SOLAS như:

- Vùng hoạt động

- Giới hạn thời tiết

- Giới hạn về trạng thái biển

- Tải trọng cho phép

- Hiệu số mớn nước, tốc độ

- Danh mục các cảng, cầu dùng để xếp dỡ xe cộ
	
	
	

	5.3. Quy trình bảo dưỡng các trang thiết bị đặc biệt của tàu khách Ro-Ro

Quy trình bảo dưỡng các thiết bị đặc biệt của tàu khách Ro-Ro như cửa mũi, lái, mạn và cầu dẫn, các lỗ thoát nước và các hệ thống kết hợp bao gồm:

· Nắm chắc kế hoạch bảo dưỡng đã được phê duyệt

· Tra dầu mỡ thích đáng đối với mọi bộ phận chuyển động, cũng như các bản lề, chốt chặn

· Móc giữ phải không bị hư hỏng và ở trạng thái hoạt động đúng vị trí

· Các chốt khoá phải ở trạng thái làm việc đúng vị trí

· Thường xuyên kiểm tra bằng mắt thường đặc biệt là trạng thái kín nước của các gioăng cửa

· Lỗ thoát nước phải luôn thông 

· Kiểm tra tình trạng hoạt động của piston thuỷ lực và ống thuỷ lực cao su mềm
	
	
	

	5.4. Quy trình mở, đóng và cố định các cửa mở trên thân tàu 
	
	
	

	5.4.1. Áp dụng một cách thích đáng những quy trình đã được thiết lập cho tàu liên quan đến việc mở, đóng và cố định các cửa mở mũi, lái và mạn cùng với các cầu dẫn và vận hành một cách chính xác các hệ thống liên quan.
	
	
	

	5.4.2. Thực hiện  kiểm tra sự đóng kín của các cửa mở trên thân tàu
	
	
	

	5.5. Xếp hàng, cố định hàng và quy trình tiếp nhận hành khách 
	
	
	

	5.5.1 Áp dụng thoả đáng Bộ luật về thực hành an toàn chất xếp và cố định hàng hóa cũng như các quy trình đã được thiết lập để xếp, dỡ xe cộ, ô tô ray và các đơn vị vận chuyển khác
	
	
	

	5.5.2. Áp dụng thích hợp các quy trình đã được thiết lập cho việc xếp và dỡ xe cộ, xe ô tô ray và các đơn vị vận tải khác. 
	
	
	

	5.5.3. Sử dụng thoả đáng các hướng dẫn xếp hàng, cố định hàng hoá với mọi loại xe cộ, ô tô ray và tính toán để áp dụng giới hạn ứng suất
	
	
	

	5.5.4. Sử dụng một cách đúng đắn các trang thiết bị và vật liệu để cố định hàng hoá có lưu ý đến giới hạn sử dụng an toàn của chúng
	
	
	

	5.5.5. Áp dụng thoả đáng các quy trình đã được thiết lập để đón và trả hành khách có chú ý đặc biệt đến người tàn tật và những người cần sự giúp đỡ
	
	
	

	5.6. Tính toán ổn định, hiệu số mớn nước và ứng suất
	
	
	

	5.6.1. Sử dụng một cách thích đáng tài liệu thông tin về ổn định và ứng suất được cung cấp
	
	
	

	5.6.2. Tính toán ổn định, hiệu số mớn nước đối với các điều kiện xếp hàng khác nhau bằng máy tính chuyên dùng hoặc phần mềm máy tính được cung cấp 
	
	
	

	5.6.3. Tính toán hệ số tải trọng trên các boong
	
	
	

	5.6.4. Tính toán ảnh hưởng của sự thay đổi nước dằn, nhiên liệu đến ổn định, hiệu số mớn nước và ứng suất
	
	
	

	5.6.5. Tính đến một cách thích đáng giới hạn ứng suất đối với những phần nhạy cảm của tàu như các cửa mũi và các thiết bị đóng kín khác để duy trì tính kín nước nguyên vẹn và những cân nhắc về ổn định đặc biệt có thể ảnh hưởng đến an toàn tàu khách Ro-Ro.
	
	
	

	5.7. Vận chuyển hàng nguy hiểm

Áp dụng bất kỳ sự bảo vệ, các quy trình và các yêu cầu đặc biệt nào liên quan đến vận chuyển hàng nguy hiểm trên tàu khách Ro-Ro:

· Thông gió một cách hoàn hảo.

· Không để khí hoặc chất lỏng nguy hiểm rò lọt. vào khu vực ở hoặc buồng máy.

· Sắp xếp hàng tương thích với hàng nguy hiểm liền kề.

· Phân tách thích đáng những loại hàng nguy hiểm nhất định.

Chuẩn bị đầy đủ và sẵn sàng thiết bị an toàn khi chuyên chở hàng nguy hiểm.
	
	
	

	5.8. Kiểm soát không khí tại khoang Ro-Ro 
	
	
	

	5.8.1. Sử dụng thiết bị được trang bị để kiểm soát không khí trong khoang Ro-Ro.
	
	
	

	5.8.2. Áp dụng thoả đáng các quy trình đã được thiết lập cho tàu dể thông gió khoang Ro-Ro trong quá trính xếp, dỡ xe cộ, trong chuyến đi và trong tình huống khẩn cấp.
	
	
	

	5.9. Các quy trình ứng phó khẩn cấp 
	
	
	

	5.9.1. Sự cần thiết phải bảo đảm áp dụng một cách thoả đáng bất cứ quy trình khẩn cấp nào trên tàu khách Ro-Ro.
	
	
	

	5.9.2. Ngăn chặn hoặc làm giảm khả năng nước xâm nhập các boong chở xe.
	
	
	

	5.9.3. Tháo nước ở các boong chở xe.
	
	
	

	5.9.4. Giảm thiểu sự tác động của nước đối với các boong chở xe.

	
	
	


LỜI NÓI ĐẦU

Tàu khách và tàu Ro-Ro là các lại tàu đặc thù, hàng hóa mà nó vận chuyển là loại hàng đặc biệt đó là hành khách là con người và hàng hóa  là các loại xe ô tô, toa tàu,  hàng trên ô tô..vv. Nên việc chăm sóc bảo quản cũng yêu cầu rất đặc biệt. Mặt khác, việc đảm bảo cho hành khách có chuyến đi thoải mái và an toàn là vấn đề đặc biệt quan trọng. Do đó, Tổ chức hàng hải Quốc tế (IMO) yêu cầu các thuyền viên muốn làm việc trên các loại tàu nói trên phải được huấn phù hợp như đã nêu trong Quy định V/2 của STCW 78 sửa đổi 2010.

Với các yêu cầu đó chương trình huấn luyện sẽ cung cấp cho thuyền viên các kỹ năng nghiệp vụ về quản lý đám đông, kiến thức về an toàn cho người làm việc trực tiếp phục vụ hành khách cũng như các kiến thức cơ bản về quản lý khủng hoảng và hành vi con người trong các tình huống khẩn cấp là rất cần thiết, các kỹ năng sơ tán hành khách trong các tình huống khẩn cấp. Chương trình cũng cung cấp cho các học viên những kiến thức về đặc điểm thiết kế, giới hạn hoạt động của các tàu khách và tàu Ro-Ro, các loại cấu trúc, thiết bị đặc biệt của các loại tàu cúng như các quy tắc, luật, thỏa ước liên quan đến các loại tàu này để đảm bảo an toàn trong các tình huống khẩn cấp.
Sau khi hoàn thành khóa huấn luyện các học viên sẽ được trang bị các kiến thức cơ bản để làm việc an toàn trên tàu khách và tàu Ro-Ro như sau:

· Hiểu biết được nghiệp vụ quản lý đám đông.

· Những người trực tiếp phục vụ hành khách trong khoang hành khách nắm bắt được các kiến thức cần thiết về thông tin liên lạc, trang thiết bị cứu sinh và cách thực hiện việc đón trả hành khách có lưu ý đặc biệt đến người tàn tật và những người cần được giúp đõ.

· Nắm bắt được các kiến thức cơ bản về quản lý khủng hoảng và hành vi con người, đặc biệt là trong tình huống khẩn cấp.

· Đạt được các kiến thức cần thiết về an toàn hành khach, an toàn hàng hóa và nguyên vẹn vỏ tàu đối với tàu khách và tàu Ro-Ro.
1. GIỚI THIỆU CHUNG
1.1 Giới thiệu về Bộ luật STCW 78/2010

Công ước quốc tế về Tiêu chuẩn huấn luyện, Chứng nhận và trực ca cho Thuyền viên (STCW 1978), đã được thông qua tại Hội nghị Quốc tế về Tiêu chuẩn huấn luyện, Chứng nhận và Trực ca cho thuyền viên ngày 7 tháng 7 năm 1978. Công ước có hiệu lực ngày 28 tháng 4 năm 1984. Từ đó các bổ xung sửa đổi đã được thông qua trong các năm 1991,1994, 1995, 1997, 1998, 2004, 2006 và 2010.

Sửa đổi năm 2010 (sửa đổi Manila) đối với  Công ước STCW và Bộ luật STCW đã sửa đổi cập nhật các tiêu chuẩn năng lực cần thiết, đặc biệt làm rõ bởi công nghệ mới, đưa ra các yêu cầy về phương pháp luận mới cho đào tạo huấn luyện và chứng nhận, hoàn thiện các quy chế thực thi các quy định của nó và các yêu cầu cụ thể về giờ làm việc và nghỉ ngơi, ngăn chặn sự lạm dụng rượu và ma túy và tiêu chuẩn sức khỏe y tế cho người đi biển.
Công ước STCW 78 và các phụ lục đã sửa đổi 2010 đưa ra các quy định thủ tục chung trong đó có 8 chương nói về các tiêu chuẩn của thuyền trưởng và ngành boong, ngành máy, thông tin liên lạc và sỹ quan vô tuyến, các yêu cầu huấn luyện đặc biệt cho nhân viên trên một số loại tàu, chức năng về tính hống khẩn cấp, an toàn nghề nghiệp, an ninh, chăm sóc y tế và cứu người bị nạn, cấp văn bằng thay thế, các quy định về trực ca.

Bộ luật STCW gồm 2 phần:
· Phần A: Các quy định bắt buộc, trong đó nêu ra các đối chiếu chi tiết gắn liền với phụ lục Công ước, diễn giải cụ thể các tiêu chuẩn tối thiểu cần thiết để các Thành viên Công ước tuân thủ làm cho Công ước có hiệu lực đầy đủ và hoàn chỉnh các quy định;

· Phần B: Các hướng dẫn khuyến nghị để hỗ trợ thành viên Công ước và những người liên quan đến việc thực hiện, vận dụng và thi hành các biện pháp nhằm làm cho Công ước có hiệu lực đầy đủ và hoàn chỉnh theo cách nhất quán.

Trong phần A của Bộ luật ở Mục A-V/2 quy định rõ “Các yêu cầu tối tối thiểu bắt buộc đối với huấn luyện và trình độ nghiệp vụ của thuyền trưởng, sỹ quan, hạ sỹ quan và các nhân viên khác trên tàu chở hành khách” phải đạt được các nội dung sau đây:
· Huấn luyện quản lý đám đông;

· Huấn luyện an toàn đối với nhân viên phục vụ hành khách trực tiếp trong khoang hành khách;

· Huấn luyện quản lý khủng hoảng và cách ứng xử với con người;

· Huấn luyện về an toàn hành khách, an toàn hàng hóa và giữ nguyên vẹn thân tàu.

1.2 Giới thiệu tổng quan về tàu khách và tàu Ro-Ro

Tàu Ro-Ro (Roll on - Roll off) là một trong những loại tàu khai thác có hiệu quả nhất hiện nay. Tàu Ro-Ro khá linh hoạt, có thể kết hợp với các hệ thống vận tải khác và tốc độ khai thác đã tạo cho nó trở thành cực kỳ thông dụng trên nhiều tuyến vận tải.

