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ANALIZA WARUNKOW EKSPLOATACYJNYCH W DOLNYCH ODCINKACH
ODRZANSKIEJ DROGI WODNEJ | WISLANEJ DROGI WODNEJ

W artykule poruszono tematyke zwigzang z zeglugq srédlgdowq na dolnej Odrze i Wisle. Zaprezentowano Wiste | Odre ja-
ko drogi wodne, ich warunki eksploatacyjne oraz opis ogélnych uwarunkowan zeglugowych.

WSTEP

Na rynku ustug transportowych istnieje coraz wieksze zapo-
trzebowanie na przewozy fadunkdéw, ktére ze wzgledu na swojg
mase i/lub wymiary odbiegajg od parametrow tadownosci i/lub
przestrzeni tadunkowe] standardowych srodkoéw transportowych
oraz uwarunkowan infrastruktury drogowej. Wyksztatcit sie zatem
pewien typ przewozdw, nazywany przewozami specjalistycznymi
(ponadnormatywnymi, — ponadgabarytowymi, nienormatywnymi).
Kazdy transport tego rodzaju wymaga indywidualnego przygotowa-
nia logistycznego, specjalistycznego taboru przewozowego, skom-
plikowanego i wartosciowego sprzetu przetadunkowego oraz wy-
kwalifikowanej kadry przygotowujacej oraz realizujacej tego typu
przewozy. Jest to najbardziej skomplikowana czynno$¢ realizowana
przez firmy spedycyjno-transportowe. Z uwagi na nietypowe cechy
tych tadunkow, transport odbywa sie przy pomocy specjalnie przy-
gotowanych $érodkéw transportu samochodowego, kolejowego,
morskiego lub $rédlagdowego (Rys. 1), a takze za pomocg transportu
zintegrowanego; kolej- barka, lub samochdd- barka. Decydujacy
wplyw na wybér $rodka transportu majg punkty nadania i odbioru
transportowanego tadunku, podatno$¢ transportowa przemieszcza-
nych tadunkéw, czas transportu oraz jego koszt [2].

Celem obecnych kierunkow i tendencji rozwoju, a takze polityki
Unii Europejskiej dotyczacej zeglugi $rodladowej jest przystosowa-
nie $rodladowych drég wodnych do wspétczesnych potrzeb zeglugi,
spedyciji i turystyki oraz wykorzystanie infrastruktury srédladowej do
celéw transportu intermodalnego jako elementéw weztdw przeta-
dunkowych i spedycyjnych.

Rys. 1. Transport fadunku na Wigle [fot. Wroriski S.]
Uktad i dtugo$¢ $rodladowych drég wodnych w Polsce od lat

utrzymuje sie na zblizonym poziomie. Specyfika infrastruktury drég
wodnych wptywa na czynniki ksztattujgce popyt na przewozy zeglu-
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gq $rédladowa. Warunki nawigacyjne przektadajg sie bezposrednio
na podstawowe parametry konstrukcyjne taboru wykorzystywanego
do przewozéw w zegludze $rodlgdowej, w tym na stosunkowo matg
tadowno$¢ barek, jak rowniez na wielkos¢ przewozéw [4].
Do najistotniejszych probleméw infrastruktury zeglugi nalezy
zaliczy¢ [6]:
— niskie i bardzo zréznicowane parametry techniczne na drogach
wodnych,
— brak odpowiedniego oznakowania nawigacyjnego i o$wietlenia,
— zroznicowanie gtebokosci minimalnych i ich zbyt niski poziom,
— nieujednolicone parametry dotyczace szerokosci szlakéw ze-
glownych, promieni zakoli, wysoko$ci Swiatla mostéw, parame-
trow Sluz.

1. SRODLADOWE DROGI WODNE W POLSCE

Srédladowe drogi wodne sg podstawowym elementem infra-
struktury technicznej kraju i wystepuja w dwdch jej uktadach:

— w systemie transportowym, jako element jednej z jego gatezi,
— w gospodarce wodnej, jako wielozadaniowe systemy wodne.

