Zatacznik do Obwieszczenia
Ministra Gospodarki Morskiej
i Zeglugi Srédlagdowe;

z dnia 5 grudnia 2018 r.
(poz. 49)

Rezolucja MSC.267(85)
(przyjeta 4 grudnia 2008 r.)

MIEDZYNARODOWY KODEKS STATECZNOSCI W STANIE
NIEUSZKODZONYM, 2008 (KODEKS IS 2008)

KOMITET BEZPIECZENSTWA NA MORZU,

PRZYWOLUJAC artykut 28(B) Konwencji o Miedzynarodowej Organizaciji
Morskiej dotyczgcy funkcji Komitetu,

PRZYWOLUJAC ROWNIEZ rezolucje A.749(18) zatytutowang ,Kodeks
statecznosci w stanie nieuszkodzonym dla wszystkich typéw statkow
objetych dokumentami IMO”, zmieniong rezolucjg MSC.75(69),

UZNAJAC potrzebe aktualizacji wymienionego powyzej Kodeksu i istotnosé
ustanowienia obowigzkowych, miedzynarodowych wymagan
statecznosciowych w stanie nieuszkodzonym,

ZAUWAZAJAC rezolucje MSC.269(85) oraz MSC.270(85), na mocy
ktéorych zostaly przyjete, miedzy innymi poprawki odpowiednio do
Miedzynarodowej konwencji o bezpieczenstwie na morzu, 1974, z pdzn.
zm. (zwanej dalej ,Konwencjg SOLAS, 1974”) oraz do Protokotu z 1988
roku do Miedzynarodowej Konwencji o Liniach tadunkowych, 1966
(zwanym dalej ,Protokét o Liniach tadunkowych, 1988”) w celu
ustanowienia obowigzkowymi Wstepu i postanowien czesci A do
Miedzynarodowego kodeksu statecznosci w stanie nieuszkodzonym, 2008
na mocy przepisow Konwencji SOLAS, 1974 i Protokotu o Liniach
tadunkowych, 1988.

PO ROZPATRZENIU na swojej osiemdziesigtej piagtej sesji, tekstu
proponowanego Miedzynarodowego kodeksu statecznosci w stanie
nieuszkodzonym, 2008,

1. PRZYJMUJE Miedzynarodowy kodeks stateczno$ci w stanie
nieuszkodzonym, 2008 przytoczony w Aneksie do niniejszej rezolucij;
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2. ZACHECA Umawiajgce sie Rzady, bedgce stronami Konwencji SOLAS,
1974 oraz Strony Protokotu o Liniach tadunkowych, 1988 do odnotowania,
ze Kodeks IS, 2008 bedzie obowigzywat od 1 lipca 2010 roku z chwilg
wejscia w zycie odpowiednich poprawek do Konwencji SOLAS, 1974 oraz
Protokotu o Liniach tadunkowych, 1988;

3. WNIOSKUJE do Sekretarza Generalnego o rozestanie uwierzytelnionych
kopii niniejszej rezolucji oraz tekstu Kodeksu IS, 2008 przytoczonego w
Aneksie wszystkim Umawiajagcym sie Rzgdom Konwencji SOLAS, 1974
oraz Stronom Protokotu o Liniach Ladunkowych, 1988;

4. WNIOSKUJE TAKZE do Sekretarza Generalnego o przestanie
uwierzytelnionych kopii niniejszej rezolucji oraz tekstu Kodeksu IS, 2008
przytoczonego w Aneksie do wszystkich czionkéw Miedzynarodowej
Organizacji Morskiej nie bedgcych Umawiajgcymi sie Rzadami Konwencji
SOLAS, 1974, ani Stronami Protokotu o Liniach tadunkowych, 1988;

5. ZACHECA zainteresowane Panstwa do korzystania z zaleceh zawartych
w czesci B Kodeksu IS, 2008 jako podstawy do opracowania odpowiednich
standardow bezpieczenstwa, chyba Ze ich krajowe wymagania
statecznosciowe zapewniajg co najmniej rownowazny  poziom
bezpieczenstwa.