Khái niệm  tàu Roll-on/Roll-off được định nghĩa vào tháng 11 năm 1995 trong các bổ sung chương II-1 của SOLAS-74 như là " một tàu khách có khoang hàng Ro-Ro hoặc các khoang loại đặc biệt...".
Một trong những loại tàu Ro-Ro đóng vai trò quan trọng là Phà chở hành khách/ô tô hoạt động trên các tuyến đường biển ngắn.

Tuy nhiên, trái ngược với những thành công về mặt thương mại, tàu khách Ro-Ro lại hay xảy ra những vấn đề nghiêm trọng. Đã xảy ra các tai nạn đối với một số kiểu tàu Ro-Ro khác nhau trong đó tồi tệ nhất là vụ lật tàu bất ngờ đối với chiếc phà khách Ro-Ro Herald of Free Enterprise tháng 3 năm 1987 và thậm chí tổn thất trầm trọng hơn đối với tàu Estonia tháng 9 năm 1994 khi tàu này bị lật và đắm trên biển Baltic.

Theo số liệu thống kê của LLoyd Register từ năm 1989 đến 1994, tổng số tổn thất sinh mạng trong hoạt động thương thuyền là 4583, trong đó 1544 sinh mạng bị tổn thất có liên quan đến kiểu tàu Ro-Ro.

Một nghiên cứu quan trọng về tai nạn tàu Ro-Ro do tổ chức đăng kiểm Nauy Norske Veritas trong giai đoạn từ 1965 đến 1982 cho thấy có 341 vụ tai nạn xảy ra, trong đó 217 vụ được coi là tai nạn nghiêm trọng và 36 vụ bị tổn thất toàn bộ.
Nghiên cứu cho thấy các nguyên nhân chính gây ra các tai hoạ nghiêm trọng cho tàu Ro-Ro là: đâm va (24%), hỏng máy (17%), mắc cạn (17%), hàng hoá bị dịch chuyển và sai sót trong khai thác (16%), cháy nổ (14%).

Nghiên cứu đối với các trường hợp bị tổn thất toàn bộ thì nguyên nhân được chỉ ra là : do hàng hoá bị dịch chuyển hoặc có sai sót trong khai thác (43%), do đâm va (25%) và do cháy nổ (18%).

Nghiên cứu cũng cho thấy hơn 70% vụ tổn thất toàn bộ do đâm va là hậu quả đối với tổn thất sinh mạng con người và khoảng 60% tàu khi xảy ra đâm va đã bị lật, đắm chỉ sau chưa đầy 10 phút. Hầu hết các vụ tổn thất toàn bộ xảy ra đối với các tàu có chiều dài nhỏ hơn 110 mét.
Dưới đây là một số vụ đắm tàu Ro-Ro điển hình:

- Chiếc tàu Ro-Ro đầu tiên bị đắm trên biển là Princess Victoria khi nó trên đường tới Belfast năm 1953 do thời tiết xấu làm bật của phía lái, tổn thất 133 sinh mạng.

- Năm 1966, phà biển Hylạp có tên là Heraklion bị đắm trong thời tiết xấu do nước ngập khoang chứa ô tô, có ít nhất 264 người chết.

- Tàu chở Ô tô Hero bị đắm năm 1977 do nước lọt vào khoang chứa ô tô từ cửa phía lái.

- Phà biển Straitsman bị đắm do cửa phía lái để mở khi tàu đã vào gần tới bờ và nước đã tràn vào tàu qua cửa mở đó.
- Tàu Ro-Ro Seaspeed Dora bị lật năm 1977 do hàng hoá bị dịch chuyển gây ra nghiêng tàu dẫn đến nước tràn vào tàu qua cửa nhận dầu.

- Phà khách Ro-Ro Herald of Free Enterprise bị lật tháng 3 năm 1987 do nước tràn vào tàu qua cửa phía mũi chưa đóng, làm ngập khoang ô tô và làm tàu lật trong khoảng thời gian rất ngắn làm chết 193 hành khách và thuyền viên.

- Tháng 9 năm 1994, phà khách Ro-Ro Estonia bị lật và đắm làm thiệt mạng 900 người. Nguyên nhân do thời tiết xấu, sóng lớn làm vênh cửa phía mũi và nước đã tràn vào tàu qua khe cửa đó làm ngập khoang ô tô và tàu bị lật chỉ sau vài phút.
Ngoài ra còn một số tàu Ro-Ro bị tổn thất do đâm va và do hàng hoá dịch chuyển cũng đã được thống kê.

Câu hỏi ôn tập
1. Nêu yêu cầu của STCW 78/2010 về việc huấn luyện cho thuyền viên làm việc trên tàu khách và tàu Ro-Ro?
2. Sơ lược về một số tai nạn điển hình trên tàu khách và tàu Ro-Ro?
2. NGHIỆP VỤ QUẢN LÝ ĐÁM ĐÔNG
2.1 Sự hiểu biết về trang thiết bị cứu sinh và sơ đồ kiểm soát
   Theo quy định của bộ luật STCW78/2010 Mục A-V/2, thì các sĩ quan, nhân viên được phân công làm nhiệm vụ loan báo tập trung để giúp đỡ hành khách nhận biết rõ các trang thiết bị cứu sinh cũng như các kế hoạch điều khiển, bao gồm những vấn đề dưới đây:

- Nắm vững thông báo tập trung và hướng dẫn nhận biết vị trí các trang thiết bị cứu sinh, báo động trong tình huống khẩn cấp;
Việc loan báo thông tin sự cố phải được thực hiện bằng hệ thống báo động chung (General Alarm) và hệ thống truyền thanh công cộng hoạt động có hiệu quả trong toàn bộ khu vực ở, khu vực phục vụ, các trạm điều khiển và các boong hở;
- Nắm vững lối thoát khẩn cấp;
Theo quy định, các lối thoát hiểm trên tàu khách phải được chỉ báo bằng đèn hoặc dải chỉ báo phát quang đặt cao không quá 300mm cách mặt sàn tại tất cả các điểm của lối thoát hiểm. Tất cả các lối thoát hiểm phải sao cho hành khách dễ dàng nhận biết được cửa thoát. Tất cả các biển hiệu của lối thoát hiểm cũng như trang bị cứu hoả phải làm bằng vật liệu phát quang hoặc đánh dấu bằng đèn. Nói chung đều phải có các lối thoát hiểm từ không gian chứa hàng Ro-Ro, khoang đặc biệt cũng như các lối đi bên ngoài tới được boong tập trung đưa người lên phương tiện cứu sinh.

Để hướng dẫn cho việc thoát hiểm, số thứ tự các boong sẽ được đánh dấu rõ ràng theo thứ tự từ thấp lên cao bắt đầu là số 1 (cũng có thể ghi tên của boong) tại các chiếu nghỉ của cầu thang. Các sơ đồ, mũi tên chỉ dẫn hướng và lối thoát hiểm cũng được biểu thị rõ ràng.

- Hạn chế việc sử dụng thang máy vì thiết bị này không được đề cập tới như một phương tiện thoát hiểm theo quy định của SOLAS 74.

2.2  Trợ Giúp hành khách

Khả năng trợ giúp hành khách trên đường tới nơi tập trung và tập kết bao gồm những vấn đề sau:

-  Có khả năng phát lệnh một cách rõ ràng.

Để phát ra mệnh lệnh một cách rõ ràng cần phải:


+ Nói một cách tự tin và có quyền lực.


+ Cần phải quyết đoán và do đó hành khách sẽ tự tin theo.


+ Nói chậm rãi, cô đọng và đảm bảo mọi người đều nghe thấy.


+ Cần hiểu rằng hành khách luôn đòi hỏi có nhiều thông tin hơn.


+ Chỉ nói những gì mình biết, tuyệt đối không suy đoán.


+ Nghe cẩn thận các thông tin từ loa phóng thanh của tàu và truyền đạt lại cho hành khách để họ hiểu rõ hơn.
-  Điều khiển, chỉ dẫn hành khách trong hành lang, cầu thang và các lối đi lại.


+ Giữ trật tự và bình tĩnh đối với hành khách trong lối thoát hiểm.


+ Tạo dòng di chuyển của hành khách trong lối thoát hiểm được liên tục


+ Không làm bất cứ gì để gây chậm trễ khi đang di chuyển trong lối thoát hiểm. Mọi câu hỏi nếu có chỉ nên trả lời khi đã ra tới nơi tập tung.


+ Đóng tất cả các cửa sang các lối đi khác có thể gây ra sự nhầm lối của hành khách khi di chuyển.


+ Đảm bảo đèn sự cố là có hoạt động trong lối thoát hiểm.


+ Trường hợp có một nhóm gia đình bị chia tách người thân trong lúc di chuyển, cần động viên họ bình tĩnh, thông báo cho các thuyền viên bộ phận khác biết và đảm bảo tập hợp họ lại tại khu vực tập trung.


+ Đảm bảo có các quy trình đối với các cá nhân trực tiếp quản lý hoạt động của trẻ em.
-  Luôn đảm bảo các lối thoát hiểm ở trạng thái không bị cản trở, thông thoát.

-  Đảm bảo các phương án sẵn có để sơ tán những người tàn tật và những người cần sự giúp đỡ đặc biệt.

+ Nhóm thuyền viên giúp đỡ có thể sử dụng ghế sơ tán người tàn tật nếu sẵn có.


+ Thông báo vị trí, phòng ở của người cần sự giúp đỡ trên loa phóng thanh.


+ Người cần trợ giúp có thể là người bị say, bị thương, bị ngất xỉu hoặc hoảng loạn.

         + Phân công thuyền viên chú ý tới họ và có thể sử dụng các hành khách khác hỗ trợ làm việc đó.


+ Giữ bình tĩnh cho người tàn tật nếu có thể.

+ Yêu cầu thêm sự trợ giúp nếu cần.


+ Phải biết nhận sự giúp đỡ từ đâu.

- Tổ chức tìm kiếm, soát xét lại trong ca bin để đảm bảo mọi hành khách đã được di chuyển ra khu vực tập trung. Sơ đồ kiểm tra buồng ở cần lập trước cả về thứ tự kiểm tra cũng như người phụ trách đối với từng khu vực.

2.3  Quy trình tấp hợp khẩn cấp
Cần phải nắm vững các biện pháp tập hợp mọi người bao gồm:

-  Hiểu rõ tầm quan trọng của việc giữ nguyên mệnh lệnh. Khi ra mệnh lệnh cần phải: 

+ Đứng ở vị trí nổi bật, trên bàn hoặc ghế cao.


+ Mặc quần áo nổi bật, dễ nhìn thấy.


+ Dùng loa hoặc micro để truyền mệnh lệnh nếu có thể.

-  Khả năng áp dụng các biện pháp để trấn an, tránh sự hoảng hốt.


+ Thông báo cho các nhóm đầu tiên kiên nhẫn chờ mọi người ra hết khu vực tập trung.


+ Phải tự tin để hành khách cũng tự tin theo mình.


+ Phải thể hiện bản lĩnh chỉ huy, đây là điều cực kỳ quan trọng.


+ Không được rời vị trí được phân công của mình.


+ Cần hiểu rằng nhóm người trong gia đình có thân nhân bị chia tách rất cần biết thông tin về thân nhân của họ.


+ Cần quan sát sự thay đổi sắc thái tinh thần của hành khách để cử người động viên họ bình tĩnh lại.


+ Không bao giờ được có thái độ hung hăng, gây gổ trong lúc này.
-  Có khả năng áp dụng các biện pháp tập trung hành khách để sơ tán ở nơi thích hợp.


+ Số lượng hành khách cho mỗi xuồng cứu sinh phải được điểm số.


+ Hành khách được hướng dẫn tới nơi tập trung theo một hàng.


+ Số lượng hành khách đã được sơ tán phải được báo cho buồng lái.

-  Đảm bảo rằng hành khách phải mặc quần áo thích hợp (hành khách cần được hướng dẫn là mặc quần áo đủ dầy và không mang giầy cũng như hành lý cá nhân khi bỏ tàu), phải mặc áo phao đúng cách.