Jako rezerwuar wody powierzchniowej, gtéwne rzeki petnig kil-
ka waznych funkcji, wsréd ktérych do najwazniejszych naleza;

— funkcja przeciwpowodziowa (organizacyjne i techniczne zabiegi
majace na celu fagodzenie skutkéw powodzi),

— funkcja transportowa (przewozy wodne $rodlgdowe oraz funk-
cjonowanie portéw i stoczni rzecznych),

— funkcja przemystowa i komunalna (zrzuty i ujecia wody dla
przemystu i ludno$ci),

— funkcja rolnicza (utrzymywania wtasciwych stosunkéw wodno —
glebowych na terenach przylegtych oraz nawadnianie gruntéw),

— funkcja energetyczna (wykorzystanie energii przeptywajacej
wody do produkcji energii elektrycznej),

— funkcja sportowo — rekreacyjnej (miejsce spedzania wolnego
czasu, w tym wypoczynku na wodzie),

Jedng z zalet wielofunkcyjnego wykorzystania drég wodnych
jest to, ze zapotrzebowanie na wode zglasza wiele dziedzin gospo-
darki, ktére mogg przyspieszy¢ ich zagospodarowanie w sytuacii,
gdy wzgledy transportowe nie sg wystarczajagcym argumentem,
uzasadniajacym konieczno$¢ podjecia takich inwestycji. Réwniez
korzystne dla transportu wodnego $rodladowego jest jedynie party-
cypowanie budowy i eksploatacii infrastruktury, obok innych konsu-
mentdw i uzytkownikéw wody, ktérzy powinni wspétfinansowaé
rozwdj i utrzymanie drogi wodne;.

Dzieki naturalnym warunkom stworzonym przez przyrode rzeki
staly sie pierwszymi w historii transportu drogami. W wyniku dziatal-
nosci czlowieka rzeki zostaty zagospodarowane przez usuniecie
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przeszkdd nawigacyjnych, pogtebienie i uregulowanie koryt. Nasta-
pito rozszerzenie sieci naturalnych drég wodnych przez ich taczenie
sztucznymi kanatami. Wszystkie te dziatania umozliwity budowanie i
wykorzystywanie do transportu tadunkéw coraz wigkszych statkow i
korzystanie z coraz diuzszych tras. Zegluga rozwija sie na drogach
wodnych o szczegolnie sprzyjajacych warunkach geograficznych i
hydrologicznych. Istniejaca sie¢ polskich drég wodnych, pod wzgle-
dem technicznego przystosowania do wymogéw transportu, jest
stosunkowo uboga w przeciwienstwie do potencjalnych mozliwosci
okreslonych warunkami geograficznymi. Mozliwosci te najlepie
charakteryzujg dane statystyczne (Tab. 1), ktére nie koniecznie
odzwierciedlajg warunki rzeczywiste panujgace na drogach wodnych
w Polsce.

Tab. 1. Drogi wodne $rodlgdowe w Polsce

Diugo$¢ |Diugos¢ |Diugos¢ |Dlugos¢ w|Dlugosé
Rodzaj drogi wodnej w1973 (w2006 (w2013 (2014 w 2015

(km] [km] (km] (km] (km]
Ogdtem 4573 13660 3655 |3655 3655
Ogotem eksploatowane 3853 3 351 3383 3387 3365
Rzeki zeglowne uregulowane [3223  |2413 2417 2417 2417
Eksploatowane rzeki zeglowne b.d 2127 2171 2174 2152

skanalizowane

Skanalizowane odcinki rzek b.d 644 644 644 644

Eksploatowane skanalizowane b.d. 631 620 620 620

odcinki rzek

Kanaty b.d. 344 336 336 336
Kanaly eksploatowane b.d. 334 334 334 334
Jeziora zeglowne b.d. 259 258 259 259

Jeziora Zeglowne eksploato-
wane

b.d. 259 258 259 259

Elementami infrastruktury transportowej kazdej drogi wodnej sg
obiekty liniowe (szlak transportowy), posiadajacy obiekty takie jak:
jazy, $luzy, kanaty zeglugowe, hydrotechniczne budowle ochrony
przeciwpowodziowej itp., oraz obiekty punktowe: porty. Zaniedbania
oraz niszczenie tych obiektéw wynikajg gtéwnie z zaniechania prac
konserwacyjnych i remontowo - modernizacyjnych. Procesy te
prowadzg czesto do uszkodzenia lub zniszczenia ubezpieczen
brzegowych i watéw przeciwpowodziowych, zamulania koryta rzek
lub kanatéw, uszkodzen $luz, zamknie¢ i urzadzeh napedowych,
zaniechania robét zwigzanych z regulacja.

