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Przebudowa toru wodnego Swinoujécie Szczecin polegajaca
na jego pogtebieniu z 10,5 m do 12,5 m i odpowiednim posze-
rzeniu zostanie zakonczona w 2022 roku. Wymaga to okreslenia
nowych przepisow portowych opracowanych na podstawie wa-
runkow bezpiecznej eksploatacji statkoéw na przebudowywanym
torze wodnym.

Morskie drogi wodne majg ograniczenia ruchu statkow, kto-
re z nich korzystajg. Ograniczenia te nazywane sg warunkami
bezpiecznej eksploatacji statkow na okreslonej drodze wodnej
i dotycza one [2, 5]:

— parametrow statkow korzystajacych z drogi wodnej,

— dopuszczalnych warunkéw hydrometeorologicznych,

przy ktorych moze odbywac si¢ zegluga,

— parametrow intensywnosci ruchu na drodze wodnej,

— warunkéw manewrowania statkow na drodze wodnej
(dopuszczalne predkosci, asysta holownicza, warunki
mijania i wyprzedzania).

System portowych drog wodnych sktada si¢ ze zbioru takich
odcinkéw jak: podejsciowe tory wodne, wejscie do portu, we-
wnetrzny tor wodny (kanaly portowe, rzeki, jeziora, obrotnice
i baseny portowe réznych terminali). W porcie jako systemie
morskich drég wodnych wyodrebnionymi odcinkami sg po-
szczegblne rodzaje drog wodnych, ktéore mogg by¢ dodatkowo
zrdznicowane ich parametrami technicznymi [11].

W artykule:

— przedstawiono metode okreslania maksymalnych bez-
piecznych parametrow statkoéw w ztozonych systemach
portowych drég wodnych,

— okreslono warunki bezpiecznej eksploatacji statkow na
przebudowywanym torze wodnym Swinoujscie — Szczecin.

METODA OKRESLANIA MAKSYMALNYCH
BEZPIECZNYCH PARAMETROW STATKOW

| WARUNKOW ICH BEZPIECZNEJ EKSPLOATACJI
NA ISTNIEJACYCH DROGACH WODNYCH

Maksymalne bezpieczne parametry statkow na przebudowy-
wanym torze wodnym Swinoujécie — Szczecin okreslono przy
wykorzystaniu specjalnie opracowanej metody [3].

Metoda ta sprowadza si¢ do podziatu toru wodnego na cha-
rakterystyczne odcinki migdzy obrotnicami, na ktorych moga
obracac¢ si¢ statki o réznej dtugosci, i nastgpnie do okreslenia
warunkow bezpiecznej eksploatacji statkow na tych odcinkach
mi¢dzy obrotnicami: (j-ty odcinek miedzy obrotnicami).

W, = [W,L B, T,H VCH]

(9 sj 2

gdzie:

t, —typ ,.statku maksymalnego”,

LCJ. — maksymalna dtugo$¢ catkowita ,,statku maksymalnego”, ktéry moze bez-
piecznie przej$¢ przez j-ty odcinek migdzy okreslonymi obrotnicami,

BJ. — maksymalna szeroko$¢ statku na j-tym odcinku,

T, — maksymalne zanurzenie statku na J-tym odcinku drogi wodne;j,

HSJ. — wysokos¢ od poziomu wody do topu statku na j-tym odcinku drogi wodnej,

VJ. — dopuszczalna predkos¢ statku na j-tym odcinku toru wodnego,

CJ. — asysta holownicza na j-tym odcinku toru (jesli jest niezb¢dna),

Hj — zbiér warunkoéw hydrometeorologicznych dopuszczalnych dla ,,statku
maksymalnego” na j-tym odcinku toru wodnego.

