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ASPEKTY BEZPI!ECZENSTWA TRANSPORTU WODNEGO
SRODLADOWEGO W POLSCE

Streszczenie
Prezentowany artykut dotyczy bezpieczenstwa transportu wodnego srodlgdowego w Polsce. Przedstawiono w
nim jego specyfike na tle innych krajow europejskich, opisano wybrane problemy, jakie mogg wystgpi¢ podczas
prowadzenia tej formy transportu oraz okreslono glowne czynniki inicjujgce sytuacje nadzwyczajne na polskich

srodlgdowych drogach wodnych.

W artykule zaprezentowano 7 przykiadow sytuacji nadzwyczajnych z udziatem jednostek srodlgdowych, jakie
Mialy miejsce w ostatnich latach w Polsce. Dla dwoch z nich przeprowadzono analize przyczynowo-skutkowq, Z
Wykorzystaniem diagramu Ishikavy. W sposob graficzny wyszczegolniono przyczyny i podprzyczyny zaistniatych
zdarzen oraz ich wzajemne relacje. Analiza to zobrazowata dotychczasowe nieprawidtowosci w systemie bezpie-

czenstwa i funkcjonowaniu zeglugi srodlgdowej w Polsce.

WSTEP

Uwarunkowania naturalne zeglugi $rodladowej determinujg jej
udziat w obstudze tadunkéw i pasazeréw, zatem dziataniami priory-
tetowymi jest dazenie do radykalnego wzrostu jej znaczenia. We-
dtug danych statystycznych z roku na rok wzrasta udziat transportu
wodnego $rédlagdowego w przewozach, a takze rosnie wydajno$¢
catej floty $rodiadowej. Uwaza sie, ze system ten w krajach Unii
Europejskiej ma najwigksze mozliwo$ci rozwoju i powinien przejaé
cze$¢ tadunkéw z transportu ladowego. W poréwnaniu z innymi
gateziami transportu, zegluga $rodlagdowa jest zdecydowanie tan-
sza, bardziej wydajna, a przy tym i energooszczedna, co czyni jg
wysoce konkurencyjng. Ta gataz transportu jest tez najbezpiecz-
niejsza, mimo to niejednokrotnie w ciggu kazdego roku dochodzi to
tragicznych w skutkach wypadkéw jednostek $rodlgdowych, z wielu
réznych powoddw, a kazdy z nich ma nieprzewidywalny przebieg i
skutki. Swiadczy to wiec o wciaz istniejacych licznych zagrozeniach,
wynikajacych z popetnianych btedow i brakéw natury technicznej, co
sprawia, ze zegluga $rodladowa funkcjonuje na niewystarczajacym
wcigz poziomie bezpieczenstwa. Podniesienie tego poziomu moze
by¢ jednym z elementéw promujacych tg gatgz transportu, na tle
pozostalych, ktore cechuja sie duzg skalg skutkow zagrozen (tak jak
w przypadku transportu drogowego lub kolejowego).

Sie¢ srddladowych drég wodnych w Polsce obejmuje zaréwno
uregulowane rzeki zeglowne, jak i rzeki skanalizowane, czy tez
kanaly i jeziora Zeglowne. Stanowig one naturalny potencjat kraju,
jednak nie wszystkie ich odcinki sg w petni eksploatowane (zaledwie
93%), ze wzgledu na niekorzystne warunki na nich panujace. Mato
jest drog wodnych, ktorych parametry odpowiadaja wyzszym kla-
som drég (IV, Va, Vb) i majg znaczenie miedzynarodowe. Wigk-
sz0$¢ stanowig drogi 0 znaczeniu regionalnym, na ktérych wysoce
utrudniona jest regularna Zegluga. Wieloletni brak modernizacii
istniejacej infrastruktury i statego prowadzania prac utrzymaniowych
skutkuje obnizeniem zaréwno stopnia wykorzystania tej gatezi
transportu, jak i jej poziomu bezpieczenstwa.

