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ANALIZA POROWNAV\!CZA METOD WYZNACZANIA SZEROKOSCI PASA
RUCHU STATKU SRODLADOWEGO NA ODCINKU PROSTOLINIOWYM

Streszczenie
W artykule przedstawiono analize dwoch metod analitycznych okreslania szerokosci pasa ruchu jednostki srod-
lgdowej na odcinku prostoliniowym — metody PIANC oraz metody przedstawionej w Canadian Channel Designe
Guidelines. Do obliczen wybrano odcinek dolnej Odry pomiedzy mostem drogowym w Gryfinie oraz mostem auto-
stradg A6 w Radziszewie. Dokonano charakterystyki akwenu oraz wybrano statek maksymalny, dla ktérego zostaly

wykonane obliczenia szerokosci pasa ruchu.

WSTEP

Srodladowe drogi wodne projektowane sa gtownie z wykorzy-
staniem naturalnego koryta rzeki, modernizowanego w celu popra-
wy warunkéw zeglugowych oraz dostosowania do eksploatacji
przez wybrane jednostki $rodladowe. Ksztatt Srodladowego toru
wodnego zalezy od biegu rzeki. Srodladowy tor wodny ma ksztatt
krzywoliniowy i stanowi potaczenie zakoli z odcinkami prostolinio-
wymi. Ruch statku na odcinku prostoliniowym polega na utrzymaniu
jednostki na zadanym kursie, m.in. poprzez przeciwdziatanie wyste-
pujgcym pradom i wiatrom. Typowe jednostki $rodladowe, do ktd-
rych w gtdwnej mierze zalicza sie barki, charakteryzujg sie matg
powierzchnig nawiewu, przez co bezpo$redni wptyw wiatru na ruch
statku jest maly. Istotnym czynnikiem sg prady rzeczne, ktére mogaq
powodowac zejécie jednostki z obranego kursu. Szeroko$¢ pasa
ruchu zajmowana przez jednostke podczas zeglugi torem wodnym
zalezy zatem zaréwno od panujgcych warunkéw hydrometeorolo-
gicznych jak i parametréw techniczno-eksploatacyjnych oraz zdol-
nosci manewrowych statku na akwenie Zeglugowym. Dostepng
szeroko$¢ pasa ruchu determinujg réwniez budowle hydrotechnicz-
ne [7].

1. CHARAKTERYSTYKA TECHNICZNO - EKSPLOATA-
CYJNA WYBRANEGO AKWENU

Do analizy wybrano $rodladowa droge wodng na akwenie Odry
Wschodniej pomigdzy mostem drogowym w Gryfinie, a mostem
autostradg A6 w Radziszewie. Odcinek ten posiada klase Zzeglow-
nosci Vb. Zgodnie z ,Zarzgdzeniem Dyrektora Urzedu Zeglugi
Srédladowej w Szczecinie w sprawie przepiséw prawa miejscowego
na $rodlgdowych drogach wodnych” obowigzuje w tym obszarze
ruch dwukierunkowy prawostronny. Predko$¢ poruszajacych sie
jednostek powinna by¢ bezpieczna i dostosowana do panujacych w
danej chwili warunkéw hydrometeorologicznych oraz nawigacyj-
nych. Predkos$¢ statku powinna miesci¢ sie w przedziale 4 -15km/h.
Minimalna warto$¢ uwarunkowana jest oddziatywaniem efektu
brzegowego na zbyt wolno poruszajgce si¢ jednostki, co doprowa-
dza do pogorszenia zdolnosci manewrowych statku $rédlgdowego i
w konsekwencji do utraty stateczno$ci. Wyjatkiem sg statki wykonu-
jace prace konserwacyjne lub modernizacyjne, w ktorych statki
poruszajg sie z duzo mniejszymi predkosciami [8]. Na opisywanym
odcinku $rodladowego toru wodnego nie wystepujg ograniczenia
ruchu jednostek w porze dziennej. W przypadku pory nocnej, wy-
magane jest zezwolenie dyrektora Urzedu Zeglugi Srodiadowej,
wskazujace okreslony czas i odcinek przygotowany do prowadzenia
zeglugi radarowej. Oprocz tego w komunikacie nawigacyjnym poja-
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wia sie odpowiednia informacja, nadana przez organ administrujacy
dany obszar.