Funkcjonowanie transportu wodnego wymaga trzech podsta-
wowych elementow technicznych:

— drogi wodnej o odpowiedniej klasie,

— portéw o0 niezbednej przepustowosci,

— floty zgodnej wielkoScig i ksztattem z warunkami nawigacyjnymi
na drodze wodnej, warunkami technicznymi w portach oraz
wymaganiami narzuconymi przez tadunek.

Srédladowe drogi wodne [Dz. U. z 2012 Nr 0, poz. 145] s3 to
$rodlgdowe wody powierzchniowe, na ktorych, z uwagi na warunki

hydrologiczne oraz istniejace urzadzenia wodne, mozliwy jest prze-
woz 0sdb i towardw statkami zeglugi $rodigdowe;.

Srédladowe drogi [Dz. U. z 2002 Nr 77, poz. 695] wodne dzielg
sie na klasy. W zalezno$ci od klasy, drogi wodne dzieli sie na drogi
wodne o znaczeniu:

— regionalnym (klasa | -Il),
— miedzynarodowym (klasa IV — Vb).

Parametry eksploatacyjne $érédlgdowych drég wodnych wg
Rozporzadzenia Rady Ministréw z dnia 7 maja 2002r (Dz. U. nr 77
poz. 695) przedstawiono w Tabeli 2.

2. WARUNKI EKSPLOATACYJNE ODRZANSKIEJ
DROGI WODNEJ

Zrédta Odry znajduja sie na terenie Czech, w Gorach Oder-
skich na wysokosci 624 m n.p.m. Po pofaczeniu sie w rejonie
Ostrawy z Ostrawicg, a nastepnie z Opawg i Olzg, Odra wptywa na
terytorium Polski. Kierunek jej biegu w Polsce poczatkowo potnoc-
ny, potem pdtnocno-zachodni, a nastepnie na odcinku granicznym z
Niemcami do uj$cia Warty pétnocny, przechodzi w koricu w dolnym
odcinku na potnocno- wschodni. Odra uchodzi do morza, a wtasci-
wie do Zalewu Szczecinskiego, na péoc od Szczecina. Ogolna
powierzchnia dorzecza Odry wynosi 118 611 km2, z czego okoto
90% na terenie Polski.

Obecnie, uwzgledniajac wybudowany w latach 1934-1939 Ka-
nat Gliwicki taczacy Odre z portem w Gliwicach, na odcinku 228 km,
od Gliwic przez Kozle-Opole-Wroctaw do Brzegu Dolnego, na od-
rzanskiej drodze wodnej zagwarantowana jest stata gtebokos¢
minimum 1,80 m, niezaleznie od naturalnych przeptywéw w rzece
przez caly okres zeglugowy, tj. od 15 Il do 15 XIl. Na pozostatym
odcinku 459 km od Brzegu Dolnego do Szczecina giebokosci sg
uzaleznione od naturalnych przeptywéw uzupetnianych z 6 duzych
zbiornikow retencyjnych. Zbiorniki te magazynujg na ten cel niemal
350 min m® wody, co nie wystarcza niestety na utrzymanie minimal-
nej gtebokosci 1,30 m przez caty okres Zzeglugowy, zaktadanej przy
projektach dawnej regulacji, szczegdlnie na odcinku od Brzegu
Dolnego do ujscia Warty. Sytuacje pogarsza zly stan budowli regu-
lacyjnych (Rys. 2), co przy ograniczonych zasobach wodnych po-
woduje dalsze skrocenie okresu zeglugowego [5].

W ten spos6b odrzanska droga wodna jest bardzo niejednolita,
cho¢ praktycznie jest to jedyna w Polsce droga wodna o duzym
wykorzystaniu transportowym. Charakteryzuje sie rézng zabudowg
hydrotechniczng, réznymi parametrami technicznymi i na ogot
znacznym stopniem zuzycia obiektéw, ze wzgledu na:

— r6zne parametry techniczne na poszczegoinych odcinkach,

— odmienne warunki hydrologiczne,

— funkcje drogi wodnej,

— potrzeby i mozliwosci poprawy warunkéw zeglugowych na

Tab. 2. Parametry eksploatacyjne $rddlgdowych droég wodnych wg Rozporzadzenia Rady Ministréw

z dnia 7 maja 2002r (Dz. U. nr 77 poz. 695)

