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ODDZIALYWANIE RUCHU STATKU NA LIP W OBSZARZE TORU
PODEJSCIOWEGO DO PORTU

Bezpieczna eksploatacja liniowej infrastruktury geygtowej (LIP) utéonej w dnie
akwenu morskiego na skepyvaniu z torem podéiowym uzalgniona jest od gstasci
ruchu statkbw w tym obszarze. Wiglkstatkbw wyznacZabedzie wskéniki bezpiecznej
eksploatacji LIP. Jednym z kluczowych wésiledw jest prawdopodobistwo naruszenia
strefy bezpieczstwa wokot LIP. W artykule zostanie zaprezentowaetoda szacowania
tego wskanika w funkcji wielkgci eksploatowanych statkw.

SHIP'S MOVEMENTS INFLUENCE ON LIP AT APPROACH AREA

The safety operation of line transport infrastruetu(LTl) on water area bottom
depends on density of ships traffic when crossifajravay. Vessels’ size will determine the
indicators of LTI save operation. One of the maidi¢ators probability of violence the
safety zone around LTI. This paper shows an estimesthod to produce that indicator in
the function of vessels’ size.

1. WSTEP

Bezpieczéstwo eksploatacji liniowej infrastruktury przesytep(LIP) utazonej na dnie
lub w dnie akwenu morskiego zajeod szeregu czynnikow zgdanych z eksploatagj
obszaru morskiego wokoét niej. Jedm gtéwnych dziedzin w zakresie eksploataciji morza
jest: rybotéwstwo, goérnictwo morskie oraz transpombrski. Spéréd wymienionych
dziedzin najwksze oddziatywanie ma transport morski w szczed@inav zakresie
eksploatacji statkéw ktérych wielké (zanurzenie) ma istotny wplyw na bezpidatstao
LIP. Oddziatywanie statkbw jest tym glisze im mniejsza jest minimalna odlegto
pomiedzy kadtubem statku a gGrkrawcdzig LIP.

W artykule zostanie przedstawiona analiza prawdopmistwa naruszenia strefy
bezpieczastwa nad LIP przez manewgop statki. Przyktadem badawczynedzie
skrzyzowanie LIP z planowanym ghhokowodnym torem pod&jiowym do portu.
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2. OPIS POLIGONU BADAWCZEGO

Na poligon badawczy do przeprowadzenia analizy digzania ruchu statkébw na
liniowg infrastruktue przesytowy wybrano obszar, w ktdrym zakladana jej lokalizacja
przecina naturalne przedienie toru podégiowego do portu potmnego przy zachodniej
granicy Polski. Przed#enie tego toru, oznaczone kolorem czerwonym (Rysprkebiega
od ptawy Reda, wzdiugranicy wod terytorialnych Niemiec dociegajdo izobaty 20 m,
skad statki mog kontynuowd dalsz zeglug: w kierunku cigénin duaskich.

\ x\\\\\ mg%;:rytorialne
\ < pom=t™"®.

Rys.1. Obszar podgjowy do portu.

2.1 Ogélna charakterystyka portu

Omawiany port jest e#ciag zespolu portowego, z ktdrym jest pctony za
posrednictwemsrodiagdowego toru wodnego. Na jego charakter wplywa pezagdzystkim
mozliwosci  przetadunkowe jakimi  dysporwj nabrzeéa wykorzystywane przez



ODDZIALYWANIE RUCHU STATKU NALIP ... 2751

najwazniejszych aytkownikéw. Jednym z nich jest Port Handlowy, kgmenabrzea
przystosowanegsdo przetadunku towarow masowych jak rovinidbstugi kontenerowcow.
Kolejnym wytkownikiem portu jest Baza Promow Morskich, ktétejminale zapewnia;
obstug czsto i regularnie zawijapych proméw dczagcych port z innymi krajami
battyckimi. W porcie stacjongjréwniez okrety marynarki wojennej.
Najwicksze statki obstugiwaneg przez Port Handlowy, do ktérego mpoavpltywad
statki o nagfpujacych wymiarach maksymalnych:
e Dhugos¢ 270 m,
» Szerokd¢ 42 m,
* Zanurzenie 13.2 m.
Perspektywiczny plan rozwoju portu zaktade,bzdg mogty do niego wchodéistatki
z zanurzeniem 13.5 m.

