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o maksymalnych rozmiarach w obecnosci jednostek rekreacyjnych
na wejsciu do portu Swinoujscie
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Dla statkéw wchodzacych do portu w Swinoujéciu obszar
bezposredniego podejscia rozcigga si¢ od lezacych jeszcze na
Zatoce Pomorskiej pary boi ,,157/,,16” do wejScia na prostoli-
niowy odcinek wod portowych na rzece Swina w rejonie Basenu
Poétnocnego (rys. 1).

Ruch statkow i innych jednostek w obszarze wejscia do por-
tu w Swinoujéciu powinien by¢ obiektem szczegélnego zainte-
resowania ze wzgledu na cztery ponizsze uwagi:

Planowane coraz intensywniejsze wykorzystywanie mocy
przetadunkowych terminala LNG, co pociggnie za soba zwigk-
szenie nat¢zenia ruchu duzych, mierzacych do 315 m dhugo-
$ci, gazowcow LNG typu Q-Flex. Z planem tym zwigzany jest
nieunikniony wzrost intensywnos$ci ruchu jednostek pomocni-
czych, takich jak: holowniki, pilotowki, statki ochrony przeciw-
pozarowej czy tez Strazy Granicznej [6].

Projektowang lokalizacje terminala kontenerowego w bezpo-
Srednim sasiedztwie terminala LNG. Intensywny ruch kontene-
rowcow, w tym duzych jednostek oceanicznych do 20 000 TEU,
bedzie mial miejsce takze na obszarze bezposredniego podejscia
do portu w Swinoujsciu [3].

Przewidywang w przysztosci, bedaca obecnie na etapie pro-
jektowania, mozliwo$¢ obstugi masowcow o dtugosci do 300 m
i zanurzeniu 13,5 m przy nabrzezach Portu Handlowego w Swi-
noujsciu [2].

Planowane zwigkszenie nat¢zenia ruchu jednostek podazaja-
cych do portu w Szczecinie wobec juz realizowanego pogtebie-
nia catego akwenu zeglugowego do glebokosci 12,5 m. Wszyst-
kie statki podazajace do Szczecina sa zmuszone do korzystania
z obszaru podejsciowego do portu w Swinoujsciu.

Z roku na rok obserwuje si¢ coraz wigkszy ruch jachtow
i innych jednostek uprawiajacych zegluge rekreacyjna na obsza-
rze polskich wod terytorialnych. W zwiazku z ciagla rozbudo-
wa 1 modernizacja istniejacej infrastruktury portowej stuzacej
obstudze tego rodzaju jednostek zwigksza si¢ takze intensyw-
no$¢ zeglugi matych jednostek w polskich portach morskich.
Nieuchronne jest zatem krzyzowanie si¢ na wodach portowych
ruchu jednostek komercyjnych z jednostkami rekreacyjnymi.
W obszarze bedacym obiektem zainteresowan niniejszego ar-
tykutu znajduja si¢ dwie przystanie dla jednostek rekreacyjnych
—marina w Basenie Jachtowym i w Basenie P6lnocnym. Pojem-
no$¢ obu przystani to obecnie 400 jednostek o zanurzeniu do
4,5 m. Z tego wzgledu oraz w zwiazku z realizacja planéw roz-
woju miasta Swinoujécie [9] nietrudny do przewidzenia jest dal-
szy wzrost intensywnosci turystyki zeglarskiej, takze w rejonie
Zalewu Szczecinskiego. Nalezy si¢ zatem spodziewac¢ znaczne-
g0 wzrostu tranzytu jednostek rekreacyjnych w obszarze bezpo-
sredniego wejécia do portu w Swinoujsciu.
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Rys. 1. Mapa projektowanego rozwoju rejonu wejécia do portu w Swinoujéciu wraz z naniesionym schematem obojowania (opracowanie wlasne na podstawie [3])