Wielkos¢ parametréw w poszczegélnych klasach
L.p. Parametry eksploatacyjne [m]
la Ib I Il IV Va Vb
1. Minimalne wymiary szlaku zeglownego w rzece
1.1, [szeroko$¢ szlaku zeglownego 15 20 30 40 40 50 50
1.2.  |gteboko$¢ tranzytowa 12 1,6 1,8 1,8 28 28 238
1.3, |promien tuku osi szlaku zeglownego 100 200 300 500 650 650 800
2. Minimalne wymiary kanatu
2.1.  |szeroko$¢ szlaku zeglownego 12 18 25 35 40 45 45
2.2. _|najmniejsza gleboko$¢ wody w kanale 1,5 2,0 2,2 25 35 35 35
2.3.  |promien tuku osi szlaku zeglownego 150 250 400 600 650 650 800
3. Minimalne wymiary $luz zeglownych
3.1, |szeroko$¢ $luzy 33 5,0 9,6 9,6 12,0 12,0 12,0
3.2, |dtugosc Sluzy 25 42 65 72 120 120 187
3.3.  |gteboko$¢ na progu dolnym 1,5 2,0 2,2 25 3,5 4,0 4,0
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wybranych odcinkach drogi wodne;.
Catg odrzanska droge wodng dzielimy na:

— Kanat Gliwicki,

— Odre skanalizowana,

— Odre swobodnie ptynacg od Brzegu Dolnego do ujscia Nysy
tuzyckiej,

— Odre swobodnie ptynacg od ujscia Nysy tuzyckiej do ujscia

Warty,

— Odre swobodnie ptynaca od ujscia Warty do Szczecina.

Parametry eksploatacyjne $rodlgdowej drogi wodnej dolnej Od-
ry wg Rozporzadzenia Rady Ministrow z dnia 7 maja 2002r (Dz. U.
nr 77 poz. 695) przedstawiono w Tabeli 3.

Omawiany odcinek rzeki Odry rozpoczyna sie od ujscia Nysy
Luzyckiej (km 542,4). Jest to jednocze$nie poczatek granicznego
odcinka Odry. Od tego miejsca granica panstwa przebiega wzdiuz
nurtu Odry, az do Widuchowej (km 704,1), gdzie w migjscu rozdzia-
tu rzeki na dwa koryta, przechodzi na Odre Zachodnig, ktéra biegnie
do km 17,1 (Gryfino), aby przej$¢ z rzeki na obszar ladowy i Odre
Wschodnia.

= i 5 g =
Rys.2 Budowla regulacyjna na Odrze [fot. Sobkowicz P.]

Na omawianym odcinku Odra posiada potaczenia z nastepuja-

cymi drogami wodnymi:

— w km 553,4 (m. Eisenhuttenstadt) z kanatem Odra-Szprewa,

— wkm 617,6 (m. Kostrzyn nad Odra) z drogg wodng Wista-Odra,
— wkm 667,2 (m. Hohensaaten) z kanatem Odra-Hawela, oraz

— w km 697,0 (m. Ognica), poprzez kanat Schwedt, z kanatem

Hohensaaten-Friedrichsthaler- Wasserstrasse (kanat HFW).

W rejonie rozdziatu na Odrze Zachodniej usytuowany jest jaz
zastawkowy, uniemozliwiajacy zegluge bezposrednio z Odry na
Odre Zachodnig. W km 3,0 (liczonym od jazu) uchodzi do niej kanat
HFW, ktéry poczawszy od Hohensaaten, przebiega lateralnie w
stosunku do Odry.