Najwazniejszym parametrem podczas okresSlania szerokosci
pasa ruchu jednostki $rédlgdowej jest szerokos$¢ statku charaktery-
stycznego dla danego akwenu. Statkiem charakterystycznym nazy-
wana jest jednostka maksymalna pod wzgledem parametréw eks-
ploatacyjnych, ktéra moze bezpiecznie manewrowac¢ na wybranym
akwenie [2]. Do analizy przyjeto statek maksymalny dla wybranego
akwenu, ktérego wymiary okreslone zostaty w wyzej wymienionym
zarzadzeniu. Jest to barka o wymiarach: szeroko$¢ 11,45 m, dtu-
gos¢ 82 m oraz zanurzenie 3,5 m. Przeanalizowano 13 scenariuszy
badan dla kazdej z metod, w ktérych zmiennymi bylty zdolnosci
manewrowe jednostki [3], predko$¢ wiatru, predko$¢ pradu oraz
intensywno$¢ ruchu na badanym akwenie.

2. ANALIZA METOD STOSOWANYCH DO WYZNACZA-
NIA SZEROKOSCI PASA RUCHU STATKU SRODLA-
DOWEGO NA ODCINKU PROSTOLINIOWYM

Pierwszg metodg jakg uzyto do analizy jest metoda przedsta-
wiona w Kanadyjskim przewodniku do wyznaczania toréw wodnych
— Canadian Channel Designe Guidelines (CCDG). Szeroko$¢ pasa
ruchu jednostki $rodladowej na odcinku prostoliniowym uwzglednia
szerokos¢ projektowg drogi wodnej oraz dodatkowe poprawki.
Warto$¢ szerokosci projektowej jest sumg poszczegoinych wspot-
czynnikéw, wyznaczanych na podstawie znajomosci typu statku,
jego cech manewrowych, predkosci, intensywnosci ruchu na bada-
nym akwenie, warunkow hydrometeorologicznych oraz infrastruktu-
ry nawigacyjnej akwenu. Dodatkowe poprawki przyjmowane sg ze
wzgledu na rodzaj tadunku, stosunek gtebokosci akwenu do zanu-
rzenia statku, powierzchnie dna, duze predkosci jednostki oraz pore
zeglugi (pora nocna, ograniczona widzialno$¢). Wartosci wszystkich
wspbtczynnikdw odnoszg sie do szerokosci statku.

Pierwsza warto$¢ wchodzaca w sktad szeroko$ci projektowej to
szerokos¢ pasa manewrowego jednostki, okreslona na podstawie
znajomosci typu statku i jego cech manewrowych. Warto$¢ ta
uwzglednia myszkowanie statku na zadanym kursie oraz czas
reakcji steru od momentu jego wychylenia do wykonania manewru.
W przeprowadzonej analizie okreslono szeroko$¢ manewrowg dla
toru jedno i dwukierunkowego, na ktérym poruszajq sie dwie jed-
nostki maksymalne dla badanego akwenu.

Druga poprawka dotyczy toréw dwukierunkowych i opisuje re-
lacie pomigdzy dwoma mijajacymi sie jednostkami. Jej warto$é
zalezy od intensywno$ci ruchu na badanym akwenie. Na dolnych
odcinkach Odry ruch barek jest niewielki (0 -1 barka/godzine) [6].



Kolejne dwie poprawki dotyczg panujacych warunkédw hydro-
meteorologicznych. Z charakterystyki odcinka Odry pomiedzy mo-
stem w Radziszewie a mostem w Gryfinie wynika, iz predkosci
wiatru oraz pradu rzecznego sg mate, przez co nie wptywajg na
warto$¢ szeroko$ci pasa ruchu na odcinku prostoliniowym. Barki to
jednostki, ktérych powierzchnia nawiewu jest mata, przez co oddzia-
tywanie wiatru jest mniejsze niz na duzych jednostkach.

Szerokosci pasa ruchu jednostki $rédladowej jest zalezna od
efektu brzegowego. Zjawisko to, wynika z nieréwnomiernego opty-
wu wody wokot kadtuba statku podczas zeglugi kanatem lub pogte-
bionym torem wodnym. Efekt jest tym silniejszy im jednostka znaj-
duje sie blizej brzegu oraz gdy stosunek gtebokosci akwenu do
zanurzenia barki jest mniejszy natomiast predko$¢ poruszajacej sie
jednostki jest duza.

Ostatnim czynnikiem, majacym wplyw na warto$¢ szerokosci
projektowej, jest oznakowanie nawigacyjne akwenu. Mozliwo$é
korzystania z pomocy nawigacyjnych utatwia precyzyjne wykonanie
manewru oraz zwigksza doktadno$¢ pozycji. Jest to istotne podczas
ztych warunkdw pogodowych (ograniczona widzialno$¢) oraz zeglu-
gi w porze nocnej [2].

