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Navigare necesse est, vivere non est necesse.
[zeglugajest koniecznoscig zycie nig niejest.]

Plutrach, Pompejusz,50
Wstep

Wraz ze wstapieniem Polski do NATO skokowo wzrosto prawdopodobienstwo uzycie
pododdziatow, oddziatow i zwigzkéw taktycznych Wojska Polskiego poza terytorium kraju.
Co wiecej, w wyniku poszerzenia obszaru zainteresowania Sojuszu Pdtnocnoatlantyckiego
moze do tego dojs¢ poza tradycyjna, ograniczong do obszaru krajéw cztonkowskich, strefg
odpowiedzialnosci tej organizacji. Coraz wiekszego znaczenia zaczyna W zwigzku
z powyzszym nabiera¢ kwestia mobilnosci sit zbrojnych - mozliwosci przemieszczania
wybranych komponentéw na znaczne odlegtosci. To za$ z kolei spowodowato wzrost
zainteresowania armii transportem morskim, w tym zagadnieniem transportu wojsk i
fadunkdéw wojskowych na poktadach statkéw handlowych.

Podkresli¢ nalezy, ze Wojsko Polskie nie posiada w tej mierze powazniejszego
doSwiadczenia, a znajomos$¢ problematyki transportu morskiego nawet ws$rdéd kadry
jednostek, ktore potencjalnie moga by¢ w ten sposob przewozone jest niewielka. Sytuacja
taka jest gtownym powodem przygotowania niniejszego opracowania. W zamysle autora
stanowi ono wprowadzenie do problematyki wykorzystania tonazu handlowego w transporcie
wojskowym, przeznaczone przede wszystkim dla oficeréw wojsk ladowych oraz wojsk
lotniczych i obrony powietrznej.

Zawiera ono podstawowe informacje o organizacji zeglugi handlowej, sposobach
i jednostkach, za pomocg ktorych okreslana jest wielko$¢ statkow handlowych.
W pracy przedstawiono ponadto typy statkébw najbardziej przydatnych do uzycia w
wojskowych przewozach morskich oraz oméwiono - w aspekcie wojskowych przewozéw
morskich - potencjat przetadunkowy polskich portow. Ze wzgledu na wzrastajaca role
konteneréw w transporcie morskim, zwlaszcza w przewozach drobnicowych, zdecydowano
sie tez wigczy¢ do opracowania podstawowe informacje o obrocie tadunkami

skonteneryzowanymi.

Autor zdaje sobie sprawe, ze niniejsze opracowanie nie wyczerpuje tematu.
Przygotowywano je bowiem jako materiat wprowadzajacy w problematyke wojskowego
transportu morskiego, umozliwiajagcy zapoznanie si¢ z podstawowymi pojeciami i
zagadnieniami, dostarczajacy elementarnej wiedzy, przydatnej przy rozwigzywaniu

problemoéw praktycznych.






ROZDZIAL 1

STATEK MORSKI - PODSTAWOWE POJECIA

W ujeciu najbardziej ogo6lnym statek to: ,,konstrukcja ptywajgca przystosowana do
zeglugi, to jest majaca zdolno$¢ ruchu i mozliwos¢ sterowania zgodnie z wolg cztowieka,
stuzaca do celdw uzytkowych™ Statkiem morskim nazywamy za$ konstrukcje ,,przeznaczong
do autonomicznej zeglugi po nieostonietych wodach morskich ~ Morski statek handlowy to
zgodnie z zaprezentowanym ujeciem jednostka spetniajaca powyzszy wymaog, przeznaczona
do prowadzenia dziatalnosci gospodarczej. W grupie tej wyrozni¢ z kolei mozna statki

rybackie, specjalne oraz bedace przedmiotem dalszych rozwazan statki transportowe.

SCHEMAT 1.1
OGOLNY PODZIAt MORSKICH JEDNOSTEK PLYWAJACYCH

Opracowanie wtasne

Z. Grzywaczewski, llustrowana encyklopedia dla wszystkich. Okrety i zegluga, Warszawa 1977, s, 330.
W. Wieckiewicz, Zarys budowy statkéw morskich, Gdynia 1998, s. 9.



1.1.

Podziat morskich statkéw transportowych

W grupie morskich statkéw transportowych wyr6zni¢ mozna:

e wycieczkowe statki pasazerskie,

» statki do przewozu fadunkéw suchych,

statki do przewozu tadunkéw suchych masowych (np. ruda, wegiel, zboze,

siarka),

®  masowce ,,czyste”,

m  masowce uniwersalne, dostosowane réwniez do przewozu niektdrych
tadunkow ptynnych (rudoropomasowce, rudozbiomikowce,

ropomasowce),

statki do przewozu tadunkéw drobnicowych,

drobnicowce uniwersalne,

kontenerowce (lo-lo, lift off-lift on, wymagajace pionowej technologii
przetadunku),

statki ro-ro (roli off-roll-on), ktére mozna w catosci zatadowad
i roztadowac stosujac technologie przetadunku poziomego,

statki con-ro, z przestrzenig ftadunkowg przystosowang do
przyjmowania fadunkéw w technologii ro-ro i lo-lo,

jednostki  hybrydowe przystosowane do przewozu tadunkéw
w technologii ro-ro itadunkéw masowych suchych lub ptynnych,
drobnicowce semi ro-ro, przystosowane do transportu drobnicy
fadowanej zaréwno w systemie lo-lo jak i ro-ro,

promy (pasazersko-samochodowe, pasazersko-kolejowe,
pasazersko-samochodowo-kolejowe, statki ro-pax, dostosowane do
przewozu samochodow ciezarowych i niewielkiej liczby pasazerow
i inne),

barkowece (statki przeznaczone do przewozu barek),

samochodowce,

« statki do przewozu tadunkdw ptynnych,

zbiornikowce do przewozu ropy,

m zbiornikowce niewielkie {INot So Very Large Tankers) do 30 000

ton nosnosci.



m super zbiornikowce (Super Tankers) - 30 - 70 000 ton nos$nosci,
m  mamucie zbiornikowce (Mammoth Tankers) - 70 - 150 000 ton
nos$nosci,
m bardzo duze ropowce (Very Large crude Carriers) - 150 000 -
400 000 ton nosnosci,
m  krancowo duze ropowce (Ultra Large Crude Carriers) - powyzej
400 000 ton no$nosci,
V  zbiornikowce do przewozu produktéw ropopochodnych - produktowce,
V  chemikaliowce,
V gazowce.
W obrebie kazdej z wymienionych grup i podgrup dokona¢ mozna dalszego podziatu

ze wzgledu - na przyktad - na wielko$¢ czy tez specjalizacje poszczegélnych jednostek.
1.2. Podstawowe niemetryczne jednostki stosowane w zegludze morskiej

Zegluga morska jest specyficzng dziedzing dziatalnosci cztowieka, posiadajaca
swoistg, uksztattowang historycznie i w wiekszosci nie posiadajgcg ,ladowych”
odpowiednikéw terminologia. W wiekszosci przypadkéw osobom spoza branzy zeglugowej
znajomos$¢ owej terminologii jest zbyteczna, gdyz zakres jej wykorzystania jest bardzo waski.
Jednakze w przypadku zaistnienia koniecznosci organizowania i realizowania przewozéw
wojskowych drogg morska elementarna wiedza nautyczna i zrozumienie podstawowych
terminéw uzywanych w zegludze moze okazaC sie bardzo istotna. Szczegblne znaczenie
bedzie w takiej sytuacji prawdopodobnie miato wiasciwe zrozumienie poje¢ obrazujacych
wielko$¢ statkow handlowych.

W transporcie morskim podstawowg jednostkg stuzacg do okreslania wielkosci
statkow jest tona rejestrowa (RT, ang. register ton). Jest to niemetrycznajednostka objetosci
historycznie wywodzaca sie z beczek (ang. tun, franc. tonne), ktérymi mierzono zdolnos¢
tadunkowa dawnych statkdw. 1 RT = 100 stop * -2 ,8371 m

Przy pomocy ton rejestrowych wyraza sie pojemnos¢ statku. Rozréznia sie:

e pojemnos¢ brutto (BRT - niem. Bruttoregistertonne), czyli mierzong w tonach
rejestrowych pojemno$¢ catkowitg statku, obejmujaca objetosé pomieszczen pod
poktadem, wzgledem ktérego dokonuje sie pomiaru tgcznie z sitownig ale bez
zbiornikébw umieszczonych w podwdjnym dnie, objeto$¢ nadbuddéwek

i pokfadowek;



* pojemnos¢ netto (NRT - niem. Nettoregistertonne), czyli mierzong w tonach
rejestrowych pojemno$¢ uzytkows statku, jest to pojemno$é brutto pomniejszona
0 objetos¢ pomieszczen mieszkalnych i socjalnych zalogi, pomieszczen
przeznaczonych do prowadzenia nawigacji oraz urzadzen napedu statku wraz
z szybami, obejmuje ona zatem wytacznie przestrzen przeznaczong do przewozu
fadunkéw i pasazeréw.

W niektdrych przypadkach procz pojemnosci brutto i pojemnosci netto podaje sie tez
pojemno$¢ tadunkowa {cargo cubic capacity) czyli pojemnos$¢ pomieszczen przeznaczonych
do przewozu tadunkéw wyrazong w stopach lub metrach szesciennych. Jest ona wymieniana
oddzielnie dla tadunkéw sypkich (grain capacity) i bel (bale capacity).

W przypadku statkéw specjalistycznych takich jak zbiornikowce i kontenerowce ich
zdolno$¢ przewozowa wyrazana jest w jeszcze inny sposéb. W odniesieniu do
zbiornikowcow, zwilaszcza w USA, podaje sie niekiedy pojemnosé ich zbiornikéw
w galonach, za$ w odniesieniu do kontenerowcéw tak zwang pojemno$é TEU {tw>enty foot
equivalent unit) czyli liczbe standardowych konteneréw 20 stopowych typu 1A, ktére moga
by¢ przyjete na poktad. Dla statkéw poziomego tadowania (stosowane jest okreslenie ro - ro,)
dodatkowym parametrem okreslajgcym ich zdolno$¢ przewozows jest ponadto catkowita
dtugosc¢ linii fadunkowej lub powierzchnia poktadéw dla tadunkéw tocznych.

Kolejnym bardzo powaznym parametrem jest nosnos¢ (DWT, TWD - od ang.
deadweight - nosnos¢ i symbolu tony), czyli wyrazona w tonach metrycznych (sporadycznie
w tonach angielskich lub w tonach amerykanskich, 1 tona angielska = 1016 kg, 1 tona
amerykanska zwana tez tong krotkg = 907 kg) zdolno$¢ przewozowa statku réwnowazna
sumarycznej masie tadunku, zapaséw paliwa, wody itp. oraz zatogi, bagazu i prowiantu jakie
mozna zatadowaé z zachowaniem bezpieczenstwa, to znaczy bez przekraczania
dopuszczalnego zanurzenia. Nosnos¢ okreslana jest réwniez jako ,,tonaz martwej wagi”

Przy planowaniu wejs¢ do portdéw, prac roztadunkowych i zatadunkowych zasadnicze
znaczenie odgrywaja wymiary statku; dtugos¢ catkowita (odlegtos¢ miedzy skrajnymi
punktami kadtuba mierzona réwnolegle do osi symetrii wzdtuznej), szerokos$é catkowita
(odlegtos¢ miedzy skrajnymi punktami kadtuba mierzona prostopadle do wzdluznej osi

symetrii), zanurzenie (gtebokos$¢ zanurzenia najnizszej podwodnej czesci kadtuba mierzona

w odro6znieniu od statkéw handlowych podstawowa miarg wielkosci okretéw jest wypornosé, czyli ciezar
okretu réwny ciezarowi wody wypartej przez kadlub wyrazony w tonach metrycznych, angielskich lub
amerykanskich. Rozréznia sie wypornos¢ standardowa, czyli ciezar okretu bez zapaséw paliwa, wody i smardéw
oraz wyporno$¢ petna, czyli wyporno$¢ standardowa powiekszong o ciezar paliwa wody i smaréw. Dla okretéw
podwodnych wyrdznia si¢ ponadto wyporno$¢ nawodng i podwodna.
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od powierzchni wody, pamieta¢ nalezy, ze wptyw na zanurzenie ma zasolenie wody).
W sporadycznych przypadkach, takich jak przechodzenie pod mostami, zasadniczg role
odgrywa wysokosc¢ statku.

Podstawowa jednostka predkosci stosowang w zegludze jest wezet (ang. knot). Jeden
wezet oznacza predko$¢ 1 mili morskiej (Nm, od ang. nautical mile) na godzine, gdzie 1 mila
morska = 1852 metry. Rozréznia sie predko$¢:

* maksymalng, ktdra mozna osiagnaé wykorzystujac petng moc maszyn,

e morskg uzyskiwang przy dobrych warunkach pogodowych, przy obcigzeniu

maszyn w stopniu ustalonym przez stuzby techniczne armatora,

» eksploatacyjng S$rednig predkos¢ dla danej linii przyjmowang przez stuzby
eksploatacyjne do kalkulacji podr6zy, moze sie ona zmienia¢ w zaleznosci od pory
roku,

» predko$¢ ekonomiczng przy utrzymaniu ktdrej zuzycie paliwa na jednostke drogi

jest najmniejsze.

Podczas czytania map, ma to zwilaszcza znaczenie w kontekscie gtebokosci portow
i zwigzanej z tym ich dostepnosci dla statkbw morskich, nalezy sie upewni¢ w jakiej
jednostce zostaty one wyskalowane. Prdcz map opisanych w jednostkach metrycznych
spotka¢ mozna bowiem mapy z gtebokosciami podanymi w stopach (ft, 1 stopa = 0,3048 m)
lub sgzniach (fathom, 1 fathom = 2 jardy = 6 stép = 1,8288 m). Z kolei mniejsze odlegtosci
(szerokosc¢ toru wodnego, dtugos¢ nabrzeza, itp.) na mapach anglosaskich wyrazone sg czesto
w jardach (yd, ljard = 0,9144 m).

Inne niemetryczne jednostki, ktére napotkaé mozna podczas rozwigzywania
problemdw zwigzanych z organizacjg przewozéw wojsk i tadunkéw wojskowych droga
morskg zestawiono w tabeli 1

Mimo wysitkéw wielu organizacji i agend miedzynarodowych dazacych do
ujednolicenia stosowanych w zegludze jednostek miar, nadal utrzymuje sie w tej materii
spora roznorodnosér wynikajaca gtéwnie z tradycji. Zasadnym jest wiec, by kazdorazowo
upewnia¢ sie o jaka konkretnie jednostke chodzi. Ma to znaczenie przede wszystkim
w odniesieniu do tony oraz galona. Przyjecie niewtasciwego przelicznika moze spowodowaé

bowiem spore perturbacje organizacyjne, jak réwniez przynie$¢ wymierne straty finansowe.

" Klasycznym przyktadem tej sytuacji jest dalsze stosowanie jednostki zwanej mille podczas transportu tarcicy.
1 mille = 83,5 stopy”






ROZDZIAL 2

WOJSKOWY TRANSPORT MORSKI

W ostatnich latach coraz wiecej panstw przejawia zainteresowanie zwiekszeniem
mobilnosci swoich sit zbrojnych w wymiarze operacyjnym i strategicznym, aby zapewnic¢ im
mozliwosci prowadzenia dziatan o charakterze ekspedycyjnym. W takim przypadku zaréwno
rozwiniecie sit do rejonéw dziatan (bojowych), jak i utrzymanie ciggtosci ich zaopatrywania
wymaga posiadania wydolnego i sprawnego systemu transportowego.

Przed planistami wojskowymi staje wdwczas problem wyboru optymalnego,
w zaistniatej sytuacji wojskowo - geograficznej i politycznej, sposobu przemieszczenia wojsk
oraz przeznaczonych dla nich zapaséw. Doswiadczenie ostatnich lat uczy, ze jezeli tylko
warunki na to pozwalajg, armie siegaja zazwyczaj, zarbwno w czasie przemieszczania sit
w ramach rutynowych przedsiewziec¢ szkoleniowych”, jak i podczas rzeczywistych dziatan, po
transport morski.

Jest on co prawda zdecydowanie wolniejszy od transportu lotniczego, ale za to
nieporownywalnie tafiszy (podczas wojny wietnamskiej transport statkiem tony
amerykanskiej - okoto 907 kg - do Wietnamu Potudniowego kosztowat 73,5 USD, podczas
gdy samolotem C - 1417 USD), a poza tym w mniejszym stopniu uzalezniony od poziomu
infrastruktury w miejscu docelowym. W poréwnaniu z transportem lgdowym transport morski
rowniez wykazuje sie szeregiem cech dodatnich. Przede wszystkim ponownie wystepuje
kryterium kosztow - przewOz znacznej liczby ludzi i masy towarowej morzem jest
zdecydowanie tanszy niz transportem samochodowym lub kolejowym.

Przygotowanie transportu morskiego jest tez znacznie prostsze i mniej czasochtonne

niz przebazowania ladem. Nie ma koniecznosci zmudnego zestawiania wymiar6éw pojazdéw

~Przykfadu potwierdzajacego te teze dostarczyto miedzy innymi przeprowadzone w 2002 roku ¢wiczenie Strong
Resolve 2002. Od 24 lutego do 1 marca 2002 roku do portu w Szczecinie (terminal Ewa - Stevedoring) przybyto
1800 zotnierzy i 1100 pojazdéw (w tym 151 gasienicowych transporteréw opancerzonych M. - 113 i czotgéw
Leopard) wchodzacych w sklad pododdziatéw dunskich, szwedzkich, litewskich, totewskich i estonskich.
Jednostki dunskie zostaty przerzucone w trzech rejsach proméw King ofScandinavia i Tor Maxim oraz Jednym
rejsem statku ro-ro Aurora, ktéry transportowat ciezka technike bojowa. Szwedéw przewiozty statki ro-pax
Finbeaver i Baltic Link, za$ zotnierzy z republik battyckich statek ro-ro Siaulai. Ponadto polskie promy Polonia
i Sniadecki przewiozty w trakcie rejséw liniowych 90 zotnierzy duriskich i 50 pojazdéw wojskowych. Plan
przetadunkéw opracowat wspdlnie port oraz przedstawiciele stuzb transportowych sit zbrojnych Danii i Szwecji.
Port udostepnit komdérkom wojskowym pomieszczenia biurowe ze Srodkami tacznosci, oddat im w uzytkowanie
Jeden magazyn, zorganizowat hotel dla zotnierzy zaangazowanych w prace roztadunkowe. Ponadto na terenie
portu zorganizowano intensywnie wykorzystywane ladowisko dla $migtowca. Wptywy portu z tytutu obstugi
tadunkéw wojskowych wyniosty okoto 100 000 USD. Podczas tego samego ¢wiczenia dwa polskie okrety
transportowo - minowe przewiozty do norweskiego portu Trondheim wydzielone elementy 18. bdsz.
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i zatadowanych wagonow z szerokoscig i przeSwitem mostdéw, wiaduktow i innych miejsc
zwezonych, zmniejszania predkosci przy zblizaniu sie do takich przeszkéd i poszukiwania
objazdow, jezeli posiadany sprzet nie miesci sie w owych waskich gardtach. Ponadto jezeli
rejon docelowy dostepny jest z morza, automatycznie eliminowana jest konieczno$¢
poddawania sie diugotrwatym i skomplikowanym procedurom granicznym i rygorom
zwigzanym z przemieszczaniem si¢ przez terytorium panstwa trzeciego. W rezultacie moze to
uczynic¢ przerzut morzem szybszym mimo tego, ze kolumny marszowe i transporty kolejowe
przemieszczajg sie zazwyczaj szybciej niz jednostki ptywajgce (droga pokonywana przez
jednostke ptywajaca w czasie 24 i 48 godzin w funkcji predkosci przedstawiona jest w tabeli

2, $rednie predkosci marszu kolumn w tabeli 3).

TABELA 2.1.

ODLEGLOSCI POKONYWANE PRZEZ JEDNOSTKI PLYWAJACE W CZASIE DOBY
| DWOCH DOB W ZALEZNOSCI OD PREDKOSCI

Zasieg Zasieg
Predkos¢ [wezty] [mile morskie / km] [mile morskie / km]
Czas przejscia 24 godziny Czas przejscia 48 godzin
16,5 396/ 733,4 792/ 1466,8
20 480 / 889 960/ 1777,9
28 672/ 12445 1344/2489,1
30 720/ 1333,4 1440/2666,9
35 840/ 1555,7 1680/3111,4

Opracowanie whasne

Procz prostego zestawienia danych zawartych w obu powyzszych tabelach pamieta¢
nalezy, ze transport morski jest w zasadniczy sposéb mniej zalezny od aktualnej sytuacji
pogodowej, zwlaszcza za$ opaddw, zamglenia, wystgpienia gotoledzi i innych czynnikow
wptywajacych na szybko$¢ pojazddéw. Uwaza sie, ze tylko gotoledz i intensywny opad sg
w stanie zmniejszy¢ predkos¢ kolumny o polowe niezaleznie od rodzaju drogi, za$

intensywny deszcz moze uczyni¢ drogi gruntowe praktycznie nieprzejezdnymi.
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TABELA 2.2.