Odra Zachodnia stanowi pierwotne koryto rzeki, natomiast Od-
ra Wschodnia na odcinku od Widuchowej do Gryfina powstata jako
sztucznie wykonany przekop. Obecnie wiekszo$¢ wdd ptynie Odrg
Wschodnia, ktéra od przekopu Klucz - Ustowo w km 730,5 zwana
jest Regalica i wlewa si¢ do duzego, ale ptytkiego jeziora Dabie (km
741,6). Jego powierzchnia catkowita wynosi 56,0 km2 a $rednia
gtebokos¢ 3,5m. Odra po przeptynieciu jeziora, poprzez Nurt Czapi-
ne, Nurt Babine i Inski Nurt ponownie taczy sie z Odrg Zachodnia,
aby dalej juz jako Domigza wptyna¢ do Roztoki Odrzanskiej, stano-
wigcej potudniowg czes$¢ Zalewu Szczecinskiego. Po przejsciu
zalewu, poprzez ciesniny Piane, Swine i Dziwne, Odra uchodzi do
Zatoki Pomorskiej. Z po$rdd trzech ciesnin, najwieksze przeptywy
prowadzi Swina, ktora biegnie tor wodny Szczecin-Swinoujécie,
bedacy sztucznie pogtebiany do ok. 11,0 m.

Na odcinku swobodnie ptyngcym, Odra ma zmienng w czasie
wielkos¢ przeptywu wody, ktdra ksztattujg przede wszystkim opady
(w mniejszym stopniu retencja zbiornikowa), a co za tym idzie i stan
wody oraz wielko$¢ napetnienia (gteboko$c). Natomiast gtebokosci
tranzytowe zalezg zaréwno od wodnosci danego roku, jak réwniez
od okreslonej czesci sezonu nawigacyjnego. Zwykle maksima wy-
stepujg w marcu i kwietniu, a minima w miesigcach lipiec-wrzesien.

Tab. 3. Klasyfikacja $rodladowych drég wodnych dolnej Odry wg Rozporzadzenia Rady Ministrow

Z dnia 7 maja 2002r (Dz. U. nr 77 poz. 695)

L.p. Odcinek $rodladowej drogi wodnej dolnej Odry D+[l|1(gr1:]sc Klasa drogi wodnej
1 JEZIORO DABIE 95 Vb
' - do granicy z morskimi wodami wewnetrznymi ’
ODRA 752 I
9 - od ujscia Nysy Luzyckiej do ujcia rzeki Warty 79’ 4 i
' - od ujécia rzeki Warty do miejscowosci Ognica (do kanatu Szwedt) 4 4Y6 Vb
- od miejscowosci Ognica do Przekopu Klucz — Ustowo i dalej jako rzeka Regalica do ujécia do jeziora Dabie '
ODRA ZACHODNIA
. e A . - . . ) . 33,6 Vb
3. - oq Jazu w miejscowosci Widuchowa do granicy z morskimi wodami wewngtrznymi wraz z bocznymi odgatezie-
niami
- przekop Klucz — Ustowo taczacy rzekg Odre Wschodnig z rzekg Odrg Zachodnig 27 Vo
4 PARNICA | PRZEKOP PARNICKI 6.9 Vb
) — od rzeki Odra Zachodnia '
Tab. 4. Klasyfikacja $rodlgdowych drédg wodnych dolnej Wisty wg Rozporzadzenia Rady Ministrow
z dnia 7 maja 2002r (Dz. U. nr 77 poz. 695)
L.p. Odcinek $rodladowej drogi wodnej dolnej Wisty D*H(%SC Klasa drogi wodnej
WISLA 430 b
1 - od stopnia wodnego Wioctawek do ujscia rzeki Tazyny 196 5 I
' - od ujécia rzeki Tazyny do miejscowosci Tczew 32 7 il
- od miejscowosci Tczew do granic z morskimi wodami wewnetrznymi '
2. |BROA 144 I
) - od pofaczenia z kanatem Bydgoskim w miejscowosci Bydgoszcz do ujscia do rzeki Wisty '
3 KANAL JAGIELLONSKI 58 I
) - od potaczenia z rzeka Elblag do rzeki Nogat '
4. |NOGAT 62 I
) - od rzeki Wisty do ujécia do Zalewu Wislanego
5 SZKARPAWA 254 I
) - od rzeki Wisty do ujscia do Zalewu Wi$lanego '
6 MARTWA WISLA 15 Vb
) - od rzeki Wisty w miejscowos$ci Przegalina do granic z morskimi wodami wewnetrznymi '
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Analizujgc bardziej szczeg6towo ksztattowanie sie stanow wod
i wielkoSci przeptywéw na badanym obszarze, oceni¢ nalezy zrozni-
cowany charakter poszczegdlnych odcinkéw rzeki. Odcinek od
ujécia Nysy tuzyckiej (km 542,4) do Bielinka (km 677,5) posiada
charakter typowo rzeczny, bedacy pod wpltywem doptywow ze
zlewni, gdzie najwigksze napetnienie koryta wystepuje gtownie w
okresie wiosennym, kiedy rzeka zasilana jest przez wody roztopo-
we.

