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— opracowanie przedprojektowe

Mgr inz. Jerzy Drazkiewicz, mgr inz. Martyna Golan
»PROJMORS” Biuro Projektéw Budownictwa Morskiego Sp. z 0.0. w Gdansku

Przedsiewzigcie dotyczace budowy drogi wodnej laczacej
Zalew Wislany z Zatoka Gdanska nie jest tematem nowym [6, 8]
i zawsze, gdy jest ponownie podejmowany do opracowania, sta-
je sie tematem ,,goracym”. Wydaje sie, ze podjete przez obecny
rzad dziatania zmierzaja w sposob zdecydowany do podjgcia
robot zgodnie z wydanym juz pozwoleniem na budowe i po
wylonieniu wykonawcy robot budowlanych. W niniejszym ar-
tykule przedstawiono roézne koncepcje budowy przekopu przez
Mierzeje Wislana, ktore pojawily si¢ w czasie poprzedzajacym
ostateczny wybor lokalizacji w Nowym Swiecie.

Zamyst budowy drogi wodnej z Zatoki Gdanskiej do Elbla-
ga nie jest inicjatywa nowa, jak réwniez powstajace wokot tego
pomyshu spory. Roéznorodne opinie, dotyczace kanatu zeglugo-

wego przez Mierzej¢ Wislana, nacechowane sa gtéwnie emo-
cjami, poszukiwaniem korzysci gospodarczych albo zachowa-
niem obecnego stanu i przewidywaniem niemal katastrofalnego
wplywu planowanego przedsigwzigcia na srodowisko. Jezeli do
tych trzech wymienionych czynnikow dodamy uwarunkowania
polityczne, to cata ta inwestycja podgrzewana goracymi dysku-
sjami urasta do problemu i moze by¢ wykorzystywana w roz-
nych kontekstach, zaréwno przeciwnikow, jak i zwolennikow
tego przedsigwzigcia.

W niniejszej publikacji starano si¢ unika¢ ocen dotyczacych
samego przedsigwziecia ze wzgledu na subiektywna oceng au-
torska. Nie oznacza to, ze jako autorzy unikamy opinii zwlasz-
cza w zakresie ochrony $rodowiska. Publikujac stosunkowo
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szeroka informacj¢, autorzy chcieli przedstawi¢ planowane
przedsigwzigcie 1 rozwigzania technologiczne, wstrzymujac si¢
od komentarza, czy jest to inicjatywa potrzebna, zbgdna czy
obarczona niedoskonato$ciami. By¢ moze znajda si¢ osoby, kto-
re zechca podzieli¢ si¢, w oparciu o ten i nastgpne techniczne ar-
tykuty, swoimi uwagami i spostrzezeniami jako osoby patrzace
na to nieco z boku.

Niezaleznie od powyzszego zapewniamy, ze my projektan-
ci, polscy inzynierowie, staraliSmy si¢ wykona¢ nasz projekt
zgodnie ze sztuka budowlana, nasza najlepsza wiedza, a przede
wszystkim z zasada, zeby nie szkodzi¢. W tym przypadku cho-
dzi o ochrong istniejagcego srodowiska naturalnego, na ktoérym
tez nam zalezy. JesteSmy bowiem cztonkami tej samej spotecz-
no$ci, ktéra chce, aby $rodowisko zachowato swoje walory,
gdyz wszyscy z tego samego srodowiska korzystamy.

Podjete przedsiewzigcie jest w istocie sporym wyzwaniem
projektowym i wykonawczym, takze ze wzgledu na ochrong
srodowiska naturalnego. Emocje zwigzane z przedstawionym
przedsigwzieciem sg tu dodatkowym ttem, bowiem nie zawsze
wynikaja z rzeczowej argumentacji, a czgsto, jak to zwykle
bywa, z ré6znych kryteridow oceny.

