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;ALOiENIA DO PROJEKTU
OKRESLONE PRZEZ ZAMAWIAJACEGO

W materiatach przetargowych (SIWZ) podano ogoélng infor-
macj¢ o przewidywanym porcie schronienia od strony Zatoki
Gdanskiej, kanatu zeglugowego przez Mierzej¢ Wislang oraz
o torze wodnym w Zalewie Wislanym prowadzacym do Elblaga.
Integralnym zagadnieniem jest wyspa wskazana jako pole od-
ktadu refulowanego gruntu, a docelowo jako siedlisko ptakow.
Rozwazano zatem trzy warianty lokalizacyjne portu ostonowe-
go i kanatu zeglugowego w:

— Skowronkach,

— Nowym Swiecie,

— Piaskach

z dostosowaniem do okreslonej lokalizacji trasy toru wodnego
w Zalewie Wislanym prowadzacego do portu w Elblagu. W kaz-
dym z trzech wariantow uwzgledniana jest wyspa jako miejsce
odktadu gruntéw pochodzacych z robot czerpalnych na torze
wodnym.

W istocie trzy lokalizacje (przedstawione narys. 1) sa do sie-
bie podobne, oprocz oczywiscie trasy toru wodnego w Zalewie
Wislanym oraz dlugosci kanatu zeglugowego przez Mierzeje
Wislana, a takze zréznicowany jest wptyw na chronione siedli-
ska oraz gatunki ro$lin i zwierzat. Stad tez, wobec duzej ilosci
informacji, dalej prezentuje si¢ i rozwija wariant, ostatecznie
wybrany, z lokalizacja kanatu zeglugowego w Nowym Swiecie.

Ponizej podano, wedlug wytycznych Zamawiajacego zawar-
tych w materiatach przetargowych (SIWZ), og6lna informacje
o najwickszych jednostkach, ktore beda korzystaly z drogi wod-
nej.

1. Statek miarodajny

a) dhlugosc: 100 m

(lub zestaw barek o dtugosci do 180 m),
b) szeroko$¢ 20 m,
¢) zanurzenie 4,5 m.

Podane parametry dotycza statku umownego utworzonego
przez tzw. obwiedni¢ najwigkszych wymiarow. Fizycznie zanu-
rzenie statku odpowiada statkowi pelnomorskiemu typu drobni-
cowiec o nastgpujacej charakterystyce:
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Rys. 1. Fragment mapy morskiej z lokalizacja wariantow (S - Skowronki; NS - Nowy Swiat; P - Piaski) portu ostonowego i kanatu Zeglugowego na Mierzei Wislanej
1 — port ostonowy; 2 — kanat zeglugowy; 3 — tor wodny w Zalewie Wislanym; 4 — wyspa; 5 — odcinek toru wodnego do Elblaga;
6 — istniejaca stawa nawigacyjna Gdansk; 7 — istniejaca stawa nawigacyjna Elblag

a) nos$nosci 2500 DWT,
b) dlugosci 105 m,

c) szerokosci 15,8 m,

d) zanurzeniu 4,5 m.

2. Zestaw barkowy

Wedhug wytycznych Zamawiajgcego dtugos$¢ zestawu bar-
kowego nie powinna przekracza¢ 180 m. W ramach tego para-
metru zestaw pchany moze by¢ nastgpujacy:

Zestaw dwubarkowy (P+1+1 o no$nosci 2000 t):

a) dhugos¢ L. =141 m,
b) szerokosc B,=9.0m,
¢) zanurzenie T=2,5m,

w tym:

d) barka (o nosnosci 1000 t):

L=60,0m;B=9,0m; T=2,5m,
L=21,0m;B=8,6m; T=2,1 m.

W oznaczeniu zestawu pchanego ,,P”” oznacza pchacz, a cy-
fry 1,2... liczbg pchanych barek. W tym przypadku pchacz pcha
dwie barki usytuowane przed pchaczem w kolejnosci jedna za
druga. Mozliwa jest takze inna formacja zestawu pchanego np.
P+2+1 (pchacz + dwie barki polaczone burtg + jedna barka) lub

e) pchacz

P+2+2 (pchacz + dwa podwojne zestawy barek). Ograniczeniem
jest szeroko$¢ §luzy, ale wigkszym ograniczeniem jest mozli-
wo$¢ manewrowania takim zestawem.

Nadmienia si¢, ze zanurzenie statku 4,5 m umozliwia ko-
rzystanie z kanatu zeglugowego jedynie przy $rednim stanie
wody i wyzszych. Przy obnizeniu poziomu zwierciadta wody do
rzgdnej -0,5 m nawigacja statku maksymalnego lub o podobnym
zanurzeniu nie bedzie mozliwa.

CHARAKTERYSTYKA
ROZWIAZANIA KONCEPCYJNEGO

PORT OSLONOWY

Port ostonowy stanowi czes¢ drogi wodnej taczacej Zalew
Wislany z Zatoka Gdanska. Miejsce lokalizacji portu ostonowe-
go i kanatu zeglugowego (rys. 1 i 2) wybral Zamawiajacy (na
podstawie koncepcji), wskazujac je jako rozwigzanie optymalne
sposrod trzech przedstawionych w opracowanej koncepcji. Opi-
sane w artykule rozwigzanie projektowe dotyczy etapu koncep-
cji; w dalszym etapie projektowania ulegto ono mniejszej lub
wickszej modyfikacji.
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Rys. 2. Plan projektowanego ,,przekopu” na Mierzei Wislanej w lokalizacji w Nowym Swiecie
1 — istniejaca droga wojewddzka nr 501; 2 — port ostonowy; 3 — falochron Wschodni; 4 — falochron Zachodni; 5 — stanowisko oczekiwania ,,pétnocne;
6 — stanowisko oczekiwania ,,potudniowe”; 7 — §luza; 8 — brama $luzy; 9 — przejscie dla zwierzat; 10 — most pétnocny; 11 — rondo z uktadem drogowym;
12 — tor wodny na Zalewie Wislanym

Ocena lokalizacji portu ostonowego

Pod wzgledem oddziatywania na istniejace warunki natu-
ralne lokalizacja portu w Nowym Swiecie, na tle pozostatych
lokalizacji Skowronki i Piaski, jest lokalizacja najlepsza. De-
cydujacym czynnikiem jest tu oddziatywanie planowanych fa-
lochronéw na odmorskie brzegi mierzei. W lokalizacji Nowy
Swiat wystapi lokalny zasieg zmian brzegowych, ktore w zalez-
nosci od rzeczywistych rozktadow pol falowych beda charakte-
ryzowaly si¢ wystgpowaniem naprzemiennych obszarow erozji
i akumulacji brzegéw po obu stronach portu. W pozostatych
lokalizacjach oddziatywanie falochronow na brzeg mierzei jest
bardziej niekorzystne, szczegdlnie w Piaskach.

Pod wzgledem dhugosci falochronéw port w Nowym Swie-
cie jest na drugim miejscu. Najkrotsze falochrony sa w Skow-
ronkach, a najdtuzsze w Piaskach.

Pod wzgledem kubatury robot czerpalnych port w Nowym
Swiecie tez jest na drugim miejscu. Najmniej robot czerpalnych
byloby w Piaskach, a najwiecej w Skowronkach.

Przy wyborze ostatecznej lokalizacji inwestycji wzigto row-
niez pod uwage oddzialywania srodowiskowe (w tym transgra-
niczne wystepujace w Piaskach) oraz przewidywane koszty in-
westycji.

Uktad portu ostonowego

Projektowany port ostonowy sktada si¢ z falochronu
Wschodniego (glownego), falochronu Zachodniego (ostrogi),
obudowy brzegu w formie wygaszacza fal oraz nabrzezy po-
stojowych zlokalizowanych przy falochronie Zachodnim po
zachodniej stronie wejscia do kanatu zeglugowego. Po konsul-
tacjach z IBW PAN w Gdansku i uwzglednieniu:

— analiz falowania i ruchu rumowiska w rejonach planowa-
nej budowy falochronéw ostonowych,

— najbardziej prawdopodobnych przysztych kierunkow ru-
chu statkow towarowych i jednostek turystycznych

przyjeto usytuowanie wejscia portowego w kierunku zblizonym
do zachodniego. Falochrony usytuowano w taki sposob, aby na
torze podejsciowym i na wejsciu do portu wystgpowaly glebo-
kosci naturalne > 5,5 m. Szeroko$¢ i uktad toru wejsciowego do
portu przyjeto wedtug zalecen PIANC. Uktad i dtugos$ci falo-
chronéw, w pdzniejszym etapie prac projektowych, podlegaty
modyfikacji po wykonaniu analizy nawigacyjnej i badan symu-
lacyjnych wejscia statku do portu. Rzedne korony parapetow
falochronéw ustalono na podstawie wysokosci fali projektowej
przedstawionej w opracowaniu IBW PAN [2].

