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Ustka, dnia 10 listopada 2010 roku

GP-7331/4/2010

DECYZJA
O USTALENIU LOKALIZACJI INWESTYCJI CELU PUBLICZNEGO

Na podstawie:

-art. 50 ust.1 14, art. 51 ust.1 pkt 1, art. 53 ust.1, 2, 3, 4, 5, art. 54 oraz art. 4
ust. 2 pkt 1 ustawy z dnia 27 marca 2003r o planowaniu i zagospodarowaniu
przestrzennym ( tekst jednolity : Dz. U. z 2003r . Nr 80, poz. 717 z pozn. zm.)

- § 2 13 Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 26 sierpnia 2003 r. w
sprawie oznaczen i nazewnictwa stosowanych w decyzji o ustaleniu
lokalizacji inwestycji celu publicznego oraz w decyzji o warunkach
zabudowy (Dz. U. z 2003 r. Nr 164, poz. 1589).

- art. 6 ust. 1 ustawy z dnia 21 sierpnia 1997 r. o gospodarce nieruchomos$ciami
(tekst jednolity: Dz. U. z 2004 r. Nr 261, poz.2603).

- art. 104 1132 ustawy z dnia 14 czerwca 1960 r. Kodeks Postepowania
Administracyjnego ( tekst jednolity: Dz. U z 2000r. Nr 98, poz. 1071 z pozn.
zmianami).

po rozpatrzeniu wniosku: Gminy Miasto Ustka
ul. Ks. Kard. S. Wyszynskiego 3,
76-270 Ustka

USTALAM WARUNKI LOKALIZACJI
dla inwestycji celu publicznego polegajacej na:

sBudowa mostowa — kladka otwieralna”
w porcie Ustka

potozonej na dziatkach o numerach: nr 1560/112, nr 1560/103, nr 1560/111, nr 1560/106

stanowiacych witasnosé: Skarbu Panstwa,
w zarzadzie Urzedu Morskiego w Slupsku

polozonej na dziatkach o numerach: nr 1560/104, nr 1560/113
stanowiacych wlasnos¢: Gminy Miasto Ustka

1.USTALENIA DOTYCZACE RODZAJU ZABUDOWY
Obiekt infrastruktury techniczne;j.
2.USTALENIA DOTYCZACE FUNKCJI ZABUDOWY I ZAGOSPODAROWANIA
TERENU
Zakres realizacji inwestycji obejmuje miedzy innymi:
a).Rozbidrke istniejacych konstrukeji zelbetowych na ladzie i prace ziemne,
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b).Budowg fundament6éw z pali stalowych lub ze stalowych fundamentéw skrzynkowych
z profili Larsen wraz z fundamentami pod odciagi, pylon i przyczotki oraz budowe
fundamentéw pod naped konstrukcji otwierania kiadki,

¢).Budowe stalowych konstrukeji ktadki, przyczétkow i pylonu,

d).Montaz stalowych odciagdw i napedu konstrukcji otwierania ktadki.

) Mozliwa konieczno$¢ przebudowy sciagdéw i tarcz oporowych stanowigcych integralng
cze¢$¢ scianek szczelnych nabrzezy Kotobrzeskiego i Helskiego.

Granice terenu planowanej inwestycji okreslono na zataczniku graficznym do niniejszej
decyzji.

3.USTALENIA DOTYCZACE WARUNKOW I WYMAGAN EADU

PRZESTRZENNEGO

Konstrukcja pylonu: stalowa, spawana o wysokosci ok. 20 m.

Konstrukcja kladki: stalowa, spawana o dlugosci ok. 55 m.

Elektryczny naped, montowany na koncu ramienia od wschodniej strony nabrzeza, bedzie
obracal ramieniem ktadki.

W pozycji ztozonej, rami¢ ktadki usytuowane bedzie nad nabrzezem zachodnim,
réwnolegle do kanatu portowego.

W pozycji roztozonej, ramie ktadki znajdowac si¢ bedzie nad kanatem portowym.

4.USTALENIA DOTYCZACE OCHRONY SRODOWISKA, PRZYRODY

5.

I KRAJOBRAZU
a).0chrona srodowiska
Planowana inwestycja nie stanowi przedsi¢gwzigcia mogacego potencjalnie znaczaco
oddziatywac¢ na Srodowisko.
Nalezy stosowa¢ materiaty nie oddziatywujace negatywnie na wody powierzchniowe
i glebg zarowno w czasie budowy, jak i w okresie uzytkowania ktadki.
b).Wplyw inwestycji na obszar ochrony NATURA 2000
Przedmiotowa inwestycja nie bedzie negatywnie oddzialywac na Obszar Specjalne;j
Ochrony Ptakow ,,Przybrzezne Wody Baltyku” (PLB 990002) NATURA 2000,
zlokalizowany wzdhuz brzegu morskiego.
¢).Wplyw inwestycji na warunki uzdrowiskowe
Planowana inwestycja znajduje si¢ czgsciowo w granicach strefy ,, C” oraz
czgsciowo — w granicach strefy ,,B” Uzdrowiska Ustka.
Jej realizacja nie wplynie na pogorszenie warunkow uzdrowiskowych w tych strefach.
d).Wplyw projektowanej inwestycji na ochrong¢ nabrzeza morskiego
Projektowana inwestycja usytuowana jest na terenie Portu Ustka.
Inwestycja nie pogorszy warunkéw funkcjonowania portu.
¢).Wplyw inwestycji na tereny gornicze z16z torfu leczniczego i solanki
Teren prawobrzeznej czgsci inwestycji znajduje si¢ w granicach obszaru gorniczego zdz
torfu leczniczego ,,Ustka I”oraz obszaru i terenu gérniczego zt6z wéd leczniczych
,»Ustka”. Na terenie tym nie przewiduje si¢ wydobywania kopalin.
Nie ustala si¢ warunkéw szczegdtowych.
USTALENIA DOTYCZACE OCHRONY DZIEDZICTWA KULTUROWEGO
1 ZABYTKOW ORAZ DOBR KULTURY WSPOLCZESNEJ
Prawobrzezna cz¢s¢ planowanej inwestycji usytuowana jest w granicach bezwzglednej
strefy ochrony archeologiczno-konserwatorskiej ,,W”, natomiast cz¢s$é lewobrzezna
usytuowana jest w strefie wzglednej ochrony archeologiczno-konserwatorskiej ,,OW 3.
- W strefie ,,W”obowiazuje zakaz wykonywania jakichkolwiek prac ziemnych i
budowlanych bez zgody Wojewodzkiego Konserwatora Zabytkoéw, ktory w wydanym
zezwoleniu, okresli inwestorowi zakres niezbgdnych do wykonania archeologicznych

badan ratownigzyeh wyprzedzajacych proces zainwestowania terenu.
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- W strefie ,,OW 3” ustalono obowiazek prowadzenia obserwacji archeologicznej w formie
nadzoru archeologicznego nad realizacja robot ziemnych, po zakofczeniu ktérych teren
moze by¢ trwale zainwestowany.

W przypadku stwierdzenia w trakcie nadzoru wystgpowania reliktow archeologicznych,
nalezy przeprowadzi¢ archeologiczne badania ratownicze w zakresie okreslonym
inwestorowi przez Wojewodzkiego Konserwatora Zabytkow, w wydanym zezwoleniu.

6.USTALENIA DOTYCZACE OBSLUGI W ZAKRESIE KOMUNIKACJI

I INFRASTRUKTURY TECHNICZNEJ

- Planowana inwestycja umozliwi przejscie pieszym i przejazd pojazdow
uprzywilejowanych pomigdzy prawobrzezng i lewobrzezna czescig portu.

- Realizacja planowanej inwestycji wymaga koordynacji z istniejacymi sieciami uzbrojenia
technicznego.

- Wnioski z analizy nawigacyjnej:

1) Przeprawa w przedstawionym ksztalcie zapewnia odpowiedni poziom bezpieczenstwa

nawigacji dla jednostek przechodzacych w jej rejonie.

2) Parametry maksymalnej jednostki przechodzacej w okolicach przeprawy sg takie jak

obowigzujace obecnie w porcie.

3) Przeprawa moze by¢ eksploatowana tylko w warunkach dobrej widzialnosci to jest

wiekszej od okoto 1km;

4) Analiza zagrozen i metod redukcji ryzyka przedstawiona w punkcie 5.6.1. prowadzi do

nastgpujacych warunkéw korzystania z przeprawy:

4.1. nalezy zredukowa¢ predkos¢ jednostek podczas przejscia jednostek;

4.2. nalezy utrzymac statag komunikacj¢ pomiedzy jednostkami, Kapitanatem Portu i
obstuga przeprawy na ogolnie przyjetym kanale VHF;

4.3. nalezy utrzymac obstuge przeprawy podczas jej dziatania wraz z mozliwoscia
wykorzystania jednostek pomocniczych (holowniczych) ptywajacych, ktére mogg by¢
wykorzystywane w sytuacjach awaryjnych;

4.4. przejscie pod ktadke, gdy jest ona otwarta powinno by¢ zabronione;
4.5. nalezy wprowadzi¢ natychmiast po ustanowieniu przeprawy informacje o jej istnieniu
do map nawigacyjnych i locji oraz przepisow portowych;

5) Szczegdtowe zasady ruchu i bezpieczenstwa funkcjonowania przeprawy omdwiono

w punkcie 5.5. Ostateczny wariant regulacji ruchu powinien by¢ uzgodniony

z wlasciwym Urzedem Morskim i Kapitanatem Portu i zosta¢ zawarty w odpowiednich

przepisach portowych;

6) Wpiyw przeprawy na ruch innych jednostek w porcie z uwagi na szybkie jej zamykanie

1 otwieranie jest nleznaczny przy obecnym i prognozowanym ruchu (rozdziat 5.7);

7) Nalezy okre$li¢ graniczne wartos$ci wiatru dla kladki (szczegélnie z kierunkéw
poinocnych), przy ktérych przeprawa moze zosta¢ bezpiecznie zamykana i otwierana -
uniknie si¢ w ten sposéb przypadku, gdy otwarta ktadka nie moze by¢ zamknieta z uwagi
na napor wiatru;

8) Nalezy zapewni¢ zasilanie awaryjne przeprawy w przypadku braku dostaw pradu;

9) Wytyczne do manewrowania przedstawiono w rozdziale 6;

10) Wplyw na oznakowanie i proponowane rozwiazania dotyczace oznakowania przeprawy
przedstawiono w podrozdziale 5.6.

- Zapisy wniesione przez Urzad Morski (po ponownym uzgodnieniu projektu decyzji):

1. Wyklucza si¢ eksploatacje ktadki przy sile wiatru wigkszej niz 10 m/s

2. Czgstotliwos¢ zamykania i otwierania mostu — dla ruchu pieszego, maksymalnie jeden

raz na godzine (na max 15 minut)

3. Bezwzgledny zakaz uzywania ktadki przy widzialnosci mniejszej niz 0,5 Mm

4. W razie awarii, nalezy zapewni¢ ustugi holownicze poprzez staty dyzur jednostki
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holowniczej, lub zapewni¢ mozliwo$¢ zamykania kladki w sposéb mechaniczny (np.

zdublowany silnik, sposéb reczny)

5. Podczas prowadzenia prac rozbiorkowych, ziemnych, budowy fundamentow nalezy
zapewni¢ umiejscowienie przepustow na tory kablowe umozliwiajace serwisowanie
$wiatet nawigacyjnych na Ostrodze Helskie;j.

6 Rejon przeprawy winien by¢ oswietlony $wiattem bialym nierazacym, oswietlajacym jej
elementy w nocy oraz przy ograniczonej widzialnosci (o whasciwym doborze natezenia
o$wietlenia konstrukcji ktadki i $wiatet ostrzegawczych w taki sposob, aby nie zaktocaé
pracy istniejacych” $wiatet nawigacyjnych w porcie Ustka).

7.USTALENIA WYMAGAN DOTYCZACYCH OSOB TRZECICH

Projekt 1 realizacja inwestycji winna zapewni¢ poszanowanie uzasadnionych intereséw

0sob trzecich , wystepujacych w obszarze oddziatywania inwestycji, poprzez spetnienie

migdzy innymi nizej wymienionych warunkow:

- Planowang inwestycj¢ nalezy projektowac i budowac w sposéb okreslony w przepisach
techniczno-budowlanych oraz zgodnie z zasadami wiedzy technicznej (art. 5 ustawy
z dnia 7 lipca 1994 r. Prawo budowlane - tekst jednolity Dz. U. z 2003 r. Nr 207,
poz. 2016 z pézn. zm.).

- Projektowana inwestycja nie moze powodowa¢ utrudnien w dojsciach i dojazdach

do sasiednich nieruchomosci, jak rowniez nie moze pogorszy¢ warunkéw technicznych
poszczegdlnych nieruchomosci.

8.WARUNKI WYNIKAJACE Z OBOWIAZUJACYCH PRZEPISOW

Planowana inwestycj¢ zaprojektowac i zrealizowaé zgodnie z nastepujacymi przepisami:

- ustawa z dnia 7 lipca 1994 r. Prawo budowlane (tekst jednolity: Dz. U. z 2003 r. Nr 207,
poz. 2016 z pbzn. zm.)

- ustawa z dnia 28 lipca 2005 roku o lecznictwie uzdrowiskowym i uzdrowiskach oraz
o gminach uzdrowiskowych (Dz.U. z 2005 roku Nr 167, poz.1399 z p6zn. zm.)