+ Phải hướng dẫn hành khách mặc thêm quần áo bằng loa trước khi ra khu vực tập trung.


+ Hướng dẫn hành khách mặc phao áo đúng cách.


+ Chuẩn bị sẵn sàng phao áo và chăn bổ sung tại khu vực tập trung. 

2.4  Triển khai áp dụng chương trình ISPS nghiêm ngặt
Theo quy định của Bộ luật ISPS (Intrnational Ship and Port Facility Security Code) trên các tàu khách phải thực hiện nghiêm chỉnh các yêu cầu về bảo đảm an ninh.

Bản kế hoạch an ninh của tàu (SSP) phải thể hiện đầy đủ các yêu cầu đảm bảo an ninh mà Bộ luật ISPS quy định như: Cơ cấu tổ chức an ninh của Công ty, tổ chức an ninh tàu, nhân viên an ninh Công ty (CSO), sĩ quan an ninh tàu (SSO), đánh giá an ninh tàu, quy trình giao tiếp tàu-cảng, quy trình giao tiếp tàu-tàu, quy trình đảm bảo an ninh tàu theo các cấp độ an ninh, quy trình kiểm soát tiếp cận tàu, các khu vực nhạy cảm trên tàu, quy trình kiểm soát tuần tra an ninh trên tàu, diễn tập an ninh, quy trình báo cáo an ninh...

Đối với tàu khách vấn đề kiểm soát, nhận diện thuyền viên hành khách là cực kỳ quan trọng. Các thuyền viên của tàu được phân công làm nhiệm vụ an ninh cần phải phối hợp để thực hiện tốt vấn đề này. Có thể tóm tắt  quy trình về kiểm soát thuyền viên, hành khách như sau:

* Nhận dạng
- Đối với thuyền viên: Mọi thuyền viên đều phải có thẻ nhận dạng do Công ty cấp. Thẻ này phải là loại chống làm giả, là bằng vật liệu bền, có ảnh và đầy đủ các chi tiết để nhận dạng thuyền viên và có thể truy cập được vào hệ thống quản lý an ninh bằng máy tính của tàu.

- Đối với hành khách: Mọi hành khách lên tàu phải có thẻ du lịch của Công ty cấp. Nhân viên phụ trách sẽ cấp thẻ này cho hành khách. Thẻ là loại chống làm giả, làm bằng vật liệu bền và có thể truy cập vào hệ thống quản lý an ninh bằng máy tính của tàu. Trên thẻ tối thiểu phải có các thông tin sau:


+ Tên và chữ ký của hành khách.


+ Số buồng.


+ Ngày hết hạn.


+ Cảng lên tàu/ Cảng rời tàu.

* Để đảm bảo an ninh, quy trình kiểm soát đối với việc tiếp cận tàu của hành khách phải được tuân thủ nghiêm ngặt:

- Mọi thứ mang lên tàu phải được kiểm tra, khám xét và giám sát.

- Những người từ chối việc kiểm tra sẽ bị từ chối cho lên tàu.

- Việc kiểm tra phát hiện vũ khí, chất nổ, ma tuý phải được thực hiện đối với mọi thuyền viên, hành khách.

- Soi phát hiện vũ khí, chất nổ bằng máy soi X quang, cổng từ, thiết bị phát hiện cầm tay.

- Kiểm tra các trang bị cá nhân theo cấp độ an ninh phù hợp.

- Mọi hành lý xách tay phải được kiểm tra bằng thiết bị soi theo cấp độ an ninh phù hợp.

- Đồ dự trữ, thực phẩm nhận lên tàu cũng phải được kiểm tra phù hợp.

- Hành khách cũng như khách lên tàu phải được kiểm tra thẻ nhận dạng, thẻ hành khách, thẻ khách. Trường hợp cần thiết phải được hộ tống bằng nhân viên của tàu.

- Mọi khu vực nhạy cảm trên tàu phải được đảm bảo không bị tiếp cận bất hợp pháp bởi bất cứ ai không có nhiệm vụ.

Trước khi tàu chạy, mọi thuyền viên, hành khách của tàu phải được điểm danh để khẳng định tính chính xác về số lượng và con người ở trên tàu.
Câu hỏi ôn tập

1. Nêu yêu cầu về sự hiểu biết trang thiết bị cứu sinh và sơ đồ kiểm soát của nhân viên làm việc trên tàu khách?
2. Nêu yêu cầu về trợ giúp hành khách đến trạm tập trung của nhân viên làm việc trên tàu khách?

3. Trình bày các biện pháp tập hợp hành khách của nhân viên làm việc trên tàu khách?

4. Nêu sự cần thiết áp dụng ISPS trên tàu khách?

5. Giả định tình huống khẩn cấp để trợ giúp hành khách ra trạm tập trung?

3. HUẤN LUYỆN AN TOÀN CHO NHỮNG NGƯỜI TRỰC TIẾP PHỤC VỤ HÀNH KHÁCH
3.1 Trao đổi thông tin với hành khách

- Có khả năng trao đổi thông tin với hành khách trong tình huống khẩn cấp bằng ngôn ngữ hoặc các ngôn ngữ thích hợp cho các quốc tịch chính của hành khách, hiểu được các phong tục tập quán của hành khách trên tuyến đường cụ thể.

- Sử dụng tiếng Anh thành thạo để trao đổi với hành khách đang cần sự giúp đỡ. Trong mọi trường hợp, thuyền viên và hành khách phải có ngôn ngữ được thông hiểu chung.

- Có thể cung cấp các chỉ dẫn an toàn cho hành khách bằng ngôn ngữ địa phương của họ.

- Việc thông tin bằng loa cần thực hiện bằng nhiều loại ngôn ngữ.

- Huấn luyện và chỉ định những cá nhân có thể trao đổi bằng những ngôn ngữ phù hợp khác.

- Phân công đặc trách vị trí những người này trên các vị trí tập trung khẩn cấp.

- Sử dụng hình ảnh hoặc video.

3.2 Tín hiệu, ám hiệu, chỉ dẫn khi ngôn ngữ nói không có tác dụng

- Nhân viên phục vụ hành khách phải có khả năng trao đổi thông tin với hành khách trong lúc khẩn cấp theo một vài phương pháp khác như minh họa, tín hiệu tay, gọi lôi cuốn sự chú ý để hướng dẫn đối với các trạm tập trung, các dụng cụ cứu sinh, lối thoát hiểm khi cách thức nói không có tác dụng.

- Tín hiệu thông tin được sử dụng phải có thể nhìn thấy được, sử dụng ký hiệu bằng tay để chỉ dẫn lối thoát hiểm.  

- Sử dụng đèn pin rất hữu dụng để tập trung sự chú ý cũng như soi sáng các lối thoát hiểm hoặc khi thao tác các phương tiện, trang bị cứu sinh.

- Cần hiểu rõ các ký hiệu dán trên tàu để hướng sự chú ý của hành khách tới chúng khi được yêu cầu.

3.3 Hướng dẫn sử dụng trang thiết bị cứu sinh, cứu hoả

Nhân viên phục vụ phải có khả năng thể hiện, hướng dẫn hành khách sử dụng các trang thiết bị cứu sinh, cứu hoả.

- Giải thích cho hành khách hiểu có nhiều chủng loại trang thiết bị cứu sinh, cứu hoả.

- Dán các bản hướng dẫn sử dụng tại khu vực tập trung.

- Ghi nhớ quy trình mặc phao áo cá nhân.

- Cần phải tự tin khi hướng dẫn hành khách mặc phao áo, chỉ dẫn theo cách thứ đơn giản, rõ ràng và dùng ký hiệu tay.

- Hỏi hành khách về sự thông hiểu của họ để khẳng định không còn thắc mắc.

3.4  Quy trình tiếp nhận, trả hành khách và hỗ trợ khi họ gặp khó khăn
3.4.1 Đón trả hành khách
· Khi hành khách lên tàu, nhân viên phục hành khách phải hướng dẫn và giúp họ lên tàu an toàn, chỉ dẫn cho họ số phòng và cách tìm và tiếp cận phòng hoặc chỗ ngồi nhanh chóng và thuận lợi nhất. Thái độ của nhân viên phải niềm nở nhiệt tình, sẵn sàng giúp đỡ hành khách khi được yêu cầu để họ cảm thấy thoải mái trong chuyến hành trình. Tuy nhiên cũng không thể bỏ qua công tác kiểm soát theo yêu cầu của ISPS.
· Khi hành khách rời tàu, nhân viên phục hành khách phải hướng dẫn và giúp họ rời tàu an toàn, nhắc nhở họ đừng bỏ quên đồ dùng hay hanh hành lý trên tàu, phục vụ họ với thái độ ân cần nhất.
3.4.1 Hỗ trợ cho hành khách
    Nhiệm vụ của nhân viên phục vụ hành khách là sẵn sàng giúp đỡ những hành khách cần được trợ giúp trong mọi trường hợp, đặc biệt là các đối tượng sau đây:
- Trợ giúp người tàn tật, người cần được giúp đỡ đặc biệt.

- Trợ giúp người già, phụ nữ mang thai, trẻ em...

Câu hỏi ôn tập
1. Nêu cách trao đổi thông tin với hành khách trong trường hợp khẩn cấp?

2. Nêu cách sử dụng các tín hiệu ám hiệu trong trường hợp khẩn cấp?

3. Nêu mục đích và ý nghĩa của việc hướng hẫn cho hành khách sử dụng các trang thiết bị cứu sinh trên tàu?

4. Nêu các yêu cầu về trợ giúp hành khách của nhân viên trên tàu?
4. NGHIỆP VỤ QUẢN LÝ KHỦNG HOẢNG VÀ HÀNH VI ỨNG XỬ CỦA CON NGƯỜI
4.1 Khái niệm về khủng hoảng

Có nhiều khái niệm nêu lên về khủng hoảng như: khủng hoảng kinh tế, khủng hoảng dầu mỏ, khủng hoảng tài chính, khủng hoảng con tin...

Dưới đây đề cập đến lĩnh vực khủng hoảng tâm lý con người khi có các sự kiện hoặc biến cố bất ngờ xảy ra và qua đó có thể tìm ra được cách thức có hiệu quả để quản lý tình trạng khủng hoảng, ngăn ngừa những tác động tiêu cực của tình trạng này, đặc biệt là trong môi trường đông người.

Trong quản lý đám đông, Thuyền trưởng, các sĩ quan, thuyền viên và nhân viên phục vụ hành khách phải nắm được các vấn đề liên quan đến tâm lý con người khi có các sự kiện bất ngờ xảy ra, đó là trạng thái khủng hoảng.

Khủng hoảng được coi là một trạng thái cảm xúc và phản ứng tự nhiên của con người đến một số sự kiện gây hỗn loạn hoặc một nhóm các sự kiện làm phá vỡ các chức năng bình thường hàng ngày của con người.

Khi bị khủng hoảng, con người có thể có phản ứng tự nhiên như là đau đầu, đau bụng, mệt mỏi, kiệt sức. 

Khi bị khủng hoảng, con người cũng có thể sẽ thấy mình cần phải được giúp đỡ, lâm vào tình trạng bối rối, lo âu và mất khả năng tập trung. Cảm giác đó thể hiện rằng, con người mong muốn đối phó với hoàn cảnh xảy ra nhưng lại cảm thấy vấp phải gánh nặng nếu làm như vậy.

Trong khủng hoảng, có những người cảm thấy đau đớn, sợ hãi, hoảng loạn, trong khi đó lại có những người có biểu hiện bị kích động mạnh và có những hành động khác thường.

Trong khủng hoảng và đặc biệt là trong đám đông, có những người có thể có khả năng hướng dẫn, lôi kéo được những người khác và số đông sẽ nghe và làm theo họ. Cần tận dụng khả năng này để quản lý đám đông theo chiều hướng có lợi cho công việc, tuyệt đối không để xảy ra tình trạng không quản lý được do không lường trước những diễn biến tâm lý phức tạp của hành khách.

