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DETERMINANTY ZALADUNKU
I WYLADUNKU JEDNOSTEK
PLYWAJACYCH ZEGLUGI
SRODLADOWEJ POZA PORTAMI
RZECZNYMI W SYTUACJACH
KRYZYSOWYCH

STRESZCZENIE

W artykule przedstawione zostang mozliwosci i ograniczenia w zakresie
zatadunku lub wyladunku jednostek ptywajgcych zZeglugi srodlgdowej z poza portami
rzecznymi i morskimi.

Dokonana zostanie analiza i ocena czynnikéw, ktore determinujg mozliwosci
za- i wytadunku poza portami. Szczegdlna uwaga zostanie zwrdcona na elementy
struktury — brzegowej  oraz  konmstrukcji  inzynieryjnych — ograniczajgcych
oraz wspomagajgcych ten proces. Wypracowane zostang postulaty w tym zakresie,
obejmujqce przedsiewzigcia organizacyjne oraz konstrukcyjne dotyczgce brzegow
srodlgdowych drog wodnych.

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

Stowa kluczowe: zegluga $rédladowa, sytuacje kryzysowe, zaladunek,
wytadunek,, maszyny inzynieryjne.

WSTEP

Zegluga $rodlagdowa jest jedng z najbardziej dynamicznie rozwijajacych
si¢ gatezi transportu. Wynika to nie tylko z faktu, iz jest najtanszym jego
rodzajem, ale obejmuje takze szeroki zakres przedsigwzig¢ zwigzanych
z utrzymaniem $rodladowych drog wodnych, a wigc regulacje rzek, budowe
kanatow zeglugowych, zbiornikow wyrownawczych i retencyjnych oraz
infrastruktury zwigzanej z za- i wytadunkiem tadunkéow.

Transport $rodladowymi drogami wodnymi nie wymaga znacznej
rozbudowy infrastruktury drogowej i kolejowej, szczegdlnie w odniesieniu do
rejondw, gdzie wykorzystanie tych rodzajow transportu nie jest Jednak
transport towaréw tym rodzajem transportu determinowany  jest
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mozliwo$ciami ich za- i wyladunku, w tym takze poza portami. W artykule
przedstawione zostang mozliwosci i ograniczenia w zakresie zatadunku
i wyladunku jednostek ptywajacych zeglugi $rodladowej z poza portami
rzecznymi. Dokonana zostanie analiza i ocena czynnikdw, Kktore te
mozliwosci determinujg. Szczegblna uwaga zostanie zwrdcona na elementy
struktury brzegowej oraz konstrukcji inzynieryjnych, ograniczajacych
oraz wspomagajacych ten proces. Wypracowane zostang postulaty w tym
zakresie, obejmujace przedsiewziccia organizacyjne oraz konstrukcyjne
dotyczace brzegow $rodladowych drog wodnych.

Rozwazania prowadzone bedg w oparciu o system srodladowych drog
wodnych znajdujacych si¢ na obszarze RP. Dotyczyty beda nie tylko samego
transportu, ale takze =zastosowania QO w ramach bezpieczenstwa
wewnetrznego panstwa, a szczegélnie przedsiewzieé zwigzanych z likwidacja
skutkdw katastrof naturalnych i ekologicznych.

1. ZASIEG TRANSPORTU SRODLADOWEGO W POLSCE

Przed rozpoczgciem wilasciwych rozwazan konieczna jest analiza
terytorialnego zasiegu zeglugi $rodladowej w Polsce, co pozwoli na
okreslenie mozliwos$ci jej wykorzystania w skali kraju w odniesieniu do
transportu tadunkow.

Zgodnie z obowigzujaca w Polsce klasyfikacja drog wodnych i danymi
Glownego Urzgdu Statystycznego ogétem w Polsce sie¢ drog wodnych liczy
3 638 km. Z tego do odcinkow eksploatowanych zalicza sie 3 323 km?.

Z istniejagcych drog wodnych zeglownych w Polsce tylko, okoto 1 530
km wykorzystywanych jest dla celow transportowych.

