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Streszczenie: Celem opracowania jest prezentacja gtéwnych utrudnien, jakie pojawity sie w transporcie drogg wodna Wisty,
najwiekszego dotychczas tadunku ponadgabarytowego, przemieszczanego z Gdanska do Stalowej Woli. Autorzy przyblizaja
zagadnienia zwigzane z zegluga $rédladowa oraz definicja fadunku ponadgabarytowego. Szczegdtowo przedstawiajg
rozmieszczenie tadunku na srodkach transportu i przebieg przemieszczania tadunku. Prezentuja aspekty alternatywnych
rozwigzan w transporcie tego tadunku. Nastepnie wskazujg gtéwne utrudnienia, ktére wystapity w transporcie najwiekszego
tadunku ponadgabarytowego Wista.

Stowa kluczowe: tadunek ponadgabarytowy, rzeka Wista, transport srédlagdowy

Abstract: The aim of the study is to present main difficulties the waveforms transport Vistula largest oversized cargo from
Gdansk to Stalowa Wola. The authors closer issues related to the definition of inland waterways and oversized cargo. Detail
illustrate the distribution of the load on the means of transport and the course of the movement of cargo. Present aspects of
alternative solutions in the transport of cargo. Then they indicate the main difficulties that have occurred in the transport of
oversized the most biggest cargo on Vistula.
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1. Wstep

Celem artykutu jest prezentacja gtéwnych utrudnien,
jakie pojawity sie w transporcie najwiekszego dotych-
czas tadunku ponadgabarytowego przewiezionego
Wistg i Sanem. Przemieszczano go na trasie z Gdan-
ska do Elektrocieptowni w Stalowej Woli w okresie od
lipca 2013 do maja 2014 r. Byty to elementy turbiny
gazowej i generatora wraz z osprzetem o tacznej masie
3074 ton. Ze wzgledu na znaczne rozmiary poszcze-
golnych czescitadunku organizator transportu uznat,
ze nie ma innej mozliwosci przewozu niz zegluga $réd-
ladowa. Czas dotarcia drogg wodng okre$lono wstep-
nie na kilkanascie dni, ale w rzeczywistosci okres ten
okazat sie duzo dtuzszy. Na odcinku 646 kilometrow
w transport zaangazowano facznie 12 pchaczy, 11 ba-
rek bez wtasnego napedu i 1 ponton transportowy.
Wedtug raportu przygotowanego przez Europej-
ska Komisje Gospodarcza (ONZ) (White paper...,2011),
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transport wodny jest najtanszym sposobem prze-
mieszczania tadunkow po srédladziu. W przeliczeniu
na 100 tonokilometréw zuzywa trzykrotnie mniej
paliwa niz transport samochodowy oraz o jedna trze-
cig mniej niz kolejowy. Bardzo istotne sg réwniez
koszty zewnetrzne zwigzane z zanieczyszczeniem
powierza, wypadkami komunikacyjnymi oraz pozio-
mem hatasu - zegluga $rédladowa generuje je na
poziomie dziesieciokrotnie nizszym niz transport dro-
gowy.

taczna dtugos¢ drég wodnych w Polsce wynosi
3659,1 km. Dominuja jednak drogi o znaczeniu regio-
nalnym (klasy la, Ib, II, 1ll). Z kolei dr6g wodnych o mie-
dzynarodowych parametrach (klasy IV i V), pozwala-
jacych na eksploatacje statkéw o tonazu powyzej 1000,
jest w Polsce zaledwie 205,9 km (tab. 1) — okoto 6%
0golnej ich dtugosci (Wojewddzka-Krdl, Rolbiecki,
2008, 2014).

Tab. 1. Drogi wodne o parametrach klasy miedzynarodowej w Polsce

Nazwa srodladowej drogi wodnej Diugosc w km Klasa drogi wodnej

Wista od ujscia Przemszy do potaczenia z Kanatem taczanskim 37,5 v

Wista od Ptocka do Wtoctawka 55,0 Va

Martwa Wista 11,5 Vb

Jezioro Dabie do granicy z morskimi wodami wewnetrznymi 9,5 Vb

Odra od miejscowosci Ognica do Przekopu Klucz-Ustowo i dalej 44,6 Vb

jako Regalica do ujscia do jeziora Dabie

Odra Zachodnia 36,3 Vb

Rzeka Parnica i Przekop Parnicki od Odry Zachodniej do granicy z morskimi 11,5 Vb

wodami wewnetrznymi

Zrédto: Rozporzqdzenie Rady Ministréw z dnia 7 maja 2002 r. w sprawie klasyfikacji srédlgdowych drég wodnych, Dz. U. 2002 nr 77

poz. 695.

Taki stan drog wodnych bezposrednio wptywa na
trudne warunki organizacji zeglugi srédlagdowej, stad
tez niski jej udziat (0,3-0,4%) w pracy przewozowe;j
w Polsce (NIK, 2013). Stan ten utrzymuje sie od dtu-
giego okresu (Bartczak, Gierszewski, 2012), co wigze
sie z nieoptacalnoscig inwestowania w nowy tabor.
Z kontroli przeprowadzonej przez NIK w 2013 r. wynika,
ze az 143 z 193 pchaczy zostato wyprodukowanych
w latach 1950-1979. Po 1999 r. nie zakupiono nowych

pchaczy. Na ogdlng liczbe 476 eksploatowanych barek
do pchania, 446 wyprodukowano przed 1989 rokiem.
Na Wisle pozostato okoto 10 armatoréw, zdolnych
(uprawnienia i tabor) do udzielenia ustug transportu
tadunkéw ponadgabarytowych. Wedtug Gtéwnego
Urzedu Statystycznego (2015), ogdlny stan liczby jed-
nostek ptywajacych zeglugi $rédladowej w Polsce
wynosit 889 sztuk (tab. 2).

Tab. 2. Stan ilosciowy jednostek ptywajacych zeglugi srédladowej w Polsce w 2014 r.

