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Wykonywanie inwestycji zwigzanych z poglebianiem na
akwatoriach, gdzie wystepuje wzmozony ruch statkéw handlo-
wych, takich jak: baseny portowe, tory podej$ciowe, kanaly czy
kotwicowiska, wymaga opracowania szczegotowego planu re-
alizacji przedsigwzigcia oraz dokumentacji zwiazanej z kwestia
organizacji, jak i bezpieczenstwa zeglugi.

Prace poglebiarskie s3 wykonywane coraz czgsciej jako
projekt inwestycyjny majacy na celu zwigkszenie potencja-
hu dostepnosci portow wobec coraz wigkszych statkow. Wraz
ze zwickszeniem rozmiardw jednostek zwigksza si¢ ich zanu-
rzenie, a wiec tory podejsciowe do portéow powinny by¢ coraz
szersze 1 glgbsze. Zrealizowanie tego rodzaju dzialan wymaga
odpowiedniej wspolpracy zaréwno ze strony przedsicbiorstwa
czerpalnego, jak i armatorow, ktorych statki znajduja si¢ na ob-
szarach objetych pracami, a takze zarzadu portu oraz wiladz ter-
minali. Poglgbianie inwestycyjne czy zaledwie podczyszczanie
okresowe zawsze stanowi w pewnym stopniu utrudnienia, kto-
re obnizaja czasowo efektywnos¢ eksploatacyjng portow oraz
zmniejszajg przepustowos¢ kanatow.

Zakres przepisow bezpieczenstwa zeglugi odnosnie pogte-
biarek, jak i wszelkich innych jednostek znajdujacych si¢ w re-
jonie prac poglebiarskich reguluja przepisy MPDM! oraz prze-
pisy lokalne weryfikowane przez kapitanaty portow.

W trakcie realizacji prac czerpalnych duze znaczenie odgry-
waja stuzby organizacji ruchu oraz serwisy informacyjne. Sys-
temy te wspomagaja procesy podejmowania decyzji, co utatwia
planowanie trasy, umozliwia zapobieganie sytuacjom nadmier-
nego zblizenia si¢ statkdw i ostrzega jednostki przed statymi lub
ruchomymi elementami zagrazajacymi zegludze.

! Migdzynarodowe Prawo Drogi Morskie;j.

RODZAJE PRAC CZERPALNYCH
ORAZ CZYNNIKI UTRUDNIAJACE RUCH STATKOW

Realizacja projektow poglebiarskich stanowi utrudnienie
w prowadzeniu niezakloconego ruchu statkow, a tym samym
wplywa na organizacj¢ pracy portu. Trudnosci te, w zaleznosci od
miejsca pracy poglebiarek oraz liczebnosci sktadu taboru pogte-
biarskiego, wplywaja na obnizenie wydajnosci przeladunkowe;j
terminali portowych. Wiaze si¢ to z koniecznos$cig zachowania
szczegolnej ostroznosci w trakcie realizacji manewréw omijania
czy wyprzedzania pracujacego zestawu poglebiarskiego.

Wykonujac prace modernizacyjne w obrebie infrastruktury
portowej, nalezy tak planowac prace, aby w jak najmniejszym
stopniu zaktoca¢ funkcjonowanie terminali oraz ruch statkow.
Jednak dlugoterminowa realizacja projektow spowodowana du-
zym ruchem statkow znaczaco zwicksza koszty inwestycji [2].

Pracujaca jednostka poglebiarska oraz sprzet pomocniczy
(np. przycumowane szalandy) jako jednostki o ograniczonych
zdolnosciach manewrowych w czasie prac niejednokrotnie sta-
nowig przeszkode nawigacyjng (rys. 1). Dodatkowo poglebiarki
pracujace w porcie utrudniajg przybijanie statkow do nabrzezy.
Kolejne zagrozenie stanowi system lin kotwicznych rozstawio-
nych w trakcie pracy sprzgtu bez wlasnego napedu. W momencie
manewru omijania poglebiarki bez napedu liny kotwiczne mu-
sza by¢ zwinigte lub odpowiednio polozone na dnie, tak by bylo
mozliwe bezpieczne przeplynigcie innych jednostek (rys. 2).