Od Bielinka do Gryfina (km 718,5) Odra przybiera charakter
rzeczno-morski i wraz ze zblizaniem sie do Szczecinskiego Wezta
Wodnego przechodzi stopniowo w morski, ktéry pod wzgledem
hydrografii, hydrologii i hydrodynamiki charakteryzuje sie réznymi
zjawiskami. Do najwazniejszych nalezg stany morza, cofki wiatrowe
oraz doptywy ze zlewni. Przy czym, te ostatnie nie wigzq sie z istot-
nymi przyrostami stanéw wody w ujsciowym odcinku Odry. Z kolei
duzy wplyw na ksztaftowanie sie poziomu zwierciadta wody na
odcinku dolnej Odry, wywierajg aktualne w danym czasie stany
morza i zalewu. Na og6t cofce odmorskiej towarzyszy cofka wiatro-
wa, wywotywana wiejacymi z kierunkéw pétnocnych wiatrami.

Oba te zjawiska powodujg duze pietrzenie zwierciadta wody,
wywotujac tzw. sztormowe wezbrania odmorskie, przy czym wplyw
wiatru jest tym wigkszy, im mnigjszy jest przeptyw w Odrze. Dlugo-
trwate wiatry z kierunkéw potudniowych z kolei, powodujg obnizenie
sie zwierciadta wody. W ciekach i kanatach dolnej Odry w okresach
standw niskich silne wiatry z kierunkow pdtnocnych i pétnocno-
zachodnich wywotujg wystepowanie przypowierzchniowych pradéw
wstecznych do przekroju gtéwnego i jest to bezposrednie dziatanie
wiatru na ksztattowanie sie pozioméw wody, natomiast wiejacy nad
powierzchnig morza wiatr z wyzej wymienionych kierunkéw spietrza
zwierciadto wody w rejonach brzegowych, ktére przenoszone jest w
gore ujs¢ rzecznych i jest to podrednie dziatanie wiatru. Zasieg
stanu morza w ujSciu Odry obserwuje sie az w rejon przekroju
Bielinek (672,5), czyli w odlegtosci ok. 150 km od morza [8].

3. WARUNKI EKSPLOATACYJNE WISLANEJ DROGI
WODNEJ

Wista bierze swéj poczatek w Beskidzie Slaskim na pétnocno-
zachodnim stoku Baraniej Gory o wysokosci 1240 m n.p.m. i sptywa
dwoma potokami Biatej i Czarnej Wisetki, faczacymi sie w miejsco-
wosci Wista-Czarme w rzeke Wiste, ktéra praktycznie do ujscia
Przemszy ma charakter rzeki podgdrskiej. Od ujScia Przemszy w
Oswiecimiu rozpoczyna sie Wista zeglowna, ktéra przeptywa przez
Matopolske, centralng, czes$¢ kraju oraz Pomorze i wpada do Morza
Battyckiego pod Swibnem, osiagajac powierzchnie dorzecza 194
424 km2. Wiste Zzeglowng mozna podzieli¢ na nastepujace odcinki
[5]:
— Wista gorna - od ujscia Przemszy (0,0 km) do ujScia Sanu
(279,7 km),

—  Wista $rodkowa - od ujécia Sanu do ujécia Swidra (490,0 km),

— Wista Warszawska - od ujscia Swidra do ujécia Narwi (550,5
km),

— Wista dolna - od uj$cia Narwi do ujscia do Morza Baltyckiego

(941,3 km).

Dolna Wista obejmuje odcinek liczacy 390 km od uj$cia Narwi
(km 551) do ujscia Wisty do morza (km 941). Do dolnej Wisty mozna
zaliczy¢ aglomeracje Warszawskg ze zbiornikiem Zegrzyrskim i
Kanatem Zerariskim (Rys. 3). Powierzchnia dorzecza dolnej Wisty
wynosi 34,3 tys. km2. Narew facznie z doptywem Bugu i Wkry jest
najwiekszym doptywem Wisty zmieniajgcym w sposéb zasadniczy
natezenie przeptywu w gtéwnym korycie rzeki. Tuz ponizej ujscia
Narwi znajduje sie przekréj wodowskazowy Modlin.