Rodzaj jednostek Liczba sztuk
Tabor holowniczy zeglugi $rédladowej (pchacze oraz holowniki) 207
Barki z wkasnym napedem 79
Barki bez wtasnego napedu (barki do pchania) 504
Statki pasazerskie 99

Zrédto: Transport wodny srédlgdowy w Polsce w 2014 r. (2015).
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2. Przeglad literatury

Przewozy fadunkéw o nietypowych wymiarach lub
wadze majg w Polsce juz swoja historie. Najczesciej
przewozone sg takie fadunki, jak: silniki okretowe, kon-
strukcje stupow przekazowych, transformatory elek-
tryczne, elementy konstrukgji i maszyn wykorzysty-
wanych w przemysle, przesta mostéw, sprzet woj-
skowy i szyny (Durski, 2008).

W Polsce przewdz tadunkéw ponadgabarytowych
reguluje duza liczba dokumentéw (Galor, Galor, 2010),
ktére mozna podzieli¢ na dwie grupy: przepisy doty-
czace bezpieczenstwa konstrukgji sSrodkéw transportu
oraz akty prawne i przepisy administracyjne wtadz
lokalnych. Najwieksza liczba aktéw prawnych doty-
czy transportu drogowego', gdzie zastosowanie maja
takze liczne rozporzadzenia® Podobna sytuacja wyste-
puje w zakresie przewozéw tadunkéw ponadnorma-
tywnych koleja® oraz w transporcie wodnym?,

' Rozporzqdzenie z dnia 31 grudnia 2002 r. w sprawie wa-
runkéw technicznych pojazddw oraz zakresu ich niezbed-
nego wyposazania; Rozporzqdzenie Ministra Infrastruk-
tury z dnia 16 grudnia 2004 r. w sprawie szczegétowych
warunkdw i trybu wydania zezwoleri na przejazd pojaz-
déw nienormatywnych; Rozporzqdzenie Ministra Infra-
struktury z dnia 26 kwietnia 2004 r. w sprawie pojazdéw
wykonujqcych pilotaz; Rozporzqdzenie z dnia 28 czerw-
ca 1986 r. w sprawie zasad organéw wtasciwych oraz
trybu ustalania kosztéw zwiqzanych z okresleniem tras
przejazdu i przystosowaniem odcinkéw drég do przewo-
zu pojazdéw nienormatywnych; Rozporzqdzenie z dnia
15 stycznia 2002 r. w sprawie optat drogowych; Rozpo-
rzqdzenie z dnia 25 maja 1999 r. w sprawie kontroli ruchu
drogowego.

2 Obowiazuja: Rozporzqdzenie z dnia 7 czerwca 2006 r.
w sprawie rodzaju i warunkéw przewozu rzeczy moggq-
cych powodowac trudnosci transportowe przy przewo-
Zie kolejq oraz Regulamin sprzedazy ustug przewozéw to-
warowych przez PKP CARGO S.A., Warszawa, 2014 (www.
pkp-cargo.pl, 2015-02-09). Ponadto istotnym w trans-
porcie kolejowym sa przepisy dotyczace parametréw
technicznych drég kolejowych, ktére zamieszczone zo-
staly w dokumencie: Warunki techniczne utrzymania
nawierzchni na liniach kolejowych (Warunki techniczne
utrzymania..., 2005).

3 Wtransporcie $srodladowym: Rozporzqdzenie Ministra In-
frastruktury z dnia 28 kwietnia 2003 r. w sprawie przepiséw
zeglugowych na srédlgdowych drogach wodnych, Przepi-
sy prawa miejscowego wydane przez wtasciwych teryto-
rialnie dyrektoréw urzeddw Zeglugi srédlqdowej. W trans-
porcie morskim dokumentem regulujgcym jest Ustawa
Kodeks Morski z dnia 18 wrzesnia 2001 r.

4 W transporcie $rodladowym: Rozporzqdzenie Ministra
Infrastruktury z dnia 28 kwietnia 2003 r. w sprawie prze-
piséw zeglugowych na Srédlgdowych drogach wodnych,
Przepisy prawa miejscowego wydane przez wtasciwych
terytorialnie dyrektoréw urzeddéw zeglugi srédlqdowe;.

Brakuje jednoznacznej definicji tadunku ponad-
gabarytowego (Salomon, 2010). W praktyce oznacza
to, ze tadunkiem ponadgabarytowym jest fadunek,
ktory ma charakterystyczne cechy powodujace, ze
nie nadaje sie on do przewozu standardowym $rod-
kiem transportu lub sktadem transportowym.
tadunki ponadgabarytowe (nazywane tak w trans-
porcie morskim) okresla sie rowniez mianem tadun-
kéw ponadnormatywnych (w transporcie drogowym)
lub tez tadunkoéw z przekroczong skrajnia (w trans-
porcie kolejowym). Wynika to z tego, ze tadunki te
przekraczajg swoja wielkoscig i masg dozwolone
prawnie normy do poruszania sie po drogach.

W zakresie transportu drogowego ustalenia te
reguluje Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo
o ruchu drogowym, ktéra w art. 2 punkt 35a definiuje
»Pojazd nienormatywny — jako pojazd lub zespét
pojazdéw, ktérego naciski osi wraz z tadunkiem lub
beztadunku sg wieksze od dopuszczalnych, przewi-
dzianych dla danej drogi w przepisach o drogach
publicznych, lub ktérego wymiary lub rzeczywista
masa catkowita wraz z fadunkiem lub bez niego sg
wieksze od dopuszczalnych, przewidzianych w prze-
pisach niniejszej ustawy”.

Ustawa nie wskazuje gornych limitéw parame-
tréw technicznych tadunkéw ponadnormatywnych,
ograniczajac ich przemieszczanie przez uzyskanie
zezwolen na tadunki o okreslonych parametrach
technicznych oraz wprowadzajac obostrzenia zwia-
zane zich przemieszczaniem, np.: wymég pilota (art.
64 pkt. 1 podpunkt 3) — ,pilotowania przejazdu
pojazdu nienormatywnego przez pilota, w przy-
padku gdy pojazd przekracza co najmniej jedng
z nastepujacych wielkosci: a) dlugos¢ — 23 m, b) sze-
rokos¢ — 3,2 m, ¢) wysokos¢ - 4,5 m, d) rzeczywista
masa catkowita — 60 ton”.

W transporcie drogowym zezwolenie na przew6z
tadunkéw ponadnormatywnych wydaje starosta
(w przypadku zezwolenia na czas okreslony i nie-
okreslony) lub dyrektor Generalnej Dyrekcji Drog
Krajowych i Autostrad (w przypadku zezwolenia na
jednokrotny przejazd) (Marciniak-Neider, Neidera,
2006).