=[d/n,.s;.0n.7,.V, ]
gdzie:
d/nj — dopuszczalna pora doby na j-tym odcinku drogi wodnej,
s, - dopuszczalna widzialno$¢ na j-tym odcinku drogi wodnej,
Ahj — dopuszczalne obnizenie poziomu lustra wody na j-tym odcinku toru wod-
nego,
Vi — dopuszczalna predko$¢ wiatru na j-tym odcinku toru wodnego,
V . — dopuszczalna predkos¢ pradu na j-tym odcinku toru wodnego.

J)

Oddzielnie okreslane sa warunki bezpiecznej eksploatacji
statkow w ruchu dwukierunkowym na wszystkich prostych od-
cinkach toru wodnego, co umozliwia okre$lenie zasad mijania
si¢ statkow na kazdym prostym odcinku toru.
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przy czym in oznacza statek wchodzacy, natomiast out — statek
wychodzacy.

Metoda okreslania maksymalnych bezpiecznych parame-
trow statkéw na istniejgcych drogach wodnych narzuca naste-
pujaca procedure postepowania:

1. Wstepne okreslenie maksymalnego zanurzenia statkow

na poszczegdlnych odcinkach toru:

m _h A

gdzie rezerwa wody pod stgpkg A ; okreslona jest dla
wstepnie przyjetych predkosci statkow V.

2. Okreslenie maksymalnych dtugosci catkowitych statkow
na poszczegolnych obrotnicach L z uwzglgdnieniem
mozliwo$ci obracania w basenach portowych.

3. Podziat toru wodnego na odcinki mig¢dzy obrotnica-
mi, przy czym pierwszy odcinek przyjmowany jest od
wejScia na tor wodny do obrotnicy, na ktérej moze ob-
racaé si¢ statek o maksymalnej dtugosci. Nastgpne od-
cinki wyznaczane sg miedzy kolejnymi obrotnicami przy
uwzglednieniu dlugosci obracanych na nich statkow.
Dalsze obliczenia prowadzone sg dla odcinkow toru mig-
dzy okreslonymi obrotnicami.
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4. Okreslenie dtugosci catkowitej i szerokosci statkow, ktore
moga bezpiecznie manewrowaé na zakolach toru na od-
cinkach pomiedzy okreslonymi obrotnicami, prowadzac
obliczenia od obrotnicy, na ktdrej moze obracac si¢ statek
o wickszej dtugosci. Przyjac dla danego odcinka minimal-
ne bezpieczne dhugosci i szerokosci statkdw na zakolach:

L* =minL_

z

B** =min B,
z

gdzie L, 1B, to dtugosci i szerokosci statkow bezpiecznie
manewrujacych na poszczeg6lnych zakolach toru (z za-
koli na danym odcinku).

5. Okreslenie maksymalnych bezpiecznych szerokosci stat-
kéw na prostych odcinkach toru w ruchu jednokierunko-
wym. Przyjac¢ dla danego odcinka minimalng bezpieczng
szerokos$¢ na odcinkach prostych:

B” =minB
» P

6. Okreslenie maksymalnych bezpiecznych dlugosci i sze-
roko$ci statkéw na poszczegodlnych badanych odcinkach
mig¢dzy obrotnicami:

_ : zak
L, =min(L,, L")

B, =min(B**,B™)

7. Okreslenie maksymalnego zanurzenia statkow na torze
wodnym (badanej drodze wodnej) oraz dopuszczalnych
predkosci na poszczegoélnych jego odcinkach wyznacza
si¢ na podstawie zaleznoSci:

T =h-A,

gdzie rezerwa wody pod stgpka jest funkcja predkosci
statku, jego parametrow i parametrow toru:

A =f0)

Przyja¢ maksymalne bezpieczne zanurzenie dla j-tego
odcinka toru wodnego:

Tj. =min7,
1

8. Okreslenie maksymalnych parametrow statkoéw w ruchu
dwukierunkowym na poszczegdlnych prostych odcin-
kach toru.

9. Okreslenie warunkow bezpiecznej eksploatacji statkow
przechodzacych przez odcinki drogi wodnej miedzy ba-
danymi obrotnicami:

W =[zm,Lq.,B. T, HSI,I/I.,Ci,HJ

J Jrri?
gdzie V, i C, to dopuszczalne predkosci i asysta holowni-
cza (ewentualna) na wszystkich odcinkach toru wodne-
go.

