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MOZLIWOSCI I OGRANICZENIA
W ZAKRESIE TRANSPORTU
MASZYN INZYNIERYJNYCH

JEDNOSTKAMI SRODLADOWYMI

W SYTUACJACH KRYZYSOWYCH

STRESZCZENIE

W artykule przedstawione zostang mozliwosci i ograniczenia w zakresie
transportu maszyn inZynieryjnych jednostkami srodlgdowymi w  sytuacjach
kryzysowych. Analizie poddane zostang elementy konstrukcji jednostek plywajgcych
wplywajqgce bezposrednio i posrednio na rodzaj oraz gabaryty transportowanych
maszyn inzynieryjnych (dzwigi, koparki, pompy, kafary itp.) w aspekcie dziatania po
wystgpieniu sytuacji kryzysowych. Rozwazania obejmg przede wszystkim aspekt
wykorzystania ich bezposrednio z poktadow jednostek pltywajqcych.

Rozwazania prowadzone bedq w aspekcie przedsiewzigé zwigzanych
Z bezpieczenstwem wewnetrznym, a przede wszystkim okresem likwidacji skutkow
katastrof zywiolowych i ekologicznych.

Stowa kluczowe: zegluga $rodladowa, sytuacje kryzysowe, zatadunek,
wytadunek, maszyny inzynieryjne.

WSTEP

Efektywno$¢ usuwania skutkow sytuacji kryzysowych zalezna jest
migdzy innymi od jakosci wykorzystanych srodkow. Bez watpienia maszyny
inzynieryjne sg narzgdziem znaczaco przyspieszajacym prace z tym zwigzane.
Jednak w przypadku niewydolnosci lub zniszczenia infrastruktury transportu
kolowego i kolejowego alternatywa pozostaje bardzo drogi powietrzny oraz
tani 1 efektywny $rodladowymi szlakami wodnymi.

W tym zakresie rozwazy¢ wigc nastgpujace zagadnienia:

— zasieg terytorialny transportu $rédladowymi drogami wodnymi;

— mozliwosci  osadzenia maszyn inzynieryjnych na jednostkach
pltywajacych zeglugi srodladowe;;

— parametry maszyn inzynieryjnych, ktére mozna osadzi¢ na jednostkach
pltywajacych zeglugi srodladowe;;

! Krzysztof Rokicinski, dr hab. prof. nadzw. AMW, Akademia Marynarki Wojennej, Wydziat
Dowodzenia i Operacji Morskich.



— mozliwosci transportu maszyn inzynieryjnych w aspekcie $rodladowych
szlakéw wodnych.
W niniejszym artykule dokonana zostanie analiza wyspecyfikowanych
zagadnien w odniesieniu do Polski i narodowych armatoréw, a wigc taboru
plywajacego, ktory mozna wykorzysta¢ na terytorium RP.

1. OGRANICZENIA DLA TRANSPORTU MASZYN
INZYNIERYJNYCH W ASPEKCIE PLATFORMY PLYWAJACEJ

Jednym z  podstawowych determinantéw transportu  maszyn
inzynieryjnych jest platforma ptywajaca na ktorej sa one osadzone.

W zakresie taboru ptywajacego do transportu maszyn inzynieryjnych
jako platformy nalezy przyja¢ barki pchane oraz samobiezne barki motorowe
przedstawione na rycinie 2 i 4. Ze wzgledu na brak barek holowanych
w sktadzie taboru plywajacego na srodladowych drogach wodnych RP,
w artykule nie poddano je analizie.

1.1 Tabor plywajacy krajowych armatorow zeglugi srédladowej

W niniejszym artykule zakres analizy w odniesieniu do jednostek
ptywajacych zeglugi $rodladowej jako platform maszyn inzynieryjnych
determinowany jest stanem posiadania armatoréw krajowych.

Polska zegluga $rodladowa w latach siedemdziesigtych dysponowata
nowoczesng flota towarowa. Od 1985 roku liczba statkow zeglugi
srodladowej w Polsce systematycznie maleje. Zmniejszanie si¢ liczby
i facznej nosnosci statkow jest spowodowane strukturalng nadpodaza tonazu
zuwagi na degradacj¢ drog wodnych, ktore uniemozliwiaja prowadzenie
w Polsce zeglugi srodladowej trasowej. W poréwnaniu do 1990 roku w 2005
roku stan barek bez napedu zmniejszyt sie prawie 2,5-krotnie, a barek
motorowych ponad 3,2-krotnie. Liczba pchaczy zmniejszyta si¢ z 327 do 243,
barek motorowych — ze 172 do 93, natomiast liczba barek pchanych — z 554
do 489, przy czym w ostatnich pigciu latach notowana jest stabilizacja,
a nawet nieznaczny wzrost liczby podstawowych typow jednostek 2.