ZALEZNOSC SREDNIEJ PREDKOSCI MARSZU KOLUMN OD TYPU NAWIERZCHNI
DROGI

Srednia predkos$¢ marszu kolumn [km/h]

Typ nawierzchni Nawierzchnia Nawierzchnia Nawierzchnia uszkodzona

nowa remontowana Do 10% Ponad 10 %
Betonowa 50 40-50 20-35 10-20
Asfaltowo - betonowa 50 40-50 20-35 10-20

Asfalt, kostka, ttuczen, zwir
potaczone materiatem 50 40-50 20-30 10-20
wigzacym

Thuczen i zwir 40 30-40 20-30 10-20
tupany kamien 3b 25-35 15-25 10-20
Grunt wzmocniony 30 20-30 10-20 10-20
Grunt naturalny 25 15-25 8-10 5-12

Zrédio: S. Koziej, W. taski, R. Sznajder., Teren i taktyka. Warszawa 1980, s. 154

Na morzu nie wystepuje tez problem potencjalnych protestow ludnodci pafstwa
tranzytowego przeciwko przemarszowi obcych wojsk, zadraznien miedzy cywilami
a personelem wojskowym, prowokacji i szeregu innych zagrozen dyscypliny. Nie bez
znaczenia jest tez fakt, ze statek jest znacznie fatwiej chroni¢ niz transporty kolejowe oraz
drogowe oraz to, ze na jednostce ptywajacej mozna prowadzi¢ wiele przedsiewziec
szkoleniowych, ktore w innym przypadku musiatyby zosta¢ zawieszone.

Z taktycznego punktu widzenia przerzut morzem ma jeden jeszcze zasadniczy walor.
Na pokfadach statkbw mogg by¢ transportowane catkowicie ukompletowane pododdziaty
i oddziaty, a nawet zwigzki taktyczne gotowe do podjecia dziatan natychmiast po
wyokretowaniu. Faza powolnego narastania sit i ich reorganizacji w rejonie docelowym,
kiedy to wojska sg najbardziej narazone na rozmaite ataki, zredukowana jest do minimum
okreslanego czasem roztadunku.

Poniewaz w czasie pokoju zadne panstwo $wiata nie utrzymuje w podporzadkowaniu
wojskowym tonazu transportowego w ilosci niezbednej do petnego zaspokojenia potrzeb sit
zbrojnych, w warunkach konfliktu prowadzonego w znacznej odlegtosci od terytorium

narodowego” jedynym sposobem zaspokojenia potrzeb transportowych generowanych przez

Nawet Stany Zjednoczone dysponujace znaczng rezerwg tonazu transportowego administrowang przez
Dowédztwo Morskich Przewozéw Wojskowych (Military Sealift Command - MSC) zmuszone byty w czasie
wojny w Zatoce Perskiej do czarterowania statkéw na wolnym rynku. Dziato si¢ tak mimo, ze w roku 1990 MSC
posiadato znaczna liczbe statkéw transportowych: 8 szybkich statkéw (Fast Sealift Ships - FSS) typu SL - 7
zdolnych do osiggniecia predkosci marszowej 30 weztdw utrzymywanych w 96 godzinnej gotowosci do wyjscia
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dziatania ekspedycyjne o duzym natezeniu jest wykorzystanie statkbw w oparciu o zapisy
prawne mowigce 0 $wiadczeniach rzeczowych na rzecz obronno$ci lub jest zakup ustug

transportowych na rynku zeglugowym.

2.1. Swiadczenia rzeczowe i zakup ustug zeglugowych

W réznych krajach obowigzujg rozmaite regulacje szczeg6towe dotyczace
pozyskiwania przez sity zbrojne tonazu handlowego, ale generalnie odbywa sie to w trybie
dostarczania przez podmiot gospodarczy $wiadczeh rzeczowych oraz poprzez zakup ustugi
transportowej. W warunkach polskich, w czasie pokoju, realizacja przewozu tadunkéw
wojskowych morzem w trybie $wiadczenia rzeczowego jest praktycznie niemozliwa.
Powodem tego jest fakt, iz inicjujgc proces prywatyzacji nie zabezpieczono przejmowania
powinnosci obronnych przez podmioty, w ktérych Skarb Panstwa tracit udziaty
wiekszosciowe. W rezultacie tego podmioty z mniejszosciowym udziatem Skarbu Panstwa
i te, w ktdrych panstwo udziatéow nie posiada nie sa zobowigzane do $wiadczen na rzecz
obronnosci. W gospodarce morskiej Skarb Parstwa zachowat dotychczas udziaty
wiekszosciowe jedynie w zarzadach portow. W firmach zeglugowych udziat pafstwa nie
przekracza 15 %.

Pozyskiwanie ustug transportowych na wolnym rynku moze odbywac sie w dwojaki
sposéb, poprzez:

» umowy wieloletnie (kontrakty ,,u$pione”) z firmami zeglugowymi,
e umowy z firmami brokerskimi (maklerskimi).

Kontrakt ,,u$piony” zaklada, ze firma zeglugowa odda w czasie przewidzianym
umowg okreslone jednostki do dyspozycji sit zbrojnych. Pobiera ona z tego tytutu
wynagrodzenia zwane ,oplata za dyspozycyjnos¢”. Fakt pobierania ,oplaty za
dyspozycyjnos¢” nie wptywa na wysokos¢ stawki za realizacje konkretnej ustugi
transportowej, ktéra ustalana jest zgodnie z hiezaca sytuacja rynkowa (obecnie w przypadku
Sredniego statku ro-ro optata czarterowa wynosi 6 - 10 000 USD za dobe, w przypadku
czarteru na czas jest ona powiekszona o koszt paliwa, za ktore ptaci czarterujacy).

W warunkach polskich ,,optata za dyspozycyjnos$¢” siegna¢ moze kwoty 200 - 250 000

na morze, 90 statkéw tak zwanej rezerwy pierwszej kolejnosci uzycia (gtdwnie ro - ro, barkowcéw,
drobnicowcéw samozatadowczych, zbiornikowcéw) utrzymywanych w gotowosci do wyjscia na morze w ciggu
5, 10 i 20 dni.
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ztotych rocznie za jeden statek”™. W warunkach polskich podczas zawierania umowy z firmg
zeglugowa obowigzuje procedura okre$lona w Ustawie o zaméwieniach publicznych.

Umowa z firmg brokerskg (maklerskg), czyli podmiotem posredniczagcym
w zawieraniu umowy czarteru zaklada, ze w zadanym czasie firma przeprowadzi proces
pozyskania okres$lonego statku i odda go do dyspozycji sit zbrojnych. Umowa z firmg
brokerska nie wiagze sie¢ z ponoszeniem przez sity zbrojne jakichkolwiek kosztéw
wyprzedzajacych, ale jednocze$nie jest znacznie mniej pewnym i potencjalnie zajmujacym
wiecej czasu niz w wariancie omoéwionym wcze$niej, sposobem pozyskania tonazu.* W obu
przypadkach czarterujagcy formutuje szczegotowe wymogi dotyczace charakterystyki
fadunkowej pozyskiwanych statkéw. Moze on takze formutowaé warunki dodatkowe, na
przyktad podczas transportu sit w rejon zapalny zazada¢ by w sktadzie zatogi nie znalezli sie
obywatele panstw - stron konfliktu.

W zegludze nieregularnej, a zaklada¢ mozna, iz w tym trybie odbywat sie bedzie
w wiekszosci przewo6z wojsk i tadunkéw wojskowych (niezaleznie czy podstawg bedzie
kontrakt ,,uspiony” czy tez ustuga pozyskana zostanie przez firme brokerska), uksztattowat
sie charakterystyczny spos6b zawierania umowy przewozowej zwany czarterowaniem.
Czarter (charter party) oznacza nie tylko nazwe dokumentu, ale rdwniez zawartg w nim
umowe, ktora zaklada, ze przewoznik odda catg przestrzen albo okreslong czes¢ przestrzeni
fadunkowej statku pod tadunek na podrdz lub na czas. Istniejg zatem dwa zasadnicze sposoby
czarterowania statku. Jeden jest umowg na przewéz uzgodnionego tadunku na okreslonej
trasie wyznaczonej portem zatadunku i portem wytadunku w zamian za uzgodniong optate
zwang frachtem (freight). Drugi stanowi umowe dajacg czarterujgcemu prawo dysponowania

statkiem na uzgodniony czas w zamian za ustalong optate dobowsg lub miesieczna.

’ Przyktadowo sity zbrojne Danii zawarty kontrakt ,,uspiony” z przewoznikiem promowym DFDS, ktdrego statki
uczestniczyty miedzy innymi w przewozie pododdziatéw dunskich do Polski podczas ¢wiczenia ,,Strong
Resolve 2002”.

*W Polsce nie podjeto jak dotad decyzji w jaki sposéb bedzie pozyskiwany tonaz handlowy. Poniewaz jednak
stworzenie strategicznego transportu morskiego do roku 2005 jest jednym z celéw NATO przyjetych przez
Polske (EM 4173, status celu czesciowo akceptowanego) nalezy sie spodziewac¢ wigzacych decyzji w tej materii.
Juz obecnie zaktada¢ moze, ze zadania pozyskiwania tonazu cywilnego na potrzeby sit zbrojnych spoczywaé
beda na Marynarce Wojennej. Ponadto podkresli¢ nalezy, ze w ramach NATO trwajg konsultacje, ktdre
doprowadzi¢ majg do powotania wspélnej, miedzysojuszniczej struktury (stuzby) odpowiedzialnej za
pozyskiwanie tonazu i organizacje transportu morskiego w ramach Sojuszu. Propozycje przyjecia obowiazkéw
panstwa - koordynatora transportu morskiego wyrazita Norwegia (role koordynatora transportu lotniczego
gotowe sa wzia¢ na siebie Niemcy). W tej chwili nie mozna jeszcze czyni¢ zadnych zatozen co do daty
uzyskania przez te strukture gotowosci do dziatania oraz relacji miedzy nig, a narodowymi systemami
wojskowego transportu morskiego.
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Czarter na podro6z (voyage charter party) moze wystepowaé w kilku odmianach:

e czarter na podrdéz pojedynczg {single voyage charter party) - dotyczy
jednorazowego przewiezienia tadunku z portu zatadowania do portu wytadowania,

e czarter na podréz okrezng {round voyage charter party) - ustala warunki
dwukierunkowego (w podrozy wyjsciowej i powrotnej) przewozu tadunkéw przez
tego samego czarterujacego,

« czarter na podroze konsekutywne {consecutive voyages charter party) - zapewnia
wykonanie okreslonej liczby bezposrednio po sobie nastepujacych, identycznych
podrozy na jednakowych warunkach.

Czarter na czas (time charter) wystepuje w kilku odmianach:

o zwykly czarter na czas (time charter) - obejmuje oddanie statku do dyspozycji
czarterujacego na okreslong liczbe dni, tygodni, miesiecy lub lat, albo na czas
okreslony datami przekazania i zwrotu statku,

e czarter na czas podrozy, podrdz okrezng lub kilka nastepujacych po sobie podrézy
{voyage, roundtrip, consecutive voyages time charter) - polega na oddanie statku
do dyspozycji czarterujagcego na czas wykonania kolejnej \(kolejnych) podrozy,
bez koniecznosci doktadnego, wyprzedzajacego precyzowania czasu jej (ich)
trwania.

Szczeg6lng formg czarteru statku jest tak zwany czarter statku ,,gotego”
(Bareboat Charter), jest to umowa, na podstawie ktdérej armator przekazuje czarterujgcemu
statek w dzierzawe, zwykle na okres kilkuletni, za ustalona kwotowo opfate czarterowa,
ptatng zwykle miesiecznie. Czarterujagcy wyznacza kapitana, obsadza  statek zalogg,
przejmuje nad nim peing kontrole i zatrudnia tak, jakby byfa to jego wiasna jednostka.
Armator zachowuje tytut wiasnosci jednostki oraz ponosi odpowiedzialno$¢ za jego wady
ukryte (zwykle w okresie osiemnastomiesiecznym). Za zgodg stron umowy statek moze
zmieni¢ barwy, znak armatorski, nazwe oraz bandere (co zwigzane jest z jego
przerejestrowaniem).

Wybér rodzaju umowy, w oparciu o ktdrg odbywal sie bedzie transport wojsk
i fadunkéw wojskowych zalezy kazdorazowo do konkretnej sytuacji. Do$wiadczenia ostatnich
kilkudziesieciu lat wskazujg, ze sity zbrojne zawieraly z armatorami wszystkie wyzej

wymienione umowy czarterowe, tgcznie z czarterem statku ,,gotego”

~ Przyktadem zmiany formy czarteru w zaleznosci od potrzeb moga by¢ losy australijskiego statku Jeparit
(drobnicowiec, budowa 1963 - 1964 w Evans Deakin & Co. Pty w Brisbane dla Australian National Line,
pojemnos$¢ brutto 3790 RT, no$no$¢ 6 341 ton, dtugo$¢ 132,7 m., szeroko$¢ 17,2 m., zanurzenie 7,31 m,,
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w niektorych sytuacjach moze zaj$¢ konieczno$¢ przewozu tadunkdw
wojskowych w zegludze liniowej. Podstawg transakcji jest wowczas umowa bukingowa,
czyli umowa przewozu poszczegOlnych rzeczy lub tadunku okreSlonego wedtug rodzaju,
ilosci, miary lub wagi. Co wazne, przewoznikiem nie musi by¢ wiasciciel statku czy armator,
lecz moze nim by¢ osoba upowazniona do korzystania z przestrzeni tadunkowej statku, na
przyktad operator kontenerowy nie dysponujacy wiasnymi statkami, a zawierajacy we
wiasnym imieniu umowy bukingowe. Z kolei kontrahentem przewoznika jest nie tylko
wihasciciel tadunku, a kazdy kto nim dysponuje w taki sposéb, by mégt dostarczy¢ go na
statek i zaptaci¢ fracht. Jest to stosunkowo wygodny sposéb transportu ograniczonych partii
fadunkéw wojskowych, gdyz w tym wariancie sity zbrojne zawierajg umowe przewozowg
z wyspecjalizowana firma transportowa (spedycyjna), ktéra za odpowiedniag optata podejmuje

sie zorganizowania i zrealizowania przewozu.

2.2. Ogolne zasady transportu wojsk drogg morska

Wojsko Polskie nie posiada obecnie wiekszego zasobu do$wiadczen zwigzanych
z planowaniem i realizacjg transportu sit i srodkéw droga morska. W okresie powojennym
przewozy wojskowe na poktadach statkbw handlowych miaty charakter sporadyczny
i zwigzane byly gtéwnie z uczestnictwem wydzielonych oddziatéw i pododdziatéw w misjach
pokojowych. Z tego wzgledu uzyskanej w trakcie owych przewozéw wiedzy praktycznej nie
uog6lniono i nie nadano jej formy zalecen lub instrukcji. Pozostata ona udziatem oséb
bioracych udziat w przedsiewzieciach przewozowych.

Zupetnie inaczej sytuacja wyglada w odniesieniu do prowadzenia dziatan
desantowych. Przez niemal dwie dekady w sktadzie sit zbrojnych znajdowata sie 7. Dywizja
Obrony Wybrzeza o organizacji i skfadzie optymalizowanym pod katem uczestnictwa w
desancie morskim oraz Brygada Okretéw Desantowych przeznaczona do transportu morzem
i wysadzenia na nieprzygotowanym brzegu wojsk lagdowych. W trakcie dhugoletniego
wspotdziatania wypracowano wéweczas procedury postepowania w trakcie zatadunku wojsk

desantu na okrety, rozmieszczania sprzetu na pokfadach, organizacji zycia zaokretowanych

predkos¢ maksymalna 13 weztéw) zaopatrujacego kontyngent australijski w Wietnamie. Wobec znacznych
potrzeb transportowych w relacji Australia Wietnam zostat on 11 grudnia 1969 roku wyczarterowany przez
Royal Australian Navy wedtug formuty Bareboat Charter. Wczes$niej obstugiwat on potgczenie do Vung Tau
w czarterze na czas. Formula Bareboat Charter zastosowana zostata takze podczas uzytkowania szybkiego
katamaranu transportujacego wojska australijskie na Timor Wschodni w czasie operacji pokojowej
organizowanej pod auspicjami ONZ. Por. K. Kubiak,, Royal Australian Navy w wojnie wietnamskiej, ,,Morza,
Statki i Okrety”, 2000 nr 4, s 17 - 19, K. Kubiak, Australijczycy na Timorze, ,,Komandos”, 2001 nr 2 i 3,
s. 18 i 22.
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pododdziatéw. Wiele z nich, po dokonaniu odpowiednich adaptacji, mozna wykorzysta¢

rowniez w trakcie organizowania i realizacji transportu wojsk statkami handlowymi.

2.2.1. Sposoby zatadunku statkow

Z wojskowego punktu widzenia mozna wyrézni¢ dwa podstawowe sposoby
zatadowania statkow handlowych:

¢ desantowy - polegajacy na tym, iz na jeden statek okretowany jest catkowicie
ukompletowany pododdziat,

+ frachtowy - polegajacy na maksymalnym wykorzystaniu pojemnosci tadunkowej
pozostajacych w dyspozycji statkéw, mozliwy jest wowczas oddzielny przewdz
stanéw osobowych, sprzetu i zapasow.

Sposéb desantowy stosowany jest wéwczas, gdy dazy sie do maksymalnego skrécenia
czasu miedzy wyokretowaniem wojsk, a wprowadzeniem ich do dziatan. Bardzo wazng role
odgrywa woéwczas kolejno$¢ zatadunku - jako ostatni powinien by¢ tadowany ten sprzet,
ktorego uzycie na ladzie planowane jest w pierwszej kolejnosci. Wada tego sposobu jest
niepetne wykorzystanie pojemnosci tadunkowej statku. Doswiadczenia Il wojny Swiatowej
wskazuja, ze przy sposobie desantowym wyzyskuje sie jg w nie wiecej niz 50 %.

Sposéb frachtowy stosowany jest wowczas, gdy po osiggnieciu portu docelowego
mozliwe jest przeznaczenie diuzszego czasu na odzyskanie przez transportowane sity
gotowosci bojowej. O kolejnosci zatadunku decydujg wowczas wykacznie gabaryty sprzetu,
ktéry jest rozmieszczany w sposob umozliwiajagcy optymalne wypetnienie przestrzeni
fadunkowej. Zazwyczaj, stosujac frachtowy sposéb zatadunku przewie$¢ mozna o 40 - 50 %
wiecej fadunku niz niz stosujgc tadowanie desantowe.

Wybor sposobu zatadowania, wynikajacy w zasadniczej mierze z sytuacji
wojskowo - politycznej w rejonie docelowym, determinuje wiec kazdorazowo
zapotrzebowanie na tonaz. Dowddztwa i sztaby planujgce transport morski powinny wiec
powiadamia¢ komorke odpowiedzialng na pozyskiwanie tonazu nie tylko o ilosci
przewidzianych do transportu zoinierzy i sprzetu ale réwniez jakim sposobem bedzie

prowadzony zatadunek.
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2.2.2. Zatadunek wojsk

Realizowane transportu wojsk droga morskg poprzedzone jest ztozonym procesem
planistycznym ukierunkowanym na pozyskanie odpowiedniego tonazu. W tej fazie do wojsk
ladowych i sit powietrznych sptywac beda zapytanie z odpowiedzialnych za czarter statkéw
komdrek Marynarki Wojennej dotyczace specyfikacji masowej i kubaturowej planowanych
do przewozu morzem tadunkéw. Przedstawienie wyczerpujacych i wiarygodnych danych
ma zasadnicze znaczenie dla sprawnej realizacji zadan transportowych oraz ma istotny wptyw
na racjonalizacje kosztow.

Doswiadczenia wskazujg, ze przed zatadunkiem przewidziane do transportu
morskiego oddzialy i pododdziaty skoncentrowane bedg w przydzielonych im rejonach
wyczekiwania. W wigkszosci przypadkow bedg one wyznaczane w obrebie portowych
placéw sktadowych. Tam dokonuje sie podziatu sit i srodkéw wedtug planowanej kolejnosci
zatadunku oraz wedtug stanowisk zatadowania (jezeli planuje sie, ze bedzie ich wiecej niz
jedno). W rejonie wyczekiwania organizuje sie posterunki ochronne, zazwyczaj we
wspotdziataniu z portowa stuzbg ochrony.