Rys. 3. ejscie na anal Zerariski [fot. Jerzyto P.]

Parametry eksploatacyjne $rddlgdowej drogi wodnej dolnej Wi-
sty wg Rozporzadzenia Rady Ministréw z dnia 7 maja 2002r (Dz. U.
nr 77 poz. 695) przedstawiono w Tabeli 4. Droge wodng dolnej
Wisty mozna podzieli¢ na trzy odcinki:
- od ujscia Narwi do Silna, dtugosci 167 km,
- od Silna do Nogatu, dtugosci 168 km,
- ponizej Nogatu, dtugosci 55 km.

r )

Rys. 4. Stopier wodny Wioctawek [ft. Jerzo P]

Pierwszy odcinek nadal nie jest w petni uregulowany. Dno kory-
ta jest zbudowane z piaskow, kiore przemieszczajg sie przy wyz-
szych stanach wody i wiekszych predko$ciach nurtu. W zwigzku z
tym tworzg sie tachy i przemiaty, ktére w rezultacie wptywajg na
ograniczenie gtebokosci zeglugowych oraz na brak statosci szlaku
zeglugowego. Dtugosci tach i przemiatdw osiggajq kilkaset metrow.
Wybudowany stopien wodny Wioctawek (Rys. 4) wptynat korzystnie
na warunki Zeglugowe na trasie Ptock - Wioctawek; odcinek ten
odpowiada pod wzgledem gtebokosci klasie zeglugowej Va. Nato-
miast odcinek ponizej stopnia wodnego we Whoctawku, o dtugosci
35 km, ma zmienne warunki nawigacyjne, co jest spowodowane
gtéwnie pracq elektrowni wodnej. Na odcinku Narew - Ptock gtebo-
ko$ci wynoszg od 0,5 m do okofo 2,5 m.

Drugi odcinek dolnej Wisty, od Silna do Nogatu, zostat catkowi-
cie uregulowany podczas zaboru pruskiego, jednak wskutek niedo-
statecznych remontéw biezacych niektdre budowle regulacyjne
ulegly znacznej dewastacji. W rezultacie nie uzyskuje sie tu odpo-
wiednich gtebokosci zeglugowych. Wynika to réwniez z nieprawi-
dlowo przeprowadzonej regulacji, polegajacej na niewtadciwym
rozwinieciu trasy oraz zastosowaniu za duzej szerokosci koryta (375
m).

Trzeci odcinek drogi wodnej dolnej Wisty, od Nogatu do ujscia
do morza, jest rowniez catkowicie uregulowany. Zastosowana tu
szerokoS¢ trasy regulacyjnej; 250 m sprawia, ze gtebokoSci na
przemiatach nie spadajg ponizej 1,60 m. Jedynie pod miejscowoscig
Piekto, na odcinku 5 km, gtebokoSci te zmniejszajq sie na przemia-
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tach do okoto 1,30 m. Sam w sobie problem z punktu Zeglugowego
stanowi przekop Wislany. Wista jest powigzana z portem gdanskim
przez sluze w Przegalinie, natomiast nie ma jeszcze bezposrednie-
go potaczenia z Portem Pétnocnym, z Zalewem Wilanym jest
natomiast potgczona przez $luze w Gdanskiej Glowie i rzeke Szkar-
pawe lub przez Sluze w Biatej Gérze i rzeke Nogat (Rys. 5) [1].

Rys. 5. Rzeka Nogat sierpien 2016 [fot. Jerzyto P.]

PODSUMOWANIE

Postep techniczno-ekonomiczny w rozwoju zeglugi srédladowej
zalezny jest przede wszystkim od poprawy stanu drég wodnych,
rozbudowy portéw i unowoczes$nienia floty. Rozmiary tego postepu
wyznaczane sg jednak tempem rozwoju potrzeb przewozowych
zaspokajanych przez zegluge $rédladowa, badz potencjalnie do niej
cigzacych, a takze strukture masy towarowe;.