Hành khách trên tàu có các nhóm đối tượng khác nhau như: 

- Hành khách là phụ nữ, người già, trẻ em thuộc nhóm dễ xảy ra sợ hãi, hoảng loạn.

- Hành khách ở độ tuổi thanh niên thuộc nhóm dễ bị lôi cuốn, có tâm lý hành động bột phát. Hành khách ở độ tuổi này dễ dàng tự phối hợp, thích ứng với nhau trong nhóm.

-  Hành khách là đàn ông trưởng thành thuộc nhóm dễ giữ được bình tĩnh hơn.

4.2 Quản lý khủng hoảng 

Sự quản lý khủng hoảng cá nhân xuất hiện thông qua sự đối phó của bản thân con người với sự kiện xảy ra.

Mỗi người đều có các kỹ năng đối phó hoặc những thói quen phản ứng một cách tự động đối với các sự kiện. Khi gặp khủng hoảng, con người thường cảm thấy mình không đủ khả năng vượt qua nó. Khi đó họ sẽ chông chờ vào các nguồn lực khác hỗ trợ hoặc có thể sa vào sự bế tắc.

Nhận thức của con người có vai trò quan trọng trong việc quản lý khủng hoảng. Đối với một sự kiện xảy ra nếu cho rằng đó là tất cả hay đó đã là một thảm hoạ thì sẽ không thể vượt qua được và thậm chí còn cảm thấy tồi tệ hơn.

Cần phải biết được và hiểu được điều gì đang xảy ra và do vậy sẽ hình thành các phản ứng đối phó với sự kiện.

Mỗi người có mỗi kỹ năng đối phó với các sự kiện trong cuộc sống. Có những người biết rất rõ kiểu đối phó của họ với các sự kiện xảy ra, trong khi đó những người khác lại thậm chí không biết được là làm sao để chống lại tình trạng căng thẳng. 

Một số điều cần quan tâm để có thể quản lý được đám đông trong trạng thái khủng hoảng:

- Người chỉ huy, hướng dẫn hành khách phải đưa ra các mệnh lệnh một cách rõ ràng, dứt khoát.

- Giải quyết tốt vấn đề thông tin liên lạc.

- Giữ bình tĩnh tuyệt đối trong thuyền bộ và hành khách.

- Nắm vững số lượng hành khách đã được phân theo giới tính, tuổi tác để hướng dẫn hành khách phù hợp.

- Phân công người trợ giúp cụ thể đối với hành khách là phụ nữ, người già, trẻ em cũng như những người cần sự trợ giúp đặc biệt.

- Người trợ giúp, hướng dẫn hành khách phải có khả năng trấn an tinh thần và động viên hành khách vượt qua trạng thái khủng hoảng.

- Phát hiện và giám sát chặt chẽ những người có biểu hiện kích động bất lợi.

- Chuẩn bị trước các phương án và kế hoạch cụ thể ứng phó với các tình huống khẩn cấp có thể xảy ra.
4.3 Kiểm soát người khác và hành khách và người khác trong tình huống hẩn cấp
   Khi sảy ra tình huống khẩn cấp, thuyên viên của tàu cần phải nhận thức về cách phản ứng nói chung của hành khách và những người khác trong tình huống khẩn cấp, bao gồm các khả năng sau:

· Thường phải mất một khoảng thời gian người ta mới nhận ra được tình huống khẩn cấp đang sảy ra;

· Một số người có thể hoảng loạn và không hành động ở mức phù hợp như bình thường, do đó khả năng hiểu vấn đề của họ có thể bị suy giảm và họ không thể xử lý theo các chỉ dẫn trong tình huống khẩn cấp;
Thuyền viên cũng cần phải nhận thức được hành khách và những người khác có thể:

· Bắt đầu tìm kiếm người thân, bạn bè và đồ dạc của mình như một phản ứng đầu tiên khi có chuyện bất thường xảy ra;

· Tìm kiếm sự an toàn trong cabin của mình hoặc các nơi trên tàu mà họ nghĩ rằng có thể thoát được nguy hiểm;
· Có xu hướng dịch chuyển lên phía trên khi tàu bị nghiêng.

Thuyền viên còn phải đánh giá đúng sự hoảng loạn có thể sảy ra do sự chia rẽ gia đình.

Để đảm bảo quản lý tốt mọi vấn đề khi tình huống khẩn cấp xảy ra thì thuyền viên trên tàu phải có đủ năng lực cần thiết, có tâm lya vững vàng và phải có sự chuẩn bị tốt các vấn đề sau:

· Thiết lập sẵn các quy trình khẩn cấp trên tàu;

· Đánh giá đầy đủ việc sử dụng các nguồn lực trong tình huống khẩn cấp;

· Kiểm soát phản hồi trong tình huống khẩn cấp;

· Kiểm soát hành khách và những người khác;

· Thiết lập và duy trì thông tin liên lạc một cách hiệu quả.

Câu hỏi ôn tập

1. Nêu khái niệm về khủng hỏang? Và nói rõ tại sao con người dễ bị khỏng hảng khi gặp trường hợp khẩn cấp?
2. Trình bày biện pháp quản lý khủng hoảng đối với hành khách?

3. Trình bày các biện pháp kiểm soát hành khách trong tình huống khẩn cấp?

5.   AN TOÀN HÀNH KHÁCH, AN TOÀN HÀNG HÓA VÀ NGUYÊN VẸN VỎ TÀU
Thuyền trưởng, sĩ quan và nhân viên làm việc trên tàu khách kiểu Ro-Ro phải được huấn luyện làm quen theo yêu cầu của bộ luật STCW78/2010 Mục A-V/2 ít nhất phải đạt được khả năng thích hợp để hoàn thành các nhiệm vụ sau:

5.1 Thiết kế và các giới hạn vận hành khai thác của tàu khách Ro-Ro
Có khả năng hiểu biết một cách chính xác bất cứ giới hạn hoạt động nào trên tàu và phải hiểu cũng như áp dụng các giới hạn thực hiện, bao gồm hạn chế tốc độ trong điều kiện thời tiết bất lợi để đảm bảo an toàn cho tàu, con người và hàng hoá.

- Khi xuống tàu thuyền viên trên tàu phải được giới thiệu làm quen với các khu vực của tàu như cabin hành khách, bố trí hành lang và các lối thoát hiểm, các khu vực tập trung (Emergency Station Bill-Muster station), các vị trí để trang thiết bị cứu sinh cá nhân, cách mặc phao áo cá nhân, cách đóng các cửa chống cháy (Fire Door), chuông báo động và tín hiệu báo động, "Muster List", các phương tiện cứu sinh tập thể...Tất cả các vấn đề trên được thực hiện theo danh mục kiểm tra làm quen an toàn tàu.

- Việc huấn luyện làm quen các trang thiết bị an toàn đối với mọi thuyền viên được phân công nhiệm vụ khẩn cấp phải được thực hiện trước khi chuyến đi bắt đầu.

- Đối với các hành khách thực hiện chuyến đi dài hơn một ngày, trong vòng 24 giờ sau khi rời cảng, hành khách phải được tập trung để hướng dẫn về vấn đề an toàn trong các trường hợp khẩn cấp như bỏ tàu, cháy. Hành khách phải được hướng dẫn cách mặc phao áo và các hành động cần thiết trong các tình huống khẩn cấp.

- Khi có bất cứ hành khách nào mới lên tàu, các chỉ dẫn về an toàn phải được thực hiện trước hoặc ngay sau khi khởi hành. Các chỉ dẫn này phải được thực hiện bằng cách loan báo thông qua hệ thống loa phóng thanh bằng một hoặc vài loại ngôn ngữ mà hành khách có thể hiểu được. Có thể dùng các bảng thông tin hoặc băng ghi hình để hỗ trợ cho việc chỉ dẫn nhưng không được thay thế việc chỉ dẫn bằng cách loan báo thông qua loa phóng thanh.

Hàng tuần trên tàu khách phải tổ chức diễn tập tình huống bỏ tàu, cứu hoả cho hành khách.

Đối với thuyền viên, mỗi tháng một lần phải thực tập bỏ tàu và cứu hoả một lần.

Việc thực tập nếu có thể được thì càng sát với thực tế khẩn cấp càng tốt.

Đối với tàu khách Ro-Ro, thuyền viên cần phải được huấn luyện làm quen với những điểm hạn chế của tàu Ro-Ro có thể xét đến như sau:

- Do đặc điểm của tàu khách kiểu Ro-Ro có khoang hàng rất lớn để chở xe cộ và các đơn vị vận chuyển khác nên tàu Ro-Ro không được thiết kế nhiều vách ngăn ngang kín nước. Do vậy nếu khoang hàng bị ngập nước thì sẽ cực kỳ nhanh chóng, gây lật tàu rất nhanh (Thống kê cho thấy thường chỉ trong vòng 10 phút). Trường hợp bị cháy trong khoang hàng cũng sẽ cực kỳ nguy hiểm vì ngọn lửa có thể lan truyền nhanh chóng trong không gian rộng lớn của khoang hàng.

- Các cửa mũi (Bow Visors), cửa và cầu dẫn mạn (Side Ramp), lái (Stern Ramp) là những chỗ cực kỳ yếu đối với tính kín nước và nguyên vẹn vỏ tàu. Chúng dễ bị hư hỏng, vênh, vặn qua thời gian sử dụng.

- Ổn định của tàu khách Ro-Ro bị ảnh hưởng nghiêm trọng khi hàng hoá bị dịch chuyển làm nghiêng tàu, nước vào khoang hàng do sai sót khi đóng các cửa kín nước. Thượng tầng kiến trúc rất lớn và cao nên chịu ảnh hưởng lớn của gió và thời tiết xấu.

- Mạn khô của tàu khách Ro-Ro nhỏ, các cửa nhận hàng của tàu đều được thiết kế ở vị trí cao hơn đường nước rất ít. Điều này có thể gây hậu quả là nước có thể tràn vào tàu thông qua các cửa mở này nếu có bất cứ sự thay đổi lớn nào về hiệu số mớn nước, nghiêng trong quá trình xếp hàng, dịch chuyển, bơm nước Ballast, nhiên liệu dẫn đến lật tàu.

- Sự dịch chuyển hàng hoá là xe cộ do đứt hoặc lỏng thiết bị chằng buộc khi tàu bị nghiêng, lắc có thể làm nghiêng thêm tàu, gây hư hỏng cho kết cấu của tàu...

- Do đặc điểm của kiến trúc thượng tầng, các xuồng cứu sinh, bè cứu sinh thường được bố trí ở những nơi khá cao và khó tiếp cận cũng như khó hạ chúng khi có sự cố, đặc biệt là khi tàu bị nghiêng bất lợi.

- Do những yêu cầu đặc biệt thận trọng trong vận hành đối với tàu Ro-Ro nên đòi hỏi thuyền viên phải loại trừ tối đa những sai sót do con người gây ra.

5.2  Quy trình mở, đóng và cố định các cửa của vỏ tàu và cửa kín nước

Sĩ quan, thuyền viên phải có khả năng áp dụng một cách chính xác các quy trình đã thiết lập đối với tàu về việc mở, đóng và cố định các cửa mũi (Bow Visors), cửa các cầu dẫn mạn, sau lái của tàu (Ramp) và phải thao tác chính xác các hệ thống liên quan.

Yêu cầu về việc đóng các cửa kín nước và cửa làm hàng trên tàu khách Ro-Ro như sau:

Tất cả các cửa được thiết kế phía trên giới hạn đường nước phải được đóng và khoá trước khi tàu khởi hành và sẽ duy trì tình trạng đó cho đến khi đến cảng đích.

Thuyền trưởng phải bảo đảm có một hệ thống giám sát và thông báo hoạt động có hiệu quả về việc đóng, mở các cửa kín nước của tàu.

