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Streszczenie: Kazdego roku w Polsce, na srodladowych drogach wodnych rejestrowane sa przez
Urzedy Zeglugi Srodladowej, Panstwowa Straz Pozarng i Policje wypadki i incydenty, prowadzace
zaréwno do uszkodzenia infrastruktury jak i uszczerbku na zdrowiu. Poprawa poziomu bezpieczenstwa
wymaga doglebnej analizy 1 wyciggania wnioskdéw z zaistniatych sytuacji awaryjnych. Istotng rzecza
jest identyfikacja i usystematyzowanie zagrozen wystepujacych w zegludze srodladowej, co pozwoli
na dobodr skutecznych metod ich przeciwdziatania i podwyzszenie poziomu bezpieczenstwa na
akwenach ograniczonych.

Celem pracy jest analiza toku postgpowania przy przeprowadzaniu identyfikacji zagrozen
wplywajacych na bezpieczenstwo eksploatacji statku oraz analizy zrédla i skutkow wypadkow
iincydentéw, jakie mialy miejsce na srodladowej drodze wodnej w delcie Wisty w ostatnich latach.
Tok postgpowania w rozwigzaniu postawionego problemu badawczego obejmuje trzy etapy: analize
stanu aktualnego, identyfikacj¢ zagrozen i weryfikacj¢ modelu.

Znajomos¢ przyczyn i skutkow zaistniatych wypadkow w zegludze srodladowej, moze by¢ uzyta
do tworzenia norm i procedur bezpieczenstwa, a takze usprawniania ich funkcjonowania. Jest to bardzo
pozadane, celem eliminacji podobnych niepozadanych zdarzen w przysztosci. Jedna z metod
pozwalajaca na wykrycie i wlasciwa weryfikacje zrdodet, przebiegu i skutkow zdarzen zaistniatych
w zegludze §rodladowe;j, jest analiza zrédta przyczyn oraz skutkow. Pozwala ona na wyodrebnienie
czynnikow inicjujacych oraz dalsza sekwencj¢ zdarzen, co w efekcie przyczynia si¢ do poprawy
poziomu bezpieczenstwa zeglugi.

Stowa kluczowe: zegluga srodladowa, bezpieczenstwo zeglugi, identyfikacja niebezpieczenstw

1. WPROWADZENIE

Zycie czlowieka od wiekow zwigzane jest z wodg. Czerpiemy z jej flory, fauny
i surowcow mineralnych ukrytych w jej dnie. Kazda jednostka ptywajaca stanowi zagrozenie
dla §rodowiska morskiego i $rédladowego, jak roéwniez Srodowisko stanowi zagrozenie dla
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jednostki. Statek podczas podrézy napotyka na rézne warunki pogodowe, ktore maja
mniejsze lub wigksze znaczenie dla jego bezpieczenstwa.  Dzisiaj korzystanie
z zasobOw rzecznych jako warsztatu pracy wigzal sie musi glownie z potrzeba
kompleksowej ochrony srodowiska przyrodniczego, kulturowego 1 historycznego
dziedzictwa obszaroéw nadrzecznych.

Morska droga wodna w ujgciu inzynierii ruchu morskiego to akwen ograniczony,
przystosowany i wykorzystywany do ruchu roznego rodzaju morskich jednostek
ptywajacych. Inzynieria ruchu morskiego zajmuje si¢ jakosciowym i ilo§ciowym opisem
ruchu statkow na akwenach ograniczonych w aspekcie bezpieczenstwa nawigacji.
Bezpieczenstwo nawigacji jest stanem systemu inzynierii ruchu morskiego, zwigzanym
z bezwypadkowym przeprowadzaniem statku, zgodnie z celem jego podrozy,
z zachowaniem wymaganych parametrow ruchu, czyli jest to stan systemu zwigzany
z bezwypadkowym przejsciem statku morska drogg wodna [Gucma S., 2015].

Podstawowym warunkiem zeglugi na morskich drogach wodnych jest bezpieczenstwo
nawigacji rozumiane jako bezpieczenstwo statku i jego otoczenia podczas wykonywania
manewrow na tych akwenach w aspekcie mozliwosci zaistnienia wypadku nawigacyjnego
(niepozadanego zdarzenia przynoszacego szkody i straty) [Oltedal, H. A. (Ed.), Liitzhoft, M.
(Ed.), 2018].