WYBRANE PROBLEMY
BEZPIECZENSTWA NAWIGACJI
W REJONIE WEJSCIA DO PORTU SWINOUJSCIU

Z tego samego obszaru podejsciowego do portu Swinoujscie
korzystaja zarbwno statki, ktore uprawiaja zegluge komercyjna,
jak 1 niewielkie jednostki rekreacyjne. Co prawda istnieje re-
komendacja wynikajaca z przepiséw portowych do korzystania
z akwenu zeglugowego zlokalizowanego poza torem poglebio-
nym, na zachéd od serii boi od ,,A” do ,,E” — rys. 1, jednakze
wybor trasy jest tylko zaleceniem, a nie nakazem. Dlatego tez
akwen poza bojami nie jest w nalezyty sposob wykorzystywany.
Ma to miejsce takze ze wzglgdu na brak wiedzy o dostgpnych
glebokosciach wsrdd kierujacych jednostkami rekreacyjnymi.
W praktyce pilotowania statkow zdarza si¢ niekiedy, ze to jacht
zaglowy, a nie statek o duzym zanurzeniu, podgza srodkiem po-
glebionego toru podejsciowego — rys. 2.

Z jednej strony porzadek ruchu jednostek rekreacyjnych, jak
i duzych statkow, reguluja przepisy portowe [7]. Z drugiej jed-
nak strony kierujacy jednostkami rekreacyjnymi do$¢ czgsto nie

maja wystarczajacej znajomosci lokalnych prawidet ruchu, kto-
re moga w drastyczny sposob rozni¢ si¢ od wymagan miedzy-
narodowych. Dlatego tez ze wzglgdu na liberalizacje wymagan
stawianych przed dowodcami jednostek rekreacyjnych mozna
oczekiwac nie korygowania brakow w zakresie wystarczajacego
poziomu wiedzy nautycznej, w tym takze w zakresie znajomosci
przepisow portowych.

Z powyzszych wzgledow oraz biorac pod uwage niepelna
wiedze o lokalnych uwarunkowaniach szczeg6lnie niebezpiecz-
na moze si¢ okazac sytuacja, gdy kierujacy jednostka rekreacyj-
ng — jachtem — zna jedynie przepis portowy § 33.2.:

»Ruch jednostek wylacznie pod zaglami na torach wodnych,
kotwicowiskach i obszarach wod portowych dozwolony jest tyl-
ko w porze dziennej i przy widzialnosci powyzej 5 kabli.”;
bez swiadomosci istnienia przepisu § 33.1.;

,Poruszanie si¢ wszystkich statkow o dlugosci catkowitej
ponizej 20 m, w tym jednostek sportowych, na torach wodnych,
kotwicowiskach i obszarach wod portowych jest podporzadko-
wane ruchowi statkow o dlugosci catkowitej 20 m i wigkszej.”.
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Rys. 2. Widok wejscia do portu w Swinoujéciu z mostka promu ro-pax wychodzacego w morze (zrédho: zdjecie whasne)

Biorac pod uwage powyzsze uregulowania oraz uwzgled-
niajgc brak wiedzy o nadrzedno$ci przepisow lokalnych nad
mig¢dzynarodowymi moze by¢ wyrobione u kierujacego jachtem
przeswiadczenie o posiadaniu pierwszenstwa ruchu, a w kon-
sekwencji moze pociagna¢ za sobg brak odpowiedzialnosci za
skutki podejmowanych manewrow.

Ponadto obserwuje si¢ niedostateczng obserwacje prowa-
dzona na matych jednostkach. Ma to miejsce zwlaszcza w re-
jonie sektorow rufowych. Jednoczesnie niedo§wiadczonym kie-
rujacym, ze wzgledu na dysproporcje pomiedzy rozmiarami
jednostek oraz ze wzglgdu na lokalizacje obserwatora blisko
poziomu wody, trudno jest prawidlowo okresli¢ zdolnosci ma-
newrowe duzych jednostek znajdujacych si¢ w poblizu. Zwigk-
sza si¢ zatem ryzyko wystapienia niebezpiecznych zdarzen.
Dobrym tego przyktadem jest np. niespodziewane dostrzezenie
duzej jednostki za rufg niewielkiego jachtu. W takiej sytuacji
niekiedy u niedo§wiadczonego prowadzacego obserwuje si¢ na-
gla che¢¢ zmiany kursu, a nawet intencje¢ przecigeia drogi duzej
jednostki. W takim przypadku na duzym statku w celu uniknie-
cia bezposredniego niebezpieczenstwa wymuszane sg zdecydo-
wane i silne manewry w celu uniknigcia kolizji, przez co poziom
bezpieczenstwa manewréw duzej jednostki ulega znacznemu
zmniejszeniu.

