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Gospodarka Gdanska nalezy do najlepiej rozwinigtych
i uprzemystowionych w kraju, ze znacznym udziatem eksportu
realizowanego glownie droga morska. Poza sektorem przemy-
stowym, w strukturze gospodarczej regionu istotng rol¢ odgrywa
sektor handlu i ustug, w tym turystycznych i transportowych.

Potencjat gospodarczy w duzym stopniu jest zwigzany z sze-
roko rozumiang gospodarka morska, z wazna rola dziatalnosci
gospodarczej realizowanej na obszarze portu morskiego. Do po-
zostatych najwigkszych przedsigbiorstw produkcyjnych i ustu-
gowych zlokalizowanych w obszarze naleza m.in.: Grupa Lotos
SA, Gdanska Kompania Energetyczna ,,Energa” SA, ,,Pharmag”
SA (sprzedaz produktow farmaceutycznych), Gdanskie Przed-
sigbiorstwo Energetyki Cieplnej sp. z o0.0., Zaktady Przemy-
shu Thuszezowego ,,0Olvit” sp. z 0.0., ,,Mostostal” Gdansk SA,
Radmor SA (producent sprze¢tu radiokomunikacji ruchome;j
UKF FM), Klimor sp. z o0.0. (producent i dostawca instalacji
klimatyzacyjnych oraz chlodniczych dla przemyshu okrgtowe-
go), Suruga Polska sp. z 0.0. (producent czgsci do automaty-
ki przemystowej), ELMOR SA (producent maszyn i urzadzen
elektrycznych), BIBUS MENOS sp. z o.0. (producent maszyn

i urzadzen), ThyssenKrupp System Engineering sp. z 0.0. (m.in.
producent systemdéw montazu agregatow w przemysle motory-
zacyjnym) oraz stocznie w Gdansku.

W facznej wielkosci tadunkow obstugiwanych przez port
morski w Gdansku dominujg fadunki masowe. W odniesieniu do
struktury kierunkowej przetadunkow, w relacjach $cisle ekspor-
towych, najwigksze znaczenie maja paliwa oraz tadunki z grupy
masowych, jak siarka i nawozy. Natomiast w relacjach impor-
towych najwigksze znaczenie maja fadunki z grupy masowych,
jak surowce fosforowe oraz kruszywa i materiaty budowlane.
Natomiast w obu relacjach przetadowywane sa tadunki drobni-
cowe oraz kopaliny (z przewaga relacji importowych lub eks-
portowych w zaleznos$ci od aktualnych tendencji rynkowych).
Na podstawie przedstawionej syntetycznej analizy struktury
rodzajowej i kierunkowej tadunkow obstugiwanych w porcie
morskim w Gdansku, jak rowniez potencjatu przemystowego
aglomeracji trojmiejskiej, w przypadku przystosowania szlaku
E70 do parametréw II klasy zeglownosci powstang warunki
do wykorzystania transportu rzecznego do przewozu z regionu
Tréjmiasta. Przy zatozeniu realizacji stanu docelowego (IV kla-
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sa zeglownosci) moga w przysztosci zaistnie¢ warunki do trans-
portu fadunkow konteneryzowanych (m.in. z produktami prze-
myshu rolno-spozywczego) w relacjach z Gdanska do portow
rzecznych.

Na profil gospodarczy miasta Elblag szczegdlnie silny
wplyw obecnie wywieraja gtdwnie przemyst rolno-spozywczy,
elektro-maszynowy, metalurgiczny oraz meblarski. Ro$nie zna-
czenie sektora handlu i ustug, w tym turystycznych. W prze-
szto$ci gospodarka miasta silnie zwigzana byla z gospodarka
morska (port morski oraz przemyst stoczniowy). Aktualnie roz-
woj dziatalnosci portu morskiego w Elblagu jest ograniczony
ze wzgledu na utrudnienia w zegludze przez rosyjska czgsé
Zalewu Wislanego i Cie$ning Pilawska. W przysztosci, istotne
znaczenie w rozwoju gospodarczym powiatu grodzkiego Elblag
beda miaty wyodrebnione specjalne tereny inwestycyjne: ob-
szary Elblaskiej SSE (podstrefa Warminsko-Mazurskiej SSE),
jak réwniez bedaca w fazie realizacji budowa Elblaskiego Par-
ku Technologicznego (cze$ciowo zlokalizowanego w obszarze
SSE). Do najwigkszych zaktadéw przemystowych zlokalizowa-
nych w powiecie grodzkim Elblag nalezg m.in.: Zaktad Mecha-
niczny ELZAM-ZAMECH sp. z 0.0., Grupa Zywiec SA (bro-
war w Elblagu), Elblaskie Przedsigbiorstwo Energetyki Cieplne;j
sp. z 0.0., Hydromar Hydraulika Sitowa w Elblagu (produkcja
przewodow hydraulicznych), UNIWEX-AJ sp. z 0.0., HANY-
ANG ZAS sp. z 0.0., Przedsigbiorstwo Produkcyjno-Handlowo-
Ustugowe ,,SACCUS” Zaktad Pracy Chronionej (producent
wyrobow skorzanych), ALUMA POLSKA sp. z 0.0. (dostawca
maszyn do obrobki i laczenia profili stosowanych m.in. przy
produkcji okien, kabin prysznicowych, drabin, rusztowan, re-
klam $wietlnych, grzejnikow, czgéci samochodéw m.in.), PPHU
Drewlux s.c., WOJCIK Fabryka Mebli sp. z 0.0., EUROBIO-
MASS POLSKA sp. z 0.0., ALSTOM Power sp. z 0.0. Oddziat
w Elblagu.

DROGA WODNA E70 — PORT W GDANSKU

Caltkowita powierzchnia gruntow potozonych w grani-
cach portu Gdansk wynosi 3.350 ha (w tym 653 ha w uzytko-
waniu wieczystym Zarzadu Morskiego Portu Gdansk S.A.).
W Porcie Gdansk wyodrgbniono dwa obszary o zréznicowa-
nych w sposob naturalny parametrach eksploatacyjnych: Port
Wewngtrzny usytuowany wzdluz Martwej Wisty i Kanatu Por-
towego oraz Port Potnocny z bezposrednim dostepem do Zatoki
Gdanskiej. W Porcie Wewnetrznym znajduja si¢: terminal kon-
tenerowy, baza i terminal dla promow pasazerskich oraz statkow
ro-ro, bazy przetadunku samochodéw osobowych i owocow cy-
trusowych, baza do obstugi siarki oraz innych tadunkéw maso-
wych, baza przetadunku fosforytow. Pozostate nabrzeza z racji
zainstalowanych urzadzen 1 infrastruktury maja uniwersalny
charakter. Port Polnocny funkcjonuje poprzez pirsy, nabrzeza
i pomosty przetadunkowe zlokalizowane bezposrednio w akwe-
nach wodnych Zatoki Gdanskiej. W tej czesci portu znajduja si¢
specjalistyczne bazy przetadunku surowcow energetycznych:
paliw ptynnych, wegla oraz gazu ptynnego. W Porcie Poinoc-
nym zlokalizowany jest rowniez nowoczesny glebokowodny
terminal kontenerowy DCT. Parametry gtéwnych rejonow dzia-
falnosci portowej w Gdansku:

— Port Wewngtrzny: maksymalna dopuszczalna dtugosé
statku — 225 m, maksymalne dopuszczalne zanurzenie
statku — 10,2 m,

— Port Potnocny: maksymalna dopuszczalna dtugos¢ statku
— 350 m, maksymalne dopuszczalne zanurzenie statku —
15 m.

Ogodlna dlugo$¢ nabrzezy w porcie Gdansk wynosi
17651,92 m (w tym 6475,40 m nabrzezy przetadunkowych). Do
eksploatacji nadaje si¢ 15732,92 m nabrzezy (w tym 5445,40 m
nabrzezy przeladunkowych). Port Gdansk oferuje regularne
polaczenia zeglugowe do 14 krajow. Sa to: Argentyna, Bel-
gia, Dania, Finlandia, Hiszpania, Holandia, Kolumbia, Litwa,
Niemcy, Rosja, Szwecja, Trynidad i Tobago, Wenezuela, Wielka
Brytania. Gléwna role odgrywaja kontenerowe potaczenia fe-
ederowe z hub-ami w Europie Zachodniej oraz regionalne po-
laczenia w ramach Baltyku. Od strony zaplecza gospodarczego
port obstugiwany jest przez transport samochodowy i drogowy.
Glowne potaczenia drogowe portu morskiego Gdansk z obsza-
rem gospodarczym wzdhiz drogi wodnej E70:

— na trasie Pita (Ujscie) — Gdansk: droga krajowa nr 22 —

autostrada Al,

— na trasie Bydgoszcz — Gdansk: droga krajowa nr 5 (pro-

jektowana S5) — autostrada A1,

— na trasie Grudzigdz — Gdansk: droga krajowa nr 1/auto-
strada A1,

— na trasie Elblag — Gdansk: droga krajowa nr 7.

