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|DENTYFIKACJA ZAGROZEN PODCZAS M ANEWROW
WEJSCIOWYCH STATKU DO PORTU

Streszczenie:
W artykule przedstawiono Kklasyfikgcj portow w zalenosci od warunkéw hydro-
meteorologicznych oraz nawigacyjnych. Dokonano tigféacji zagrazen wystepujacych podczas
wejscia statku do portu na przyktadzie systemu adzania bezpiecistwem operacji portowych.
Przeprowadzono tak analiz zagraen wystpujacych w tym procesie.

Stowa kluczowe: transport morski, Weje statku do portu, manewrowanie, system gd#ania
bezpieczastwem

WPROWADZENIE

Port wraz z cat swyg infrastruktug stanowi trzon wspétczesnego handlu morskiego.
Kojarzony jest ze spokojem, ochegoprzed ztymi warunkami pogodowymi, odpoczynkiem
po ckzkich przegciach morskich. W rzeczywistoi nie jest to jednak prawda, a przynajmniej
nie do kaica. Wspébiczesne porty morskie to prawdziwe centveota tadunkéw oraz
wszelkich dobr potrzebnych gospodasagatowe.

Przetadunek i transport morski jest prowadzony pweykorzystaniu coraz bardziej
wyspecjalizowanych jednostek, przystosowywanych d@pecyficznych 1 zarazem
wymagajcych tadunkéw. Wraz ze zmianprzewaonego tadunku dostosowywano
i modernizowano typy opakowaco miato skutek w przebudowie statkdwadsporty sib
rzeczy musialy by dostosowywane do coraz to nowych rogeh technicznych
i konstrukcyjnych jednostek. Wspoténge, to wiadnie port morski jest najwaiejszym
ogniwem handliwiatowego, 4czacym konsumentow z ich morskimi dostawcami, azéak
gospodark lokalmg, krajowg czy nawet regionainz gospodark swiatowy.

Jak ju wspomniano, porty morskie zostaty w naturalny gpgsoddane selekcji, a potem
daleko idicej specjalizacji w celu zmaksymalizowania obrotawdrami, a take,
wspoétczénie ustugami. Dzki takiemu rozwojowi handlu morskiego, obecnie zemy
dokona wielu r&nych podziatow portow, dla kdego przyjmujc inne, odmienne kryteria.
Dokonanie i wprowadzenie jak najbardziej szczegélgov podziatu portbw, ma na celu
wskazanie rénych typOw zagroen, czsto charakterystycznych wagznie dla jednego typu
czy rodzaju portu, a w szczegoélnych przypadkachudkd Ilub grupy tadunkéw
obstugiwanych przez dany port, gazy terminal.

1. PoODzIAL PORTOW

Najprostszym z wielu préb rozdzielenia portéw jgsmbdziat funkcyjny, dziejcy
dzisiejsze érodki portowe ze wzghu na przeznaczenie. Uuaiovia on przede wszystkim
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odr&nienie interesuagcych nas morskich portow handlowych od pozostatepyg csrodkow,
miedzy innymi od portéw wojennych czy marin jachtowydlz na tym pocgtkowym etapie
mozna zauway¢ diametralne rénice w dziataniu czy nawet w budowie samego pqego
typu oferowanych ustug i rodzaju obstugiwanych lgiat Port wojenny &dzie posiadat
infrastruktue bardzo zamkrta, dostosowa# wytacznie, albo prawie wykznie do obstugi
okretbw wojennych, natomiast port paseski, niewane czy turystyczny, promowy, czy
marina jachtowa dmizie posiadat instalacje utatwiap przyjmowanie statkow zwitaszcza
pasaerskich, a cata jego infrastrukturacdzie dostosowana do obstugi paes@w.
Analogicznie, port handlowycdlzie dostosowany do zmaksymalizowania wszelkiclraupe
zwigzanych z przyciem tadunku oraz jak najszybszym i jak najsprayszign przebiegiem
operacji przetadunkowych. Zaznaczona pa&jyspecjalizacja portow jest odpowiednim
kryterium dalszego, bardziej szczegétowego podziatu