Za zatadunek odpowiedzialno$é ponosi przedstawiciel komorki pozyskujacej tonaz
(oficer MW wspétdziatajacy $cisle z administracjg portu oraz amatorem i kapitanem
statku / statkow), ktéry podczas dziatah desantowych nazywany byt komendantem punktu
zatadowania (termin ten jest adekwatny do stojacych przed nim zadan i uzywany bedzie
w dalszej czesci opracowania). W chwili osiggniecia rejonu wyczekiwania przez wydzielone
oddziaty i pododdziaty wojsk ladowych przechodza one w jego podporzadkowanie. Przejscie
z rejonu wyczekiwania na nabrzeze zatadunkowe rozpoczyna sie na rozkaz komendanta
punktu zatadowania, a ruchem Kierujg zorganizowane wczesniej posterunki regulacji ruchu
(PRR).

Dazy¢ nalezy do tego by zatadunek, zwtaszcza w przypadku transportu wiekszych sit,
odbywat sie szybko, na kilka statkéw réwnocze$nie, gdyz w zasadniczy sposéb obniza to

ponoszone przez sity zbrojne koszty zwigzane z optatami portowymi.
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2.2.3. Transport morzem

Pozadanym jest by na kazdy statek przydzielony byt oficer MW odpowiedzialny
miedzy innymi za zorganizowanie wspdtpracy miedzy kapitanem, a dowddcami
treinsportowanych pododdziatow. Jezeli wymdg ten nie zostatby spetniony role te petni
starszy dowodca transportowanych wojsk.

Niezwykle wazne dla poprawnego utozenia wspotpracy miedzy transportowanymi na
statku wojskami, a zatogajest zrozumienie roli, funkcji i uprawnien kapitana. Z mocy prawa,
dobrej praktyki morskiej i tradycji sprawuje on w okreslonych zakresach zwierzchnictwo nad
wszystkimi osobami znajdujgcymi sie na poktadzie. Polski kodeks morski stanowi w art.53,
iz

,.paragrafl Kapitan sprawuje kierownictwa statku i wykonuje innefunkcje okreslone

przepisami.

Paragraf2. Wszystkie osoby znajdujace sie na statku obowigzane sg podporzadkowac

sie zarzadzeniom kapitana wydanym w celu zapewnienia bezpieczenstwa i porzadku

na statku

Po ukonczeniu zatadunku nalezy udzieli¢ instruktazu stanowi osobowemu w zakresie
zasad zachowania sie na poktadzie. W jego trakcie nalezy zapozna¢ zotnierzy z warunkami
bezpieczeristwa  panujacymi  na  pokladzie, w  szczegblnosci za$  przepisami
przeciwpozarowymi. Obowigzkowe jest ponadto przydzielenie przewozonych Zzotnierzy do
srodkéw ratunkowych i przeprowadzenie co najmniej jednego ¢wiczebnego alarmu
ratowniczego w dzieri ijednego w nocy. Ponadto nalezy;

» nakazac stanowi osobowemu Sciste przestrzeganie wskazowek i polecen zatogi,

o zakazaC przebywania poza wydzielonymi pomieszczeniami i rejonami na

poktadach, zwilaszcza za$ wchodzenia do pomieszczen eksploatacyjnych statku,

» zakaza¢ wiaczania i wylgczania jakichkolwiek mechanizmdw i urzadzen,

» zakaza¢ wychylania sie poza obrys poktadéw, opierania sie i siadania na relingach

oraz wchodzenia bez rozkazu do szalup, na maszty i wytyki.

Z doswiadczenia innych flot wynika, ze zadania kapitanow statkéw handlowych
ograniczajg sie zazwyczaj do ograniczenia zakresu przemieszczania sie zoinierzy do
wydzielonych im pomieszczen i rejonéw na poktadzie. Organizacja innych aspektow stuzby

i zycia wojskowego pozostaje w wylgcznej gestii starszego dowddcy transportowanych
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wojsk. Mozliwe jest na przyktad, w porozumieniu z kapitanem statku i jezeli warunki
pogodowe sg sprzyjajace, realizacja pewnych elementéw szkolenia na otwartych poktadach.

Jezeli transport morzem realizowany jest przez akweny, na ktorych wystepuje
zagrozenie ze strony przeciwnika lub grup pozapanstwowych ze skiadu transportowanych
pododdziatow wyznacza sie stuzbe obserwacyjng oraz dyzurne $rodki ogniowe (przede
wszystkim karabiny maszynowe, w pewnych sytuacjach réwniez przenosne wyrzutnie
pociskow przeciwlotniczych). Przedsiewziecia te realizowane sg na rozkaz przetozonych za$
rozmieszczenie obserwator6w i Srodkéw ogniowych na poktadzie wymaga konsultacji z
kapitanem.

Przejscie statkdw przewozacych wojska morzem morze odbywac sie pojedynczo,
w grupach (konwojach), w eskorcie lub bez eskorty. Ochrona statkéw morze by¢ realizowana
nie tylko poprzez przydzielanie im ochrony bezposredniej ale réwniez poprzez prowadzenie
przez sity MW dziatarh ochronnych w rozlegtym rejonie, przez ktéry przechodzi wojskowa
komunikacja morska. Uwarunkowania te maja jednak niewielki wpltyw na czynnosci

realizowane na poktadach przez transportowane morzem pododdziaty.

2.2.4. Wytadunek wojsk

Tryb prowadzenia wytadunku zalezy przede wszystkim od warunkéw w portach
docelowych. Jezeli jest to port panstwa zaprzyjaznionego woéweczas statki zatadowywane sg
przed wszystkim sposobem frachtowym. Nalezy woéwczas wyznaczy¢ w obrebie portéw
rejony wyczekiwania, w ktorych zbierajg sie poszczegdlne wyladowywane elementy,
a w innym dogodnym miejscu obszerne rejony odtwarzania gotowosci bojowej przez
oddziaty i pododdziaty.

W przypadku kiedy w portach docelowych mozliwe jest napotkanie niecheci oraz
biernego lub czynnego oporu, w pierwszej kolejnosci wysadzi¢ nalezy na brzeg sity
przeznaczone do zabezpieczenia punktow wytadunku. Powirmy one ladowac badz z okretow
desantowych, badz ze $rodkéw desantowo - przeprawowych. Dopiero po zabezpieczeniu
rejonu mozliwe jest wprowadzenie do portow statkow transportowych. Nalezy zaktada¢, ze
w takiej sytuacji statki zatadowywano by sposobem desantowym, za$ wyokretowywane

pododdziaty zdolne bytyby do dziatania w krétkim czasie po znalezieniu sie na brzegu.



ROZDZIAL 3

POTRZEBY TRANSPORTOWE SIt. ZBROIJNYCH W ZAKRESIE TRANSPORTU
MORSKIEGO

W oparciu o do$wiadczenia ostatnich Kilkunastu lat przyja¢ mozna, ze potrzeby sit

zbrojnych w zakresie transportu morskiego obejmujg przewoz:

» stanéw osobowych z bronig i wyposazeniem osobistym (ewentualnie z niewielkg

iloscig uzbrojenia zespotowego),
» catkowicie ukompletowanych pododdziatéw, oddziatéw i zwigzkdw taktycznych,

e ciezkiej techniki wojskowej, w tym wozoéw bojowych, z niewielkg iloscig

personelu,

» zapasow $rodkoéw bojowych, czeSci zamiennych, zywnosci i innych produktéw,
ktére zbiorczo okresli¢ mozna jako wojskowe tadunki drobnicowe® lub wojskowe

tadunki suche,

e materiatdw pednych i smaréw.

3.1. Przewo6z stanéw osobowych z bronig i wyposazeniem osobistym

Do przewozu stanéw osobowych z bronig i wyposazeniem osobistym, lecz bez
uzbrojenia ciezkiego, a zwiaszcza wozow bojowych, najbardziej przydatne sg duze statki
pasazerskie”. Ostatnim przykltadem wykorzystania takich jednostek w charakterze
transportowcéw wojsk byta wojna falklandzka, w trakcie ktorej Brytyjczycy zmobilizowali
statki Queen Elisabeth Il (armator Cunard, pojemnos$¢ brutto 67 140 RT) i Canberra (P&O,
pojemnos$¢ brutto 44 807 RT). Trzeci statek - Uganda (armator P&O, pojemno$¢ brutto 16
907 RT) zostat zaadaptowany na jednostke szpitalna.

° W transporcie morskim termin drobnica lub fadunek drobnicowy obejmuje towary (przedmioty) w sztukach,
w opakowaniu lub bez opakowania, na przykiad pojazdy. tadunek drobnicowy moze obejmowac drobnice
jednolita (o tych samych wymiarach lub masie) lub mieszana.

" W czasie Il wojny $wiatowej brytyjskie transatlantyki Queen Mary i Queen Elisabeth przewizty z USA do
Europy ponad 1 240 000 zotnierzy. Nie bez przyczyny méwiono wiec, ze oba statki skrécity wojne o rok.
W jednym rejsie statki przyjmowaty na poktad okoto 15 000 ludzi. Transportowani zotnierze spali wéwczas na
zmiane, gdyz koji byto o potowe mniej (liczba miejsc pasazerskich w okresie pokoju wynosito 2228). Sredni
czas przejscia przez Atlantyk wynosit 4 dni, a Srednia predkos$¢ wynosita 28 - 30 weztow.
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w chwili obecnej, ze wzgledu na zanik pasazerskiej zeglugi liniowej” statki
pasazerskie reprezentowane sa wytacznie przez jednostki wycieczkowe. Charakteryzuja sie
one duzg iloscig miejsc pasazerskich (od kilkuset do kilku tysiecy), przy czym dla wszystkich
pasazerow przewidziane sg miejsca sypialne w kabinach o réznym standardzie. Jednostki te
dysponujg ponadto wszechstronnym zapleczem socjalnym (kuchnie, jadalnie, pomieszczenia
rekreacyjne, itp.). Z wojskowego punktu widzenia za ich podstawowy walor uznaé¢ nalezy
duzg autonomicznos¢ zapewniajagca mozliwosé przewozu personelu w ilosci odpowiadajacej
nominalnej liczbie miejsc pasazerskich na bardzo duze odlegtosci. DoSwiadczenie wyniesione
na przyktad z wojny falklandzkiej wskazuje, ze oddziat (pododdziat) moze przebywac na
pokfadzie nawet przez kilka tygodni bez zmniejszenia gotowosci bojowej (pomieszczenia
rekreacyjne i duza kubatura innych pomieszczen, otwarte poktady zapewniajg prowadzenie
rozmaitych przedsiewzie¢ szkoleniowych).

Za jednostki wycieczkowe reprezentatywne dla basenu Morza Battyckiego uznac
mozna statki Birka Princess i Silja Opera.

Birka Princess zbudowana zostata w roku 1986 przez stocznie Valmets
w Helsingfors i gruntownie zmodernizowana w roku 1999 przez Lloyd Werft w
Bremerhaven. Statek ma 142,9 m diugosci, 24,7 m szerokosci przy pojemnosci brutto 22 174
RT, pojemnosci netto 11 680 RT i no$nosci 1825 ton. Jego predko$¢ maksymalna wynosi
21 weztéw, a predko$¢ ekonomiczna 17 weztdw. Moze on zabra¢ 1500 pasazerow
(w kabinach pasazerskich znajduje sie 1537 koji) oraz do 30 samochodéw osobowych
(zatadunek przez furte burtowg). Jednostka nalezy do Birka Cruise i eksploatowana jest
w sezonie letnim na trasie wycieczkowej ze Sztokholmu na Wyspy Alandzkie oraz na tracie
okreznej Sztokholm - Tallin - Ryga - Gdynia. W sezonie jesienno - zimowym i wiosng
organizowane sg rejsy wycieczkowe po Morzu Srédziemnym.

Godzac sie na pewne uproszczenia przyja¢ mozna, ze omawiana jednostka jest zdolna
przewiesé:

¢ trzy bataliony zmechanizowane / zmotoryzowane (stan osobowy) z bronig

osobistg na trasie, ktorej czas pokonania wynosi 3 -5 déb,

¢ dwa bataliony na trasie wymagajacej 5-10 dab,

¢ jeden batalion, gdy czas przejscia przekracza 10 déb.

Pasazerka zegluga liniowa zanikta ze wzgledu na konkurencje ze strony transportu lotniczego w potowie lat
siedemdziesiatych. W 1976 roku w zegludze regularnej pozostaty tylko dwa statki: brytyjski ,,Queen Elizabeth”
i polski ,,Stefan Batory”.
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Silja Opera powstata 1992 roku w stoczni Byggnadsvarv w Rauma. Statek ma
25 611 RT pojemnosci brutto, 1589 m diugosci, 25,2 m szerokosci. Jego predkosé
maksymalna wynosi 21 weztdw. Moze on przyja¢ na pokfad 1400 pasazeréw (1400 koji
w 482 kabinach). Jednostka nalezaca do operatora promowego Silja Line eksploatowana jest
w sezonie letnim na trasach wycieczkowych ze Sztokholmu do Visby na Gotlandii, Rygi,
Tallina, Gdyni, St. Petersburga. Po sezonie organizowane sg w miare potrzeb rejsy
okolicznosciowe, noworoczne, wielkanocne, itp. Zdolno$¢ przewozowa statku w transporcie

wojskowym podobna jest do statku Birka Princess.

Rys. 3.1. Statek pasazerski Silja Opera (Silja Line)

Pozyskanie statku pasazerskiego do przewozéw wojskowych utrudni¢ moze fakt, ze w
tej grupie wysoce specjalistycznych jednostek nie wystepuje nadpodaz tonazu. Mimo, ze
obecnie na Swiecie eksploatowane sg 253 pasazerskie statki wycieczkowe (237 700 koji), a
prognozy zaktadajag rozbudowe floty o kolejne 16 jednostek, to praktycznie nie ma ,,wolnych”
statkéw, mozliwych do pozyskania na rynku w krétkim czasie. Paradoksalnie, na utrzymanie
koniunktury w zegludze wycieczkowej wptynety zamachy terrorystyczne z 11 wrze$nia 2001
roku. Statki pasazerskie przejety cze$¢ oséb, ktérych wypoczynek wakacyjny zwigzany byt
dotad z podrézami lotniczymi. W nastepstwie tego caty sektor zamknat rok obrachunkowy z
minimalng stratg wynoszaca zaledwie 0,2 %, co w istniejgcej sytuacji uzna¢ nalezy za duzy
sukces.

Wazng cechg pasazerskiej zeglugi wycieczkowej jest z punktu widzenia potencjalnego
uzytkownika wojskowego jej sezonowos$¢é. O ile w okresie letnim na Morzu Battyckim
eksploatowane jest kilka jednostek tej grupy i pozyskanie ich do transportu wojsk jest
mozliwe, o tyle w czasie jesien - wiosna, gdy statki eksploatowane sg w rejonach odlegtych

(Morze Srédziemne, region Karaib6w) moze okazaé sie to problematyczne. Waznym
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ograniczeniem moze okaza¢ sie rowniez kwestia ceny za wykorzystanie takiej jednostki.
Poniewaz wiekszo$¢ wycieczek sprzedawana jest ze znacznym wyprzedzeniem operator
dostarczajacy statek na potrzeby wojskowe bedzie zapewne tak kalkulowat koszt ustugi by
pokry¢ réwniez ewentualne roszczenia odszkodowawcze o0séb, z ktérymi - na skutek zmiany

planu rejséw - zerwane zostang umowy.

3.2. Przewdz ukompletowanych oddziatow

Do przewozu ukompletowanych oddziatéw (pododdziatéw) szczegolnie przydatne sg
morskie promy pasazersko - samochodowe. Sg to jednostki stanowigce nijako potgczenie
statkow towarowych i pasazerskich. Ich podstawowym walorem jest mozliwo$¢ transportu
zardwno pasazerow, jak i duzej liczby pojazdéw, w tym o duzej masie, takich jak ciezaréwki,
ciggniki siodtowe z naczepami i autobusy. Ponadto promy wyposazone sg w tak zwane
urzadzenia dostepu, umozliwiajgce stosowanie poziomej technologii tadowania. Polega ona
na tym, ze fadunki - zaréwno pojazdy, jak i na przyklad palety na naczepach
niskopodwoziowych - zajmujg nakazane miejsca w tadowniach samodzielnie badz sg
wtaczane przez specjalne wozki  holownicze stanowigce wyposazenie terminali
przetadunkowych. Eliminacja pionowych operacji przetadunkowych skraca czas za
i wyladunku oraz znaczaco redukuje potrzeby w zakresie specjalistycznej infrastruktury
przetadunkowej (zurawie, suwnice, itp.). Wiekszo$¢ proméw pasazersko - samochodowych
posiada tadownie o przelotowym ukiadzie, co oznacza, iz okretowanie tadunkéw tocznych
i pojazdéw w porcie zatadunku i ich roztadunek w porcie docelowym odbywaja sie w tym
samym kierunku. Eliminuje to konieczno$¢ dokonywania skomplikowanych przemieszczen
fadunku wewnatrz kadtuba. W ogdélnym przypadku urzadzenia dostepu obejmuja:

« furty: dziobowe i rufowe (zapewniajgce wraz z rampami przelotowo$¢ tadowni)

oraz ewentualne furty burtowe,

e rampy otwierane zewnetrzne (tadunkéw), rampy ruchome i state wewnetrzne
(zapewniajace ptynny ruch pojazdéw miedzy poszczeg6lnymi poktadami
wewnatrz kadtuba),

e pokiady dodatkowe (sktadane, opuszczane, podnoszone) zwiekszajace
elastycznos¢ wykorzystania przestrzeni tadunkowej,

e windy i podnos$niki.
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Promy pasazersko - samochodowe nie sg jednolitg grupg jednostek ptywajgcych.
Z punktu widzenia uzytkownika wojskowego moznaje podzieli¢ na kilka podgrup. Pierwszg
tworza jednostki przeznaczone do obstugi ruchu pasazerskiego i turystycznego na
stosunkowo krotkich trasach, gdzie czas przejscia morzem nie przekracza 8-10,
a maksymalnie 12 godzin. Mogg one z reguly zabiera¢ kilkaset samochodéw osobowych
i kilkanascie - kilkadziesiat ciezkich pojazddw. Ich cechg charakterystyczng jest to, ze albo
nie posiadajg one w ogdle miejsc kabinowych, albo posiadajg ich znacznie mniej niz
wszystkich miejsc pasazerskich. Dla wigkszosci podroznych przygotowane sg miejsca
siedzace w ogoélnie dostepnych pomieszczeniach. Na omawianych statkach stosunkowo
ubogie jest rowniez zaplecze socjalne (kuchnie, jadalnie, umywalnie).

W transporcie wojskowym moga by¢ one uzyte do przewozu lekkich pododdziatow
wyposazonych w samochody terenowe i niewielka liczbe ciezkich pojazdéw na trasach,
gdzie czas przejscia morzem nie jest dtuzszy niz 36, a maksymalnie 48 godzin. Z uwagi na
szczupto$¢ zaplecza socjalnego transportowani zotnierze powinni by¢ w takiej sytuacji
zaopatrzeni w zapas prowiantu i napojow oraz podstawowe wyposazenie kwaterunkowe
(karimaty, $piwory, itp.).

Za jednostki typowe dla omawianej podgrupy uzna¢ mozna jednostki eksploatowane
przez firme Eckero Line. Na trasie miedzy szwedzkim portem Grisselhamn a portem Eckero
na Wyspach Alandzkich (czas przejscia 1 godzina 45 minut) uzytkuje ona promy Alandia
i Roslagen.

Prom Alandia zbudowany zostat w 1972 roku przez stocznie Jos. L. Meyer,
Paperburg-Ems w Niemczech Zachodnich. Jego dtugos$¢ wynosi 108,7 m, szeroko$é 17,2 m,
predkos¢ 16,5 wezta. Zdolno$¢ przewozowa wynosi 1320 pasazerow (170 koji w 74
kabinach), 220 samochod6éw osobowych, 26 ciagnikéw siodtowych z naczepami, taczna
dtugosé linii fadunkowych 440 m. jestjednostkgblizniaczgJedyna roznica
polega na tym, ze na drugim statku zlikwidowano w czasie remontu przeprowadzonego w
1998 roku wszystkie miejsca kabinowe.

Przedstawione statki moga zosta¢ uzyte do przewozu na trasie, ktorej pokonania nie
wymaga wiecej niz 48 godzin stanéw osobowych dwoch batalionéw zmechanizowanych /
zmotoryzowanych wraz z;

¢ 180- 200 samochodami terenowymi klasy Tarpan Honker, UAZ,

¢ 35 - 40 samochodami ciezarowymi klasy Star 660 lub 26 - 30 transporterami

opancerzonymi klasy SKOT, AMW Patria.
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z kolei natrasie Helsinki - Tallin (czas przejscia 2 godziny 30 minut) ten sam armator
eksploatuje wiekszg jednostke noszaca nazwe Norlandia. Zbudowano jg w roku 1981
w Bremerhaven (RFN). Ma ona 1534 m dtugosci, 24,7 m szerokosci, predkos¢ wynosi
20 weztéw. Zdolno$¢ przewozowa 2000 pasazeréw (875 koji w 228 kabinach), 450
samochodéw osobowych, 42 ciggniki siodtowe z naczepami, taczna dtugos¢ linii
fadunkowych 625 m.