Zalicza si¢ do nich:

— Kanat Gliwicki (dtugo$ci 41 km) tgczacy port w Gliwicach z rzeka Odra
w Kedzierzynie-Kozlu;

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

— Odra Srodkowa, swobodnie ptynaca od Brzegu Dolnego do ujscia do
Warty (335 km) stanowigca "waskie gardto" odrzanskiej drogi wodnej, na
ktorej wystepuja gltebokosci ponizej 1,3 m, tj. glgbokosci na ktorych, przy
obecnie eksploatowanym taborze ptywajacym, transport wodny staje si¢
ekonomicznie nieuzasadniony.

— Odra Dolna od ujscia Warty do Jeziora Dabie (124 km), Odra Zachodnia
(35,0 km),
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— polaczenie Odra — Warta — Note¢ — Kanat Bydgoski — Brda — Wista
(300 km).

— Dolna Wista od Warszawy do Gdanska (430 km),
— Kanat Zeranski (17,2 km).
— Nogat (62 km),

— Szkarpawa (25,4 km)

Zgodnie z Rozporzadzeniem Rady Ministrow w sprawie klasyfikacji
srédladowych drég wodnych, dostosowujacym klasyfikacje polska do
standardow migdzynarodowych, obowigzujacych w krajach Unii Europejskiej
wymagania stawiane drogom klasy IV i V spetnia okolo 5% ich dtugosci®.

Wedtug Eurostatu gesto$é $rodladowych szlakéw wodnych w Polsce,
wynoszaca 8-12 kilometrow na 1 000 km? wskazuje, ze Polska plasuje sie
w éredniej europejskiej’. Jednak wedlug raportu TINA (Transport
Infrastructure Need Assesment) z 1999 roku w Polsce znajdowato si¢ jedynie
16 portéw rzecznych®. Z kolei w 2001 roku porty rzeczne, ujete w raporcie
TINA, poddano weryfikacji, przyjmujac jako Kkryterium obecne
i prognozowane do 2010 roku obroty tadunkowe, ktore w portach powinny
przekracza¢ 30,0 tys. ton rocznie. W ten sposob pozostawiono tylko
6 portow, tj. Gliwice, Kedzierzyn-Kozle, Wroctaw, Cigacice, Kostrzyn
i Bydgoszcz®.

Przedstawione powyzej czynniki w aspekcie za- i wytadunku towarow
przewozonych  $rodkami zeglugi $rodladowej dobitnie wskazuja na
konieczno$¢ poszukiwania miejsc, gdzie proces ten moze by¢ prowadzony.
Skoro w Polsce znajduje si¢ jedynie 6 portdow rzecznych, to niezbedne jest
okresSlenie mozliwosci iograniczen zwigzanych z za- | wyladunkiem
z jednostek zeglugi $rodladowej nie tylko w przystosowanych do tego
portach, nabrzezach i pomostach, ale takze doraznie przystosowanych
miejscach, ktorych ocena zostanie przedstawiona ponize;j.

2. MOZLIWOSCI ORAZ OGRANICZENIA ZA- 1 WYLADUNKU
POZA PORTAMI ORAZ PRZYSTOSOWANYMI NABRZEZAMI

Gabaryty i masa za- i wyladowywanych tadunkéw determinowane sg
mozliwo$ciami i ograniczeniami dotyczacymi nie tylko infrastruktury
nabrzeza, aletakze parametrami szlaku wodnego oraz samego $rodka
transportu.

3 Dziennik Ustaw z 2002 roku, nr 77, poz. 695.
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Do parametrow dotyczacych infrastruktury brzegowej nalezy zaliczyc¢:

— rodzaj brzegu (umocniony i nieumocniony);

— wytrzymalo$¢ nabrzeza w aspekcie urzadzen za- i wyladowczych
(w kg/m?);

— wymiary cze$ci umocnionej miejsca za- 1 wyladunku;

— mozliwo$¢ dostarczenia i rozmieszczenia urzadzen za- i wytadowczych
(w artykule przyjeto, iz nalezy dostarczy¢ je na migjsce, a wigc beda to
mobilne);

— mozliwos¢ dalszego transportu lub dostarczenia tadunku innymi srodkami
transportu;

— mozliwosci zacumowania jednostki pltywajacej do brzegu.
Do parametréw dotyczacych parametrow szlaku wodnego nalezy
zaliczy¢:
— glebokos¢ przy brzegu (W miejscu za- i wytadunku);
— glebokos¢ i1 szerokos¢ w aspekceie obrocenia jednostki ptywajace;;

— mozliwo$¢ podejscia do miejsca za- i wyladunku.
Do parametrow dotyczacych jednostki ptywajacej nalezy zaliczy¢:

— mozliwo$ci manewrowe;
— dlugos$¢, szerokos$¢ i zanurzenie;

— sposdb rozmieszczenia fadunku itd.