Gltowne polaczenia kolejowe portu morskiego Gdansk z ob-
szarem gospodarczym wzdtuz drogi wodnej E70:

— na trasie Bydgoszcz — Gdansk: linia kolejowa nr 131 13-
czaca stacje Chorzow Batory z Tczewem (tzw. magistrala
weglowa), maksymalna predko§¢ 120 km/h — linia ko-
lejowa nr 9 taczaca Warszawe Wschodnig z Gdanskiem
Glownym; na odcinku Bydgoszcz — Tezew (131) linia ma
priorytet towarowy, na odcinku Tczew — Gdansk (9) ma
priorytet pasazerski;

— na trasie Elblag — Gdansk: linia kolejowa nr 204 lacza-
ca Malbork z Mamonowem (Obwdd Kaliningradzki)
o maksymalnej predkosci 100 km/h — linia kolejowa nr 9
(priorytet pasazerski).

PRZEBUDOWA MARTWEJ WISLY | WISLY SMIALEJ

Rzeka Martwa Wista plynie przez Zutawy Gdanskie na od-
cinku dlugosci 27 km. Rozpoczyna si¢ w miejscowosci Przega-
lina, a konczy ujsciem do Zatoki Gdanskiej przy Westerplatte
w Gdansku. Stanowi kanal portowy Portu Gdansk i cze$¢ drogi
wodnej Gdansk — Elblag. Zgodnie z Rozporzadzeniem Rady
Ministrow z dnia 7 maja 2002 r. w sprawie klasyfikacji $§rodla-
dowych drég wodnych (Dz.Ustaw nr 77, poz.695) rzeka Martwa
Wista na odcinku od rzeki Wisly w miejscowosci Przegalina
do granicy z morskimi wodami wewnetrznymi zostata sklasy-
fikowana jako droga wodna klasy Vb z ograniczeniem B $luzy
w Przegalinie do 11.90 m. Istnieje projekt budowlany toru wod-
nego wraz z analizg nawigacyjng na Martwej Wisle na odcinku
od Polskiego Haka do ujécia Wisty Smiatej (jedno z ramion uj-
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$ciowych Martwej Wisty) do Zatoki Gdanskiej wykonany przez
Biuro Projektow Wuprohyd w roku 2008. Klas¢ drogi wodnej
na Wisle Smiatej (Vb) przyjeto jak dla Martwej Wisty .

Przewozowe potrzeby firm zlokalizowanych nad droga
wodng (Stocznia Wista 1 Grupa Lotos) wymagaja dostosowania
Martwej Wisty i Wisty Smiatej (wody portowe w administracji
morskiej) do klasy Vb. Rafineria Grupy Lotos planuje budowe
terminalu przeznaczonego do przetadunku produktow ropopo-
chodnych w relacjach eksport/import, ktory bytby przystosowa-
ny do obstugi statkéw o nosnosci 4500 DWT. W chwili obecne;j
po wykonaniu wymienionych raportow oddzialywania na $ro-
dowisko:

— raport OS przedsigwzigcia wykonanie toru wodnego na
odcinku od kanalu Plonie na Martwej Wisle do ujscia
Wisty Smiatej do Battyku,

— raport OS przedsiewzigcia modernizacja wejécia do portu
wewnetrznego w Gdansku, Etap II — przebudowa szlaku
wodnego na Martwej Wisle i Mottawie,

— raport OS terminalu rzecznego do przetadunku produk-
tow ropopochodnych lokalizowanego na Martwej Wisle.

Stan decyzyjny przedstawia si¢ nastgpujaco:

— przebudowa szlaku wodnego na Martwej Wisle jest
w chwili obecnej na etapie wydania decyzji o srodowi-
skowych uwarunkowaniach przez Regionalng Dyrekcje
Ochrony Srodowiska w Gdansku,

— w sprawie terminalu przetadunkowego Lotosu Regional-
na Dyrekcja Ochrony Srodowiska w Gdansku wydata
decyzje o $srodowiskowych uwarunkowaniach , Urzad
Marszalkowski Wojewodztwa Pomorskiego wydal po-
zwolenie wodnoprawne, projekt budowlany jest w opra-
cowaniu.

UTRZYMANIE DROZNOSCI UJSCIA WISLY
Z UWZGLEDNIENIEM POTRZEB TRANSPORTU

W ramach Programu ,,Kompleksowe zabezpieczenie Zutaw
do roku 2030 (z uwzglgdnieniem etapu 2015)” realizowane jest
zadanie B02 , Przebudowa ujscia Wisty”. Celem zadania jest
udroznienie uj$cia Wisty poprzez wydtuzenie kierownic tak,
aby w przypadku zatoru lodowego na Dolnej Wisle umozliwi¢
przejscie lodotamaczy z Zatoki Gdanskiej w gore rzeki. Utrzy-
manie droznosci uj$cia Wisty powinno stanowi¢ podstawowy
element rewitalizacji drog wodnych dolnej Wisty obejmujacych
E40 i odcinek E70 w rejonie dziatania Regionalnego Zarzadu
Gospodarki Wodnej (RZGW) Gdansk.

Jednym z elementéw powyzszego programu byta wyko-
nana w roku 2009 w Instytucie Budownictwa Wodnego PAN
w Gdansku praca pt. ,,Badania modelowe ujscia Wisty do Zato-
ki Gdanskiej”. Praca ta stanowita cz¢$¢ zadania zatytulowanego
»Przebudowa ujscia Wisty. Dokumentacja projektowa”, realizo-
wanego przez konsorcjum w sktadzie WUPROHYD Sp. z o.0.
w Gdyni, Instytut Budownictwa Wodnego Polskiej Akademii
Nauk (IBW PAN) i Instytut Morski (IM) w Gdansku na zlecenie
RZGW w Gdansku.

Zakres badan przeprowadzonych przez IBW PAN obejmowat
analize przeplywéw wody w rzece, analiz¢ falowania morskie-

go w rejonie ujscia, analiz¢ stanow wody w Zatoce Gdanskiej
i zmian batymetrycznych na stozku ujsciowym Wisly. Niezbed-
ne pomiary batymetryczne w rejonie uj$cia wykonat IM. W ra-
mach matematycznego modelowania przeptywu wody i osadow
oraz zmian glebokosci w ujsciu Wisty rozpatrzono rézne wa-
rianty przebudowy ujscia. W rezultacie stwierdzono, ze najsku-
teczniejszym dlugofalowym rozwigzaniem bedzie wydtuzenie
kierownic — zachodniej o okoto 1170 m i wschodniej o okoto
900 m z jednoczesnym wybagrowaniem wzdhuz wschodniej kie-
rownicy kinety o szerokosci 50 m, rzednej dna -5 m 1 dlugosci
okoto 1600 m.

W roku 2010 w IBW PAN wykonano dodatkowe obliczenia
zmierzajace do okreslenia mozliwosci etapowego prowadzenia
prac regulujacych w ujsciu Wisty. W wyniku tych obliczen uzna-
no za mozliwe dochodzenie do docelowego wariantu, polegaja-
cego na doprowadzeniu kierownic do odmorskiego sktonu stoz-
ka usypowego, tj. osiagnigcia izobaty 5 m, poprzez wydhluzenie
w pierwszej kolejnosci kierownicy wschodniej o 300/450 m.
Do pierwszego etapu wydtuzenia kierownicy wschodniej Biuro
Projektow WUPROHYD wykonalo projekt budowlany i wyko-
nawczy.

W chwili obecnej niesione przez Wiste rumowisko buduje
stozek uj$ciowy, czego widocznym efektem sg powstajace co
roku nowe tachy, mielizny i wysepki. Ten uktad mielizn charak-
teryzuje si¢ duza dynamika zmian zalezng zar6wno od nateze-
nia przeplywow w rzece, jak i od wielkosci i kierunkow pradow
morskich, a w szczegolnosci od wielkosci falowania (liczby
sztormow w ciggu roku).

Nalezy pamigtac, ze ujScie Wisty stanowi obszar specjalne;j
ochrony siedlisk w ramach Dyrektywy Siedliskowej sieci Natu-
ra 2000 noszacy nazwe ,,Ostoja w Ujéciu Wisty”, a takze obszar
specjalnej ochrony ptakdéw pod nazwa ,,Ujscie Wisty” w ramach
Dyrektywy Ptasiej sieci Natura 2000.