1.2 Barki pchane

Ze wzgledow konstrukcyjnych za najbardziej efektywne, a wigc
najczesciej] wykorzystywane w charakterze pltywajacych platform dla maszyn
inzynieryjnych be¢da barki pchane.

2 Program Rozwoju Infrastruktury Transportowej i Komunikacji dla Wojewddztwa
Dolnoslgskiego, Czgs¢ VIL Zegluga srédlgdowa, Oérodek Badawczy Ekonomiki Transportu
P.P. 2007. Zegluga srodlgdowa w Polsce w latach 2001-2005. GUS, Wroctaw 2006.



Jednak nalezy podkresli¢, iz barki te w aspekcie zastosowania w tym
charakterze, mozna podzieli¢ na jednostki przeznaczone do transportu:

— pojazdow;

— elementow wielkogabarytowych;
— tadunkéw masowych;

— konteneréw;

— inne (zbiornikowce, mieszkalne itp.).

Barki pchane przeznaczone do transportu pojazddéw i elementéw
wielkogabarytowych nadaja sie praktycznie bez przerdbek na platformy
maszyn inzynieryjnych. Charakteryzuja si¢ one ciagtym pokladem bez
nadbudéwek i innych elementéw konstrukcyjnych (wiazy, tadownie ze
zrebnicami, koncowki systemu wentylacji itp.). Ksztalt 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 1 na ktérej dobrze widoczny jest
poktad barki pchanej i rozmieszczenie urzadzen cumowniczych.
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Zrodlo: Fot. autora.

Rycina 1. Fragment barki pchanej z osadzonga maszyna inzynieryjng na jej
poktadzie (zestaw z pchaczem typu ,,L0$” znajdujacym si¢ w lewej czgsci ryciny).
Zwraca uwage ciagly poktad bez elementéw konstrukcyjnych oraz rozmieszczenie
urzadzen cumowniczych, Co umozliwia zatadowanie maszyny od strony dziobu lub

rufy (Kanat Zeglugowy, pétnocne wejécie do $luzy Bartoszowice, Wezel
Wroctawski).



Barki pchane przeznaczone do transportu tadunkéw masowych
zblizone sg ksztattem do opisanych powyzej, lecz tadownie posiadajg zrgbnice
tadowni o wysokosci do 50 cm, co powoduje, iz aby uzyskac ciagtos¢ poktadu
nalezy je zlikwidowa¢ a luki tadowni zakry¢ tak, aby wytrzymaly mase
stojacych na nich maszyn inzynieryjnych.

Barki pchane przeznaczone do transportu kontenerow sa skonstruowane
jak poprzednie, lecz w wigkszosci przypadkéw wytrzymatosé ich poktadow
moze by¢ niewystarczajaca i nalezy je odpowiednio wzmocnic.

W wielu przypadkach nalezy takze demontowaé prowadnice
konteneréw, szczegllnie w przypadku, gdy barka przystosowana jest do
transportu wigcej niz jednej ich warstwy.

Barki pchane przeznaczone do transportu innych tadunkéw oraz
mieszkalne praktycznie nie sg przydatne do transportu maszyn inzynieryjnych
ze wzgledu na liczne elementy konstrukcyjne poktadu, a ich przebudowa jest
nieekonomiczna (zbyt kosztowna i czasochtonna).

Zaleta zastosowania barek pchanych jest takze fakt, ze nie posiadaja
one zalogi, a ruch nadaje im pchacz, ktory moze wykonywac inne zadania,
gdy ich przemieszczanie nie jest konieczne. Jednak w przypadku koniecznosci
zaokretowania  obstugi  maszyn inzynieryjnych istnieje  mozliwo$é
zamontowania kontenera mieszkalnego oraz skrzyn na srodki podreczne.
Doskonale ilustruje to rycina 2, na ktorej te elementy sg doskonale widoczne
na barce w czesci rufowej oraz rycina 3.