Porty

Podziat Podziat Podziat
geograficzny funkcyjny nawigacyjny
1 1
1 1 1 1 1
Naturalne Sztuczne Mieszane P.handlowe Inne — P.ptywowe
— Rzeczne [— Nalinii ladu |} Redowe < P.feederowe —  P.rybackie — P.bezptywowe
- Srédlagdowe ||+ W gtebiladu |—Rzeczno-morskie| | — P.wojenne [— P.ptytkowodne
P.bazowe
— Morskie | | Wysunigtew || [Redowo- Terminale P.pasazerskie |~ Gtebokowodne
morze lzatokowe
I Zatokowe — Molowe — Redowo- Kontenerowe J— Masowe Turystyczne J— Promowe
brzegowe
Morsko- —
I  Wyspowe — Nasypowe érédladowe Bazy L—Mariny jachtowe|
= Atolowe Kontenerowe J— Masowe
— Ostoniete [— P.uniwersalne
— Odstoniete - P.eksportowe
— P.importowe

— P.specjalne

Rys. 1. Podziat ogélny portow
Zrédto: opracowanie wiasne.
Pierwszym z nowej grupy, a zarazem najprostszynzipta jest podziat pod wzglem

geograficznym. Porty mima podziekk na naturalne i sztuczne. W grupie portow natuiciny
wyrozniamy porty wysurite w morze oraz porty usytuowane waigch rzek, jak i w samych
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rzekach czy jeziorach. Ngphg grupe stanows porty sztucznie zbudowane przez cztowieka.
Nie g zalezne od miejsca usytuowania, przy czymazma wyr&ni¢ porty wysungte w ghb
morza oraz porty wbudowane w knibrzegow. Sztuczne porty wysugte mog by¢
réznorodnego projektu, wykorzystige dtugie mola czy pirsy tadunkowe lub sztucznie
usypywane potwyspy czy nawet wyspy w skrajnych padkach. Osolnpodgrup beda
porty mieszane, tzn. posiagde¢ cechy zarowno portu naturalnego, jak i portwcztie
wybudowanego. Magto by stare porty znajdage s¢ w ujsciach rzek, z nowo pobudowan
infrastruktug nabrzey wcinapgcych s¢ daleko w otwarte morze. Rokone § z portem
gidbwnym za pomagmola lub instalacji przetadunkowych, jak ma to jsge wérod licznych
terminali czy portow paliwowych, a tai przetadunku gazéw skroplonych i chemikaliow.
Niestety geograficzny podziat zarysowuje nam geyhie ogdélny typ portu i jego sposéb
wpisania s w lini¢ brzegow, a nie uwzgidnia bardziej szczegdétowych podziatow.
Z podziatem geograficznym zazdany jest podziat nawigacyjny, informay o dosgpnasci
portu dla statkow, truddoi czekagcych na podépiach Ilub redach, warunkach
batymetrycznych konkretnego akwenu lub lokacji porhapcej wplyw na charakter
podegcia do konkretnego portu.

Najszerszym z przedstawionych na Rys. 1 podziat@st jpodziat funkcyjny
-uwzgkdniajgcy szczegbétowe specjalizacje poszczegdlnych portéazacych do jak
najlepszego obrotu konkretnych rodzajow tadunkévpovBodowato to wyodibnienie
si¢ poszczegolnych terminali lub baz specjalistycznyghortow mniej wyspecjalizowanych,
uniwersalnych. Powstaty d#&i temu specjalistyczne terminale kontenerowe, gizsowane
do obstugi nawet najwkszych Ikdacych obecnie w eksploatacji kontenerowcéw
komorowych - jednostki Maerska klasy E lub nowejpEzewaace jednorazowo nawet do
15 000 TEU, hdz rozlegte bazy masowe, wyathnione w takich portach jak Richards Bay
czy Tubarao, eksportagych rud zelaza, wgiel, zbae lub boksyty.

Do wyspecjalizowanych portow nalezaliczy¢ wielkie porty bazowe tak zwane HUB'y,
bedace esengj wspoétczesnych projektéw ogromnych centrow multiadogich, handlowo-
logistyczno-ustugowych, o znaczeniugez globalnym. HUB'’y nagdzap niemal wszystkie
gakzie gospodarki w skali kontynentalnej. Najistotamjm portem bazowym, dla Europy
jest port w Rotterdamie,adzacy w sobie wiele rznorodnych potokow tadunkowych,
kierunkupc je na najwazniejsze szlaki handlowe, nie tylko morskie, alezéakv réwnym
stopniusrédlagdowe, rzeczne i drogowe catej Europy. Ngjwze porty bazowe, przyjmige
ogromne statki funkcjongjdzigki szeregowisrednich i matych portow znajdigych sé
w zasegu floty matych statkbw dowozowych, tzw. feederd@dd tej nazwy powstata grupa
portéw zwanych portami dowozowymi, feederowymi.