Poglebiarki pracujace na kanatach podejsciowych lub por-
towych stanowia najczgsciej sprzet samobiezny posuwajacy
si¢ po akwenie przy uzyciu napedu wlasnego (np. poglebiarki
nasigbierne ssace). Zdolnosci manewrowe tego rodzaju sprze-
tu, nawet w trakcie realizacji poglebiania, sg znacznie lepsze od
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Rys. 1. Poglebiarka wieloczerpakowa z przycumowana szalanda w trakcie pracy na kanale portowym [10]

Rys. 2. Przyktad rozstawienia lin kotwicznych poglebiarki wieloczerpakowej
bez wlasnego napedu w trakcie pracy [3]
1, 2, 3, 4 — kolejne potozenia poglebiarki, 5 — obszar urabiania, 6 — kat natarcia,
7 — kolejne potozenia zasadniczej liny dziobowej w czasie pracy, 8 — kolejne
potozenia lin bocznych oraz zasadniczej liny rufowej w czasie pracy, 9 — skarpy
wykopu, 10 — kierunek motylkowania, 11 — kierunek posuwu

Rys. 3. Poglebiarka ssaco-skrawajaca z rurociagiem refulacyjnym ptywajacym
w trakcie realizacji prac czerpalnych na obszarach portowych [10]

jednostek wykonujacych poglebianie manewrujace przy uzyciu
lin kotwicznych lub szczudel. Przyktadowo, poglebiarki ssaco-
-skrawajace oraz kublowe przemieszczaja si¢ w trakcie pracy
bardzo wolno. Silnie ograniczona manewrowos$¢ jest zwigzana
miedzy innymi z wykonywaniem poglebiania na danym obsza-
rze bezposrednio do rzednej zadanej przy pierwszym roboczym
przejsciu.

Kolejng wazng kwestia, jakg nalezy uwzgledni¢ w pro-
cesie modelowania organizacji ruchu jednostek ptywajacych
na obszarach prac poglebiarskich, jest funkcjonowanie taboru
pomocniczego poglebiarek. Szalandy, holowniki, refulery oraz
jednostki do pomiarow hydrograficznych stanowig sprzet wyko-
rzystywany podczas prac czerpalnych, ktory rowniez zwigksza
nat¢zenie ruchu [3].

Znacznym utrudnieniem, a wrecz elementem niebezpiecz-
nym nawigacyjnie, jest takze rurociag refulacyjny. System pota-
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czonych rur do odprowadzania urobku w zaleznosci od miejsca
realizacji poglgbiania moze by¢ w catosci ptywajacy (rys. 3) lub
zatopiony, gdzie unosi si¢ jedynie koncowka oznaczona ptawa.
Stosowanie poglebiarek korzystajacych z rurociagdéw refulacy;j-
nych jest mozliwe tylko w miejscach, gdzie tego rodzaju roz-
wigzanie nie stwarza niebezpieczenstwa w zegludze lub gdy ru-
rociag potozony na dnie nie stwarza ograniczen nawigacyjnych.

BEZPIECZENSTWO ZEGLUGI W CZASIE
WYKONYWANIA PRAC POGLEBIARSKICH

W celu podniesienia poziomu bezpieczenstwa zeglugi sa
statki zobowigzane do przekazywania informacji o swoim sta-
tusie, pracach lub czynnosciach aktualnie wykonywanych oraz
o mozliwym bezpiecznym sposobie rozminigcia si¢ z nimi.

Do tego celu statki powinny wykorzystywac:

— Swiatla,

— znaki dzienne,

— sygnaty dzwickowe,

— urzadzenia radiokomunikacyjne, np. radiotelefon,

AlS.

Dodatkowo, informacje o utrudnieniach tworzonych przez
statki mogg by¢ przekazywane jako ostrzezenia nawigacyj-
ne nadawane w pasmiec VHEF, przez Navtex oraz w ramach
WWNWS (Navarea), a takze zamieszczane w serwisie popra-
wek czasowych lub wstepnych (T&P).

Wszystkie statki na pelnym morzu i na wszystkich wodach
z nim polaczonych dostgpnych dla statkéw morskich powin-
ny nies¢ odpowiednie $wiatla i znaki zgodnie z wymaganiami
zatacznika do konwencji COLREG? 1972. Kazdy statek ma
obowiazek pokazywania przepisanych $wiatel, ktore powinny
jednoznacznie i wyraznie przekazywac¢ wszystkie potrzebne in-
formacje niezbg¢dne do skutecznego i prawidlowego stosowania
prawidet wymijania. Statki sa zobowigzane do przestrzegania
prawidet dotyczacych $wiatel i znakow we wszelkich warun-
kach pogodowych. Swiatta powinny by¢ noszone od zachodu
do wschodu stonca, podczas ograniczonej widzialnosci oraz
we wszelkich innych okoliczno$ciach, gdy oficer uzna to za ko-
nieczne [4].