Charakterystyka wiasciwosci zeglugi $rodladowej, oparta na
dotychczasowym jej rozwoju oraz na badaniach ksztattowania sie
popytu na przewozy wskazuje, ze gtdwnymi tadunkami przez nig
obstugiwanymi sg tadunki specjalne (nienormatywne) i masowe, a w
przysztosci beda réwniez kontenerowe.

Wzrost zainteresowania spofecznego sprawg transportu wod-
nego i wykorzystania go do celéw transportowych na Wisle i Odrze
wynika w duzym stopniu z rozwoju infrastruktury transportowej kraju
i potrzeb wynikajacych z proceséw ksztattujacych zréwnowazony
rozwoj gospodarczy regionow. W tym zmian: zachodzacych w
sposobie transportu, dystrybucji i handlu, w zapotrzebowaniu na
wode i wykorzystaniu zasobdw energetyki wodnej. Koncepcja wyko-
rzystania drogi wodnej Odry i Wisty jest przyszioSciowa i wigze sie z
gruntownymi przeksztatceniami zwigzanymi nie tylko z ogéinopolskg
infrastrukturg transportowg, ale tez ze zmianami w sposobie zarza-
dzania i administrowania drogami wodnymi. Wydaje sie, ze obecny
rozwoj gospodarczy i rosnace przewozy towarowe wymagajg Szu-
kania alternatywy dla transportu drogowego. Koszty zwigzane z
utrzymaniem drég wodnych i budowlami hydrotechnicznymi sg
porownywalne z kosztami inwestycji drogowych, dlatego powinno
sie bra¢ pod uwage wykorzystanie naturalnego korytarza transpor-
towego, jakim jest rzeka.

Wybrane odcinki Odry i Wisty majg odpowiednio dtugos$é 251,9
i 385,3 km (Tab. 5). Z przeprowadzonej analizy wynika, ze obecnie
rzeka Odra i Wista charakteryzujg sie réznorodnoscig obiektow
hydrotechnicznych, réznymi parametrami eksploatacyjnymi oraz
réznym stopniem zuzycia obiektow hydrotechnicznych. Z punktu
widzenia regulacji rzeki Odry pod katem parametréw eksploatacyj-
nych mozna wyrézni¢ trzy klasy drogi wodnej wystepujace na bada-
nym odcinku: Vb (38,6 %), Il (31,5%) i Il (29,9 %). W przypadku
rzeki Wisty na analizowanym odcinku mozna wyrozni¢ cztery klasy
drogi wodnej: Vb (3,0 %), Il (8,5%), Il (77,4%), Ib (11,2%).
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Tab. 5. Zestawienie parametrow eksploatacyjnych

dolnej Odry i Wisty
Parametr eksploatacyjny ODRA WISLA
Diugos¢ drogi wodnej [km] 2519 385,3
Dtugo$¢ drogi wodne;j klasy Vb [%] 38,6 3,0
Dtugo$¢ drogi wodnej klasy IV [%] -
Dtugo$¢ drogi wodne;j klasy IIl [%] 31,5 8,5
Dtugo$¢ drogi wodnej klasy Il [%] 29,9 74
Dhugo$¢ drogi wodne;j klasy Ib [%] - 11,2
Minimalna gteboko$¢ tranzytowa 1,5 05
Maksymalna gteboko$¢ tranzytowa 11,0 6,0

Realizujgc proces transportowy nalezy uwzgledni¢ ryzyko wy-
nikajgce z mozliwosci wystapienia utrudnien, mogacych zaktocié
proces lub wrecz uniemozliwi¢ jego realizacje. W przypadku trans-
portu $rddlgdowego ma znaczenie dostepna gtebokos¢ tranzytowa
warunkujgca dopuszczalne zanurzenie jednostki. Na analizowanych
akwenach na rzece Odrze minimalna gteboko$¢ tranzytowa wynosi
1,5 m, a na rzece Wista 0,5 m. Organizacja zadan transportowych
uwzgledniajgca przewozy z wykorzystaniem dolnej Odry powinny
przebiegaC w sposob optymalny, umozliwiajgcy maksymalnie sku-
teczne osiggniecie planowanych celdw.
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Analysis of operating conditions in lower area of the Oder
watercourse and the the Vistula watercourse

In the article a subject matter brought up was associated
with the inland waterway shipping on the lower Oder and the
Vistula. The Vistula and the Oder were presented as the wa-
tercourse, their operating conditions and the description of
general navigational conditioning.
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