Glebokosci akwenu portowego

Wedlug opisu przedmiotu zamoéwienia wymagana gltebokosé
techniczna w akwenie portowym powinna wynosi¢ 5,0 m, a na
torze podejsciowym 5,5 m. Glebokos¢ techniczng przy nabrzezu
postojowym i w akwenie portu okreslono na H, = 5,0 m. Wa-
runek bezpiecznego zapasu wody pod stepka R, jest spetniony
zgodnie z wymogami zawartymi w:

— Rozporzadzeniu Ministra Transportu i Gospodarki Mor-
skiej z dnia 01 czerwca 1998 r. w sprawie warunkow
technicznych, jakim powinny odpowiada¢ morskie bu-
dowle hydrotechniczne i ich usytuowanie (Dz.U. Nr 101,
poz. 645);

— Morskich budowlach hydrotechnicznych. Zalecenia do
projektowania i wykonywania. Z1 — Z45. Wydanie V. —
opracowane przez Zespot Roboczy Zasad Projektowania
Budowli Morskich. Gdansk 2008,
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gdy:

Rl 2 Rtmin = T~|Tc . Rtmin z 0’50 m
gdzie:
n=0,05 - dlaakwenow ostonigtych od falowania,

T =4,50 m — najwigksze podane zanurzenie rozpatrywanego statku.

R, = 0,05x4,50=023m; przyjetoR . =0,50m

Dla stanu wody SW:
=5,33-4,50=0,83 m

t rzeczywiste

>R, ..~ warunek spetniony.

trzeczywiste tm

Dla stanu wody SNW:
=4,53-4,50=0,03 m

t rzeczywiste

<R . —warunek niespelniony.
min

t rzeczywiste t

Dla stanu wody 500 cm:
=5,00-4,50=0,50 m

t rzeczywiste

=R, — warunek takze spetniony.

trzeczywiste T Mmi

Nabrzeza 1 akwen maja zatem wystarczajaca glgbokos¢
techniczng dla statkow o zanurzeniu 4,50 m dla stanow wody
> 500 cm. Przy nizszych stanach wody decyzje o wejsciu statku
do portu podejmuje Bosmanat Portu.

Rzedna korony nabrzezy

Rzgdna korony nabrzezy (w tym przypadku nabrzezy po-
stojowych) musi spetnia¢ wymogi zawarte w Rozporzadzeniu
Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 1 czerwca
1998 r. w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny od-
powiada¢ morskie budowle hydrotechniczne i ich usytuowanie
(Dz.U. nr 101 poz. 645 z dnia 6 sierpnia 1998 r.). Z rozporzadze-
nia wynika (Dziat 111, rozdziat 1, § 70.4), ze minimalne wznie-
sienie korony budowli ustala si¢ na wysokosci 0,5 m ponad
stan wody WWW bez koniecznosci wykonywania opracowania
analitycznego dotyczacego poziomow morza i wysokosci falo-

wania. Stad minimalna rz¢dna korony projektowanego nabrzeza

powinna wynosi¢ co najmnie;j:

1,64 mA + 0,5 m = 2,14 mA —co odpowiada rzednej 2,06 mKr
(uktad Kronsztad 60).

Uwagi:

— do przeliczania wysokosci pomigdzy zerem amsterdam-
skim (NN,) a zerem kronsztadzkim (Kronsztad 60) sto-
suje si¢ nastepujace zaleznosci:

H¥ren = HAmst — (0,08 [m]
HAmst = H¥orn + 0,08 [m]

Przyjeta w koncepcji rzgdna nabrzeza +2,50 mKr spelnia

wymogi wymienionego rozporzadzenia.

Falochron Wschodni (rys. 3)

Podstawowe parametry falochronu:

Dhugo$¢ falochronu: 928,0 mb

Dhugo$¢ opaski brzegowej: 35,0 mb

Rzgdna korony nadbudowy falochronu: +2,50 m

Rzgdna korony parapetu falochronu: +4,5 m + +6,50 m
Glegbokos¢ techniczna falochronu (od strony basenu): -5,0 m
Glebokos¢ dopuszezalna falochronu (od strony basenu): -6,5 m
Glebokos¢ techniczna gtowicy falochronu: -5,5 m

Glebokos¢ dopuszczalna gtowicy falochronu: -10,5 m
Dopuszczalne obcigzenie uzytkowe: 20 kN/m?

Konstrukcja falochronu

Konstrukcja gltowicy falochronu sktada si¢ z nadbudowy
zelbetowej posadowionej na grodzy ze stalowej §cianki szczel-
nej i rzedzie pali stalowych rurowych. Grodza bgdzie zasypana
piaskiem pochodzacym z robdt czerpalnych.

Konstrukcja zasadnicza falochronu sktada si¢ z nadbudo-
wy zelbetowej posadowionej na konstrukcji narzutowej utozo-
nej na geowtokninie. Konstrukcja narzutowa obejmuje korpus
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Rys. 3. Przekrdj Falochronu Wschodniego
1 — istniejace dno; 2 — geowloknina; 3 — georura z piaskiem; 4 — rdzef narzutu; 5 — podbudowa z kamienia; 6 — warstwa posrednia narzutu; 7 — stopa falochronu;
8 — narzut kamienny ostaniajacy; 9 — narzut z gwiazdoblokow; 10 — zelbetowa nadbudowa
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wykonany z kamienia tamanego oraz z geotub wypetnionych
piaskiem pochodzacym z robot czerpalnych. Warstwa filtracyjna
oraz stopa falochronu bedzie rowniez wykonana z kamienia tfa-
manego. Natomiast warstw¢ ochronng od strony morza przewi-
duje si¢ wykonac¢ z prefabrykowanych elementow betonowych,
na przyktad z gwiazdoblokéw. Nawierzchnia falochronu o kon-
strukcji rozbieralnej bedzie wykonana ze spadkiem w kierunku
basenu portowego.

Falochron Zachodni (rys. 4)

Podstawowe parametry falochronu:

Dhugos¢ falochronu: 540,0 mb

Dhtugos¢ opaski brzegowej: 35,0 mb

Rzedna korony nadbudowy falochronu: +2,50 m

Rzedna korony parapetu falochronu: +4,5 m + +6,50 m
Glebokos¢ techniczna falochronu (od strony basenu): -5,0 m
Glegbokos¢ dopuszczalna falochronu (od strony basenu): -6,5 m
Glegbokos¢ techniczna gtowicy falochronu: -5,5 m

Glebokos¢ dopuszczalna gtowicy falochronu: -10,5 m

Dopuszczalne obcigzenie uzytkowe: 20 kN/m?

Konstrukcja falochronu

Konstrukcja glowicy falochronu sktada si¢ z nadbudowy
zelbetowej posadowionej na grodzy ze stalowej Scianki szczel-
nej i srodkowego rzedu pali stalowych rurowych. Grodza bedzie
zasypana piaskiem pochodzacym z robot czerpalnych.

Konstrukcja zasadnicza falochronu sktada si¢ z nadbudo-
wy zelbetowej posadowionej na stalowej $ciance szczelnej
(od strony akwenu portowego) i na palach stalowych ruro-
wych oraz z konstrukcji narzutowej (od strony morza) ulozo-

2125

nej na geowtokninie. Warstwe ochronng konstrukcji narzutowe;j
przewiduje si¢ wykona¢ z prefabrykowanych elementow be-
tonowych np. z gwiazdoblokow. Stalowa $cianka szczelna be-
dzie zakotwiona za pomoca stalowych pali ukosnych o profilu
dwuteowym. Czgs¢ falochronu od strony morza o konstrukcji
pionowos$ciennej stanowi jednocze$nie nabrzeze postojowe
o dhugosci 300,0 m. Przy glowicy falochronu bedzie zlokalizo-
wana przystan niska. Nabrzeze bedzie wyposazone w pachoty
cumownicze o nosnosci 300 kN, oraz odbojnice, drabinki wyta-
zowe, kraweznik i sprzet ratowniczy. Nawierzchnia falochronu,
o konstrukcji rozbieralnej, bedzie wykonana ze spadkiem w kie-
runku odwodnienia liniowego.

Nabrzeze Postojowe

Podstawowe parametry nabrzeza

Dhugo$¢ nabrzeza: 212+70,5 = 282,5 mb
Rzgdna korony nadbudowy nabrzeza: +2,50 m
Glebokosci techniczna nabrzeza: -5,0 m
Glegbokos¢ dopuszczalna: -6,5 m

Dopuszczalne obcigzenie uzytkowe 20 kN/m?