Dokument zawiera poprawki, ktore weszfy w zZycie na mocy nastepujacych
rezolucji:

MSC.319(89)

MSC.398(95)

MSC.415(97)
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PREAMBULA

1 Niniejszy Kodeks zostat utworzony w celu dostarczenia w jednym
dokumencie wymagan obowigzkowych, znajdujgcych sie we Wstepie i czesci A
oraz zalecanych postanowien znajdujgcych sie w czesci B, odnoszgcych sie do
statecznosci statku w stanie nieuszkodzonym, opartych gtéwnie na istniejgcych
dokumentach IMO. Jezeli zalecane postanowienia niniejszego Kodeksu réznityby
sie od postanowien zawartych w innych kodeksach, to za wigzgce nalezy uznac¢
postanowienia zawarte w kodeksach pierwotnych. Dla zapewnienia kompletnosci i
dla wygody uzytkownika, Kodeks zawiera réwniez odpowiednie postanowienia z
instrumentéw IMO, majgcych charakter obowigzujgcy.

2 Kryteria zawarte w Kodeksie oparte sg na dzisiejszym stanie wiedzy,
dostepnym w momencie ich opracowywania, przy uwzglednieniu uznanych zasad
projektowania i sztuki inzynierskiej oraz doswiadczen uzyskanych podczas
eksploatacji statkow. Projekty wspdtczesnych statkdw zmieniajg sie jednak
gwattownie; Kodeks nie powinien wiec pozostawaé niezmienny, lecz nalezy
uaktualnia¢ go w miare potrzeby. W tym celu IMO bedzie dokonywaé okresowych
rewizji Kodeksu, uwzgledniajgc nabyte doswiadczenie i postepujgcy rozwo;.

3 W Kodeksie na podstawie stanu technologii oraz wiedzy dostepnej w
momencie jego opracowywania, zostato uwzglednionych wiele zagadnien takich
jak stan bezenergetyczny statku, wiatr wiejgcy na statki posiadajgce duzag
powierzchnie nawiewu wiatru, charakterystyka kotysan, wzburzone morze itp.

4 Uznano, ze w zwigzku z duzg réznorodnoscig typow i wielkosci statkow,
warunkami ich eksploatacji oraz warunkami srodowiskowymi, problem zapewnienia
statkom bezpieczenstwa statecznosciowego nie zostat jeszcze rozwigzany w
sensie ogolnym. Bezpieczenstwo statku na morzu zwigzane jest ze
skomplikowanymi zjawiskami hydrodynamicznymi, ktdére do dzisiaj nie zostaly
catkowicie zbadane i zrozumiane. Ruch statkédw na morzu nalezy traktowac¢ jako
uktad dynamiczny i wzajemne relacje pomiedzy statkiem i warunkami
zewnetrznymi, takimi jak oddziatywanie fali i wiatru, stajg sie podstawowymi
zagadnieniami badawczymi. W oparciu o zjawiska hydrodynamiczne i analize
statecznosci statku na morzu stwierdzono, ze rozwoj kryteriow statecznosci
stwarza zlozone problemy, wymagajgce dalszych badan.
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WSTEP
1 Cel

11 Celem niniejszego Kodeksu stateczno$ci w stanie nieuszkodzonym dla
wszystkich typéw statkow objetych dokumentami IMO, nazywanego dalej
Kodeksem, jest przedstawienie obowigzkowych i zalecanych kryteriéw
statecznosci oraz innych s$rodkéw zapewniajgcych bezpieczng eksploatacje
wszystkich statkdw w celu zminimalizowania ryzyka dla statkow, oséb na poktadzie
oraz $rodowiska. Niniejszy Wstep oraz czes¢ A Kodeksu zawiera kryteria
obowigzkowe, a czes¢ B zawiera zalecenia oraz dodatkowe wytyczne.

1.2 Niniejszy Kodeks zawiera kryteria statecznosci w stanie nieuszkodzonym
dla nastepujgcych typéw statkéw i innych pojazdéw morskich o dtugosci 24 m
i wiekszej — o ile nie postanowiono inaczej:

— statki towarowe,

— statki towarowe przewozgce poktadowe tadunki drewna,

— statki pasazerskie,

— statki rybackie,

— statki specjalistyczne,

— statki zaopatrzenia offshore,

— ruchome platformy wiertnicze,

— pontony,

— statki towarowe przewozgce kontenery na poktadzie oraz kontenerowce.

1.3 Panstwo nadbrzezne moze natozy¢ dodatkowe wymagania zwigzane
Z konstrukcjg statkéw nowych typéw lub statkéw, ktérych niniejszy Kodeks nie
obejmuje.

2 Definicje
Dla celdw niniejszego Kodeksu stosuje sie definicje podane ponizej. Dla terminéw

uzytych, a niezdefiniowanych w niniejszym Kodeksie, majg zastosowanie definicje
podane w Konwencji SOLAS 1974, z pézn. zm.