Do rejonu ujScia Wisty nalezy takze 12-kilometrowy pas
wybrzeza Wyspy Sobieszewskiej taczacy ujscie Wisty Smialej
z obecnym ujéciem Wisty pod Swibnem (tzw. Przekop Wisly),
stanowigcy Obszar Chronionego Krajobrazu Wyspy Sobieszow-
skiej oraz przyujsciowy odcinek gldéwnego koryta Wisty wraz
z jej migdzywalem, o dtugosci okoto 6 km, rozciggajacy si¢ od
morza do miejscowosci Przegalina. Zachodni kraniec obszaru
stanowi rezerwat Ptasi Raj, a wschodni — rezerwat Mewia La-
cha. Obszar ten jest ostoja ptakéw o randze europejskiej. Wy-
stepuje tu co najmniej 36 gatunkow z Zatacznika I Dyrektywy
Ptasiej. Ujscie Wisty jest waznym legowiskiem ptakdéw zwigza-
nych ze srodowiskiem plaz i wydm, a takze miejscem zerowania
wielu ptakow wedrownych oraz istotnym zimowiskiem ptakow
pochodzacych z potnocnego wschodu. Wystepujace okresowo
w ujsciu piaszezyste tachy i wysepki zapewniajg bezpieczenstwo
legowisk ptasich przed drapieznikami, takimi jak lisy, jenoty,
psy 1 koty. Lachy te sg jednak bardzo nietrwate i nawet w cza-
sie jednego sezonu moze dochodzi¢ do zmiany ich powierzchni
i uksztattowania, co w efekcie oznacza, ze nie ma tam statych
koloni Iggowych ptakow.

Udroznienie ujscia Wisty niezbgdne z punktu widzenia
ochrony przeciwpowodziowej Zutaw oznacza koniecznosé
utrzymania w ujéciu takich glebokosci, aby zapewni¢ bezpiecz-
ny sptyw lodu w okresie wiosennym do morza oraz w przypadku
powstania zatoru lodowego na Dolnej Wisle umozliwi¢ wejscie
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w ten rejon lodotamaczy. Innymi stowy, zapewnienie odpowied-
nich glebokosci w ujsciu oznacza z jednej strony konieczno$¢
likwidacji istniejacych w ujSciu mielizn, fach i wysepek, a z dru-
giej strony takie wydtuzenie kierownic, aby uniemozliwi¢ po-
wstawanie tego rodzaju wyptycen w przysztosci.

Udroznienie uj$cia Wisty ma jednak zasadnicze znaczenie
nawigacyjne i w tych kategoriach powinno by¢ rozpatrywane.
Oznacza to konieczno$¢ rewizji przyjetych programow prac pro-
jektowych. Prace badawcze IBW PAN jednoznacznie wskazuja
wariant skutecznego oddzialywania kierownic wydtuzonych
(wariant 7) zapewniajacy niezbedne warunki zeglugowe przez
okres okoto 10 lat, tj. glgbokosci co najmniej 3 m na szerokos$ci
okoto 50 m, co zapewnia takze warunki do przej$cia lodotama-
cza czolowego i odptywu kry rzecznej.

PRZEGALINA - ISTNIEJACA SLUZA KLASY IV
NA DRODZE WODNEJ E-70 | E40

Sluza poludniowa w Przegalinie potozona jest w 0+550 kilo-
metrze Martwej Wisty, w miejscu potaczenia rzeki Wisty z Mar-
twa Wisla jest obecnie jedynym stopniem na drodze wodnej
Wisty Gdanskiej. Zadaniem stopnia jest umozliwienie zeglugi
rzeka Martwa Wista (od rzeki Wisly Gdanskiej) oraz ochrona
terenéw potozonych nad Martwa Wisty (Zutaw Gdanskich)
przed wielkimi wodami rzeki Wisty. Konstrukcja $luzy: Komo-
ra $luzy wykonana jest ze Scianki szczelnej rodzaju Larsen IlIn,
z brusow dtugosci okoto 14 m zwienczonych oczepem zelbeto-
wym. Plyta denna to konstrukcja zelbetowa grubosci 40 cm na
podktadzie z betonu wyréwnawczego grubosci 20 cm. Glowy
sluzy wykonane sa w postaci monolitycznych konstrukcji zelbe-
towych (fundowanych bezposrednio). Komora jest napetniana
i oprozniana przez kanaty obiegowe, umieszczone symetrycz-
nie w glowie gornej i dolnej. Zamknigcia kanatow obiegowych:
zasuwy stalowe. Zamknigcia §luzy: wrota wsporcze dwuskrzy-
dlowe konstrukcji stalowej. Gorne wrota $luzowe pehnig jedno-
czesnie rolg wrot przeciwpowodziowych. Naped wrot i zasuw
kanatéw obiegowych: hydrauliczny. Uruchamianie wrot i zasuw
kanalow obiegowych: z maszynowni (sa cztery maszynownie,
po dwie na kazdej glowie) lub ze sterowki przy prawym przy-
cz6tku glowy gornej.

Parametry techniczne [zroédlo: RZGW w Gdansku]

— klasa budowli I
— dhugos¢ uzytkowa komory 188,37 m
— szerokos¢ uzytkowa komory 11,91 m

— glebokosé NWZ nad progiem gérnym 3,28 m
— glebokoé¢é NWZ nad progiem dolnym 3,28 m

— dhugos¢ catkowita 214,83

— spad maksymalny 2,49 m

— rzedna korony glowy dolne;j 2,55 mKr

— rzedna korony glowy gornej 6,14 m Kr

— rzedna progu gérnego -3,86 m Kr

— rzedna dna komory -3,85 m Kr

— rzedna progu dolnego -3,86 m Kr

— rzedna dolnej krawedzi mostu +9,31 m Kr

Rys. 1. Sluza w Przegalinie [zrodto: www.zumi.pl]

Rys. 3. Nowy most w Przegalinie
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Wedlug obietnic sktadanych na spotkaniu z zeglarzami most
zwodzony miat funkcjonowaé juz wiosng 2009 roku. Tymcza-
sem szybko rozebrano rozpadajacy si¢ staty most i postawiono
W jego miejscu kolejny staly most.

Zgodnie z obietnicami most staly przebudowano w 2012 r.
na most zwodzony (rys. 3).

DROGA WODNA E70 - PORT W ELBLAGU

Mozliwosci aktywizacji drogi wodnej E70 w regionie po-
wiatu grodzkiego Elblag dla potrzeb obstugi ruchu towarowe-
go nalezy rozpatrywa¢ m.in. w kontekscie rozwoju dziatal-
no$ci portu morskiego w Elblagu w szczegdlnosci w zakresie
obstugi fadunkow masowych, ci¢zkich i ponadnormatywnych.
Warunkiem aktywizacji portu w Elblagu w zakresie transportu
tadunkéw droga wodng E70 jest realizacja budowy kanatlu ze-
glugowego przez Mierzeje Wislang lub alternatywnie likwida-
cja ograniczen warunkow zeglugowych na Zalewie Wislanym
(Ciesnina Pilawska). Uwzgledniajac potencjal gospodarczy po-
wiatu grodzkiego Elblag, w warunkach zapewniania dogodnych
warunkow dla zeglugi z/do Portu w Elblagu w kierunku Morza
Baltyckiego (przez Zalew Wislany) oraz w kierunku zachodnim
drogg E70 do Niemiec, w przypadku przystosowania szlaku
E70 do parametrow II klasy zeglownosci, powstang warunki do
wykorzystania transportu rzecznego do przewozu z/do Elblaga
m.in. takich tadunkoéw, jak: w relacjach wywozowych: zboza,
elementy i konstrukcje stalowe, maszyny i urzadzenia, elementy
cigzkie 1 ponadgabarytowe; w relacjach przywozowych: wegiel
i koks, paliwa ptynne, pasze i zboze, nawozy sztuczne, ztom,
tadunki ponadgabarytowe i ponadnormatywne.

Gloéwny strumien masy tadunkowej w obrocie migdzynaro-
dowym portu w Elblagu beda stanowi¢ towary w relacji z Obwo-
dem Kaliningradzkim. Ponadto, przy zalozeniu uzeglugowienia
drogi wodnej E70, port w Elblagu bedzie mogt obstugiwaé ruch
tranzytowy w uktadzie wschod — zachod: pomigdzy Niemcami
a Obwodem Kaliningradzkim, jak réwniez krajami nadbaltyc-
kimi (Litwa, Lotwa i Estonig). Istnieje takze potencjalna mozli-
woS$¢ obstugi tranzytu towarow z Ukrainy i Biatorusi do portow
Skandynawii (Danii, Szwecji i Finlandii). Ponadto, przy zatoze-
niu realizacji stanu docelowego (IV klasa zeglownosci) na trasie
E70 moga w przysztosci zaistnie¢ warunki do transportu tadun-
kow skonteneryzowanych w relacjach z Elblagiem.