Konstrukcja nabrzeza

Konstrukcja nabrzeza sktada si¢ z nadbudowy zelbetowej
posadowionej na stalowej $ciance szczelnej (od strony akwenu
portowego) i na palach stalowych rurowych (od strony ladu).
Scianka szczelna bedzie zakotwiona za pomoca stalowych pali
ukosnych o profilu dwuteowym. Teren za nabrzezem bedzie
zasypany gruntem piaszczystym pochodzacym z robot czerpal-
nych oraz z wykopoéw pod kanat Zeglugowy. Na nabrzezu beda
zlokalizowane dwie przystanie niskie. Nabrzeze bedzie wyposa-
zone w pacholy cumownicze o nosnosci 300 kN oraz odbojnice,
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Rys. 4. Przekroj Falochronu Zachodniego
1 —istniejace dno; 2 — paloscianka stalowa; 3 — pale z rur stalowych; 4 — pal kotwigcy; 5 — geowtdknina; 6 — podbudowa z kamienia; 7 — korpus z kamienia famanego;
8 — narzut kamienny; 9 — narzut z gwiazdoblokow lub kamienia; 10 — Zelbetowa nadbudowa; 11 — odwodnienie liniowe; 12 — nawierzchnia rozbieralna
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drabinki wytazowe, kraweznik i sprzet ratowniczy. Nawierzch-
nia nabrzeza, o konstrukcji rozbieralnej, bedzie wykonana ze
spadkiem w kierunku odwodnienia liniowego.

Umocnienie brzegu — wygaszacz fal

Podstawowe parametry umocnienia:
Dhugos$¢ umocnienia: 138,5 mb

Rzg¢dna korony umocnienia: +3,0 m
Gieboko$¢ techniczna umocnienia: -5,0 m
Glegbokos¢ dopuszczalna: -6,5 m

Dopuszczalne obcigzenie uzytkowe (na zapleczu umocnienia):
15 kN/m?

Konstrukcja umocnienia

Umocnienie brzegu w formie wygaszacza fal stanowi kon-
strukcja narzutowa wykonana w nachyleniu 1:5 z kamienia ta-
manego, utozonego na geowtdkninie.

Roboty czerpalne

Akwen portowy bedzie poglebiony do giebokosci 5,0 m,
a tor podejsciowy do portu do glebokosci 5,5 m na odcinku od
naturalnej gltgbokosci 5,5 m do obrotnicy portowe;.

Kubaturg rob6t czerpalnych obliczono na podstawie wyko-
nanych sondazy i wyniosta ona (tacznie z wykopami pod falo-
chrony, bez uwzglednienia tolerancji bagrowniczej):

- V~=260000 m*

Grunt piaszczysty pozyskany z robot czerpalnych bedzie
wykorzystany do zalgdowania terenu portu, do napelniania geo-
tub oraz do zasilania brzegu morskiego.

KANAL ZEGLUGOWY

Kanat zeglugowy przez Mierzeje Wislang w miejscowosci
Nowy Swiat stanowi cze$é¢ drogi wodnej taczacej Zalew Wi-
slany z Zatoka Gdanska. Miejsce lokalizacji portu ostonowego
i kanatu zeglugowego wybratl Zamawiajacy, wskazujac je jako
rozwigzanie optymalne sposrdd trzech przedstawionych w opra-
cowanej koncepcji.

Od pdéhocy kanat zeglugowy sasiaduje z portem ostono-
wym, a w czg$ci potudniowej przechodzi w tor wodny na Za-
lewie Wislanym.

W koncepcji, zgodnie z umowa, przedstawiono ponadto
dwie inne lokalizacje kanatu zeglugowego przez Mierzeje Wi-
$lang, a mianowicie w miejscowosciach Skowronki i Piaski. Dla
kazdej z wyznaczonych lokalizacji kanatu zeglugowego przez
Mierzeje Wislang wykonano oddzielne opracowania.

Wykaz budowli wyznaczajacych kanat zeglugowy
przez Mierzeje Wislang

Kanat zeglugowy o facznej dtugosci okoto 1526 m (w lokali-
zacji w Nowym Swiecie) tworza trzy zespoty budowli:

1. nabrzeza wyznaczajace stanowisko oczekiwania ,,pot-
nocne” usytuowane miedzy portem ostonowym (na Za-
toce Gdanskiej) a §luza,

2. Sluza,

3. stanowisko oczekiwania ,,poludniowe” wyznaczone
przez nabrzeza usytuowane mi¢dzy $luza a Zalewem Wi-
Slanym.

Gtownym ladowym szlakiem komunikacyjnym na Mierzei
Wislanej jest droga wojewddzka nr 501, bedaca w gestii Za-
rzadu Drog Wojewoddzkich w Gdansku. Oprocz podstawowe;
komunikacji na mierzei petni ona takze funkcje turystyczng
i rekreacyjna. W najblizszych latach nalezy liczy¢ si¢ z rozwo-
jem obszaru mierzei, co jest zapisane we wszystkich planach
strategii rozwoju na szczeblach regionalnym i lokalnym. Budo-
wa kanatu zeglugowego przez mierzeje spowoduje wzrost za-
interesowania turystycznego, dlatego kluczowe jest zapewnie-
nie sprawnej komunikacji drogowej. Uwzgledniajac powyzsze
oraz opis przedmiotu zamowienia, w koncepcji zaproponowano
uktad dwoch przejsé nad projektowanym kanatem zeglugowym
z wykorzystaniem mostéw obrotowych, ktére wraz z bramami
sluzy beda otwierac si¢ naprzemiennie, umozliwiajac nieprze-
rwane utrzymanie ruchu drogowego.

Budowle kanatu zeglugowego na mierzei w znacznym stop-
niu, w zakresie ich usytuowania, zdeterminowat uktad drogo-
wy uzalezniony od geometrii istniejacej drogi wojewodzkiej.
Z kolei usytuowanie $luzy, w odniesieniu do przyjetego uktadu
drogowego, w sposob zasadniczy wptyneto na potozenie pozo-
statych budowli tworzacych kanal Zeglugowy na Mierzei Wi-
$lanej.

Stanowisko oczekiwania ,,péinocne”

Stanowisko ,,péinocne” wyznaczone jest przez nabrzeza,
ktére w planie tworza kanat o dtugosci 680 m. Kanatl, o szero-
kos$ci 120 m, w miar¢ zblizania si¢ do $luzy stopniowo zmniej-
sza swa szeroko$¢ do 25 m. W planie kanat przybiera figure
w ksztalcie lejka, z jego ujSciem do $luzy, poprzez odcinki na-
brzezy tworzacych prowadnice, ktére kieruja plynacy statek
w strone wejscia do Sluzy. Przy wyjsciu ze $luzy, po stronie
stanowiska ,,potudniowego” obie prowadnice rozszerzaja sie,
umozliwiajac swobodne ptynigcie jednostki albo bezposrednio
do portu lub aby zacumowac przy nabrzezu stanowiska oczeki-
wania.

Przyjeta najwigksza szerokos$¢ kanatu o wartosci 120 m wy-
nika z zapewnienia bezpiecznej zeglugi jednostce, ktdra poru-
sza si¢ w kanale w przypadku, gdy z jakichkolwiek powodow
po obu stronach kanatu cumuja jednostki o najwickszych ga-
barytach. Przyjmujac szerokos$¢ jednostek po 20 m, szerokos¢
wolnego ,,korytarza” w kanale wynosi 120 — 2-:20 — 20 = 60 m.
Jest to przestrzen uwzgledniajgca kotysanie 1 przechyl statku,
a przede wszystkim tak zwane myszkowanie kadtuba statku
w warunkach do$¢ ograniczonej widocznosci jakkolwiek to
mozna rozumieé. Uznano, ze jest to wystarczajaca szerokosé
wolnej przestrzeni kanatu do nawigacji statku. Nie przyjmuje si¢
do wiadomosci, aby statek ptyngc, mogt zmieni¢ kurs w sposéob
znaczny, odchylajac si¢ od osi drogi nawigacji w ten sposob, ze
szeroko$¢ 60 m nie bedzie wystarczajaca.
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Konstrukcja nabrzezy

Konstrukcje nabrzeza przewidziano do wykonania w postaci
stalowej $cianki szczelnej zapuszczanej z ladu (po wcezesniej-
szym wykonaniu roboét niwelacyjnych), a nastgpnie zakotwionej
i ujetej] w czescl glowicowej betonowym oczepem. Nabrzeze
wyposazone bedzie w pacholy cumownicze osadzone na ko-
ronie oczepu i w $cianie odwodnej oraz w drabinki wytazo-
we, a takze w pasma ostonowe na odwodnej $cianie nabrzeza
i W sprzet ratunkowy.

Mozliwa jest realizacja nabrzezy z zastosowaniem s$cianki
szczelinowej (rys. 5), ktora ze swej natury jest elementem eli-
minujacym zagrozenie korozyjne materialu, ktére w znacznie
wigkszym stopniu wystepuje przy zastosowaniu stalowej §cian-
ki szczelnej.