Kazdy z powyszych typdw portéw rni sic od siebie. W zaleosci od rodzaju portu
mozemy rozr@ni¢ kilka grup zagreen dla statkow i ich manewrow. By zniwelowayzyko
zwigzane z wejciem statku do portu, tworzoneg sspecjalne systemy zadzania
bezpieczastwem, uwzgidniajgce maliwe niebezpieczgstwa i zawierajce przegotowane
scenariusze pagiowair na wypadek niebezpiearstw.

2. SYSTEM ZARZADZANIA BEZPIECZENSTWEM

Do zada systemu zagdzania bezpiecastwem naley kontrola wszystkich operacji
w porcie. Polega na oldleniu zagrgen oraz ocenie ryzyka dla bezpieazdva nawigacji
w danym akwenie portowym. Ze wezdlu na ranice dziejce porty, mana stwierdz, ze nie
ma dwdch identycznych portow dlatego dlazdego portu z osobna powinien zdsta
opracowany indywidualny system zagzania bezpiecistwem.
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W przesziéci wystpienie wypadku lub catej serii podobnych incydentdey katastrof
bylo impulsem do stworzenia nowych procedur i ragjil Maj one na celu udoskonalenie
systemu zamgzania bezpiechstwem i kontroli ryzyka. Obecnie tworzy ¢sisystem
zarzdzania bezpiecastwem umaliwiajacy unikniecie zagraen i ograniczenia maiwosci
powstania niebezpiecznej sytuaciji.

Do oceny ryzyka niezfone jest prawidiowe rozpoznanie wszystkich zhvoych
zagraen. W przypadku systemu zadzania bezpiecistwem portu zagtenie mana
opis& jako sytuagj, ktéra potencjalnie m® spowodowa zagraenie zycia, uszczerbek
na zdrowiu, szkodyrodowisku naturalnemu, wtaséw portu lub uytkownikow portu. Do
takich zdarzé zaliczy¢ mazemy na przyktad kolizje ze statkami lub z innymiiedtami,
uszkodzenie poszycia kadtuba, $og¢ statku na mielizn pazar czy incydenty spowodowane
wadliwym dziataniem urgdzen.

Proces oceny ryzyka sktada s piciu etapéw, przedstawionych na Rys. 2. Pierwszy
etap to zbieranie informacji. Ma na celu zapoznasieze specyfig danego portu oraz
systemu zawzania bezpiechstwem. Polega to nie tylko na sprawdzeniu dotyckazgch
procedur i zapoznaniu ¢siz wypadkami, ktore mialy miejsce w przeszio ale take
na spotkaniach radlzy innymi z personelem sty VTS, Kapitanatu portu, oficeréw
nawigacyjnych statkow, ktére do tego portu zawijjailotéw, pracownikéw holownikow.
Zebrane w ten sposob informacje utwiaja stworzenie petnego obrazu wysienia
mozliwych zagraen dla zeglugi i przeprowadzanych operacji portowych. M jest take
zapoznanie 8iz charakterystyk danego portu, jego poteniem oraz specyfik podefcia
batymetry akwenu. Uwag nalez zwrécic na warunki meteorologiczne zwtaszczadprwiatr
oraz ptywy. Szczegolne zagenie stanowi natenie ruchu, a mianowicie parametry ruchu
statkbw, w nocy widzialn@ na dalszym planigwiatet takich jak swiatta nabrzene,
jak i oznakowanie nawigacyjne,

Po zebraniu wystarczgjej ilosci informacji rozpoczyna sinastpna faza identyfikaciji
zagraen. Prawidiowe zidentyfikowanie niebezpiedzen jest kluczowym elementem
dla prawidtowego funkcjonowania catego systemu.viagciwe okrélenie lub przeoczenie
potencjalnych zagei@n maoze w rezultacie doprowadzido stworzenia procedur, ktore nie
zabezpiecz w odpowiedni sposoObycia i zdrowia pracownikOw portu i marynarzy orae n
zapewnj wystarczajcej ochrony srodowisku naturalnemu czy wiasiwd portu i jego
partneréw. Niezwykle wae jest zatem rozpoznanie wszystkich ztivoych zagraen
dla kazdego rejonu portu i wszystkich nadjeych do niego nabrzg. Wiasciwe
zidentyfikowanie potencjalnie niebezpiecznej syjfiyaznaczco wpltywa na odpowiednia
analiz i interpretacje zagren.

