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Na akwenie Baltyku Zachodniego wystepuje duza koncentracja ruchu jednostek
plywajqcych. Jest to obszar trudny nawigacyjnie. Decyzjq Miedzynarodowej Organizacji
Morskiej (IMO) na tym akwenie od 1.07.2006 r. bedzie obowiqzywacé nowa organizacja
ruchu statkow. Czy jest to rozwiqzanie satysfakcjonujqce administracje morskie oraz
nawigatorow i czy rozwiqzuje wystepujqcy problem kompleksowo, to kwestie
rozpatrywane w niniejszym artykule.

Safety of Navigation in the Western Baltic Sea Area
Key words: Western Baltic Sea area, vessel traffic, safety of navigation

The vessel traffic in the Western Baltic Sea area is characterized by high concen-
tration. This area is difficult for navigation. By a decision of the International Maritime
Organization (IMO) new traffic separation schemes will be mandatory for ships from
01.07.2006. The question is if this new solution will be satisfactory for maritime admini-
stration and navigators and if all problems willbe solved.
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Wstep

Baltyk Zachodni jako akwen morski posiada kilka definicji. W niniejszym
artykule, analizujac bezpieczenstwo zeglugi przyj¢to umownie, Ze jest to obszar
rozciagajacy si¢ od linii Skagen-Goteborg do wschodniej krawedzi wyspy
Bornholm. Obszar ten charakteryzuje si¢ duzym natgzeniem ruchu jednostek
ptywajacych znajdujacych si¢ w tranzycie do portéw Morza Battyckiego,
wystgpujaca zegluga poprzeczna promoéw, jednostek rybackich oraz
rekreacyjnych. Na czgs$ci akwenu wyznaczone sa tory wodne, trasy zeglugowe i
strefy rozgraniczenia ruchu statkow.

Duza koncentracja ruchu jednostek ptywajacych na stosunkowo niewielkim,
ograniczonym naturalnymi gl¢bokos$ciami akwenie jest przyczyna wypadkow
morskich. Jedna z metod zmniejszania ryzyka bezpieczenstwa zeglugi jest
porzadkowanie ruchu statkdow poprzez wyznaczanie bezpiecznych toroéw
wodnych, tras zeglugowych i1 systeméw rozgraniczenia ruchu. Na ostatnim
Zgromadzeniu Migdzynarodowej Organizacji Morskiej (24) uchwalono
dokumenty przygotowane przez Podkomitet ds. Bezpieczehstwa Zeglugi w
sprawie zmian w organizacji ruchu na akwenie Battyku Zachodniego. Zmiany te
maja obowiazywac od 1.07.2006 r.

Na ile wprowadzenie nowej organizacji ruchu jednostek ptywajacych moze
wplynaé na bezpieczenstwo zeglugi oraz na ile rozwigzano problem w sposob
kompleksowy — sa to pytania nurtujace autora, na ktore stara si¢ udzieli¢
odpowiedzi.

1. Akwen

Rozpatrywany akwen mozna podzieli¢ na dwie czgsci. Pierwsza to Cies$niny
Dunskie, ktore stanowia naturalne potaczenie Morza Baltyckiego z Morzem
Potnocnym i dalej Oceanem Atlantyckim. Podstawowa droga wodna na Morze
Baltyckie wiedzie wyznaczona trasa ,,T” o minimalnych glebokosciach 17
metrow. Biegnie ona poprzez Cie$ning Kattegat i Wielki Bett. Druga trasa dla
statkbw o mniejszym zanurzeniu odgatgzia si¢ w Ciesninie Kattegat w kierunku
Cie$niny Sund (rys. 1) [3].

Po minigciu Cie$nin Dunskich trasy zeglugowe biegna pomigdzy
wybrzezami Danii, Niemiec i Szwecji. Odcinek do minigcia Rynny Kadet
faktycznie na skutek wystepujacych minimalnych naturalnych glgbokosci okoto
17 metréw ogranicza zanurzenie statkow do 15 metrow.

