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WPROWADZENIE 
 

Wstępne studium wykonalności realizowane jest w ramach projektu: “RESTORATION OF E-40  
WATERWAY ON THE DNIEPR – VISTULA SECTION: FROM STRATEGY TO PLANNING” 
finansowanego przez program EU Poland – Belarus – Ukraine; Cross-Border Cooperation Programme 
2007-2013. 

Zgodnie z Terms of Reference projektu poniższy dokument stanowi drugi raport okresowy 
sporządzony z realizacji drugiego etapu pracy w ramach kontraktu IPBU809/E40/FSR/Service/2. 
Zgodnie z przyjętym harmonogramem pracy zagadnienia i problemy zawarte w tym raporcie będą 
rozwijane i pogłębiane i przedstawiane w raporcie końcowym. W raporcie uwzględniono uwagi i 
sugestie zgłaszane po przedstawieniu pierwszego raportu okresowego na spotkaniu roboczym komisji 
w Łucku dnia 15 sierpnia 2015 roku i debacie w Sejmie RP dnia 28 lipca 2015 roku. 

Reaktywowanie drogi wodnej Dniepr-Bug-Wisła a szerzej szlaku transportowego Morze 
Czarne – Morze Bałtyckie przyczyniłoby się do rozwoju terenów przygranicznych Polski, Białorusi i 
Ukrainy stwarzając szansę na wykreowanie tam centrów przewozów międzynarodowych. W skali 
krajowej i międzynarodowej E-40 umożliwiłoby odciążenie systemu dróg i zwiększenie przepływu 
towarów oraz wykorzystanie potencjału turystyki wodnej. Szlak ten jest także bardzo ważny problem 
dla przyśpieszenia procesów integracji i kształtowania nowoczesnej i efektywnej przestrzeni 
europejskiej, obniżenia kosztów transportu i ograniczania zanieczyszczania środowiska.  

Dla potrzeb analizy wskazano obszary bezpośredniego oddziaływania projektu rewitalizacji MDW E – 
40. Po stronie polskiej są to województwa: pomorskie, mazowieckie, kujawsko – pomorskie, 
podlaskie i lubelskie. Na terenie Białorusi wskazano obwody brzeski i mohylewski, zaś na Ukrainie 
obwody: chersoński, czerkaski, czernihowski, dniepropietrowski, kijowski, kirowohradzki, połtawski, 
rówieński, wołyński, zaporoski, żytomierski i miasto Kijów. Obwody na Białorusi i Ukrainie 
odpowiadają administracyjnie polskim województwom. W przypadku ciążenia ładunków i rynku 
przewozowego analiza wykracza poza tak określony obszar oddziaływania. 
 
Raport zawiera dane hydrologiczne i hydrotechniczne drogi Wodnej E 40 (Zadanie 4.1) w tym 
propozycje rozwiązań technicznych (Zadanie 4.2) dotyczących udrożnienia jej na odcinku Wisła – 
Bug zgodnie z wybranymi przez Komisję wariantami takiego połączenia. Sporządzono profile 
podłużne przebiegu trzech wariantów trasy i ustalono wstępną lokalizację obiektów 
hydrotechnicznych. 

Głównym zadaniem raportu było przedstawienie trzech najbardziej realistycznych wariantów 
przebiegu trasy międzynarodowej drogi wodnej E-40 na odcinku Wisła – Terespol. Przedstawiono 
alternatywne propozycje przebiegu tras z wyznaczeniem obiektów hydrotechnicznych z ich 
charakterystyką techniczna i hydrologiczną. 
 
Po przeprowadzonych analizach pod względem ekonomicznym, hydrotechnicznym, hydrologicznym i 
społecznym zespół ekspertów zaproponował i wytyczył propozycję przebiegu ośmi tras. Trasy te 
zostały szczegółowo sparametryzowane i przedstawione na posiedzeniu miedzynarodowej komisji w 
Łucku, na Ukrainie w dniu 15 czerwca 2015r. Parametry tych tras przedstawiono w dalszej części 
raportu. Z pośród tych ośmiu wariantów, po rozpoznaniu wszystkich wad i zalet komisja wraz z 
ekspertami dokonała wyboru trzech najbardziej realistycznych wariantów, które zostały poddane 
dalszej wnikliwiej analizie i przedstawione w ponizszym raporcie. 
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3 warianty przebiegu trasy zatwierdzone przez komisję: 

I. Trasa północna: Zbiornik Dębe (Jezioro Zegrzyńskie) – Dolina Dolnego Bugu - Równina 
Wołomińska -  Wysoczyzna Siedlecka - Równina Łukowska - Zaklęsłość Łomska - Równina 
Kodeńska - Polesie Brzeskie – Bug w okolicach Terespola – ujście rzeki Muchawiec (207,8km). 

II. Trasa środkowa: ujście Wilgi do Wisły – Dolina Środkowej Wisły - Równina Garwolińska – 
Wysoczyzna Żelechowska – Równina Łukowska – Pradolina Wieprza – Bystrzyca – Równina 
Parczewska – Kanał Wieprz-Krzna – Zaklęsłość Łomaska – Równina Kodeńska – Polesie Brzeskie - 
Bug w okolicach Terespola - ujścia rzeki Muchawiec (195,9km). 

III. Trasa południowa: ujście Wieprza do Wisły – Dolina Środkowej Wisły – Pradolina Wieprza – 
Równina Parczewska – Zaklęsłość Łomaska – Równina Kodeńska – Bug w okolicach Terespola - 
ujście rzeki Muchawiec (159,6km). 
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PROBLEMY TECHNICZNE I NAWIGACYJNE DROGI WODNEJ E40 

1. Warunki żeglugowe oraz przebieg międzynarodowej drogi wodnej E-40 

Międzynarodowa droga wodna E-40 łączy Morze Bałtyckie z Morzem Czarnym. Rozpoczyna się w 
Gdańsku i dalej w Polskiej części biegnie wzdłuż rzeki Wisła i rzeki Bug, aż do Terespola, do granicy 
Polsko – Białoruskiej. W części Białoruskiej prowadzi przez rzekę Muchawiec, kanał Dniepro-
Bużański, rzekę Pina i rzekę Prypeć do granicy Białorusko – Ukraińskiej. W części Ukraińskiej drogę 
wodną E-40 tworzą rzeka Prypeć i rzeka Dniepr, która wiedzie aż do Chersonia i Morza Czarnego. 

Swoim zasięgiem obejmuje 14 regionów, w tym cztery w Polsce: województwo pomorskie, 
województwo kujawsko – pomorskie, województwo mazowieckie i województwo lubelskie; dwa w 
Republice Białoruś: obwód brzeski i obwód homelski; osiem na Ukrainie: obwód czernichowski, 
obwód kijowski, obwód czerkaski, obwód połtawski, obwód kirowohradzki, obwód dniepropetrowski, 
obwód zaporoski i obwód chersoński. Łączna powierzchnia regionów przez jakie przebiega wynosi 
392 949,08km2, a zamieszkuje je 28 690 834 mieszkańców. 

Przebieg drogi wodnej E-40 przedstawiono na rysunku 21. 

 
Rys. 1. Międzynarodowa droga wodna E-40 
Źródło: Opracowanie własne 
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2. Białoruska część międzynarodowej drogi wodnej E-40 

Pierwszy odcinek drogi wodnej E-40 w Republice Białoruś stanowi rzeka Muchawiec, która wpływa 
do Bugu w Brześciu. Jest żeglowna na odcinku 63km i dalej przekształca się w Kanał Dniepro-
Bużański o długości 58km i wiedzie do skanalizowanej rzeki Pina. Rzeka Pina po 74 km wpływa do 
rzeki Prypeć, która łączy się Dnieprem na Ukrainie. 

Skanalizowana rzeka Pina wpływa do miasta Pińsk (131 000 mieszkańców) od południa. Przechodząc 
w Kanał Dniepro-Bużański ma płynny przebieg przez 74km w dół rzeki. Kanał przepływa 54km 
wzdłuż słabo zaludnionych obszarów rolniczych i w mieście Kobryń, jednym z najstarszych miast 
Białorusi liczącym 50 000 mieszkańców, łączy się z rzeką Muchawiec. Ta dalej biegnie w kierunku 
granicy Polsko – Białoruskiej wchodzą w mieście Brześć do rzeki Bug i stanowi to żeglowne 
połączenie z drogami wodnymi Polski i Europy Zachodniej.  

Rzeka Prypeć ma całkowitą długość równą 755km. Prypeć ma swój początek w północno-zachodniej 
części Ukrainy, zawraca dużym łukiem przechodząc przez północny wschód przekraczając granicę z 
Białorusią i ostatecznie za miastem Mozyrz na południowy wschód z powrotem na Ukrainę przed 
miastem Prypeć i dalej wpływa do rzeki Dniepr po kilku kilometrach.  

Prypeć został zbudowany w roku 1970 wspólnie z elektrownią atomową w Czarnobylu. Po katastrofie 
w 1986 roku niegdyś miasto zamieszkałe przez 48 000 mieszkańców, obecnie jest wymarłe.  

Rzeka Prypeć płynie od Pińska do jego ujścia do rzeki Dniepr wzdłuż terenów bagnistych 
rozciągających się po obu stronach rzeki na odcinku 6 kilometrów.  

Rzeka Prypeć jest część połączenia Bugu z Dnieprem, które ma swój początek na Polskiej granicy w 
mieście Brześć, gdzie Muchawiec przechodzi w Bug.  

Cały odcinek drogi wodnej E-40 na Białorusi jest utrzymany w IV klasie drogi wodnej i ma długość 
równą 651km. Od granicy polsko – białoruskiej, do granicy białorusko ukraińskiej znajdują się cztery 
porty śródlądowe: Brześć, Pińsk, Mikaszewicze i Mozyrz. Od Brześcia wzdłuż rzeki Muchawiec i 
Kanału Dniepro – Burzańsko zlokalizowanych jest dziewięć śluz, a między Pińskiem i 
Mikaszewiczami są dwie śluzy. Prześwity pod mostami na całej drodze mają ponad 7m i spełniają 
wymogi Klasy Vb drogi wodnej. 
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Rys. 2. Schemat Białoruskiej części międzynarodowej drogi wodnej E-40 
Źródło: Opracowanie własne 
 

3. Ukraińska część międzynarodowej drogi wodnej E-40 

Prawy dopływ Dniepru, rzeka Prypeć w górnym biegu przepływa przez tereny wołyńskiego i 
rówieńskiego obwodu Ukrainy, w biegu środkowym – przez tereny obwodów brzeskiego i 
homelskiego Białorusi, w dolnym biegu – przez obwód kijowski Ukrainy. Źródło rzeki znajduje się w 
odległości 2 km od wsi Gorochowiszcze w rejonie lubomelskim (obwód wołyński), w punkcie o 
współrzędnych 51ᴼ19’19”N i 23ᴼ46’35”E na wysokości 173 m nad poziomem Morza Bałtyckiego. W 
górnym biegu rzeka płynie na północny wschód, w biegu środkowym w rejonie Pińska skręca na 
wschód; w dolnym biegu od Mozyrza do ujścia bieg rzeki skierowany jest ku wschodowi. Rzeka 
wpada do Dniepru (Zbiornika Kijowskiego) po jego prawej stronie w odległości 970 km od ujścia. 
Ujście rzeki zostało zatopione przez wody Zbiornika Kijowskiego i znajduje się w odległości 20 km 
na wschód od Czarnobyla w punkcie o współrzędnych 51ᴼ10’30”N i 30ᴼ30’30”E. Wysokość ujścia 
odpowiada normalnemu poziomowi piętrzenia Zbiornika Kijowskiego – 103,0 m. 
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Łączna długość rzeki według współczesnych pomiarów wynosi 775 km, z których na terenie Ukrainy 
długość koryta wynosi 274 km, na terenie Białorusi 488 km oraz wzdłuż granicy Białorusi i Ukrainy – 
13 km. Długość hydrograficzna rzeki (od najbardziej oddalonego od ujścia źródła rzeki Horyń wynosi 
1073 km. Powierzchnia zlewni rzeki wynosi 121 tys. km2, z których na Ukrainę przypada 70,1 tys. 
km2, na Białoruś 50,9 tys. km2. Pod względem powierzchni zlewni oraz wodności Prypeć jest 
największym dopływem Dniepru. Zgodnie z klasyfikacją Kodeksu wodnego Ukrainy rzeka Prypeć 
zalicza się do klasy wielkich rzek. 

Dorzecze Prypeci jest dostatecznie zbadane pod względem hydrologicznym. W dorzeczu działało 120 
hydrologicznych posterunków pomiarowych. Obecnie ich liczba radykalnie zmalała. W górnym biegu 
rzeki oraz na dopływach ukraińskiej części dorzecza działa 29 posterunków pomiarowych, w tym na 
samej Prypeci dwa. W części białoruskiej na samej rzece działa 7 hydrologicznych posterunków 
pomiarowych. Dane najważniejszych hydrologicznych posterunków pomiarowych w dorzeczu Prypeci 
zamieszczone są w tablicy 32. 

Rzeka Dniepr jest trzecią co do wielkości rzeką Europy. Swoje źródło podobnie jak rzeka Dresna ma 
na rosyjskich wyżynach w Smoleńsku, około 200km na zachód od Moskwy i niecałe 100km od źródła 
rzeki Wołga. Na początku Dniepr płynie na południe skręcając na zachód, przechodząc przez 
Rosyjskie miasto Smoleńsk dochodząc do Białorusi i dalej na południowy – wschód przecinając 
granicę Białorusi. Od miejsca gdzie Dniepr zbiega się do rzeki Soż w mieście Loyev, Dniepr staje się 
rzeką graniczną Ukrainy i Białorusi.  

Dniepr na swojej drodze do Morza Czarnego przebiega przez najważniejsze tereny przemysłowe 
Ukrainy i przepływa przez kilka zapór z ogromnymi śluzami.  

Dniepr jest żeglowny na odcinku 1677km.  

Tabl. 1. Charakterystyka podstawowych hydrologicznych posterunków pomiarowych dorzecza Prypeć 

Rzeka Nazwa 
posterunku 

Odległość od 
ujścia, km 

Powierzchnia 
zlewni, km2 

Czas działania 
Od Do 

Ukraina 
Obwód kijowski 

Prypeć Czarnobyl 32 109000 07.06.1877 1964 
Prypeć Prypeć 43,8 109000 01.11.1973 27.04.1986 
Prypeć Nagorcy 48 109000 11.10.1930 1970 
Uż (Usza) Polesskoje 87 5690 07.07.1915 czynny 

Obwód wołyński 
Prypeć Lubiaż 604 6100 20.07.1922 czynny 
Prypeć Rzeczyca 677 2210 22.10.1928 czynny 
Turia Kowel 82 1480 08.07.1922  
Stochód Lubieszów 15 2970 20.07.1922  

Obwód rówieński 
Styr Młynek 113 10900 09.08.1924 czynny 
Horyń Dąbrowica 117 12000 19.08.1922 czynny 
Słucz Sarny 42 13300 25.03.1945 czynny 

Obwód żytomierski 
Uborć Perga 173 2880 16.09.1924 czynny 

Białoruś 
Obwód homelski 

Prypeć Ujście           rz. 
Sławecznej 120 102900 08.06.1877  

Prypeć Narowla 153 98520 26.09.1930 czynny 
Prypeć Mozyrz 192 97190 03.06.1876 czynny 
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Prypeć Petryków 277 83450 08.06.1930 czynny 
Obwód brzeski 

Prypeć Turów 358 71430 01.09.1930  
Prypeć Koroby 466 35720 08.1922  
Prypeć Kaczanowicze 504 31970 1877 czynny 
Prypeć Pińsk 521   czynny 
Źródło: Państwowy Regionalny Instytut Projektowo – Badawczy „Dnieprogiprovodhoz” 
 
Sieć hydrograficzna Prypeci jest silnie rozwinięta. Bezpośredni do rzeki wpada 70 dopływów 
pierwszego rzędu (w stosunku do Prypeci – rzędu zerowego – dop.tłum.) o łącznej długości 5537 km. 
Liczba dopływów drugiego, trzeciego i wyższych rzędów po ukraińskiej, prawobrzeżnej stronie 
zlewni wynosi 443, a ich sumaryczna długość 9753 km. Po lewej stronie rzeki liczba i długość 
dopływów drugiego, trzeciego i wyższych rzędów nie została ustalona. W zlewni znajduje się 16 rzek 
średnich – dopływów Prypeci różnych rzędów. Dane najważniejszych dopływów Prypeci 
zamieszczone są w tablicy 34. Dane sieci hydrograficznej rzeki Prypeć zamieszczone są w tablicy 35. 

Tabl. 2. Największe dopływy Prypeci 

Źródło: Państwowy Regionalny Instytut Projektowo – Badawczy „Dnieprogiprovodhoz” 
 
Tabl. 3. Hydrologiczna charakterystyka Prypeci i jej dopływów 

Nr Nazwa rzeki 
Dopływ 
prawy, 

lewy 

Odległość od ujścia, 
km Długość 

rzeki, km 
Powierzchnia 
zlewni, km2 

Dopływy własne 

N. Drozd Obecnie Ilość Dł. km 
1 Brahinka lewy  10 179 2780   
2 Uż (Usza) prawy 28 28 256 8080 45 1027 
3 Murawka (Sachan) prawy 54 55 15 75 - - 
4 Rożawa prawy 90 84 23 108 - - 
5 Żałoń prawy 91 87 23 1460 9 153 
6 Sławeczna prawy 114 111 138 2670 12 273 
7 Wić lewy  124 15 991   
8 Mitwa prawy 134 133 57 468 1 12 
9 Narowlanka prawy 145 146 27 124 - - 
10 Solikucza prawy 154 155 25 145 - - 
11 Zakowańka lewy  176 42  1 15 
12 Nienacz lewy  190 48    
13 Ipa lewy  194 109 1010   
14 Turija prawy 194 196 23 221   

Rzeka Dopływ 
rzeki 

Km od 
ujścia 

Prawy, 
lewy 

Powierzchnia zlewni, km2 Długość, km 

łącznie w granicach 
Ukrainy łącznie w granicach 

Ukrainy 
Turia Prypeć 665 prawy 2900 2900 184 184 
Stochód Prypeć 598 prawy 3125 3125 188 188 
Styr Prypeć 484 prawy 13100 12370 494 424 
Ikwa Styr 348 prawy 2250 2250 155 155 
Pina Prypeć 521 lewy 2640 - 40 - 
Jasiołda Prypeć 495 lewy 7790 - 250 - 
Horyń Prypeć 414 prawy 27700 27010 659 577 
Słucz Horyń 100 prawy 13800 13800 451 451 
Łań Prypeć 412 lewy 2190 - 161 - 
Słucz Prypeć 379 lewy 5260 - 228 - 
Stwiha Prypeć 325 prawy 5440  152  
Mostwa Stwiha 34 lewy 2400  159  
Uborć Prypeć 274 prawy 5700 3900 256 172 
Ptycz Prypeć 228 lewy 9470 - 486 - 
Sławeczna Prypeć 111 prawy 2670  138  
Uż (Usza) Prypeć 28 prawy 8080 8080 256 256 
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Nr Nazwa rzeki 
Dopływ 
prawy, 

lewy 

Odległość od ujścia, 
km Długość 

rzeki, km 
Powierzchnia 
zlewni, km2 

Dopływy własne 

N. Drozd Obecnie Ilość Dł. km 
15 Tremla lewy  211 80 769   
16 Ptycz lewy  228 486 9470   
17 Buklówka prawy 234 240 15 101 - - 
18 Skałodynka? prawy 244 249 39 239 1 11 
19 Bobryk lewy  254 80    
20 Uborć prawy 269 274 256 5700 37 746 

21 Kanał Zalesskaja 
Striełka prawy  287 10    

22 Kruszynnaja? prawy 306 310 32 255 1 10 
23 Utwacha? lewy  314 23    
24 Świniowody prawy 310 320 34 236 - - 
25 Skrypica lewy  329 36 360 2  
26 Stwiha prawy 325 337 152 5440 24 616 
27 bez nazwy prawy 343 352 27 45 - - 
28 bez nazwy prawy 356  28 96 - - 
29 Słucz lewy  379 228 5260   
30 Kanał Olszański prawy 377 391 19 79 - - 
31 Kanał Sytnicki lewy  402 26    
32 Łań lewy  412 161 2190   
33 Horyń prawy 396 414 659 27700 213 4867 
34 kanał drenarski prawy  416 14    

35 kanał 
Czerebasówka lewy  421 34    

36 Smierć lewy  431 60    
37 Wietlica prawy 417 434 26 487 2 38 
38 Prość? prawy 420  32 60 - - 
39 Cna lewy  443 126 1130   
40 kanał odwadn. lewy  449 15    
41 kanał Duboj prawy 441 456 55 92 - - 
42 kanał Łuniniec lewy  462 30  - - 
43 bez nazwy prawy 453 466 20 132 1 16 
44 Bobryk lewy  467 109 1900   
45 Prypiatka prawy 459 472 15 49 - - 
46 Styr prawy 471 484 494 13100   
47 Jasiołda lewy  495 250 7790   
48 Pina lewy  521 40 2640   
49 Prostyr prawy 530 544 18 129 1 19 
50 odnoga Stochodu? lewy 548 564 14  - - 
51 Stochód? lewy 551 566 20  - - 
52 Zgniła Prypeć prawy 555 571 18 98 - - 
53 Wiesiołucha prawy 564 580 69 940 2 42 
54 Stochód prawy 580 598 188 3125 11 177 
55 Korostynka prawy 592 613 40 98 - - 
56 Cyr prawy 610 624 51 725 1 15 
57 Strumień Prypeci lewy  628 18  - - 
58 kanał odwadn. lewy  631 17  - - 
59 bez nazwy prawy 612  10 35 - - 
60 kanał odwadn. prawy 627  10 38 - - 
61 Turija prawy 633 651 17 44 - - 
62 Kanał Wyżewski lewy  661 10  - - 
63 kanał odwadn. lewy  662 11  - - 
64 Turia prawy 649 665 184 2900 14 204 
65 Wyżówka prawy 678 697 81 1272 4 60 
66 Tekla? prawy  712 14  - - 
67 Lutyca? prawy 703 720 12 93 - - 
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Nr Nazwa rzeki 
Dopływ 
prawy, 

lewy 

Odległość od ujścia, 
km Długość 

rzeki, km 
Powierzchnia 
zlewni, km2 

Dopływy własne 

N. Drozd Obecnie Ilość Dł. km 
68 bez nazwy prawy  727 15  - - 
69 Tenetyska prawy 720 736 18 156 1 11 
70 kanał odwadn. prawy  760 11  - - 
 Łącznie dopływy:    5537 113305 443 9753 
 Prypeć:    775 121000 513 15290 

Źródło: Państwowy Regionalny Instytut Projektowo – Badawczy „Dnieprogiprovodhoz” 
 

Zlewnia rzeki Prypeć należy do zlewni Dniepru (zlewisko Morza Czarnego). Zlewnia położona jest na 
terenach obwodów: wołyńskiego, rówieńskiego, lwowskiego, tarnopolskiego, chmielnickiego, 
żytomierskiego i kijowskiego Ukrainy oraz brzeskiego, homelskiego, mohylewskiego i mińskiego 
Białorusi. Zlewnia rzeki graniczy: na południowym wschodzie – ze zlewnią rzeki Teterew; na 
południu – ze zlewniami Bugu i Dniestru, na południowym zachodzie i zachodzie – ze zlewnią rzeki 
Bug, na północnym zachodzie – ze zlewnią rzeki Niemen i na północnym wschodzie – ze zlewniami 
rzeki Berezyny i innymi dopływami Dniepru. 

