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1 UVOD
1.1 PODLAGE

Republika Slovenija namerava preuciti pomorski promet v slovenskem morju z vidika tveganja
za nesreCe in Upravi RS za pomorstvo je bila dodeljena naloga za izvedbo Studije. Izvedbo
Studije narekuje Uredba o izvajanju Sklepa o mehanizmu Unije na podrocju civilne zaicite
(Uradni list RS, §t. 62/14 z dne 14. 8. 2014 in spremembe Uradni list RS, §t. 13/17 z dne 17. 3.
2017). Obseg Studije je raziskati navigacijska tveganja v slovenskem morju, s poudarkom na
nesre¢ah, ki nastajajo pri upravljanju ladij v Koprskem pristani$¢u. Izpostavljena je tudi
problematika upravljanja in tveganj s plovili za §port in razvedrilo, kjer so na letni ravni
zabeleZeni nezgodni dogodki s telesnimi in materialnimi poskodbami. Ocena tveganja se izvaja
za trenutne prometne razmere in primerjalno simulacijo, vkljuéno s shemami lo¢ene plovbe.
Ocena tveganja se osredotoca na trgovska plovila, vendar so v doloceni meri zajeta tudi ribiska
plovila in plovila za prosti ¢as. Uporabljena metoda je podobna formalni oceni vamosti (FSA).
Ocena tveganja za nesree na morju bo ena od podlag za izvajanje aktivnosti za zmanjsanje
Stevila nesre¢ v ladijskem prometu, pa tudi za kot ena od podlag za izboljSanje celostnjega
obvladovanja tveganja za tovrstne nesreCe. Sem spada tudi analiza in oblikovanje odzivnih
ukrepov, ki so na voljo v Slovenskem morju, katere ukrepe in kako jih je treba nadgraditi, da
bi dosegli uravnotezen in zadovoljen odziv na nesrece, s ¢imer bi se zmanjsale posledice na
¢loveskih Zivljenjih, onesnaZenju okolja in gospodarski §kodi.

V Slovenskem morju se glavnina pomorskega prometa i1zjava za potrebe pretovomih in
logisticnih procesov v Luki Koper. Luka Koper d.d. je oktobra 2008 podpisala Koncesijsko
pogodbo za opravljanje pristaniSkih dejavnosti, vodenje, razvoj in redno vzdrZevanje
pristaniSke infrastrukture na obmocju koprskega tovomega pristani$éa, ki obsega kopni in
morski del oziroma akvatorij. Luka Koper, d. d., kot gospodarska druzba, v delovnem procesu
uporablja, prevaza in skladis¢i nevarne snovi, nafto in njene derivate in opravlja dejavnost
oziroma upravlja s sredstvi za delo, ki predstavljajo nevamost za nastanek nesrece, mora na
osnovi Zakona o varstvu pred naravnimi in drugimi nesrecami (UL RS §t. 51/06 ZVNDN-
UPBN-1) izdelati oceno ogroZenosti ter nacrt za€ite in reSevanja za obmocje, na katerem izvaja
te dejavnost, to je za obmocje koncesije. Ocena ogroZenosti in nacrt zasCite in reSevanja se
izdelata v skladu z Navodilom o pripravi ocen ogroZenosti (UL RS §t. 39/95) ter Uredbo o
vsebini in izdelavi nacrtov zaSlite in refevanja (Ur. . RS, 24/2012). Ocena ogroZenosti
opredeljuje nevamosti za potencialne vedje nesreée z nevamimi snovmi in je osnova za izdelavo
nacrta zaSCite in reSevanja ob nesrecah z nevarnimi snovimi.

1.2 VSEBINA PROJEKTA

Za potrebe Uredbe se skladno z navedenimi podlagami izdela oceno tveganja za posamezne
nesreCe na morju. Vsebinsko je izdelana analiza AIS podatkov in dolocitev tveganj za
posamezne vrste nesre€ (collison, contact, grounding), analize tveganja na podlagi posameznih
scenarijev, primerjava kvantitativne metode s kvalitativno metodo PAWSA in predstavitev
rezultatov ocene tveganja.



2 OPIS METOD IN TEHNIK, UPORABLJENIH PRI
IZDELAVI OCEN TVEGANJ ZA NESRECE

Slovenska kot tudi tuja zakonodaja ne predpisuje pristopov oziroma metodologije ocene
ogrozenosti za nesrece na morju. Ob pregledu tuje znanstvene in strokovne literature, priporoéil
Mednarodne pomorske organizacije (IMO), Evropske agencije za varnost plovbe (EMSA) in
Regionalnega pomorskega centra za ukrepanje ob izrednih dogodkih onesnazenja
Sredozemskega morja (REMPEC), drzavni naért »National oil and chemical spill contingency
plan for Slovenia (2004)« ter razni pristopi uporabljent v nekaterih drugih pristani$€ih in
plovuih poteh je v poro€ilu obravnavanih ve¢ pristopov, ki so med seboj tudi primerjani in
obrazloZeni.

Odlo¢eno je bilo, da se v najvecji meri aplicira kvantitativne metode, poleg tega pa tudi
kvalitativne z vkljucevanjem ekspertov iz razli¢nih sektorjev deleznikov pomorskega prometa
v Sloveniji. To je Se posebej pomembno zaradi pridobitve &im bolj realne ocene glede na
lokalne razmere, saj je v nekaterih delth ocene tveganja prakticno nemogode podati
kvantitativno oceno na osnovi lokalnih razmer, ker preprosto ni statisti¢nih podatkov oziroma
ustreznih dogodkov (npr. ocena verjetnosti dogodka nesrece na vodi z vecjim razlitjem nevamth
snovi ne more temeljiti na frekvenci dogodkov v na§em obmocju, saj s¢ §e ni zgodila).

[zracuni pogostosti tréenj in nasedan;j se izraCunavajo na osnovi pretekle statistike dogodkov in
skoraj$njih dogodkov. Osnova so podatki o gibanju ladij preko sistema AIS. Posledice nesrec
so opisane v kvalitativnem smislu. Splosni zakljucek je, da sedanja Studija kazZe, da se lahko
verjetnost ladijskega trenja zmanj$a z u€inkovitim izvajanjem sheme locene plovbe (TSS) in
nadzorom preko VTS.

Prepoznavanje in analiza moZnih nepri¢akovanih dogodkov na morju, ki se lahko razvijejo v
nesre¢o z negativnimi postedicami za ljudi in okolje, zajema identificiranje nevamih dogodkov
in doloéitev njihovih verjetnosti. Postopek in pristopi moZne nesreCe na morju niso predpisani,
se pa kot sploSno pravilo za ocene tveganj in ogroZenosti, kjer je le moZzno, uporabljajo
kvantitavne metode (Quantitative Risk Assessment — QRA). Mozni dogodki in njihove
verjetnost nastopa le teh so bili izraCunani na dva nadina: z aplikacijo kvantitativnih metod za
nesreCe v pomorskem prometu; ter z metodo mnenja strokovnjakov (PAWSA). Identificirani
so najslabsi mozni scenariji (Worst Case Scenario). Ocene so opravijene na osnovi realnih
razmer v ocenjevanem obmodju.

Vsebinsko in metodoloSko Ocena tveganja za nesrece na morju sledi dolo€bam Uredbe o
izvajanju Sklepa o mehanizmu Unije na podrocju civilne zaScite. Pri notranji kategorizaciji
tveganja posredno sledi tudi Uredbi o vsebini in izdelavi nacrtov zascite in reSevanja (Uradni
list RS, §t. 24/12), in sicer prvemu odstavku 4. ¢lena, ki za drZavne ocene ogrozenosti doloca,
da mora biti iz njih razvidno, katere obéine in v kak$nem obsegu so ogrozene zaradi posameznih
nesre¢. Ocena tveganja v prvi meri vsebuje vse elemente, ki so predpisani z Uredbo o izvajanju
Sklepa o mehanizmu Unije na podrocju civilne zascite (UL RS §t. 13/17). Postopek ocene
tveganja gre skozi Stiri faze: '

e prepoznavanje virov tveganj;

* prepoznavanje in analiza moznih nepri¢akovanih dogodkov, ki se lahko razvijejo v

nesreco z negativnimi posledicami za ljudi in okolje;
* analiza moznih posledic za ljudi in okolje ter



dolotitev druzbenega tveganja glede na vplive na ljudi, gospodarskih in okoljskih
vplivov ter vplivov na kulturmo dedis€ino in politiénih in druzbenih vplivov.

Prepoznavanje virov tveganj vkljuduje pregled vseh nevamih snovi, ki se nahajajo na ladjah
med prevozom ali na privezu, ki bi lahko bile izpuséene v okolje in tako povzrocile negativne
vplive. Nevame snovi se¢ na ladjah nahajajo v obliki tovora ali kot pogonska goriva. Spisek
obravnavanih snovi tako zajema vse snovi, ki so rangirane kot nevarne snovi na podlagi
mednarodnih pravil o prevozu nevamih snovi po morju, ki jih je ratificirala tudi Slovenija. Te
zajemajo:

nevarne snovi v embaliranem stanju, ki jih zajema kodeks IMDG (International
Maritime Dangerous Goods Code),

suhe razsute snovi in materiali nevamni le v razsutem stanju (Material Hazardous only
in Bulk - MHB), ki jih zajema kodeks BC (Code of Safe Practice for Solid Bulk
Cargoes);

utekoCinjene pline, ki jih zajema kodeks IGC (/nternational Code for the Construction
and Equipment of Ships Carrying Liquefied Gases in Bulk).

olja, ki jih zajema MARPOL aneks 1.;

nevarne snovi v teko¢em stanju, ki jih zajema MARPOL aneks 1I.;

nevarne snovi v embaliranem stanju, ki jih zajema MARPOL aneks II1..

Ocenjevanje tveganja je izvedeno za razliCnimi pristopi, ki se najveckrat uporabljajo v
pomorstvu in se uspesno uporabljano v pomorsko razvitih drzavah.

Obravnavan je:

Promet ladij z nevamim tovorom in pretovor,

Gostota in porazdelitev prometa ter pregled nevarnih tovorov po AIS sporo¢ilih,
Izdelan je stohasti¢ni model navigacijske varnosti,

Izdelan je FSA model (Formal Safety Assessment) za tankerski promet, ki je zasnovan
na priporocilih Mednarodne pomorske organizacije — IMO,

Izveden je model PAWSA (Port and Waterway Safety Assessment), ki je zasnovan na
priporocilih AmeriSke obalne straze, ter

Vrednotenje skladno s smernicami »Risk assessment and Mapping Guidelines for
Disaster Management«, SEC (2010).



3 UGOTAVLJANJE TVEGANJA ZA NESRECO NA MORJU

3.1 LASTNOSTI OKOLJA

3.1.1 Sirse obmo&je — Slovensko morje in obala

Slovenska obala obsega del severovzhodnega Jadrana od drZzavne meje z Italijansko republiko
pri Lazaretu do drzavne meje z Republiko Hrvasgko pri izlivu reke Dragonje v morje. Obala je
dolga 46 km in pripada obCinam Koper, Ankaran, Izola in Piran,

Geomorfolo§ka zgradba obalnega pasu je zelo raznolika. Ozji obalni pas je dokaj kamnit
oziroma prodnat in samo izjemoma poraséen. Vecji del obale je tezko dostopen s kopnega, ker
se kopno strmo spus§ca v morje, z morja pa je tezko dostopen zaradi plitvin. Deli obalnega pasu,
kjer je dostop Se posebej teZaven, so od Lazareta do Valdoltre, od Simonovega zaliva do
Strunjana, od Pacuga do Fiese in od Luctje do izliva reke Dragonje.

Trzaski zaliv je del Jadranskega morja in s tem tudi Sredozemskega morja, ki se najbol; pribliza
Srednji Evropi. Meri priblizno 551 km?, od tega je slovenskega morja priblizno 180 km?. Zaliv
je plitev (24 do 26 m) s pesc¢enim dnom. Globina slovenskega morja znasa v povprecju 18,7 m.

Najvecja nevarnost za plovbo v Trzaski zaliv so plitvine ob zahodni obali Istre, posebno plitvine
pri rtu Savudrija. Zaradi skalnatega dna bi se poSkodovalo dno nasedle ladje in ob morebitmem
izlitju nevamih snovi bi bilo okolje zelo ogrozeno.

3.1.2 Kulturna kakovost prostora

Prostorska ureditev Koprskega obmocja kaze na neuravnoteZenost, saj je na eni strani
industrializiran priobalni pas, v zaledju pa de-popularizirano koprsko podezelje. Posledica take
prostorske neuravnotezenosti je prostorska in ekoloska obremenjenost priobalnega pasu ter
prostorsko zanemarjeno podeZelje. Po statisticnih podatkih (SURS) je gostota poseljenosti v
obalnem obmogju (232 preb./km?) vegja kot povpreéna gostota prebivalcev v Sloveniji (101
preb./km?). Preko 80 % populacije v obalnem obmogju Zivi v obmogju 1,5 km od obale.

Sirse obmod&je Kopra in njegovega zaledja je nizinsko, deloma depresijsko obmogje, ki je na
severu in jugu obrobljeno s sklenjenim nizkim gri¢evnatim svetom, na vzhodu pa je sredi
ravnice {lini osamelec Sermin. Ravnica zelo poloZno pada proti morju. Obmocje Luke Koper
leZi preteZno na povrSinah, ki so bile pridobijene iz morja z nasipavanjem.

Celotna obalna ¢rta od severne meje Luke Koper do Simonovega zaliva je spremenjena zaradi
¢lovekovih posegov. Severno od severne luske meje pa je obmocje, ki je vsaj delno ohranilo
svojo naravno obliko in je v prostorskih planskih dokumentih ob¢ine Koper navedeno kot
obmo¢je varovanja naravne dedisc¢ine.

V blizini Luke Koper leZijo naslednja najbliZja obmog¢ja varovanja naravne dedis¢ine:
- naravni rezervat Ankaran — Sveti Nikola in Skocjanski zatok,
- naravni spomenik — Debeli rtic,
- naravna dedi$¢ina — reka RiZana (izven industrijske cone Luka Koper).
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3.1.3 Obmocje Luke Koper

Tako na ozjem obmocju Luke Koper, kot na njegovi $irsi niZinski okolici prakti¢no ni veé
prostora, v katerem ne bi zaznali ¢lovekovega poseganja v okolje. Za obravnavani prostor so
znalilna §e vedno velika obmodja kmetijskih povrsin z redko poselitvijo in posameznimi
industrijskimi kompleksi in lokalnim cestnim omreZjem, ter cestna in ZelezniSka infrastruktura
drzavnega pomena.

Koprsko pristani§ée lezi med osamelcem Serminom, starim mestnim jedrom Kopra, ki §e vedno
da slutiti prvotno omejeno otosko povrsino, na kateri se je razvilo, in Koprskim zalivom. Na
njegovem obmocju so v nekaj vec kot §tirth desetletjih nastale velike prostorske spremembe, ki
se dogajajo §c¢ danes. Zato ob urejenih in tehnolosko opremljenih povrSinah in objektih,
namenjenih luski dejavnosti, potekajo vse razvojne stopnje, potrebne za izgradnjo in
obratovanje sodobnega pristani§¢a. Poleg pridobivanja kopnih povr§in iz morja, ob isto¢asnem
poglabljanju luskih bazenov, komunalnega opremljanja povrSin in gradnje in opremljanja
luskih objektov, nenehno poteka tudi posodobitev obstojecih objektov in opreme, ki je potrebna
zaradi zahtev svetovnega trzi§€a in re§evanja okoljevarstvene problematike.

Tudi okolica koprskega pristanii¢a le Se redko kje kaze svojo naravno podobo. V njegovem
neposrednem zaledju je centralna Cistilna naprava mesta Koper. Okoli bliznjih naselij
prevladujejo pretezno kmetijske povrsine in industrijski kompleksi, ki jih povezujejo ceste,
zelezniska proga, nadzemni cevovod in daljnovodno omreZje.

V luskem obmocju se v morje izlivata reka Rizana, v katero je, med drugim, speljan iztok iz
centralne Cistilne naprave mesta Koper, ki pritece v 1. bazen, in ankaranski zbirni kanal, ki
pritece v III. bazen, s I. bazenom pa je povezan preliv Skocjanskega zatoka.

Slika 1: Slika obmocje Luke Koper,

Dostop v Luko Koper je mogo¢ tako po kopnem kot po morju. Pomol I, na katerem se nahaja
Terminal za kemikalije, katerega del je tudi terminal za fosforno kislino, pa je z zaledjem
povezan preko internega luSkega prometnega sistema na javni cestni in Zelezniski sistem.
Prehod med industrijskim, urbanim, turisticnim ali kmetijskim obmocjem vecinoma $e ni
urejen, zato so prehodi med posameznimi obmodji deloma nejasni in mote€i. Prostorske resitve
so obdelane v dokumentaciji »Prostorsko ureditveni pogoji za obmogje trgovskega pristanisca
v Kopru«.



3.14 Vode

Morje

Koprski zaliv meri 18 km?. Je relativno plitev ter predstavlja potopljeno recno dolino reke
Rizane. Cirkulacija vodnih mas v tem obmocju je zelo Sibka, kar slabo vpliva na naravno
Cistilno sposobnost morja. 1zdatni vplivi celinskih voda in izpiranje preperin fliSnega zaledja
dovajajo vecje koli€ine hranilnih snovi, kar povzroda tudi zablatenost morskega dna. RazprSeni
virl onesnaZenja so poleg tega e spiranje iz kmetijskih in urbaniziranih povriin in izpiranje
onesnazenja iz zraka. Ti viri niso vezani na lokalne vire onesnazevanja, saj se na ta nacin lahko
prenaSa onesnaZzenje tudi iz zelo oddaljenih virov.

Plimovanje in nivo vode

Periodicne spremembe nivoja morske gladine v obravnavanem obmocju so veinoma povezane
s plimovanjem. Plimovanje v slovenskem morju je meSanega - poldnevnega in dnevnega tipa.
Vpliv atmosferskega pritiska na vi§ino vode je linearen: upadanje zracnega pritiska povzroci
nara§€anje vodostaja. ViSina plimnega vala je v Zivih menah med 80 in 125 cm, v mrtvih menah
pa med 32 in 62 cm.

Valovi

Nastajanje valov je povezano z mo¢jo in trajanjem vetra in z njegovo zagonsko potjo. Koprski
zaliv je zasCiten z vzhodne strani, zato vzhodni vetrovi ne morejo povzrociti visokih valov.
Obravnavano obmocje je izpostavljeno valovom i1z severovzhodnega kvadranta. Najvedja
pri¢akovana vi§ina valov v Koprskem zalivu za povratno dobo 50 let je 2,50 m.

Tokovi

Glavni morski tok poteka vzdolZ celotne obale v smeri od JZ proti SV. Hitrost toka je okrog
enega vozla. V PortoroSkem in Strunjanskem zalivu nastajajo krozni tokovi, ki lahko
onesnazenje zadrzijo dolocen Cas. Reke, ki se izlivajo v morje, povzrocajo na ustjth manjse
tokove, ki se kmalu izgubijo. Vpliv plimovanja na morske tokove je sorazmerno majhen.

Podtalnica

Heterogena sestava raS¢enih in umetno nasutih tal na pomolu I onemogoca enovit opis
obnaSanja podtalnice v obravnavanem obmod¢ju. V dobro prepustnih slojih na pomolu |
podtalnica komunicira z morjem. Material, ki ga sestavljajo slabo prepustne glinasto-meljaste
zemljine, se zelo pocasi odziva na spremembe prostega nivoja vode v okolici. Nad njim je po
navadi e zaporni sloj 1z fliSne preperine, ki prepreuje padavinskim vodam, da bi prodrle v
nizje lezece plasti, zato se ta zadrzuje v vrhnjem prepustnem sloju, seveda, ¢e povrSine niso
prekrite z vodo neprepustnim materialom (npr. betonski lovilni bazeni).

Obravnavano obmodje lezi izven obmocja varovanja podtalnice zaradi zaSCite virov pitne vode.

Reka RiZana

Severni del Pomola I Luke Koper lezi ob Bazenu II. Na vzhodni strani bazena se v morje izhva
reka RiZana. Iztocni del RiZane, ki tece skozi Luko Koper je izven vodovarstvenega obmocja.
deloma ocisenih komunalnih, industrijskih in agramih odplak in pomemben vir suspendiranih
in raztopljenih snovi, ki vplivajo na kemijske in bioloSke procese v obalnem morju.
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3.1.5 Zrak

Vetrovi

Po opazovanju Agencije RS za okolje za obdobje 01.01.1992-31.12.1998, je najved)i delez
vetrov jakosti od 0,0 — 1,5 m/s in da je 3,0 % dni brezvetmih. Najvecje povprecne hitrosti vetra
pa lahko dosezejo tudi 12,8 m/s deleZ vetrov z vecjo hitrostjo kot 10,1 m/s je 1,1 %. Mocnejsi
vetrovi so se pojavljali najpogosteje v obdobju od novembra do marca, to je od pozne jeseni do
zgodnje pomladi. Najpogostejsi vetrovi pihajo iz vzhodne in vzhod-severovzhodne smeri.
Novejse meritve se izvajajo od marca 2014 neposredno v Luki Koper predvsem zaradi vamosti
vplutja in izplutja ladij.

Tabela 1: RoZ%a vetrov za Koper.

S-SV | SV-V | VIV | V-V J-JZ 1Z-Z Z-87 SZ-S

o1,5m/s 0,167 | 0,165 | 0,051 0,133 | 0,067 | 0,048 | 0,037 0,04
1,5-40m/s | 0,044 | 0,043 | 0,013 | 0,035 | 0,017 | 0,012 0,01 0,011
4,0 - 8,0
m/s 0,025 | 0,025 | 0,008 0,02 0,01 0,007 | 0,006 | 0,006

Skupaj 0,236 | 0,233 | 0,072 | 0,188 | 0,094 | 0,067 | 0,053 | 0,057

Vpliv vetrov na tokove in visino vode

Trzaski zaliv je najbolj 1zpostavljen burji in jugu, ki razburkata morje. Najpogostejsi veter je
severovzhodnik (burja). V letnem povprecju piha vec kot tretjina vseh vetrov iz te smeri. Burja
Je Se zlasti pogosta od novembra do marca. Po pogostosti sledita jugovzhodnik in jugo, ki pihata
dokaj enakomerno skozi vse leto. Po znanih podatkih je brezvetrja okrog 5%.

Vetrovi stalnej$e smeri in veje jakosti povzrocijo v Severnem Jadranu tokove, odvisne od
smeri vetra. Ob burji veter odrine povriinski sloj vode iz TrzaSkega zaliva vzporedno z
italijansko obalo proti Srednjemu Jadranu, zaradi Cesar se zniza vodostaj vode v Trzaskem
zalivu, vzporedno z zavetrno Istrsko obalo pa v Trzaski zaliv priteka kompenzacijski tok, ki
povzroi povi§anje slanosti vode v Koprskem zalivu.

Ob stalnejsih juznih vetrovih je povrsinski sloj morja narinjen v Trzaski zaliv. Vodosta) v
TrzaSkem zalivu se povisa, slanost vode v Koprskem zalivu pa upade zaradi dotoka sladke vode
iz severno-italijanskih rek, ki se 1zlivajo v morje.

3.2 VRSTE IN ZNACILNOSTI POMORSKIH NESREC

V svetovnem merilu se je vsako leto od izvajanja Direktive (2009/18 / ES) $tevilo porocanih
pomorskih nesre€ in incidentov §e povecevalo. Primerjave z razliénimi viri kazejo, da Se vedno
obstajajo nezadostno porocanje o pomorskih nesrec¢ah in incidentih, saj je skupno ocenjeno
skupno 4000 letno.
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Slika 2: Stevilo pomorskih nesret in incidentov po stopnji resnosti

Stevilo zelo resnih dogodkov je v zadnjih petih letih konstantno. V povpre&ju jih je okoli 3,3%
in vkljucujejo smrtne Zrtve. Med tremi drugimi kategorijami resnosti skupno §tevilo porocanih
nesreC in incidentov letno nara$€a. ZmanjSanje hujSih nesreC je posledica spremembe v
nekaterih drzav ¢lanic pri klasifikaciji resnosti §kode, kar je privedlo do zmanj$anja prijavljenih
resnih nesreé in povecanja manj resnih dogodkov in incidentov.

Leta 2015 je bilo 3% prijavljenih pomorskih nesreé zelo resnih, 19% resnih, 59% manj resnih
in 19% pomorskih incidentov, kar je podobno povpredju za obdobje 2011-2015. 55%
pomorskih nesrec in incidentov so preiskovalnim organom sporocale pristaniske oblasti.

Nesrece lahko vkljucujejo veé kot eno ladjo, zlasti v primeru trka, kjer lahko sodelujejo dve ali
ved ladij. 12.591 pomorskih nesreé in incidentov, ki so se zgodile od leta 2011 do leta 2015,
vkljuéuje 14.245 ladij. V pomorskih nesrecah in incidentih je sodelovalo 9417 posameznih
ladij. 7018 teh ladij je bilo vklju€enih samo v eno nesreco ali incident. 2399 ladij je bilo vpelteno
v ved kot eno nesreco ali incident.

V obdobju 2011-2015 je bilo najve¢ nesre¢ na tovornih ladjah (45%), sledile so potniske ladje
(23%), nato ribiske ladje, delovna plovila in ostala plovila.
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Slika 3: Porazdelitev nesrec z ladjami

Kombinacija dotika (1590 primerov), nasedanja (1426) in trka (1352) kaZe, da navtiéne
nezgode predstavljajo 50% vseh nesre¢ ladij.

3.2.1 Lokacije pomorskih nesrec in incidentov v EU

Porazdelitev pomorskih nesre¢ in incidentov je podobna za vse faze potovanja, z nekaj veé v
omejenih obmocji (kanalih, oZinah) in manj med odhodi.

Slika 4: Porazdelitev nezgod v teritorialnih morjih in notranjih vodah drzav EU 2011-2015



3.2.2 Posledice pomorskih nesrec

V svetovnem merilu je bilo od leta 2011 do leta 2015 izgubljenih 161 ladij. 166 ladij je bilo
prijavljenth kot potopljenih, nekatere od teh so tudi resili. Zacetni dogodek za te nesrece je bil
udor vode (49 primerov). Drugi najpomembne;jsi vzrok je bilo tréenje (43 primerov). Najved)i
delez potopljenih ladij predstavljajo ribiske ladje. 4275 ladij je poro€alo o nekaterih poskodbah,
najveé tovome ladje (47%).

[3

|
Slika 5: Stevilo poskodovanih ladij

Posledice pomorskih nesre¢ za ljudi so kljuéni element ocenjevanja tveganja. Skupno stevilo
Zrtev v obdobju 2011-2015 je bilo 477, pri ¢emer se je v primerjavi z vsemi preteklimi leti
prece] povecal. S 377 smrtnimi Zrtvami je bila posadka najbolj prizadeta kategorija oseb.
Stevilo smrtnih #rtev na ladjah v petletnem obdobju zelo variira. Medtem, ko je stabilno za
delovne in druge ladje, je bilo leto 2012 najhujSe leto za potniske ladje in leta 2014 za ribiska
plovila. Za tovorne ladje je bilo v celotnem obdobju opazno splosno povecanje, leto 2015 pa
najhujSe leto. Smrtne Zrtve so se ve€inoma pojavile kot posledica tréenja (15%), poplavljanja
(15%) ali prevritve (12%).

3.3 MERITEV POMORSKEGA PROMETA V SLOVENSKEM MORJU

Ker je iz predhodnih segmentov hitre in grobe ocene prometnega stanja v TrZaskem zalivu
plovnih poti na katerih prihaja do incidentov, bodo v nadaljevanju natanéno analizirane
trajektorije ladij v TrzaSkem zalivu. Trajektorje bodo analizirane na podlagi pregleda AIS
arhiva v obdobju od 1. februarja 2008 do 24. marca 2008 (takrat je bilo — gledano s
kvantitativnega vidika - najvec komercialnih plovil). Iz predhodnih hitrih analiz je za to detajlno
analizo pripravljen nacrt kontrolnih sektorjev, na katerih se bodo beleZile trajektorije
posameznih ladij.
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Iz spodnje slike 6 so razvidni kontrolni sektorji. Ladje, ki plujejo v Trzaskem zalivu, pre€kajo
omenjene sektorje po naslednjem pravilu:

e & o o

e e

Ladje namenjene v KOPER; preckajo sektorje 1in 2

Ladje namenjene v TRST in TRZIC (Monfalcone), preckajo sektorje 1in 4
Ladje iz KOPRA namenjene proti juznemu Jadranu, preckajo sektorje 3, §in 6
Ladje iz KOPRA namenjene proti Trstu in TrZicu; preckajo samo sektor 3
Ladje iz TRSTA in TRZICA namenjene proti juznemu Jadranu; preckajo sektorja 5 in 6
Ladje iz TRSTA in TRZICA proti KOPRU., preckajo sektorja xkp in 2
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SLIKA 6: kontrolni sektorji za meritve ladijskega prometa v trZaskem zalivu

Merilne to€ke na posameznih sektorjih imajo sledece koordinate:

1 45-33.14 N
2 45-34.48 N
3 45-35.81 N
- 4 45-36.71 N
5 45-37.86 N
6 45-35.88 N

- xkp 45-37.68N

13-28.21 E (center NE separacijske plovne poti)

13-39.60 E (center separacijske plovne poti do Kopra)
13-39.53 E (center separacijske plovne poti iz Kopra)
13-36.42 E (v PA aproksimiran center plovne poti do Trsta)
13-33.07 E (center SW separacijske plovne poti)

13-26.38 E (center SW separacijske plovne poti)

13-35.59 E (center PA podroc;ja)
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Slika 7: Promet ladij zaznanih z AIS napravo (Solas ladje) v severnem Jadranu (URSP)

Na podlagi pregleda prometa smo ladje razvrstili po velikosti (glede na GT) v tri skupine:
1. majhne ladje; do 10.000 GT
2. srednje velike ladje; od 10.000-50.000 GT
3. velike ladje; ve€je kot 50.000 GT

Za posamezno skupino ladij lahko (za potrebe modela) pripi§emo tudi »okvirno« dolzino:
1. majhne ladje; do 140 m

2. srednje velike ladje; od 140-240 m

3. velike ladje; daljse od 240 m

Naslednja tabela prikazuje prehode skozi kontrolne sektorje po pregledanih 52.5 dnevih. V
spodnji vrsti je na podlagi tega stanja predvideno tudi letno stanje prehodov skozi sektorje.

Tabela 2: prehodi posameznih sektorjev (Merjeni in pri¢akovani letni)

Sektor 1. 2. 3. 4. 5. 6. xKP
§t. ladij 656 316 302 361 629 634 30
Letno $t. ladij 4561 2197 2100 2510 4373 4408 209

Iz zgomje tabele je moZno pripraviti tudi podatke prometa po namembnih pristani§éih. Kratek
povzetek ladijskega prometa po namembnih pristanis¢ih in velikosti ladij je razviden iz
naslednje tabele. Glede na trend povedevanja prometa v Kopru, kot tudi glede na dejstvo, da se
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bo Luka Koper (skladno po DPN) obéutno povecala s priveznimi, skladi§¢nimi in pretvormnimi
sredstvi, se ocenjuje, da bo v naslednji letih promet rastel, tako se v nadaljevanju ocenjuje tudi
100% povecanje prometa, ne le v Luki Koper, temve¢ tudi v sosednjih pristani§¢ih (Trst in

TrZic).

Tabela 3: Letno Stevilo ladij, razvri¢enih po namembnem pristanis¢u in velikosti ladje

Koper
Skupina ladij Koper Predvideno povecanje v 5 Trst Trzi¢
letih
Majhne 1493 2986 1155 237
Srednje 805 1610 1049 215
Velike 108 215 345 71
Skupaj 2406 4811 2550 523
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Stika 8: Predvidena RAZSIRITEV pristani$¢a (DPN naért, LK)

Poleg samega Stevila prehodov se lahko z AIS podatki analizira tudi “obnasanje” posameznih
ladij razvr§cenih v skupine po velikosti. Razlicno velike ladje plujejo skozi separacijo z
razli¢nimi hitrostmi in trajektorijami.

Skupine ladij so se analizirale na trajektorijah (kurzih). S tem je s pomocjo AIS-a ocenjena
povprecna pozicija med-tock kot tudi standardni odklon trajektorij okoli te pozicije. Iz teh
podatkov so se v nadaljevanju s Poissonovo distribucijo modelirali kurzi med posameznimi
med-tockami. Pri tem je uporabljena 2-dimenzionalna normalna porazdelitev:
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Slika 9: Modeliranje ladijskega prometa med posameznimi »way-pointi«

V nadaljevanju je za vstop v model izbranih 30 znadilnih plovnih poti v TrzaSkem zalivu, ki so
prikazane na sliki 44.