Analiza ryzyka to proces, w ktorym klasyfikuje svykryte zagraenia oraz ocenia, jakie
skutki mog zaistni€ w wyniku nasipienia danego zdarzenia. bA@ je podzieli na bardziej
lub mniej niebezpieczne dla nawigacji i operacjitpaych Im wiksze jest zageenie, tym
wieksze srodki bezpieczéstwa naley przedstwziagé, aby je zneutralizowa Ryzykiem,
nazywamy pajczenie dwoch czynnikow. Pierwszym z nich jeststatliwosé. Informuje o
tym jak czsto dane zdarzenie m® wyshpi¢c w okreslonym przedziale czasowym. Drugim
konsekwencje jakie niesie wypienie danego zdarzenia digcia i zdrowia, srodowiska
naturalnego oraz dla portu i jegéytkownikow.

Po zakaczeniu analizy rozpoczynagsczwarty etap prac, a mianowicie ocena ryzyka.
Dochodzi w nim do poréwnania obecnie stosowanyateuntur bezpiecastwa z nowymi
informacjami zebranymi w trakcie trwania poprzediniaz. Dzeki temu maliwe stanie
sie wprowadzenie koniecznych zmian,z¢é dotychczas stosowane metody i procedury
zarzgdzania ryzykiem & niewystarczajce lub niewtaciwe. Nowa koncepcja nie réwnie
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wykaza, iz dotychczasowy system zadzania ryzykiem jest zbyt rygorystyczny
i niepotrzebne procedurytly mogty zosta uchylone.

Ostatni etap to kontrola ryzyka poprzez zdeanie bezpiechstwem. W tej fazie
okresla sk szczeg6towe procedury, ktére powinny zéstaadoptowane przez obecny system.

Ocena
ryzyka
Zbieranie Identyfikaci Analiza Ocena Kontrola
informacji a zagrozen ryzyka rvzvia rvzyka
Ocena <
\ / &
\ System
- X zarzadzania —
 — bezpieczenstwem s
<\
2
rewizja strategia

Rys. 2. Zalenos¢ miedzy ocen ryzyka, a systemem zadzania bezpiecastwem

Zrédio: Na podstawie Port of London Authority: Naaipnal Risk Assessments In the Port of London
— Guidance to Operators and Owners, Londyn, LorkB056 [1].

W kazdej sytuacji proces oceny ryzyka powinien utivai ¢ Kapitanowi portu podgie
prawidtowej decyzji o zezwoleniu lub zakazie wykor@a nowej operacji. W przypadku,
kiedy wydana zostanie zgoda naleokresli¢, jakie dodatkowerodki kontroli ryzyka maj
zosta& wprowadzone, aby zminimalizowayzyko wysgpienia zagréen.

Plany powinny by tak przygotowywane, by mogty bystosowane dla wszystkich
statkbw zawijajcych do danego portuSwietnym przyktadem mie by czesé planu
zarzdzania bezpiecastwem i ocena ryzyka, przygotowanego i przeznagyoria portu
w Londynie. Plan i ocena niebezpiefigeva jest przedstawiony na Rys. 3.
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to Operators and Owners, Londyn, Londyn 2([1]
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3. IDENTYFIKACJA ZAGROZEN