Przyja¢ mozna, ze statek przewiez¢ moze stan osobowy:

¢ trzech batalionéw zmechanizowanych / zmotoryzowanych w trakcie rejsu nie

duzszego iz 48 godzin,

¢ dwoch batalionéw podczas przejscia trwajacego do 5 déb,

¢ jednego batalionu na trasie wymagajacej 5-10 ddb.

Wraz z zotnierzami zatadowa¢ mozna:

¢ 390-410 samochoddw terenowych klasy Tarpan Honker, UAZ,

¢ 55 - 64 samochody ciezarowe klasy Star 660 lub 44 - 48 transporteréw

opancerzonych klasy SKOT, AMW Patria.

Wyjatkowe miejsce w grupie pasazersko - samochodowych  promow
»bezkabinowych” zajmujg jednostki szybkie, przeznaczone do obstugi krotkich tras
ekspresowych. Z wojskowego punktu widzenia duza predkos$¢ przejscia, rzedu 28 - 30,

a nawet 35 weztow skokowo zwieksza ich zasieg w danej jednostce czasu.

Rys. 3.2. Szybki prom eksploatowany przez wioskg firme Aguastrada nalezacy do tej samej
grupy jednostek co oméwiony w tekscie Gotland. (Aguastrada)
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Oczywiscie zwiekszenie zasiegu determinowane jest pojemnoscia zbiornikéw paliwa
lub mozliwoscia jego uzupetnienia w porcie potozonym na trasie przejécia (statki handlowe
nie sg dostosowane do uzupetniania paliwa na morzu). Statki te sg szczegdlnie przydatne do
przerzutu, ztozonych z lekkich pododdziatéw, pierwszych rzutéw sit interwencyjnych lub
pokojowych.

Obecnie w basenie Morza Battyckiego w eksploatacji znajduja sie szybkie promy
dwojakiej konstrukcji: klasyczne jednostki wypornoSciowe oraz statki o ukladzie
katamaranow zwane niekiedy wave piercing ships.

Przyktadem statku pierwszej grupy moze by¢ prom Gotland eksploatowany przez
spotke Destination Gotland na trasie miedzy portem Visby na wyspie Gotlandia, a portem
Nyneshamn w Szwecji kontynentalnej (czas przejscia 2 godziny 30 minut). Jednostka ta
zbudowana zostata przez francuskg stocznie Alstom Leroux Naval w latach 1998 - 1999.
Statek ma 112,5 m dtugosci, 15,70 m szerokosci Predko$¢ marszowa jednostki zatadowanej
wynosi 36 weztow, predkos¢ maksymalna 42 wezty. Gotland moze zabra¢ 700 pasazeréw.
Odbywajg oni podréz w fotelach lotniczych zgrupowanych w trzech obszernych
pomieszczeniach. Prom posiada dwa poktady przeznaczone dla pojazdéw. Miejsca postojowe
rozmieszczono na planie olbrzymiej litery ,,U”, gdyz statek posiada tylko dwie rampy rufowe
(tadownia nie jest przelotowa). £acznie plaszczyzny postojowe majg 1010 metréw dtugosci,
w tym 110 metrdw wzmocnionego poktadu dla autobuséw (w czesci rufowej - autobusy
opuszczajg statek tytem). Daje to mozliwo$¢ przyjecia na poktad 145 samochodow
osobowych lub 115 samochodow osobowych i 4 autobusow.

Przyja¢ mozna, ze przedstawiony wyzej statek przerzuci¢ maze na trasie, ktorej
pokonanie nie wymaga wiecej niz 48 godzin stan osobowy batalionu zmechanizowanego /
zmotoryzowanego wraz z 95 - 105 samochodami terenowymi i 6 - 7 samochodami
ciezarowymi lub 4 -5 transporterami opancerzonymi.

Reprezentatywnym przyktadem statku drugiej grupy, zbudowanego w uktadzie

katamaranu™™ moze byé prom Super Cat Four eksploatowany przez przedsiebiorstwo

W Polsce prébe wprowadzenia szybkiego promu - katamaranu na linie ze Swinoujécia do Malmé podjeta
w 1997 roku Polska Zegluga Battycka. W australijskiej firmie Austal Ships nabyto wéwczas za 36 min USD
statek Boomerang. Ma on 82,30 m dtugosci, 23,0 m szerokosci, nosno$¢ 361 ton. Zdolny jest do zeglugi
z predkosciag 38 - 40 weztéw, a zasieg wynosi wéwczas 400 mil morskich. Zabiera on 700 pasazeréw (fotele
lotnicze) oraz 175 samochodéw osobowych lub 10 autobuséw i 70 samochoddw osobowych. Przedsiewziecie to
zakonczylo sie jednak finansowa katastrofa, z 700 miejsc pasazerskich $rednio wykorzystane byto 200, co
w potaczeniu z wysokimi kosztami eksploatacyjnymi (zuzycie paliwa przez silniki gtéwne 5323 litry na godzing,
zuzycie paliwa przez zespoty pradotwdrcze 66 litrow na godzine) przyniosto roczng strate w wysokosci 15 min
ztotych. Po zakonczonych niepowodzeniem prébach wyczarterowania jednostki armator sprzedat jg w czerwcu
2001 roku za 10 min USD.
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armatorskie Silja Line na trasie Helsinki - Tallin (czas przejscia 1 godzina 45 minut). Statek
ten powstat w roku 2000 we wioskiej stoczni Fincantieri. Ma on 100,0 m dtugosci,
17,1 m szerokosci, jego predko$¢ maksymalna wynosi 42 wezly, za$ predkos¢ marszowa
38 weztéw. Moze on zabra¢ 700 pasazeréw (miejsca siedzace w fotelach lotniczych) oraz 164
samochody osobowe i 4 autobusy. Zdolnos¢ przewozowa statku jest podobna do Gotland,
przy czym liczba zabieranych samochod6w terenowych zwigkszy¢ mozna do 150.

Zastosowanie szybkich katamaranéw w transporcie wojskowym wymaga
rozszerzonego komentarza, gdyz jednostki te uwaza sie za wysoce perspektywiczne. Jako
pierwsza szybkiego katamaranu uzyta marynarka australijska obarczona zadaniem szybkiego
przerzutu wojsk (bedacych zasadniczym elementem sit miedzynarodowych dziatajacych na
podstawie mandatu ONZ) na Timor. W tym celu wyczarterowano katamaran firmy Incat o
dtugosci 86 metrow. Bylo to klasyczne postuzenie sie przez silty zbrojne sprzetem o
pozadanych parametrach lezacym na ,.cywilnej pdtce” (dziatanie takie nosi nazwe COTS -
Comercial Off The Shelf). Jednostka otrzymata w stuzbie wojskowej nazwe Jervis Bay
i wykorzystywana byta gtéwnie na trasie Darwin - Dilli od wrze$nia roku 1999 do maja 2001.
W trakcie 107 rejséw przewi6zt on 22 000 ludzi, 450 pojazdéw i 5000 ton innych fadunkow
rozwijajac Srednig predkosc 43 wezty. Mimo generalnie pozytywnych ocen zauwazono pewne
braki jednostki. Podstawowym byt niewystarczajgcy promien taktyczny - Jervis Bay
wymagat uzupetnienia paliwa, by pokonaé liczacg 1100 mil morskich trase Darwin - Dilli -
Darwin. Zgodnie z ograniczeniami sformutowanymi przez producenta nie mogt on
wykonywa¢ zadan przy wietrze powyzej 33 weztow i stanie morza wyzszym niz 5. Odrebnym
problemem byta choroba morska pojawiajaca sie u wiekszosci transportowanych zotnierzy w
czasie rejsow z duzg predkoscia przy lekko nawet wzburzonym morzu (stan 3 - 4). Za
powazna niedogodnos¢ uznano tez brak pomieszczen mieszkalnych i rekreacyjnych dla zatogi
(jednostka projektowana byta jako szybki prom i nie przewidywano, ze jej obstuga bedzie na
niej spac), w rezultacie czego zmeczenie liczacego 20 osob zespotu ztozonego z personelu
armii i marynarki w pewnych sytuacjach limitowato intensywno$¢ wykorzystania
transportowca.

W lipcu 2000 roku Jervis Boy uczestniczyt we wspolnych ¢wiczeniach marynarki
australijskiej i amerykariskiej Amfibijnej Grupy Reagowania (Amphibious Ready Gropu)
zorganizowanej wokoét uniwersalnego okretu desantowego Tarawa. W ich trakcie praktycznie
sprawdzono mozliwos$¢ uzycia katamaranu jako szybkiej jednostki transportowo - bazowej sit
specjalnego przeznaczenia, a nastepnie przeprowadzono szereg testow zleconych przez

australijskg agencje badawczo - rozwojowg zwang DTSO (Defence Science and Technology
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Organisation). W ich rezultacie uznano wprowadzenie do stuzby szybkich katamaranéw
(poczatkowo jednostek transportowych i patrolowych, p6zniej prawdopodobnie réwniez
uderzeniowych) za istotny element Strategii Innowacyjnej Marynarki Wojennej (Navy
Innovation Strategy).

Po wspomnianym wyzej wspolnym, australijsko - amerykanskim przedsiewzieciu
szkoleniowym  skokowo wzrosto  zainteresowanie  katamaranami  réwniez  wsrdd
amerykanskich wojskowych. Najpierw piechota morska wyczarterowata od australijskich
zakladéw stoczniowych Awustal Ltd. z Fremantle szybki katamaran WestPac Express.
Jednostka poddana zostata pracom adaptacyjnym umozliwiajacym jej petne zaspokojenie
potrzeb artykutowanych przez czarterujgcego. Przede wszystkim wyposazono jg w dodatkowe
zbiorniki paliwa o pojemnosci 240 000 litréw, dzieki czemu zasieg statku wzrést z 400 do
1250 mil morskich przy rezerwie wynoszacej 20 %. Ponadto jednostka otrzymata odsalacze
wody morskiej zdolne do zaspokojenia potrzeb 1000 zaokretowanych os6b (rezygnacja ze
zbiornikébw o duzej pojemnosci umozliwita zwiekszenie tadovmosci), ladowisko dla
Smigtowca i stanowisko ,,pionowego zaopatrywania” (VERP - Vertical Replenishment)

umozliwiajace odbior zaopatrzenia transportowanego przez Smigtowce.

Rys. 3.3. Byly australijski transportowiec wojskowy Jervis Bay po wygasnieciu umowy
czarterowej i przekazaniu armatorowi cywilnemu (Incat)

W trakcie czarteru, ktdry poczatkowo trwa¢ miat trzy miesigce, lecz ostatecznie
przedtuzony zostat do szesciu, statek przewozit pododdziaty amerykariskie miedzy Okinawg
a Japonig i Guam. Jednorazowo mogt on zabraé 951 zotnierzy (miejsca siedzace), 100
pojazdow HMMWV oraz do 12 $miglowcoéw. Srednia predko$é przejécia wynosita

37 weztow, za$ czas przejscia do Japonii 30 godzin, a na Guam 36 godzin. Précz dziatan
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przewozowych WesPac Express postuzyt do szeregu eksperymentéw, w trakcie ktorych
optymalizowano procedury zatadunku jednostek tej klasy. Dzieki starannemu zaplanowaniu
prac zatadunkowych, ktore zostaty nastepnie przeéwiczone w praktyce, udato sie skrécic caty
cykl z czterech do dwdch godzin. Taki czas wystarcza, by na statku rozmiesci¢ 950 zotnierzy
wraz z pojazdami i $migtowcami. Ocena uzytkowania statku umozliwita sformutowanie
whniosku, ze grupa 10-12 takich jednostek jest w stanie przetransportowac brygadowa grupe
bojowa wojsk ladowych na odlegtosé 400 mil morskich w czasie krétszym niz 10 godzin. Do
wykonania takiego samego zadania lotnictwo transportowe potrzebowatoby 250 lotéw

samolotow typu C - 17.

TABELA 3.1.

PODSTAWOWE DANE TAKTYCZNO TECHNICZNE SZYBKICH KATAMARANOW
UZYTYCH JAKO TRANSPORTOWCE WOJSKOWE

»Jervis Bay” »WestPac Express” ,»Joint Venture”
Wypornos¢ ft] 1250 - -

Diugos¢ [m] 86,6 100,88 96,01
Szeroko$¢ fm] - 26,63 25,45
Zanurzenie [m] 3,7 41 3,9

4 wysokoprezne 4 wysokoprezne
Silniki gtéwne 20RK270 0 mocy Catepillar 3618 o 4 wysokoprezne
2 830 kw mocy 7 200 kW
Pedniki 4 acbLIPS 145/3 4KaMeWal25 Sli 4
Predkos¢ maksymalna 2 38 37
[weziyl

Zasieg / przy
predkosci [mite 1000/40 1150/37 1100/35
morskie / wezty]

Zaloga 20 22 19
t adunek 500 zotnierzy lub 380 951 Zotnierzy lub 800 325 zotnierzy i 450
ton ton ton

Opracowanie whasne

W tym samym czasie kilka amerykanskich dowodztw, agend wojskowych
i federalnych (US Army’s Tanks and Armaments Command, Naval Sea Systems Command,
Naval Air Systems Command, Naval Warfare Development Command, Specjat Operations
Command, Combined Arms Support Command, US Marine Corps, US Coast Guard’s
Deepwater Project) wyczarterowato wspdlnie od Bollinger / Incat USA (spotka utworzona

przez amerykanskie zaklady Bollinger Shipyard i australijskiego producenta szybkich
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katamaranéw Incat Australia w celu wspdlnego prowadzenia intereséw na rynku
amerykanskim) jednostke o dtugosci 96 metrow. Otrzymata ona nazwe Joint Venture™
i numer burtowy HSV - XI.

Podczas prac adaptacyjnych jednostka otrzymata ladowisko dla $migtowcéw o
powierzchni 472 m\, ktére moze przyjmowa¢ maszyny klasy CH - 46 Sea Knight oraz
rufowg rampe hydrauliczng stuzaca do zatadunku i roztadunku ciezkiej techniki bojowej. Na
gtéwnym poktadzie samochodowym statek przewozi¢ moze 17 transporteréw opancerzonych
LAV Il lub 14 bojowych wozow piechoty M2 Bradley. W czasie prob prowadzonych na
Pacyfiku i Zatoce Meksykanskiej jednostka transportowata 450 ton tadunku oraz 325
zotnierzy na dystansie 1100 mil morskich utrzymujac przy stanie morza 3 predkos¢ Srednig
35 weztdw.

Rezultaty uzyskane w trakcie probnej eksploatacji obu szybkich katamaranéw sg
podobne - jednostki te uznano za spetniajace okreslone potrzeby wojskowe, w zwigzku
z czym rekomendowano dalsze kontynuowanie prac studyjnych i doswiadczen.

Obecnie wydaje sie, ze liczba szybkich katamaranéw transportowych
eksploatowanych przez sity zbrojne bedzie sie stopniowo zwiekszaé. Juz obecnie potrzeby
USA artykutowane przez przedstawicieli sit zbrojnych szacowane sg na 12 - 14 statkow,
a zainteresowanie takimi jednostkami przejawia - procz Australii - réwniez Wielka Brytania,
Wiochy, Grecja i Turcja (poszukujaca przeciwwagi dla nabytych przez Grekéw na Ukrainie
i w Rosji matych okretow desantowych na poduszce powietrznej).

Druga podgrupa proméw pasazersko - samochodowych to jednostki eksploatowane na
wzglednie dtugich trasach, gdzie czas przejscia statku morzem wynosi od 12 do 48 godzin.
Dysponuja one miejscami kabinowymi dla wszystkich lub wiekszosci pasazeréw oraz
stosunkowo bogatym zapleczem socjalnym obejmujagcym na ogdt réwniez pomieszczenia
rekreacyjne. Ich zdolno$¢ przewozowa to kilkaset pojazdéw oraz do 3000 - 3500 pasazeréw.

W transporcie wojskowym moga by¢ one uzyte do przewozu pododdziatow

wyposazonych w kolowe transportery opancerzone oraz pewng liczbe ciezkich
gasienicowych wozow bojowych i pojazdéw specjalnych. Przy kalkulacji wykorzystania
jednostek tej grupy do transportu wojsk nalezy jednak pamietaé, ze obstuguja one
stosunkowo krétkie trasy. Jezeli wiec w przypadku przejscia morzem do 48 - 72 godzin

liczba przewozonych zotnierzy moze by¢ zgodna z nominalng liczbg miejsc pasazerskich, to

W dniu 23 wrze$nia 2002 roku Joint Venture zawinat do Szczecina przewozac z garnizonéw niemieckich do
Polski zotnierzy amerykanskich, ktorzy wzigli nastepnie udziat w ¢wiczeniach prowadzonych na poligonie
w Drawsku.
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planujac dtuzszy transport (bez uzupetniania zapaséw) ilos¢ zotnierzy nalezy dostosowac do
pojemnosci okretowych zbiornikéw wody stodkiej, magazynow prowiantowych, pojemnosci
zbiornikéw fekaliow.*" Ustalenia te nalezy kazdorazowo prowadzi¢ z przedstawicielem
operatora statku. Za typowe dla tej grupy jednostek uzna¢ mozna statki Mariella
i Silja Symphony.

Mariella zbudowana zostata przez stocznie Vartsila w Turku. Do eksploatacji weszta
ona w roku 1985. Statek ma 37 860 RT pojemnosci brutto i 23 644 RT pojemnosci netto przy
dtugodci 177,0 m. i szerokosci 29,0 m. Predko$¢ jednostki wynosi 22 wezty. Prom moze
przyja¢ 2500 pasazeréw (2500 miejsc kabinowych) oraz 400 samochodéw osobowych i 60
ciezarowek, autobuséw lub ciggnikéw siodtowych z naczepami. Jest on eksploatowany przez
potentata promowego Viking Line na trasie Stockholm - Mariehamn (Wyspy Alandzkie) -
Helsinki.

»k m«iBaE£1S2S5;r**  \—
» il

Rys. 3.4. Prom pasazersko - samochodowy Mariella (Viking Line)

Przyja¢ mozna, ze statek przewie$¢ moze stan osobowy:

¢ pieciu bataliondw zmechanizowanych / zmotoryzowanych z bronig osobistg na
trasie, ktorej czas pokonania wynosi 3 -5 ddb,

¢ trzech batalionéw na trasie wymagajacej 5-10 dob,

¢ dwoch batalionéw, gdy czas przejscia przekracza 10 déb.

Précz tego na jego poklad mozna zatadowa¢ 360 - 380 samochodéw terenowych

i 70 - 80 samochodow cigezarowych lub do 55 - 60 transporteréw opancerzonych.

W czasie wojny falklandzkiej prom Norland nalezacy do P&Q o nominalnej liczbie miejsc pasazerskich 1250
wykorzystany byl do transportu zaledwie 500 zotnierzy. Wynikato to z tego, ze czas przejécia statku morzem
wynosit 3 tygodnie.
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Silja Symphony oraz blizniaczy statek Silja Serenade weszty do eksploatacji
w roku 1990. Majg one po 58 376 RT pojemnosci brutto przy dtugosci 203,0 m i szerokosci
31,5 m. Ich predkos¢ maksymalna wynosi 22 wezly. Kazdy ze statkbw moze przyjag¢ na
poktad 2852 pasazeréw (2852 koje w 986 kabinach) oraz 360 samochoddw osobowych. Obie
jednostki nalezg do Silja Line i eksploatowane sg na tej samej trasie co wymieniona wyzej
Mariella. Zdolnos¢ przewozowa obu jednostek uznaé mozna za zblizona do statku
omoéwionego wyzej.

Charakterystyczng tendencjg obserwowang w ostatnich latach w odniesieniu do
omawianej grupy statkow jest dazenie do zwiekszenia ich predkosci. Budowe proméw o
pojemnosci brutto rzedu 28 - 36 000 RT i no$nosci przekraczajacej 6000 ton, zdolnych do
rozwijania predkosci 27 - 30 weztéw zainicjowata grecka firma Aattica Enterprises. Po
sukcesie szybkich promoéw Superfast 1i Superfast |1 eksploatowanych na adriatyckiej linii z
Bari do Patras, Attica zainaugurowata dziatalno$¢ na Battyku. Podkresli¢ nalezy, ze
zwiekszenie szybkosci marszowej promow czyni z nich jednostki jeszcze bardziej przydatne
do celéw wojskowych.

