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przestrzennym

Logistyczne zabezpieczenie przedsvzie¢ w sytuacjach kryzysowych
z wykorzystaniem polskichsrodladowych drog wodnych w aspekcie

Wstep

Srédladowe drogi wodne nadal stanowig ma-
to wykorzystany element sieci transportowej Polski.
W aspekcie przestrzennym (geograficznym) po-
strzega sie je jedynie w kontekscie dwdéch gtéwnych
arterii jakimi sg Wista i Odra, nie biorac praktycznie
pod uwage pozostatych. Polityka transportowa Unii
Europejskiej wymuszajaca korelacje przebiegu i
droznosci srédladowych drég wodnych w odniesie-
niu do koncepcji korytarzy transportowych, sprzyja
powiazaniu ich z przedsiewzieciami realizowanymi
we wszystkich fazach reagowania kryzysowego.

W niniejszym referacie dokonana zostanie
analiza mozliwo$ci wykorzystania transportu $réd-
ladowego w aspekcie reagowania kryzysowego.
Okreslona zostanie przestrzenna mapa Polski wraz
z charakterystyka $rodladowych jednostek ptywa-
jacych, ktére moga by¢ wykorzystane w czasie ta-
kich przedsiewziec.

Efektywnos$¢ usuwania skutkéw sytuacji kry-
zysowych zalezna jest miedzy innymi od jakosci
wykorzystanych $rodkéw. Bez watpienia zegluga
$rédladowa jest narzedziem znaczaco przyspiesza-
jacym procesy z tym zwigzane, szczeg6lnie w przy-
padku niewydolnosci lub zniszczenia infrastruktury
transportu kotowego i kolejowego, gdy alternatywg
pozostaje bardzo drogi powietrzny lub tani i efek-
tywny $rédladowymi szlakami wodnymi.

W tym zakresie rozwazy¢ wiec nastepujgce
zagadnienia:

e zasieg terytorialny transportu $rédladowymi
drogami wodnymi;
¢ mozliwosci transportu ludzi i sprzetu

w aspekcie srodladowych szlakéw wodnych.

W niniejszym artykule dokonana zostanie
analiza wyspecyfikowanych zagadnien w odniesie-
niu do $rdédladowych szlakéw zeglugowych na ob-
szarze Polski i narodowych armatoréw, a wiec ta-
boru ptywajacego, ktéry mozna wykorzystaé na
terytorium RP.

Zegluga $rédladowa jest jedng z najbardziej
dynamicznie rozwijajacych sie gatezi transportu.

1 dr hab. Krzysztof Kokocinski, Akademia Marynarki Wojennej w Gdyni,
Wydziat Dowodzenia I Operacji Morskich

Wynika to nie tylko z faktu, iz jest najtanszym
jego rodzajem, ale obejmuje takze szeroki zakres
przedsiewzie¢ zwigzanych z utrzymaniem $rédla-
dowych drég wodnych, a wiec regulacje rzek, bu-
dowe kanatéw zeglugowych, zbiornikow wyréw-
nawczych i retencyjnych oraz infrastruktury zwia-
zanej z za- i wytadunkiem tadunkdw.

Transport $rodladowymi drogami wodnymi
nie wymaga znacznej rozbudowy infrastruktury
drogowej i kolejowej, szczegblnie w odniesieniu do
rejondw, gdzie wykorzystanie tych rodzajéw trans-
portu nie jest ekonomiczne. Jednak transport towa-
réw tym rodzajem transportu determinowany jest
mozliwos$ciami ich za- i wytadunku oraz przewozu.

W artykule przedstawione zostang mozliwo-
$ci i ograniczenia w zakresie mozliwosci reakcji w
sytuacjach kryzysowych z wykorzystaniem jedno-
stek ptywajacych zeglugi srédladowe;j.

Dokonana zostanie analiza i ocena czynnikow,
ktore te mozliwosci determinujg, a szczegélna uwa-
ga zostanie zwrdcona nie tylko na zagrozenia w tym
zakresie, ale takze na szanse zwigzane z wyKkorzy-
staniem zeglugi $rddladowe;.