Pokazywanie §wiatet przez statki ma na celu poinformowa-
nie o swojej obecno$ci innych jednostek znajdujacych si¢ na
tym akwenie oraz bedacych w zasiggu widzialnosci tych §wia-
tel. Po §wiatlach mozna nie tylko stwierdzi¢ obecno$¢ innych
jednostek na akwenie, ale rowniez okresli¢ np. rodzaj statku
oraz aspekt jednostki, czyli kat kursowy ze statku przeciwnego
na statek wiasny.

Statek o ograniczonej zdolno$ci manewrowej — RAM?® ozna-
cza statek, ktorego zdolno$¢ do manewrowania jest ograniczona
ze wzgledu na charakter wykonywanej pracy, wskutek czego nie
moze ustgpi¢ z drogi innym jednostkom. Statek ten, nie jest cat-
kowicie pozbawiony mozliwosci kontroli swojego ruchu, lecz
jego mozliwosci sg znacznie ograniczone. By w petni odzyskac
zdolno$¢ manewrowa, statek musi zaprzesta¢ wykonywania
czynnosci ograniczajacej go, jednak w wielu przypadkach jest
to praco- i czasochtonne. Skutkiem tego, statek o ograniczonej

2 Collision Regulations.
3 Restricted Ability to Maneuver.

zdolnos$ci manewrowej jest jednostka uprzywilejowana, ktorej
wszystkie statki oprocz statku nieodpowiadajacego za swoje
ruchy powinny ustapic¢ pierwszenstwa drogi [4]. Jedna z czyn-
nosci, jaka moga by¢ zajete statki o ograniczonej zdolnosci ma-
newrowej sa prace podwodne, np. prace poglebiarskie, inaczej
zwane pracami czerpalnymi.

Statek o ograniczonej zdolno$ci manewrowej zajety pracami
poglebiarskimi powinien pokazywac, jezeli jest w drodze i po-
suwa si¢ po wodzie, wszystkie $wiatla pozycyjne statku w dro-
dze czyli masztowe, jedno badz dwa w zaleznosci od dhugosci
statku, Swiatta burtowe i rufowe. Dodatkowo zawsze zapala trzy
$wiatta widoczne dookota widnokrggu: czerwone — biate — czer-
wone, umieszczone jedno nad drugim w miejscu najbardziej
widocznym oraz jezeli istnieje przeszkoda, powinien pokazy-
wac ponadto dwa $wiatla czerwone z burty, z ktérej znajduje
si¢ przeszkoda — jest to tzw. burta niebezpieczna, niezeglowna
i dwa zielone §wiatla z burty, z ktoérej mozna wyprzedzaé, wymi-
jac jednostke — jest to tzw. burta bezpieczna, zeglowna.

Te dodatkowe $wiatla wskazujace na zeglownos¢/nieze-
glownos¢ burty powinny by¢ umieszczone w mozliwie jak naj-
wickszej poziomej odleglosci od siebie po przeciwnych burtach
statku.

Na rys. 4 przedstawiono statek o ograniczonej zdolno$ci ma-
newrowej zajety poglebianiem o dhugosci mniejszej niz 50 m
(L < 50 m), gdy burta prawa jest burta niebezpieczna, nieze-

£ B

Rys. 4. Swiatla statku o ograniczonej zdolnosci manewrowej zajety pracami po-
glebiarskimi posuwajacy si¢ po wodzie (L < 50 m) [5]
B — $wiatlo biate, C — $wiatto czerwone, Z — $§wiatlo zielone

Rys. 5. Swiatla statku o ograniczonej zdolnoci manewrowej zajety pracami po-
glebiarskimi w drodze nie posuwajacy si¢ po wodzie lub stojacy na kotwicy [5]
B — $wiatlo biate, C — $wiatto czerwone, Z — §wiatlo zielone
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glowna, zas burta lewa jest burtg bezpieczna, zeglowna, z ktorej
mozna dokona¢ manewru wyprzedzania lub wymijania.

Statek o ograniczonej zdolnosci manewrowej zaj¢ty pracami
poglebiarskimi, gdy jest w drodze i posuwa si¢ po wodzie, za-
pala $wiatla:

— trzy $wiatla widoczne dookota widnokreggu: czerwone —
biate — czerwone,

— jezeli istnieje przeszkoda — dwa czerwone i dwa zielone
swiatta widoczne dookota widnokregu,

— masztowe,
— burtowe,
— rufowe.