Kilka tysiecy lat trwata zegluga, w ktérej dominowala nieznajomos¢ geografii, brak
umiejetnosei 1 wiedzy nawigacyjnej czy wiedzy o konstrukcji statkow opartej wylacznie
o intuicje¢ budowniczych. Obecnie mimo rozwoju systemdéw bezpieczenstwa, nawigacji,
doskonalenia kadry zawodowej, statki nadal ulegaja wypadkom zeglugowym.

Na zaistnienie wypadku w zegludze $rédladowe;j, ktorej ofiarami moga by¢ ludzie, sktada
si¢ wiele czynnikdw, takich jak: stan techniczny statku, wlasciwe zarzadzanie jego
eksploatacja, odpowiednie kwalifikacje zatogi oraz warunki hydro-meteorologiczne. Dla
podniesienia standardow bezpieczenistwa wiele panstw prowadzi rejestr wypadkow
morskich i $rédlgdowych. Dane zebrane w takim rejestrze stuza do przeprowadzania badan,
ktére uwzgledniaja szczegétowa analizg ryzyka shuzaca do oceny bezpieczenstwa zeglugi
[Orymowska, J., Sobkowicz, P, 2017].

Wzrost wielkosci srodladowych przewozoéw tadunkéw i osob zainicjowal potrzebe
utworzenia standaryzacji systemow wspomagajacych funkcjonowanie zeglugi srédladowe;.
Powstale inteligentne systemy (w tym systemy informacyjne), stluzace do obserwacji
i zarzadzania ruchem, w szczegdlnosci na obszarach zbiegu rzek i kanatow krajow Unii
Europejskiej o znaczeniu migdzynarodowym, mialy na celu przede wszystkim zapewnienie
odpowiedniego poziomu bezpieczenstwa na drogach wodnych srédladowych.

2. BEZPIECZENSTWO EKSPLOATACJI STATKU
SRODLADOWEGO

Zegluga $rodlagdowa odbywa si¢ na akwenach ograniczonych, aby zapewni¢ jej whasciwe
funkcjonowanie, wazne jest okreslenie bezpiecznych warunkéw eksploatacji $rodladowej
drogi wodnej w ramach calego systemu transportu wodnego $rodladowego.
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Bezpieczenstwo w zegludze $rédladowej mozna przedstawié w postaci nastepujacej
funkcji:

B=f(D;,P,S,H;,1;,Z;) (D

gdzie:

B - wskaznik bezpieczenstwa w zegludze srodladowe;,

D; - parametry drogi wodnej,

P; - parametry portéw srodladowych,

Si - parametry jednostek srodladowych,

H; - parametry warunkdéw hydrometeorologicznych,

I; - parametry intensywnosci ruchu,

Z; - parametry budowli hydrotechnicznych.

Funkcja jest zalezna od szeregu zmiennych niezaleznych, bedacych czynnikami
wplywajacymi na relacje pomiedzy jednostka $rédladowa a droga wodng. Umiejetnosé
szacowania wskaznika bezpieczenstwa jest niezmiernie trudna, jednakze pozwolg na
jednoznaczng oceng bezpieczenstwa na srédladowych drogach wodnych.

Jednym z podstawowych czynnikdw, majacych duzy wptyw na bezpieczenstwo zeglugi
po akwenach ograniczonych sa panujace warunki hydrometeorologiczne oraz intensywnos¢
i natezenie ruchu, w danym miejscu i czasie. Do warunkdw hydrometeorologicznych mozna
zaliczy¢: stan wody, wiatr, prady, falowanie, temperatura i opady. Wywotuja one
niekorzystne dla zeglugi zjawiska jak susze, powodzie czy zalodzenia, ktore nie tylko moga
ogranicza¢ zegluge i skraca¢ sezon zeglugowy, ale moga si¢ rowniez przyczyni¢ do
zainicjowania zdarzen niepozadanych.

Kolejnym czynnikiem, ktéry moze generowaé¢ wypadki na drogach wodnych sa
parametry drég wodnych (dlugos¢, szerokos¢, glebokos¢, przeswit pod obiektami
mostowymi) oraz wystgpowanie na nich budowli hydrotechnicznych (tam poprzecznych
i podtuznych itp.). Stanowia one potencjalne zrédto zagrozenia w przypadku ich
nieprawidlowego dzialania lub niewlasciwego oznakowania. Obiekty infrastruktury
znajdujace si¢ nad lub pod droga wodna: linie wysokiego napiecia, rurociagi.