2.1 Administracja oznacza rzad Panstwa, ktéry upowaznia statek do noszenia
swojej bandery.

2.2 Statek pasazerski jest to statek przewozgcy wiecej niz 12 pasazerow,
zgodnie z okresleniem w prawidle /2 Konwencji SOLAS 1974 z pézn. zm.

2.3 Statek towarowy jest to kazdy statek nie bedacy statkiem pasazerskim,
okretem wojskowym i okretem przeznaczonym do przewozu oddziatdw wojska,
statkiem o napedzie innym niz mechaniczny, statkiem drewnianym o prostej
konstrukgji, statkiem rybackim lub ruchoma platformg wiertnicza.

2.4 Zbiornikowiec olejowy oznacza statek zbudowany lub przystosowany
przede wszystkim do przewozu w swoich pomieszczeniach tadunkowych oleju
luzem, wigczajgc w to statki kombinowane oraz jakikolwiek chemikaliowiec,
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zdefiniowany w Zatgczniku Il do Konwencji MARPOL, wtedy gdy jako tadunek lub
jego przewozi olej luzem.

2.4.1 Statek kombinowany oznacza statek zaprojektowany do przewozu luzem
oleju lub tadunkoéw statych.

2.4.2 Ropowiec oznacza zbiornikowiec olejowy uzywany do przewozenia ropy
naftowe;.

2.4.3 Produktowiec oznacza zbiornikowiec olejowy uzywany do przewozu oleju
innego niz ropa naftowa.

25 Statek rybacki jest to statek uzywany do potowu ryb, wielorybow, fok,
morséw lub innych zywych zasobéw morza.

2.6 Statek specjalistyczny posiada takg samg definicje jak w Kodeksie
bezpieczenstwa statkow specjalistycznych (rezolucja MSC.266(84)).

2.7 Statek zaopatrzenia offshore oznacza statek wykorzystywany gtéwnie do
transportu zapaséw, materiatdw i wyposazenia dla instalacji pozabrzegowych, z
nadbudowg mieszkalng i mostkiem w dziobowej czesci statku i odstonietym
poktadem do przewozenia tadunku w rufowej czesci.

2.8 Ruchoma platforma wiertnicza (MODU lub jednostka) jest statkiem zdatnym
do wykorzystywania w operacjach wiertniczych stuzgcych badaniu lub wydobywaniu
zasobdéw spod dna morskiego, takich jak ciekte lub gazowe weglowodory, siarka lub
sol.

2.8.1 Jednostka z kolumnami stabilizacyjnymi jest jednostkg z poktadem
gtéwnym, potgczonym z kadtubem podwodnym lub podstawg za pomocg kolumn
lub kesondéw.

2.8.2 Jednostka powierzchniowa jest jednostkg z kadtubem wypornosciowym
typu statek lub barka, o konstrukcji pojedynczej lub wielokadtubowej, przeznaczong
do eksploatacji w warunkach ptywania.

2.8.3 Jednostka samopodno$na jest jednostkg z ruchomymi kolumnami noSnymi
zdolnymi do podnoszenia jej kadtuba ponad powierzchnie morza.

2.8.4 Panstwo nadbrzezne oznacza Rzad Panstwa sprawujgcego kontrole
administracyjng nad pracami wiertniczymi jednostki.

2.8.5 Tryb dziatania oznacza stan lub sposéb, w jaki jednostka moze pracowaé
lub dziataé, znajdujgc sie w miejscu operacji lub w drodze do tego miejsca. Tryby
dziatania jednostki uwzgledniaja:

A warunki eksploatacyjne oznacza warunki, w ktérych jednostka znajduje
sie w miejscu prowadzenia operacji wiertniczych, a tgczne obcigzenia
Srodowiskowe i eksploatacyjne mieszczg sie w granicach projektowych
dla takich operacji. Jednostka moze odpowiednio, w zaleznosci od jej
rodzaju, ptywac lub by¢ posadowiona na dnie morskim;
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2 trudne warunki sztormowe oznacza warunki, w ktérych jednostka moze
by¢ poddawana najwiekszym obcigzeniom $rodowiskowym, na jakie
zostata zaprojektowana. Zaktada sie, ze z powodu wielkosci skrajnych
obcigzen $rodowiskowych, operacje wiertnicze zostajg przerwane.
Jednostka moze odpowiednio, w zaleznosci od jej rodzaju, ptywac lub
by¢ posadowiona na dnie morskim; oraz

3 warunki podrézne oznacza warunki, w ktorych jednostka przemieszcza
sie z jednego potozenia geograficznego w drugie.