2.2 Opis pode§¢ do portu

Podchodzc do portu od strony cdain duaskich mana do niego zawit korzystajc z
dwoch zalecanych trageglugowych. Pierwszz nich tzw. podéfgie péinocne, mija si
izobat 20 metrowy na szerok&i geograficznej okoto 54° 35'N. Nagmnie gbbokasé
akwenu zmniejsza sistopniowo do wart@i 14.5 m w pobliu ptawy Reda (Rys. 1).
Odlegtas¢ miedzy izobag 20 m a ptaw Reda wynosi w przybieniu okoto 10 Mm.

Nastpne odcinki toru wodnego do portu o#ame § rozporzdzeniem Ministra
Transportu i Budownictwa ,zmienigym rozporadzenie w sprawie okénia obiektdw,
urzadze i instalacji wchodgcych w skiad infrastruktury zapewniagj dos¢p do portu o
podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowejhia @7.01.2006 (Dz. U. z dnia
10.02.2006 nr 22 poz. 167) oraz rozppizeniem Ministra Infrastruktury z dnia 16.01.2009
pod tym samym tytutem (Dz. U. z dnia 02.02.2009 hipoz. 89).

Zgodnie z tymi aktami prawnym podeje do portu jest zdefiniowane zostato
nastpujaco:

1. Tor podejciowy o dlugdci 25.2 km, od ptawy Reda ¢$£54°26'26.9"N,
A=014°05'43.3"E) poprzez ptawN-1 (©=54°16'58,2"N,A=014°05'13,1"E) do
ptawy N-2 $=54°14'40,9"NA=014°11'00,8"E):

a. szerokd¢ wynosi 240 m
b. glbokas¢ techniczna réwna jest 14.5 m
c. dlugas¢ 25.2 km;
2. Péinocny Tor podégiowy na Zatoce Pomorskiej od ptawy N-2 do gtéwek
falochronu:
a. glebokas¢ techniczna wynosi 14.3 m,
b. szerokdci w dnie § nastpujace:
i.180m, od 0.0 kmdo 16.3 km;
ii.200m, od 16.3 km do 26.8 km;
iii.220 m, od 26.8 km do 35.6 km.
c. dlugas¢ réwna 35.6 km.

Alternatywnym poddiciem jest tor zachodni przechady przez morze terytorialne
Niemiec na wschéd od wyspy Rugia (ptawa SASSN{F54°33.8'N,A=013°45.9'E) do
ptawy N-1 poprzez ptagv SWIN-N ($=54°20'N, A=013°58'E). Naturalna minimalna
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gtebokas¢ akwenu przez ktéry przechodzi tor zachodni wyrddsim, natomiast gbokas¢
minimalna to 15.1 m (Rys. 1). Diugiotego odcinka toru podajiowego to okoto 15 Mm.

2.3 Analiza przebiegu LIP na torze pode&jciowym

Analizie poddano obszar podejowy do portu Swinoujicie na ktorym zatzono
przebieg liniowej infrastruktury przesylowej. Amafli bezpiecznej rezerwy wody pod
stepka dokonano dla obszaru krmywania s¢ LIP z planowanym pogbionym torem
wodnym. Na rys.2 oznaczono go jako: ,Obszar paieyy do portu Swinoujscie,
planowany pogibiony tor wodny”.

W"‘ler'roscl1/’of}gcl)/et
16,1

Alternatywny przebieg | i
liniowej infrastruktury
przesytowej

L .
Przebieg liniowej
infrastruktury
15, przesylowej

Obszar podejsciowy do
portu Swinoujécie,

planowany pogtebiony
tor wodny

Rys.2. Przebieg LIP o obszarze kmyania si z torem podégiowym daswinoujscia.

Planowany pogbiony tor wodny jest naturalnym przedéniem Toru Pdétnocnego
prowadzcego do portu handlowegswinoujscie. Tor Pétnocny zaczynaesna pozycji
ptawy Reda. Jego ogdllne parametry oraz poszczegudioenki w kierunku do portu
Swinoujscie i dalej do portu Szczecin oklene g rozporadzeniem Ministra Transportu i
Budownictwa. Obecnie tor oznaczony jako planowarkarzystywany jest przez statki o
mniejszym zanurzeniu < 10 m oraz promy morskie ggyge do Terminala Promowego.
Pogkbienie Toru Péinocnego do parametréw uahvdajgcych zawijanie statkow o
zanurzeniu do 13.5 m, urdowi przekierowanie calego ruchu #gych statkbw z Toru
Zachodniego. Wéwczastizie to gtéwny tor podégiowy do PortilSwinoujscie.