Celem artykutu jest analiza wybranych probleméw dotyczacych
zapewnienia bezpieczefstwa transportu wodnego $rodlgdowego na
polskich drogach wodnych. Przedstawiono w nim specyfike zeglugi
$rodladowej w Polsce na tle innych krajéw europejskich oraz gtéwne
problemy, jakie wystepujg na polskich drogach wodnych i ktdre
powodujg obnizenie poziomu bezpieczenstwa przewozéw. Analiza
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ta pozwolita na okreslenie gtéwnych czynnikdw inicjujacych sytuacje
nadzwyczajne w zegludze $rodladowej, co w konsekwencji pozwala
na ich wyeliminowanie i podniesienia poziomu bezpieczenstwa, a
takze wykreowanie odpowiednich metod zarzadzania bezpieczen-
stwem podczas wystgpienia i trwania sytuacji niebezpiecznej na
drogach wodnych $rédladowych.

1. ZEGLUGA SRODLADOWA W POLSCE NA TLE
INNYCH KRAJOW EUROPEJSKICH

Obecnie na terenie Unii Europejskiej drogami wodnymi $rodla-
dowymi transportowanych jest ponad 6 % tadunkow. Jednak zaled-
wie w 13 krajach zegluga $rodladowa ma istotne znaczenie. Pan-
stwa takie jak Holandia, Niemcy, Belgia i Francja wykorzystujq
ogromny potencjat tej gatezi transportu i na nie przypada 94 %
wszystkich przewozéw Unii Europejskiej. W Holandii Zzegluga $rod-
ladowa jest podstawowym rodzajem transportu i zajmuje drugie
miejsce, zaraz po transporcie drogowym [4]. W Niemczech w 2014
r. przetransportowano fgcznie 228,5 min ton towaréw, (co stanowi o
0,7 proc. wiecej niz w roku ubiegtym), przy czym transport tadunkéw
w kontenerach wynosit 2,4 min TEU (co stanowi wzrost 0 7,9 % w
stosunku do roku poprzedniego) [8]. Istniejg porty morskie, z kto-
rych drogami wodnymi $rédladowymi transportowanych jest duza
czes$¢ tadunkdw. Taka sytuacja ma miejsce na przyktad w porcie
Rotterdam, skad 34% tadunkéw przewozonych jest na jednostkach
$rodladowych. Z portu w Hamburgu istnieje tez regularna sie¢ pota-
czen kontenerowych i innych do portow $rodlgdowych w Hanowe-
rze, Minden, Aken, Braunschweigu czy Magdeburgu [4]. Wielkos¢
przewozow fadunkéw w zegludze $rédladowej w poszczegoinych
krajach w roku 2013 przedstawiono na rysunku 1.

Inna sytuacja ma miejsce w przypadku transportu wodnego
$rodladowego w Polsce. Dotychczasowe raporty Gtéwnego Urzedu
Statystycznego potwierdzajg znikome znaczenie zeglugi $rodlado-
wej w obstudze ruchu towarowego i pasazerskiego w Polsce. Pra-
wie bez zmian utrzymywany jest uktad sieci drég wodnych i ich
parametry. W 2014 roku sie¢ ta obejmowata 3655 km drég wod-
nych, przy czym 2417 km stanowity uregulowane rzeki zeglowne,
644 km — skanalizowane odcinki rzek, 336 km - kanaty, 259 km —
jeziora Zzeglowne [16].



Eksploatacja

400000 - 356062

s. t]

5 350000

z
3 300000 |
R 250000 - ikt
g 187404
2 200000 - p
5150000
€ 100000 68926
$ 50000 10624 | 16726545 5523 I 8987 [ 3185 810778573704
== | r_d Ty
0
I I I N I I R SN P R
& & & @‘7’(4 & \75\e> 6@ & & 6‘0(\ & %‘eﬁa &
POV PO FE W ST S T
& Ry © G 2
N S@*

Rys. 1. Wielko$¢ srodlgdowych przewozéw fadunkéw w roku 2013
[opracowanie wiasne na podstawie [7]]