Ponizej dokonana zostanie analiza parametrow dotyczacych
infrastruktury brzegowej oraz czesciowo szlaku wodnego.

Nalezy przyja¢ do rozwazan dwa rodzaje brzegu — umocniony
i nieumocniony.

W odniesieniu do brzegu umocnionego najbardziej sprzyjajacym
przypadkiem jest wykorzystanie opuszczonych (niewykorzystywanych)
nabrzezy przetadunkowych zakladow przemystowych, elektrocieptowni czy
elektrowni, co ilustruje rycina 1. Opr6cz umocnionego nabrzeza istnieje tam
takze zachowana w lepszym lub gorszym stopniu infrastruktura drogowa
umozliwiajgca dostarczenie urzadzen za- i wytadowczych, srodkéw transportu
dostarczajacych lub odbierajacych tadunek oraz odpowiednio utwardzona
nawierzchnia umozliwiajaca wykorzystanie pojazdéow o duzym cigzarze lub
udzwigu.

Nalezy jednak mie¢ na uwadze, iz infrastruktura brzegowa nie bedzie
posiadata z reguly stosownych certyfikatow. Powinna ona by¢ poprzedzona
wczesniejszg inspekcja, ktorej jednakze moze zabrakngé w Sytuacjach
wymagajacych natychmiastowego dziatania, jakimi jest etap likwidacji
skutkdw sytuacji kryzysowych, co moze sta¢ si¢ przyczyna awarii i katastrof
podczas za- | wytadunku.



-
-~

=
am
-

L)
=

o

=
-
=
=

Zrodlo: Fot. autora.

Rycina 1. Opuszczone (niewykorzystywane) nabrzeze (Gorna Odra Wroctawska,
Wezel Wroctawski). Uwage zwraca doprowadzona do niego infrastruktura drogowa.

Jednak powyzsza sytuacja jest swego rodzaju szczgsliwym zbiegiem
okolicznosci i do dyspozycji pozostang przede wszystkim inne umocnione
miejsca za- i wytadunku przeznaczone i nieprzeznaczone do tego typu
przedsigwzigc.

Mozna do nich zaliczy¢:

— miejsca za- i wyladunku materiatow do budowy budowli wodnych,
stworzone tylko na potrzeby tego przedsigwzigcia,;

—  Sluzy;

— umocnione brzegi w celu regulacji rzeki;

— przyczdiki mostowe;

— elementy konstrukcyjne innych budowli wodnych.

W celu stworzenia budowli wodnych tworzone byly umocnione
nabrzeza, na ktore dostarczano materialty budowlane i maszyny, co wynikato
czesto z faktu, iz inny rodzaj transportu byl niemozliwy lub nieekonomiczny.
W wigkszosci przypadkow nabrzeza takie nie sa juz eksploatowane lub
wykorzystywane sporadycznie w celu dostarczania materiatow i urzadzen do
konserwacji, modernizacji lub remontu budowli. Jednak z reguly sa one
W dobrym stanie technicznym umozliwiajacym zastosowanie ciezkich
urzadzen za- | wytadowczych. Przyktad takiego nabrzeza ilustruje rycina 2.
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Zrodlo: Fot. autora.

Rycina 2. Umocnione nabrzeze za- i wyladowcze jazu (Jaz Opatowice, Wezet
Wroctawski).

Wykorzystanie $luz jest mozliwe i atrakcyjne ze wzglgdu na nabrzeze

0 duzej wytrzymatosci (co jest dobrze widoczne na rycinie 3) oraz z reguty

dobra infrastruktura dla innych rodzajow transportu. Jednak taki sposéb

wykorzystania Sluzy praktycznie wylacza ja zeksploatacji, co moze
spowodowac¢, ze moze on by¢ wykorzystywany sporadycznie.
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Zrodlo: Fot. autora.