Pierwsze prace dotyczace przekopu Mierzei Wislanej po-
dejmowano juz w potowie XIX w. Z krotka historig podjecia
budowy drogi wodnej do Elblaga, a w szczegolnosci budowy
kanatlu zeglugowego przez Mierzeje Wislang mozna zapoznac

si¢ w artykule [6]. W artykule tym autor, pracownik IBW PAN
w Gdansku, przedstawia histori¢ podejmowanych wczesniej
inicjatyw i prac oraz szeroko opisuje warunki $rodowiskowe
wystepujace w rejonie Mierzei Wislanej w Nowym Swiecie (od
strony Zatoki Gdanskiej). W tym konteks$cie rowniez okresla
wptyw budowy portu ostonowego na odmorskie brzegi Mierzei
Wislanej jako wynik prac badania symulacyjnego wykonanego
prze IBW PAN.

Przedstawione w obu artykulach problemy i zagadnienia
wiaza si¢ w sposob Scisly ze soba, stad tez czytelnik, aby wyro-
bi¢ sobie osad o przedsiewzigciu, powinien zapoznac si¢ z obo-
ma artykutami oraz nast¢pnymi zwigzanymi.

OPRACOWANIE PRZEDPROJEKTOWE

Przed podj¢ciem opracowania projektu drogi wodnej przez
Mierzeje Wislang Urzad Morski w Gdyni, jako bezposredni zle-
ceniodawca, powierzyt w 2007 roku opracowanie projektu kon-
cepcyjnego [1, 3] konsorcjum biur projektéw. To wielobranzo-
we, stosunkowo obszerne opracowanie, obejmowato propozycje
lokalizacyjne sztucznego kanatu zeglugowego przez Mierzeje
Wislang z pokazaniem zakresu robot zwigzanych z budowa dro-
gi wodnej. Opracowanie, poprzez przedstawienie wielu réznych
informacji, umozliwialo orientacj¢ w zakresie przedsigwzig-
cia takze w kontekscie lokalizacji trasy drogi wodnej. Byla to
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Rys. 1. Lokalizacja kanatu zeglugowego przez Mierzeje Wislang wedtug wstepnej koncepcji [1]
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montowalnymi na okres zimowy. Zaktadano przy tym
tras¢ nowego toru wodnego jako dwukierunkowego
o szerokosci 60 m i glgbokosci 4 m ze skarpami o na-
chyleniu minimum 1:5.
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Generalnie w planie wszystkie rozwigzania sg po-
dobne, obejmuja tor podejsciowy do portu ostonowe-
go uksztattowanego przez dwa falochrony (z wejsciem
réwnoleglym do istniejacego brzegu) oraz kanal przez
mierzej¢ o dlugosci zaleznej od jej szerokosci. Przy-
ktadowo, w lokalizacji w Skowronkach (rys. 2) kanat
o szerokosci 60 m z miejscowym poszerzeniem na
dtugosci 200 m do 100 m przed s$luza (w celu stwo-
rzenia miejsca oczekiwania na $luzowanie) oraz $luza
o dlugosci 200 m 1 szerokos$ci 25 m. Od strony Zalewu
Wislanego, tuz za §luza, przewidziano dalbowe sta-
nowisko oczekiwania. Obudowg¢ kanatu przewidziano
jako nabrzeze oczepowe na stalowej $ciance szczelnej | J
mocowanej w gruncie za pomoca kotew iniekcyjnych.
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Sluzg przewidziano jako konstrukcje potdokowa ze
$cianami bocznymi w postaci nabrzezy oczepowych
oraz z dnem o grubosci 3 m zakotwionym kotwami in-
iekcyjnymi. Glowy §luzy mialyby mie¢ wrota otwierane
na zewnatrz §luzy. Ponad jej glowami usytuowano mo- |
sty umozliwiajace swobodny przejazd pojazdow. Sluze
przewidziano jako konstrukcje, w ktorej po usunieciu
wody z komory mozna bytoby produkowac skrzynie do
budowy falochronéw portu ostonowego.
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W kazdej z zaproponowanych lokalizacji w akwe-
nie Zatoki Gdanskiej przewidziano przed wejsciem do |
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twierdzi¢ badania falowania i ruchu rumowiska.
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kalizacji w Przebrnie stanowisko postojowe przewidziano w po-
szerzonej czgséci kanatlu). Dalby tworzace stanowisko postojowe,
przewidziane w rozstawie co 6 m, bylyby wykonane z rur stalo-
wych o srednicy 610 mm i wyposazone w pachot cumowniczy
oraz urzadzenie odbojowe z tarcza ochronng. Wzdhiz dalb ist-
niataby ewentualnie mozliwos¢ wykonania pomostu dla obshugi.