0570878010 15208

Zrodlo: Fot. autora.

Rycina 2. Zestaw pchany (barka pchana z pchaczem typu ,,Muflon™). Na barce
(patrzac od dziobu) znajduje si¢ maszyna inzynieryjna (w tym przypadku dzwig),
skrzynie na narzedzia (czerwone) oraz kontener mieszkalny (szary).



Aspekcie transportu i pracy maszyn inzynieryjnych nalezy podkreslic,
iz tylko w nielicznych przypadkach wymagane jest dodatkowe mocowanie ich
na poktadach barek pchanych. Z reguly wystarczajacy jest cigzar samej
maszyny oraz jej podwozie bgdace w wielu przypadkach gasienicowym,
charakteryzujace si¢ stabilnoscia i duza powierzchnig styku z poktadem. To
stwierdzenie ilustruje rycina 3.

14/05/8010 18:32

Zrodto: Fot. autora.

Rycina 3. Posadowienie dzwigu na poktadzie barki pchanej. Widoczny jest brak

mocowania maszyny do poktadu. Za maszyng inzynieryjng znajduje si¢ skrzynia

narzedziowa (Kanat Zeglugowy, potnocne wejécie do $luzy Bartoszowice, Wezet
Wroctawski).

1.3 Barki samobiezne (motorowe)

W poréwnaniu z barkami pchanymi, mozliwosci w zakresie
operowania z ich pokladow maszyn inzynieryjnych sa zdecydowanie
mniejsze. Wynika to przede wszystkim z faktu, iz przeznaczone sa one przede
wszystkim do przewozu drobnicy. Z tego wzgledu z reguly posiadaja
fadownie, ktére powoduja, iz w odniesieniu do cigzkich maszyn
inzynieryjnych nalezy zlikwidowaé zrgbnice (dobrze widoczne na rycinie 4),
a luki tadowni zakry¢ tak, aby wytrzymaty mase stojacych na nich maszyn.

Mozliwe wydaje si¢ takze uzyskanie cigglego pokladu potozonego
bezposrednio na zrgbnicach tadowni. Jednak w tym przypadku ze wzglgdu na
wytrzymalo$¢ takiej konstrukcji, dotyczyloby to jedynie lekkich maszyn



inzynieryjnych. Ponadto podnoszenie maszyn inzynieryjnych coraz wyzej nad
lustro wody powoduje, ze przemieszcza si¢ $rodek ciezkosci jednostki
plywajacej przy zmniejszaniu si¢ wysoko$ci metacentrycznej.

W aspekcie stateczno$ci niezbedne jest podkreslenie specyficznej
konstrukcji barki w aspekcie pracy maszyny inzynieryjnej z jej poktadu.
Pochodng duzego stosunku dtugosci do szerokosci kadtuba, jest pogorszenie
si¢ statecznosci poprzecznej, a przez to zmniejszenie si¢ wysiggu maszyny
inzynieryjnej (odlegltosci i efektywnos$ci pracy jej manipulatora) w kierunku
burty. Powoduje to, iz efektywnos¢ pracy maszyny inzynieryjnej z poktadu
tego typu jednostek zmniejsza si¢ proporcjonalnie w kierunku burty osiagajac
najmniejsze warto$ci na trawersie.
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Zrodlo: Fot. autora.

Rycina 4. Barka motorowa typu ,,BM 500”. Dobrze widoczne sg zrebnice
fadowni (na ktérych umieszczone sg pomalowane na zo6tto transportowane elementy).
Uwage zwraca duzy stosunek dtugosci do szerokosci jednostki ptywajacej
przedstawionej na rycinie w poréwnaniu z barka pchang (Kanat Zeglugowy, §luza
Zacisze, Wezet Wroctawski).

Reasumujac, z przedstawionych powyzej powoddéw wynika, iz barki
z wlasnym napedem beda stosowane jedynie w przypadku, gdy nie bedzie
mozliwosci zastosowania do tego celu barek pchanych.