Rycina 3. Umocnione nabrzeza §luzy (Sluza Zacisze, Wezet Wroctawski).



Z kolei wykorzystanie umocnionego brzegu w celu regulacji rzeki
moze by¢ problematyczne ze wzgledu na rodzaj jego konstrukcji. Umocnienie
pionowe, wchodzace bezposrednio do lustra wody umozliwiajg za- i
wyladunek przy niewielkiej odleglosci burty od nabrzeza. Natomiast inne
konstrukcje, jak przedstawione na rycinie 4, powoduje, ze odlegtos¢ ta
zwigksza si¢, powodujac nie tyle niemozno$¢ przeprowadzenia za-
i wytadunku, ale przede wszystkim wydtuzenie tego procesu, gdyz wraz ze
wzrostem wysiegu dzwigu zmniejszaja si¢ mozliwosci jego udzwigu, przez co
jednorazowo przenosi on partie tadunku o mniejszej masie na lad lub
jednostke ptywajaca.

40578010 18:58

Zrodlo: Fot. autora.

Rycina 4. Jeden ze sposob6w umocnienia brzegu w celu regulacji rzeki (Gorna Odra
Wroctawska, Wezet Wroctawski). Doskonale widoczna jest odlegtos¢ pomigdzy
granica z ktorej moze operowaé dzwig a hipotetycznym miejscem burty jednostki

pltywajace;.



Przyczotki mostowe z reguly tylko czesciowo moga spetnia¢ rolg
umocnionego brzegu jako miejsca za- i wyladunku. Wynika to przede
wszystkim z faktu iz cze$¢ brzegu, ktoérg mozna wykorzystac¢ do tego celu jest
krotka (co ilustruje rycina 5), co zalezy od konstrukcji przyczotka. Powoduje
to, ze za- i wyladunek moze nastepowac jedynie z czesci poktadu jednostki
plywajacej, ktorg jest w stanie zacumowaé do nabrzeza. W wielu przypadkach
moze by¢ to jedynie jej czgs$¢ dziobowa.

Zrodlo: Fot. autora.

Rycina 5. Przyczotek mostowy jako miejsce za- i wytadunku (zachodnia cze$¢ Mostu
Warszawskiego, Kanal Miejski, Wezet Wroctawski). W przypadku tego miejsca
istnieje mozliwos¢ wytadunku z catej jednostki ptywajacej, gdyz istnieje mozliwosé
przesuwania jej wzdtuz nabrzeza pod mostem. Zwraca uwagg brak infrastruktury do
cumowania jednostek ptywajacych.

Podobnie do tego celu mozna wykorzysta¢ elementy konstrukcyjne
budowli wodnych, ktorych przyktadem sg umocnienia jazu przedstawione na
rycinie 6. Doskonale widoczna jest ograniczona miejsce skad mozna
prowadzi¢ proces za- i wyladunku, a ponadto ogranicza si¢ to jedynie do
dziobu lub rufy jednostki ptywajacej. W przypadku niesprzyjajacych
warunkéw atmosferycznych lub hydrologicznych istnieje jednak duze
prawdopodobienstwo uszkodzenia budowli wodnej przez jednostke

pltywajaca.
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Zrodlo: Fot. autora.

Rycina 6. Elementy konstrukcyjne budowli wodnych, ktére mozna wykorzystaé¢ jako
miejsca za- i wytadunku (Jaz Psie Pole, Stara Odra, Wezet Wroctawski).
W odniesieniu do niniejszej ryciny sg to umocnienia konstrukcyjne jazu na jego styku
z brzegiem.

Brzeg nieumocniony, pomimo posiadania niekiedy poleréw (co
ilustruje rycina 7) lub pierScieni cumowniczych, tylko w niektorych
przypadkach moze zostaé wykorzystany. Wynika to przede wszystkim
z faktu, iz ze wzgledu na stan brzegu wykorzystanie cigzkich urzadzen za-
i wytadowczych moze by¢ niemozliwe. Z tego powodu determinuje to rodzaj
fadunku, ktéry moze sprowadza¢ sie jedynie do lekkiej drobnicy. Problemem
moga by¢ takze glgbokosci przy brzegu, co moze powodowac, ze jednostka
plywajaca moze sta¢ w relatywnie duzej odlegtosci od brzegu, co moze
powodowa¢ problemy podobne jak przy wykorzystaniu umocnionego brzegu
w celu regulacji rzeki. Problem z wykorzystaniem urzadzen za-
i wyladowczych zwigksza si¢ takze w przypadku opadow powodujacych
rozmigkczenie ziemi, a co za tym idzie wykorzystywania coraz lzejszego
i mniej wydajnego sprzetu.
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Zrodto: Fot. autora.