- ustawa z dnia 4 lutego 1994 roku Prawo geologiczne i gérnicze (tekst jednolity z dnia
14 listopada 2005 roku Nr 228, poz.1947 z p6zniejszymi zmianami),

- ustawy z dnia 21 marca 1991 r. o obszarach morskich Rzeczpospolitej Polskiej
1 administracji morskiej

- ustawy z dnia 20 grudnia 1996 r. o portach i przystaniach morskich

- ustawy z dnia 18 lipca 2001r. Prawo wodne.

- inne przepisy wiazace si¢ ze specyfika inwestycji.

9.INTEGRALNA CZESC NINIEJSZEJ DECYZJI STANOWI:
Zatacznik Nr - 1 graficzny sporzadzony na kopii mapy zasadniczej w skali 1:500,
okreslajacy granice planowanej inwestycji
Zatacznik Nr 2 — opracowanie pn. ,, analiza nawigacyjna dla ktadki ruchomej nad kanatem
portowym w porcie Ustka.”

Uzasadnienie

Niniejsza decyzj¢ opracowano po rozpatrzeniu wniosku w sprawie budowy
mostowe]j - ktadka otwieralna.
W zwigzku z brakiem obowigzujacego miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego
dla obszaru, na ktérym zlokalizowana jest planowana inwestycja, ustalenia dla inwestycji
sformutowano w niniejszej decyzji o ustaleniu lokalizacji inwestycji celu publicznego,
zgodnie z art. 50 wust. 1 wustawy z dnia 27 marca 2003 roku - o planowaniu
i zagospodarowaniu przestrzennym (Dz. U. z 2003 r. Nr 80, poz.717 z pdzn. zmianami)
1 opracowang analizg nawigacyjna.

W rozumieniu art. 6 ust. 1 ustawy z dnia 21 sierpnia 1997 r. o gospodarce
nieruchomosciami, planowana inwestycja stanowi cel publiczny.
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O wszczgceiu postgpowania w sprawie wydania przedmiotowej decyzji zawiadomiono
strony 1 podano do publicznej wiadomosci w drodze obwieszczenia.
W trybie art. 106 Kpa, zgodnie z art. 53 ust.4 ustawy z dnia 27 marca 2003 r.
o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym, projekt decyzji zostal uzgodniony z:
Ministrem Zdrowia w odniesieniu do inwestycji lokalizowanych w miejscowosciach
uzdrowiskowych, ktory zgodnie z art. 107 § 4 odstapit od uzasadnienia, gdyz uwzgledniono
zadanie strony w catosci,
Dyrektorem Okre¢gowego Urzedu Gérniczego, ktory zgodnie z art. 107 § 4 odstapit od
uzasadnienia postanowienia, gdyz uwzgledniono w catosci zadanie strony,
Konserwatorem Zabytkéow w Gdansku Delegatura w Shupsku, ktory uzgodnit projekt
decyzji pozytywnie, poniewaz zapisy w projekcie decyzji sq zgodnie z zapisami ustawy o
ochronie i opiece nad zabytkami,
Dyrektorem Urz¢du Morskiego, ktory wydat postanowienie o uzgodnieniu projektu
decyzji pod warunkiem uwzglednienia zapisow proponowanych przez Urzad Morski -
wniesiono je w punkcie 6. przedmiotowej decyzji.

Majac powyzsze na wzgledzie orzeczono jak w sentencji.

POUCZENIE

Stosownie do przepisu art. 63 ust.2, 4 ustawy o planowaniu przestrzennym niniejsza
decyzja nie rodzi praw do terenu oraz nie narusza praw wlasnosci oséb trzecich, a
wnioskodawcy, ktéry nie uzyskal praw do terenu nie przystuguje roszczenie o zwrot
nakladéw poniesionych w zwiazku z otrzymang decyzja ustalajaca lokalizacje inwestycji celu
publicznego.

Z wnioskiem o pozwolenie na budowe nalezy wystapi¢ do Pomorskiego Urzedu
Wojewoddzkiego - Wydzial Rozwoju Regionalnego w Stupsku.

Od niniejszej decyzji stuzy odwotanie do Samorzadowego Kolegium Odwolawczego
w Stupsku w terminie 14 dni od daty jej otrzymania za posrednictwem tutejszego urzedu.

Otrzymuja:

1.Wydzial Rozwoju Lokalnego
i Integracji Europejskiej Urzedu Miasta Ustka

2.Pomorski Urzad Wojewddzki -Wydzial Rozwoju
Regionalnego w Shupsku

Do wiadomosci:

1.Starostwo Powiatowe w Shupsku

2.Urzad Morski w Stupsku

3.GP a/a
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AKADEMIA MORSKA W SZCZECINIE
INSTYTUT INZYNIERII RUCHU MORSKIEGO

wydano przy wspotpracy
Fundacji Rozwoju AM w Szczecinie

ANALIZA NAWIGACYJNA DLA KLADKI RUCHOMEJ
NAD KANALEM PORTOWYM W PORCIE USTKA

Szczecin, pazdziernik 2010 (ze zmianami z dnia 10.11.2010)
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1. Cel opracowania

Celem opracowania jest wykonanie analizy nawigacyjnej dla ruchomej przeprawy pieszej
jednoczesciowej w porcie Ustka, zlokalizowanej w rejonie pomiedzy awanportem a wejsciem do
portu. Analize wykonano w rozumieniu Rozporzadzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z
dnia 1 czerwca 1998 r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiada¢ morskie
budowle hydrotechniczne i ich usytuowanie, Dz.U. nr 101 z dnia 6 sierpnia 1998 to jest "szczegotowg
analize zagadnien manewrowania statkiem podczas podchodzenia i dobijania, a takze odchodzenia
od budowli morskiej oraz wejscia i wyjscia z basenu portowego i portu”.

Analize wykonano na zlecenie Urzedu Miasta w Ustce jako czes¢ projektu w ramach Programu
Operacyjnego ,Zréwnowazony rozwoj sektora rybotéwstwa i nadbrzeznych obszaréw rybackich 2007-
2013” ztozonego przez Gmine Miasto Ustka.

Gtoéwnymi celami opracowania sa;

1. Okreslenie wytycznych eksploatacyjnych przeprawy ruchomej w aspekcie zapewnienia
bezpieczenstwa jej uzytkownikom;

2. Okreslenie zasad wspdtistnienia przeprawy ruchomej z ruchem innych jednostek w tym
rejonie;

3. Opracowanie wytycznych do oznakowania nawigacyjnego przeprawy ruchome;j.

Opracowanie nie dotyczy bezpieczehnstwa samej konstrukcji przeprawy oraz problematyki
zapewnienia bezpieczenstwa korzystajacych niej ludzi w tym obliczeh oddziatywania warunkow
srodowiskowych na ktadke. Praca nie dotyczy rowniez aspektow prawnych w postaci prawa
wiasnosci gruntdw oraz problemow zwigzanych z budowg i eksploatacjg przeprawy w zakresie
obejmujacym jej czes¢ ladowa. W pracy nie zawarto aspektow przysziej rozbudowy portu dla
wiekszych jednostek.

Rejon objety analizg przedstawiono na Rys 1.1.1i 1.2.
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Rys. 1.2. Obszar analizy — plan portu Ustka (materialy z Urzedu Morskiego w Stupsku)

2. Koncepcja budowy przeprawy

Przyjety wariant budowy przeprawy przedstawiono na Rys. 2.1 i 2.2. Zaktada on budowe:
1. pylonu obrotowego;

2. ruchomego wychylnego pomostu pieszego (ktadki otwieranej);

Konstrukcja kfadki pieszej w stanie otwartym (zdolnym przepuszczaé jednostki) nie zaweza
Swiatta istniejacej drogi wodnej. W stanie zamknietym przeswit pod kladkg wynosi okoto 2m dla
stanéw wody srednich.

Przewiduje sie, ze przeprawa bedzie otwierana o statych porach dla jednostek ptywajacych.
Czas zamykania oraz otwierania kfadki bedzie wynosit ok. 2-3 min.

Konstrukcja pylonu i ktadki
Pylon o konstrukcji stalowej, spawanej o wadze 9,3 tony i wysokosci 20 m. Ktadka stalowa
spawana o wadze 21,3 tony oraz diugosci ok. 55m.

Naped konstrukcji kladki otwieranej



Celem zapewnienia przesuwu zainstalowany zostanie elektryczny naped ramienia kfadki
sktadajacy sie z: tozysk, stopy stupa z kotem napedowym, kota napedowego stupa, zespotu
napedowego (silnik, przektadnia, kolo zebate) — 7 kpl, ptyty fundamentowej tozyska gtéwnego,
fundamentéw zespotdéw napedowych i tozyska gtdbwnego, szafy sterowania, przytacza
energetycznego i 3x380V, 50 Hz, 50 kW, hydraulicznego napedu spocznika (montowanego na koncu
ramienia od strony wschodniej nabrzeza).

Opis dziatania ktadki

Ktadka jest konstrukcja uchylng. Proces zamykania i otwierania odbywat sie bedzie za
pomocg napedu eklektycznego zainstalowanego w miejscu jej zakotwiczenia w gruncie, przy
nabrzezu zachodnim, ktéry bedzie obracat ramieniem kitadki. Ktadka skfadac¢ sie bedzie w lewg
strone.

W pozycji ztozonej, ramie ktadki usytuowane bedzie nad nabrzezem zachodnim rownolegle do
kanatu portowego. W pozycji roztozonej, ramie ktadki znajdowac sie bedzie nad kanatem portowym o
szerokosci ok. 40m, a jej ruchomy koniec zawieszony bedzie nad nabrzezem wschodnim, nad
specjalnym podestem umozliwiajgcym ruch pieszy oraz ruch pojazdow uprzywilejowanych (policji,
karetki).
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Rys. 2.1. Lokalizacja i dziatanie ktadki (widok z gory)



Rys. 2.2. Koncepcja technicznego rozwigzania przeprawy — widok z boku

3. Warunki nawigacyjne w rejonie

Analizowana przeprawa znajduje sie w rejonie portu Ustka, ktéra jest miastem i portem w
ujsciu rzeki Stupi. Ustka jest portem przemystowo — handlowym, ale przede wszystkim rybackim.
Dysponuje elewatorami zbozowymi, magazynami, chtodnig, wedzarniami ryb oraz fabrykg konserw
rybnych. W porcie znajduje sie tez stocznia rybacka i warsztaty naprawcze.

3.1. Parametry drog wodnych

Port w Ustce usytuowany jest w ujsciu rzeki Stupi. Wejscie do portu o szerokosci 40 m
ostoniete jest dwoma betonowymi falochronami (303 i 420 metréw dtugosci). Gtéwny kanat
prowadzacy do wewnetrznej czesci portu ma 28 m szerokosci. Maksymalne jednostki, jakie mogg
zawija¢ do portu to statki ograniczone wymiarami: 58 m dtugosé, 11,5 m szerokos¢ lub 4,5 m
zanurzenie. Catkowita dtugos¢ nabrzezy w porcie to 3417 m.

Podstawowe parametry drég wodnych w Ustce sa nastepujace:
TOR PODEJSCIOWY Z MORZA PELNEGO do punktu potozonego w odlegtoéci 1,2 kabla

(ok, 220 m) od wejscia do portu, ktérego 0§ wyznacza linia namiaru 153° na latarnie morska w Ustce,
a nastepnie od tego punktu do punktu potozonego posrodku linii taczacej Swiatta wejsciowe do portu,
ktérego 0$ wyznacza linia namiaru 160°, o parametrach:

— dlugos¢: 926 m (wg danych Urzedu Morskiego w Stupsku)

— szerokos¢ w dnie: 60 m

— gtebokosé: HT =6,5m

TOR WODNY OD GLOWICY FALOCHRONU WSCHODNIEGO DO FABRYKI LODU o
parametrach:

— dlugosc¢: 1250 m

— szerokos$¢ w dnie: 24 m

— gtebokosé: HT = 5,5 m;

OBROTNICA ,trawers Kapitanatu”:
— Srednica: 67 m
— gtebokos¢: HT =5,5m



Zestawienie minimalnych parametrow drogi wodnej przedstawiono w Tab. 3.1.

Tab.3.1.
Minimalne parametry drég wodnych
Szerokosc/ .. | Wysoko
3 . Gtebokos¢ ) :
Nazwa Srednica s¢ Uwagi
[m]
[m] [m]
Wejscie do portu 41 6,0 - -
Wejscie z awanportu 24 min. 5,5 - -
Tor wodny 30-40 48-5,5 - -
Stupia wejscie do Basenu 32 ok. 5.0 ) )
Osadowego
Obrotnica Kapitanat 67 5,5 - -
Obrotnica Basen Osadowy ok. 70 ok. 5,0 - -
. przeprawa
re?g;?:;;ﬁ:&‘;%g]f%‘:;‘gg?a‘c’vy ok. 40 ok. 5,5 2 nie zaweza
drogi wodnej
T
< |
T »
— 1L
| -
* J}__?-_ et
o

Rys. 3.1. Widok na planowane miejsce lokalizacji przepraWy pieszej z poinocy
(zdjecie L.Gucma)

3.2. Oznakowanie nawigacyjne

Gtéwnymi elementami oznakowania nawigacyjnego sg Swiattg wyznaczajace wejscie do portu
oraz wejscie z awanportu na tor wodny. Oznakowanie przedstawiono na rys. 3.2, sktada sie ono z:
1. Swiatet na ptawach nr:
e 76 o charakterystyce FI(3)R.8s;
e 78 o charakterystyce Q.R;
e 80 o charakterystyce FI R.4s;
2. Swiatet przy wejsciu do basenu Oko o charakterystykach: F.G i F.R;



3. Swiatet przy wejsciu do basenéw Promowy | i Il o charakterystykach Oc.G.5s i Oc.R.5s

Rys. 3.2. Oznakowanie nawigacyjne w badanym rejor;ie (fragment mapy nawigacyjnej format S-57)

3.3. Jednostki aktualnie eksploatowane w analizowanym rejonie

Jednostki obstugiwane w usteckim porcie to przede wszystkim kutry rybackie, jachty i
niewielkie jednostki przemystowo — handlowe oraz statki turystyczne. Najwiekszg grupag jednostek
ptywajacych, dla ktérych Ustka jest portem macierzystym sg statki rybackie (66%), na drugim miejscu
plasujg sie rekreacyjne jednostki ptywajace (18%), a na trzecim statki pasazersko-wycieczkowe
(12%). Parametry maksymalnych statkbw wchodzacych do portu [na podst. Locji Battykul]:

1. zanurzenie (przy srednim stanie wody) - do45m
2. dtugosc¢ - 58 m
3. szerokosé - 11,5m

W 2009 w porcie Ustka zarejestrowane sg nastepujace jednostki:
1. Kutry rybackie powyzej 15 m dtugosci - 30 szt.
2. todzie rybackie do 15 m dlugosci - 47 szt.
3. Statki pasazerskie - 6 szt.
4. Jednostki sportowe i turystyczne - 10 szt.