Warto w tym miejscu przypomnie¢ o kolejnym zagrozeniu
wynikajacym z braku wlasciwego nadzoru i ztej komunikacji
z matymi jednostkami o dlugosci do 20 m. Nie podlegaja one
obowiagzkowi korzystania z systemu nadzoru ruchu w porcie
Swinoujécie — Vessel Traffic System (VTS). Nie ma zatem pro-
stych a zarazem skutecznych metod wstrzymania ruchu badz
kierowania ruchem tego rodzaju jednostek. Jednoczesnie statki
do 20 m dtugosci nie sg zobligowane do prowadzenia nastuchu
na zadnej z lokalnych czgstotliwo$ci umozliwiajacej kontakt

w celu zapewnienia bezpieczenstwa nawigacji. W czasach mi-
nionych, gdy ruch w portach byt niewielki, istniejace dzi§ ure-
gulowania mozna byto uzna¢ za wystarczajace. Obecnie nalezy
szuka¢ nowych rozwigzan. Z oczywistych wzgledéw objecie
nadzorem kilkuset jednostek przez system VTS jest nierealne,
cho¢by ze wzgledu na natezenie komunikacji radiowej na ka-
natach VHF. Warto zaznaczy¢, Zze obecnie jedynym skutecznym
srodkiem dyscyplinujacym ruch matych jednostek pozostaje
bezposrednia interwencja Urzedu Morskiego, Strazy Granicznej
lub Policji.

BADANIE POZIOMU BEZPIECZENSTWA
MIJANIA SIE STATKOW MAKSYMALNYCH
NA WEJSCIU DO PORTU SWINOUJSCIE

Przy wejéciu do portu w Swinoujsciu, zgodnie z przepisami
portowymi, z pewnymi ograniczeniami, dozwolone jest mijanie
si¢ statkow podazajacych z przeciwnych kierunkow.

W pracy [5] wykazano, ze obserwuje si¢ istotne zmniejsze-
nie bezpieczenstwa mijania si¢ statkéw na badanym obszarze
portu w Swinoujéciu w poréwnaniu do pozostatych odcinkow
trasy pilotowej. Jednoczesnie w pracach [5, 8] udowodniono,
ze wspolbiezne wystepowanie dodatkowych czynnikow, takich
jak: ograniczona widzialno$¢ i pora nocna, wptywa w istotny
sposob na bezpieczenstwo manewru mijania si¢ dwoch statkow.

Zgodnie z uregulowaniami portowymi na tym samym akwe-
nie manewrowym moga si¢ znajdowac niezaleznie od mijaja-
cych si¢ statkow takze jednostki o dlugosci do 20 m. Zatem
w dalszej kolejnosci nalezaloby zbadaé poziom bezpieczen-
stwa manewru mijania si¢ dwoch statkéw o maksymalnych
rozmiarach w obecno$ci innych jednostek o dlugosci do 20 m.

58

INZYNIERIA MORSKA I GEOTECHNIKA, nr 1/2018



Obszar zainteresowania lezy od pary boi ,,157/,,16” do wejscia
do mariny Basenu Potnocnego. Do badan wybrano sposrod
réznego rodzaju jednostek rekreacyjnych jacht o napedzie za-
glowym. Ze wszystkich jednostek o dtugosci do 20 m to jacht
zaglowy ma relatywnie najgorsze zdolnosci do manewrowa-
nia. Zmniejszenie manewrowosci wplywa z kolei negatywnie
na bezpieczenstwo mijania. Wybor jachtu jako obiektu badan
podyktowany byt konieczno$ciag uwzglednienia najtrudniejsze-
go przypadku, jaki moze zaistnie¢ w czasie manewrow mijania.
Nie zmienia tego spostrzezenia fakt posiadania przez praktycz-
nie wszystkie jachty zaglowe pomocniczego napedu motorowe-
go. Ponadto obserwacja akwenu z miejsca sterowania jachtem
jest zdecydowanie ograniczona w stosunku do jednostek mo-
torowych ze wzgledu na cechy charakterystyczne tego rodzaju
jednostek — maszty, kokpit, takielunek czy tez postawione zagle.
Biorac pod uwage powyzsze spostrzezenia zaproponowano mo-
dyfikacje dostgpnego w literaturze przedmiotu wzoru na ogoélne
prawdopodobienstwo kolizji statkéw na dwukierunkowym torze
wodnym P [4]. Po uwzglednieniu obecnosci trzeciej jednostki
w trakcie manewru mijania zaleznos¢ ta powinna mie¢ postac:

din +duut +d:r/ +d;}m‘ +dyacht
P=| —

dzie
ﬁ'" — szeroko$¢ bezpieczna obszaru manewrowego statku wchodzacego [m],
de — szeroko$¢ bezpieczna obszaru manewrowego statku wychodzacego [m],
d" — rezerwa szerokosci obszaru manewrowego statku wchodzacego [m],
d™ - rezerwa szerokosci obszaru manewrowego statku wychodzacego [m],
d>eh — szeroko$¢ bezpieczna manewru jachtu morskiego wraz z rezerwa szero-
kos¢ obszaru manewrowego [m],
D - szeroko$¢ toru wodnego w dnie dla bezpiecznej glebokosci [m].
Biorac pod uwagg zastosowanie powyzszego wzoru do ana-
lizy toru podejsciowego do portu Swinoujscie warto zauwazycé,
ze tor w rejonie glowicy Falochronu Wschodniego ma szero-
ko$¢ w dnie 200 m. Zatem jesli szerokos¢ 20 metrowego jachtu
wyniesie przykladowo okoto 6 metrow, to uwzgledniajac o ta-
kich samych rozmiarach obszary manewrowe po obu burtach
jednostki otrzymuje si¢ blisko 10 procentowe zwezenie toru
wodnego. Zatem nalezy si¢ tez spodziewac co najmniej 10 pro-
centowego wzrostu prawdopodobienstwa wystapienia kolizji.

W celu przeprowadzenia badan poziomu bezpieczenstwa
manewru mijania akwen podejéciowy do portu w Swinoujsciu
podzielono na 3 odcinki.

Od ptaw ,,157/,,16” do gltowicy falochronu wschodniego.
Obszar ten to rejon manewroéw poprzedzajacych wejscie do por-
tu zarbwno do Gazoportu, jak i do portu wewnetrznego. Dodat-
kowo niektore statki w tym rejonie biora i zdajg pilota i cumuja
holowniki wspomagajace manewry.

9,06

Od glowicy falochronu wschodniego do trawersu boi ,,D”.
Rejon zakret toru i najwigksze zwezenie w bezposredniej bli-
skosci ostrog falochronu centralnego i zachodniego

Od boi ,,.D” do wejécia do mariny zlokalizowanej w Base-
nie Potnocnym. Tutaj statki koncza zwrot wzdtuz falochronu
i rozpoczynaja dalsze przemieszczanie si¢ lub cumowanie do
nabrzezy.

Dla kazdego z tych odcinkéw przeprowadzono eksperckie
badania ankietowe w celu okres§lenia wplywu obecnosci jachtu
o dtugosci do 20 m na oceng bezpieczenstwa mijania si¢ stat-
kéw na poglebionym torze podejsciowym. W badaniach udziat
wzieli piloci 1 kapitanowie proméw morskich — osoby samo-
dzielnie manewrujace duzymi statkami w rejonie wejscia do
portu w Swinoujéciu. Na tym obszarze Przepisy Portowe [7]
§32, §38, §50 oraz §52 okreslaja maksymalne rozmiary mija-
jacych sie dwoch statkow. Biora one pod uwage miedzy inny-
mi dopuszczalng sume dlugosci obu jednostek. W przepisach
wprowadzone jest tez dodatkowe kryterium maksymalnego za-
nurzenia. Jednakze wedtug praktykéw manewrowania statkami
stopien komplikacji manewru mijania ro$nie wraz z wielko$cia
bocznej powierzchni nawiewu. Zwigksza si¢ znoszenie statkow
uczestniczacych w mijaniu, tak wigc zwigksza si¢ szerokosé
bezpieczna obszaru manewrowego statku d ™ oraz d *. W prze-
pisach portowych brak jest uregulowan dotyczacych kryteriow
mijania uwzgledniajacych boczng powierzchni¢ nawiewu. Brak
ten w pewnych szczegdlnych okolicznosciach moze spowodo-
wac¢ znaczny spadek bezpieczenstwa manewru mijania i wzrost
prawdopodobienstwa wystapienia kolizji P.. Zatem w celu
otrzymania maksymalnie rzetelnych wynikéw badan celowe
jest branie pod uwage do$wiadczenia kapitanow pilotujacych
statki o duzej powierzchni nawiewu. W badaniach grupe t¢ re-
prezentuja kapitanowie promow morskich.