Gdy statek nie posuwa si¢ po wodzie, gasi Swiatto/Swiatta
masztowe, burtowe i rufowe, zostawiajac zapalone tylko swiatta
widoczne dookota widnokregu (rys. 5).

Statek o ograniczonej zdolno$ci manewrowej zajety pogle-
bianiem nie zapala §wiatet kotwicznych. Swiatto kotwiczne
mogtoby by¢ mylone ze $wiattem rufowym, wprowadzajac nie-
pewnos$¢ co do poruszania si¢ statku i przyczynic si¢ do stworze-
nia sytuacji niebezpieczne;.

Podczas dnia statek o ograniczonej zdolnosci manewrowej
zajety pracami poglebiarskimi lub podwodnymi jest zobowig-
zany do wywieszenia odpowiednich znakoéw dziennych. Oprocz
znaku statku o ograniczonej zdolnosci manewrowej czyli kuli
— rombu — kuli wywieszonych w miejscu najlepiej widocznym,
wywiesza dodatkowo, jezeli istnieje przeszkoda, dwie czarne
kule, jedna nad drugg, z burty niebezpiecznej, niezeglownej oraz
dwa czarne romby, jeden nad drugim, z burty bezpiecznej, ze-
glownej (rys. 6). Znaki dzienne zastgpuja §wiatta podczas dnia
i umozliwiajg okreslenie rodzaju statku oraz burty, z ktorej moz-
na wyprzedzaé, wymijaé jednostke.

W strefie ograniczonej widzialnosci lub w jej poblizu pod-
czas dnia lub nocy statek powinien nadawa¢ sygnal mgtowy,
informujac o swojej obecnosci na akwenie [4]. Statek o ograni-
czonej zdolno$ci manewrowej nadaje trzy nastgpujace po sobie
dzwigki: jeden diugi i dwa krotkie, ktore sa nadawane za pomo-
ca gwizdka w odstgpach nie wigkszych niz 2 minuty (rys. 7).

Zasieg shyszalnosci gwizdka jest uzalezniony od diugosci
statku. Jezeli dlugos¢ statku jest rowna lub wigksza niz 200 m
(L > 200 m), to gwizdek powinien by¢ styszalny z odleglosci
2 Mm. Jezeli statek ma dhugos$¢ wigkszej niz 75 m, ale mniejsza
niz 200 m (200 m > L > 75 m), to zasig¢g slyszalnosci gwizdka
powinien wynosi¢ 1,5 Mm. Podany zasi¢g styszalnosci gwizdka
moze by¢ znacznie zmniejszony przez warunki pogodowe czy
prace silnika.

W zaleznosci od obszaru, na ktorym jednostki operuja, po-
winny one by¢ wyposazone w odpowiedniego rodzaju urza-
dzenia zapewniajace im stata, skuteczng i nieprzerywalng lacz-
no$¢ z osrodkami alarmowymi i ratunkowymi rozlokowanymi
na ladzie. Z tego powodu kazdy statek, niezaleznie od rejonu
ptywania, powinien posiada¢ konsole GMDSS, w sktad ktorej
wchodzi¢ bedzie, m.in. radiotelefon pasma VHF z wbudowang
przystawka cyfrowego selektywnego wywotania*. Za pomocg
radiotelefonu w odpowiednim pasmie statek zajety poglebia-
niem moze przekaza¢ informacje o swojej pozycji, stwarza-
nych przez siebie utrudnieniach w bezpiecznym przejsciu oraz
+ z ang. Digital Selective Call, DSC.

Rys. 6. Statek o ograniczonej zdolnosci manewrowe;j
zajety pracami poglebiarskimi podczas dnia [5]

I e
Nadawane:
gwizdkiem
Przerwy pomiedzy kolejnymi sygnatami:
nie wigksze niz 2 min