2.9 Jednostka szybka (HSC) jest to jednostka zdolna do osiggniecia
maksymalnej predkosci w metrach na sekunde (m/s) rownej lub wiekszej niz:
37 * \V/ 0,1667
gdzie:
V = wyporno$¢ odpowiadajgca konstrukcyjnej linii wodnej (m3).

2.10 Kontenerowiec oznacza statek uzywany gtoéwnie do przewozu
konteneréw morskich.

211 Wolna burta jest odlegloscia pomiedzy wyznaczong linig tadunkowg
a poktadem wolnej burty.

2.12 Dtugosc statku. Dlugos$¢ statku bedzie okreslona jako 96% catkowitej
dlugosci mierzonej na linii wodnej, zaznaczonej na 85% zanurzenia
konstrukcyjnego mierzonego od goéry stepki lub jako diugos¢ pomiedzy przednig
krawedzig dziobnicy a osig steru przecinajgca linie wodng, jezeli jest ona wieksza.
Jezeli statek projektowany jest z pochylong linig stepki, wodnica, wzdtuz ktérej ta
dtugosc jest mierzona, bedzie rownolegta do konstrukcyjnej linii wodne;.

2.13 Szeroko$¢ konstrukcyjna jest maksymalng szerokoscig statku, mierzong na
srodokreciu do zewnetrznych krawedzi wregdéw na statku z metalowym poszyciem i do
zewnetrznych powierzchni kadtuba na statku z poszyciem z innego materiatu.

2.14 Wysokos$¢ konstrukcyjna jest to pionowa odlegtosé, mierzona przy burcie
od gornej powierzchni stepki do gornej powierzchni poktadnika wolnej burty.

Dla statkéw drewnianych i z materiatéw kompozytowych odlegtos¢ ta jest mierzona
od dolnej krawedzi przeciecia sie zewnetrznej powierzchni poszycia dna z boczng
powierzchnig stepki. Jezeli ksztatt dolnej czesci przekroju owreza ma wklesty
charakter lub wystepuje grube poszycie przystepkowe, odlegtos¢ ta jest mierzona
od punktu, gdzie przedtuzenie linii ptaskiego dna do wnetrza statku przecina
boczng ptaszczyzne stepki. Na statkach z zaoblonym potgczeniem mocnicy
poktadowej z mocnicg burtowg konstrukcyjna gtebokosé bedzie mierzona do
punktu przeciecia sie projektowej linii poktadu, lezgcej na zewnatrz poszycia i
przechodzacej przez nadburcie z poszyciem burtowym. Linie przedtuzajgce poktad,
przechodzace przez nadburcie, bedg nachylone pod katem. Jezeli poktad wolnej
burty ma uskoki i podniesiona czes¢ poktadu rozcigga sie poza punkt, dla ktérego
projektowa wysokos¢ powinna by¢ okre$lona, to wysoko$¢ ta powinna byc¢
mierzona do linii odniesienia, rozciggajgcej sie od dolnej czesci pokfadu réwnolegle
do podniesionej czesci poktadu.
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2.15 Podréz przybrzezna oznacza podréz w poblizu wybrzeza Panstwa
okreslong przez Administracje tego Panstwa.

2.16  Pontony uznaje sie zazwyczaj za:

nieposiadajgce napedu wtasnego;

nieposiadajgce zatogi;

przewozgce tylko tadunek pokfadowy;

majgce wspotczynnik petnotliwosci ogodlnej kadtuba réwny 0,9 Ilub
wiekszy;

majgce stosunek szerokosci do wysokosci wiekszy niz 3,0; i

.6 nie majgce lukéw w pokitadzie z wyjatkiem matych wtazéw zamykanych
pokrywami z uszczelkami.

N w ik

o

2.17 Drewno oznacza drzewo pitowane lub tarcice, dluzyce, kantowki, belki,
papieréwke i kazdy inny typ drewna w formie opakowanej lub luzem. Pojecie to nie
obejmuje pulpy drzewnej lub tadunku podobnego.