Cała północna i środkowa części zlewni znajduje się w leśnej strefie przyrodniczej i tylko południowa 
położona jest w strefie lasostepu. Główna część rzeki przebiega tereny Niziny Poleskiej. Od południa 
zlewnia jest ograniczona przez Wyżynę Podolską, od północnego zachodu – przez Grzędę Białoruską. 
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Rys. 3. Schemat Ukraińskiej części międzynarodowej drogi wodnej E-40 
Źródło: Opracowanie własne 
 
 
 
Cała ukraińska część drogi wodnej E-40 spełnia warunki V klasy. Wzdłuż trasy zlokalizowanych jest 
dziewięć portów śródlądowych: Kijów, Czerkasy, Krzemieńczuk, Dnieprodzierżyńsk, 
Dniepropietrowsk, Zaporoże, Nikopol, Nowa Kachowka i Chersoń. Długość tego odcinka wynosi 
970km. Na rysunku 23 przedstawiono jego schemat z opisem natężenia ruchu, liczby śluz, 
charakterystyki nawigacyjnej oraz odległościami między portami. 
Poniżej na schematach podstawowe dane dotyczące portów śródlądowych.  
 

4. Polska część międzynarodowej drogi wodnej E-40 na odcinku Wisła – 
Terespol 

Droga wodna E-40 ma na obszarze Polski przebieg równoleżnikowy. Jej odcinek łączący Wisłę 
z ujściem rzeki Muchawiec (Białoruś) na większości map jest prowadzony dolnym biegiem Narwi, a 
następnie Bugiem aż do okolic Terespola i Brześcia. Ten fragment trasy w obecnym stanie nie spełnia 
wymagań stawianych drodze wodnej i nie zapewnia warunków do prowadzenia żeglugi. Dolina Bugu 
w granicach Polski niemal na całej długości jest objęta ochroną i stanowi część europejskiej sieci 
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Natura 2000, a jej modyfikacja i przystosowanie do pełnienia roli drogi wodnej nie mogą być brane 
pod uwag. Sytuacja ta wymaga wyznaczenia innej trasy, co wiąże się z koniecznością budowy kanału 
łączącego koryta Wisły i Bugu, który może być poprowadzony przez obszar Nizin Środkowopolskich 
(Nizina Środkowomazowiecka i Nizina Południowopodlaska) oraz Polesia.  

 

 

Rys. 4. Polska część międzynarodowej drogi wodnej E-40 
Źródło: Opracowanie własne 

 

Na rysunku 24 przedstawiono orientacyjny schemat rozmieszczenia portów śródlądowych wzdłuż 
międzynarodowej drogi wodnej E-40 na odcinku Gdańsk – Warszawa. 

Na trasie tej zlokalizowanych jest 11 portów śródlądowych: port w Gdańsku, Przegalinie, Tczewie, 
Korzeniewie, Grudziądzu, Chełmnie, Bydgoszczy, Toruniu, Włocławku, Płocku i warszawski port na 
Żeraniu.  
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Rys. 5. Schemat międzynarodowej drogi wodnej E-40 na odcinku Gdańsk – Terespol 
Źródło: Opracowanie własne 
 
 
Port w Przegalinie jest to niewielki port obok śluzy. Port w Grudziądzu charakteryzuje się ogólną 
długością nabrzeża wynoszącą 300m, zaś głębokość portu waha się pomiędzy 0,4 a 0,6m. Port w 
Chełmie ma nabrzeże  długości 86,5m, a głębokość portu waha się pomiędzy 1,0m a 1,6m.  Toruń 
posiada sześć przystani, na terenie czterech portów rzecznych - Port Drzewny – o powierzchni 
70,76ha (największa odnoga Wisły w okolicach Torunia, ukształtowany naturalnie; posiada 4 
przystanie oraz tereny rekreacyjne), Port Zimowy (wykopany sztucznie o powierzchni basenu 
portowego wynoszącej ok. 5ha, największa przystań barek i łodzi w Toruniu), port AZS 
(Akademickiego Związku Sportowego) i port Budowlany. Ogólna długość przeładunkowa nabrzeży w 
Toruniu wynosi 126m; powierzchnia placów składowych 4.000m2, powierzchnia magazynów 
1.500m2, zaś głębokość 5m. Port we Włocławku dysponuje nabrzeżami o długości przeładunkowej 
wynoszącej 300m, placami składowymi o powierzchni 6.000m2 oraz magazynami o powierzchni 
3.400m2, głębokość portu wynosi 3-4m. Port Żerański: zlokalizowany przy Elektrociepłowni Żerań, 
przy ujściu Kanału Żerańskiego budowany przed I wojną światową, oddany do użytku w 1963r. i 
będący w użyciu do dziś; zajmuje obszar o powierzchni ok. 260 ha., port składa się z kilku basenów. 
Port w Płocku (Radziwie)  pierwotnie miał służyć do celów transportowych, obecnie jego funkcje nie 
są wykorzystywane. 

Z uwagi na przeszkody naturalne i warunki hydrotechniczne prowadzenie żeglugi towarowej i 
pasażerskiej na całym odcinku drogi wodnej Wisły jest bardzo utrudnione. Jedną z głównych przyczyn 
jest ograniczona głębokość tranzytowa która jest wynikiem powstawania odsypisk w korycie rzeki i 
zamuleniem awanportów. Wieloletnie zaniedbania oraz brak inwestycji powodowany brakiem 
środków finansowych nie pozwala na szybką poprawę warunków technicznych do prowadzenie usług 
transportowych na rzece Wiśle.  

Warunki nawigacyjne na rzece Wiśle, są bardzo zróżnicowane. Zarówno w zakresie głębokości 
tranzytowych, szerokości szlaku, jak również prześwitów pod mostami i innymi urządzeniami 
krzyżującymi się z droga wodną. Z uwagi na brak zewnętrznych połączeń i małe zainteresowanie 
transportem wodnym, spowodowane głównie degradacją szlaku żeglugowego, przewozy na górnym 
odcinku rzeki ograniczają się jedynie do przewozu piasku i żwiru z likwidacji odsypisk oraz kamienia 
na potrzeby nielicznych robót regulacyjnych. Wydobywane w kilkunastu miejscach z koryta rzeki 
kruszywo jest transportowane barakami na odległość do około 10 kilometrów.  

Podobna sytuacja występuje na odcinku Wisły od Annopola tj. (295 km) aż do Płocka (tj. 620 km). 
Transport i żegluga są znacznie utrudnione. Na całej długości tego odcinka Wisły nie jest zapewniona 
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głębokość tranzytowa odpowiednia dla drogi wodnej klasy Ib, tj. głębokość 1,60 m i szerokość szlaku 
równa 20 m. Ponadto koryto rzeki jest rozczłonkowane, zdewastowane i bardzo zapiaszczone. 
Występują przemiały i wypłycenia, a istniejące budowle regulacyjne są znacznie uszkodzone lub 
całkowicie zniszczone. Dla umożliwienia warunków żeglugowych drogi wodnej wymagana jest m.in. 
generalna modernizacja tj. naprawa i przebudowa zabudowy regulacyjnej, usunięcie przemiałów i 
wykonanie kompleksowych robót czyszczących. 

Wisła od 684 km do Torunia tj. 718 km, pomimo zakwalifikowania do klasy Ib o znaczeniu 
regionalnym, nie spełnia wymagań tej klasy w zakresie głębokości tranzytowej. Wyjątkiem jest 
odcinek 26 kilometrów między Płockiem i Włocławkiem. Głębokości tranzytowe w odniesieniu do 
wody średniej wynoszą odcinkami 1,2 m. W czasie niżówek głębokości spadają poniżej 1,0 m, 
osiągając nierzadko nie więcej niż 0,6 ÷ 0,7 m. Gwarancja wymaganej dla tej klasy głębokości 
tranzytowej wynosi zaledwie 5% całego okresu nawigacyjnego (tzn. kilkanaście dni). Obecnie 
nawigacja w takich warunkach odbywa się odbywa się jedynie pomiędzy istniejącymi w korycie rzeki 
naturalnymi przeszkodami i jest szczególnie trudna, a czasami, w okresie niskich stanów wody wręcz 
niemożliwa (przy większych zanurzeniach jednostek pływających). Tranzyt jednostek pływających na 
tym odcinku Wisły może odbywać się praktycznie tylko pod warunkiem zwiększonego zrzutu wody 
przez stopień we Włocławku. Zainteresowani armatorzy we własnym zakresie ustalają z administracją 
czasowe zwiększenie przepływu przez stopień celem umożliwienia spływu jednostek w dół Wisły.  

Wisła od Torunia km 718 do Portu Tczew w km 910 pozostaje normatywnie w klasie II drogi wodnej 
o znaczeniu regionalnym. Spełnia wymagania w zakresie szerokości szlaku żeglownego (30 m), 
minimalnego promienia łuków (300 m) oraz minimalnego prześwitu pod mostami ponad (3,0 m). 
Jednakże, pomimo to ma ograniczoną głębokość tranzytową do 1,4 m. Gwarancja wymaganej dla tej 
klasy głębokości tranzytowej (1,8 m) wynosi praktycznie do 10% całego okresu nawigacyjnego. Wisła 
od Tczewa w km 910 do portu w Przegalinie pozostaje w klasie III drogi wodnej o znaczeniu 
regionalnym. Spełnia wymagania w zakresie szerokości szlaku żeglownego (40 m), minimalnego 
promienia łuków (500 m) oraz minimalnego prześwitu pod mostami ponad (4,0m). Nie spełnia 
parametrów drogi wodnej klasy III w odniesieniu do głębokości tranzytowej. Odcinkami głębokości w 
nurcie rzeki ograniczone są do 1,6 m, wobec wymaganej dla tej klasy 1,8 m. Dalej od Przegaliny do 
portu Gdańsk droga wodna spełnia wymagania klasy Va.1  

Schematy wymienionych powyżej portów śródlądowych wzdłuż rzeki Wisły na odcinku Gdańsk – 
Warszawa, znajdują się w załączniku 3. 

 

5. Trzy warianty rekonstrukcji przebiegu trasy E-40 na odcinku Wisła – 
Terespol 

 
Głównym Zadaniem projektu było przedstawienie trzech najbardziej realistycznych wariantów 
przebiegu trasy międzynarodowej drogi wodnej E-40 na odcinku Wisła – Terespol. W tym rozdziale 
przedstawiono propozycje przebiegu trzech wariantów tras z wyznaczeniem obiektów 
hydrotechnicznych z ich charakterystyką techniczna. 
 

1 Przegląd i analiza rynku transportu na wodach śródlądowych Odry i Wisły, Instytut Morski w Gdańsku na 
zlecenie Agencji Rozwoju Mazowsza w ramach realizacji projektu INWAPO – Unowocześnienie śródlądowych 
szlaków wodnych i portów morskich, Gdańsk 2012. 
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Po przeprowadzonych analizach pod względem ekonomicznym, hydrotechnicznym, hydrologicznym i 
społecznym zespół ekspertów wytyczył osiem tras. Trasy te zostały szczegółowo sparametryzowane i 
przedstawione na posiedzeniu komisji i ekspertów podczas spotkania roboczego, które odbyło się 15 
czerwca 2015 roku w Łucku, na Ukrainie. Parametry tych tras przedstawiono w tablicy 4. 
Z pośród tych ośmiu wariantów, po rozpoznaniu wszystkich wad i zalet komisja projektu wraz z 
ekspertami dokonała wyboru trzech najbardziej realistycznych wariantów, spełniających wymagania 
projektu: 
 

I. Trasa północna: Zbiornik Dębe (Jezioro Zegrzyńskie) – Dolina Dolnego Bugu - Równina 
Wołomińska -  Wysoczyzna Siedlecka - Równina Łukowska - Zaklęsłość Łomska - Równina 
Kodeńska - Polesie Brzeskie – Bug w okolicach Terespola – ujście rzeki Muchawiec (207,8km). 

II. Trasa środkowa: ujście Wilgi do Wisły – Dolina Środkowej Wisły - Równina Garwolińska – 
Wysoczyzna Żelechowska – Równina Łukowska – Pradolina Wieprza – Bystrzyca – Równina 
Parczewska – Kanał Wieprz-Krzna – Zaklęsłość Łomaska – Równina Kodeńska – Polesie Brzeskie - 
Bug w okolicach Terespola - ujścia rzeki Muchawiec (195,9km). 

III. Trasa południowa: ujście Wieprza do Wisły – Dolina Środkowej Wisły – Pradolina Wieprza – 
Równina Parczewska – Zaklęsłość Łomaska – Równina Kodeńska – Bug w okolicach Terespola - 
ujście rzeki Muchawiec (159,6km). 
Szczegółowy przebieg tras trzech wariantów został bardziej szczegółowo opisany w dalszej części 
opracowania. 
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Tabl. 4. Parametry ośmiu analizowanych tras przeznaczonych do rozpatrzenia przez komisję projektu 

L.
p. 

Waria
nt 
Nr 

Opis trasy 

Wlot 
do 

kanału 
z 

Wisły 
– km. 

SNW 
WWH 
W.L. 
R1 
(m) 

Rzędn
a 

wodod
z. 
R2 
(m) 

Długo
ść 

Całko
w. 

(km) 

Rzędne terenu (m) 

Spad 
(m) 

Rzędne 
dna 

komory 
śluzy (R3) 

na 
stanowisk

u 
szczytowy

m (R2-
2,0)m 

R5= 
R2+4,0 
Maks. 
P.P. w 
stan. 

Szczyt. 

Spad H5-(R1) 

Brze
g 

Wisł
y 

Wod
o-

dział 

Brzeg 
Bugu 

Skłon 
zachodn

i H1 
(m) 

Skłon 
wschod
ni H2 
(m) 

H3=H1+
H2 (m) 

Zach 
Hzach 

Wsch 
Hwsch 

1 W1 

Warszawa: 
port Żerań; 
wlot z Wisły 
km 520,0 do 
Terespola 
Bugiem 

520,0 79,10 - 217 79,1
0 - Ok. 

133,0 - - R4-R1= 
79,77 52,0  - - - 

2 W2 
Szczegółowy 
opis trasy w 

tekście 
473,5 89,18 196,0 200 90,0 196,0 133,0 106,82 63,0 169,82 41,9 194,0 198,0 

108,82
11  66,9

7  

3 W3 
Szczegółowy 
opis trasy w 

tekście 
469,1 93,18 195,0 175 96,0 195,0 133,0 62,41 63,9 126,31 37,9 193,0 197,0 

103,82
10  65,9

7  

4 𝐖𝟑����� 

Skorygowana 
trasa - 

Szczegółowy 
opis trasy w 

tekście 

451,1 93,41 179,0 205 98,0 179,0 133,0 81,0 47,9 128,9 37,7 177,0 181,0 
𝟖𝟕, 𝟓𝟗
𝟗  

𝟒𝟗, 𝟗
𝟓  

5 W4 
Szczegółowy 
opis trasy w 

tekście 
447,3 94,26 195,0 168 101,

0 195,0 133,0 100,74 63,9 164,64 36,84 193,0 197,0 102,74
10  

65,5
7  

6 W4����� 

Skorygowana 
trasa - 

Szczegółowy 
opis trasy w 

tekście 

443,3 95,52 207,0 166 101,
7 207,0 133,0 111,48 75,9 187,38 

(Okrzej
ka 

Woda 
101,0 
Brzeg 
105,0) 
35,6 

205,0 209,0 113,48
11

 
77,9

8
 

7 W5 

Terespol. Wylot 
kanału powyżej 
jazu Kozłowice 

(stałe 
piętrzenie) 

493,4 
(cofka 
Wisły) 

SNW=114,77 
WWH=121,22 158 114,

8 158,0 133,0 43,23 26,5 69,73 16,33 156,0 160,0 45,23
6  

28,9
3  

8 W6 

Jak W5, lecz 
od Woli 

Skromowskiej 
Tyśmienicą 

493,4 147,0 159 114,
8 147,0 133,0 32,33 15,9 48,23 16,33 145,0 149,0 

𝟑𝟒, 𝟐𝟑
𝟒  

𝟏𝟕, 𝟗
𝟐  

Źródło: Opracowanie własne 

 



 
Rys. 6. Lokalizacja śluz dla poszczególnych wariantów trasy kanału 
Źródło: Opracowanie własne 

 



6. Założenia ogólne drogi wodnej E-40 na odcinku Wisła - Terespol 
Określając przebieg osi trasy kanałów dla poszczególnych wariantów kierowano się następującymi 
założeniami: 

• Kanał, oprócz funkcji żeglugowych będzie spełniał także funkcje zaopatrzenia w wodę 
różnych użytkowników, np. rolników. 

• Przystosowanie kanału do przerzutu wody z Wisły, Bugu i innych cieków pozwoli na 
zmniejszenie deficytów potrzeb wodnych na terenach przyległych. 

• Przepustowość kanału dostosowana będzie do zaspokojenia potrzeb wodnych wynikających z 
planowanego rozwoju gospodarczego (żegluga, rolnictwo, gospodarka komunalna, przemysł). 

• Wymienione wyżej cele gospodarcze zostaną osiągnięte przy założeniu minimalnego wpływu 
projektowanej inwestycji na środowisko, co wynika z przyjętej koncepcji kanału szczelnego. 
Szczelność kanału zostanie zapewniona przez zastosowanie ekranów dennych (poziomych) i 
skarpowych (ukośnych). 

• Kanał nie będzie wykorzystywany do przepływu wód opadowych, co zabezpieczy 
niezakłóconą żeglugę, wolną od ogólnie występujących na rzekach i kanałach niekorzystnych 
procesów korytowych.  