Nabrzeza tworzace stanowisko oczekiwania ,,potnocne”
zardwno po stronie wschodniej jak i zachodniej przewidziano
o ujednoliconym rodzaju konstrukcji:

1. rzgdna korony naziomu: +2,5m,
2. glebokos¢ techniczna na rzgdnej:  —5,0 m,
3. obcigzenie naziomu nabrzeza: 10 kN/m?,

Scianka szczelna nabrzeza bedzie kotwiona za pomoca mi-
kropali.

Korona nabrzezy musi spetnia¢ wymogi, podobnie jak przed-
stawione dla nabrzezy w porcie ostonowym. Przyjeta w projek-
cie rzgdna nabrzeza +2,5 mKr spelnia wymogi rozporzadzenia.

Konstrukcje nabrzeza stanowiska oczekiwania przewidziano
do wykonania w postaci stalowej $cianki szczelnej zapuszcza-

10 4

nej z ladu (po wezesniejszym wykonaniu robot niwelacyjnych),
a nastepnie ujetej w czesci glowicowej betonowym oczepem.

W naziomie nabrzeza, bezposrednio poza oczepem, wbudo-
wana bedzie konstrukcja ciggu pieszo-jezdnego z przeznacze-
niem dla pojazdéw technicznych obstugi Kanatu zeglugowego
i pojazdow technicznych Urzedu Morskiego w Gdyni.

Zaznacza si¢ jednak, ze stanowisko zaré6wno ,,pétnocne”, jak
i,,potudniowe”, jest przeznaczone wylacznie dla statkdw ocze-
kujacych na wejscie do §luzy lub po wyjsciu ze sluzy. W przy-
padku koniecznos$ci postoju jednostki, z waznych powodow,
decyzje w tej sprawie podejmie operator $luzy. Stanowisko to
nie jest bowiem miejscem cumowania jednostek w rozumieniu
miejsca postojowego w porcie, na przyktad w celu dokonania
czynnosci przetadunkowych.

Nabrzeza tworzace kierownice

Nabrzeza sg przewidziane o podobnej konstrukeji jak na-
brzeza stanowiska oczekiwania. Ze wzgledu na odmiennosé¢
funkcji w wyposazeniu tych nabrzezy nie bedzie pachotéw, a je-
dynie drabinki wyj$ciowe, pasma ostonowe i sprzet ratunkowy.
Ponadto, z powodu zakazu postoju statkow na tym odcinku ka-
natu, w nadbudowie nabrzeza przewiduje si¢ barierke ochronna.

Roéwniez bezposrednio za oczepem nabrzeza, przewiduje si¢
ciag pieszo-jezdny wraz z odwodnieniem liniowym, z ktérego
wody — po ich podczyszczeniu — kierowane bedg do kanatu.

W poblizu glowy Sluzy i to zardwno stanowiska ,,pétnocne-
g0”, jak 1 ,,potudniowego”, przewidziano pochylni¢ o funkcji
umozliwiajacej wydostanie si¢ zwierzat z wody (zwierzat bytu-
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Rys. 5. Przekroj kanatu zeglugowego w obrebie $luzy
1 — $cianka szczelinowa lub stalowa; 2 — mikropale kotwiace $ciang $luzy; 3 — betonowy oczep; 4 — pachoty $cienny i nabrzezowy; 5 — pasma ochronne zabezpiecza-
jace oczep; 6 — mikropale kotwiace dno $luzy; 7 — dno $luzy wykonane z betonu podwodnego; 8 — ptyta denna §luzy wykonana po wypompowaniu wody z wngtrza
komory; 9 — pas drogi technicznej; 10 — odwodnienie liniowe; 11 — kolektor odbiorczy
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jacych w terenie leSnym mierzei). Konstrukcje o szerokosci 5 m
wyznaczono w postaci pochylni o nachyleniu ~1:5 usytuowane;j
prostopadle do linii nabrzeza z progiem na rzednej -1,5 m (Kr).
Sciany boczne pochylni wyznacza stalowa $cianka szczelna,
ktorej korong ujeto betonowym oczepem.

Plaszczyzne dna pochylni przewidziano, ze wzglgdu na jej
szczegblng funkcje, z geokraty wypetnionej zwirem oraz oto-
czakami i pokryta trawa. Nadto wokodt pochylni przewidziano
mozliwo§¢ ewentualnego nasadzenia zieleni kierujacej, odpo-
wiednio ksztaltujacej droge dla zwierzat ku wyjsciu.

W miejscu przej$cia nabrzezy kierownicy w wejsciu do
$luzy, w miejscu najwigkszego zwezenia kanatu, przewidziano
po dwa kota toczne w narozu oczepu nabrzeza, ze wzgledu na
mozliwo$¢ uderzenia przez jednostke. Powinny one skutecznie
zabezpieczy¢ ten wrazliwy fragment nadwodnej czesci budowli
hydrotechnicznej przed uszkodzeniem.

Odwodnienie pasa technicznego nabrzeza

Orientacyjna dtugos¢ drog technicznych i nabrzezy podlega-
jacych odwodnieniu wynosi odpowiednio:

— po stronie zachodniej kanatu (W) — 2L = 1970 mb
— po stronie wschodniej kanalu (E) — 2L = 1480 mb

Orientacyjna ilos¢ wod opadowych dla opadu nominalnego
gq=174 I/s-ha (p = 10%, n = 10 lat, T = 15 min) z powierzchni
pasa technicznego (B = 6,0 m) oraz cze¢Sci terenu przylegajacej
do niego wyniesie £Q = 1460 1/s

Przewiduje si¢ tacznie 9 wylotow o $rednicy 0,8 + 0,5 m
z odprowadzeniem wéd podczyszczonych w stopniu wyma-
ganym przepisami Srodowiskowymi — do odpowiedniej czgsci
akwenu kanatu. Przyje¢to, ze wyloty beda pracowaé w systemie
pompowym (lub grawitacyjnym), z uktadem klap przeciwcof-
kowych, przy czym:

1. zaktada sig, ze ze wzgledu na liniowy charakter budowli
oraz jednakowa rzgdna nawierzchni nabrzeza, optymal-
nym sposobem ujecia wod z nawierzchni (w tym wod
»sztormowych”) bedzie odwodnienie liniowe,

2. ze wzgledéw hydraulicznych, warunkéw budowy, kosz-
tow budowy oraz eksploatacji uktadéw jako optymal-
ne przyjmuje si¢ odwodnienie o szeroko$ci nominalnej
B =200 mm z rusztem zeliwnym w kl. ,,E” w systemie
bezspadkowym kaskadowym,

3. korpus odwodnienia — o pogrubionej (samonos$nej) kon-
strukcji, z betonu polimerowo-cementowego odpornego
na warunki morskie oraz dzialania $rodkow chemicz-
nych do zwalczania skutkoéw zimy.

Kanalizacja deszczowa

1. Odbior wod opadowych z wpustow liniowych do ukta-
dow podczyszczajacych — za pomoca kanalizacji desz-
czowej bedzie nastgpowat z kanalizacji wykonanej z rur
kanalowych PVC-U o pogrubionej $ciance SN12.

2. Kanalizacja bedzie wyposazona w studnie rewizyjne,
systemowe, betonowe D, = 1,0 m przy rozstawie studni
L, =40+60m.

Na kazdym wylocie do odbiornika przewiduje si¢ urzadze-
nia podczyszczajace, to jest osadnik piasku oraz lamelowy sepa-
rator ropopochodnych.

Za kazdym zestawem urzadzen podczyszczajacych przewi-
duje si¢ studzienke kontrolna.

Ze wzgledu na istotne wahania poziomu wody w obrebie
budowli hydrotechnicznej, a takze mozliwe warunki sztormo-
we, zrzut wod opadowych do basenu portowego przyjmuje si¢
w uktadzie pompowym.

Sluza

Wymagania Zamawiajacego dotyczace wielkosci $luzy
okreslono nastepujacymi parametrami konstrukc;ji:

1. dhugo$¢ komory: 200 m,
25 m,
3. glebokos$é wody: 6,5 m.

2. szerokos¢:

Sluza (rys. 5) w obrebie kanahu zeglugowego stanowi kon-
strukcje, ktora uniemozliwia mieszanie stonej wody Zatoki
Gdanskiej ze stodkimi wodami Zalewu Wislanego. Zmienne sta-
ny wody w Zatoce Gdanskiej i Zalewie Wislanym, wystepujace
nicadekwatnie w stosunku do siebie, przy roéznicy poziomow
zwierciadla wody dochodzacej od +1,5 m beda kompensowa-
ly si¢ wlasnie w obrebie $luzy w celu zapewnienia bezpiecznej
zeglugi.

Charakterystyczne parametry §luzy przyjete w rozwigzaniu:

1. catkowita dtugo$¢ sluzy: 270 m;
2. dhugos$é komory (dlugos¢ uzytkowa): 200 m;
3. szeroko$¢ Sluzy: 25 m;
4. rzedna korony $cian $luzy: +2,5 m;
5. rzedna dna $luzy; —6,5 m;
6. dno komory kotwione na powierzchni: 5000 m?.