Kompleksnost prometnih tokov in trajektorij potovanj je razvidna iz naslednje slike.
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Slika 10 Trajektorije plovnih peti in prometni tokovi (porazdelitev za ladje - do 10.000 gt)
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Slika 11: Izbrane plovne poti za modeliranje moznih nesred
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3.4 PROMET V KOPRSKEM TOVORNEM PRISTANISCU

FANIY B
FR’

Podatki o prometu v koprskem tovornem pristani$¢u so podani v naslednjih tabelah in
grafikonih. 1z njih je razvidno, da je letni promet koprskega tovornega pristani§ca v stalnem
porastu z izjemo leta 2009, ko je zaradi globalnega gospodarskega stanja nekoliko upadel
pomorski promet. Spodnji grafikon prikazuje ladijske prihode iz dveh virov, URSP in LK. V
bazi URSP so zajete tudi ladje za oskrbo s pogonskim gorivom »Bunker ladje in barZe« in
vlaéilci za vleko maon ali barz, s katerimi se distribuira premog. Pri tem velja omeniti, da je v
statistiko vklju€enih nekaj vecjih vlacilcev, ki priplujejo 1z Trsta, ko je potrebno privezati velike
ladje. Za ladje v tretjem bazenu z nosilnostjo okoli 200.000 ton se predpisuje pet vlacilcev, v
Luki Koper pa ni bilo vedno na razpolago pet vladilcev. V zadnjih dveh letih je Stevilo ladijskih
prihodov relativno konstantno, je pa v tem obdobju v porastu pretovor kontejnerskega tovora,
tudi tekoc€i tovori so v porastu ter pretovor vozil. Skupen pretovor v letu 2016 je dosegel

22.010.653 ton, kar je za 23% vec kot v letu 2012.
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Slika 12: Prihodi ladij v Luki Koper od 1997 do 2016.
Vir: URSP in LK
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Slika 13: Pretovor po osnovnih vrstah tovora od leta 1997 do 2016.
Vir: Luka Koper
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3.4.1 Promet ladij z nevarnimi tovori in pretovor

Pregled prometa ladij z nevarnimi tovori je predvsem pomemben za oceno ogroZenosti, ki izvira
iz prevoza in manipuliranja z nevarnimi tovori, ki prispejo v Luko Koper kot embalirani ali pa
v razsutem stanju. Slika 14 prikazuje Stevilo ladij, ki so prispele v Luko Koper in manipulirale
z nevarmim tovorom. Kot je razvidno iz Slika 14 je od leta 2000 dalje dokaj konstanten porast
Stevila ladij, ki pripeljejo in manipulirajo z nevarnimi tovori. Pregled pretovora nevamih snovi
pa je pokazal intenzivnejSo rast koliCine pretovora nevarnih snovi, predvsem kontejnerjev,
nara$€a pa tudi promet z nevarnimi snovmi v razsutem stanju - podatki so zbrani iz evidenc
URSP.

10,000,000 Ty

1,000,000

1,200

100 000

Kolicina [t)
St Lady

800

i}
% 5 3 ’ 014 2015 2016

lela
Slika 14: Koli¢ina pretovorjenih nevarnih snovi in $tevilo ladij na katerih se pretovarjajo nevaroe snovi

Od leta 2009 naprej je opazen je porast Stevila ladij z nevarnim tovorom in same koli€ine
nevarnega tovora, kajti v bazo, ki jo vodi URSP so se zaele voditi tudi ladje, ki prevazajo
avtomobile (IMDG klasa 9) ter je na sploSno statistika ladij z nevarnim tovorom nekoliko
izbolj§ana, ni pa popolna. Porast nevarnega tovora se pripisuje k dejstvu, da je pod statistiko
IMDG vkljucen tudi teko¢i tovor s siedeéimi UN/IMO oznakami; /203 Bencin 3.1, 1223
Bunker 3.3, 1230 Methano! 3.2, 1267 Crude Oil 3.3, 1863 Jet 3, 1202 Dizel 3.3. Slika 15
prikazuje pregled kemikalij v in drugega razsutega tovora.

Nevame snovi, ki se prevazajo po morju v embaliranem stanju, se po kodeksu IMDG razvricajo
v 9 razredov in podrazredov, kot sledi:

Razred 1: eksplozivno nevarne snovi in predmeti z eksplozivno nevarnimi snovmi
1.1 eksplozivne snovi in predmeti z eksplozivnimi snovmi, ki pomenijo nevarnost masovne
eksplozije (tovor masovno eksplodira, skoraj naenkrat);

1.2 eksplozivne snovi in predmeti z eksplozivnimi snovmi, ki ne predstavijajo nevamosti

masovne eksplozije, ampak so nevamni zaradi drobcev, ki se pri eksploziji razletijo po okolici
in poleg tega nekoliko povecajo tlak;
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1.3 eksplozivne snovi in predmeti z eksplozivnimi snovmi, ki ne eksplodirajo masovno,
pomenijo pa nevamost pozara, ki ni povezana ali pa je povezana samo z majhno nevarnostjo
eksplozije;

1.4 eksplozivne snovi in predmeti z eksplozivnimi snovmi, ki ne pomenijo pomembne
nevamosti;

1.5. zelo nereaktivne snovi, ki ne pomenijo nevamost masovne eksplozije.
Razred 2: plini, ki so stalni, komprimirani, utekoCinjeni, pod tlakom raztopljeni in podhlajen

Zaradj kemiénih lastnosti in fizioloSkega delovanja so plini lahko: negorljivi, gorljivi, strupeni,
povzrocajo pozar, jedki ali pa imajo ve¢ zdruZenih lastnosti.

Nekateri plini so kemiéno in fizioloSko inertni. Ti plini kot tudi plini, ki obiéajno ne veljajo za
strupene lahko v visokih koncentracijah povzrocajo zadusitve. Mnogi plini razreda 2 delujejo
Ze v sorazmerno majhnih koncentracijah izrazito narkoti¢no ali strupeno ali razvijajo pri pozaru
zelo strupene pline.

Razred 3: tekoCine, meSanice tekoCin in tekocCine, ki vsebujejo raztopljene ali suspendirane
trdne snovi n.pr barve, firnezi, laki itd.) s plamenis€em do 61 °C (141 °F)
Glede na plamenisce so razdeljene v tri podrazrede:

3.1 tekoéine z nizkim plameni$c¢em tekocine s plameni§¢em pod 118 °C ali tekoCine, ki imajo
poleg vnetljivosti Se druge nevarne lastnosti;

3.2 tekocine s srednjim plameni§€em; tekoline s plameniséem od —18 °C (0 °F) do 23 °C
(73 °F);

3.3 tekoCine z visokim plameni§fem; tekoc¢ine s plamenis€em od 23 °C (73 °F) do 61 °C
(141 °F); tekocine s plameni$¢em nad 61 °C po tem razredu niso vnetljive.

Razred 4: vnetljive trdne snovi, snovi, ki se vZgejo same od sebe, in snovi, ki v stiku z vodo
razvijajo gorljive pline

4.1 vnetljive trdne snovi, ki imajo to splodno lastnost, da se zaradi zunanjega vira vZiga, na
primer iskre ali plamena, lahko vZgejo in so sploh lahko gorljive;

4.2. snovi, ki se vZgejo same od sebe, so trdne ali tekoce snovi, ki imajo to lastnost, da se same
od sebe segrejejo in vnamejo;

4.3 snovi, ki v stiku z vodo razvijajo gorljive pline, snovi tega podrazreda so trdne ali tekoce
snovi, ki imajo to lastnost, da razvijajo v stiku z vodo gorljive pline. Ti plini se v nekaterih
primerih lahko vZgejo same od sebe.

Razred 5: snovi, ki povzrocajo vzig (oksidirajoce snovi), organski peroksidi
5.1. snovi, ki povzrocajo vzig, oksidirajoce snovi, ki imajo to lastnost, da z oddajanjem kisika

olaj$ajo vzig drugth snovi ali pospeSujejo gorenje, Ceprav same praviloma niso gorljive;

5.2 organski peroksidi, ve€ina snovi razreda gor sama od sebe. Poleg tega tudi povzrocajo
poZzar oksidirajoce snovi in se lahko razkrajajo v oblili eksplozije. V tekoc¢i ali trdni obliki lahko
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nevarno reagirajo z drugimi snovmi. Mnogi organski peroksidi zelo hitro izgorevajo in mnogi
so obcutljivi na drgnjenje in udarec.

Razred 6: strupene snovi

6.1 strupene snovi, ki lahko z zauzitjem ali vdihavanjem ali pronicanjem v telo skozi kozo
povzrocijo smrt ali tezko zdravstveno okvaro;

6.2 zdravju skodljive snovi, ki vsebujejo patogene mikroorganizme, ki povzrocajo bolezni;

Razred 7: radioaktivne snovi
Te same oddajajo znatno radioaktivno sevanje in katerih specifi¢na aktivnost presega 70 kBg/kg
(0,002 mikrocurieja na gram).

Razred 8: jedke snovi

So trdne snovi ali tekocine, ki imajo v svojem prvotnem stanju praviloma take lastnosti, ki
unicujejo organizme. Zaradi izpusta take snovi iz embalaZe lahko nastane tudi §koda na drugem
tovoru ali na samem prevoznem sredstvu.

Razred 9: razline nevarne snovi, ki jih ni mo¢ zlahka uvrstiti v enega od natanéno definiranih
razredov. V zadnjih letih se v ta razred zapisujejo avtomobili.

Pregled pretovora nevarnih snovi v embaliranem stanju v Luki Koper, razporejenih v razrede
in podrazrede po kodeksu IMDG za obdobje od 2013-2016 je predstavljen v Tabeli 5. Iz
podrobnega pregleda prometa z nevarnimi snovmi je mozno povzeti, da je promet s temi snovmi
v stalnem vzponu. V letih 2002-2004 je bil ustaljen na koli¢ini okrog 19.000 ton, nato je v letih
do 2007 skladno s prometom povecan tudi promet nevarnih snovi. Najprej je skokovit porast,
opazen v letih 2008 in 2009, kar bi lahko bilo tudi posledica predvsem zaradi prehoda na nov
sistem vodenja statistike nevarnih tovorov (Slovenski SaveSeaNet - SI SSN). Sklepati je mozZno,
da je bilo v preteklosti zavedeno manj nevamega tovora, kot ga je bilo dejansko pretovorjenega
v Luki Koper.

Spodnja slika prikazuje pretovor nevarnih snovi klasificiranih v razrede in podrazrede. Pretovor
je v tonah (logaritemska skala)
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Slika 15: Koli¢ina pretovorjenih nevarnih snovi v letu 2016 razvricenih po IMDG klasi — vklju€ujo¢ tekoce
nevarne tovore
Vir: URSP, od leta 2010 so zajeti v statistiko tudi tekoct tovori in aviomobili

Tabela 5: Koliine kosovnega nevarnega tovora v tonah razvri€enega po kodeksu IMDG, prepeljanega v
Luko Koper v letih 2013-2016.

IM 2013 2014 2015
1 3.874 69.300 77.982 |
2 2.937.095 | 2.540.177| 1.670.008 ' ,
3 3.629.664 | 5.088.564 | 3.697.046 |
4 5.829.412 | 5672575 | 8.216.859 !
5 893.658 796.787 473.827 |
6 2.598.468 | 1.863.713 | 2.449.593 !
7 122.824 143.552 ;
8 8.902.722 | 9.193.501 | 10.433.381
9 13.742.958 | 19.706.941 | 26.546.661

Grand Total 38.660.674 | 45.075.111 | 53.565.355 . .

Ro-Ro | 268.921.756 | 296318.894 | 290.207.391  50.59% 4
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Tabela 6: Koli¢ine kosovnega nevarnega tovora v tonah razvr§tenega po kodeksu IMDG, tranzitnega skozi
Luko Koper v letih 2013-2016.

M | 2013 2014 2015 |
1 ‘ 589.284 | 1"
2 | 2231329 2.389.022| 3.256.840
3 9.527.954 | 7.721.485 | 13.606.676 |
4 7.883.053 | 9.780.118 | 9.981.153
5 10.898.217 | 14.520.990 | 15.227.511 |
6 3.798.182 | 4.558.378 | 5.995.631 [
8 6.211.476 | 7.688.122 | 9.552.284
9 12.222.119 | 429.080.319 | 15.905.384
Grand Total 52.772.33( 475.738.434 | 74.114.763
Ro-Ro ' 354.688.73C  115.245.06 & 129.5¢ " B

Tabela 7: Koli¢ine kosovnega nevarnega tovora v tenah razvrSéenega po kodeksu IMDG, vkrcanega v Luki
Koper v letih 2013-2016.

IM 2013 2014 2015 2~

1 7.848 97.215

2 1.222.427 1.062.299 1.077.754 ! e 1

3 6.810.84c  7.130.443 | 6.696.911

4 241220,  1517.034| 2975734

5 4038237 | 3.853.432| 3.553.322

6 22.652.739 | 27.828.809 | 23.553.987

3 8847751 | 9.144.159 | 10.628.012

9 7.385.703 | 12.328.316 | 10.446.626 3.
Grand Tota 53.377.756  62.864.492  59.029.56

Ro-Ro |380.823.123 449.946.113 587.240.199  772.784.869

Statistike pretovora nevamega tekodega tovora v razsutem stanju (goriva — mineralna olja,
kemikalije in goriva za oskrba ladij) v Luki Koper od leta 1994 do leta 2016 je prikazana v
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Tabela 8. Tabela prikazuje tudi §tevilo ladij, ki so bile udelezene v pretovorne operacije
nevarnih tekocih tovorov.
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Tabela 8: Statistika pretovorjenih nevarnih teko¢ih snovi v razsutem stanju v Luki Koper v tonah

LETO GORIVO % | KEMIKALE | 5. | OSKRBALADI] | %t SKUPAJ(tovorin
(tovor) Ladlj (tovor) 1adij (bunker) {adi) hunker

1934 1,108,955 109.037 12,120
1995 1,113,398 102 18,584 N |
1996 1,330,970 U 369 22,898 F
1997 337,702 85 66,064 18 22,418 : |
1998 1,416,215 86 56,912 19 23,834
1999 - 568,812 74 47,521 27 15,166 e
2000 47,604 | 103 51,078 25 23,834 1,922,516
2001 12,731 89 51,781 28 15,166 @ 1,879,678
2002 38,236 | 102 68,466 35 19,099 i, 1,875,801
2003 69,000 | 103 31,000 25 17,292 1,817,292
2004 -,083 57 32,200 25 13,200 108 |5 1,994.283
2005 3,027 a7 48,925 25 17,617 115 |- 1,949,569
2006 25,396 98 19,561 27 35,596 148 | 2,121,153
2007 ' *5§ 112 54,808 26 63,796 163 B 27 0t 1
2008 | 143 34,017 15 209 }¢ ]
2009 22 | 128 17,039 8 - i76 B2 i
2010 V567 | 124 14,736 13 vnudb 176 o

2011 72 | 19 20 36,523 161 [¢ |
2012 43 | 130 33 | 36,999 157 [o
2013 24 [ 1s 10,346 24 31,188 151
2014 30 | 106 8 P 18,245 wap
2015 T 7t 26 28,226 154 -
2016 vty | 121 _ 27 40,603 150

Vir: URSP

Podatki za obdobje od 1994 do 2016 kaZejo na potrojitev koli¢ine pretovora naftnih derivatov
z nekolik$nim upadom v letih 2003 do 2005, ¢emur je sledila ponovna rast do maksimalnega
pretovora 3.626.479 ton v letu 2016, kar v primerjavi z letom 2012 predstavlja 11% povedanje
pretovora nevarnih tekocih snovi.

Promet s tankerji za prevoz nafinih derivatov ir: kemikalij je v ponovnem porastu. V varnostnem
poro¢ilu in predhodnih dopolnitvah je bila pred leti prijavijena najve¢ja mozna koli¢ina
skladiScenja plinskega olja 25.000 ton (na Terminalu za kemikalije in Terminalu za plinska
olja) in za tako koli¢ino smo potrebovali okoljevarstveno dovoljenje.

V vamostnem porocilu je zapisano, da so rezervoarji skupin 100 in 200 namenjeni skladis¢enju
plinskega olja, JET goriva in ortoksilena. Pred leti se je Ze dejansko skladi§¢ilo do 22.800 ton
plinskega olja. Zaradi navedene spremembe (uvedba skladiséenja stirena, ukinitev skladiséenja
JET goriva in NMB v nekaterih rezervoarjih) se najvecja koli¢ina plinskega olja v obratu
poveca na 31.200 ton. Uporabljena gostota za preracun v tone znaSa za JET 0,82 g/cm3, za
NMB 0,75 g/cm3, za diesel 0,845 g/cm3, za kurilno olje 0,865 g/cm3, za ctanol 0,82 g/cm3, za
metanol 0,792 g/cm3, za stiren 0,906 g/cm3.

V Koper prihajajo iz Trsta tudi maone/barze in tankerji z gorivom za oskrbo ladij (bunker). Teh

je v zadnjem obdobju nekaj manj, Stevilo prihodov je okoli 150 na leto. Oskrba ladij s
pogonskim gorivom je v letu 2016 dosegla 40.000 ton.
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Slika 16: Prispela koli¢ina goriva za oskrbo Iadij v keprskem tovornem pristani§éu v letih 1997 -2016

Luka Koper je v rezervoarjih na Terminalu za kemikalije v letih med 1989 in 1993 ze
pretovarjala stiren. V tistem obdobju nismo zabelezili nobenih nesrec ali nezazelenih dogodkov.

V Luki Koper se pretovarjajo tudi vecje koliine premoga, ki je po BC definiran kot nevaren
tovor (Materials hazardous only in bulk - MHB). V letu 2008 je 329 ladij skupaj prepeljalo
(prihodi velikih ladiyy in odhodi manjs§ih v severno jadranska pristanis¢a) 5.704.114 ton
premoga, slednjega je bilo v letu 2009 kar za 30% man,j.

Podrobnejsi pregled nevarnega tovora za obdobje 2009-2016 je prikazan v Tabela 9. V tem
obdobju se je na URSP pricel voditi sistem za elektronsko najavo ladij (NEO), ki bolj azurno
vodi promet in manipulacije z nevarmimi tovori.

Za pripravo ocene ogrozenosti za posamezno ladjo, ki prevaza nevame tovore, je bil pripravljen
tudi pregled koliCin nevarnih tovorov, ki se nahajajo na posamicni ladji. Ta je predstavljen v
tebeli (Tabela 10).

V zadnjih letih se je povecal promet s potniskimi ladjami. Slika 17 prikazuje trend ladijskega
prometa ter potnikov. V letu 2011 je 78 krizark pripeljalo ve¢ kot 100.000 potnikov. V letu
2010/11 se je privezno mesto ustrezno poglobilo, vsekakor pa je potrebno zaradi velikega
Stevila potnikov na posamezni ladji upoStevati temu primemo povecan rizik.
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Tabela 9: Pregled nevarnega tovora za obdobje 2009 - 2016.

2009
L. 1ZKRCANO V TRANZITU VKRCANO Manipulacija (VK+IZK) Man:p +~
Ladje ir vrste nevarnih
tovorov 4 & i &i
stladij klc’(:i'e"la stiadij k;’(::':la stlad k;’:;ii:]a ¥tladij k;’t:i':)a stiadij k[°t'on a_
Kontejnerske :MDG 292 26.507 359 63.110 321 37.246 613 85.616 572 152.726
Tanker KEMIKALIJE 6 11.157 1 3.234 [ 11.157 7 14391
Tankar GORIVO 113 2.682.895 34 497.346 g 23202 122 2.706.097 156 3.203.443
Barie OSKRBA LADIS 132 26.352 3 1.380 132 26.352 135 27.732
Tanker OSKRBA LADII 51 12.656 51 12.656 51 12.656
|Barie Vlaiilec 125 125 125
Ipremog LADSA 56 2.627.226 167 1.339.629 223 3.966.855 223 3.966.855
Premog Viaéilec 118 118 118
Baria 22 PREMOG 59 324.500 59 324.500 59 324.500
775 5.386.793 397 565.069 674 1.724.578 1206 7.137.234 1,846 7 702 303
20 0
1ZKRCANO V TRANZITU VKRCANO Moanipulacija (VK+2K) Manip + Tranzit
Ladje In vrste nevamih
tovorov feladi koligina ttiadij kaliéina Stiadij koligina Stiadi] koli&ina Seladi) kolnfln‘a
(tone} [tone) [tone) (tone] [tone}
Kontejnerske IMDG 310 32.214 462 76.900 403 41.955 713 74.169 1175 151.069
Tanker KEMSKALISE 70.046 26.516 14.630 13 84.736 13 111.252
Tanker GORIVO 2.721.255 582.37S 55.798 124 2.777.057 124 3.359.432
Barfe OSKRBA LADIJ 86 12912 86 12.912 86 12,912
Tanker OSKRBA LAD!JS 90 15.775 S0 15.775 %0 15.775
Barie Vla&ttec 77 77 72
Premog LADSA 1.907.214 1161082 811.741 160 2.718.85S 180 3.880.037
Premog Vlatilec 108 108
Baria 232 PREMOG 54 288.435 54 288435 54 288.435
Generalni 1 7.689 1 147 2 7.836 2 7.836
Ra-Ro 212 70.045 138 284058 258 291.322 470 361.367 608 645.425
776 4.837.154 600 2.130.931 716 1.504.088 1712 6.341.242 2.497 B472.173
2011
I
. (ZKRCANO V TRANZITU VKRCANO Manipulacija (VK+ZK) Manip +~ ar t
{adje in vrste nevarnih
tovorov ] & e a
stladi klc’t';f":ia stiadij k;’t';'::]a itladij "“‘l:i':]a stladij k;’t:i‘:]a itladij "[‘ ? |
Kontejnerske IMDG 356 41.454 497 67.285 439 44.382 795 85.876 1292 153.161
Tanker KEMIKALIJE 154.799 129.565 0 20 154.729 20 2B84.364
Tanker GORIVD 2.637.273 588.914 43.400 115 2.680.673 119 3.269.587
Barie OSKRBA LADIJ 120 28.927 1 156 120 28.927 121 29.083
Tanker OSKRBA LADIS 39 7.442 1 50 39 7.442 40 7.492
Barie Vlaéilec 106 108 106
Premog LAD;A 2.322.844 1017986 901.618 133 3.224.562 133 4.242.548
Premog Vlatilec 100 100
Barfa 2a PREMOG 3281 S1 271.31S5 51 271.315 51 274.596
Generalni 4 125 1 15 1 147 5 272 6 287
Ro-Ro 223 321.056 133 290602 256 321.746 479 642.802 612 933.404
848 5.514.060 633 2.097.854 747 1.582.608 1./62 7.096.668 2.600 9 184.322
2012
L 1ZKRCANO V TRANZITU VKRCANO Manipulacija {(VK+I1ZK) Manm:p +
Ladje in vrste nevarnih
roverey seiadij | NOUENT | gy paan, | ONHENE | g pagip | ONEMA e | KONERR ] g |
[tone] {tone)] [tone) (tone] (t .o
Kontejnerske IMDG 312 37.477 462 63.668 444 38.275 756 75.252 1218 139.420
Tanker KEMIKALIJE 163.590 59.767 21.802 33 185.392 33 245.159
Tanker GORIVO 2.989.862 €58.985 43,527 130 3.033.389 130 3.732.374
Barie OSKRBA LADLI 105 22.471 3 1.597 105 22.471 108 24.068
Tanker OSKRBA LADI 48 14.528 1 351 48 14.528 49 14.879
Barfe Vlatilec 104 104 104
Premag LADJA 2.497.154 881438 1.344.563 251 3.841.717 251 4.723.155
Premog Vlatitec 303 303
Bar¥a 20 PREMOG 3281 126 833.054 126 833.054 126 836.33S
Generalni 1 17 1 8 1 B 2 25
Ro-Ro 223 273.533 135 330659 276 394.661 499 668.194 6534 998.853
792 5.998.615 602 2.039.763 B47 2.675.890 1949 8.674.505 2.958 10.714.268
Vir: URSP
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2013

Ladje in IZKRCANO V TRANZITU VKRCANO Manipulacija (VK+I2K} |  Manip + Tranzit
vrste
) koliti Kolig& kolidi kali&ina kolidi
nevarniti | stiadij | o0 | Stiadi] 0 siadip | 009" staadij "2 gt (adij ona
. [tone] [tone] [tone} [tone] [tone]
IMDG 38,661 354,689 53,378 92,038 446,727
Tanker - derivati 2,827,824 103,011 4,500 2,832,324 2,935,335
BUNKER 41,188 500 0 41,188 41,689
IBC 101,596 91,055 14,950 116,546 207,601
IMSBC 0 0
Ra-Ro 268,922 354,689 389,823 744,512 1,099,201
3,278,191 903,943 462,651 3,826,609 4,730,552
2014
Ladjein IZKRCANO V TRANZITU VKRCAND Manipulacija (VK+IZK) | Manip + Tranait
vrste
) koli¢i ligi koli&i Kkolid koli&i
nevarnih | geiadip | 2N | geiagip | €902 | gipaan | KON L g | KOS | gpppgy | ONEMR
ey [tone| [tone] [tone) [tone] (tone]
IMDG 45,075 475,738 62,864 107,940 583,678
Tanker - derivatl 2,821,442 61,215 36,988 2,858,430 2,919,645
BUNKER 18,245 0 0 18,245 18,245
1BC 132,562 44,395 5,355 137,918 182,312
1MSBC 2,650,735 193,750 21,691 2,672,426 2,866,176
Ro-Ro 296,319 415,245 449,946 865,191 1,280,436
5,964,379 1,190,343 576,845 6,660,149 7,850,493
2015
Ladjein |ZKRCANO V TRANZITU VKRCANO Manipulacija (VK+IZK) Manip + 1zit
vrste
. koli¢ina kolicina kolitina koli¢ina ~olidina
nevarnih | 2t (adij $tladij 3tladij $tladij tladij
[ ! [tone] >tadl {tone) & [tone] stadll [tone] Y ltone]
IMDG 53,565 74,115 59,030 112,595 186,710
Tanker - derivati 3,091,461 403,222 6,442 3,097,904 3,501,126
BUNKER 28,226 0 0 28,226 28,226
1BC 165,023 127,870 2,500 167,523 295,393
IMSBC 1,871,134 193,750 2,100 1,873,234 2,066,984
Ro-Ro 290,207 429,581 587,240 877,448 1,307,029
5,499,617 1,228,537 657,312 6,156,930 7,385,467
2016
Gdjen 1ZKRCANO V TRANZ(TU VKRCANO Manipulacija (VK+IZK) Manip + Tranzit
vrste
' YT e E oliE
nevarnih | geradij | V92 geipan | K™ | gpragi | KOUEME | geiagy | KONE"2 | gpgaqi | KONCN2
tounron [tone) [tone] ftone) [tone] [tone]
IMDG ] 0 0 0 0
Tanker - derivati 3,431,505 331,698 28,426 3,459,930 3,791,628
BUNKER 40,603 10 0 40,603 40,613
1BC 154,373 6,717 28,426 182,799 189,516
IMSBC 2,058,694 106,355 8,865 2,067,560 2,173,915
Ro-Ro 350,599 575,925 772,785 1,123,384 1,699,309
6,035,774 1,020,705 838,502 6,874,276 7,894,981
Vir: URSP
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Tabela 10: Maksimalne koli¢ine nevarnega tovora na posamezno ladjo

IZKRCANO V TRANZITU VKRCANO
n?a.ksirnalna | stiadi povpreéno na ladjp stiadi povpreéno na ladjo Stiadi povpre&no na ladjo
kali¢ina na ladji [tone) [tone] [tone]
NAD 2000 1 2.047
1000-2000 10 1.328
700-1000 1 713 7 772 2 856
500-700 2 617 13 598 4 544
KONTEJNERJI 300-500 12 339 25 372 26 369
100-300 74 175 96 180 94 180
50-100 64 73 71 69 53 75
10-50 106 26 108 27 99 27
DO 10 a3 4 28 4 43 3
NAD 2000 4 2.500 1 3.234
KEMIKALIJE
DO 2000 2 579
NAD 40000 3 41.461
30000-40000 28 32.977 2 30.3%0
GORIVO 20000-30000 42 27.881 9 22.935
10000-20000 23 15.092 9 15.903
2000-10000 17 6.884 14 6.215 9 2.578
NAD 1000 3 1.166
500-1000 18 603
BUNKER 100-500 98 222
50-100 30 66
DO 50 34 27
Vir: URSP

Stevilopontkov

Slika 17: Potniske ladje in potniki v Luki Koper
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3.4.2 Gostota in porazdelitev prometa ter pregled nevarnih tovorov po AIS
sporocilih

Naslednje slike in diagrami prikazujejo gostote ladijskega prometa, porazdelitev prebodov na
kontrolni Crti ter pregled $tevila ladij po tipih ter po prevozih nevamih snovi. Zelo na kratko bo
pregledan tudi promet v sevemem Jadranu, saj je ve€ina ladij z nevamim tovorom (tankerji)
namenjena v Trst. Te ladje plujejo zelo blizu Luke Koper, ki mora biti s svojimi sredstvu
ukrepanja na morju pripravljena nuditi tudi pomoc¢ izven koncesijskega obmocja. Ravno tako
je ta del analize prometa zelo uporaben za primerjalne analize med posameznimi pristani§éi v
podrodju severnega Jadrana.

Slika 18 prikazuje trajektorije dvotedenskega prometa v Jadranskem morju. Skozi Jadransko
morje se letno prepelje 70 do 80 milijonov ton nevarnih teko&ih tovorov, hkrati pa promet Se
nara§€a. NajveCja destinacijska pristanis¢a lezijo v severnem Jadranu, to so Trst, Koper,
Benetke, Ravenna, Ancona, Reka ter Omisalj.

V letu 2015 je pristalo 520 tankerjev na naftnem terminalu SIOT v Trstu ter pripeljalo dobrih
41 milijonov ton surove nafte, v Benetkah se je izkrcalo okoli 10 miljonov, v Omi$alju 7 do 9
miljonov ter v Kopru nekaj ve¢ kot 3 miljone nafte in bencina, kar predstavlja le 4% nevamega
tovora v severnem Jadranu). Slika 19 prikazuje trend in deleZe nevarnih teko€ih tovorov. Jasno
je, da vode RS precka veé kot polovica vsega nevarnega tovora, ki se transportira po Jadranskem
morju.

Slika 20 prikazuje porazdelitev ladijskega prometa v predelu Sevemega jadrana v letu 2015.
Slika 22 pa prehode v letu 2015. Razvidno je vecje Stevilo prehodov ob obali, to so ribiske
ladje, ki jih pred letom 2014 ni bilo moZno slediti z AIS sistemom.
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Slika 18: Gostota prometa v Jadranskem morju (dvotedenske trajektorije; 16.07.2015-31.07.2015)
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Slika 19: Nevarni tekoéi tovori

Spodnja slika prikazuje trajektorije in prehode v severnem delu Jadranskega morja.

atumvms ;v W

S S
7 ‘
Slika 20: Gostota prometa v predelu Severnega jadrana (16.07.2015-31.07.2015)
Naslednja slika prikazuje gostoto prometa v zaliva TrzaSkem zalivu. Prikazane so glavne

trajektorije, ki povezujejo pristani§¢a Koper, Trst in Trzi€. Razvidna so tudi sidriséa kot tudi
obalna plovba ter ribiske dejavnosti v zalivu.
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Slika 21: Gostota prometa v TrZzaskem zalivu (16.07.2015-31.07.2015)

Slika 22 prikazuje porazdelitev ladijskih prehodov ob vstopu oziroma na izstopu iz Trzaskega
zaliva. Razvidno je, da je veéina plovil v separaciji (shemi locene plovbe), manjsi del je tudi
obalne plovbe. Na severni strani je ve¢ prehodov izven TSS, to so manjse ladje, ki plujejo na
relaciji Trst € > Gradez.

Chant Window 1:12500¢ NUp
= T 1

T = 7 B P T

¢

Slika 22: Porazdelitev ladijskih prehodev ob vstopu v »Gulf of Trieste«

Slika 23 prikazuje kategorizacijo po ladijskih tipih (slika zgoraj) ter po vrstah nevarnega tovora.
Omenjeno kontrolno to€ko je v dveh tednih preckalo 524 ladij (slika 22 prikazuje obmocje
kontrolne linije, ki ne seze povsem do kopnega, kjer je nekaj ve¢ prometa s plovili za razvedrilo

37



/ vegje jahte). Kontrolno linijo je ravno tako v dveh tednih preckalo 73 tankerjev ter 92 potniSkih
ladij. Nevaren tovor kategorije A je bil prisoten na vec kot 1/5 ladyj (109 ladij) skupaj je bilo
po AIS sistemu 122 Jadij z nevarnim tovorom, je pa bilo tudi 111 ladij brez podatka o tovoru.

AIS Network Statistics Report

Reporting period: Crossing line:

From: 16.7.2015 Point A: 45°30,82N 013°30,60E
To: 31.7.2015 Point B: 45°39,93N 013°26,23F

Ships By Type
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argo
126 - — Ly — - - , assenger
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Slika 23: Porazdelitev po ladijskih tipih ter kategorijah nevarnega tovora

Slika 24 prikazuje gostoto ladijskega prometa v Koprskem zalivu, iz slike je razvidno tudi
sidrisCe za ladje. Slika 25 prikazuje porazdelitev prehodov na kontrolni liniji.
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Slika 24: Gostota prometa v Koprskem zalivu (16.07.2015-31.07.2015)
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Slika 25: Porazdelitev ladijskib prehodov ob vstopu v »Koprski zaliv

Slika 26 prikazuje kategorizacijo po ladijskih tipih (slika zgoraj) ter po vrstah nevarnega tovora.
Omenjeno kontrolno tocko je v dveh tednih preckalo 331 ladij (Slika 25 prikazuje obmocje
kontroine linije). Kontrolno linijo je ravno tako v dveh tednih preckalo 13 tankerjev ter 10
potniskih ladij. Nevaren tovor kategorije A je bil prisoten na 33-ih ladjah, skupaj je bilo po AIS
sistemu 43 ladij z nevamim tovorom, je pa bilo tudi 190 ladij brez podatka o tovoru.
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AIS Network Statistics Report
Reporting period: Crossing line:
From: 16.7.2015 Point A: 45°32,90N 013°41,50E
To: 31.7.20]5 Point B: 45°35,32N 013°42,26E
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Slika 26: Porazdelitev po ladijskih tipih ter kategorijah nevarnega tovora

V tem delu je prikazan promet v okolici Luke Koper. Slika 27 prikazuje gostoto ladijskega
prometa.
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Slika 27: Gostota prometa v okolic Luke Koper (16.07.2015-31.07.2015)

Slika 28 prikazuje porazdelitev prehodov na kontrolni liniji ob vstopu v bazene.
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Slika 28: Porazdelitev ladijskih prehodov ob vstopu v »Koprski zaliv
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3.5 PREGLED NEKATERIH INCIDENTOV V SLOVENIJI

Tréenje tankerja z drugo ladjo, tréenje tankerja z obalo ali nasedanje tankerjev in poZar so
obigajno scenariji, ki jih skozi varnostne analize ladijskega prometa obravnavajo raziskovalci
in nacrtovalci pristanis¢, plovnih poti, terminalov in sluzb za nadzor prometa. V vseh omenjenih
scenarijih lahko pride do iztekanja vecje koli¢ine surove nafte, nafte ali naftnih derivatov in
drugih kemikalij, ki lahko uniéijo naSe okolje. Vendar pa je v primeru izredno obcutljivega
podrocja TrZzaskega zaliva Ze koli¢ina pogonskega goriva, ki se nahaja v enem tanku manjse
ladje lahko katastrofalna.