Rozpatrujagc ewentualne wykorzystanie proméw pasazersko - samochodowych do
transportu wojsk pamieta¢ nalezy o kilku ograniczeniach wynikajacych z charakteru tego
rodzaju dziatalnosci zeglugowej. Przede wszystkim w omawianej grupie jednostek nie
wystepuje na rynku nadpodaz tonazu. Zdecydowana wiekszos¢ jednostek eksploatowanych w
basenie Morza Battyckiego operuje na konkretnych liniach, wedtug Scisle przestrzeganego
grafiku czasowego. W tym segmencie ustug zeglugowych wystepuje tez bardzo ostra
konkurencja miedzy poszczegdlnymi operatorami. Zatem operator moze nie hy¢
zainteresowany wycofaniem jednostki z zeglugi liniowej w celu zrealizowania zlecenia
wojskowego, gdyz wigze sie to z grozbg przejecia danego potgczenia przez konkurenta.
Obiekcje takie moga przejawi¢ przede wszystkim operatorzy stosunkowo niewielcy,
eksploatujacy 1 - 3 statki. Duze firmy, dysponujgce kilkunastoma statkami (jak na przyktad
Stena Ling) moga sobie co prawda pozwoli¢ na przesunigecia tonazu miedzy poszczeg6lnymi,
obstugiwanymi przez nich potaczeniami, ale wigzatoby sie to réwniez z zaktdceniem
rozktad6w i innymi utrudnieniami dla klientéw. Sadzi¢ wiec mozna, ze operatorzy promowi
sktonni realizowa¢ zlecenia wojskowe zadali by stosunkowo wysokich stawek, by powetowac
sobie w pewnym stopniu straty mogace wyniknagé z wycofania jednostek z zeglugi liniowej.

Kolejnym ograniczeniem jest znaczna sezonowo$¢ ruchu pasazerskiego, zwitaszcza za$
przewozéw turystycznych w basenie Morza Battyckiego. Najwiecej pasazerow przewozi sie

w sezonie letnim oraz w okresie $wigt Bozego Narodzenia (w mniejszym stopniu zjawisko to
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wystepuje podczas $wigt Wielkanocnych). Pozyskanie tonazu jest zdecydowanie fatwiejsze
poza spietrzeniami sezonowymi i czynnik ten powinien by¢ uwzgledniany w czasie

planowania przewozéw wojskowych.

TABELA 3.2.

PODSTAWOWE DANE TECHNICZNE PROMOW EKSPLOATOWANYCH PP"ZEZ
POLSKA FIRME ARMATORSKA UNITY LINE

JAN MOKOLAJ
NAZWA POLONIA SNIADECKI KOPERNIK
Dtugos¢ fm) 169,9 155,10 125,0
Szerokos¢ fm] 28,0 21,58 17,0
Zanurzenie [m] 6,2 512 4,50
Nosnos¢ ft] 7250 - 2 350
Pojemnos¢ brutto [RT] 29875 - 2 898
Pojemnos$¢ netto [RT] 10 582 - 1184
Predkos¢ [wezty] 21 18 18
Maksymalna liczba pasazeréw 1000 57 46
Liczba kabin 204 - -
Liczba koji 586 57 46
Liczba miejsc siedzacych 80 — -
Dtugos¢ linii Iad[trl]%kowej wagonow 740 615 308
Diugosc} |In|! igdunkowej 750 560 280
samochodéw ciezarowych [m]
Dtugosc¢ linii tadunkowej 860
samochodéw osobowych [m]
Wysokos¢ J(adov[vnr:]l samochodowej 3.0-3,75 435 4.25
Wysokos¢ tadowni dla wagondw [m] 3,75 4,80 5,20
Maksymalna szerokos¢ linii 315 315 3.10

fadunkowej wagonéw [m]

Opracowanie wiasne wedtug danych armatora

3.3. Przewdz ciezkiej techniki bojowej

Do przewozu ciezkiej techniki bojowej (czolgéw, dziat samobieznych, pojazdéw
specjalnych) szczegdlnie przydatne sg statki ro-ro przeznaczone do transportu samochodéw
ciezarowych i naczep drogowych (driver/ro-ro ferry, trailer ferry). Charakteryzujg sie one
znaczng dlugoscig linii tadunkowych przeznaczonych w catosci lub w zdecydowanej

wiekszosci dla ciezkich pojazdéw oraz niewielkg liczbg miejsc kabinowych, ktdre w zasadzie
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przeznaczone sa wylacznie dla kierowcow przewozonych samochodéw ciezarowych.
Podobnie jak promy pasazersko - samochodowe posiadajg one z reguty przelotowy uktad
fadowni oraz rozbudowane urzgdzenia dostepu. Ich podstawowym walorem jest wiec
mozliwo$¢ przeprowadzenia szybkiego zatadunku i roztadunku (pojazdy samodzielnie
zajmujg nakazane miejsca w tadowni i samodzielne jg opuszczajg) bez prowadzenia
pionowych operacji przetadunkowych wymagajacych specjalistycznej infrastruktury.

Z wojskowego punktu widzenia statki takie moga by¢ uzyte do transportu sprzetu
pododdziatéw pancernych i ciezkich pododdziatéw zmechanizowanych, pododdziatéw
artylerii samobieznej i samobieznej artylerii przeciwlotniczej, pododdziatow inzynieryjnych.
Jedynym ograniczeniem jest w tym przypadku mata liczba miejsc kabinowych, co przy
dhuzszych przejsciach znaczaco ograniczatoby ilos¢ zabieranego personelu. To za$ miatoby
bez watpienia wplyw na zakres prowadzonych w czasie przejscia morzem czynnosci
obstugowych sprzetu. Zatem sprzet transportowany na omawianych statkach wymagatby
prawdopodobnie przeprowadzenia przegladéw po zakonczeniu wytadunku.

Za typowa jednostke omawianej grupy mozna uznaC statek Stena Traveller
wprowadzony do eksploatacji w 1992 roku. Przy dtugosci 154,0 m i szerokosci 24,0 m jego
pojemno$¢ brutto wynosi 18 332 RT. Osigga on predkos$¢ 18 weztdw. Przy dtugosci linii
fadunkowej 1800 m (miejsca w catosci przeznaczone dla ciggnikéw siodtowych i innych
ciezkich pojazdéw, zatadowa¢ mozna 130 ciggnikéw siodtowych z naczepami) ma on
zaledwie 250 miejsc pasazerskich. Obecnie jednostka ta obstuguje w barwach Stana Line
potaczenie Gdynia - Karlskrona. Przyja¢ mozna, ze na poktadzie omawianego statku
przetransportowa¢ mozna jednorazowo okoto 100 - 120 czotgéw podstawowych (160 - 180
transporteréw opancerzonych) wraz z personelem niezbednym do prowadzenia czynnosci
obstugowych w czasie przewozu morzem.

Jeszcze bardziej specjalizowang jednostka jest statek Finarrow eksploatowany przez
FinnLink na Zatoce Botnickiej (miedzy szwedzkim portem Kapellskar a finskim Naantali).
Jednostka ta ma 25 996 RT pojemnosci brutto przy dtugosci 168,0 m i szerokosci 27,7 m. Jgj
predkos¢ to 21 weztow. Diugosé linii tadunkowych wynosi 2200 m (co pozwala na
zatadowanie okoto 160 ciggnikow siodtowych z naczepami), a wysoko$¢ tadowni 5,5 m. Przy
tak duzej zdolnosci przewozowej statek posiada tylko 200 kabinowych miejsc pasazerskich.
Przyja¢ mozna, ze na pokfad jednostki zatadowaé mozna do 140 czotgéw podstawowych
(lub do 200 transporteréw opancerzonych)..

Do przewozu ciezkiej techniki wojskowej mogg by¢ ponadto uzyte promy kolejowe.
Wymaga to jednak przeprowadzenia szczeg6étowych rozméw z armatorem takiej jednostki,
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ktéry obawia¢ sie moze uszkodzenia przez pojazdy, zwiaszcza gasienicowe, torowisk
pokfadowych. Atrakcyjno$¢ jednostek tej grupy wynika z tego, ze posiadajg one rampy
fadunkowe o duzej nosnosci i wzmocnione pokiady, na ktérych moga parkowac pojazdy
szynowe 0 nacisku na 0§ wynoszagcym nawet 10 ton (na przykfad na statku Railship Il
uzywane sg gtéwnie wagony typu Habis o dtugosci 23,24 m. i tadownosci 52 tony).

Z uwagi na to, ze wykorzystanie statkbw przez sktady wagonowe z reguty nie
przekracza 50 - 60% fadownosci i okoto 15 - 20% pojemnosci obecnie buduje sie jednostki
kombinowane, transportujgce zaréwno wagony jak i samochody ciezarowe. Przyktadem
takiej jednostki moze by¢ statek Railship 111 zbudowany w 1990 roku w Schichau
Seebeckwerft GmbH Fischereihafen, Bremerhaven dla Railship Group. Przy pojemnosci
brutto 20 792 RT, pojemnosci netto 10 140 RT i nosnosci 9970 ton statek ma 189,7 m
dtugosci oraz 21,6 m szerokosci. Jego predkos¢ wynosi 18,9 wezta. Dtugosé linii fadunkowej
to 1989 m, co oznacza, ze moze on przyja¢ na poktad 98 wagondw o Sredniej dtugosci 20 m
i 82 samochody ciezarowe. Statek posiada tylko 12 miejsc kabinowych. Jest on obecnie
eksploatowany na linii Traveminde (Niemcy) - Turku (Finlandia). Szacowa¢ mozna, ze bytby
on zdolny do przewozu co najmniej 120 - 140 czotgéw podstawowych i do 100 innych
ciezkich pojazdéw (lub okoto 250 transporteréw opancerzonych), jednakze bez personelu
obstugowego.

Podobne rozwigzane prezentujg jednostki Malmd Link i Liibeck Link nalezace do
Nordo Link. Zostaty one zbudowane w roku 1980 w Oskarhamn Varf w Szwecji (10 lat
pbZniej ta sama stocznia przeprowadzita ich modernizacje). Maja one 31 996 RT pojemnosci
brutto, 17 996 RT pojemnosci netto, a ich no$no$¢ to 8 430 ton przy dtugosci 192,48 m
i szerokosci 27,0 m. Rozwijajg one predkos¢ 18,5 wezta. taczna dtugosé linii fadunkowej
omawianych jednostek to 1650 m., z czego 730 m. przypada na torowisko. Précz tego
dysponuja one 200 kojami w 120 kabinach. Ich pojemno$¢ tadunkowa moze by¢ oceniona na
okoto 150 czotgéw podstawowych, wraz z personelem obstugowym.

W przypadku proméw kolejowych i kombinowanych jednostek kolejowo -
samochodowych wystepuje to samo ograniczenie co w przypadku innych, omawianych
wczesniej grup proméw. Przede wszystkim w omawianej grupie jednostek nie wystepuje na
rynku nadpodaz tonazu. Zdecydowana wiekszos$¢ tych statkow eksploatowana jest w zegludze
regularnej, na konkretnych liniach, wedtug S$cisle przestrzeganego grafiku czasowego.
Operator moze nie by¢ zainteresowany wycofaniem jednostki z zeglugi liniowej w celu
zrealizowania zlecenia wojskowego, lub zazagda¢ moze stawek przewozowych
rekompensujacych wycofanie jednostki z linii zeglugowe;j.
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Do przewozu pojazdéw wojskowych mozna tez uzy¢ statkéw ro - ro nie bedacych
promami. Reprezentatywnym przykfadem tej podgrupy jest Zeran eksploatowany wraz z
trzema blizniaczymi jednostkami zarejestrowanymi pod banderg Malty {Tychy, Chodziez,
Wihoctawek) przez przedsiebiorstwo armatorskie POL - Levant. Statek ma 147,45 m dtugosci,
23,5 m szerokosci i 7,05 m zanurzenia. Jego pojemno$¢ brutto to 15 685 RT, pojemnos$¢ netto
4 625 RT, a nosno$¢ 8 044 tony. Predkos¢ eksploatacyjna jednostki wynosi 15 weztdw.

Charakterystyki tadunkowe jednostki zawiera tabela 6.

TABELA 3.3.
CHARAKTERYSTYKI tADUNKOWE STATKU RO - RO ZERAN

Opracowanie wiasne wedtug danych armatora

Wstepne szacunki pozwalajg zatozy¢, ze na omawiane jednostki mozna by zatadowaé
do 150 czolgébw podstawowych (wymogi nosnosci) opraz nawet do 210 - 230
transporteréw opancerzonych (np. AMV Patria).

Do grupy matych statkbw ro - ro zaliczony moze by¢ ,,Inowroctaw” prowadzacy

obecnie zegluge w barwach Baltic Container Line. Ten zbudowany w 1980 roku statek ma
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6 480 RT pojemnosci brutto, 2 911 RT pojemnosci netto i 7203 tony nosnosci. Jego dtugosé

wynosi 137,2 m, szeroko$¢ 23,0 m, zanurzenie 7,4 m. Predko$¢ eksploatacyjna to 18 weztdw.

Rys.3.5. Statek ro-ro (Baltic Container Line)

Zatozy¢ mozna, ze statek zdolny jest do przewozu 60 - 100 ciezkich pojazdéw
(w zaleznosci od rodzaju).

Kolejna grupa jednostek, ktdre moga by¢ przydatne do transportu morzem sprzetu
wojskowego to tak zwane samochodowce. Sg to statki optymalizowane do przewozu nowych
samochodéw z centréw produkcyjnych na rynki zbytu. W tej grupie tonazu mozna wyréznic¢
dwie zasadnicze podgrupy statkéw. Pierwsza tworzg jednostki przeznaczone do obstugi
transportu europejskiego. Inicjatorami zagospodarowania tego segmentu rynku byty przede
wszystkim koncerny motoryzacyjne. Obecnie w tym segmencie rynku najpowazniejszg role
odgrywa trzech armatoréw United European Car Carriers (UECC), Grimaldi, Cobelfret. Prdcz
tego na rynku obecne sg mniejsze firmy: Harms i Suardiaz.

Statki prezentowanej podgrupy wyposazone sg w rozbudowane urzadzenia dostepu
i linie fadunkowe umozliwiajace przyjecie na pokiad kilku tysiecy samochodow ciezarowych
i osobowych. Ich wada jest to, ze nie posiadajg one miejsc kabinowych, co powoduje, ze w
przypadku przerzutu wojsk précz specjalistycznego samochodowca (samochodowc6w)
nalezatoby pozyskac jednostke (jednostki) do przewozu stanéw osobowych. Z drugiej jednak
strony jest to stosunkowo liczna grupa jednostek eksploatowanych na bliskich akwenach, co
utatwié¢ moze ich szybkie pozyskanie i udostepnienie uzytkownikowi wojskowemu.

Przyktadem jednostki z tej grupy moze byé samochodowiec St. EImo nalezacy do
Grimaldi Line. Zostat on zbudowany w 1981 roku w Kuruskima Dockyard Ehime w Japonii.
Ma on 165,0 m dtugosci, 27,6 m szerokosci przy pojemnosci brutto 27 087 RT, pojemnosci

netto 15 630 RT i nosnosci 10 729 ton. Rozwija on predkos¢ 17 weztow. Statek zabiera 3000
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samochodow na o$miu zakrytych pokfadach oraz na poktadzie odkrytym za nadbuddwka. Na
dwdch poktadach zamiast samochodéw rozmiesci¢ mozna 504 kontenery 20 stopowe.
Jednostka wozi gtdwnie samochody Fiata z Savony i Saiemo do Tilbury w Wielkiej Brytanii,
a w drodze powrotnej auta Forda z Southampton do Leghorn. Niekiedy wykorzystywany jest
tez do przewozu samochodéw uzywanych do portbw wschodniej czeSci Morza
Srédziemnego. Pozyskanie samochodowca tej podgrupy jest mozliwe w stosunkowo krétkim
czasie. W przypadku podjecia takiej decyzji zapewniatby on przewdz do 2700 samochodow
terenowych wjednym rejsie.

Kolejna podgrupa samochoduwcow to statki przeznaczone do obstugi potaczen
transoceanicznych. Tworzg jg statki znacznie wieksze od obstugujacych potaczenia
europejskie, wykorzystywane gtéwnie na trasach Japonia - Ameryka P6tnocna, Japonia -
Europa, Europa Ameryka Pétnocna. Jest to wybitnie specjalistyczny rodzaj dziatalnosci
zeglugowej zdominowany przez kilka wielkich kompanii (VAGT, NOCAC, Wallenius,
HUAL, K - Ling, Grimaldi). Przykfadem jednostki reprezentatywnej dla tej podgrupy moze
by¢ statek Titus zbudowany w Korei dla Wallenius Line. Titus oraz blizniaczy Turandot maja
nos$nos$¢ 22 822 tony, co umozliwia im zabieranie 5 580 samochoddéw osobowych lub 3000
samochodow osobowych i 475 ciezarowek. Oznacza to mozliwo$¢ przyjecia na pokiad nie
mniej niz 2500 samochodow terenowych i okoto 300 transporteréw opancerzonych.
Intensywno$¢ wykorzystania specjalistycznych statkéw tej podgrupy zalezna jest od
koniunktury w S$wiatowym przemysle samochodowym, ale generalnie mozliwe jest ich

pozyskanie pod warunkiem odpowiednio wczesnego rozpoczecia whasciwych staran.

Rys. 3.6. Samochodowiec (UECCQ)

40



Do transportu ciezkiego sprzetu moga by¢ ponadto uzyte statki eon - ro, ktdre szerzej

omdwione zostang w dalszej czesci niniejszego opracowania.

3.4. Ograniczenia operacyjne statkow poziomego tadowania

Z powyzszych rozwazan wynika, ze dla celéw transportu wojskowego, zwlaszcza za$
do przerzutu ukompletowanych oddziatow i pododdziatdw najbardziej przydatne sg rozmaite
statki wchodzace w skiad grupy okreslanej jako jednostki poziomego tadowania (ro - ro).
Ze statkami tego rodzaju uzytkownik wojskowy najczesciej bedzie miat bezposredni kontakt
i one najczesciej beda tadowane i roztadowywane sitami personelu wojskowego (kierowcy,
operatorzy innego sprzetu) wspieranego jedynie przez pracownikéw portéw i cztonkéw zatdg.

Mimo szeregu zalet, statki te obcigzone sg kilkoma istothymi ograniczeniami
wynikajacymi z potrzeb w zakresie infrastruktury przetadunkowej oraz samej konstrukcji
jednostek. Pamieta¢ nalezy, ze chociaz infrastruktura przetadunkowa dla statkéw ro-ro jest
0 okoto 70% tansza od oprzyrzadowania roztadunkowego dla statkéw lo-lo, to jest ona
niezbedna dla utrzymania wysokiego tempa prac przetadunkowych. Element ten uwzglednia¢
nalezy zwlaszcza przy wyborze portu roztadunku (zaktada¢ mozna, ze zatadunek odbywat sie
bedzie w dobrze wyposazonym porcie wtasnym).

Do szybkiego roztadunku statkéw ro - ro niezbedne sg rampy (pomosty) stanowigce
potaczenie miedzy rampa statku opuszczang po otwarciu furt a nabrzezem. Stosowane sg dwa
typy ramp (pomostow):

e pomosty zapewniajgce potgczenie w linii (umieszczone w linii symetrii statku),

e pomosty prostopadie (umieszczone pod katem prostym do linii cumowniczej).

Szczegbélnym elementem infrastruktury przetadunkowej dla statkéw ro - ro sg
ruchome, ptywajace stanowiska dla statkbw z rampami rufowymi (tak zwane pomosty typu
Link - Span). Przyjmujg one forme prostokatnej stalowej tratwy o mocnej konstrukcji. O ich
jeden kraniec opiera sie¢ rampa statku, po ktorej zjezdzajg pojazdy, za$ ich diuzszy bok
wyposazony jest w rampe opartg 0 nabrzeze stuzacg pojazdom do wyjazdu na brzeg.
Powierzchnia pomostu umozliwia swobodne manewrowanie ciggnikéw siodtowych
z naczepami kontenerowymi. Zaleta pomostdw typu Link Spank jest to, ze mozna je
przewozi¢ na pokiadach odpowiednich statkéw. Pierwszy rzut sit transportowanych na
poktadach statkébw moze zatem ,zabra¢ ze sobg” niezbedne elementy infrastruktury
roztadunkowej w postaci omawianych pomostow. Woéwczas do sprawnego roztadunku

statkbw ro - ro niezbedne byloby tylko nabrzeze o odpowiedniej nosnosci. Oczywiscie
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realizacja takiego wariantu wymagataby wczes$niejszego pozyskania pomostéw oraz statkéw

zdolnych do ich przewozu i wodowania w porcie docelowym.

Rys. 3.7. Sposoby cumowania statkdw ro-ro: a) rampa rufowa przy nabrzezu prostopadtym
z dwiema kotwicami rzuconymi z dziobu, b) cumowanie burtg do nabrzeza z rampga
rufowg na nabrzezu prostopadtym, ¢) cumowanie burtg do nabrzeza z rampg rufowg

42



na pomoscie typu Link - Span, d) cumowanie burta do nabrzeza z furtg dziobowa
na nabrzezu prostopadtym.

Od ograniczenia powyzszego wolne sg tylko duze statki ro - ro, z tak zwanej
grupy ,,czystych” statkdw poziomego tadowania, wyposazone w rampy skosne. Do ich
roztadunku potrzebne jest tylko nabrzeze o odpowiedniej dtugosci przystosowane do ruchu
ciezkich pojazdéw. Jednakze ze wzgledu na wysokg cene jednostki takie sg stosunkowo
rzadkie.