Dla kazdej z lokalizacji kanalu zeglugowego rozpatrywano
po trzy warianty przeprawy przez mierzeje, ktora taczac zatoke

z zalewem, rozdziela w sensie komunikacyjnym teren wokot ka-
nalu. Rozwazano mozliwo$¢ wykonania nastgpujacej przepra-
wy komunikacyjnej w obrebie kanatu zeglugowego:

I wariant — dwa niskie mosty zwodzone (rys. 3),

IT wariant — most wysoki (rys. 4),

[T wariant — przeprawa tunelowa pod kanatem w ciagu
istniejacej na mierzei drogi (rys. 5).
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W przypadku lokalizacji kanalu w miejscowosci Piaski,
a wigec w miejscowosci najbardziej wysunigtej na wschod, brano
pod uwagg tylko jeden niski most zwodzony, bowiem teren jest
porosniety lasami, a do granicy panstwa (odlegtej o kilka kilo-
metréw) nie wystepuje zabudowa terenu.

We wstepnym opracowaniu koncepcyjnym nie sprecyzowano
rodzaju przeprawy komunikacyjnej przez kanat zeglugowy, ktora,
jak si¢ pozniej okaze, ma wplyw na ksztatt kanalu zeglugowego.

Wykonanie kanatu zeglugowego wymagatoby wykonania

rob6t ziemnych o znacznej kubaturze. Oszacowano ilo$¢ gruntu
do wydobycia, a mianowicie:

— w lokalizacji w Skowronkach 1260 000 m?,
— w lokalizacji w Nowym Swiecie 1 740 000 m?,
— w lokalizacji w Przebrnie 1960 000 m?,
— w lokalizacji w Piaskach 790 000 m*.

W kazdej lokalizacji realizacja kanatu zeglugowego powin-
na rozpocza¢ si¢ od wykonania konstrukcji $luzy, co umozli-
wiloby rozpoczgcie budowy prefabrykowanych skrzyn falo-
chronowych. W kolejnym etapie, po wybudowaniu mostow,
wykonywany bylby przekop mierzei do rzednej +1,0 m sprze-
tem ladowym z odwozeniem urobku na brzeg morski po oby-
dwu stronach przewidywanej zabudowy falochronow.

Sukcesywnie, w miar¢ postepu robot ziemnych, bytyby bu-
dowane nabrzeza obudowy brzegu i nabrzeza postojowe przy
wykorzystaniu sprzg¢tu ladowego oraz systematyczne poglebia-
nie przekopu kanatu zeglugowego. Po wykonaniu kanatu zeglu-
gowego w ostonie wykonanych nabrzezy, sprzetem poglebiar-
skim, mozna bedzie przeholowaé wczesniej wyprodukowane
skrzynie i wbudowac je od strony morza w miejscu przewidzia-
nym na falochrony ostonowe. Po ustawieniu skrzyn bytyby pro-
wadzone roboty poglebiarskie na torze podejsciowym z morza
oraz poglebienie akwenu portowego mi¢dzy falochronami. Uro-
bek z tych robot, droga refulacji, bylby odktadany w pachwi-
nach na zewnatrz falochronow.