W krotkiej, anonimowej ankiecie zadano pytania o poziom
bezpieczenstwa manewru mijania dwoch statkow o maksymal-
nych zanurzeniach i dtugosciach dozwolonych przepisami przy
jednoczesnej obecnosci na torze jachtu o dtugosci do 20 me-
trow. W ankiecie zalozono respektowanie przez wszystkie jed-
nostki prawidet ruchu narzucanych zaréwno przez COLREG,
jak 1 przepisy portowe. Przyjeto skalg oceny bezpieczenstwa —
od 1 do 10. Cyfra 1 oznacza manewr latwy, bardzo bezpieczny.
Liczba 10 oznacza manewr bardzo niebezpieczny, przy ktorym
ryzyko jest jeszcze do zaakceptowania.

Otrzymano 31 wypelnionych ankiet. Wszyscy respondenci
uznali, Ze istnieje rdznica oceny bezpieczenstwa manewru dla
kazdego z 3 odcinkow wejscia do portu w Swinoujsciu. Wyniki
dla wszystkich wariantéw badan przedstawiono na rys. 3.
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Rys. 3. Wykres z wynikami badan bezpieczenstwa mijania si¢ statkéw na wejsciu do portu w Swinoujsciu (zrédto: badania whasne)
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Przeprowadzono badania zgodno$ci rozktadow wszystkich
sze$ciu badanych zmiennych z rozkladem normalnym. Do tego
celu wykorzystano test Shapiro-Wilka. Zaden wynik testu nie
upowaznit do stwierdzenia, ze rozktad ktorejkolwiek zmien-
nej jest zgodny z rozkltadem normalnym na poziomie istotno-
$ci o = 0,05. Po analizie rozproszenia danych uznano, ze brak
spetnienia normalnosci rozktadu w wigkszym stopniu zalezy
od matej liczno$ci grupy ekspertéw niz od przyjetej skali ocen.
Konsekwencja niespetnienia warunku dla kazdej z badanych
zmiennych mowiacych o zgodnosci rozktadu empirycznego
z rozktadem normalnym jest brak mozliwosci stosowania testow
parametrycznych do poréwnywania istotnosci zmian poszcze-
goblnych ocen bezpieczenstwa. Z tego wzgledu do celow wyka-
zania zmian ocen bezpieczenstwa w badaniach zastosowano test
nieparametryczny — test rangowanych znakéw Wilcoxona [1].
Badane w nim sg pary ocen bezpieczenstwa mijania si¢ statkow
w tym samym miejscu w obecnosci i przy braku obecnosci jach-
tu. Test pozwala na przyjecie lub odrzucenie hipotezy zerowe;j
H, stanowigcej, ze mediana roznic par dwoch ocen bezpieczen-
stwa w populacjach reprezentowanej przez badane proby wy-
nosi zero. Hipoteza alternatywna H, stanowi o tym, ze mediana
roéznicy par dwoch ocen bezpieczenistwa w populacjach repre-
zentowanej przez badane proby jest rozna od zera.

