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WARUNKI ZEWNETRZNE WPLYWAJACE NA BEZPIECZENSTWO
MANEWROW STATKU PODCZAS WEJSCIA DO PORTU

W artykule przedstawiono ogolny podzial portow z uwzglednieniem ich funkcjonalnosci, wielko-
Sci i przeznaczenia, specjalnosci czy potozenia geograficznego. Podziatu tego dokonano ze wzgledu
na wyznaczenie gtownych cech i zadan systemu zarzqdzania bezpieczenistwem osrodka portowego
i statkow. Opisano rowniez glowne grupy czynnikow majqcych wplyw na bezpieczenstwo manewrow
statkow podczas podejscia do portu. Rozpatrujqc szczegotowo kazdy z etapow wejscia statku do
portu, zidentyfikowano specyficzne czynniki majqce bezposredni wplyw na bezpieczenstwo jednostek
na kazdym etapie, ze szczegdlnym uwzglednieniem przejscia statku torem wodnym i kanalem
wewnqtrzportowym.

WPROWADZENIE

Ustawiczny rozw0j wspotczesnego transportu morskiego wynika z coraz
to nowych typoéw ladunkow wprowadzanych na $wiatowe rynki. Nowe tadunki
czgsto wymagaja modernizacji metod nie tylko przetadunku, ale przede wszystkim
nowych rodzajow opakowan, niejednokrotnie przeznaczonych wylacznie dla kon-
kretnego towaru. Zmiany takie, cho¢ wprowadzane na przestrzeni nawet lat, bywa-
ja wrecz rewolucyjne dla catego systemu morskiego. W ciagu ostatnich dziesigcio-
leci najlepszym przyktadem takiej ,,rewolucji przewozowej” bylo wprowadzenie
konteneréw jako jednostki przewozowo-tadunkowej. Spowodowalo to najpierw
wyodrebnienie si¢ z rodziny statkéw drobnicowych osobnej grupy jednostek dosto-
sowanych do przewozu konteneréow, a pdzniej osobnej klasy wyspecjalizowanych
kontenerowcow komorowych.

Jednakze nie tylko tak zauwazalne zmiany ksztattowaty i nadal ksztattuja
wspolczesny system transportu towaréw droga morska. W obliczu nowych zagro-
zen wynikajacych ze specyfikacji transportowanych tadunkéw, ilo$ci przewozo-
nych jednorazowo towardéw lub innego rodzaju zagrozen charakterystycznych dla
wspolczesnego Swiata porty i statki do nich zawijajace musza by¢ w stanie wlasci-
wie zareagowac na wszelkie sytuacje, ktore moga narazi¢ je na niebezpieczenstwo.
By sprosta¢ temu trudnemu i skomplikowanemu zadaniu, potrzebna jest wiedza
o tym, jakiego typu zagrozenia niesie ze soba wejscie statku do portu, oraz zrozumie-
nie typu i konsekwencji zagrozen statkow i portow. W realizacji podobnych zadan
pomagaja roznego rodzaju systemy oceny ryzyka i plany ryzyka przygotowywane
specjalnie dla portdow i statkdw na podstawie obserwacji i badan naukowych.
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1. PODZIAL PORTOW

Przed zdefiniowaniem ryzyka czy zagrozenia dla portu i statku istotne jest
zrozumienie tych poje¢ oraz wprowadzenie ogdlnego podziatu portdw. W literatu-
rze fachowej port oznacza miejsce zawinigcia statkow handlowych, gdzie dokony-
wany jest ich przetadunek i jednocze$nie wtasciwa dystrybucja towaréw w relacji
nadawca—przewoznik—odbiorca tadunku. Scisle zwiazana z takim okre§leniem
portu jest definicja statku handlowego podana przez prof. Chuchlg — statek han-
dlowy to statek czerpiacy korzysci, np. majatkowe, ze swojej dzialalnosci [1].
Oznacza to, ze zadaniem statkdw jest odplatny transport tadunkéw przyjmowanych
przez porty.