W przypadku pozytywnej opinii §rodowiskowej wskazane
jest rozwazenie mozliwosci wybudowania po stronie Zalewu
Wislanego, na pozyskanym terenie — polderze usypanym z pia-
sku wydmowego pochodzacego z realizowanego przekopu mie-
rzei, portu jachtowego z hangarami i odpowiednim zapleczem
rekreacyjnym, bazg surfingowa, plaza itp.

Inng alternatywa wykorzystania urobku piaszczystego byto-
by wybudowanie wyspy rekreacyjnej, gdzie mozna by rowniez
odlozy¢ czgs¢ urobku pochodzacego z robot czerpalnych na to-
rze wodnym.

Urobek piaszczysty z przekopu mierzei mogtby by¢ wyko-
rzystany rowniez do umocnienia watdow na Wyspie Nowakow-
skiej oraz do wykonywania nasypow przy budowie drog i auto-
strad (transport barkami).

W celu umozliwienia wejscia z morza do projektowanego
portu ostonowego konieczne bgdzie wykonanie toru podejscio-
wego o szerokosci w dnie 60 m na rzednej -5,5 m wraz z akwe-
nem portowym w ostonie falochronoéw. Szacunkowa kubatu-
ra robdt czerpalnych wynosi zaleznie od lokalizacji od okoto
96 000 do 102 000 m3. Wydobyty urobek z morza bytby odtozo-
ny droga refulacji na odmorskiej stronie mierzei w celu zasilania
odcinkéw abrazyjnych oraz po obydwu stronach falochronow
ostonowych podpierajac je i powigkszajac zasieg plazy.

Zakres robot zwigzanych z torem wodnym na Zalewie Wi-
slanym uzalezniony jest od lokalizacji planowanego przekopu.
Mysla przewodnia przy ustalaniu przebiegu toru bylo nawigza-
nie do istniejacych torow majacych oznakowanie nawigacyjne
— nawigzanie do gtéwnego toru biegnacego srodkiem Zalewu
Wislanego ze statymi stawami ,,Gdansk” i ,,Elblag” oraz z se-
zonowymi ptawami $wietlnymi demontowanymi na okres zi-
mowy. W przypadku wszystkich lokalizacji w akwenie Zalewu
Wislanego przyj¢to wykonanie toru wodnego dwukierunkowe-
go o szerokosci 60 m ze skarpami o nachyleniu minimum 1:5
i gltebokosci 4 m.

Zakres rob6t na odcinku o tacznej dhugosei 15,5 km (ptawa
ze $wiattem zielonym do Portu Elblag) jest niezmienny i obej-
muje wykonanie poglegbienia istniejacego toru do glebokosci
-4,0 m (na Zalewie Wislanym do pltawy ze $wiattem czerwo-
nym) o szerokosci 60 m, a dalej tor jednokierunkowy o szero-
ko$ci 30 m. Kubature robdt czerpalnych oszacowano na okolo
1,19 mln m3.

Na odcinku miedzy projektowang lokalizacja kanatu ze-
glugowego a plawa ze $wiattem zielonym, przy zatozeniu tych
samych parametréw toru, to jest szeroko$¢ 60 m ze skarpami
podwodnymi o nachyleniu 1:5 i gleboko$ci 4,0 m, dtugosci jak
i kubatury sg rézne i wynosza dla poszczegolnych lokalizacji:

— Skowronki — przy dlugosci toru okoto 11,8 km okoto

1,6 mln m3,

— Nowy Swiat — przy dlugoéci toru okoto 9,8 km okoto
1,35 min m3,

— Przebrmo — przy dhlugosci toru okoto 9,66 km okoto
1,34 min méd,

— Piaski — przy dlugosci toru okoto 26,3 km okoto
3,4 mln m>.

