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PRZEPRAWA MOSTOWA W REJONIE POLIC
JAKO ELEMENT SYSTEMU TRANSPORTOWEGO EUROPY

Streszczenie. Przedstawiony artykut dotyczy bezpieczenstwa nawigacji na skrzyzowaniu
drogi wodnej Baltyk - Szczecin z projektowanym europejskim szlakiem drogowym z Europy
Zachodniej przez Hamburg, Kaliningrad do Tallina. W pracy rozwazono dwa warianty prze-
kroczenia Odry: przeprawy mostowe i tunel.

BRIDGE CROSSING IN THE REGION OF PO LICE AS ONE OF THE ELE -

M ENTS OF TRANSPORT SYSTEM IN EURO PE

Summary. This paper deals with the safety of navigation at the crossing of the Baltic Sea-
Szczecin fairway and the designed road route leading from Western Europe through Ham-
burg, Kaliningrad to Tallin. The authors discusses two variants of the Odra crossing: bridges
and a tunnel.

1. WPROWADZENIE

Projektowany europejski szlak drogowy z zachodu Europy przez Hamburg, Lubeke,
Kaliningrad do Tallina bedzie przecinat droge wodng Baltyk - Szczecin. Podstawowym wa-
runkiem lokalizacji punktu przekroczenia przeprawy Odry jest sprawa bezpieczefstwa nawi-
gacji na torze wodnym oraz zagrozenie powodowane terminalem przetadunkowym amoniaku
i kwasu siarkowego. W artykule rozwazono trzy warianty przekroczenia Odry przeprawg dro-
gowg szybkiego ruchu: przeprawa mostowa zwodzona, przeprawa mostowa wysokowodna i
przeprawa tunelowa.

2. CHARAKTERYSTYKA OGOLNA AKWENU SWINOUJSCIE - PORT BARKO-
WY POLICE)

Analizie nawigacyjnej poddano rejon lokalizacji przepraw mostowych obejmujacy
akwen od 45,0 do 56,0 km toru wodnego Szczecin - Swinoujécie w poblizu portu i miasta
Police. Badany obszar wodny ma szeroko$¢ od 300 m do 850 m i maksymalng gteboko$¢ 12,8
m. Tor wodny o szerokosci 90 m w dnie i glebokosci zaktadanej 10,5 m przebiega na nim
odcinkami prostymi i po tukach (rys. 1).
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Port Police nalezy w catosci do Zaktadéw Chemicznych ijest usytuowany na lewym
brzegu Kanatu Polickiego (Waski Nurt) pomiedzy 45,0 i 50,0 km toru wodnego Szczecin -
Swinoujécie. Wykonuje on zadania terminalu przetadunkowego gtéwnie fadunkéw masowych
takich, jak: rudy ilmenitu, fosfaty, nawozy sztuczne, amoniak i kwas siarkowy.

3. PODSTAWOWE WARUNKI TECHNICZNE ZAPEWNIAJACE BEZPIECZEN-
STWO NAWIGACJI NA TORZE WODNYM

Bezpieczenstwo nawigacji na torze wodnym zgodnie z zaleceniami IV Grupy Robo-
czej Miedzynarodowej Komisji PIANC o przyjmowaniu duzych statkéw, to:
- wybor uktadu kanatu, ktéry zawsze jest kompromisem pomiedzy aspektami natury nawi-
gacyjnej i hydrologicznej, przy nalezytym uwzglednieniu warunkéw granicznych,
- uwzglednienie natezenia ruchu, typu tadunkow i sposobu pogtebiania,
- ladowe i statkowe urzgdzenia dostepne do prowadzenia nawigacji.