Wazne dla dalszych rozwazan jest wprowadzenie podziatu portow. Jak juz
wspomniano, porty morskie zostaly poddane daleko idacej specjalizacji w celu
zmaksymalizowania obrotu towarami, a takze — wspotczesnie — ustugami. Dzigki
takiemu rozwojowi handlu morskiego mozna dokona¢ wielu réznych podziatow
portéw, dla kazdego przyjmujac odmienne kryteria wyrdznienia. Dokonanie
i wprowadzenie jak najbardziej szczegdlowego podziatu portéw (rys. 1) ma na celu
wskazanie r6znych typow zagrozen, czesto charakterystycznych wylacznie dla jed-
nego typu czy rodzaju portu, a w szczeg6élnych przypadkach tadunku lub grupy ta-
dunkow obstugiwanych przez dany port, bazg czy terminal.

Porty
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Rys. 1. Ogdiny podziat portéw [oprac. wiasne]
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2. SYSTEM ZARZADZANIA BEZPIECZENSTWEM

Po uwzglednieniu wszystkich réznic wplywajacych na powyzszy podziat por-
tow, definiujacy ztozono$¢ zagadnienia, mozna zdecydowanie stwierdzi¢, ze nie
ma dwoch identycznych portéw. Co prawda mozna zaklasyfikowa¢ porty do po-
szczegolnych rodzajow, jednakze zawsze pozostang pewne elementy, wyrozniajace
dany osrodek od pozostatych, nawet w obrebie jednego typu. Prowadzi to do
logicznego wniosku, ze plan zarzadzania niebezpieczenstwem czy oceny ryzyka
pewnych operacji jest najefektywniejszy, jesli jest specjalnie zaprojektowany
i stworzony dla jednego portu, jednego osrodka. Wtedy jest najskuteczniejszy
i najlepiej spelnia swoje zadanie.

Obecnie przygotowuje si¢ i tworzy kompletne plany oceny i zarzadzania
ryzykiem na wypadek wystapienia jakiejkolwiek sytuacji kryzysowej. Porty i za-
rzady nimi kierujace chca by¢ jak najlepiej przygotowywane na kazda ewentual-
nos$¢ (atak terrorystyczny, czy innego typu zagrozenie) niosaca ze soba chocby
najmniejsze ryzyko, czy sytuacje prowadzace do powstania owego ryzyka. Takie
dziatania sa nie tylko promowane przez organizacje morskie, jak np. IMO, ale
i preferowane. Powodem takiego stanu rzeczy sa bardzo wysokie koszta reperacji
czy usuwania skutkow wszelkich katastrof 1 wypadkoéw morskich.

Dobry system zarzadzania bezpieczenstwem portu powinien sktadaé sig
z dwoch gtownych czgsci: systemu oceny ryzyka oraz systemu zarzadzajacego tym
ryzykiem. W sktad systemu oceny wchodza wszelkie $rodki zbierania informacji
o zagrozeniach, ich identyfikacji i oceny, rozpatrzenia skutkow i niesionego przez
nie zagrozenia. System zarzadzajacy to zbior srodkow zapobiegawczych, planow
oceny 1 postgpowan w danych sytuacjach, strategii rozwoju sytuacji czy strategii
dziatan. Zawiera takze histori¢ wypadkéw i zdarzen oraz badania, na podstawie
ktorych oparte sa realizowane plany i strategie dziatan oraz rozwoju systemu. Jako
calo$¢ system jest rozpatrywany w zamknigtych cyklach, analizowanych w ciaglej
relacji ze soba, ewaluowanych kazdorazowo po ponownym rozpoczeciu zbierania
informacji i oceny ryzyka, czyli od rozpoczgcia nowego cyklu. Wiasciwe dziatanie
systemu w og6lnym jego rozumieniu oparte jest w tej samej mierze na gromadze-
niu informacji, ich ocenie i selekcji, co na sprawnym wypetieniu procedur prze-
widzianych dla danej sytuacji czy postgpowania.

Zagrozenia, ktérym system zarzadzania bezpieczenstwem ma zapobiegac,
mozna podzieli¢ na kilka grup. Najbardziej przydatnym, a zarazem najbardziej
oczywistym podzialem okazuje si¢ rozréznienie wedtug podmiotu szkody czy za-
grozenia. Wyr6zni¢ mozna zagrozenia/szkody dla:
infrastruktury portu,
statkow,
srodowiska naturalnego,
ludzi.