Mozliwos$ci transportowe, a wiec gabaryty i
masa za- i wytadowywanych tadunkéw determino-
wane s3 mozliwos$ciami i ograniczeniami dotycza-
cymi nie tylko infrastruktury nabrzeza, ale takze
parametrami szlaku wodnego oraz samego Srodka
transportu.

Do parametrow dotyczacych infrastruktury
brzegowej nalezy zaliczy¢:

* rodzaj brzegu (umocniony i nieumocniony);

e wytrzymatos$¢ nabrzeza w aspekcie urzadzen
za- i wytadowczych (w kg/m2 );

* wymiary czesci umocnionej miejsca za- i wy-
tadunku;

*  mozliwo$¢ dostarczenia i rozmieszczenia
urzadzen za- i wyladowczych (w artykule
przyjeto, iz nalezy dostarczy¢ je na miejsce, a
wiec beda to mobilne);

*  mozliwos¢ dalszego transportu lub dostarcze-
nia fadunku innymi srodkami transportu;

* mozliwosci zacumowania jednostki ptywaja-
cej do brzegu.

Do parametréow dotyczacych parametréw
szlaku wodnego nalezy zaliczy¢:

* glebokos$¢ przy brzegu (w miejscu za- i wyta-
dunku);
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* glebokos$¢ i szeroko$¢ w aspekcie obrécenia
jednostki ptywajacej;

¢  mozliwo$¢ podejscia do miejsca za- i wyta-
dunku.

Do parametrow dotyczacych jednostki ptywa-
jacej nalezy zaliczy¢:

¢ mozliwoSci manewrowe;
e dtugos¢, szeroko$c¢ i zanurzenie;
¢ sposéb rozmieszczenia tadunku itd.

W niniejszym artykule analizie i ocenie pod-
dane zostang parametry dotyczace jednostek pty-
wajacych oraz srodladowych szlakéw wodnych.

Rozwazania prowadzone beda przy zatozeniu,
iz szlaki wodne sg dostepne i jednocze$nie nie wy-
stepuja takie Kkatastrofy zywiotowe jak powodzie,
ograniczajace dodatkowo proces reakcji z wykorzy-
staniem $rédladowego taboru plywajacego lub
$rédladowych drég wodnych.

1. Tabor plywajacy zZeglugi srodlado-
wej

Tabor ptywajacy Zeglugi sSrédladowej podda-
ny analizie w niniejszym artykule przedstawiony
zostanie w odniesieniu do wykorzystywanego na
terenie Polski, podobnie, jak i p6Zniejsza analiza
drég wodnych. Taka konwencja pozwoli przyblizy¢
podnoszony problem w odniesieniu do aspektu
narodowego i urealni rozwazania w aspekcie anali-
zy sytuacji kryzysowych, ktére moga zaistnie¢ na
terenie kraju.

Wykorzystywany tabor zZeglugi srédladowej
zostanie poddany analizie zgodnie z rycing 1.
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Rycina 1. Podzial taboru plywajacego zeglugi srédladowej w
aspekcie przeznaczenia, przewozonego fadunku oraz napedu
Zrédto: Opracowanie wiasne.
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1.2 Statki pasazerskie

Statki pasazerskie charakteryzuja sie posia-
danym wtasnym napedem oraz duzg predkoscia
i dobrymi wtasnosciami manewrowymi. Ich wiel-
kos$¢ zalezna jest od wykorzystywania na konkret-
nym szlaku wodnym.

1.3 Jednostki do przewozu ladunkéw

Stanowig gros jednostek armatoréw polskich
(ponad 90%).

Bez wzgledu na rodzaj transportowanych ta-
dunkéw mozna podzieli¢ je na dwie zasadnicze
grupy:

e 7Z wlasnym napedem;

* bez wlasnego napedu.

W tym aspekcie zostang oméwione ponizej.