2.4 Wyselekcjonowanie statkow mogrych oddzialywa na LIP.

Statki maksymalne mage obecnie wchod&ido portu Swinoujicia g opisane w
przepisach portowych wydawanych przez ddrzMorski. Zgodnie z wspomnianym
przepisami portowymi do potSwinoujicie mog wchodzé statki o zanurzeniem
maksymalnym 13.2 m. Jednakw sprzyjajcych warunkach hydrometeorologicznych oraz
odpowiednim poziomie wody zdarzagsie przypadki wejcia statkbw z zanurzeniem
wynoszcym 13.5 m. Dla tak zdefiniowanego zanurzenia dakenanalizy mziwosci
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eksploatacji statkbw maksymalnych mogch zawij@ do portu Swinoujscie
manewrujcych na skrzgzowaniu LIP z planowanym torem wodnym (tab.1).

Tab. 1. Typowe parametry statkow zawi@jch do Portuswinoujcie.

Typ statku LOA | LPP | B T Cb Predkosé Predkosé

[m] [m] [m] [m] eksploatacyjna [ki] zredukowana [kt]
masowiec 270, 25% 43 13/50.82| 15.0 10.0
kontenerowiec| 274 260 41/5 135 02 185 15.0

Ze wzgkdu na aktualne parametry batymetryczne akwenudriekiane eksploatacyjne
statkbw zostaly zredukowane do zakresu zlm@go manewrowania na torze
podefciowym do Swinoujscia. Dla masowca zredukowano zanurzenie maksymadne
13.5 m natomiast w przypadku kontenerowcglkos¢ eksploatacyjgmdo 18.5 wzia, ktéra
dla wspoitczesnych kontenerowcéw manewsygh na otwartym morzu nie wynosé
nawet 23 wzly.

Oba typy statkéw poddano analizie osiadania zaldadze poruszaj sic z prdkoscia
eksploatacyja i zredukowan. Wyniki przedstawiono w publikacji [1].

Wyznaczajc zanurzenie poruszgych st statystycznych statkow uwzglniajce
osiadanie statku w ruchu obliczono bezpieczny zapedy pod sipka lub w tym
przypadkow zapas wody poaska (rys.3).

Uwzgledniajg wzrost zanurzenia masowca na wskutek osiadanisamcdd sredni,
bezpieczny zapas wody podepsity odpowiednio wyniesie do 0.8 m przyegkosci
poruszania ginad LIP 15 wztéw i 1.8 m przy pyrdkosci 10 weztdéw [1].

Podobnie jak w przypadku masowca, wéttdezpiecznej rezerwy wody podska na
wskutek wptywu osiadaniachla wynosit odpowiednio do 0.4 m przy gitkosci 18.5 wezta
i 1.4 m przy pedkosci 15 weztéw [1].

Oba badane statystyczne statki istotnie narastegt bezpieczastwa LIP (rys.3).
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Rys.3. Naruszenie strefy bezpiest@a na skutek osiadania: a) masowiec adgoscig 15
weztow; b) masowiec z pdkascig 10 weztdw; c) kontenerowiec z gtkascig 18.5
weztow; d) kontenerowiec z gitkascig 15 weziow.

3. ANALIZA RUCHU STATKOW.

Dane zrodtowe na podstawie ktorych przeprowadzono agadtatystyczp wplywu
ruchu statkéw na potorg na dnie LIP oparto na zbiorach danych zrejestrgwiarprzy
pomocy odbiornikow AlS. Wybrano pliki danych pokrgjacych dwa lata: 2007 i 2008
rok. Dane zrodiowe zostaly przetworzone przez przygotowane W1 ASzczecin
oprogramowanie, unitiwiajagce z pliku zZrédlowego AIS wyselekcjonowa takie
parametry zwjzane z ruchem statku jak czas, wektor stanu, gtistrodzaj tadunku itp.

Pliki przeznaczone do batlaobejmowaly obszar potudniowego Baltyku ze
szczegllnym uwzgtnieniem obu toréw podéjiowych.
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W pierwszym etapie badarzeprowadzono anafizgestasci ruchu statkow na torach
podegciowych. Celem tej analizy byla proba wyselekcjoaoia gtéwnych tras
zeglugowych ktére g praktycznie wykorzystywane przez statki do wychada lub
wchodzenia z/na tor wodny prowagy do portow Szczecin —Swinoujscie.
Wyselekcjonowanie takich tras uniivvitoby jednoznaczg identyfikacg obszarow
najbardziej niebezpiecznych ze wgjh na potencjaln kolizje z ulczorg na dnie LIP
réwniez poza planowanym torem poéepwym.