Zagrozenia moga wystapi¢ w kazdym z momentdéw obstugi statku zawijajace-
go do portu i w zalezno$ci od niego moga w mniejszym lub wigkszym stopniu
dotyczy¢ wszystkich lub niektorych grup.
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3. IDENTYFIKACJA ZAGROZEN

Wspotpraca statku z konkretnym portem jest roztozona w czasie oraz Scisle
uwarunkowana przez rodzaj portu i typ transportowanego tadunku. Podzieli¢ ja
mozna na dwie czg¢sci, z ktoérych kazda bedzie narazona na réznego rodzaju zagro-
zenia, w zalezno$ci od charakteru konkretnego etapu. Czegs$¢ pierwsza to wejscie
(a takze wyjscie) statku do portu, cumowanie do kei. Czg$¢ druga to wszelkie ope-
racje zwiazane z przeladunkiem towaréw lub ustugami wykonywanymi podczas
postoju statku przy kei.

Poczatkowa wspotpraca w relacji statek—port, czyli zawinigcie statku do portu,
a takze wyjscie jest niezwykle skomplikowanym procesem. Wymaga on zar6wno
od calej zatogi statku, jak i wszystkich stuzb bioracych udziat w tej operacji szcze-
gotowej analizy wszelkich dostgpnych informacji, ktoére naptywaja na statek. Pod
uwage musza by¢ wzigte zwlaszcza takie informacje, jak:

e realna ocena mozliwo$ci manewrowych wtasnej jednostki,

e ocena manewrowosci i przydatnosci portowych jednostek pomocniczych,

e zebranie danych i wlasciwa ocena ogolnej sytuacji nawigacyjnej,

e ocena i dostosowanie manewrow do warunkéw hydrometeorologicznych panu-
jacych na akwenie i w porcie.

Ocena powyzszych parametréw i ich wiasciwa interpretacja jest podstawo-
wym zadaniem stawianym wszystkim stuzbom uczestniczacym w manewrach
podejsciowych statku do portu. Celem tego jest zapewnienie bezpieczenstwa
zaréwno jednostki, jak i portu. Podejscia i same porty klasyfikowane sa w literatu-
rze fachowej jako akweny ograniczone lub trudne pod wzgledem nawigacyjnym.
To wlasnie na koncu podrézy morskiej lub, w zaleznosci od perspektywy czaso-
wej, na samym jej poczatku wystapi¢ moze najwigksze ryzyko pojawienia si¢ nie-
bezpieczenstwa. Zagrozenie moze wynika¢ zardwno z samej charakterystyki
akwenu 1 podejscia czy toru wodnego, jak i z natgzenia ruchu innych jednostek.
Na to ostatnie bezposredni wptyw ma czynnik okreslany jako ludzki, tzw. btad
ludzki. Dotyczy on w réwnym stopniu obsad mostkéw nawigacyjnych jednostek
handlowych zawijajacych do portu, co samych portowych jednostek pomocniczych
i zwiazanych z portem, takich jak: holowniki, jednostki strazackie i przeciwdziata-
jace rozlewom olejowym, statki pilotowe itp.

4. ETAPY WEJSCIA STATKU DO PORTU

Aby w pelni zrozumie¢ i zidentyfikowaé grozace niebezpieczenstwa, potrzeb-
ny jest jeszcze jeden podziatl, tym razem odwotujacy si¢ bezposrednio do charakte-
rystyki toru podejsciowego do portu — na przykladzie portu Gdynia. Schemat roz-
lokowania i podejscia do tego portu przedstawiono na rysunku 2.
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Rys. 2. Schemat portu Gdynia i jego toru podej$ciowego
[oprac. wtasne na podst. grafiki z www.googlemaps.com]

Widoczny na rysunku 2 tor podejsciowy i caty akwen portowy mozna podzie-
li¢ na trzy zazgbiajace si¢ ze soba etapy:
1) przejscie przez tor wodny i minigcie glowek glownych (wejsciowych do portu);
2) odcinek od gtéwek glownych do momentu minigcia gtowek awanportu;
3) przejscie przez kanal portowy, obrotnice, az do rozpoczgcia cumowania.

Na kazdym z etapoéw najwigkszy wptyw beda mialy ré6zne zmienne warunku-
jace bezpieczenstwo manewrdéw i operacji portowych statkow. Jakkolwiek wymie-
ni¢ mozna wiele czynnikow, najistotniejsze mozna przedstawi¢ w trzech réznych
grupach.