Thời gian đóng, mở các cửa kín nước ở trên phải được đăng ký vào sổ nhật ký tàu.

 Chúng bao gồm các loại cửa  dưới đây:

- Các cửa nhận hàng tại vỏ tàu hoặc thuộc phạm vi kín của thượng tầng kiến trúc.

- Các cửa mở mũi.

- Các cửa nhận hàng ở vách chống va.

- Các cầu dẫn và cửa kín nước ở phía lái hoặc mạn tàu.

Các cửa vách trên tàu  Ro-Ro (Bulkhead doors Ro-Ro deck) hoặc các lối vào boong Ro-Ro cần thiết phải được đóng và khoá hãm chắc chắn trước khi tầu chạy ra biển. Tất cả các hành khách không được vào các boong Ro-Ro đã đóng cửa khi tàu hành trình nếu không có sự cho phép của Thuyền trưởng và được người có trách nhiệm hướng dẫn.

Để đảm bảo phòng tránh và kiểm soát sự cố, các hệ thống chỉ báo phải được lắp đặt trên buồng lái để chỉ báo tình trạng đóng, mở hoặc khoá chưa hoàn chỉnh đối với các cửa mà nếu nó để mở có thể dẫn đến làm ngập khoang Ro-Ro hoặc một không gian đặc biệt nào đó.

Hệ thống này phải hoạt động theo nguyên lý "sai-an toàn" và phải có báo động bằng ánh sáng và âm thanh, có thể lựa chọn chế độ hoạt động "trong cảng-hành trình". Nguồn năng lượng của hệ thống báo động phải độc lập.

Trang bị hệ thống theo dõi bằng màn hình camêra để phát hiện nước rò lọt vào các khoang đặc biệt hoặc khoang Ro-Ro qua các cửa mũi, cửa mạn hoặc lái cũng như các cửa nhận hàng. Hệ thống theo dõi cũng giúp phát hiện sự xê dịch của hàng hoá, sự xâm nhập trái phép của hành khách trong khi tàu hành trình.

5.3  Các quy tắc, thoả ước tàu khách, Ro-Ro

Có khả năng hiểu và áp dụng các yêu cầu quốc gia và quốc tế về tàu khách kiểu Ro-Ro thích hợp với các tàu liên quan cũng như các nhiệm vụ phải thực hiện.

- Lập danh sách các hạn chế trong khai thác do chính quyền hành chính quy định bao gồm cả các miễn trừ theo SOLAS và các giới hạn sau:


+ Giới hạn về vùng hoạt động


+ Giới hạn về thời tiết


+ Giới hạn về trạng thái biển


+ Tải trọng cho phép


+ Hiệu số mớn nước và tốc độ...

- Danh sách này phải được cập nhật và lưu giữ trên tàu

- Những hạn chế bị bắt buộc bởi các chính quyền hành chính khác

- Lập danh sách các bến, cầu sẽ xếp hoặc dỡ hàng tại các cảng.

5.4  Giới hạn về ổn định và ứng suất của vỏ tàu

Có khả năng tính toán ứng suất một cách đúng đắn cho các phần nhạy cảm của tàu như các cửa mũi và các thiết bị đóng mở khác để duy trì tính kín nước toàn bộ và xem xét ổn định đặc biệt liên quan đến an toàn tàu khách kiểu Ro-Ro, có xét đến các vấn đề sau:

- Tính ổn định nguyên vẹn và ổn định do thủng khoang.

- Những số liệu được duyệt bởi chính quyền hành chính đối với tàu.

- Tuân thủ thích đáng quy trình đóng và cố định các cửa mở trước khi tàu chạy.

- Báo cáo khẳng định tất cả các cửa mở đã được đóng kín trước khi tàu chạy

- Hàng hoá trên tàu phải được cố định phù hợp.

- Quan trắc tình hình thời tiết cũng như trạng thái biển qua các báo cáo thời tiết.

- Lưu ý tới các hạn chế do cơ quan đăng kiểm và chính quyền hành chính ấn định như tốc độ, độ cao sóng biển, gió, tình hình băng...

- Đảm bảo ổn định cho tàu từ khi khởi hành cho đến khi tới cảng đích phải nằm trong phạm vi cho phép.
* Tiêu chuẩn ổn định IMO A.167 khuyến nghị cho tàu hàng và tàu khách

a.  Diện tích dưới cánh tay đòn ổn định (đường cong GZ) không nhỏ hơn 0,055 m-rad tính đến góc nghiêng 300 và không nhỏ hơn 0,090 m-rad khi tính tới góc nghiêng 400 hoặc góc ngập nước nếu góc này nhỏ hơn 400.

Ngoài ra, phần diện tích dưới đường cong GZ nằm giữa góc nghiêng 300 và 400 hoặc góc ngập nước nếu góc này nhỏ hơn 400 không được nhỏ hơn 0,030 m-rad.

b. Độ lớn của cánh tay đòn GZ tối thiểu phải bằng 0,20 m tại góc nghiêng bằng hoặc lớn hơn 300.

c.  Cánh tay đòn ổn định tĩnh GZ phải đạt giá trị cực đại tại góc nghiêng tốt nhất là vượt quá 300 nhưng không được nhỏ hơn 250.

d.  Chiều cao thế vững ban đầu sau khi đã hiệu chỉnh ảnh hưởng của mặt thoáng chất lỏng G0M không được nhỏ hơn 0,15 m.
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Hình 1: Đường cong cánh tay đòn ổn định tĩnh.

* Ổn định tàu khách trong trường hợp hư hỏng (bị ngập khoang.

Trong trường hợp tàu bị ngập nước thì trạng thái cuối cùng sau tai nạn và cân bằng phải được xác định như sau:

- Đường cong cánh tay đòn ổn định dương phải vượt quá góc cân bằng ít nhất 150. Góc này có thể giảm xuống còn 100 nếu diện tích dưới đường cong cánh tay đòn GZ được tính dưới đây nhân với tỷ số 15/giá trị góc.

- Diện tích dưới cánh tay đòn ổn định ít nhất bằng 0.015 m-rad được đo từ góc cân bằng tới trị số nhỏ hơn của:


+ Góc ngập nước.


+ 220 (tính từ phương thẳng đứng) nếu ngập một khoang hoặc 270 nếu ngập hai khoang liên tiếp.

- Cánh tay đòn ổn định còn lại phải nằm trong giới hạn ổn định dương có xét đến giá trị lớn nhất của các mô men nghiêng sau:


+ Do toàn bộ hành khách dồn về một bên mạn.


+ Do hạ tất cả các xuồng cứu sinh đầy tải một bên mạn.


+ Do áp lực gió

được tính theo công thức 
[image: image1.wmf]GZ = Mô men nghiêng / Lượng chiếm nước + 0.04

      Tuy nhiên trong mọi trường hợp, cánh tay đòn ổn định không được nhỏ hơn 0.10m.

5.5  Biện pháp bảo quản các trang thiết bị đặc biệt

Có khả năng áp dụng các biện pháp bảo dưỡng thích hợp đối với các thiết bị đặc thù của tàu khách kiểu Ro-Ro như cửa mũi, cửa mạn, cửa lái, các cầu dẫn, các lỗ thoát nước và các hệ thống kết hợp.

- Nắm vững các kế hoạch bảo dưỡng đã được thiết lập.

- Bôi dầu mỡ đầy đủ cho mọi cơ cấu chuyển động, các bản lề, cơ cấu hãm.

- Mọi cơ cấu hãm không bị hư hỏng và luôn ở trạng thái tiếp xúc tốt.

- Các chốt hãm phải được đặt đúng vị trí.

- Duy trì sự kiểm tra thường xuyên, đặc biệt là đối với tình trạng của các gioăng kín nước.

- Các lỗ thoát nước phải thông thoát.

- Kiểm tra thường xuyên các piston thuỷ thực và các ống nối.

5.6  Hướng dẫn sắp xếp hàng hoá 

Có khả năng tính toán, sử dụng đúng chỉ dẫn xếp hàng, cố định hàng đối với tất cả các loại xe cộ, đầu kéo, toa chứa hàng ở nơi có thể áp dụng, đồng thời phải tính và áp dụng các giới hạn ứng suất cho boong vận chuyển.

- Tham khảo các hướng dẫn về chằng buộc riêng của tàu.

- Bảo dưỡng và duy trì thích đáng các trang thiết bị chằng buộc cần dùng trong chuyến đi.

- Lắp đặt phù hợp và đánh dấu rõ ràng các vị trí chằng buộc sẵn có.

- Tham khảo các kỹ thuật viên trên bờ để đánh giá việc chằng buộc xe cô nếu được yêu cầu.

- Cần phát hiện kịp thời tình trạng quá tải trong thời tiết xấu do rung, lắc tác động lên thiết bị chằng buộc.

- Tuân theo các quy tắc thực hành hoặc các bộ luật quốc tế về chằng buộc.

- Tham khảo sơ đồ của tàu về tải trọng tối đa cho phép đối với phương tiện xếp trên boong để có biện pháp an toàn phù hợp.

5.7 Các vùng xếp hàng nguy hiểm trên tàu

Có khả năng đảm bảo tuân thủ một cách nghiêm ngặt các chú ý và giới hạn đặc biệt áp dụng cho khu vực xếp hàng nguy hiểm. Hàng nguy hiểm có thể xếp trên tàu hoặc là ở trên boong (On deck) hoặc là trong khoang hàng (Under deck) tuỳ theo loại hàng nguy hiểm.

Theo quy định của SOLAS 74, chương II-2 quy định 19 "Chở hàng nguy hiểm" thì cần phải thoả mãn các yêu cầu sau để đảm bảo an toàn phòng cháy cho tàu:

- Phải trang bị các hệ thống phòng cháy để bảo vệ tàu khỏi các nguy cơ gây cháy do chở hàng nguy hiểm.

- Các loại hàng nguy hiểm phải được cách ly khỏi các nguồn gây cháy.

- Phải trang bị các thiết bị bảo vệ con người phù hợp chống lại các nguy hiểm do chở hàng nguy hiểm (quần áo bảo vệ, giầy, găng tay, mặt nạ phòng độc, bình dưỡng khí...).

- Phải đảm bảo thông gió thích đáng.

- Hơi xăng dàu không thể được rò lọt vào khu vực buồng ở và buồng máy.

- Chất xếp một cách thích hợp với các hàng nguy hiểm lân cận.

- Các ly một cách hoàn hảo đối với các loại hàng nguy hiểm cụ thể theo IMDG Code.

- Các trang thiết bị an toàn phải được bố tró sẵn sàng theo sự tham khảo về đặc tính và quy trình khẩn cấp trong tờ khai hàng nguy hiểm.

5.8 Các biện pháp khẩn cấp

Có khả năng đảm bảo áp dụng thích hợp các biện pháp đặc biệt để:

- Ngăn chặn hoặc làm giảm sự nhúng nước của boong vận chuyển.

- Tháo nước từ boong vận chuyển.

- Giảm tới mức thấp nhất tác dụng của nước lên boong vận chuyển.

* Theo quy định của SOLAS74, để hướng dẫn các Sĩ quan trên tàu, phải dán các sơ đồ về giới hạn các khoang kín nước cho từng boong và hầm hàng, nơi bố trí các lỗ hở trong các khoang và phương tiện đóng các lỗ hở, vị trí các trạm điều khiển , các thiết bị và cách thức để điều chỉnh độ nghiêng của tàu do ngập nước. Ngoài ra phải có các sách hướng dẫn chứa đựng các thông tin liên quan đến vấn đề trên cho các Sĩ quan của tàu sử dụng.

5.9 Các quy trình ứng phó khẩn cấp
Việc phân công nhiệm vụ cụ thể cho thuyền viên và hành khách được thể hiện thông qua bảng phân công nhiệm vụ trên tàu (Works Assignment) và bảng phân công nhiệm vụ trong trường hợp khẩn cấp (Muster List).