Konstrukcje $luzy przewidziano do wykonania (w grodzy)
z zastosowaniem $cianki szczelinowej lub ze Scianki szczelnej
stalowe;j.

W przypadku zastosowania stalowej §cianki szczelnej zapro-
ponowano jej ,,obudowe¢” we wngtrzu komory przez wykonanie
$cian bocznych z betonu. Przed realizacja komory w obrebie
grodzy $luzy powinny by¢ wykonane pionowe mikropale ko-
twiace, ktore tacznie z cigzarem dna $luzy begda przeciwstawiac
si¢ wyporowi wody po wypompowaniu wody z komory $luzy.

Po wykonaniu mikropali przewiduje si¢ wybranie grun-
tu z wnetrza grodzy do rzednej -9,5 m. Ten fakt powoduje, ze
Sciany §luzy musza by¢ takze wczesniej kotwione mikropalami.
Po wyczerpaniu gruntu wykonana bedzie, metoda betonowania
podwodnego, plyta denna konstrukcji §luzy o grubosci 2 m. Na-
stepnie, po zwigzaniu betonu i wypompowaniu wody z wnetrza
grodzy, bedzie mozna ,,na sucho” wykonac¢ dno $luzy (ptyta gru-
bosci 1 m) oraz $ciany boczne (jesli grodz¢ wykonano by ze
stalowej $cianki szczelnej).
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glebokos¢ dopuszczaina (obliczeniowa) H,, ;1650

Rys. 6. Przekroj kanatu zeglugowego z widokiem mostu péinocnego
1 — stalowa $cianka szczelna korytkowa; 2 — §ciag stalowy zakotwiony w konstrukcji podpory mostu; 3 — betonowy oczep;
4 — pasma ochronne zabezpieczajace oczep; 5 — pas drogi technicznej; 6 — podpora mostu; 7 — most

W obu ptytach dna $luzy zamocowane be¢da mikropale, two-
rzac tacznie zespot przeciwdziatajacy wyporowi wody.

Sluza bedzie wyposazona w drabinki wytazowe oraz pacho-
ly cumownicze zainstalowane na koronie nabrzezy (na dlugosci
$cian bocznych komory) oraz w ptaszczyznie odwodnej oczepu
$cian bocznych tworzacych komore. Ponadto $luza powinna by¢
wyposazona w taty wodowskazowe oraz limnigrafy.

Przewiduje sig, ze przed wejsciem do $luzy bedg zainstalo-
wane odbojnice toczne, minimum po dwie w kazdym wejsciu.
Instalacja ta powinna zabezpieczy¢ pionowe krawedzie $cian
wejscia do §luzy przed niszczeniem na skutek zlego manewru
statku, na przyktad bezwtadnosci.

Zamkniecie Sluzy

Istotng czgscia $luzy sa jej glowy z urzadzeniami wygradza-
jacymi komore $luzy. W niniejszym rozwiazaniu przyjgto za-
mkniecia (bramy) przesuwne po dwie w kazdej glowie $luzy.
Bramy przesuwne beda przemieszczane (przesuwane) w boczng
wneke (kieszen), w ktorej po ustawieniu szandoréw (zamknigé
remontowych) i wypompowaniu wody z wneki mozna dokonaé
ewentualnych drobnych napraw. W przypadku powazniejszych
napraw bramy lub koniecznos$ci remontu w komorze $luzy moz-
na zamkna¢ komore w obu glowach §luzy. Kazda brama w ze-
spole obu bram danej glowy $luzy moze shuzy¢ jako zamkniecie
glowne. Bramy, niezaleznie od ich przemieszczania poprzecznie
do osi $luzy, przewidziano jako konstrukcje wypornosciowe.

Naped bram usytuowano w czgséci nasadowej kazdej z wnek,
a wneki po jednej stronie (zachodniej) §luzy.

Napetnianie i opréznianie komory sluzy

Podczas nawigacji statku przez §luze technologia operacyj-
na wymaga uregulowania (wyrownania) poziomu zwierciadta
wody w komorze §luzy odpowiednio do poziomu zwierciadta
wody w zatoce lub w zalewie. Stad tez konieczny jest system
regulujacy napetnianie wody w komorze §luzy. Przewiduje
si¢ przy kazdej glowie kanaly obiegowe (nieco powyzej dna
Sluzy) taczace komorg $luzy z akwenem przed glowa Sluzy.
W koniecznym przypadku (przy réznicy poziomoéw zwierciadta
wody) czesciowe oproznianie lub napetnianie komory odbywac
si¢ bedzie grawitacyjnie za pomoca kanatu obiegowego. Roz-
wigzaniem optymalnym jest budowa przy kazdej gltowie $luzy
kanatu obiegowego z obu stron konstrukcji glowy. Zapewni to
spokojny przepltyw wody bez uderzenia hydraulicznego (lub od-
bicia strumienia wody od $ciany $luzy) zwlaszcza w przypadku
jednostki ptywajacej znajdujacej si¢ w komorze sluzy.

Operacje technologiczne zwigzane z przemieszczeniem stat-
ku sa szersze 1 bardziej ztozone, bowiem wiaza si¢ z obracaniem
konstrukcji mostu nad kanatem Zeglugowym. Technologia prze-
mieszczenia statku w akwenie kanatu zeglugowego jest oddziel-
nym zagadnieniem w zakresie techniki operacyjnej uruchomie-
nia bram $luzy, mostow i nawigacji statku.
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-113.40

Rys. 7. Przekroj nabrzeza wyznaczajacego kanat zeglugowy w rejonie stanowiska oczekiwania ,,potudniowego”
1 — stalowa $cianka szczelna korytkowa; 2 — mikropale kotwigce Scianke szczelna; 3 — betonowy oczep; 4 — pachoty §cienny i nabrzezowy; 5 — belki odbojowe;
6 — pas drogi technicznej; 7 — odwodnienie liniowe; 8 — kolektor odbiorczy; 9 — narzut zabezpieczajacy z kamienia naturalnego do rob6t hydrotechnicznych

Bramy sluzy

Zamknigcia §luz (bramy) zaprojektowano jako stalowe kon-
strukcje wypornosciowe. Konstrukcja gtdowna bramy ma wymia-
ry: dlugosé — 26,05 m, szerokos¢ — 3,40 m, wysokos¢ — 9,70 m.
Bramy beda montowane w dwoch dokach po kazdej stronie $lu-
zy. W celu zapewnienia szczelnosci §luz na obwodzie bram beda
zamontowane elementy drewniane. Bramy beda przesuwac si¢
za pomoca lin trakcyjnych na dwoch wozkach poruszajacych si¢
po torach jezdnych usytuowanych na dnie §luzy oraz w gornej
czesci dokow. Naped bramy wykonany w postaci stalego kota
trakcyjnego oraz ruchomego bgbna bedzie napgdzany za pomo-
ca silnika. Ptywalno$¢ bram bedzie zapewniona przez szczelna
komorg przedzielong grodziami w celu prawidlowego balasto-
wania bramy.

Stanowisko oczekiwania ,,potudniowe”

Stanowisko wyznaczone jest przez nabrzeza (rys. 7), ktore
w planie tworzg kanat o dlugosci 565 m. Kanat o szerokosci
120 m w miar¢ zblizania si¢ do $luzy stopniowo zmniejsza swg
szeroko$¢ do 25 m. W planie kanalu stanowisko oczekiwania
tworzy figure w ksztalcie lejka, podobnie jak w stanowisku
,potnocnym” z jego ujsciem do §luzy poprzez odcinki nabrzezy
tworzacych prowadnice, ktore kierunkujg ptynacy statek w stro-
n¢ wejscia do §luzy. Przy wyjsciu ze $luzy obie prowadnice
umozliwiajg swobodne ptynigcie jednostki albo bezposrednio
do Zalewu Wislanego lub aby zacumowac przy nabrzezu.

W poblizu glowy §luzy od strony Zalewu Wislanego prze-
widziano przejscie dla zwierzat bytujacych w terenie lesnym
mierzei.

Nabrzeza stanowiska ,,potudniowego” beda kotwione za
pomoca mikropali. Podobnie jak nabrzeza stanowiska ,,potnoc-
nego” nabrzeza stanowiska ,,potudniowego” beda wyposazone
w pacholy i drabinki wytazowe. Ponadto po obu stronach na-
brzezy przewiduje si¢ przystan (tzw. ,,niska”) dla matych jedno-
stek lub o nieduzym zanurzeniu. Analogiczna przystan bgdzie
w nabrzezach stanowiska ,,p6nocnego”.

Stanowisko oczekiwania od strony Zalewu Wislanego jest
czgsciowo usytuowane w ladzie, a czgsciowo w akwenie Mie-
rzei Wislanej. Powyzsze wynika z konfiguracji nowego uktadu
drogowego.