• Dopływ rumowiska denudowanego ze zlewni oraz spływ wód powodziowych będzie 
wyeliminowany przez zlokalizowanie trasy na wododziałach wód. 

• Na całej długości kanału przewiduje się kaskadyzację. Podstawowymi budowlami piętrzącymi 
wodę do wymaganych poziomów, będą śluzy żeglugowe (komorowe) przewiduje się po 2 
nitki śluz na każdym stopniu wodnym wykonanych jednocześnie w jednym dole 
fundamentowym. Śluzy żeglugowe będą wyposażone w zbiorniki oszczędnościowe, ale ich 
budowa będzie realizowana w 2 etapach: 1 śluza w 1 dole, zostanie pozostawione miejsce na 
śluzę w 2-gim etapie, w zależności od potrzebnej przepustowości. 

• Poziomy piętrzenia wody na każdym stanowisku kanału będą wyniesione nad przyległy teren, 
co umożliwi grawitacyjny pobór wody z kanału w celu pokrycia potrzeb użytkowników 
zlokalizowanych na terenach przyległych do trasy kanału. Kanał zasilany będzie w wodę przy 
pomocy pompowni, zlokalizowanych w odpowiednich miejscach istniejącej sieci rzecznej. 

o W przypadkach uzasadnionych na doprowadzalnikach będą zaprojektowane małe 
elektrownie wodne. 

• Przekrój kanału zostanie uzyskany przez wykonanie wykopów (dolnej części) oraz 
obustronnych wałów w formie zagęszczonych nasypów ziemnych. Ilości wykopów i nasypów 
zostaną zbilansowane. 

• Zastosowanie uszczelnienia dna i nasypów brzegowych odizoluje wodę w kanale od 
istniejącego horyzontu wód gruntowych. Nie przewiduje się występowania znaczących 
ubytków wody z kanału z tytułu filtracji. 

• Przekrój poprzeczny kanału zostanie dostosowany do potrzeb wynikających z 
kompleksowego charakteru inwestycji spełniającej funkcje drogi wodnej o wymaganych 
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gabarytach (głębokość i szerokość szlaku wodnego, wymagana przepustowość hydrauliczna – 
pokrycie potrzeb wodnych na śluzowanie, nawodnienia, zaopatrzenie osiedli) 

 

Należy zaznaczyć, że istniejące na wyżej wymienionym obszarze małe rzeki (Wilga, Świder, Krzna, 
itp.) są ciekami nizinnymi o nieregularnych przekrojach i meandrującymi z dużą ilością małych 
promieni krzywizny. 

Budowa na takich rzekach kaskady dużej ilości stopni wodnych, celem uzyskania wymaganej 
głębokości żeglugowej, spowoduje konieczność dużej ilości zbiorników wodnych stosunkowo 
płytkich. 

Utrzymanie w takich warunkach szlaku żeglugowego na rzekach prowadzących często wody 
powodziowe byłoby bardzo kosztowne. Dużych nakładów eksploatacyjnych wymagałyby ciągłe 
roboty pogłębiarskie oraz usuwanie roślinności płytkowodnej. 

Z uwagi na to, że istnieją w terenie warunki odpowiednie do zlokalizowania trasy proponowanego 
połączenia żeglugowego Wisły z Dnieprem na wododziale Bugu i Wieprza, proponuje się rozpatrzenie 
takiej koncepcji lokalizacyjnej w formie wariantowej. 

 

7. Zalety i wady poszczególnych wariantów tras 
 

1. Lokalizacja kanału na terenach wododziałów 

Taka lokalizacja uniezależnia proces budowy od wpływów wód powodziowych, 
występujących w dolinach rzek. Z tego względu tego typu koncepcja lokalizacji trasy kanału 
jest znacznie korzystniejsza pod względem wykonawczym i eksploatacyjnym, gdyż woda 
doprowadzana np. rurociągami może dopływać dalej grawitacyjnie. 

2. Lokalizacja trasy kanału w dolinach istniejących cieków wodnych w formie kanałów 
lateralnych, wymagać będzie: 

• Większej ilości obiektów towarzyszących związanych z przekraczaniem istniejących 
cieków wodnych (dopływów ze zlewni); 

• Znaczących ilości robót ziemnych (nasypy, wykopy) oraz pogłębiarskich w dolinach 
rzek; 

• Znacznie większych ilości ubezpieczeń skarpy zewnętrznej, chroniących nasyp 
ograniczający kanał od strony rzeki podczas występowania wód powodziowych (kanał 
zlokalizowany na terenie zalewowym pełnić będzie również rolę wału 
przeciwpowodziowego) 

• Budowy znacznie większych ilości tymczasowych dróg dojazdowych w dolinach rzek, 
w których zalegają zazwyczaj słabe grunty; 

• Stosowanie odwodnienia wykopów budowlanych przy pomocy instalacji pompowych, 
co podniesie znacznie koszty budowy 
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• Wybór optymalnego wariantu zależy od wyników analizy porównawczej 
rozpatrzonych koncepcji z uwzględnieniem nakładów inwestycyjnych oraz kosztów 
użytkowania i utrzymania inwestycji. 

Na rysunku 26 przedstawiono przebieg tras. Kolorem czerwonym zaprezentowano wariant I – 
północny, kolorem fioletowym wariant II – środkowy, kolorem pomarańczowym wariant III – 
południowy, a kolorem pomarańczowo – fioletowym część wspólną wariantu II i III.  
 

8. Trasowanie kanału 
 

Zgodnie z Rozporządzeniem Rady Ministrów z dnia 7 maja 2002r. w sprawie klasyfikacji 
śródlądowych dróg wodnych; Dziennik Ustaw Nr 77; §7 - ust. 3: "Przy modernizacji śródlądowych 
dróg wodnych o znaczeniu regionalnym klasy III i o znaczeniu międzynarodowym klasy IV – jako 
warunki projektowe przyjmuje się wielkości odpowiadające co najmniej maksymalnym wartościom 
parametrów klasyfikacyjnych i warunków eksploatacyjnych, przewidzianych dla klasy Vb, 
umożliwiające żeglugę statków o zanurzeniu nie mniejszym niż 2,80m.” oraz ust. 4: „Przepis ust. 3 
stosuje się przy projektowaniu nowych dróg wodnych o znaczeniu międzynarodowym.” – kanał 
żeglugowy projektowany był tak aby spełniał przynajmniej warunki klasy Vb drogi wodnej. 
Parametry eksploatacyjne klas wód śródlądowych żeglownych oraz klasyfikacja śródlądowych dróg 
wodnych przestawione są w tablicy 37 i 38.  

 

Tabl. 5. Zasady ustalania klas wód śródlądowych żeglownych 

L.p. Parametry eksploatacyjne 
Wielkości parametrów 

klasy Ia Ib II III IV Va Vb 

1. Minimalne wymiary szlaku żeglownego w 
rzece 

jednostka 
miary               

1.1. Szerokość szlaku żeglownego1) m 15 20 30 40 40 50 50 
1.2. Głębokość tranzytowa m 1,2 1,6 1,8 1,8 2,8 2,8 2,8 

1.3. Promień łuku osi szlaku żeglownego2) m 100 200 300 500 650 650 800 

2. Minimalne wymiary kanału                 
2.1. Szerokość szlaku żeglownego1) m 12 18 25 35 40 45 45 
2.2. Najmniejsza głębokość wody w kanale m 1,5 2 2,2 2,5 3,5 3,5 3,5 
2.3. Promień łuku osi szlaku żeglownego2) m 150 250 400 600 650 650 800 
3. Minimalne wymiary śluz żeglugowych                 

3.1. Szerokość śluzy m 3,3 5 9,6 9,6 12 12 12 
3.2. Długość śluzy m 25 42 653) 72 1203) 120 187 
3.3. Głębokość na progu dolnym m 1,5 2 2,2 2,5 3,5 4 4 

4. 
Odległość pionowa przewodów linii 
elektroenergetycznej przy zwisie normalnym 
ponad poziom WWŻ4) 

                

4.1. 
Nieuziemionych o napięciu do 1kV oraz 
uziemionych (bez względu na napięcie linii) i 
przewodów telekomunikacyjnych 

m 8 8 8 10 12 15 15 
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4.2. 
Nieuziemionych o napięciu wyższym niż 
1kV, w zależności od napięcia znamionowego 
linii (U) 

m 10+U/150 12+U/150 14+U/150 17+U/150 

1)Szerokość szlaku żeglownego na poziomie dna statku o dopuszczalnej ładowności przy pełnym zanurzeniu. 
2)Szlak żeglowny na łuku poszerza się w zależności od długości statku lub zestawu pchanego i promienia łuku. 
3)Do klasy II zalicza się również śluzy istniejące o długości od 56,6m do 57,4m, a do klasy IV – o długości 85,0m. 
4)WWŻ – najwyższa woda żeglowna, ustalony stan wody, po którego przekroczeniu uprawianie żeglugi jest zabronione. 
Źródło: Rozporządzenie Rady Ministrów z dnia 7 maja 2002r. w sprawie klasyfikacji śródlądowych dróg wodnych. 

Tabl. 6. Klasyfikacja śródlądowych dróg wodnych 

Droga wodna 

Klasa 
drogi 
wodn

ej 

Statki z napędem i barki Zestawy pchane Minimal
ny 

prześwit 
pod 

mostami 
ponad 
WWŻ 

charakterystyki ogólne charakterystyki ogólne 
długo

ść 
maks. 

szeroko
ść 

maks. 

zanurze
nie 

maks. 

ładowno
ść 

długo
ść 

szeroko
ść 

zanurze
nie 

ładowno
ść 

L(m) B(m) d(m) T(t) L(m) B(m) d(m) T(t) 

o znaczeniu 
 regionalnym 

Ia 24 3,5 1,0           3,00 
Ib 41 4,7 1,4 180         3,00 
II 57 7,5-9,0 1,6 500         3,00 

III 67-70 8,2-9,0 1,6-2,0 700 118-
132 8,2-9,0 1,6-2,0 1000-

1200 4,00 

o znaczeniu 
międzynarodo

wym 

IV 80-85 9,5 2,5 1000-
1500 85 9,5 2,5-2,8 1250-

1450 
5,25 lub 

7,00 

Va 95-
110 11,4 2,5-2,8 1500-

3000 
95-
110 11,4 2,5-3,0 1600-

3000 5,25 lub 
7,00 Vb         172-

185 11,4 2,5-3,0 3200-
4000 

Źródło: Rozporządzenie Rady Ministrów z dnia 7 maja 2002r. w sprawie klasyfikacji śródlądowych dróg 
wodnych. 
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Rys. 7. Przebieg trzech rekomendowanych tras kanału łączącego Wisłę z Bugiem 
Źródło: Opracowanie własne 

 



8.1. Wariant 1 międzynarodowej drogi wodnej E-40 na odcinku Wisła 
– Terespol 

 

Pierwszy wariant przebiegu drogi wodnej łączącej koryta Wisły i Bugu to droga najdłuższa, 
biorąca początek na obszarze Kotliny Warszawskiej, we wschodniej odnodze Zbiornika Dębe (Jeziora 
Zegrzyńskiego), którą dopływają wody Bugu. Trasa kanału wiedzie początkowo na wschód, przez 
obszary Doliny Dolnego Bugu i Równiny Wołomińskiej, przecinając koryta licznych dopływów Bugu 
płynących w kierunku północnym lub północno-zachodnim (m. in. Fiszor, Liwiec, Dzięciołek). Dolina 
Dolnego Bugu osiąga szerokość kilku kilometrów, obejmując terasy zalewowe ze starorzeczami 
i wydmami. Równina Wołomińska to zdenudowany obszar o powierzchni terenu lekko nachylonej na 
północny zachód, w którego podłożu występują iły wstęgowe eksploatowane na skalę przemysłową 
(Kondracki 2002). W granicach tego mezoregionu leżą liczne miasta (np. Wołomin, Ząbki, Kobyłka, 
Zielonka, Tłuszcz, Marki, Sulejówek, Radzymin). W okolicach Sokołowa Podlaskiego trasa kanału 
zmienia bieg na południowo-wschodni i wkracza na obszar Wysoczyzny Siedleckiej i Równiny 
Łukowskiej, które są częścią Niziny Południowopodlaskiej. Krajobraz wysoczyzny tworzą 
wzniesienia moreny czołowej. Formy te powstały podczas fazy recesyjnej stadiału Warty w okresie 
zlodowacenia środkowopolskiego. Wysokości terenu dochodzą do 200 m n.p.m., a średnia wysokość 
to około 160 m n.p.m. Niższe fragmenty terenu pokrywają płaty moreny dennej. Na glinach 
morenowych i piaskach gliniastych wytworzyły się gleby brunatnoziemne i płowe zajęte w większości 
przez pola uprawne (Kondracki 1994). Region ten jest odwadniany przez system rzeczny górnego i 
środkowego biegu Liwca, lewobrzeżnego dopływ Bugu. Z Wysoczyzną Siedlecką sąsiaduje od 
południa Równina Łukowska. Jej północną granicę stanowi pasmo wzgórz morenowych strefy 
marginalnej zlodowacenia Warty, młodszego ze zlodowaceń środkowopolskich (Wojtanowicz  2004). 
Większość powierzchni jest wyrównana i monotonna, pokryta utworami piaszczystymi zlodowacenia 
Wisły, które osadzały się w strefie odpływu wód lodowcowo-rzecznych. W niektórych miejscach 
piaski zostały uformowane w wydmy i płaskie wały. W dolinach Krzny Południowej, Bystrzycy, oraz 
ich dopływów liczne zrównania i obniżenia zostały pokryte warstwą torfu (Małek i Pidek 2007). 
Najwyższe wzniesienia osiągają nieco ponad 170 m n.p.m. Teren jest nachylony w kierunku 
południowo-wschodnim, w kierunku Pradoliny Wieprza i Zaklęsłości Łomaskiej. Kanał uchodzi do 
Bugu w okolicach Terespola na obszarze Polesia Brzeskiego obejmującego dolinę Bugu i 
stanowiącego część Polesia Zachodniego. 

Przebieg trasy wariantu I przedstawiono kolorem czerwonym na rysunku 25, a profil podłużny na 
rysunku 26. 

Analizując profil podłużny widać od razu, że jest on bardzo niekorzystny pod względem 
hydrotechnicznym i ekonomicznym. Występuje tu wiele wzniesień, co wiąże się z konieczności 
budowy wielu stopni wodnych, co w efekcie generuje znaczne koszty. Bez wątpienia najlepszym 
wyjściem byłoby poprowadzenie trasy kanału w dolinie rzeki Bug. Nie bez powodu przebieg drogi 
wodnej E40 na mapie dróg wodnych o międzynarodowym znaczeniu idzie właśnie wzdłuż tej rzeki. 
Takie rozwiązanie jest najlepsze prawie pod każdym względem. Wymaga ono budowy najmniejszej 
liczby budowli hydrotechnicznych spośród innych rozpatrywanych tras wariantu północnego, wobec 
tego jest także najtańszy, a co najważniejsze powoduje znacznie mniej problemów z przerzutami wody 
do kanału z istniejących cieków wodnych i zbiorników wodnych. W przedstawionym na rysunku 28 
przebiegu trasy wariantu I występują aż trzy stanowiska szczytowe, co oznacza konieczność instalacji 
kolejnych urządzeń do pompowania wody ze stanowisk dolnych do górnych. Oprócz tego, że czyni to 
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tą inwestycję droższą, to jeszcze bardziej utrudnia problem dostarczenia wody do kanału, aby 
utrzymać niezakłóconą żeglugę w ciągu okresu nawigacyjnego. 

Prawie wszystkie argumenty przemawiają za tym, aby przebieg trasy wariantu I pozostał w stanie 
obecnym, tj. wzdłuż koryta rzeki Bug, za wyjątkiem jednego. Cała rzeka Bug, od Wisły do Terespola 
objęta jest szczególną ochroną NATURA 2000, co w efekcie niweluje wszystkie korzyści. 

Pierwsza spośród rekomendowanych tras kanału na swojej drodze przez obszar Doliny Dolnego 
Bugu przecina tereny Nadbużańskiego Parku Krajobrazowego. Jest to obszar chroniony obejmujący 
fragmenty dolin rzecznych dolnego Bugu, dolnej Narwi i Liwca, a także znaczne obszary Puszczy 
Białej, Borów Łochowskich i Lasów Ceranowskich. Celem jego powołania były między innymi: 
ochrona swobodnie meandrującej nizinnej rzeki Bug oraz jej doliny z dużą ilością starorzeczy i odnóg, 
zachowanie skarp erozyjnych wysoczyzn otaczających doliny rzek Bug i Narew oraz tarasy 
nadzalewowej z parabolicznymi wydmami, ochrona bogactwa szaty roślinnej, a w tym także 
pozostałości dużych kompleksów leśnych oraz łęgów nadrzecznych, zachowanie swoistego charakteru 
zabudowy wiejskiej oraz kontynuowanie tradycji rękodzielnictwa ludowego, a także zachowanie 
przekształconego w niewielkim stopniu krajobrazu rolniczego. Obszar parku charakteryzuje się dużym 
zróżnicowaniem krajobrazu, który powstał w wyniku akumulacyjnej działalności lądolodu oraz 
erozyjnej aktywności wód płynących. Występujące tam lasy to głównie bory sosnowe, porastające 
ubogie, piaszczyste siedliska. W pobliżu pierwszego wariantu przebiegu drogi wodnej E-40, w gminie 
Łochów (pow. węgrowski), na terenie Nadbużańskiego Parku Krajobrazowego, znajduje się rezerwat 
przyrody Wilcze Błota, który został utworzony w 1996 r. w celu ochrony zespołu bagien, torfowisk 
i podmokłych łąk z przylegającymi do niego olsami i borami. Jest to cenny obiekt charakteryzujący się 
środowiskiem zróżnicowanym pod względem fitocenotycznym i krajobrazowym. Południową 
i wschodnią część rezerwatu zajmują łąki i torfowiska, miejscami porośnięte roślinnością krzewiastą, a 
w części zachodniej i północnej występują olsy oraz bory sosnowe (Program ochrony przyrody 2005-
2015). 

Kolejnym obszarem chronionym położonym w pobliżu pierwszego wariantu trasy drogi wodnej 
E-40 jest florystyczny rezerwat Śnieżyczki, położony w gminie Repki (pow. sokołowski). Jego celem 
jest zachowanie jednego z niewielu znajdujących się w nizinnej części Polski stanowiska ginącego 
gatunku chronionego o nazwie śnieżyczka przebiśnieg. Gatunek ten występuje w wielogatunkowych 
lasach liściastych tworzonych przede wszystkim przez grab, dąb szypułkowy, olszę czarną, brzoza 
brodawkowatą oraz topolę osikę. 

We wschodniej części pierwszy wariant trasy kanału przecina dwa sąsiadujące obszary 
chronione: wysuniętą na wschód eksklawę Nadbużańskiego Parku Krajobrazowego oraz Park 
Krajobrazowy Podlaski Przełom Bugu, który powstał w 1994 roku i obejmuje swoim zasięgiem lewe 
zbocze przełomowej doliny na odcinku od ujścia Tocznej do ujścia Krzny w miejscowości Neple. 
Celem jego utworzenia jest zachowanie w naturalnym stanie najcenniejszych pod względem 
przyrodniczym, krajobrazowym i kulturowym fragmentów doliny Bugu. Krajobraz parku tworzą 
niezbyt wysokie, łagodne wzgórza, które powstały podczas zlodowaceń, jednak elementem 
dominującym w środowisku, a jednocześnie cennym walorem przyrodniczym tego obszaru jest 
meandrująca rzeka. Dolinę przełomowego odcinka Bugu charakteryzuje różnorodność siedlisk. 
Powszechnie występują murawy kserotermiczne, łąki kośne, a także tereny leśne (olsy, łęgi) i 
roślinność bagienna. Znajdujący się w granicach Parku Krajobrazowego Podlaski Przełom Bugu 
leśno-faunistyczny rezerwat Czapli Stóg blisko sąsiaduje z trasą planowanej drogi wodnej E-40 
poprowadzonej według pierwszego wariantu. Rezerwat ten leży na terenie gminy Terespol w powiecie 
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bialskim (woj. lubelskie). Przedmiotem jego ochrony jest zachowanie miejsc lęgowych czapli siwej 
oraz ostoi wielu gatunków ptaków śpiewających. 
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Rys. 8. Przebieg pierwszego wariantu trasy łączącej Wisłę z Bugiem 
Źródło: Opracowanie własne 

 



Rys. 9. Profil podłużny przebiegu pierwszego wariantu trasy 
Źródło: Opracowanie własne 

 



 
Rys. 10. Schemat międzynarodowej drogi wodnej E-40 na odcinku Wisła – Terespol : WARIANT 1 
Źródło: Opracowanie własne 
 
Na rysunku 10 przedstawiono propozycję zlokalizowania portów śródlądowych na trasie wariantu I. 