Wymienione w art. 64 pkt. 3 typy zezwolen na
przejazdy pojazdéw ponadnormatywnych wraz ze
wskazaniem rodzajow drég, po ktérych moga sie
one odbywac i parametréw technicznych tadunkow,
zaliczone zostaty do 7 kategorii. Sg to okre$lone
w tabeli stanowigcej zatacznik nr 1 do ustawy. Naj-
wyzsze z nich oznaczono jako VIi VIl (tab. 3).

W transporcie morskim dokumentem regulujgcym jest
Ustawa Kodeks Morski z dnia 18 wrzesnia 2001 r.
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Tab. 3. Kategorie zezwolen na przejazd pojazdu nienormatywnego (kategorie VI i VII)

Zezwolenie Pojazdy nienormatywny Drogi
kategorii VI a) o szerokosci nieprzekraczajacej: krajowe - zgodnie
- 3,4 mdla drogi jednojezdniowej, z wy,kazem drég,
o ktérym mowa
-4 m dla drogi dwujezdniowej klasy A, Si GP, w art. 64c ust. 8
b) o dtugosci nieprzekraczajacej:
- 15 m dla pojedynczego pojazdu,
- 23 m dla zespotu pojazdow,
- 30 m dla zespotu pojazdéw o skretnych osiach,
c) o wysokosci nieprzekraczajacej 4,3 m,
d) orzeczywistej masie catkowitej nieprzekraczajacej 60 t,
e) o naciskach osi nieprzekraczajacych wielkosci przewidzianych dla
drég o dopuszczalnym nacisku pojedynczej osi napedowej do 11,5 t.
kategorii VI a) o wymiarach oraz rzeczywistej masie catkowitej wiekszych od wyznaczona
wymienionych w kategoriach I-VI, trasa wskazana
b) o naciskach osi przekraczajacych wielkosci przewidziane dla drég W zezwoleniu
o dopuszczalnym nacisku pojedynczej osi napedowej do 11,5 t.

Zrédto: Kategorie zezwoleri na przejazd pojazdu nienormatywnego (1997).

Oddzielnym zagadnieniem jest skrajnia drogowa,
ktorej wielkos¢ reguluje oddzielne Rozporzqdzenie
Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia
2marca 1999r. W rozdziale 12 § 54 zapisano: ,nad droga
powinna by¢ zachowana wolna przestrzen, zwana
dalej skrajniq drogi”. W zaleznosci od klasy drogi jest
to od 4,5 m dla drég lokalnych do 4,7 m dla drég kra-
jowych.

Szeroko$¢ pasa ruchu jest uzalezniona od katego-
rii drogi i okreslona zostata w rozdziale 2 § 15 Rozpo-
rzqdzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia
2 marca 1999 r. Waha sie ona od 2,5 m dla drég lokal-
nych do 3,75 m dla szlakdéw najwyzszej kategorii. W przy-
padku drég lokalnych w transporcie tadunkéw o znacz-
nej dtugosci przeszkoda moga by¢ takze tuki drég oraz
skrzyzowania z rondem.

W transporcie kolejowym takie zezwolenie na prze-
wéz ponadgabarytowy wydaje Zaktad Przewozéw
Towarowych i Przetadunku PKP Cargo S.A. (Salomon,
2010). Wedtug PKP Cargo S.A. tadunkami nadzwy-
Czajnymi sg:

e rzeczy: przekraczajace okreslong skrajnie tadun-
kowa lub zatadowane z przekroczeniem tej skrajni,
wymagajace specjalistycznego wagonu, urzadzen
zabezpieczajacych lub organizacji przewozu,
wymagajgce przewozu w wagonach z zagtebiong
podtoga, jednostki fadunkowe o masie ponad
60 ton, powodujace obcigzenie na 0§ wagonu lub
na metr biezacy toru wieksze od dopuszczalnego
chocby w czesci drogi przewozu, wymagajace zata-
dowania co najmniej na dwa wagony z tawami

pokretnymi niepotaczonymi ze sobg sprzegami
wagonowymi lub wagonem posrednim, szyny,
prety stalowe do zbrojenia betonu oraz metale
gietkie o dtugosci ponad 36 m - tadowane na co
najmniej dwa wagony bez taw pokretnych;

e wagony: z kotami o srednicy mniejszej niz 840 mm;
wagony tadowane o wiekszej niz 8 liczbie osi;
wagony kolejowe o przeswicie toru 1520 mm prze-
stawione na wézki wagonowe o przeswicie toru
1435 mm; wagony do naprawy z ograniczona pred-
koscia;

o przesytki, ktore z powodu szerokosci lub wysoko-
$ci, po zatadowaniu na wagon ustawiony na torze
prostym i poziomym, nie mieszczg sie w skrajni
obowigzujacej chociazby na jednym odcinku roz-
patrywanej drogi przewozu.

Dlatego w transporcie kolejowym podstawowym
parametrem ograniczajacym transport jest skrajnia,
ktorej definicje i bardzo szczegétowe parametry
w zaleznosci od rodzaju linii kolejowej podaje w zata-
czeniu nr 11 dokument Warunki techniczne utrzyma-
nia nawierzchni na liniach kolejowych (zatacznik do
Zarzadzenia nr 14/2005 Zarzadu PKP Polskie Linie Kole-
jowe S.A. z dnia 18 maja 2005 r.). Skrajnia budowli na
odcinku toru prostego i w fuku — wymagania podsta-
wowe:

e skrajnia budowli jest to zarys figury ptaskiej, sta-
nowiacy podstawe do okreélania wolnej prze-
strzeni dla ruchu pojazdéw szynowych, na zewnatrz
ktorej powinny znajdowac sie wszelkie budowle,
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urzadzenia i przedmioty potozone przy torze,
zwyjatkiem urzadzen przeznaczonych do bezpo-
sredniego wspétdziatania z taborem jak na przy-
ktad hamulce torowe w stanie roboczym i prze-
wody jezdne;

e wymiary skrajni w kierunku pionowym liczy sie
w milimetrach od powierzchni gtéwki szyny,
a w kierunku poziomym - od osi toru;

e skrajnie budowli oraz wybrane parametry wolnej
przestrzeni stosowane na istniejacych liniach kole-
jowych regulujg postanowienia Polskiej Normy
PN-69 K-02057 oraz przepisy UIC (Miedzynaro-
dowy Zwiazek Kolei).