Przy wyznaczaniu miejsca roztadunku statkéw ro - ro nalezy sie tez upewnic czy
w  wybranym rejonie istnieje dos¢ powierzchni sktadowej do rozmieszczenia
wytadowywanych pojazdow i towaréw. Zwykle przyjmuje sie, ze dla utrzymania wysokiego
tempa roztadunku niezbedne jest 250 parkingéw i placow kontenerowych na 1 metr

biezacy dtugosci statku.

Rys. 3.8. Pomost Link - Span (Kvaemer)

Kolejna grupa ograniczerh zwigzana jest z konstrukcjg statkow. Zaliczy¢ do nich
mozna:

» szeroko$¢ ramp zewnetrznych i wewnetrznych,

e nachylenie ramp,

» dopuszczalne obcigzenie ramp i poktadow,
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prze$wit w progach ramp,
kat zatamania miedzy poktadem a rampa,

wysokos$¢ poktaddw, promien skretu pojazdéw, itp.

Rys.3.9. Punkty wrazliwe na uszkodzenia podczas manewréw wewnatrz kadtuba
(na przyktadzie naczepy drogowej) (Sea Land)
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Wszystkie te czynniki musza by¢é uwzgledniane podczas planowania prac
przetadunkowych. Szczeg6towe dane dotyczace ogranicze wynikajacych z konstrukcji statku
uzytkownik = wojskowy powinien uzyska¢ od armatora. Podkredli¢ nalezy, ze
nieuwzglednienie powyzszych ograniczefi spowodowa¢ moze z jednej strony znaczne
rozbieznosci miedzy zakladanymi a rzeczywistymi czasami prowadzenia prac

przetadunkowych, z drugiej powaznymi uszkodzeniami transportowanego sprzetu.

3.5. Przew6z zapasoéw $rodkéw bojowych, czeSci zamiennych, zywnosci i innych
wojskowych tadunkéw suchych (drobnicy wojskowej)

Dotychczasowe doswiadczenia wskazuja, ze gtdwnym sposobem zwiekszenia
efektywnosci przewozu morzem wojskowych tadunkéw suchych jest ich konteneryzacja.
Wymaga to nieco szerszego przedstawienia problematyki zastosowania kontenerow
w transporcie morskim.

Kontener to w ujeciu ogdlnym pojemnik transportowy wielokrotnego uzycia
0 znormalizowanych wymiarach.’”® Obecnie w uzytku znajdujg sie nastepujgce rodzaje
konteneréw:

< uniwersalne kontenery drobnicowe (generat cargo Containers), w grupie tej

wystepuja:
kontenery z drzwiami umieszczonymi w jednej lub obu $cianach szczytowych
(rodzaj podstawowy),
kontenery z drzwiami umieszczonymi w jednej lub obu $cianach szczytowych i
czesciowo lub catkowicie otwierangjedng tub dwoma Scianami bocznymi,
kontenery z drzwiami w $cianie szczytowej i podnoszonym dachem sztywnym,
kontenery wentylowane,
kontenery do przewozu zywych zwierzat,
kontenery o azurowej konstrukgji,

A Kkontenery z dachem pokrytym brezentem,
kontenery potdwkowe (potowa wysokosci typowego kontenera),

A Kkontenery potéwkowe bez dachu,

Wedtug definicji Polskiego Rejestru Statkéw kontener to: ,,urzadzenie transportowe trwate, dajace mozliwos¢
wielokrotnego uzycia, o specjalnej konstrukcji utatwiajacej przewéz tadunkéw jednym lub kilkoma rodzajami
$rodkéw transportu bez koniecznosci przetadunku; wyposazone w naroza naczepowe, umozliwiajace szybkie
jego zamocowanie i zwalnianie zamocowania; o takich wymiarach, aby w przypadku, gdy jest ono wyposazone
w gorne naroza naczepowe, powierzchnia miedzy jego czterema zewnetrznymi dolnymi katami wynosita co
najmniej 14 n lub 7 nvy; tak zbudowany, aby magt by¢ tatwo zatadowany i roztadowany.
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izotermiczne (thermal containers), w grupie tej wystepuja kontenery:
kontenery chtodnicze wyposazone u urzadzenia chtodnicze (sprezarkowe lub
inne),
kontenery chtodnicze nie wykorzystujace zewnetrznego zasilania (z lodem,
suchym lodem lub ptynnym gazem jako czynnikiem chtodzacym),
A kontenery chtodzone i ogrzewane lub chlodnicze i ogrzewane wyposazone w
urzadzenie chtodnicze i urzadzenie grzewcze,
kontenery izolowane (bez urzadzenia chtodniczego lub / i grzewczego),
A kontenery ogrzewane (wyposazone W urzadzenie grzewcze),
zbiornikowe (tank containers for liquid or gases, tankotainers), w grupie tej
wystepuja;
kontenery zbiornikowe chtodzone,
A Kontenery zbiornikowe ogrzewane,
kontenery zbiornikowe catkowicie lub czesciowo izolowane,
kontenery zbiornikowe gazoszczelne,
kontenery zbiornikowe o konstrukcji przeciwwybuchowej,
do tadunkéw suchych luzem (non - pressurized containersfor dry bulk), w grupie
tej wystepuje kilkanascie rozwigzan réznigcych sie konstrukcjg i umiejscowieniem
otwordéw nasypowych,
ptytowe, czyli kontenery bedgce ptaskg konstrukcjg stanowigcg w zasadzie
podioge kontenera uniwersalnego, majace standardowe wymiary, naroza do
mocowania i uchwyty, niektére majg dodatkowe elementy wyposazenia jak
kionice, gniazda dla nich lub szczatkowe $ciany,
sktadane, najczesciej stosowanym rozwigzaniem jest kontener plytowy ze
sktadanymi $cianami bocznymi (rozwigzanie to skutecznie redukuje kubature

niezbedng do transportu pustych konteneréw).

Z powyzszego zestawienia wynika, ze r6znorodno$¢ dostepnych konteneréw

mozliwym czyni przewéz przy ich uzyciu wiekszosci fadunkéw zaliczanych do tak zwanej

drobnicy wojskowej. Z doswiadczen amerykanskich wynika, ze konteneryzacji poddaé mozna

nawet do 95 % wojskowych tadunkdéw suchych.

” Sa to najdrozsze obok zbiornikowych kontenery, cena Jednej sztuki wynosi okoto 25 000 USD.
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Obecnie eksploatowane sg kontenery 0 wymiarach znormalizowanych wedtug dwéch
standardéw ISO (International Standard Organisation) i norm amerykanskich. Ocenia sie, ze
okoto 95 % uzytkowanego na S$wiecie parku kontenerdw zgodne jest z normami ISO.
Kontenery ,,amerykanskie” posiada jednak kilku duzych przewoznikéw z USA i Kanady, a
inni przewoznicy czesciowo dostosowujg do nich swoje statki (wymiary konteneréw zawiera
zatacznik).

Odrebnym zagadnieniem, ktore nalezy chocby skrétowo nakresli¢ podczas omawiania
konteneryzacji transportu wojskowych tadunkéw suchych jest problem wiasnosci sprzetu
kontenerowego i sposob6w jego pozyskiwania. Obecnie okoto 96 % konteneréw
uzytkowanych w przewozach miedzynarodowych jest wiasnoscia przewoznikéw

i wyspecjalizowanych firm leasingowych (tabela ).

TABELA 34.
SWIATOWY RYNEK KONTENEROWY WED{UG GESTOROW
Gestorzy 1985 1990 1996 2000
przewoznicy 45,9 % 50,8 % 48, 7% 481 %
morscy
Firmy 50,8 % 44,6 % 477 % 48,6 %
leasingowe
Inni 33 % 46 % 36 % 33 %

Zrodio: L Grzybowski, B. aczynski, A. Narodzonek, J. Puchalski, Kontenery w transporcie morskim, Gdynia
1997, s. 294.

Dzierzawa kontenerdw jest rozwigzaniem stosunkowo korzystnym zwiaszcza, gdy
przewozy realizowane sg sporadycznie i w ograniczonych iloSciach. Zwalnia ono
zainteresowanego przewozem z konieczno$ci ponoszenia sporych wydatkéw inwestycyjnych
(przede wszystkim w kontenery specjalistyczne) oraz utrzymywania calego aparatu
techniczno - organizacyjnego niezbednego dla utrzymania i remontow posiadanego sprzetu.

Z punktu widzenia sit zbrojnych rozwigzaniem najbardziej racjonalnym wydaje sie
posiadanie pewnej liczby konteneréw (uniwersalnych i specjalnych), w ktérych juz w czasie
pokoju bytyby zmagazynowane, zgodne z normatywami, zapasy $rodkéw bojowych i innych

dla jednostek o charakterze ekspedycyjnym.
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Rys. 3. 11. Rozne typy konteneréw: a) pojazd z kontenerem zbiornikiem
(tankotainerem), b) kontener chtodniczy z agregatem, c) kontener o podstawie
ptytowej ze sktadang konstrukcjg czotowg (Conver)

49



Kontenery takie winny by¢ utrzymywane w gotowosci do rozpoczecia ich transportu
sitami  whasnymi wojska w mozliwie krétkim czasie. Dalsze zaopatrywanie sit
rozmieszczonych poza terytorium kraju w $rodki i materiaty podatne na konteneryzacje
odbywatoby sie w oparciu o kontenery leasingowane bezposrednio przez sity zbrojne lub
nalezace do firmy, ktorej powierzono by realizacje ustugi  transportowej.
W drugim przypadku funkcja struktur wojskowych ograniczataby sie do zapotrzebowania
odpowiedniej liczby konteneréw i ewentualnie do ich zatadunku.

Do transportu konteneréw dostosowane jest obecnie kilkanascie typéw statkdw.
Generalnie rozréznia sig;

 statki przystosowane do przewozu konteneréw, czyli:

drobnicowce uniwersalne,
masowce uniwersalne,
statki ro - ro,

e statki eon - ro,

« komorowce, czyli tak zwane ,,czyste” kontenerowce.

Do transportu konteneréw w transporcie wojskowym mozna wykorzysta¢
drobnicowce uniwersalne. Sa to statki przewozace zaréwno drobnice niejednostkowana, jak
i kontenery i palety. Posiadajg one urzadzenia przetadunkowe pozwalajgce na samodzielng
obstuge konteneréw 40 stopowych. Ich zaletajest wiec znaczna elastyczno$¢ eksploatacyjna
i mozliwos¢ samoroztadunku, wadg za$, znaczny czas roztadunku drobnicy
niejednostkowanej.

Masowce wielozadaniowe to statki mogace wozi¢ wylgcznie tadunek masowy,
wyltacznie kontenery lub kompozycje obu tych tadunkéw. Komorowce to statki
przystosowane wytacznie do przewozu konteneréw. Zaréwno masowce wielozadaniowe, jak
i komorowce dysponujg znaczng zdolnoscia przewozowa w odniesieniu do konteneréw, ale
jednoczesnie cechuje je brak uniwersalnosci tadunkowej oraz konieczno$¢ posiadania
rozbudowanej infrastruktury portowej dla sprawnego przeprowadzenia roztadunku. Wyjatek
stanowig tu mate kontenerowce dowozowe, ktére moga by¢ roztadowane przy uzyciu
pojazdéw samobieznych z brzegu oraz mate kontenerowce dowozowe z wiasnymi
urzadzeniami przetadunkowymi i te dwie podgrupy kontenerowcow uzna¢ nalezy za
szczegolnie przydatne do cel6w transportu wojskowego.

Sposrod wymienionych grup jednostek z wojskowego punktu widzenia duzymi
walorami dysponujg statki ro - ro. Jak juz wspomniano wyzej, dysponujg one (w zaleznosci
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od podgrupy, do ktorej nalezg) mozliwoscig przewozu duzej liczby pojazdow i ewentualnie
0s6b, a po rozbudowaniu fadunku o kontenery, zyskujg zdolno$¢ przewozu catych
pododdziatdw wraz z zapasem S$rodkéw bojowych. Moga wiec byé wykorzystane do
przewozu pierwszych rzutow sit ekspedycyjnych oraz do transportu skonteneryzowanego
zaopatrzenia w rejony pozbawione infrastruktury niezbednej do roztadunku konteneréw w
technologii pionowe;j.

Na uwage uzytkownika wojskowego zastugujg ponadto statki eon - ro. Stanowig one
udane potaczenie klasycznych kontenerowcdw komorowych i statkdw poziomego tadowania.
Ich fadownie usytuowane w czesci rufowej dostosowane sg do prowadzenia przetadunkéw w
technologii ro - ro, za$ w czesci dziobowej posiadaja one budowe kontenerowca i w catej
przestrzeni tadunkowej przewozi¢ moga kontenery. Na poktadach omawianych jednostek
przewozi¢ wiec mozna zarbwno znaczng liczbe tadunkéw  tocznych, jak
i skonteneryzowanych tadunkéw wojskowych.

Drobnica nieskonteneryzowana przewozona moze by¢ na paletach, w pakietach lub
fadowana na wiekszych nosnikach takich jak naczepy niskie, kasety oraz bolstery (fiaty).

Naczepy niskie {rolltrailer, R/T) stosowane sg gtdwnie przy transporcie drobnicy na
statkach poziomego tadowania (ro-ro). Wystepujg one w transporcie morskim w kilku
odmianach. Najpowszechniejsze sa naczepy o dtugosci 20 i 40 stdp oraz nosnosci do 60 ton.
Spotyka sie tez naczepy 0 znacznie podwyzszonej nosnosci, rzedu 100 - 180 ton,
przeznaczone do przewozu tadunkéw bardzo ciezkich. Zatadunek drobnicy na naczepe niska
odbywa sie juz w porcie (stanowiag one wkasno$¢ danego armatora i sg wyposazeniem statku),
za$ pojazdem operuje sie na nabrzezu i na poktadzie statku za pomocg specjalnych ciggnikdw
stanowigcych wyposazenie terminali przetadunkowych. W przypadku planowania roztadunku
drobnicy na naczepach niskich poza specjalistycznym terminalem nalezy wiec pozyskac takie
pojazdy. W tabeli podano podstawowe dane naczep niskich firmy MAPI (sg one najbardziej
rozpowszechnione, gdyz to wihasnie ta firma wprowadzita je jako pierwsza do eksploatacji
w roku 1965).

TABELA 3.5.
PODSTAWOWE DANE NACZEP NISKICH FIRMY MAPI

TYP C20 C25 A 40 A 63
Nos$nos¢ [kg] 20 000 25 000 40 000 763 000
dtugosé [mm] 6 107 6 107 12 209 12 209

szeroko$¢ [mm] 2 500 2 500 2 500 2 500
wysokos¢ [mm] 600 600 600 600

Zrédio: J Patucha., J. Puchalski., A. Sliwinski, Statki poziomego tadowania, Gdynia 1996, s. 97

51






Rys. 3. 13. Naczepa niska z tadunkiem drobnicy (Kvaemer)

Kasety (cassettes) konstrukcyjnie zblizone sg do naczep niskich, ale nie posiadajg kot.
Ich zatadunek odbywa sie w porcie, a operuje sie¢ nimi za pomocg specjalnych wézkéw
0 réznej budowie (w przypadku zatadunku na statki ro-ro) lub dzwigow i zurawi (zatadunek
na drobnicowce). Obecnie eksploatowane sg kasety o wymiarach 12200 mm na 2600 mm,
0 nosnosci dochodzacej (w zaleznosci od konstrukcji) do 60 ton.

Fiat (bolster) jest rodzajem duzej palety, do ktorej drobnica mocowana jest pasami
torlenowymi (zatadunek flata odbywa sie w porcie). Nosnos¢ fiata siega 20 ton. Operuje sie
nim za pomoca wozkéw oraz dzwigw i zurawi.

Paleta (pianka, taca tadunkowa, podstawa fadunkowa) to konstrukcja petna lub
kratowa z drewna, tworzywa sztucznego, stali lub aluminium stosowana jako podstawa (dolna
cze$¢) pionowych zestawOw drobnicowych. Palety znacznie przys$pieszajg operowanie
zestawami tadunkdéw, gdyz przenoszone moga by¢ one przez uktadarki widtowe (sztaplarki).

Jak juz wspomniano naczepy niskie stosowane sa gtownie do transportu drobnicy
przez statki poziomego tadowania (ro-ro). Drobnica na paletach, kasetach i fiatach moze by¢
przewozona zar6wno przez jednostki ro-ro i con-ro, jak i przez drobnicowce, w tym
drobnicowce uniwersalne.

Z powyzszego wynika, ze transport drobnicy moze by¢ realizowany na pokfadach
kilku typéw statkéw. Ponizej przedstawione zostang konstrukcje charakterystyczne dla
kazdego z nich.

Przewdz drobnicy jest gtdwnym zadaniem licznej i zréznicowanej grupy statkow
zwanych drobnicowcami. Poniewaz obecnie na rynku zeglugowym dominuje drobnica

skonteneryzowana, wiekszo$¢ z nich zaadaptowano do przewozu pewnej liczby kontenerow
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(sg to tak zwane drobnicowce uniwersalne) i ,,czystych” drobnicowcoéw praktycznie sie nie
spotyka. Przykladem drobnicowca uniwersalnego powstatego drogg adaptacji drobnicowca
»CZystego” jest, zbudowany w 1976 roku, statek Bochnia, eksploatowany wraz
z blizniaczym Chetmem przez firme armatorska POL - Levant (oba statki podnosza bandere
Malty). Jednostka ma 123,77 m dlugosci, 17,0 m szerokosci i 7,32 m zanurzenia przy
pojemnosci brutto 5 907 RT, pojemnosci netto 2 977 RT i nosnosci 6 372 tony. Jej predkosé
eksploatacyjna to 13,6 wezta. Dysponuje ona tadowniami o pojemnosci 8 570 m" oraz moze

zabiera¢ 48 konteneréw petnych lub 106 konteneréw pustych.

Rys. 3.14. Drobnicowiec uniwersalny Bochnia (POL - Levant)

Z kolei podgrupe duzych nowoczesnych drobnicowcow uniwersalnych reprezentuje
statek Star lkebana zbudowany przez Stocznie Szczeciniska dla armatora Masterbulk
z Singapuru. Statek ma 185,0 m diugosci, 31,0 m szerokos$ci i 12 m zanurzenia przy nosnosci
39 500 ton. Jego predkos¢ eksploatacyjna wynosi 16 weztéw. Moze on przyja¢ na pokitad,
zamiennie z typowa drobnicg, 1880 konteneréw 20 stopowych. Poniewaz jednostke
wyposazono w dwie suwnice bramowe o unosie 40 ton, zatoga moze samodzielnie
przemieszcza¢ kontenery na pokfadzie oraz w pewnym stopniu prowadzi¢ roztadunek i
zaladunek. W realiach polskich jednostki tej wielkosci nie beda prawdopodobnie
pozyskiwane przez sity zbrojne, ale nie mozna wykluczy¢ przewozu na ich pokfadach
kontenerow z zaopatrzeniem wojskowym lub drobnicy nieskonteneryzowane;.

Kontenerowce komorowe to bardzo zrdznicowana pod wzgledem wielko$ci grupa
jednostek. Poniewaz mato prawdopodobnym jest, by w warunkach polskich potrzeby
transportu  wojskowego wymagaty pozyskania najwiekszych jednostek tego typu
0 pojemnosci rzedu 3 -4 tysiecy TEU, nizej zostanie oméwiony statek Sredniej wielkosci

oraz dwa mate kontenerowce dowozowe.
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Za typowy przykiad Sredniego kontenerowca uznaé mozna zbudowang przez Stocznie
Gdanskajednostke Cape Serrat. Ma ona 18 400 ton nos$nosci przy dtugosci 159 m, szerokosci
24 m i 85 m zanurzenia. Predkos¢ eksploatacyjna Cape Serrdt wynosi
18,6 wezla. Statek moze przyja¢ do czterech tadowni 440 konteneréw 20 stopowych i
dalszych 660 konteneréw (w tym 100 chtodzonych) na poktad (sg one utozone w pieciu
warstwach). Jednostka przedstawiona wyzej moze zosta¢ wykorzystana w catosci do
przewozu tadunkéw wojskowych, zas w przypadku, gdy potrzeby transportowe sg mniejsze,
mozliwe jest zakupienie (na przyktad na jeden rejs) czesci jego pojemnosci. Podkreslic

nalezy, ze roztadunek takiej jednostki wymaga specjalistycznej infrastruktury portowe;j.