Przewozy drogami wodnymi śródlądowymi są najbardziej opłacalne dla dużych odległościach. Z tego 
względu umiejscowiono je na początku i na końcu badanego odcinka drogi wodnej. Taką samą 
metodykę przyjęto dla pozostałych wariantów.  

Utworzenie kolejnych portów śródlądowych na trasie drogi wodnej będzie uzależnione od przyszłych 
potrzeb regionu, zapotrzebowania na transport wodny oraz od możliwości finansowych samorządów 
terytorialnych. 

Dla wariantu I, port początkowy zlokalizowany jest w mieście Nieporęt, gdzie istnieje już port na 
Jeziorze Zegrzyńskim. 

 

8.2. Wariant 2 międzynarodowej drogi wodnej E-40 na odcinku Wisła 
– Terespol 

 

Drugi wariant przebiegu drogi wodnej E-40, to trasa rozpoczynająca się w miejscu ujścia rzeki 
Wilga do Wisły, na obszarze Doliny Środkowej Wisły. Ma on długość tylko nieznacznie mniejszą od 
wariantu pierwszego. Początkowo kanał biegnie w kierunku północno-wschodnim, przez obszar 
Równiny Garwolińskiej, a po około 26 kilometrach, w okolicach Garwolina jego kierunek zmienia się 
na południowo-wschodni. Stąd jego trasa wiedzie przez Wysoczyznę Żelechowską, Równinę 
Łukowską i Pradolinę Wieprza ku Tyśmienicy. Równina Garwolińska to mezoregiony leżący w 
granicach Niziny Środkowomazowieckiej. Jej krajobraz, to płaska zrównana powierzchnia, która 
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powstała w wyniku procesów erozji i denudacji. Zbudowana jest z glin i piasków, które zostały 
zdeponowane w okresie zlodowacenia środkowopolskiego. Niewielkie wzniesienia tworzą 
plejstoceńskie wydmy występujące wzdłuż zachodniej granicy regionu (Kondracki 1994). Większe 
miasta tego regionu to m. in. Otwock, Karczew i Celestynów. Powierzchnia równiny wznosi się 
stopniowo w kierunku południowo-wschodnim, przechodząc bez wyraźnie zarysowanej granicy w 
Wysoczyznę Żelechowską, która jest falistą denudowaną równiną ze wzniesieniami ostańcowymi. 
Odwadniają ten obszar rzeki Okrzejka, Wilga i Świder (w kierunku Wisły), oraz Zalesianka, Świnka i 
Struga, dopływy Wieprza płynące w kierunku południowo-wschodnim. Znaczny obszar w środkowej 
części Wysoczyzny Żelechowskiej wznosi się ponad 180 m n.p.m., a kulminacja w okolicach Stoczka 
Łukowskiego sięga 204 m n.p.m. Są to wzgórza moren czołowych, które powstały w czasie stadiału 
Warty zlodowacenia środkowopolskiego. Podczas recesji lądolodu powstały doliny rzek, które 
rozcięły pokłady glin starszych zlodowaceń. Obniżenia te zostały następnie wypełnione osadami 
fluwioglacjalnymi zlodowacenia warty i interglacjału eemskiego, a także piaskami deponowanymi 
podczas zlodowacenia Wisły i holoceńskimi torfami. Wschodni fragment mezoregionu, graniczący z 
Równiną Łukowską, to obszar sandru, który powstał podczas recesji lądolodu zlodowacenia Warty. 
Część piasków sandrowych została uformowana w wydmy (Żarski i in. 2005). Południowo-zachodnia 
część Równiny Łukowskiej, to tereny odwadniane przez system rzeczny Bystrzycy, dopływu 
Tyśmienicy. Obszar ten łagodnie obniża się w kierunku Pradoliny Wieprza, obniżenia o szerokości 
dochodzącej maksymalnie do kilku kilometrów, w którego krajobrazie dominują łąki, pastwiska, 
stawy i tereny podmokłe. Po przecięciu pradoliny wzdłuż biegu koryta Bystrzycy, trasa kanału 
zmienia kierunek na północno-wschodni, opuszcza Nizinę Południowopodlaską i przecina granicę 
Równiny Parczewskiej, która jest częścią Polesia Zachodniego. Obszar równiny charakteryzuje się 
przemiennym występowaniem płaskich wzniesień, zbudowanych z gliny morenowej oraz 
piaszczystych obniżeń wypełnionych osadami akumulacji wodnej (Kondracki 1994). Trasa 
planowanej drogi wodnej E-40 wiedzie wzdłuż północno-zachodniej granicy Równiny Parczewskiej, a 
od przecięcia z Kanałem Wieprz-Krzna w pobliżu zbiornika Żelizna, zachowując stale ten sam 
kierunek biegnie przez środkową część Zaklęsłości Łomaskiej. Jest to piaszczysta, zabagniona i 
zatorfiona równina, której tereny wznoszą się do 140 - 160 m n.p.m. W krajobrazie dominują tam łąki 
i lasy. Wschodnią część terenu odwadnia system rzeczny Zielawy, która jest dopływem Krzny. Na 
pograniczu Równiny Łukowskiej i Zaklęsłości Łomaskiej leżą miasta Międzyrzec Podlaski, Biała 
Podlaska i Radzyń Podlaski. Kolejnym mezoregionem przeciętym przez trasę kanału, jest Równina 
Kodeńska rozciągająca się wzdłuż doliny Bugu  między Sławatyczami i Terespolem. Jest to obszar o 
zdenudowanej powierzchni uformowanej z glin morenowych, na której występują ostańce żwirowe i 
piaski uformowane w wydmy. Kanał omija od południa węzeł kolejowy w Małaszewiczach (tzw. 
„suchy port” przeładunkowy) i łączy się z Bugiem w okolicach Brześcia i ujścia rzeki Muchawiec. 
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Rys. 11. Przebieg drugiego wariantu trasy łączącej Wisłę z Bugiem 
Źródło: Opracowanie własne 

 



 
Rys. 12. Profil podłużny przebiegu drugiego wariantu trasy 
Źródło: Opracowanie własne 

 



 
Rys. 13. Schemat międzynarodowej drogi wodnej E-40 na odcinku Wisła – Terespol : WARIANT 2 
Źródło: Opracowanie własne 
 
Wariant II przebiegu drogi wodnej będzie uzasadniony dopiero wówczas, gdy zostanie skanalizowana 
Wisła Środkowa. Podobnie jak w przypadku wariantu I, przyszłe porty mogą być zlokalizowane w 
okolicach początku i końca tego odcinka drogi wodnej, tj. w okolicach miasta Garwolin oraz w 
Terespolu. Gdyby Wisła Środkowa został skanalizowana skorzystałby na tym np. port śródlądowy w 
mieście Góra Kalwaria, który leżałby na trasie międzynarodowej drogi wodnej E-40. 

 

8.3. Wariant 3 międzynarodowej drogi wodnej E-40 na odcinku Wisła 
– Terespol 

 

Trzeci wariant przebiegu drogi wodnej E-40 jest najkrótszy i ma początek w okolicach Dęblina. 
Na odcinku ponad 40 km biegnie on od Doliny Środkowej Wisły na wschód wzdłuż granicy Pradoliny 
Wieprza i Wysoczyzny Lubartowskiej. W czasie zlodowacenia Warty pradolina odprowadzała wody 
glacjofluwialne do dorzecza Prypeci (Kondracki 1994). Obecnie uznano ją za specjalny obszar 
ochrony siedlisk (SOO) wchodzący w skład europejskiej sieci Natura 2000. Dolina Wieprza z jej 
licznymi meandrami i starorzeczami została uznana za najlepszy w tej części kraju przykład 
półnaturalnego krajobrazu dużej doliny rzecznej. Dolina jest rozległa i płaska, a w jej dnie występują 
liczne drobne formy modyfikujące krajobraz, w postaci piaszczystych wzniesień i mulistych obniżeń. 
W krajobrazie dominują rozległe, ekstensywnie użytkowane łąki, a lokalnie występują także łęgi i 
różnorodne zakrzaczenia. Na wysokości ujścia Bystrzycy do Tyśmienicy trasa trzeciego wariantu 
przebiegu drogi wodnej E-40 łączy się z trasą wariantu drugiego i w dalszej części powtarza jego bieg. 
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Rys. 14. Przebieg trzeciego wariantu trasy łączącej Wisłę z Bugiem 
Źródło: Opracowanie własne 

 



 
Rys. 15. Profil podłużny przebiegu trzeciego wariantu trasy 
Źródło: Opracowanie własne 

 



 
Rys. 16. Schemat międzynarodowej drogi wodnej E-40 na odcinku Wisła – Terespol : WARIANT 3 
Źródło: Opracowanie własne 
 

Dla wariantu III kanału żeglugowego sytuacja wygląda tak, jak w przypadku wariantu II. Jego 
przebieg będzie uzasadniony jedynie wtedy, gdy zostanie skanalizowana Wisła Środkowa. Portami na 
trasie tego wariantu były by porty w Dęblinie i w Terespolu 

 

8.4. Przekrój poprzeczny kanału 

W projektowaniu kształtu przekroju poprzecznego kanału duże znaczenie mają wymiary: minimalna 
głębokość h, szerokość miarodajna b, szerokość użyteczna b’. Przez szerokość użyteczną szlaku 
wodnego rozumie się szerokość, przy której w każdym miejscu będzie zapewniona minimalna 
głębokość (h). Natomiast jako miarodajną (b) przyjmuje się szerokość na poziomie dna barek pełno 
załadowanych. Na odcinkach prostych kanału dwukierunkowego szerokość miarodajna została 
wyliczona ze wzoru: 

𝑏 = 2 ∙ 𝐵𝑠 + 3 ∙ ∆𝐵𝑠 

𝑔𝑑𝑧𝑖𝑒: 𝐵𝑠 − 𝑠𝑧𝑒𝑟𝑜𝑘𝑜ść 𝑗𝑒𝑑𝑛𝑜𝑠𝑡𝑘𝑖 (𝑚), 
∆𝐵𝑠 − 𝑛𝑎𝑗𝑚𝑛𝑖𝑒𝑗𝑠𝑧𝑦 𝑜𝑑𝑠𝑡ę𝑝 𝑝𝑜𝑚𝑖ę𝑑𝑧𝑦 𝑚𝑖𝑗𝑎𝑗ą𝑐𝑦𝑚𝑖 𝑠𝑖ę 𝑗𝑒𝑑𝑛𝑜𝑠𝑡𝑘𝑎𝑚𝑖 𝑜𝑟𝑎𝑧 𝑚𝑖ę𝑑𝑧𝑦  
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𝑠𝑡𝑎𝑡𝑘𝑖𝑒𝑚 𝑖 𝑏𝑟𝑧𝑒𝑔𝑖𝑒𝑚 (𝑛𝑎 𝑝𝑜𝑧𝑖𝑜𝑚𝑖𝑒 𝑑𝑛𝑎 𝑠𝑡𝑎𝑡𝑘𝑢); 

 
Rys. 17. Trapezowy przekrój poprzeczny kanału żeglugowego 
Źródło: Opracowanie własne na podstawie: Regulacja rzek i drogi wodne, Instytut Geotechniki, Wydawnictwo 
Politechniki Wrocławskiej, Wrocław 1988 

Bezpieczna wartość ∆𝐵𝑠 zależy od typów statków. Przyjęto, że nie powinna być mniejsza od 3m. 

Wartość ta dla barek motorowych została wyliczona dla barek BM1500, BMZ1300 oraz BMAIII, 
zgodnie kryterium minimalne, jakim jest: 

∆𝐵𝑠 = 0,2 ∙ 𝐵𝑠 = 0,2 ∙ 11,4𝑚 = 2,28𝑚 

𝑏𝑚𝑖𝑛 = 2,6 ∙ 𝐵𝑠 = 2,6 ∙ 11,4𝑚 = 29,64𝑚 

Dla zestawów pchanych wartość  ∆𝐵𝑠 dla klasy Vb będzie wyższa i wynosi ona przynajmniej 5m. 

Dla floty docelowej określonej w rozdziale dotyczącym taboru, szerokość miarodajna wynosi: 

𝑏 = 2 ∙ 11,4𝑚 + 3 ∙ 5𝑚 = 37,8𝑚 

Na rysunku 2 przedstawiony jest charakterystyczny przekrój poprzeczny dla odcinka prostego.  

Przekrój poprzeczny na łukach będzie się nieco różnił, ze względu na to, że na  łukach zestawy 
sztywne zataczają swoimi skrajnymi punktami łuki o promieniach, których różnica jest tym większa 
od szerokości własnej zestawu, i mniejszy jest promień łuku, a większe długości zestawu, zależy 
między innymi od prędkości. 

Poszerzenia na łukach będą wyliczane ze wzoru: 

𝐵 =
𝐿2

2𝑅
; 

𝑔𝑑𝑧𝑖𝑒: 𝑅 − 𝑝𝑟𝑜𝑚𝑖𝑒ń ł𝑢𝑘𝑢, 
𝐿 − 𝑑ł𝑢𝑔𝑜ść 𝑠𝑡𝑎𝑡𝑘𝑢. 

Zakładając minimalną wartość promienia łuku osi szlaku żeglownego dla klasy Vb drogi wodnej, tj. 
800m oraz długość docelowego taboru, tj. barka motorowa + zestaw pchany 183,5m, minimalne 
poszerzenie na łuku wyniesie: 

𝐵 =
𝐿2

2𝑅
=

183,52

2 ∙ 800
= 21,04𝑚 
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Minimalna szerokość kanału dwukierunkowego będzie wynosiła: 

𝑏ł = 2 ∙ 𝐵𝑠 + 3 ∙ ∆𝐵𝑠 + 𝐵 = 2 ∙ 11,4𝑚 + 3 ∙ 5𝑚 + 21,04𝑚 = 58,84𝑚 

 

Rys. 18. Zwiększenie szerokości pasa ruchu na łuku 
Źródło: Opracowanie własne na podstawie: Regulacja rzek i drogi wodne, Instytut Geotechniki, Wydawnictwo 
Politechniki Wrocławskiej, Wrocław 1988 

Na Politechnice Wrocławskiej przez wiele lat były prowadzone badania modelowe przez Bigaja i 
Wintera. Prowadzono je dla zestawów długości 186,5m, szerokości 11,4m i maksymalnym zanurzeniu 
2,5m (zestaw składający się z pchacza BAWÓŁ II i dwóch barek AIII). Na podstawie tych badań 
stwierdzono, że istnieje możliwość bezkolizyjnego wymijania się takich zestawów na łuku R=800m 
(odpowiadającym klasie Va drogi wodnej) o szerokości 60m i głębokości 3,5m w osi trasy. 

Biorąc pod uwagę te badania, stwierdzono że opracowany charakterystyczny przekrój poprzeczny 
kanału (przedstawiony na rysunku 3 i 4) jest wystarczający dla ruchu dwukierunkowego zestawu 
składającego się z pchacza i dwóch barek. 

Minimalna głębokość kanału h została obliczona poprzez zsumowanie zanurzenia statku hz oraz 
bezpiecznego zapasu między dnem statku a dnem drogi wodnej hd: 

ℎ = ℎ𝑧 + ℎ𝑑; 

Zapas hd  powinien być przyjmowany jako 0,25m i nie mniej niż (0,15-0,20hz), przy czym ze względu 
na opory ruchu, zapas ten dla zestawów o zanurzeniu rzędu 2,5m (np. BAWÓŁ II) powinien wynosić 
co najmniej 1,0m, a wskazane jest nawet 1,5m. Jest to ważne ze względu na zabezpieczenia dna drogi 
wodnej przed ewentualnymi uszkodzeniami spowodowanymi działaniem pędników. W związku z tym 
biorąc pod uwagę zanurzenie docelowego taboru wynoszące 2,5m i zalecany zapas głębokości, 
ustalono że kanał będzie miał głębokość równą 4m2, co przedstawiono na rysunku 39 i 40. 

 

2 J. Kulczyk, J. Winter: Śródlądowy transport wodny, Wrocław 2003. 
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Rys. 19. Charakterystyczny przekrój poprzeczny kanału na odcinku prostym 
Źródło: Opracowanie własne 
 

 

Rys. 20. Charakterystyczny przekrój poprzeczny kanału na łuku 
Źródło: Opracowanie własne 

 

 

 
 

 



8.5. Lokalizacja stopni wodnych dla trzech wariantów na odcinku 
Wisła – Terespol 

 

Stopnie wodne piętrzące wodę na kanale są projektowane w ściśle określonych odległościach. Jak 
wspomniano wcześniej, długość stanowisk, liczona między głowami śluz, nie może być mniejsza od 
pięciu długości zestawów pchanych, kursujących po kanale (Smin= 917,5𝑚). Stopnie wodne 
spowodują, że zwierciadło wody w profilu podłużnym będzie miało kształt schodkowy. 
 
Poziomy piętrzenia na każdym stanowisku kanału będą wyniesione nad przyległy teren, co umożliwi 
grawitacyjny pobór wody z kanału w celu pokrycia potrzeb użytkowników zlokalizowanych na 
terenach przyległych do kanału.  
 
Przy projektowaniu stopni wodnych brano pod uwagę wiele czynników. Między innymi zwrócono 
uwagę na duży wpływ na kulturę rolną terenów przylegających do kanału. Spiętrzenia wody były 
projektowanie optymalnie, tak aby nie powodowały zalania ani nadmiernego zawilgocenia gruntów i 
nie utrudniało ich normalnego użytkowania. Przyjęto, że zwierciadło wody spiętrzonej musi leżeć 
przynajmniej 1,0m poniżej powierzchni gruntów ornych i przynajmniej 0,5m poniżej gruntów 
użytkowych, takich jak łąki. 
 
Na podstawie analizy sytuacji wysokościowej terenów przez które przebiega projektowana trasa 
kanału, stworzono najbardziej optymalne profile podłużne dla każdego wariantu. Najtrudniejsza 
sytuacja miała miejsce w przypadku wariantu I. Trasa tego wariantu nie prowadzi wzdłuż zadnej 
doliny rzeki, wobec czego najtrudniej było uzyskać korzystny profil podłużny, co skutowało w 
konieczności stworzenia trzech stanowisk szczytowych.Trasa ta będzie wymagała dalszej 
optymalizacji w celu wypracowaniu zadowalającego profilu. Bez wątpienia najbardziej korzystny pod 
tym względem przebieg ma wariant III. 
Kaskadyzację kanału dla poszczególnych wariantów przedstawiono na rysunkach 41, 42 i 43. 

Na rysunku tym widać, że kaskada kanału dla wariantu I składa się z 17 śluz, wariantu II z 14 śluz, a 
wariantu III z 9 śluz. Wskazuje to wyraźnie na to, że najbardziej korzystnym jest wariant III. Zarówno 
pod względem ekonomicznym, jak i hydrotechnicznym. Najmniej optymalnym, jak już wspomniano 
jest wariant I. 