Zagrazenia towarzysge manewrom weégiowym statkow do portéw nima podziek na
trzy podstawowe grupy. Pierwsgrum 3 niebezpieczgstwa wynikagce z charakterystyki
akwenu, na ktorym znajdujeesport, druga grupa zawiera zageoia zalene od warunkow
nawigacyjnych. Ostataj trzech grup; stanows wszystkie pozostate zagmnia zwgzane
Z manewrami podg&giowymi statku do portu, w tym dotygze charakterystyki manewrowej
samego statku, jakoi ustug pilotowych oraz holowniczych. Podstavgowrtasciwoscia
portéw i podej¢ do nich jest fakt,z znajduj sie one na lub & akwenami ograniczonymi.
Z definicji akwenu ograniczonego wynika jasna,wi ten czy inny sposéb miejsce dla
wykonywania bezpiecznych dla statku manewréw jasaistgcznie ograniczone i wymaga
najwyzszych umigjtnosci od zatogi oraz bardzo doktadnych kalkulacji wkd czynnikow
majcych ch@by najmniejszy wptyw na ruch statku. Imgksza jednostka wkracza w obszar
ograniczony, tym mniej posiada ,rezerwy’ bezpigsteva dla swoich manewréw. GQw
rezervg bezpieczastwa jest nie tylko miejsce na wykonywanie manewroezpatrywane
w aspekcie odlegkei poziomej do najbkszych przeszkod, ale w réownym, a zaa nawet
najwyzszym stopniu gbokasci na akwenie. To one w pierwszymedzie okrglaja
marginesy bezpiecznego pr&sa statku. Do czynnikow czysto hydrograficznycHiaay¢
nalezy rowniez pionowy ruch mas wody, czyli ptywy. Majone zasadniczy wplyw na
dostpnas¢ niektérych torow wodnych i podgiowych, gdy umazliwiaja lub ograniczaj
przegcie statkom o zbyt diym zanurzeniu. Jednad, nawet przy maksymalnym piywie,
niektore akweny $ wylagczone z eksploatacji dla napkszych jednostek. Dodatkowym
utrudnieniem, potencjalnie niebezpiecznym dla statjest wiatr. Zdarza gj ze sam port jest
w naturalny sposob ostaity od tego czynnika, lecz podeje do niego jest nacechowane
ogromnym ryzykiem zwsizanym z nagtymi, i przede wszystkim silnymi podmach wiatru,
najniebezpieczniejszymi dla wysokich statkow, zeghdu na dug powierzchng boczmny
jednostek.

Niebezpieczastwa zwjzane z nawigagjna torach i podégiach do portow stanowi
trzon drugiej grupy zageen statkoOw. Istotnym czynnikiem jest gaénie ruchu wszystkich
jednostek na danym akwenie. Imeagj statkdw znajduje sina tym samym torze wodnym,
tym wieksze jest prawdopodoldistwo, ze wystpi ryzyko nadmiernego zlienia, czy nawet
kolizji. Nieodpowiedzialne manewry niektérych jedibek, bédne decyzje oficeréw
nawigacyjnych mog przyczyné sic do powstania niebezpiedmdwa na podeégiu do portu
poprzez zmuszenie innych statkéw do 4oy na mielizg lub zignorowania oznakowa
nawigacyjnych by unikst zderzenia. Wang kwesth jest juz wspomniane oznakowanie
nawigacyjne. Zaniedbanie serwisu oznakowania, roomiania statych pozycji ptaw
kierunkowych i oznaczenia toréw wodnych imo prowadzi do powstania szeregu
niebezpieczéstw zagraajacych jednostkom iytkujacym dane przégie. Zwigzana z tym
stuizba utrzymywania odpowiednichetokasci na podejciach, oznaczanie ptycizn czy skat
podwodnych jest niestychanie e dla categeglugi. Dodatkowo, na akwenach ptywowych,
istnieje niebezpiecistwo zmiany pozycji ptawy znakowej przez ptyw. Wrag zmiag
wysokasci ptywu, maze sk wydtuzy¢ lub wydatnie skroci diugas¢ tancucha §czacej dam
ptawe ze swog kotwicg spoczywajca na dnie. Niesie to ze splryzyko zmniejszenia
wskazywanej szerokoi toru manewrowego lub, co gorsza, falszywego eenia go.

Trzecia grupa niebezpiearwdw scisle taczy sk z dwiema poprzednimi, uzupetrgajje.
Charakterystyka danego akwenu ograniczonego wymeszdatkach z niego korzysfeych
pewne dostosowanieesdo warunkédw na nim pamnggych. Tak samo jak i natenie ruchu
innych jednostek. Pewne jednostki, zwlaszcza teigksze maj duzo gorsze charakterystyki
manewrowe i swoje mniejsze odpowiedniki. Wielkie statki manejyrz wielka trudndcia,