Ogolna powierzchnia portu Elblag wynosi 470 ha, za$ dtu-
go$¢ nabrzezy portowych - 2,5 km (w tym 0,3 km do obstugi
ruchu pasazerskiego). Glgbokos¢ toru wodnego — 2,5 m w wa-
runkach ekstremalnych — 1,8 m. W porcie zlokalizowane sa dwa
glowne terminale:

— towarowy — powierzchnia ogétem — 5,0 ha, w tym po-

wierzchnia sktadowania — 3,1 ha; nabrzeze o dlugosci
196 m; w potowie dtugosci znajduje si¢ rampa o sze-
roko$ci 12 m do obshugi statkow ro-ro; przy nabrzezu
mozna obstugiwaé jednocze$nie dwa statki; parametry
maksymalne statkow — barek: dtugo$¢ 85,0 m, szerokosé
15,0 m, zanurzenie 2,30 m, tadownos¢ do 1500 ton,

— pasazersko-promowy — jednorazowo moze by¢ odpra-
wionych 200 oséb oraz 30 samochoddéw osobowych,
maksymalne parametry jednostek ptywajacych: dlugosé
65 m, szeroko$¢ 12 m, zanurzenie 2,5 m.

Dziatalnos$¢ przetadunkowa portu w ostatnich latach ulegta
znaczacemu ograniczeniu ze wzgledu na brak mozliwosci ze-
glugi przez ciesning Pitawska. Od strony zaplecza gospodarcze-
go port obstugiwany byt dotychczas przez transport drogowy.
Gltowne polaczenia drogowe portu morskiego Elblag z obsza-
rem gospodarczym wzdtuz drogi wodnej E70:

— potaczenia wybranych lokalizacji wschodniej czesci E70
z Elblagiem: potaczenia poprzez autostrade Al/droge
nr 1/droge nr 55 — droga nr 22.

Gltowne potaczenia kolejowe portu morskiego Elblag z ob-
szarem gospodarczym wzdtuz drogi wodnej E70:

— potaczenia wybranych lokalizacji wschodniej cze$ci E70
z Elblagiem: potaczenia poprzez lini¢ kolejowa nr 9 (od
Tczewa) 1 dalej linig¢ kolejowg nr 204.

Przez terytorium Polski przechodzg trzy drogi wodne objete
umowa AGN: E30, E40 i E70. Zadna z tych drég nie odpowiada
parametrom wymaganym umow3g. Najlepsze parametry zeglu-
gowe ma droga wodna E30, dzigki czemu na niej realizowane sg
najwigksze przewozy w Polsce. Droga wodna E70 moze przejac
cz¢$¢ tadunkow do tej pory obstugiwanych transportem drogo-
wym w relacjach migdzynarodowych pomiedzy Europa Zachod-
nig a Obwodem Kaliningradzkim (przewozonych droga krajowa
nr 6), Europa Zachodnig a Ukraing (przewozonych droga krajo-
wa nr 2), a takze cze$¢ tadunkow obstugiwanych w relacjach po-
migdzy portami morskimi: Szczecinem, Swinoujéciem, Gdynia
i Gdanskiem a o$rodkami gospodarczymi lezacymi wzdtuz dro-
gi wodnej E70: Pitg, Gorzowem Wielkopolskim i aglomeracja
bydgosko-torunska.

SZKARPAWA

Rzeka Szkarpawa odgalezia si¢ na wschod od Wisly $luza
Gdanska Glowa o wymiarach 61 x 12,5 x 3 m. Sluza stanowi
ochrone nisko potozonych terenow Zulaw, rozciagajacych sie
wzdluz Szkarpawy, przed wysokimi stanami wody na Wisle.
Szkarpawa jest rzeka skanalizowana, z poziomem wody utrzy-
mujacym si¢ na niewelecie lustra wod Zalewu Wislanego. Gte-
bokosci nie ulegaja zasadniczym zmianom na calym odcinku
rzeki. Brzegi Szkarpawy sg obramowane watami przeciwpowo-
dziowymi, zabezpieczajacymi okoliczne obszary przed wysoki-
mi stanami wod, powodowanymi wdzieraniem si¢ wod sztormo-
wych Zalewu Wislanego. Szkarpawe odcigto od Wisty w 1915 1.
$luza w Gdanskiej Glowie. Rzeka o dlugosci 25,4 km stanowi
droge wodng klasy II, taczaca Wisle z Elblagiem. Poziom wody
w rzece jest praktycznie staly, odpowiadajacy poziomowi Za-
lewu Wislanego. Sluza betonowa charakteryzuje si¢ zmiennym
spadem. Od strony Wisty wybudowano brame¢ przeciwpowo-
dziowa w postaci wrot wspornych. Obiekty sa3 w dobrym stanie
technicznym. Droga wodna Szkarpawy jest wykorzystywana
w znikomym stopniu.

Przedtuzenie szlaku wodnego Szkarpawy stanowi tor wod-
ny przez Zalew Wislany do Kaliningradu oraz dwa potaczenia
w kierunku Elblaga: przez Zalew Wislany i rzeke Elblag badz
przez dolny odcinek Nogatu i Kanat Jagiellonski. Kanat Jagiel-
lonski daje potaczenie Nogatu i Szkarpawy z miastem i portem
Elblag. Na 15,2 kilometrze od Szkarpawy odgalezia si¢ Wista
Krolewska, natomiast na 16,79 kilometrze ma swoje ujscie rze-
ka Tuga. Obie te rzeki — Tuga i Wista Krélewska, dajace po-
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Rys. 4. Uktad drog wodnych delty Wisty
[zrodto: B. Bogdaniuk, ,,Integracja ekologicznych srodkow transportu wodnego i szynowego w potnocnej Polsce”, Politechnika Gdanska)

Iaczenie wodne Szkarpawy z Zalewem Wislanym nie stanowig
dzisiaj praktycznie szlaku zeglownego. Na Szkarpawie znajduja
si¢ cztery mosty z czego dwa sg obrotowe, a dwa zwodzone.
Mostem ograniczajacym zar6wno przeswit pionowy, jak i po-
ziomy jest most drogowy w miejscowosci Rybina (km 15,45),
ktorego szerokos$¢ przesta zeglugowego wynosi 11,7 m, nato-
miast prze$wit ponad WWZ wynosi zaledwie 1,66 m. Od mo-
stow uzaleznione sa maksymalne parametry statkow, jakie moga
poruszac si¢ po Szkarpawie (tabl. 1):

Na $luzie Gdanska Glowa znajduja si¢ dwa wodowskazy.
Pierwszy — w gornym stanowisku $luzy (km 0,13), dla ktore-
go rzedna ,,0” réwna sie -5,06 m. n. p.m., stan NWZ wynosi
-0,56 cm, natomiast stan WWZ wynosi 244 cm oraz wodowskaz
w dolnym stanowisku $luzy (km 0,28), dla ktorego NWZ wyno-
si -0,56, natomiast WWZ wynosi 74 cm. Kolejnym ogranicze-

niem na rzece Szkarpawie jest maksymalne zanurzenie, ktdre
wynosi 1,6 m. Dodatkowo na kilometrze 2,90 znajduje si¢ ogra-
niczenie w postaci tuku o promieniu do 200 m. Oznakowanie
szlaku zeglownego dla zeglugi dziennej, tak jak to ma miejsce
na Wisle i Nogacie, jest §ciggane na okres zimowy w drugiej
polowie listopada przez administracje drogi wodnej. Zostawia
si¢ jedynie znaki niezbedne do przeprowadzenia akcji lodotama-
nia. Oznakowanie powraca na poczatku II kwartatu roku. Mo-
sty w miejscowosci Drewnica oraz w miejscowosci Rybina sg
otwierane dla jednostek towarowych na kazde wezwanie w go-
dzinach od 7 do 19. Natomiast szczegdtowe informacje otwar¢
mostow dla jednostek turystycznych w sezonie i poza sezonem
podane s3 w komunikatach RZGW w Gdansku. Sluza Gdanska
Glowa zamykana jest na sezon zimowy w momencie pojawienia
si¢ pierwszych zjawisk lodowych.

Tabl. 1. Maksymalne wymiary statkow srédladowych poruszajacych si¢ po wybranych drogach wodnych — rzeka Szkarpawa
[zrédlo: Zarzadzenie Dyrektora Urzedu Zeglugi Srédladowej w Gdansku z dnia 13 marca 2007 r. w sprawie szczegélowych warunkéw bezpieczenstwa
ruchu i postoju statkow na srodladowych drogach wodnych (Dz. U. Wojewédztwa Pomorskiego nr 84, poz. 1300)]

Statki pojedyncze Zestawy holowane Zestawy pchane
Drogi wodne
Dlugos¢ [m] Szerokos$¢ [m] Dlugos¢ [m] Szerokos¢ [m] Dlugos¢ [m] Szeroko$¢ [m]
Barki zatadowane 61 11,40 200 11,40 118 11,40
Barki puste 200 11,40 118 11,40
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Maksymalna predkos¢ statkow 1 zestawow na rzece Szkar-
pawa od km 0,00 do ujscia do Zalewu Wislanego:

— dla jednostek zatadowanych wynosi 10 km/godz.,
— dla jednostek pustych wynosi 12 km/godz.