Incidente bliznjega sre¢anja lepo podajata tudi naslednji sliki. Slika 29 prikazuje realen primer
moznega tréenja znotraj TSS. Ladja, ki je plula V TSS »Trident Hope« je predvidevala, da ima
prednost, 6 minut pred tréenjem je zaCela z manevrom izogibanja. Drugi primer pnkazuje
skoraj$njo nesreco, ko je ladja » Anamcara« nepravilno sekala TSS in hkrati dvakrat napacno
obmila znotraj TSS.

Slika 31 prikazuje bliznje srecanje tankerja »Seanostrum« z ladjo, ki nepravilno seka TSS
»Niyazi Gokalp«. Slika 32 prikazuje veliko trgovsko ladjo »Und Atilm« (dolzina 195 m —
sestrska od pred kratkim zgorele »Und Adriyatik«, ugotovljeno je, da te ladje na splosno kr§ijo
prometne predpise in, da tudi izpu$cajo zaoljene vode v morje — dokaz bo sledil v nadaljevanju
v poglavju ilegalnih izpustov), ki z veliko hitrostjo 20.2 vozlov pluje skozi sidrisce.
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Slika 29: BliZznje sre¢anje ob izhodu iz TSS - »Trdent Hope«
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Stika 31: BliZnje sre¢anje ladje »Niyazi Gokalp« s Tankerjem »Seanostrum«
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Slika 32: Velika hitrost na sidris¢u — »Und Atilm«

\
Slika 33: Zelo gost promet
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Slika 37: BliZnje srecanje — obrat (pogost pojav v TSS—nepoznavanje pravil)
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Slika 36: Prepozen obrat (ob jutranjih urah pogost pojav)
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Slika 38: BliZnje srecanje
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Slika 39: Bliznje srecanje
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Slika 40: BliZnje sre¢anje
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Slika 41: BliZnje srecanje
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Slika 43: BliZnje sre¢anje (resen incident z velikim tankerjem)
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Slika 44: BliZnje srecanje (resen incident z velikira tankerjem)
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Slika 4S: Za AIS »nevidna ovira« na plovni poti (manja plovila na poti niso vidna)

3.6 OCENA PROMETNEGA STANJA Z RADARJEM

V tem delu Zelimo le opozoriti, da je Ze na hitro pregledano stanje AIS arhiva zaskrbljujoce, ¢e
pa dodamo k temu Se pregled prometa z »Radarjem« dobimo sledece primerjave:
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Slika 46: AIS zaslon z zaznanimi ladjami (2006/10/07 ob 08:56 LT)
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Slika 47: RADAR-ski zaslon z zaznanimi ladjami

Iz te slike je razviden sprejemljiv domet in »obclutljivost« nadzormega radarja. Tudi manjse
objekte zazna na razdalji 12 NM in ve¢ (Ee so opremljeni z kovinskimi reflektori).
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Slika 48: AIS zaslon z zaznanimi ladjami
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Slika 49: RADAR-ski zaslon z zaznanimi ladjami

Slika nazorno prikazuje zaznavanje manjSega plovila za Savudrijskim rtom.
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Slika 51: RADAR-ski zaslon z zaznanimi ladjami

Spremljanje z radarjem manjSega plovila na poti iz Piranskega zaliva proti zahodu. Vidne so
tudi $tevilne manjSe ladje pred Gradom.
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Slika 52: AIS zaslon z zaznanimi ladjami
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Slika 53: RADAR-SKI zaslon z zaznanimi ladjami

Spremljanje ladje iz Piranskega zaliva. Radar lepo kaZe tudi pilotski Coln, ki pluje proti drugi

ladji na sidri§cu, ki se pripravlja za privez.
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Slika 54: AIS zaslon z zaznanimi ladjami
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Slika 55: RADAR-SKI zaslon z zaznanimi ladjami

Ladja, ki je izplula iz Piranskega zaliva in je Ze na nivoju rta Savudrija. Je manjsa ladja in ne

uposteva pravil TSS. V separaciji je ena ladja, ki pluje v zaliv in ni vidna na AIS zaslonu.
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Slika 56: Radarsko plotiranje z zaznanimi ladjami
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Slika 57: Identificiranje ladje in plotiranje vseh plovil
Zgornja slika lepo prikazuje pomen vec-monitorskega dela — saj je nekatera podrogja potrebno

podrobneje nadzorovati. Spodnja pa prikazuje razliko prometnega stanja med AIS nadzorom
(Slika 54) in RADAR-skim nadzorom.
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Slika 58: AIS zaslon z zaznanimi ladjami
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Slika 59: RADAR-ski zaslon z zaznanimi ladjami

Polno manjsih ladij na severu in §e vedno vidna ladja, ki zapusca Portoroz. Vidno tudi vec
manjsih plovil za rtom Savudrija.
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Slika 60: AIS zaslon z zaznanimi ladjami
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Slika 61: RADAR-SKI zaslon z zaznanimi ladjami

Pred ladjo v separaciji (v smeri Koper) sta dve manjsi plovili, ki jih operater na prometnem
centru URSP z AIS-om ne vidi. Tudt tu je razvidna napaka premcnega indikatorja na AIS

oddajniku.
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3.7 IZREDNI DOGODKI V SLOVENSKEM MORJU

URSP vodi evidenco nesrec in incidentov na morju. Dogodki so deljeni v razliéne kategonije,
od tega so za konkreten primer bolj pomembni: tréenje, nasedanje ali izguba pogona, iskanje in
reSevanje ter ovire na morju. Stevilo dogodkov je relativno visoko, vendar so v evidenci
hranjeni tudi dogodki, ki se zgodijo ladjam na plovni poti ali v koprskem pristaniséu.

Stevilo nesreé in incidentov, ki so povezni s &olni je bistveno manjse. Pregled baze za obdobje
med 2007 in 2016 evidentira okoli 65 dogodkov, kjer je prislo do onesnazenja morskega okolja,
46 dogodkov, kjer je bila evidentirana skoda na plovilih in okoli 50 dogodkov kjer so bila ali
bi lahko bile prizadete osebe. Iz slike (Slika 62) je moc opaziti, da se povecuje Stevilo tréen]
oziroma nasedanj na morju.
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Slika 62: Nesrede in incidenti na morju
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Pomorskih nesre¢, ki so ogrozile Cloveska Zivljenja in slovensko morje je relativno malo, kljub
veliki frekvenci prometa ladij v Trzaskem zalivu. V nadaljevanju so izpostavljene nekatere
vecje nesrece v katere so bile vkljuéene tudi slovenske sile za zasCito, reSevanje in pomoc.

3.7.1 Pozar na ladji Adriatic star

Leta 2001 smo imeli v Sloventji vecji pozar na §vedski frigo ladji, ki je bila na remontu v
Ladjedelnici Izola in se je v Casu poZara nahajala na doku. Pozar, ki je nastal po koncu remonta,
je trajal tri dni in tri noéi in je zahteval najzahtevnej$e postopke gasSenja. S tem poZarom smo
se tudi mi vpisali na svetovni seznam gaSenja vedjih ladij.

Do pozara je prislo v noci na soboto dne 8.12.2001 na ladji ATLANTIC STAR. Atlantic Star
je v Koprski zaliv priplula Se s tremi sestrskimi ladjami sredi leta 2001. Njihov novi ladjar,
Svedska druzba Holly House Shipping je namrec€ 1zbral Ladjedelnico [zola za remont vseh Stirih
ladij. Gre za ladje, ki prevazajo banane 1z JuZzne Amerike, v njih pa so §tiri skladi§€a oziroma
haldilnice.

PoZar v tretjem skladi$u so prvi opazili €lani posadke, ki so sprva poskusSali sami ukrotiti
plamene z uporabo stabilnega gasilnega sistema, vendar je gasilo (CO2-ogljikov dioksid)
uhajalo iz skladi$c¢a preko tehnoloske odprtine na dnu ladje, zato je bilo gaSenje neuspesno.

Ob 3.50 je bila preko ReCO Koper s strani deZurnega gasilca ladjedelnice obveS¢ena GB Koper.
Na kraju je poZar po oceni vodje intervencije zajemal najmanj tri od $tirth medkrovij skladis¢a
§t. 3 (dimenzije 25mx22mx12m), gorel je les in izolacijski material, dim pa se je razSiril tudi
po nastanitvenem delu (kabinah) ladje, ki pa so bile prazne. Prncelo se je gasiti s tremi
napadalnimi vodi preko odprtin na krovu. Napajanje cevovoda se je vrsilo preko ladje PACIFIK
START, ki je bila privezana ob plavajoéem doku. Zaradi gostega dima in visoke vrocine, ki sta
izhajala iz odprtine za vhod v skladiS§¢e 3, ni bilo mogoce prodreti globlje v notranjost
skladis¢a, zato se je prielo 1zvajati preventivno preverjanje stanja v sosednjem skladiséu §t.2,
strojnici in rezervoarjev z gorivom in organiziranje Staba tehni¢ne ekipe ladjedelnice in gasilcev
ter alarmiranje dodatnih sil in sredstev. Cez &as se je ponovno poskusalo z gaSenjem, vendar iz
spodnjega dela trupa ladje preko tehnoloSke odprtine, a je bilo zaradi dima in visoke
temperature prav tako neuspesno.

Ker ni bilo mogoce izvesti notranjih napadov, je ekipa ladjedelnice pricela s potapljanjem doka,
ki se je v okoli 30 minutah spustil do nivoja tal medkrovja C v skladi§€u 3, kar je pomenilo, da
je bil celotni spodnji prostor D zalit z morsko vodo. PoZar je bil tako v medkrovju D skladisca
3 pogaSen. Hkrati se je z vlacilci podjetja Adria Tow izvajalo zunanje hlajenje bokov ladje z
vzhodne in zahodne strani, vendar je bilo zaradi moéne burje le delno uspe$no. Prav tako ni
bilo mogoce zaradi mo¢ne burje uporabljati baraz za zas€ito morja.
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Vir: GB Koper
Slika 63: Gasenje z vladilci podjetja Adria Tow d.o.o.

Intervencija na ladji je trajala vec kot tri dni in udelezenih je bilo okoli 290 gasilcev. Stroski
intervencije so znasali okoli 200.000 €. Dva gasilca sta utrpela hujSe poSkodbe in trije gasilci
laZje poSkodbe. Prera¢unana §koda je znaSala okoli 750.000 evrov.

3.7.2 Pozar na ladji Und Adriatic

Ladja »Und Adryatik« je bila zgrajena v NemSkem Flensburgu leta 2001. Nosilnost je imela
10.600 ton, dolga pa je bila 193 metrov in Siroka 26 metrov. Maksimalna hitrost plovbe je bila
21,5 vozlov. RO-RO ladjo, ki je plula pod turSko zastavo, je 6. februarja zgodaj zjutraj zajel
poZar 15 navtiénih milj zahodno od Rovinja na meji hrvaskega teritorialnega morja in ekolosko-
ribolovne cone (ERC). Poziv za pomoc je prejel Nacionalni center za iskanje in reSevanje na
morju v Reki ob 5.04.

Na kraj nesrece so bila napotena tri plovila, ki so se znaSla v bliZini, in sicer grika potniska
ladja »lkarus Palace«, tovorna ladja »Rik« in vlaéilec »Brodospas Sun«. Posadka grske ladje
wlkarus Palace« je ob 7:06 redila vse osebe z ladje, ki jo je zajel pozar, in sicer 9 potnikov in 22
¢lanov posadke, ki so bili odpeljani v Trst. Ladja je plula iz Istanbula v Trst in prevazala 200
kamionov in 11 ton nevamega tovora, 7 do 9 ton olja za predelavo in 800 ton mazuta. Med
tovorom v kamionih je bilo tudi 2 toni vzigalic.
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Vir: intemet

Slika 64: PoZar na ladji UND ADRIYATC

Cez dan je bilo nemogoée nadzirati poZar, ker je tovrstna ladja zaprtega tipa, zato je do 13h
zgorela praktiCno celotna krma ladje. Obstajala je moZnost, da ladja potone ali pride do
eksplozije, Cesar posledica bi bilo razlitje nevamih snovi, ki bi lahko zajelo obalo in bi s tem
lahko prislo do ekolo§ke katastrofe. Obstajala je tudi nevamost, da ladjo mocan tok odnese do
istrske obale. O dogodku sta bili obvesceni tudi sosednji drzavi Italija in Slovenija, ki sta tudi
ponudili pomo¢, v kolikor bi bila potrebna.

Ladjo se je poskusalo gasiti z vladilci in letali, vendar ker je ladja zaprtega tipa, je bilo le to
brez uspeha. Kasneje so ladjo, ki je mimo plula s hitrostji 1,5 navticne milje proti obali pustili
da gori, ker se ji ni bilo mogoce pribliZati. Vlaéilci so le hladili lupino, da ne bi prislo do taljenja
in razlitja nevarnih snovi v morje.

|
Vir: internet Vir: internet

Slika 65: Gasenje ladje z vladilci in letali

Lastnik ladje je narocil specializirano nizozemsko podjetje SMIT, ¢igar ekipa je dan kasneje s
pomodjo dveh vlacilcev »Belikamik« in »David« vstopila na ladjo, Sirjenje poZzara naj bi
preprecili tako, da bi po sredini ladje naredili zasCito s peno, vendar ji razen strojnice ni uspelo
resiti prakti¢no nicesar. Ladja je bila odvledena v pristani§ce v Trstu in kasneje sanirana.

Ce bi se trup predrl, bi prislo do izlitja celotnega goriva, kar pomeni, da "bi danes govorili o eni
najvecjih ekoloskih nesrec na Jadranu.
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3.7.3 Nasedla ladja Guo Gian 6

Dne 27. februarja 2010 ob 8.50 je 200 metrov od obale pred Debelin rticem nasedla ladja Guo
Dian 6. Vzrok nesreCe je bila neprilagojena hitrost in slaba wvidljivost zaradi megle. Ladja je
namre¢ kljub zmanjSani vidljivosti, ki zaradi goste megle ni presegla 100 metrov, vozila s
hitrostjo petih vozlov.

Ze zato, ker se je ladja priblizevala sidri$¢u, bi morala biti njena hitrost znatno niZja, zaradi
slabe vidljivosti pa ne bi smela preseci enega vozla, opozarjajo na URSP. Opozoril, da se bliza
plitkemu morju, poveljnik ni uposteval, in je hitrost zmanjsal, ko je bilo Ze prepozno. Ladja se
je obali Debelega rtica pribliZzala skoraj pod pravim kotom in se s premcem zarila pribliZno pet
metrov globoko v muljnato dno. Po ugotovitvah potapljacev, ki so si ladjo ogledali z morja, je
v mulj zakopane priblizno 15 do 25 metrov sicer 227 metrov dolge ladje.

Ladja je imela na krovu ve¢ kot 66.500 ton premoga, sicer ni utrpela vecjih poskodb. Med
sondiranjem balastnih tankov so ugotovili, da dvojno dno ne pusa, do izpustov goriva pa ni
pri§lo. V dvojnem dnu niso na$li prisotnosti goriva, zaoljenth vod ali polutanantov, kar
zmanjSuje moznost, da bi med reSevanjem lahko pn§lo do onesnazenja. V primeru predrtja
tankov goriva v dvojnem dnu bi lahko prislo do izlitja ve¢ deset ali sto ton pogonskega goriva.

3.7.4 Nasedli oskrbovalni tanker

Tanker Capodistria je nasedel 27. Marca 2017 okoli 1.20 na plitvino pred Debelin rti¢em.
Zalela se je reSevalna akcija. Sklicana je bila koordinacija sluzb, ki posreduje v tak$nih
primerih, in zaprosili Luko Koper, ki ima edina vsak trenutek pripravljenih 500 metrov zaséitne
ovire, da je odplula z njo k nasedli ladji in poskrbela za najnujnejSe zavarovanje. Priplul je Se
vladilec Sirius podjetja Adria Tow, obmoc¢na sluzba za zas€ito in re§evanje pa je poklicala na
pomo¢ pogodbeno plovilo EKO 1 in sluzbo za podporo ob ekoloskih in drugih nesreah na
morju. V akciji je sodelovalo sedem plovil, na njih pa S0 moz. Tanker je prevazal okoli 200 ton
ladijskega goriva. V primeru predrtja dna bi pri§lo do izlitja in velike onesnazenosti celotnega
obale.

3.7.5 Evidence SVOM o onesnaZenjih slovenskega morja in obale

Leta 1983 je pri§lo do nesreCe na morju, ki je imela za posledico iztekanje velike kolicine
mazuta (priblizno 90.000 litrov mazuta). Do nesrece je prislo v akvatoriju Ladjedelnice Izola,
kjer je neurje tre$éilo ladjo "Ledenica" ob betonsko obalo in je prislo do poskodbe oplate ter
iztekanja mazuta v morje. Ekipa je Sirjenje onesnaZenja uspes$no omejila ter ob pomoéi ostalih
sluzb Hidra in Ladjedelnice v enem tednu oCistila onesnazenje in sanirala stanje.

Leta 1990 smo bili prica onesnazenju, ki se je razsirilo 1z sosednje Italije v nase vode. Takrat je
bil aktiviran tudi §tab Civilne za§Cite obalne regije, s pomoéjo katere je bila vkljuena v
ukrepanje tudi sluzba Crismani i1z Trsta.

17. junija leta 2005 je v Luki Koper, v . luskem bazenu, na 7. vezu prislo do izlitja kakih 10
ton tezkega goriva. MadeZ je bil opaZen v jutranjih urah, vendar njegove razseznosti takrat e
ni bilo mogoce ugotoviti, saj se je vedji del zadrzeval pod pomolom. Tekom dneva se je zaradi
mocnega plimovanja razsiril po vsem bazenu, tudi proti odprtem morju in mestni plazi. Zaradi
neustrezne opremljenosti SVOM-a je iSéenje prevzela Luka Koper, natanCneje njen takratni
podizvajalec Crismani iz Trsta. Cis&enje je potekalo 23 dni, strodke strodki pa so presegli
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milijon evrov. Osumljena ladja »Blue moon« je proti sme$no nizki kavciji za ¢is€enje izplula iz
drzave. Vse stroske ¢iséenja je krila Luka Koper.

Slika 66: Vedje razlitje teZkega goriva v prvem bazenu Luke Koper leta 2005.

V osmth primerih nesre¢ na morju je prislo do potopitve manjsih plovil v zasebni lasti, kjer je
ekipa SVOM preventivno zaiitila lokacije potopitev s plavajoCimi zavesami in ob dvigovanju
plovil odstranjevala naftne derivate, ki so uhajali iz rezervoarjev in se pojavijali na gladini
morja. Plovila so bila odstranjena in deponirana na obali.

Evidentiranih je bilo tudi §est poZarov na manj$ih plovilih, ki so v hipu zgorela (plastika). V
teh primerih ni pri§lo do razlitja nevarnih snovi v morje, neizgoreli ostanki plovil pa so bili
odstranjent.

Pri vecini ostalih primerov ukrepanj na morju je §lo za najdena onesnaZenja (naftne madeze) za
neznanimi povzrocitelji in dve do tri primere letno za znanimi povzroitelji. V primerih
onesnazenj z znanimi povzrocitelji je bil najveckrat vzrok nedoslednost posadk ali tehni¢ne
napake zaradi dotrajanih naprav na ladjah.

3.7.6 Evidence sluzbe VAM Luke Koper o onesnazenjih

SluZzba VAM vodi evidence o onesnazenjih od 2006 dalje, od 2007 dalje pa obstajajo nekoliko
podrobnejse evidence tudi z opisi dogodkov in slikovnim materialom.

V letu 2006 so v akvatoriju Luke Koper zaznali 22 onesnaZenj, iz nepopolnih evidenc pa je
oceniti nekje 10 onesnaZen) z olji. Tako nizko Stevilo bi bilo moZno pripisati takrat $e precej
nizki kulturi zaznavanja in nesistemati¢nemu evidentiranju dogodkov.

V letu 2007 je bilo z izboljSanjem sistema zaznavanja evidentiranih 57 onesnazenj morja v
luSkem akvatoriju, od tega 10 krat za izlitje olja oziroma zaoljenih vod.
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V letu 2008 so v Luki Koper belezili 53 onesnazenj morja, od tega 19 krat za izlitje olja oziroma
zaoljenih vod. V letu 2009 se je v luskem akvatoriju zabelezilo 24 onesnaZen) morja, od tega
8 krat za 1zlitje olja oziroma zaoljenih vod.

V letu 2016 je bilo v luskem akvatoriju zabelezenih 27 dogodkov. V devetih (9) primerth je lo
za onesnaZenje s sajami, v §tirth (4) primerih za onesnazZenje z olji, v §tirih (4) primerih za
onesnazenje z naplavinamyi, v §tirih (4) primerih za onesnazenja s peno, v treh (3) primerth za
onesnazenja z Zelezovo rudo, v dveh (2) primerih za onesnaZenje s premogovim prahom in v
enem (1) primeru za onesnazenje z rjo. V vseh primerih onesnaZen;j se je ukrepalo na morju
skladno s Shemo aktiviranja sil in sredstev Luke Koper v primeru manjSe nesrece ter se je
posledice onesnaZenj odpravilo znotraj obmocja izvajanja koncesije. Povzrocitelji onesnazenj,

e

ki so bili izsleden1, so druzbi tudi stroSke &iscenj povmili.

3.7.7 Skupni podatki o onesnaZenjih slovenskega morja

Podatki o zabeleZenih onesnazenjih na slovenskem morju so bili pregledani za zadnjih 36 let.
Iz vseh dostopnih evidenc izhaja, da je bilo skupaj zabelezenih 907 onesnazenj morja, od tega
363 z olji (ali premogovim prahom) in 544 z drugimi onesnazevali. V kategoriji drugih
onesnazeval je vsaj po evidencah zadnjega obdobja (predhodne evidence so zelo pomanjkljive)
zaznati tudi nekaj onesnaZenj s premogom. Pripomniti je tudi, da je zaznavanje vrste
onesnazevala v skoraj vseh primerth opravljeno vizualno (brez analiz), zato je moZnost
napaénega evidentiranja tudi dokaj velika vsaj v primeru manj$ih onesnazenj z olji oziroma
premogovim prahom, katera je tezko lo€evati. Slika 67 prikazuje podatke onesnaZenj
slovenskega morja izven akvatorija, Tabela 11 pa prikazuje statistiko onesnaZen v samem
lu§kem akvatoriju, ki jo natanéno vodi sluzba VAM. Od skupnih onesnazenj na podroéju
lu8kega akvatorija je bilo v letu 2012, 10 onesnazen) s premogom, 3 onesnaZenja z olji, |
naplavina, 4 onesnazenja Rizane (od tega 3 z olji), od skupaj 19 onesnazenj se je posredovalo
v 18 primerih.

Analiza podatkov je pokazala na velika odstopanja med zabeleZenimi letnimi podatki, od
minimalno 7 onesnaZenj leta 1991 pa do 72 onesnazenj leta 1998. Povpreéno je bilo zabeleZenih
priblizno 25 onesnazenj letno, od tega 10 z olji. Na splosno je opaziti manjse Stevilo zabeleZenth
onesnazenj v obdobju od 1995, kateremu sledi porast, do 3 krat ve¢ onesnaZenj zabeleZenih leta
1998. V letth 2002 do 2005 se ponovno beleZi sorazmerno majhno Stevilo onesnaZenj, s
porastom leta 2006 do leta 2009. Na sliki 67 je razvidno Stevilo onesnazenj do leta 2016.

65



50

Stevlio onesnazenj
g

30

!\‘ .

P TR| LIE

,Il|||.‘|| l\l || !
% A I A S S

L2

‘

Slika 67: Stevila registriranih onesnaZenj slovenskega morja od 1977 do 2016, razdeljen na onesnaZenja z
olji (in derivati) ter ostala (preteZno premog).

Vir: Podatki Javne vodnogospodarske sluzbe za varstvo obalnega morja (SVOM) pri VGP in URSP

Tabela 11: Statistika onesnaZenj na podrodju luskega akvatorija.

Leto | PREMOG | OLJE |NAPLAVINE| RIZANA | SAIE DRUGO | Skupsj | Intervencija

2007 ' 7 - 5 ]

2008 ‘ 2

2009 2 6 3 35 27

2010 3 1 3 3 15

2018 7 , ‘ . 2 19

2012 10 3 4 19 18

2013 6 4 I ¥} V)

2014 ¥ 3 LS 25 2

2015 I 3 3 3 Px;

2016 2 4 4 9 3 27 b7
Skupaj o | w 25 18 is | 6 | w | s

Vir: VAM - Luka Koper,

Potrebno je omeniti, da je v zadnjem casu zabelezeno v povprecju le pet manjsih onesnaZenj z
nafto in da je bilo v letu 2016 le v dveh primerih mozno zaznati onesnazenje s premogovim
prahom. Ce se analizira onesnazenja v luskem akvatoriju, je moé opaziti upad onesnazenj
(navkljub velikemu porastu pretovora).
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3.7.8 Lista moznih izrednih dogodkov na morju

[z preteklih nesreé na morju teh predvsem skoraj$njih dogodkov, ki se jih zaznava v vejem
Stevilu lahko potencialne nesreée nastopijo zaradi sledecih izrednih dogodkov.

3.7.9 Izredni dogodki na plovni poti

Do izrednega dogodka na plovni poti lahko pride zaradi:
e nasedanja ladje ob plovni poti oziroma bliZini obale;
tréenja ladje z drugo na privezu;
tréenja ladje ob pristajalni pomol oziroma obalo;
namermmega ali nenamernega izpusta nevamih snovi (operativni izpust); in
poZara na ladji.

Verjetnosti dogodkov njihovi scenariji in moZzne posledice so obdelani v nadaljevanju.

3.7.101zredni dogodki na privezu

Do izrednega dogodka na privezu lahko pride zaradi:

e operativnega izpusta nevamih snovi (preCrpavanje goriva, precrpavanje zaoljenih vod,
precrpavanja ostankov tovora, precrpavanju ostankov ¢i§¢enja goriva, pre€rpavanja ali
izpusta zaoljenih balastnih vod v primeru prehoda olj iz tankov za gorivo v balastnt
tank);

e izpusta olj pri polnjenju ladijskega goriva (bunker);

o tréenja ladje v manevriranju ali plovbi z drugo na privezu;

e poZzara na ladji.

Verjetnosti dogodkov njihovi scenariji in mozne posledice so obdelani v nadaljevanju.

3.7.11Drugi izredni dogedki na morju

Poleg 2goraj navedenih izrednih dogodkov, ki izhajajo iz samega izvajanja industrijske
dejavnosti Luke Koper pa obstaja tudi moZnost, da pride na morskem delu (plovni poti,
akvatoriju oziroma ladji) na obmoc¢ju Luke Koper do teroristi¢nega dejanja, saj je dostop do
Luke Koper z morskega dela nepooblascenim osebam oziroma plovilom fizi€éno neomejen
oziroma nevarovan.

Moznost teroristicnih dogodkov je zaradi nekaterih specifi¢nih lastnosti in vkljuéevanja drugih
doktrin in zakonodaje obravnavana v sklopu Vamostnega naérta Luke Koper.
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4 ANALIZE TVEGANJA
4.1 STOHASTICNI MODEL NAVIGACIJSKE VARNOSTI

Za oceno varnostne analize kompleksnega pomorskega prometa smo uporabili stohastiCen
simulacijski model [Guema 2005, Gucma 2003]. Modulama zgradba modela je prikazana na
spodnji sliki. Tovrsten model se lahko aplicira za analizo ladijskega prometa z razliénih
aspektov; tréenje, nasedanje, kolizija s fiksnimi objekti, indirektna tréenja kot so sidranje in
generiranje valov, ki povzro¢jjo $kodo na obali... Model je moZno nadgrajevati in dopolnjevati
s podmodeli skladno z raziskovalnimi cilji. Ta metodologija modeliranja je zelo preizkusena,
ter jo je do sedaj apliciralo Ze ve¢ avtorjev [Friis-Hansen & Simonsen 2000, Merrick et al. 2001,
Otay & Tan 1998].

4 . 4 i

] Model of navigator Model of ships Model of ships Models of external
_l behaviour dynamics stream \ conditions

(hefore and alter accident) ‘before and atter accident) . (wind, current and waves)
3 3: 'Dt PR = |
i o |

= I |

Model of accidnet
=\collisi0n / grounding / striking ¢
ship on the way / dnfling

v ‘ 3 ¥
5 Grounding Striking with fixed Collision Indirect
! — T object 1
B | | { —_ -
- : 77 Ve
-17—_7777,'77 | ‘ o I | l s i J
i [ ] [
v
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consequences

Slika 68: Diagram stohasti¢nega modela za oceno navigacijske varnosti

4.1.1 Modeliranje tréenj na morju

Statisti¢na analiza rezultatov simulacij je potrebna zaradi ugotavljanje rizika manevriranja v
danih pogojih in vamosti ladje na plovni poti.
Ugotavljanje trka z ostalimi ladje ali objekti je kljuéno za ocenjevanje rizika. Navti¢ni rizik R
Je definiran kot:
R=P*C
kjer je :
P = verjetnost nesrece
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C = posledice nesrece

Rizik se po navadi izraZa z denamo vrednostjo za dologeno Casovno obdobje (za tovrstno
analizo se uporabi obdobje enega leta).

Za modeliranje verjetnosti tréenja na morju smo aplicirali poenostavljen statistiéni model.
Model pravzaprav zanemarja §tevilne elemente in njihov povezave/odvisnosti, ker enostavno
bazira na statisticnih podatkih pridobljenth iz opazovanja realnega ladijskega prometa. Najveéja
neznanka (nepoznan parameter) za tovrstno modeliranje je natanéno Stevilo bliznjh srecanj.
Nekaj se jih da izbrati iz AIS arhiva, vendar pa je potrebno omeniti, da je teh srecanj veé, saj je
in druge ladje, ki niso bile obravnavane v arhivu prometa. Zato je edina moznost za dolocanje
parametra bliznjih sreanj v takS§nih kompleksnih prometnih rezimih dosegljiva skozi
modeliranje prometnih tokov v dalj§ih asovnih obdobjih. Ker v Casovno omejenem roku nismo
uspeli pridobiti vseh parametrov, smo nekatere parametre »ladijskega obnaSanja« prenesli v
nae podro¢je iz primerljivega podrocja (Baltika), v katerem je bil skozi daljSe obdobje
natan¢no analiziran ladijski promet (Helcom AIS network).

Iz tega modela so na podlagi mnenj ekspertov pridobljeni kritiéni parametri glede srecanj ladij.
To so v bistvu distance v posameznih stanjih, ko lahko Castnik v strazi §e varno izpelje manever
izogibanja na morju. Baza iz podrodja Baltika vsebuje podatke za stanja; ko je med ladjama
razlika v heading-u (preménicami) £170°, ko obstaja direktno preckanje smeri plovbe in za
stanje prehitevanje, ko je razlika v poloZaju preménice £10°. Na podlag: Stevilnih izkusenj
pridobljenih pri delu z ARPA simulatorjem je ugotovljeno povpre€je minimalne zadovoljive
distance v posameznih stanjih; 0.35Nm za stanje nasprotnih kurzov, 1.0Nm za stanje preckanja
smeri plovbe in 0.45Nm za stanje prehitevanja ladij [Kobayashi 2006].