W poréwnaniu do 1990 roku (okresu szczy-
towej prosperity liczby posiadanych przez armato-
réw krajowych) stan barek bez napedu zmniejszyt
sie prawie 2,5-krotnie, a barek motorowych ponad
3,2-krotnie. Liczba pchaczy zmniejszyta sie z 327 do
243, barek motorowych - ze 172 do 93, natomiast
liczba barek pchanych - z 554 do 489, przy czym
w ostatnich pieciu latach notowana jest stabilizacja,
a nawet nieznaczny wzrost liczby podstawowych
typow jednostek 2.

1.3.1 Jednostki z wlasnym napedem

Jednostkami z wlasnym napedem to przede
wszystkim barki motorowe. Na polskich $rédlado-
wych szlakach wodnych sg wykorzystywane barki
typu BM 500 (przedstawione na rycinie 2) oraz
nieliczne typu BM 600 (Barka Motorowa o no$nosci
500 lub 600 ton).

Rycina 2. Barka motorowa typu ,BM 500”. (Kanatl Zeglugowy,
$luza Zacisze, Wezel Wroctawski)
Zrédto: Fot. autora.

2 [Program Rozwoju Infrastruktury Transportowej i Komunikacji dla
Wojewédztwa Dolnoslgskiego, Cze$¢ VII. Zegluga $rédlgdowa, O$rodek
Badawczy Ekonomiki Transportu P.P. 2007.

Zegluga srédlgdowa w Polsce w latach 2001-2005. GUS, Wroctaw 2006.
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Przeznaczone s3 one przede wszystkim do
przewozu drobnicy. Z tego wzgledu na to, iz z reguty
posiadaja tadownie, powoduje to, Ze w odniesieniu
do transportu innych tadunkéw nalezy zlikwidowac¢
zrebnice (dobrze widoczne na rycinie 2), a luki ta-
downi zakry¢ tak, aby wytrzymaty mase stojacych
na nich tadunkow.

Mozliwe wydaje sie takze uzyskanie ciggtego
poktadu potozonego bezposrednio na zrebnicach
tadowni. Jednak w tym przypadku ze wzgledu na
wytrzymatos¢ takiej konstrukcji, dotyczytoby to
jedynie lekkich tadunkéw. Ponadto podnoszenie
tadunku coraz wyzej nad lustro wody powoduje, ze
przemieszcza sie Srodek ciezkosci jednostki ptywa-
jacej przy zmniejszaniu sie wysoko$ci metacen-
trycznej.

1.3.2 Jednostki z bez wlasnego napedu

Ze wzgledow konstrukcyjnych i ekonomicz-
nych za najbardziej efektywne, najczesciej wyko-
rzystywane w transporcie $réodladowym, sg barki
pchane.

Jednak nalezy podkresli¢, iz barki te w aspek-
cie zastosowania w tym charakterze, mozna podzie-
li¢ na jednostki przeznaczone do transportu:

¢ tadunkéw tocznych (pojazdow);

* elementéw wielkogabarytowych;

¢ fadunkéw masowych (w tym ptynnych);

¢ fadunkdéw paletyzowanych (konteneréw).

Barki pchane charakteryzujg sie ciaglym po-
ktadem bez nadbudéwek i innych elementéw kon-
strukcyjnych (wtazy, tadownie ze zrebnicami, kon-
cowki systemu wentylacji itp.). Ksztatt poktadu
opisany na bazie prostokata pozwala na zatadunek
z kazdej strony, chociaz najbardziej wskazany jest
wjazd od strony dziobu i rufy, jezeli nie ma tam
urzadzen cumowniczych. Doskonale ilustruje to
rycina 3 na ktdrej dobrze widoczny jest poktad bar-
ki pchanej i rozmieszczenie urzadzen cumowni-
czych.

Rycina 3. Barka pchana przeznaczona do transportu pojaz-
dow. Uwage zwraca rozmieszczenie urzadzen cumowniczych,
przez co mozliwy jest zatadunek zaréwno od strony dziobu,
jak i z burty (Kanat Zeglugowy, Wezet Wroctawski)

Zrédto: Fot. autora.