Na podstawie wartosci statystyki Z testu Wilcoxona wyli-
czamy warto$¢ p dla tej statystyki, czyli cz¢$¢ pola pod krzywa,
ktéra odpowiada wartoS$ci statystyki testowej — tabl. 1. Przyjeto
poziom istotnosci o = 0,05:

jezeli p 0,05 = odrzucamy H, przyjmujac H ,

jezeli p> 0,05 = nie ma podstaw, aby odrzuci¢ H.

Tabl. 1. Wyniki testu statystycznego poréwnujacego oceny bezpieczenstwa
na 3 odcinkach podejscia do Swinoujscia (Zrédlo: badania wlasne)

Wartosci p testu
rangowanych zna-
kow Wilcoxona

Obszar manewru

para boi ,,15”/,,16” — gtowica Falochronu Wschodniego 5,97917-007

glowica Falochronu Wschodniego — boja ,,D” 5,88807e-007

boja ,,D” — wejscie do Basenu Pénocnego 6,9704¢-007

Poréwnujac wartosci p podane w tabl. 1 z poziomem istot-
nosci o = 0,05 mozna stwierdzi¢, ze na kazdym z 3 odcinkow
toru podejsciowego do portu w Swinoujéciu istnieje wazna sta-
tystycznie roznica pomigdzy ocenami poziomu bezpieczenstwa
mijania si¢ statkéw bez obecnosci i w obecnosci jachtu o dtugo-
$ci dochodzacej do 20 m.

Warto nadmieni¢, ze w badaniach ankietowych zatozono
obecno$¢ jednej jednostki rekreacyjnej na torze. W takiej sy-
tuacji, w najbardziej trudnym nawigacyjnie fragmencie oma-
wianego toru, na zakrecie w rejonie ptawy ,,D” manewr mi-
jania oceniany byl jako najbardziej niebezpieczny — $rednia
ocen wynosita ,,9,06”, a mediana osiggata warto$¢ maksymalng
,10”. Jednoczeénie warto zauwazy¢, ze przepisy portowe nie
zabraniajg obecno$ci w tym rejonie wigkszej liczby podobnych
jednostek rekreacyjnych. Praktyka pilotazu statkow w tym re-
jonie wskazuje na czgste wystepowanie takiej wlasnie sytuacji,
zwlaszcza w porze letniego sezonu zeglarskiego. Z oczywistych
wzgleddéw oceny bezpieczenstwa w przypadku obecnosci wigk-

szej liczby jednostek rekreacyjnych beda przekraczaty wartosci
okreslane jako dopuszczalne. W takiej sytuacji, gdy doswiad-
czenie kapitanow i pilotow wskazuje na to, ze gdy nie mozna
liczy¢ na bezpieczne przeprowadzenie manewru mijania, duze
statki bedg zmuszone do wstrzymania swojego ruchu lub tez do
ustepowania drogi jachtowi. Warto w tym miejscu zaznaczy¢, ze
przy obecnosci silnych wiatrow wiejacych prostopadle do toru
przy mocno zredukowanych predkosciach niezwykle trudne jest
zapobieganie dryfowaniu. Zatem wszelkie wstrzymywanie ru-
chu w tym rejonie wprowadza dodatkowe zagrozenie przy re-
alizacji manewru.

Manewr mijania bez obecnosci jachtow oceniany jest przez
respondentoéw jako wzglednie bezpieczny. Srednia ocen jest
dos¢ wyrownana dla trzech badanych obszarow — §rednie ocen
2,51; 3,105 2,77. Wida¢ wyraznie, ze istnieje zatem dodatkowy
zapas bezpieczenstwa, niezbedny chocby przy niesprzyjajacych
warunkach hydrometeorologicznych.

W badaniach zatozono przestrzeganie przepiséw portowych.
Jednak nawet przy przestrzeganiu wymagan przepisow przez
wszystkich uczestnikéw manewru mijania na zakolu ($rod-
kowy odcinek badanego akwenu) nie ma niezbednego zapasu
bezpieczenstwa (mediana oceny ma wartos¢ ,,10”), tak jak ma
to miejsce w przypadku mijania bez obecno$ci jachtu (mediana
oceny ,,2”). Pozostaje zada¢ pytanie, istotne takze w kontekscie
braku zapasu bezpieczenstwa manewru mijania w tym miejscu
toru. Jak przedstawia si¢ poziom bezpieczenstwa takiego ma-
newru mijania, gdy dowodca jachtu dodatkowo bedzie btednie
przekonany o swoim pierwszenstwie ruchu? Odpowiedz wydaje
si¢ oczywista. Bezpieczenstwo mijania ulegnie dalszemu pogor-
szeniu, a kolizja pomiedzy uczestnikami ruchu, jesli jeszcze nie
nieuchronna, moze si¢ okaza¢ coraz bardziej prawdopodobna.