W zwiazku z powyzszym przyjeto, ze zasyp za S$ciankg
szczelng (od strony ladu) wypelni grunt niespoisty na odcinku
w ladzie do linii brzegu, o ile beda wlasciwe warunki gruntowe.
Natomiast na odcinku nabrzeza w Zalewie Wislanym przewi-
dziano zasyp kamienny (réznej frakcji). Zasyp kamienny petni
tu funkcje¢ ostonowa przed falowaniem i oddziatywaniem lodu

(rys. 7).

Wzdtuz nabrzeza biegnie cigg pieszo-jezdny, ktéry na koncu
nabrzeza konczy si¢ tak zwang zawrotka (poszerzeniem w celu
umozliwienia zmiany kierunku jazdy samochodu). Ponadto na
koncach obu nabrzezy znajdzie si¢ maszt (stup) Swiatta nawi-

gacyjnego.
Oznakowanie nawigacyjne

Nawigacja jednostek ptywajacych w kanale zeglugowym,
w obrebie Mierzei Wislanej, z koniecznosci musi odbywacé
si¢ w sposob uporzadkowany i zharmonizowany z ruchem ko-
lowym i pieszych oraz z otwieraniem i zamykaniem mostow,
a w konsekwencji z odpowiednim otwieraniem i zamykaniem
bram §luzy.
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Zatem w celu uporzadkowania ruchu statkow przewiduje
si¢ oznakowanie nawigacyjne w kanale zeglugowym w posta-
ci sygnalizacji wzrokowej ($wiatta) oraz znakow zeglugowych
regulacji ruchu.

Poczynajac od wejscia do kanatu, od strony portu ostonowe-
go, przewiduje si¢ sygnalizacje $wietlng po obu stronach kanatu.
Przy ujsciu kanalu zeglugowego (po obu jego stronach), lecz
przed mostem, rowniez przewidziano sygnalizacj¢ $wietlna.
Takze przed mostem powinny by¢ wystawione znaki (w postaci
tablic) informujace o glebokosci wody w $luzie oraz jej szeroko-
$ci 1 ograniczeniu wysokosci statku (ze wzgledu na most).

Bezposrednio przed wejsciem do $luzy przewidziano ozna-
kowanie odcinka krawedzi odwodnej nabrzezy jako strefy bez-
pieczenstwa (pasy zo6tto-czarne). Natomiast bezposrednio przed
bramg zaplanowano sygnalizacje $wietlng informujaca o mozli-
wosci wejscia do §luzy lub zakazu.

Poza gtowa $luzy, od strony Zalewu Wislanego, ale przed
mostem, powinny by¢ wystawione znaki swietlne $wiatel wyj-
scia.

Wstepna technologia robét

Roboty zwigzane z realizacja drogi wodnej na Mierzei Wi-
slanej moga by¢ wykonywane w pewnych grupach wynikaja-
cych z funkcji obiektu ze wzgledu na fakt, ze ich wykonywanie
nie jest od siebie wspotzalezne. Mozliwe jest zatem wykonaw-
stwo portu oslonowego oraz robo6t na torze podejsciowym na
Zalewie Wislanym niezaleznie (w czasie i przestrzeni) od reali-
zacji obiektow kanatu zeglugowego na Mierzei Wislane;.

Wymienione budowle wyznaczajace kanat zeglugowy beda
realizowane z wykorzystaniem §cianki szczelnej, ktorej wyko-
nanie (takze jej zakotwienie) moze by¢ podzielone na etapy.
Wynika to z zajecia terenu na czas robot i skorelowania prowa-
dzenia prac z potrzebami, na przyktad sktadowania wyrobow
budowlanych.

Nalezy mie¢ na uwadze, ze konstrukcja sluzy bedzie wyko-
nywana w grodzy z wydzieleniem poprzecznym (w stosunku
do osi podtuznej) w kanale zeglugowym. Sposrod wszystkich
budowli wyznaczajacych kanal zeglugowy na Mierzei Wislanej
$luza powinna by¢ wykonana w pierwszej kolejnosci (wraz z ro-
botami czerpalnymi). Natomiast roboty czerpalne w obrgbie obu
stanowisk oczekiwania mogg by¢ wykonane w koncowej fazie
realizacji prac (lecz po zapuszczeniu $cianki szczelnej i jej zako-
twieniu). Ostatnim fragmentem bedzie ucigcie przy dnie Scianek
szczelnych zapuszczonych poprzecznie w kanale Zzeglugowym
w celu wydzielenia obszaru robo6t przy Sluzie.

UKLAD DROGOWY

Uktad drogowy w obrgbie planowanej inwestycji ma dwa
cele: umozliwienie sprawnej komunikacji ladowej przez kanat
zeglugowy oraz umozliwienie obstugi portu, kanahu i §luzy.

We wszystkich wariantach lokalizacyjnych rozpatrywano
rézne mozliwosci prowadzenia drog pod katem potencjalnej
przysziej rozbudowy portu ostonowego na Zatoce Gdanskiej
i prowadzenia drég technologicznych do obstugi rejonu ,,prze-

kopu”. Ostatecznie skupiono si¢ na mozliwej minimalizacji za-
jetosci terenu i ingerencji w srodowisko. W zwigzku z tym uktad
drogowy ograniczono do drogi wojewddzkiej nr 501 przeprowa-
dzajacej ruch kotowy i pieszy przez kanat zeglugowy, mozliwie
blisko jej istniejacego przebiegu oraz do drog dojazdowych do
portu ostonowego.

Najwazniejszym zatozeniem wplywajacym na ksztatt uktadu
drogowego jest sposob przeprowadzenia trasy komunikacji la-
dowej przez przeszkode wodng wyznaczajaca szlak wodny. Na
etapie opracowan przedprojektowych rozpatrywano mozliwosci
bezkolizyjnego przeprowadzenia ruchu za pomoca tunelu lub
mostu wysokiego. Rozwigzania te pozwalaja na niezaktécony
ruch statkow i samochod6w. Tunel charakteryzuje si¢ zminima-
lizowanym oddzialywaniem na krajobraz oraz ogranicza emisj¢
hatasu, jednakze jest rozwigzaniem bardzo kosztownym. Most
wysoki, cho¢ tanszy, wymaga budowy wysokich nasypow, co
zwigksza zajetos¢ terenu oraz stanowi bardzo znaczaca ingeren-
cj¢ krajobrazowg i sSrodowiskowa. Zdecydowanie najmniejszym
oddziatywaniem na $rodowisko charakteryzuje si¢ przeprawa
za pomocg mostu polozonego w poziomie terenu. W takim roz-
wiazaniu nastepuje kolizja drogi i skrajni zeglugi, co wymusza
zastosowanie mostu o konstrukcji ruchome;j. Jest to rowniez roz-
wiazanie najtansze i jako jedyne bylo rozpatrywane w dalszych
pracach projektowych.

Droga wojewddzka nr 501 prowadzi ruch od strony Sztuto-
wa prawie do konca polskiej czg¢$ci Mierzei Wislanej. Chociaz
nie ma funkcji tranzytowej i obshuguje ograniczony teren, to
zwlaszcza w sezonie letnim stuzy bardzo wzmozonemu ruchowi
turystow, wypoczywajacych na tamtejszych szerokich i piasz-
czystych plazach. Poniewaz jest to jedyna droga prowadzaca
w glab waskiej mierzei, zdecydowano o konieczno$ci zapew-
nienia cigglo$ci poltaczenia. W zwiazku z tym, w przypadku wa-
riantéw w Skowronkach i Nowym Swiecie, rozpatrywano uktad
dwdch mostow ruchomych usytuowanych po obu stronach $lu-
zy. Program $luzowania zaktada naprzemienne funkcjonowanie
mostow, co pozwala na utrzymanie ciaglosci ruchu samocho-
dowego i pieszo-rowerowego. Mimo to w dalszym ciggu samo
dotarcie w rejon mierzei wymaga przejazdu przez pojedyncze
mosty ruchome przez Szkarpaw¢ w Drewnicy lub Rybinie (albo
przez Wisle z wykorzystaniem przeprawy promowej Swibno —
Mikoszewo). Jednakze w tych przypadkach moéwimy o zupeknie
innym charakterze i intensywnosci wykorzystania toru wodne-
go. W wariancie kanatu zeglugowego w Piaskach ciggtos¢ pota-
czenia ladowego miejscowosci Mierzei Wislanej z resztg kraju
jest zapewniona przez samg lokalizacje przekopu, znajdujacego
si¢ za ostatnimi zagospodarowanymi terenami, w niewielkiej
odleglosci od granicy z Rosja. W takim przypadku rozpatrywa-
no jedynie pojedynczy most ruchomy stuzacy obstudze tech-
nicznej kanatu i portu oraz stuzbom mundurowym.