Upraszczajac, skrajnia kolejowa ma szerokosc dla
pojedynczego toru 4000 mm oraz wysokos¢ 4850
mm, przy czym w dolnej i goérnej czesci tego prze-
Switu wystepujg znaczne zwezenia, co dodatkowo
w znaczacy sposob ogranicza wielko$¢ mozliwego do
przewozu tadunku. Oznacza to, ze ze wzgledéw tech-
nicznych liniami kolejowymi nie mozna przemieszac
tadunkéw, ktére swoimi rozmiarami przekraczaja
obrys skrajni, poniewaz kolidowatby on z urzadze-
niami i budowlami kolejowymi umieszczonymi wzdtuz
linii. Nalezy tu wymieni¢ przede wszystkim: tunele
i wiadukty, linie elektryfikacji kolejowej czy pomniej-
sze elementy oznaczania szlaku. Na tej podstawie
okreslona zostata takze maksymalna (http://inforail.
pl/text.php?id=19207, 9.03.2015) wielko$¢ wagonu
(taboru kolei normalnotorowych), ktérego wysokos¢
wynosi 4,65 m, natomiast przetamanie dachu naste-
puje na wysokosci 3,5 m; dopuszczalna maksymalna
szerokos¢ to 3,25 m.

Kolejny element specyfiki obstugifadunkoéw z prze-
kroczong skrajnig wigze sie z granica obcigzenia
wagonu (Salomon, 2010). Zatadowca nie moze prze-
kroczy¢ granicy dopuszczalnego obciagzenia na 0$
wagonu oraz na metr biezacy szyny. Granica obcia-
zenia przyporzadkowana jest poszczegélnym klasom
linii i szybkosci przewozu, oznacza sie jg takze na
kazdym wagonie.

Polskie linie kolejowe podzielone zostaty na klasy
nosnosci (http://mapa.plk-sa.pl, 15.06.2016). Najwaz-
niejsze z nich dostosowane sg do nacisku na 0§ wyno-
szgcego 221 kN. Taki poziom obcigzenia ozna-
cza dopuszczalny ciezar na jedng 0$ na poziomie
22 535,73 kg (http://www.liczby.pl/przelicznik/sily,
15.06.2016). Parametry takie posiadajg w przewazaja-
cej czesci najwazniejsze magistrale kolejowe bedace
jednoczenie liniami zelektryfikowanymi (http://mapa.
plk-sa.pl/, 15.06.2016).

Innym istotnym czynnikiem w planowaniu trasy
transportu ponadgabarytowego jest takze warunek,
Ze nie moze ona przebiegad przez gtéwne dworce
pasazerskie czy tez tereny miejskie.

3. Metody badan

W artykule wykorzystano udostepnione odptatnie
i nieodpfatnie przezIMGW dane hydrologiczne i komu-
nikaty dotyczace sytuacji nawigacyjnej na administro-
wanym przez Regionalne Zarzady Gospodarki Wodnej
w Gdansku i w Warszawie terenie oraz portale inter-
netowe Urzeddw Zeglugi Srédladowej, RZGW i inne
materiaty. Autorzy uzyskali takze informacje od arma-
toréw uczestniczacych w przewozie tadunku oraz
zUrzedéw Zeglugi Srddladowej, m.in. o taborze zaan-
gazowanym w zadanie, o planie rejsu, o utrudnieniach
na drodze wodnej. W opracowaniu uwzgledniono
réwniez obowigzujace akty prawne dotyczace trans-
portu tadunkéw oraz gospodarki wodnej. Wykorzy-
stano literature naukowa dotyczaca przewozu fadun-
kéw ponadnormatywnych. Zebrane informacje
skonfrontowane zostaty ze stanem faktycznym, w tym
z sytuacja hydrologiczna panujaca na rzekach.

4. Rozmieszczenie tadunkow i wykorzystane
srodki transportu

Najciezszy element z catego transportu, turbine
gazowg o masie 305 ton, ktérg przemieszczano w 2013
i 2014 roku, zatadowano na ponton firmy ,Port Con-
sulting” o wymiarach L-52 m (dtugosc), B-8,5 m (sze-
rokos¢) i ftadownosci 300 ton. Przetadowany fadun-
kiem 320 ton ponton (masa turbiny gazowej z dodat-
kowymi usztywnieniami) miat zanurzenie 1,3 m. Do
jego przemieszczania uzyto holownika ,Hm-300"
0 mocy 242 kW i zanurzeniu okoto 0,8 m. W poczat-
kowej fazie transportu, do Géry Kalwarii, uzyto do-
datkowo holownika ,HR-150" o mocy 110 kW i zanu-
rzeniu 0,7 m. Moc pchaczy pozwalata na swobodne
rozwijanie predkosci okoto 8 km/h i wiekszej z mak-
symalnie zatadowang barka w gére rzeki.

Do transportu w 2014 r. dobrano wszystkie
dostepne na Wisle barki z zatozeniem, ze zanurzenie
zatadowanych barek nie przekroczy 1,0 m. Byto to
5 barek lukowych ,Zeglugi Bydgoskiej” BP-500
o wymiarach L-44 m (dtugos¢), B-8 m (szerokos¢)
i tadownosci 470 ton, idealnie nadajacych sie do trans-
portu tego typu elementéw. Zostaty one zatadowane
trzema modutami po 250 ton, jednym modutem 238
tonijednym modutem 233 ton. Tak zatadowane barki
miaty zanurzenie w granicach od 0,8 do 0,9 m. Naj-
Izejsze 3 moduty wazace po 139 ton zatadowano na
3 gérnopoktadowe barki ,Zeglugi Wyszogrodzkiej”
BP-400 o wymiarach L-35 m, B-8,5 m i tadownosci
370 ton, ktére po obcigzeniu zanurzyty sie do okoto
0,7 m. Pozostate moduty — 2 sztuki po 233 ton i 2 sztuki
po 222 tony - zatadowano na barki ,Zeglugi Wyszo-
grodzkiej” BP-1000 o wymiarach L-73 m, B-10,2 m, po
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dwie sztuki na kazda z barek. Po zatadunku miaty one
zanurzenie okoto 0,9 m. Generator o wadze 229 ton
zatadowano na barke ,Zeglugi Wyszogrodzkiej”
BP-500 o wymiarach L-56 m, B-10,2 m i tadownosci

Hubert Rabant, Michat Habel, Zygmunt Babinski

500 ton (ryc. 1). Obcigzona barka miata zanurzenie
0,9 m. Na poktadzie tej barki transportowany byt
dodatkowo maty helikopter, ktéry w razie potrzeby
wskazywat miejsca na rzece dogodniejsze do zeglugi.