WARUNKI BEZPIECZNEJ EKSPLOATACJI STATKOW
NA PRZEBUDOWYWANYM TORZE WODNYM
SWINOUJSCIE — SZCZECIN

Opracowang metod¢ okreslania maksymalnych bezpiecz-
nych parametréw statku w ztozonych systemach istniejacych

drog wodnych zastosowano przy okresleniu warunkow bez-
piecznej eksploatacji statkdw na przebudowywanym torze wod-
nym Swinoujécie — Szczecin.

Przebudowany tor wodny Swinoujicie — Szczecin o dugosci
okoto 68 km i glebokosci 12,5 m sklada si¢ z szeregu odcin-
koéw prostych i zakoli o réznych parametrach technicznych [7].
W sktad tego systemu drég wodnych wchodza cztery obrotnice
oraz dwa terminale (porty), w ktorych moga obraca¢ si¢ maksy-
malne dla danego odcinka toru statki (rys. 1).

Stosujac procedure postepowania opisang w metodzie okre-
$lania maksymalnych bezpiecznych parametréw statkow, otrzy-
mano:

1. Wstepne maksymalne zanurzenie statkow, ktore wynosi:
T,=11,0m

gdzie rezerwe wody pod stepka (A, = 1,5 m) obliczono,

wykorzystujac metode elementow sktadowych i przyj-

mujac:

— wstepng predkosé statku na poszczegélnych odcin-
kach V., = 8 weztow,

— obnizenie poziomu zwierciadta wody Ah, = -0,5 m
[9, 10].

2. Maksymalne dtugosci statkow, ktére moga bezpiecgnie
obraca¢ si¢ na czterech obrotnicach toru wodnego Swi-
noujscie — Szczecin, ktére wynosza odpowiednio:

— Obrotnica Potnocna (1,7 km toru)
L.,=300m, B, = 50 m — masowce pod balastem;
— Obrotnica Mielinska (4,9 km toru)
L,=270m,B =40m, T =11,0 m;

— Port Police (49,4 km toru)
L,=230m,B =33 m, T = 11,0 m — masowce, che-
mikaliowce;

— Projektowany Port Skolwin (55,7 km toru)

L,=230m,B =33, T = 11,0 m - produktowce, ga-

zowce LPG;

— Obrotnica Przesmyk Orli (63,7 km toru)
L,=260m,B =33 m, T =9,0m-wycieczkowce;
L,=250m,B =33 m, T = 11,0 m - kontenerowce;

— Obrotnica Parnica (67,3 km toru)

L,=230m,B =33m, T =11,0 m — masowce.
Maksymalne ditugosci statkow na obrotnicach: Péoc-
nej, Mielinskiej, Przesmyk Orli oraz w portach Police
i Skolwin okreslono, wykorzystujac metody symulacyj-

ne, natomiast maksymalng dlugos$¢ statku na obrotnicy
Parnica okre$lono, wykorzystujac metode empiryczng.

Przyktadowo przedstawiono wyniki badan symulacyj-
nych na obrotnicy Polnocnej i obrotnicy Przesmyk Orli.
W obu przypadkach badania przeprowadzono na symu-
latorze FMBS firmy Kongsberg. Eksperymenty symula-
cyjne o liczebnosci 12 przejazdow w serii wykonywali
piloci portowi. Badania symulacyjne na obrotnicy Pot-
nocnej zgodnie z zaktadanymi warunkami bezpiecznej
eksploatacji masowcow wchodzacych do portu handlo-
wego Swinoujsciu przeprowadzono przy nastepujacych
zatozeniach:
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Wejécie do ngpolu Portow
Szezecin - Swinoujécie