Barki pchane przeznaczone do transportu ta-
dunkéw masowych zblizone s3g ksztattem do opisa-
nych powyzej, lecz tadownie posiadajg zrebnice
tadowni o wysokosci do 50 cm (zilustrowano na
rycinie 4), co powoduje, iz aby uzyskac ciagltos¢
poktadu, nalezy je zlikwidowa¢, a luki tadowni za-
kry¢ tak, aby wytrzymalty mase umieszczonego na
nich innego rodzaju fadunku.
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Rycina 4. Barka pchana typu BP 500 przeznaczona do trans-
portu tadunkoéw masowych. Doskonale widoczne sa zrebnice
(pomalowane na kolor niebieski) wzmocnione mocnikami
(Kanat Zeglugowy, Wezel Wroctawski)

Zrédto: Fot. autora.

Barki pchane przeznaczone do transportu
konteneréw sa skonstruowane jak poprzednie, lecz
w wiekszosci przypadkéw wytrzymatos¢ ich pokta-
déw moze by¢ niewystarczajaca i nalezy je odpo-
wiednio wzmocni¢. W wielu przypadkach mozna
takze zamontowac¢ dodatkowe prowadnice konte-
neréw, co umozliwig przewdéz wiecej niz jednej ich
warstwy (w przypadku odpowiednich parametrow
drogi wodnej, co zostanie przyblizone w dalszej
czesci artykutu).

Zaletg zastosowania barek pchanych jest to,
ze nie posiadaja zatogi, a ruch nadaje im pchacz,
ktéry moze wykonywac inne zadania, gdy ich prze-
mieszczanie nie jest konieczne. Jednak w przypadku
konieczno$ci zaokretowania obstugi istnieje mozli-
wo$¢ zamontowania kontenera mieszkalnego oraz
skrzyn na $rodki podreczne.

1.4 JednostKi specjalistyczne

Podobnie jak jednostki do przewozu tadun-
kow, takze i ten rodzaj bedzie scharakteryzowany w
aspekcie posiadanego napedu.

1.4.1 Jednostki z wlasnym napedem

Wykorzystywanie jednostek bez wlasnego
napedu powoduje konieczno$¢ posiadania innych
jednostek przeznaczonych do nadawania im ruchu.
Moga by¢ one pchane przez pchacze lub holowane
przez holowniki, co jednak nie wyklucza holowania
ich przez inne jednostki, co jednak bez specjalnego
obrotowego i amortyzowanego haka holowniczego

Logistyka 5/2011 895




Logistyka - nauka

powoduje, ze ich uciag jest znacznie mniejszy i grozi
ponadto w skrajnych sytuacjach zniszczeniem lub
uszkodzeniem posiadanego przez nie osprzetu cu-
mowniczego (polery, knagi etc.).

W Polsce nie sg wykorzystywane holowniki,
a wylacznie pchacze typu ,ko$”, ,Zubr” (przedsta-
wiony na rycinie 8), ,Bizon” (przedstawiony na ry-
cinie 5) i ,Muflon.

184062011 Tht4d

Rycina 5. Pchacz typu ,Bizon” pchajacy barke pchana typu BP
500 przeznaczona do transportu tadunkow masowych. Do-
skonale widoczny jest sposob potaczenia pchacza z barka
pchang (Kanat Zeglugowy, Wezel Wroctawski)

Zrédto: Fot. autora.

Barki pchane s3 podatne na przebudowe, kto-
ra nie jest ani zbyt kosztowna ani czasochtonna.
Tym samym bardzo licznie wystepuja charakterze
jednostek specjalistycznych lub doraznie dostoso-
wanych do celé6w innych niz transport tadunkdéw.

Przede wszystkim moga wystepowaé jako
ptywajace platformy transportowo-warsztatowe.
Doskonale ilustruja to rycina 6i 7.

N

Rycina 6. Barka pchana typu BP 500 wykorzystywana jako
jednostka transportowa i warsztatowa. W pierwszej tadowni
widoczna transportowana mata jednostka ptywajaca oraz
prawdopodobnie generator pradu na podwoziu kotowym
(Kanat Zeglugowy, Wezet Wroctawski)

Zr6dto: Fot. autora.
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Rycina 7. Przednia tadownia barki przedstawionej na rycinie
6. Dobrze widoczny jest osprzet specjalistyczny (jak urzadze-
nia spawalnicze) oraz ochrona przed niesprzyjajacymi wa-
runkami atmosferycznymi (Kanal Zeglugowy, Wezel Wro-
clawski)

Zrédto: Fot. autora.