.
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Rys. 21. Kaskadyzacja kanału żeglugowego dla wariantu I. 
Źródło: Opracowanie własne 

 
 

 



 
Rys. 22. Kaskadyzacja kanału żeglugowego dla wariantu II 
Źródło: Opracowanie własne 

 
 

 



 
Rys. 23. Kaskadyzacja kanału żeglugowego dla wariantu III 
Źródło: Opracowanie własne 

 
 

 



8.6. Charakterystyka kanału dla trzech wariantów 
 

Pierwszą fazą projektowania trasy było zbadanie, jak odpowiada warunkom ochrony środowiska. 
Projektowanie przebiegu trasy uwzględniało takie wymagania jak: 

• Umieszczenie kanału w terenie odpowiednim pod względem topograficznym i 
geotechnicznym, 

• Trasa kanału powinna przecinać drogi kołowe, koleje i cieki wodne pod kątem prostym 
lub najbardziej zbliżonym do prostego oraz omijać osiedla, 

• Kanał powinien być projektowany w odcinkach o możliwie największych długościach, 
• Załamanie trasy należy łagodzić przez stosowanie krzywizn o możliwie dużym promieniu, 

nie mniejszym niż promień wymagany na klasy Vb drogi wodnej śródlądowej; w 
szczególnie niekorzystnych warunkach długość promienia łuku może być wyjątkowo 
zmniejszona do trzykrotnej długości statków, 

• Krzywizny o zgodnych kierunkach można umieszczać na trasie w dowolnych odstępach, a 
nawet jedną po drugiej, bez zastosowania prostych odcinków między nimi, 

• Między krzywiznami o kierunkach odwrotnych należy zastosować odcinek prosty 
długości: 

𝑆 =
12 ∙ 𝐿2

𝑅
, 

𝑔𝑑𝑧𝑖𝑒: 
𝐿−długość statku, 
𝑅−promień krzywizny (w głębokich wykopach promień krzywizny będzie zwiększany 
tak, aby zapewnić lepszą widzialność mijających się statków), 
 
Optymalna długość zestawu barek opisana w dziale dotyczącym floty wynosi 183,5m, a 
minimalny promień łuku dla klasy Vb drogi wodnej, który jest promieniem 
wystarczającym, aby minęły się dwa zestawy wynosi 800m. Wobec tego minimalny 
odcinek prosty między krzywiznami o kierunkach odwrotnych będzie wynosił: 

𝑆 =
12 ∙ 𝐿2

𝑅
=

12 ∙ 183,52

800
= 505,08𝑚 

 
• Długość stanowisk, liczona między głowami śluz, nie może być mniejsza od pięci 

długości zestawów pchanych, kursujących po kanale. 
𝑆𝑠𝑚𝑖𝑛 = 5 ∙ 𝐿 = 5 ∙ 183,5 = 917,5𝑚 

 
Trasa kanału prowadzona była w taki sposób, aby mógł on zaspokoić potrzeby przemysłu, rolnictwa 
itp. Kanał będzie poprowadzony tak, aby potrzebna dla statków skrajnia wynikająca z Vb klasy drogi 
wodnej mieściła się między spodem konstrukcji mostów drogowych i kolejowych, a zwierciadłem 
wody w kanale żeglugowym. Małe rzeki będą przeprowadzane pod kanałem przy pomocy przepustów 
lub będą wpuszczane bezpośrednio do kanału, natomiast większe będą przeprowadzane pod kanałem 
za pomocą syfonów. 
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9. Gospodarka wodna oraz ocena zmian klimatycznych 

 

Według podziału Polski na regiony klimatyczne, opracowanego przez Wosia (2010) na podstawie 
danych z lat 1951 - 2000, obszar znajdujący się między Wisłą, Bugiem i Wieprzem leży w zasięgu 
dwóch regionów klimatycznych: Mazowieckiego i Podlaskiego. Region Mazowiecki charakteryzuje 
się usłonecznieniem rzeczywistym na poziomie 1575 godzin w ciągu roku. Średnie dzienne 
usłonecznienie najwyższe wartości osiąga w czerwcu (7,6 godz.) a najniższe jest w grudniu (1 godz.). 
Średnia roczna temperatura powietrza ma wartość 7,7°C. Najcieplejszym miesiącem jest lipiec 
(18,1°C) a najchłodniej jest w styczniu (-2,8°C). Średnie zachmurzenie ogólne określono na 65%, przy 
czym najmniejsze jest w sierpniu (53%) a największe w grudniu (79%). Liczba dni pogodnych wynosi 
tam 36 w ciągu roku, a liczba dni pochmurnych 128. Najwięcej dni pochmurnych występuje jesienią 
(33) i zimą (49), a najmniej wiosną (28) i latem (18). W Regionie Mazowieckim średnie roczne opady 
atmosferyczne osiągają sumę 521 mm, z czego najwięcej przypada na lato (208 mm), a najmniej na 
zimę (89 mm). Przeciętnie występuje tam 161 dni z opadem atmosferycznym. Pierwsze przymrozki 
obserwuje się 12 października, a ostatnie 30 kwietnia. Średnią liczbę dni przymrozkowych ustalono na 
71, natomiast liczba dni mroźnych wynosi 43. Początek okresu mroźnego przypada na 24 listopada, a 
koniec na 7 marca. Pokrywa śnieżna trwa przeciętnie od 28 listopad do 26 marca. Średnia liczba dni z 
pokrywą śnieżną wynosi 65 dni. 

W klimatycznym Regionie Podlaskim średnie usłonecznienie rzeczywiste osiąga wartość 1579 
godzin. Średnie dzienne usłonecznienie w czerwcu wynosi 7,6 godz., a w grudniu 1 godz., a więc 
warunki te są bardzo podobne do panujących w Regionie Mazowieckim. Nieco odmienne są natomiast 
warunki termiczne. Średnia roczna temperatura powietrza na obszarze Regionu Podlaskiego wynosi 
7,4°C. Temperatura średnia lipca, najcieplejszego miesiąca, osiąga 17,8°C, a w styczniu, miesiącu 
najchłodniejszym, notuje się średnio -3,5°C, Podlasie jest więc regionem chłodniejszym, niż 
Mazowsze. Średnie roczne zachmurzenie ogólne wynosi 66%. Jest ono mniejsze wiosną (63%) i latem 
(57%), a większe jesienią (67%) i zimą (77%). Miesiącem z najmniejszym zachmurzeniem jest 
sierpień (53%), natomiast najwięcej chmur pojawia się w grudniu, kiedy zachmurzenie ogólne osiąga 
81%. Przeciętna liczba dni pogodnych w Regionie Podlaskim wynosi 37, natomiast dni pochmurnych 
jest 132 w ciągu roku. Najmniej dni pochmurnych występuje wiosną (28) i latem (18), a najwięcej 
jesienią (35) i zimą (51). W regionie tym średnia roczna suma opadów atmosferycznych ma wartość 
536 mm. Najwięcej jest ich latem (210 mm) a najmniej zimą (85 mm). Rocznie występuje tam średnio 
160 dni z opadem. Pierwszy dzień przymrozkowy występuje zwykle 8 października, a ostatni 3 maja. 
Średnia liczba dni przymrozkowych w ciągu roku wynosi 77, a liczba dni mroźnych wynosi 48. 
Pierwszym dniem mroźnym jest przeciętnie 22 listopada, a ostatnim 30 marca. Średnia liczba dni z 
pokrywą śnieżną w Regionie Podlaskim wynosi 75. 

W kilku ostatnich dziesięcioleciach coraz bardziej widoczne stają się zmiany klimatu polegające 
na podwyższeniu temperatur, zmniejszeniu liczby dni przymrozkowych i mroźnych oraz liczby dni z 
pokrywą śnieżną. Zmiany te oraz zróżnicowanie geograficzne wybranych warunków klimatycznych 
na obszarze położonym między Wisłą, Bugiem i Wieprzem można zaprezentować na podstawie 
informacji pochodzących ze stacji prowadzących bezpośrednie obserwacje. W opracowaniu 
wykorzystano dane pochodzące z bazy danych European Climate Assessment & Dataset (Klein Tank 
2002). 
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9.1. Warunki termiczne 

Temperatury panujące w regionie lub zlewni są uzależnione od ilości energii krótkofalowej 
otrzymywanej jako promieniowanie słoneczne, a także od rodzaju mas powietrza napływających nad 
ten obszar. Z wysokością temperatury związany jest przebieg wielu procesów zachodzących 
w środowisku przyrodniczym, takich jak topnienie pokrywy śnieżnej, czy parowanie, które w dalszej 
kolejności wpływają na przebieg procesu odpływu. 

 
Rys. 24. Średnia roczna temperatura powietrza [°C] w latach 1951-2000 (wg Woś 2010) 
Źródło: Opracowanie własne 

 

Średnia roczna temperatura powietrza ustalona na podstawie danych z pięćdziesięciolecia 1951-
2000 wykazuje zauważalną zmienność geograficzną. Maleje ona w kierunkach z zachodu na wschód 
oraz z południa na północ. Na zachodzie opisywanego obszaru, w Warszawie temperatura średnia 
roczna jest najwyższa i wynosi 7,9°C. W centralnej części obszaru leżącego między Wisłą, Bugiem 
i Wieprzem, w Siedlcach jej wartość jest niższa i wynosi 7,5°C. Na wschodzie i południu (Włodawa, 
Terespol, Lublin) występuje dalsza, niewielka zmiana temperatury do 7,4°C, natomiast w kierunku 
północnym obserwujemy dość znaczny spadek do wartości 6,8°C w Białymstoku. 

 
Rys. 25. Średnie miesięczne wartości temperatur dobowych [°C] maksymalnych (TW), 
Źródło: Opracowanie własne 
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Zmienność temperatury powietrza w ciągu roku w Siedlcach przedstawia wykres (rys.46). 

Średnia roczna temperatura ma minimum w styczniu (około -2,5°C), a jej najwyższa wartość przypada 
na lipiec (około 18°C). Średnie temperatury maksymalne w badanym wieloleciu wynosiły w styczniu 
około 0°C, a w lipcu ponad 23°C, natomiast średnie temperatury minimalne zmieniały się od -5°C 
w styczniu do około 13°C w lipcu. 

 

 
Rys. 26. Zmiany temperatury średniej rocznej [°C] w Siedlcach w latach 1951-2000 
Źródło: Opracowanie własne 

 

Zmiany średniej rocznej temperatury powietrza w Siedlcach w piećdziesięcioleciu 1951-2000 
zaprezentowano na wykresie (rys.46). Po okresie spadków tego parametru w okresie do 1956 roku 
widoczna jest względna stabilizacja trwająca do połowy lat osiemdziesiątych ubiegłego stulecia. 
Szczególnie dobrze sytuację tę przedstawia wykres średniej ruchomej 11-letniej. Wartość tego 
parametru w latach 1956-1985 oscylowała między wartościami 7,0°C i 7,5°C. Od roku 1982 widoczny 
jest systematyczny wzrost wartości średniej ruchomej 11-letniej aż do końca XX wieku, natomiast 
temperatury średnie roczne wykazują stałe zwiększanie amplitudy wahań, a także wzrost wartości. W 
roku 2000 wartość temperatury średniej rocznej przekroczyła 9°C. 

 

 
Rys. 27. Liczba dni przymrozkowych w Siedlcach w latach 1951-2010 i średnia ruchoma 11-letnia 
Źródło: Opracowanie własne 
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Rys. 28. Liczba dni mroźnych w Siedlcach w latach 1951-2010 i średnia ruchoma 11-letnia 
Źródło: Opracowanie własne 
 

Jak już wspomniano, wzrostowi temperatur towarzyszą inne zjawiska widoczne w środowisku 
przyrodniczym, takie jak spadek liczby dni przymrozkowych i mroźnych. Są one prawdopodobnie 
lepszym wskaźnikiem konwersji klimatu, niż same temperatury powietrza. Analiza wykresów 
sporządzonych na podstawie danych z sześćdziesięciolecia 1951-2010 (rys. 47 oraz rys. 48) świadczy 
o tym, że z problemem ocieplana na opisywanym terenie mamy do czynienia już od lat 60 lub 70 XX 
wieku. Najwięcej dni przymrozkowych w tym okresie zanotowano w latach 1980 i 1981, natomiast 
najmniejsza liczba takich dni wystąpiła w roku 2008. Wykres średniej ruchomej 11-letniej wykazywał 
na przemian występujące okresy wzrostu i spadku, jednak w okresie opisywanego wielolecia 
następował wyraźnie widoczny spadek od około 130 dni w roku 1956 do 105 dni w roku 2009. 
Również liczba dni mroźnych stale maleje. W Siedlcach najwięcej było ich w roku 1953 (ponad 80, 
natomiast najmniej (poniżej 20) było ich w latach 1974, 1990, 2000 i 2008. Średnia ruchoma 11-letna 
wykazuje konsekwentny spadek od wartości maksymalnej w 1967 roku, do minimum zanotowanego 
w roku 2004 (prawie 60 dni). Następnie parametr ten nieco wzrósł i utrzymywał się przez kilka lat na 
jednakowym, dość niskim poziomie (nieco ponad 40 dni). 

 

9.2. Opady atmosferyczne 

Stosunki opadowe uznawane są za jedną z najważniejszych cech obszaru badań, ponieważ 
kształtują jego zasoby wodne. W badaniach hydrograficznych pod uwagę należy brać nie tylko sumę 
roczną opadów, ale także rozłożenie opadów w ciągu roku oraz ich intensywność. 

Na obszarze leżącym między Wisłą, Bugiem i Wieprzem roczne sumy opadów są stosunkowo 
niskie i nieznacznie różnią się między poszczególnymi punktami pomiarowymi. W pięćdziesięcioleciu 
1951-2000 wyniosły one średnio: 537 mm we Włodawie, 532 mm w Siedlcach i 527 mm w Terespolu 
(Woś 2010). Warszawie średnie roczne opady wyniosły w tym samym okresie 510 mm, natomiast na 
obszarach otaczających opisywany teren zarówno od północy, jak i od południa były one zauważalnie 
większe: 580 mm w Białymstoku, 581 mm w Lublinie (rys. 7). 

 

 
 

 
 Strona 49  
  

NUMER IDENTYFIKACYJNY IPBU809/E40/FSR/Service/2 
Odbudowa Drogi Wodnej E-40 na odcinku Dniepr-Wisła: od strategii do planów 

 



 
Rys. 29. Roczne sumy opadów atmosferycznych [mm] (średnia z lat 1951-2000) 
Źródło: Opracowanie własne 

 

 
Rys. 30. Średnie miesięczne sumy opadów atmosferycznych [mm] w Terespolu (1986-2010) 
Źródło: Opracowanie własne 
 

Analiza rocznej czasowej zmienności opadów atmosferycznych wykazuje istnienie jednego 
maksimum rocznego, pojawiającego się latem. W Terespolu jest ono wyraźnie widoczne w lipcu (rys. 
47) i wynosi 77 mm, natomiast w Siedlcach kulminacja pojawia się w sierpniu (73 mm), ale duże 
opady występują już w czerwcu i są rozłożone na dłuższy czas (rys. 48). Minimum opadów w 
Terespolu przypada na styczeń (28 mm), a w Siedlcach pojawia się w lutym (25 mm). Średnie roczne 
sumy opadów atmosferycznych z okresów wieloletnich (rys. 49 i 50) wykazują znaczną 
nierównomierność opadów na opisywanym obszarze. 
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Rys. 31. Średnie miesięczne sumy opadów atmosferycznych [mm] w Siedlcach (1986-2010) 
Źródło: Opracowanie własne 

 

Dla Terespola w okresie 1951-2010 wartość średnia opadu wyniosła 540 mm, a odchylenie 
standardowe 114,5, natomiast dla Siedlec w okresie 1966-2010 średnia miała wartość 539 mm, a 
odchylenie standardowe 94,8. Na obu wykresach wyraźnie widać obniżenie sum opadów 
atmosferycznych, a także ich amplitudy w latach osiemdziesiątych ubiegłego stulecia, a następnie ich 
systematyczny wzrost do roku 2010. Szczególnie dobrze widać kierunek zachodzących zmian na 
wykresach średniej kroczącej 11-letniej, która w obu analizowanych przypadkach ma tendencję 
wzrostową od połowy lat osiemdziesiątych XX w. Również w obu przypadkach można zauważyć 
wystąpienie ekstremalnie wysokich opadów w ostatnim roku ubiegłej dekady. W Terespolu roczna 
suma opadów osiągnęła wtedy 966 mm, a w Siedlcach 744 mm. 

 
Rys. 32. Roczne sumy opadów [mm] w latach 1950-2010 w Terespolu i średnia ruchoma 11-letnia 
Źródło: Opracowanie własne 
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Rys. 33. Roczne sumy opadów [mm] w latach 1965-2010 w Siedlcach i średnia ruchoma 11-letnia 
Źródło: Opracowanie własne 
 

Średnia roczna dla wielolecia 1986-2010 liczba dni z dużą sumą opadów atmosferycznych (> 10 
mm) na całym opisywanym obszarze jest zbliżona i wynosi od nieco ponad 12,0 dni w Siedlcach, do 
około 13,1 dni w Białymstoku. Intensywność opadów można wyrazić stosując wskaźnik obliczony 
jako suma opadów ustalona dla dni z opadem wyższym niż 1 mm podzielona przez liczbę tych dni. 
Średnia roczna wartość tego parametru ustalona na podstawie danych z lat 1986-2010 zarówno dla 
Terespola, jak i dla Siedlec wynosi 5,2 mm. Pewne różnice widać jednak w intensywności opadów w 
poszczególnych miesiącach. Większą intensywność opadów w Terespolu obserwuje się zarówno 
podczas letniego maksimum opadowego (rys. 12), jak również zimą, kiedy opady są najmniejsze. 
W Siedlcach (rys. 13) większa jest natomiast intensywność opadów w styczniu, marcu, czerwcu, 
wrześniu i listopadzie, co powoduje, że intensywność opadów jest nieco bardziej wyrównana w ciągu 
roku, podobnie jak w przypadku rocznych sum opadów. 

 
Rys. 34. Średni wskaźnik intensywności opadów w Terespolu dla lat 1086-2010 
Źródło: Opracowanie własne 
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Rys. 35. Średni wskaźnik intensywności opadów w Siedlcach dla lat 1086-2010 
Źródło: Opracowanie własne 
 

9.3. Warunki hydrologiczne 
 

Zgodnie z Rozporządzeniem Ministra Środowiska z dnia 20 kwietnia 2007 r. w sprawie warunków 
technicznych, jakim powinny opowiadać budowle hydrotechniczne i ich usytuowanie (Dz. U. Nr 86 
poz. 579) dla wałów przeciwpowodziowych rzeki Wisły, zaliczanych do II klasy budowli 
hydrotechnicznych, należy przyjmować przepływy: 

• Qm=przepływ miarodajny o prawdopodobieństwie pojawienia się p=1,0%, 

• Qk=przepływ kontrolny o prawdopodobieństwie pojawienia się p=0,3%. 

Obliczenia hydrologiczne wykonano w oparciu o 3 wodowskazy na rzece Wiśle, których 
charakterystyki zestawiono w tablicy 38 w oparciu o karty posterunków wodowskazowych – 
załączniki 1,2 i 3. 

Tabl. 7. Charakterystyki wodowskazów wiślanych 

L.p. Wodowskaz Charakterystyka wodowskazu 
km zlewnia [km2] zero [m n.p.Kr.] 

1 Puławy 372+500 57 263,6 113,92 
2 Dęblin 393+700 68 234,3 109,15 
3 Gusin 461+500 81 785,5 91,74 

Źródło: Opracowanie własne 
 
Z krzywych przepływów maksymalnych o prawdopodobieństwie przewyższenia 𝑄𝑚𝑎𝑥𝑝  (zał. 4 i 5) 
określono przepływy Qm i Qk , a odpowiadające im rzędne zwierciadła wody w oparciu o wykresy 
górnych gałęzi krzywych przepływów – załączniki 6, 7 i 8 oraz rzędne „0” odpowiadających 
wodowskazów. Wyznaczone wartości przepływów i rzędnych zestawiono w tablicy 39. 

Tabl. 8. Wartości przepływów maksymalnych 𝑄𝑚𝑎𝑥𝑝. 

L.p. Wodowskaz Przepływy 𝑸𝒎𝒂𝒙𝒑(𝒎
𝟑

𝒔
) 

Rzędne zw. wody dla 𝑸𝒎𝒂𝒙𝒑   
(m n.p.Kr.) 

p=1% p=0,3% p=1% p=0,3% 
1 Puławy 7520 8750 121,14 121,47 
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2 Dęblin 7490 8680 115,56 115,93 
3 Gusin 7450 8620 97,56 97,97 

Źródło: Opracowanie własne 
 

Rzędne zwierciadeł wód wielkich, przy wlotach do analizowanych wariantów wyznaczono 
przyjmując: 

• Położenie wodowskazu PUŁAWY w km 372+500, 

• Spadek rzeki dla wód wielkich na odcinku Dęblin – Puławy wynosi ~0,000225 i dalej. 

Tabl. 9. Podstawowe dane dla wodowskazów i miejsc charakterystycznych na Wiśle Środkowej  

Profil 
km biegu rzeki wg Zero 

wodowskazu 
[m npm Kr] 

Powierzchnia 
zlewni [km2] Uwagi IMGW ODGW 

Wod. Puławy 372,5 372,5 113,92 57264 poza opr. odc. 
Wod. Dęblin 393,4 393,4 109,15 68235 poza opr. odc.  
Wisła poniżej 

rz. Pilicy 457,0 457,0 - 81761 

zlikwidowany 

Wod. Gusin 461,5 461,5 91,74 81786 
Wod. 

Królewski Las 466,1 466,1 90351 81827 

Wod. W-wa 
Nadwilanówka 503,5 504,5 76,79 84540 

Wod. 
Warszawa 513,3 513,3 76,08 84857 

Wisła powyżej 
rz. Bug 550,5 550,5 - 85761 

Źródło: Wg. Opracowania Hydroprojektu (Warszawa) pt. Koncepcja programowo – przestrzenna 
zagospodarowania doliny i regulacji Wisły. Zabezpieczenie przeciwpowodziowe (część I). 