Szeroko$¢ pasa ruchu statku nalezy dodatkowo zwigkszyc¢ jesli
jednostka przewozi tadunki niebezpieczne, porusza sie z duzg
predkoscig oraz gdy stosunek gtebokosci badanego akwenu do
zanurzenia statku jest mniejszy niz 1.5.

Szeroko$¢ pasa ruchu barki na torze jednokierunkowym zmie-
nia sie wraz ze zdolno$cig manewrowg statku $rddladowego. Im jest
ona gorsza tym szeroko$¢ zajmowana przez statek jest wieksza.
Rys. 1 przedstawia schemat pasa ruchu statku na jednokierunko-
wym torze wodnym oraz sktadowe majace wplyw na jego szero-
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Rys. 1. Szeroko$¢ pasa ruchu statku $rodlgdowego na jednokierun-
kowym torze wodnym.
[Zrédto: Opracowanie wiasne]
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W przypadku toru dwukierunkowego, szeroko$¢ pasa ruchu
zostata okre$lona dla dwéch statkdw maksymalnych mijajacych sie
na danym akwenie. Szeroko$¢ pasa ruchu przedstawia sie nastepu-
jaca zaleznoscig [1]:

Dc = 2x (Mi + Be+ A) + Sc [m] (1
gdzie:
D. — szeroko$¢ kanatu,
M — szeroko$¢ pasa manewrowego statku,
Bc — rezerwa szeroko$ci toru,
A - zapas szeroko$ci ze wzgledu na efekt brzegowy,
Sc— bezpieczny odstep miedzy pasami ruchu.

Rys. 2 przedstawia schemat pasa ruchu statku na dwukierun-
kowym torze wodnym oraz sktadowe majace wpltyw na jego szero-
kos¢.
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Rys. 2. Szerokos$¢ pasa ruchu statku $rédladowego na dwukierun-
kowym torze wodnym.
[Zrédfo: Opracowanie wiasne]

Kolejng metoda, ktéra zostata przeanalizowana jest metoda
PIANC. Polega ona na wyznaczeniu szerokosci pasa ruchu na
podstawie znajomos$ci parametréw jednostki i podobnie jak metoda
przedstawiona w CCDG okreslenia wartosci dodatkowych popra-
wek. Warto$¢ poprawek zalezna jest od predkosci jednostki oraz
typu toru wodnego (kanal, otwarty tor wodny). Szeroko$¢ pasa
ruchu statku srédladowego na torze jednokierunkowym okreslona
za pomocg metody PIANC opisana jest zalezno$cig [5]:

9
d= dm+Zdi+ dyy + dye [m]
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dla ruchu dwukierunkowego wzér ma postac:
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gdzie:

dm - podstawowa szeroko$¢ manewrowa pasa ruchu [m];

di - dodatkowe poprawki do szeroko$¢ pasa ruchu [m;

dr: - rezerwa szerokosci pasa ruchu statku po prawej stronie [m;
drc - rezerwa szerokosci pasa ruchu statku po lewej stronie [m;

d,; — skladowe pasa rozgraniczajacego ruch statkow na torze
dwukierunkowym [m].

Suma dodatkowych poprawek przyjmowanych do okre$lania
szerokoSci pasa ruchu w metodzie PIANC zalezy od wartoSci przy-
jetych w poszczegolnych scenariuszach i zawiera sie¢ w przedziale
od 0 do 11.45m.

3. OCENA DOKLADNOSCI WYBRANYCH METOD ANA-
LITYCZNYCH NA PRZYKLADZIE ODCINKA PROSTO-
LINIOWEGO

Szeroko$¢ pasa ruchu statku $rodlagdowego na odcinku prosto-
liniowym zostata okreslona zaréwno dla ruchu jednokierunkowego i
dwukierunkowego. Ma to na celu wyznaczenie bezpiecznego ob-
szaru manewrowego dla statku charakterystycznego oraz w przy-
padku ruchu dwukierunkowego sprawdzenie mozliwosci bezkolizyj-
nego mijania sie jednostek. Wartosci szerokosci pasa ruchu jed-
nostki zostaly obliczone przy uzyciu metody CCDG i metody przed-
stawionej w PIANC. Tab. 1 przedstawia szeroko$ci pasa ruchu
statku $rédladowego obliczone dla jedno i dwukierunkowego toru
wodnego.