W celu przeprowadzenia analizyesgosci ruchu zbudowano wykresy gstosci
wystepowania statkdw na pozycji. Oddzielnie zbudoware rdku 2007 i 2008. Na rys.4
przedstawiono estasci ruchu statkdw podchogdeych i wychodzcy z toru wodnego w
roku 2007 w obszarze krzgwania s¢ LIP z torem poddgiowym. Po przeprowadzonej
analizie stwierdzonoze brak jest charakterystycznych strumieni ruchukéta, ktore
mozna by wyselekcjonowai podd& szczegdtowej analizie. Nadg stwierdzé ze statki
wchodz i wychodz praktycznie po catej diugoi toru wodnego.
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Rys. 4 Cgstaici wysgpowania statkow na pozycji, pétnocny odcinek tardggciowego
do portuSwinoujscie, wszystkie statki 2007r.

Wobec braku mdiwosci wyréznienia istotnie gtéwnych traszeglugowych
przysgpiono do drugiego etapu analizy. Etap ten zaklaglatz punktu bezpiecastwa
eksploatacji LIP istotnie waiejszym jest ruch statkéw podchadych do toru, w stosunku
do wychodzcych. Teza ta wydaje esibardziej stuszna, poniewastatki podchodice
stwarzag dwo wigksze ryzyko kolizji wynikajce ze stanu ich zatadowania. Statki
wychodzce stwarzaj tego typu zagrgenie z dao mniejszym prawdopodohistwem.
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W oparciu o takie zal@nie dokonano analizy strumieni ruchu statkéw podetych do
toru wodnego. Analiza ta zmierzala do wygahienia sp&dd wszystkich tras ruchu
statkow wchodacy, obszaréw na ktorym trasyedy charakteryzowaly si wicksz
gestdécia.  Z ich analizy wynikaze statki wchodz na tor poddciowy po cafej jego
diugcéci z bardzo podobknintensywndcia. Jedynie drobnym wyikiem jest wejcie do
Swinoujsicia od strony zachodniej na wysdkoptaw 7-8.

Wobec braku mdiwosci wyznaczenia charakterystycznych miejsc prgyisiho do
realizacji etapu 3 w ktérym to podzielono statki paszczegdlne kategoriecdyce
przedmiotem p#niejszej analizy:

— wszystkie statki (wykorzystywane jako baza odnigsig

- statki ,cargo” przewggce tadunki masowe,

— statki rybackie,

— statki o dlugéci catkowitej do 180 m,

— statki o dtugéci catkowitej od 180 m do 240 m,

— statki o dtugéci catkowitej powyej 240 m,

— statki paszerskie,

— statki do przewozéw tadunkow cieklych (tankowce).

Grupy w/w zdefiniowano na podstawie analizy struktuuchu statkéw wchodzych,
stosujc kryteria:

— duza ilos¢ wptywajacych statkdw, potencjalnie virgze prawdopodobhstwo kolizji,

- mozliwo$¢ wystpienia potencjalnie ekkich skutkéw awarii na wskutek
wytworzenia duej energii kinetycznej, oddziatywania tadunku nighiecznego,
ilosci 0s6b poszkodowanych (szczegoélnie pasaw).

W zakresie ruchu statkow na LIP analizie poddardyneé dwie grupy: ,statki o
diugcici catkowitej od 180 m do 240 m” i ,statki o diugd catkowitej powyej 240 m”.
Taka selekcja byla podyktowana weéaiejszymi badaniami w zakresie wielikad osiadania
statkéw w ruchu w obszarze skzpyvania toru podégiowego z LIP [1].

Na tak zdefiniowanych grupach statkbw przeprowadzcetap czwarty analizy
polegajcy na obliczeniu prawdopodolitwa wysgpienia w/w statkéw na torze wodnym
w obszarze jego krzpwania st z LIP. Zakfadajc pogkbienie Toru Péinocnego dokonano
metody symulacyjm przesungcie catkowitego ruchu statkow z Toru Zachodniegoten
spos6b uzyskano rozklad ruchu statkbw analogicaly na Torze Zachodnim dot.
wyselekcjonowanych grup statkéw. Efektem analizgeprowadzonej w tym etapiey s
wartasci prawdopodobigstwa wysipienia statku z danej grupy w obszarze skomania z
LIP oraz wartéci prawdopodobigstwa naruszenia strefy bezpietzisva.