Dalsza czg$¢, wlasciwy Baltyk Zachodni rozciaga si¢ pomigdzy wybrzezami
Danii, Niemiec, Szwecji 1 Polski. Naturalne glgbokosci sa bardzo rézne. Rejon
ten charakteryzuje si¢ wystgpowaniem silnych wiatrow oraz mgiel. Na obszarze
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tym uprawiane jest ryboldwstwo oraz zwlaszcza w sezonie letnim turystyka
morska.

The draughts on the chart
are indicated in metres.
The draughts indicated
on routes and in harbours
are the normal magimum
draught for pilotage.

klote that under special
meteorological or ather
special conditions the
niormal draught can be
reduced. Information on
the charts is given without
responsibility.

Rys. 1. Dopuszczalne zanurzenie statkow na obszarze Battyku Zachodniego [9]
Fig. 1. Ship’s maximum draft in the Western Baltic Sea area

2. Ruch statkow

Ruch statkow na czg$ci wschodniej opisywanego akwenu przedstawiono
narysunku 2. Jest to probka zarejestrowana w dniu 3.10.2004 r. poprzez
gromadzenie danych systemu automatycznej identyfikacji statkow AIS [1].
System ten nie obejmuje statkow o pojemnosci brutto ponizej 300, dlatego tez
mozna przyjaé, iz nie sa na nim zarejestrowane statki rybackie, jachty i niektore
statki Zeglugi przybrzeznej. Jednak wyraznie sg widoczne trasy zeglugowe
statkow, ktore zawijaja do glownych portdw tego regionu oraz trasy statkow
ptynacych w tranzycie do innych portéw Morza Baltyckiego.

Gloéwny ruch tranzytowy uktada si¢ w relacjach Wielki Belt — Cie$nina
Bornholmska i Cie$nina Sund — Cie$nina Bornholmska. Ruch z Wielkiego Beltu
zasilany jest poprzez statki ptynace z Kanatlu Kilonskiego. Niektore ze statkow
zdazajacych w kierunku portow Baltyku Wschodniego plyna na potudnie od
wyspy Bornholm.
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Rys. 2. Zarejestrowany ruch statkow w dniu 3.10.2004 r. na akwenie Battyku Zachodniego [1]
Fig. 2. Ship’s traffic recorded on 3.10.2004 in the Western Baltic Sea area

3. Wypadki

W latach 1997 — 2005 w Wielkim Belcie odnotowano 46 wejs$¢ na mielizng,
13 zderzen statkobw i dwa uderzenia w most (Great Belt Bridge) i wedlug
publikowanych informacji na wszystkich statkach, ktore weszty na mielizng, nie
bylo pilota. Przyjmuje sig, ze $redni koszt usunigcia skutkow awarii wejscia na
mielizng wynosit okoto 3 mln USD [6].

Prawie wszystkie wejScia na mielizng w tym okresie wynikalty z
niewlasciwego prowadzenia nawigacji. Nie zglaszano awarii technicznych z
wyjatkiem jednej, gdzie jako przyczyne podano awarig¢ uktadu sterowania.
Wigkszos¢ wypadkow dotyczyta awarii w trakcie podrézy na poloc (w
kierunku wyjscia z Baltyku). Na wypadki te generalnie nie miaty tez wptywu
warunki pogodowe. Z wymienionych 46 wejs¢ na mielizng 16 dotyczylo
masowcow, 15 drobnicowcow 1 9 tankowcow.

Trzy kolizje dotyczyly zderzen, gdzie jedna jednostka byla jednostka
rekreacyjna, cztery kolizje nastapily miedzy statkami handlowymi i rybackimi,
jedna miedzy okregtem wojennym i tankowcem oraz pig¢ kolizji miedzy statkami
handlowymi. Dwie nastapity w trakcie wyprzedzania na trasie ,,T”’. Przyczynami
kolizji byla ograniczona widzialnos¢, niewlasciwa obserwacja, duzy ruch
jednostek, nadmierna predkos¢ i ogdlnie trudne warunki prowadzenia nawigacji.
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Rys. 3. Pozycje wej$¢ na mielizng i kolizji statkow w Wielkim Belcie [6]
Fig. 3. Positions of grounding and collision in the Great Belt
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Rys. 4. Odnotowane wypadki na akwenie Battyku Zachodniego [1]
Fig. 4. Reported incidents in the Western Baltic Sea area

Na otwartym akwenie Battyku Zachodniego odnotowano kilka kolizji i
zatonig¢ statkow. Do najwigkszych nalezy zaliczy¢ zatonigcie promu ,,Jan
Heweliusz” (1993) i zderzenie statkow ,,Gdynia” z ,,Fu Shan Hai” (2003). Ta
ostatnia kolizja na potnoc od Bornholmu, po ktorej statek ,,Fu Shan Hai” zatonat
[8], byta bezposrednia przyczyna podjgcia dziatan skutkujacych wprowadzeniem
systemu rozgraniczenia ruchu statkéw w Ciesninie Bornholmskiej.