W aspekcie transportu i pracy maszyn inzy-
nieryjnych nalezy podkresli¢, iz tylko w nielicznych
przypadkach wymagane jest dodatkowe mocowanie
ich na poktadach barek pchanych. Z reguty wystar-
czajacy jest ciezar samej maszyny oraz jej podwozie
bedace w wielu przypadkach gasienicowym, cha-
rakteryzujace sie stabilnoscig i duza powierzchnig
styku z poktadem. T3 teze ilustruje rycina 3.

Oprécz sprzetu moga one przewozi¢ takze
urzadzenia do potaczenia z ladem (np. ptywajace
pontony przedstawione na rycinie 8), co w znacz-
nym stopniu uniezaleznia je od wykorzystywania
specjalnych nabrzezy, przez co powieksza sie auto-
matycznie terytorialny obszar dziatania.

Kingrsn/al
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Rycina 8. Plywajacy ponton (pomiedzy barka a jachtem w
prawym rogu) umozliwiajacy takze budowe ruchomych po-
mostow za- i wyladowczych. Na pierwszym planie pchacz typu
»Zubr” (Kanat Zeglugowy, Wezel Wroctawski)
Zrédto: Fot. autora.

Po odpowiedniej przebudowie moga takze
stuzy¢ jak state lub dorazne hulki mieszkalne, co
ilustruja ryciny 9 i 10). Uwage zwraca podreczne



Logistyka - nauka

sktadowisko materialdbw na nadbuddéwce. Na

pierwszym planie znajduje sie znajduje sie zamon-
towana na state nadbudéwka mieszkalna (prawdo-
podobnie pochodzaca ze ztomowanego pchacz,a co
dowodzi niewielkich naktadéw potrzebnych do
przebudowy), a na drugim konstrukcja zamonto-
wana czasowo.

: 3 N
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Rycina 9. Barka pchana BP 500 pelniaca role hulku mieszkal-
nego (Kanat Zeglugowy, Wezel Wroctawski)

Zrédto: Fot. autora.
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Rycina 10. Inne ujecie barki przedstawionej na poprzedniej
rycinie, gdzie lepiej widoczny jest sposob zamontowania
czasowej nadbudéwki. Na pierwszym planie dobrze widoczne
wnetrze tadowni barek przedstawionych na rycinach 6 i 7
(Kanat Zeglugowy, Wezet Wroctawski)

Zrédto: Fot. autora.

2. Ograniczenia transportu srédlado-
wego w aspekcie drogi wodnej

Parametry eksploatacyjne srodladowych drég
wodnych wiekszosSci s3 zmienne, a przede wszyst-
kim dotyczy to glebokosci i szerokosci toru wodne-
go oraz prze$Switow pod mostami i infrastruktura
przeprowadzong nad nim (linie energetyczne i tele-
komunikacyjne, rurociagi itp.), co ilustruje schemat
na rycinie 11.

N

Rycina 11. Schematyczne przedstawienie mozliwosci upra-
wiania zeglugi w aspekcie podwodzia jednostki plywajacej
oraz wielkosci transportowanego tadunku w funkcji budowli
wodnych (na schemacie mostu)

Zrédto: opracowanie wtasne.

gdzie:

B.. - szeroko$¢ transportowanego tadunku;
Bjp — szeroko$c¢ jednostki ptywajacej;

H.. - szeroko$¢ transportowanego fadunku;
Hjp - szerokos$¢ jednostki ptywajace;.

Przedstawione na rycinie 11 parametry de-
terminuja bezposrednio mozliwosci transportu, a
najbardziej niekorzystny z nich znajdujacy sie na
szlaku wodnym, stanowi jednocze$nie waskie gar-
dto, okreSlajace wymiary jednostki ptywajacej i
transportowanego tadunku.