Rycina 7. Nieumocniony brzeg z urzadzeniami do cumowania (Gorna Odra
Wroctawska, Wezet Wroclawski). W lewej czgsci ryciny widoczne polery.

Istotnym zagadnieniem jest mozliwos¢ dalszego transportu lub
dostarczenia tadunku innymi $rodkami transportu. Wynika to nie tylko
z naturalnego uksztaltowania brzegu, aletakze dzialalnosci cztowieka,
a przede wszystkim stworzonymi przez niego watami przeciwpowodziowymi.
Nalezy przyja¢, iz tylko w nielicznych przypadkach mozliwa bedzie
ingerencja w ksztalt (strukturg) walow w celu stworzenia dréog dojazdowych
lub stanowisk urzadzen za- i wyladowczych. Tym samym za wyjatkiem
uzasadnionych przypadkow, nalezy a’priori przyja¢, iz miejsce za- lub
wytadunku powinno charakteryzowac¢ si¢ co najmniej 50 metrami przestrzeni
pomiedzy brzegiem a watami, co powinno zapewni¢ stworzenie racjonalnego
pod wzgledem logistycznym i ekonomicznym stanowiska przetadunkowego.
Rozwazania dotyczace wyboru miejsca za- i wyladunku ilustruje rycina §,
gdzie lewy brzeg Kanatu Ulgi ze wzgledu na waty znajdujace si¢ w poblizu
brzegu praktycznie uniemozliwiajg stworzenie takiego stanowiska bez zmiany
ksztattu watow. Z kolei prawy brzeg jest w ogole niedostepny, co wyklucza
stworzenie takiego stanowiska. Na blizszym planie znajdujg si¢ tereny
zalewowe (waly w odleglosci 150-200 metrow), ktore w zupetnosci
zapewniajg miejsce na stworzenie takiego stanowiska.
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Zrodlo: Fot. autora.

Rycina 8. Rézne rodzaje brzegu w aspekcie blisko$ci watow przeciwpowodziowych
(z lewej Kanat Powodziowy, z prawej Stara Odra, We¢zet Wroctawski).

WNIOSKI

Przedstawione powyzej czynniki w aspekcie za- 1 wyladunku towarow
przewozonych  $rodkami zeglugi s$rodladowej wskazuja bezwzgledng
konieczno$¢ poszukiwania miejsc, gdzie proces ten moze by¢ prowadzony.
Liczba 6 portdw rzecznych znajdujacych si¢ obecnie w Polsce powoduje, ze
konieczne jest okreslenie mozliwosci i ograniczen zwigzanych z za-
i wytadunkiem z jednostek zeglugi $rodladowej nie tylko w przystosowanych
do tego portach, nabrzezach i pomostach, ale takze doraznie przystosowanych
miejscach. Dotyczy to szczegoélnie s$rodladowych drég wodnych nie
zaliczanych do IV 1 V klasy, ktore stanowia blisko 95% istniejacych w Polsce
szlakow wodnych dostepnych dla jednostek ptywajacych.

Jest to istotne nie tylko w uprawianiu komercyjnej zeglugi pasazerskiej
i przewozu towarow, ale takze wykorzystania w czasie likwidacji skutkow
katastrof zywiotowych i ekologicznych, gdzie wykorzystanie $roédladowego
taboru plywajacego moze by¢ najbardziej racjonalnym, efektywnym pod
wzgledem ekonomicznym i czasowym przedsiewzigciem.

Reasumujac wydaje si¢ koniecznym prowadzenie dalszych badan
zwigkszajacych efektywnos$¢ tego procesu pod wzglegdem technicznym
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(np. sposobdw utwardzenia miejsca, za- i wytadunku, wyspecyfikowania
rodzajow lub nawet typéw maszyn czy urzadzen do tego niezbgdnych) oraz
prawnym.
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