Ze wzgledu na zwigkszajace si¢ nat¢zenie ruchu na drogach wodnych $rédlagdowych
istnieje konieczno$¢ organizacji i separacji ruchu poszczegdlnych jednostek. Zadanie to
powinno by¢ realizowane przez systemy informatyczne, ktére maja istotny wplyw na
skuteczno$¢ zarzadzania ruchem i transportem wodnym s$rodladowym. Mozna je
wykorzysta¢ do pozyskiwania, przetwarzania i przekazywania wszelkich niezbgdnych
danych i informacji pomigdzy poszczegdlnymi uzytkownikami biorgcymi udziat
w procesach transportowych.

Celem badan jest analiza toku postepowania przy przeprowadzaniu analizy identyfikacji
zagrozen  wplywajacych na bezpieczenstwo eksploatacji statku oraz analizy zrédta
i skutkow wypadkéw i incydentow, jakie miaty miejsce na $rodladowej drodze wodnej
w delcie Wisly w ostatnich latach.

Tok postgpowania w rozwigzaniu postawionego problemu badawczego obejmuje trzy
etapy: analiz¢ stanu aktualnego, identyfikacj¢ zagrozen i weryfikacj¢ modelu (Rys.1).


http://mostwiedzy.pl

Pobrano z mostwiedzy.pl

AN\ MOST

118 Patrycja Jerzylo, Aleksandra Wawrzynska

Badania systemowe

Etap 1
Stan aktualny — Ujecie systemowe Budowa Baz
dotychczasowe Danych
rozwigzania mozliwego rozwigzania
Etap 2
Zdefiniowanie
zagrozen i Analiza systemowa
wptywajacych I BN Budowa
na ——WraiCwego rozwigzania L narzedzia
bezpieczenstwo 1
eksploatacji /
statku —
Etap 3 é./,/ Modelowanie
- wybranych
Weryfkacja _Mys\eme systemowe czynnikow
modelu o trafnym rozwigzaniu 7, WPhywajacych na
bezpieczenstwa
eksploatacji

statku

Rys. 1 Schemat badan [Opracowanie wlasne]

3. ZEGLUGA SRODLADOWA W DELCIE WISLY

Polska lezy na terenie zlewiska trzech mdrz: Baltyckiego, Czarnego i Pdocnego.
Gloéwne dorzecza Wisty i Odry uchodza do morza Battyckiego. Polska posiada jeszcze pig¢
dorzeczy: dorzecza rzek pobrzeza morza Battyckiego, dorzecza Dniestru, dorzecza Niemna,
dorzecza Laby i Dunaju.

Gléwnymi obszarami wodonosnymi sa dorzecza rzeki Odry i rzeki Wisly stanowia one
prawie cala powierzchni¢ Polski. Ich prawe i lewe odptywy sa wyraznie asymetryczne
wynika to z nachylenia terenu w kierunku pétocno zachodnim. Prawe doptywy sa wyraznie
dhuzsze i bardziej obfite w wodg niz lewe.

Drogi $rédladowe w Polsce maja taczng dtugosé 3655 km, w tym 2417 km sa to rzeki
uregulowane, 644 km to skanalizowane odcinki, 366 km kanaty oraz 259 km jeziora
zeglowne. Wedtug rozporzadzenia Rady Ministréw z dnia 7 maja 2002 roku w sprawie
klasyfikacji $rédladowych drég wodnych drogi wodne dzielg si¢ na nastepujace klasy —
o0 znaczeniu regionalnym Ia, Ib, II, III, oraz o znaczeniu mi¢dzynarodowym IV, Va, Vb.

Wista zwana czesto Krolowa Polskich rzek jest najdtuzsza rzeka Polski (1048 km)
uchodzi do morza Battyckiego, jej zrédta zaczynaja si¢ w Beskidzie Slaskim od Zrodet
Czarnej 1 Bialej Wiselki. Przechodzi przez najwazniejsze miejscowosci Polski takie jak
Krakéw, Warszawa, Ptock, Wtoctawek, Torun, Bydgoszcz, Tczew i Gdansk.