W odniesieniu do $rdédladowych drog wod-
nych na obszarze Polski przedstawiono je w tabeli
1.

W aspekcie jednostek ptywajacych, ich para-
metry przedstawiono w tabeli 2 w odniesieniu do
rodzajow analizowanych w poprzednim punkcie
artykutu.

Niezbednym wtraceniem ilustrujagcym dane
zawarte w powyzszych tabelach jest stan $rédlado-
wych szlakéw w Polsce, co pozwoli obja¢ zakres
problemoéw podniesionych w artykule.

Ogotem sie¢ drég wodnych liczy 3 638 km.
Z tego do odcinkdéw eksploatowanych zalicza sie 3
323 kms3, a wymagania stawiane drogom klasy [ViV
spetnia okoto 5% ich dtugosci*. Dane te wskazuja, iz
w odniesieniu do terytorium RP wykorzystanie du-
zych platform bedzie mozliwe przede wszystkim na
drogach wodnych IV i V klasy, lecz do efektywnych
nalezy zaliczy¢ klase III.

3 J. Kulczyk, Transport srédlgdowy w Polsce. Stan obecny, per-
spektywy rozwoju, [w:] ]. Kulczyk, T. Nowakowski [red.], Rola srédlgdo-
wego transportu wodnego w rozwoju regionéw Unii Europejskiej, Wro-
claw 2008, s. 171.