2. OGRANICZENIA DLA TRANSPORTU MASZYN
INZYNIERYJNYCH W ASPEKCIE DROGI WODNEJ

Rejonem oddziatywania jednostek ptywajacych zeglugi srodladowe;j
beda tylko obszary, ktéore begda znajdowaly sie w zasiegu posiadanych
urzadzen, a wigc ograniczy si¢ do samej wody i1 niewielkiego obszaru ladu
wokot niej, za wyjatkiem sytuacji, gdy maszyny inzynieryjne beda posiadaty
wlasny naped, a wigc beda mogly opusci¢ platformg¢ i samodzielnie
przemieszczac si¢ po ladzie.

Istotnym czynnikiem w zakresie wykorzystania maszyn inzynieryjnych
z poktadéw jednostek ptywajacych jest wicc mozliwos¢ przemieszczania si¢
po srodladowych szlakach wodnych.

Nalezy rozpatrywac to w zakresie parametrow:

— eksploatacyjnych $rodladowych drog wodnych;

— jednostek pltywajacych.

Parametry eksploatacyjne srdédladowych drég wodnych wigkszosci sg
zmienne, a przede wszystkim dotyczy to glebokosci i szerokosci toru
wodnego oraz prze$witow pod mostami i infrastruktura przeprowadzong nad
nim (linie energetyczne i telekomunikacyjne, rurociagi itp.).

W odniesieniu do $rodladowych drég wodnych na obszarze Polski
przedstawiono je w tabeli 1.

W aspekcie jednostek ptywajgcych, ich parametry przedstawiono w
tabeli 2 w odniesieniu do rodzajow analizowanych w poprzednim punkcie
artykuhu.

Niezbednym wtraceniem ilustrujgcym dane zawarte w powyzszych
tabelach jest stan $rodladowych szlakow w Polsce, co pozwoli objac zakres
problemoéw podniesionych w artykule.

Ogotem sie¢ drog wodnych liczy 3 638 km. Z tego do odcinkow
eksploatowanych zalicza si¢ 3 323 km®, a wymagania stawiane drogom klasy
IV i V spehia okoto 5% ich dtugosci®. Dane te wskazuja, iz w odniesieniu do
terytorium RP wykorzystanie duzych platform z ciezkimi maszynami na
pokladzie begdzie mozliwe przede wszystkim na drogach wodnych IV i V
Klasy, lecz do efektywnych nalezy zaliczy¢ klase III.

Jednostki ptywajace zeglugi $rodladowej beda stanowily przede
wszystkim platformy dla umieszczonych na nich statych lub samobieznych
maszyn inzynieryjnych, takich jak dzwigi, koparki, urzadzenia wiertnicze itd.
Pojawia si¢ wigc problem przejscia pod mostami i innymi konstrukcjami
przebiegajacymi nad szlakiem wodnym. Wydaje si¢ jednak, iz bedzie on

3. Kulczyk, Transport $rédlgdowy w Polsce. Stan obecny, perspektywy rozwoju,
[w:]J. Kulczyk, T. Nowakowski [red.], Rola Srédlgdowego transportu wodnego
w rozwoju regiondéw Unii Europejskiej, Wroctaw 2008, s. 171.

* Dziennik Ustaw z 2002 roku, nr 77, poz. 695.



dotyczyt jedynie maszyn inzynieryjnych odsadzonych na stale na poktadzie
jednostki ptywajacej. Z reguly beda to maszyny samobiezne, a wigc
przystosowane konstrukcyjnie do poruszania si¢ po ladzie, przez co ich
wysoko$¢ jest najmniejsza z mozliwych. Dzigki temu w stanie marszowym
(przygotowanym jak do ruchu po ladzie) nie bedzie znaczaco wptywata na
ograniczenie ich rejonu dziatania w aspekcie przejscia pod konstrukcjami nad
droga wodna. Przyktad maszyny inzynieryjnej transportowanej na poktadzie
jednostki zeglugi $rodladowej w aspekcie jej wysoko$ci przedstawiono na
rycinie 5.

Tabela 1.
Parametry eksploatacyjne $rodladowych drdég wodnych

Wielko$ci parametrow

Lp. Parametry eksploatacyjne Kiasy] Ta [T ] W [ 1] IV ] Va] Vb
1 Minimalne wymiary szlaku jedn.