Rys. 7. Sygnaty dzwigkowe podczas ograniczonej widzialno$ci statku
o ograniczonej zdolno$ci manewrowej zajgtego pracami poglebiarskimi

wskaza¢ innym jednostkom burte bezpieczna, zeglowna. Prace
czerpalne sg prowadzone z polecenia i na rzecz portu lub stuz-
by odpowiadajacej za nadzor techniczny nad np. systemem
rozgraniczenia ruchu lub torem podej$ciowym do danego por-
tu. Z tego wzgledu obowigzek informowania o utrudnieniach
w bezpiecznym nawigowaniu po konkretnym obszarze nalezy
takze do wspomnianych stuzb, w tym stuzb VTS i kapitanatow
portéw z nimi wspolpracujacych, a informacje o wspomnianych
utrudnieniach sg przekazywane statkom poprzez odpowiednie
kanaty radiowe pasma VHF przynalezne tym stuzbom. Statki
poruszajace si¢ po obszarze odpowiedzialnosci wlasciwych ka-
pitanatow 1 stuzb kontroli VTS sg zobowigzane do prowadzenia
ciggtego nashuchu tychze kanatéw oraz miedzynarodowych ka-
natéw bezpieczenstwa i innych, podobnych systemoéw w celu
odbioru dostepnych informacji bezpieczenstwa. Obowigzek ten
naktada na statki konwencja SOLAS [6], w mysl ktorej, statek
powinien posiada¢ odpowiednie urzadzenia, w tym wspomnia-
ny radiotelefon pasma VHF, zapewniajace odbior informacji,
np. o pracach pogtebiarskich. Dodatkowo, lokalne organy ad-
ministracji morskiej mogg, ustanawiajac lokalne Systemy Kon-
troli Ruchu Statkow?®, rozpowszechnia¢ wszelkie informacje
dotyczace bezpieczenstwa ruchu jednostek poruszajacych si¢ na
obszarze podlegajacym ich jurysdykeji [7, 8].

Powiazane z tym jest wykorzystanie systemu transmisji tzw.
Morskich Informacji Bezpieczenstwa Zeglugi®, umozliwiaja-
cego dystrybucje na statki, niezaleznie od ich potozenia, np.
ostrzezen nawigacyjnych [9] czy innych informacji istotnych
w bezpieczne] nawigacji statkow. System ten ma zapewnic
statkom dostep do wszystkich waznych informacji majacych
5 zang. Vessel Traffic Service, VTS
¢ z ang. Maritime Safety Information, MSI.
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na celu utrzymanie bezpieczenstwa zeglugi. Inny system, kto-
rego zadaniem jest rozpowszechnianie informacji bezpieczen-
stwa (MSI), wykorzystuje transmisje rodzaju EGC” nadawane
przez ogolno$wiatowy, globalny satelitarny system taczno$ci
INMARSAT oraz system NAVTEX, operujacy w strefie przy-
brzeznej. W systemie INMARSAT wiadomosci bezpieczen-
stwa sg rozsylane przy wykorzystaniu podsystemu SafetyNet
— automatycznego systemu rozsylajacego droga satelitarng do
wszystkich statkoéw lub wytacznie do wybranych grup adreso-
wanych geograficznie (na dany region) wszelkich informacji
bezpieczenstwa czy ostrzezen nawigacyjnych. Za odpowiednik
globalnego miedzynarodowego system SafetyNet mozna uznaé
system NAVTEX — takze system mig¢dzynarodowy, jednakze
rozsylajacy informacje na wytacznie okreslone obszary, lokal-
nie. Otrzymywanie informacji NAVTEX jest mozliwe dzigki
wykorzystaniu przeznaczonych do tego odbiornikow, ktore au-
tomatycznie odbieraja transmisje z zakodowanymi w grupach
informacjami. Jedna z czterech podstawowych grup informacji
NAVTEX sa informacje grupy A — czyli ostrzezenia nawigacyj-
ne, w ktorej to grupie sa rozsytane, migdzy innymi, informacje
o pracach jednostek poglebiajacych i zwigzanych z tym utrud-
nieniach. Innym sposobem, juz wspomnianym, poinformowania
jednostek o niebezpieczenstwie kolizji ze statkiem wykonuja-
cym prace poglebiarskie lub utrudnieniach na obszarze jest wy-
korzystanie Systemu Wywotan Grupowych — EGC, wykorzy-
stujacego do rozpowszechniania i odbioru satelitarny system
radiokomunikacyjny INMARSAT. Informacje przekazywane ta
droga moga by¢ rozsylane globalnie, w ramach zasiggu syste-
mu. Jednak, aby utatwi¢ ich katalogowanie i poprawny obior
wraz z interpretacja przez statki, wiadomosci typu EGC, a wigc
wchodzacych w sktad Ogolnoswiatowego Serwisu Informacyj-
nego Ostrzezen Meteorologicznych i Nawigacyjnych (w skrécie
z ang. WWNWS/SAFETYNET), wyszczegdlniono 21 podob-
szar6w nazywanych odpowiednio: meteorologicznymi (META-
REA) i nawigacyjnymi (NAVAREA). Informacje o pracach po-
glebiarskich sa rozsytane na konkretny obszar NAVAREA jako
ostrzezenia nawigacyjne.