Na rysunku 4 przedstawiono pozycje odnotowanych wypadkoéw morskich.
Akwen ten ze wzgledu na duzy ruch jednostek ptywajacych podazajacych
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w roéznych kierunkach, trudne warunki nawigacyjne i dotychczasowy brak
wyznaczonych systemoéw rozgraniczenia ruchu statkow jest potencjalnie
akwenem, na ktorym moga wystapi¢ wypadki morskie — nie wylaczajac
mozliwosci wystapienia katastrof morskich.

4. Rozgraniczenie ruchu statkow

Jedna z form poprawy bezpieczenstwa zeglugi jest wyznaczanie systemow
rozgraniczenia ruchu statkow. Dotychczas takie systemy oraz dodatkowo trasy
glebokowodne bylty wyznaczone w Ciesninach Dunskich (do przyladka Gedser).
Dalej ruch odbywat si¢ w sposob nieskoordynowany, a statki wybieraly gltdwnie
kryterium najkroétszej drogi.

Obecne propozycje zatwierdzone na 24 Zgromadzeniu Migdzynarodowej
Organizacji Morskiej zostaly przedstawione na rysunku 5 [2]. Zasady te wejda
w zycie od 1.07.2006 r. [4].

Rys. 5. Nowe i obecne systemy rozgraniczenia ruchu w rejonie Battyku Zachodniego [2]
Fig. 5. Proposed and existing Routing Measures in the Western Baltic Sea area

Wprowadzaja one trzy zmiany. Pierwsza polega na utworzeniu strefy ruchu
przybrzeznego po stronie niemieckiej na wysoko$ci systemu rozgraniczenia
ruchu przy przyladku Gedser (na poludnie od tej strefy). Uzasadnieniem jest
zapobieganie wystepujacemu ruchowi statkow w poblizu istniejacych mielizn,
co doprowadza do sytuacji niebezpiecznych, jakkolwiek w rejonie tym nie
odnotowano wej$¢ na mielizne.
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Druga zmiana to wprowadzenie w Cie$ninie Bornholmskiej systemu
rozgraniczenia ruchu statkow wlaczajac strefy ruchu przybrzeznego.
Uzasadnieniem jest konieczno$¢ wyeliminowania potencjalnego ryzyka
zwiazanego z sytuacjami spotkaniowymi, gdy statki ida wprost lub prawie
wprost na siebie. Ponadto ukierunkowano ruch statkoéw zdazajacych w kierunku
Cie$niny Sund i Gedser.

Jako trzecia zmiang wprowadzono system rozgraniczenia ruchu na pétnoc
od wyspy Rugia. Jego zadaniem jest uporzadkowanie ruchu na tym odcinku
i minimalizacja sytuacji spotkaniowych, gdy statki ida przeciwnymi lub prawie
przeciwnymi kursami.

5. Dostep do portow polskich

W zaistnialej sytuacji rodzi si¢ pytanie odnosnie poprawy bezpieczenstwa
zeglugi statkow zdazajacych do i z portéw polskich. Ponadto oddzielna kwestia
jest bezpieczenstwo zeglugi w polskiej Wytacznej Strefie Ekonomicznej, w tym
zwlaszcza dotyczy to ruchu statkow z tadunkami niebezpiecznymi na potudnie
od wyspy Bornholm.

Nalezy uzna¢, ze wyznaczenie 1 wprowadzenie w zycie zaprezentowanych
systemOw rozgraniczenia ruchu statkow poprawia bezpieczenstwo zeglugi dla
statkow zdazajacych do i z portéw polskich tylko w pewnym zakresie. Dotyczy
to zwlaszcza rejonu od Ciesnin Dunskich do strefy separacji ruchu przy Gedser.