Kanat Jagiellonski — kanat taczacy rzeke Elblag z Nogatem,
wybudowano w roku 1483 o diugosci 5,7 kilometra. Kanat
jest najkrotsza wodng drogg $rodladows taczaca Elblag (po-
przez Nogat, Szkarpawe, $luzy Gdanska Glowe i Przegaling)
z Gdanskiem. Z rzeka Elblag taczy si¢ na wysokosci Elektrocie-
ptowni Elblag, a z Nogatem w miejscowosci Kepki. Kanat Ja-
giellonski od potaczenia z rzeka Elblag do rzeki Nogat stanowi
sztuczng $rodladowa droge wodnag II klasy. W km 0,00; wrota
bezpieczenstwa nieczynne o nastgpujacych parametrach przej-
scia zeglugowego: B — 9,99 m, H — 6,30 m od SW.

Maksymalna predkosc¢ statkow i zestawow na Kanale Jagiel-
lonskim:

— dla jednostek zatadowanych wynosi 10 km/godz.,

— dla jednostek pustych wynosi 12 km/godz.

Zalew Wislany to akwen morskich wod wewnetrznych. Od
poludnia ograniczony Wysoczyzng Elblaska od pdinocy Mie-
rzeja Wislang. Od zachodu za$ rozlegte poldery Zutaw Wisla-
nych. Cze$¢ wschodnia to granica wodna z Federacja Rosyjska
— na razie catkowicie zablokowana dla ruchu wodnego. Za owa
granica wody Zalewu Kaliningradzkiego i Cie$nina Pitawska,
umozliwiajaca wyjscie na Baltyk. Zalew Wislany stanowi mor-
skie wody wewnetrzne administrowane przez Urzad Morski
w Gdyni, a zegluga na tym akwenie podlega przepisom usta-

nowionym dla obszaréw morskich. Nie maja tu zastosowania
przepisy dotyczace zeglugi srodladowej. Dla drogi wodnej E70
nie zostaly wyznaczone tory — jednostki muszg spelnia¢ wymo-
gi bezpieczenstwa morskiego i poruszaé si¢ po wyznaczonych
torach wodnych.

BARIERY TECHNICZNE DROGI WODNEJ E70
NA ODCINKACH NOGAT, SZKARPAWA

Pomiedzy Wisla a Zalewem Wislanym istnieja dwie $rodla-
dowe drogi wodne. Jedna z nich prowadzi przez wezet wodny
Biata Gora, potozony w km 0,410 Nogatu i dalej przez 3 kolejne
$luzy na Nogacie, druga natomiast prowadzi przez §luz¢ Gdan-
ska Glowa i Szkarpawe. W 1900 r. zdecydowano o regulacji
Nogatu. Rzeke skanalizowano w km 0,0 + 38,65 przyjmujac, ze
szlak powinien umozliwia¢ ruch jednostek o nosnosci 400 ton,
szeroko$ci 8 m, dtugosci 55 m i zanurzeniu 1,6 m. Sluzowanie
na Nogacie odbywa si¢ na 4 §luzach: Biata Géra, Szonowo, Ra-
kowiec i Michatowo. Dalszy odcinek zeglowny rzeki wolno pty-
nacej, km 38,65 + 62,00 z ujsciem do Zalewu Wislanego. Sluza
Gdanska Glowa potozona jest w km 0,200 Szkarpawy w gminie
Stegna. Jej zadaniem jest umozliwienie zeglugi rzeka Szkar-
pawa (Wisla Elblaska) oraz ochrona terendw potozonych nad
Szkarpawg przed wodami powodziowymi Wisty. Stopien wy-
budowano w 1895 r. w ramach szerszego programu zwigzanego
z przebudowg ujsciowego odcinka Wisty. Wykonano wowczas
rowniez $luze w Przegalinie umozliwiajaca zegluge po Martwej
Wisle do Gdanska.

Tabl. 2. Parametry toréw wodnych na Zalewie Wislanym [Zrédlo: Zarzadzenie Dyrektora Urzedu Morskiego w Gdyni z dnia 15 listopada 2005 roku]

Nr Tor wodny Dlugos¢ [km] Szeroko$¢ w dnie [m] Glgbokos¢ techniczna [m]
Na Zalewie Wislanym
1 — od ptawy 10 do stawy Elblag 24 50 2,4
— od Ostonki do stawy Elblag 14,25 50 2,4
2 Port Elblag — od stawy Elblag 7.8 50 2,4
3 Podejscie do Portu Frombork 0,5 30 2,4
4 Podejscie do Portu Katy Rybackie 1,33 40 1,5
5 Podejscie do Portu Krynica Morska 1,05 35 1,5
6 Podejscie do Portu Tolkmicko 0,7 40 2,0
7 Podejscie do Portu Nowa Pasleka 0,5 20 1,3

Tabl. 3. Wykaz obiektéw hydrotechnicznych na Nogacie i Szkarpawie
[Zrédlo: W. Sterpejkowicz-Wersocki ,,Bariery techniczne polskiego odcinka Miedzynarodowej Drogi Wodnej E70”, In Water, Politechnika Gdanska]

Charakterystyka obiektu
Lp. | Nazwa obiektu | Nazwa drogi wodnej | Km drogi dusoid y glebokosé na glebokosé na Inne uwagi
£0s¢ szerokos¢ progu gérnym | progu dolnym
1 |Biata Géra Nogat 0,41 57,00 9,53 2,52 2,53 spetnia wymagania kl. 11
2 | Szonowo Nogat 14,50 57,33 9,58 2,52 2,50 spetnia wymagania kl. I
3 | Rakowiec Nogat 23,95 56,64 9,57 2,52 2,45 spetnia wymagania kl. II
4 | Michalowo Nogat 38,59 57,01 9,54 2,49 2,50 spetnia wymagania kl. 11
5 | Gdanska Glowa | Szkarpawa 0,20 65,00 12,50 - 2,20 spetnia wymagania kl. I
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Tabl. 4. Wykaz przej$¢ nadwodnych na drodze wodnej Nogatu i Szkarpawy
[Zrédlo: W. Sterpejkowicz-Wersocki ,,Bariery techniczne polskiego odcinka Miedzynarodowej Drogi Wodnej E70”, In Water, Politechnika Gdanska]

Nogat
Lp. Km Miejscowos¢ Rodzaj przejscia Prae/i;/v%t ?ﬁ?]ad E:Z;Elg(g\é:ezngi? Inne uwagi
1 0,40 Biata Gora Most drogowy Sztum — Piekto 6,50 9,60 spetnia wymagania kl. 11
2 2,50 - Linia energetyczna 10,00 -
3 13,40 - Linia energetyczna WN 220 kV 10,00 -
4 17,60 - Linia energetyczna WN 15,00 -
5 18,21 - Most drogowy Malbork — Tczew 5,70 27,0 spetnia wymagania kl. IV
6 19,20 Malbork — Katdowo Ktadka drewniana dla pieszych 4,60 20,0 spetnia wymagania kl. IIT
7 19,60 Malbork Most kolejowy Gdansk — Warszawa 8,20 20,0 spelnia wymagania kl. IV
8 24,00 - Linia energetyczna WN 20,00 -
9 28,10 - Rurociag gazowy podwodny 15,00 -
10 32,10 - Linia energetyczna WN 15,00 -
11 41,10 - Linia energetyczna WN 15,00 -
12 41,70 - Linia energetyczna WN 15,00 -
13 41,80 - Linia energetyczna WN 15,00 -
14 44,50 - Linia energetyczna WN 15,00 -
15 45,85 Jazowo Most drogowy Gdansk — Warszawa 5,20 23,0 spetnia wymagania kl. IIT
16 47,80 - Linia energetyczna WN 20,00 -
17 50,80 Kepki Most drogowy Elblag — Marzgcino 3,30 37,0 spetnia wymagania kl. IT
18 51,00 - Linia energetyczna WN 15,00 -
19 56,00 Kepiny Prom linowy Nowakowo — Marzgcino - - uwaga na ling!
20 59,60 - Linia energetyczna WN 15,00 -
Szkarpawa
Lp Km Miejscowos¢ Rodzaj przejscia Pr@i;]v%t IEfnriad zzggggiléeg??:? Inne uwagi
1 0,12 Gdanska Gtowa Most gospodarczy 7,08 12,50 most obrotowy
2 2,85 Drewnica Most drogowy 3,70 12,50 most zwodzony
3 14,50 - Linia energetyczna WN 15,00 -
4 14,98 Rybina Most kolejowy waskotorowy 2,20 17,20 most obrotowy
5 15,45 Rybina Most drogowy 1,66 11,70 most zwodzony
6 17,79 - Linia energetyczna WN 15,00 -
7 20,50 - Linia energetyczna WN 13,00 -
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WYMAGANE PARAMETRY OBIEKTOW
DO POPRAWY WARUNKOW ZEGLUGOWYCH
| PODNIESIENIA KLASY DROGI WODNEJ

Zgodnie z kierunkami przedstawionymi w planie zagospo-
darowania przestrzennego wojewodztwa pomorskiego, w pro-
gnozach rozwoju transportu wodnego $rodladowego przewiduje
si¢ do roku 2015 wzrost w skali kraju:

— przewozow towarowych do poziomu 20 mln ton rocznie,

— przewozow pasazerskich do poziomu 2 mln 0s6b rocznie.