Wydobyty urobek z toru wodnego na Zalewie Wislanym
i rzece Elblag bylby odkladany na specjalnie wydzielonym
polu refulacyjnym. Urobek ten w postaci organiczno-mine-
ralnych osaddéw dennych jest wolny (to znaczy nie przekracza
ustawowych wartosci stezen progowych zanieczyszczen) od
zanieczyszczen organicznych oraz nieorganicznych i w zwiaz-
ku z tym nie jest traktowany jako odpad. Roboty poglebiarskie
w pasie trzcinowisk, ze wzgledu na gniazda ptasie, b¢da mogly
by¢ realizowane tylko poza okresem lggowym.

Istniejace tory nawigacyjne na Zalewie Wislanym maja
oznakowanie w postaci dwoch statych staw nawigacyjnych: Sta-
wa ,,Gdansk” i Stawa ,,Elblag” oraz sezonowych ptaw ze §wia-
tlami nawigacyjnymi demontowanymi w okresie zimowym.
W celu wlasciwego oznakowania projektowanego toru wodnego
w Zalewie Wislanym, zaleznie od lokalizacji kanatlu zeglugowe-
go, nalezatoby wykonaé¢ w przypadku Nowego Swiatu, Przebrna
i Piaskéw po trzy dodatkowe ptawy. W przypadku lokalizacji
kanatu zeglugowego w Skowronkach nie zachodzi potrzeba do-
datkowego oznakowania toru wodnego w Zalewie Wislanym.

Ciekawym fragmentem wstgpnej koncepcji sa koszty reali-
zacji poszczegolnych fragmentow przedsigwzigeia. Szacunek
kosztow, przedstawiony w tabl. 1, obejmujacy port ostonowy,
kanat zeglugowy, przeprawe komunikacyjng nad (pod kana-
tem) oraz tor wodny w zalewie, zawiera kwoty na poziomie cen
M1 kwartatu 2007 roku.
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Tabl. 1. Koszty realizacji poszczegélnych fragmentéw przedsiewziecia

Lokalizacja
Zakres robot
Skowronki Nowy Swiat Przebrno Piaski
Infrastruktura hydrotechniczna 279 min 228 mln 287 min 288 min
(dhugos¢ kanatu zeglugowego) (1100 m) (do 1600 m) (1650 m) (750 m)
dwa mosty niskie 33,9 mln 34,3 min 33,9 min 14 min (1 most)
Infrastruktura komunikacyjna most wysoki 87 min 78,5 min 92 min -
tunel 158,1 min 148,5 min 144,2 min -
Oddzielna czgscia wstgpnej koncepcji jest tor wodny LITERATURA

w akwenie Zalewu Wislanego w podejsciu do portu w Elbla-
gu. W ogdlnym zalozeniu trasa toru wodnego, niezaleznie od
lokalizacji kanalu zeglugowego, biegnie jako tor podejsciowy
w kierunku istniejacej stawy ,,Elblag”, a nast¢pnie poprzez od-
cinek podej$ciowy i odcinki wejsciowe w ujsciu rzeki Elblag do
portu w Elblagu. Glebokos¢ toru wodnego przyjeto ostatecznie
o wartosci 4,5 m (zanurzenie jednostki ptywajacej 3,5 m i 4 m).
Szerokos¢ toru wodnego okreslono na:

— 100 m dla toru podej$ciowego (tor dwukierunkowy),

— 60 m dla toru wej$ciowego (tor jednokierunkowy),

— 36 m dla toru wewngetrznego (tor jednokierunkowy).

Ogolny koszt przedsiewzigcia w zakresie wykonania toru
wodnego na odcinku od stawy ,,Elblag” do portu w Elblagu
0szacowano na:

koszt rozbiorek

16 580 000 zt

koszt obudowy brzegu
199 300 000 zt
koszt robdt czerpalnych (~4 600 000 m?)

96 900 000 zt

koszt wykonania oznakowania nawigacyjnego
1260 000 zt
razem 314 040 000 zt
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