V analiziranem obdobju je pridobljeno skupno 140.000 sre€anj med katerimi je 30% ladij v
nasprotnih kurzih, 40% ladij v stanju prec¢kanja smeri in 30% v stanju prehitevanj. Spodnja slika
prikazuje ta stanja za dve leti 2000 in 2005.
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Slika 69: Simulacija bliZnjih srec¢anj v Baltiku — vpliv poveéanja prometa

Statistini podatki realnih nesre¢ v podrocju juznega Baltika so bili uporabljeni za evaluacijo
povprecne intenzivnosti tréenja ob poveCanju prometa. Spodnja slika prikazuje odvisnost
Stevila tréenj in nasedanj zaradi pove¢anja pomorskega prometa. Pri tem je potrebno poudariti,
da so to statisti¢ni podatki le za odprto morje. Povpre¢je nesrec tréenja je 2,2 letno, nasedanja
pa 0,4. Opazovanje tendence tréenje je v veliki meri povezljiva s tendenco prometa.
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Podatki o incidentih in podatki o bliznjih srecanjih so v nadaljevanju uporabljeni za oceno
verjetnosti tréenja. Poenostavitev izra¢una je podana z izenaditvijo verjetnosti tréenja na celem
podrodju, kar tudi potrdi: obstojeca baza podatkov o incidentih. Izraunana verjetnost tréenja za
posamezna stanja sre€anj je vija od 1*107, kar je tudi obi¢ajen velikostni razred za uporabo
tovrstnih vamostnih analiz na morju. Razliko med verjetnostjo tréenja v letu 2000 in 2005 je
mogoce opraviéiti le z napako ocene in poenostavitvijo apliciranega modela. Normalno se lahko
zniZanje verjetnosti tréenja doseze z boljSo organiziranostjo in nadzorom nad prometom na

2000 2001 2002 2003 2004 2005 Y 2006

Slika 70: Graf tréenj in nasedanj

morju, z boljSimi ladjami, bolj$o posadko, itn.
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Slika 71: Verjetnost trenja za stanja protikurzov, pretkanja in prehitevanja v obdobju v letih 2000

S temi vrednostmi verjetnosti tréenj na posamezoih stanjih smo modelirali promet v Trzaskem

zalivu.

in 2005
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4.2 MODEL FSA - FORMAL SAFETY ASSESSMENT

FSA za v pomorstvu je orodje za ovrednotenje tveganja, ki ga je razvil IMO za povecanje
vamosti ladij, posadk in okolja. FSA uporablja pet korakov: prepoznavanje nevarnosti
(HAZID), oceno tveganja, moZnosti za nadzor tveganja, oceno stroSkov in priporoila za
odlo¢anje. Cilj je sistematicen pristop k varnosti v vdseh pogledih glede dolocenih plovil. Ta
dokument preucuje FSA glede na najnovej$e podatke o tankerjih in statistiénih podatkih o
nesreah s posebnim poudarkom na merilih sprejemljivosti in dogodkih, ki vplivajo predvsem
na raven tveganja. Uporaba statistike in strokovnih mnenj za operativna tveganja (HAZOP) so
dragocene informacije za ocenjevanje verjetnosti in manj za oceno posledic.

4.2.1 Kriteriji tveganja

Vrednotenje tveganja se zane s pojmovanjem ustreznih kriterijev sprejemljivosti tveganja.
Izraz sprejemanje tveganja je dolocen v $tevilnih panogah in predpisih [8]; vendar je treba
opozoriti, da je izraz sam zavajajoC. Tveganje ni nikoli povsem sprejemljivo, vendar lahko
dejavnost pomeni, da je tveganje sprejemljivo zaradi koristi. Eden od razlogov za izrecno
navedbo sprejemanja tveganj je potreba, da se vodstvo osredoto¢i na to vpraSanje, ki bi se sicer
obravnavalo povrino. "Ocena tveganja" je uradni izraz pri IMO in odraZa stali§¢e organizacije
ali drZave, da tveganja niso sprejemljiva; vendar so odlocitve o tveganjih sprejete, ker se Steje,
da njihove koristi prevladajo nad tveganji. V zadnjem desetletju je postala terminoloska razlika
med ocenjevanjem in sprejemanjem jasnejsa in se jasno razlikuje v nedavnem poroéilu EMSA.
Postopek ocenjevanja tveganja v poroCilu EMSA se uporablja za ocenjevanje kriterijev
sprejemljivosti tveganja. Vrednotenje temelji predvsem na statistiki nesrec in celovitosti trupa,
ki temelji na tveganju. Pomorski sektor je na splodno sprejel merila tveganja ALARP, britanski
okvir za sprejemljivost tveganj, ki je sploSno priznan na Norveskem in v drugth drzavah.
Uporablja naslednje kategorije: nesprejemljivo, sprejemljivo in splo$no sprejemljivo tveganje.
Tveganja v obmocju ALARP so sprejemljiva do "razumno mozne sprejemljivosti”. Ce je
sprejemljivo, se tveganja zmanjSajo, dokler zmanjSanje tveganja ni nesorazmermno s stroSki
vlaganj v ukrepe za zmanjSanje tveganj.

Merila tveganja bi morala odraZati vrednote organizacije, politike, in cilji morajo temeljiti na
njenem zunanjem in notranjem kontekstu, upostevati stali§¢a zainteresiranih strani. Glede na
smernice IMO-FSA za tankerje surove nafte, je glede ALARP mogode razumeti razloge za
sprejemanje tveganja na podlagi izralunov »cost-benefit«. Merila tveganja temeljijo na treh
primarnih tveganjik; potencialno izgubo Zivljenja (PLL), potencialno izgubo tovora (PLC) in
potencialno izgubo lastnine (PLP). Odgovornost, da vsako od teh primamih tveganj ostane na
sprejemljivi ravni, je razdeljena med ladijsko druzbo, drZzavno zakonodajo, regulatorjem
pomorskih predpisov in posameznim pomorS¢akom. IzraCunano sprejemljivo tveganje je
neposredno povezano s produktom nezgodnih dogodkov in ekonomsko vrednostjo ocenjenega
posla Dejavnosti, ki prinaSajo visje poslovne vrednosti, omogocajo vi§ja sprejemljiva tveganja.

4.2.2 Individualno tveganje

Individualno tveganje je verjetnost, da bo najbolj izpostavljen ¢lan posadke umrl zaradi nesrece
ali dogodka na ladji, oziroma v primeru vplivov izven ladje pa 1zpostavljena civilna oseba. To
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porolilo obravnava samo dogodke v zvezi z delovanjem ladij. NesreCe zaradi namernih
dejavnosti in poklicnih tveganj niso v obsegu analize.

Stevilni avtorji, Trbojevic [21], Cornwell [22], Lohansen [23] in drugi izpostavljajo posamezna
merila tveganja, ki temeljijo na obstojeCih nacionalnih standardih in smernicah. Uskladitev
meril sprejemljivosti tveganja za prevoz nevarnega blaga po morju je prediagana v konénem
poro¢ilu projekta DG-MOVE [24], ki ga je za EU pripravil DNV-GL. Poro¢ilo navaja, da se
strosek 2 miljona € za preprecitev posamezne smrtne nevarnosti pogosto uporablja kot merilo,
kje so ukrepi za zmanj$anje tveganja "razumni". Ceprav obstaja logika kako je dologena ta
vrednost, pa je ideja v bistvu napacna. Merila tveganja morajo vedno temeljiti na ekonomski
vrednosti dejavnosti. Vrednost 2 miljona € na osebo (smrtnost) je enaka povpreénemu zasluzku
osebe v 40-1h letih dela. Obstajajo pomisleki o vrednotenju EloveSkega Zivljenja na tej podlagi,
saj bi bilo lahko druzbeno nesprejemljivo, ker objavlja ceno Zivljenja ¢loveka. V bistvu je to
lahko le merilo najnizje sprejemljivosti. Zgornja vrednost mora vedno temeljiti na ekonomski
vrednosti dejavnosti. Potencialna izguba Zivljenja se doloca kot:

PLL, =71'EV eq. 1

kjer je r Stevilo smrtnih Zrtev zaradi dejavnosti, deljeno s finanénim prihodkom dejavnosti, EV
pa ekonomska vrednost dejavnosti, v tem primeru EV predstavlja referencno plovilo in izhaja
iz prihodka ladje na leto.

Ob upostevanju velikosti poslovanja npr. tankerja in Stevila ¢lanov posadke na eni sami ladji
(med 20 in 30) je izraCunan kriterij tveganja za ¢lana posadke zelo visok v primerjavi z drugimi
transportnimi postopki. Za leto 2016 je r izradunan na 0,002623 Zrtve/1000 miljonov $.
Pretvorba tega v sprejemljiv stroSek na Zrtev dobimo 381,2 1000M $/Zrtev. V primerjavi s
potniskimi ladjami so merila za sprejemljivo stopnjo tveganja za potnike priblizno 1,5
2rtve/1000 miljonov $ ali 666 miljonov $ /Zrtev, za cestni prevoz je vrednosti 100 miljonov $ /
Zrtev in tako naprej. UpoStevajoc te vrednosti so kriteriji tveganja zelo visoki, vendar niso edina
merila, ki narekujejo politiko upravljanja tveganja in ukrepe za obvladovanje tveganj.
Potencialna izguba Zivljenja se izrauna iz eq.1 in je 0.000617 Zrtve/ leto za leto 2016.

Ladijski promet s tankerji ima tudi okoljska tveganja zaradi onesnaZenja in gospodarska
tveganja zaradi mozne izgube premoZenja v primeru nesrec.

4.2.3 Nevarnost onesnaZenja z nafto

Ce uporabljamo enak pristop za izratun meril tveganja kot za posadko, se kriterij za
onesnazenje z nafto » izraCunata kot delez celotne koliCine razlitja in financnega prispevka
dejavnosti v enem letu. Koli€ina razlitja je pridobljena iz statistike ITOPF [17] in se giblje od
2.000 do 15.000 ton na leto na globalni ravni. Tako je podan kriterj izlitja 6,55 ton/1000
miljonov $ ali 152,6 miljonov § / tono. Poleg tega je potencialna koli¢ina, ki je bila izlita,
rezultat tveganja onesnaZevanja in ekonomske vrednosti pomorskega posla.

PLC,=T1-EV eq. 2
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To pomeni potencialno izgubo tovora, ki znaSa 1543 ton / leto za leto 2016. Ta vrednost je
koli¢ina razlitja za povprecno velikost Jadje v floti. Povprecna velikost ladje se izrauna glede
na Stevilo ladij v vsaki kategoriji, ki je tvorijo ladje velikosti Handysize do tankerjev VLCC.
Povpreéna velikost je priblizno 70.000 DWT, skoraj Panamax velikosti. Poleg tega se izracuna
tudi pogostost nesre s tono ali veé izlite nafte, ki za leto 2016 znasa 1,30 - 10°' / leto.

__ PLC4
FZ = g D eq. 3

):N=1ﬁ

kje je:

F2 - je pogostost nesrec, ki vkljuujejo eno ali vec ton izlitja,

Nu - je zgornja meja koliCine razlitja, ki se lahko pojavi v eni nesreci (popolna izguba),
PLCx - Letna potencialna izguba zadrzevanja

Izracunana vrednost F2 se lahko §teje kot dopustna (ekonomska) pogostost nesrec pri razlitju
nafte. Obmocje okoli te vrednosti definira obmo¢je ALARP. To je definirano z delitvijo F2 s
faktorjem 0,1 za zgornjo mejo ALARP in pomnoZitvijo z 0,1 za spodnjo mejo.

4.2.4 Izguba premoZenjskega tveganja

Tveganje izgube dela ali celotnega tovora ter stroSkov Skode ali popolne izgube ladje je
gospodarsko tveganje, ki prvenstveno vpliva na politiko druzbe. Statistike svetovne flote
kaZzejo, da se Stevilo nesre¢ nara$ca, skupaj s Stevilom ladij. Enako velja za posamezna
pristani§éa in teritorialne vode. Po drugt strani so posledice nesre€ manjSe zaradi neprestanih
izboljsav pomorskih standardov za gradnjo ladij, nadzorom navigacijskih podrocy), storitev
obalnih sluZb in e vec.

Tveganje 1zgube premozenja je tukaj izracunano z enakim pristopom kot PLL in PLC. [zracun
za potencialno izgubo premoZenja temelji na:

PLP,=71p-EV eq. 4

Kjer je EV povprecen prihodek ladje na leto in rp je izguba premoZenja na povpreéni prihodek
na ladjo.

Tp = (NA-SV, - fdmg) + (Qspill : Pavy)/reva_s eq. 5
kjer je,

NA - je Stevilo nesrec za tankerje s 60.000 DWT in ve¢ v analiziranem letu

SV, - povprecna vrednost nove adje (pri1 analizi velikosti od Handysize do VLCC je povprecna
vrednost priblizno 50 M §)

famg- J€ povprecni faktor $kode ob nesreéi. Po podatkih MEPC 58-INF-2 je okoli 5% nove
vrednosti ladje za vecja tréenja, 10% za ve€je nesrece s pozarom in eksplozijo. ManjSe nezgode
imajo faktor $kode okoli 2%. Za namene te Studije velja, da je fymg 4%.

Qspin- je koliina izlitega olja, ki je v analiziranem letu povzeta po ITOPF statistiki

Pm,y- povprecna cena nafte v analiziranem letu, in
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Tev, s- povpredni prihodek na ladjo v floti v analiziranem letu

Enota za PLPa je razmerje med izgubo premoZenja v M$/ladijskem letu na M$ gospodarske
dejavnosti. Nadalje se pogostost izgube premozenja izracuna z enacbo 6, pri cemer je Nu stro§ek

celotne izgube, odvisno od vrste ladje. Povpreéna vrednost Zx’;% za Panamaks velikost je
45.

__ PLP4
F3 =Na T €q. 6

zN:ﬁ

Za leto 2016 je dopustni strosek $kode F3=2.96:10 izgubljenega premoZenja v M §$ / ladijsko
leto. Sprejemljivo obmodje okoli te vrednosti je doloCeno s faktorjem 0,1.

4.2.5 Druzbeno tveganje

Kriterij za druzbeno tveganje (v svetovnem merilu) upoSteva moznosti katastrofalnih nesrec
velikega druzbenega pomena. Glede na obravnavani sistem se lahko uporabljajo merila za
ocenjevanje individualnih in druZbenih tveganj. Druzbeno tveganje, ki ga predstavlja ladja, se
meri z verjetnostjo skupine ljudi (posadke) in njihovih neposrednih tveganj za nesreco ter s
Str§imi posledicami onesnazevanja. S socialnega vidika je to zadnje najpomembnejse tveganje,
saj lahko nesreca neposredno vpliva na Zivljenjsko okolje in ima posredne negativne
gospodarske u€inke. Druzbeno tveganje je odvisno od gostote ljudi v bliZini nesrece in lokacije
prebivalstva glede na dogodek. DruZzbeno tveganje je obicajno predstavljeno v obliki krivulje
F-N, ki izraza razmerje med letno verjetnostjo (F) preseganja dolocenega Stevila smrtnih Zrtev
in §tevila (N). V vec€ini drZav se ocena tveganja izvaja na podlagi potencialnih smrtnih Zrtev za
izpostavljeno populacijo. Razliéne drzave uporabljajo rahlo drugadna merila za sprejemljivost
tveganja. V ZdruZzenem kraljestvu so smernice za zdravje in varmost (HSE) na voljo za uporabo
za posamezno tveganje kot glavni ukrep, pa tudi za uporabo kot druzbena merila tveganja za
nalrtovanje rabe zemljis¢. Objekti (terminali, industrijski obrati) so dovoljeni le, e so
izpolnjena (objavljena) merila.

Krivulje F-N so skupen nacin predstavljanja druzbenega tveganja in mnogi menijo, da je to
najbolj§i nacin za ponazoritev teh podatkov. Metode izraCunavanja meril za ocenjevanje
druZbenega tveganja temeljijo na IMO MEPC S58-INF-2, odlo¢itvenih parametrih, vkljuéno s
kriteriji sprejemljivosti tveganja in posodobljenimt s priporoCili EMSA-e (Merila
sprejemljivosti tveganja). Stopnja tveganja je prikazana kot kumulativna funkcija posledic in
pogostosti.

F,= 22 eq.7
ENl=‘1ﬁ
kjer je:
Fi je pogostost nesrec, ki vkljuéujejo eno ali ve¢ smrtnih Zrtev,
No  je zgornja meja Stevila smrtnih Zrtev, ki se lahko pojavijo v eni nesreéi,
r Stevilo smrtnih Zrtev zaradi prevoza, deljeno s prispevkom v BDP s prevozom. Lahko

se izracuna kot » = Zrtve/$ BDP (prispevek pomorske dejavnosti) in
EV  je gospodarska vrednost panoge. V tem primeru EV predstavlja referenéno plovilo in
izhaja iz prihodka ladje na leto.
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Vrednost dopustnega tveganja se dologena za leto 2016 in zna3a 1,6 - 10* Zrtve/leto. Zgomja
dopustna meja je dolo€ena z mnozenjem izraCunanega sprejemljivega tveganja s faktorjem 10,
pri gemer je Fupper = 1,6 - 107 in spodnja meja z deljenim izraGunanim tveganjem s faktorjem
10, s ¢imer dobimo Fiower = 1,6 - 107, Uporabljena merila so prikazana v tabeli (Tabela 12).
Mejne vrednosti se zato izratunajo; vendar je izracunane meje, kot je bilo razlozeno v uvodu,
mogoce uporabiti le kot spodnje meje zgornje meje tveganja. Dodatno zmanj$anje zgomje meje
tveganja lahko temelji na politiki druZbe.

Tabela 12: Mejne vrednosti druzbenega tveganja za 2016

Parametri za Kkriterije druZzbenega tveganja | Vrednost | Enota

F upper (tveganje za Zivljenje) 1.6:10° | Zrtve/leto

F 1 tower 1.6:10° Zrtve/leto

F 2 upper (1zguba tovora) 1.3 izlitja/ladijsko leto

F 2 tower 1.3:10 izlitja/ladijsko leto

F 3_upper (izguba premoZenja) 2.96-10" | izguba premoZenja MUSDY/ leto
F 3 lower 2.96-10> | izguba premoZenja MUSDY/ leto

4.2.6 Izracun frekvence nesrece

Izpostavljenost v svetovne merilu v obdobju 1980-2016 je bila 71.422 ladij-let in se uporablja
za izraCunavanje pogostosti nesre€. IzraCune pogostosti je mogoce povzeti kot delez nezgod po
tipith nezgod in skupno §tevilo nesreé. Vendar je Stevilo nesre¢ s smrtnimi Zrtvamit premalo, da
bi predstavljalo kakrien koli pomemben trend nesre€. Pogostost nesreé se povecuje: povprecna
frekvenéna med leti 1980 in 2008 je znagala 4,3 - 107 / leto, vendar se je v zadnjemn desetletju
povedala na 4,6 - 107 / leto. To je sorazmerno majhna sprememba, ki 3¢ potrjuje statistiéno
povezavo med rastjo trgovine na morju in pojavom nesrec.

Tabela 13: Izracuni pogostosti nesrec pri tankerjih med 1980 in 2016

Tankerji Trk / Dotik | Potop |Nasedanje | PoZar / Eksplozija | Drugo |SUM
Ladje >20,000 GRT

Stevilo nezgod 1980-|1222 6 599 435 678 2040
2016

Ladijska leta 1980-2016 | 66.423,2 66.423,2 [ 66.423,2 66.423,2 66.423,2 (66.423,2
[ship years]

Pogostost nezgod | 1,84E-02 9,03E-05|9,02E-03 6,55E-03 1,02E-02 | 4,43E-02
tankerjev {na ladijsko

leto]

Obdobje ponovitve [no. |54 11071 111 153 98 23
Ladijskih let za nezgodo}

Stevilo 2rtev, 1980-2016 | 61 0 6 181 32 280

Primerjava ladijske statistike za Koprski zaliv in v svetovnem merilu poda rezultat, da je povpreéna doba
med nezgodo za isto ladjo 80 let, v svetovnem merilu pa 23 let. Ze iz slike (

Slika 4) je mogoce ugotoviti, da je Stevilo nesre€ v Jadranskem morju man;jse, kot v primerljivih
obmocjih v Severnem morju. Rezultati pogostosti nezgod oiroma. ponovljivosti dogodka je za
Jadran bolj ugoden, kar potrjuje tudi statistika.
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4.3 POSLEDICE

Posledica nesrece je opredeljena kot pri¢akovano Stevilo smrtnih Zrtev, ¢e pride do tak$ne
nesrece. Da bi izvedli dosledne in primerljive ocene posledic, so definirane referenéne grupe
pricakovanega Stevila smrtnih Zrtev. Kot predlaga MEPC, so grupe opredeljene tako, da
ustrezajo referenénemu plovilu. V primeru tankerjev po velikosti od Handysizea do VLCC. Za
vse vrste ladij pa po tipu ladje. Vsaka grupa je nadalje razdeljena na 13 podskupin, ki pokrivajo
celoten obseg nesre¢, od manjsega scenarija do katastrofalne nesrece, ki povzroéi veliko §tevilo
smrtnih Zrtev. Enak pristop se uporablja za posledice razlitja nafte in za posledice izgube
premoZenja. Grupe vsake kategorije posledic temeljijo na povpreénih znaéilnostih ladje in so
prikazane v tabeli (Tabela 14) kot vrednosti za doloceno velikost grupe.

Tabela 14: Znatilnosti velikosti ladij in kategorije posledic

Kapaciteta Kapaciteta95% | Vrednost ladje Stevilo
100% [m3] [m3] posadke
Other 4200 4116 10.000.000,00 €
Handysize 30.000 29.400 25.000.000,00 € 20
Handymax 55.000 53.800 35.000.000,00 € 24
Panamax 79.000 77.420 50.000.000,00 € 26
Aframax 122.600 120.148 65.000.000,00 € 28
Suezmax 170.000 166.600 85.000.000,00 € 32
VLCC 340.000 333.200 130.000.000,00 € 32
Panamax | % % | Panamax % Panamax % Obseg skode
smrtnih izlitega
Zrtev na | tovora
krovu |
Posadka Okolje Lastnina
0 0,00% 0 0,00% - € 0,00%
1 4,00% 77 0,10% 74.193,00 € 0,10%
2 10,00% 193 0,25% 185.484,00 € 0,25%
3 15,00% 387 ' 0,50% 370.968,00 € 0,50%
5 20,00% 774 1,00% 741.937,00 € 1,00%
6 25,00% 1935 2,50% 1.854.843,00 € 2,50%
9 35,00% 3871 5,00% 3.709.687,00 € 5,00%
13 50,00% 11613 15,00% 11.129.062,00 € 15,00%
15 60,00% 19355 25,00% 18.548.437,00 € 25,00%
18 70,00% 23226 30,00% 22.258.125,00 € 30,00%
20 80,00% 38710 50,00% 37.096.875,00 € 50,00%
23 90,00% 54154 70,00% 51.935.625,00 € 70,00%
26 100,00% 77420 100,00% 74.193.7560,00 € 100,00%

Vsak konéni dogodek je povezan s predvidenim §tevilom smrtnih Zrtev. Pri€¢akovano Stevilo
smrtnih Zrtev je izbrano iz ene od trinajstih moznih podskupin, kot so bile definirano prej. Drevo
dogodkov in verjetnosti za vsak dogodek so izvedeni znotraj ekspertne skupine vkljucenih v
postopek prepoznavanja nevarnosti. Osnovna struktura drevesa dogodkov temelji na poroCilu
MEPC. Za izracun PLL, PLC in PLP se uporablja drevo dogodkov, zacetne frekvence za vsako
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vrsto nezgode pa so dolo€ene na osnovi izra€una verjetnosti 1z statistike lokalnega prometa.
Predpostavka smrtnih Zrtev, koli€ine razlitja in izgube lastnine temelji na tabeli (Tabela 14).
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Slika 72: Drevo dogodkov za tréenje ladje

Zaletna pogostost nesreCe dogodka na sliki (Slika 72) za tréenje je izradunana na 0snovi
statistinih podatkov od leta 1980 do 2016 za svetovno floto tankerjev. Vmesne verjetnosti v
drevesu so izbrane na osnovi poroéila MEPC, vendar jih je moZno nadaljnje izboljati z uporabo
SirSega HAZOP ocenjevanja. V predlaganem drevesu dogodkov se predvideva kvantitativna
ocena smrtnosti, koli¢ine razlitja nafte in 1zgube lastnine za vsak nezgodni dogodek. Podatki
delno temeljijo na pregledu vec poro€il o nesrecah tankerjev, ki so na voljo v podatkovnih bazah
EMSA in ITOPF.

Verjetnosti zafetnega dogodka tréenja, ki je bila izratunana s simulacijami prometa v
Koprskem zalivu le malo odstopa (je manj$a) od verjetnosti dolocene z globalno statistiko. Na
osnovi zaletne primerljivosti verjetnosti dogodka lahko sledimo drevesu dogodkov po tisti veji,
ki je bolj primerljiva s plovnimi razmerami v Slovenskem morju. Gre torej za poudarek na
obmodjih terminalov ter omejenih plovnih poti.

4.4 NIVOJI TVEGANJA

Na podlagi izraCunanih individualnih frekvenc tveganj se izraduna druzbeno (kolektivno)
tveganje. Vsota verjetnosti smrti za vsak dogodek po populaciji (posadki), predstavlja Stevilo
ljudi, ki jih je dolocen dogodek ogrozil. Raven tveganja za tankerje je prikazana v diagramu F-
N. Stopnja tveganja se izrauna kot vsota frekvence na ladijsko leto za analizirane nesrece.
MoZnosti za nadzor tveganja, ki jih je v zadnjih desetletjih upostevala mednarodna skupnost,
so zmanjsale sprejemljivo tveganje za skoraj 40%, od 1.1x107 na 4.16x10 Zrtev na leto. Kot
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je bilo ugotovljeno zgoraj, meja tveganja ni le izraCunana vrednost, ampak tudi upoSteva
druzbeno in politi¢no tveganje drzave.

Predstavitev rezultatov nam omogoca, da opazujemo krivulje F-N za vsak slucajni dogodek in
vsako velikost tankerja, ki upoSteva tri glavna tveganja: izgubo Zivljenja, izlitje snovi v okolje
in 1zgubo premozenja. Krivulje F-N za tréenje so predstavljene na sliki (Slika 73).

N Collision, PUL . £-N Cellision, PLC
v .
= v = ..
L -
N %
i E -
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gz §
= 1
1
)

Falabtler (pe acsident) S quANtity (per aecident})
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©

Frequency (per ship year]

&

R

0f i 1 1 " )

Lost of property [per atcident]

Slika 73: DruZbeno tveganje za tankerje za primer tréenja

Opazimo lahko, da so krivulje tveganja znotraj meje ALARP za tveganje izgube Zivljenja in
izgubo premozenjskega tveganja. Tveganje za izgubo tovora pa je na zgomjem robu za tankerje
Panamax za razlitje med od 2000 do 20.000 ton ladijskega goriva.

Tveganje PLC-ja za vedje ladje presega sprejemljivo tveganje predvsem zaradi velje
zmogljivosti ladje. Dejanska analiza predvideva enak odstotek razlitja nafte za enako nesreo
v primeru drevesa dogodkov, glede velikosti ladje. V realni situaciji na morju je verjetnost
razvoja dogodkov drugacna in je odvisna tudi od velikosti ladje. Glavne razlike so operativni
postopki, ki jih zahtevajo nacionalni organi, usklajevanje VTS, pilotske zahteve glede na
velikost in lokalne razmere, itd. Zaradi teh posebnosti je mozno nadaljnje izboljSanje drevesa
dogodkov in je dejanski model mogoce orentirati Se bolj lokalno za doloceno navigacijsko
obmocje. Velikost tankerja Panamax je v naSem primeru povprecna velikost ladje v skupini in
se zato lahko obravnava kot povprecna krivulja tveganja za tankerje.

Rezultate ocene podajo krivulje tveganja za vse tipiCne vrste nesreC. Najbolj pomembne v
smislu posledic so nasedanje, tréenje, poZar in eksplozija.
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Slika 75: DruZbeno tveganje za tankerje za primer poZara
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Slika 76: DruZbeno tvéganje za fankérje za iwimer eksplbﬁje

Glede na zgomje krivulje tveganja so razlitja nafte bolj izpostavijena in kriti¢no v primerjavi z
drugimi tveganji. Izlitij nafte se zgodi kot posledica naklju¢nih dogodkov. V veéini primerov
so mala in srednja razlitja bolj problemati¢na. PLC grafi so pripeljali do zaklju¢kov, da so se v
zadnjih desetletjih sistemati¢no obravnavala velika razlitja z uvedbo sodobnih navigacijskih
sistemov, navigacijskim nadzorom na omejenih obmo¢jth in novimi pravili za izdelavo
tankerjev.
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Naslednje je tveganje za élane posadke: izguba Zivljenja, za katero je ugotovljeno, da je
sprejemljiva za velike nesrece, ker je njihova verjetnost marginalna. Vsi graft kazejo, da
tveganje presega sprejemijivo mejo za eno do dva smrtna primera. Pri tem je potrebno
upostevati, da ocenjevalni pristop ni zanesljiv za majhne Stevilke (statisticno). Smrtne Zrtve se
Stejejo v naravnem §tevilu (1, 2 ...), vendar bi statistiéno morali upostevati dejansko pozitivno
Stevilo (npr. 0,1 Zrtve / leto). Model namerno uporablja zaokrozene Stevilke, da bi ugotovil, da
v prakst smrtne Zrtve izhajajo predvsem iz nepri€akovanih nesre€ (vije sile ali €loveske
napake), kakor tehni¢nega ali predvidljivega dogodka. Na ta nacin bt lahko ocenili, da je tudi
tveganje za posadko sprejemljivo.

Nazadnje, obstaja gospodarski vidik tveganja, kjer vsi grafiéni prikazi PLP kazejo, da posledice
izgube premoZenja zaradi nesreC ne povzroéajo prekomemega eckonomskega tveganja.
Eksplozije in nesreCe s pozarom so izracunane znotraj sprejemljivih meja, kar pomeni, da je
treba ohraniti ukrepe za nadzor tveganja, da tveganje ostane na sprejemljivi ravni. Treba je
opozoriti, da je vsa tri tveganja potrebno obravnavati skupaj, zlasti PLC in PLP, ki so
neposredno povezani s razmerjem stroski - koristi.

45 MODEL PAWSA (PORT AND WATERWAY SAFETY
ASSESSMENT)

4.5.1 Model

Model PAWSA (Port And Waterway Safety Assessment), ki ga je zasnoval USCG (United States
Coast Guard) deluje z izpolnjevanjem 5-ih knjig; V tem delu projekta so relevantne prve tri
knjige. Sledi kratek opis modela in rezultatov, podrobne;jsi opis je razviden iz porocila §t.4.

V prvi knjigi anketiranci najprej podajo oceno poznavanja situacije posamezne skupine
faktorjev v primerjavi z ostalimi udeleZenci. Recimo; za prvo skupino (Vessel Conditions); ce
predpostavlja, da je njegovo poznavanje stanja ladij in kvalitete posadke boljse kot povpreéje
ostalih udeleZzencev izbere oceno 1, ¢e je anketiranéevo znanje v povpre¢ju na tem podrocju
izbere 2, e pa ni seznanjen s situacijo skupine faktorjev, izbere oceno 3.

V drugi knjigi se ocenjuje meje/stopnje posameznega faktorja tveganja. V tretji knjigo se
vna$ajo ocene faktorjev za podro¢je Luke Koper. Tudi graficno se locira posamezno skupino
faktorjev tveganja.

Knjiga 1: Knjiga 2 Knjiga 3: Knjiga 4 Ublacitg Knjiga RN
Strokavno Riziéna skala Oxnove rizitnih ué¢inkovitosti Dodatna

manje SKkupno  merjenye ravni Ocenjevaiye ublazitev
skupine —h tveganja na —b> Dolo¢iter nziine ——h uspetnostih - 1ch _r‘ Okenjeranje

Dolociter [EXLSNR cavni m ubtazilev. uspesnostt
teznosuuh ideatiticiranye potencialnih
fakiorjen b b lokaciy ublaziter .
— NG — y;
—
PAWSA Prvi del PAWSA Drugi del

Slika 77: Shema vsebin in postopka ocenjevanje elementov tveganja.
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Knjiga 1: Strokovno znanje skupine (Team Expertise) se uporablja za jemanje znanja vsake
skupine, glede na druge ekipe v delavnici. Rezultati 1. knjige se uporabljajo za skupno oceno
vseh ekip in tudi za vse ostale knjige.

Knjiga 2: Stopnje Tveganj (Risk Factor Rating Scales) podaja lestvico tveganja za vsak
posamezni dejavnik. Ta ocenjevalcem sluzi za primerjavo doloenega kakovostnega opisa
glede zvisanja tveganja. Ti kakovostni opisi predstavijajo znacilen spekter moznih pogojev, ki
vplivajo na tveganja, ki se pojavljajo na plovnih poteh.

Knjiga 3: Nivoji tveganja (Basic Risk Levels) se uporabljajo, da udeleZenci ugotovijo, kje na
njihovih poteh pade tveganje na lestvici, razviti v knjigi 2. Kak3$ni so rezultati stopnje tveganja
za vsak dejavnik, ob upostevanju vseh ukrepov, ki se Ze izvajajo za zmanjSanje tveganja na
plovnih poteh.

Knjiga 4: Ucinkovitost ukrepov (Mitigation Effectiveness) se uporablja za dva namena.
Ocenjevalci morajo opisati strategije tveganja, ki Ze obstajajo, da pomagajo zmanjsati raven
tveganje za njihove plovne poti.

Knjiga 5: Dodatni ukrepi (Additional Mitigations) zagotavljajo ocenjevalcem, da lahko
razvijejo posebne ukrepe za zmanjSanje tveganja, ki jih je treba sprejeti in oceniti, kako
ucinkoviti so ti ukrepi in ali bi se v nadaljnje lahko zmanjsalo ravni tveganja.

4.5.2 Cilji PAWSA

Postopek ocenjevanja tveganja je discipliniran pristop k ugotavijanju glavnih tveganj za vamost
plovaih poti, ocenjevanja ravni tveganja in ovrednotenja moznih ukrepov ter tako pripraviti za
izvajanje izbrane ukrepe za zmanjS$anje tveganja.

Postopek ocenjevanja tveganja predstavlja pomemben del skupnih, javno-zasebnih naértovan;j
zmanjSanj nevarnosti v pristaniiéih in na plovnih poteh. Ko ga dosledno in enotno uporabljamo,
je proces osnova za izbiro najbolj$ih odloditev, ki vplivajo na ublaZitev tvegaj tako na lokalni
kot globalni ravni.