Wielkos$ci przewozow towarowych moga ulec wzrostowi
w przypadku poprawy stanu i warunkow nawigacyjnych $rod-
ladowych drog wodnych. Stan $rédladowych drog wodnych,
a zwlaszcza ich glgbokosci, ma zasadniczy wptyw na zwigksze-
nie podazy tadunkow, zwiekszenia mozliwosci przewozowych
i w konsekwencji odzyskanie przez armatoréw zdolnosci mo-
dernizacji i odnowy taboru, w tym wprowadzania do eksplo-
atacji jednostek przystosowanych do przewozu tadunkow ptyn-
nych i wysoko przetworzonych oraz kontenerow. Zasadniczym
warunkiem rozwoju zeglugi $rodladowej jest modernizacja
i rozbudowa sroédladowych drég wodnych stanowigcych jeden
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z komponentéw gospodarki wodnej. Szczegolne znaczenie do
prowadzenia transportu wodnego $rodladowego ma utrzymanie
drogi wodnej o znaczeniu mi¢dzynarodowym E70. Wprawdzie
wymieniona droga wodna nie spelnia aktualnie wymogoéw mie-
dzynarodowych, tym niemniej podpisanie Europejskiego Po-
rozumienia o glownych $rédladowych drogach wodnych mig-
dzynarodowego znaczenia (AGN) tworzy podstawe prawng do
projektowania i realizacji programow rozwoju tych $rodlado-
wych drog wodnych. Podstawowym ograniczeniem w rozwoju
transportu na wodach $rodladowych jest aktualny stan i mozli-
wosci infrastruktury, szczegdlnie parametry drég wodnych, po-
ziom wod w powiazaniu z warunkami klimatycznymi (opadami)
oraz stan i parametry urzadzen zeglugowych, gtownie §luz.

Wedlug Urzedu Marszatkowskiego wojewoddztwa pomor-
skiego koszty ich utrzymania i modernizacji s na tyle wysokie,
a rownoczesnie rezerwy przewozowe w transporcie kolejowym
w Polsce tak duze, ze nie znajduja uzasadnienia nowe przed-
siewzigcia inwestycyjne, nakierowane gltdwnie na infrastrukture
transportu wodnego. Obecnie stan techniczny rzek drogi wodne;j
E70 na kierunku wschod — zachéd nie pozwala na prowadzenie
zeglugi towarowej na wigkszosci jej odcinkow, a zadna z pozo-
statych drég wodnych przechodzacych przez Polske nie spelnia
wymagan porozumienia AGN przewidujacego, ze drogi $rodla-
dowe o znaczeniu migdzynarodowym powinny mie¢ parametry
co najmniej IV klasy, tzn. powinny by¢ dostepne dla statkow
o tadownosci 1500 ton, mie¢ gleboko$¢ tranzytowa 2,80 m, sze-
roko$¢ 40 m, $luzy o wymiarach przynajmniej 120x12 m, mini-
malny przeswit pod mostami 5,25 m.

W celu dostosowania polskiego odcinka drogi wodnej E70
do tych wymagan wystapi potrzeba podjecia wielu przedsig-
wzig¢ inwestycyjnych, majacych na celu podniesienie omawia-
nej drogi do IV klasy:

— Warta — Note¢ — Kanat Bydgoski (droga wodna Odra —
Wista) — od Kostrzyna do Bydgoszczy (obecnie klasa Ib
i1I),

— Wista od Bydgoszczy do Biatej Gory, ujscie Nogatu (kla-
sa II),

— Szkarpawa od Gdanskiej Gtowy (Wista) do Elblaga (kla-
sa II).

Ze wzgledu na szeroki zakres inwestycji oraz barier¢ wyso-
kiej kapitatochtonnosci inwestycji hydrotechnicznych uzyskanie
parametrow okreslonych wymaganiami Umowy AGN na drodze
wodnej E70 w najblizszych latach wydaje si¢ niemozliwe.

Nalezy zatem polozy¢ nacisk na przywrocenie mozliwosci
zeglugi na drodze wodnej Odra — Wisla i zapewnienie przynaj-
mniej II klasy na calej dlugosci, umozliwiajac zegluge barkami
o tadownosci 500 ton (dtugo$¢ 57 m, szeroko$¢ 7,5 + 9,0 m, za-
nurzenie 1,6 m). Pod tym katem zostata przeprowadzona analiza
istniejacych obiektow i utrudnief na drodze wodne;j.

Wszystkie obiekty inzynieryjne przebiegajace ponad droga
wodng Odra — Wista spetniaja parametry II klasy. Na ogdlna
liczbg 58 przej$¢ nadwodnych (z wytaczeniem linii energetycz-
nych) 8 obiektow nie przewyzsza swoimi parametrami wyma-
gan klasy II, 31 obiektow — klasy III oraz 19 obiektow klasy I'V.

Na Nogacie wszystkie mosty i przej$cia napowietrzne spet-
niaty wymagania przynajmniej klasy III, dopoki w 2006 r. nie
wybudowano mostu w Kepkach w miejscu przeprawy promo-
wej w ciggu drogi Elblag — Marzecino. Przeswit pod mostem

Rys. 5. Most w Drewnicy ,,z lotu ptaka”

przy WWZ to zaledwie 330 cm, co drastycznie ograniczylo
mozliwo$¢ zeglugi po Nogacie wickszych jednostek. Kolejny
z mostéw o najnizszym przeswicie nad WWZ na Nogacie ma
460 cm (ktadka dla pieszych w Malborku) oraz 520 cm (most
w Jazowej).

Na Szkarpawie nowy most w Drewnicy na poczatku zapro-
jektowano z rozmachem, jako dwuczesciowa zwodzona kon-
strukcja, o szeroko$ci przejscia kilkunastu metrow. Przeprawe
zaprojektowano nieco skosnie w stosunku do osi rzeki, ale duza
szeroko$¢ miedzy przestami miata sprawié, ze wszystkie jed-
nostki przeplyna pod mostem bez problemdw. Niestety, finalny
projekt zostatl ,,okrojony”, most sktada si¢ z jednego tylko pod-
noszonego przesta. Przy zmianie nie pomys$lano jednak o tym,
ze poprowadzenie przeprawy ukos$nie w stosunku do rzeki,
w przypadku zwezenia szerokos$ci przgset stanowi¢ moze bar-
dzo powazny problem. Nie dla zeglarzy, a dla statkéw i zesta-
wow pchaczy z barkami. Przeptywajac teraz pod mostem dtugie
jednostki ptyna bowiem prosto na brzeg rzeki i nie maja dosta-
tecznie duzo miejsca na manewr. O ile w przypadku jachtu ,,wy-
krecenie” nie stanowi problemu, o tyle juz jesienig budowniczy
mostu byli niemymi $wiadkami dlugich operacji roztgczania
i ponownego taczenia sktadu holowniczego oraz skomplikowa-
nych manewrdéw. Zasadniczy problem tkwi w tym, ze §wiatlo
mostu ma zaledwie 12,5 metra szerokos$ci, co w konsekwencji
oznacza, ze nie przeplyna tamtedy bezpiecznie statki dhuzsze
niz 57 m, nie méwiac o zestawach barek osiggajacych ponad
100 m. Musiatyby one jakim$ sposobem zgia¢ si¢ w §rodku, bo
juz 42 m za mostem znajduje si¢ brzeg rzeki.