W sezonie letnim w porcie przebywa 7 jednostek pasazerskich, w tym:

1. Zabierajacych na poktad powyzej 15 pasazeréw: DRAGON, UNICUS, SABA, BALTIC LADY.

2. Zabierajacych na poktad do 15 pasazeréw: IWO, SAN STAR, UST-132.

3. Plywajacych z wedkarzami: UST-52, UST-78, UST-124, UST-132, BALTIC LADY, SUN
STAR, FELIX, AMELKA, DOKO, FYLGIA, STAR FISH.



W porcie Ustka w 2007 roku przebywaty (weszty do portu) 254 jachty, a w 2008 roku ich liczba
wyniosta 471. W 2007 roku przewieziono 57187 pasazeréw, a w 2008 roku 76500 pasazeréw gtownie
na krétkoterminowych rejsach w poblizu portu. Port jest jednym z wiekszych portow rybackich w
Polsce, na rok 2008 w porcie zarejestrowanych byto 29 kutrow rybackich.

Poszczegdlne jednostki i ich parametry oméwiono w dalszej czesci opracowania.
3.3.1. Ruch jednostek w porcie — intensywnos¢ ruchu w porcie

Ruch jednostek w porcie Ustka na podstawie rocznikéw statystycznych gospodarki morskiej
przedstawiono w Tab. 3.1 do Tab. 3.3.

Tab.3.1.
Statki wchodzace do portu Ustka w ruchu miedzynarodowym
OGOLEM W TYM Z Lt ADUNKIEM
PORT LATA | LICZBA | POJEMNOSC | LICZBA | POJEMNOSC
STATKOW | NETTO wtys. | STATKOW | NETTO w tys.
1996 68 18,0 64 17,1
1997 37 9,1 24 5,8
1998 42 11,2 35 9,0
1999 90 12,4 35 57
2000 51 12,2 43 10,5
USTKA 2001 48 9,0 25 6,4
2002 43 7,0 12 2,8
2003 25 1,6 2 0,4
2004 20 3,2 0 0,0
2005 11 3,3 0 0,0
2006 12 2,9 0 0,0
Tab.3.2.

Ruch graniczny jednostek rybackich wedtug morskich przejs¢ granicznych

PRZEKROCZENIA GRANICY POLSKI PRZEZ
MORSKIE , POD B‘fﬁngspr' PLY\QSEJ)AESAI\ENDERA
PRZEJSCIE | LATA | OGOLEM
GRANICZNE POLSKA OBCA
Z DO Z DO
POLSKI | POLSKI | POLSKI | POLSKI
1996 | 8655 | 4358 | 4297 0 0
1997 | 8439 | 4299 | 4140 0 0
1998 | 10330 | 5219 | 5111 0 0
1999 | 13077 | 6536 6541 0 0
2000 | 15168 | 7651 7503 6 8
USTKA | 2001 | 14462 | 7167 7284 5 6
2002 | 9642 | 4800 | 4834 5 3
2003 | 8611 | 4350 | 4256 5 0
2004 | 10082 | 4997 5073 0 12
2005 | 6516 | 3289 | 3225 1 1
2006 | 6482 | 3296 3179 5 2

Tab.3.3.
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Ruch graniczny jachtoéw i todzi sportowych wedtug morskich przejs¢ granicznych

PRZEKROCZENIA GRANICY POLSKI PRZEZ
JEDNOSTKI PLYWAJACE
MORSKIE , POD BANDERA POD BANDERA
PRZEJSCIA | LATA |OGOLEM POLSKA OBCA
GRANICZNE - 55
Z POLSKI | DO POLSKI | 5o ari | poLski
1996 326 93 95 69 69
1997 475 136 141 99 99
1998 453 122 119 104 108
1999 576 194 196 93 93
2000 511 136 141 117 117
USTKA 2001 554 168 148 119 119
2002 356 85 93 89 89
2003 88 24 24 21 19
2004 84 27 24 17 16
2005 121 32 38 31 20
2006 151 42 39 34 36

Ruch pasazeréw w ruchu miedzynarodowym spadt do zera po wkroczeniu Polski do UE po
roku 2008 wzrdst z uwagi na wprowadzanie na linie w sezonie promu pasazerskiego Lady Assa
celem regularnych potaczen z Bornholmem.

W Ustce, co roku przetadowuje sie ok. 34 tysiecy ton tadunkéw, w wiekszosci sg to fadunki
masowe i drobnica. Do portu w ciggu 2008 roku weszto 21 jednostek handlowych w tym 11 barek i 7
jednostek pasazerskich.

Srednie intensywnosci ruchu w porcie:
Srednie intensywnosci jednostek (wejscie i wyjscie) w porcie sg nastepujace:
— rybackie — 17 jednostek na dzien;
— handlowe — 1 jednostka na miesiac;
— sportowe — 0,4 jednostki na dobe;
— historyczne — kilka jednostek na dobe w sezonie;

Sumaryczna intensywnos¢ ruchu wynosi okoto 20 jednostek na dzien (ok. 0,8 jedn./h). Oznacza
to, ze do sprawnego funkcjonowania portu zamykanie ktadki od 1 do 2 razy w ciggu godziny na 10
minut nie spowoduje przeszkéd w ruchu jednostek ptywajacych. Jednostki rybackie najczesciej
poruszajg sie w godzinach porannych i wieczorowych.

3.4. Uwarunkowania prawne

Przepisy portowe

Przepisy portowe regulujg sprawy w zakresie bezpieczenstwa zeglugi i porzadku na obszarze
portéw morskich. Ich tekst powinien znajdowa¢ sie u osdb odpowiedzialnych za bezpieczenstwo
jednostek manewrujacych w porcie. Ponizej przedstawiono wybrane fragmenty przepiséw portowych
szczegolnie dotyczace bezpieczenstwa i ruchu - ZARZADZENIE NR 1 Dyrektora Urzedu Morskiego
w Stupsku z dnia 15 stycznia 2003 roku, na podstawie art. 37 ust. 2, 3 i 4 ustawy z dnia 9 listopada
2000 r. o bezpieczenstwie morskim (Dz. U. Nr 109, poz. 1156 z pézn. zm.).

CZESC |
Rozdziat |

Przepisy ogolne
/..

1



§ 8. 1. Nadzér i kontrole nad przestrzeganiem przepiséw portowych sprawuje wtasciwy kapitan
portu.

2. llekro¢ w przepisach portowych jest mowa o kapitanie portu lub kapitanacie portu nalezy przez
to odpowiednio rozumie¢ réwniez bosmana portu lub bosmanat portu (..).

§ 10. 1. Funkcjonariusze kapitanatu portu majg w czasie petnienia stuzby prawo wstepu na statki
oraz na place, do magazynéw i innych obiektéw portowych celem przeprowadzenia kontroli
przestrzegania przepisow portowych.

2. Na wezwanie funkcjonariusza kapitanatu portu kazdy statek obowigzany jest zatrzymac sie,
dobi¢ do wskazanego miejsca i przerwac podroz.

3. Kapitan portu ma prawo zatrzymaé¢ dokumenty bezpieczenstwa statku na czas jego postoju w
porcie.

§ 11. 1. Funkcjonariusze kapitanatu portu majg prawo wydawania polecen majgcych na celu
zapobieganie niebezpieczehAstwom zagrazajagcym zyciu i zdrowiu ludzkiemu, $rodowisku
naturalnemu, statkom, urzadzeniom portowym i tadunkom oraz zwracanie sie w razie potrzeby do
wiasciwych organéw o pomoc.

2. Osoby przebywajace na terenie portu obowigzane sg stosowac sie do polecen wydanych
przez funkcjonariuszy kapitanatu portu, w sytuacjach, o ktérych mowa w ust. 1.

3. Polecenia funkcjonariuszy kapitanatu portu wydane w zakresie bezpieczenstwa, porzadku
portowego i ochrony srodowiska sg natychmiast wykonalne, chyba ze okreslono inny termin ich
wykonania.

§ 12. Odpowiedzialnym za przestrzeganie przepiséw portowych przez zatoge statku jest kapitan
(kierownik) statku, a przez uzytkownika - dyrektor lub kierownik wtasciwego dziatu stuzby.

Rozdziat 11l
Zasady ruchu statkéw

§ 21. 1. Ruchem jednostek ptywajacych na obszarze portu i redy kieruje wytacznie dyzurny
funkcjonariusz kapitanatu portu.
2. Kapitanat portu ma prawo ograniczy¢ albo zamkng¢ ruch na obszarze portu lub jego czesci,
jezeli wymagajg tego warunki bezpieczenstwa lub ochrony srodowiska a w szczegolnosci:
1) w czasie sztormowej pogody,
2) w sytuacji szczegdlnie wysokiego lub niskiego stanu wody,
) W czasie mgty i ograniczonej widzialnosci,
) w czasie zalodzenia,
) w czasie akcji ratowniczych lub akcji usuwania skutkéw zanieczyszczeh.
3. O ograniczeniu albo zamknieciu ruchu kapitanat portu zawiadamia:
1) jezeli dotyczy to ruchu statkéw - przez podanie komunikatu na kanale roboczym UKF danego
kapitanatu portu lub wywieszenie sygnatéw przewidzianych w § 35;
2) jezeli dotyczy to ruchu na nabrzezach, pomostach i przystaniach - przez zawiadomienie
uzytkownikéw urzgdzeh portowych lub przystani.
4. W przypadkach, o ktérych mowa w ust. 3 pkt 2, na uzytkownikach urzadzen portowych cigzy
obowigzek wykonania i rozmieszczenia odpowiednich tablic informacyjnych i znakow
ostrzegawczych.

3
4
5

§ 22. Statek wchodzacy do portu powinien ustgpi¢ z drogi statkowi wychodzacemu z portu,
chyba, ze kapitanat portu zarzadzi inaczej.

§ 23. 1. Statek, ktory zamierza przecig¢ tor wodny, powinien ustapi¢ z drogi statkowi, ktory moze
bezpiecznie nawigowaé wzdtuz toru wodnego.

2. Obracanie statkbw na obszarze portu mozna wykonywac¢ wytgcznie w miejscach do tego
przeznaczonych (obrotnice). W uzasadnionych przypadkach kapitanat portu moze wyrazi¢ zgode na
wykonanie obrotu w innym miejscu.
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§ 24. Przy przechodzeniu pod mostem statek idacy w gore rzeki powinien ustgpi¢ z drogi
statkowi idgcemu w doét rzeki chyba, ze jest do$¢ miejsca na bezpieczne mijanie.

§ 25. 1. Przechodzenie przez statki pod mostami ruchomymi dozwolone jest dopiero po
otrzymaniu od obstugi mostu zgody na przejscie.

2. Statek zadajacy otwarcia mostu powinien nawigza¢ fgcznosé radiowg z obstuga mostu na
obowigzujagcym kanale roboczym UKF w celu uzyskania zgody na przejscie. W przypadku braku UKF
moze dawac z odlegtosci okoto 500 m powtarzany w miare potrzeby sygnat: dwa krotkie, jeden diugi i
jeden krétki dzwiek (..).

3. Sygnatem oznaczajgcym otwarte przejscie, sg dwa $wiatta zielone state, umieszczone w linii
poziome;j.

4. Sygnatem oznaczajgcym zamkniecie przejscia, sq dwa Swiatta czerwone state, umieszczone
w linii poziome;.

5. Sygnatem oznaczajgcym przygotowanie przejscia do otwarcia sg dwa czerwone sSwiatta state
umieszczone w linii poziomej oraz dwa zielone Swiatta pulsujgce w linii poziomej umieszczone pod
nimi.

6. Sygnatem oznaczajgcym przygotowanie przejscia do zamkniecia sg dwa zielone $wiatta state
umieszczone w linii poziomej oraz dwa czerwone Swiatta pulsujgce w linii poziomej umieszczone pod
nimi.

7. Jezeli z jakichkolwiek powodéw most nie moze by¢ otwarty pokazywane sg dwa czerwone
Swiatta pulsujgce umieszczone w linii poziome;j,

8. Do czasu otrzymania sygnatu otwartego przejscia statek nie powinien zbliza¢ sie do mostu na
odlegtosé mniejszg niz 50 m.

§ 26. 1. Statek w drodze, w porcie lub na torze wodnym powinien mie¢ co najmniej jedng kotwice
gotowag do rzucenia.

2. Zabrania sie: rzucania, wywozenia i widczenia kotwic i tancuchéw kotwicznych w miejscach
przebiegu kabli, rurociggéw podwodnych oraz umocnien dna w odlegtosci mniejszej niz 50 m od linii
ich utozenia, wytyczonej tablicami ostrzegawczymi.