Rys. 3.15. Kontenerowiec komorowy Cape Serrat (Stocznia Gdanska)

Kontenerowce dowozowe sg stosunkowo matymi statkami wykorzystywanymi do
transportu konteneréw miedzy gtéwnymi portami kontenerowymi, a mniejszymi terminalami.
Podgrupe te reprezentuje statek Baltic Tern. Ma on 106,55 m, dhugosci, 15,85 m, szerokosci
i 5,25 m. zanurzenia, jego predko$¢ wynosi 16 wezidw. Moze on przewozi¢ 138 konteneréw
20 stopowych w tadowniach i 219 na poktadzie. Zaletg statku jest to, iz moze on by¢
roztadowany - w przypadku zaistnienia takiej koniecznosci - bez specjalistycznej
infrastruktury, na przyktad przez zurawie samojezdne o odpowiednim unosie. W tym
kontekscie zauwazyC trzeba, ze w potrzeby transportu wojskowego szczeg6lnie dobrze
wpisujg sie kontenerowce dowozowe wyposazone w poktadowe urzadzenia przetadunkowe.
W ostatnim czasie projekt takiej jednostki przeznaczonej do obstugi lokalnego obrotu
kontenerowego zaprezentowata stocznia Singapore Shipbuilding & Engineering. Wedhug
zatozen projektowych statek ma mie¢ 110 m diugosci, 22,0 m szerokosci i 6,0 m zanurzenia
przy nosnosci 7 430 ton. Na pokfad bedzie on przyjmowat 392 kontenery ustawione
w 5 - 8 warstw. Bedzie on wyposazony w dwa zurawie 0 unosie 60 ton, dzieki ktérym
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mozliwy bedzie samozatadunek i samoroztadowanie bez infrastruktury portowej. Wedtug
zalozen statek ma pobiera¢ kontenery wprost z naczep samochodowych (wagonéw
kolejowych) i wytadowywac je w ten sam sposob.

Kontenerowiec dowozowy z whasnymi urzadzeniami przetadunkowymi maégtby by¢
potencjalnie wykorzystany jako mobilna baza zaopatrzeniowa. W przypadku dziatan
w rejonie nadmorskim przekazywatby on skonteneryzowny tadunek bezposrednio na pojazdy
wojskowych stuzb logistycznych, bez koniecznosci organizowania brzegowej bazy
posredniej, a nawet mogiby towarzyszy¢ wojskom operujgcym w pasie przybrzeznym i na

biezaco, jezeli dostepne bytyby odpowiednie porty i przystanie, odtwarzac ich zapasy.

Rys. 3.16. Kontenerowiec dowozowy projektu SHE (SHE)

3.6. Przewo6z materiatéw pednych i smarow

W przypadku konieczno$ci zaopatrywania w materiaty pedne i smary sit dziatajgcych
poza granicami Polski, istnieje mozliwos¢ zorganizowania tego transportem morskim trzema
sposobami. Wybdr wariantu do realizacji zalezat bedzie gtéwnie od wielkos$ci potrzeb.

W  przypadku stosunkowo niewielkiego zapotrzebowania, rzedu kilku -
kilkudziesieciu ton (dotyczy¢ to moze gtdéwnie specyficznych materiatdbw smarnych
niedostepnych na przyklad w sktadach sojuszniczych), transport zorganizowa¢ mozna w
oparciu o zbiorniki kontenerowe (tak zwane tanktainery). Mozna je transportowaé jak zwykie
kontenery z drobnicg na poktadach kontenerowcéw lub w systemie ro - ro, na naczepach (z
ciagnikami siodtowymi lub bez nich). Mozlivly jest tez przewdz niewielkiej liczby
materiatdw pednych samochodami - cysternami w systemie ro - ro.

Jezeli zajdzie konieczno$¢ transportu wiekszej ilosci materiatdbw pednych i smarow
rozwigzaniem najbardziej racjonalnym jest pozyskanie specjalistycznych statkéw -

zbiornikowcow. Dla potrzeb transportu wojskowego najbardziej przydatne sg zbiornikowce
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dwaoch podgrup - zbiornikowce bunkrowe i zbiornikowce produktdéw ropy naftowej (tak
zwane produktowce).

Zbiornikowce bunkrowe zaliczane sa w zasadzie do pomocniczego taboru portowego,
gdyz ich zadaniem gtéwnym jest zaopatrywanie w paliwo statkéw na redach i w portach.
Niektére z tych jednostek dysponujgjednak dzielnoscia morska umozliwiajaca im zegluge po
otwartym morzu. Zbiornikowce bunkrowe charakteryzujg sie nosnoscia rzedu 500 - 2500 ton,
dysponujg zazwyczaj zbiornikami na r6zne rodzaje paliw oraz pompami umozliwiajacymi
przetaczanie tadunku. Mimo ograniczonej swobody zeglugi, mogg sie one okaza¢ dla sit
zbrojnych wartosciowym $rodkiem transportu. Za typowy dla tej podgrupy uzna¢ mozna

zbiornikowiec Slaza eksploatowany przez szczeciriskg firme PUM Ship Service.

Statek zbudowany zostat w roku 1977 przez Stocznie Rzeczng we Wroctawiu. Ma on
690 RT pojemnosci brutto, 327 RT pojemnosci netto oraz 1000 ton no$nosci przy wymiarach:
dtugosé 61,0 m, szerokos¢ 9,3 m i zanurzenie 3,7 m. Osigga on predkos¢ 10,5 wezia.
Jednostka posiada zbiorniki do transportu paliw olejowych (FO - fuel oil, olej napedowy Iub
olej opatowy) oraz oleju napedowego do okretowych silnikdw wysokopreznych
(MDO - marine disel oil). £adunek moze by¢ przyjmowany na poktad w nastepujacych
iloSciach: 900 - 920 ton FO Ilub 750 ton FO i 150 ton MDO. Wydajno$¢ pomp
poktadowych wynosi 180 m*/ godzine w przypadku przetaczania FO i 100 m*/ godzine przy
przetaczaniu MDO. Podstawowg wadg statku (a jest to typowe dla jednostek tej podgrupy)
jest to, ze nie jest on konstrukcyjnie przystosowany do transportu benzyn, nie posiada tez

zbiornikéw na materiaty smarne.
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w przypadku, gdy uzycie zbiornikowcéw bunkrowych do realizacji wojskowego
transportu materiatdw pednych i smaréw jest niemozliwe lub niecelowe, rozwazenia wymaga
pozyskanie zbiornikowca produktéw ropy naftowej (produktowca). Produktowce sg bardzo
zr6znicowang grupg zbiornikowcéw. Ich cechg wspdlng jest posiadanie zbiornikéw i
systemoéw pomp umozliwiajacych transport i przetaczanie na lad réznych produktéw
ropopochodnych, a nawet olejéw jadalnych. W podgrupie tej oméwione zostang dwa statki;
maty produktowiec Thames Fisher oraz duzy przedstawiciel tej podgrupy Torm Alice.

Thames Fisher ma 91,5 m dtugosci, 15,5 m szerokosci i 6,0 m zanurzenia. Wzglednie
mate rozmiary umozliwiaja mu wiec zawijanie do stosunkowo niewielkich portéw. No$nos¢
statku to 4500 ton. Jednostka posiada pie¢ par zbiornikéw o pojemnosci od 405 do
550 Przeznaczone sa one do przewozu benzyn, olejow napedowych i opatowych lub
po myciu do przewozu olejéw spozywczych. Na poktadzie otwartym, przed nadbudéwka
znajdujg sie dwa zbiorniki resztkowe o pojemnosci 63 m*. Moga by¢ one réwniez
wykorzystane jako zbiorniki tadunkowe. Statek przewozi¢ wiec moze réwnocze$nie sze$¢
roznych rodzajow tadunkow przetadowywanych przez oddzielne systemy pomp i rurociggow,
przy czym zatadunek (wytadunek) ze wszystkich par zbiornikéw odbywa sie réwnoczes$nie.
tacznie zbiorniki gtéwne wyposazone sg w dziesie¢ pomp o wydajnosci 175 m* / godzing,
a zbiorniki resztkowe w dwie pompy o wydajnosci 90 m* / godzing. Roztadunek statku trwa

sze$¢ godzin.

Rys. 3,18. Zbiornikowiec produktowy Thames Fisher (Tanler ACC)

Za jednostke reprezentatywng dla podgrupy duzych produktowcéw uzna¢ mozna

zbudowany w 1995 roku statek Torm Alice. Ma on 182,8 m dtugosci, 13,20 m szerokosci oraz
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12,8 m zanurzenia. Jego no$nos$¢ wynosi 47 629 ton. Statek posiada osiem gtdwnych
zbiornikéw potaczonych w cztery grupy oraz dwa zbiorniki resztkowe o igcznej
pojemnosci 53 750 nr\ Operacje przetadunkowe prowadzone sg przy uzyciu 14 pomp
zbiornikdw gtéwnych o wydajnosci 500  / godzine i dwoch pomp zbiornikéw resztkowych
0 wydajnosci 300 nv*/ godzine.

Zbiornikowe obu podgrup moga by¢ wykorzystane przez uzytkownika wojskowego w
dwojaki sposdb, jako transportowce lub jako mobilne bazy paliwowe. W pierwszym
przypadku po dotarciu do portu docelowego przekazywatyby one swdj tadunek do sktadow
stacjonarnych lub polowych. W drugim wariancie, cumujac w porcie nie przekazywatyby one
jednorazowo catosci tadunku na brzeg, lecz zaopatrywaly w miare potrzeb wojska,
przekazujac paliwo nie do skladéw, lecz bezposrednio do cystern pododdziatéw
logistycznych. Taki sposob uzycia zbiornikowca eliminowathy konieczno$¢ organizowania
sktadéw polowych, ich role przejatby de facto statek. Ponadto zbiornikowiec, zwilaszcza
jednostka z grupy stosunkowo niewielkich zbiornikowcdw bunkrowych, mogtby towarzyszyé
oddziatom realizujgcym zadanie w pasie nadmorskim i na biezaco, w miare dostepnosci
portdbw i przystani, odtwarza¢ ich zapasy materiatow pednych. Niewatpliwym walorem
zbiornikowca uzywanego w charakterze bazy paliwowej jest ponadto fakt, iz w sytuacji
zagrozenia moze on opusci¢ port i oddali¢ sie ze strefy dziatan zbrojnych, a nastepnie, po

opanowaniu sytuacji stosunkowo szybko powrdcic i dalej realizowac swoje funkcje.
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ROZDZIAL 4

POLSKIE PORTY W ASPEKCIE PRZELADUNKOW WOJSKOWYCH

Jak juz stwierdzono wczesniej do transportu wojsk i fadunkéw wojskowych
najbardziej przydatne sg statki pasazerskie, statki poziomego tadowania (promy i inne
jednostki ro - ro) oraz kontenerowce. Cze$¢ fadunkéw przewozi¢ moga tez drobnicowce.
W wojskowym transporcie materiatow pednych i smaréw zasadniczg role odgrywajg zas$
zbiornikowce - produktowce. Z tego wzgledu ocena polskich portéw przeprowadzona

zostanie pod katem mozliwosci obstugi tych grup jednostek.

4.1. Gdynia
4.1.1. Wiadomosci ogolne

Port gdynski jest jednym z najwiekszych i najnowocze$niejszych portow na Battyku.
Usytuowany na pdtnocno-zachodnim wybrzezu Zatoki Gdanskiej lezy pomiedzy Oksywiem
a Kamierma Géra. Poza stabym p6tnocnym pradem u wejscia do portu, nie ma tu ptywow ani
silnych pradéw. Jedynie podczas wiatrow z potnocy do potnocno-wschodnich wystepuje prad
potudniowy o szybkosci do 2 weztéw. Z kolei podczas dtugotrwatych wiatrow zachodnich
poziom wody wzrasta do 0,6 mm, a przy wiatrach wschodnich obniza sie do 0,5 m.
Przez wigkszo$¢ zimy zaréwno port jak i reda sg wolne od lodu. Jedynie dtugie i surowe zimy
powodujg tworzeniem sie tam lodu. W takim przypadku wchodzg do akcji lodotamacze, a
koszty pokrywa Zarzad Portu. Sgto jednak przypadki rzadkie, poniewaz zimy sg tu zwykle
tagodne. Gestos¢ wody: 1,006 t/m*. Port jest dobrze chroniony przez dtugie falochrony,
wychodzace na okoto 2,5 km z Cypla Oksywskiego. Do portu prowadza trzy wejscia,
z ktorych gtdwne jest szerokie na 150 metrow, ajego gtebokos¢ pozwala na przejscie statkow
z zanurzeniem do 13 metréow. Na wschoéd od gtownego falochronu wyznaczono trzy
kotwicowiska, ktérych gtebokosé waha sie od 10 do 20 metréw. Kotwicowisko numer 3 jest
przeznaczone tylko dla zbiornikowcéw. Sam port sktada sie z dwdch czesci: zewnetrznego
i wewnetrznego. Zewnetrzna skiada sie z awanportu oraz trzech basendw (I, 11 i IlI).
Awanport i Basen Il potaczone sg ze sobg gtéwnym wejsciem, podczas gdy do pozostatych
dwoch basenéw droga prowadzi przez Kanat Potudniowy. Port Wewnetrzny skiada sie z
szesciu basenow (Baseny IV do IX) usytuowanych gtownie na potudnie od Kanatu
Potudniowego. Port gdynski moze przyjmowac statki do 300 m dtugosci i 0 zanurzeniu nie

przekraczajgcym 13 m (do 100.000 DWT). Powierzchnia magazynow 230 000 m™ a placoéw
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sktadowych 400000 Jest to port uniwersalny, mogacy przetadowywa¢ wszelkie rodzaje
fadunku, ale przede wszystkim drobnice, samochody, kontenery oraz tadunki sypkie luzem -
zboze i wegiel. Roczna zdolno$¢ przetadunkowa siega 17 min ton. W roku 2000 port
przetadowat 8,6 min ton. Dobrze wyposazony Battycki Terminal Kontenerowy jest
najwiekszy w Polsce, bedac jednoczesnie jedng z najwazniejszych powojennych portowych
inwestycji. Gdynia to gtdwny polski port drobnicowy. Nabrzeza uzbrojone sg w dzwigi do 25
ton nos$nosci, a dzwigi samobiezne moga podnosi¢ ciezary do 33 ton. Wielkie powierzchnie
magazynowe i sktadowiska moga pomiesci¢ wszelkie rodzaje towaréw. Gidwne pozycje
w przetadunkach masowych zajmujg wegiel, zboza, pasze i nawozy. Dzienna rata
zatadunkowa dla zboza wynosi obecnie 7 000 ton a roczna zdolno$¢ przetadunkowa dla tego
typu tadunku siega 1,5 min ton. Z powodu swego potozenia Gdynia jest znakomitym
miejscem dla rozwoju potgczen promowych do Skandynawii oraz Litwy, totwy i Estonii.
Gdynia ma dobre potaczenia z europejskg siecig drogowa i kolejowg a zwihaszcza
z krajami Europy Srodkowej takich jak Czechy, Stowacja, Austria, Wegry, Biatorus
i Ukraina, a drogg morska ze Skandynawia. Tym samym port moze by¢ centrum tranzytowym

dla tak znaczacego rynku.

4.1.2. Obstuga statkdw pasazerskich

Gdynia nie posiada specjalistycznego nabrzeza (terminalu) pasazerskiego.
Okretowanie stanéw osobowych na wycieczkowce prowadzi€é mozna przy wszystkich

nabrzezach dostepnych, ze wzgledu na gtebokos$¢, dla konkretnych jednostek.

4.1.3. Przefadunki ro - ro i kontenerowe
W porcie gdynskim przetadunki ro - ro i przetadunki kontenerowe prowadzi centrum
kontenerowe, ktére obejmuje:
» Baltycki Terminal Kontenerowy (BTC),
« centrum kontroli samochodéw,
« parkingi zewnetrzne dla pojazdéw obstugiwanych w BCT,
» stacje paliw,

» Depot Terminal - skfadowanie i naprawa pustych kontenerdw.
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TABELA 4.1.
NABRZEZA PORTU GDYNSKIEGO

Dopuszczalne

Numer Nazwa -
zanurzenie [m]
Zajete przez
1 Poznariskie jednostki
muzealne
Dlajednostek
2 Kutrowe rybackich, 7,3
3 Islandzkie 73
4 Kaszubskie Nie uzywane
5 Slaskie 84
6 Wendy 71
7 Szwedzkie 10,5
8 Dunskie 7.4
9 Holenderskie 93
10 Belgijskie 6,8
1 Francuskie 10,4
12 Portowe Dla taboru
portowego
13 Finskie 8,9
14 Polskie 10,7

Opracowanie wiasne wedtug danych Zarzadu Portu Gdynia

Numer

15

Nazwa

Rotterdamskie

Indyjskie

Norweskie
Stanéw
Zjednoczonych
Czechostowackie
Jugostowianskie
Wegierskie
Albanskie
Dokowe
Greckie
Butgarskie

Helskie |
Helskie Il

Dopuszczalne
zanurzenie

[m]

7,6

8,9

6,0

8,3

8,2

8.9

9,4
Stoczniowe
Stoczniowe
Stoczniowe

7,0

8,1

10,1

Centrum miesci sie przy nabrzezu ,,Helskie 1" o diugosci 800 m i gtebokosci 10 m

(konstrukcyjna 13m), z czterema stanowiskami do obstugi statkdw kontenerowych w lo - lo

i dwoma w systemie ro - ro. Centrum jest potagczone estakadg Kwiatkowskiego z krajowg

siecig drog. Ograniczona no$no$¢ estakady stanowi¢ moze ograniczenie przy przemieszczaniu

do terminalu ciezkiego sprzetu kotowego i wozow gasienicowych.

Specjalistyczne wyposazenie centrum obejmuje:

e 1 rampe uchylng sterowang hydraulicznie do obstugi statkéw z wyktadanymi

pomostami rufowymi ro-ro,

e 1rampe statg do obstugi proméw pasazersko - samochodowych,

« terminal kolejowy z trzema torami o dtugosci po 300m, przystosowany do

jednorazowej obstugi 45 wagondéw z kontenerami,

e stacja kolejowa z torami zdawczo-odbiorczymi (6 torow po 1 OOOm dtugosci),

przystosowana do formowania pociagdw kontenerowych,
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3 stanowiska do obstugi samochodéw z kontenerami i z tadunkiem (bramy
samochodowe - 4 wjazdowe i 4 wyjazdowe),

place sktadowe o pojemnosci 11 000 TEU w pierwszej strefie przetadunkowej,
parking dla pojazdow trasowych (pow. ok. 3 ha - centrum obstugi kierowcow),
zbiorczo-rozdzielczy magazyn konteneryzacyjny o powierzchni  krytej
20 000 m" z uktadem torowym o pojemnosci 30 wagonow,

trzy suwnice nabrzezowe o unosie 40 ton ijedng o unosie 55 ton,

2 suwnice kolejowe 35/40 ton,

18 suwnic placowych 30,5/35 t,

2 kontenerowe wozy podsiebierne 40 t,

1zuraw samobiezny 151,

19 ciggnikoéw siodtowych,

2 wozki widtowe o napedzie elektrycznym,

12 wozkéw widtowych o napedzie spalinowym o udZwigu do 7 ton,

3 wozy czotowo-widtowe o udzwigu 12 do 28 ton,

1rama do przetadunku konteneréw o udzwigu do 241,

25 naczep kontenerowych drogowych i terminalowych,

1 chwytak do naczep kotowych,

magazyn o0 powierzchni 3 180 m" (pojemnos$¢ skiadowa 4,800 ton),
zawierajacy 6 komor o powierzchni 530 m" kazda (4 komory uniwersalne oraz
1 komora chtodnicza z minimalng temperaturg - 18 °C) i 1 komora
o0 regulowanej temperaturze + 2 / + 12 °C, tunel kolejowy o dtugosci 144 m,
place sktadowe pojazdéw (mozliwos¢ sktadowania 6600 - 9500 samochoddw),
skiady celne: drobnicy o pow. 3 787 m", pojazdéw - 16 050 m®, konteneréw -
242 TEU]

210 stanowisk dla konteneréw chtodniczych.

Obiekty i wyposazenie techniczne zapewniaja:

obstuge jednoczesnie czterech statkéw kontenerowych w systemie lo - lo i
jednego w systemie ro - ro, z wydajnoscig 1600 TEU na dobe w systemie lo -
lo i 450 TEU w systemie ro - ro,

obstuge promu pasazersko - samochodowego,

obstuge kolejowa $rodkéw transportowych z wydajnoscig 900 TEU na dobe,

obstuge transportu samochodowego $rednio 350 pojazdéw na dobe.
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Rys. 4.1. Battycki Terminal Kontenerowy (Zarzad Portu Gdynia)
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Ponadto, od lipca 2001 roku, obstuge jednostek ro - ro rozpocz” Battycki Terminal

Drobnicowy. Cze$¢ Terminalu przeznaczona do obstugi tadunkéw w technologii ro - ro

zajmuje teren wokot Basenu V Portu Gdynia. W jej sktad wchodza nastepujace nabrzeza:

¢
L2

¢

Stanéw Zjednoczonych, dtugos¢ 290 m, zanurzenie 8,30 m (przy rampie ,,B™)
Czechostowackie, dtugos$¢ 215 m, zanurzenie od 7,70 m do 8,00 m,
Rumunskie (cze$¢), dtugosé 855 m, zanurzenie 8,7 m (przy rampie ,,A” do 9,30

m).