Dokonywane modernizacje i remonty obiektéw infrastruktural-
nych nie pozwalajg jeszcze na gruntowne zmiany w przewozach, a
to przeciez parametry drég wodnych $rédladowych i zdolnoci
przetadunkowe oraz parametry portow i przetadowni determinujg
popyt na tego typu przewozy. Zaktadana poprawa zeglownosci
nastepuje w bardzo powolnym tempie. Sama zdolno$¢ przewozowa
jednostek srédladowych i ich parametry wynikajg z wystepujacych
lokalnych ograniczen i warunkéw nawigacyjnych, ktére powinny jak
najszybciej ulec zmianie, gdyz niska predko$¢ eksploatacyjna i mata
tadownos¢ jednostek nie sprzyjaja rozwojowi tej gatezi transportu.
Udziat transportu $rodladowego w przewozach tadunkéw ogétem w
latach 2000-2014 zmniejszyt sie z 0,8% do 0,4%. Jednak w 2014 r.
jednostkami srédladowymi przewiezionych zostato 7629 tys. t ta-
dunkéw, co w odniesieniu do roku poprzedniego w transporcie
tadunkéw dato wzrost o 51,2%.

Zgodnie ze "Strategig rozwoju transportu do 2020 roku, z per-
spektywg do 2030 roku" [3], parametry eksploatacyjne drég wod-
nych: Wisty i Odry powinny odpowiada¢ wymaganiom minimum ||
klasy. Zatem istnieje ogromna szansa na rozwoj zeglugi $rodlgdo-
wej w tej czeSci Europy i mozliwo$¢ transportu na jednostkach
$rodladowych wiekszej ilosci réznego rodzaju fadunkéw.

2. BEZ,PIECZENSTWO TRANSPORTU WODNEGO
SRODLADOWEGO W POLSCE

Na polskich érédlagdowych drogach wodnych co roku odnoto-
wuje sie niewielkg liczbe zdarzen i wypadkéw, jednakze nalezy
dazy¢ do ich catkowitego wyeliminowania. Przede wszystkim istot-
ne jest wyodrebnienie gtownych czynnikéw inicjujacych, w celu
unikniecia wystepowania niepozadanych zdarzen, gdyz ze wzgledu
na wzrastajace natezenie ruchu ich liczba moze wzrosnag.

Na rysunku 1. przedstawiono liczbe wypadkéw statkow Srédla-
dowych w ostatnich latach w Polsce, ktore zostaly odnotowane w
rejestrach przez Urzedy Zeglugi Srodladowej. Wynika z niego, iz nie
mozna zauwazy¢ ani tendencji rosnacej, ani tez malejacej liczby
wypadkdw, co wskazuje na wystepowanie incydentalnych zdarzen,
ktére sg nastepstwem dziatania wielu réznych, (za kazdym razem
innych) czynnikow sprawczych. Nie byly to wypadki statkéw prze-
wozacych tadunki niebezpieczne, zatem nie bylo tez duzego nega-
tywnego wptywu na $rodowisko naturalne. Jednak gtéwna przyczy-
ng ich wystapienia byty bledy ludzkie oraz niekorzystne warunki
hydrometeorologiczne, a w ich wyniku nie udato sie unikng¢ ofiar
$miertelnych.

Ze wzgledu na to, iz zegluga $rédlgdowa odbywa sie na akwe-
nach ograniczonych, aby zapewni¢ jej wtasciwe funkcjonowanie,
wazne jest okreslenie bezpiecznych warunkdw Zzeglugi w ramach
catego systemu transportu wodnego $rédlagdowego.
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Rys. 2. Liczba wypadkow statkow $rodladowych w latach 2010-
2014 [opracowanie wiasne na podstawie [5], [6], [7]]

Bezpieczenstwo w zegludze $rodladowej mozna przedstawi¢ w
postaci nastepujacej funkcii:

Bzf(DiipiiHiis'ili) (1)

1
gdzie:
B- wskaznik bezpieczenstwa w zegludze $rédlgdowej,
Di - parametry drogi wodnej,
Pi - parametry portoéw $rédlgdowych,
Si - parametry jednostek srodladowych,
Hi - parametry warunkoéw hydrometeorologicznych,
li - parametry intensywno$ci ruchu.