§ 27. 1. Kotwiczenie statku poza kotwicowiskiem dozwolone jest tylko w przypadkach
podyktowanych wzgledami bezpieczehstwa.

2. Statek na kotwicy nie powinien przy tukowaniu wchodzi¢ na tor wodny.

3. Kotwiczenie, postdj w dryfie oraz inne formy blokowania toréw wodnych z wyjatkiem sytuaciji
awaryjnych sg zabronione.

4. Statek zmuszony do zakotwiczenia na torze wodnym powinien w miare mozliwosci unikac
kotwiczenia w linii nabieznika i Swiatet sektorowych oraz niezwitocznie powiadomi¢ kapitanat portu o
swojej pozycji i przyczynie kotwiczenia. Po ustaniu przyczyny kotwiczenia statek powinien
natychmiast opusci¢ miejsce zakotwiczenia na torze wodnym (..).

§ 31. 1. Zespoty holownicze, o dtugosci zespotu powyzej 50 m w sktad, ktérych wchodzg doki
ptywajace, duze pontony lub wraki przed rozpoczeciem zeglugi na obszarze portu, wejSciem z morza
do portu oraz wejsciem na tor wodny muszg posiada¢ zezwolenie kapitana portu, okreslajgce
warunki, na jakich moga uprawiac zegluge na tych akwenach.

2. Zespoty holownicze o dtugosci zespotu mniejszej niz 50 metréw moga uprawiaé zegluge na
obszarze portu po uprzednim zgtoszeniu i otrzymaniu na to zgody kapitanatu portu.

§ 33. 1. Statek nie moze wejs¢ do portu, uprawiac zeglugi na jego obszarze ani wyj$¢ z portu bez
zezwolenia kapitanatu portu, jezeli istnieje zagrozenie bezpieczenstwa Zzeglugi i porzadku portowego,
a w szczegolnosci gdy:

1) przewozi fadunki niebezpieczne albo ciecze tatwopalne, badz jest nieodgazowany po ich
przewozie,

2) holuje wraki,

3) holuje jednostki bez wtasnego napedu,

4) posiada przecieki kadtuba, albo na ktérych ma lub w czasie podrézy miat miejsce pozar,

5) jest nadmiernie przegtebionym lub wykazujgcym niebezpieczny przechyt,

6) z powodu doznanych uszkodzen moze spowodowac zanieczyszczenie srodowiska,
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7) nie posiada swiadectwa wolnosci ruchu, jezeli w mysl przepiséw sanitarnych powinny je
posiadag¢,

8) nie posiada waznych dokumentéw dopuszczajacych do uprawiania zeglugi,

9) nie czyni zados¢ wymaganiom okreslonym w dokumencie bezpieczehstwa odnosnie ilosci i
kwalifikacji zatogi, wyposazenia statku oraz innym warunkom uprawiania zeglugi,

10) zarzadzono zatrzymanie statku w wyniku inspekcji bezpieczehstwa statku lub ochrony

Srodowiska morskiego przez organ inspekcyjny lub na polecenie kapitanatu portu,

11) stan sanitarno - epidemiologiczny wedtug orzeczenia organdw Panstwowej Inspekcji Sanitarnej
moze grozi¢ powstaniem chordb zakaznych w portach do ktérych nastepnie zawinie,

12) nie zdat w porcie nieczystosci, o ktérych mowa w § 96,

13) ktérego kapitan ma z jakichkolwiek powodoéw ograniczona zdolno$¢ osobistej kontroli nad
bezpieczenstwem i ruchem statku.

2. Wymienione w ust. 1 statki przed przybyciem na rede (kotwicowisko) lub przed rozpoczeciem
zeglugi powinny zawiadomi¢ kapitanat portu o przyczynach stanowigcych zagrozenie
bezpieczenstwa i porzadku portowego.

3. Warunki wejscia do portu statkdw, o ktérych mowa w ust. 1 kazdorazowo okresla kapitan portu

().

§ 35. 1. Statek obowigzany jest dostosowac sie do sygnatéw o zakazie ruchu w porcie.
2. Bezwzgledny zakaz wejscia, wyjscia i ruchu statkéw w porcie wskazuje sygnat:
1) trzy Swiatta czerwone w linii pionowej, jedno nad drugim, lub

2) trzy czarne kule w linii pionowej, jedna nad druga.

3. Sygnaly umieszcza sie na masztach sygnatowych kapitanatu portu lub punktu
obserwacyjnego.

4. Mimo zakazow, o ktorych mowa w ust. 2 kapitan portu moze, jezeli nie stojg temu na
przeszkodzie wzgledy bezpieczehstwa, zezwoli¢ poszczegdlnym statkom na poruszanie sie po
porcie. W takich przypadkach kapitan portu powinien uprzedzi¢ inne statki o wydanym zezwoleniu.

CZESC I
PRZEPISY DODATKOWE OBOWIAZUJACE W PORTACH: USTKA (..)
Rozdziat |
Zasady ruchu statkéw

§ 114. 1. (..) Szybkos$¢ statkébw w porcie nie moze przekracza¢ 3 weztdéw po wodzie, chyba, ze
wieksza szybkos¢ podyktowana jest wzgledami bezpieczenstwa zeglugi (..).

3. Kapitan portu moze w uzasadnionych przypadkach w zaleznosci od warunkéw
hydronawigacyjnych zezwoli¢ na wejscie do portu statku o parametrach przekraczajacych okreslone
dla danego portu z zastrzezeniem okres$lenia szczegdtowych warunkéw wykonania manewru.

§ 115. Wszystkie jednostki ptywajagce w drodze, znajdujgce sie na terenie portu i redy,
posiadajgce na wyposazeniu radiotelefony UKF, powinny prowadzi¢ staty nastuch radiowy na kanale
12 UKF.

§ 116. Zaden statek nie moze wejsé i wyj$¢ z portu bez uzyskania zgody kapitanatu portu.

§ 117. 1. Z pomocy holownika obowigzane sa korzysta¢ statki bez wlasnego napedu oraz statki o
pojemnosci brutto 500 RT i wiecej lub o zanurzeniu wiekszym niz 3,5 m, badz dlugosci ponad 60 m, z
tym ze w porcie Ustka obowigzek ten dotyczy takze statkow, ktorych dtugos¢ przekracza 50 m.

2. Korzystanie z pomocy holownika obowigzuje rowniez przy zmianie miejsca postoju wewnatrz
portu statkdw wymienionych w ust. 1, z wyjatkiem przypadku przeciggania sie statku na linach przy
tym samym wolnym nabrzezu (..).

§ 119. (..) Nadzér nad jednostkami rybackimi w czasie ich postoju jest wykonywany w sposéb
uzgodniony z wtasciwym kapitanatem (bosmanatem) portu.
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Rozdziat IV
Przepisy dodatkowe obowigzujgce w porcie Ustka

§ 136. 1. Rede portu Ustka stanowi akwen ograniczony linia kotowg o promieniu 1,5 Mm
wyprowadzong z pozycji latarni wejsciowej (czerwonej) Wschodniego Falochronu.

2. Wielko$¢ statkow wchodzacych do portu nie moze przekracza¢ 58 m dtugosci, 11,5 m
szerokosci i 450 cm zanurzenia przy $rednim stanie wody.

§ 137. 1. Statki handlowe powinny zgtosi¢ do Kapitanatu Portu przypuszczalny czas przybycia,
najpézniej 24 godziny przed przybyciem statku na rede.

2. Statki zeglugi miedzynarodowej obowigzane sg zgtosi¢ wejscie i wyjscie z portu drogg radiowg
i stosowac sie do otrzymanych polecen Kapitanatu Portu.

§ 138. Korzystanie z ustug holowniczych nastepuje na wniosek kapitana statku.

§ 139. 1. Pilotaz odbywa sie w porze dziennej: od switu do zmierzchu.
2. Kapitan Portu moze zwolni¢ statek z obowigzku korzystania z ustug pilota, jesli nie zagraza to
bezpieczenstwu zeglugi.

3.5. Warunki hydrometeorologiczne

W dalszym kroku okreslono tzw. $rednie niekorzystne i korzystne warunki dla nawigacji oraz
czestosc¢ ich wystepowania. Za niekorzystne warunki przyjeto takie, ktore wystepujg srednio rzadziej
niz 10% w roku. Do wybranych warunkéw hydrometeorologicznych i hydraulicznych, majgcych wptyw
na bezpieczenstwo manewrowania statkéw na torach wodnych mozna zaliczyc¢:

—  wiatry,

- prady,

—  Zmiany poziomu morza,
— widzialnosci i mgty,

— zalodzenie.

3.5.1. Wiatry

Rozktad wiatrow zalezy gtdwnie od cyrkulacji atmosferycznej, w strefie przybrzeznej na ich
predkos¢ i kierunek wywierajg wptyw warunki lokalne [Locja Battyku 2001].

Przedstawiona charakterystyka wiatréw jest oparta o obserwacje prowadzone w porcie Ustka
na podstawie wielolecia. Analize przeprowadzono na podstawie Locji Baftyku 2001. Rysunki 3.3 - 3.5
przedstawiajg czestosci wystepowania wiatréw z poszczegoélnych kierunkéw dla kolejnych kwartatéw
roku (wyrazone w %).

| kwartal

B T HE

—stycze
Iy

=—marza.

——kmiaciarn

Rys. 3.3. Srednie czestosci wystepowania wiatréw z okresélonych kierunkéw dla | kw.
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Rys. 3.4. Srednie czestosci wystepowania wiatréw z okreslonych kierunkéw dla Il kw.
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Rys. 3.5. Srednie czestosci wystepowania wiatréw z okreslonych kierunkéw dla I11 kw.

W Ustce srednia roczna predkosc¢ wiatru wynosi ok 4,4 m/s. W ciggu roku wiatry wystepujace w
porcie nie roznig sie zbytnio jesienig i zimg osiggajg $rednig predkos¢ 5 m/s, w pozostatych
miesigcach wynoszg srednio 4m/s. Wystepowanie wiatrow silnych (o predkosciach wiekszych od 10
m/s) zwigzane jest gtéwnie z przechodzeniem silnych ukfadéw nizowych nad Battykiem. Powstajg
wowczas wiatry o duzych predkosciach, gtownie z kierunkéow poétnocnych i potnocno-zachodnich,
powodujac spietrzenie wody i w rezultacie cofki.

Srednie liczby dni bez wiatru i wiatru 7B i wiecej dla wielolecia zestawiono na rysunku 3.6.

 FiEREY
m Bozha ol gy welair= 7B

Rys. 3.6. Srednie liczby dni bez wiatru i z wiatrem 7°B i wiekszym
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3.5.2. Falowanie

Analizowany akwen jest portem narazonym na bezposredni wptyw morza. Wejscie do portu
jest szczegolnie trudne przy silnych wiatrach, wiejacych prostopadle do osi toru podejsciowego, gdyz
falowanie wiatrowe powoduje utrudnienia w nawigacji (spychanie statku na falochron). Podczas
silnego wiatru na podejsciu do portu wystepuje wysoka fala, a przed wejsciem przybdj [Locja Battyku
2001]. W analizowanym rejonie wptyw fali battyckiej jest istotny zwtaszcza przy wiatrach pétnocnych.

3.5.3. Widzialnos¢

Podczas wielolecia w porcie Ustka zanotowano $rednio w ciggu roku 55 dni z mgia.
Maksymalna czestos¢ mgiet w porcie przypada na miesigce od stycznia do kwietnia. Latem mozna
zaobserwowaC mniejsze prawdopodobienstwo wystgpienia mgty. W tym okresie najmniej mglistym
miesigcem byt wrzesien (6,7% ogdlnej liczby dni w miesigcu).

s dni

q,;ié-‘“ & ﬂ\fﬁﬁ @G};f & Hfs‘fé‘ &\g«“ﬁﬁ‘

Rys. 3.7. llo$¢ dni z mgtg w poszczegdlnych miesigcach.

3.5.4. Poziomy morza

Analize poziomu morza w porcie Ustka przeprowadzono na podstawie Wisniewski B., Wolski
T. ,Katalogi wezbran i obnizen sztormowych poziomdéw morza oraz ekstremalne poziomy wdod na
polskim wybrzezu”, Szczecin 2009. Charakterystyczne poziomy morza dla portu przedstawiono w
tabeli 3.4.

Tabela 3.4
Charakterystyczne poziomy morza (cm)
Stacja Himax Humin Sr.-Hpmax Sr.Huin
Ustka 668 396 592,7 438,9

Wedtug wieloletnich wskazan wodowskazu w Ustce poziomy morza wynosza:
najwyzszy odnotowany poziom morza w okresie obserwacji WWW = 640 cm
sredni z najwyzszych poziom morza(srednia wysoka woda) SWW = 542 cm
Sredni poziom morza ($rednia woda) SW = 501 cm

Sredni z najnizszych poziom morza (Srednia niska woda) SNW = 468 cm
najnizszy odnotowany poziom morza w okresie obserwacji NNW =409 cm

Prawdopodobienstwo wystgpienia maksymalnych i minimalnych rocznych pozioméw morza w
Ustce w okresie 1948-2006 przedstawiajg rysunki 3.8 oraz 3.9.