Z przeprowadzonej analizy wynika, iz czynnikiem, ktéry ma
najwigkszy wptyw na szeroko$¢ pasa ruchu jednostki Srodladowe;
jest zdolnos¢ manewrowa statku oraz zmiana predkosci wiatru
poprzecznego. Najwiekszg warto$¢ szerokosci pasa ruchu (67,25
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m) uzyskano przy silnym wietrze poprzecznym w ruchu dwukierun-
kowym. Rys. 3 przedstawia wykres szeroko$ci pasa ruchu na torze
jednokierunkowym w funkcji zmieniajacych sie warunkdw hydrome-
teorologicznych, manewrowosci jednostki oraz intensywnosci ruchu.

Szerokos¢ pasa ruchu statku srodladowego na jednokierunkowym torze wodnym.
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Rys. 3. Szeroko$¢ pasa ruchu statku $rodlgdowego na torze jedno-
kierunkowym obliczona przy uzyciu metody PIANC.
[Zrédto: Opracowanie wiasne]

W przypadku ruchu dwukierunkowego pogorszajaca sie zdol-
no$¢ manewrowa jednostki znacznie zwieksza szeroko$¢ pasa
ruchu. Rdznica pomiedzy wartoscig szeroko$ci pasa ruchu jednostki
o dobrej manewrowo$ci, a barki o ztej manewrowos$ci wynosi 11.45
m. Drugim czynnikiem jest sita wiatru. Wraz ze zwiekszajaca sie sitg
wiatru poprzecznego trudniej utrzyma¢ statek na zadanym kursie
(zwieksza sig myszkowanie jednostki), przez co szeroko$¢ pasa
ruchu jest wieksza. Podczas przeprowadzonej analizy zauwazono,
iz zmiana wartosci pradu wzdtuznego na wybranym akwenie nie
spowodowata znacznej zmiany warto$ci szeroko$ci pasa ruchu
(prady mate — 55,8 m, $rednie 58,09 m, silne 60,38 m). Kolejnym
czynnikiem, ktérego wplyw na szerokos¢ pasa ruchu na wybranym
akwenie jest nieznaczny, to intensywno$¢ ruchu. Jej wplyw mozna
zauwazy¢ podczas okre$lania szerokosci pasa ruchu na dwukierun-
kowym torze wodnym. Rys. 4 przedstawia wykres szeroko$ci pasa
ruchu na torze dwukierunkowym w funkcji zmieniajacych sie warun-
kéw hydrometeorologicznych, manewrowo$ci jednostki oraz inten-
sywnosci ruchu.

Analogicznie wykonano obliczenia przy uzyciu metody CCDG.
Metoda ta uwzglednia mi.in. wspomniane wczesniej typ przewozo-
nego tadunku, pore Zeglugi czy rodzaj dna. Tab. 2. przedstawia
szeroko$ci pasa ruchu statku Srodladowego na torze jedno i dwukie-
runkowym uzyskane za pomocg metody CCDG.

Szerokosé pasa ruchu statku $rodladowego na torze dwukierunkowym.
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Rys. 4. Szeroko$¢ pasa ruchu statku srédlagdowego na torze dwu-
kierunkowym obliczona przy uzyciu metody PIANC.
[Zrédfo: Opracowanie wiasne]

Podczas okreslania szeroko$ci pasa ruchu w metodzie CCDG
w ruchu jednokierunkowym intensywnos¢ ruchu statkow nie jest
brana pod uwage. Jej warto$¢ ma wptyw na szerokos¢ pasa ruchu
podczas ruchu dwukierunkowego. Mozna jg uwzgledni¢ na dwa
sposoby. Pierwszy to skorzystanie z tabeli, ktéra proponuje CCDG
(intensywno$¢ obliczona tym sposobem na rys.6. oznaczona jest
jako intensywno$¢ ruchu 1). Sugeruje ona dodanie dodatkowej
poprawki ze wzgledu na gestos¢ ruchu okreslang na podstawie
ilosci statkow na jedng godzine. Drugim sposobem jest uwzglednie-
nie standardowego odstepu miedzy mijajacymi sie jednostkami,
ktéry powinien wynosi¢ w zegludze $érédligdowej minimum 3 m
(intensywno$¢ obliczona tym sposobem na rys. 6. oznaczona jest
jako intensywno$¢ ruchu 2). Dla barek motorowych odstep powinien
by¢ wigkszy niz 0,2 szeroko$ci statku. W przeprowadzonych obli-
czeniach przyjeto 0,5 szerokosci statku. Tab. 4 przedstawia szero-
koS¢ pasa ruchu statku $rddlagdowego na torze dwukierunkowym w
funkcji zmiennej intensywno$ci ruchu statkéw.