Funkcja ta jest zalezna od szeregu zmiennych niezaleznych,
ktdre stanowig czynniki wptywajace na relacje pomiedzy jednostka-
mi $rodlagdowymi a drogami wodnymi, po ktérych uprawiajg zegluge.
Umiejetnos¢ oszacowania wskaznika bezpieczenstwa stanowi
nielatwe wyzwanie, jednakze moze pozwoli¢ na jednoznaczng
ocene bezpieczenstwa na srddlagdowych drogach wodnych.

Jednym z podstawowych czynnikéw, majacych duzy wptyw na
bezpieczenstwo Zzeglugi po akwenach ograniczonych sg panujace
warunki hydrometeorologiczne oraz  intensywnos¢ i natezenie
ruchu, w danym miejscu i czasie. Do warunkéw hydrometeorolo-
gicznych mozna zaliczy¢: stan wody, wiatr, prady, falowanie tempe-
ratura i opady. Wywotujg one takie niekorzystne dla Zzeglugi zjawi-
ska jak susze, powodzie czy tez zalodzenia, ktére nie tylko mogq
ogranicza¢ zegluge i skraca¢ sezon nawigacyjny, ale mogq sie
réwniez przyczyni¢ do zainicjowania sytuacji niebezpiecznej, co
obrazujg przyktady przedstawione w kolejnym rozdziale artykutu.

Kolejnym czynnikiem, ktdry moze generowa¢ wypadki na dro-
gach wodnych sg parametry drég wodnych (np. dtugo$¢, szerokos¢,
gtebokos€) oraz  wystepowanie na nich licznych obiektéw hydro-
technicznych, w tym kanatéw, jazow, $luz, pochylni, podnosni, czy
tez stopni wodnych. Stanowig one potencjalne zrodto zagrozenia w
przypadku ich niesprawnego dziatania lub niewtasciwej obstugi.
Réwniez obiekty infrastruktury znajdujace sie nad drogg wodna, np.
linie wysokiego napiecia, rurociggi, powinny by¢ utrzymywane w
dobrym stanie technicznym, gdyz w przypadku chociazby niesprzy-
jajacych warunkéw atmosferycznych mogq stanowi¢ potencjalne
zagrozenie dla przeptywajacych pod nimi jednostek [1].

Jeszcze innymi czynnikami sprawczymi wypadkdw jednostek
$rodladowych sg stan techniczny i parametry jednostek $rédlado-
wych, ktére warunkowane sg w duzej mierze datg i miejscem ich
produkcji. W Europie $redni wiek eksploatowanych jednostek wyno-
si 40 lat. W Polsce rowniez dominuja przestarzate jednostki, ktdrych
wiek wynosi ponad 30 lat, co przekracza przecietny cykl zycia statku
(25 lat). Dla rozwoju polskiej zeglugi $rédlagdowej jednym z warun-
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kéw koniecznych jest odnowienie floty, zarbwno towarowej, jak i
pasazerskiej, aby zapewnic jej odpowiedni poziom bezpieczerstwa i
nie narazac na szkody spoteczenstwo i Srodowiska naturalne.

Ze wzgledu na zwiekszajace sie natezenie ruchu na drogach
wodnych $rédlagdowych istnieje konieczno$¢ organizaciji i separacii
ruchu poszczegolnych jednostek. Zadanie to realizowane jest przez
systemy informatyczne, ktére majg istotny wptyw na sprawno$¢ i
skuteczno$¢ zarzadzania ruchem i transportem wodnym $rédlado-
wym. Pozwalajg one na pozyskiwanie, przetwarzanie i przekazy-
wanie wszelkich niezbednych danych i informacji pomiedzy po-
szczegblnymi podmiotami bioracymi udziat w procesach transpor-
towych [2].