Ryc. 1. Transportowane elementy na Wisle w okolicach Warszawy (535 km Wisty)

Zrédto: http://www.se.pl/galerie/133503/284551/gigantyczny-adunek-pynie-wisa/ [15.06.2016].

Do transportu barek dobrano holownikii pchacze
0 zanurzeniu nieprzekraczajagcym 0,9 m. Moc holow-
nikéw i pchaczy tak dopasowano do barek, zeby osia-
gnac¢ predkos¢ pod prad w granicach od 5 do 6 km/h.
Trzy barki BP-500 ,Zeglugi Bydgoskiej” prowadzit na
czele konwoju w systemie pchanym pchacz ,Hetman”
firmy ,Trans-Wod". Wysoko podnoszona steréwka
pchacza umozliwiata dobra widocznos¢, a moc
i manewrowos¢ zestawu byta wystarczajaca. Za pcha-
czem ,Hetman”, w zestawie holowano-pchanym,
pozostate dwie barki BP-500 prowadzity dwa holow-
niki-pchacze HM-300 ,Zeglugi Bydgoskiej”. Pozostate
7 barek ,Zeglugi Wyszogrodzkiej”, w zestawach holo-
wano-pchanych, prowadzity 2 pchacze typu ,Zubr”,
pchacz strugowodny ,Aleksander”, pchacz typu ,L0$",
holownik HR-150 ,Rekin” i 2 kutry strugowodne ,Orka
1”1 ,0rka 2".

5. Przebieg transportu elementéw nowego
bloku elektrocieptowni

Transporttadunku z Gdanska do Stalowej Woli i miej-
scowosci Wrzawy (drugie miejsce roztadunku) na Sanie
odbywat sie na trasie o dtugosci przeszto 600 km,
droga wodng Wisty i nieuregulowanym korytem swo-
bodnie ptynacej rzeki San. Rzeka Wista w odcinku

dolnym i srodkowym stanowi koryto aluwialne
0 ,yuchomym dnie”, dodatkowo ,przecigzonym” przez
dostarczane do niego rumowisko ze zlewni (Babinski,
1992). Formowanie sie w korycie licznych mielizn
i wyptycen jest zjawiskiem naturalnym, a jedynym
zabiegiem formujacym szlak nawigacyjny o odpo-
wiednich gtebokosciach dla zeglugi byto zwezenie
koryta poprzez budowe ostrog regulacyjnych. Zabiegi
regulacyjne generalnie rozpoczeto od potowy XIX
wieku. Wedtug danych Dyrektora Urzedu Zeglugi
Srédlagdowej w Warszawie (Gromek, 2015), Wista $rod-
kowa jest obecnie rzekag nieuregulowana. Aktualny
Sredni stan zaawansowania jej regulacji ocenia on na
30%. Najbardziej zaniedbanymi pod wzgledem zabu-
dowy regulacyjnej (ostréog — tam poprzecznych) sa
nastepujgce odcinki: od Annopola do ujscia rzeki
Kamiennej, od ujscia Wieprzy do ujscia Pilicy, od ujscia
Pilicy do ujscia Wilanéwki (Gromek, 2015). Nieuregu-
lowanie koryta Wisty sprawia, ze powstaje szereg mie-
lizn i wysp piaszczystych. Utrudnienie dla zeglugi sta-
nowi w tym przypadku pojawienie sie zwezen szlaku
zeglugowego, a co najgorsze, wystepowanie niskich
gtebokosci w szlaku zeglugowym.

Jak wynika z przebiegu rejsu, podczas ktérego
transportowano turbine gazowa dla Elektrocieptowni
Stalowa Wola, to wtasnie na Wisle Srodkowej miaty
miejsce najwieksze zaktdcenia transportu w latach
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2013 2014. Transport wstrzymywano: 19 lipca 2013 r.
w rejonie Gory Kalwarii (477 km Wisty), gdzie postdj
trwat do 24 marca 2014 r.; 28 marca 2014 r. w okoli-
cach Putaw m. Gotab (382 km Wisty); 1 kwietnia 2014 .
w rejonie Deblina (395 km Wisty); 3 maja 2014 r. w rejo-
nie Annopola (299 km Wisty).

W opinii Dyrektora Urzedu Zeglugi Srédladowej
w Warszawie, uprawianie statych, regularnych prze-
wozbéw na Wisle Srodkowej (jej 270 km odcinku) jest
obecnie w zasadzie niemozliwe (Gromek, 2015). W przy-
padku koniecznosci przewozu jakiegos$ tadunku arma-
tor wykonujacy przewdz musi czekac na odpowiedni
stan wody w rzece, ktéry pozwoli mu na wykonanie
ustugi transportowej. Z uwagi na ,zdziczenie” tego
odcinka drogi wodnej (od ujscia Sanu do ujscia Narwi)
nie rozwija sie tu réwniez sport czy rekreacja. Przewaz-
nie po drodze wodnej ptywaja tylko ci, ktdrzy wiedza,
z jakimi niebezpieczenstwamimoga sie spotkac i znajg
jej kaprysy. Wedtug M. Gromka (2015), nie od dzi$ wia-
domo o ,zdziczatym” korycie Wisty. Na panujace wspot-
czesnie warunki destrukcyjny wptyw miato zaniecha-
nie jakichkolwiek prac regulacyjnych po 1990 r. oraz
erozja powierzchniowa w zlewni Wisty spowodowana
zmiang uzytkowania terenu w XVIII wieku, przez co
ogromne objetosci piasku sptywajg do Wisty. Rzeka
jest przez to przecigzona rumowiskiem, co w konse-
kwencji doprowadzito do jej wtérnego ,zdziczenia”
na niektérych odcinkach (Gromek, 2015).