- Trong Works Assignment, nhiệm vụ, khu vực được phân công của từng chức danh trên tàu trong các hoạt động bình thường của tàu như hành hải, điều động, đón, trả hành khách, nhận hoặc trả hàng... được thể hiện đầy đủ.

- Trong Muster List, nhiệm vụ (Duty), vị trí tập trung (Muster Station) và các vật dụng phải mang theo (Articles to be carried) khi có hiệu lệnh báo động khẩn cấp đối với các chức danh trên tàu cũng như hành khách sẽ được thể hiện cụ thể.

- Muster List của tàu phải bao gồm cả phần phân công nhiệm vụ cho Sĩ quan, thuyền viên của tàu và phần phân công cho hành khách.

Trong phòng ở của hành khách phải có các bảng thông báo hiển thị các thông tin dưới đây để hành khách tìm hiểu:

+ Những yêu cầu mà hành khách cần quan tâm khi lên tầu: Số phòng ở, phao áo, số phao áo, nơi để, lối thoát khẩn cấp,  tín hiệu báo động, số hiệu của phương tiện cứu sinh tập thể được phân công, vị trí tập trung...

+ Yêu cầu hành khách trở về phòng ở khi nghe thấy tín hiệu báo động và tuân theo sự chỉ dẫn của thuyền viên được phân công.

+ Tín hiệu báo động chung và các loan báo báo động trên hệ thống loa phóng thanh công cộng.

+ Thông báo tập trung tới trạm tập trung bỏ tàu, yêu cầu hành khách bình tĩnh, giữ trật tự và làm theo các chỉ dẫn của thuyền viên được phân công phụ trách.

Để đảm bảo an toàn trong các tình huống khẩn cấp, thuyền viên, hành khách trên tàu khách phải được điểm số (Roll call) trước khi tàu khởi hành. Các chi tiết về những người cần sự chăm sóc hoặc hỗ trợ đặc biệt cần được thông báo cho Thuyền trưởng trước khi tàu khởi hành. Tên, giới tính của mọi người trên tàu, phân biệt người lớn, trẻ em và trẻ sơ sinh cũng cần được ghi chép lại để phục vụ cho công tác tìm cứu.

Trên tàu tàu khách và tàu Ro-Ro phải chuẩn bị sẵn các quy trình ứng cứa khẩn cấp sau đây:
· Quy trình ứng cứu hỏa hoạn trên tàu;

· Quy trình ứng cứu thủng tàu;

· Báo động, tập hợp hành khách, duy trì trật tự, thoát hiểm;
· Xử lý sơ tán hợp lý, phối hợp trợ giúp;
· Báo động, tập hợp hành khách, sơ tán rời bỏ tàu;

· Quy trình xử lý ô nhiễm môi trường;

· Quy trình xử lý bạo động.vv.

5.10 Sử dụng phương tiện chuyên dụng xếp dỡ hàng hoá
- Có khả năng áp dụng chuẩn xác các quy trình đã thiết lập trên tàu để xếp dỡ các phương tiện di chuyển, đầu kéo hoặc các đơn vị vận tải khác bao gồm cả khả năng thông tin liên lạc thích hợp.

- Hạ và nâng đường dẫn lên tàu (Stern Ramp, Bow Visors, Side Ramp).

- Vận hành và sắp xếp các boong di động trong khoang hàng.

- Đưa hành khách lên tàu, cho hành khách xuống tàu có chú ý đặc biệt đến người tàn tật và những người cần trợ giúp.

5.11 Chuyên chở và bảo quản hàng nguy hiểm
Có khả năng áp dụng các biện pháp đảm bảo an toàn đặc biệt đối với hàng nguy hiểm chuyên chở trên tàu khách Ro-Ro.

- Việc xếp, dỡ hàng nguy hiểm trên các boong xe cộ phải được tiến hành dưới sự giám sát của nhóm công tác (gồm cả sĩ quan và các thuyền viên) do Thuyền trưởng phân công.

- Không cho người không có nhiệm vụ vào boong xe cộ đang xếp hàng nguy hiểm.Tất cả các cửa dẫn đến boong này phải được đóng và khoá trong suốt hành trình. Các biển cấm vào phải được thể hiện rõ ràng.

- Các thiết bị đóng lỗ hở thông giữa boong Ro-Ro với khu vực buồng máy, buồng ở phải được bố trí để tránh hàng nguy hiểm bốc hơi và các chất lỏng xâm nhập vào các không gian đó.

- Loại hàng nguy hiểm chỉ cho phép chở trên boong thì không được chở trong khoang xe cộ kín, tuy nhiên có thể chở trong khoang xe cộ hở khi được chấp thuận của cơ quan có thẩm quyền.

- Các chất khí dễ cháy hoặc chất lỏng có nhiệt độ bắt lửa nhỏ hơn hoặc bằng 230C không được xếp trong boong xe cộ kín trừ khi thoả mãn một số điều kiện đặc biệt. Nói chung chỉ có thể xếp trên boong.

- Một loại hàng nguy hiểm yêu cầu "phải được xếp trong không gian thông gió cơ khí" thì khi chuyên chở nó trong khoang hàng Ro-Ro kín hoặc khoang đặc biệt thì phải tiến hành thông gió cơ khí.

- Hàng nguy hiểm chở trong các đơn vị vận chuyển là chất khí dễ cháy hoặc chất lỏng có nhiệt độ bắt lửa nhỏ hơn hoặc bằng 230C thì phải xếp cách xa các nguồn lửa.

- Không được vận hành các thiết bị sấy hoặc làm lạnh lắp trên đơn vị vận chuyển đối với hàng nguy hiểm chở trong khoang hàng Ro-Ro kín hoặc các khoang đặc biệt.

- Thuyền trưởng của tàu chở hàng nguy hiểm trên các boong xe cộ phải đảm bảo trong lúc xếp, dỡ và vận chuyển hàng hoá phải được kiểm tra để sớm phát hiện sự nguy hiểm có thể xảy ra.

5.12 Thu xếp ổn định, duy trì mớn nước, hạn chế ứng suất, an toàn thân tàu
- Có hiểu biết trong việc áp dụng thích đáng Bộ luật về thực tiễn an toàn sắp xếp và cố định hàng hoá đối với các phương tiện di động, đầu kéo và các đơn vị vận tải khác.

- Sử dụng hợp lý, thích đáng các thiết bị và vật dụng để cố định hàng hoá sẵn có và tính toán được giới hạn sử dụng của chúng.

Nói chung hàng hoá được chở trên tàu khách kiểu Ro-Ro thường là các loại như xe ô tô, xe tải, đầu kéo, các toa xe chở hàng, hay các đơn vị vận tải hàng hoá như container, hàng xếp trong Palet...

+ Đối với xe cộ, thiết bị chằng buộc là các đai chằng buộc (Lashing Band), xích chằng buộc (Lashing Chain) loại nhỏ hoặc lớn tuỳ theo chủng loại, trọng lượng của xe cộ.

+ Đối với các loại khác như container, thiết bị chằng buộc được sử dụng như các thiết bị chằng buộc container chuyên dụng.

- Có khả năng áp dụng thích đáng hồ sơ về thông tin ổn định và ứng suất đã được cung cấp trên tàu.

- Có khả năng tính toán ổn định, mớn nước, hiệu số mớn nước và ứng suất của tàu trong các điều kiện xếp hàng khác nhau thông qua chương trình làm hàng trên máy tính.

- Có khả năng tính hệ số tải trọng trên các boong.

- Có khả năng tính toán ảnh hưởng của việc dịch chuyển Ballast, nhiên liệu đến ổn định, hiệu số mớn nước và ứng suất của tàu.

5.13 Quy trình mở, đóng và an toàn cố định cửa thân tàu
- Có khả năng áp dụng chuẩn xác các quy trình mở, đóng, cố định các cửa mở phía mũi, phía lái, mạn đồng thời thao tác chính xác các hệ thống kết hợp.

- Chỉ đạo, giám sát thực hiện các công việc mở, đóng, cố định các cửa kín nước, cửa mở vỏ tàu đúng với kế hoạch phân công đã được thừa nhận.

Quy trình cơ bản mở đóng các loại thiết bị đặc biệt kể trên như sau:

5.13.1 Đối với Stern Ramp
@ Thao tác mở cửa và hạ cầu dẫn
      -    Thông báo tập trung thuyền viên được phân công thực hiện việc mở cửa và cầu dẫn theo bảng phân công nhiệm vụ đã có, kiểm tra, thử hệ thống thông tin liên lạc.

· Khởi động bơm thuỷ lực tại bảng khởi động trong buồng bơm.

· Tháo các thiết bị chằng buộc bằng tay.

· Đưa tay điều khiển của máy tời chính và máy tời phụ về vị trí nâng (Hoist).

· Đặt tay điều khiển cơ cấu hãm về vị trí mở (Unlock) cho đến khi thấy đèn Unlock sáng.

· Đặt tay điều khiển cơ cấu giữ về vị trí mở cho đến khi đèn Unlock sáng.

· Kiểm tra trực tiếp tất cả các cơ cấu hãm và giữ để khẳng định chúng đã ở trạng thái mở.

· Đưa tay điều khiển máy tời chính (Main Winch) về vị trí hạ (Lower)  ( đơn nguyên 1 của cầu dẫn đạt tới góc nghiêng khoảng 300 )

· Đưa tay điều khiển của máy tời phụ (Spreading Winch) về vị trí hạ (Lower) cho đến khi đơn nguyên 2 của cầu dẫn đạt đến trạng tái tự do (Free handling).

· Để tay điều khiển máy tời chính ở vị trí hạ, tay điều khiển của máy tời phụ ở vị trí nâng. Cầu dẫn sẽ từ từ hạ xuống.

· Lưu ý kiểm tra an toàn khi lưỡi đệm (Flap End) ở đầu cầu dẫn tiếp xúc với cầu cảng (đặc biệt lưu ý khoảng cách giữa cầu dẫn và cầu cảng). Để tránh hư hại cầu cảng và lưỡi đệm cầu dẫn, có thể lót gỗ dán để cách ly.

· Đặt tay điều khiển của cơ cấu nối  giữa hai đơn nguyên 1 và 2 của cầu dẫn ở vị trí "Out"

· Sau khi hạ xong, đưa tay điều khiển của cả tời chính và tời phụ về vị trí hạ. Khi đó dây cáp nâng hạ sẽ trùng xuống.

@ Thao tác nâng và đóng cầu dẫn
· Đặt tay điều khiển của máy tời chính và tời phụ ở vị trí nâng (Hoist).

· Tay điều khiển cơ cấu nối nguyên đơn 1 và 2 của cầu dẫn ở vị trí "in".

· Tay điều khiển của tời chính tiếp tục đặt tại vị trí nâng. Khi đơn nguyên 1 đạt góc nghiêng khoảng 700 . Kiểm tra khoảng cách tới cầu dẫn, nếu an toàn thì đưa tay điều khiển tời phụ về vị trí hạ.

· Tiếp tục như vậy cho đến khi đơn nguyên 1 đạt góc nghiêng khoảng 300 và đơn nguyên 2 thì gần như vuông góc với đơn nguyên 1.

· Điều chỉnh tời phụ phù hợp và kéo tời chính để đơn nguyên 1 đóng hoàn toàn vào đúng vị trí.

· Tay điều khiển cơ cấu hãm (Cleat Lever) đưa về vị trí khoá (Lock) cho đến khi đèn Lock sáng lên.

· Tiếp tục để tay điều khiển tời phụ ở vị trí nâng (Hoist) cho đến khi nguyên đơn 2 áp sát nguyên đơn 1.

· Tay điều khiển cơ cấu giữ (Securing Lever) đặt tại vị trí khoá (Lock) cho đến khi đèn Lock sáng lên.

· Kiểm tra để khẳng định các cơ cấu hãm và giữ đã hoàn toàn đảm bảo.

· Chằng buộc các thiết bị chằng buộc bằng tay.

· Đưa tay điều khiển của các máy tời về vị trí hạ (Lower) để dây cáp ở trạng thái trùng.