A / 1

Obrothi 4 1. Obrotnica Pélnocna 1,73km.
ratnica

Obsluguje statki wehodzgee do

Pdinocna Portu Handlowego w Swinoujsciu.
2. Obrotnica Mielinska 4,9km.
“ Obsluguje statki wchodzgce
Obrotnica do Bocznej Swiny i promy
Mielinska w Terminalu Promowym
3 w Swinoujéciu.
06 = .
"o 3. Port Police obrotnica 49,4km.

15
'3'% Obsluguje statki wehodzgee
£ do Portu Police.

Qe
fo@
4 4. Port Skolwin obrotnica 55,7km.
Obrotnica Obsluguje statki wehodzace do
Skolwin Portu Skolwin,

:._{ 5. Obrotnica Orli Przesmyk 63,67km.
5 3 Obsluguje:
Obrotnica )

- kontenerowee wehodzgee do Basenu Dembickiego;
~ Onli \ - wycieczkowee idgee na Waly Chrobrego; i
Przesmyk - masowee wehodzace na Basen Zbozowy;
) - Stocznie. 4
6 ' 6.0brotnica Parnica 67,25km.
Obrotnica Obsluguje masowce wehodzace 5
Parnica do Basenu Gorniczego.

Rys. 1. Uproszczony model ztozonego systemu portowych drég wodnych

— do portu wchodzi i cumuje LB zatadowany masowiec
L,=300m, T=13,2m,

— zportu wychodzi masowiec pod balastem L =300 m,
T, = 7,4 m, T, = 9,0 m, obracajac si¢ przez PB na
obrotnicy Pdtnocne;.

i kontenerowcow wchodzacych do Basenu Dembickiego
przeprowadzono przy nastgpujacych zatozeniach:

— na Waly Chrobrego wchodzi wycieczkowiec
L,=260m, T=9,0m,
— do Basenu Dembickiego wchodzi zatadowany konte-
Zbudowano dwa symulacyjne modele ruchu tego ma- nerowiec L. =250 m, T=11,0 m.
sowca i przeprowadzono po 3 serie badan dla wejscia
oraz wyjscia. Trzy serie badan przeprowadzone byty
w trzech roznych najmniej korzystnych warunkach hy-
drometeorologicznych. Na rys. 2 przedstawiono opraco-
wane statystycznie wyniki badan obrotu masowca pod

Zbudowano 2 symulacyjne modele ruchu statkow (wy-
cieczkowca i kontenerowca) i przeprowadzono 2 serie
eksperymentu obracania statkow dla najmniej korzyst-
nych kierunkow wiatru S 1 W 10 m/s i wychodzacym
pradzie o predkosci 0,7 wezta. Wyniki serii badan przed-

balastem przy wietrze N 10 m/s i pradzie wejSciowym
0,8 wezta. Wyniki serii badan przedstawiono w postaci
bezpiecznych obszarow manewrowych okreslonych na
poziomach: maksymalnym, srednim (50%) i 95%.

Badania symulacyjne na obrotnicy Przesmyk Orli zgod-
nie z zaktadanymi warunkami bezpiecznej eksploata-
cji wycieczkowcow wchodzacych na Waty Chrobrego

stawiono w postaci bezpiecznych obszaréw manewro-
wych okreslonych na poziomie ufnosci: maksymalnym,
srednim (50%) 1 95% (rys. 3).