a wszelkie manewry przez nie podejmowane zagnagromr ilos¢ nie tylko miejsca,
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ale i czasu. Cho predkosci przez nie rozwijane niegsduze, nawet nieznaczna zmiana
predkosci czy odchylenie od ich aktualnego kursu jest gporym wyzwaniem wikaie ze
wzgledu na wymienione powody. Tak ¢, istnieje wielkie prawdopodohistwo, ze gigant
zmuszony do podgia manewru, niewae czy odchylenia od kursu, czy zmiangdkosci,
moze nie podotd wyzwaniu czasu. Manewry te, choajbardziej podstawowe dla Adego
statku, dla wielkiej jednostkigsstosunkowo trudne. Dagina charakterystyka manewrowa
statku w stosunku do przemierzanego akwenu st@noie ogromne zageenie. Kolejnym
niebezpieczéstwem jest tak zwane ttéwietlne, bardzo znamienne Wrae dla obszaréw
blisko ladu, portéw i torow podégiowych. tuna tworzona przezwiatta jupiteréw
portowych, swiatla miasta czy miast znajdigiych s¢ w bezpdrednim gsiedztwie portu
ogromnie utrudnia nawigowanie w torach pddgjwych, tworac niebezpieczestwa dla
statkow wchodzcych do portu. Take zgrupowania statkdw na kotwicowiskach wspomggaj
ten niekorzystny i niebezpieczny efekt.

Przefcie torem podégiowym i wefcie do portu jest bardzo niebezpiecznym manewrem,
tym bardziej jéli znajdup sic w jego pobliu jakies przeszkody naturalne w postaci skat, raf
czy ptycizn lgdace sporym zageeniem dla nawigacji. Wksza¢ portéw wprowadza z tego
powodu obowjzek pilotazu dla wekszych statkbw, by w ten sposob utatwprac
I podejmowanie decyzji kapitanom. Im ¢gksza jednostka podchodzi do portu, tyntksza
jakos¢ ustugi pilotowej musi by prowadzona. Razem z ustugami pilotéw, kolejny serw
portowy jest rownie istotny — holownikia®ne bardzo zedmicowane pod wzgem budowy
i charakterystyk. Ceghodr@niajgca asys¢ holownikow dla daych statkow jest wymagana
od nich moc, a czasem i §© znacznie rénigca s¢ od takich dla statkbw mniejszych.
Ponownie najwzniejsz role odgrywaj tu gabaryty jednostki oraz jej wypoér catkowity,
z racji ktérego potrzebne snocniejsze holowniki lub ich wksza ilag¢.

4. OCENARYZYKA DLA RZECZYWISTEGO STATKU

Jak wspomniano w rozdziale 3, ocena ryzyka ma ha weatwienie Kapitanowi portu
podjcie wiaciwej decyzji dotycace] zezwolenia lub zabronienia okliene] operacji. Plan
oceny ryzyka powinien ldytak dalece jak jest to mlbwve czytelny, dajcy jednoznaczne
wyniki.

Na przyktadzie planu oceny ryzyka w porcie Londyrzygotowanego dla statku
m/v Mary Rose, przedstawionego powy na Rys.3, mma wyr&ni¢ podstawowe punkty,
charakterystyczne dla wszystkich planéw oceny rgzy®cena ryzyka zostata przygotowana
przez ABC Coasters Ltd oraz Kapitana portu w LonelyrOkreélone zostalo w nim
prawdopodobigstwo P zdarzenia i zaklasyfikowane ngstijaco:

» 1 =bardzo mato prawdopodobne;
* 2 = mato prawdopodobne;
» 3 = prawdopodobne;
* 4 =bardzo prawdopodobne;
* 5 =w najwyszym stopniu prawdopodobne;
oraz wyznaczone konsekwenégdego zdarzenia:
+ 1= minimalneZadnych szkod wyggdzonych ludziom §rodowisku;

2 = niewielkie obraenia ciata. Niewielki rozlew olejowy i szkoda wydzona
srodowisku;

» 3 = niewielkie/umiarkowane olrania ciata. Umiarkowany rozlew olejowy;
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* 4 =Powane obraenia ciata. Day rozlew olejowy;

* 5 = bardzo powme obraenia ciata lub zgon. Bardzo poavey rozlew olejowy lub
zderzenie.