4 Dziennik Ustaw z 2002 roku, nr 77, poz. 695.
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Tabela 1. Parametry eksploatacyjne srédladowych drég wodnych
L Parametry eksploatacyjne Wielkosci parametrow
p- y exsploatacy] Klasy: | la]Ib] 11 J1I] IV [ va] Vb
1. Minimalne wymiary szlaku zeglownego w rzece ]e_dn.
miary
1.1 szeroko$¢ szlaku zeglownego! m 15]20| 30 /40| 40 | 50| 50
1.2 glebokos$¢ tranzytowa? m 1,2]11,6/1,8(1,8| 2,8 | 28|28
1.3 promien tuku osi szlaku zeglownego3 m 100 200 300 %0 650 [650[800
2. Minimalne wymiary kanatu
2.1 szeroko$¢ szlaku Zeglownego! m 121 18| 25| 35| 40 | 45] 45
2.2, najmniejsza gtebokos$¢ wody w kanale? m 1,512,011 2,212,5{ 3,5 |3,5]3,5
2.3 promien tuku osi szlaku zeglownego3 m 105 205 400 600 650 1650[800
3. Minimalne wymiary $§luz zeglugowych
3.1 szeroko$¢ Sluzy m 3,315,011 9,619,6] 12,0 102' 102'
3.2 dtugos¢ sluzy m 25142 6)54 72 12)04 120187
3.3 glebokos$¢ na progu dolnym? m 1,512,01 2,2(2,5| 3,5 [4,0]4,0
Odlegtos¢ pionowa przewoddw linii elektroenerg. przy zwisie normalnym po-
4, - .
nad poziom WWZ5
41 nieuziemionych o napieciu do1 k\{ oraz u21em10_nych .(bez wzgledu na napiecie m sls!l sliol 12 l15] 15
linii) i przewoddw telekomunikacyjnych
Przypisy:
1) Szeroko$¢ szlaku zeglownego na poziomie dna statku o dopuszczalnej tadownosci przy pelnym zanurzeniu.
2) Gteboko$¢ odnosi sie do pierwszej wartosci zanurzenia statku lub zestawu, okreslonej dla tej samej klasy w tabeli w
zataczniku nr 1.
3) Szlak zeglowny na tuku poszerza sie w zalezno$ci od dtugosci statku lub zestawu pchanego i promienia tuku.
AN MNALIanr IT malinma aia whrimniads Alivasr intkminiann A Alivcnbnil AACL £ van AACT A vn A Aa Llaae, T A Alivrcnhai O N aaa
Statki z napedem i barki Zestawy pchane Minimalny
Droga [Klasa charakterystyki ogdine charakterystyki ogdlne przedwit ¥ | Symbol
drogi pod graficzny
wodna |wod-| dugodé [szerokodé zanurze- adow- | dlugodé |szerokodé| mnurze- | ladow- | mogtami na
nej | maks. | maks. s | most nie!! | nost ponad mapie
maks. wwz”
Lim}) B{m} d{m) Tie} L{m) B{m) () T Him)
Ia 24 33 1,0 3,00 ta)
o maczeniu | Th 41 4,7 1.4 180 3,00 s
I 57 7590 L6 500 3,00 e
regionalnym
m 67-70 | 8,290 | 1,6-2.0 700 1i8- 8290 | 16-2,0 | 1000- 4,00 ——
132 1200
w 80-85 9.5 25 1000 - 85 gs5¥ | 2528 | 1250- 5,25 b —
1500 1450 7,00 ¥
o .
Va | 95-110 | 114 | 2,528 | 1500- [es-1pp®| 14 | 2,530 | 1600- ——
migdryna- 3000 3000 525 lub
rodowym 5 7,00 %
Vb 172-185 14 2.5-3.0 3200- —
4000
Przypisy:
1) Warto$¢ zanurzenia ustala sie dla konkretnej drogi wodnej, uwzgledniajac warunki miejscowe.
2) Z uwzglednieniem bezpiecznej odlegtosci, wynoszacej nie mniej niz 30 cm pomiedzy najwyzszym punktem konstrukcji
statku lub fadunku a dolng krawedzig konstrukcji mostu, rurociagu lub innego urzadzenia krzyzujacego sie z droga
wodna.
3) dla przewozu konteneréw ustala sie nastepujace wartosci:
- 5,25 m dla statkow przewozacych kontenery w dwdch warstwach,
- 7,00 m dla statkow przewozacych kontenery w trzech warstwach, przy czym 50% konteneréw moze by¢ pustych,
w przeciwnym wypadku nalezy przewidywac balastowanie.
4) Niektore istniejace drogi wodne moga by¢ uznane za nalezace do klasy IV ze wzgledu na maksymalna dtugos$¢ statkow i
zestawOw pchanych, pomimo ze ich maksymalna szeroko$¢ wynosi 11,4 m, a maksymalne zanurzenie 3,0 m.
5) Warto$¢ pierwsza odnosi sie do stanu obecnego, a druga - do stanu perspektywicznego i w niektérych przypadkach
uwzglednia stan obecny.
6) WWZ - najwyzsza woda zeglowna, ustalony stan wody, po ktérego przekroczeniu uprawianie zeglugi jest zabronione.
Zrédto: Rozporzqdzenie Rady Ministréw z dnia 7 maja 2002 roku w sprawie klasyfikacji $rédlgdowych drég wodnych. (wy-
cigg). Dziennik Ustaw z 18 czerwca 2002 roku, nr 77, poz. 695. Zatacznik 1.
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Logistyka - nauka

Z istniejacych drég wodnych zeglownych w
Polsce tylko okoto 1 530 km wykorzystywanych jest
dla celéw transportowych.

Zalicza sie do nich:

e Kanat Gliwicki (dtugosci 41 km) taczacy port
w Gliwicach z rzeka Odra w Kedzierzynie-
Kozlu;

e Gorna Odra od Kedzierzyna-Kozla do Brzegu
Dolnego (167 km) posiadajaca 23 stopnie
i gwarantowang gteboko$¢ minimalng 1,8 m;

* Odra Srodkowa, swobodnie ptynaca od Brze-
gu Dolnego do ujscia do Warty (335 km) sta-
nowigca "waskie gardio" odrzanskiej drogi
wodnej, na ktorej wystepuja glebokosci poni-
zej 1,3 m, tj. gtebokosci na ktérych, przy obec-
nie eksploatowanym taborze plywajgcym,
transport wodny staje sie ekonomicznie nie-
uzasadniony.

e Odra Dolna od ujscia Warty do Jeziora Dabie
(124 km), Odra Zachodnia (35,0 km),

e potlaczenie Odra - Warta - Note¢ - Kanat
Bydgoski — Brda — Wista (300 km).

e Dolna Wista od Warszawy do Gdanska (430
km),

» Kanat Zeranski (17,2 km).