PROPOZYCJA POPRAWY BEZPIECZENSTWA
NA WEJSCIU DO PORTU SWINOUJSCIE

Na podstawie przedstawionej analizy bezpieczenstwa, prze-
prowadzonej takze na podstawie wynikow badan eksperckich,
najskuteczniejszym sposobem poprawy bezpieczenstwa ma-
newru mijania jest rozdzielenie ruchu duzych statkéw i jedno-
stek do 20 m.

Taka metode zapewnienia bezpieczenstwa ruchu stosuje si¢
w portach na calym $wiecie. Przyktadowo, w dolnym biegu rze-
ki Mississippi obowiazuje catkowity zakaz ruchu jednostek re-
kreacyjnych. Takze w rejonie Morza Baltyckiego w niektorych
portach korzysta si¢ z podobnego rozwigzania — rys. 4.

Zaproponowana metoda nie moze znalez¢ zastosowania na
podejsciu do portu w Swinoujsciu ze wzgledu na koniecznosé
korzystania z tego samego wejscia przez wszystkie jednostki.
Jednak rozdzielenie ruchu komercyjnego i rekreacyjnego moz-
na tutaj osiagna¢ w inny sposéb. Nalezaloby zbudowac¢ osobny,
obowiazkowy tor dla matych jednostek na zachod od boi ,,157,
a w dalszym biegu pomigdzy falochronem zachodnim a ciggiem
boi od ,,A” do ,,E”. Takie dzialanie powinno zmieni¢ niezbyt
czytelng rekomendacj¢ dla matych jednostek do korzystania
z akwenu lezacego na zachdd od boi ,,A” do ,,E” na czytelny
obowiazek wykorzystania toru podej$ciowego dla matych jed-
nostek. Konieczne byloby rowniez postawienie dodatkowych
5 + 6 boi/tyczek ograniczajacych ten tor od strony zachodniej,
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Rys. 4. Wejscie do portu promowego w Trellebrogu (zrodto: zdjecie wlasne)

a istniejace zielone boje od ,,A” do ,,E” powinny by¢ zmienione
na boje zielono/czerwone.

Kolejna modyfikacje powinno si¢ przeprowadzi¢ w ramach
zmian charakterystyk $wiecenia boi w ramach toru podejscio-
wego do portu w Swinoujsciu. Ze wzgledu na praktycznie
juz obowigzkowe wykorzystanie na burcie statkdéw systemow
ECDIS w wielu portach rezygnuje si¢ z osobnych, stuzacych
miedzy innymi do identyfikacji boi, indywidualnych charaktery-
styk swiecenia na podejsciu do portu. Wprowadzenie zsynchro-
nizowanych boi o tej samej charakterystyce swiecenia wywota
w porze nocnej wrazenie oswietlonej drogi (podobne jak ma to
miejsce na pasach ladowania w lotnictwie), a nie ciggu $wiatet
o0 dos¢ chaotycznej charakterystyce. Takie rozwigzanie powinno
mie¢ miejsce z pewnoscig na projektowanym torze dla matych
jednostek. Jednak nalezatoby rozwazyé wprowadzenie go row-
niez w czesci lub na calym poglebionym torze wiodagcym do
Swinouj$cia w rejonie boi od ,,1” do ,,16”. Proponowany sposéob
o$wietlenia i obojowania bedzie w sposob naturalny sktaniat
mate jednostki do wejscia na ,,swdj” tor wodny.