17



Rys. 3.8. Prawdopodobienstwo wystapienia maksymalnych rocznych pozioméw morza w
Ustce w okresie 1948-2006
Zrodto: [Wisniewski B., Wolski T. ,Katalogi wezbran i obnizen sztormowych pozioméw
morza oraz ekstremalne poziomy wod na polskim wybrzezu”, Szczecin 2009]
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Rys. 3.9. Prawdopodobienstwo wystgpienia minimalnych rocznych pozioméw morza w Ustce
w okresie 1948-2006
Zrodto: [Wisniewski B., Wolski T. ,Katalogi wezbran i obnizen sztormowych pozioméw morza
oraz ekstremalne poziomy wod na polskim wybrzezu”, Szczecin 2009]
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~ Rys. 3.10. Charékterystyczne miesieczne poziomy morza w Ustce z okresu 1948-2006
Zrodto: [Wisniewski B., Wolski T. ,Katalogi wezbran i obnizeh sztormowych pozioméw morza
oraz ekstremalne poziomy wod na polskim wybrzezu”, Szczecin 2009]
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Na tle sezonowosci zmian odpowiednio usrednionych pozioméw morza dla danego miesigca
mozna zauwazy¢, ze ekstremalne poziomy morza w porcie Ustka wystepujg w okresie jesienno-
zimowym od pazdziernika do kwietnia.

3.5.5. Zalodzenie

Zjawiska lodowe przy wybrzezach morza otwartego, gdzie zlokalizowany jest port Ustka,
wystepuja rzadko. Najczesciej obserwowanymi formami lodowymi sg tutaj poczatkowe postacie lodu
oraz kra. Ustepowanie zlodzenia jest przewaznie zwigzane z odptywem lodu od wybrzezy i przypada
przecietnie na koniec lutego i poczatek marca. Wyniki obserwacji wykazujg, ze pierwszy lod pojawia
sie w porcie nie wczesniej niz 5 grudnia, a znika najpdézniej 27 marca —terminy wystepowania
Zlodzenia przedstawiono w tabeli 3.5. Natomiast tabela 3.6 przedstawia $rednie oraz ekstremalne
okresy trwania pory zimowej [Locja Battyku 2001]

Tabela 3.5
Terminy wystepowania zlodzenia w Ustce
Poczatek zlodzenia Koniec zlodzenia
Miejsce
min. $r. maks. min. $r. maks.
Ustka - port | 05. grudnia | 31. grudnia | 01. marca | 02. stycznia | 21. lutego | 27. marca
Ustka - morze | 27. grudnia | 29. stycznia | 01. marca | 02. stycznia | 27. lutego | 6. kwietnia
Tabela 3.6

Okresy trwania pory zimowej oraz utrudnienia w zegludze w porcie Ustka

llos¢ dni z Utrudnienia w
Miejsce zalodzeniem zegludze
min. | $r. | maks.| min. maks.
Ustka - port 0 21 90 0 40
Ustka - morze 0 11 90 0 40

W zaleznosci od grubosci lodu i wystepowania lodu na powierzchni, nalezy bra¢ pod uwage
wzrost czasu wymaganego do manewrowania w porcie Ustka. Przecietna maksymalna grubosc¢ lodu
podczas pory zimowej wynosita cm natomiast najwieksza 50 cm.

Podczas tagodnych lub umiarkowanych zim zlodzenie z reguty nie stanowi przeszkody w
zegludze. W okresie srednio ostrych zim moze wystgpi¢ w lutym kilkudniowe zablokowanie portu
sciesnionym i spietrzonym przez wiatr lodem. W okresie bardzo ciezkiej sytuacji lodowej zegluga w
lodzie utrzymywana jest tylko w porze dziennej [Locja Battyku 2001].

3.5.6. Prady

W zaleznosci od kierunku wiatru prady ptyng w kierunku pétnocno-wschodnim lub potudniowo
zachodnim. Predko$¢ pradu jest uzalezniona od sity oraz czasu utrzymywania sie wiatru z jednego
kierunku. Prad przybrzezny moze osiggnac¢ predkos¢ do 3 weztdw.

Prad rzeki Stupia ma $rednig predkos¢ ok. 1 wezta, a przy wiosennych roztopach moze
osiggna¢ wartos¢ 2 weztéw [Locja Battyku 2001].

3.6. Batymetria analizowanego akwenu

Na podstawie sondazy z grudnia 2009 (wykonane przez UM w Stupsku) batymetrie
analizowanego akwenu mozna przedstawi¢ nastepujgco: na podejsciu do portu gtebokosci wynoszg
$rednio od 5,8m do 6,4m. W awanporcie przy falochronie wschodnim gtebokosci wynoszg 5,4-6,1m ,
od strony falochronu zachodniego nastepuje jednak znaczne sptycenie poniewaz gteboko$é wynosi
tam ok. 2m. W porcie wewnetrznym $rednia gteboko$¢ wynosi 5,4m - do Basenu Osadowego, gdzie
na wysokosci Stoczni przechodzi izobata 4m. Najmniejsze gtebokosci wystepujg w basenach
portowych i przedstawiajq sie nastepujgco:

Basen Weglowy 4,3m;
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— Basen Remontowy 3,4m;
— Basen Zimowy 4,3m;
— Basen Osadowy 5,1m.
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Rys. 3.11. Batymetria akwenu (na podstawie sondazy z grudnia 2009 - materiaty UM w Stupsku)

4. Jednostki charakterystyczne

Jednostki charakterystyczne podzielono na klasy. Z poszczegdinych klas wytoniono jednostki
charakterystyczne i maksymalne dla portu.

4.1. Jednostki charakterystyczne eksploatowane w Ustce

Do charakterystycznych jednostek eksploatowanych w Ustce mozemy zaliczy¢:
1. Kutry rybackie powyzej 15 m dtugosci;

2. Lodzie rybackie do 15 m dtugosci;

3. Statki pasazerskie;

4. Jednostki sportowe i turystyczne;

5. Jednostki handlowe.
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4.1.1. Jednostki rybackie

Maty trawler do 15m
Obecnie w Ustce stacjonuje stale ok. 50 takich jednostek rybackich. Charakterystyczna
jednostka ma nastepujace parametry:
— Dtugosé 12,5 m;
— Szerokos¢ 4,5 m;
— Zanurzenie max. 1,9 m;
— Moc silnika 121 kW.

Rys. 4.1. R6znorodnos¢ jednostek rybackich w porcie (zdjecie L.Gucma)

Duzy trawler rybacki rufowy
Jednostki typu B410 - petnomorskie jednostki dtugosci ok. 26m, przystosowane do tratowania

z rufy, budowane w stoczni w Ustce, wykorzystywane takze przez PMW (B410-1VS).

— Diugosé: 25,8m,
Szerokos$é: 7,2m,
Zanurzenie: 3,25m,
Naped gtowny: 1 silnik mocy nominalnej 570KM,
Sruba nastawna, trzyskrzydtowa $ruba,
Predkosé: maksymalna 11 w, ekonomiczna 10 w,
Wypornosc: ok. 206 t, petna 269 t.
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- Rys. 4.2. Duzy trawler rufowy [fot. L.Gucma]
4.1.2. Jednostki wedkarskie i turystyczne

Duzg grupe jednostek stanowig wycofane z dziatalnosci potowowej kutry przeksztatcone za
pomocg srodkdw pomocowych UE w jednostki wedkarskie i turystyczne.

.,BALTIC LADY II” jest jachtem motorowo — zaglowym. Oferuje rejsy kilkudniowe z mozliwosc
skorzystania z catodziennego wyzywienia i noclegu w komfortowych warunkach. Jacht zabiera na
poktad 36 wedkarzy.

Rys.4.4. BALTIC LADY Il (dtugos¢ - 24,27 m, szerokosc¢ - 6,4 m, zanurzenie - 3,2 m)
[foto: www.rejsyturystyczne.pl]

FELIX to niedawno wyremontowana, przystosowana do potowéw wedkarskich 16dz o dtugosci
16 m. Zostata przerobiona z policyjnej fodzi patrolowej stad charakteryzuje sie wysokim stopniem
bezpieczenstwa i niezawodnosci. Wiele elementéw wyposazenia todzi jest zdublowane. £odz potrafi
rozwing¢ predkosc 15 weztdw. Zabiera 12 oséb.
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Rys.4.5. FELIX (dlugos¢ 16 m, szerokosci 6,2 m, zanurzenie 2,8 m)
[foto: www.iwybrzeze.pl]

Statek pasazerski "Gucio" (dawny UST-62) oferuje rejsy wedkarskie. Na pokfad zabiera 12
o0sob. Jest jednostkg rybacko-turystyczng. Wymiary: dtugosc - 17,5 m, szerokosé- 4,8 m, zanurzenie-
3,5m.

~ Rys.4.6. Jednostka GUCIO
Zrodto: [foto: www.iwybrzeze.pl]

Loédz turystyczna SUN STAR oferuje rejsy turystyczne oraz wedkarskie. Parametry: dtugosc:
15m; szerokos$¢: 4,40 m; zanurzenie: 1,2 m; pojemnos$¢ brutto GT 17.
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Rys.4.7. Jednostka SUN STAR [foto: www.wyprawymorskie.pl]

UST 78 (dtugos¢: 6,1 m, szerokos¢: 2,8 m, zanurzenie 2,9 m)jest todzig wedkarska,
wyposazong w sprzet nawigacyjny i echosonde. Na pokfad zabiera do 12 osdb.

Rys.4.8. Jednostka wedkarska UST 78 [foto: http://www.ust78.republika.pl/]
4.1.3. Jednostki pasazerskie

Jednostka pasazerska m/s Lady Assa

Typowg morska jednostkg pasazerskg eksploatowang w badanym rejonie (pomost
Miedzyzdroje) jest ,Lady Assa” dawny ,Adler Baltica” nalezacy obecnie do Zeglugi Gdanskiej.
Prowadzi petnomorskie rejsy wycieczkowe na Baltyku czesto poza Tréjmiastem (np. linia Ustka-
Bornholm). Przyjeto, ze jednostek ta nie bedzie wchodzita do Basenu Osadowego.
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Rys. 4.9. m/s Lady Assa (dawny Adler Baltica)

Dane techniczno-eksploatacyjne m/v ,Lady Assa”:

Dane ogdlne:
Wypornosc¢ :928.56 t
Dtugosé¢ catkowita — Lc :68.57 m
Szerokos$c¢ 21042 m
Zanurzenie :2.30m
llos¢ pasazeréw : 800 oso6b

Naped jednostki:
llos¢ $rub 12
Moc maszyn systemu napedowego 12 x1104 kW
Predkos¢ : 18w

Ster strumieniowy:
Moc silnika : 172 kW

Jednostki pasazerskie przeznaczone do rejsow morskich krotkiego zasiegu

Inng grupg sa typowe jednostki pasazerskie przebudowane na styl statkdéw histerycznych.
Cieszg sie one w sezonie letnim zainteresowaniem i biorg na poktad znaczne ilosci pasazeréw. Ich
stabg strong jest czesto naped i znaczne powierzchnie nawiewu. Rejsy wycieczkowe organizujg w
Ustce takie jednostki, jak: DRAGON i UNICUS.

Przyktadowg jedng z wiekszych jednostek eksploatowanych w tym rejonie jest galeon Dragon,
statek wycieczkowy, przeznaczony do rejséw turystycznych na petnym morzu, takze w sezonie
zimowym. Ma on diugos¢ 45 m, szerokos¢ 8,20 m, zanurzenie ok. 4m i moze zabra¢ na pokfad ok.
200 pasazerow.

Rs. 4.10. Jednostka historyczna galeon Dragon |
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4.1.4. Jachty

Jest to grupa o zréznicowanych wielkosciach. Nie analizowano ich szczegotowo gdyz ich
parametry sg mniejsze od maksymalnie eksploatowanych.

4.2. Statki charakterystyczne i maksymalne

Podsumowujac analize jednostek mozna okresli¢ charakterystyczne jednostki, ktére moga by¢
eksploatowane w badanym rejonie (Tab. 4.1).

Tab. 4.1.
Przyjete do analizy jednostki i ich parametry
. V | Manewrowo$| Pow.
Oznaczenie Typ L [m] B[m] |T[m] W] & nawiewu
A Jednostka historyczna 45 8 4 3 staba duza
B Rybacka maks. 26 7 3 4 dobra srednia
C Maty rybacki 18 6 3 4 dobra mata
Tab. 4.2.
Przyjete minimalne parametry dostepnych drég wodnych w rejonie przeprawy
Oznaczenie Szerokosé Kat i promien skretu | Gtebokos$é Srednica obrotnicy
jednostki D [m] H [m] O [m]
A, B, C ok. 40 nieznaczacy ok. 5,5 ok. 67 /70

5. Ocena bezpieczenstwa nawigacji w rejonie przeprawy

5.1. Zatozenia do oceny bezpieczenstwa

Do analiz przyjeto dwa rodzaje warunkéw korzystne i niekorzystne. Jako s$rednie warunki
niekorzystne dla danej lokalizacji przyjeto:

— wiatr do 10 m/s,

— niewielkie lub brak falowania,

— prad do 2 w wzdtuzny,

— widzialnos¢ dobra.

Jako warunki korzystne przyjeto:
— wiatr do 5 m/s,

— niewielkie lub brak falowania,
— prad do 1 w wzdtuzny,

— widzialno$¢ dobra.

W analizie szerokosci drog wodnych uwzgledniono ruch jednokierunkowy. Jako charakterystyczne
jednostki eksploatowane w badanym rejonie przyjeto przedstawione wczesniej typy jednostek A, B i
C. Analizy przeprowadzono na podstawie dwdéch kryteridow bezpieczenstwa nawigacji:

1. rozmiaréw obszaru manewrowego (szerokos¢ torow wodnych);

2. $rednicy obrotnicy.

5.2. Szerokosci drég wodnych

Do obliczen, majacych na celu wyznaczenie szeroko$ci bezpiecznego obszaru manewrowego
statku charakterystycznego, wykorzystano dwie metody:
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— Metode PIANC;
— Metode Kanadyjska.