9.4. Przepływy i stany charakterystyczne 
 

Wielkości przepływów charakterystycznych: 

• Najniższy obserwowany, 
• Średni niski, 
• Średni. 

 

Z wielolecia 1951-1980 zaczerpnięto z wydawnictwa IMGW „Informator o przepływach 
charakterystycznych rzek Polskich” – 1990r. Dla wodowskazu Warszawa Nadwilanówka 
przedstawiono dane z okresu 1951-1995. 

Instytut Meteorologii i Gospodarki Wodnej wydaje również okresowo (co 5 lat) biuletyn 
„Charakterystyczne stany wody dla wybranych sygnalizacyjnych posterunków wodowskazowych” – 
ostatni w r. 1997. Z publikacji tej zaczerpnięto wybrane stany charakterystyczne dla wód wysokich. 

Dla przepływów średniego niskiego i średniego odczytano odpowiadające im stany z krzywych 
konsumpcyjnych dla aktualnego stanu koryta Wisły, tj. z roku 1997. Jest to jedyny prawidłowy sposób 
określenia stanów niskich, przy których każda zmiana położenia dna zmienia relację stan – przepływ. 
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Na następnych stronach przedstawiono tabele przepływów i stanów niskich, stany powodziowe oraz 
wykres służący do interpolacji. 

Tabl. 10. Zestawienie przepływów i stanów charakterystycznych z lat 1951-1980 dla rzeki Wisły Środkowej  

Lokalizacja przekroju 
NNW SNW SSW 

Uwagi H* 
cm 

Q 
m3/s 

H* 
cm 

Q 
m3/s 

H* 
cm 

Q 
m3/s 

Wod. Puławy - 97,7 (83) 148 243 479 ()ekstrapolowany 
Poniżej ujścia Pilicy - 105 - 192 - 578  
Wod. Gusin - 105 (44) 192 142 578 () wartość przybliżona 
Wod. Warszawa-
Nadwilanówka** - 108 209 209 335 561  

Powyżej ujścia Narwi - 110 - 211 - 565  
Modlin - 154 298 305 409 911  
*Odpowiadający przepływowi z akualnej (1997r.) krzywej konsumpcyjnej IMGW 
** przepływy za okres 1951-1995 
- brak możliwości dokonania odczytu z krzywej 
Oznaczenia:  SSW – woda średnia 
                      SNW – woda średnia niska 
                      NNW – woda najniższa obserwowana 
Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych IMGW z 1997r. 
 
 
Tabl. 11. Zestawienie podstawowych powodziowych stanów charakterystycznych dla wodowskazowych 
posterunków sygnalizujących 

WODOWSKAZ Alarmowy 
cm 

Ostrzegawczy 
cm 

WWW 
cm 

SWW 
cm 

Absolutne max 
cm 

Puławy 550 400 679 530 848 
Dęblin 500 400 728 486 730 
W-wa 

Nadwilanówka 
800 750 917 673 917 

Warszawa 650 600 780 542 863 
Modlin 700 650 782 677 872 

Oznaczenie: 
WWW – stan maksymalny z okresu, dla którego wyliczono stany charakterystyczne 
SWW – średnie maksimum, wyliczone jako wartość średnia z maksymalnych stanów wody z przyjętego okresu. 
Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych IMGW z 1997r. 
 
Rzędne wód charakterystycznych i wód o określonym prawdopodobieństwie w 
profilach wodowskazowych 

 
Rzędne wód określono dodając do rzędnej zera wodowskazu stanu odpowiadającego wg krzywej 
konsumpcyjnej określonemu przepływowi wg wzoru: 
 

𝐻[𝑚𝑛𝑝𝑚𝐾𝑟] = 𝑅𝑧."0"𝑤𝑜𝑑[𝑚𝑛𝑝𝑚𝐾𝑟] +
ℎ[𝑐𝑚]

100
 

 
Tabl. 12. Rzędne wód i przepływy dla wodowskazów Puławy, Gusin, Nadwilanówka i Modlin 

WODOWSKAZ Puławy Gusin Nadwilanówka Modlin 
Zlewnia km2 57264 81786 84540 160150 
Km biegu rzeki   (wg ODGW) 372,5 461,5 504,5 551,5 
Rzędna „0” wod. m npm Kr 113,92 91,74 76,79 66,51 

średnia niska woda 
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Przepływ m3/s Q 148 192 209 305 
Stan cm h 83 44 209 298 
Rzędna m npm Kr H 114,75 92,18 78,88 69,49 

średnia woda 
Przepływ m3/s Q 479 578 561 911 
Stan cm h 243 142 335 409 
Rzędna m npm Kr H 116,35 93,16 80,14 70,60 

woda prawdopodobna 1% 
Przepływ m3/s Q 7520 7480 7440 8670 
Stan cm h 716 583 943 931 
Rzędna m npm Kr H 121,08 97,57 86,22 75,82 

woda prawdopodobna 0,3% 
Przepływ m3/s Q 8780 8690 8600 9890 
Stan cm h 754 628 1000 974 
Rzędna m npm Kr H 121,46 98,02 86,79 75,82 

woda prawdopodobna  0,2% 
Przepływ m3/s Q 9180 9090 9000 9890 
Stan cm h 765 642 1019 974 
Rzędna m npm Kr H 121,57 98,16 86,98 76,25 

woda prawdopodobna 0,1% 
Przepływ m3/s Q 9830 9715 9600 11100 
Stan cm h 778 664 1047 1017 
Rzędna m npm Kr H 121,70 98,38 87,26 76,68 

woda prawdopodobna 0,02% 
Przepływ m3/s Q 11500 11325 11150 12810 
Stan cm h 830 717 1115 1065 
Rzędna m npm Kr H 122,22 98,91 87,94 77,16 
Źródło: Opracowanie własne 
 

9.5. Zmiany morfologiczne przy wejściu do trzech rozpatrywanych 
wariantów 

 
Rozpatrywane niżej zmiany były przedmiotem wielu badań, dotyczących różnych odcinków rzeki. 
Generalnie zamykają się one w zakresie km 389-434, z przekrojem ujęcia Elektrowni Kozienice km 
426 włącznie. 

W latach 1937-1951, na analizowanym odcinku rzeki wystąpiły dość wyraźne zmiany w położeniu 
dna koryta głównego Wisły. Na przeważającej długości badanego odcinka (km 389-417) nastąpiło 
wyrównanie spadku podłużnego połączone z podniesieniem się rzędnych dna do poziomu 
największych lokalnych wypiętrzeń dna z 1937r. (wyraźnie dodatni bilans zmian). 

Na pozostałej części odcinka dokonane zmiany miały charakter dwukierunkowy, z zachowaniem 
średniego spadku i rzędnych dna (niemal zerowy bilans zmian). 

W okresie tym wystąpiły 3 powodzie, odnotowane na wodowskazie Dęblin (km 393,4): 

17.03.1940r. H=730cm, (abs) max zatorowa, po ruszeniu lodów grubości 80cm;3 

22.02.1941r. H=542cm, po ruszeniu lodów grubości 35-45cm; 

22.03.1947r. H=560cm, rzeka wolna od lodu. 

3 H=730,0cm (rz.109,15+7,30=116,45). Poziom zatoru lodowego, przyjęto jako miarodajny absolutnie maks. 
Poziom na wlocie kanału żeglugowego – wariant 5.t.j. przy ujściu Wieprza. 

 
 

 
 Strona 56  
  

NUMER IDENTYFIKACYJNY IPBU809/E40/FSR/Service/2 
Odbudowa Drogi Wodnej E-40 na odcinku Dniepr-Wisła: od strategii do planów 

 

                                                           



Przypuszcza się, że to właśnie te powodzie doprowadziły do wyrównania się dna na odcinku od 
wodowskazu do km 417, gdzie położenie dna jest utrzymywane progiem z gruntów 
trudnorozmywalnych. 

W okresie 1951-1960, na całym odcinku nastąpiło dalsze podniesienie się rzędnych dna. Największe 
przyrosty dochodzące do 2,0m można zauważyć pomiędzy Kępą Bielańską, a Świerżami Górnymi 
(km 421-425), ok. 1,5m w okolicach Prażmowa (km 403-406,5) oraz rzędu 1,0m w rejonie Dęblina, 
Stężycy (km 396 – 397) i Kłody (km 429-432). 

Na badanym odcinku występują także liczne miejsca, gdzie średnie położenie dna nie uległo zmianom, 
są to: 

• Km 394-395 (Głusiec) 

• Km 400-402 (Łoje) 

• Km 407-408 (Kępeczki – Pawłowice) 

• Km 413-417 (Wargocin – Piotrkowice) 

• Km 426-428 (Wilczkowice) 

• Km 433-434 (Kępa Podwierzbiańska). 

Jedyne zauważalne obniżenie dna, na tym odcinku, o około 0,5m pojawiło się w km 417-419 
(Kuźmy). W tych miejscach występowały przewężenia przekroju wód wielkich wynikające z 
istniejącego wówczas przebiegu linii obwałowań oraz naturalnej morfologii doliny – krawędzi 
wyższych tarasów zalewowych o wysokości ok.2m. 

Część wymienionych miejsc odpowiada przypuszczalnej lokalizacji progów z gruntów 
trudnozmywalnych. Dynamika zmian profilu podłużnego dna rzeki Wisły w km 419-436 w latach 
1937-1997.  

Zarejestrowany wówczas (12.10.1960) stan koryta był bez wątpienia skutkiem powodzi z lipca 1960 
roku, która doprowadziła do całkowitego zalania Doliny Maciejowickiej. Zmiana kierunku przepływu 
wód wielkich w tamtym rejonie wywołała „zasypanie” koryta w rejonie Świerży Górnych warstwą 
grubości ok. 2m. W pozostałych miejscach, gdzie nastąpiło wypiętrzenie się dna, istniejąc dzisiaj 
rozległe wyspy gęsto porośnięte roślinnością.  

Taki układ dna koryta Wisły (być może podtrzymany w wyniku podobnej powodzi w 1962), przetrwał 
do 16.03.1963r. i stał się przyczyną kolejnej powodzi zatorowej (H=728cm; wodowskaz Dęblin). 

Obecny stan koryta Wisły na tym odcinku jest wynikiem wybudowania na przełomie lat 60-tych i 70-
tych, pełnego systemu obustronnych obwałowań przeciwpowodziowych oraz towarzyszącej im 
odcinkowej zabudowy regulacyjnej o charakterze ochronnym. Pełny system regulacji od km 420,6 do 
km 427,6 powstał dla potrzeb ujęcia wody dla Elektrowni Kozienice. 

W odniesieniu do sytuacji z 1937r. obserwuje się wyraźnie ujemny bilans w średnim położeniu dna 
rzeki. Największe obniżenia dna o ok. 1.5-2.0m występują w rejonie wsi Łoje (km 398-400,5) pod 
wpływem oddziaływania opaski brzegowej chroniącej podstawę lewobrzeżnego wału 
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przeciwpowodziowego i ok. 1.0-1.5m w okolicach Prażmowa (km 402,5-406,5), również pod 
wpływem budowli podłużnych chroniących wał prawobrzeżny, przecinający rozległe starorzecze. 

Podobna reakcja koryta rzeki występuje w rejonie wsi Kłoda (km 427,0-432,5). Jest ona związana z 
silną erozją brzegową oraz z jednostronną, ochronną zabudową regulacyjną systemem budowli 
poprzecznych, który powstał na przełomie lat 1966/1997. Obniżenie się średniego położenia dna w 
tym rejonie od 1937r. wynosi 1.5-2.0m. 

Wielkość oddziaływania systemu budowli regulacyjnych, po 1 roku pracy, na obniżenie się średniego 
położenia rzeki w gruntach aluwialnych dochodzi do 0,5m. 

Opisane wyżej procesy i wymierne skutki ich oddziaływania nadal trwają. W oparciu o dane 
archiwalne i obserwacje obecnie prowadzone możliwe jest prognozowanie zmienności stanów, 
przepływów i położenia dna, niezbędnych danych dla prawidłowego projektowania nowych budowli 
wodnych jak również remontu istniejących. 

Wykonana analiza zmienności reżimu geomorfologicznego wykazała, że na odcinku rz. Wisły poniżej 
Dęblina w korycie rz. Wisły występuje niestabilność zależności stan – przepływ, istnieje reżim 
geomorfologiczny z tendencją obniżania się stanów wód niskich (przy niskich przepływach). 

Tempo zmian jest znaczne. Procesy erozyjne powstające w strefie niskich wód powinny być 
uwzględnione w projektach budowli wodnych zlokalizowanych na drodze wodnej E-40 (na odcinku 
Dęblin – Fordon). Poziom wód niskich w rzece Wiśle będzie posiadał wpływ na projektowaną rzędną 
progu dolnego śluzy zlokalizowanej przy ujściu Wpieprza do Wisły. 

 

Wyjściowe dane hydrologiczne wykorzystane do określenia zasobów wodnych 
regionu 

 

Dane Hydrologiczne 

Wodowskaz Końskowola (km 12+00) 

• Powierzchnia zlewu: F1=350km2; 

• Przepływ roczny odpływ ze zlewni 𝑉𝑟 = 1,43 ∙ 86400 ∙ 365𝑑𝑛𝑖 = 45096,400𝑚3

𝑟
; 

• Średni roczny odpływ jednostkowy (𝑉𝑟)���� (z 1km2) 

𝑉𝑟� =
𝑉𝑟
𝐹1

=
45096,4

350
= 128847

𝑚3

𝑘𝑚2 

𝑙𝑢𝑏 𝑗𝑎𝑘 𝑤𝑦ż𝑒𝑗 𝑙/𝑠𝑒𝑘/𝑘𝑚2 

𝑉𝑟� = 0,129 ∙
103 ∙ 106

86400 ∙ 365
= 4,09𝑙/𝑠𝑒𝑘/𝑘𝑚2 
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Tabl.  13. Współczynniki spływów jednostkowych dla średnicy niskiej wody w okresie żeglugi 

L.p. Wodowskaz Q – Przepływ 
(m3/s) A (km2) 

q - Spływ 
jednostkowy 

(l/skm2) 
1 Puławy (km 371,7) 126 57303 2,20 
2 Witowice (rz. Kurówka)(km…) 1,43 335 4,29 

3 Końskowola (rz. Kurówki)(km 
12,0) 1,49 350 4,09 

4 Dęblin (km 393,4) 147 68447 2,15 
5 Królewski Las (km 465,9) 177 82321 2,15 
6 Warszawa 183 85176 2,15 
7 Fordon 346 185615 1,86 

 

Wodowskaz Witowice (km 13,1) 

• Powierzchnia zlewni A=335,4km2; 

• Poziom zera wodowskazu 131,27 m. n. p.m.; 

• Typ zlewni: wyżynna; 

• Okres obserwacji: 1971-1990 (19lat); 

• Przepływy charakterystyczne Q (m3/sek) oraz wskaźniki spływów charakterystycznych 
q(m3/s/km2) 

WWQ=45,1 m3/s WWq=𝑊𝑊𝑄
𝐴

= 45,1
335,4

= 0,1345 m3/s/km2 

SWQ=12,9 m3/s SWq=12,9
𝐴

= 0,0385 m3/s/km2 

SSQ=1,43 m3/s SSq=1,43
𝐴

= 0,00426 m3/s/km2 

SNQ=0,41 m3/s SNq=0,41
𝐴

= 0,00122 m3/s/km2 

NNQ=0,2 m3/s NNq=0,20
𝐴

= 0,0006 m3/s/km2 

 

Wniosek: SSq=0,00426 m3/s/km2=4,26 l/s/km2 

• Objętość odpływu średniego rocznego (A=335,4 km2) 

𝑉𝑟𝑎 = 1,43
𝑚3

𝑠
∙ 86400 ∙ 365 = 45096400𝑚3 = 45,1𝑚𝑙𝑛 

𝑚3

𝑟
 

Objętość odpływu średniego rocznego (A=1km2) 

𝑉𝑟(𝐴=1𝑘𝑚2) = 𝑉𝑟𝐴
𝐴

= 45096400
335,4

= 134456𝑚3 = 0,134456mln m3/km3/r 
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Wskaźnik określa odnawialne zasoby wodne regionu 

• Nierównomierność objętości odpływu 

𝑆𝑆𝑄
𝑆𝑁𝑄

=
1,43
0,41

= 3,5 

𝑆𝑆𝑄
𝑁𝑁𝑄

=
1,43
0,2

= 7,2 

𝑆𝑊𝑄
𝑆𝑆𝑄

=
12,9
1,43

= 9 

Obliczone wyżek wskaźniki odpływu, stanowią dobrą podstawę do określenia zasobów 
wodnych zlewni cząstkowych przyległych do trasy szlaku żeglugowego.  

9.6. Sposoby pokrycia zapotrzebowania na wodę 
 

Z analizy ukształtowania istniejącej sieci wodnej położonej między Wisłą, a Bugiem wynika, że 
najwłaściwszym obszarem który umożliwi budowę kanału żeglugowego łączącego rzekę Muchawiec z 
Wisłą jest trasa Dęblin – Tyśmienica – Terespol (wariant III). 

Rozważana trasa położona wzdłuż istniejącej linii kolejowej Terespol – Łuków jest nieodpowiednia 
do budowy kanału żeglugowego. 

Rejony wododziałów rzek na tym obszarze pozbawione licznej sieci rzecznej stanowią dogodny 
obszar do usytuowania kanałów nawadniających lub rurociągów prowadzących wodę komunalną. 

Z przeprowadzonej analizy wynika, że nie jest celowe łączenie funkcji żeglugowej kanału z funkcją 
zaopatrzenia w wodę terenów deficytowych (ubogich w wodę). Z tego względu proponuje się 
rozwiązać te dwa poważne problemy oddzielnie.  

Zasilenie kanału w wodę oraz sposoby pokrycia zapotrzebowania na wodę, czyli rozwiązanie 
problemu gospodarki wodnej jest jednym z najważniejszych zagadnień analizowanych podczas 
projektowania kanału lateralnego Wisła – Terespol. 

W analizie brano pod uwagę: 

• Zasilanie w wodę, 
• Zużycie wody, 
• Straty wody. 

Zapotrzebowanie na wodę w kanale żeglugowym zależy od ilości wody potrzebnej na śluzowanie i od 
wielkości strat, od wielkości śluz i intensywności ich wykorzystywania przez żeglugę oraz od 
wielkości filtracji, parowania z kanału i strat powstałych w skutek nieszczelności urządzeń. 

Wodę do zasilania kanałów najczęściej pobiera się z jezior naturalnych, rzek i potoków, a także ze 
sztucznie zbudowanych zbiorników retencyjnych. Doprowadza się ją zwykle grawitacyjnie, 
przeważnie rowami lub przez pompownie. Wyjątkowo można rozwiązać (w ograniczonym zakresie) 
zasilenie pewnych stanowisk kanału wodami podziemnymi, jeśli ich zasoby są dostatecznie duże. 
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Największa ilość wody jest potrzebna w stanowiskach szczytowych, ponieważ oprócz pokrywania 
strat na samym stanowisku wodę dostarcza się do śluzowania na dwóch śluzach ograniczających to 
stanowisko. Stanowiska szczytowe zwykle zasilane są ze zbiorników retencyjnych. Źródła wody 
muszą być na tyle zasobne aby dostarczać wodę nawet w czasie suszy, aby żegluga odbywała się bez 
przeszkód. W przeciwnym razie droga wodna przestaje spełniać swoje zadania transportowe i to 
zwykle w okresie największego natężenia przewozów. 

Kanał lateralny zaopatruje się w potrzebną ilość wody w stanowisku początkowym, które zwykle jest 
bezpośrednio połączone z rzeką zasilającą, a stanowiska niżej leżące zaopatrywane są wodami ze 
stanowisk wyżej położonych. 

Zużycie wody 

Zużycie wody w kanale żeglugowym może następować dla różnych celów, które można ująć w 
następujące grupy: 

• Na śluzowanie statków, 
• Na wytworzenie prędkości wody w celu przyspieszenia wypłynięcia statku ze śluzy, 
• Na wytworzenie prędkości wody dla opóźnienia procesów zamarzania wody, 
• Na inne cele. 

W opracowaniu gospodarki wodnej w kanale największe znaczenie miało zużycie wody na 
śluzowanie.  

9.7. Zapotrzebowanie wody na śluzowanie dla analizowanych 
wariantów 

 

Zasady gospodarki wodnej śluz i sposoby obliczania ilości wody  potrzebnej na śluzowanie oraz 
wydatków pompowni. 