3.1 Analiza czstosci ruchu.

Statki wchodzce na tor wodny realizgjto w miejscach przypadkowych. zé# nie
majag ograniczenia w postaci zanurzenia przea@irgjanice toru wodnego w oparciu o
kryterium najkrotszej drogi. Statki wksze ograniczone swoim zanurzeniem musz
nawigowa& wzdtuwz pogkbionych toréw wodnych. Statki te powodupiewielki wzrost
czestasci wejs¢ na tor wodny w obszarach o nagkézej gebokasci ( rys.5,6).
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Rys. 6 Wszystkie statki, g 2008 rok, granica E ezé potudniowa.

Analiza rys. 5 i 6 wykazujeze najwitksze cestosci wejs¢ statkbw na tor wodny
wystepujg w obszarze podgia Torem Zachodnim od strony Niemiec.

W tabeli.2. przedstawiono parametry sddwe czstasci wyshpienia pozycji
wszystkich typéw statkow podczas wchodzenia/wyeeoih na tor wodny dSwinoujscia
w 2007 i 2008 roku. Z analizy ruchu tych statkéwnikga, ze od zachodniej strony graric
toru wodnego przekroczyto w 2007 roku 9097 statkéwes lini¢ granicy wschodniej
przekroczytlo 4734. Analogicznie dla roku 2008 paztam ilosciowe § na podobnym
poziomie i wynosz dla granicy zachodniej 9989 praej wschodniej 4752 przgia.
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Tabela. 2. Wartéci czstaici wysgpienia pozycji statku na bramce.
Rok Granica Suma Warto §¢é Warto §¢ srednia
przekroczen maksymalna
2007 w 9097 33 4.5
E 4734 54 2.99
2008 w 9989 47 5.61
E 4752 35 3.45

Analizujac dane ruchu tych statkéw obliczono waciomaksymalnych liczebroi
przegé statkbw w jednym obszarze (500 m di&gd przez granice i wynogzone
odpowiednio:

— 33 dla bramki zachodniej w 2007 roku,

— 54 dla bramki wschodniej w 2007 roku,

— 47 dla bramki zachodniej w 2008 roku,

— 535 dla bramki wschodniej w 2008 roku.
W tabeli przedstawiono rownievartcici srednie czstasci wystpienia przejcia statku na
kazdym odcinku toru wodnego.

Z analizy w/w tabeli wynikae:

—statki dwukrotnie cgciej wchodzity na tor wodny déwinoujscia od strony
zachodniej ni wschodniej,

—oba badane roczniki charakteryzugic niemal identycznymi liczebroiami
przeg¢.

Ze wzgkdu na mate zageenie statkOw opuszczmych tor wodny dla bezpiecznej
eksploatacji LIP, dalszej analizie podano jedyniatké wchodace plymce w stanie
zaladowanym.

Tabela.3. Wartéci czstasci wysgpienia pozycji statku na granicy toru podczas
wchodzenia.

Rok Bramka Suma Warto §¢ Warto§¢ §rednia
przekroczen maksymalna
2007 W 4897 29 2.92
E 2101 17 2.01
2008 W 5367 34 3.51
E 2122 26 2.37

Tabela 3 przedstawia parametrysdimwe czstcasci wysipienia pozycji wszystkich
typow statkow na granicach podczas wchodzenianavodny doSwinoujscia w 2007 i
2008 roku. Z analizy ruchu tych statkéw wynikae zachodni linie granicy podczas
wchodzenia przekroczylo w 2007 roku przekroczyl®A&tatkow, zalinie wschodm
przekroczytlo 2101. Analogicznie dla roku 2008 pastgn ilosciowe g na zblzonym
poziomie i wynosg dla granicy zachodniej 5367 pré&eji wschodniej 2122 przé&ia.
Analizujagc dane ruchu tych statkéw obliczono wéciomaksymalnych liczebdoi wyjs¢
statkéw w jednym obszarze przez granice.
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W tabeli przedstawiono réwniewartcsci srednie cezstasci wystpienia wyfcia statku na
kazdym odcinku toru wodnego.
Z analizy w/w tabeli wynikae:
—statki dwukrotnie cgciej wchodzity na tor wodny d8winoujscia od strony
zachodniej ni wschodniej,.
—-oba badane okresy charakteryzigic niemal identycznymi liczebrsoiami
przeg¢.