Wymienione powyzej metody pozwalajg na projektowanie drog wodnych tak na odcinkach
prostoliniowych jak i na zakolach. Algorytmy obliczeniowe zaimplementowane w metodach: PIANC i
Kanadyjskiej oparto na zasadzie doboru stabelaryzowanych wspétczynnikow wyrazonych w krotnosci
szerokosci badanej jednostki.

Sposrod przedstawionych metod wyznaczania bezpiecznej szerokosci drogi wodnej, jako
metode dokiadniejszg mozna zarekomendowaé metode PIANC [Gucma L., Montewka J., Ocena
przydatnosci metod analitycznych do okreslania bezpiecznych parametrow drog wodnych. Inzynieria
Morska i Geotechnika, nr 1/2003].

5.2.1. Metoda PIANC

Metoda PIANC zostata zatwierdzona w 1995 r. przez miedzynarodowe organizacje: PIANC
(Permanent International Asscociation of Navigation Congresses), IAPH (International Association of
Ports and Harbors), IMPA (International Maritime Pilots Association) oraz IALA (International
Association of Lighthouse Authorities). Na odcinku prostoliniowym bezpieczna szerokos$¢ toru
wodnego w dnie wyznaczana jest z zaleznosci [Approach Channel 1997]:

9
d>d, + Z d.+d_+d, [m]- ruch jednokierunkowy

i=1

9 2
d=>2d, + 221“ d+d_+d. + Z:‘dpf [m]- ruch dwukierunkowy
= J=

gdzie:

dm -podstawowa szerokos¢ manewrowa,

d;; -rezerwowa szerokosc toru po stronie lewej,

d;c -rezerwowa szerokos¢ toru po stronie prawe;.

d; -dodatkowe poprawki szerokosci toru, ze wzgledu na:
i=1 -predkos¢ statku,
-przewazajgcy wiatr poprzeczny,
-przewazajacy prad poprzeczny,
-przewazajacy prad wzdtuzny,
-wysokos$¢ i dtugosc fali,
-oznakowanie nawigacyjne i systemy kontroli i regulacji ruchu,
-rodzaj dna,
-stosunek gtebokosci akwenu do zanurzenia statku (h/T),
-zagrozenie spowodowane przewozonym tadunkiem.
dy- sktadowe pasa rozgraniczajacego na:

j=1- predkos¢ statku,
j=2- intensywnosc¢ ruchu.

O©CoOoO~NOOOP,WN

Modyfikacjg dla zakoli toru wodnego jest okreslenie minimalnej szerokosci manewrowej (d,,) w
funkcji wychylenia steru i gtebokosci akwenu. Parametry zakola w metodzie PIANC nie zalezg od
kata zwrotu na tuku [Gucma S., 2001].

5.2.2. Metoda Kanadyjska
Metoda Kanadyjska powstata na zlecenie kanadyjskiej organizacji rzadowej Waterways

Development i jest modyfikacjg metody PIANC. Na odcinku prostoliniowym bezpieczna szerokosé¢
toru wodnego w dnie wyznaczana jest tqg metoda z zaleznosci [Canadian Waterways,1999]:
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gdzie:
dpi -szerokosc¢ projektowa, bedaca suma wymagan ze wzgledu na:
[ -szerokos¢ manewrowg pasa ruchu,
-oddziatywanie hydrodynamiczne miedzy mijajgcymi sie statkami,
-przewazajgcy wiatr poprzeczny,
-przewazajacy prad poprzeczny,
-rezerwa szerokosci ze wzgledu na efekt brzegowy,
-oznakowanie nawigacyjne oraz systemy kontroli i regulacji ruchu,
daj -dodatkowe poprawki szerokosci ze wzgledu na:
i -rodzaj tadunku,
-stosunek gtebokosci akwenu do zanurzenia statku (h/T),
-rodzaj dnia,
-warunki widzialnosci i pore doby,
-duze predkosci statku (powyzej 12w).

DA WN -~

T
aORWN =

Okreslajgc parametry zakola Metodg Kanadyjskg nalezy dodatkowo uwzgledni¢ zwiekszenie
szerokos$ci pasa ruchu manewrujgcego statku o warto$¢ [Gucma S. 2001]:

2
L ASSUAY VL F
R.KS,

[m]

gdzie:

V- predkos¢ statku [m/s];

F- wspétczynnik przyjmujacy wartosé 1 dla ruchu jednokierunkowego, 2 dla ruchu dwukierunkowego;
R~ promien tuku na zakolu [m];

Sy~ minimalna wymagana widzialno$¢ z mostka statku >2446 m;

k- wspétczynnik sterownosci statku (1- staba, 2- dobra, 3- b.dobra).

5.2.3. Bezpieczne szerokosci toru wodnego okreslone metodami empirycznymi

W tabelach 5.2.1 i 5.2.2 przedstawiono wartosci wspotczynnikéw przyjete do obliczen w
poszczegodlnych metodach wyznaczania bezpiecznej szerokosci drogi wodnej dla niekorzystnych
warunkéw zewnetrznych. Dla kazdej metody przyjeto, iz manewrowos¢ analizowanych jednostek typu
A jest umiarkowana, B i C jest dobra. Wptyw pradu poprzecznego ze wzgledu niewielkie wartosci,
oceniono jako znikomy. Warto$¢ wiatru oceniono jako umiarkowany (do 6°B). Wplyw efektu
brzegowego oceniono jako sredni, z uwagi na bliskos¢ brzegu i jego konstrukcje — $cianka betonowa.

Tab. 5.2.1
Wspétczynniki przyjete do obliczen w metodzie PIANC — warunki niekorzystne
Sterownos$é statku dnm
Umiarkowana 1,5B
Dobra 1,3B
. . Predkos¢ Kanat
Rodzaj poprawki seiatku wewnetrzny
d1 |Predkosc statku (w) - mata 5-8 w mata 0.0B
d2 |Predkos¢ wiatru poprzecznego (w) - umiarkowany mata 0.5B
43 Predkos¢ pradu poprzecznego (w) mata 0.0B
- pomijalnie mata < 0.2 w
d4 |Predkos¢ pradu wzdtuznego (w) — umiarkowana 2 w mata 0.2B
d5 | Wysokos¢ fali charakterystycznej (Hs) i jej dtugos¢ A mata 0.0B
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(m)-Hs<1, A<L
d6 analfowanle nawigacyjne i sys.temy. regylapjl ruc';h.u- mata 02B
sredni (rzadko wystepujg ograniczenia widzialnosci)
BiC
d7 |Rodzaj dna mata  |A '3<11E'55T H>1.5T
] 0.0B
d8 | Stosunek gtebokosci do zanurzenia (h/T) mata 0.2B 0.0B
d9 |Zagrozenie przewozonym tadunkiem - niskie mata 0.0B

Rezerwa szerokosci pasa ruchu

Rodzaj drogi wodnej Predkos¢ statku Kanat wewnetrzny
Tor wodny ograniczony brzegami 5-8 w 0.5B
Tab. 5.2.2
Wspdtczynniki przyjete do obliczen w metodzie Kanadyjskiej — warunki niekorzystne
: . Sterowno$
Rodzaj poprawki ¢ statku
dD1 Szerolfosc manewrowa, wynikajac a ze sterownosci Dobra 158
statku:
Oddziatywanie hydrodynamiczne miedzy mijajacymi
dD2 | sie statkami, wynikajace z natezenia ruchu: 0.0B
Natezenie ruchu - lekkie (0-1 statek/godzine)
Predkos¢ wiatru poprzecznego (w)
dD3 | umiarkowany 15-33w; (Beaufort 4-7) Dobra 048
Predkos¢ pradu poprzecznego (w)
dD4 | pomijalnie mata < 0.2 w Dobra 00B
dD5 | Wplyw efektu brzegowo-kanatowego - $redni Dobra 1.0B
Oznakowanie nawigacyjne - i systemy regulacji
dD6 |ruchu- $rednie (rzadko wystepuja ograniczenia 0.2B
widzialnosci)
dA1 | Zagrozenie przewozonym tadunkiem - niskie 0.0B
A BiC
dA2 | Stosunek gtebokosci do zanurzenia (h/T) 1.15<H/T<1.5 H/IT>1.5
0.2B 0.0B
dA3 | Rodzaj dna 0.2B 0.0B
Warunki widzialnosci i pora doby
Wielkosé parametru dA4 , uwzgledniajgcego warunki widzialnosci i pore dnia oceniany jest
dA4 | indywidualnie biorgc pod uwage liczbe dni o bardzo dobrej widzialno$ci i dostepnos¢
dokfadnych systeméw pozycjonowania. W dobie systeméw DGPS poprawka ta moze zostaé
pominieta.
dA5 | Wplyw duzych predkosci statku > 12 w | 0.0B

W tabelach 5.2.3 i 5.2.4 przedstawiono wartosci wspoétczynnikow przyjete do obliczen w
poszczegdlnych metodach wyznaczania bezpiecznej szerokosci drogi wodnej dla korzystnych
warunkéw zewnetrznych. Dla kazdej metody przyjeto, iz manewrowos¢ analizowanych jednostek typu
A jest umiarkowana, B i C jest dobra. Wptyw pradu poprzecznego ze wzgledu niewielkie wartosci,
oceniono jako znikomy. Warto$¢ wiatru oceniono jako stabe (do 5 m/s). Wptyw efektu brzegowego
oceniono jako $redni, z uwagi na bliskos¢ brzegu i jego konstrukcje — scianka betonowa.

Wspotczynniki przyjete do obliczen w metodzie PIANC — warunki korzystne

Sterownos$é statku dm
Umiarkowana 1,5B
Dobra 1,3B

Tab. 5.2.3
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. . Predkosc¢ Kanat
Rodzaj poprawki statku wewnetrzny
d1 |Predkos¢ statku (w) - mata 5-8 w mata 0.0B
d2 |Predkos¢ wiatru poprzecznego (w) - tagodne mata 0.0B
Predkos¢ pradu poprzecznego (w) mata 0.0B
d3 N
- pomijalnie mata < 0.2 w
d4 |Predkosc¢ pradu wzdluznego (w) — malta mata 0.0B
d5 Wysokos¢ fali charakterystycznej (Hs) i jej dtugosé A mata 00B
(m)-Hs<1,A<L
46 (’)znalfowame nhawigacyjne i systemy reg_ula_cp rugh_u- mata 02B
sredni (rzadko wystepujg ograniczenia widzialnosci)
BiC
d7 |Rodzaj dna mata | A ':')TE';H H>1.5T
] 0.0B
d8 | Stosunek gtebokosci do zanurzenia (h/T) mata 0.2B 0.0B
d9 |Zagrozenie przewozonym tadunkiem - niskie mata 0.0B

Rezerwa szerokosci pasa ruchu

Rodzaj drogi wodnej

Predkos¢ statku

Kanat wewnetrzny

Tor wodny ograniczony brzegami 5-8 w

0.5B

Tab.5.2.4
Wspoitczynniki przyjete do obliczen w metodzie Kanadyjskiej — warunki korzystne
: : Sterownos
Rodzaj poprawki & statku
dD1 Szerolfosc manewrowa, wynikajac a ze sterownosci Dobra 158
statku:
Oddziatywanie hydrodynamiczne miedzy mijajacymi
dD2 | sie statkami, wynikajace z natezenia ruchu: 0.0B
Natezenie ruchu - lekkie (0-1 statek/godzine)
Predkos¢ wiatru poprzecznego (w)
dD3 | umiarkowany 15-33w; (Beaufort 4-7) Dobra 00B
Predkos¢ pradu poprzecznego (w)
dD4 | pomijalnie mata < 0.2 w Dobra 00B
dD5 | Wplyw efektu brzegowo-kanatowego - $redni Dobra 1.0B
Oznakowanie nawigacyjne - i systemy regulacji
dD6 |ruchu- $rednie (rzadko wystepujg ograniczenia 0.2B
widzialnosci)
dA1 | Zagrozenie przewozonym tadunkiem - niskie 0.0B
A BiC
dA2 | Stosunek gtebokosci do zanurzenia (h/T) 1.15<H/T<1.5 HIT>1.5
0.2B 0.0B
dA3 | Rodzaj dna 0.2B 0.0B
Warunki widzialnosci i pora doby
Wielkosé parametru dA4 , uwzgledniajgcego warunki widzialnosci i pore dnia oceniany jest
dA4 | indywidualnie biorgc pod uwage liczbe dni o bardzo dobrej widzialnosci i dostepnosc¢
doktadnych systeméw pozycjonowania. W dobie systeméw DGPS poprawka ta moze zosta¢
pominieta.
dA5 | Wplyw duzych predkosci statku > 12 w | | 0.0B
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Na Rys. 5.2.1 oraz 5.2.2 przedstawiono wykresy reprezentujgce szerokosci akwenu
manewrowego dla analizowanych typéw jednostek i w réznych warunkach, wyznaczone za pomocg
przedstawionych powyzej metod. Warto$ci szerokosci akwenu manewrowego przedstawione na Rys.
5.2.1 wyrazone sg w krotnosci szerokosci analizowanej jednostki. Wartosci zamieszczone na
wykresie na Rys. 5.2.2 wyrazone sg w mierze metrycznej.