Z przeprowadzonej analizy wynika, iz na warto$¢ szerokoSci
pasa ruchu obliczonej za pomocg metody CCDG znaczny wptyw
majg zdolno$¢ manewrowa statku oraz predko$¢ pradu wystepuja-
cego na analizowanym akwenie. Rys. 5 przedstawia wykres szero-
koSci pasa ruchu na torze jednokierunkowym w funkcji zmieniaja-
cych sie warunkdw hydrometeorologicznych oraz manewrowo$ci
jednostki.

Tab. 1. Szeroko$c¢ pasa ruchu statku $rédladowego na torze jednokierunkowym

oraz dwukierunkowym okre$lone za pomocg metody PIANC.

SKLADOWE | ruch jednokierunkowy | ruch dwukierunkowy
Zmiana manewrowosci statku przy b. dobrych warunkach hydrometeorologicznych i matej intensywnosci ruchu
Manewrowos¢ statku staba dobra b. dobra staba dobra b. dobra
SZEROKOSC PASA RUCHU [m] 32,06 28,625 26,335 62,67 55,8 51,22
Zmiana wiatru przy matych pradach, dobrej manewrowosci i matej intensywnosci ruchu
predkos¢ wiatru poprzecznego $Sredni umiarkowany silny $Sredni umiarkowany silny
SZEROKOSC PASA RUCHU [m] 28,625 34,35 40,075 55,8 61,525 67,25
Zmiana pradu przy matych wiatrach, dobrej manewrowosci matej intensywnosci ruchu
predko$¢ pradu wzdtuznego mate Srednie silne mate $rednie silne
SZEROKOSC PASA RUCHU [m] 28,625 30,915 33,205 55,8 58,09 60,38
Zmiana intensywno$ci ruchu przy b. dobrych warunkach hydrometeorologicznych i dobrej manewrowosci
intensywnos¢ ruchu lekka $rednia duza lekka $rednia duza
SZEROKOSC PASA RUCHU [m] 28,625 28,625 28,625 55,8 57,8 59,8
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Szerokosé pasa ruchu statku $rédladowego na torze jednokierunkowym
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Rys. 5. Szerokos$¢ pasa ruchu statku $rodigdowego na torze jedno-
kierunkowym obliczona przy uzyciu metody CCDG.
Zrodto:[Opracowanie wtasne.

Na torach dwukierunkowych réznica pomiedzy szeroko$cig pa-
sa ruchu zwieksza sie wraz z pogarszaniem sie manewrowosci
jednostki oraz wzrostem predkosci pradu i wiatru, czyli pogarszaja-
cymi sie warunkami hydrometeorologicznymi. Dla statku o stabej
manewrowosci poruszajgcego sie¢ przy dobrych warunkach hydro-
meteorologicznych na akwenie o matej intensywnosci ruchu, szero-
ko$¢ pasa ruchu jednostki wynosi 69,85 m, natomiast dla statku
poruszajacego sie¢ w tych samych warunkach oraz posiadajgacego
dobrg manewrowo$¢ wynosi 46,55 m. Rys. 4 przedstawia wykres
szerokosci pasa ruchu na torze dwukierunkowym w funkcji zmienia-
jacych sie warunkéw hydrometeorologicznych, manewrowosci
jednostki oraz intensywnosci ruchu na analizowanym akwenie.

W ruchu jednokierunkowym, dla jednostki o stabej zdolno$ci
manewrowej uzyskano warto$¢ szerokosci pasa ruchu 32,06 m. w
przypadku barki o dobrej i bardzo dobrej manewrowosci wigksze
warto$ci szerokosci otrzymano przy uzyciu metody PIANC. W
ruchu dwukierunkowym najwezszy pas ruchu uzyskano metodq
CCDG dla jednostki o bardzo dobrej sterownosci (41,95 m).

Rys. 6. Szeroko$¢ pasa ruchu statku $rédladowego na torze dwu-
kierunkowym obliczona przy uzyciu metody CCDG.
Zrodfo:[Opracowanie wtasnel].