4. ODDZIALYWANIE RUCHU STATKOW NA LIP

Statki z obu badanych grup manewmpad LIP ze wzglu na efekt osiadania nargsz
strek bezpieczastwa wynoszca 2.5 m od gérnej kragdzi LIP. W zalenosci od
zanurzenia i pdkosci zakres naruszeniadizie wigkszy lub mniejszy. Naruszenie ktérego
skutki kedg katastrofalne, ¢lzie miato miejsce wéwczas gdy zmiana zanurzesitkistna
wskutek stanéw eksploatacyjnycedzie wicksza lub réwna 2.5 m.

Ponizej zostag przedstawione prawdopodoh&wa przejcia statku z danej grupy nad
LIP a zarazem prawdopodoh@&wa naruszenia strefy bezpieazisva.

4.1 Analiza statkéw 180 <= Lpp < 240 m.
Analize statkbw  przeprowadzono oddzietnie dla poszczegdinlat. Na rys.7

przedstawiono przyktadowy rozktad pr&epraiic toru wodnego statkéw o diugm 180 <
Lpp< 240.
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Tabela. 4. Wartéci czstasci wysgpienia pozycji statkow 0180< Lpp<240 m na

granicach podczas wchodzenia na tor wodny w 20@d.ro
. Suma Warto ¢ Warto §¢
Rok | Granica o . :
przejsé maksymalna srednia
w 159 7 1.42
2007 E 107 4 1.12

Tabela 4 przedstawia wybrane parametrysévefatkéw handlowych ktérych diugb
catkowita zawiera gimiedzy 180 m a 240 m na tor poéEipwy do Swinoujscia w roku
2007. Od zachodu gramidoru przekroczyto 159 tej diuga statkbw i odpowiednio
granie wschodnd przekroczyto 107. Zidentyfikowano charakterystyezodcinki na
granicy zachodniej w ktérym zanotowano maksymditzebna¢ przegé statkdw rowg 7
oraz na granicy wschodniej z maksymglinzebndg¢ rowrng 4.

Z analizy w/w tabeli wynikae dwo wieccej statkdw z przedziatu diugm 180 do 240

m w 2007 roku podchodzito na tor wodny devinoujscia od strony zachodniej mi
wschodniej.
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Tabela. 5. Wartéci czstasci wysypienia pozycji statkdw o0 180< Lpp<240 m na

. Suma Warto ¢ Warto §¢
Rok | Granica o . ;
przejsé maksymalna srednia
wW 466 15 1.63
2008 E 125 22 151

granicach podczas wchodzenia na tor wodny w 20R8.ro

Tabela .5. zawiera wybrane parametry s&vestatkdw handlowych ktérych ditugb
catkowita zawiera gimiedzy 180 m a 240 m na tor poéEipwy do Swinoujscia w roku
2008. Od zachodu gragitoru przekroczyto 466 tej diugo statkéw i odpowiednio ligi
granicy wschodniej przekroczyto 125. Zidentyfikowarcharakterystyczne odcinki na
granicy zachodniej w ktérym zanotowano maksyrdiceebndé przegé statkdw réwn
15 oraz na granicy wschodniej z maksymdiczebna¢ réwrg 22.

Z analizy w/w tabeli wynika analogicznie jak dl® roku,ze wiecej statkbw z
przedziatu diugéci 180 do 240 m w 2008 roku podchodzito na tor wodo Swinoujscia

od strony zachodniej hiwschodniej.

Tabela.6 . Wartéci prawdopodobigstwa naruszenia strefy bezpietiva statku
180< Lpp<240 m podczas wchodzenia na tor wodny.

Granica Prawdopodobia’lstwo Prawdopodobiaistwo
srednie 2007 rok srednie 2008 rok
W 3.24% 8.68%
E 5.01% 5.89%

W tabeli 6 przedstawiono wyniki dotygze statkow, ktorych dtugé catkowita zawiera
sie w przedziale od 180 do 240 m. Analiza tabeli wylaz ze w/w statki z
prawdopodobigstwemsrednim rownym 8.68% dulg narusza strek bezpieczastwa LIP.
W roku 2008 prawdopodohistwo srednie jest wiksze od 2007 roku co dowodze do
Swinoujscia zacely wptywaé w wickszej ilasci statki o diugéci od 180 do 240 m.