Skierowujac caty ruch matych jednostek na zachod, eliminu-
je sie praktycznie catkowicie negatywny wptyw tych jednostek
na bezpieczenstwo, miedzy innymi mijania si¢ duzych statkow.
Jesli z jakichkolwiek powoddw jacht bedzie wchodzit od strony
swojego toru na tor poglebiony, to zawsze w razie stwierdzenia
niebezpieczenstwa bedzie mial narzucony intuicyjny kierunek
»ucieczki” z miejsca zagrozenia — wejscie na tor dla matych jed-
nostek. Unika si¢ w ten sposob przypadkowych i nieprzemysla-
nych manewréw przecinania toru ruchu duzych statkéw. Dzigki

nowej koncepcji organizacji ruchu bezpieczenstwo manewrow
W opisywanym rejonie bedzie mniej uzaleznione od nieprze-
strzegania przepisoOw przez jednostki rekreacyjne.

Ruch rekreacyjny uporzadkowany w proponowany sposob
ma jeszcze jedng zalete z punktu widzenia bezpieczenstwa ma-
newréw statkdéw w samym porcie. Zminimalizowane jest ryzy-
ko przecinania drogi duzym statkom w najwe¢zszym rejonie toru
wejsciowego do portu w Swinoujécie — odcinek 2. Jednostka
rekreacyjna postgpujac zgodnie z proponowanym porzadkiem,
bedzie przecinata tor poza najtrudniejszym nawigacyjnie ob-
szarem. Intencje manewrowe matej jednostki bedg widoczne
z duzej odleglosci, zakret nie bedzie przeszkadzat w obserwacji
catego obszaru manewrowego. Jesli jednak juz dojdzie do nie-
spodziewanego manewru przecinania drogi, to duze statki dys-
ponujg tutaj zdecydowanie wigkszym obszarem manewrowym
mozliwym do wykorzystania w celu zazegnania niebezpieczen-
stwa. Od strony pdinocnej badanego obszaru sg to poglebione
okolice glowicy wschodniej i centralnej oraz naturalne gigbo-
kosci poczatku redy portu Swinoujécie. Od strony potudniowej
badanego obszaru mozliwy do wykorzystania na manewry jest
obszar obrotnicy potudniowej oraz rejony basenu portowego.

W celu poprawy bezpieczenstwa nawigacji w opisywa-
nym obszarze nalezaloby takze rozwazy¢ zniesienie mozliwo-
$ci przemieszczenia si¢ jachtow pod zaglami po szczegélnie
newralgicznych rejonach torow i wod portowych. Taka zmiana
w przepisach pozwoli na lepsze wykorzystanie zdolnosci ma-
newrowych niezaleznie od poprawy obserwacji prowadzonej
z poktadu jachtu.
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Na zakonczenie warto wspomnie¢ o tym, ze proponowane
odsunigcie na zachod ruchu matych jednostek w niezwykle istot-
ny sposob powinno poprawi¢ bezpieczenstwo cumowania i ma-
newrowania gazowcow w kontek$cie wymagan kodeksu ISPS.
W obecnym ksztalcie przepisy portowe umozliwiaja zegluge
matych jednostek bezposrednio w rejonie wejscia do Gazoportu,
takze w trakcie cumowania tam jednostek wytadowujacych LNG.

Roéwnolegle do przeprowadzanych prac i modyfikacji powin-
no stworzy¢ si¢ maksymalnie uproszczony wyciag z przepisow
portowych odnoszacych si¢ do jachtow. Do jego popularyzacji
mozna wykorzysta¢ internetowe strony ,,zeglarskie”, w tym infor-
macje umieszczane na stronach konkretnych przystani zeglarskich
lezacych w rejonach portu Szczecin-Swinoujicie oraz Zalewu
Szczecinskiego. Kazdemu zawinigciu jachtu, na przyktad do mari-
ny Basenu Polnocnego, powinno towarzyszy¢ przekazanie ulotki
w wersji papierowej z informacjami o nowych uregulowaniach.

Przedstawiona koncepcja toru podejsciowego dla matych jed-
nostek ma jedynie charakter sondazowy i postulatywny. W przy-
padku przyjecia projektu do realizacji konieczne bgda dalsze ba-
dania nad ksztaltem i rozmiarami toru dla mniejszych jednostek
w ujeciu migdzy innymi optymalizacji kosztow jego utworzenia.
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