Most w Drewnicy, zaprojektowano dla drogi wodne;j II kla-
sy. Jest to uwaga o tyle istotna, ze w rozporzadzeniu Rady Mini-
stréw z 7 maja 2002 r. w sprawie klasyfikacji srodladowych drog
wodnych (Dz.U. Nr 77 z 2002 r., poz. 695) Szkarpawe zaliczono
jako droge wodng klasy II, co oznacza m.in., ze moga nig ptyna¢
statki lub barki o maksymalnej dlugosci 57 m. To samo rozporza-
dzenie zastrzega jednak kategorycznie, ze przy rozbudowie takiej
drogi wodnej ,,jako warunki projektowe przyjmuje si¢ wielkosci
odpowiadajace co najmniej maksymalnym warto§ciom parame-
trow klasyfikacyjnych i warunkéw eksploatacyjnych, przewi-
dzianych dla klasy bezposrednio wyzszej”. Innymi stowy: most
w Drewnicy powinien by¢ budowany co najmniej tak, aby nie
stanowitl utrudnienia dla zeglugi statkow i1 barek o dlugosci
70 m, ktéra to wielko$¢ teoretycznie charakteryzuje droge wod-
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na klasy III, a w praktyce daje jeszcze 40 m zapasu na wigksze
jednostki ptywajace.

Sposrod przej$¢ nadwodnych na wislanym odcinku E70,
wszystkie mozna zakwalifikowa¢ jako spetniajace wymagania
IV klasy drogi wodnej. Jednak najwigkszym utrudnieniem Ze-
glugi na tym odcinku drogi wodnej sa niewystarczajace glebo-
ko$ci wystepujace zwlaszcza w okresie letnich oraz jesiennych
nizéwek. Wskazuje na to przedstawione wczesniej zestawienie
miejsc niebezpiecznych oraz ucigzliwych przemiatow. Budow-
le regulacyjne, ktorych zadaniem jest utrzymanie nurtu rzeki
w wielu przypadkach nie spetniaja swojej funkcji. W tych wa-
runkach rowniez praca elektrowni wodnej we Wioctawku ma
znaczacy wpltyw na mozliwos$¢ zeglugi. Wydaje sie¢, ze poprawa
warunkow zeglowania na dolnym odcinku Wisty mogtaby by¢
osiggnieta poprzez odbudowe ostrég utrzymujacych nurt rze-
ki, wprowadzenie szerokiego frontu robot poglebiarskich, np.
z rownoczesnym pozyskiwaniem kruszywa do celéw budow-
lanych oraz, co jest malo realne, ale w zdecydowany i przede
wszystkim trwaly sposob poprawitoby warunki zeglowania, to
budowa kaskady dolnej Wisty.

Z powodu braku retencji wody do zasilania rzek i kanatow
wchodzacych w sktad drogi wodnej, glebokosci na szlakach sa
katastrofalnie niskie. Dodatkowo sytuacje pogarsza fakt zamule-
nia koryt i awanportow $luz na Kanale Bydgoskim i Noteci Dol-
nej skanalizowanej rumowiskiem wprowadzonym przez rézne
mniejsze doptywy (rzeki, rowy, wyloty $ciekow). Czynnikiem
sprzyjajacym zamulaniu byla i jest stagnacja wody spowodowa-
na brakiem ruchu jednostek transportowych zeglugi w ostatnich
kilkunastu latach. Wobec praktycznego braku mozliwosci do-
datkowej retencji wody, jedynym sposobem przywrdcenia dro-
dze wodnej odpowiednich glebokosci jest przeprowadzenie ro-
bot poglebiarskich. Roboty te jednak ze wzgledu na wieloletnie
zaniechania wymagaja odpowiednich naktadow (koszt wykona-
nia poglebiania na Kanale Bydgoskim, Noteci Dolnej skanali-
zowanej i swobodnie plynacej szacuje si¢ na poziomie 50 mln
zh). Przy wymaganej kubaturze robot poglebiarskich osobnym
problemem bedzie skladowanie wydobytego z dna urobku.

SZKARPAWA - WYMAGANE PRZEDSIEWZIECIA
TECHNICZNE DOSTOSOWUJACE PARAMETRY
ISTNIEJACYCH KONSTRUKCJI DROGI WODNEJ DO
WYMAGAN KLASY IV

Sluza Gdanska Glowa polozona jest na rzece Szkarpawa,
na prawym brzegu rzeki Wisly, lezy 11 km od ujscia Wisly do
morza, wybudowana w 1915 roku w ramach wielkiego progra-
mu inwestycyjnego przebudowy ujscia Wisty w celu ochrony
przeciwpowodziowej Zutaw i Miasta Gdanska. Zadanie §luzy to
ochrona przed wielkg woda Zutaw Wielkich nad rzeka Szkarpa-
wa oraz umozliwienie zeglugi. Gdanska Glowa jest $luza komo-
rowa o konstrukeji betonowej, oblicowanej cegta klinkierowa
z wrotami wspornymi dwuskrzydtowymi z mechanizmami o na-
pedzie rgcznym otwieranymi w kierunku Wisty. Bezposrednio
przed $luza od strony Wisly wykonano brame¢ przeciwpowo-
dziowa dwuskrzydlowa o konstrukcji stalowej. Rzedna gorne;j
krawedzi wrot wynosi 8,46 m n.p.m. Rola wrot to odcigcie fali
powodziowej z rzeki Wisty. Wrota przeciwpowodziowe sg wbu-
dowane w waly wislane stanowiace zasadniczy element ochro-
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ujicie do Zalewu | * L
km 25,4 ! i S

. stacja
~2 Y pomp Oslenka
B km 25,3

maost “-udzony..
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stanica wodna Policfi
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km 2,85 most zwodzony Drewnica

sluzo Gdonsko Glewa km 0,2

R B
Rys. 6. Szkarpawa [zroédto: M. Rakowiec]

ny przeciwpowodziowej. Waly sa podstawowym mechanizmem
biernej ochrony Zutaw gdzie przewazajaca czesé terenéw poto-
zona jest na terenach depresyjnych.

Parametry techniczne obiektu istniejacego [zroédlo: RZGW
w Gdansku]:

— klasa budowli 111

— dhugos¢ uzytkowa komory 61,00 m

— szerokos¢ uzytkowa komory 12,50 m

— glebokoé¢ NWZ nad progiem gérnym 2,75 m

— glebokoé¢é NWZ nad progiem dolnym 2,75 m

— dhugos¢ catkowita 102,88 m

— spad maksymalny 3,0 m

— rzedna korony $cian 3,48 +3,62 m Kr
— r1zedna korony glowy gornej 4,97 +5,02 m Kr
— rzedna progu gérnego -3,3l m Kr

— rzedna dna komory -3,43 m Kr

— rzedna progu dolnego -3,31 m Kr

Parametry wymagajace zmian w celu dostosowania
konstrukcji do wymagan IV klasy

Nalezy wydtuzy¢ komore §luzy do 120 m w kierunku Szkar-
pawy, ktora znaczgco zmniejszy promien tuku rzeki w przypad-
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Rys. 7. Wydtuzenie $luzy Gdanska Glowa [Zrodto: M. Rakowiec]

ku wychodzenia jednostek ze §luzy, jednoczesnie nalezy zwigk-
szy¢ gleboko$¢ na progu z 2,75 m na 3,5 m. Konieczna bedzie
przebudowa zamknigé oraz wrét przeciwpowodziowych, po-
przez zwigkszenie ich gigbokosci 0 0,75 m, wybudowanie nowej
glowy dolnej, analogicznie do istniejacej, w celu wykorzystania
starych wrot gtowicy dolnej po drobnych przerdbkach. Zasyp,
ktory powstanie po obu stronach przedtuzonej czegsci §luzy,
bedzie stanowit oparcie zakotwien $cianki szczelnej tworzacej
sciany komory $luzy. Wydtuzenie komory wymaga wykonania
155 m $cianki szczelnej z profili AZ 37 o dlugosci 19 m. Obje-
to$¢ zasypu Sciggdow po obu stronach przedhuzonej czesci sluzy
wynosi okoto 12 tys.m?, natomiast obj¢tos¢ wybranego gruntu
okoto 3 tys. m*. Utworzenia korka pod dnem komory wymaga
okoto 1 700 m* betonu. Zwigkszenie glebokosci komory $luzy
wymaga zwigkszenia wysokosci zamknigc.

Innym rozwigzaniem moze by¢ budowa nowej $luzy i ka-
natu eliminujacego obecne problemy z mostem w Drewnicy.
Proponowane rozwigzanie polega na stworzeniu przekopu, przy
zachowaniu warunkow IV klasy drogi wodnej, o promieniu
650 m. Minimalna glebokos$¢ tranzytowa IV klasy $rodladowej
drogi wodnej wynosi 2,8 m oraz szerokos¢ 40 m. Na catej dhu-
gosci nowego kanatu, czyli na odcinku 805 m nalezy wykonad
wykop do 4,8 m. Obj¢tos¢ planowanych robot szacuje si¢ na
okoto 193 tys. m®.