* Nogat (62 km),

e Szkarpawa (25,4 km)

Z powyzszego wynika, iz tabor ptywajacy
przedstawiony w punkcie 1 mozna wykorzystywac
na drogach wodnych IV i V klasy, a w sprzyjajacych
warunkach takze III klasy. Nie wyklucza to drég
wodnych nizszych Klas, jednak bedzie sie to wigzato
Z mniejszym tonazem transportowanych tadunkéw
(w przypadku odpowiedniej szerokosci szlaku ze-
glownego, a deficycie gtebokos$ci), lub zastosowa-
niem mniejszych jednostek. Jednak w tym przypad-
ku wystapig problemy z nadaniem ruchu jednost-
kom plywajacym bez napedu, gdyz polscy armato-
rzy nie posiadajg pchaczy innych niz wyszegolnione
wcze$niej w artykule. Mozna to czeSciowo rozwia-
za¢ poprzez wykorzystanie matych kutréw saper-
skich przedstawionych na rycinie 12 znajdujacych
sie na wyposazeniu Sit Zbrojnych RP lun znajduja-
cych sie w rekach prywatnych po zakupie z demobi-
lu. Problematyczna moze by¢ tu jednak ich dostep-
nos$¢, a takze che¢ udostepnienia przez prywatnych
wlascicieli.

Wykorzystanie innych jednostek do tego celu
(motoréwek czy jachtow z wlasnym napedem) jest
mato prawdopodobne ze wzgledu na ich konstruk-
cje i praktyczny brak odpowiednich urzadzen cu-
mowniczych, a szczegdlnie w przypadku, gdy bedzie
wystepowat silny wiatr lub prad.

Realnym jest mozliwo$¢ holowania jednostki
ptywajacej bez wtlasnego napedu przez pojazdy
poruszajace sie brzegiem (w przypadku braku prze-
szkdd terenowych lub odpowiedniej wytrzymatosci

gruntu), a w skrajnych przypadkach nawet sitg mie-
sni ludzkich.

Whnioski

Reasumujac rozwazania zawarte w artykule
nalezy stwierdzi¢, iZ mozliwosci w zakresie wyko-
rzystania jednostek $rédladowych oraz $rédlado-
wych drég wodnych w czasie sytuacji kryzysowych
sg efektywnymi przedsiewzieciami. Wynika to za-
réwno z dostepnosci dla jednostek zeglugi $rodla-
dowej obszaré6w dotknietych katastrofami, ich pa-
rametrami konstrukcyjnymi, jak i mozliwo$ciami w
zakresie transportowanych tadunkéw, szczegélnie
ciezkich i wielkogabarytowych.

Z rozwazan prowadzonych w tresci artykutu
wynika niezbicie, iz zakres najniezbedniejszych
przedsiewzieé przygotowawczych nie jest skompli-
kowany i czasochtonny, a wiec potwierdza to teze o
efektywnoSsci realizacji tych przedsiewzie¢ w ten
sposéb. Tym samym w czasie likwidacji skutkow
katastrof zywiotowych iekologicznych, wykorzy-
stanie $rédladowego taboru ptywajgcego jest
przedsiewzieciem jak najbardziej racjonalnym,
efektywnym pod wzgledem ekonomicznym i cza-
sowym.

Nalezy spodziewac sie, ze w $wietle planow
dotyczacych rozwoju srodladowych szlakéw wod-
nych w Polsce (np. w aspekcie drogi wodnej
wschéd-zachdd taczacej Odre z systemem szlakow
wodnych Biatorusi i Ukrainy czy budowy kanatu
Odra-Dunaj), mozliwosci zeglugi S$rdédladowej
znacznie sie zwieksza.

Reasumujac wydaje sie koniecznym prowa-
dzenie dalszych badan zwiekszajacych efektywnos¢
tego procesu, a dotyczacych szczegétowych zagad-
nien czastkowych przedstawionych w tresci, natury
zarowno technicznej, jak i prawne;j.
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