Rys. 1 Propozycja lokalizacji statych przepraw przez Odre
Fig. 1 Proposed locations of permanent crossing over the Odra

Zdolno$ci manewrowe statku sg w znacznym stopniu zalezne od istniejgcych pradow
poprzecznych lub wiatru i pozadane jest, aby kat znosu nie przekraczat 10 - 15°, szczeg6lnie,
gdy spodziewana jest trudna sytuacja nawigacyjna. Nalezy rowniez uwzgledni¢ minimalng
predko$é duzych statkow korzystajacych z toru wodnego. Statek powinien w miare mozliwo-
$ci ustawiac sie dziobem w kierunku dziatania pradu.
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Majac na uwadze zmiany kursu, winno sie dgzy¢ do projektowania tordw o prostym
ukfadzie. Przy zmianach kursu nalezy uwzgledni¢ odpowiednie pomoce nawigacyjne pozwa-
lajace na petng kontrole ruchu statku ijego pozycji. Zakrety kanatu powinny pozwala¢ na
sterowanie po linii zblizonej do wycinka okregu. Zaleca sig, aby zakrety miaty zakrzywienie
tuku o $rednicy réwnej co najmniej 5 dtugosci statku maksymalnego, mogacego i$¢ torem,
wskazane jest jednak, aby zakrzywienie to odpowiadato 10 lub wigcej jego dtugosciom. Jezeli
jest to mozliwe, odcinki proste pomiedzy zakretami powinny mie¢ dtugos¢ réwng co najmniej
10 dtugosciom statku maksymalnego, mogacego iS¢ torem. Wazne jest, aby kierunek toru
(drogi wodnej) byt dobrze widoczny na znaczng odlegto$¢, wykorzystujac w tym celu: ptawy,
stawy, linie nabieznikéw lub $wiatta sektorowe.

Woaskie przejscia, jak przyktadowo przejscia pod mostami, wymagajg odpowiedniego
oznakowania ,linii sterowania prostego”, réwne co najmniej 5 dtugosciom statku maksymal-
nego mogacego i$¢ torem, po kazdej ze stron mostu.

Mosty, pod ktérymi przebiegajg drogi wodne, powinny by¢ oznakowane zgodnie
z zaleceniami IALA o oznakowaniu statych mostéw nad wodami zeglownymi. Zalecenia te
definiujg takze ,,najlepszy punkt przejscia”. Jest to najbardziej nadajacy sie do przejscia pod
mostem punkt, okre$lony na podstawie:

- maksymalnej dostepnosci wysokosci przeswitu,

- glebokosci pod mostem,

- zabezpieczenia filaréw mostu i innych przeszkod,
- potrzeby ruchu jedno- i dwukierunkowego.

4. PARAMETRY TORU WODNEGO SZCZECIN - SWINOUJSCIE W ASPEKCIE
JEGO MODERNIZACJI | WYMAGAN W ZAKRESIE WYSOKOSCI | SZERO-
KOSCI BUDOWLI HYDROTECHNICZNYCH

Program modernizacji omawianego toru wodnego zostat podzielony przez Urzad Mor-
ski w Szczecinie na trzy etapy:

- odbudowa umocnien brzegowych na Kanale Piastowskim i Kanale Mielifiskim w rejonie
Swinoujécia wraz z budowa falochronéw przy Bramie Torowej - 1 Prace te maja umoz-
liwi¢ poZniejsze pogtebienie obu kanatéw do giebokosci 12,5 m i szeroko$ci 120 m w
dnie,

- poglebienie toru wodnego pomiedzy Swinoujéciem i Szczecinem do gtebokosci 12,5 mi
poszerzenia do 120 m w dnie (zatozenia wstepne - nie p6zniej niz 2020 rok),

- poglebienie toru wodnego pomiedzy Swinoujéciem a Szczecinem do glebokosci 14,5 m i
poszerzenie do 140 —160 m w dnie (zatozenia wstepne - nie pdzniej niz do 2050 roku).