Konstrukcja $luzy moze by¢ podobna do juz istniejacych.
Dhugos¢ komory wynosi 190 m. Jest podzielona na 10 sekcji
po 19 m. Szeroko$¢ w podstawie wynosi 12,30 m. W komorze
zaprojektowano punktowe oswietlenie elektryczne, urzadzenia
odbojowe, drabinki $cienne oraz jako urzadzenia cumownicze
pacholy cumownicze i haki cumownicze w $ciankach. Glowa
gorna $luzy o szerokosci 11,5 m i dlugosci 10,25 m, jako za-
mknigcie zaproponowano wrota wsporne o grubosci 0,86 m

i wysokos$ci 9,1 m osadzone we wnece, zaglebionej w $ciany
glowy o 1,23 m na dtugos$ci 8,58 m. Glowa dolna $luzy o sze-
roko$ci 11,52 m i dlugosci 17,0 m, jako zamknigcie zaprojekto-
wano wrota wsporne o grubosci 0,86 m, dlugosci skrzydta 7,5 m
i wysokosci 11,85 m, osadzone we wnece zaglebionej w $ciany
glowy o 1,23 m na dlugosci 8,58 m. W glowie zaprojektowano
wneke na zamknigcie remontowe. Do napetniania i oproézniania
komory sluzy zaprojektowano kanaty obiegowe, wlot kwadrato-
wy o boku 1,96 m, wylot dwa kanaly prostokatne o szerokosci
4,0 m i wysokosci 1,92 m. Sluza wyposazona jest w o$wietle-
nie, urzadzenia kontrolno-pomiarowe oraz sygnalizacyjne. Cata
konstrukcja wykonana jest z betonu B30. Ilo$¢ wody potrzebna
do jednego Sluzowania 14022 m*. Elementami §luzy sa ponadto,
awanporty gorny i dolny — wyposazone w kierownice (odboj-
nice) konstrukcji stalowej na obu brzegach oraz stalowe dalby
cumownicze, umocnienie brzegu na géornym i dolnym stanowi-
sku oraz most obrotowy lub podnoszony taczacy oba przyczotki
wrot przeciwpowodziowych, umozliwiajacy komunikacje po
drodze biegnacej na koronie watu przeciwpowodziowego na
prawym brzegu Wisty.

Odr¢gbnym zagadnieniem wymagajacym szerszego omo-
wienia sg prace poglebiarskie na istniejacych kanalach oraz
umocnienia brzegdéw. Od wlasciwego zaprojektowania i utrzy-
mania zabezpieczenia skarp kanatu zalezne jest wlasciwe jego
funkcjonowanie. Jak wykazuja najnowsze badania i dane eks-
ploatacyjne, zabezpieczenia skarp powinny by¢ stosowane na
catej dlugosci kanatu, natomiast zabezpieczenie dna jedynie
w obrebie budowli oraz w przypadku zabezpieczenia uszczel-
nienia znajdujacego si¢ pod dnem. Podczas projektowania za-
bezpieczenia skarpe kanatu dzielimy na trzy zasadnicze pasy:
dolny, srodkowy i gérny. Pas dolny narazony jest na rozmycie
na skutek dziatania $rub poruszajacych jednostki, pas srodkowy
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Rys. 9. Planowana $luza [zrodto: M. Ruminski]

moze by¢ niszczony przez wody filtracyjne, falowanie wywota-
ne ruchem statku oraz dziatanie lodu. Okreslenie granicy pasa
srodkowego wyznacza jednoczesnie granica paséOw dolnego
i gbérnego. Za podstawe okreslenia dolnej granicy pasa srodko-
wego skarpy shuzy obliczenie obnizenia fali wywotanej przez
ruch statku przy najnizszym zeglownym poziomie zwierciadta
wody w kanale. Zasadnicze znaczenie ma w tym przypadku sta-
tecznos$¢ stoku, ktorg sprawdza si¢ przy odlamie gruntu wraz
z umocnieniem przez zbadanie jego poslizgu po wklestej po-
wierzchni. Przy ustaleniu stateczno$ci stoku, nalezy uwzgled-

ni¢ réznice fizyczno-chemicznych wlasciwosci gruntu ponizej
oraz powyzej linii depresji, poniewaz powyzej tej linii grunt jest
suchy, a ponizej nasigkniety woda. Przed wykonaniem narzutu
kamiennego sypki materiat jest uktadany na geowtokninie tak,
aby stworzy¢ stopniowe przej$cie migdzy materiatem o réoznych
frakcjach (od piasku do kamienia). Podsypka ma migzszosc¢
w granicach 30 + 60 cm liczong od powierzchni umocnienia do
gruntu rodzimego. Inna metodg moze by¢ utozenie gruntu zasy-
powego wraz z ro$linno$cig na narzucie kamiennym. Wielko$¢
tych robot dla IV klasy wymaga odrgbnego oszacowania.
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Plany dostosowania calej drogi wodnej E70 do wymagan
stawianym drogom wodnym o znaczeniu mig¢dzynarodowym
(klasa IV) do roku 2030 maja mate szanse powodzenia. Realna
jest natomiast perspektywa udroznienia odcinka Gdansk — Kali-
ningrad, w tym Portu Elblag oraz odcinka drogi wodnej Gdansk
— Tezew — Bydgoszcz.

Polska na tle standardow europejskich pod wzglgdem roz-
woju drég wodnych klasyfikuje si¢ nisko. Wisla jest jedna z naj-
bardziej zaniedbanych rzek w Europie. Zty stan techniczny bu-
dowli regulacyjnych utrudnia mozliwosci transportu wodnego
oraz czgsto turystyki i rekreacji. Pomimo faktu, ze transport dro-
ga wodng jest znacznie tanszy i bardziej przyjazny srodowisku,
w Polsce nadal traktowany jest jako dziedzina martwa, o czym
najlepiej niech $wiadczy procentowy udziat wydatkow panstwa
na transport wodny (okoto 0,1%) w porownaniu do innych ga-
Iezi transportu. Szans¢ na popraw¢ warunkow zeglowania na
drodze wodnej E70 nalezy wiazac¢ z faktem, ze Polska jako petl-
noprawny cztonek Unii Europejskiej ma obowiazek doprowa-
dzenia swoich glownych rzek: Wisly i Odry do takiej klasy drogi
wodnej, aby umozliwi¢ ruch duzych jednostek. Wynika stad, ze
mi¢dzynarodowa droga wodna E70 ma szanse na rozwdj i odro-
bienie kilkudziesigcioletnich zaniedban. Do tego potrzebna jest
jednak petna aktywizacja §rodowisk zwigzanych z transportem
wodnym oraz wykorzystaniem $rodladowych drog wodnych.

W zwiazku z petnionymi funkcjami drogi wodne generuja
szeroki zakres korzysci. Na korzysci sktadaja si¢ zaréwno ko-
rzy$ci prywatne, realizowane na przyktad poprzez tworzenie
mozliwo$ci rozwoju biznesu oraz wzrost liczby miejsc pracy,
jak 1 korzySci publiczne powodowane na przyktad przez wzrost
mozliwo$ci rekreacji. Dla Dolnej Wisly to rowniez zwigkszenie
bezpieczenstwa powodziowego polegajace na utrzymaniu szla-
ku zeglownego dla lodotamaczy o glebokosci minimum 1,8 m
na szlaku do Gdanska.

Osobny problem stanowig obiekty inzynieryjne, zwlaszcza
mostowe, zlokalizowane nad omawiang droga wodna. Mozna tu
wyr6zni¢ dwie grupy mostow: mosty budowane przed wojna,
ktore spetniaja wymagania stawiane III 1 IV klasie drogi wod-
nej oraz mosty nowszej konstrukcji, dla ktorych wida¢ wyrazny
brak korelacji z wymaganiami transportu wodnego. Niestety, jak
przedstawiono na przyktadzie nawet tych najnowszych mostow
w Drewnicy (Szkarpawa) i Kepkach (Nogat) wymagania zwig-
zane z zegluga $rodladowa nie sg powaznie brane pod uwagg.
Jest to o tyle istotne, ze nawet jeden obiekt niespetniajacy od-
powiednich parametrow, stanowi bariere dyskredytujaca rozwoj
zeglugi na calej tej drodze wodne;j.

Wiele generowanych korzysci mozna wyrazi¢ w wartosciach
pienieznych, w wyniku procesu oceny poszczegdlnych sktad-
nikow. Najbardziej znaczace korzysci, ktore jesteSmy w stanie
wyrazi¢ w warto$ciach pieni¢znych, to oszcze¢dnosci transporto-
we i korzys$ci zwigzane z szeroko rozumiang rekreacja.

Jednakze istnieje wiele luk uniemozliwiajacych petna oce-
ne¢ poszczegdlnych korzysci, w wyniku braku wystarczajacych
informacji wejsciowych oraz w zwiazku z brakiem mozliwosci
skwantyfikowania niektorych korzysci.
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