Niedaleko miasta Gniew w miejscowosci Piekietko zaczyna si¢ delta Wisty, tworza je
dwa gltowne ramiona: rami¢ zachodnie — Leniwka (dawna nazwa lewego ramienia, po
pracach regulacyjnych i wykopaniu Przekopu Wisly stata si¢ gléwnym biegiem rzeki)
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i ramig¢ wschodnie Nogat (oddzielona od gtéwnego nurtu rzeki sluzg w Biatej Gérze, uchodzi
do Zalewu Wislanego koto Elblaga). Wody rzeki Wisly w wyniku wykonania Przekopu koto
Swibna skierowano bezposrednio do morza, odcinajac sluza w Przegalinie jej lewy odptyw
(tworzac Martwa Wiste) oraz sluza Gdanska Glowa prawy odpltyw (rzeka Szkarpawa).
Rzeka ta jest do$¢ uboga w wodg, niski stan oraz wysokie wahania potozenia zwierciadta
wody niejednokrotnie uniemozliwia zegluge [ http://encyklopedia.pwn.pl/, hasto: Wista,
dostep: 22.02.2018].
Duzym utrudnieniem w zegludze na analizowanym akwenie stanowi odktadajace
1 przemieszczajace si¢ z nurtem rzeki nieodkryte rumowisko przy $rednim i wysokim stanie
wody. Zbyt mate promienie tukéw na podejsciu do $luz zeglugowych i na skrzyzowaniach
z drogowymi i kolejowymi ciggami komunikacyjnymi powoduja sprzyjajace warunki do
powstania niepozadanych zdarzen. Brak ujednoliconego systemu oznakowania
nawigacyjnego wyznaczajacego szlak zeglugowy i nie oczyszczanie toru wodnego
z przeszkod zeglugowych (glazy, konary, wraki, pozostato$ci mostow) jest przyczyna
wystgpowania zdarzen niepozadanych..
Ograniczenia zeglugowe na Martwej Wisle [http://rzgw.gda.pl/, dostep: 01.03.2018]:
- 0,55 km — $luza Przegalina: uzytkowa dtugos¢ komory 188,37 m, uzytkowa szerokos¢
komory 11,91 m, gltebokos¢ najnizszej wody zeglownej nad progiem gérnym 3,28 m,
glebokos$¢ najnizszej wody zeglownej nad progiem dolnym 3,28 m, catkowita dlugosé
214,83 m, maksymalny spad 2,49 m, most zwodzony, umozliwiajacy przeplyniecie
jachtow z masztami,
- 0,90 km — linia energetyczna wysokiego napigcia, minimalny przeswit 15 m,
- 4,38 km — linia energetyczna wysokiego napigcia, minimalny przeswit 15 m,
- 9,00 km — most pontonowy w Sobieszewie, szeroko$¢ §wiatta w otwartym przesle 30
m, (trwa budowa mostu zwodzonego, ktdry zastapi obecny most zwodzony),
- 17,93 km — most Wantowy, uzytkowa szeroko$¢ szlaku 60 m, minimalny przeswit
pod mostem 8,0 m,
- 18,00 km — most kolejowy, uzytkowa szeroko$¢ szlaku 60 m, minimalny przeswit
pod mostem 8,0 m,
- 19,00 km — most Siennicki, uzytkowa szerokos¢ szlaku 19 m, minimalny przeswit
pod mostem 7,5 m — ruch wahadlowy.
Ograniczenia zeglugowe na Wisle (odcinek delty):
- 903,90 km — most drogowy Knybawa, uzytkowa szerokos¢ szlaku 60 m, minimalny
przeswit pod mostem 9,78 m,
- 908,65 km — most drogowy Tczew, uzytkowa szerokos$¢ szlaku 60 m, minimalny
przeswit pod mostem 7,16 m,
- 908,725 km — most kolejowy Tczew, uzytkowa szerokos¢ szlaku 60 m, minimalny
przeswit pod mostem 7,50 m,
- 922,60 km — linia energetyczna wysokiego napig¢cia, minimalny przeswit 14,13 m,
- 930,00 km — most drogowy Kiezmark, uzytkowa szeroko$¢ szlaku 75 m, minimalny
przeswit pod mostem 8,20 m,
- 930,10 km — most drogowy Kiezmark, uzytkowa szeroko$¢ szlaku 75 m, minimalny
przeswit pod mostem 8,20 m,
- 930,20 km — linia energetyczna wysokiego napigcia, minimalny przeswit 16,0 m,
- 930,80 km — linia energetyczna wysokiego napig¢cia, minimalny przeswit 16,0 m,
- 938,70 km — przeprawa promowa linowa Swibno — Mikoszewo.
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Ograniczenia zeglugowe na Szkarpawie [10]:

- 0,12 — most gospodarczy Gdanska Glowa, most obrotowy, minimalny przeswit pod
mostem 7,08 m,

- 0,13 km— $luza Gdansk Glowa: uzytkowa dlugo$¢ komory 65,0 m, uzytkowa
szerokos$¢ komory 9,60 m, glebokos¢ najnizszej wody zeglownej nad progiem dolnym
2,2 m,

- 2,85 km —most drogowy Drewnica, Most zwodzony, szerokos$¢ przgsta zeglugowego
12,50 m,

- 14,98 km, most kolei waskotorowej Rybina, Most obrotowy, szerokos¢ przesta
zeglugowego 17,20 m,

- 15,45 km — most drogowy Rybina, most zwodzony, szerokos¢ przesta zeglugowego
11,70 m,

- 14,50 km — linia energetyczna wysokiego napi¢cia, minimalny przeswit 15 m,

- 17,79 km — linia energetyczna wysokiego napiecia, minimalny przeswit 15 m,

- 20,50 km — linia energetyczna wysokiego napigcia, minimalny przeswit 13 m.

Droga wodna w delcie Wisly nie jest objeta zadnym System Kontroli Ruchu,
Systemem Informacji Rzecznej czy Systemem Automatycznej Identyfikacji Statkow. Dane
dotyczace taboru zeglugi $rodlagdowe;j, ruchu jednostek i przewozonych tadunkéow mozna
uzyska¢ z Glownego Urzedu Statystycznego i Regionalnego Zarzadu Droég Wodnych
w Gdansku (rys. 2) oraz metodg obserwacyjng. Sa to informacje uzyskiwane z duzym
opdznieniem czasowym i nie mozna ich wykorzystywa¢ do przeprowadzania analizy
bezpieczenstwa w czasie rzeczywistym. Bioragc pod uwage obecne wykorzystanie szlaku
zeglownego w delcie Wisly, wydaje sie, ze ten sposob pozyskiwania danych jest
wystarczajacy. W przypadku zwigkszenia nat¢zenia ruchu jednostek poruszajacych si¢ po
tym szlaku, bedzie konieczne wprowadzenie systemu monitorujacego w sposob ciaglty ruch
jednostek na badanym obszarze.

3000 -
2500 Intensywnos¢ ruchu statkéw
w latach 2010 - 2014
2000
M Przegalina
1500
B Gdariska Gtowa
1000
M Czersko Polskie
500
H Miejska w
0 Bydgoszczy
2010 2011 2012 2013 2014

Rys. 2 Intensywnos¢ ruchu statkow w delcie Wisty w latach 2010-2014 [Opracowanie wlasne]
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4. STATYSTYKA WYPADKOW W DELCIE WISLY

Wedlug Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dn. 28 kwietnia 2003 r. w sprawie
przepisow zeglugowych na $rodladowych drogach wodnych za wypadek zeglugowy
rozumie si¢ zdarzenie zwigzane z ruchem lub postojem statku, w wyniku ktorego nastgpito
uszkodzenie ciata powodujace rozstrdj zdrowia lub $mieré cztowieka, uszkodzenie mienia
znacznej wartosci albo powazna awaria w rozumieniu przepisow Prawa ochrony
srodowiska. Kazdy wypadek zeglugowy zostaje wpisany do tak zwanego rejestru
wypadkéw, ktory jest prowadzony przez Urzad Zeglugi Srédladowej w Szczecinie.
W rejestrze odnotowane sg nastgpujace informacje: data i miejsce wypadku, kwalifikacja
(rodzaj) wypadku, uczestnicy wypadku, nastepstwa wypadku, rozmiar szkdd, okreslenie
winnych spowodowania wypadku, wnioski koncowe oraz numer i data decyzji.