Uwzgledniajac maksymalne dlugosci statkow, ktore
mogg bezpiecznie obraca¢ si¢ na poszczegolnych obrot-
nicach, tor wodny Swinoujscie — Szczecin podzielono
na 4 odcinki. Dla odcinkow tych okreslono maksymalne
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Rys. 2. Bezpieczne obszary manewrowe obracania na obrotnicy Péinocnej w Swinoujéciu masowca pod balastem L. =300m, T,=74m, T, =9,0m
Wiatr N 10 m/s, prad wejsciowy 0,8 wezta

dhugos$ci 1 szerokosci statkow bezpiecznie manewrujg- statkow bezpiecznie przechodzacych odcinek toru
cych na zakolach. miedzy obrotnicami okre§lona metoda symulacyj-
ng wynosi odpowiednio L, = 270 m, B = 40,0 m,

—  Wejscie do portu Swinoujscie (0,00 km toru) — ob- -
T = 11,0 m [9]. Na odcinku tym zbadano ryzyko

rotnica Polnocna (1,7 km toru). Maksymalna dtu- ) ) o
go$¢ catkowita i szeroko$¢ statkéw wchodzacych do nawigacyjne przejscia maksymalnego statku obok

portu Handlowego okre$lono metoda symulacyjng cumujgcego promu L = 220 m przy projektowanym
L =300m,B=50m,T=13,2mI[9]. stanowisku promowym Nr 2 Terminalu Promowego

w Swinoujsciu. Ryzyko przekroczenia przez ten ma-
newrujacy statek dostepnego akwenu zeglugowego
jest mniejsze od ryzyka akceptowalnego [1].

— Obrotnica Polnocna — obrotnica Mielinska (4,9 km
toru). Maksymalna dlugos¢ calkowita i szeroko$¢
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Obrotnica Mielinska — obrotnica Przesmyk Orli
(63,7 km toru). Maksymalna dlugos¢ catkowita i sze-
rokos$¢ statkow na zakolach toru migdzy tymi obrot-
nicami okre$lono metoda symulacyjng dla zwrotow
Mankow, Insko — Babina, Swieta. Badania przepro-
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wadzono przy wykorzystaniu symulatora typu FMBS
firmy Kongberg na zakretach toru: Mankow, Inskie —
Babina i Swieta. Eksperyment symulacyjny przepro-
wadzono dla wycieczkowca L, = 260 m, B = 33,0 m,
T=9,0 m i kontenerowca L, = 250 m, B = 33,0 m,
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Rys. 3. Bezpieczne obszary manewrowe obracania na obrotnicy Przesmyk Orli wycieczkowca L, =260 m, T = 9,0 m i kontenerowca L =250 m, T = 11,0 m
Wiatr S i W 10 m/s, prad wyjsciowy 0,7 wezta
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Rys. 4. Zakr¢t Mafkow. Bezpieczne obszary manewrowe przejScia wycieczkowcea L, = 260 m w najmniej korzystnych warunkach hydrometeorologicznych
Wiatr S i W 10 m/s, prad wyjsciowy 0,7 wezta
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T=11,0 m [9]. Wykonano po dwie serie badan w naj-
mniej korzystnych warunkach hydrometeorologicz-
nych dla danego zakretu. Eksperyment symulacyjny
o liczebnosci 12 przejazdow w serii wykonywali pi-
loci portowi. Na rys. 4 przyktadowo przedstawiono
opracowane statystycznie wyniki badan dla zakrgtu
Mankoéw. Wyniki badan przedstawiono w postaci
opracowanych statystycznie bezpiecznych obszaréw
manewrowych dla wycieczkowca przechodzacego
zakret w najmniej korzystnych warunkach hydrome-
teorologicznych.

— Obrotnica Przesmyk Orli — Parnica (67,3 km toru).
Na tym odcinku nie wystepuja zakola toru.