4.2 Analiza statkéw Lpp > 240 m.

Analize¢ statkbw przeprowadzono oddzietnie dla poszczegblfat analogicznie jak w
grupie wczesniej omawiane;.

Tabela.7 . Wartéci czstasci wysgpienia pozycji statkéw o Lpp>240 m na
granicach podczas wchodzenia na tor wodny w 20@id.ro

Suma Warto$¢ Warto§¢
Rok | Bramka Iy . ;
przejsé maksymalna srednia
W 2 1 1
2007 E 0 0 0
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Tabela .7. przedstawia gstosci wejs¢ statkOw, ktérych diug@ catkowita jest wgksza
lub réwna 240 m na tor podejowy do Swinoujscia w roku 2007. Mgna zauway¢, ze
tacznie zanotowano 2 podeja tej wielkdci statkéw do portu vBwinoujsciu. Od zachodu
linie granicy toru przekroczyto 2 statki Zadpowiednio ling granicy wschodniej nie
przekroczy ani jeden statek.

Z analizy wiw tabeli wynikae statki diusze nk 240 m w 2007 roku wchodzity na tor
wodny doSwinoujscia jedynie od strony zachodniej.

Tabela.8 . Wartéci czstasci wysypienia pozycji statkdw o Lpp>240 m na
granicach podczas wchodzenia na tor wodny w 20@8.ro

Suma Warto§¢ Warto$¢
Rok | Bramka Iy . ;
przejsé maksymalna srednia
W 27 2 1.03
2008 E 2 1 1

Tabela .8. przedstawia gstosci wejs¢ statkOw, ktérych diug@ catkowita jest wgksza
lub réwna 240 m na tor podejowy do Swinoujscia w roku 2008. Mgna zauway, ze
lacznie zanotowano 29 podéjtej wielkasci statkdw. Od zachodu ligigranicy toru
wodnego przekroczyto 27 statkéwgszmpowiednio ling granicy wschodniej przekroczyto
jedynie 2.

Z analizy w/w tabeli wynikaze istotnie wgcej statkdw dhaszych ni 240 m w 2008
roku wchodzito na tor wodny déwinoujscia od strony zachodniejaivschodnie;.

Tabela. 9. Wartéci prawdopodobigstwa naruszenia strefy bezpietztsva statku o
Lpp>240 m podczas wchodzenia na tor wodny.

Bramka Prawdopodobienstwo Prawdopodobienstwo srednie
srednie 2007 2008
W 0.0408% 0.5031%
E 0 0.0943%

W tabeli 9 przedstawiono wyniki dotygze statkdéw, ktérych diugéd catkowita jest
wicksza od 240 m. Analiza tabeli wykazujee w/w statki z prawdopodohistwem
srednim réwnym 0.5031% cola narusza strek bezpieczéstwa LIP. W roku 2008
prawdopodobigstwo srednie jest wiksze od 2007 roku co dowodzie do Swinoujscia
zaczly wptywaé w wickszej ilcici statki o dtugéci wickszej od 240 m.

5. WNIOSKI

Przeprowadzona analiza dowodzg po pogbieniu Péinocnego Toru Wodnego i
przeniesieniu ruchu statkéw zawijeych do Swinoujscia z Toru Zachodniego strefa
bezpieczastwa wyznaczona nad LIP edzie naruszana. Naruszabeds jg statki
maksymalne, ktére obecnie zawgjajo portu wykorzystuc Tor Zachodni. Uleenie LIP
takie jak pokazane na rys.2 jest niewystargzajw zakresie gbokaosci po oddaniu do
eksploatacji pogbionego P6inocnego Toru Poglgpwego.
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Wartdsci prawdopodobigstwa naruszenia strefy bezpiegg®va nie s zbyt wysokie, w
szczegolnéci dla statkow najwikszych, gdy jest ich malo. Nie mniej w celu
kompleksowej oceny ryzyka eksploatacji LIP i toradmego, naley zbad& skutki kolizji
statku diidszego ni 240 m. tgczna ocena prawdopodobgwa naruszenia strefy i
skutkéw kolizji umaliwi ocerg bezpieczastwa eksploatacji Pdétnocnego Toru
Podegciowego. Badania dotygze skutkdw g prowadzone.
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