AIS umozliwia odbieranie i przekazywanie podstawowych
informacji o statku, takich jak: jego pozycja, kurs, predkos¢, za-
nurzenie, wymiary, port docelowy, a takze rodzaj jednostki oraz
jej status nawigacyjny. Dodatkowe wiadomosci, np. na temat
burty zeglownej, mozna przekaza¢ w formie krotkiej informacji
dotyczacej bezpieczenstwa (shore safety related massage), ktora
oficer musi wprowadzi¢ recznie. Kazdy statek wykorzystujacy
AIS jest zobowigzany na biezaco aktualizowaé swdj status oraz
cel podrozy. Dzigki temu, statki posiadajace AIS maja mozli-
wos¢ uzyskania informacji o pozycji statku, ktory jest zajety
poglebianiem, jego kursie i predkosci, skutkiem czego moga
zaplanowac tras¢ w celu uniknigcia ryzyka zderzenia.

PODSUMOWANIE

Wspolczesne porty morskie czgsto borykaja si¢ z problemem
braku odpowiedniej glebokos$ci oraz statym zamulaniem. Okre-
sowe prace czerpalne oraz projekty inwestycyjne stanowia pro-
cesy bardzo wazne w prawidtowym funkcjonowaniu transportu
morskiego. Tego rodzaju dziatania charakteryzuja si¢ dlugoter-

7 z ang. Enhanced Group Call — system zbiorowego wywotlania stat-
kow.

minowoscia, zatem wazng kwestig jest prawidtowa organizacja
pracy. Odpowiednia analiza zaplanowanych przedsigwzi¢¢ po-
zwala na redukcj¢ negatywnego wptywu prac na ruch statkow
(np. zmniejszenie wydajnosci przetadunkowej terminali).

Koordynacja pracy calego portu w momencie wykonywania
poglebiania na obszarach o wzmozonym ruchu stanowi nieta-
twe zadanie. Znaczng pomocg w realizacji tego rodzaju przed-
sigwziecia sg systemy informacyjne, przepisy prawa drogi mor-
skiej oraz odpowiednio wczesniej przeanalizowane scenariusze
pracy sprzetu poglebiarskiego. Wszelkie inwestycje z zakresu
inzynierii morskiej na obszarach okoto portowych stanowig sy-
tuacje niecodzienng, co znaczaco podwyzsza ryzyko wystepo-
wania sytuacji nawigacyjnie niebezpiecznych.

Informacje bezpieczenstwa moga by¢ przekazywane zarow-
no przez statek wykonujacy czynnos$é, jak i stuzby VTS lub ka-
pitanat portu. Statek o ograniczonej zdolno$ci manewrowej pod-
czas nocy zapala odpowiednie $wiatta, wskazujac tym samym
strone zeglowng i strong, z ktdrej jest wykonywana czynnos$¢,
a podczas dnia s3 wywieszane odpowiednio znaki dzienne. Ko-
lejnym sposobem informowania o swoim polozeniu, zwlaszcza
podczas ograniczonej widzialnosci, jest wykorzystanie sygna-
6w mglowych. Ograniczona widzialno$¢ znacznie zmniejsza
zasigeg widzialno$ci §wiatet i styszalnos$¢ gwizdka, dlatego kaz-
dy statek powinien wykorzystywac radar i AIS do pelnej oceny
sytuacji. Pamigta¢ nalezy, aby kazde echo wykryte przez radar
bylo potwierdzone za pomoca obserwacji wzrokowej. Prowa-
dzenie poprawnego nastuchu radiowego kanatéw stuzb VTS,
kapitanatu i kanatu 16 VHF oraz otrzymywanie wszystkich
ostrzezen nawigacyjnych docierajacych na statek za pomo-
ca ogoblnoswiatowych serwisé6w informacyjnych, a w tym od-
powiednia ich interpretacja, moze dopiero stworzy¢ wilasciwy
i pelny obraz sytuacji nawigacyjnej panujacej na akwenie, po
ktoérym porusza si¢ jednostka.
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