' zeglownego w rzece miary
1.1 szeroko$¢ szlaku zeglownego® m | 15]120) 30| 40| 40| 50 | 50
1.2 glf;bokoéé'[ranzytowa2 m |12]16(18]18]28(28]28
1.3| promien tuku osi szlaku zeglownego®| m [100]200(300]500] 650] 650|800
2. Minimalne wymiary kanatu

2.1 szeroko$¢ szlaku zeglownego™ m [12] 18| 25| 35] 40| 45 45
najmniejsza glebokos¢ wody w

2.2 2

kanale

2.3| promien tuku osi szlaku zeglownego’| m |150]250(400]600] 650|650 800

Minimalne wymiary $luz

3 zeglugowych

3.1 szeroko$¢ $luzy m [33]50(96]9,6]12,0[12,0]12,0
3.2 dhugos$¢ Sluzy m | 25| 42 |654) 72 142)0 120| 187
3.3 ghf;bokoéc'naprogudolnym2 m [15]20(22]25]35(4,01]4,0

Odlegtos¢ pionowa przewodow linii
4. | elektroenerg. przy zwisie normalnym
ponad poziom WWZ°
nieuziemionych o napigciudo 1 k V
oraz uziemionych (bez wzgledu na
napiecie linii) i przewodow
telekomunikacyjnych

4.1

Przypisy:

1) Szeroko$¢ szlaku zeglownego na poziomie dna statku o dopuszczalnej
fadownosci przy pelnym zanurzeniu.

2) Glgbokos¢ odnosi si¢ do pierwszej wartosci zanurzenia statku lub zestawu,
okreslonej dla tej samej klasy w tabeli w zalagczniku nr 1.

3) Szlak zeglowny na tuku poszerza si¢ w zalezno$ci od dtugosci statku lub zestawu
pchanego i promienia tuku.



4)

5)

Do klasy II zalicza si¢ réwniez $luzy istniejace o dlugosci od 56,6 m do 57,4 m, a
do klasy 1V - o dlugosci 85,0 m.

WWZ - najwyzsza woda zeglowna, ustalony stan wody, po Kktdrego
przekroczeniu uprawianie zeglugi jest zabronione.

Zrédto: Rozporzqdzenie Rady Ministrow z dnia 7 maja 2002 roku w sprawie
klasyfikacji srodlgdowych drog wodnych. (wyciag). Dziennik Ustaw z 18 czerwca
2002 roku, nr 77, poz. 695. Zatacznik 3.

Tabela 2.
Klasyfikacja $rodladowych drég wodnych
Statki z napgdem i barki Zestawy pchane Minimalny
Droga [Klasa charakterystyki ogdlne charakterystyki ogdlne przedwit ¥ | Symbol
drogi ped | graficzny
wodna |wod-| dhugosé |szerokosé| zanurze- | ladow- | dlugodé |szerokodé| zanurze- | Rdow- | mostami na
nej | maks | maks nrit” nodé nie" | nos ponad mapie
maks. wwz"
Lim) | B(m) | d(m) | T() | Lim)} | Blm) | d(m) | T(t) H(m)
| 24 35 10 3,00 &
o znaczeniu | Ib 41 4,7 1.4 180 3,00 _—
m| 57 |7590| 16 | so0 3,00 e
regionalnym
m | 6770 | 8290 | 1620 | 700 | 18- | 8290 | 1620 | 1000- | 4,00 ==
132 1200
IV | 8085 | 95 5 | 1000- | 85 95% | 2528 | 1250- | $25Mb —_—
1500 1450 7,00
0 Znaczeniu
Va | 95-110 | 114 | 25-28 | 1500- 9510 | 114 | 2530 | 1600- —_—
migdzryna- 3000 3000 525 lub
rodowym 2 7,00 g
b 172185 | 114 | 2,530 | 3200 ———
4000

Przypisy:

1) Warto$¢ zanurzenia ustala sie dla konkretnej drogi wodnej, uwzgledniajgc
warunki miejscowe.

2) Z uwzglednieniem bezpiecznej odleglosci, wynoszacej nie mniej niz 30 cm
pomigdzy najwyzszym punktem konstrukcji statku lub tadunku a dolng
krawedzig konstrukcji mostu, rurociggu lub innego urzadzenia krzyzujacego si¢ z
droga wodna.

3) dla przewozu konteneréw ustala si¢ nastgpujace wartosci:

— 5,25 m dla statkow przewozacych kontenery w dwoch 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 maksymalng dhugos¢ statkéw i zestawow pchanych, pomimo ze ich
maksymalna szeroko$¢ wynosi 11,4 m, a maksymalne zanurzenie 3,0 m.