Med delavnico (PAWSA) udeleZenci diskutirajo o vprasanjth povezanih z varnostjo na plovnih
poteh in v pristanis¢ih, nato pa zagotovijo numeri¢ne vlozke za kvantifikacijo teh razprav. Te
numeriéne ocene so organizirane v pet logi¢nih segmentov, ki jith preprosto imenujemo
»knjige«. Pregled vsake knjige sledi pozneje v poglavju Metodologija. Ko se izpolni vsako
knjigo, se rezultati vnesejo v programsko opremo PAWSA, razen podatkov iz »Knjige 1«
rezultati te so predstavljeni udeleZencem takoj. Rezultate iz vsake prejSnje »knjige« udelezenci
uporabijo kot odsko¢no desko za razpravo v naslednji fazi postopka, to ne velja za Knjigo I in
Knjigo 2.

4.5.3 Ocena tveganja za plovne poti — Waterway Risk Model

Ker je tveganje opredeljeno kot produkt verjetnosti nezgode in njenih posledic, model tveganja
v plovnih poteh vkljuéuje sprementijivke, ki se ukvarjajo z obema.

Sest kategorij tveganja, ki se uporabljajo v modehu:
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Stanje plovil (vessel conditions) — kakovost plovil in njthovih posadk, ki delujejo
na plovnih poteh.

Prometne razmere (traffic conditions) — §tevilo plovil, ki uporabljajo plovne poti
in njihove interakcije.

Navigacijski pogoji (navigational conditions) — okoljske razmere za plovila, ki
plujejo na plovnih poteh. Te se nana§ajo na veter, tokove, itd.

Stanje plovne poti (waterway conditions) — fizikalne lastnosti plovnih poti, ki
vplivajo na manevriranje plovil.

Neposredne posledice (immediate consequences) — neposredni uéinki nezgode v
plovni poti: ljudje se lahko poskodujejo ali umrejo.

Poznejse posledice (subsequent consequences) — posledice, ki se pokaZejo kasneje,
po nezgodt in imajo vpliv na ckolico, tako v ekonomskem kot v ekoloSkem smislu.

Naslednja tabela prikazuje obliko Sestih kategorij tveganja in ustrezne dejavnike tveganja v

plovbi:

Tabela 15: Model tveganja na plovnih poteh

Prometne
razmere
St'a.rrje plovilz [ Obseg trgovskega Vetrovi (.)v!l"anje. Poskodbe oseb Vamosv.. in
velikim ugrezom prometa vidljivosti zdravlje
j 1 ta . . . - . .
S"‘“.’” plovil 2 Obsc‘gprome. Morski tokovi Dimenzije Izlija nafte Okolje
nizkim ugrezom | manjih plovil
jc ribiski . ji . Izliy ih
Stanje nt_usk)h Mesant promet (.)m.e.jltvcl Tip dna ziya nevarn Morski viri
plovil vidijivosti snovi
Slan_;el;:?lnjsm Prenatrpanost Ovire Konfiguracija Mobilnost Ekonomija

Vir: United States Coast Guard, http://www.navcen.uscg.gov/

V raziskavi je sodelovalo priblizno 40 strokovnjakov, drugega dela — raziskave se je udelezilo
33 strokovnjakov ter vodja delavnice. Sodelovali so strokovnjaki iz razli¢nih podrodij
pomorstva. V tabeli so prikazana izhodi§¢na tveganja (knjiga 3). Povpretne ocene ocenjevalcev
kaZejo na to, da je vecina atributov v obmocju sprejemljivega tveganja. Navigacijski pogoji so
bili ocenjeni kot zelo dobri, enako so bile ocenjene tudi nekatere vrednosti, povezane s plovno
potjo (oviranje vidljivosti in konfiguracija). To naeloma pomeni, da so plovne poti in sama
Luka Koper relativno varne, ¢eprav bt se nekateri rezultati lahko e dodatno izboljsali.
Vsekakor pa je treba te rezultate primerjati s predhodno raziskavo iz leta 2010.

Tabela 16: Ravni izhodi$¢a tveganja za vse skupine skupaj 7.2.2017
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Prometne
razmere
s » |
Stanje plovil Obseg Oviranje  Poskodbe  Varnost in
z velikim trgovskega Veter e .
i vidljivosti oseb zdravje
ugrezom prometa
3.7 38 5.2 6.0 44
Stanje plovil Obsega .
z nizkim | prometa Morsk.l Velikost Izlitja nafte Okolje
fus . tokovi
ugrezom manjSih plovil B
4.9 5.8 IR 4.6 69 1 &3]
. .. Izlitja
Stanje _ Omejitve . . N
ribiskih plovil MeSani promet vidljivosti Tip dna nes\]"aor‘:lilh Morski viri
57 44 3.1 3.8 7.5 4.6
Stanje
manjsih Prenatrpanost Ovire Konfiguracija Mobilnest Ekonomija
plevil
6.3 4.0 3.9 | 3.2 | 7.4 | 6.5

Pridobljene ocenjene vrednosti so bile zdruzene v posamiéne povpreéne vrednosti atributov in
so prikazane v naslednji tabeli. Razlicne vrednosti predstavljajo razli€no zaznano oziroma
ovrednoteno tveganje po posamic¢nem atributu. Vrednosti se v nadaljevanju porazdeljujejo v tri
razrede tveganj. Vsak razred ima tudi svoj nivo sprejemljivosti in predvidene posledice, kot je
to prikazano v naslednji tabeli.

Tabela 17: Razredi tveganja in nivoji sprejemljivosti.
Razred tveganja | Obmocje vrednosti  Sprejemljivost tveganja

Srednje tveganje | 26-7,5 Tvega;je sprejemljivo ob dodatnih ukrepth

Povpreéne ocene anketirancev kaZejo, da je velina atributov v obmocju sprejemljivega
tveganja, nekatere vrednosti povezane z navigacijskimi pogoji (gibanje vodnih mas, vidljivost
in ovire na plovni poti) in plovno potjo (ovire vidljivosti in konfiguracija) pa so bile ocenjene
kot zelo varne. PAWSA model temelji na tem, da se ocena vamosti plovne poti in luke pridobi
1z ve¢ aspektov oziroma da jo poda vecje Stevilo strokovnjakov iz razliénih panog. Kako
pridemo do teh rezultatov, je razvidno iz naslednjih tabel. V spodnji tabeli, podane ravni
1zhodis¢nega tveganja samo za Pilote Koper. Njihov pogled se bistveno razlikuje od pogledov
Luke Koper d.d., (tabela na nasledn;ji strani) npr. pri oceni stanja plovil ocene teh dveh skupin
Se najbolj razlikujejo. To si lahko razlagamo kot razlicne poglede na stanje, ki je v luki ali pa
enostavno kot zascito lastnih interesov. Z vidika luke, ki Zeli poudariti, da je varna in z vidika
pilotov, ki izpostavljajo slabo stanje plovil, da bi poudarili pomembnost pilotske sluzbe v Luki
Koper. V tabelah (Porocilo §t.4) lahko najdemo ve¢ narejenth primerjav, Se posebej pri skupinah
oziroma ocenjevalcih, ki dobro poznajo razmere, a imajo nanje drugaéne poglede. Pri vseh teh
ocenah je bistveno, da dobimo, ko jih zdruZimo, celotno oceno varnosti na plovnih poteh in v
luki.
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Tabela 18: Ravni izhodi$¢nega tveganja samo Piloti Koper

Prometne rarmere
Stanje plovilz | Obseg trgovskega , Orh . |
velikim ugrezom prometa Veter l vidljivesti l Polkodbe oseb | Varnost {u 2diavfe
‘ 29 2.8 4.9 5.4 27
St Olovilz Obseg promets = . - .
manffeen agrezom | manjiih plovil N ki | I Velikost r nafte Okolje
‘ 2.6 4.9 5.1 6.0 5.4
. Melanl promet I : | Tipan : e N sE
pl . 4 v est saovi !
‘ 5.8 5.1 2.4 5.8
! To ™ ST 1T T
. Praa l - I 1
- ]
2.8 ‘ 4.9 5.0 | 2.9
Tabela ' 'RPavni izhadi¥fnaaa tva ania cama I nlk o
Prometne razmer
& yiuvilz | Obseg trgovikegs | Oviraaje |
| . Polkodbe osed IVnrlost m zdrlvjeJ
| 5,8 33 ’ 49
1
Stanje plovil z Obseg prometa
panilim nerezam | maaiilh olevi v I : J Okalje
3,6 | 7,5 ‘ 58
Stanje ribifkih Omejitve Iziitja mevarnib
alavil Medanl promet vidljivosts | Tip dua | movi Morski viri
54 2,7 | 7,7 5.8
S‘ll.:;:llﬂﬂl Prepatrpanost Ovire I Koofiguruclja I Mebilaest Ekonomija
58 24 8,0 4,2
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Tabela 20: Ravni izhodisénega tveganja samo »URSP«

_rometne razmen
Staaje plovil z | Obseg trgovskega Veter
vetikim ugrezom prometa
52 25 2,9
Stanje 1z g _ prometa .
mnjllm ugrezom | manjiih plovil Morsk tol
6,0 4,1
Stanje h (2] e
plovit Melani promfl vidljsvost
44 5,1
Stanje . h
. plovil Prenatrpa 1 I C
48 26 24

' irnost ia zdravje
31

Okolje

2,8

v(‘):ir:?s:l Polkodbe oseb
5,1
st [ janal
2,6 R 46
e |
23 6.6
| & - Moot
32
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5 OVREDNOTENJE TVEGANJA ZA POMORSKE NESRECE

51 TVEGANJE VREDNOTENO S STOHASTICNIM MODELOM

Simulacija prometa je izvedena v serijah vsaka po 5 let. Porast prometa v tem obdobju in vpliv
na varnost se da relativno dobro analizirati. Rezultati simulacij dveh scenarijev, brez poveéanja
prometa in ob podvojitvi prometa v petih letih v Kopru, so predstavljeni na naslednjih slikah.
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Slika 78: Simulacija moZnih lokacij tréenja za prvi scenarij brez povecanja prometa
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Slika 79: Simulacija moZnih lokacij tréenja za drugi scenarij ob 100% povecanju ladijskega prometa
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Tabela 21: Pri€akovano §tevilo tréenj in priéakovan ¢as med posameznim tréenjem - MTB

T . Veri MTB (mean
Simulacija St:iv:l:z];l:;(i’eglh Skupno ::%if:!gst fime
! v stevilo tréenj reen) between)
letnem obdobju [tréenj/leto]
[leta]
|
Trenutni ladijski 200 50 0,015 20
promet
o,
100% po'rast vs 200 105 0.0262 -
letih

5.1.1 Povzetek prometne analize

Iz obdelanih podatkov je razvidno, da Jadje ne plujejo samo v predpisanih podroc¢jih ampak tudi
v podrocjih separacijske cone, po plovnih pasovih v nasprotni smer, kot tudi v podrogjih
obalnega lokalnega prometa.

Kljub separacijski shemt prihaja obasno do neustreznih in nevarnih manevrov pri plovbi skozi
omenjeno obmocie s strani ladij, ¢eprav to ne pomeni, da vedno krsijo pravila le ladje, kajti
njthov manever je lahko le posledica krSenja pravi! s strani drugih manj$ih plovil (predvsem
colnov), ki ne oddajajo AIS-a, pa tudi radar jith ne zazna.

Model je podal najvecjo gostoto tréenj ravno v podrocju med separacijami — v tako imenovanem
podrocju s povisano pozornostjo. Ta del v tem trenutku ni nadziran dovolj. Obvezo je potrebno
postavit redundanten radar in organizirati VTS sluzbo tako, da bo zagotovljen kar se da
kakovosten nadzor nad tem podro¢jem. Ladje v tem delu obcutno spreminjajo kurze pri tem pa
so hitrost nekatenh ladij na prihodu in veéine na odhodu izredno visoke. Na tem delu bi bilo
potrebno razmisliti o spremembi — uveljavitvi sistema kroznega prometa, tako kot je bilo pred
leti tudi planirano.

Simulacija je pokazala, da se ¢as med nesreCami razpolovi, v primeru pri¢akovanega porasta
prometa. V trenutnem stanju je pri¢akovati eno nesreco na vsakih 80 let, ob povecanju prometa
pa na vsakih 38,1 let. Seveda naj izpostavimo §e enkrat omejitve v modelu; statistika bliznjih
sre€anje je povzeta iz raziskav v juznem BaltiSkem morju, kjer je promet nekoliko bolj gost,
kar pomeni, da imamo nekaj rezerve v rezultatth, po drugi strani pa niso v obsegu prometa
zajeta manjSa plovila, ki pogosto plujejo v podrocju separacije, pa tudi okolica samega
pristani§¢a je izpusfena. Z upoStevanjem moznosti nasedanja ladje in tréenj z lusko
infrastrukturo je mo¢ oceniti frekventnost nesre¢ na vsakih 20 let.

5.2 TVEGANJE PO MODELU FSA

Skupno tveganje je vsota vseh posameznih tvegan; nesrec. Krivulje tveganja na sliki (Slika 80)
se upostevajo za velikost tankerja Panamax, kar je povpre¢na velikost ladje v floti. Primerjava
tveganj dogodkov poda informacijo, da imajo nesrece z eksplozijo potenciaino nesprejemljivo
tveganje za razlitja med 200 in 800 tonami, pri nesrecah z nasedanjem pa obstaja potencialno
nesprejemljivo tveganje za razlitja med 4000 in 20.000 tonami. Izstopa Se nesreca s tréenjem
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za vedja izlitja. Druge nesrece so v sprejemljivem obmocju. Vsota krivulj tveganja definira
skupno krivuljo F-N nad sprejemljivo raven. Zakljucek glede tveganj PLC je, da je treba izvajati
dejavnosti nadzora tveganj s posebnim poudarkom na nesreéah zaradi eksplozije in nasedanja.
Poglabljanje v dolo¢ene nesree v modelu drevesa dogodkov poda informacije o nesre€ah, ki
so kritiéne. To so nesrece pri natovorjeni in ladji v balastu, ki se pojavijo v tovormem prostoru
ali delovnih prostorih (vkljuéno s prostorom za crpalke in cevovode), kjer se lahko pojavi huda
poskodba. Nadaljnja preiskava o vrsti tak$nih nesrec in razlogih za njihov nastanek nakazuje
moznosti nadzora. UpoStevati bi bilo treba, da je za kriti€no opremo potrebno bolj jedmato in
preventivno vzdrZevanje, ¢lani posadke pa se morajo osredotociti na razumevanje tveganj, ki
se zgodijo med pretovornimi operacijami, in se ve€ pozornosti posvetijo tem postopkom.
Poglabljanje v drevo dogodkov je mogoce narediti za primer nasedanja. Nasedanje natovorjene
in ladje v balastu je najbolj kriti¢no pri poskodbi oplodja na mestu rezervoarjev pogonskega
goriva. Rezultat je povsem logicen. Velina nasedanj z visokim tveganjem se zgodi na obmocju
omejenih plovnih poti, kar nakazuje na potrebne moznosti ukrepanja. Na sistemski ravni to
pomeni potrebo po nadzoru pomorskega prometa prek sistema VTS in zahteve po
posodobljenth navtiénih kartah, obveznem ECDIS-u s posodobljenimi navtiénimi kartami in
usposobljenimi (izkusenimi) Castniki, odgovornimi za navigacijo.

Uporaba ukrepov bi spremenila verjetnost v zaporedju drevesa dogodkov ali obseg posledic.
Vrednosti lahko ocenimo kvalitativno s strokovno oceno, izraéunamo kot verjetnosti z analizo
podatkov o ladjah (podatki AIS) ali statisti¢no analiziramo (napovemo) za bliZznjo prihodnost.

i . ) i F-"4 Lowres
a2 \ _ 100601 - woa
B — i ~ \ - ontact
i b \ ~ £ 100002 e Geouna
- S i . N -
2 \ . i 1.006-03 ~- s
i . . . — O
¥ - ‘
E = ) ooeos h S ast
PRI 2 -
. ' © Looeos
1 1,00E-06
100 1000 +.000 b3 10 100 1000 10000 100000
Fatadilos Tonnsp <
1,00€+03 - F-N upper
= 1006402 o o o . F-N Tower
Q
% 1,00£+01 -Grounding
¥ 1.00g+00 o —— Collision
X R - - . .Contact
— 1,00£-01
E \\ o HFre
£ Loz — broios
. -Explosion
[} R
i 1,00E-03 . sk
% 1,00€-04 TN f UM
T
§ 1.00£-05
& 1,006-06
1,00€-07
0.001 0,01 0.1 1 10 100

e PrOPETtylOStMUSD
Slika 86: Skupno tveganje glede na vrsto nesrece
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5.3 TVEGANJE VREDNOTENO Z MODELOM PAWSA

5.3.1 Lokacije izrednih dogodkov glede na posamezne skupine tveganj

Skupina anketirancev je ob koncu §e grafiéno locirala podro¢ja nastanka nesre€ glede na
faktorje rizika v pomorstvu, ob tem so faktorji posledic (kratkoro¢nih in dolgorocnih) zdruzeni.
Faktorji rizika se priblizno enakomemo porazdeljujejo po bazenih in plovnih poteh, odstop
nekoliko promet, ki je izrazitejsi v podrocju prvega bazena ter sidri§¢a. Podrocje posledic pa je
porazdeljeno pribliZzno enakomemo med severnim »ankaranskim« in juZnim »koprskim« delom
akvatorija. Nekoliko tudi izstopajo plovne poti, ki so predvsem problemati¢ne s svojimi
globinami in ozkostjo kanalov (drugi in tretji bazen) v drugem bazenu je ob&asno ob povecanih
padavinah problem toka, ki ga povzroci izliv Rizane v morje.

K 2Lty

. Vessel
" Traffic
.~ Navigation
. Waterway
" Consequences

n

Slika 81: Lokacije rizikov na podlagi zdruZevanja odgovorov vseh anketirancev.

5.3.2 Primerjava izhodiS¢nega tveganja med leti 2010 in 2017

Naslednja tabela prikazuje primerjavo ravni tveganja med leti 2010 in 2017. V srediscu celice
je trenutna ocena tveganja, v okvirckih je ocena tveganja iz leta 2010, z rde€im napisom pa
napoved tveganja iz leta 2010 za kratkorocno obdobje (brez dodatnih ukrepov, predvidenih v
letu 2010). Razvidna je zelo dobra napoved ter zviSanje ravni tveganja prakti¢no pri vseh
dejavnikih.

5.3.3 Ukrepi za znizevanje tveganja

V zadnjem delu so strokovnjaki za ublazitev tveganj identificirali posamezne ukrepe.
Posamezni ukrepi so razvidni iz spodnje tabele. V ve€ini primerov so izbrani usklajeni ukrepi.
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Z uvedbo pravil in postopkov bi se lahko tveganje velikih ladij zmanjSalo za 2.5 tocke, medtem
ko bi se z enakim ukrepom kratkoro&ne posledice razlitja zmanj$ale za 3.6 tocke.

Primerjalna ocena med delavnicama v letith 2010 in 2017 kaZe na to, da se raven tveganja
zviSuje, kar je tudi za pricakovati, saj se mocno pove€uje pretovor in prisotnost velikih ladij v
»utesnjenih« bazenih. Se pa kakovost ladij izboljSuje, ob&utno se je znizala prisotnost ladij s
¢me liste Paris MoU.

V knjigi 4 in S so obravnavane ucinkovitosti predlaganih ukrepov, ki so jih identificirali
udeleZenci delavnice. Nujno potrebno je uveljaviti nekatere ukrepe za zniZevanje tveganj;
recimo sprejem ukrepa »pravila in postopki« lahko zniza, tveganje dejavnika prometa z
manjsimi ladjami za 2.8 tocke (cca 30%), docim postavite sistema koordinacije in nacrtovanja
prometnih razmer za 2.4 tocke.

»wPravila in postopki«, nKoordinacija in nacrtovanje« ter »Usposabljanj« so najpomembne;jsi
ukrepi, ki vodijo k zniZevanju tveganja. Zaceti je potrebno na »zaetku«, z ureditvijo
dokumentacije, spremljanjem in nadzorom prometa ter natanno obravnavo ravnanja z
nevarnimi snovmi, ureditvijo priveznih mest ter navigacijskih pripomockov, vlagati je potrebno
veliko vec€ v 1zobraZevanje kadra, organizirati vaje ter podobne delavnice. Le tako bodo »vsi«
delezniki dobili boljst vpogled v posledice morebitnega nastanka nesrec, saj so ocene slednjih
zelo blizu visokega tveganja.
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Tabela 22: Ravni izhodiS¢nega tveganja — primerjava med leti 2010 in 2017

1 l'ometne razmey

Smfje plc L1z IObseg trgovskega Veter 0 Ir _eA Podkodbe oseb  Varnost in zdravje
velikim ugrezom prometa vidljivosti
3.7 45 ‘ 3.8L2-5 5.2 6.0 5.1 44 3.5W|
| Stanje, ilz Obsegs promeia . s .
i atzkim ugrezom wanjith plovil Morski tokovi | R ; 1z1_. 1 pafte Okolje
4.9 5.8 3.5 ] 4. . j.
50 | 38 | ® 31 %59l 93 6]
Stanje ri~ *“ih | ! Omejitve . 1 ** e roih .
plon 1 Me3ani promet I vidijivosti Tip dna sao ! Morski virl
37 51 44 34 3 ’ 38 28] 7S 65 46 38,
: n]l " . Preuvatrpanost C )4 Sara t Ekos
6.3 4.0 - 3.9 32 7. 3. 1
58 | 25 a9, 0 0 s
Tabela 23: Identifikacija ukrepov
Prometne
razmere
Obseg
lovil z velir m nje o Varnc
0 *=zom trgovskega Veter osti odbe oseb 2d w
prometa

Pravila in postopki koordmacljdnaatovan]l

25 24 Caution

Pravila in postopki

1.9 Caution

Obseg prometa
manjSih plovil

"+ plovil 2 nizkim
“~rezom

L Prostovolno usposabljanie Pravila In postopki

Fjske in vremenska infg

cliske in vremenske Inch

0.5 Cautior

Fostovoljno usposabljan

2.5

Praviia in postopki

13

“yst

Koordinacijainacriovanjy

zlitja nafte

Pravila In postopki

ol

Pravila in postopki

2.0 28 09 Cautiol 1.6 3.0 2.9
itanje ribiskih plovil | Me&ani promet C_)m‘e_ l_itve Tip dna tzlitja nev?rnih Morskl viri
vidljf snovi
Pravila In postopkl Pravlla in postopkl [ljske tn vremenske infq Pravila In postopki  Koordinaclja/naértovanije
25 1.7 1.0 3.6 1.7 Caution
Ttanje manjsih plovil | Prenatrpanost Ovire Konfiguracija Mobiinost Ekonomija
Prostovoljno usposablfanje (aordlnacl]alnaéﬂovan]hlvno upravijanje promgSpremembe plovnih pot| Pravila in postopki  Koordinacljamaértovanjs
26 Caution 27 1.6 Caution 1.1 Caution 24 23
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5.4 VERJETNOST POJAVLJANJA NESREC S COLNI

5.4.1 Vpisnik colnov

Plovila za Sport in razvedrilo predstavijajo najvecje Stevilo plovil v Sloveniji. Vpisnik ¢olnov
vodi URSP, vpisi pa se izvajajo na treh izpostavah, Koper, 1zola in Piran. V letu 2017 je bilo v
register Colnov vpisanih okoli 13.150 &olnov. Stevilo je veliko, predvsem z vidika, da v
slovenskih pristanih ni toliko priveznih mest. Ob upoStevanju priveznih mest v treh komunalnih
pristani3¢ih in marinah je v vodi vezanih okoli 2500 &olnov. Stevilne &olne imajo lastniki izven
sezone na kopnem in jih v vodo spudajo le v poletnem asu, veliko §tevilo slovenskih colnov
pa je vezanih v razli¢nih marinah na Hrvaskem.

Pristop k ocenjevanju tveganja zato temelji na predpostavki, da je najvecje Stevilo €olnov 2500,
kolikor je priveznih mest, upostevajo¢ ¢rne priveze (predvsem Jemejev kanal in drugi).

Vpisani ¢olni po izpostavah : !

&

200
150
1600

50

LEST R L1980 PASRIN 2020 2030

Slika 82: Vpisi folnov po izpostavah

5.4.2 Ocena tveganja

Ocena tveganja temelji na treh osnovnth tveganjih in sicer:
- Tveganje za poSkodbe oseb,
- Tveganje za onesnaZenje okolja in
- Tveganje za poSkodbe plovil

Najpomembnejse je zagotovo prvo. V zadnjih letih sicer ni bilo smrtnih Zrtev, ji bi jih lahko
povezali z nesreCami s €olni na morju, kljub temu lahko analiza dogodkov izpostavi potencialna
tveganja saj statistini velja, da se na doloceno Stevilo dogodkov, godi dogodek z veéjimi
posledicami. Cilj analize tveganja je ravno v tem, da na osnovo razpoloZljivih preteklih
dogodkov, a in razli¢nih moznih potekov nezgod, dolo¢i ponovljivost nezgod z veljimi
posledicami. Na osnovi razpolozljivih podatkov iz SAR intervencij in porodil v sistemu NEO
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(Nacionalno enotno okno) so izdelani rije scenariji za posamezne vrste tveganj. Verjetnosti za
posamezna tveganja pa so pridobljena in ocenjena na opise posamezne nesrece.

Tveganje za poskodbe oseb

Zaleta verjetnost nesreCe 4,83E-03 /leto temelji na evidentiranem ali potencialnem §tevilu
poskodovanih oseb in skupnemu Stevilu plovil v Slovenskih pristani§¢ih v obdobju Stirih let.

Dogodek | Frekvenca | Posledice PLL NSk, .
(Tveganje _
Nasedanje 1 1,45€-04 0 0,00E+00| | (S]]
0,1
Potopitev, [ 2 | 145604 0 | oooe+o0] 1,168-04] o0
01
Brez pogona [ 3 [ 29004 0 | o00e+00] 5,796-05] 02
Morje 0,2
0,3 Brez vdora vode [ a4 ] 30404 0 | 0006200 1,526-04) 05
07
Tréenje [ s T 1,30e-04 0 [ oooe+00] 7,826-05[ 0,6
03
Nesrete |vdor vode [ 6 [ a34-0q 42 | 1860 26104 046
4,836-03 03
Ostalo [ 7 | e76E04 1 | 676e-04] sa41E-04] o]
03
Potopitev.
0,2 [ 8 | 338604 0 [ o,00e+00]  3,38E-04] 1]
Pristani§ce
0,7 Brez potopitve
0,1 [ 9 | &76E04 3 | 2,03c-03] 33804 03
Trienje
02 [ 10 | 135609 0 | o00e+00] 811604 o
Vdor vode
0,4 11 | 3,386-04] 4 | 13se-03] 1,00E-04] 03
Druge poskadbe

0,1

2,126-03 50
Slika 83: Drevo dogodkov za PLL

Iz drevesa dogodkov je mogoce tzraCunati pogostosti za posamezne nezgode in kumulativno
prikazati tveganje za poskodbo ljudi s krivuljo tveganja (F-N). UteZni faktor, ki je dodan
posamezni pogostosti dogodka zniZzuje posamezne verjetnosti predvsem zaradi potencialnih
tveganj.

Obmocje sprejemljivosti tveganja je med obema ravnima linijjama. Pregled rezultatov kaze, da
najvedje tveganje predstavlja nesreca s tréenjem na morju z vdorom vode. Tu gre predvsem za
potencialno tveganje, saj take nezgode v pregledanem obdobju ni bilo. Izstopajo $e nezgode v
pristanis¢ih, ki so bile klasificirane kot druge poskodbe. Ceprav je tveganje v meji
sprejemljivega, poudarja pomembnost pristaniSkega reda in ustrezne skrbi zanj.
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F-N (Nesrece - PLL)

8

St. nesred
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#-N PLL osebe
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32 64

Slika 84: Krivulja tveganja za poskodbe ljudi za mala plovila

Tveganje za onesnaZenje okolja
Podoben pristop kot za tveganje za ljudi je uporabljen za tveganja za onesnazZenje morja.
Pogostosti onesnaZenj temeljijo na statistiki SAR intervencij, posledice pa o izraZene kot §tevilo
izlityj. Glede na lokacijo in vrsto onesnazenja je izdelano drevo dogodkov, kjer so posamezne
verjetnosti dolocene glede na vsebino poro€il o nezgodah. Obravnavana so le onesnaZenja, ki
so bolj vezana na mala plovila, izkljucujejo pa ladje in onesnaZenja v Luki Koper.
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Risk
Dogodek | Frekvenca | Posledice PLC s

(Tveganje}
Smeti 1 8,786-04 5 4,39-03
0,35
Potopitev [ 2 [ 1630 1 [ 163604
0,1
Nenamerno [ 3 | es3eo04 6 [ 29%-03
Morje 04
04 |ola [ 4 T 32604 1 [ 3,266-04
0,65
Tréenje
0,2
Onesnienja [ s T 48904 2 [ 57900
6,276-03
Namerno [ 7 T se6s6-0q 20 | 1,136-02
03
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Slika 85: Drevo dogodkov za PLC

Rezultat drevesa dogodkov je krivulja tveganja, ki kaze, da je tveganje za okolje v mejah
sprejemljivega postane le to nesprejemljivo za Stevilo izlitij ve€je od 25 na leto. V tem primeru
gre za kriterij, ki narekuje ukrepe za zmanjSanje tveganja, ki so lahko preventivni ali za
usmerjeni v zmanjSanje posledic.
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Slika 86: Krivulja tveganja za onesnaZenje okolja

[z ugotovljenega izhaja, da so ogrozenosti za nezgode z manjSimi plovili ali ¢olni na morju in
tveganje sprejemljivo, v kolikor se 1zvajajo in nadgrajujejo ukrepi za obvladovanje tveganyj, ki
jih izvaja URSP in pomorska policija. Porast prometa s olni, ter predvsem sezonsko povedanje
prometa na morju narekuje izvajanje preventivnih in za§¢itnih ukrepov. Le ti Ze sedaj zajemajo
prisotnost URSP in policije na morju, predvsem v ¢asu poletne sezone, ter po potrebi izvajanje
in§pekcijskih pregledov v marinah in drugth privezih, predvsem z vidika opreme plovil za
za§¢&ito ljudi na ¢olnih in za§¢ito okolja.

5.5 MERILA ZA OVREDNOTENJE VPLIVOV TVEGANJA IN
VERJETNOSTI ZA NESRECE

Dosedannja vsebina ocene tveganja je temeljila na strokovnih podlagah in postopkih,
namenjenim za ugotavljanje tveganja za nesrece na morju, od tu dalje pa gre za vsebino, ki
izhaja iz predmetne smerrnice EK za ocenjevanje tveganj za nesrece, kakr$na se lahko uporablja
za razliéna tveganja. V RS je bilo leta 2015 in 2016 na ta nain Ze ocenjeno tveganje za 12
nesre€, v letu 2018 pa Se dodatne tri nerseCe. Ta ocena je ena od teh treh. Zato so dobljeni
rezultati tudi lahko primerljivi z drugimi nesrecami oziroma tveganji zanje.

Te ocene i1zdelujejo posamezna ministstva oziroma od njih doloCeni organi, vsebina teh coen
pa je dolocena z Uredbo o 1zvajanju Sklepa o mehanizmu Unije na podrodju civilne zasdite.
Koordinacijo na podro¢ju izdelave ocen tveganja za nesrede pa izvaja DKO, ki je URSZR.

Da bi lahko ugotovili resnost oziroma teZo tveganja za nesrece, je bilo treba dolo¢iti tudi merila
za ovrednotenje vplivov in verjetnosti tveganja za nesrece, s katerimi je mogode primerjati
posledice oziroma vplive nesreé in njihovo verjetnost oziroma pogostost. Vplivi tveganja za
nesrece so razdeljeni na vplive na ljudi, gospodarske in okoljske vplive in vplive na kulturno
dediscino ter politiéne in druzbene vplive. Merila za ovrednotenje tveganja in verjetnosti za
nesre€e so bila spomladi leta 2015 usklajena in sprejeta znotraj delovanja URSZR kot
Drzavnega koordinacijskega organa za ocene tveganj za nesrece, skupaj z vsemi ministrstvi, ki
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pripravljajo ocene tveganja za posamezne nesreCe oziroma sodelujejo pri tem. Merila za
ovrednotenje vplivov tveganja in verjetnosti za nesrece so enotna za vsa tveganja in oblikovana
v pet stopenj, pri emer je po stopnjah vpliv oziroma verjetnost:

1 — zelo majhna,

2 — majhna,
3 —srednja,
4 —velika,

5 — zelo velika.

Merila tveganja za overdnotenje gospodarskih in okoljskih vplivov in vplov na kulturno

.....

5.6 PRIMERJAVA REZULTATOV ANALIZ TVEGANJA Z MERILI ZA
OVREDNOTENJE VPLIVOV IN VERJETNOSTI ZA NESRECE

Z merili lahko vrednotimo teZo vsake nesree oziroma vplivov in verjetnosti tveganja ter
posameznth scenartjev oziroma analiz tveganja. Ker so merila za ovrednotenje vplivov tveganja
in verjetnosti za nesre€o enotna za vsa tveganja, je omogocena tudi primerjava vplivov oziroma
posledic in verjetnosti za nesreo posameznega tveganja tudi z drugimi tveganji.

Grafi¢no pa se vpliv tveganja in verjetnost za nesree oziroma posamezne analize scenarijev
tveganja lahko prikazejo v matrikah tveganja za nesreCe. Na osnovi pregleda preteklih nesre¢ v
slovenskem morju in v njegovi bliZini, simulacij ladijskega prometa ter zabeleZenih skoraj$njih
nezgod so izdelani scenariji nesreé, ki so predstavljeni v spodnji tabeli.