· Tắt bơm thuỷ lực.

5.13.2 Đối với Side Ramp
@ thao tác mở và hạ cầu dẫn mạn
· Khởi động bơm thuỷ lực tại bảng khởi động trong buồng bơm.

· Bật công tắc chính.

· Tháo các thiết bị chằng buộc bằng tay.

· Đặt tay điều khiển tời chính ở vị trí nâng (Hoist) để kéo cầu dẫn sát với thân tàu, sau đó mở thiết bị giữ (Securing Device).

· Mở thiết bị hãm (Cleat).

· Kiểm tra toàn bộ thiết bị giữ, hãm đã ở trạng thái mở.

· Đặt tay điều khiển tời ở vị trí hạ (Lower) và tay điều khiển cơ cấu hạ (Launching Device) ở vị trí đẩy (Push).

· Khi cầu dẫn đã hạ tới góc nghiêng khoảng 200 thì nó sẽ được hạ bởi trọng lực bản thân nó.

· Lưu ý khoảng cách tới cầu cảng để hạ cầu dẫn cho an toàn, sau đó làm trùng dây cáp nâng hạ.

· Đưa tay tời chính về vị trí Stop.

@ Thao tác nâng và đóng Side Ramp
· Đặt tay điều khiển máy tời chính ở vị trí nâng cho đến khi cầu dẫn nâng lên đến góc nghiêng khoảng 300.

· Đưa tay điều khiển tời về vị trí Stop.

· Đăt tay điều khiển cơ cấu hãm ở vị trí mở (Unlock) cho đến khi dèn Unlock sáng lên.

· Đặt tay điều khiển cơ cấu giữ ở vị trí mở (Unlock) cho đến khi đèn Unlock sáng lên.

· Đặt cơ cấu hạ (Launching Device) ở chế độ "Push".

· Tiếp tục đưa tay điều khiển tời về vị trí nâng cho đến khi đèn  cầu dẫn đã đóng kín (Ramp Close Lamp) sáng lên.

· Tay điều khiển của cơ cấu hãm đặt ở vị trí khóa cho đến khi đèn Cleat Lock Lamp sáng lên.

· Tời chính đặt tại vị trí Stop, cơ cấu giữ đưa về trạng thái khoá cho đến khi đèn Securing Lock Lamp sáng lên.

· Kiểm tra trực tiếp xem tình trạng khoá của các cơ cấu hãm, giữ.

· Chằng buộc các thiết bị chằng buộc bằng tay.

· Ngắt bơm thuỷ lực.

* Lưu ý khi vận hành cầu dẫn
· Khi gặp sự cố, cần thiết phải ấn nút dừng khẩn cấp (Emergency Stop).

· Khi cầu dẫn hạ thấp hơn giới hạn an toàn thì sẽ có báo động Lower limit Alarm.

· Hệ thống báo động bất thường sẽ hoạt động nếu mức dầu có vấn đề hoặc tời bị ngắt.

· Cần khẳng định không có chướng ngại vật trên cầu cảng tại nơi đặt cầu dẫn.

· Lưu ý đến thuỷ triều. Không để dây cáp nâng hạ bị quá căng.

· Cần có thuyền viên được phân công quan sát, kiểm ra các cơ cấu hãm, giữ trong quá trình hạ, nâng cầu dẫn.

· Mớn nước của tàu cần được điều chỉnh để phù hợp với tầm với của các cầu dẫn.
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Hình 2: Stern Ramp
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Hình 3: Side Ramp

5.14  Duy trì tiện nghi và điều hoà không khí trên tàu khách Ro-Ro
- Có khả năng sử dụng thiết bị để điều chỉnh chất lượng không khí trong không gian hàng hoá của tàu Ro-Ro.

- Có khả năng áp dụng các biện pháp đã được thiết lập cho việc thông gió không gian chứa hàng trên tàu Ro-Ro trong lúc xếp dỡ hàng hoá cũng như trong khi tàu hành trình và trong tình huống khẩn cấp.

Theo quy định của SOLAS 74 để ngăn ngừa sự bắt lửa của các loại khí dễ cháy trong không gian đặc biệt không gian chở ô tô kín hoặc không gian chở hàng Ro-Ro kín thì tàu phải được trang bị hệ thống thông gió cưỡng bức có hiệu quả, có đủ công suất thay đổi không khí tối thiểu như sau:


+ Không gian đặc biệt: 10 lần thay đổi/ 1 giờ.


+ Không gian chứa hàng Ro-Ro và chứa ô tô kín trên tàu khách chở trên 36 hành khách : 10 lần thay đổi/1 giờ.


+ Không gian chứa hàng Ro-Ro và chứa ô tô kín trên tàu khách chở dưới 36 hành khách : 6 lần thay đổi/ 1 giờ.

Hệ thống thông gió này phải độc lập hoàn toàn với hệ thống thông gió khác. Chúng phải hoạt động trong suốt quá trình làm hàng. Các kênh thông gió phải có thể được điều khiển hoặc đóng kín từ bên ngoài và phải có khả năng đóng kín có hiệu quả cho từng không gian riêng biệt. Việc thông gió phải có khả năng loại trừ được khả năng tạo ra các túi khí và các tầng không khí có thể gây cháy nổ.

Việc thông gió có thể được theo dõi tại buồng lái thông qua phương tiện chỉ báo.

Trên tàu phải có các phương tiện để kiểm tra phát hiện khí độc hoặc gây cháy nổ.

5.15 Ngăn ngừa ô nhiễm môi trường và giữ vệ sinh công cộng.

Theo Công ước quốc tế về ngăn ngừa ô nhiễm từ tàu (MARPOL 73/78) những chất thải sau đây từ tàu sẽ gây ô nhiễm cho môi trường:

- Dầu và nước thải lẫn dầu.

- Các hoá chất độc chở xô trên tàu.

- Các chất độc hại chở dưới dạng bao gói trên tàu.

- Nước thải từ tàu.

- Rác thải từ tàu.

- Khí thải từ tàu.

Dưới đây là tóm tắt của 3 phụ lục I, IV và V của M ARPOL 73/78

Phô lôc I: " c¸c qui ®Þnh vÒ ng¨n ngõa « nhiÔm do dÇu" cã hiÖu lùc 02/10/1983. (Phô lôc I söa ®æi sÏ cã hiÖu lùc vµo 01/01/2007)

 * Tãm t¾t néi dung c¬ b¶n cña phô lôc I
Phô lôc I ¸p dung cho tÊt c¶ c¸c tµu thuéc ph¹m vô ¸p dông MARPOL 73/ 78. ViÖc x¶ dÇu ra biÓn bÞ cÊm ë mét sè khu vùc vµ bÞ mét sè h¹n chÕ ë c¸c khu vùc kh¸c. Tµu ph¶i tho¶ m·n mét sè yªu cÇu nhÊt ®Þnh vÒ kÕt cÊu vµ trang thiÕt bÞ, trªn tµu ph¶i cã nhËt ký dÇu. Tµu ph¶i ®­îc kiÓm tra vµ cÊp giÊy chøng nhËn tho¶ m·n yªu cÇu cña Phô lôc I. C¸c c¶ng yªu cÇu ph¶i cã c¸c ph­¬ng tiÖn tiÕp nhËn hçn hîp dÇu vµ cÆn dÇu.

 * C¸c yªu cÇu vÒ kiÓm so¸t « nhiÔm dÇu do ho¹t ®éng cña tµu
Tãm t¾t c¸c Qui ®Þnh 9.10 vµ 11 liªn quan ®Õn kiÓm so¸t « nhiÔm dÇu do ho¹t ®éng cña tµu ®­îc nªu trong b¶ng 1 vµ 2.

B¶ng 1: KiÓm so¸t th¶i dÇu tõ khu vùc kÐt hµng cña tµu chë dÇu.

	Vïng biÓn
	Tiªu chuÈn th¶i

	Trong vïng 50 h¶i lý tõ bê
	Kh«ng ®­îc th¶i, trõ n­íc ®»n c¸ch ly vµ n­íc d»n s¹ch    ( ¸p dông nh­ ®èi víi vïng ®Æc biÖt).

	Ngoµi vïng ®Æc biÖt.

Vïng c¸ch bê trªn 50 h¶i lý
	Kh«ng ®­îc th¶i, trõ c¸c tr­êng hîp sau: 

(a) N­íc d»n c¸ch ly vµ n­íc d»n s¹ch, hoÆc: 

( b) Khi:

(1) Tµu dÇu ®ang hµnh tr×nh , vµ: 

(2) Tèc ®é th¶i dÇu tøc thêi kh«ng qu¸ 30 lÝt/ h¶i lý, vµ:

(3) Tæng l­îng dÇu ®­îc th¶i ra kh«ng qu¸ 1/ 15000( ®èi víi tµu dÇu míi) hoÆc 1/30000 ( ®èi víi tµu dÇu hiÖn cã) tæng l­îng dÇu hµng ®­îc chë trªn tµu ë chuyÕn ®i tr­íc ®ã vµ;

(4) Tµu dÇu ph¶i cã hÖ thèng theo dâi vµ kiÓm so¸t th¶i dÇu ( ODM) vµ bè trÝ c¸c kÐt l¾ng.

	Trong vïng ®Æc biÖt
	Kh«ng ®­îc th¶i, trõ n­íc d»n c¸ch ly vµ n­íc d»n s¹ch.


B¶ng 2: KiÓm so¸t th¶i dÇu tõ khu vùc buång m¸y cña tÊt c¶ c¸c tµu:

	Vïng biÓn
	KiÓu vµ kÝch cì tµu
	Tiªu chuÈn th¶i

	Ngoµi vïng ®Æc biÖt
	Tµu chë dÇu mäi kÝch cì vµ c¸c lo¹i tµu kh¸c cã tæng dung tÝch tõ 400 GT trë lªn.
	Kh«ng ®ù¬c th¶i, trõ c¸c tr­êng hîp sau: 

(1) Tµu dÇu ®ang hµnh tr×nh, vµ:

(2) Hµm l­îng dÇu trong dßng th¶i kh«ng qua 15 ppm, vµ 

(3) Tµu ph¶i cã hÖ thèng theo dâi vµ kiÓm so¸t th¶i dÇu ( OMD) hoÆc thiÕt bÞ läc dÇu hay thiÕt bÞ kh¸c tho¶ m·n Qui ®Þnh 16, Phô lôc I vµ.

(4) §èi víi tµu chë dÇu, n­íc lÉn dÇu ®¸y tµu kh«ng ph¶i lµ tõ buång b¬m hµng hoÆc ®­îc trén lÉn víi cÆn hµng.

	
	Tµu kh«ng ph¶i lµ tµu dÇu cã tæng dung tÝch nhá h¬n 400
	Ph¶i trang bÞ thiÕt bÞ chøa cÆn dÇu vµ thiÕt bÞ ®Ó th¶i lªn c¸c ph­¬ng tiÖn tiÕp nhËn hoÆc trang bÞ ph­¬ng tiÖn th¶i ra biÓn nh­ ®èi víi tµu cã tæng dung tÝch tõ 400 GT trë lªn ®Õn møc thùc tÕ cã thÓ thùc hiÖn ®ù¬c, tho¶ m·n yªu cÇu cña ChÝnh quyÒn hµnh chÝnh.

	Trong vïng ®Æc biÖt.
	Tµu chë dÇu mäi kÝch cì vµ c¸c lo¹i tµu kh¸c cã tæng dung tÝch tõ 400 GT trë lªn
	Kh«ng ®­îc th¶i, trõ c¸c tr­êng hîp sau: 

1) Tµu dÇu ®ang hµnh tr×nh, vµ:

(2) Hµm l­îng dÇu trong dßng th¶i kh«ng qu¸ 15 ppm, vµ 

(3) Tµu ph¶i cã thiÕt bÞ läc ®­îc trang bÞ bé phËn ngõng tù ®éng khi hµm l­îng dÇu trong dßng th¶i qu¸ 15 ppm; vµ:

(4) §èi víi tµu chë dÇu, n­íc lÉn dÇu ®¸y tµu kh«ng ph¶i lµ tõ buång b¬m hµng hoÆc ®­îc trçn lÉn víi cÆn hµng.