 PIANC - warunki niekorzystne
M Kanadyjska - warunki niekorzystne
M PIANC - warunki korzystne

B Kanadyjska - warunki korzystne

Typ jednostki

Rys. 5.2.1. Szerokosci akwendéw manewrowych dla jednostek charakterystycznych, wyrazona w
krotnosci szerokosci jednostki, obliczone poszczegolnymi metodami- ruch jednokierunkowy

35
[m]

B PIANC - warunki niekorzystne
® Kanadyjska - warunki niekorzystne
1 PIANC - warunki korzystne

B Kanadyjska - warunki korzystne

Typ jednostki

Rys. 5.2.2. Szerokosci akwenéw manewrowych w metrach dla jednostek charakterystycznych
obliczone poszczegdlnymi metodami- ruch jednokierunkowy

Sposréd przedstawionych metod analityczno — deterministycznych wyznaczania bezpiecznej

szerokosci drogi wodnej, jako metode doktadniejsza mozna zarekomendowa¢ metode PIANC
[Gucma L., Montewka J. 2003].

Tab. 5.2.5
Szerokos$¢ akwenu manewrowego dla jednostek charakterystycznych,
wyrazona w krotnosci analizowanej jednostki przy warunkach niekorzystnych
Metoda Metoda : .
Jednostka PIANC | Kanadyjska Srednia
A 3,7B 3,5B 3,6 B
BiC 32B 3,1B 3,15B
Tab. 5.2.6

Szerokos$¢ akwenu manewrowego dla jednostek charakterystycznych,
wyrazona w krotnosci analizowanej jednostki przy warunkach korzystnych

Metoda Metoda - .
PIANC | Kanadyjska Srednia

A 3,0B 3,1B 3,15B
BiC 25B 2,7B 26B

Jednostka

31



5.3. Srednica obrotnicy

Niezbedna do manewrowania $rednica obrotnicy okreslone zostato metodg analityczng. Nalezy
jednak pamietac, ze okreslanie parametréw obrotnicy metodg analityczng jest z uwagi na duzg ilos¢
czynnikow wptywajacych na ruch statku bardzo niedoktadne i przyblizone.

Z uwagi na brak pradu na akwenie srednice obrotnicy mozna okresli¢ za pomocg metody
zalecanej w Rozporzadzeniu Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 1 czerwca 1998 r. w
sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odpowiada¢ morskie budowle hydrotechniczne i ich
usytuowanie, [Dz.U. nr 101 z dnia 6 sierpnia 1998]:

@=1,5xL,

Wedlug badan symulacyjnych, metoda ta zawyza nieznacznie $rednice obrotnic. Bezpieczna
Srednica dla statkdw charakterystycznych wynosi:
Tab. 5.3.1
Srednica obrotnicy wedtug Rozporzadzenia [1998]

Jednostka | Srednica [m]
A 67,5
B 39
C 27

Zgodnie z wymaganiami stawianymi w rozporzadzeniu srednica obrotnicy powinna wynosi¢
67,5 m dla jednostek typu A i 39 m dla jednostek B. Wymiary te mozna uznaé¢ jako bezpieczne w
przyjetych warunkach.

5.4. Podsumowanie — bezpieczne parametry drég wodnych

Analiza szerokosci toréw wodnych dla badanych jednostek prowadzi do wielkoSci
bezpiecznych, ktére zostaly przedstawione w Tab. 5.6.1. i 5.6.2. Oznaczono w nich kolorem zielonym
wartosci akceptowalne a czerwonym nieakceptowalne (nie byto takich).

Tab. 5.6.1
Minimalne bezpieczne parametry drog wodnych dla badanych jednostek w warunkach niekorzystnych
Szeroko$¢ | Obrotnica Glebokosé
Typ | L[m]| B[m] T [m] na prostej | srednica [m]
[m] [m]
A 45 8 4 29 67,5 nie analizowano
B 26 7 3 22 39 jw
C 18 6 3 18 27 jw
Tab. 5.6.2
Minimalne bezpieczne parametry drég wodnych dla badanych jednostek w warunkach korzystnych
Szeroko$c¢ | Obrotnica Glebokosé
Typ | L[m]| B[m] T [m] na prostej | srednica [m]
[m] [m]
A 45 8 4 25 67,5 nie analizowano
B 26 7 3 18 39 jw
C 18 6 3 16 27 jw

Ruch dwukierunkowy w rejonie planowanego przejscia nie jest mozliwy. Przeprawa zapewnia
bezpieczenstwo przejscia wszystkich jednostek w warunkach niekorzystnych.
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5.5. Problemy bezpiecznego funkcjonowania przeprawy

W niniejszym podrozdziale przedstawiono wybrane problemy bezpieczenstwa funkcjonowania
przeprawy w aspekcie nawigacyjnym. Nalezy wyraznie zaznaczy¢, ze przeprawa z punktu widzenia
bezpieczenstwa nawigacji pogarsza je poprzez:

1.

powstanie mozliwosci zderzenia statku z ruchomymi elementami przeprawy.

Nalezy zauwazyé¢, ze przeprawa negatywnie oddziatuje na bezpieczenstwo nawigacji tylko w
czasie jej otwarcia.

5.5.1. Analiza zagrozen i metody redukcji ryzyka

Budowa przeprawy powoduje nastepujgce zagrozenie w postaci mozliwosci zderzenia statku

z elementami przeprawy (przeprawa zamknieta) na skutek:

a. niewlasciwego manewru (statek podchodzac do nabrzezy w poblizu zderza sie z
przeprawa),

b. niewiedzy o istnieniu przeprawy (np. w ograniczonej widzialnosci lub w nocy),

c. uszkodzenia technicznego silnika gtéwnego podczas podejscia i oczekiwania na otwarcie
przeprawy,

Skutki wybranych zagrozen:

a. mozliwe niewielkie straty w ludziach korzystajacych z przeprawy, uszkodzenia statku i
elementéw przeprawy, mato prawdopodobne zatoniecie jednostki.

b. mozliwe znaczne straty w ludziach korzystajacych z przeprawy (dla statkéw typu A i B),
mozliwe znaczne uszkodzenia statku i elementéw przeprawy, mozliwe zatoniecie matej
jednostki.

c. mozliwe straty w ludziach korzystajgcych z przeprawy, uszkodzenia statku i elementow
przeprawy, bardzo mato prawdopodobne zatoniecie jednostki.

Mozliwosci redukcji ryzyka powstatego w wyniku zagrozen:

1. ustanowienie nabrzezy postojowych (réwniez dalbowych) dla przechodzacych statkéw na
potnoc i potudnie od przeprawy o dtugosci ok. 30m, w przypadku jednostek wchodzacych
proponowane jest sterowanie ich ruchem na podejsciu i w awanporcie poprzez nakaz
redukcji predkosci i oczekiwanie na otwarcie);

2. redukcja predkosci w rejonie przeprawy;

3. ograniczenie otwarcia przeprawy w ograniczonej widzialnosci;

4. oznakowanie przeprawy, informacja o przeprawie na mapach i w przepisach portowych,
komunikacja pomiedzy jednostkami do i z portu a Kapitanatem Portu;

5. regulacja ruchu,

6. utrzymanie przez jednostki gotowej do rzucenia kotwicy.

5.5.2. Ograniczona widzialnosé

Ze wzgledu na wymieniong wczesniej mozliwosS¢ zderzenia jednostki z ktadkg ruchomej
przeprawy pieszej podczas ograniczonej widzialnosci proponuje sie nie uzywac przeprawy gdy
widzialno$¢ spadnie ponizej 0,5 mili morskiej.

Ponadto statki przemieszczajgce sie w warunkach ograniczonej widzialnosci powinny:

zmniejszy¢ predkosé, dostosowujac jg do zasiegu widzialnosci, warunkéw miejscowych i
natezenia ruchu statkéw,

posiadaé tgcznosé UKF zapewniajgcq kontakt pomiedzy: statek-statek oraz statek-lad-statek,
na dziobie statku umiesci¢ obserwatora,

nadawac sygnaty dzwiekowe,

pokazywac rowniez w dzien $wiatta sygnalizacji nocnej.

Statki powinny zatrzymywaé sie niezwiocznie, jezeli ze wzgledu na widzialno$é, warunki
miejscowe i natezenie ruchu statkéw dalszy ruch statkow nie moze odbywac sie bezpiecznie. W

33



warunkach ograniczonej widzialnosci statki wyposazone w UKF, w celu zachowania tgcznosci miedzy
soba, powinny prowadzi¢ nastuch i tacznos¢ na kanale 12.

5.6.3. Pora nocna

Ze wzgledu na wymieniong wczesniej mozliwos¢ zderzenia jednostki z ktadkg ruchomej
przeprawy pieszej podczas pracy przeprawy w nocy zachowaé szczegdlng ostroznos¢ oraz
wprowadzi¢ jej oznakowanie swietine wedtug przedstawionych wytycznych.

5.5.4. Nieoczekiwane przyjscie jednostki

W przypadku nieoczekiwanego zgtoszenia sie na redzie jednostki, Kapitanat Portu w Ustce
kieruje jednostke na post6j na kotwicowisko w oczekiwaniu na otwarcie przeprawy o wyznaczonych
godzinach otwarcia. Rede (kotwicowisko) portu Ustka stanowi akwen ograniczony linia kotowg o
promieniu 1,5 mil morskich wyprowadzong z pozycji latarni wejsciowej (czerwonej) Wschodniego
Falochronu.

5.5.5. Pozar na statku w porcie

W wypadku pozaru na statku Kapitanat Portu podejmuje dziatania zaleznie od miejsca wypadku
oraz mozliwosci manewrowych zagrozonej jednostki. Po otrzymaniu informacji o pozarze powinien,
wiec:

— stwierdzi¢, gdzie znajduje sie statek,

— upewnic sie, czy ma on zdolnos¢ manewrowania.

W nastepstwie tych faktéw wykonuje nastepujace dziatanie: Kapitanat Portu stwierdza, czy w
wyniku pozaru zostali poszkodowani ludzie i, jezeli sg ranni, wzywa Pogotowie Ratunkowe. Wzywa
rowniez Straz Pozarng i dwa holowniki, nakazuje oddalenie sie wszystkich jednostek od miejsca
wypadku i powiadamia inne odpowiednie osoby oraz operatora przeprawy, ktory otwiera przejscie dla
jednostki. W przypadku, gdy pozar stwarza zagrozenie dla innych cumujgcych statkéw lub urzadzen
portowych na nabrzezu Kapitanat Portu nakazuje odholowanie jednostki od nabrzeza. Po
opanowaniu pozaru odwotuje akcje i przywraca zwykly porzadek w porcie.

5.5.6. Awaria przeprawy

Podczas sytuacji awaryjnych na przeprawie w wyniku, ktérych otwarcie jej o wyznaczonej
godzinie staje sie niemozliwe, a tym samym sytuacja ta zagraza bezpieczenstwu jednostkom
planujacym przejscie nalezy:
powiadomi¢ niezwtocznie Kapitanat Portu w Ustce na kanale 12 UKF, firme holowniczg;

— uzgodni¢ stanowisko dziatania;

— wstrzymac ruch jednostek zmierzajacych ku przeprawie;

— nakaza¢ jednostce powrdcic na swoje wczesniejsze miejsca cumowania lub zawrdcié
jednostki na redzie.

— wigczy¢ oswietlenie awaryjne.

5.5.7. Podstawowe zasady bezpieczenstwa podczas przejscia statku przez przeprawe

Do wspomagania obstugi przeprawy nalezy przewidzie¢ mozliwos¢ skorzystania z portowego
holownika/statku pomocniczego, celem zabezpieczenia przejscia jednostek i do podejmowania
dziatah podczas sytuacji awaryjnych/nadzwyczajnych takich jak zablokowanie elementéw ruchomych
przeprawy.

Do obstugi przeprawy powinna by¢ wyznaczona jej obsada, ktérej skiad zapewnia jej
bezpieczne otwarcie/zamkniecie w dowolnych chwili na zadanie oraz kontakt z Kapitanatem Portu i
przechodzacymi jednostkami.

Powinien byé prowadzony ciggty nastuch na kanale 12 i utrzymywany kontakt z Kapitanatem
Portu w Ustce,
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Zasady ruchu statkow

1.

2.

o0k

Przejscie przez otwartg przeprawe dozwolone jest w godzinach jej otwarcia lub po otrzymaniu
specjalnej zgody na przejscie od Kapitanatu Portu.
Przy zblizaniu sie do przeprawy statki powinny zmniejszy¢ predkosé. Jezeli statki nie mogg
przejs¢ przez przeprawe to powinny zatrzymaé sie i zacumowaé do wyznaczonego nabrzeza
postojowego.
W rejonie przejscia i na samym przejsciu statek powinien prowadzi¢ ciggly nastuch UKF na
kanale okreslonym dla danego obszaru, w celu porozumiewania sie z Kapitanatem Portu Ustka i
obstuga przeprawy w zakresie spraw zwigzanych z bezpiecznym przejsciem jednostki.
Podczas zblizania sie do rejonu przeprawy i w jej rejonie zabronione jest wyprzedzanie.
W rejonie przeprawy obowigzuje ruch jednokierunkowy.
Jednostki w drodze, w porcie, na torze wodnym oraz zblizajgce do przeprawy powinny mieé, co
najmniej jedng kotwice przygotowane do rzucenia w razie awaryjnego manewru (hamowania itd.).
Przy przechodzeniu przez przeprawe statek idgcy w gore rzeki powinien ustgpi¢ z drogi statkowi
idgcemu w dét rzeki chyba, ze jest dos¢ miejsca na bezpieczne mijanie.
Przechodzenie przez otwartg przeprawe odbywa sie w kolejnosci przybycia statkow w rejon portu.
Niezaleznie od kolejnosci przybycia, z prawa przejscia poza kolejnoscig korzystajg jednostki:

a. urzedéw morskich,

b. Panstwowej Strazy Pozarnej,

c. Strazy Granicznej,

d. Policji,
e. organéw celnych,
f. Panstwowej Strazy Rybackiej.