5. ZAGROZENIA NA POSZCZEGOLNYCH ETAPACH
PODEJSCIA DO PORTU

Grupa pierwsza sa czynniki i zjawiska hydrometeorologiczne majace wplyw
na manewr wejscia:
e Dbatymetria akwenu,
szeroko$¢, glebokos¢ i ukierunkowanie toru podejsciowego,
predkosé i kierunek wiatru,
sita i kierunek pradu,
inne utrudnienia dla ruchu (mielizny, wraki).

Kolejnym zbiorem czynnikow sa czynniki nawigacyjne, a zwlaszcza:
oznakowanie toru wodnego,
oznakowanie bezpiecznej wody i niebezpieczenstw,
doktadnos$¢ nabieznikow,
nat¢zenie ruchu innych jednostek.
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Do ostatniej, trzeciej grupy naleza czynniki tzw. ludzkie, a wigc:
btedne decyzje,
brak doswiadczenia,
niewtasciwa ocena mozliwosci jednostek i sytuacji,
zaniedbania.

Nalezy podkresli¢, ze przy kazdym manewrze, w kazdej sytuacji najistotniej-
szym czynnikiem, majacym najwazniejszy wplyw na bezpieczenstwo statku i ope-
racji, jest cztowiek. Nie opracowano jak do tej pory systemu catkowicie eliminuja-
cego element ludzki z jakiegokolwiek procesu, a co za tym idzie, nawet w idealnej,
ksiazkowej wrgcz sytuacji, przy najbardziej sprzyjajacych warunkach i zupelnej
bezawaryjnosci sprzetu, to ostatecznie ludzie — zatoga i jej decyzje maja bezpo-
sredni wptyw na koncowy efekt dziatan, na ich powodzenie czy katastrofalne
w skutkach fiasko. Z tego powodu rozpatrywany begdzie wplyw warunkow ze-
wnetrznych, a oddziatywanie ,,elementu ludzkiego” bedzie jedynie zaznaczone.

Pierwszy etap podejscia statku do portu zaczyna si¢ w momencie wejscia stat-
ku na tor podej$ciowy do portu. Trwa on az do minigcia zewngtrznych gtowek
portu, zwanych glowkami wejsciowymi. Rozpoczyna on wspotprace danej jed-
nostki ze stuzbami portu. Mimo iz w badaniach przyjmuje si¢ minigcie zewngtrz-
nych bojek oznaczajacych tor kierunkowy prowadzacy do portu, mozna uznaé,
ze rzeczywista wspolpraca zaczyna si¢ nie tyle od wejscia na ten tor, co od mo-
mentu ostatecznego zgloszenia si¢ statku w punkcie meldunkowym. Zgloszenie to
informuje odpowiednie shuzby portowe (lub bezposrednio zwiazane z portem)
o rozpoczeciu podejscia przez konkretng jednostke handlowa. Na tym etapie statek
jest podatny na wszystkie czynniki zewngtrzne. Podstawowa wlasciwoscia podejsc
do portow jest fakt, ze sa rozpatrywane jako akweny ograniczone. Z definicji
akwenu ograniczonego wynika jasno, ze w ten czy inny sposob miejsce dla wyko-
nywania bezpiecznych dla statku manewrow jest drastycznie ograniczone i wyma-
ga bardzo doktadnych kalkulacji wszelkich czynnikéw majacych cho¢by najmniej-
szy wplyw na ruch jednostki. Najbardziej oczywistym czynnikiem wydaje si¢
w tej sytuacji uksztattowanie catego toru, rozmieszczenia wyptycen, skat czy wra-
kéw oraz charakterystyka torow kierunkowych. Pamigtaé trzeba o zasadzie, ktora
moéwi, ze im wigksza jednostka wkracza w dany obszar, tym wigcej potrzebuje
miejsca na wykonywanie swoich manewrow, wymaga wigkszej ,,rezerwy bezpie-
czenstwa”. Ta rezerwa bezpieczenstwa jest nie tylko miejsce na wykonywanie
manewrdéw, rozpatrywane w aspekcie odleglosci poziomej do najblizszych prze-
szkéd, ale w rownym, a moze i nawet najwyzszym stopniu — gitebokosci na akwe-
nie. To one przede wszystkim okreslaja marginesy bezpiecznego przejscia statku.
Do czynnikéw czysto hydrograficznych nalezy doliczy¢ réwniez pionowy ruch
mas wody, czyli ptywy. Maja one zasadniczy wplyw na dostgpnos$¢ niektorych
torow wodnych i podejsciowych, gdyz umozliwiaja lub ograniczaja przejscie stat-
kom o zbyt duzym zanurzeniu.