2.18 Poktadowy fadunek drewna oznacza fadunek drewna przewozony na
niezakrytej czesci poktadu wolnej burty lub nadbuddéwki. Pojecie to nie obejmuje
pulpy drzewnej lub fadunku podobnego;

2.19 Drzewna linia tadunkowa oznacza specjalng linie tadunkowa,
wyznaczang statkom spetniajgcym pewne warunki odnoszgce sie do ich
konstrukcji, okreslone w Miedzynarodowej konwencji o liniach fadunkowych, 1966
lub Protokole z 1988 z pézn. zm. i stosowang, kiedy tadunek pod wzgledem
rozmieszczenia i zamocowania spetnia warunki Kodeksu bezpiecznego
postepowania na statkach przewozgcych poktadowe tadunki drewna, 1991
(rezolucja A.715(17)).

2.20 Legalizacja ciezaréw przechytowych jest to sprawdzenie kazdego ciezaru
i jego oznaczeh. Ciezary przechylowe nalezy legalizowa¢ przy uzyciu
legalizowanej wagi. Wazenie powinno odbywaé sie jak najszybciej po prébie
przechytéw, zeby pomiary byty doktadne.

2.21 Zanurzenie jest odlegtoscig pionowag od ptaszczyzny podstawowej do
wodnicy.
2.22 Préba przechytéw obejmuje przemieszczanie grupy ciezaréw o znanej

wielkosci, zwykle w kierunku poprzecznym, a nastepnie pomiar zmiany kata
réwnowagi przechylonego statku. Wykorzystujgc powyzsze informacje i stosujac
podstawowe zasady teorii okretu, mozna okresli¢ pionowe potozenie srodka
ciezkosci statku.

2.23 Statek w stanie pustym jest statkiem gotowym do eksploatacji pod
kazdym wzgledem, ale bez zapaséw, prowiantu, tadunku, zatogi z bagazem oraz
bez substancji ptynnych na pokfadzie, z wyjgtkiem niezbednej ilosci ptynow w
maszynowni i rurociggach (smarnych i hydraulicznych).

2.24 Préba nosnosci obejmuje kontrole wszystkich pozycji ciezaréw, ktére
powinny zosta¢ dodane, odjete lub przesuniete na statku w celu przeprowadzenia
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préby przechytéw, co pozwala ustali¢ stan statku pustego. Nalezy doktadnie ustali¢
i odnotowa¢ ciezar oraz potozenie wzdtuzne, poprzeczne i pionowe kazdego
ciezaru. Wykorzystujgc te informacje oraz potozenie wodnicy ptywania statku
podczas dokonywania proby przechytéw, otrzymane z pomiaru wolnej burty lub
zweryfikowanych znakéw zanurzen, oraz dane hydrostatyczne i gestos¢ wody
morskiej, mozna okresli¢ wypornos¢ i wzdtuzne potozenie srodka ciezko$ci statku
pustego (LCG). Dla ruchomych platform wiertniczych (MODU) i innych statkéw
niesymetrycznych wzgledem ptaszczyzny symetrii lub takich, ktérych uktad
wewnetrzny lub wyposazenie moze spowodowac powstanie przechytu na skutek
niesymetrycznego obcigzenia, mozna okresli¢ takze poprzeczne potozenie srodka
ciezkosci (TCG).

2.25 Proba przechytéw podczas eksploatacji oznacza prébe przechytéw
przeprowadzang w celu weryfikacji wczesniej obliczonej wartosci GM oraz
nosnosci ze srodkiem ciezkosci rzeczywistego stanu zatadowania.

2.26  Instrument stateczno$ciowy jest urzadzeniem zainstalowanym na
poktadzie okreslonego statku za pomocg ktérego mozna stwierdzi¢, iz wymagania
statecznosci okreslone dla statku w Informacji o statecznos$ci sg speinione w
kazdym eksploatacyjnym stanie zatadowania. Instrument statecznosciowy sktada
sie z urzadzenia i oprogramowania.

CZESC A
KRYTERIA OBOWIAZKOWE

ROZDZIAL 1
Postanowienia ogolne

1.1 Zastosowanie

1.1.1  Kryteria okre$lone w Rozdziale 2 tej czeSci Kodeksu przedstawiajg zestaw
wymagan minimalnych, ktére nalezy stosowac¢ do statkow towarowych i
pasazerskich o dlugosci 24 m i wigkszych.

1.1.2 Kryteria okreslone w Rozdziale 3 stadenowig kryteria specjalne dla
okreslonych typéw statkow. Definicie podane we Wstepie majg
zastosowanie do czesci A.