Z kolei dolna Wista od ujscia Narwi do przekopu
Wisty pod Swibnem (odcinek o dtugosci 390 km) cha-
rakteryzuje sie zré6znicowanymi warunkami nawiga-
cyjnymi na poszczegdlnych odcinkach. Odcinek od
ujscia Narwi do Ptocka charakteryzuje sie najgorszymi

warunkami nawigacyjnymi. Stan zaawansowania prac
regulacyjnych prowadzonych przed 1990 r. wynosi
$rednio 30-40% (Gromek, 2015). Wista Srodkowa pod
katem infrastruktury drogi wodnej stanowi ,waskie
gardto”.

Turbine gazowa, o wadze 305 ton, wyprodukowata
firma G.E. (General Electric) we Frangji (http://www.
ge.com/fr/, 15.06.2016). Jej transport z francuskiej miej-
scowosci Belford rozpoczeto w czerwcu 2013 r. i po
dostarczeniu do portu w Gdansku zatadowano na
ponton firmy ,Port Consulting”. Transport z Gdanska
wyruszyt 10 lipca i okoto 19 lipca dotart do Gory Kal-
warii (477 km Wisty), gdzie ze wzgledu na niskie stany
wody zostat zatrzymany az na kilka miesiecy (ryc. 2).
Woda w Wisle opadata i dalszy transport byt bardzo
ryzykowny przy tak zatadowanym pontonie. Byto to
jednoczesnie jedyne bezpieczne miejsce postoju na
tym odcinku rzeki, zapewniajace dostateczng gtebo-
kos¢ w przypadku opadniecia wody w rzece do mini-
mum. Do najblizszego ogdlnie dostepnego portu
w Putawach pozostato 100 km, a do miejsca rozta-
dunku 200 km. Kontynuacja transportu w dalszych
miesigcach nie byta mozliwa, poniewaz od potowy
lipca do okresu zimowego utrzymywaty sie na Wisle
niskie stany wody (ryc. 3). W 2014 r. spodziewane wio-
senne przybory wody nie wystapity. Podjeta préba
wznowienia transportu w marcu 2014 r. umozliwita
zegluge tylko przez 4 dni, co nie wystarczyto na dostar-
czenie fadunku do ujscia Sanu. Transport wstrzymano
na wysokosci wsi Gofab (382 km Wisty). Wraz z formu-
jaca sie falg majowego wezbrania transport wyruszyt
w droge i dotart do ujscia Sanu, gdzie oczekiwat na
roztadunek.

Ryc. 2. Turbina gazowa w porcie zimowym RZGW w miejscowosci Gora Kalwaria — 477 km Wisty (sierpier 2013 r.)

Zrédto: Zegluga Bydgoska.



Stojan generatora wyprodukowano w Stanach
Zjednoczonych, natomiast kociot odzyskowy wypro-
dukowany zostat przez Foster Wheeler w Korei Potu-
dniowej. Po dotarciu urzadzen do Polski droga morska
rozpoczeto ich przetadunek na barki w porcie gdan-
skim. W zwigzku z planowanym remontem i zamknie-
ciem sluzy ,Wtoctawek” a tym samym drogi wodnej
Wisty w terminie od lipca do konca listopada 2013 r.,
transport modutdéw i turbiny zaplanowano na wcze-
sng wiosne 2014 r., natychmiast po przejsciu zjawisk
lodowych. 14 marca 2014 r. w gére Wisty wyruszyt kon-
dukt sktadajacy sie z przeszto 20 jednostek ptywaja-
cych, ktory poruszat sie ze srednig predkoscig 5 km
na godzine w systemie pracy Al — 14 godz.

W dniu 20 marca dotart on do dolnego awan-
portu sluzy Wtoctawek. Transport na odcinku rzeki
Gdansk — Wioctawek odbywat sie przy malejacych
stanach wody Wisty. Dodatkowo wiat silny wiatr, co
zmuszato kapitanéw jednostek do kilku postojow.
Po przesluzowaniu wszystkich barek i statkdéw we
Wioctawku, ktére trwato tagcznie péttora dnia, w dniu
22 marca wieczorem wszystkie statki zacumowaty
w Ptocku (czas pracy podczas 1 $luzowania trwat ok.
2 godz., obejmowat napetnianie komory s$luzy,
nastepnie wyjazd jednostek ptywajacych ze $luzy
i opréznienie wody z komory $luzy do nastepnego
$luzowania).

Hubert Rabant, Michat Habel, Zygmunt Babinski

tadunek bez wiekszych utrudnien przetranspor-
towano w odcinku Zbiornika Wtoctawskiego i dalej
do Warszawy. Dalszy transport na trasie od Warszawy
do Kazimierza Dolnego odbywat sie przy stanach
wody nizszych od 300 cm na wodowskazie Warszawa
Nadwilanéwka, co utrudniato zegluge (ryc. 3). Na kre-
tych ptytkich odcinkach, niejednokrotnie pojedyncze
barki z tadunkiem przeprowadzaty po 3 holowniki,
aby znalez¢ odpowiednia gtebokos¢ tranzytowa.
W rejonie Putaw poziom wody zaczat opadac. 8-kilo-
metrowy odcinek rzeki do Deblina pokonywano przez
4 dni, wspomagajac sie koparka zainstalowana na
jednym z pontondw. Rejs w Kazimierzu Dolnym zakoi-
czono 2 kwietnia 2014 r. (w ciagu 8 dni od Warszawy),
przy stanach wody na wodowskazach w Putawach
i Zawichoscie w granicach stanéw niskich. Konwdj jed-
nostek ptywajacych utknat tutaj na prawie miesiac.