Przyjety ostatecznie uklad drogowy w Nowym Swiecie
sktada si¢ z dwoch przejs¢ drogi wojewddzkiej nad kanalem
zeglugowym, czterech skrzyzowan (dwoch skanalizowanych,
trojwlotowych typu mate rondo z wyspa przejezdng, dwoch troj-
wlotowych zwyktych typu ,,T”) oraz dwoch drég dojazdowych
do portu ostonowego na Zatoce Gdanskiej. Wszystkie wloty obu
skrzyzowan typu rondo stanowig droge wojewodzka. Dodatko-
wo ronda petnig istotng role elementu uspokojenia ruchu na do-
jezdzie z obu stron do przejscia nad kanatem zeglugowym.
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Zaprojektowano drogi o nastgpujacych parametrach:
Droga wojewodzka:

— klasa drogi: G

— predkosc projektowa: 50 km/h

— szerokos¢ paséw ruchu: 2 x 3,5 m

— szerokos¢ ciggu pieszo-rowerowego: 3,0 m

— szerokos$¢ chodnika: 1,5 m

— szerokos¢ $ciezki rowerowej: 2,0 m

— szerokos¢ pobocza gruntowego: min. 1,25 m

— kategoria ruchu: KR3

— nawierzchnia: bitumiczna z betonu asfaltowego
Drogi dojazdowe do portu ostonowego:

— klasa drogi: D

— predkos¢ projektowa: 30 km/h

— szerokos¢ paséw ruchu: 2 x 3,0 m

— szerokos¢ ciggu pieszo-rowerowego: 3,0 m

— szerokos¢ pobocza gruntowego: min. 0,75 m

— kategoria ruchu: KR1

— nawierzchnia: bitumiczna z betonu asfaltowego

Ponadto przewidziano uktad drég wewnetrznych stuzacych
obstudze i eksploatacji budynku kapitanatu, nabrzezy, $luzy
kanatu oraz bram i maszynowni. Przyjeto jezdnie o szerokosci
6 m, nawierzchnie drog oraz parkingdw z kostki betonowe;j.
Dodatkowo wzdtuz nabrzeza przyjeto przejezdny pas technolo-
giczny o szerokosci 6 m.

Zaproponowano dwa parkingi o tacznej powierzchni okoto
720 m? (28 miejsc postojowych o wymiarach 2,5 m x 5,0 m oraz
3 migjsca dla niepetnosprawnych o wymiarach 3,6 m x 5,0 m).
Po drugiej stronie kanatu zeglugowego, wzglgdem budynku
kapitanatu, zaproponowano lokalizacj¢ parkingu oraz miejsca
widokowego. Przyjeto parking o powierzchni okoto 1000 m?
(39 miejsc postojowych o wymiarach 2,5 m x 5,0 m oraz 3 micej-
sca dla niepetnosprawnych o wymiarach 4,0 m x 5,0 m).

Planuje si¢ odwodnienie projektowanego uktadu drogowego
poprzez system rowow trawiastych oraz sieci kanalizacji desz-
czowej. Przed przejsciami dla pieszych wody opadowe beda
odprowadzane poprzez wpusty deszczowe do projektowanych
kolektoréw. Przed zrzutem wod deszczowych do odbiornikow
beda one uprzednio podczyszczone w urzadzeniach podczysz-
czajacych, ktérych wymagaja przepisy z zakresu ochrony wod
powierzchniowych.

MOSTY

Niezaleznie od rozwazanej kwestii samej lokalizacji kana-
hu Zzeglugowego (potocznie zwanego ,,przekopem”) na etapie
koncepcji nalezato rozpatrze¢ mozliwe warianty rozwigzan
technologicznych mostow. Jak wspomniano wcze$niej zalozo-
no wykonanie mostow ruchomych. W takim przypadku sama
konstrukcja obiektu jest nieroztacznie zwigzana z planowanym
sposobem ruchu przeset. Poréwnaniu poddano dwa wybra-
ne warianty mostow z przgstami poruszajacymi si¢ w roznych
ptaszczyznach: pionowej — most podnoszony (zwodzony) i po-
ziomej — most obrotowy.

Mosty zwodzone znajduja zastosowanie najczgscie] w sy-
tuacji ograniczonego miejsca w obszarze eksploatacji obiektu.
Z tego powodu, jak réwniez ze wzgledow estetycznych, cze-
sto wykonywane sa w miastach. Sprawdzaja si¢ dobrze przy
szerokich mostach, ktorych wykonanie jako obrotowe bywa
utrudnione oraz przy krotszych przgstach. Jest to rowniez roz-
wigzanie preferowane na intensywnie wykorzystywanych szla-
kach wodnych ze wzgledu na szybkos¢ otwierania. Pomimo ze-
wnetrznej prostoty formy architektonicznej wada tego rodzaju
obiektow jest stosunkowo duzy stopien skomplikowania urza-
dzen mechanicznych. Mosty zwodzone wymagaja wykonania
bardzo rozbudowanych przyczotkow mieszczacych komore
na przeciwwage oraz towarzyszacy sprzet. W stanie otwartym
podniesione przgsto jest narazone na podmuchy wiatru w nie-
korzystnej wspornikowej fazie pracy. Niezb¢dne jest rowniez
zastosowanie urzadzen ryglujacych. To wszystko sprawia, ze
mosty tego rodzaju moga wymagaé wigkszych naktadow pracy
na konserwacje i czgstszych napraw, co w tym przypadku moze
prowadzi¢ do czasowych zamknig¢ toru wodnego.

Mosty obrotowe, jesli dysponuje si¢ odpowiednim miejscem
na brzegu, s3 rozwigzaniem najtanszym i najkorzystniejszym
w kontekscie utrzymania, zwlaszcza przy wigkszych rozpigto-
$ciach przesel. Mosty tego rodzaju nie wymagaja budowy tak
rozbudowanych podpor jak w przypadku mostow zwodzonych.
Sa stale w rownowadze, dzigki czemu nie ma konieczno$ci ich
ryglowania w pozycji otwartej i nie ma ryzyka niekontrolowane-
go opadnigcia przgsta. Urzadzenia umozliwiajace obrot sa zdecy-
dowanie prostsze, a sam dostep do nich znacznie utatwiony. Co
wigcej W zaproponowanym wariancie zastosowano dtuzsze prze-
sto nurtowe 1 krotsze z przeciwwaga, dzieki czemu podpora, na
ktorej realizowany jest obrot, znajduje si¢ poza przekrojem szla-
ku zeglugowego. To sprawia, ze obstuga utrzymaniowa catego
obiektu — zarowno mechanizméw, jak i samej konstrukeji moze
bez trudu odbywac si¢ w pozycji otwartej, kiedy przesto znajduje
si¢ nad pasem technologicznym $luzy, a nie nad woda — nie ma
koniecznosci ograniczania eksploatacji toru wodnego. O wybo-
rze tego wariantu technologicznego do dalszych prac projekto-
wych zdecydowaly wzgledy ekonomiczne oraz utrzymaniowe.

Nad $luza zaprojektowano dwa blizniacze mosty (rys. 6) dro-
gowe o nastgpujacych parametrach techniczno-geometrycznych:

— dhugos¢ catkowita pomostu: 61,15 m

— rozpigtos¢ przeset: 19,50 + 40,00 m

— szerokos$¢ catkowita: 17,20 m

— wysokos¢ konstrukeyjna: 1,89 + 3,65 m

— kat skosu: 90°

— klasa obcigzenia: A (wedlug PN-85/S5-10030) + po-
jazd 150 wedhlug Stanag 2021

Przekroj poprzeczny:

— jezdniaz opaskami (0,50 m+2 x 3,50 m + 0,50 m): 8,00 m

— pomost wyniesiony z ciggiem pieszym: 4,60 m

— pomost wyniesiony z ciggiem rowerowym: 4,60 m

Lacznie szeroko$¢ przesta: 17,20 m

Ustroj no$ny przeset zaprojektowano jako konstrukcje sta-
lowa z ptyta ortotropowa. W rejonie jezdni przewidziano po-
dhuzne zebra zamknigte, natomiast w rejonie chodnikow — zebra
otwarte w postaci ptaskownikow. Dwa blachownicowe dzwiga-
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ry gldwne o zmiennej wysokosci, dzigki swojej azurowej geo-
metrii, tworzg uktad kratowy. Sztywnos$¢ poprzeczng catego
ustroju zapewniaja poprzecznice, ktorych rozstaw wynosi okoto
2 m. Powyzej jezdni zaprojektowano stalowa konstrukcje odcia-
gowa, ktora podwiesza dhuzszy wspornik ustroju nosnego. Ma
to szczegodlne znaczenie w pracy konstrukcji, przede wszystkim
w uktadzie pracy wspornikowej obiektu (podczas obrotu).

Schemat statyczny jest zmienny, w zaleznosci od fazy pra-
cy konstrukcji. W przypadku gdy uktad jest przejezdny — dziata
schemat belki dwuprzestowej, natomiast gdy obiekt jest nie-
przejezdny — dziata schemat wspornika. Statecznos¢ global-
ng calego uktadu, w kazdej fazie pracy konstrukcji, zapewnia
przeciwwaga o masie okoto 150 ton podwieszona pod krotszym
wspornikiem obiektu (od strony podpory P1).