Dalej, dla statkéw zdazajacych do portdw Szczecin i Swinoujécie sytuacja
jest bez wigkszych zmian. Jakkolwiek nalezy zauwazy¢, ze silne
ukierunkowanie statkéw poprzez wystawienie systemu rozgraniczenia ruchu na
potnoc od wyspy Rugia stwarza niezbyt bezpieczne przewidywania dla statkow
ptynacych z portdéw Szczecin i Swinoujécie w kierunku Wielkiego Beltu.
Wiaczanie si¢ do strumienia ruchu na linii Gedser — Bornholm bgdzie
powodowato wystgpowanie szeregu sytuacji kolizyjnych.

Podobnie wyglada sytuacja dla statkbw zmierzajacych do i z portow
Tréjmiasta. Nastepuje teoretyczna poprawa bezpieczenstwa zeglugi na odcinku
Gedser — Bornholm, natomiast zwlaszcza dla statkoéw idacych z portow
Trojmiasta wlaczenie si¢ do wlasciwej strefy separacyjnej w Ciesninie
Bornholmskiej moze zwlaszcza w sytuacjach ograniczonej widzialnosci
stwarza¢ nowe zagrozenia.

Jakie jest w tej sytuacji wyjscie? Niewatpliwie nalezy wyraznie podkreslic,
ze tradycyjne pojecie ,,swobody zeglugi” ulega w ostatnim czasie znacznej
modyfikacji. Ruch statkow jest monitorowany, a ich swoboda wyboru drogi
znacznie ograniczana. Wprowadzenie na czgSci obszaru  systemow
rozgraniczenia ruchu statkow moze przynies¢ tylko czgsciowe efekty. Zderzenie
statkow ,,Gdynia” i ,,Fu Shan Hai”, ktére shuzy za uzasadnienie takiej regulacji
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ruchu statkéw jest akurat ztym przyktadem dlatego, ze statek m/s ,,Gdynia” szedt
z portu Gdynia, a statek m/s ,,Fu Shan Hai” z portu Ventspils (Lotwa) [8].

Nalezy si¢ zatem zastanowic i opracowac zasady ruchu statkow w polskiej
Wylacznej Strefie Ekonomicznej, biorac pod uwage przede wszystkim ruch
statkow z ladunkami niebezpiecznymi z portow polskich. Nie mniejszym
problemem jest wypracowanie zasad ruchu statkow przechodzacych w tranzycie
przez ten obszar. Pozostawienie tego problemu wilasnemu losowi moze
skutkowaé zwigkszeniem ruchu statkéw na potudnie od wyspy Bornholm oraz
powstawaniem wielu sytuacji kolizyjnych w rejonie nowo wprowadzanych
systemoOw rozgraniczenia ruchu.

W przypadku portow w Szczecinie i Swinoujéciu nie bez znaczenia jest
zapewnienie bezpiecznego ruchu statkow wzdluz wybrzeza niemieckiego.
Odpowiednia wspolpraca z panstwami sasiednimi moze zaowocowac
jednoznacznymi rozstrzygnigciami dotyczacymi wypracowania wspolnego
stanowiska w zakresie regulacji ruchu statkow zdazajacych do tych portow.

6. Pilotaz

W ruchu migdzynarodowym zegluga przez Ciesniny Dunskie jest
regulowana przez Rezolucje MSC.138(76) Komitetu Bezpieczenstwa na Morzu
(MSC) Migdzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO), ktora weszla w zycie
1.12.2003 r. [5]. Wynika z niej ogodlnie, iz biorac pod uwage trudno$ci
warunkow nawigacyjnych na tym akwenie oraz ich zmienno$¢ statki powinny:

— uwzglednia¢ mozliwos¢ wystgpowania glgbokosci mniejszych nawet
o0 2 metry, niz pokazywane na mapie (NE od Gedser, gdzie glgbokosci sg
naturalne);

— zglasza¢ si¢ w systemie meldunkowym (SHIPPOS);

— podnosi¢ wymagane sygnaty zgodnie z MPDM;

— bra¢ pilota (jesli ich zanurzenie jest powyzej 11 metréw — jest to
zalecenie rekomendowane, ale nicobowiazkowe) oraz uwzgledniaé
konieczno$¢ postoju na kotwicy w przypadku wystapienia
niekorzystnych zjawisk hydrometeorologicznych, o ktorych informuje
pilot i radiowy serwis nawigacyjny;

— by¢ wyposazone w systemy wspomagajace prowadzenie nawigacji
w waskich przej$ciach, w tym mapy elektroniczne ECDIS.