Dopiero 29 kwietnia z uwagi na tendencje wzro-
stowa stanu wody na rzece (+50 cm) w rejonie gornej
Wisty oraz zwiekszony doptyw wéd z Dunajca pod-
jeto decyzje o kontynuacji transportu rzecznego
w gore rzeki, mozliwie tak daleko jak warunki nawi-
gacyjne pozwola. W dniu 2 maja wszystkie jednostki
,Trans-Wod” i ,Zeglugi Bydgoskie}” wptynety
w ujsciowy odcinek rzeki San. Statki ,Zeglugi Wyszo-
grodzkiej” do ujscia Sanu dotarty 4 maja, a do portu
roztadunku w Stalowej Woli w dniu 15 maja.
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Ryc. 3. Przebieg stanéw wéd na wodowskazie Warszawa Nadwilanéwka (504,1 km) podczas transportu turbiny gazowej
i innych elementéw z Gdanska do ujicia Sanu (zielonym kolorem zaznaczono zakres czasowy przymusowego
postoju jednostek, na niebiesko ruch jednostek po Wisle; stan wody — 300 cm - stanowi wartos¢ graniczng, ponizej

ktdrej nie ma dostatecznych gtebokosci dla zeglugi)

Zrédto: opracowano na podstawie danych RZGW Gdansk oraz IMGW.
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Pomimo olbrzymiego wysitku zatég, zeby jak naj-
szybciej zakonczy¢ transport i powréci¢ do portu wyj-
$cia przed zamknieciem $luzy Wtoctawek, port odbioru
nie byt przygotowany do roztadowania barek. Ocze-
kiwanie na operacje roztadunkowa trwato do
4 czerwca. Barki zostaty roztadowane do 10 czerwca.
Przedtuzajacy sie termin rozpoczecia operacji rozta-
dunkowej w miejscowosci Stalowa Wola i opadajacy
poziom wody w rzekach uniemozliwit powrét jedno-
stek do portéw na dolnej Wisle. Naturalny przybor
wody zapewniajacy bezpieczny powrdt nastapit
dopiero 14 lipca. Barki ,Zeglugi Wyszogrodzkiej”
zakonczyty rejs w porcie macierzystym w Ptocku
17 lipca 2014 r. Barki , Zeglugi Bydgoskiej” i ,Trans-Wod”
oczekiwaty dalsze cztery miesigce we Wtoctawku ze
wzgledu na remont $luzy zeglugowej na stopniu
wodnym.

6. Dzialania alternatywne dla skutecznego
przewiezienia tadunku

Biorac pod uwage sume masy (3074 ton) wszystkich
elementéw przewozonych transportem, nieuzasad-
niona wydaje sie préba poszukiwania rozwigzan prze-
mieszczania go transportem samochodowym na tak
znacznej odlegtosci (Gdansk — Stalowa Wola). Nalezy
wzigé pod uwage fakt, iz nie istniata mozliwos¢ podziatu
tadunku na mniejsze elementy. Dwa najwieksze nie-
podzielne jego elementy wazyty: 229 ton - genera-
tor, 305 ton - turbina gazowa, tym samym ponad
3-5-krotnie przekraczajgc wartosci przewidziane dla
pozwolen na transport drogowy tadunkéw ponadnor-
matywnych. Ponadto posiadaty szerokos¢ 5,5 m
i wysokos¢ 4,5 m, czym same bez zatadunku na jaki-
kolwiek srodek transportu, przekraczaty parametry
skrajni drogowej. W transporcie przemieszczane byty
takze 3 elementy o dtugosci 28,5 m i szerokosci 4,3 m,
co dodatkowo naruszato parametry o nieprzekraczal-
nej dtugosci pojazdu. W transporcie kolejowym wspo-
mniane tadunki swoimi rozmiarami przekraczaja para-
metry skrajni kolejowej. Ponadto, podobnie jak
w transporcie drogowym, przekraczaty swa masa
normy obcigzenia toréw kolejowych.

Wszelkie proby przeprowadzania tadunku innym
transportem niz zegluga $rédlagdowa mogtyby odby-
wac sie tylko i wytgcznie na krétkich odcinkach, przy
zastosowaniu specjalnych srodkéw transportu, ktére
umozliwityby przewdz bez naruszenia skrajni i para-
metréw obcigzania szlaku transportu (specjalne nisko-
podtogowe wieloosiowe platformy). Transport taki
i tak spowodowatby wiele utrudnien, dlatego takie
rozwigzanie wydaje sie niecelowe. Na znaczace zwiek-
szenie kosztéw i czasu transportu miatyby wptyw
nastepujace czynniki:

e koniecznos¢ demontazu elementéw wyposazania
szlakéw, takich jak: przewody elektryczne trakcji
kolejowej, sieci energetycznej i telekomunikacyj-
nej znajdujacej sie nad drogami, ewentualnych
mniejszych budowli nad szlakiem (mozliwych do
zdemontowania), innych pomniejszych elemen-
téw np. oznaczen drogowych;

o koszty przetadunkdéw na rézne srodki transportu
i koniecznos¢ organizacji (przemieszczenia) odpo-
wiednich urzadzen przetadunkowych;

e w przypadku zastosowania, zamiennie na ré6znych
odcinkach, zaréwno transportu drogowego, jak
i kolejowego, koniecznos¢ przemieszczania nieza-
tadowanych srodkéw transportu (wagonéw, plat-
form samochodowych);

e usuniecie ewentualnych szkéd powstatych
w wyniku naruszen infrastruktury szlakdw powsta-
tych w wyniku prowadzenia fadunkéw o tak duzej
masie oraz wielkosci.

7. Podsumowanie

Planowanie podrézy z Gdanska - Przegaliny
(936 km Wisty) do ujscia rzeki San (290 km Wisty), czyli
razem 646 km, przy zatozonej predkosciod 4 do 5 km
na godzine, daje 144 godziny zeglugi. W systemie pracy
A1l (14 godzin dziennie), liczba przebytych km wynosi
63 km/dzien. tacznie czas transportu wynidstby okoto

14 dni, w tym 2 dni na $luzowanie stopnia wodnego

Witoctawek oraz kolejne 2 dni na zegluge po Sanie.

W czasie transportu fadunku z Gdanska do Stalo-
wej Woli wskaza¢ mozna na wystapienie gtéwnych
utrudnien, takich jak:

e zaniedbania w infrastrukturze (niedostosowanie
parametrow szlakéw wodnych do przypisanych
im kategorii);

e niskie stany wody w czasie prawie catego sezonu
zeglownego;

e nieprzygotowanie roztadunku (opdznienie
w pozwoleniach oraz krétkotrwata zwyzka stanéw
wody w okresie roztadunku, co dodatkowo go
opdznito);

e prowadzony remont $luzy we Wtoctawku, ktory
natozyt sie na okres powrotu statkéw do portéw
macierzystych.