  

Z uwagi na duży koszt budowy zbiorników retencyjnych (brak możliwości lokalizacji na terenie 
zabudowanym) przyjęto, że całą ilość wody niezbędna do zasilania śluz zostanie zapewniona przy 
pomocy przepływu pompowanego z rzeki Wisły oraz Bugu. Przewiduje się pompowanie wody przy 
każdej śluzie ze stanowiska dolnego do górnego. Przyjęto cykl wyrównania równy czasowi 
śluzowania. Znaczy to, że woda, która zostanie zużyta na jedno napełnienie komory musi zostać 
dostarczona na górne stanowisko w czasie równym czasowi 1-go śluzowania.  Przy intensywnej 
żegludze (pełnym wykorzystaniu przepustowości śluzy) czas pracy pomp będzie równy czasowi pracy 
śluzy t.j. 22 godziny).  

Jako przypadek najmniej korzystny przyjęto śluzowanie pełno załadowanego zestawu w górę. W 
przypadku tym oprócz objętości komory (iloczyn powierzchni komory i spadu) zużyta zostanie woda 
wyparta przez zestaw barek (po wypłynięciu zestawu na jego miejsce wpłynie woda, która zostanie 
zrzucona do dolnego stanowiska przy opróżnianiu komory). Zapotrzebowanie wody na śluzowanie (w 
m3/s) przy przyjęciu powyższych zasad wyraża się wzorem: 

𝑄 =
𝐻 ∙ 𝐴𝑘𝑜𝑚

𝑇
+
𝑊𝑏
𝑇
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gdzie: 
𝐻      - spad śluzy 
Akom   - pole przekroju poziomego komory śluzy  
 Akom = 12∙ Lkom  (szerokość komory: 12m) 
Lkom    - odległość między zamknięciami głównymi śluzy 
T       - czas śluzowania 
Wb       - wyporność brutto zestawu 
 Wb= 1,15 W +P 
W      - ładowność zestawu 
P        - wyporność (ciężar) pchacza 
 
Zapotrzebowanie wody na określono dla  śluzy o wymiarach 12×190 m dla1 nitki  śluz. 
 
Utrzymanie żeglugi na kanale  wymaga doprowadzenia znacznych ilości wody na pokrycie potrzeb 
wodnych  na 

•  śluzowanie, 
•  przecieki przez nieszczelne zamknięcia ( wrota wsporne,  kanały  galerii systemu   

 hydraulicznego), 
•  parowanie z powierzchni wody w kanale i komorach śluz, oraz na 
•  filtrację. 

     Jako zestaw miarodajny przyjęto  dla śluzy 12×190 m zestaw Bizon: tj. 2 barki o ładowności 3500 
ton (2×1750t), pchacz (22×8,06×1,1 m, 200t). 

      Wb= 1,15 ∙3500+200 = 4225t=4225 m3 

Zestaw Bizon jest optymalnym do określenia potrzeb wodnych  kanału. Przy innym stosowanym 
dotychczas taborze potrzeby wodne będą mniejsze. 

     Zapotrzebowanie dobowe wody na śluzowanie bez zbiorników oszczędnościowych  wynosi 

𝑄22𝑔𝑜𝑑𝑧 = 4225 ∙ 29 =
122 525𝑚3

22𝑔𝑜𝑑𝑧.
= 1,55

𝑚3

𝑠𝑒𝑘.
 

Ponieważ  droga wodna jest zlokalizowana na obszarze deficytowym w wodę, konieczne jest  
posiadanie  przy każdej śluzie 2 zbiorników oszczędnościowych. Przy 2 zbiornikach oszczędza się: 

𝑂 =
𝑛

𝑛 + 2
=

2
2 + 2

=
1
2
→ 𝑜𝑠𝑧𝑐𝑧ę𝑑𝑛𝑜ść 50% 𝑜𝑏𝑗ę𝑡𝑜ś𝑐𝑖 

Na pokrycie  potrzeb wodnych 1 śluzy potrzeba:  

𝑄1ś𝑙𝑢𝑧𝑦 = 1,55 ∙ 0,5 = 0,774
𝑚3

𝑠𝑒𝑘
 

 

(2) Potrzebny wydatek pompowni  dla 1-ej  i dwóch nitek śluz 
 
Zasoby dyspozycyjne wody rzeki Wisły i Bugu przyjęto jako źródło pokrycia zapotrzebowania wody 
na  śluzowanie  i  strat na  przecieki i parowanie. 
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Obliczanie zapotrzebowania wody i wydatków pompowni dla śluz zlokalizowanych na trasie 
wariantu III 
 
Założenia do obliczeń zapotrzebowania wody dla 1 nitki śluz 
 

o Trasa  kanału  lateralnego w dolinach rzek trasą  wzdłuż koryt rzek Wieprza-Tyśmienicy-
Białki  do Bugu w Terespolu  

o Podstawa obliczeń: rysunek nr 5 i 6 
o Długość kanału :   153,5 km 
o Poziom maksymalnego piętrzenia w stanowisku szczytowym: 145,5,00 Kr 
o Spad na  skłonie zachodnim: 145,00 – 114,77 =  30,73      m 
o Ilość  śluz na skłonie zachodnim:  6 szt  
o Spady  śluz na skłonie zachodnim: SN1 (śluza nr 1)=12,00m, SN2=7,00m, SN3=7,00m,  

SN4=5,00m , SN5=6,50m , SN 6=5,00m 
o Konstrukcja śluz : komora o szerokości 12,00m, zamknięcie górne – segment,         

zamknięcie dolne w postaci wrót wspornych w głowie  wylewanej na mokro, komora z 
brusów stalowych typu Larssen  ( lub równoważnego) z kotwami stalowymi w dwóch 
poziomach. Płyta denna komory z betonu dozbrojonego rozpierająca ściany 

o   Spad  na   skłonie  wschodnim:   
145,50-131,10 = 14,40  m 

o Ilość  śluz na skłonie wschodnim :  3 szt 
o  Spady śluz na skłonie wschodnim:  SN7=5,50m, SN8= 4,40 m, SN9=5,50 m,  
o Ilość zbiorników oszczędnościowych: 2 szt (w 1 etapie eksploatacji) 
o Jako zestaw miarodajny przyjęto dla śluzy 12×190 m zestaw Bawół III: tj. 2 barki o 

ładowności 3500 t (2×1750 t) oraz pchacz (22×8,06×1,1 m, 200 t. (zestaw Bawół jest 
optymalnym dla kanału): Wb = 1,15 x3500 +22x8,06 x1,10 = 4225 t = 4225 m3 

o Czas 1 śluzowania przyjęto: 45 min (29 śluzowań na dobę) 
 

       
Zapotrzebowanie wody dla 1 nitki śluz 
 
 (1).Zapotrze owanie dobowe wody na śluzowanie bez zbiorników oszczędnościowych  wynosi 
Q22godz =4225x29 = 122525m3/22godz = 1,55 m3/sek. Ponieważ  droga wodna jest zlokalizowana na 
obszarze deficytowym w wodę, konieczne jest  posiadanie  przy każdej śluzie 2 zbiorników 
oszczędnościowych. Przy 2 zbiornikach oszczędza się: 
O = n/n+2 = 2/2+2 = ½.((oszczędność 50% objętości). 
Na pokrycie  potrzeb wodnych 1 śluzy potrzeba: Q1śluzy = 1,55 x 0,5 = 0,774 m3/sek 
Na pokrycie potrzeb 9komór śluz  na potrzeba  9x0,774 = 6,97 m3/sek. Ponieważ zasoby wody w 
rejonach lokalizacji śluz są ograniczone przewiduje się  pobór wody z rzeki Wisły , Bugu. 
Zapotrzebowanie z Wisły: 6x0,774 = 4,65 m3/sek. . Zapotrzebowanie z Bugu: 3x0,774 = 2,33 m3/sek. 
Pompownie zlokalizowane będą przy głowach dolnych śluz. Woda pompowana będzie do górnego 
stanowiska każdej śluzy. Potrzebne wydatki pompowni w głowach dolnych śluz: 

• P1= 6x o,774=4,65 m3/sek; 
• P2=5x0,774= 3,87 m3/sek; 
• P3=P11=4x0,774=3,1  m3/sek;  
• P4=P10=3x0,774=2,322  m3/sek;  
• P5=P9=2x 0,774=155 m3/sek; 
• P6=o,774  m3/sek;  
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• P7=3x0,774=2,322  m3/sek;  
• P8=P9=2x 0,774=1,55 m3/sek; 
• P9=o,774  m3/sek;  

Do powyższych przepływów należy dodać pozostałe straty które  zależą od sytuacji. wody na pokrycie 
przecieków i parowanie z powierzchni komór śluz oraz kanału 
(a) Przecieki na zamknięciach piętrzących wodę. 
 Straty  wody na przecieki na wrotach dolnych i kanałach obiegowych przyjęto  dla  śluzy na 
stanowisku szczytowym, skąd przecieki zasilają niżej położone śluzy. 
q1=9x5=45 l/sek [5 l/sek na 1 m spadu]. 
 
(b) Parowanie.  

o Parowanie z powierzchni śluzy. 
Wysokość  parowania dziennego  z  powierzchni komory śluzy oszacowano  6 mm;  na 1 m2 
przypada  o,oo6 m3 wyparowanej wody dziennie. Z całej powierzchni komory  wyparuje maksymalnie  
12,3 x210x 0,006=15,5m3 wody dziennie. Dla 1 śluzy parowanie wyniesie : 

 q2 = 15500/86400 =  0,179 l/sek/1 śluzę. 
 Dla  9 komór śluz(1 śluza jest podwójna) przypada:  Q2= 9 x 0,179=1,611 l/sek. 

o Straty  wody na parowanie z powierzchni 1 km bieżącego kanału  przyjęto 10 m3/sek/ 
dziennie na 1 m. szerokości zwierciadła wody, czyli  
10x42=420 m3//km/dzień, lub 4,86 l/sek/km.  Dla całego kanału  wyparuje 
  4 ,86x153,5=746 l/sek  

(c) Straty na filtrację przyjęto  30x42 m3/km/dzień = 1260 /86400 =15 l/sek. .  Dla całego kanału  
straty na filtracje wyniosą 15x 153,5 = 2303 m3/dz. = 0,o27 m3/sek 
(4). Potrzeby wodne  sumaryczne: 
Q c =6,97 + 0,045 + 1,611 + 0,746  + o,o27 =9,4 m3/sek ( w szczycie letnim). 
Obliczony przepływ obejmuje  potrzeby wodne  na 

• śluzowanie, 
•  przecieki przez nieszczelne zamknięcia ( wrota wsporne,  kanały  galerii systemu 

hydraulicznego), 
•  parowanie z powierzchni wody w kanale i komorach śluz, oraz na 
•  Filtrację. 

Obliczanie zapotrzebowania wody i wydatków pompowni dla śluz zlokalizowanych na trasie  
Wariantu II 
 
Założenia do obliczeń zapotrzebowania wody dla 1 nitki śluz 
 

o Trasa  kanału  lateralnego w dolinach rzek trasą  wzdłuż koryt rzek Wilgi-Wieprza-
Tyśmienicy-Białki  do Bugu k.Terespola.  

o Podstawa obliczeń: rysunki nr  5 oraz 7 
o Długość kanału :   196,8 km 
o Poziom maksymalnego piętrzenia w stanowisku szczytowym: 172,00 Kr 
o Spad na  skłonie zachodnim: 172,00 – 93,41 = 78,59 m 
o Ilość  śluz na skłonie zachodnim:  6 szt  
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o Spady  śluz na skłonie zachodnim: SN1 (śluza nr 1) 2x11 =22,00  m, SN2=14,00m, 
SN3=12,00m,  SN4=12,00m , SN5=9,00m , SN 6=10,00m 

o Konstrukcja śluzy nr 1: komora dwu stopniowa, między  2 głowami z betonu słabo 
zbrojonego, zamknięcie w postaci wrót wspornych w głowie pośredniej wylewanej na 
mokro, komora z brusów stalowych typu Larssen  IIIn z kotwami stalowymi w dwóch  
poziomach. Pozostałe śluzy 1-no komorowe, ściany komory z Larssena j.w. 

o Spad  na   skłonie  południowo-wschodnim:  172,00-134,00= 38.00 m 
o Ilość  śluz na skłonie wschodnim :  8 szt 
o  Spady śluz na skłonie południowo-wschodnim:  SN7=10,0m, SN8= 8,00m, SN9=9,00m, 

SN 10= 7,00m, SN11=6,00m,SN12= 13,00m, SN12=13,00m,, SN14,00= 8,00m 
o Ilość zbiorników oszczędnościowych: 2 szt (w 1 etapie eksploatacji) 
o Jako zestaw miarodajny przyjęto dla śluzy 12×190 m zestaw Bawół III: tj. 2 barki o 

ładowności 3500 t (2×1750 t) oraz pchacz (22×8,06×1,1 m, 200 t. (zestaw Bawół jest 
optymalnym dla kanału): Wb = 1,15 x3500 +22x8,06 x1,10 = 4225 t = 4225 m3 

o Czas 1 śluzowania przyjęto: 45 min (29 śluzowań na dobę) 
 

       
Zapotrzebowanie wody dla 1 nitki śluz 
 
(1) Zapotrzebowanie dobowe wody na śluzowanie bez zbiorników oszczędnościowych  wynosi 
Q22godz =4225x29 = 122525m3/22godz = 1,55 m3/sek. Ponieważ  droga wodna jest zlokalizowana na 
obszarze deficytowym w wodę, konieczne jest  posiadanie  przy każdej śluzie 2 zbiorników 
oszczędnościowych. Przy 2 zbiornikach oszczędza się: 
O = n/n+2 = 2/2+2 = ½.((oszczędność 50% objętości). 
Na pokrycie  potrzeb wodnych 1 śluzy potrzeba: Q1śluzy = 1,55 x 0,5 = 0,774 m3/sek 
Na pokrycie potrzeb 15 komór śluz  na potrzeba  15x0,774 = 11,61 m3/sek. Ponieważ zasoby wody 
w rejonach lokalizacji śluz są ograniczone przewiduje się  pobór wody z rzeki Wisły , Bugu. 
Pompownie zlokalizowane będą przy głowach dolnych śluz. Woda pompowana będzie do górnego 
stanowiska każdej śluzy. Potrzebne wydatki pompowni w głowach dolnych śluz: 

• P1= 6x o,774=4,65 m3/sek; 
• P2=5x0,774= 3,87 m3/sek; 
• P3=P11=4x0,774=3,1  m3/sek;  
• P4=P10=P14=3x0,774=2,322  m3/sek;  
• P5=p8=P9 =2x 0,774=1,55 m3/sek; 
• P6=P7=P13=o,774  m3/sek; 

 
(2).. Zapotrzebowanie wody na pokrycie przecieków i parowanie z powierzchni komór śluz oraz 
kanału 
(a) Przecieki na zamknięciach piętrzących wodę. 
 Straty  wody na przecieki na wrotach dolnych i kanałach obiegowych przyjęto  dla  śluzy na 
stanowisku szczytowym, skąd przecieki zasilają niżej położone śluzy. 
q1=15x5=75 l/sek [5 l/sek na 1 m spadu]Przecieki z stanowiska szczytowego 
(4 pokrywają straty na niżej położonych śluzach 
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(b) Parowanie.  

o Parowanie z powierzchni śluzy. 
Wysokość  parowania dziennego  z  powierzchni komory śluzy oszacowano  6 mm;  na 1 m2 
przypada  o,oo6 m3 wyparowanej wody dziennie. Z całej powierzchni komory  wyparuje maksymalnie  
12,3 x210x 0,006=15,5m3 wody dziennie. Dla 1 śluzy parowanie wyniesie : 

 q2 = 15500/86400 =  0,179 l/sek/1 śluzę. 
 Dla  15 komór śluz(1 śluza jest podwójna) przypada:  Q2= 15 x 0,179=2,685 l/sek. 

o Straty  wody na parowanie z powierzchni 1 km bieżącego kanału  przyjęto 10 m3/sek/ 
dziennie na 1 m. szerokości zwierciadła wody, czyli  
10x42=420 m3//km/dzień, lub 4,86 l/sek/km.  Dla całego kanału  wyparuje 
  4 ,86x196,8 4=957 l/sek  

(c) Straty na filtrację przyjęto  30x42 m3/km/dzień = 1260 /86400 =15 l/sek. .  Dla całego kanału  
straty na filtracje wyniosą 15x 196,8 = 2,952 m3/sek . 
(3). Potrzeby wodne  sumaryczne: 
Q c =11,61 + 0,751 + 2,685 + 0957  + 2,952 =18,96  m3/sek ( w szczycie letnim). 
Obliczony przepływ obejmuje  potrzeby wodne  na 

• śluzowanie, 
•  przecieki przez nieszczelne zamknięcia ( wrota wsporne,  kanały  galerii systemu 

hydraulicznego), 
•  parowanie z powierzchni wody w kanale i komorach śluz, oraz na 
•  Filtrację. 

 
Obliczanie zapotrzebowania wody i wydatków pompowni dla śluz zlokalizowanych na trasie  
Wariantu I 
Założenia do obliczeń zapotrzebowania wody dla 1 nitki śluz 
 

o Trasa  kanału  lateralnego rzeki Bug  na odcinku od zalewu Zegrzyńskiego do Terespola  wg 
rysunków 5 i 6 

o Podstawa obliczeń: dane na rysunkach  nr 5 i 6 
o Długość kanału : ok. 206.00 km 
o Poziom maksymalnego piętrzenia w stanowisku szczytowym: 168,00 Kr 
o Spad na  na skłonie zachodnim: 168,00 – 79,1 = 88,9 m      
o Ilość  śluz: 17 szt  
o Spady  śluz: SN1 (śluza nr 1) =12,9m, SN2=8,00m, SN3=8,00x2=16,00m,  SN4=4,00m , 

SN5=18,00m , SN 6=7,00m, SN7=6,00m, SN8=11,00m,  SN9=8,00m, SN10=11,00m, 
SN11=2x11,00m, S12=2x11,00m=22,00m,  SN13=11,00m,  SN314=12,00m,  
SN15=12,00m , SN16=6,00m , SN17=7,00m, 

 

o Konstrukcja śluz : komora o szerokości 12,00m, zamknięcie górne – segment,         
zamknięcie dolne w postaci wrót wspornych w głowie  wylewanej na mokro, komora z 
brusów stalowych typu Larssen ( lub równoważnego) z kotwami stalowymi w dwóch 
poziomach. Płyta denna komory z betonu dozbrojonego rozpierająca ściany 

 
o Ilość zbiorników oszczędnościowych: 2 szt (w 1 etapie eksploatacji) 
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o Jako zestaw miarodajny przyjęto dla śluzy 12×190 m zestaw Bawół III: tj. 2 barki o 
ładowności 3500 t (2×1750 t) oraz pchacz (22×8,06×1,1 m, 200 t. (zestaw Bawół jest 
optymalnym dla kanału): Wb = 1,15 x3500 +22x8,06 x1,10 = 4225 t = 4225 m3 

o Czas 1 śluzowania przyjęto: 45 min (29 śluzowań na dobę) 
Zapotrzebowanie wody dla 1 nitki śluz 
 
 (1).Zapotrzebowanie  dobowe wody na śluzowanie bez zbiorników oszczędnościowych  wynosi 
Q22godz =4225x29 = 122525m3/22godz = 1,55 m3/sek. Przy 2 zbiornikach oszczędza się: 
O = n/n+2 = 2/2+2 = ½.(oszczędność 50% objętości). 
Na pokrycie  potrzeb wodnych 1 komory śluzy potrzeba: Q1śluzy = 1,55 x 0,5 = 0,774 m3/sek 
Na pokrycie potrzeb 17+3=20 komór śluz  (3 śluzy są podwójne z uwagi na duże spady)  potrzeba  
20x0,774 = 15,48 m3/sek. Ponieważ zasoby wody w rejonach lokalizacji śluz są ograniczone 
przewiduje się  pobór wody z  Wisły , Bugu  oraz z cieków lokalnych wg. możliwości dyktowanych 
przez reżim hydrologiczno- klimatyczny. Zapotrzebowanie  może być pokryte z Wisły i Bugu  po 50%  
całkowitego zapotrzebowania , czyli po ok.7,87m3/sek z każdego kierunku.  Pompownie 
zlokalizowane będą przy głowach dolnych śluz. Woda pompowana będzie do górnego stanowiska 
każdej śluzy. Potrzebne wydatki pompowni w głowach dolnych śluz: 
 Do powyższych przepływów należy dodać pozostałe straty które  zależą od sytuacji. Ze względu na 
istnienie na kanale 3 stanowisk szczytowych, wariant „ północny” jest niezwykle kapitałochłonny. 
(2). Zapotrzebowanie wody na pokrycie przecieków i parowanie z powierzchni komór śluz oraz 
kanału 
(a) Przecieki na zamknięciach piętrzących wodę. 
 Straty  wody na przecieki na wrotach dolnych i kanałach obiegowych przyjęto  dla  śluzy na 
stanowisku szczytowym, skąd przecieki zasilają niżej położone śluzy. 
q1=20x5=100 l/sek [5 l/sek na 1 m spadu]. 
 