W Polsce funkcjonuje System Informacji Rzecznej (River In-
formation Services — RIS), ktéry zostat w wprowadzony w 2013
roku. Obecnie obejmuje on tylko i wytacznie rzeke Odre na odcinku
od Szczecina (granica z wodami morskimi) do m. Ognica. Diugo$¢
odcinka objetego RIS wynosi 97,3km. W przyszto$ci planowane jest
jego wydtuzenie [17]. Funkcjonowanie tego systemu jest niezmier-
nie istotne w $rodladowe] Zegludze krajowej i miedzynarodowe;j,
gdyz usprawnia nawigacje na akwenach ograniczonych i utatwia na
nich sterowanie i zarzadzanie ruchem, co w efekcie poprawia po-
ziom bezpieczenstwa na rzekach objetych tym systemem. Wprowa-
dzenie systemdw informacji rzecznej w krajach takich jak Niemcy,
Holandia i innych poprawito funkcjonowanie systemu zeglugi $réd-
ladowej i wptyneto na jego poziom bezpieczenistwa.

3. ANALIZA WYBRANYCH WYPADKOW JEDNOSTEK
SRODLADOWYCH W POLSCE

Dostepne dane statystyczne GUS wskazuja, iz w latach 2010-
2014 zanotowano tacznie 41 wypadkéw na polskich $rodladowych
drogach wodnych. W tabeli 1 przedstawiono wybrane wypadki
jednostek srédlagdowych, jakie miaty miejsce na drogach wodnych w
Polsce w ostatnich latach. Nie byly one o wymiarze katastrofalnym,
ale utrudnity prowadzenie regularej Zeglugi, stanowity zagrozenie
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dla innych obiektéw i spowodowaty straty materialne.

Zaprezentowane w tabeli 1 przyktady wskazujg na szereg nie-
prawidtowosci w dziataniach przede wszystkim cztonkdw zatdg, ale
takze na zawodno$¢ stosowanych mechanizméw i urzadzen, za-
réwno samych jednostek $rodlgdowych, jak i obiektéw infrastruktu-
ry. Bardzo czesto tez warunki hydrometeorologiczne byty czynni-
kiem inicjujgcym zdarzenie (bezposrednim) lub dodatkowo go nasi-
laty (czynnik posredni).

W celu okreslenia gtéwnych czynnikéw inicjujgcych sytuacje
nadzwyczajne, jakie mialy miejsce na polskich $Srodlagdowych dro-
gach wodnych mozna zastosowa¢ diagram Ishikavy. Jest on narze-
dziem powszechnie stosowanym w analizach bezpieczenstwa, ktdry
w sposob graficzny przedstawia wzajemne relacje pomiedzy rézny-
mi czynnikami sprawczymi, ktore miaty bezpo$redni i/lub posredni
wplyw na przebieg okreslonego zdarzenia. Rysunek 3 i 4 prezentujq
przyczyny i podprzyczyny wybranych dwéch wypadkéw, ktére wyda-
rzyly sie na polskich rodladowych drogach wodnych.

Powyzsze przyktady wskazujg na to, iz nawet nieistotne czynni-
ki inicjujgce, w potaczeniu z innymi, w okreslonych sytuacjach mogaq
powodowac wystapienie zdarzen, ktére moga mie¢ rozny wymiar i
nieprzewidywalne skutki. W artykule zaprezentowano jedno zdarze-
nie, w ktorym gtownym czynnikiem sprawczym byly btedy ludzkie, a
wing ponidst kapitan. W drugim przedstawionym zdarzeniu, do jego
zaistnienia przyczynity sig¢ w gtownej mierze niekorzystne warunki
hydrometeorologiczne oraz niewtasciwy dobér urzadzern cumowni-
czych. W obu przypadkach skala skutkéw na szcze$cie nie byta
duza, aczkolwiek wystepowato ryzyko zanieczyszczenia Srodowi-
ska, utraty jednostek, a przede wszystkim zagrozone byto zycie
ludzkie. Konieczna byta ewakuacja cztonkéw zatogi (zdarzenie na
Jazie Opatowickim) i 0sob postronnych (pasazeréw kolejki linowej).
Oba wypadki nie powinny mie¢ miejsca, gdyby wczesniej podjeto
wiasciwe decyzje.