Przewidziano posadowienie posrednie na palach fundamen-
towych. Przyczotki (w osiach 1 i 3) zaprojektowano jako pod-
pory masywne. Podparcie konstrukeji do podpor zrealizowano
poprzez rygle (elementy mechaniczne), wysuwane po obrocie
mostu do fazy uzytkowej. W konstrukcji podpory natomiast za-
projektowano elementy kotwigce rygle. Na podporze §rodkowe;j
(o$ nr 2) zlokalizowano mechanizm, ktory bedzie realizowat ob-
rot calej konstrukcji. Zaprojektowano ja w formie zelbetowe;j
skrzyni, w ktorej zlokalizowane beda mechanizmy obrotu mo-
stu oraz wentylowane pomieszczenie techniczne. Na podporze
zastosowano tozysko soczewkowe umozliwiajace swobodny
ruch obrotowy, zar6wno w plaszczyznie poziomej, jak rowniez
w niewielkim zakresie (okoto +£1°) w ptaszczyznie pionowe;.
Lozysko to blokuje przesuwy (translacje) we wszystkich trzech
kierunkach. Dodatkowo, przewidziano podpor¢ w postaci stu-
péw zwienczonych oczepem (0§ 3’), ktdra bedzie miata za za-
danie podpiera¢ most w fazie ztozonej (most nieprzejezdny),
znajdujacy si¢ w potozeniu wzdtuz $luzy.

OBIEKTY KUBATUROWE

Przy kanale zeglugowym przewidziano obiekt o przezna-
czeniu biurowym, magazynowym wraz z zapleczem socjalnym
i garazem — budynek kapitanatu. Na terenie znajduja si¢ takze
dwa budynki techniczne mieszczace mechanizmy $luzy.

Budynek kapitanatu miesci funkcje obstugi §luzy — zarow-
no techniczne, jak i administracyjne. Zaprojektowano go na
rzucie prostokata — sktada si¢ z paru segmentéw mieszczacych
rozne funkcje. W kazdej swojej czgsci budynek ma zadaszenie
w formie stropodachu. Czes¢ mieszczaca garaze i magazyny jest
jednokondygnacyjna, natomiast biurowa ma trzy kondygnacje
nadziemne i taras nad ostatniag kondygnacja stuzacy do obser-
wacji $luzy. Pietro II jest nadwieszone nad nizsza kondygnacja
z dwoch stron, aby stworzy¢ wrazenie lekkos$ci, a takze pod-
kresli¢ wage funkcji, ktore si¢ w niej znajdujg — pomieszczenie
operatora $luzy.

Forma budynku jest prosta i nowoczesna, z pionowymi
otworami okiennymi i duzym przeszkleniem na ostatniej kon-
dygnacji w cze$ci biurowej oraz z poziomymi otworami i du-
zymi bramami garazowymi w cze$ci magazynowej 1 zaplecza.
Na elewacji zastosowano dwa kolory — ciemno szary oraz biaty
/ ztamany biaty, opcjonalnie bardzo jasny szary. Catos¢ elewacji
bedzie wykonczona oktadzing systemowg z ptyt elewacyjnych
z konglomeratu lub widknowo-cementowych. Budynek wyko-

nany w technologii tradycyjnej (elementy zelbetowe i z gazobe-
tonu, elewacje — systemowe, wentylowane).

Budynki bloku napgdowego $luzy zaplanowano o prostej
konstrukeji na planie w postaci prostokata — shupy/filary oraz
zadaszenie ptaskie. Kolorystyke dostosowano do calosci zatoze-
nia, a przede wszystkim do budynku kapitanatu. Obiekty te nie
sa przeznaczone na pobyt ludzi — funkcja wylacznie techniczna.

BRAMY SLUZY

We wszystkich wariantach lokalizacyjnych rozpatrywano
dwie mozliwo$ci sposobu rozwigzania bram $luzy: wrota wspor-
ne 1 wrota przesuwne. W przypadku specyficznych warunkow
wodnych, z jakimi mamy tu do czynienia, uzycie klasycznych
wrot wspornych jest utrudnione. Konstrukcja tego rodzaju sama
w sobie jest bardzo prosta, co jest jej niewatpliwa zaleta, jed-
nakze zasada jej pracy polega na wykorzystaniu réznicy pozio-
moéw wody do docisnigcia zamknigtych wrot, co zapewnia ich
szczelnos¢. Rozwigzanie ma zatem jednokierunkowy charakter
pracy. W obrgbie przekopu Mierzei Wislanej wyzszy poziom
wod moze wystepowac z obu stron §luzy, zatem nalezatoby za-
stosowac uktad podwajny, roznie wykorzystywany w zaleznosci
od aktualnego poziomu wod. W zwiazku z tym zdecydowano
0 zastosowaniu systemu wrot przesuwnych (tocznych), wsu-
wanych do niszy prostopadtej do osi Sluzy. Rozwigzanie to nie
jest zalezne od roznicy poziomoéw wody. Wrota sa zdublowane
i w danym momencie pracuje tylko jedna ich para. W tym czasie
dodatkowe wrota sa umieszczone w suchym doku, z mozliwo-
$cig zabezpieczenia lekka szandora, gdzie moga by¢ poddawane
przegladom i remontom. Zapewnia to petna ciaglos¢ pracy sluzy
i co wigcej dzigki temu nie ma koniecznosci stosowania masyw-
nych, poprzecznych szandoréw na szerokosci catej $§luzy, jak ma
to miejsce przy wrotach wspornych.

INSTALACJA ELEKTRYCZNA | TELETECHNICZNA

W ramach realizacji przedsigwzi¢cia wystepujace skrzyzo-
wania istniejacej infrastruktury technicznej elektroenergetycz-
nej i telekomunikacyjnej z budowanym kanatem zeglugowym
beda przebudowane poprzez wykonanie przewiertow sterowa-
nych i poprowadzenie w rurach przewiertowych kolizyjnych
kabli. Przewiduje si¢ wykonanie pig¢ zespotéw przewiertowych
(trzy w potnocnej czesci przekopu i dwa w potudniowej czesci).

Projektowana infrastruktura techniczna stuzaca eksploatacji
i utrzymaniu obiektu bedzie zasilana z abonenckiej kontenero-
wej stacji transformatorowej 15 kV/0,4 kV. Przy stacji bedzie
zainstalowany, jako rezerwowe zrodlo zasilania, agregat pra-
dotworczy gwarantujacy 100% zapotrzebowania na energi¢
elektryczna obiektu. Ponadto urzadzenia wymagajace bezprzer-
wowej pracy, to jest monitoring wizyjny, monitoring stanu urzg-
dzen, stanowiska operatorskie beda miaty zapewnione podtrzy-
manie zasilania przez urzadzenia UPS.

W budynku obstugi kanatu na najwyzszej kondygnacji prze-
widziane jest stanowisko operatorskie. Stanowisko podzielono
na trzy sekcje:

1. Operator ochrony obiektu z monitoringiem wizyjnym na

potrzeby pilnowania porzadku publicznego na obiekcie.
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2. Operator przeprawy ,,;Nowy Swiat” wyposazony w sze- Teren obiektu wzdhuiz wszystkich drog (drogi publiczne, drogi
reg monitorow i pulpitow sterujacych, na ktorych bedzie wewngtrzne) bedzie wyposazony w o$wietlenie drogowe. Prze-
realizowany proces wodzenia obiektami mostowymi widziane jest rowniez o$wietlenie konturowe na falochronach
oraz na ktorym beda wystawiane wszystkie zdarzenia oraz o$wietlenie nawigacyjne. Przewidziane o$wietlenie bedzie
wystepujace na obiekcie. Calos¢ bedzie oparta na mapie realizowane w technologii LED. W celu ograniczenia uciazliwo-
synoptycznej procesu przeprawy. Operator bgdzie mial  $ci zwierzetom przewidziana jest mozliwos$¢ redukceji natezenia
do dyspozycji narzedzia pozwalajace w sposob graficzny — o$wietlenia w okre§lonych godzinach lub na Zzadanie operatora
(znaki zmiennej tresci) i dzwigkowy (dzwigkowy system obiektu. Redukcja bedzie realizowana przez odpowiednie ste-
informacji i ostrzegania) komunikowania si¢ z uzytkow- rowniki zainstalowane w szafach oswietlenia, ktore beda skomu-
nikami przeprawy na wodzie i na ladzie. nikowane ze stanowiskiem operatora w budynku obstugi obiektu.

3. Operator przeprawy ,,Nowakowo” wyposazony w mo-

nitory i pulpity sterujace obicktem mostowym (mostem Kolejna cze$é artykutu w numerze 2/2020.
zwodzonym) w Nowakowie na rzece Elblag.
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