Kolejnym, potencjalnie niebezpiecznym utrudnieniem dla statkow jest wiatr.
Zdarza sig, ze sam port jest w naturalny sposob ostonigty od tego czynnika, lecz
podejscie do niego jest nacechowane ogromnym ryzykiem zwigzanym z naglymi
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1 przede wszystkim silnymi podmuchami wiatru, najniebezpieczniejszymi dla wy-
sokich statkow, ze wzgledu na duza powierzchni¢ boczna jednostek. Port w Gdyni
moze by¢ dobrym przykladem takiego stanu rzeczy. Pomimo ze podejscie do tego
portu jest relatywnie proste, doskonale utrzymywane przez shuzby nadzoru
i dobrze monitorowane, jest niebezpieczne dla statkéw o duzej powierzchni na-
wiewu bocznego. W 2005 roku prom pasazersko-samochodowy ,,Stena Baltica”
w warunkach dobrej widocznosci i porywistego wiatru z kierunkéw zmiennych, od
SE do SW o sile od 5° do 8-9°B, uderzylt gruszka dziobowa w falochron. Stalo si¢
tak zaréwno z powodu duzej powierzchni bocznej promu, jak i wiatru utrudniaja-
cego manewry jednostki, pomimo staran zatogi oraz dowodzenia statkiem przez
bardzo doswiadczonego kapitana. Prowadzi to do oczywistego wniosku, ze najbar-
dziej niekorzystnym wiatrem, a zarazem najbardziej niebezpiecznym dla duzych
jednostek, jest wiatr wiejacy prostopadle w burtg, niewazne czy lewa, czy prawa.
Wiatry z pozostatych sektorow nie sg az tak niebezpieczne dla nawigowania tej
i podobnych jednostek.
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Rys. 3. Widok symulacji wejscia statku do portu Gdynia
[oprac. wiasne, symulator manewrowy AM w Gdyni]

Przy silnych wiatrach jednostki takie jak ,,Stena Baltica” i inne statki handlo-
we poddawane dziataniu wiatru wykazuja tendencje do ,,0strzenia do wiatru”.
Oznacza to, ze zwracaja si¢ dziobem w kierunku wiatru o znacznej sile. Jest to
niezwykle niebezpieczne zjawisko, nie tylko dla proméw pasazerskich, ktorych
doskonatym przedstawicielem moze by¢ wspomniana juz ,,Baltica”, ale dla wszyst-
kich jednostek. Utrudnia to wszelkie manewry statkom i stwarza dodatkowe nie-
bezpieczenstwo. Zjawisko to zaobserwowano zarowno we wstepnych badaniach
symulatorowych przeprowadzanych na symulatorze manewrowym Katedry Eks-
ploatacji Statku AM w Gdyni, jak i w czasie $ledzenia rzeczywistego ruchu stat-
kéw roznego typu podczas podej$é do portdow. Na rysunku 3 mozna zaobserwowac
opisywane zjawisko — w bezposredniej bliskosci falochronu i gtéwnych gltowek
portu w Gdyni. Bliska odlegto$¢ od gléwek wejsciowych, a nastepnie wejscie juz
w kanat portowy powoduja, ze manewry kontrujace sa bardzo ryzykowne i niebez-
pieczne. Tym bardziej, ze predkosci podczas wejscia promu do portu Gdynia sa
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o wiele wyzsze niz innych jednostek i utrzymuja si¢ w granicy 9-10 weziow.
Dodatkowe ryzyko zwiazane jest z samodzielnym wejsciem promu do portu.
Dopiero gdy stan morza przekroczy 5—-6°B, niezbgdna staje sig¢ asysta holownikow.
Pozostale jednostki zawijajace do tego portu zobowigzane sa do korzystania
z ushug holownikow.

Z wigksza predkoscia jednostki zwiazany jest jeszcze jeden krytyczny para-
metr ruchu — czas przejscia przez tor wodny. Czas przej$cia promu ,,Stena Baltica”
jest krétszy w porownaniu z innymi jednostkami zawijajacymi do portu Gdynia.
Powodem tego jest bardzo wysoka minimalna predko$¢ manewrowa promu, cha-
rakterystyczna dla wszystkich statkow tego
typu, oraz wysokie predkosci utrzymywane na
torze podejsSciowym. Prom musi poruszaé sig¢
szybko, by zminimalizowaé efekt dziatania
wiatru i czas jego trwania. Jak zilustrowano to
na diagramie (rys. 4), wymienione do tej pory
parametry — predkosc¢ i czas przejscia, sa wprost
zalezne od siebie, a takze wplywaja na wielkos¢
ryzyka ponoszonego przez statek.