5) Warto$¢ pierwsza odnosi si¢ do stanu obecnego, a druga - do stanu
perspektywicznego i w niektorych przypadkach uwzglgdnia stan obecny.

6) WWZ - najwyzsza woda zeglowna, ustalony stan wody, po ktorego
przekroczeniu uprawianie zeglugi jest zabronione.

Zrédto: Rozporzqdzenie Rady Ministréw z dnia 7 maja 2002 roku w sprawie
klasyfikacji srodlgdowych drég wodnych. (wyciag). Dziennik Ustaw z 18 czerwca
2002 roku, nr 77, poz. 695. Zatacznik 1.

Zrodto: Fot. autora.

Rycina 5. Zestaw pchany (barka pchana z pchaczem typu ,,£.0§”)

Z transportowanym dzwigiem. Zwraca uwage niewiele wigksza wysoko$¢ maszyny
inzynieryjnej w stosunku do pchacza. W wielu przypadkach wysoko$¢ tag mozna
zmniejszy¢ poprzez demontaz jedynie niektorych elementéw konstrukcyjnych
maszyny inzynieryjnej. (Kanat Zeglugowy, ponocne wejscie do $luzy Bartoszowice,
Wezet Wroctawski).

Nalezy podkresli¢, iz wykorzystanie omawianych w artykule jednostek
ptywajacych jako platform maszyn inzynieryjnych nie ogranicza si¢ jedynie
do srodladowych drég wodnych. W ograniczonym zakresie mozna je takze
wykorzystywac na akwenach morskich. Jednak za wzgledu na ich specyficzna
konstrukcj¢ (niska wolna burta, mate zanurzenie, mniejsza niz w odniesieniu
do morskich wysoko$¢ metacentryczna), charakteryzuja si¢ zdecydowanie
mniejszg dzielno$cia morska, przez co ich wykorzystanie zaweza si¢ do
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ostonigtych akwendéw lub w poblizu linii brzegowej, wytacznie przy
sprzyjajacych warunkach atmosferycznych. Twierdzenie to potwierdza rycina
5, na ktorej przedstawiony jest zestaw pchany podczas przejscia przez Zatoke
Gdanska.
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Zrédto: Fot. autora.

Rycina 5. Zestaw pchany (barka pchana z pchaczem typu ,,Muflon™) podczas
przejs$cia na akwenie morskim. Zwraca uwage odleglos¢ zestawu od linii brzegowej
(1,5-2 mili morskiej). Zblizenie zestawu przedstawione zostato na rycinie 2 (Zatoka

Gdanska na wysokosci Cypla Redlowskiego).

WNIOSKI

Reasumujac rozwazania zawarte w artykule nalezy stwierdzi¢, iz
mozliwosci w zakresie transportu maszyn inzynieryjnych jednostkami
srodladowymi  w  czasie sytuacji  kryzysowych sa  efektywnymi
przedsigwzigeciami. Wynika to zaréwno z dostgpnosci dla jednostek zeglugi
srédladowej  obszarow  dotknietych  katastrofami, ich parametrami
konstrukcyjnymi, jak 1 mozliwosciami transportowanych maszyn
inzynieryjnych, ktére mogg operowaé zaréwno z poktadu, jak i po wytadunku
na brzeg takze na ladzie.
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Ten rodzaj integracji platforma plywajgca-maszyna inzynieryjna,

wymaga jednak przedsiewzie¢ uzupetiajacych, do ktorych nalezatoby
zaliczy¢ miedzy innymi:

wypracowania katalogu maszyn inzynieryjnych w funkcji mozliwosci ich
osadzenia na poktadzie jednostki ptywajacej;

wyspecyfikowania dostepnosci obszarow w funkcji klasy drogi wodnej
i parametrow platformy z maszyng inzynieryjna;

zapewnienia biezacej informacji o stanie szlakéw wodnych w czasie
dziatan oraz mozliwosci wyokrgtowania maszyny inzynieryjnej na brzeg;

ciaglej korelacji zadan z potrzebami.
Z powyzszego wynika, ze zakres najniezbedniejszych przedsiewzigc

nie jest skomplikowany i czasochtonny, a wigc potwierdza to teze
0 efektywnosci realizacji tych przedsiewzig¢ w spos6b przedstawiony
w artykule.
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