Wedtug wytycznych zawartych w Dz.U. 2002 Nr 17 poz. 161, ustawa z dnia 22 stycznia
2001 r. w sprawie szczegdtowego trybu po-stgpowania w zwigzku z wypadkami
zeglugowymi na $rédladowych drogach wodnych wypadki §rodladowe mozna podzieli¢ na
nastepujace klasy:

- Klasa 1 — zatonigcie statku,

- Klasa 2 — zderzenie si¢ statkow,

- Klasa 3 — zdarzenie, ktérego skutkiem jest Smier¢ lub uszczerbek na zdrowiu,

- Klasa 4 — zanieczyszczenie Srodowiska,

- Klasa 5 - Uszkodzenie obiektu hydrotechnicznego (facznie z obiektem mostowym),

- Klasa 6 - Uszkodzenie statku w wyniku kolizji z obiektem hydro-technicznym

(tacznie z elementami oznakowania szlaku zeglownego),

- Klasa 7 - Pozar lub wybuch na statku,

- Klasa 8 - Zgubienie przez statek tadunku lub elementéw wyposazenia,

- Klasa 9 - Wejscie na mielizng.

Na polskich $rédladowych drogach wodnych mozna zauwazyé zmienng, niewielka
(w odniesieniu do intensywnosci ruchu statkéw) liczbe wypadkow. Nalezy dazy¢ do ich
catkowitego wyeliminowania. Pierwszym etapem jest identyfikacja gtéwnych czynnikow
inicjujacych, w celu uniknigcia wystgpowania zdarzen niepozadanych.

W tabeli 1 przedstawiono liczbe wypadkow statkéw $rddladowych w latach 2007-2016
w wybranych krajach Unii Europejskiej, w tym w Polsce, ktére zostaly odnotowane
w europejskiej bazie statystycznej Eurostat. Wynika z niego, iz nie mozna zauwazyé ani
tendencji rosnacej, ani tez malejacej liczby wypadkow, co wskazuje na wystgpowanie
incydentalnych zdarzen, ktore sg nastepstwem dziatania wielu roznych, (za kazdym razem
innych) czynnikéw sprawczych.

Dokonano analizy danych dotyczacych wypadkéw w delcie Wisly, obejmujacych okres
od 1990 od 2016 roku. Laczna Liczba wypadkow jakie zgloszono i zarejestrowano w tych
latach to 21. Sposréd wszystkich zarejestrowanych wypadkow analizie poddano wszystkie
wypadki w okresie 1990-2016. Zarejestrowano wypadki, ktérych zidentyfikowana
przyczyna wymusza poszerzenie obecnie wyznaczonych klas wypadkow:

- Klasa 10 - Uszkodzenie statku w wyniku kolizji z obiektem znajdujacym si¢ na dnie

(w tym wraki, pozostatosci obiektéw mostowych, kotwice, odkryte rurociagi,
konstrukcje stalowe, glazy, sieci rybackie, mienie wojskowe, zabytki),
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- Klasa 11 - Uszkodzenie statku w wyniku dzialania czynnikow zewngtrznych
(odpadajace elementy obiektow mostowych),
Klasa 12 - Uszkodzenie statku w wyniku kontaktu z obiektem naturalnym (kwitnienie
wody, ptywajace klody, martwe zwierzeta).

Tabelal
Wypadki na §rédladowych drogach wodnych w latach 2007-2016
[http://ec.europa.eu/eurostat/data/database, dostep: 26.03.2018]

ROK | 2007|2008 | 2009 | 2010|2011 |2012|2013|2014 |2015|2016
Kraj

Bulgaria : : : 3 0 5 4 0 1 :
Czechy 19| 10| 11 7 9 3 7 6] 12| 20
Chorwacja 6 2 0 3 1 2 2 1 2 3
Wegry : 2 8| 38 13 21 4 5 6| 20
Austria : : 18 19 14 12| 25 19| 28 17
Polska : : 8 9 5 5 12 10 8 4
Rumunia 65| 30| 51| 32| 34| 80| 81 41| 75| 53
Stowacja : : 16 9 5 9 : : :

Na analizowanym akwenie w latach 1990-2016 odnotowano 12 wypadkdéw, na skutek
ktérych doszto do uszkodzenia obiektu hydrotechnicznego. Z taka sama czgstotliwoscia — 2
zdarzen w analizowanym czasie — wystapito: zatonigcie jednostki, uszkodzenie statku
w wyniku kolizji z obiektem hydrotechnicznym, uszkodzenie z obiektem naturalnym (rys.
2).