Podczas pierwszego etapu podejscia do
portu zasadnicze znaczenie beda mialy takze

L. L czynniki nawigacyjne. Zwiazane z batymetria

Rys. 4. Zaleznos¢ predkosci, . . . . .
czasu przejscia i ryzyka statku jest oznakoyvame nawigacyjne toru oraz_jego
[oprac. wiasne] utrzymanie i stan jako$ciowy. Glgbokosci wy-
stgpujace na konkretnym akwenie sa chyba
najbardziej oczywistym parametrem odczytywanym automatycznie zaraz po zloka-
lizowaniu portu na mapie nawigacyjnej. To one okreslaja obszary i wyznaczaja
granice bezpiecznego przejscia statku na danej trasie. Podobnie jest z podej$ciami
i torami podej$ciowymi. Staranny i czgsty pomiar dostgpnych glebokosci na torze
nalezy do zadan shuzby odpowiedzialnej za utrzymanie toru kierunkowego, tak

samo jak utrzymywanie statej glgbokosci w jego granicach dzigki poglebianiu.

Z tym zagadnieniem wiaze sig tez zjawisko plywow. Jak wiadomo, pionowy
ruch mas wody, a wigc ptyw moze wydatnie zwigkszy¢ dostepny zapas wody lub —
w najbardziej niekorzystnym przypadku — go zmniejszy¢. Rzadko wymienianym
niebezpieczenstwem zwigzanym z pltywami jest przemieszczenie oznakowania
nawigacyjnego — bojek. Wigkszo$¢ z ptaw jest utrzymywana w pozycji jedynie za
pomoca kotwicy lub systemu kotwic, a takze tancucha. W wypadku, gdy tancuch
nie jest napinany ,,na biezaco”, obnizenie poziomu wody spowoduje chwilowe
zdryfowanie calej boi, a co za tym idzie — bedzie ona btednie wskazywata np. bez-
pieczna wodg lub tor kierunkowy. Zjawisko to nabiera krytycznego wymiaru na
wodach o znacznych wahaniach poziomu wody i mieliznach lub skatach znajduja-
cych sig w bezposredniej bliskosci torow podejsciowych.

Kolejnym czynnikiem wplywajacym na bezpieczenstwo manewrow na torze
wejsciowym do portu jest ruch innych jednostek. Nalezy go rozumie¢ w szerszym
niz dotychczas zakresie, albowiem nalezy uwzgledni¢ takze ruch pomocniczych
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jednostek portowych, przede wszystkim jednostek pilotowych, holownikow
i ewentualnie dodatkowych jednostek pomocniczych, takich jak statki ochrony
przeciwpozarowej, potocznie nazywane ,strazakami”. Pelnia one istotng rolg
w zabezpieczaniu wejscia jednostki, zwlaszcza transportujacej niebezpieczny tadu-
nek (gazowce, chemikaliowce). Podobnie zabezpieczane jest wejscia do portu stat-
kéw pasazerskich. Niebezpieczenstwo, jakie stwarzaja te jednostki, jest bardzo
zroéznicowane. W gltownej mierze jego wielkos¢ zalezy od stopnia skomplikowania
czynnos$ci przeprowadzanej przez konkretna jednostke, stopnia jej zaangazowania
lub pomocy udzielanej statkowi podczas operacji 1 manewréow wejscia i wyjscia
z portu. Najistotniejszym zagrozeniem jest kolizja statkdéw. Moze wynikac z kilku
powodow: zaniedbania zalogi, nieprzestrzegania przepisow czy ich nieznajomosci,
nieuwagi. Dotyczy to w rdwnym stopniu kolizji dwoch statkéw handlowych, statku
handlowego z jednostka pomocnicza, jak i zderzen samych jednostek pomocni-
czych wykonujacych przypisane zadania.