(b) Parowanie.  

o Parowanie z powierzchni śluzy. 
Wysokość  parowania dziennego  z  powierzchni komory śluzy oszacowano  6 mm;  na 1 m2 
przypada  o,oo6 m3 wyparowanej wody dziennie. Z całej powierzchni komory  wyparuje maksymalnie  
12,3 x210x 0,006=15,5m3 wody dziennie. Dla 1 śluzy parowanie wyniesie : 

 q2 = 15500/86400 =  0,179 l/sek/1 śluzę. 
 Dla  20 komór śluz (3 śluzy są podwójne) przypada:  Q2=2 0 x 0,179 l/sek.=3,58 m3/sek 

o Straty  wody na parowanie z powierzchni 1 km bieżącego kanału  przyjęto  wg 
Rożańskiego10 m3/sek/ dziennie na 1 m. szerokości zwierciadła wody, czyli  
10x42=420 m3//km/dzień, lub 4,86 l/sek/km.  Dla całego kanału  wyparuje 
  4 ,86x206=1002 l/sek = 1,000 m3/sek : 

(c) Straty na filtrację przyjęto również  wg. Rożańskiego 30x42 m3/km/dzień = 1260 /86400  
 =15 l/sek.  Dla całego kanału  straty na filtracje wyniosą  
                                             15x 206 = 3090 m3/dz. = 0,036 m3/sek 
(3). Potrzeby wodne  sumaryczne dla wariantu 1 ( w Łucku nazwanym wariantem  północnym) 
Q c =15,480 + 0,100 + 3,580 + 1,000  + 0,036=20,2 m3/sek ( w szczycie letnim). 
 
 Obliczony przepływ obejmuje  potrzeby wodne  na 

• śluzowanie, 
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•  przecieki przez nieszczelne zamknięcia ( wrota wsporne,  kanały  galerii systemu 
hydraulicznego), 

•  parowanie z powierzchni wody w kanale i komorach śluz, oraz na 
•  Filtrację. 

10. Techniczna charakterystyka jednostek pływających po rewitalizowanym 
odcinku MDW E-40 

 

Według aktualnie obowiązującego Rozporządzenia Rady Ministrów z dnia 7 maja 2002r. w sprawie 
klasyfikacji śródlądowych dróg wodnych, Dziennik Ustaw Nr 77 - §7, ust. 3: „Przy modernizacji 
śródlądowych dróg wodnych o znaczeniu regionalnym klasy III i o znaczeniu międzynarodowym 
klasy IV – jako warunki projektowe przyjmuje się wielkości odpowiadające co najmniej 
maksymalnym wartościom parametrów klasyfikacyjnych i warunków eksploatacyjnych, 
przewidzianych dla klasy Vb, umożliwiające żeglugę statków o zanurzeniu nie mniejszym niż 2,80m.” 
oraz ust. 4: „Przepis ust. 3 stosuje się przy projektowaniu nowych dróg wodnych o znaczeniu 
międzynarodowym.” - nowo tworzone lub modernizowane drogi wodne o znaczeniu 
międzynarodowym powinny odpowiadać parametrom co najmniej klasy Vb z minimalną głębokością 
tranzytową 3,50m i prześwitem pod mostami 7,0m jeżeli przewiduje się transport ładunków 
przestrzennych i kontenerów. 

Parametry drogi wodnej klasy Vb powinny umożliwiać eksploatację formacji zestawów pchanych o 
następujących limitach wymiarowych: 

• Długość całkowita – 172 – 185m; 
• Szerokość całkowita – 11,40m; 
• Zanurzenie eksploatacyjne – 2,5 – 4,5m; 
• Wysokość nawodna nierozbieralna – 5,25/7,00/9,10m. 

Podstawę floty spełniającej warunki minimalne wyżej wymienionej drogi wodnej powinny stanowić: 

Tabl. 14. Warunki minimalne floty dla projektowanej drogi wodnej 

   Barka motorowa Pchacz Barka pchana 
długość całkowita m 80-105 25-28 76,5 
szerokość całkowita m 11,4 9,0-11,40 11,4 
zanurzenie m 2,50-2,80 2,5 2,50-2,80 
nośność t 1600-1900 - 1600-1900 
moc silników głównych kW - 2·300-2·600 - 

Źródło: Kształtowanie się usług transportowych i prognoza przewozów transportem wodnym śródlądowym, 
HYDROPROJEKT Warszawa Sp. z o.o., Maj 1993. 

Flota docelowa powinna odpowiadać minimalnym wymaganiom klasy Vb, ponadto powinna być 
gabarytami i rozwiązaniami technicznymi zbliżona do standardów typowej floty europejskiej z 
możliwością wspólnego łączenia się w zestawy pchane i z możliwością wykorzystania urządzeń za i 
wyładunkowych na trasie przejazdu. 

Dla międzynarodowej drogi wodnej E-40 na odcinku Wisła – Terespol, ze względu na konieczność 
przyjęcia minimalnego parametru zanurzenia klasy Vb wynoszącego przynajmniej 2,5m należy 
przyjąć jako najkorzystniejszy warunek za i wyładunku za dwoma przejściami przy którym graniczny 
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(górny) stosunek L/H wynosi 27, co daje długość maksymalną barki ok. 76m, a więc zgodną ze 
standardem europejskim. 

Długość barek motorowych wynika z dodania do barki pchanej przedziału maszynowni. Najczęściej 
spotykaną długością jest 82,0m odpowiadająca barce BMAIII. Taka długość barki odpowiada także 
optymalnemu wykorzystaniu śluzy o długości 190m (barka motorowa + zestaw pchany = 
25+76,5+82=183,5m). 

Ze względów na wykorzystanie śluz stosowane są również barki o długości ok. 105-110m 
umożliwiającą formowanie zestawów „COMBI” tj. barka motorowa + barka pchana 
(105+76,5=181,5m lub 110+76,5=186,5m). W takim przypadku barka motorowa musi posiadać 
wysokość w burcie nie mniej niż 3,7 – 4,0m i pełne jej wykorzystanie mogłoby być na odcinku 
zachodnich dróg wodnych o większych głębokościach tranzytowych, a także przy większych 
prześwitach pod mostami. 

Po uwzględnieniu wszystkich warunków ustalono, że dla tej inwestycji docelową flotą mogłaby być: 

Barki motorowe: 

• Do ładunków masowych i drobnicy; 
BM-1500 o mocy silników 2x300kW i nośności 1500t 
BMAIII o mocy silnika 1x620kW i nośności 1410t 

• Do ładunków płynnych: 
BMZ -1300 o mocy silników 2x300kW i nośności 1285t. 
 

Pchacze: 
• Trasowe o długich przebiegach: 

BAWÓŁ II o mocy 2x300kW, 
• Trasowe o krótkich przebiegach: 

2·120 kW – pomieszczenia wyłącznie dyżurne; 

Barki pchane: 

• Lukowe do ładunków masowych i drobnicy: 
BP-1700 o nośności 1720t, 

• Zbiornikowa do ładunków płynnych: 
BPZ 1600 o nośności 1600t, 

• Typu Ro-Ro do ładunków wielkogabarytowych, ładowanych na podwoziu lub pojeździe i dla 
kontenerów: 
BP Ro-Ro o nośności ok. 1300t. 
 

Po uzyskaniu minimalnych zalecanych parametrów drogi wodnej międzynarodowej klasy IV, 
podstawowymi typami floty realizującej zadania przewozowe będą: 
 

Tabl. 15. Flota docelowa - barki motorowe 

   Barki motorowe 
L.p. Parametry statku BM 1500 BMZ1300 BMAIII GMS 

1 Długość (m) 82,0 82,0 82,0 110,0 
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2 Szerokość (m) 11,4 11,4 11,4 11,4 
3 Wys. boczna (m) 3,0 3,9 3,0  
4 Zanurzenie (m) 2,5 2,5 2,5  
5 Wys. nierozb. (m) 5,0 5,0 5,0  
6 Nośność (t) 1500,0 1285,0 1410,0  

7 Kontenerów (t)    20" 
(TEU) szt 

1220         
61 - 1220        

61 
1920 

96 

8 Ilość · moc kW 2·300 2·300 1·620  
Źródło: Kształtowanie się usług transportowych i prognoza przewozów transportem wodnym śródlądowym, 
HYDROPROJEKT Warszawa Sp. z o.o., Maj 1993. 
 

Tabl. 16. Flota docelowa - pchacze 

   Pchacze 
L.p. Parametry statku BAWÓŁ II 2·120kW 

1 Długość (m) 25,0 11,7 
2 Szerokość (m) 11,4 8,7 
3 Wys. boczna (m) 2,4 1,7 
4 Zanurzenie (m) 1,8 1,6 
5 Wys. nierozb. (m) 5,3 4,2 
6 Nośność (t) - - 

7 Kontenerów (t)    20" 
(TEU) szt - - 

8 Ilość · moc kW 2·600 2·120 
Źródło: Kształtowanie się usług transportowych i prognoza przewozów transportem wodnym śródlądowym, 
HYDROPROJEKT Warszawa Sp. z o.o., Maj 1993. 
 
 

Tabl. 17. Flota docelowa - barki pchane 

   
Barki pchane 

L.p. Parametry statku BP1700 BPZ1600 BP Ro-Ro 
1 Długość (m) 76,5 76,5 80,0 
2 Szerokość (m) 11,4 11,4 9,2 
3 Wys. boczna (m) 2,8 3,9 2,6 
4 Zanurzenie (m) 2,5 2,5 2,4 
5 Wys. nierozb. (m) 4,5 5,0 5,3 
6 Nośność (t) 1720,0 1600,0 1300,0 

7 Kontenerów (t)    20" 
(TEU) szt 

1220        
61 - 1300         

65 

8 Ilość · moc kW - - - 
Źródło: Kształtowanie się usług transportowych i prognoza przewozów transportem wodnym śródlądowym, 
HYDROPROJEKT Warszawa Sp. z o.o., Maj 1993. 

Objaśnienia do tablic 1, 2 i 3:4 

4 Kształtowanie się usług transportowych i prognoza przewozów transportem wodnym śródlądowym, 
HYDROPROJEKT Warszawa Sp. z o.o., Maj 1993. 
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BM-1500 Barka motorowa lukowa z pokrywami, bez pokryw nośność zwiększa się o 20 ton; 
BMZ-1300 Barka motorowa zbiornikowa na ładunki płynne ropopochodne; 
BMAIII Barka motorowa przewidziana dla „Wielkiej Wisły”. Istnieją także mutacje 

(projektowe) barki – w tym BMAIIIk do przewozu kontenerów oraz BMAIIIs do 
przewozu płynnej siarki; 

BAWÓŁ II Pchacz trasowy z pomieszczeniami socjalnymi dla 6 osób + 1 pomieszczenie 
rezerwowe (załoga 3 – osobowa, zmianowa po każdym rejsie); 

2·120 kW Pchacz do przewozów lokalnych oraz jako manewrowy do obsługi przy śluzach. 
Korzystniejszym dla rozmieszczenia urządzeń, a także dla możliwości manewrowych 
jest zastosowanie szerokości pchacz równej 11,4m; 

BP-1700 Barka pchana lukowa, dwuścienna uniwersalna do przewozu ładunków masowych i 
drobnicy oraz kontenerów. Bez pokryw nośność zwiększa się o 20 ton; 

BPZ-1600 Barka pchana zbiornikowa do przewozu ładunków płynnych ropopochodnych o 
zwiększonej wysokości bocznej w obrębie zbiorników ładunkowych; 

BP Ro-Ro Barka pchana do przewozu ładunków ciężkich i wielkogabarytowych. Barka ta nie 
posiada wymiarów optymalnych i w zasadzie powinna mieć wymiary jak pozostałe 
barki pchane. Została uwzględniona ze względu na wymiary nie przekraczające 
limitów drogi wodnej. 

 

11.  Zjawiska lodowe 

 

Zjawiska lodowe nie będą szczegółowo analizowane w niniejszym opracowaniu. Zjawiska te 
występują poza okresem nawigacyjnym.  Zatory śryżowe na rzekach są na ogół krótkotrwałe i 
przeważnie znikają w kilka lub kilkanaście dni po ich utworzeniu się. Zatory śryżowo-lodowe 
najczęściej utrzymują się przez cały okres zimy.  

Według danych regionalnych zarządów gospodarki wodnej zjawiska lodowe na rzekach statystycznie 
rozpoczynają się w grudniu i kończą w marcu. Średnia ilość dni z lodem trwa około 80 dni. 

Analizy ekonomiczne, analizy opłacalności inwestycji i szacowanie przepustowości drogi wodnej na 
odcinku Wisła – Terespol będą oparte na okresie wolnym od zjawisk lodowych na rzekach 
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Załącznik 1 – schematy portów Białoruskich 
 

Port Brześć 

 

Rzeka: Muchawiec 

Powierzchnia: 0,4926km2 

Nabrzeża: 610m 

Przepustowość: 1 205 000 t/rok 

Transport 
towarowy: 

375 000 t/rok 
(2014) 

Transport 
pasażerski: 

23 600 osób/rok 
(2014) 

 

 

 
Rys. 36. Schemat i dane podstawowe portu Brześć 
Źródło: Eastern Partnership regional transport study. Final Report. Annex V – Inland waterways, June 2015. 
TRACECA IDEA II – Transport Dialogue and Networks Interoperability II. 
 
Port Pińsk 

Rzeka: Prypeć 

Powierzchnia: 0,1295km2 

Nabrzeża: 346m 

Przepustowość: 610 000 t/rok 

Transport 
towarowy: 

418 900 t/rok  
(2014) 

Transport 
pasażerski: 

44 100 osób/rok 
(2014) 
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Rys. 37. Schemat i dane podstawowe portu Pińsk 
Źródło: Eastern Partnership regional transport study. Final Report. Annex V – Inland waterways, June 2015. 
TRACECA IDEA II – Transport Dialogue and Networks Interoperability II. 
 
Port Mikaszewicze 

Rzeka: Prypeć 

Powierzchnia: 0,025km2 

Nabrzeża: 170 m 

Przepustowość: 250 000 t/rok 

Transport 
towarowy: 

110 400 t/rok  
(2014) 

Transport 
pasażerski: - 

 

 

 
Rys. 38. Schemat i dane podstawowe portu Mikaszewicze 
Źródło: Eastern Partnership regional transport study. Final Report. Annex V – Inland waterways, June 2015. 
TRACECA IDEA II – Transport Dialogue and Networks Interoperability II. 
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Port Mozyrz 

Rzeka: Prypeć 

Powierzchnia: 0,1302 km2 

Nabrzeża: 800 m 

Przepustowość: 1 200 000 t/rok 

Transport 
towarowy: 

121 300 t/rok  
(2014) 

Transport 
pasażerski: - 

 

 

 
Rys. 39. Schemat i dane podstawowe portu Mozyrz 
Źródło: Eastern Partnership regional transport study. Final Report. Annex V – Inland waterways, June 2015. 
TRACECA IDEA II – Transport Dialogue and Networks Interoperability II. 
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Załącznik 2 – schematy portów Ukraińskich 
 
Port Kijów 

Rzeka: Dniepr 

Powierzchnia: - 

Nabrzeża: 1 537 m 

Przepustowość: 10 000 000 t/rok 

Transport 
towarowy: 

1 917 700 t/rok  
(2011) 

Transport 
pasażerski: - 

 

 

 
Rys. 40. Schemat i dane podstawowe portu Kijów 
Źródło: Eastern Partnership regional transport study. Final Report. Annex V – Inland waterways, June 2015. 
TRACECA IDEA II – Transport Dialogue and Networks Interoperability II. 
 
Port Czerkasy 

Rzeka: Dniepr 

Powierzchnia: 0,100 km2 

Nabrzeża: 704 m 

Przepustowość: 2 000 000 t/rok 

Transport 
towarowy: 11 600 t/rok  (2014) 

Transport 
pasażerski: - 
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Rys. 41. Schemat i dane podstawowe portu Chersoń 
Źródło: Eastern Partnership regional transport study. Final Report. Annex V – Inland waterways, June 2015. 
TRACECA IDEA II – Transport Dialogue and Networks Interoperability II. 
 
Port Krzemieńczuk 

Rzeka: Dniepr 

Powierzchnia: 0,274 km2 

Nabrzeża: 608 m 

Przepustowość: 5 000 000 t/rok 

Transport 
towarowy: 65 400 t/rok  (2014) 

Transport 
pasażerski: - 

 

 

 
Rys. 42. Schemat i dane podstawowe portu Krzemieńczuk 
Źródło: Eastern Partnership regional transport study. Final Report. Annex V – Inland waterways, June 2015. 
TRACECA IDEA II – Transport Dialogue and Networks Interoperability II. 
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Port Dnieprodzierżyńsk 

Rzeka: Dniepr 

Powierzchnia: 0,050 km2 

Nabrzeża: 340 m 

Przepustowość: 1 500 000 t/rok 

Transport 
towarowy: 

244 600 t/rok  
(2014) 

Transport 
pasażerski: - 

 

 

 
Rys. 43. Schemat i dane podstawowe portu Dnieprodzierżyńsk 
Źródło: Eastern Partnership regional transport study. Final Report. Annex V – Inland waterways, June 2015. 
TRACECA IDEA II – Transport Dialogue and Networks Interoperability II. 
 
Port Dniepropietrowsk 

Rzeka: Dniepr 

Powierzchnia: 0,208 km2 

Nabrzeża: 2 414 m 

Przepustowość: 10 000 000 t/rok 

Transport 
towarowy: 

717 800 t/rok  
(2014) 

Transport 
pasażerski: - 
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Rys. 44. Schemat i dane podstawowe portu Dniepropetrowsk 
Źródło: Eastern Partnership regional transport study. Final Report. Annex V – Inland waterways, June 2015. 
TRACECA IDEA II – Transport Dialogue and Networks Interoperability II. 
 
Port Zaporoże 

Rzeka: Dniepr 

Powierzchnia: 0,397 km2 

Nabrzeża: 2 787 m 

Przepustowość: 6 000 000 t/rok 

Transport 
towarowy: 

1 927 800 t/rok  
(2014) 

Transport 
pasażerski: - 

 

 

 
Rys. 45. Schemat i dane podstawowe portu Zaporoże 
Źródło: Eastern Partnership regional transport study. Final Report. Annex V – Inland waterways, June 2015. 
TRACECA IDEA II – Transport Dialogue and Networks Interoperability II. 
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Port Nikopol 

Rzeka: Dniepr 

Powierzchnia: 0,030 km2 

Nabrzeża: 310 m 

Przepustowość: 1 500 000 t/rok 

Transport 
towarowy: 39 200 t/rok  (2014) 

Transport 
pasażerski: - 

 

 

 
Rys. 46. Schemat i dane podstawowe portu Nikopol 
Źródło: Eastern Partnership regional transport study. Final Report. Annex V – Inland waterways, June 2015. 
TRACECA IDEA II – Transport Dialogue and Networks Interoperability II. 
 
Port Nowa Kachowka 

Rzeka: Dniepr 

Powierzchnia: 0,009 km2 

Nabrzeża: 1 200 m 

Przepustowość: 2 000 000 t/rok 

Transport 
towarowy: 

303 700 t/rok  
(2014) 

Transport 
pasażerski: - 
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Rys. 47. Schemat i dane podstawowe portu Nowa Kachowka 
Źródło: Eastern Partnership regional transport study. Final Report. Annex V – Inland waterways, June 2015. 
TRACECA IDEA II – Transport Dialogue and Networks Interoperability II. 
 
Port Chersoń 

Rzeka: Dniepr 

Powierzchnia: 0,105 km2 

Nabrzeża: 1 430 m 

Przepustowość: 4 000 000 t/rok 

Transport 
towarowy: 

568 800 t/rok  
(2014) 

Transport 
pasażerski: - 

 

 

 
Rys. 48. Schemat i dane podstawowe portu Chersoń 
Źródło: Eastern Partnership regional transport study. Final Report. Annex V – Inland waterways, June 
2015. TRACECA IDEA II – Transport Dialogue and Networks Interoperability II.2015. TRACECA IDEA II – 
Transport Dialogue and Networks Interoperability II. 
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Załącznik 3 
 

 

Rys. 49. Istniejące porty wzdłuż MDW E-40 na odcinkiu Gdańsk - Warszawa 
Źródło: Opracowanie własne 
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