5.5.8. Nabrzeze awaryjne (postojowe)

Po obu stronach przeprawy znajdujg sie nabrzeza, na ktérych w szczegdinych przypadkach

(otwarta przeprawa, zte warunki brak mozliwosci oczekiwania statku) mogg stuzy¢ jako postojowe i
awaryjne dla statkéw oczekujgcych na otwarcie przeprawy.

5.6. Oznakowanie nawigacyjne

Przedstawiona koncepcja budowy przeprawy nie powoduje koniecznosci zmian w uktadzie

istniejgcego oznakowania nawigacyjnego. Proponuje sie pozostawi¢ istniejace oznakowanie i
dodatkowo zapewni¢ oswietlenie rejonéw przeprawy.

Konstrukcje pomostu nalezy oswietli¢ i oznakowaé w sposéb jednoznacznie ostrzegajacy

jednostki manewrujace w porcie.

Proponowane oswietlenie pomostu wedtug przepiséw panujgcych na omawianym obszarze:

o Sygnatem oznaczajagcym otwarte przejscie, sg dwa swiatla zielone state, umieszczone w
linii poziome;.

e Sygnatem oznaczajgcym zamkniecie przejscia, sg dwa Swiatta czerwone state,
umieszczone w linii poziomej.

o Sygnatem oznaczajacym przygotowanie przejscia do otwarcia sg dwa czerwone Swiatta
state umieszczone w linii poziomej oraz dwa zielone $wiatta pulsujgce w linii poziomej
umieszczone pod nimi.

¢ Sygnatem oznaczajgcym przygotowanie przejscia do zamkniecia sg dwa zielone $wiatta
state umieszczone w linii poziomej oraz dwa czerwone $wiatta pulsujgce w linii poziomej
umieszczone pod nimi.

e Jezeli z jakichkolwiek powodow most nie moze by¢ otwarty pokazywane sg dwa
czerwone swiatfa pulsujgce umieszczone w linii poziomej,

e Do czasu otrzymania sygnatu otwartego przejscia statek nie powinien zbliza¢ sie do
mostu na odlegto$¢ mniejszg niz 50 m.

Rejon przeprawy nalezy o$wietlic Swiattem biatym nierazacym oswietlajgcym jej elementy w

nocy oraz ograniczonej widzialnoci.
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Z uwagi na potozenie przeprawy na wodach morskich mato uczeszczanych proponuje sie
minimalizacje oznakowania nawigacyjnego do oznakowania dziennego w postaci:
1. sygnalizacja otwierania mostow (typowa dla zeglugi s$rédladowej — z uwagi na brak
wytycznych w tym kierunku na obszarach morskich) tj. cztery Swiatta o mozliwosci wigczania,
jako kombinacje czerwonych, zielonych i zottych umieszczone obok siebie po prawej stronie z
kazdej strony podejscia w rejonie podpory mostu w dobrze widocznym miejscu.

Przeprawa ruchoma

Rys. 5.7.1. Proponowany minimalny uktad oznakowania nawigacyjnego przeprawy

Mozna rozwaza¢ oznakowanie skrajnej wschodniej czesci kfadki poprzez dodanie sSwiata
ostrzegajacego zoitego (mozna rozwazyC Swiatto btyskowe) na krancu ruchomej ktadki. Jest to
rozwigzanie uzasadnione tym, ze podczas otwierania przy uszkodzeniu ktadki bedzie ona mogta by¢
odpowiednio oswietlona. Zasilanie takiego swiatta powinno by¢ autonomiczne — niezalezne od
zasilania przeprawy.

Podstawa prawna:

1. Rozporzadzanie Min. Infrastruktury w sprawie oznakowania nawigacyjnego polskich obszaréow
morskich Dz.U.03.20.173 z 2002r

2. Rozporzadzanie Min. Infrastruktury w sprawie w sprawie przepiséw zeglugowych na
Srodladowych drogach wodnych Dz.U.2003.212.2072 z 2003r

3. Wytyczne IALA do oznakowania mostéw (The Marking of Fixed Bridges over Navigable
Waters) O-113 z 1998r

5.7. Wplyw przeprawy na ruch w porcie

Przyjeto, ze czas otwarcia/zamkniecia przeprawy wynosi 2,5min a czas przechodzenia/przejazdu
uzytkownikbw 5min co daje sumarycznie ok. 10min na petny cykl otwarcia. Zaktadajac $rednig
obliczong wczesniej intensywnos$¢ jednostek w porcie jako 0,8 j/h przyjeto, ze przeprawa bedzie
otwierana w nastepujacym rezimie w sezonie:

— 6h na dobe 2x na godzine po 10min;

— 6h na dobe 1x dziennie po 10min;

— 12h na dobe na zyczenie Srednio raz dziennie na 10 min,

otrzymujemy srednio 1,8+1,1+ 0,1= 2 jednostki na dobe oczkujgcych na przeprawe w sezonie
(opdzniajacych sie). Srednie opdznienie wyniesie 10 min / 2 = 5 min co daje zaktadajac ze sezon trwa
pot roku srednio 30 h. Poza sezonem otrzymujemy wartos¢ 15 h co daje srednioroczne opdznienie na
poziomie 45 h. Sg to wartosci niewielkie bez duzego znaczenia ekonomicznego.

Przeprawa nie wptynie, zatem na zakiécenie sprawnego strumienia ruchu jednostek w porcie.
Nalezy zauwazy¢, ze ruch jednostek rybackich ze wzgledu na likwidacje floty bedzie malat.
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6. Wybrane aspekty manewrowania w rejonie przeprawy

6.1. Przejscie przez przeprawe

Statek przechodzi przez otwarta przeprawe redukujac swojg predkosc. Przejscie statku
powinno by¢ planowane w srodku kanatu. W przypadku wiatru z boku jednostka stara sie utrzymac
blizej nawietrznej celem kompensacji dryfu wiatrowego. Najtrudniejsze jest przejscie jednostki w
przypadku pradu z kierunkoéw rufowych. W takim razie jednostka moze zredukowaé predkosc¢ ponizej
predkosci sterownej i pdzniejszym manewrem silnym na maszynie wymusi¢ zadany zwrot jednostki.

Przejscie takie jest mozliwe w warunkach typowych dla portu bo przeprawa nie zaweza
istniejacych szerokosci drog wodnych.

6.2. Oczekiwanie na przejscie

W przypadku, gdy przeprawa jest zamknieta, a statek jest w drodze moze zwolni¢ lub udac sie
on na wyznaczone stanowisko postojowe/awaryjne gdzie podchodzi do cumowania trzymajac sie
0golnych zasad dobrej praktyki manewrowe;.

W dobrych warunkach jednostka moze zacumowaé alongside do innych statkow (po
otrzymaniu zgody) odpowiednio zabezpieczajac odbojnicami swojg burte.

7. Regulacja ruchu w trakcie dziatania przeprawy

Proponuje sie, aby przeprawa byta otwierana dla jednostek poruszajgcych sie w porcie o
statych porach zaleznych od ruchu statkéw i potrzeb uzytkownikéw portu.

Jednostka zamierzajgca wejs¢ do Portu Ustka powinna dokona¢ zgtoszenia przypuszczalnego
czasu przybycia - ETA do Kapitanatu Portu, najpdzniej 24 godziny przed przybyciem statku na rede.
Dzieki temu Kapitanat Portu w Ustce ma mozliwos¢ zaplanowania ruchu statkéw z wyprzedzeniem
kilku a nawet kilkunastu godzin.

Kazdorazowo jednostki obowigzane sg zgtosi¢ che¢ wejscie i wyjscie z portu drogq radiowg na
wyznaczonym kanale i stosowac sie do otrzymanych polecen Kapitanatu Portu.

Statek chcac przejsé przez otwartg przeprawe powinien nawigzaé¢ tgcznosc radiowg z obstuga
przeprawy na obowigzujacym kanale roboczym UKF w celu uzyskania zgody na przejscie i ustaleniu
szczegotow przejscia.

W przypadku jednostek nieposiadajgcych UKF, kierownicy takich jednostek odpowiednio
wczesniej powinni zapozna¢ sie z rozktadem godzin otwarcia przeprawy. Informacje te mozna
uzyska¢ pod numerem telefonu: 48 598144430 lub drogg mailowa: vtsustka@umsl.gov.pl
Adres: ul. Marynarki Polskiej 3

76-270 Ustka
Kanat VHF 12

Predkos¢
Na omawiany obszarze przy przejsciu przez otwartg przeprawe nalezy zredukowac predkosc.

Obstuga pilotowa

Zgodnie z przepisami portowymi do korzystania z ustug pilota obowigzane sg statki o dtugosci 40
m i wiekszej, pilotaz odbywa sie w porze dziennej to jest od Switu do zmierzchu.

Obowigzkiem Kapitanatu Portu w Ustce jest informowanie na biezaco stacji pilotéw a tym samym
pilotéw o aktualnej sytuacji zwigzanej z bezpieczenstwem i zmianami w oznakowaniu nawigacyjnym.
Pilot, ktéry zamierza obsadzi¢ jednostke, przed udaniem sie na nig obowigzany jest zapoznac¢ sie z
warunkami zeglugi za szczegdlnym naciskiem w wyzej omawiany obszar, z uwzglednieniem
niebezpieczenstw nawigacyjnych i ruchem jednostek w tym obszarze.

Kontakt do stacji pilotow:
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ul. Marynarki Polskiej 3
76-270 Ustka
tel/fax 48 598144533

Holowniki

Zgodnie z przepisami obowigzujacymi na tym obszarze z pomocy holownika obowigzane sg
korzystaC statki bez wlasnego napedu oraz statki o pojemnosci brutto 500 RT i wiecej lub o
zanurzeniu wiekszym niz 3,5 m, badz ktérych dlugos¢ przekracza 50 m. Nalezy pamietaé, ze
korzystanie z pomocy holownika obowigzuje réwniez przy zmianie miejsca postoju wewnatrz portu
statkbw wymienionych wyzej, z wyjatkiem przeciggania sie statku na linach przy tym samym
nabrzezu.

Przepisy portowe zezwalajg na to by role holownika w porcie petnit statek pilotowy pod
warunkiem, ze posiada on mozliwosé holowania potwierdzong w dokumentach statku i odpowiednig
moc maszyn lub zgtoszona ustuga holownicza ogranicza sie do dopychania statku i moze jg
zapewnic¢ statek pilotowy.

8. WnioskKki

Analiza nawigacyjna przeprowadzona w niniejszym opracowaniu dotyczaca budowy przeprawy
pieszej i samochodowej w rejonie portu Ustka przedstawionej w rozdziale 2 niniejszej pracy pozwolita
sformutowac¢ nastepujace wnioski:

1. Przeprawa w przedstawionym ksztalcie zapewnia odpowiedni poziom bezpieczenstwa nawigacji
dla jednostek przechodzacych w jej rejonie.

2. Parametry maksymalnej jednostki przechodzacej w okolicach przeprawy sg takie jak
obowigzujagce obecnie w porcie.

3. Przeprawa moze by¢ eksploatowana tylko w warunkach dobrej widzialnosci to jest wiekszej od
okoto 1km;

4. Analiza zagrozen i metod redukcji ryzyka przedstawiona w punkcie 5.6.1. prowadzi do
nastepujgcych warunkéw korzystania z przeprawy:

4.1. nalezy zredukowac predkos¢ jednostek podczas przejscia jednostek;

4.2. nalezy utrzymac statg komunikacje pomiedzy jednostkami, Kapitanatem Portu i obstugg
przeprawy na ogolnie przyjetym kanale VHF;

4.3. nalezy utrzymac obstuge przeprawy podczas jej dziatania wraz z mozliwoscig wykorzystania
jednostek pomocniczych (holowniczych) ptywajacych, ktére mogg by¢ wykorzystywane w
sytuacjach awaryjnych;

4.4. statki w sytuacjach awaryjnych oczekujac na otwarcie przeprawy mogg zwolni¢ dostosowujac
predko$¢ do czasu otwarcia przeprawy, a w skrajnych przypadkach korzysta¢ z istniejgcych
nabrzezy po obu stronach przeprawy;

4.5. przejscie pod ktadkg, gdy jest ona otwarta powinno by¢ zabronione;

4.6. nalezy wprowadzi¢ natychmiast po ustanowieniu przeprawy informacje o jej istnieniu do map
nawigacyjnych i locji oraz przepiséw portowych;

5. Szczegotowe zasady ruchu i bezpieczenstwa funkcjonowania przeprawy oméwiono w punkcie

5.6. Ostateczny wariant regulacji ruchu powinien by¢ uzgodniony z wtasciwym Urzedem Morskim

i Kapitanatem Portu i zosta¢ zawarty w odpowiednich przepisach portowych;

6. Wptyw przeprawy na ruch innych jednostek w porcie z uwagi na szybkie jej zamykanie i

otwieranie jest nieznaczny przy obecnym i prognozowanym ruchu (rozdziat 5.7);

7. Nalezy okresli¢ graniczne wartosci wiatru dla ktadki (szczegdlnie z kierunkéow potnocnych), przy

ktérych przeprawa moze zostaé bezpiecznie zamykana i otwierana — uniknie sie w ten sposéb

przypadku, gdy otwarta ktadka nie moze by¢é zamknieta z uwagi na napér wiatru;

Nalezy zapewni¢ zasilanie awaryjne przeprawy w przypadku braku dostaw pradu;

Wytyczne do manewrowania przedstawiono w rozdziale 6;

0. Wptyw na oznakowanie i proponowane rozwigzania dotyczace oznakowania przeprawy
przedstawiono w podrozdziale 5.7.
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