Przewidywane wysokosci statkéw od lustra wody do najwyzszych elementéw kon-
strukcyjnych, najczesciej topéw masztow czy znajdujacych sie na nich anten radarowych i
radiowych (air draught), moga sie znacznie rézni¢ dla statkébw o zblizonym tonazu. Minimal-
ny przeswit pionowy przesta zeglownego mostu statego zostat okreslony na 67 m. Wynika to
z przewidywanych parametréw wysokosciowych statkow budowanych w Stoczni Szczecin-
skiej, ktore w stanie balastowym beda wychodzity w morze oraz z potrzeb rozwojowych por-
tu Szczecina. Wysoko$¢ maksymalng statkéw nad lustrem wody na trasie Swinoujscie -
Szczecin limituje aktualnie linia wysokiego napiecia przechodzaca przez Odre na wysokosci
Swinoujécia. Wysoko$¢ stupéw nad $rednim poziomem wody wynosi 121,5 m, natomiast
wysoko$¢ przewodow w najnizszym miejscu okoto 64,0 m. Ze wzgledu na zapas bezpieczen-
stwa przyjeto maksymalng wysoko$¢ przeptywajacych statkow 57,0 m.

Oszacowany prze$wit poziomy przesta zeglowego pomiedzy wewnetrznymi krawe-
dziami podp6r mostu statego i zwodzonego na torze wodnym Szczecin - Swinoujécie okre-



230 Z. Koztowski, A. Wolski

$lono na 230 m na odcinku prostym i 300 m na tuku toru wodnego. Weryfikacja tych wielko-
§ci powinna nastgpi¢ po wykonaniu pogtebionej analizy problemu lub na etapie projektu bu-
dowlanego.

Jednak z punktu widzenia szeroko pojetego bezpieczenstwa nawigacji, bioragc pod uwage ak-
tualne i planowane parametry toru wodnego, optymalnym rozwigzaniem wydaje sie by¢ prze-
prawa tunelowa.

5. PROPONOWANE OBSZARY DOPUSZCZALNYCH LOKALIZACIJI STALYCH
PRZEPRAW

Przeprowadzono analize akwenu toru wodnego Szczecin - Swinoujscie i wod przyle-
glych uwzgledniajacg nastepujagce czynniki:
- warunki hydrometeorologiczne,
- tory wodne znajdujgce sie na badanym akwenie,
- ruch statkéw,
- oznakowanie nawigacyjne i infrastrukture portows,
- zalecenia odnos$nie do zapewnienia bezpieczenstwa nawigacji na torach wodnych.
Na rysunkach 2, 3, 4 przedstawiono wynikajace z analizy wstepne propozycje lokali-
zacji statych przepraw, ktére nazwano nastepujaco:
- przeprawa potudniowa (A),
- przeprawa centralna (B),
- przeprawa potnocna (C).

Przeprawa mostowa zwodzona
Strony dodatnie:
- obnizenie pozioméw (rzednej) podjazdéw prowadzacych do mostu,
- nizsze koszty wykonania podjazdéw.
Strony ujemne:
- konieczno$¢ zapewnienia odcinkéw prostych po obu stronach mostu o dtugosci co naj-
mniej 1,1 km w celu zapewnienia ,linii sterowania prostego” przez statki,
- konieczno$¢ modernizacji catego systemu oznakowania nawigacyjnego na badanym
akwenie ijego uzupetnienie z przeznaczeniem do systemu regulacji ruchu statkow,
- konieczno$¢ lokalizacji kotwicowisk po obu stronach mostu dla statkéw oczekujacych na
jego otwarcie.
Przeprawa mostowa zwodzona jest mozliwa jedynie w wariancie pétnocnym (C), pod
warunkiem zachowania odpowiednich odlegtosci odcinkéw prostych przed mostem.