Tabela 24: Scenariji nesred
| Scenarij ' Opis
1 \ Nesre€a na plovni poti Ob spremljanju ladijskega prometa preko sistema AIS
(separacija — shema locene ' se belezi nevarna krizanja poti ladij, ki plujejo s poino
plovbe) hitrostjo. V primeru tréenja bi imela nesreca zelo velike
posledice. Tovrstne nesrece v Slovenske morju in
Trzaskem Se ni bilo vendar, Stevilnt elementi
nakazujejo, da je nesreCa mozna in verjetna. Analiza je
izvedena v poglavjih 3.5 in 3.6.
2 | Nesreca na plovni poti | Na vhodu v sidri§¢e in v obmocju sidrisca se belezijo

(vhod na sidriice) razliéni incidenti. Reprezentativna je nesreCa nasedle
ladje Guo Dian 6 in tankerja Capodistria.
3 | Nesreca na sidriS€u Na sidn$¢u na ladji lahko pride do nesrece zaradi

delovnih procesov na ladji, neZelenih izpustov v morje,

izpusti ob ukrcavanju goriva, odpoved: pogona ali

‘ krmila na ladji, ki precka sidnsce ali 1zvaja manever

sidranja. Tovrstnt incidenti so bili Ze ugotovljenti v

Slovenskem morju, tovrstne nesrece pa se dogajajo v
razli¢nih pristaniséih po svetu.

‘ 4 Nesreca na  vplovnih | Po pregledu ladijskega prometa se na vplovnih kanalih

kanalih belezi manjse Stevilo incidentov. Zaradi oblike kanala

L | prihaja do bo¢nih nasedan| z bankino kanala. Rizi¢nost
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Scenarij

Opis

Je predvsem zaradi omejitve ugreza in samega manevra,
kjer lahko pride do odpovedi pogona, ker bi vodilo v
nesreco.

NesreCa v bazenu LK
(pristajanje)

Incidentov v Luki Koper je ve€, dogajajo pa se tudi
manjse nesrece. Tipi€ni primeri so evidentirane nesrece
trka ladje v obalo pri manjsi hitrosti. 17. oktobra 2010
je tovorma ladja v Luki Koper tr¢ila v privezano
potniSko ladjo, s katero je plulo 1400 potnikov in veé
sto ¢lanov posadke. K sreéi so bile posledice predvsem
materialne.

Nesreta v bazenu LK
(izplutje)

Podobno kot pri pristajanju je zabeleZenih vel
incidentov tudi pri izplutju ladij. Stevilo je nekoliko
manjSe. VeC nesre€¢ se je zgodilo pri izplutju ob
mocnejSem vetru, kjer Ro-Ro ladje tezje drZijo smer.
Zaradi vecje hitrosti izplutja je v primeru nesrece s
trkom ali dotikom velika verjetnost veéjih posledic.

Nesreca na privezu (veter)

NesreCe na privezu se pojavljajo veckrat na leto
predvsem ob mocnem vetru (Tramontana), ko ladjo
odtrze iz priveza. Odmevna nesreca je bila, ko je ladjo
za prevoz avtomobilov med tramontano odtrgalo iz
priveza in je zrufila lusko dvigalo.

Nesrece ob mimohodu ladij se pojavljajo nekajkrat na
leto. Mimohod pomeni, da pri uplovitni ali izplutji 1z
luskega bazena pluje mimo druge ladje na privezu in
zaradi interakcije nastalega vala deluje ne ladjo na
privezu s silo, ki jo lahko premakne iz priveza ali celo
odtrze. Tovrstne nesrede so bile velkrat zabeleZene,
vendar velikih posledic ni bilo, potencialno pa so lahko
velike.

Nesreca na privezu
(mimohod)

Nesreca na privezu
(dotik/tréenje)

Nesre€a na privezu predstavlja dogodek, ko se ladji
dotakneta ali tr¢ita med seboj ali ladja tréi ali dotakne z
obalno infrastrukturo. Posledice dotika so naeloma
manjSe, pogostost dogodkov pa veckrat na leto. Tréenje
ob obalo ali drugo ladjo pa ima veéje posledice in je
manj pogosto.

10

Nesreca na terminalu

Nesreca na terminalu sicer ni neposredno pomorska
nesre¢a, vendar lahko posledice, kot je izlitje nevame
snovi, preidejo v morje in se s tem obravnava kot
nesreCa na morju. Obravnavane nesree spadajo v
podrocje industrijskih nesreé, ki jih obravnava ob&insk
in regiyski Nacrt zascite in reSevanja. Pod nesrece na
terminalu spada tudi izlitje med pretovornimi
operacijami iz ladje na kopno ali obratno. Manj3a izlitja
se dogajajo nekajkrat na leto. Poznane so tudi
operativne nesre¢e na ladjah, kjer je prislo do
nedovoljenega izpusta v morje. Primer nesree je
prikazan v poglavju 3.7.5
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V nadaljevanju so navedent kriteriji za uvrstitev scenarijev nesreC v razrede ogroZenosti na
osnovi naértovanja zascitnih ukrepov nacionalnega in obCinskih Nacrtov zascite in reSevanja
ter Nacrta zaséite in reSevanja Luke Koper d.d. za industrijske nesrece na kopnem in na morju.

5.6.1 Primerjava rezultatov analiz tveganja z merili za ovrednotenje vplivov
tveganja na ljudi

Pri analiziranih scenarijih so upo$tevane potencialne smrtne Zrtve, ki so neposredno vezane na
nezgodni dogodek in vkljuéujejo ljudi, ki neposredno delajo v delovnem procesu (na ladjah ali
terminalih) ter pripadniki sil za zas€ito, reSevanje in pomoc€ na intervencijah zascite, reSevanja
in pomo¢i. Ker se scenariji dogajajo na morju ali v za§€itenem obmocju Luke Koper je vpliv
na prebivalstvo majhen, kljub temu, da bi bili vplivi zaznavni. Veéje nesrece v Luki Koper in
v njenem koncesijskem delu motja so obravnavane v Oceni ogrozenosti in Nacrtu zascite in
reSevanja za industrijske nesrece v Luki Koper. Po nacrtu so posledice vecine predvidenih
nesre¢ omejene znotraj obmocja Luke Koper. Posledice vegjih nesreé, ki pa bi imela vpliv izven
obmoéja pa so po verjetnosti dovolj majhne, da ostaja tveganje znotraj mej druzbeno
sprejemljivega tveganja le™* Zrtve/leto. Izpostavijeni so predvsem poskodovani v primeru
scenarija nesrece 10, ko imajo izpusti nevarnih snovi lahko vpliv na zaposlene v Luki Koper in
manjii vpliv na bliZnje okoliSko prebivalstvo.

Tabela 25: Posledice nesre¢ glede na stopnjo vpliva

|
|

Stevilo ranjenih ali Stopnja

Scenarij nesrece Stevilo mrtvih . .
bolnih vpliva

NesreCa na plovni
poti (separacija)

U

Nesre¢a na plovni

2 poti (vhod na
sidrisée)
3 Nesrecéa na sidriSéu '
4 Nesreca na vplovnih
kanalih
Nesre€a v bazenu
5 Luke Koper
(pristajanje)
Nesreca v bazenu
6 | Luke Koper
, (izplutje) L
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7 Nesreca na privezu ) i
(veter) ’
Nesrea na privezu !

8 . 0
(mimohod)

o o

9 Nesre¢a na privezu 5

(dotik/tréenje)
eCa a 3

o |Nest f do 50 J

terminalu
Posledice nesrec:
Manjse ' Resne Zelo resne Veéje Katastrofalne

Vplivi tveganja na ljudt so glede na merila tveganja v odvisnosti od vrste tveganja lahko
predvsem Stevilo smrtnth Zrtev, Stevilo ranjenih ali bolnih, Stevilo trajno evakuiranih, Stevilo
ljudi, ki Zivijo in delajo na obmog¢jih, ki jih je prizadela nesreca, in drugo (na primer vplivi na
ranljive skupine prebivalstva, kot so otroci, starej§i, socialno ogrozeni). Za nesrece z
morebitnimi dolgotrajnimi vplivi (kot so na primer nesrece z nevarnimi snovmi, jedrske ali
radioloske nesreée), se ti vplivi uporabijo oziroma dolocijo z oceno smrtnih Zrtev in ranjenih
ali bolnih ljudi v obdobju 10 let po nesredi. Merila za ovrednotenje vplivov tveganja na ljudi so
izrazena v §tevilu mrtvih, ranjenih alt bolnih in trajno evakuiranih ljudi.

Tabela 26: Merila za ovrednotenje vplivov tveganja na ljudi

Merila za ovrednotenje vplivov 1 2 3 4 5
tveganja na ljudi
Stevilo mrtvih do5 do 10 do 50 50-200 nad 200
Stevilo mrtvih (10 let)* do S do 10 do 50 50-100 nad 100
Stevilo ranjenih ali bolnih** do 10 do 50 | 50-200 | 200-1000 | nad 1000
Stevilo ranjenth ali bolnih (10 Jet)* do 10 do 50 | 50-200 | 200-500 | nad 500
Stevilo evakuiranih (trajni ukrep) do 20 do 50 | 50-200 | 200-500 | nad 500

S3, S4, S5, S2 S1, S10

S6, S7, S8,

S9

* Za nesreée z morebitnimi dolgotrajnimi uéinki (npr. do 10 let), kot so npr. nesreée z nevarnimi snovmi, jedrske
ali radioloske nesrele, se dolgoroéne vrednosti za mrtve in ranjene ali bolne ljudi (10 let), e je treba, doloéijo
posebej oziroma upostevajo, kot je navedeno zgoraj.
** Med ranjene ali bolne ljudi spadajo tudi obsevani, kontaminirani ali zastrupljeni ljudje, ki se v analizah tvegan;
lahko ob posameznih tveganjih obravnavajo posebe;.
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5.6.2 Primerjava rezultatov analiz tveganja z merili za ovrednotenje
gospodarskih in okoljskih vplivov tveganja in vplivov tveganja na
kulturno dediscino

Med gospodarske in okoljske vplive tveganja ter vplive tveganja na kulturno dediséino v
odvisnosti od tveganja lahko spadajo vplivi, kot so §tevilo, posledice in vi§ina Skode na objektih
in v njih, strogki delovanja ministrstev ter organov, ki dejavnosti iz svojih pristojnosti izvajajo
v zaostrenih razmerah, obseg in viSina Skode na kmetijskih in gozdnih povrsinah, na
objektih/obmodjih kulturne dediséine, stroSki omejitve uporabe hrane ter dolgoroéni stroski v
verigi preskrbe s hrano, obseg in vi§ina Skode na vodnih telesih, Stevilo poSkodovanih ali
unicenih prometnih sredstev in Skoda, ki pri tem nastane, §tevilo, $koda in stroski zaradi mrtvih
ali poskodovanih oziroma obolelih domacih ali prostozivecih Zivali ter Zivali, ki jih je treba
usmrtiti alt zdraviti, stroski za zdravljenje oziroma zdravstveno oskrbo ljudi, $koda zaradi
prekinitve gospodarske dejavnosti, socialni in drugi podobni stroski, stroki intervencij ter
morebitne mednarodne pomoci, stroski celovite dolgoroéne obnove (sanacije) objektov in
opreme, stroski celovite dolgorofne obnove (sanacije) kmetijskih in gozdnih povrsin ter
objektov/obmocjih kulturne dedisCine, stroski celovite dolgorocne obnove (sanacije) vodnih
teles, okoljske obnove in druge okoljske Skode ter dodatno (kar se ne uposteva pri izracunu
Skode in stroskov) Se obseg prizadetega obmodja (v kvadratnth kilometrih in odstotkih povrine
drzave), viSina zavarovalniskih izplaéil zaradi nesrece, zmanjSanje BDP, zmanjSanje tujega
turisticnega obiska ter povecanje brezposelnosti zaradi nesrece.

Po posledicah izstopa predvsem scenarij nesrecel, ki bi v zaprtem Trza$kem zalivu pomenil
ekoloSko katastrofo. Namenoma je uporabljen, saj je v zadnjih desetih letih Ze priSlo do
skorajsnje nesreCe med tankerjem in drugo ladjo. Za ostalih devet scenarijev nesre¢ pa Ze
obstajajo statistike nesre€ v slovenskem morju, katerih posledice so dolocene kot moZzne.

Posledice za Mogoca Stopn]a
.. N gospodarska | vpliva
Scenarij onesnazenja Z|;
nafto (tone) sko_da . M
milijonih €
Y : . 3
) Nesreca"na plovni poti 400
(separacija)
) Nesre¢a na plovni poti
(vhod na sidri$ce)
3 Nesreca na sidriscu
4 Nesreca na  vplovnih
kanalih
5 NesreCa v bazenu Luke
Koper (pristajanje) '
6 Nesreta v bazenu Luke <
Koper (izplutje) . |
7 Nesreca na privezu (veter) :
g Nesreéa na  privezu 5 !
(mimohod) \
9 Nesre€a na  privezu 5
(dotik/tréenje) ‘ J
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10 Nesreca na terminalu 2 | ]

Merila za ovrednotenje gospodarskih in okoljskih vplivov tveganja in vplivov tveganja na
kulturno dediicino se izrazajo z visino stroS§kov in Skode, ki jo povzroci doloceno tveganje.
Meja vpliva tveganja med drugim in tretjim razredom od petih je postavljena na 0,6 odstotka
bruto druZzbenega proizvoda (BDP). 1z tega so izpeljane mejne vrednosti za preostale razrede.
Ta izhodis¢na vrednost se v precej$nji meri navezuje na vrednost 0,6 odstotka bruto
nacionalnega dohodka (BND). Ce skoda zaradi neke nesrede namreé preseze vrednost 0,6
odstotka BND, lahko drZzava Evropsko unijo zaprosi za nepovratna finan¢na sredstva. V RS sta
vrednosti BND in BDP zelo podobni (BND je malenkost niZji), zato pri menlih za ovrednotenje
vplivov tveganja za nesre€o uporabljamo kar BDP. Predvidena viSina BDP leta 2017 je bila
priblizno 43,28 milijarde evrov, vrednost 0,6 odstotka BDP pa znaSa zaokroZeno 260 milijjonov
evrov.

Tabela 27: Merila za ovrednotenje gospodarskih in okoljskih vplivov tveganja in vplivov tveganja na
kulturno dedis¢ino ter uvrstitev scenarijev tveganja v stopnje vpliva

1 2 3 4 5
0d 100 0,6 % do 1,2 % 1,2% do 24 % nad 2,4 %
milijjonov evrov BDP BDP BDP
do 100 do 0,6 % BDP*
milijonov evrov 260-520 520-1040 vec kot 1040
100260 milijonov evrov milijonov evrov | milijonov evrov
milijonov evrov
S3, 4, S5, Seé, S2 S1
S7, S8, 89, S10

*upostevan je BDP za leto 2017

oziroma bolj detajlno za nesrefe v prvi stopnji vplivov

1.1 1.2 1.3 14

Do 0,02 % 0,02% do 0,05 % |0,05 % do 0,1 %|{0,1% do 0,23
BDP* BDP BDP BDP

do 8,6 8,6-21,6 21,643 43-100

milijonov evrov |milijonov evrov |milijonov evrov | milijonov evrov
S4, S5, S6, S8,|S3,87

S9, S10
*upostevan je BDP za leto 2017

Iz analiz podatkov scenarijev tveganja, ki so na voljo, je razvidno, da je vefina scenarijev
nesre¢v prvi stopnji Skode, eden v drugi, ter eden v tretji stopnji (scenarij tréenja ladji v
separaciji kjer bi lahko pri§lo do velje okoljske Skode). Posledice zaradi vecje nesrece bi
gospodarske vplive. Ta vrednost bi pri scenariju nesrece 1 lahko dosegla in presegla prag 0,6%
BDP.
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5.7 PRIMERJAVA REZULTATOV ANALIZ TVEGANJA Z MERILI ZA
OVREDNOTENJE POLITICNIH IN DRUZBENIH VPLIVOV
TVEGANJA

Merila za ovrednotenje politi¢nih in druzbenth vplivov tveganja so pol kvalitativna. Pri tej
skupini vplivov gre bolj za ocenjevanje velkostnega reda obravnavanih vplivov. Konéna
vrednost oziroma stopnja politi€nih in druzbenih vplivov tveganja se ugotovi tako, da se
seStevek vrednosti posameznih vplivov deli s Stevilom uporabljanih meril, ki obravnavajo
politiéne in druZbene vplive tveganja, tako v okviru posameznih vplivov kot skupin vplivov.
Vplivi, ki niso bili ocenjeni, se pri tem ne upostevajo. Prav tako se ne upostevajo vplivi
tveganja, ki so povezani z ocenjevano vsebino, a zaradi razli¢nih vzrokov niso mogli bili
ocenjeni.

5.7.1 Merila za ovrednotenje vpliva tveganja na delovanje drzavnih erganov
in primerjava z rezultati analiz tveganja

Menimo, da scenariji tveganja od S3 do S10 ne bi bistveno posegali v moznosti izvajanja nalog
1z pristojnosti drzavnih organov, zato smo jim dodelilt prvo ali drugo stopnjo vpliva. Scenariju
tveganja S2 smo dodelili nekoliko vi§jo stopnjo predvsem zaradi dolgotrajnosti in obseznosti
nalog nekaterih drzavnih organov, pristojnth za morje, v zvezi z ukrepi za zmanjievanje
posledic. Podobno velja za scenarij Si, ki pa bi imel dolgotrajne posledice.

Tabela 28: MoZnost opravljanja nalog iz pristojnosti drZzavanih organov (vlada, ministrstva, organi v sestavi,
upravne enote) na prizadetem obmocju morja in obale in uvrstitev scenarijev tveganja v stopnje vpliva

Trajanje Omejena Zelo okrnjena Onemogoclena
do 2 dm 1 (S4, S5, S6, | 1 2
S8, S9, S10)
do 7 dni 1(83,87) 1 2
 do 15 dni 2 2 (S2) 3
_do 30 dni 2 .3 (S1) 4
| ved kot 30 dni 3 |4 5

Uposteva se vpliv, ki povzroéi najvedje posledice in traja najdlje. Ce vplivi nesrege ne posegajo v ocenjevano
vsebino, se vpliv nesree na ocenjevano vsebino ne ocenjuje (NO). Prav tako se ne upostevajo vplivi, ki so
povezani z ocenjevano vsebino, a zaradi razli¢nih vzrokov niso bili ocenjeni (Np).

Tabela 29: Stevilo ljudi, za katere je s strani drZavnih organov fizitno ali funkcionalno ovirano ali moteno
izvajanje storitev in uvrstitev scenarijev tveganja v stopnje vpliva

Stevilo ljudi/ Do 500 0Od 500 do 5000 0Od 5000 do 50.000 Veé kot 50.000
trajanje
do 2 dni 1 (S4,/| 1 1 2
S5, S6, S8,
$9,810) |
do 7 dni I | 2 (S3,S7) 2 3
do 15 dni 2 ! 3 (S2) 3 4
do 30 dni 3 : 4 4(S1) 5
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ved kot 30 dni 4 | 5 | 5 JIE
Ce vplivi nesreée ne morejo posegati v ocenjevano vsebino, se vpliv nesrede na ocenjevano vsebino ne ocenjuje
(NO). Prav tako se ne upostevajo vplivi, ki so povezani z ocenjevano vsebino, a zaradi razliénih vzrokov niso bili

ocenjeni (Np).

Koncna stopnja ali vrednost vpliva tveganja na delovanje drzavnih organov se dolo¢i tako, da
se vsota posameznih vrednosti iz obeh tabel deli s §tevilom upoStevanih vplivov.

Ce sestejemo stopnje vplivov iz te skupine in ju delimo s §tevilom upostevanih vplivov (2),
dobimo vrednosti vplivov tveganja na delovanje drZzavnih organov:

Scenarij tveganja 1: 3,50
Scenarij tveganja 2: 2,50
Scenarnj tveganja 3: 1,50
Scenarij tveganja 4: 1,00
Scenanj tveganja 5: 1,00
Scenarij tveganja 6: 1,00
Scenarij tveganja 7: 1,50
Scenarij tveganja §: 1,00
Scenarij tveganja 9: 1,00
Scenarij tveganja 10: 1,00

5.7.2 Merila za ovrednotenje vpliva tveganja na delovanje pomembnih
infrastrukturnih sistemov in primerjava z rezultati analiz tveganja

Merila za ovrednotenje vpliva tveganja na delovanje pomembnih infrastrukturnih sistemov in
primerjava z rezultati analiz tveganja so v spodnjih tabelah.

Tabela 30: Pomanjkanje ali oteZen dostop do pitne vode, hrane in energentov (elektrika, ogrevanje, gorivo)
ter uvrstitev scenarijev tveganja v stopnje vpliva

Stevilo ljudi/ Do 500 Od 500 do 5000 | Od 5000 do 50.000 Veé kot 50.000
trajanje
do 2 dni 1 (S4, S5, 1 (S3,87) 1 (S2) 2
S6, S8, S9,
S10)
do 7 dni | 2 2 (S1) 3
do 15 dni 2 3 3 4
do 30 dni 3 4 4 5
ve¢ kot 30 dni 4 5 5 5

Uposteva se vpliv, ki povzroi najveéje posledice in traja najdlje. Ce ima veé vsebin enako stopnjo vpliva, se
uposteva vpliv, zaradi katerega je prizadetih najve ljudi. Ce je najmanj v dveh primerih prizadeto enako §tevilo
ljudi, se uposteva tisti, ki traja dlje.

Ce vplivi nesreée ne morejo posegati v ocenjevano vsebino, se vpliv nesrede na ocenjevano vsebino ne ocenjuje
(NO). Prav tako se ne upoStevajo vplivi, ki so povezani z ocenjevano vsebino, a zaradi razliénih vzrokov niso bili

ocenjeni (Np).
V tabeli smo upoStevali stanje oskrbe z elektriéno energijo, ki spada med najteZje posledice

nezgode. Menimo, da najvecji vpliv pokaZeta Scenarija tveganja 1 in 2, kjer smo vpliv Scenartja
1 umestili v drugo, ostale pa v prvo stopnjo.
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Tabela 31: Zelo okrnjeni ali onemogodeni uporaba interneta in telekomunikacijskih sistemov, prihod na
delovna mesta in v vzgojno-izobraZevalne ustanove, uporaba javnih storitev (dostop do medijev,
zdravstvene storitve, banéne storitve itn.), uporaba javnega prometa, oskrba oziroma nakup Zvljenjskih
potrebscin in uvrstitev scenarijev tveganja v stopnje vpliva

Stevilo ljudi/ Do 500 ' Od 500 do 5000 0Od 5000 do 50.000 Veé kot 50.000
trajanje \
do 2 dni 1 (S4,! 1(S3,87) 1(S2) 2
S5, S6, S8,
S9,S10)
. Jo 7 dni ] ' 2 2 (S1) 3
i do 15 dni 2 3 3 4
' 10 30 dni 3 4 4 5
| vet kot 30 dni 4 5 5 5

Uposteva se vpliv, ki povzroéi najvedje posledice in traja najdlje. Ce ima ve¢ vsebin enako stopnjo vpliva, se
uposteva tisti, zaradi katerega je prizadetih najveé ljudi. Ce je najmanj v dveh primerih prizadeto enako Stevilo
ljudi, se uposteva tisti, ki traja dlje.

Ce vplivi nesreée ne morejo posegati v ocenjevano vsebino, se vpliv nesreée nanjo ne ocenjuje (NO). Prav tako se
ne upostevajo vplivi, ki so povezani z ocenjevano vsebino, a zaradi razliénih vzrokov niso bili ocenjeni (Np).

Ugotavljamo, da ima na uvrstitev scenarijev tveganja v zgornjo preglednico najvedji vpliv
zmoznost uporabe komunikacijskih storitev, dostop do medijev in zdravstvene storitve .

Konécna stopnja oziroma vrednost vpliva tveganja na delovanje pomembnih infrastrukturnih
sistemov se doloCi tako, da se vsota vrednosti iz prejSnjih dveh preglednic deli s Stevilom
upoStevanih vplivov.

Ce sestejemo stopnje vplivov iz te skupine in ju delimo s $tevilom upostevanih vplivov (2),
dobimo vrednosti vplivov tveganja na delovanje pomembnih infrastrukturnih sistemov:

Scenarij tveganja 1: 2,00
Scenanj tveganja 2: 1,00
Scenarij tveganja 3: 1,00
Scenarij tveganja 4: 1,00
Scenarij tveganja 5: 1,00
Scenarij tveganja 6: 1,00
Scenarij tveganja 7: 1,00
Scenanj tveganja 8: 1,00
Scenanj tveganja 9: 1,00
Scenarij tveganja 10: 1,00

5.7.3 Merila za ovrednotenje psihosocialnih vplivov tveganja in primerjava
Z rezultati analiz tveganja

Merila za ovrednotenje psihosocialnih vplivov tveganja in primerjava z rezultati analiz tveganja
so opredeljeni spodnjih tabelah.
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Tabela 32: Stevilo ljudi, pri katerih nesreéa povzro&i nenavadno ali neZeleno obnasanje (behavioural
reactions), kot npr. izogibanje obiskovanju fol, vrtcev, zavestno odsetnost z dela, zavestno izogibanje
javnemu prevozu, teZnje po preselitvi, neracionatne finanéne operacije (mnoZicni dvigi gotovine itn.),
kopitenje in prisvajanje zalog Zivljenjskih potrebs¢in ipd. ter uvrstitev scenarijev tveganja v stopnje vpliva

Stevilo ljudi/ Do 500 Od 500 do 5000 Od 5000 do 50.000 Vecé kot 50.000
trajanje
do 2 dni 1 (54,85, 1(83,87) 1 2
S6, S8, S9,
$10)
do 7 dni 1 2(S2) 2 3
do 15 dni 2 3 3 (S 4
do 30 dni 3 4 4 5
ve kot 30 dni 4 5 5 5

Uposteva se vpliv, ki povzrodi najvedje posledice in traja najdlje. Ce tma ve¢ vsebin enako stopnjo vpliva, se
uposteva tista, pri kateri je prizadetih najveé ljudi in nato tista, ki traja najdlje. Ce vplivi nesrege ne morejo posegati
v ocenjevano vsebino, se vpliv nesre€e na ocenjevano vsebino ne ocenjuje (NO). Prav tako se ne upostevajo vplivi,
ki so povezani z ocenjevano vsebino, a zaradi razliénih vzrokov niso bili ocenjent (Np).

Menimo, da vsi scenariji tveganja niso oziroma ne bi bistveno vplivali na obnaSanje ljudi, zato
smo vsem scenarijem tveganja dodelili prvo stopnjo vpliva razen scenariju 1. Podobno smo
ocenili tudi velikost socialnih vplivov nesrece, le Scenarijema tveganja 1 in 2 smo dodelili tretjo
oziroma drugo stopnjo vpliva.

Tabela 33: Socialni vplivi in uvrstitev scenarijev tveganja v stopnje vpliva

Vrste socialnih vplivov Stopnja vpliva | Uvrstitev
scenarijev
tveganja

Vplivi nesreée ne morejo posegatt v ocenjevano vsebino. se ne ocenjuje

(NO)

Majhen/nepomemben vpliv 1 S2, 83, 84, S5,
S6, S7, S8, S9,
S10

Revnejsi sloji prebivalstva se znajdejo v hudi socialni stiski,

povela se §tevilo proSenj za izredno denamo socialno | 2 S2

pomoc.

Posledice nesrece ob&uti tudi srednji sloj prebivalstva, to se S1

kaZe v pove¢anem Stevilu vlog za izredno denamo socialno | 3

pomog.

Posledice nesree obluti veéina prebivalstva, kar se kaze v

velikem povecanju Stevila vlog za socialno pomoc. 4

Posledice obCutijo vsi prebivalci, kar se kaZe predvsem z
novimi vlogami za socialno pomo¢ ter ponovnimi viogami | 5
za dodelitev pomoci.

Ce wplivi nesrece ne morejo posegati v ocenjevano vsebino, se vpliv nesreée na ocenjevalno vsebino ne ocenjuje
(NO). Ne upostevajo se tudi vplivi, ki so povezani z ocenjevano vsebino, a zaradi razliénih vzrokov niso bili
ocenjeni (Np).
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Tabela 34: Psiholoski vplivi in uvrstitev scenarijev tveganja v stopnje vpliva

Vrste psiholo$kih vplivov

| Stopnja vpliva

Uvrstitev
scenarijev
tveganja

Vplivi nesrece ne morejo posegati v ocenjevano vsebino.

se ne ocenjuje

(NO)
1

ljudi izgubila zaupanje v to, da bi se Zivljenje na prizadetem
obmocju lahko vmnilo v normalne okvire, pojavlja se
mnozi¢no preseljevanie.

Majhen/nepomemben vpliv. S4, S5, S6, S8,
S9

Pojavljajo se posamezni primert strahu med prebivalei 2 S3, 87,810

zaradi nepoznavanja vzrokov in znalilnosti nesree ter

njenih posledic.

Povecan je pojav strahu med prebivalci, predvsem pred | 3

novo nesreco in njenimi posledicami. S2

Med prebivalci vlada strah za obstanek, zaupanje v |4 S1

pristojne organe, povezane z odzivom ter odpravljanjem

posledic nesrece, upade, povecuje se Zelja po preselitvi.

Zaradi negativnih dogodkov ali posledic nesree je vedina | 5

Ce vplivi nesreée ne morejo posegati v ocenjevano vsebino, se vpliv nesrece na ocenjevalno vsebino ne ocenjuje
(NO). Ne upostevajo se tudi vplivi, ki so povezani z ocenjevano vsebino, a zaradi razliénih vzrokov niso bili

ocenjeni (Np).

Konéna stopnja oziroma vrednost psihosocialnih vplivov tveganja se dolo¢i tako, da se vsota
vrednosti v preglednicah deli 3tevilom upostevanih vplivov. Ce sedtejemo stopnje vplivov iz te
skupine in jih delimo s §tevilom upo3tevanih vplivov (3), dobimo te vrednosti psihosocialnih

vplivov tveganja:

Scenarij tveganja 1: 3,33
Scenarnj tveganja 2: 2,00
Scenarj tveganja 3: 1,33
Scenarjj tveganja 4: 1,00
Scenarij tveganja 5: 1,00
Scenarij tveganja 6: 1,00
Scenarij tveganja 7: 1,33
Scenarij tveganja 8: 1,00
Scenarij tveganja 9: 1,33
Scenartj tveganja 10: 1,33

5.7.4 Merila za ovrednotenje vplivov tveganja na notranjepoliticno
stabilnost in primerjava z rezultati analiz tveganja

Merila za ovrednotenje vplivov tveganja na notranjepoliticno stabilnost in primerjava z rezultati

analiz tveganja so v Tabela 35.
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Tabela 35: Vpliv tveganja na notranjepoliticno stabilnost in javni

tveganja v stopnje vpliva

red in mir ter uvrstitev scenarijev

Vrste vplivov

Stopnja vpliva

Uvrstitev
scenarijev
tveganja

Vplivi nesrece ne morejo posegati v ocenjevano vsebino.

se ne ocenjuje

Majhen/nepomemben vpliv.

(NO)
1

S3, S4, S5, Se,
§7, 88,89, S10

Pojavljajo se posamezni primeri javnega izraZzanja
nestrinjanja z ukrepanjem pristojnih instituciy ah
posamezne motnje delovanja politiénih institucij (vlada,
parlament itn.) ter posamezni pojavi sovraznith kampanj.

S2

Znani so posamezni primeri kr§itev javnega reda in miru
(JRM) ter kaznivih dejanj (KD) zaradi nesrece in izraZzanje
obfutka strahu za svojo vamost 1In premoZenje;
posamezniki ali skupine skusajo omajati notranjepolitiéne
razmere, zmanj$ano je zaupanje prebivalstva v delovanje
politi¢nih institucij.

S1

Povecano je S§tevilo krSitev javnega reda in miru ter
organiziranih kaznivih dejanj, povecan je tudi strah med
prebivalstvom; politicne stranke in druge interesne skupine
skusajo spodkopati notranjepoliti¢no stabilnost ter pridobiti
politi€ne koristi z »vsiljevanjem« svojih programov za
izboljSanje razmer, zmanjSano je zaupanje v delovanje
drzavnih in§titucij.

Krditve javnega reda in miru, vkljuéno z nasilnimi
demonstracijami, so mnoZi¢ne, veliko ve¢ je kaznivih
dejanj, notranja  varnost drZzave je  ogroZena.
Notranjepoliti¢na stabilnost drzave je spodkopana, temeljne
ustavno zagotovljene pravice in vrednote so ogroZene in
razvrednotene.

Ce se oceni, da vplivi nesrece ne morejo posegati v ocenjevano vsebino, se stopnje vpliva ne ocenjuje (NO). Ne
upo3tevajo se tudi vplivi, ki so povezani z ocenjevano vsebino, a zaradi razlicnih vzrokov niso bili ocenjeni (Np).

Vrednost te skupine vplivov je lahko le celo Stevilo.