Tab. 2. Wybrane zdarzenia na polskich $rodlgdowych drogach wodnych
[opracowanie wiasne na podstawie [9], [10], [11], [12], [13], [14], [15]]

Lp.

Rodzaj zdarzenia

Termin i miejsce

Opis sytuacji

Uderzenie dzwigu przewozonego
na barce w wagonik kolejki linowej

Marzec 2014,
Odra

Podczas przewozu dzwigu na barce, w zwiazku z trwajacymi pracami poglebiarskimi
QOdry, doszto do uderzenia dzwigu w wagonik kolejki linowej, w ktorym znajdowato
si¢ kilka osob. Szlak $rédladowy w tym miejscu byt zamkniety od kilku miesiecy dla
ruchu statkow i nie powinien tam znajdowaé sie zaden statek. Wine za zdarzenie
poniodst kapitan barki, gdyz nie znat wymiaréw przewozonego dzwigu, nie zachowat
nalezytej ostroznos$ci i ztamat przepisy zeglugowe.

Woypadek trzech barek

Wrzesien 2010, Wista

Cumujace w porcie rzecznym barki, przeznaczone na zeztomowanie, w wyniku
wezbranego nurtu Wisty, zerwatly si¢ z cum i uderzyly w stopien wodny Dabie w
Krakowie. Po zdarzeniu nie stwierdzono uszkodzenia stopnia wodnego. Barki byty
nieprawidlowo zakotwiczone, z nieprawidtows liczba cum i bez wiasciwego nadzoru.

Uderzenie barki w most

Wrzesien 2010,
Odra

Dryfujgca w Kozlu po Odrze barka $rdédladowa uderzyta w betonowy filar przepra-
wy, nastepnie utkneta na jazie. W wyniku zdarzenia uszkodzone zostato poszycie
jazu.

Zatonigcie kapitana barki

Marzec 2014,
Odra

Podczas przewozu kruszywa na barce, w wyniku utraty rownowagi, za burt¢ wypadt
nietrzezwy sternik. Kapitan, ktéry probowat uratowa¢ kolege, sam zatonal.

Uszkodzenie dwoch pchaczy

Kwiecien 2013
Odra

Podczas prac remontowych na Wroctawskim Wezle Wodnym powyzej Jazu Opato-
wickiego, pod wptywem silnego pradu, z cum zerwaty si¢ dwa pchacze i barka. Na
poktadzie jednej z jednostek znajdowato si¢ 5 osob, ktorych ewakuowano na brzeg.
W wyniku zaistniatych uszkodzen na jednostkach konieczne byto wypompowanie
pigciu ton oleju, w celu uniknigcia wycieku i skazenia Odry. Czgs$¢ oleju wyciekta do
rzeki, jednak zostata ona zatrzymana na Jazie Opatowickim, gdzie ustawiono zaporg
olejowa.

Zderzenie zestawu pchanego z
todzig wedkarska

Pazdziernik 2014, Odra

Na rzece Odra Zachodnia na wysokosci mostu Gryfino-Mescherin, zatoga prowadza-
ca pchacz z zestawem barek uderzyta w 16dz wedkarska. W wyniku zdarzenia t6dz
zostala uszkodzona, a jej wiasciciel, zeby nie dozna¢ obrazen zmuszony byt ewaku-
owac sie na barkg. Zatoga zestawu pchanego byta pod wptywem alkoholu.

Zerwanie si¢ z liny holowniczej
promu rzecznego

Luty 2015,
Odra

W rejonie Krosna Odrzanskiego, z liny holowniczej, zerwat si¢ prom rzeczny, ktory
kursuje migdzy dwoma brzegami Odry. Lina ta pgkta juz drugi raz, mimo iz poddana
byta badaniom wytrzymatosciowym. Na pokladzie promu znajdowaty si¢ cztery
osoby. Dryfujacy prom zostal odholowany do brzegu po kilkudziesigciu minutach.
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Skutki:

- uszkodzenie wagonika
» kolejki,
\ » - straty finansowe,
nieprawidlowe oznakowanie / [

toru wodnego / niewlasciwa kontrola stuzb

nadzorujacych

otoczenie zarzadzanie

Rys. 3. Gtéwne przyczyny i podprzyczyny uderzenia dzwigu w
wagonik kolejki linowej na rzece Odra [opracowanie wiasne]

czlowiek jednostki
srodladowe
nieprawidtowy dobor zty stan techniczny
lin cumowniczych urzadzef cumowniczych

utrata kontroli nad
I jednostkami
silny wiatr

silny prad

Skutki:
- wyciek oleju
- uszkodzenie dwoch

> pchaczy,
- straty finansowe,

sily zewnetrzne oddzialujace
na jednostki

Rys. 4. Gtéwne przyczyny i podprzyczyny wystapienia wypadku
podczas prac remontowych na Wroctawskim Wezle Wodnym [opra-
cowanie wfasne]

Informacje uzyskiwane na podstawie przeprowadzanych analiz
przyczynowo-skutkowych zaistniatych wypadkéw mogg by¢ wyko-
rzystywane w przyszto$ci do okreslenia norm, tworzenia procedur
bezpieczenstwa, ale takze przekazywania sobie nawzajem przez
zatoge "wtasciwych praktyk", aby w sytuacjach zagrozenia odpo-
wiednio zareagowali oni, w celu unikniecia wypadku lub zminimali-
zowania jego skutkéw. Zazwyczaj nawet przy jednakowych lub
zblizonych przyczynach wypadkéw, to reakcja cztonkéw zatogi
decyduje o przebiegu zdarzenia i jego skutkach.

PODSUMOWANIE

Wraz z rozwojem Zzeglugi $rodladowej nastepuje wzrost ruchu
na drogach wodnych. Taka sytuacja zazwyczaj powoduje zwieksze-
nie liczby wypadkéw na drogach, zatem wazne jest zapewnienie
odpowiedniego poziomu bezpieczenstwa. Duze znaczenia ma tutaj:
— stan techniczny infrastruktury drég wodnych oraz portéw i przy-

stani $rodladowych,

— stan techniczny jednostek $rédladowych,
— organizacja, nadzor i kontrola ruchu na $rédladowych drogach
wodnych i w portach.

Przeprowadzona w artykule analiza pokazuje, ze poziom bez-
pieczenstwa zeglugi $rodladowej w Polsce mozna okresli¢ jako
dobry. Jednak zdarzajg sie sytuacje, ktérych mozna byto uniknac
przy zachowaniu okre$lonych wymagan i procedur. Nalezy zazna-
czy¢ rowniez, iz wielko$¢ przewozéw $rédlagdowych w Polsce jest
bardzo mata, a dazy sie do ich statego wzrostu, co spowoduje
zwigkszenie natezenia ruchu i przez to mozliwos¢ wystapienia
wigkszej liczby wypadkéw, jesli nie zostang podijete zadne dziatania
prewencyjne.

Podjecie prac w zakresie zaréwno organizacyjno-prawnym, jak
i techniczno-technologicznym jest warunkiem koniecznym, aby
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zapewni¢ odpowiednie warunki nawigacyjne i techniczne dla bez-
piecznego przejscia jednostek $rodladowych, zgodnie z ustalonym
celem ich podrézy i przy odpowiednio utrzymanych parametrach
ruchu, co zagwarantuje akceptowalny poziom bezpieczenstwa i
wyeliminuje szereg czynnikéw zagrazajacych, za wyjatkiem zdarzen
losowych.
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SAFETY ASPECTS OF INLAND
WATERWAY TRANSPORT
IN POLAND

The article concerns the safety of inland waterway
transport in Poland. It presents its specificity compared
to other European countries, describes some problems
that may occur during shipping and identifies the main
initiators of emergencies on the Polish waterways. The
article presents seven examples of emergency situations
involving inland vessels that have taken place in recent
years. Analysis of cause and effect has been made for
the two of them using the Ishikava’s diagram. The var-
ious causes of the events and their mutual relations
were graphically detailed. This analysis illustrated the
existing deficiencies in the safety system and the func-
tioning of inland waterway transport in Poland.
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