	
	Tµu kh«ng ph¶i lµ tµu dÇu cã tæng dung tÝch nhá h¬n 400
	Kh«ng ®­îc th¶i trõ khi hµm l­îng dÇu trong dßng th¶i ch­a ®­îc pha lo·ng kh«ng qu¸ 15 PPM.

	
	TÊt c¶ c¸c tµu
	Kh«ng ®­îc th¶i


Phô lôc IV:" C¸c qui ®Þnh vÒ ng¨n ngõa « nhiÔm do n­íc th¶i cña tµu".Cã hiÖu lùc 27/09/2003

* Tãm t¾t néi dung c¬ b¶n cña phô lôc IV
Phô lôc IV ¸p dông cho tÊt c¶ c¸c tµu, trõ c¸c tµu cã tæng dung tÝch d­íi 200 vµ trªn tµu cã tõ 10 ng­êi trë xuèng. Tµu míi ph¶i ¸p dông Phô lôc nµy khi nã cã hiÖu lùc vµ tµu hiÖn cã th× 10 n¨m sau ®ã. N­íc th¶i lµ n­íc vµ c¸c phÕ th¶i kh¸c tõ nhµ vÖ sinh, nhµ t¾m, n­íc th¶i tõ c¸c buång bÖnh viÖn , n­íc th¶i tõ khoang chøa ®éng vËt sèng trªn tµu..v.v.

Tµu kh«ng ®­îc phÐp th¶i n­íc th¶i trong ph¹m vi 4 h¶i lý tÝnh tõ bê gÇn nhÊt, trõ khi ®­îc trang bÞ thiÕt bÞ xö lý n­íc th¶i phï hîp. Trong ph¹m vi 4 ®Õn 12 h¶i lý tÝnh tõ bê gÇn nhÊt, n­íc th¶i ph¶i ®­îc nghiÒn vµ khö trïng tr­íc khi th¶i.

§Ó tho¶ m·n c¸c yªu cÇu cña Phô lôc nµy, trªn tµu ph¶i cã c¸c trang thiÕt bÞ sau: thiÕt bÞ xö lý n­íc ph¶i ®­îc phª duyÖt; hoÆc hÖ thèng ®­êng èng vµ bÝch nèi ®Ó th¶i lªn c¸c tr¹m tiÕp nhËn.

B¶ng 3: §iÒu kiÖn th¶i n­íc th¶i tõ tµu:

	Vïng biÓn
	Tiªu chuÈn th¶i

	Trong vïng 4 h¶i lý tõ bê
	Kh«ng ®­îc th¶i trõ khi tµu cã thiÕt bÞ xö lý n­íc th¶i ®­îc duyÖt

	Trong vïng tõ 4 ®Õn 12 h¶i lý tõ bê gÇn nhÊt
	Kh«ng ®­îc th¶i, trõ khi:

- Tµu cã thiÕt bÞ xö lý n­íc th¶i ®­îc duyÖt, hoÆc: 

- Tµu cã hÖ thèng nghiÒn vµ khö trïng n­íc th¶i ®­îc duyÖt.

	Vïng c¸ch bê gÇn nhÊt trªn 12 h¶i lý
	- Th¶i theo qui ®Þnh ®èi víi vïng tõ 4 ®Õn 12 h¶i lý tõ bê gÇn nhÊt; hoÆc:

- NÕu n­íc th¶i kh«ng ®­îc nghiÒn vµ khö trïng th× ph¶i th¶i khi tµu ch¹y víi tèc ®é kh«ng d­íi 4 h¶i lý/ giê vµ c­êng ®é th¶i do ChÝnh quyÒn hµnh chÝnh qui ®Þnh.




Phô lôc V:" C¸c qui ®Þnh vÒ ng¨n ngõa « nhiÔm do r¸c th¶i cña tµu".Cã hiÖu lùc 31/12/1988

* Tãm t¾t néi dung c¬ b¶n cña phô lôc V
Phô lôc V ¸p dông cho tÊt c¶ tµu, gåm c¶ thuyÒn buåm, tµu c¸ vµ c¸c c«ng tr×nh ngoµi kh¬i. ViÖc th¶i r¸c ra biÓn bÞ cÊm hoÆc bÞ h¹n chÕ nh­ sau: 

- CÊm th¶i bÊt kú lo¹i r¸c chÊt dÎo nµo ra biÓn, gåm c¶ l­íi ®¸nh c¸, d©y thõng b»ng vËt liÖu tæng hîp vµ tói ®ùng r¸c b»ng nhùa;

- C¸c vËt liÖu kª, chÌn lãt vµ bao gãi næi ®­îc chØ ®­îc phÐp th¶i khi tµu c¸ch bê trªn 25 h¶i lý.

- C¸c thøc ¨n th¶i vµ c¸c lo¹i r¸c kh¸c ( gåm giÊy, thuû tinh, kim lo¹i, giÎ v¶i, chai lä, ®å sø. v.v...) Kh«ng ®­îc phÐp th¶i c¸ch bê d­íi 12 h¶i lý trõ khi chóng ®­îc mµi hoÆc nghiÒn ®Ó cã thÓ ®i qua l­íi cã kÝch th­íc m¾t l­íi kh«ng qu¸ 25 mm. Tuy c¸c lo¹i r¸c ®· ®­îc mµi hoÆc nghiÒn nh­ vËy, nh­ng viÖc th¶i vÉn ph¶i thùc hiÖn c¸ch bê trªn 3 h¶i lý.

- Trong c¸c vïng ®Æc biÖt, viÖc th¶i r¸c bÞ cÊm, trõ phÕ th¶i thøc ¨n  PhÕ th¶i thøc ¨n còng chØ ®­îc th¶i c¸ch bê trªn 12 h¶i lý.

C¸c h¹n chÕ bæ sung cña Phô lôc V ®­îc ¸p dông cho c¸c c«ng tr×nh ngoµi kh¬i cè ®Þnh hay di ®éng vµ c¸c tµu kh¸c n»m trong vïng b¸n kÝnh 500 m tõ c¸c c«ng tr×nh nµy.

Tµi liÖu yªu cÇu ph¶i cã trªn tµu:

- C¸c tµu cã chiÒu dµi tõ 12 m trë lªn ph¶i cã b¶n h­íng dÉn th¶i r¸c.

- C¸c tµu cã tæng dung tÝch tõ 400 trë lªn ph¶i cã b¶n KÕ ho¹ch qu¶n lý r¸c vµ NhËt ký r¸c.

Tãm t¾t c¸c yªu cÇu vÒ h¹n chÕ th¶i r¸c ®­îc nªu trong b¶ng 4.

B¶ng 4: C¸c h¹n chÕ vÒ th¶i r¸c.

	Lo¹i r¸c
	TÊt c¶ c¸c tµu
	C«ng tr×nh ngoµi kh¬i vµ tµu ë c¸ch c«ng tr×nh trong b¸n kÝnh 500m

	
	Ngoµi vïng ®Æc biÖt
	Trong vïng ®Æc biÖt
	

	ChÊt dÎo ( gåm c¶ d©y thõng, l­íi ®¸nh c¸ vµ tói ®ùng r¸c b»ng chÊt dÎo)
	CÊm th¶i
	CÊm th¶i
	CÊm th¶i

	C¸c vËt liÖu kª , chÌn lãt, vµ bao gãi næi ®­îc
	C¸ch bê tõ 25 h¶i lý trë lªn
	CÊm th¶i
	CÊm th¶i

	GiÊy, giÎ, thuû tinh, chai lä, ®å gèm sø, kim lo¹i vµ chÊt th¶i t­¬ng tù
	C¸ch bê tõ 12 h¶i lý trë lªn
	CÊm th¶i
	CÊm th¶i

	C¸c lo¹i r¸c kh¸c ( gåm giÊy, giÎ v¶i, v.v...) ®· ®­îc nghiÒn ho¨c mµi.
	C¸ch bê tõ 3 h¶i lý trë lªn
	C¸ch bê tõ 12 h¶i lý trë lªn
	CÊm th¶i

	PhÕ th¶i thøc ¨n kh«ng ®­îc mµi hoÆc nghiÒn
	C¸ch bê tõ 12 h¶i lý trë lªn
	C¸ch bê tõ 12 h¶i lý trë lªn
	CÊm th¶i

	PhÕ th¶i thøc ¨n  ®­îc mµi hoÆc nghiÒn
	C¸ch bê tõ 3h¶i lý trë lªn
	C¸ch bê tõ 12 h¶i lý trë lªn
	C¸ch bê tõ 12 h¶i lý trë lªn


Câu hỏi ôn tập

1. Nêu yêu cầu về thiết kế và các giới hạn vận hành khai thác tàu khách và tàu Ro-Ro?

2. Trình bày việc phân công nhiệm vụ cho thuền viên và hành khách trên tàu trong trường hợp nguy cấp/
3. Công tác chuyên chở và bảo quản hàng nguy hiểm trên tàu khách Ro-Ro?

4.  Nêu công tác đảm bảo ổn định, duy trì mớn nước, hạn chế ứng suất, an toàn thân tàu?

5. Nêu quy trình đóng mở và cố định các cửa vỏ tàu và cửa kín nước?

6. Nêu các quy tắc thỏa ước tàu khách, Ro-Ro?

7. Nêu tiêu chuẩn về ổn định cho tàu hàng và tàu khách của IMO?
8. Trình bày các vùng xếp hàng nguy hiểm trên tàu?

9. Nêu công tác duy trì tiện nghi và điều hòa không khí trên atuf khách và tàu Rp-Ro?

10. Nêu tóm tắt công tác ngăn ngừa ô nhiễm do dầu trên tàu?

11. Nêu tóm tắt công tác ngăn ngừa ô nhiễm do nước thải trên tàu?

12. Nêu tóm tắt công tác ngăn ngừa ô nhiễm do rác thải trên tàu?

13. Nêu tóm tắt công tác ngăn ngừa ô nhiễm do dầu trên tàu?

Phụ lục: Một số hình ảnh và dấu hiệu trên tàu khách và tàu Ro-Ro
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Hình 4: Các chú ý khi chở ô tô
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Hình 5: Xuồng cứu sinh tàu khách
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Hình 6: Các nhãn hiệu chỉ dẫn phản quang (IMO Symbols sticker)
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Hình 7: Các nhãn hiệu chỉ dẫn phản quang (IMO Symbols sticker)
TÀI LIỆU THAM KHẢO
1. Tham chiếu theo IMO (R):

[1].      Bộ luật quốc tế về chở hàng nguy hiểm IMDG Code .

[2].      Bộ luật về thực hành an toàn chất xếp và cố định hàng hóa

[3].      Bộ luật quốc tế về an toàn tàu cao tốc 1995 (HSM Code)
[4].      Bộ luật quốc tế về quản lý an toàn (ISM Code)
[5].      Công ước quốc tế về an toàn sinh mạng trên biển SOLAS 74.

[6].      IMO Resolution A.581 (14): Hướng dẫn cho việc cố định hàng hóa là xe cộ đường bộ trên tàu Ro-Ro.

[7].      IMO Resolution A.770 (18): Các yêu cầu huấn luyện tối thiểu đối với những người được chỉ định hỗ trợ hành khách trong tình huống khẩn cấp trên tàu khách.

	[8].
	STCW Including 2010 Manila Amendments STCW Convention and STCW Code, IMO London 2011.


12. Tài liệu (T):

[1].       Quản lý khủng hoảng và hành vi con người, ấn phẩm 2004.

[2].       Lực lượng bảo vệ bờ biển Canada, Bộ phận an toàn tàu, 1991.

            TP10943-Khai thác an toàn tàu khách, các tiêu chuẩn ổn định khi thủng khoang.
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