5.7.5 Merila za ovrednotenje vplivov tveganja na financno stabilnost in

primerjava z rezultati analiz tveganja

Merila za ovrednotenje vplivov tveganja na finanéno stabtlnost in primerjava z rezultati analiz

tveganja so prikazani v spodnjih tabelah.
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Tabela 36: Vpliv na placilno sposobnost pravnih in fizi¢nih oseb zaradi nedelovanja placilnega prometa in
uvrstitev scenarijev tveganja v stopnje vpliva

Vrednost Izpad Izpad Izpad Izpad Izpad

izpada poravnave | poravnave poravnave poravnave poravnave
placil v pladil v | plaéil v | pladil v | pladil v
vrednosti, vrednosti, vrednosti vrednosti vrednosti,
manjsi kot med 10 % in | med 20 % in | med 50 % in | vedji kot
10 % 20 % | 50 % | 80 % | 80 %
nacrtovane nadrtovane nacrtovane naértovane nadrtovane
vrednosti vrednosti vredneosti vrednosti vrednosti |
placilnega placilnega placilnega plalilnega pladilnega \
prometa Vv | prometa vV | prometa Vv | prometa Vv | prometa v
obdobju obdobju obdobju obdobju obdobju

Trajanje trajanja trajanja trajanja trajanja trajanja

izpada motenj motenj motenj motenj motenj

ni vpliva, ker vplivi
nesreée ne morejo
posegati v
ocenjevano
vsebino

se ne ocenjuje

(NO)

se ne ocenjuje

NO)

se ne ocenjuje

(NO)

se ne ocenjuje

(NO)

se ne ocenjuje

(NO)

motnje v plaéilnem
prometu, ki trajajo
do 2 uri

motnje v pladilner
prometu, ki trajaj
do 4 ure

motnje v placilnen
prometu, ki trajaj-
do 8 ur

motnje v placilnem
prometu, ki trajajo
ves poslovni dan,
ali motnje, ki do
konca poslovnega
dne niso
odpravljene

motnje v plagilnem
prometu, ki trajajo
ved kot en poslovni
dan

Motnje ob koncu poslovrega dne, tudi &e je obdobje moten;j kratko, lahko povzrolijo enodnevni zamik poravnave

pladil.

Ce vplivi nesreée ne morejo posegati v ocenjevano vsebino, se vpliv nesrede na ocenjevalno vsebino ne ocenjuje
(NO). Ne upostevajo se tudi vplivi, ki so povezani z ocenjevano vsebino, a zaradi razliénih vzrokov niso bili

ocenjeni (Np).

Na podlagi ocene posledic vseh treh scenarijev tveganja smo presodili, da noben scenarij

tveganja ne bi vplival na aktivnosti, povezane z ocenjevalno vsebino.
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Tabela 37: Vpliv na pladilno sposobnost pravnih in fizicnih oseb zaradi pomanjkanja gotovine ter uvrstitev
sceparijev in analiz tveganja v stopnje vpliva

Stevilo prizadetih | Do 5000 Do 50.000 Ve kot 50.000
oseb/trajanje
do 2 dni 1 (S1, S2, S3, 84, | 2 3
S5, S6, S7, S8, S9,
S10)
od 2 do 7 dni 2 3 4
ve€ kot 7 dni 3 4 5

Ce vplivi nesrece ne morejo posegati v ocenjevano vsebino, se vpliv nesreée na ocenjevalno vsebino ne ocenjuje
(NO). Prav tako se ne upostevajo vplivi, ki so povezani z ocenjevano vsebino, a zaradi razliénih vzrokov niso bili
ocenjeni (Np).

Legenda:

1 — Ni nobenega vpliva oziroma je majhen.

2 — Gotovina je pravnim in fizi€nim osebam teZje dostopna v njihovem kraju.

3 — Gotovina je pravnim in fiziénim osebam dostopna v sosednjih krajih.

4 - Gotovina je pravnim in fiziénim osebam dostopna v vecjih mestih oziroma posameznih krajih.

5 — Gotovina ni dostopna.

Na podlagi ocene posledic vseh treh scenarijev tveganja smo presodili, da noben scenarij

tveganja ne bi vplival na aktivnosti, povezane z ocenjevalno vsebino.

Tabela 38: Spremembe rasti BDP zaradi posledic nesrede v letu nesrede ali naslednjem letu in avrstitev
scenarijev tveganja v stoprje vpliva

Sprememba rasti BDP Stopnja vpliva Uvrstitev
scenarijev
tveganja

ni vpliva, ker vplivi nesre€e ne posegajo V | sene ocenjuje S3, S4, S5, Se,

vsebino/brez posledic §7, S8, 89, S10

od 0 do -0,5 odstotne tolke 1 S2

do -1 odstotne todke 2

do -1,5 odstotne tocke 3 S1

do -2 odstotni tocki 4

vec kot -2 odstotni tocki 5
Ce se oceni, da nesreda ne bo imela negativiega vpliva na gibanje BDP oziroma &e vplivi nesree ne morejo
posegati v ocenjevano vsebino, se stopnje vpliva ne ocenjuje (NO). Ne upostevajo se vplivi, ki so povezani z
ocenjevano vsebino, a zaradi razliénih vzrokov niso bili ocenjeni (Np).

Ugotavljamo, da vecina scenarijev ne bi bistveno vplivala na rast oziroma padec BDP, medtem
ko Scenarij tveganja 1 lahko nekoliko bolj vpliva na negativno rast BDP predvsem zaradi
negativnth okoljskih posledic.

Konc¢na stopnja oziroma vrednost vpliva tveganja na finan¢no stabilnost se dolo¢i tako, da se
vsota posameznih vrednosti v tabelah deli s Stevilom upostevanih vplivov.

Ce sestejemo stopnje vplivov iz te skupine in jih delimo s §tevilom upogtevanih vplivov (2),
dobimo te vrednosti psihosocialnih vplivov tveganja:

Scenarij tveganja 1: 2,00
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Scenarij tveganja 2: 1,00
Scenarij tveganja 3: 1,00
Scenanj tveganja 4: 1,00
Scenarij tveganja 5: 1,00
Scenarij tveganja 6: 1,00
Scenarij tveganja 7: 1,00
Scenarij tveganja 8: 1,00
Scenarij tveganja 9: 1,00
Scenarij tveganja 10: 1,00

5.7.6 Merila za ovrednotenje vplivov tveganja na zunanjepoliticno oziroma
mednarodno stabilnost in primerjavo z rezultati analiz tveganja

Merila za ovrednotenje vplivov tveganja na zunanjepoliti¢no oziroma mednarodno stabilnost

in primerjavo z rezultati analiz tveganja prikazuje Tabela 39.

Tabela 39: Zunanjepoliti¢ni (mednarodni) vpliv tveganja in uvrstitev scenarijev tveganja v stopnje vpliva

Vrsta zunanjepolitinega oziroma mednarodnega vpliva

Stopnja
vpliva

Uvrstitev
scenarijev
tveganja

Vplivi nesrece ne morejo posegati v ocenjevano vsebino.

se ne ocenjuje
(NO)

Majhen/nepomemben vpliv.

1

S3, 54, 5,
$6, S7, S8,
$9, 510

Ni nobenega vecjega neposrednega vpliva na mednarodni
polozaj drzave, ki bi bil zaznan. Posamezne tuje drzave
spremljajo dogajanje v RS.

Posamezne (sosednje) drzave in nekatere regionalne ter
mednarodne organizacije se po diplomatski poti odzivajo na
dogodek z izraZzanjem podpore ali zaskrbljenosti zaradi
razmer.

Del mednarodne skupnosti (drZzave, mednarodne organizacije)
se odziva na dogodek z izrazanjem mocéne podpore ali
zaskrbljenosti zaradi razmer.

ali/in

RS je deleZzna mednarodne pomodi, predvsem v opremi in
¢loveskih virih. Kijub mednarodni pomoc¢i je Se vedno stabilna
drzava.

ali/in

‘Tuja diplomatsko-konzulama predstavni§tva v RS svojim
I drzavljanom odsvetujejo potovanja na nekatera obmocja v RS.

S1, S2

Vegji del mednarodne skupnosti se intenzivno odziva na
dogodke v drzavi, saj dogodki moéno vplivajo na vamost
drugih drzav.

ali/in
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Stopnja Uvrstitev
Vrsta zunanjepoliticnega oziroma mednarodnega vpliva | vpliva scenarijev

tveganja

RS je delezna vedje mednarodne pomodi (oprema, denar,
Cloveski vin). Za normalno delovanje celotnega sistema RS
nujno potrebuje pomoc.

ali/in

Twja  diplomatsko-konzularna  predstavni§tva  svojim
drZzavljanom odsvetujejo potovanja v RS in zaradi razmer
zmanjSujejo ali povelujejo Stevilo osebja v predstavnistvih.
ali/in

Mednarodni dogodki, katerih glavna tema je polozaj oziroma
razmere v RS.

Ce se oceni, da vplivi nesreée ne morejo posegati v ocenjevano vsebino, se stopnje vpliva ne ocenjuje (NO). Prav
tako se ne upostevajo vplivi, ki so povezani z ocenjevano vsebino, a zaradi razliénih vzrokov niso bili ocenjeni

(Np).

Vrednost te skupine vplivov je lahko le celo dtevilo.

Pri vecjih onesnazenjih, ki bi imela ¢ezmejni vpliv bi prislo bo vkljuéevanja organov sosednjih
drZzav, na morju predvsem Italije in Hrvadke, zato menimo da bi scenarija Sl in S2 imela
odmevni notranjepoliticni kakor tudi zunanjepolitiéni vpliv. V Trzaskem zalivu so se v bliznji
preteklosti Ze zgodile nekatere pomorske nesrece (pozar na ladij Und Adriatic, nasedla ladja na
Debelem Rticu), ki na sreco niso imele okoljskih posledic, pa vendar so bile potencialno zelo
tvegane.

5.7.7 Konéna vrednost oziroma stopnja politicnih in druzbenih vplivov
tveganja

Koncna vrednost oziroma stopnja politi¢nih in druzbenih vplivov tveganja se doloci tako, da se
seStejejo kon¢ne vrednosti oziroma stopnje vseh skupin politiénih in druzbenih vplivov
tveganja in se delijo s Stevilom skupin vplivov, torej s 6.

Tabela 40: Pregled vrednosti oziroma stopenj posameznih skupin vplivov v okviru politi¢nih in druzbenih
vplivov tveganja

Vrednost | Vrednost | Vrednost | Vrednost | Vrednost | Vrednost Vsota Povorecie
prve druge tretje Cetrte pete Seste . ovprea!
. . . . . . vrednosti | vrednosti

skupine skupine skupine skupine skupine skupine " li

vplivov vplivov vplivov vplivov vplivov vplivov Vplvov Vplivov
Scenarjj 1 3,50 2,00 3,33 3,00 2,00 4,00 17,83 2,97
Scenarij 2 |2,50 1,00 2,00 2,00 1,00 4,00 12,50 2,08
Scenanj 3 1,50 1,00 1,33 1,00 1,00 1,00 6,83 1,14
Scenarij 4 | 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 6,00 1,00
Scenarij § 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 6,00 1,00
Scenarij 6 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 6,00 1,00
Scenanj 7 1,50 1,00 1,33 1,00 1,00 1,00 6,83 1,14
Scenarij 8 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 6,00 1,00
Scenarij 9 1,00 1,00 1,33 1,00 1,00 1,00 6,33 1,08
Scenarij 10 | 1,00 1,00 1,33 1,00 1,00 1,00 6,33 1,08
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Konéna izra¢unana vrednost politiénik in druzbenih vplivov tveganja je, kot je razvidno iz
zgornje tabele, lahko tudi decimalno §tevilo. V tem primeru je treba izracunati konéno stopnjo
politiénih in druZzbenih vplivov tveganja, ki mora biti celo $tevilo in za katero je bila uporabljena

spodnja preglednica.
Tabela 41: Pretvorba vrednosti politi¢nih in druZbenih vplivov v stopnjo politiénih in druZbenih vplivov
tveganja
Povpredje vrednosti politi¢nih in druzbenih | Stopnja politicnih in  druZbenih
vplivov tveganja vplivov tveganja
do 1,49 1
1,50-2,49 2
2,50-3,49 3
3,504.,49 4
4,50-5,00 5

Tako lahko izratunamo stopnje politicnih in druzbenth vplivov tveganja za vseh deset

scenarijev in analize tveganja.

Tabela 42: Pretvorba vrednosti politicnih in druzbenih vplivov scenarijev tveganja v stopnjo politinih in
druzbenib vplivov tveganja

Scenarij
1 2

Scenarij

Scenarij

3

Scenarij

4

Scenarij

Scenarij
5 6

Scenarij

Scenarij
7 8

Scenarij

9

Scenarij
10

Povpregje
vrednosti
politiénih in
druzbenih
vplivov
tveganja

2,97 2,08

1,14

1,00

1,00

1,00

1,14

1,00

1,08

1,08

Stopnja
politicnth in
druzbenih
vplivov
tveganja

5.7.8 Primerjava rezultatov analiz tveganja z merili za ovrednotenje
verjetnosti za nesrece

Tabela 43: Po

ostost scenarijev nesred

(separacija)

Pogostost  za Pogostost
.. ; . |za
Scenarjj vplive na ljudi g .
(leto™)) onesnazenja
(leto™)
1 Nesreca na plovni poti 0.026 0.026
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) Nesreca na plovni poti
(vhod na sidrisce)

3 Nesreca na sidriséu

4 NesreCa na vplovnih
kanalih

5 Nesre€a v bazenu LK
(pristajanje)
NesreCa v bazenu LK

6 . .
(izplutje)
Nesre€a na privezu

7
(veter)

g Nesreca na privezu
(mimohod)

9 NesreCa na privezu
(dotik/tréenje)

10 Nesreca na terminalu

Verjetnost tveganja za nesreco je lahko opredeljena bodisi numeriéno oziroma odstotkovno
bodisi opisno, kar je razvidno iz naslednje preglednice.

Tabela 44: Pogostost nesrec:

enkrat ali ve&kratna Slet  |> 0,2 leto™ Verjetnost enkrat na leto

B a .. .
od 5 do 25 let 0,2 -0,04 leto Mozno in malo verjetno

| 3 od 25 do 100 let 0,04 - 0,001 leto”' | Malo verjetno

0,001 — 0,004 leto™ | Zelo malo verjetno
od 100 do 250 let

-1 . .
l_ _ nad 250 let < 0,004 leto Skoraj nemogote

Pogostost nesrec je opredeljena z barvno lestvico, kjer zelena barva pomeni skoraj nemogoco
moznost nesrede. Nesrece, ki se dogajajo veckrat na leto, pa je mogoce predvideti in s tem
ukrepati ter prepreciti ali zmanjsati posledice. V konceptu obvladovanja tveganja govorimo o
ukrepih za obvladovanje tveganja ali RCO (Risk Controll Option).
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Tabela 45: Merila za ovrednotenje verjetnosti za nesrefe in uvrstitev scenarijev

tveganja v stopnje

verjetnosti

1 2 3 4 5
enkrat na ve¢ kot| enkrat na 100 |enkrat na 25 do 100 | enkrat na 5 do 25 | enkrat ali veckrat
250 let do 250 let let let na s let
(letna (letna (letna (letna (letna
verjetnost verjetnost verjetnost verjetnost verjetnost
do 0,4 %) 0d 0,4do 1 %) |od 1 do4 %) od 4 do 20 %) nad 20 %)
ni skoraj nobene | mogoca, mogoca nevamnost | splosna posebna in
nevarnosti vendar  malo | (groznja) nevarnost takoj$nja (trajna)
(groznje) verjetna (groznja) nevarnost

nevarnost (groznja)

(groznja)

S7, S8, S10
S1 S2, 83, S4, S5,
S6, S9

Tabela sicer izraza pogostost posameznih scenarijev, vendar ne neposrednega tveganja, saj so
posledice za scenarij S1 neprimermo vecje kot za scenarije S3 in S4, Ceprav so Vv isti skupini.
Tveganje je zato 1zrazeno v matrikah tveganja, kjer je tveganje posameznih scenarijev izrazeno
kot produkt tveganja in posledic.

5.8 MATRIKE TVEGANJA

Matrike tveganja za nesre€e imajo pet polj na ordinatni osi za prikaz velikosti vplivov tveganja
in pet polj na abscisni osi za prikaz stopnje verjetnosti tveganja. Polja so obarvana od zelene do
rdece, pri Cemer se stopnje vplivov in verjetnosti stopnjujejo od zelene prek rumene in oranzne
do rdece barve. Matrika ima skupaj 25 polj, v katera odvisno od vsebine matrike lahko uvrstimo
posamezna tveganja (ali posamezne vplive tveganja) glede na odnos med velikostjo v analizah
tveganja ugotovljenih vplivov in merili za ovrednotenje tveganja za nesreco. Enako velja tudi
za verjetnost tveganja. Kombinacija verjetnosti in vplivov je v matriki tveganja predstavljena v
Stirih stopnjah, in sicer:

majhno tveganje z zeleno obarvanimi polji,

e srednje tveganje z rumeno obarvanimi polji,
veliko tveganje z oranzno obarvanimi polji,

o zelo veliko tveganje z rdece obarvanimi polji.

Poznamo dve vrsti matrik tveganja za nesrece:
— matrike tveganja z razdruZzenim vplivom tveganja (matrika vplivov tveganja na ljudi,
matrika gospodarskih in okoljskih vplivov tveganja in vplivov tveganja na kultumo
dedis¢ino, matrika politi€nih in druzbenih vplivov tveganja), vsaka za svoje vrste vplivov
in z enovito verjetnostjo;
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— matnke tveganja z zdruZzenim prikazom vplivov tveganja (matrika tveganja s povprecji vseh
treh vplivov tveganja in enovito verjetnostjo).

V obe vrsti matrik tveganja so uvr§Cene vse analize tveganja na podlagi vseh desetih scenarijev
tveganja, posebej pa se oznaci reprezentativna analiza tveganja (na podlagi reprezentativnega
scenarija), ki tveganje predstavlja v primerjavah z drugimi tveganji oziroma v nacionalnih
matrikah tveganja za nesreCe. V oceni tveganja za posamezne nesrece so torej narejene Stiri
matrike. Reprezentativni scenarij in analiza tveganja sta v matrikah tveganja za nesreco vpisana
s poSevno pisavo.

Stopnja skupnega oziroma povprefnega vpliva se izraCuna tako, da se seStevek stopnje (1)
vplivov tveganja na ljudi, (2) gospodarskih in okoljskih vplivov in vplivov tveganja na kulturno
dedis¢ino ter politi¢nih in druZzbenih vplivov tveganja (3) deli s tri. Konéna izracunana vrednost
vplivov je lahko tudi decimalno §tevilo. V tem primeru je treba ugotoviti konéno stopnjo
skupnih (povpreénih) vplivov, ki mora biti celo §tevilo.

Tabela 46: Pretvorba skupne (povpretne) stopunje vplivov tveganja za uvrscanje v polja
matrik tveganja z zdruZenim prikazom vplivov

Izra¢unana vrednost vseh treh Stopnja vpliva tveganja v matrikah tveganja z
vrst vplivov zdruZenim prikazom vplivov tveganja
do 1,49 1
1,50-2,49 2
2,50-3,49 3
3,504,49 4
4,50-5,00 5

Ob upostevanju te tabele tako dobimo konéno tabelo z vsemi potrebnimi podatki za izrafun
stopenj vplivov tveganja v matriki tveganja z zdruzenim prikazom vplivov tveganja. V tabeli
sta temneje obarvana stolpca, ki sta uporabljena za matriko tveganja za nesrece z zdruZenim
prikazom vplivov tveganja.

Tabela 47: Izracun povpreénih vplivov tveganja za matrike tveganja z razdruZenim in z
zdruZenim prikazom vplivov

Stopnja
gospodarskih | Stopnja | Izracunana Stopnja s
.. |Stopnja| in okoljskih | polititnih | vrednost skupnih Zanesljivost
Scenariji : . . . . . . rezultatov
. vplivov | vplivev in in skupnih (povprecnih) | Verjetnost .
tveganja o . s v . R analize
na ljudi| vplivovna |druzbenib | (povpreénih) vplivev tveoania
kulturno vplivov vplivov tveganja egan
dediicino
Scenarij 3 3 3 3 3 3 srednje
tveganja | zanesljiva
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Scenaru 2 ) 2 2 ) 4 razmeroma
tveganja 2 zanesljiva

Scenar? j { 1 i 1 1 4 razmeroma
tveganja 3 zanesljiva

Scenarp i 1 i | 1 4 razmeroma
tveganja 4 zanesljiva

Sccnan_J 1 1 1 1 1 4 razmeroma
tveganja 5 zanesljiva

Scenan_j 1 1 1 | 1 4 razmeroma
tveganja 6 zanesljiva

Sccna.rp 1 1 1 1 1 5 razmeroma
tveganja 7 zanesljiva

Sccnar}J 1 1 1 1 1 5 razmeroma
tveganja 8 zanesljiva

Scenarlj 1 1 1 t 1 4 razmeroma
tveganja 9 zanesljiva

Scenarp 3 1 1 1,67 2 4 razmeroma
tveganja 10 zanestjiva

Reprezenta-

tivni scenarij azmero

in analiza 2 2 2 2 2 5 rz me]r..ma
tveganja anesljiva

(82)

Ce je stopnja povpreénih vplivov posameznih analiz ali tveganj ve¢ kot dve stopnji niZja kot
stopnja vplivov na ljudi, se povprecna stopnja poveca za toliko, da je razlika med stopnjo
vplivov na ljudi in povpreéno stopnjo dve stopnji. Tako se zagotovi, da ima najveéjo tezo med
ugotovljenimi stopnjami vplivov stopnja vplivov tveganja na ljudi. Predvidoma so tak$ni
popravki bolj izjema kot pravilo. V tej oceni tveganja takSnih popravkov ni bilo treba narediti.

V matrikah tveganja za posamezno nesreCo je zapis scenarija oziroma analize posameznega
tveganja glede na zanesljivosti analize vplivov tveganja oznacen s tremi razli¢nimi barvami,

kot sledi iz preglednice.

Tabela 48: Zanesljivost analiz tveganja

Zanesljivost analize tveganja Barva zapisa ali znaka v matriki tveganja
razmeroma zanesljiva ¢rmna
srednje zanesljiva siva
man]j zanesljiva bela

Kot smo Ze ugotavljali, so rezultati analiz tveganja v tej oceni razmeroma zanesljivi, zato so v
matrikah tveganja zapisani s ¢mo barv, razen prvi scenarij, ki je srednje zanesljiv.

Jz matrike tveganja za nesreCe na morju z zdruZenim prikazom vplivov, ki predstavlja
povpretne vplive analiz tveganja, je razvidno, da je Scenarij tveganja 2, ki je obenem tudi
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reprezentativni, uvr§éen v rumeno polje (oziroma drugo stopnjo tveganja od §tirth) in torej
predstavlja srednjo stopnjo tveganja. V srednjo stopnjo tveganja se je uvrstil tudi scenarij
tveganja 10. Najbolj kritiCen je scenarij tveganja 1, ki je uvr§cen v veliko stopnjo tveganja.
Scenarij tveganja 2 je bil izbran kot reprezentativen ker so se podobne nesrece (Guo Dian 6 in
Capodistnia) ze zgodile v slovenskem morju, vendar na sreco niso povzrocile vedje okoljske in
druge $kode.
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Slika 87: MATRIKA TVEGANJA ZA NESRECE NA MORJU — VPLIVI NA LJUDI

VPLIV

1 2

51 S10
S2
3 4 5

VERJETNOST

STOPNJE VPLIVOV IN VERJETNOSTI | STOPNJE TVEGANJA
5 zelo velika zelo velika
4 velika | velika
3 srednja k " srednja
2 najhna . majhna
1 elo majhna
" =ANESLJIVOST REZULTATOV ANALIZ | BARVA ZAPISA V MATRIKI TVEGANJA
TVEGANJA
razmeroma zanesljiva &rna
I srednje zanesljiva temno siva
| razmeroma nezanesljiva svetlo siva
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Slika 88 : MATRIKA TVEGANJA ZA NESRECE NA MORJU — GOSPODARSKI IN OKOLJSKI VPLIVI
IN VPLIVI NA KULTURNO DEDISCINO

S
4
!
>
- 3
— S1
o.
>
2 S2
1
1 2 3 4 5
VERJETNOST
STOPNJE VPLIVOV IN VERJETNOSTI ! eTNDM JE TVEGANJA
5 zelo velika zelo velika
4 velika | | velika
3 srednja ' I'srednja
2 majhna majhna
1 zelo majhna

ZANESLJIVOST REZULTATOV ANALIZ | BARVA ZAPISA V MATRIKI TVEGANJA
TVEGANJA

razmeroma zanesljiva crna
srednje zanesljiva temno siva
razmeroma nezanesljiva svetlo siva
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Slika 89: MATRIKA TVEGANJA ZA NESRECE NA MORJU - POLITICNI IN DRUZBENI VPLIVI

VPLIV

1 2

3

VERJETNOST

| STOPNJE VPLIVOV IN VERJETNOSTI
zelo velika

velika

srednja

majhna

zelo majhna

=2 |IN W |on

S2

1'E TVEGANJA

zelo velika

velika

srednja

majhna

TANESLJIVOST REZULTATOV ANALIZ
TVEGANJA

BARVA ZAPISA V MATRIKI TVEGANJA

azmeroma zanesljiva

érna

srednje zanesljiva

temno siva

razmeroma nezanesljiva

svetlo siva
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Slika 90: MATRIKA TVEGANJA ZA NESRECE NA MORJU Z ZDRUZENIM PRIKAZOM VPLIVOV

5
4
>
- 3
-4 S1
a
>
2 S2
S$10
1
1 2 3 4 5
VERJETNOST
STOPNJE VPLIVOV IN VERJETNOSTH M » JE TVEGANJA
5 zelo velika zelo velika
4 velika | | velika
3 srednja | | srednja
2 majhna majhna
1 zelo majhna
ZANESLJIVOST REZULTATOV ANALIZ | BARVA ZAPISA V MATRIKI TVEGANJA
TVEGANJA
razmeroma zanesljiva érna
srednje zanesljiva temno siva
razmeroma nezanesliiva svetlo siva
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Z vidika tveganja so najbolj problematiéni teZje predvidljivi dogodki, ki se pojavijo enkrat v
desetih letih ali ve¢ in imajo velike posledice. Najbolj tvegani so dogodki zaradi vplivov na
okolje, ki neposredno vplivajo tudi na gospodarsko tveganje.

Iz matrike tveganja za nesreCe na morju z zdruZenim prikazom vplivov, ki predstavlja
povprecne vplive analiz tveganja, je razvidno, da je Scenarij tveganja 2, ki je obenem tudi
reprezentativni, uvric¢en v rumeno polje (oziroma drugo stopnjo tveganja od S§tirih) in torej
predstavlja srednjo stopnjo tveganja. V srednjo stopnjo tveganja se je uvrstil tudi scenarij
tveganja 10. Najbolj kriti¢en je scenarij tveganja 1, ki je uvrscen v veliko stopnjo tveganja.

Scenarij tveganja 2 je bil 1zbran kot reprezentativen ker so se podobne nesrece (Guo Dian 6 in

Capodistria) Ze zgodile v slovenskem morju, vendar na sreco niso povzrocile vecje okoljske in
druge Skode.

5.9 NOTRANJA KATEGORIZACIJA TVEGANJA

Namen notranje kategorizacije tveganja je ugotoviti oziroma dolo€iti razrede oziroma stopnje
tveganja za neko nesreco tudi na ravni regij, zlasti pa ob¢in, torej ne ve€ krovno — nacionalno,
temveC geografsko, »znotraj« drzave. Tudi za te primere se pripravi petstopenjska
kategorizacija obmocij glede na velikost tveganja, ki je lahko podlaga za razli¢ne aktivnosti in
odloditve, povezane z vrsto tveganja (prostorsko nacrtovanje, preventivni ukrepi, dolocanje
prednostnih investicij, povezanih s preventivnimi ukrepi — vrsta, lokacija) ter tudi podlaga za
dolocanje obveznosti, ki jih imajo za uresniCevanje varstva pred naravnimi in drugimi
nesrecami predvsem lokalne skupnosti (nacrtovanje odziva na nesreco, nacrtovanje, razvijanje
in dopolnjevanje sil in sredstev za zasdito, reSevanje in pomoc). Ta ocena se osredotoca le na
obcine, ki pa so v pregledu razvr¢ene v statisti¢ne regije.

Kriteriji za razvrstitev obCin in regij v stopnje tveganja so izdelani na osnovi obmodij
nacrtovanja zasCitnih ukrepov, ki so doloc¢eni v Nacrtu zaiCite in reSevanja ob nesrecah na
morju, Vlada Republike Slovenije (drZzavni nacrt), Naértu zasdite in reSevanja ob nesrecah na
morju, Mestna obCina Koper (obCinski nacrt), Nacrtu za§cite in reSevanja za nesreCe z
nevarnimi snovmi, Mestna ob¢ina Koper. Omenjeni temeljni nacrti re§evanja na kopnem in
morju so usklajeni (nadrejeni) Oceni ogroZenosti in Nacrtu zas€ite in reSevanja Luke Koper d.d.
za industrijske nesree. Velika veéina tveganj za nesreCe na morju izhaja iz maritimne in
posledi¢no kopenske dejavnosti, ki vkljucuje pretovorno in skladis¢no dejavnost v Koprskem
tovomem pristani§¢u. V obravnavanih scenarijih je scenarij tveganja 1 mogo¢ tudi izven meja
Republike Slovenije (TSS), vendar bi labko imel enake posledice kakor, da se zgodi v
Slovenskem morju.

Definicije obmoc¢ij nacrtovanja zai€itnih ukrepov okoli Pristani§¢a Koper izhajajo iz kriterijev
za ukrepanje ob pomorski nesreci z izpustom nevarnih snovi v okolje. Izracunani fizikalni vplivi
se uporabljajo za dolocitev poslediénih vplivov na ljudi v okolici in obratu. Osnova za doloéitev
vplivov so kriteriji kot so ERPG cone, LC50 cone in AEGL cone. Kriteriji so povzeti po
smemicah RIVM report (WHO, ESD World Bank) in drugih primerljivih smemicah
mednarodnih priporocil in praks v svetu.

Obmodja naértovanja zaséitnih ukrepov so naslednja:
- obmodje preventivnih zas¢itnih ukrepov - OPU, obmocje plovnih poti v teritorialnih
voda RS in znotraj obrata Koprskega pristanisca
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- obmogje takojsnjib zad¢itnih ukrepov - OTU, obmocje priobalnega pasu v primeru
nezgod v dometu izra¢unanih moZnih posledic nezgod

- obmocje dolgorocnih za§citnih ukrepov - ODU, obmocje obalnih ob¢in v dometu
izraCunanih moZnih posledic za najhujSe mozne posledice.

- obmocje splo§ne pripravljenosti, le to zajema celotno RS.

Tabela 49: Podatki o §tevilu prebivalcev v obmoéjih naértovanja za§éitmih ukrepov (vir: SURS 2017)
Obmodje naértovanja zasCitnih ukrepov Stevilo prebivalcev
OPU (plovne poti v teritorialnth vodah in | Morje: 50, Koprsko pristanisée: 1.200
Koprsko pristani§ce)

OTU (priobalni pas) 9.969
ODU (obalne obcine — domet posledic) 47.511
Skupa;j: 58.730
Ostalo v RS 2.007.165
Skupaj: 2.065.895

Obcine in regije so v tej oceni razvr§éene v tri od petih moznih stopenj tveganja.

Tabela 50: Stopnja tveganja

Daora(‘ racana | CtAannia ramwania
~ Z

Cradnin

Tabela 51: Kriteriji za uvrstitev ob¢in oziroma regij v stopnje tveganja ob nesreci na morju

3. Stopnja
tvegamja
Obmodgja ostalih | Obmoéje  mej | Obmocje v |- SidriS¢e in|- Obmodja
Slovenskih obalnth ob&in radiju 6 km od | priobalnt  pas | naravnih parkov
obdin verjetnthnezgod | (100 m  od | (Natura 2000) in
na plovni poti obalne Crte) kulturnih

- Obmogje | spomenikov
plovnih poti
trgovskih  ladij
n akvatorij
Luke Koper

V tabeli (Tabela 51) so navedeni kriteriji za uvrstitev ob¢in v stopnje tveganja na osnovi
nacrtovanja zasc¢itnih ukrepov nacionalnega in ob¢inskih Nacrtov zas€ite in reSevanja ter Nacrta
za§Cite in reSevanja Luke Koper d.d. za industrijske nesrece na kopnem in na morju.

5.9.1 Razvrscanje obcin v stopnje tveganja

Obcine (212) v Republiki Sloveniji so razvriene v naslednje stopnje tveganja v skladu s
kriteriji, ki so doloceni v tabeli (Tabela 51).
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Razvrstitev ob¢in v stopnje tveganja je razvidna iz tabele (Tabela 52). 1z tabele (Tabela 53) je
razvidno, da so vse regije razen Obalno-kraske uvr§€ene v prvi razred tveganja saj ni
pricakovati, da bi pomorska nesreca imela vpliv na obcine, ki ne lezijo ob obali. V drugi razred
in stopnjo tveganja sta uvriceni dve obcini Obalno-kraSke statisti¢ne regije, v tretji razred in
stopnjo tveganja prav tako dve ob¢ini (Koper in Ankaran).V €etrti razred in stopnjo tveganja
pa so uvrséene teritorialne vode RS, kjer se pomorske nesrece lahko zgodijo oziroma imajo
nanj vpliv nesrece, ki se zgodijo v TrzaSkem zalivu, tudi izven meja Slovenije.

Na osnovi analiz iz predhodnih poglavi} so obmogja tveganja bolj natan¢no definirana in sicer
skladno s tabelo (Tabela 51). Z omenjenim pristopom je obmocje Cetrtega razreda tveganja
omejeno na podroéje sheme loene plovne, vplovnih kanalov in akvatorija Luke Koper. Razred
tveganja 4 je omejen na obalni pas v Sirini 100 m od obalne ¢rte ter obmocje plovnih poti
trgovskih ladij in akvator) Luke Koper, razred 3 pa v radiju 6 km od lokacij na morju kjer
obstaja vecja verjetnosti pomorskih nesre€. Preostalo obmocje obalnih obé&in je razvri¢eno v
drugi razred ogrozenosti.