PODSUMOWANIE

Szerokosci pasa ruchu statku $rodlagdowego wyznaczone za
pomoca metody PIANC i CCDG bazujg na podobnych wspétczynni-
kach okre$lajacych  zalezno$ci pomiedzy wplywem warunkow
hydrometeorologicznych, typem akwenu, a parametrami statku.
Pomimo roznigcych si¢ skladowych, obie metody daly ten sam
wynik w przypadku analizy jednostki o stabej manewrowo$ci na
torze jednokierunkowym, gdzie szeroko$¢ pasa ruchu wyniosta
32.06m.

Wraz z polepszeniem sig manewrowos$ci, w obu przypadkach
pas ruchu staje sie wezszy, zaréwno podczas ruchu jedno i dwukie-
runkowego. Ze wzgledu na matg powierzchnie nawiewu barki, sita
wiatru nie ma bezpo$redniego wptywu na utrzymanie jednostki na
kursie. Nalezy zaznaczy¢ jednak, iz dtugotrwate dziatanie wiatru na
danym akwenie w kierunku prostopadtym do biegu rzeki, powoduje
powstanie pradu poprzecznego, ktéry utrudnitby manewrowanie. W
przeprowadzonych badaniach rozgraniczono tylko site wiatru, bez
uwzglednienia jego kierunku i oddziatywania bezpo$rednio na jed-
nostke.

Tab. 2. Szeroko$¢ pasa ruchu statku $rédlagdowego na torze jednokierunkowym

oraz dwukierunkowym okre$lone za pomocg metody CCDG.

Zmiana manewrowosci przy b. dobrych warunkach hydrometeorologicznych i matej intensywnosci ruchu
SKLADOWE jednokierunkowy tor wodny dwukierunkowy tor wodny
Manewrowos$¢ staba dobra b. dobra staba dobra b. dobra
SZEROKOSC PASA
RUCHU [m] 32,06 25,76 20,61 69,85 57,25 46,95
Zmiana wiatru przy matych pradach, dobrej manewrowosci i matej intensywnosci ruchu
Predko$¢ wiatru $redni umiarkowany silny Sredni umiarkowany silny
SZEROKOSC PASA
RUCHU [m] 25,76 30,34 34,92 51,53 60,69 69,85
Zmiana pradu przy matych wiatrach, dobrej manewrowosci i matej intensywnosci ruchu
Predkos¢ pradu brak maty Sredni silny brak maty $redni silny
SZEROKOSC PASA
RUCHU [m] 25,76 28,05 33,78 37,21 51,53 56,11 67,56 74,43
Tab. 3. Szeroko$c pasa ruchu statku $rodigdowego na torze dwukierunkowym
okre$lona metodg Channel Design Guide przy zmiennej intensywnosci ruchu.
Zmiana intensywno$ci ruchu przy b. dobrych warunkach hydrometeorologicznych i dobrej manewrowosci
Sktadowe Channel Design Guide Odstep = 0,5 szerokosci statku
Gestos¢ ruchu lekka $rednia duza lekka $rednia duza
SZEROKOSC PASA RUCHU [m] 51,525 53,815 56,105 57,25 57,25 57,25
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Podczas analizy wzieto pod uwage rézne wartosci pradow
wzdtuznych: nieznaczny, staby, $redni i silny. Zaréwno na torze
jedno i dwukierunkowym w przypadku obu metod, zarejestrowano
wzrost szerokosSci pasa ruchu wynikajacy ze zwigkszenia sity pradu.
Na badanym odcinku nie wystepujg znaczace prady wzdtuzne.

Intensywnos$¢ ruchu ma wptyw jedynie w przypadku ruchu
dwukierunkowego — zardwno w metodzie PIANC jaki i CCDG.
Wowczas szeroko$¢ pasa ruchu wzrasta wraz ze zwiekszeniem
ilosci statkdw na godzing na badanym akwenie.

Doktadno$¢ wybranych metod najlepiej oceni¢ mozna poprzez
poréwnanie z metodami symulacyjnymi, badz rzeczywistymi szero-
kosciami zajmowanymi przez poruszajace si¢ jednostki.
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THE COMAPARTIVE ANALYSIS
OF METHODS FOR DETERMINING
THE LANE WIDTH OF INLAND VES-

SEL IN THE STRAIGHT SECTION

Abstract

The Article presents an analysis of two analytical
methods for determining inland unit traffic lane width.
For the calculation has been selected down part of Od-
ra River — between the bridge in Gryfino and bridge —
motorway in Radziszewo. There was made a character-
istics of chosen area and determined the maximum ves-
sel for which the calculation has been made.
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