Ryzyko R zdarzenia wyrzone jest iloczynem prawdopodohstwaP i konsekwencjiK
wystgpienia danego zdarzenia. Oflane jest wzorem:

R=PxK Q)
gdzie:
R — ryzyko zdarzenia,
K — prawdopodobigstwo zdarzenia,
P — konsekwencja zdarzenia.

Tabela 1. Tabela oceny ryzyka

Mozliwosci wystapienia . :
Ryzyko zagrazenia (MWZ) Dziatania
0-4 Niewielkie Dozwolona
5-7 Srednie Dozwolona
8-11 Wysokie Niedozwolona
12-15 Bardzo wysokie Niedozwolona
16 — 25 | W najwyzszym stopniu wysokie Niedozwolona

Zrédio: Na podstawie: Port of London Authority: Ngational Risk Assessments In the Port of
London — Guidance to Operators and Owners, Londgndyn 2005. [1]

W tabeli 1 mana zauway¢ ,rezerwe” bezpieczéstwa, ktéra jasno okék bezpiecza
granic ryzyka. W sytuacji, gdy ryzyko wygtienia zagreenia jest wgksze ni 30%, akog
uznaje st za niebezpieczn co skutkuje brakiem pozwolenia na wykonanie dapejaciji.

Wartdsci ryzyka R otrzymanm ze wzoru (1), a opisanymi w Tabeli 1 poréwnuje
si¢ z Planem oceny ryzyka i na tej podstawie podejnrmawest decyzja.

Tabela 2. Ocena ryzyka

Rodzaj zagrazenia P/K R MWZ Dziatania
Kolizja ze statkiem pagarskim klasy V 3/5 15 Bardzo wysokie Niedozwolone
Kolizja z holownikiem lub z holowanym obiektem 214 12 Bardzo wysokie Niedozwolone
Kolizja z niewielkim statkiem 2/4 8 Wysokie Niedoalone
Wejscie na mielizg 4/3 12 Bardzo wysokig Niedozwolone
Kontakt z mostem lub nabrzem 3/4 12 Bardzo wysokie Niedozwolone

Zrédto: Na podstawie: Port of London Authority: Ngational Risk Assessments In the Port of
London — Guidance to Operators and Owners, Londgndyn 2005. [1]

W zwigzku z wysokim zagreniem niezbdne stato si wprowadzenie nowych regulaciji
i procedur zmniejszagych ryzyko wysipienia danych zaggen.
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Tabela 3. Dodatkowg&rodki zmniejszajce wyshpienie ryzyka zdarzenia

Srodki przedsiewziete w celu zmniejszenial

Rodzaj zagrazenia - P/K| R MWZ Dziatania
ryzyka wystapienia wypadku
» pomoc holownikow
Kolizia ze statkiem * wzmazona czujné¢ w trakcie zblkzania s¢
la ze do mostu 1/3| 3 | Niewielkie | Dozwolone
pasaerskim klasy V i .
* wymagany wany certyfikat zargdzania
bezpieczastwem
Kolizja z holownl_klem lub|e redundacja gmzen maszynowych 12| 2 | Niewielkie | Dozwolone
z holowanym obiektem |e przeszkolenie
Kohz;a Z niewielkim . odp0W|eo_In|a polltylfa firmy w kwestii 23| 6 Srednie | Dozwolone
statkiem alkoholu i narkotykow
* wyznaczenie czasu weja i wyjscia statku z
Wejscie na mielizg portu w momencie tzw. wysokiej wody |2/3| 6 Srednie | Dozwolone
» pomoc holownikow
* ograniczenia trymu, kiedy statek jest pod
Kontakt 2 mostem lub balastem 2/2| 4 Niskie Dozwolone

nabrzeem

« kotwica gotowa do rzucenia

Zrodto: Na podstawie: Port of London Authority: Ngational Risk Assessments In the Port of

London — Guidance to Operators and Owners, Londgndyn 2005. [1]

Po wprowadzeniu niezdnych srodkow zapobiegawczych przedstawionych w ostatniej

Tabeli 3 zaplanowana operacjaza@ostéd wykonana, a jej ryzyko jest zminimalizowane.
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I DENTIFICATION OF THREATS TO SHIP’SMANEUVERING DURING PORT ENTRY

Abstract:

In this paper there is presented general classditaof ports that includes All hydro-
meteorological and navigational conditions. Idécdifion of threats that are encountered Turing
approaching to port based on real safety managesystgm.
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