Drugi etap wejscia statku do portu zaczyna si¢ od momentu minigcia glow-
nych gltowek portu, zwanych wejsciowymi. Moment minigcia glowek wejsciowych
jest krytyczny dla catego etapu. Wejscie do portu jest punktem taczacym tak na-
prawde¢ dwa niezalezne akweny: tor podejSciowy oraz kanat portowy. Statek han-
dlowy, wpierw nawigujacy ,,na zewnatrz portu”, musi czynnie przeciwdziata¢ wa-
runkom wplywajacym na wynik jego manewrow. Kanat portowy z definicji
ostonigty jest od takich czynnikow, jak falowanie czy prady wodne. Statki prze-
mieszczajace si¢ wewnatrz portow wceiaz moga ulega¢ oddziatywaniu wiatru, nara-
zone sa na kolizje z infrastruktura portowa czy innymi jednostkami, lecz uznaje sig,
ze takie sytuacje zdarzaja si¢ wylacznie z winy blednie podjetych decyzji zatog
jednostek czy stuzb portowych, czyli z powodu szeroko rozumianego ,,btedu ludz-
kiego”. Etap ten trwa az do chwili minigcia wejscia (tzw. glowek wewngetrznych)
do portu wewnetrznego, nazywanego awanportem. W zaleznosci od rodzaju portu,
rozlokowania jego budowli i catej infrastruktury droga statku od minigcia glowne-
go wejscia do przejscia do portu wewnetrznego moze by¢ bardzo zréznicowana.
Istnieja porty, ktore praktycznie nie posiadaja takiego rozdzielenia. Z drugiej stro-
ny sa porty o podobnej infrastrukturze do portu w Gdyni (rys. 2), ktére maja wy-
raznie zaznaczony taki podzial. Na tym etapie najwigksze niebezpieczenstwo dla
jednostki handlowej wiaze si¢ ze wspolpraca z malymi jednostkami pomocniczy-
mi, holownikami czy todziami asysty. Maja one za zadanie asekurowac i pomagac
statkom w bezpiecznym przejsciu kanalem, ulatwia¢ wykonywanie manewrow
1 zwrotow.

Przejscie przez kanat portowy, obrotnice, az do chwili rozpoczecia cumowa-
nia to ostatni etap wejscia statku do portu. Najbardziej niebezpiecznym momentem
jest manewr podejscia statku do kei przeznaczenia i rozpoczgcie cumowania. Przy
takich manewrach wiatr odgrywa szczegdlnie wazng rolg, gdyz ma bezposredni
wplyw na trajektori¢ podejscia jednostki do nabrzeza oraz sposdb jej podejScia
1 szybkos$¢ zblizania sig do kei.
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WNIOSKI

Najwigkszy wptyw na bezpieczenstwo statku znajdujacego si¢ na akwenie
przylegtym do portu i na torze podejSciowym maja warunki meteorologiczne,
zwlaszcza wiatr. Istotng rol¢ odgrywa takze prad oraz batymetria akwenu. Zwigza-
ne z batymetria, a wigc z glgbokosciami wystepujacymi na akwenie, jest zjawisko
ptywoéw — pionowych ruchow mas wody zmieniajacych chwilowo dostepne glebo-
kosci. Jest to szczegdlnie niebezpieczne dla statkow podchodzacych do portu
z maksymalnymi dopuszczalnymi zanurzeniami.

Kolejne grupy czynnikéw, takie jak oznakowanie nawigacyjne czy ogdlnie
dziatalnos$¢ shuzb zabezpieczenia torow wodnych i akwenow portowych, takze nie
pozostaja bez znaczenia, jednakze ich wptyw nie jest az tak oczywisty jak wymie-
nionych w pierwszej kolejnosci.

W tym miejscu nalezy takze wspomnie¢ o wptywie tzw. czynnika ludzkiego.
Pomijajac wszystko inne, to ostatecznie ludzie, a wigc zatogi statkow, obstuga
kapitanatow portdow i stacji pilotowych, maja najwigkszy wplyw na bezpieczen-
stwo kazdej operacji portowej oraz na bezpieczenstwo statkoéw znajdujacych si¢ na
torach podejsciowych.
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OUTSIDE CONDITIONS INFLUENCING THE SAFETY OF SHIP’S
MANEUVERING DURING PORT ENTRY

Summary

In this paper there is presented general classification of ports that includes their functionality,
size and specialty, geographical location. This classification is made to establish all main functions of
safety management system Furthermore, in this article there are presented general groups of factors
critical for all parts of ships approach to port. Analyzing each part, all major conditions and factors
are identified, with special recognition of passing harbor roads and inner channel.