Rys. 2. Przeprawa potudniowa Rys. 3. Przeprawa centralna
Fig. 2. South Crossing Fig. 3. Central Crossing
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Przeprawa mostowa wysokowodna
Najbardziej korzystna lokalizacja znajduje sie na pétnoc od rejonu Mijanki Polickiej
(na péinoc od Portu Morskiego Police), (rys. 4).
Wariant najkorzystniejszy (C) komunikacyjnie i dla bezpieczenstwa nawigacji, a w
szczegoblnosci z uwagi na:
- konstrukcja mostu bedzie tworzyta stosunkowo maty obszar cienia radarowego, co nie
powinno utrudni¢ bezpiecznego regulowania ruchu statkéw przez VTS,
- mozliwos$¢ ,,podparcia” mostu na wyspie Diugi Ostréw,
- ominiecie Zaktadéw Chemicznych Police,
- brak kolizji z Mijanka Policka,
- dogodne poprowadzenie drég o odpowiednich parametrach zaréwno po stronie Polic, jak i
Goleniowa.

Rys. 4. Przeprawa p6tnocna
Fig. 4. North Crossing

Podsumowujagc nalezy doda¢, ze przeprawa mostowa stwarza pewne ograniczenia:
dtugie zjazdy, duza wysoko$¢ mostu w Swietle dla przeptywajacych statkéw, ktéra wynosic¢
powinna minimum 67m nad $redni poziom wody. Wynika to nie tylko z potrzeb rozwoju por-
tu Szczecin, lecz réwniez z przewidywanych parametrow wysokosciowych statkéw budowa-
nych w stoczni, ktére w stanie balastowym beda wychodzity w morze.

Przeprawa tunelowa
Istnieje mozliwo$¢ realizacji w kazdym z trzech wariantéw, jednak przypadek pétnoc-
ny zapewnia najlepsze rozwigzania pod wzgledem transportowym i budowlanym.
Jest to rozwigzanie z punktu widzenia budowy przeprawy oraz bezpieczenstwa nawi-
gacji najkorzystniejsze.
Strony dodatnie:
- brak ograniczen w ruchu statkéw,
- krotsze zjazdy z drogi do tunelu,
- prawdopodobnie nizszy koszt wykonania,
- brak koniecznosci przebudowy systemu oznakowania nawigacyjnego,
- mniejsza agresja dla Srodowiska naturalnego.
Strona ujemna:
- konieczno$¢ wykonania dodatkowego zabezpieczenia (specjalna wentylacja) na wypadek
wycieku substancji niebezpiecznej.
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WNIOSKI

Kazdg lokalizacje przeprawy nalezy rozpatrywa¢ w powigzaniu z trasami dojazdowy-
mi, jednoczesnie przeprawa powinna stwarza¢ najkorzystniejsze warunki dla przeptywajacych
statkow oraz dla ruchu pojazddw. Bioragc powyzsze pod uwage, optymalnym rozwigzaniem
jest wariant potnocny (C) w potaczeniu z droga prowadzacg nowag trasg po stronie gminy Go-
lenidw, az do wezta drogowego z drogg krajowaNr 3 (na p6tnoc od miasta Golenidw).

Nie przesadzamy czy przeprawa powinna by¢ mostowa czy tunelowa, zwracamy jed-
nak uwage, ze z punktu widzenia bezpieczenstwa nawigacji optymalnym rozwigzaniem jest
przeprawa tunelowa. Niezaleznie od przyjetego rozwigzania nalezy przewidzie¢ budowe po
jednym nabrzezu typu promowego na wypadek uszkodzenia przeprawy.

Literatura

1, Analiza mozliwosci rozwigzan budowy terminalu LNG w Policach”. WSM w Szczeci-
nie, Szczecin 2001.

2. Bucholz W.: ,Materiatly do monografii dolnej Odry. Warunki hydrologiczne - hydrody-
namiczne”. Praca IBW PAN nr 22, 1990.

3. NAVGUILDE IALA, IALA 1993.

4. Gucma S.: Metody wyznaczania i ksztattowania drég wodnych, WSM w Szczecinie,
Szczecin 1990.