Zgodnie z aktualnymi przepisami zeglugowymi
i obowiazujacym Rozporzqdzeniem Rady Ministrow
z dnia 7 maja 2002 r. w sprawie klasyfikacji srodlgdo-
wych drég wodnych zgodnie z ich klasyfikacja trans-
porty wodne z Gdanska drogg wodng Wisty do ujscia
Sanu powinny w sezonach zeglugowych odbywac sie
bez zadnych przeszkéd. Rzeka Wista na trasie prze-
mieszczanego tadunku wedtug rozporzadzenia
w sprawie klasyfikacji srédladowych drég wodnych
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(poza wymienionymi we wstepie odcinkami) posiada
parametry drogi wodnej od Ib do Ill, co gwarantuje
gtebokos¢ tranzytowa na poziomie powyzej 1,6 m,
aw przypadku klas od IV - 2,8 m.

W swietle przeprowadzonej analizy hydrologicz-
nej Wisty srodkowej i dolnej, a takze w oparciu o zaist-
niatg sytuacje morfologiczna i morfodynamiczna, jej
koryta (Babinski, 1992) nalezy stwierdzi¢, ze przewéz
tadunku w warunkach zaistniatych w 2013 2014 r. byt
niemal niemozliwy. Przy stanach wody ponizej
160 cm w Warszawie, gtebokosci tranzytowe w szlaku
nawigacyjnym sg mniejsze od 120 cm, co uniemozli-
wia prowadzenie zeglugi.

W rozpatrywanym w analizie okresie od lipca 2013
do maja 2014 r., tylko przez 68 dni na dolnej Wisle
(wodowskaz Torun) mozliwe byto bezpieczne prze-
prowadzenie tadunku, na Wisle srodkowej (wodo-
wskaz Warszawa) przez 28 dni; wodowskaz Putawy
- przez 19 dni, i wodowskaz Zawichost - przez 5 dni.
Dotarcie fadunku w maju 2014 r. byto mozliwe dzieki
pokonywaniu drogi wodnej przez armatoréw w warun-
kach, gdy gtebokosci tranzytowe Wisty byty ponizej
minimalnych wartosci granicznych stanéw wody, co
wigzato sie zduzym ryzykiem utkniecia na mieliznach
przemiatéw jednostek ptywajacych. W ten sposdb
mozna stwierdzi¢, ze niesprzyjajace warunki hydro-
logiczne Wisty (niezalezne od cztowieka), uniemozli-
wity prawidtowy (ciagty) transport fadunku i znacznie
opoznity jego czas trwania. Nalezy zauwazy¢, ze
dodatkowa trudnos$¢ w nawigacji sprawiaja liczne,
dynamiczne i czesto wynurzone powierzchnie fach
bocznych, srodkowych i centralnych Wisty. Dawna
droga wodna - rzeka San — w obecnie obowiazuja-
cym rozporzadzeniu Rady Ministréw, nie zostata
zakwalifikowana jako droga wodna i prawnie istnieje
tylko jako rzeka.

Brak mozliwosci dtugoterminowego prognozowa-
nia warunkéw hydrologicznych Wisty (charakteryzuje
sie ona wyraznie corocznym indywidualizmem w prze-
biegu stanéw wod) powoduje, ze planowanie trans-
portu fadunkoéw ta rzeka na dtugim dystansie obar-
czone jest duzym ryzykiem. Bardzo czesto po kilku-
dniowych opadach wystepujacych w gérnym dorzeczu
spodziewana wyzsza woda zamiast rosna¢, opadata,
a w okresach, w ktérych zadne opady nie wystepuija,
niespodziewanie poziom wody sie podnosi. Poziomy
wody na Wisle zmieniaja sie réznie, a ,dobrej wody”,
czyli pewnej gtebokosci, nie da sie w petni przewi-
dzie¢ zduzym wyprzedzeniem czasowym. Wystepu-
jgca prawie corocznie, na przetomie maja i czerwca,
duza woda przez marynarzy nazywana ,Janéwka”,
w 2013 r. nie byfa zbyt duza, a juz w 2014 r. wystgpita
wczesniej i nie utrzymywata sie dtugo. Pod koniec
lipca wystepuja na rzece przybory wody zwane , Jaku-
bowkami”. W 2012 r. ,Janéwka” i ,Jakubéwka” nie
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wystapity, ajuzw 2014 r. po ,Janéwce” w lipcu i sierp-
niu wystapity zwyzkowe stany wody. Z reguty najniz-
sze stany wody wystepuja w sierpniu i trwaja do paz-
dziernika, a nawet listopada.

Transport turbiny w lipcu 2013 r. i generatora oraz
modutdéw wczesng wiosng 2014 r. Swiadcza o facho-
wej wiedzy i profesjonalizmie armatoréw i zatdg bio-
racych w nich udziat. Jednoczesnie transporty zostaty
bardzo dobrze przygotowane pod wzgledem tech-
nicznym. Jednostki ptywajace: pchacze, holowniki
i barki byty tak dobrane, Ze ich zanurzenie nie prze-
kraczato 90 cm. Dolne granice stanéw wody na wodo-
wskazach, zawarte w umowach, byty dobrane precy-
zyjnie, zabezpieczaty bezawaryjne przeprowadzenie
zestawoéw na catym odcinku rzeki. Gdyby transport
odbywat sie w granicach zaktadanych stanéw wody
w Wisle, to odbytby sie w wyznaczonym terminie.

Niestety, ze wzgledu na niski stan wody i nieutrzy-
mywanie przez administracje drogi wodnej gteboko-
$ci tranzytowych, czas transportu sie wydtuzat, co
wptyneto na dodatkowy postéj jednostek firmy ,Trans
-Wod” i ,Zeglugi Bydgoskiej” przed zamknietg $luza
we Wioctawku.

Postoj jednostek w Stalowej Woli wynikt z oczeki-
wania na roztadunek. Nieroztadowanie barek w usta-
lonym terminie doprowadzito do przedtuzenia okresu
powrotu statkéw do portu wyjscia, spowodowane
najpierw niskim stanem wod uniemozliwiajgcym
powroét, a pdzniej zamknieciem drogi wodnej.
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