14

12

10

N H = = B

Klasa 1 Klasa 3 Klasa 5 Klasa 6 Klasa10 Klasa1l Klasa 12

Rys. 2 Liczba wypadkoéw zeglugowych w latach 1990 — 2016 na obszarze administrowanym
przez Urzad Zeglugi Srodladowej w Gdansku z podziatem na klasy.
[Opracowanie wlasne na podstawie rejestru wypadkow Urzedu Zeglugi Srodladowe;
w Gdansku]
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5. PODSUMOWANIE

Wiedza o przyczynach i skutkach zaistniatych wypadkow w zegludze $rédladowej, moze
by¢ wykorzystywana do tworzenia norm i procedur bezpieczenstwa, a takze usprawniania
ich funkcjonowania. Jest to bardzo istotne w celu wyeliminowania podobnych
niepozadanych zdarzen w przysztosci.

Jednym z narze¢dzi pozwalajacym na wykrycie 1 wlasciwa weryfikacje zrodet, przebiegu
i skutkéw zdarzen zaistniatych w zegludze $rodladowej jest analiza przyczynowo-skutkowa.
Pozwala ona na wyodrebnienie czynniki inicjujacych i sekwencje zdarzen, co w efekcie
przyczynia si¢ do poprawy poziomu bezpieczenstwa zeglugi, poprzez mozliwos¢ eliminacji
zagrozen podczas eksploatacji innych jednostek srédladowych.

Istnieje szereg niebezpieczenstw, ktére dotycza transportu tadunkow srodladowymi
drogami wodnymi. W przypadku wystapienia zdarzenia niebezpiecznego z udziatem
jednostki ptywajacej zagrozony jest tadunek oraz ci uczestnicy, ktdrzy biorg bezposredni
i posredni udzial w zdarzeniu. Sg to oprécz zalogi statku takze wszyscy inni uczestnicy
pozostatych galezi transportu (drogowego, kolejowego, pieszego). Celowym wydaje sie
zwigkszenie poziomu bezpieczenstwa szczegdlnie w okolicy obiektow mostowych, aby
wyeliminowac ryzyko katastrofy transportowe;j, ktora mogtaby utrudnic realizacjg procesow
transportowych. Mozliwe jest wykorzystanie istniejacych urzadzen wspomagajacych
nawigacje (monitoring na $luzach i obiektach mostowych). Zarzadzanie ryzykiem jest
procesem skomplikowanym, obarczonym czesto duza niepewnoscia. Skala mozliwych
konsekwencji wypadkow sprawia, ze system zarzadzania bezpieczenstwem, powinien by¢
wykonany z ogromng starannoscig i uzyciem wszystkich nowoczesnych dostgpnych metod
i srodkéw.

Brak regulacji prawnych w zakresie zarzadzania ryzykiem na polskich srodladowych
drogach wodnych powoduje niedobdér informacji na ten temat i trudnosci w szacowaniu
aktualnego poziomu ryzyka 1 potencjalnych mozliwosci podniesienia poziomu
bezpieczenstwa.

Zarzadzenia bezpieczenstwem powinno wypetni¢ luke¢ w piSmiennictwie polskim
w zakresie zarzadzania ryzykiem na obszarach srédladowych i by¢ powodem do dyskusji
nad wprowadzaniem regulacji do tego tak waznego obszaru dziatalnosci ludzkiej.
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HAZARD IDENTIFICATION OF FACTORS AFFECTING THE OPERATIONAL
SAFETY OF THE SHIP ON INLAND WATERWAYS IN THE VISTULA DELTA

Summary: Every year in Poland, on the inland waterways, accidents and incidents are registered by the
Offshore Shipping Offices, the State Fire Service and the Police. Improving the level of security requires in-
depth analysis and drawing conclusions from emerging emergency situations. It is important to identify and
systematize the threats occurring in inland waterway, which will allow for the selection of effective methods
of counteracting them and increasing the level of safety on restricted waters.

The aim of the work is to analyze the course of proceedings when conducting the analysis of identification of
threats affecting the safety of ship operation and analysis of the source and consequences of accidents and
incidents that took place on the inland waterway in the Vistula delta in recent years. The course of action in
solving the research problem posed involves three stages: an analysis of the current state, hazard identification
and model verification.

Knowledge of the causes and consequences of accidents in inland navigation may be used to create safety
standards and procedures, as well as to improve their functioning. It is very desirable to eliminate similar
adverse events in the future. One of the methods al-lowing for the detection and proper verification of sources,
course and consequences of events occurring in inland navigation is the analysis of sources of causes and
consequences. It allows the identification of initiating agents and a further sequence of events, which in turn
contributes to the improvement of the level of navigational safety.

Keywords: inland shipping, safety of the navigation, hazards identification
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