4. Maksymalne szerokosci statkow bezpiecznie manew-

5.

rujacych na prostych odcinkach toru miedzy badanymi
obrotnicami okreslono przy wykorzystaniu empirycznej
metody CIRM (Centrum Inzynierii Ruchu Morskiego)
[4, 6]. Warunek bezpieczenstwa zeglugi w tej metodzie
okresla nierownos¢:

P 1
D 2d, +2d,, ., +d +d,
gdzie:
D, — szeroko$¢ i-tego odcinka toru wodnego w dnie [m],
d, — skladowa manewrowa (deterministyczna) szerokosci pasa
ruchu [m],
d, (o skladowa nawigacyjna (probabilistyczna) szerokosci pasa
ruchu [m] statku na okre$lonym poziomie ufnosci (1 — o)
[m],
d yp — rezerwa szeroko$ci obszaru manewrowego po stronie prawej
. m
dr — rezerwa szeroko$ci obszaru manewrowego po stronie lewej

[m].
Sktadowa manewrowa jest sumg podstawowej szeroko-
$ci pasa ruchu dmp i dodatkowych poprawek szerokosci
pasa ruchu d_,. Podstawowa szeroko$¢ pasa ruchu jest
funkcja szerokosci statku i jego sterownosci czyli typu
statku zatadowanego:

d,=kB

gdzie:
k=f(t,).
Przeksztatcajac powyzsza zalezno$¢, okreslono maksy-
malng bezpieczng szerokos¢ zaladowanego statku okre-
$lonego typu na i-tym prostym odcinku toru mi¢dzy ob-
rotnicami:

B =(D,-d,; — 2dm'(]—u.) —d; - d:i)/k
Maksymalne bezpieczne szerokos$ci statku na wszystkich
odcinkach prostych miedzy badanymi obrotnicami okre-
$la zaleznos¢:

B” =min B,

Na podstawie powyzszych danych na budowanych od-
cinkach toru miedzy obrotnicami mozna okresli¢:

— maksymalng bezpieczng dtugos¢ statku

L, =min(L,,L")

— maksymalng bezpieczng szeroko$¢ statku

B =min(B**,B"")

Maksymalne  bezpieczne  dlugosci,  szerokosci
i zanurzenia statkow miedzy obrotnicami toru wodnego
Swinoujscie — Szczecin okreslono nastepujaco:

— wejscie do portu — obrotnica Poétnocna
L,=300m,B=50m, T=13,2m,

obrotnica Potnocna — obrotnica Mielinska,
L.=270m,B=40m, T=11,0m

obrotnica Mielinska — obrotnica Przesmyk Orli

L, =260 m, B=33m, T=9,0m-wycieczkowiec,
L. =240 m, B=33 m, T = 11,0 m — kontenerowiec,
L. =230 m,B=33m, T=11,0 m— masowiec,

obrotnica Przesmyk Orli — obrotnica Parnica
L,=230m,B=33m,T=11,0m - masowiec.

. Dopuszczalne predkosci statkow na wszystkich prostych

odcinkach toru wodnego okreslono przy uwzglednieniu

rezerwy wody na osiadanie statku w ruchu, ktora zale-

zy od predkosci statku, jego zanurzenia i wspotczynni-

ka pelotliwosci oraz glgbokosci i nachylenia skarp toru

wodnego [10].

Rezerwg wody na osiadanie statku okreslono pi¢cioma

zalecanymi przez PIANC w danych warunkach metoda-

mi empirycznymi [8]:

1) od Tuck’a;

2) Huuska/Guliev’a;

3) ICORELS;

4) Barras 3;

5) Eryuzlu 2;

Obliczono ja dla kontenerowcow (wspotczynnik petno-

tliwosci kadtuba C, = 0,62) i masowcow (wspotezynnik

petnotliwosci kadluba C, = 0,8), przyjmujgc odpowied-

nie profile dna na poszczegélnych odcinkach toru wod-

nego.