Tabela 52: Razvrstitev ob¢in v razrede tveganja

™ T 1

Statistiéna regija Obédina Razred tveganija
‘_—‘ 1 N Apace
27 obéin Beltinci
Cankova
Grendovci
Dobrovnik/Dobronak

Gomja Radgona
Gornji Petrovci
Grad
Hodo§/Hodos
Kobilie
KriZzevci
Kuzma
Lendaval/Lendva
Ljutomer
Moravske Toplice '
Murska Sobota
Qdranci
Puconci
Radenci I
Razkrizje
Rogasovci
Sveti Jurij ob S&avnici |
Salovci
TiSina i
Turnisge |
| Velika Polana
Verzej
Podravska | Benedikt
41 obgin Cerkvenjak
| Cirkulane {

—

128



StatistiCna regija

Obcina

Razred tveganja

1

Destrnik

Dornava

Duplek

GoriSnica

Hajdina

Hoc&e - Slivnica

JurSinci

Kidricevo

Kungota

Lenart

Lovrenc na Pohorju

Majsperk

Makole

Maribor

Markovci

MiklavZ na Dravskem polju

Oplotnica

Ormoz

Pesnica

Podlehnik

Poli¢ane

Ptuj

Race - Fram

Ruse

Selnica ob Dravi

Slovenska Bistrica

Sredi§ce ob Dravi

Stare

Sveta Ana

Sveta Trojica v Slov.
goricah

Sveti Andraz v Slov.
goricah

Sveti Jurij v Slov. goricah

Sveti Tomaz |

Sentil; I

Tmovska vas

Videm

Zavré

KoroSka
12 obcin

Zetale

Cma na Korogkem

Dravograd

Mezica

Mislinja |

Muta '

Podvelka

Prevalje

Radije ob Dravi

Ravne na Koroskem |
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| Statisti¢na regija

Obdina

Ribnica na Pohorju

Sloven| Gradec

Vuzenica

Savinjska

Braslovée

31 obdin

Celje

Dobje

Dobrna

Gornji Grad

Kozje

Lasko

Ljubno

Luce

Mozirje

Nazarje

PodcCetrtek

Polzela

Prebold

Recica ob Savinji

Roga$ka Slatina

Rogatec

Slovenske Konjice

Soi€ava

Sentjur

Smarje pri Jelsah

Smartno ob Paki

Sostan]

Store

Tabor

Velenje

Vitanje

Voinik

Vransko

Zrece

Zalec

| Zasavska
4 opbcine

Hrastnik

Litja

Trbovije

Zagorje ob Savi

Posavska

|

Bistrica ob Sotli

6 obéin

Brezice

Kostanjevica na Krki

Krsko

Radece

Sevnica

Jugovzhodna
€ senija

Crnomel;

21 obéin

Dolenjske Toplice

Koc&evje

Kostel
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StatistiCna regija

Obdina

LoSki Potok

Metlika

Mirna

Mirna Pec

Mokronog - Trebelno

Novo mesto

Osilnica

Ribnica

Semic

SodraZica

StraZa

Sentjernej

Sentrupert

Skocjan

Smarjeske Toplice

Trebnje

2uzemberk

| Primorsko-notranjska

Bloke

6 obdin

Cerknica

llirska Bistrica

Loska dolina

Pivka

Postojna

\ Osrednjeslovenska

Borovnica

25 obdin

Brezovica

Dobrepolje

Dobrova - Polhov Gradec

Dol pri Ljubljani

Domzale

Grosuplje

Horjul

g

Ivanéna Gorica

Kamnik

Komenda

Ljubljana

Log - Dragomer

Logatec

Lukovica

Medvode

Menges§

Moravce

Skofljica

Smartno pri Litiji

Trzin

Velike LasCe

Vodice

Vrhnika
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Statistitna regija

| Gorenjska

Oof a

Eﬁeo

18 obéin

Bohini

Cerklje na Gorenjskem

Gorenja vas - Poljane

Gorje

Jesenice

Jezersko

L

Kranj

Kranjska Gora

Naklo

Preddvor

Radovljica

Sendur

Skofja Loka

Trzi¢

Zelezniki

Ziri

Zirovnica

| Gorniska
13 obéin

Ajdovscina

Bovec

Brda

Cerkno

idrija

Kanal

Kobarid

Miren - Kostanjevica

Nova Gorica

Renée - Vogrsko

Sempeter - Vrtojba

Tolmin

Vipava

K1 Ska

Ankaran/Ancarano

8 obdin

Divaca

Hrpelie - Kozina

Izola/lsola

Komen

Koper/Capodistria

Piran/Pirano

SeZana

Razred tveganja
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Tabela 53: Pregled Stevila ob€in, razvrilenih po stopnjah tveganja ob pomorski nesreéi

- . ) a: 3. Razred
Statisti€na regija .
tveganja
Pomurska 27 - - -
Podrav-'-- . 41 - - -
Koroska 12 - - -
Savinjska 31 - - -
Zasavska 4 - - -
Posavska 6 - - -
Jugovzhodna Slovenija 21 - - -
Primorsko-notranj 6 - - -
Osrednjesiovenska 25 - - -
Gorenjska 18 - - -
Goriska 13 - - -
Obalno-kraska 4 2 2 -
Skupaj 208 2 2 0
q
Legenda
| 3 5

Stopnja tveganja: 1 — zelo majhna, 2 — majhna, 3 - srednja, 4 — velika, 5 — zelo velika

Slika 91: Stopnja tveganja ob&in zaradi pomorske nesrece
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Legenda
1 2 3 4 5

Stopnja tveganja: 1 — zelo majhna, 2 — majhna, 3 — srednja, 4 — velika, 5 — zelo velika

Slika 92: Detajlni prikaz obmotij ogroZenosti obalnih ob¢in
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6 POVZETEK OCENE TVEGANJA ZA NESRECE NA
MORJU

Ocena tveganja za nesreée na morju, ki jo je izdelala Univerza v Ljubljani, Fakulteta za
pomorstvo in promet, je izdelana na podlagi Uredbe o izvajanju Sklepa o mehanizmu Unije na
podro€ju civilne zascite (Uradni list RS, 3t. 62/14). Narejena je bila z namenom, da se celovito
ugotovi in opiSe nastanek pomorske nesrece, razlogi za tovrstne nesrece in njihove posledice.
Namen ocene je tudi, da se z analizami tveganja ugotovi, kaks§ne posledice in v kak§nem obsegu
lahko pri¢akujemo ob uresniditvi izbranih dogodkov oziroma scenarijih tveganja. V oceni je
bila narejena notranja kategorizacija tveganja zaradi pomorske nesrece, na osnovi obstojecih
statisticnih podatkov o nesrecah ter drugih kvantitativnih in kvalitativnih pristopih vrednotenja
tveganja. Nekateri rezultati analiz tveganja so bili primerjani z enotnimi merili za ovrednotenje
vplivov tveganja in verjetnosti za nesrece. Na podlagi tega smo naredili tudi matrike tveganja
za nesre€e, ki opredeljujejo intenzivnost posledic in pogostost uresni€itve izbranih oziroma
pripravljenih scenarijev pojavljanja pomorske nesreCe. Ocena torej vsebuje vse bistvene
vsebinske elemente, ki so doloceni z Uredbo o 1zvajanju Sklepa o mehanizmu Unije na podrocju
civilne zas€ite. Pri izdelavi ocene, predvsem pri ocenjevanju velikosti vplivov tveganja, smo
uporabili metode:
¢ pregled prometa ladij z nevarnim tovorom in pretovor
o pregled gostote in porazdelitve prometa ter pregled nevamih tovorov po AIS
sporocilih
e stohasti¢ni model navigacijske vamosti
s FSA model (Formal Safety Assessment) za tankerski promet, ki je zasnovan na
priporocilih Mednarodne pomorske organizacije - IMO
e model PAWSA (Port and Waterway Safety Assessment), ki je zasnovan na
priporoCilih Ameriske obalne straze, ter
e Vrednotenje skladno s smernicami »Risk assessment and Mapping Guidelines for
Disaster Management«, SEC (2010) in 1z nacionalnih dokumentvo, ki izhajajo iz njih.

ter metodi zbiranja zamisli (brainstorminga) in dobrih praks. Uporabljena je bila tudi
zgodovinska metoda, s katero je opisano pojavljanje pomorskih nesre¢ v Slovenskem morju v
preteklosti. Pri izdelavi ocene tveganja so bili uporabljeni Stevilni strokovni in poljudni virt.

V Evropski uniji je podrocje ocenjevanja tveganja urejen na veC nivojih. Ocene tveganja
razvijajo posamezne agencije EU, kot so EFSA, EMEA, EEA, ECDC, ECHA in za pomorstvo
EMSA, ter znanstveni komiteji komisije; SCENIHR, SCCP, SCHER, SCOEL in drugi. Z
upravljanjem tveganj pa se neposredno ukvara evropski parlament, svet EU in evropska
komisija.

6.1 MERITVE LADIJSKEGA PROMETA

Ker je iz predhodnih segmentov hitre in grobe ocene prometnega stanja v Trzaskem zalivu
razvidno, da je v zalivu zmeren ladijski promet, da obstajajo podrocja s kompleksnimi secisci
plovnih poti na katerih prihaja do incidentov, bodo v nadaljevanju natan¢no analizirane
trajektorije ladij v TrzaSkem zalivu. Trajektorje bodo analizirane na podlagi pregleda AIS
arhiva v obdobju od 1. Februarja 2008 do 24. marca 2008 (takrat je bilo — gledano s
kvantitativnega vidika - najve¢ komercialnih plovil). [z predhodnih hitrih analiz je za to detajlno
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analizo pripravijen nacrt kontrolnih sektorjev, na katerth se bodo belezile trajektorije
posameznih ladij.

Na podlagi pregleda prometa smo ladje razvrstili po velikosti (glede na GT) v tr1 skupine:
4. majhne ladje; do 10.000 GT
5. srednje velike ladje; od 10.000-50.000 GT
6. velike ladje; vecje kot 50.000 GT

Za posamezno skupino ladij lahko (za potrebe modela) pripiSemo tudi »okvimo« dolZino:
4. majhne ladje; do 140 m

5. srednje velike ladje; od 140-240 m

6. velike ladje; daljSe od 240 m

Naslednja tabela prikazuje prehode skozi kontrolne sektorje po pregledanih 52.5 dnevih. V
spodnji vrsti je na podlagi tega stanja predvideno tudi letno stanje prehodov skozi sektore.
Glede na trend povecevanja prometa v Kopru, kot tudi glede na dejstvo, da se bo Luka Koper
(skladno po DPN) obéutno povecala s priveznimi, skladi§¢nimi in pretvornimi sredstvi, se
ocenjuje, da bo v naslednji letih promet rastel, tako se v nadaljevanju ocenjuje tudi 100%
povecanje prometa, ne le v Luki Koper, temve¢ tudi v sosednjih pristani§cih (Trst in Trzi<).

Tabela 54: Letno $tevilo ladij, razvri¢enih po namembnem pristani§¢u in velikosti ladje

Koper
Skupina ladij Koper Predvideno povecanje v 5 Trst Trzi¢
letih
Majhne 1493 2986 1155 237
Srednje 805 1610 1049 215
Velike 108 215 345 71
Skupaj 2406 4811 2550 523

Skupine ladij so se analizirale na trajektorijah (kurzih). S tem je s pomodjo AlS-a ocenjena
povpreéna pozicija med-tock kot tudi standardni odklon trajektorij okoli te pozicije. 1z teh
podatkov so se v nadaljevanju s Poissonovo distribucijo modelirali kurzi med posameznimi
med-tockami. Pri tem je uporabljena 2-dimenzionalna normalna porazdelitev:
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Slika 93: Trajektorije plovnih poti in prometni tokovi (porazdelitev za ladje - do 10.000 gt)

6.2 IZREDNI DOGODKI V SLOVENSKEM MORJU

URSP vodi evidenco nesre in incidentov na morju. Dogodki so deljeni v razlicne kategorije,
od tega so za konkreten primer bolj pomembni; tréenje, nasedanje ali izguba pogona, iskanje in
redevanje ter ovire na morju. Stevilo dogodkov je relativno visoko, vendar so v evidenci
hranjeni tudi dogodki, ki se zgodijo ladjam na plovni poti ali v koprskem pristani§éu.

Stevilo nesreé in incidentov, ki so povezni s &olni, je bistveno manjse. Pregled baze za obdobje
med 2007 in 2016 evidentira okoli 65 dogodkov, kjer je pri§lo do onesnaZenja morskega okolja,
46 dogodkov, kjer je bila evidentirana Skoda na plovilih in okoli 50 dogodkov kjer so bila ali
bi lahko bile prizadete osebe. 1z slike (Slika 62) je moc opaziti, da se poveCujejo Stevilo tréenj
oziroma nasedanj na morju.
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Nesr ‘nincide norju

Slika 94: Nesrede in incidenti na morju

V bliznji preteklosti so v Slovenskem morju ali z vplivi na Slovensko morje najbolj prepoznane
naslednje pomorske nesrece:

Pozar na ladji Adrtatic star

Vedji pozar na §vedski frigo ladji decembra 2001, ki je bila na remontu v Ladjedelnict
Izola in se je v ¢asu poZara nahajala na doku. Pozar je trajal tri dni in tri nodi in je
zahteval najzahtevnejSe postopke gasenja, katerega posledica je bila tudi teZja poskodba
dveh gasilcev in lazje poskodbe treh gasilcev.

PoZar na ladji Und Adriatic

RO-RO ladjo, ki je plula pod turSko zastavo, je 6. februarja 2008 zgodaj zjutraj zajel
pozar 15 navti¢nth milj zahodno od Rovinja na meji hrvaskega teritorialnega morja in
ekolosko-ribolovne cone (ERC). Nesreca ni direktno vplivala na razmere v slovenskem
morju, vendar so bili v pripravljenosti tudi pristojni slovenski organi, saj bi v primeru
potopitve in onesnazenja bilo ogrozeno tudi Slovensko morje. Na podlagi te nesrece so
se proZzili postopki za preverjanje usposobljenosti in opremljenosti drzav v Jadranskem
morju ter mehanizmi civilne zascite EU.

Nasedla ladja Guo Gian 6

27. februarja. 2010 ob 8.50 zjutraj je 200 metrov od obale pred Debelin rti¢em nasedla
ladja Guo Dian 6. Vzrok nesrece je bila neprilagojena hitrost in slaba vidljivost zaradi
megle. K sreéi ni pri§lo do poskodb rezervoarjev v dvojnem dnu ladje, kjer se nahaja
ladijsko gorivo.

Nasedli tanker Capodistria

Tanker Capodistria, ki oskrbule ladje v Luki Koper z pogonskim gorivom je nasede] 27.
marca 2017 okoli 1.20 na plitvino pred Debelin rtiem. K sreci ni pri§lo do poSkodb
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oplo¢ja. Ker gre za tanker z enojnim trupom bi v primeru predrtja izteklo v more okoli
200 ton ladijskega goriva.

Leta 1983 je prislo do nesre€e na morju, ki je imela za posledico iztekanje velike kolicine
mazuta (priblizno 90.000 litrov mazuta). Do nesrece je prilo v akvatoriju Ladjedelnice Izola,
kjer je neurje treScilo ladjo "Ledenica" ob betonsko obalo in je pri§lo do poSkodbe oplate ter
iztekanja mazuta v morje. Ekipa je Sirjenje onesnazenja uspe$no omejila ter ob pomoci ostalih
sluzb Hidra in Ladjedelnice v enem tednu ocistila onesnazenje in sanirala stanje.

Leta 1990 smo bili prica onesnaZenju, ki se je razsirilo iz sosednje Italije v naSe vode. Takrat je
bila aktivirana takratna Civilna zas¢ita s pomocjo katere je bila vkljucena v nase ukrepanje tudi
sluzba Crismani iz Trsta.

17. junija leta 2005 je v Luki Koper, 1. luSkem bazenu, na 7. vezu pri$lo do izlitja kakih 10 ton
tezkega goriva. Made? je bil opazen v jutranjih urah, vendar njegove razseznosti takrat §e ni
bilo mogoce ugotoviti, saj se je vedji del zadrZeval pod pomolom. Tekom dneva se je zaradi
mocnega plimovanja razsiril po vsem bazenu, tudi proti odprtem morju in mestni plazi. Zaradi
neustrezne opremljenosti SVOM-a je ¢iS€enje prevzela Luka Koper, natanéneje njen takratni
podizvajalec Crismani jz Trsta. Ciséenje je potekalo 23 dni, stroski pa so presegli milijon evrov.

Pomemben del k pomorskim nesream prinesejo tudi nesreCe s Colni in manjSimi plovili.
URSP belezi med 40 in 50 incidenti letno, kjer so v obdobju od 2005 do 2017 v nesre¢ah umrle
tri osebe in ved jih je bilo poskodovanih.

6.3 OCENJEVANJE TVEGANJA ZA NESRECE NA MORJU

Ocena tveganja za nesre€e na morju predstavija Studijo pogostosti in posledic nezgodnih
dogodkov v Stovenskem morju. Studija je nastala na osnovi zahteve Uredbe o izvajanju Sklepa
o mehanizmu Unije na podrocju civilne zascite (Uradni list RS, §t. 62/14 z dne 14. 8. 2014 in
spremembe Uradni list RS, §t. 13/17 zdne 17. 3. 2017). Studije raziskuje navigacijska tveganja
v slovenskem morju, s poudarkom na nesrecah, ki nastajajo pri upravljanju ladij v Luki Koper
in plovnih poteh. Izpostavljena je tudi problematika upravljanja in tveganj s plovili za Sport in
razvedrilo, kjer so na letni ravni zabeleZeni nezgodni dogodki s telesnimi in materialnimi
poskodbami.

Poleg statisticnega pregleda pomorskega prometa so v §tudiji izpostavijeni Stevilni scenariji, ki
glede na okoliske pogoje in nacine navigacije v slovenskem morju, predstavljajo potencialno
tveganje za pomorske nezgode. Studija zajema tudi scenarije posledic nekaterih navti¢nih in
delovnih nezgod na kopnem (v pristani§cu) ter analizira potencialne posledice. [zvedene so tud:
simulacije t.i. »worst case« scenarijev ter izradunani potencialni vplivi na okolisko
prebivalstvo. Skladno s smernicami z sprejemljivosti tveganja, ki jih podaja EU, je v §tudiji
doloceno individualno in druzbeno tveganje za nesrece na morju.

Po pregledu in analizi pojavljanja pomorskih nesre¢, ki je bila izvedena s prej opisanimi

metodami, smo definirali deset scenarijev nesre¢ na morju, ki so opisani v spodnji tabeli in jih
nato na podlagi meril tveganja kategorizirani v matrike tveganja za nesre¢e na morju.
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Tabela 55: Opis scenarijev nesreé

Scenarij

Opis

I

Nesre€a na plovni poti
(separacija — shema lo€ene
plovbe)

Ob spremljanju ladijskega prometa preko sistema AIS
se belezi nevarna kriZanja poti ladij, ki plujejo s polno
hitrostjo. V primeru tréenja bi imela nesreca zelo velike
posledice. Tovrstne nesreCe v Slovenske morju in
Trzaskem 8Se ni bilo vendar, Stevilm elementi
nakazujejo, da je nesreCa moZna in verjetna. Analiza je
izvedena v poglaviih 3.5 in 3.6.

Nesre€a na plovni
(vhod na sidrisce)

poti

Na vhodu v sidri§€e in v obmocju sidri§¢a se belezijo
razlicni incidenti. Reprezentativna je nesreca nasedle
| ladje Guo Dian 6 in tankerja Capodistria.

Nesreca na sidriséu

| Na sidri§¢u na ladji lahko pride do nesrete zaradi
lelovnih procesov na ladji, neZelenth izpustov v morje,
‘zpusti ob ukrcavanju goriva, odpoved: pogona ali
amila na ladji, ki precka sidri§€e ali izvaja manever
sidranja. Tovrstni incidenti so bili Ze ugotovljeni v
Slovenskem morju, tovrstne nesrece pa se dogajajo v
razli¢nih pristani§éih po svetu.

Nesreca
kanalih

na  vplovnih

Po pregledu ladijskega prometa se na vplovnih kanalih
belezi manjse Stevilo incidentov. Zaradi oblike kanala
prihaja do boénih nasedanj z bankino kanala. Rizié¢nost
je predvsem zaradi omejitve ugreza in samega manevra,
kjer lahko pride do odpovedi pogona, ker bi vodilo v
nesreco.

Nesre¢a v bazenu LK
(pristajanje)

Incidentov v Luki Koper je ve¢, dogajajo pa se tudi
manjse nesrece. Tipi¢ni primeri so evidentirane nesree
trka ladje v obalo pri manjsi hitrosti. 17. oktobra 2010
je tovorna ladja v Luki Koper tréila v privezano
potnisko ladjo, s katero je plulo 1400 potnikov in ved
sto ¢lanov posadke. K sreci so bile posledice predvsem
materialne.

"Nesrea v bazemu LK
(izplutje)

Podobno kot pri pristajanju je zabeleZenih ved
incidentov tudi pri izplutju ladij. Stevilo je nekoliko
manjSe. Ve€ nesre¢ se je zgodilo pri izplutju ob
mocnejSem vetru, kjer Ro-Ro ladje teZje drzijo smer.
Zaradi vecje hitrosti izplutja je v primeru nesrece s
trkom ali dotikom velika verjetnost ve¢jih posledic.

Nesreca na privezu (veter)

Nesre€e na privezu se pojavljajo veckrat na leto
predvsem ob mocénem vetru (Tramontana), ko ladjo
odtrZe iz priveza. Odmevna nesreca je bila, ko je ladjo
za prevoz avtomobilov med tramontapo odtrgalo iz
priveza in je zrusila lusko dvigalo.

Nesreca
(mimohod)

na privezu

Nesrece ob mimohodu ladij se pojavljajo nekajkrat na
leto. Mimohod pomeni, da pri uplovitni ali izplutji iz
lus§kega bazena pluje mimo druge ladje na privezu in
zaradi interakcije nastalega vala deluje ne ladjo na
privezu s silo, ki jo lahko premakne iz priveza ali celo
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Scenarij

Opis

odtrze. Tovrstne nesrele so bile veCkrat zabeleZene,
vendar velikih posledic ni bilo, potencialno pa so lahko
velike.

Nesreca na privezu
(dotik/tréenje)

Nesreca na privezu predstavlja dogodek, ko se ladjt
dotakneta ali tréita med seboj ali ladja tréi ali dotakne z
obalno infrastrukturo. Posledice dotika so naceloma
manj$e, pogostost dogodkov pa veckrat na Jeto. Tréenje
ob obalo ali drugo ladjo pa ima veéje posledice in je
manj pogosto.

10

Nesredéa na terminalu

Nesreca na terminalu sicer ni neposredno pomorska
nesreca, vendar lahko posledice, kot je 1zlitje nevarne
snovi, preidejo v morje in se s tem obravnava kot
nesreta na morju. Obravnavane nesreCe spadajo v
podrocje industrijskih nesreé, ki jih obravnava v
oblinskem in regijskem Nalrtu zasCite in reSevanja.
Pod nesreCe na terminalu spada tudi izligje med
pretovornimi operacijami iz ladje na kopno ali obratno.
Manjsa izlitja se dogajajo nekajkrat na leto. Poznane so
tudi operativne nesree na ladjah, kjer je prislo do
nedovoljenega izpusta v morje. Primer nesreCe je
prikazan v poglavju 3.7.5

Z vidika tveganja so najbolj problematiéni tezje predvidljivi dogodki, ki se pojavijo enkrat v
desetih letih ali ve¢ in imajo lahko velike posledice. Najbolj tvegani so dogodki zaradi

gospodarskih in okoljskih vplivov.

Scenarij tveganja 2 je bil izbran kot reprezentativen, ker so se podobne nesrece (plovil Guo
Dian 6 in Capodistria) Ze zgodile v slovenskem morju, vendar na sre€o niso povzrocile vecje
okoljske in druge Skode..
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Slika 95: MATRIKA TVEGANJA ZA NESRECE NA MORJU - VPLIVI NA LJUDI
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VERJETNOST

STOPNJE VPLIVOV IN VERJETNOSTI | STOPNJE TVEGANJA
5 zelo velika zelo velika
4 velika ; velika
3 srednja | srednja
2 majhna majhna
1 zelo majhna
ZANESLJIVOST REZULTATOV ANALIZ | BARVA ZAPISA V MATRIKI TVEGANJA
TVEGANJA
razmeroma zanesljiva éma
srednje zanesljiva temno siva
razmeroma nezanesljiva svetlo siva
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Slika 96: MATRIKA TVEGANJA ZA NESRECGE NA MORJU — GOSPODARSKI IN OKOLJSKI VPLIVI
IN VPLIVI NA KULTURNO DEDISCINO
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VERJETNOST
STOPNJE VPLIVOV IN VERJETNOSTI | < 2 IETVEGANJA
5 zelo velika zelo velika
4 velika “ | velika
3 srednja | srednja
2 majhna majhna
1 zelo majhna
ZANESLJIVOST REZULTATOV ANALIZ | BARVA ZAPISA V MATRIKI TVEGANJA
TVEGANJA
razmeroma zanesljiva crna
srednje zanesliiva temno siva
razmeroma nezanesljiva svetlo siva
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Slika 97: MATRIKA TVEGANJA ZA NESRECE NA MORJU — POLITIENI IN DRUZBENI VPLIVI

VPLIV
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VERJETNOST

STOPNJE VPLIVOV IN VERJETNOSTI \ LIE TVEGANJA
5 zelo velika zelo velika
4 velika L velika
3 srednja | srednja
2 majhna majhna
1 zejo majhna
ZANESLJIVOST REZULTATOV ANALIZ | BARVA ZAPISA V MATRIKI TVEGANJA
TVEGANJA
razmeroma zanesljiva crna
srednje zanesljiva ternno siva
razmeroma nezanesljiva svetlo siva
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Slika 98: MATRIKA TVEGANJA ZA NESRECE NA MORJU Z ZDRUZENIM PRIKAZOM VPLIVOV
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srednje zanesljiva temno siva
razmeroma nezanesljiva svetlo siva
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Notranja kategorizacija za razvrstitev ob¢in v stopnje tveganja je izdelana na osnovi obmocij
nacrtovanja zas€itnih ukrepov, ki so doloCeni v Nadrtu zascite in reSevanja ob nesrecah na
morju, Vlada Republike Slovenije (drZzavni naért), Nacrtu zasdite in reevanja ob nesrecah na
morju, Mestna oblina Koper (obcinski naért), Nadrtu zaSCite in reSevanja za nesreCe z
nevamimi snovmi, Mestna ob&ina Koper. Omenjeni temeljni nacrti reSevanja na kopnem in
morju so usklajeni (nadrejent) Oceni ogroZenosti in Nacrtu zascite in reSevanja Luke Koper d.d.
za industrijske nesreCe. Velika vedina tveganj za nesreCe na morju izhaja iz maritimne in
posledi¢no kopenske dejavnosti, ki vkljucuje pretovorno in skladi§éno dejavnost v Koprskem
tovornem pristani§¢u. V obravnavanih scenarijih je scenarij tveganja 1 mogo¢ tudi izven meja
Republike Slovenije, vendar b1 lahko imel enake posledice, kakor e bi se zgodil v Slovenskem
morju.

Legenda
2 3 4

(31

Stopnja tveganja: | — zelo majhna, 2 — majhna, 3 — srednja, 4 — velika, 5 — zelo velika

Slika 99: Stopnja tveganja obcin zaradi pomorske nesrece
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Leaenda
? 3 -

1

5
Stopnja tveganja: | — zelo majhna, 2 — majhna, 3 — srednja, 4 - velika, 5 - zelo velika

Slika 100: Detajini prikaz obmocdij ogroZenosti obalnih ob¢in
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7 ZAKLJUCEK

V oceni so bili prepoznani in analizirani nevarni dogodki na morju v sklopu izvajanja pomorske
in turistiéne dejavnosti v Slovenskem morju. Ti so podlaga za pripravo nadaljnjih naértov
zascite in reSevanja na nivoju drzave ali posameznih gospodarskih druzb.

Ocena tveganja za nesreCe na morju je obravnavana pretezno za ladijski promet, ki zajema vedji
del porocila, v zadnjem delu pa je obravnavano tudi tveganje s olni in v navticnem turizmu.
Najvecji vpliv na tveganje v pomorstvu ima pomorska in pretovormna dejavnost, ki se izvaja v
Luki Koper. Ugotovljeno je, da ima Luka Koper skladno z Zakonom o varstvu pred naravnimi
in drugimi nesrecami (UL RS §t. 51/06 ZVNDN-UPBN-1) oceno ogrozZenosti ter naért zaséite
in resevanja za obmodje, na katerem izvaja dejavnost, to je za obmocje koncesije. Ocena
ogroZenosti in nacrt zascite in reSevanja je izdelata v skladu z Navodilom o pripravi ocen
ogrozenosti (UL RS §t. 39/95) ter Uredbo o vsebini in izdelavi nacrtov zascite in reSevanja (UL
RS, §t. 24/12). Vsebina v vecini Ze zajema tocke kot jih predvideva ocena tveganja in s tem
pokrije vec kljuénih vprasanj, vezanih na obvladovanje posledic pomorskih nesrec.

Ocena tveganja ugotavlja, da je tveganje za nesreée na morju spremenljivo z razvojem
pristaniSke in splosno pomorske dejavnosti. Trenutno stanje uvrSca tveganje v obmocje
sprejemljivega tveganja (ALARP), ki pogojuje izvajanje ukrepov za zmanjSevanje tveganja. Ti
ukrepi prvenstveno temeljijo na izvajanju nadzora nad ladijskim prometov (VTS) , kjer je
kijucna vloga pristaniskega nadzora in pristaniskega poveljnika, kot drzavnega organa. Tem
ukrepom sledijo sluZbe za prepreéevanje in zmanj$anje posledic nesred na morju, ki so lahko
drzavne ali zasebne (SVOM, sile za za§cito, reSevanje in pomoc, enote Luke Koper,...).

Ker je ocemjevanje tveganja dinamicni proces obvladovanja tveganja, zahteva sprotno
preverjanje sprejemijivosti tveganja, predvsem na osnovi porasta ladijskega prometa, koli¢ine
in vrste tovora, ki se prevaza v Slovenskem morju in vkljuéitev vseh deleznikov v sistem
ocenjevanja tveganja.

Vplivno obmocje tveganja je za pomorske nesrece omejeno predvsem na obalne ob¢ine. V tem
primeru govorimo o tveganju, kjer se posledice merijo v $tevilu prizadetih prebivalcev ali
okoljskem vplivu. Z gospodarskega vidika pa so posledice lahko bistveno Sirse.

148



8 RAZLAGA POJMOV, KRATIC IN KRAJSAV

Navedene so najbolj pogoste krajSave oziroma kratice, uporabljene v tej oceni.

AEGL Acute exposure guideline levels of chemical concentration
AlS Automatic Identification System
ALARP britanski okvir za sprejemljivost tveganj
BC Code of Safe Practice for Solid Bulk Cargoes
DG MOVE | Directorate general Mobility and Transport
DNV GL Det Norske Veritas Germanische Lloid, klasifikacijski zavod
DPN driavni prostorski naért
ECDIS Electronic Chart Display and Information System
| EMSA european maritime safety agency, Evropske agencije za varnost plovbe
ERPG Emergency Response Planning Guidelines
ESD Education for sustainable development
FSA Formal Safety Assessment
GT gross tonnage, bruto tonaZza
HAZID prepoznavanje nevarnosti
HAZOP statistike in strokovnih mnenj za operativna tveganja
HSE smernice za zdravje in varnost
International Code for the Construction and Equipment of Ships Carrying
IGC Liquefied Gases in Bulk
IMDG international Maritime Dangerous Goods Code
IMO {nternational Maritime Organisation
ITOPF internationa tancer oil pollution found
LC50 Povprecna smrtna koncentracija LCS0
MARPOL International Convention for the Prevention of Pollution from Ships
MEPC Marine Environment Protection Committee
MHB Materials hazardous only in bulk
NEO (Nacionalno enotno okno)
NM navti¢na milja (1INM =1852 m)
oDU obmocje dolgoroénih zascitnih ukrepov
OPU obmodje preventivnih zascitnih ukrepov
OTuU a"imodje takojdnjih za¢ itnih ikrepov
Paris Memorandum of Understanding on Port State Control (Pariski
Paris Mol | memorandum za inSpekcijo na ladjah)
PAWSA Port And Waterway Safety Assessment
PA Precautionary area
PLC potenciatno izgubo tovora
PLCA Letna potencialna izguba zadrZevanja
PLL potencialna izguba Zivijenja
PLP potencialna izguba lastnine
QRA Quantitative Risk Assessment —
The Regional Marine Pollution Emergency Response Centre for the
REMPEC Mediterranean Sea
RIVM report National Institute for Public Health and the Environment
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" RO-RO

Roll on - Roll off (ladje za prevoz vozil)

~ReCO Regijski center 2a obveicanje (Koper)
; SAR Search And Rescue
- SOLAS international Convention for the Safety of Life at Sea
' SURS Statisti¢ni Urad Republike Slovenije
TSS Traffic Separation Scheme, sheme loene plovbe
UN/IMO United nation/International maritime organization
URSP Uprava Republike Slovenije za Pomorstvo
USCG (United States Coast Guard)
VAM Sluzba varovanja morja v Luki Koper
VLCC very large crude oil carrier
VTS Vessel Traffic Service
WHO World Health Organization, Svetovna zdravstvena organizacija
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9 EVIDENCNI LIST SPREMEMB, DOPOLNITEV IN
POSODOBITEV

Najpomembnejse spremembe, dopolnitve in posodobitve v Oceni tveganja za nesrece na morju
se vna$ajo v spodnjo tabelo.

Zap. §t. | Spremembe, dopolnitve, posodobitve (poglavje, | Datum [zvedel
stran)

O[O0 |0 (ON[n(h [N |
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