Zaplecze magazynowo - skladowe to magazyny o tgcznej powierzchni 26800 n®,

wiaty dla 126 naczep niskich, place postojowe dla 113 naczep samochodowych, plac

sktadowy dla 352 kontenerdw, parking dla 120 samochodéw.
Terminal jest bogato wyposazony w nowoczesny sprzet przetadunkowy, w tym:
suwnice nabrzezowa45 ton, ciagniki siodtowe SISU (10 szt.), naczepy niskie 60 ton (20 szt.),

uktadarki 11,5 - 7 ton (18 szt.) i dzwig 45 ton.

4.1.4. Drobnica konwencjonalna

Drobnica konwencjonalna przetadowywana jest w Gdyni przez Battycki Terminal

Drobnicowy. Uzytkuje on nastepujace nabrzeza:

¢

Rumunskie, dtugos¢ 855,0 m, zanurzenie od 8,70 m do 9,30 m, 3200 m
powierzchni w magazynach, 28 000 " powierzchni na placach skfadowych,
Rotterdamskie, dtugos¢ 300,0 m, zanurzenie 7,90 m, 7500 m powierzchni w
magazynach, 7 000 m" powierzchni na placach sktadowych,

Polskie, dtugos¢ 1118,0 m, zanurzenie 10,90 m, 28 970 m" powierzchni skfadowej
w magazynach 34 381 m¥*, 30 000 m¥* powierzchni na placach sktadowych,

Finskie, dtugos¢ 208,0 m, zanurzenie 8,80 m, 3 337 m" powierzchni skladowej
w magazynach, 1250 m* powierzchni na placach skfadowych,

Francuskie, dtugos¢ 512,0 m zanurzenie 13 m, 22 000 m* powierzchni skladowej

w magazynach, 4 348 m" powierzchni na placach skfadowych.
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4.1.5. Przetadunek paliw

W Gdyni przetadunek paliw prowadzi¢ mozna w oparciu o infrastrukture bazy
paliwowej koncernu Orlen mieszczacej sie w Debogdrzu, ktéra dysponuje potaczeniem

rurociagowym z portem. Posiada ona tacznie sze$¢ zbiornikéw o pojemnosci 170 000 nm.

Rys. 4.2. Usytuowanie portdw w krajowej sieci drogowej (Zarzad Portu Szczecin)

4.2. Gdansk
4.2.1. Wiadomosci ogdlne

Gdansk jest jednym z trzech gtéwnych polskich portéw morskich. Usytuowany jest po
obu brzegach Martwej Wisty, zachodniej odnodze Wisty. Stara cze$¢ portu nazywa sie Port
Wewnetrzny. Zewnetrzna cze$¢ portu, zbudowana w latach siedemdziesigtych nosi nazwe
Portu Poétnocnego i znajduje sie o 2 mile od wejscia do portu w Gdansku.
Nie ma tu ptywow. Podczas dtugotrwatych pétnocnych wiatrow, poziom wody wzrasta do 50

cm, a podczas wiatrow potudniowych opada do 80 cm. Kierunki pradéw na redzie zmieniaja
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sie zwykle z wiatrem i majg predkos¢ 1 wezia, jedynie przy wiatrach zachodnich warto$¢ ta
wzrasta do 2 weztdw. Podczas ciszy daje sie zaobserwowaé staby prad z pdtnocnego-
zachodu. W wejsciu do portu i na torze wodnym Portu Wewnetrznego jest staty prad
wyjsciowy rzeki rzadko przekraczajacy 1wezet, dodatkowo zwalniany w przypadku wiatrow
z p6inocnego zachodu. Z powodu pradu rzecznego port i jego podejscia sg zawsze wolne od
lodu i nawet w najsurowsze zimy nawigacja nie napotyka przeszkéd, czynigc tym samym
Gdansk jednym z najlepszych zimowych portdw na Battyku. Gestos¢ wody: 1,002 t/m.

Port Wewnetrzny moze przyja¢ statki do dtugosci 225 metréw i zanurzeniu do 10,2 m.
Port P6tnocny ma cztery nabrzeza (z 9 stanowiskami) o diugosci do 600 metréw, mogac
przyjac statki do 300 metréw dtugosci i o zanurzeniu do 15 m (Baltmax). Kazda z obu czesci
portu ma swojg rede i kanaly podejsciowe. Port gdafski ma nowoczesne terminale dla
przetadunku: konteneréw, tadunkéw ro-ro, wegla, rudy i produktéw olejowych, fosfatow,
siarki  (ptynnej i sypkiej luzem), soli i sody (luzem), drewna, owocOw.
Po wschodniej stronie Martwej Wisty usytuowane sg specjalistyczne terminale dla
przetadunku siarki luzem i sypkiej, sody, fosfatow, nawozéw i melasy luzem. Terminale te
pracujg w Scistej wspotpracy z klientami reprezentujgcymi przemyst fosfatow i siarki.
Obecnie modernizowany Basen Goérniczy zapewnia optymalne warunki dla przetadunku
wegla i innych fadunkéw luzem, w tym zbdz. Na zachodnim brzegu Martwej Wisty znajduja
sie terminale drobnicowe z magazynami i placami skladowymi, uzbrojone w dzwigi
nabrzezne i samobiezne oraz liczne inne wyposazenie stuzace do przetadunku drobnicy.
Gdanski Terminal Kontenerowy miesci sie na Nabrzezu Szczecinskim. Terminal promowy na
Nabrzezu Oliwskim nalezy do Polskiej Zeglugi Battyckiej. W Porcie Pétnocnym znajduja sie
trzy terminale: Weglowy, Paliw Plynnych i Paliw Gazowych. Na Terminalu Weglowym
roztadunek wagonow jest niezalezny od warunkdéw pogodowych, a w przypadku mrozéw
tadunek podlega najpierw rozmrozeniu. Terminal Paliw Ptynnych jest wyposazony w system
barier przeciwrozlewowych oraz przeciwpozarowy. Strategia rozwoju portu obejmuje
projekty licznych inwestycji, a takze poprawe istniejacej juz infrastruktury. Miedzy innymi w
planach jest stworzenie kolejnych czterech terminali w Porcie Pétnocnym: dla zboza i pasz,
ptynnych produktéw chemicznych, rudy Zelaza oraz kontenerowego wraz z Pomorskim

Centrum Logistycznym.
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Rys. 4.3. Usytuowanie portéw w krajowej sieci kolejowej (Zarzad Portu Szczecin)

4.2.2. Obstuga statkow pasazerskich

Gdansk nie posiada odrebnego, specjalistycznego nabrzeza (terminalu) pasazerskiego.
Okretowanie standw osobowych na wycieczkowce prowadzi€é mozna przy terminalu

promowym Polskiej Zeglugi Battyckiej (PZB) i terminalu promowym Westerplatte.

4.2.3. Terminale ro - ro

W porcie gdanskim przetadunki ro - ro mogg by¢ prowadzone w dwoch terminalach
promowych - terminalu promowym Westerplatte i terminalu promowym PZB oraz w

terminalu kontenerowym (zostanie potraktowany odrebnie).
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Terminal promowy Westerplatte zlokalizowany jest na Nabrzezu Westerplatte, na
wschodnim brzegu Martwej Wisty, blisko wejscia do portu. Dzigki podwieszonemu mostowi
(dtugos¢ przesta gtownego 230 m, ilos¢ paséw ruchu 2/2, szeroko$¢ mostu 20,31 m,
wysokos$¢ pylonu 99,8 m, dtugos¢ przeprawy 1 200 m, no$no$¢ 50 ton) jest bardzo dobrze
potaczony z krajowa i miedzynarodowa siecig drdg, ale nosnosé mostu limituje mozliwosé
przemieszczania tym szlakiem ciezkiego sprzetu. Po planowanym w IV kwartale 2002 r.
zakonczeniu modernizacji, baza promowa bedzie dysponowata nastepujgcym potencjatem
operacyjnym:

« stanowisko statkowe przy nabrzezu o glebokosci 9m i dlugosci linii
cumowniczej 200 m, wyposazone w uchylng rampe ro - ro z napedem
hydraulicznym o no$nosci 40 ton,

m terminal pasazerski,

m galeria komunikacyjna dla pasazeréw pieszych, wigzaca terminal pasazerski
bezposrednio z wejsciem na prom,

e cztero pasmowe stanowisko odpraw dla pojazdéw samochodowych,

m pasy przejezdno - postojowe dla pojazdow oraz place sktadowe i manewrowe.

Zarzad Portu Gdansk planuje rozwoj Bazy Promowej Westerplatte poprzez wigczenie
dodatkowych terendw oraz budowe 2 stanowisk statkowych przystosowanych do obstugi
promow i statkéw ro-ro.

Terminal promowy PZB zlokalizowany jest w Nowym Porcie. Posiada on nabrzeze
0 dlugosci 132 m umozliwiajacy obstuge jednostki o dtugosci maksymalnej 125 m
1zanurzeniu 6,5 m. Terminal posiada rampe o nosnosci 30 ton i szerokosci 5,7 m.

Ponadto ptywajaca rampe do obstugi statkéw ro - ro posiada Wolny Obszar Celny.
4.2.4. Przetadunek konteneréw

Terminal kontenerowy przystosowany jest do obstugi statkéw o nosnosci 20 000 ton i
maksymalnym zanurzeniu 9,6 m. Pojemnos$¢ placéw sktadowych wynosi jednorazowo
1300 - 1500 TEU. Terminal jest wyposazony w dwie suwnice placowe, dwa dzwigi
nabrzezowe o unosie 40 ton, samojezdny dzwig nabrzezowy o unosie 100 ton i woz
podsiebierny o unosie 40 ton. Nabrzeze o dlugosci 393 m moze obstugiwaé statki w
systemach lo-lo i ro-ro. Istnieje tu takze mozliwo$¢ przetadunku drobnicy konwencjonalne;j.

Plany rozwojowe portu zakiadajg budowe terminalu kontenerowego w Porcie

Pdtnocnym. W ciggu trzech lat powsta¢ maja dwa nabrzeza o tgcznej diugosci 600 m
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dostosowane do prowadzenia przetadunkéw w technologii ro - ro i lo - lo. Planowana
zdolnos¢ przetadunkowa terminalu wynosi 500 000 TEU rocznie. Walorem terminalu bedzie
fakt, iz beda z niego mogly korzysta¢ bardzo duze statki - widdt bedzie do niego ten sam tor

wodny co do portu naftowego (gteboko$¢ 17 m, szerokos¢ 225 m).

4.2.5. Drobnica konwencjonalna

W porcie gdanskim tadunki drobnicowe, ktére potencjalnie moga wchodzi¢ w skiad

transportéw wojskowych przetadowywane sg przy nabrzezach:

e Oliwskim, dtugos¢ 1 043 m, zanurzenie 9,6 m, dzwigi 3-16 ton, magazyny o
powierzchni 17 017 m* i pojemnosci 34 034 ton oraz place sktadowe o
powierzchni 28 202 n,

 w Wolnym Obszarze Celnym, dtugo$¢ nabrzezy 1 171 m, zanurzenie 8,5 m,
dzwigi 3-16 ton, plywajaca rampa ro - ro, magazyny kryte 37 728 m,
pojemno$¢ magazynéw 75 456 ton, place sktadowe 64 233 m",

4.2.6. Przetadunek paliw

Baza przetadunku paliw ptynnych dysponuje dwoma stanowiskami przetadunkowymi:
»P” i ,,R” do obstugi ropy i produktéw ropopochodnych, stanowiskiem ,,0” przystosowanym
do przetadunku olejéw opatowych i napedowych oraz jednym stanowiskiem uniwersalnym
. T". Sg one dostepne dla statkéw o nosnosci do 150 000 ton i zanurzeniu 15 m. Wydajnos¢
instalacji przetadunkowych wynosi 10 000 n/ godzine.

Stanowiska znajdujg sie w zamknietych basenach przetadunkowych wyposazonych
w zapory przeciwrozlewowe i instalacje przeciwpozarowa. Poprzez sie¢ rurociggéw i baz
manipulacyjnych istnieje mozliwos$¢ dostarczania paliw do rafinerii i zaktadow w kraju i na
obszarze wschodnich obszaréw Niemiec. Roczna zdolno$¢ przetadunkowa bazy wynosi
34 min ton.

4.3. Szczecin - Swinoujscie

4.3.1. Wiadomosci ogolne
Najwiekszy na Battyku Zesp6t Portowy Szczecin - Swinoujécie obstuguje armatoréw

z calego Swiata. Trzy magistrale kolejowe tgcza Szczecin z okregami przemystowymi na

70



potudniu Polski, a takze Praga, Berlinem i krajami WNP. Autostrada A6 z Berlina tgczy
Szczecin z systemem europejskich autostrad. Kanat Odra - Hawela sprawia, ze Szczecin jest
waznym punktem na mapie europejskich przewozdw $rédlagdowych. Wojewddztwo
Zachodniopomorskie z krajem i zagranica taczy sie¢ potaczen drogowych, morskich,
$rodladowych, kolejowych i lotniczych. Dzigki pobliskiemu przejéciu granicznemu w
Kotbaskowie, ktore znajduje sie u wylotu autostrady berlifiskiej, istnieje dogodne potaczenie
z systemem autostrad Europy Zachodniej i z Berlinem. Szczecin znajduje sie o 2 godziny
jazdy samochodem od Berlina. Droga szybkiego ruchu taczaca Szczecin ze Swinoujéciem.
Nadodrzariska magistrala kolejowa, majaca bezposrednie potaczenie z portami, stwarza

dogodne warunki do taczenia transportu morskiego, lagdowego i lotniczego.

4.3.2. Swinoujscie

Port usytuowany jest na wschodnim brzegu Swiny na wyspie Wolin. Do portu
prowadzi kanat wejsciowy o dtugosci 30 mil, z szeroko$cig od 180 do 200 m i glebokoscig
14 m. Wejscie chronione jest przez zelbetonowe falochrony. Nie ma tu ptywow, ale poziom
wody w Kanale Piastowskim moze ulec nagtej zmianie, a wychodzacy lub wchodzacy prad
osiggng 1,5 wezta. Gestos¢ wody: 1,000 - 1,006 t/m.

Swinoujski port jest wolny od lodéw i moze przyja¢ statki do 240 m dtugosci,
zanurzeniu do 12,8 m, co odpowiada jednostkom majacym 65 000 ton nosnosci. Gieboko
zanurzone statki idace do Szczecina moga tu odlichtowa¢ cze$¢ tadunku, a z kolei czesciowo
zatadowane moga tu swoj tadunek uzupeic.

Port Swinouijécie jest najwiekszym portem dla tadunkéw masowych w Polsce z roczna
mozliwoscig przetadunkowg siegajaca 12 min ton. Catkowicie zmechanizowany terminal
weglowy pozwala na zatadunek 5 min ton w skali roku. Obecnie port w Swinoujsciu jest
takze w stanie przyja¢ statki typu Panamax. Port wcigz usprawnia przetadunki drobnicy.
W wyniku nowych inwestycji, powierzchnia magazynow zostata powiekszona do 6 500 m.
W roku 2000 wielko$¢ przetadunkéw siegneta 6,62 min ton, w tym 61,3 % stanowit wegiel,

a 30,7 % ruda zelaza.

4.3.3. Przetadunki pasazerskie, ro - ro i kontenerowe

Port Swinouijécie posiada pie¢ nabrzezy przystosowanych do obstugi proméw, statkéw

ro - ro i kontenerowcéw. Sato:
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¢ nabrzeze nr 2, dla promoéw pasazersko - samochodowych, pasazersko -
kolejowych, statkdw ro - ro, z dwoma rampami dla samochodéw i wagonow oraz
krytg galerig dla pasazerow (dtugos¢ 163 m, maksymalne zanurzenie 7,3 m),

¢ nabrzeze nr 3, dla proméw pasazersko - samochodowych, pasazersko -
kolejowych, statkdw ro - ro, z dwoma rampami dla samochod6w i wagonéw' oraz
krytg galerig dla pasazerow (dtugos¢ 197 m, maksymalne zanurzenie 6,7 m),

¢ nabrzeze nr 4, dla proméw pasazersko - samochodowych, i wycieczkowcow,
z rampa dla pojazdow i wagondw oraz krytg galerig dla pasazeréw (dtugosé 206 m,
maksymalne zanurzenie 7,0 m),

¢ nabrzeze nr 5 gdzie odbywa sie obstuga promow, wycieczkowcow i statkow
ro - ro (dtugos$¢ 200 m, maksymalne zanurzenie 7,0 m),

¢ nabrzeze nr 6 (nalezagce do Marynarki Wojennej), przeznaczone dla statkéw ro - ro

i kontenerowcéw (dtugosé 130 m, maksymalne zanurzenie 7,30 m).

Oprocz tego okretowanie stanow osobowych na jednostki wycieczkowe moze by¢
prowadzone przy nabrzezu Wiadystawa IV o dtugosci 407 m i maksymalnym zanurzeniu
10 m.

4.3.4. Przetadunek drobnicy

W porcie $winoujskim przetadunek drobnicy wojskowej moze by¢ prowadzony przy
nastepujacych nabrzezach:

e Portowcow, dtugos¢ 240 m, zanurzenie do 11,7 m (docelowo - do 12,8 m), catkowita
powierzchnia sktadowa - 8 000 m, dwa 16- tonowe zurawie,
e Hutnikéw, dtugo$¢ 329 m, zanurzenie 12,8 m, place skladowe o powierzchni
13 100 m™ placow sktadowych przeznaczonych do skfadowania drobnicy, magazyn
o0 powierzchni 5 000 m, 40 tonowa suwnica.
4.3.5. Przetadunki paliw

W porcie $winoujskim przetadunek paliw moze sie odbywa¢ w rejonie Swinoujscie -
Warsz6w. Znajduje sie tam infrastruktura przetadunkowa bylego Zakiadu Gospodarki

Produktami Naftowymi CPN. Dugos$¢ nabrzeza wynosi tam 158 m, gteboko$¢ 10 m.
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4.3.6. Szczecin

Szczecin jest jednym z trzech gtéwnych polskich portow. Usytuowany u ujscia Odry
do Zalewu Szczecinskiego, 65 km od morza. Podzielony na sekcje tor wodny
Swinoujécie - Szczecin jest regularnie poglebiany, dzieki czemu jego gleboko$¢ wynosi
9,15 m, a szeroko$¢ 100 m. Poszczegdlne sekcje to: Kanat Piastowski, Wielki Zalew, Roztoka
Odrzanska, Kanat Mielenski, Odra. Nie ma tu ptywow, ale w zaleznosci od kierunku wiatru,
poziom wody w Zalewie moze sie szybko zmieniaé. Przy kierunkach z pétnocnego zachodu
poprzez poéinocne do pdétnocno-wschodnich mozna spodziewac sie przyboru do 1 metra, a
przy wiatrach z potudniowego wschodu poprzez potudniowe do potudniowego wschodu,
woda moze opas¢ do 0,6 metra, w stosunku do stanu $redniego. Gestos¢ wody: 1,000 t/m.

Przez wigkszo$¢ zimy port i drogi podejsciowe sg wolne od lodu. Jedynie przy dtugich
i mroznych zimach tworzy sie 16d, utrudniajacy zegluge na Zalewie. W takich przypadkach
tory wodne i baseny portowe sg oczyszczane przez lodotamacze. Szczecinski port ma
nabrzeza o tacznej dtugosci 19,5 km, z czego 8 km jest wyposazonych w dzwigi. Mogg tam
cumowac statki do 215 m dtugosci i o zanurzeniu do 9,15 m.

Port posiada 100 dzwigéw o nosnosci od 2 do 50 ton, dzwig ptywajacy o nosnosci
200 ton, a takze ptywajacy dzwig z chwytakami o nosnosci 16 ton. Oprdcz tego kilkaset sztuk
innego ekwipunku takiego jak fadowarki, sztaplarki, dZzwigi samobiezne, ciggniki ro - ro
i sprzet do przemieszczania kontenerdw.

Port ma dobre potaczenie ladowe i wodne z Europg Centralng w tym ze wschodnimi
regionami Niemiec. Zelektryfikowane linie kolejowe tacza Szczecin - Swinoujécie z reszta
Polski i Europy. Autostrada Szczecin-Berlin stanowi element bezposredniego potaczenia

drogowego z siecig drég europejskich.

4.3.7. Przetadunki ro - ro, kontenerowe i drobnicy konwencjonalnej

W Szczecinie przetadunki ro - ro i kontenerowe prowadzi¢ mozna w terminalu
Ewa - Stevedoring. Dysponuje one dwoma nabrzezami, gdzie przetadowywane sg zar6wno

kontenery, fadunki ro-ro, jak i konwencjonalna drobnica oraz tadunki wielkogabarytowe.
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ZALACZNIK 1

ZAMIANA WEZ£OW NA KILOMETRY / GODZINE

KILOMETROW / GODZINE NA WEZLY

Km/h

1,85
3,70
5,56
741
9,26
11,11
12,96
14,82
16,67
18,52
20,37
22,22
24,08
25,93
27,78
29,63
31,48
33,34
35,19
37,04
38,89
40,74
42,60
44,45
46,30
48,15
50,00
51,86
53,71
55,56
74,08
92,60

Km/h
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