Uwzgledniajac uzyskane wyniki, okreslono bezpiecz-

ne dopuszczalne predkosci na wszystkich odcinkach

toru wodnego. Dla statkéw T > 10 m sg to nastgpujace

wartosci:

— kontenerowce,  drobnicowce,
(C,<0,65) V=28~ 12 wezta,

— masowce, zbiornikowce (C, >0,75) V=610 weztow.

gazowce LPG

. Dopuszczalne szerokosci mijajacych si¢ statkow na

wszystkich prostych odcinkach toru wodnego Swino-
ujscie — Szczecin oszacowano na podstawie warunkow
bezpieczenstwa zeglugi w ruchu dwukierunkowym opi-
sanym w metodzie CIRM [4]:

in out in out in out N
D,>d, +d," +2d, , +2d) , +d"+d" +d;
gdzie:
D, - szeroko$¢ dostgpnego akwenu zeglugowego dla statkow o za-
nurzeniu T na i-tym odcinku toru wodnego,
d’  — pas rozgraniczajacy uwzgledniajacy efekt przysysania stat-

kow,
in, out— indeksy oznaczajace statki wchodzace i wychodzace.
Dopuszczalne szeroko$ci mijajacych si¢ statkéw w za-
leznosci od ich zanurzenia i nachylenia skarp toru wod-
nego przedstawiono w tabl. 1.
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Tabl. 1. Okreslenie bezpiecznych szerokos$ci mijajacych si¢ statkéw na
prostych odcinkach toru wodnego Swinoujscie — Szczecin

B, +B, [m]
T +T, .
Nachylenie ska
[m] y Py

1:2 1:3 1:4
8 32 40 47
9 31 38 45
10 30 36 43
11 29 34 41
12 28 33 39
13 27 32 37
14 26 31 35
15 25 30 34
16 24 28 32
17 23 27 30
18 22 26 28
19 21 25 27
20 20 23 25

8. Uzyskane wyniki pozwalaja na okreslenie warunkow
bezpiecznej eksploatacji statkow na kazdym z odcinkow
toru wodnego Swinoujécie — Szczecin. Przeprowadzo-
na analiza perspektywicznej przepustowosci statkow na
przebudowanym torze w okreslonych warunkach bez-
piecznej eksploatacji uzasadnia realnos¢ takiego rozwig-
zania [10]. W zwigzku z powyzszym okreslone warun-
ki bezpiecznej eksploatacji statkow na torze wodnym
Swinoujécie — Szczecin stanowia wytyczne do opraco-
wania odpowiednich przepiséw portowych.

PODSUMOWANIE

W artykule okreslono warunki bezpiecznej eksploatacji stat-
kow na przebudowanym torze wodnym Swinoujscie — Szczecin
polegajacym na jego poglebieniu z 10,5 m do 12,5 m i odpo-
wiednim poszerzeniu umozliwiajacym wejscie do portu Szcze-
cin statkdw o nastepujacych parametrach:

- wycieczkowce L =260 m, B=33,0m, T=9,0 m,

— kontenerowce L. =240 m, B=33,0m, T=11,0 m,

— masowce/zbiornikowce L =230m,B=33,0m, T=11,0m.

Warunki bezpiecznej eksploatacji statkow zdefiniowano
przy wykorzystaniu nowo opracowanej metody okreslania mak-
symalnych bezpiecznych parametréw statkow w ztozonych sys-
temach istniejacych drog wodnych.

Przy wykorzystaniu tej metody okreslono:

— parametry maksymalnych statkow, ktore moga bezpiecz-
nie manewrowac na torze wodnym,

— dopuszczalne warunki hydrometeorologiczne pozwalaja-
ce na bezpieczna zegluge,

— dopuszczalne predkosci statkow na poszczegodlnych od-
cinkach toru,

— warunki mijania si¢ statkdw na poszczegdlnych prostych
odcinkach toru wodnego Swinoujécie — Szczecin.

Okreslone w artykule warunki bezpiecznej eksploatacji stat-
kow na torze wodnym Swinoujécie — Szczecin stanowia wytycz-
ne do opracowania przepisow portowych. Potwierdza to prze-
prowadzona analiza perspektywicznej przepustowosci statkow
na przebudowanym torze wodnym Swinoujscie — Szczecin.
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