Pilotaz obowiazkowy jest stosowany dla nastgpujacych statkow

nawigujacych po dunskim morzu terytorialnym (wody wewngtrzne i
zewnetrzne):

— zaladowane tankowce,
— chemikaliowce wiozace fadunki niebezpieczne,
— gazowce,
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— statki wiozace tadunki radioaktywne.

Jednak powyzsze wymagania nie sa stosowane do statkow, ktore zgodnie
z migdzynarodowymi umowami lub w kontek$cie prawa migdzynarodowego
maja prawo do nawigowania po wodach dunskich bez konieczno$ci brania
pilota. Dla takich statkow pilotaz moze by¢ tylko i jest rekomendowany.
[ustruje to rysunek 6.

W przypadku zamowienia pilota optaty dla duzych statkow (Loa =285 m,
B =43 m, T= 15 m) nawigujacych trasa ,,T” sa nastgpujace [9]:

a) ze Skagen do Bornholmu (i odwrotnie) — odleglos¢ 390 Mm —

67 764 DKK,
b) ze Skagen do Gedser (i odwrotnie) — odlegtos¢ 290 Mm — 56 834 DKK.

DENMARK 78855 123 - Gothiburg

Compulsory Pilot

Recommended Pilot

l:l Pilot according bo
Sw edish ASerman/Polizh
regulations
For details see:
REGULATIONS -
S5+29° N OEDER OM
COMPULSORY
PILOTAGEIN
DANISH TERRIL-
TORIAL WATERS

GERMANY

Rys. 6. Wymagania odnos$nie pilotazu w rejonie Battyku Zachodniego [9]
Fig. 6. Pilotage requirements in the Western Baltic Sea area

Podsumowanie

Wprowadzenie w zycie Rezolucji MSC.138(76) Migdzynarodowe;j
Organizacji Morskiej dotyczacej zeglugi w Cie$ninach Dunskich (wejscie w
zycie 1.12.2003 r.) oraz nowych zasad regulacji ruchu statkow na odcinku
Gedser — Cie$nina Bornholmska (wej$cie w zycie 1.07.2006 r.) stwarza nowa
sytuacje¢ dla zeglugi na tym akwenie. W okresie obowiazywania Rezolucji 138
ukazato si¢ wiele interpretacji nakazujacych branie pilota przez statki o
zanurzeniu powyzej 11 metrow. Nalezy si¢ spodziewac, ze bedzie rosta presja w
kierunku obowiazkowego pilotazu takich statkow, jesli nie przez przepisy IMO,

to przez nowe regulacje UE.
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Nowo wprowadzane zasady ruchu statkbw na obszarze Battyku
Zachodniego nie rozwiazuja probleméw zwigzanych z zapewnieniem
bezpieczenstwa zeglugi dla statkéw podazajacych do i z portéw polskich oraz
ruchu tranzytowego w polskiej Wyltacznej Strefie Ekonomicznej. Nalezy jak
najszybciej doprowadzi¢ do kompleksowego rozwiazania tego problemu.

Nowa sytuacja zwigzana z bezpieczenstwem zeglugi na Baltyku Zachodnim
ewoluuje w kierunku prowadzenia specjalistycznych szkolen w zakresie
bezpiecznego prowadzenia nawigacji na tym obszarze. Jest to kierunek
preferowany przez politykéw i1 prawdopodobnie w najblizszej przysztosci
zostanie przez odpowiednie przepisy wprowadzony w zycie. Jest to szansa dla
szkolnictwa morskiego w zakresie przygotowania programéw takich kursow i
prowadzenia ich w przysztosci dla swoich absolwentéw oraz innych oséb i
armatoréw zainteresowanych w zegludze na tym akwenie.
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