1.2 Zjawiska statecznosci dynamicznej na falach

Administracje powinny mie¢ swiadomos¢, ze niektére statki sg bardziej narazone
na wystgpienie groznych sytuacji statecznosciowych na falach. W celu zajecia sie
problemem dotkliwosci tych zjawisk moze zaistnie¢ potrzeba uwzglednienia
niezbednych srodkéw ostroznosci w projekcie. Ponizej zostaty opisane zjawiska na
morzu, ktére moga powodowa¢ powstanie duzych katéw przechytu oraz/lub
przyspieszen
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Majac na uwadze zjawiska opisane w niniejszym ustepie, Administracja dla
konkretnego statku lub grupy statkdw moze zastosowaé kryteria, ktére zapewniajg
odpowiednie bezpieczenstwo statku. Kazda Administracja stosujgca takie kryteria
powinna podac¢ ich szczegdty do wiadomosci Organizacji. Organizacja zdaje sobie
sprawe, iz kryteria dla zidentyfikowanych zjawisk wymienionych w tym artykule
ukierunkowane na wyniki nalezy opracowac¢ i implementowaé by zapewni¢
jednolity, miedzynarodowy poziom bezpieczenstwa.

1.2.1 Zmiany ramion prostujacych

Kazdy statek, ktéry wykazuje duze zmiany ramion prostujgcych w dolinie oraz na
grzbiecie fali moze doswiadczyé zjawiska rezonansu parametrycznego kotysan
bocznych, czystej utraty statecznosci, lub ich kombinaciji.

1.2.2 Rezonans kolysan bocznych w stanie bezenergetycznym statku

Statki nieposiadajgce napedu lub mozliwosci sterowania mogg by¢ narazone na
wystgpienie rezonansu kotysan bocznych kiedy swobodnie dryfuja.

1.2.3 Ustawianie sie statku burta do fali ,broaching” i inne zjawiska
zwigzane z manewrowaniem

Statki na fali nadgzajgcej i fali skosnej mogg nie byé w stanie utrzymaé statego
kursu pomimo podejmowania maksymalnego wysitku, co moze doprowadzi¢ do
powstawania skrajnych katéw przechytu.

ROZDZIAL 2
Kryteria ogoéine
2.1 Uwagi ogéine

2.1.1 Wszystkie kryteria powinny mie¢ zastosowanie do wszystkich stanéw
zatadowania zgodnie z czescig B, 3.3 i 3.4.

2.1.2 Wptyw swobodnych powierzchni (czes¢ B, 3.1) powinien byé okreslony dla
wszystkich stanéw zatadowania zgodnie z czescig B, 3.3 3.4.

2.1.3 Jezeli na statku zastosowano urzgdzenia stabilizacyjne, Administracja
uzna za spetnione kryteria jesli mogg by¢ one zachowane podczas pracy tych
urzgdzen, a odciecie zasilania lub awaria urzgdzen nie spowoduje, ze statek nie
bedzie w stanie spetni¢ stosownych postanowien niniejszego Kodeksu.

2.1.4 Na statecznos¢ negatywnie wptywa wiele czynnikow, takich jak oblodzenie
gornych czesci statku, woda gromadzgca sie na pokfadzie itd. Administracji zaleca
sie wziecie tych czynnikdéw pod uwage tak dalece, jak jest to niezbedne.

2.1.5 Nalezy przewidzie¢c zapas bezpieczehnstwa statecznosciowego na
wszystkich etapach podrdzy, zwracajgc uwage na przyrosty ciezaru spowodowane
np. wchianianiem wody i oblodzeniem (szczegdéty dotyczace powstawania
oblodzenia znajdujg sie w czesci B, rozdziale 6 — Oblodzenie) oraz ubytki ciezaru
spowodowane np. zuzyciem paliwa i zapasow.
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2.1.6 Na kazdym statku powinna znajdowaé sie informacja o statecznosci
zatwierdzona przez Administracje i zawierajgca wystarczajgcg ilos¢ danych
(zobacz czes¢ B, 3.6) umozliwiajgcych kapitanowi bezpieczne kierowanie statkiem
zgodnie z wymaganiami zawartymi w Kodeksie. Jezeli w uzupetnieniu do informac;ji
o statecznosci celem weryfikacji zgodnosci ze stosowanymi kryteriami
statecznosciowymi uzywany jest instrument statecznosciowy, powinien podlegac
on zatwierdzeniu przez Administracje (zobacz czes$¢ B, rozdziat 4 - Obliczenia
statecznosci wykonywane przy uzyciu instrumentéw statecznosciowych).

2.1.7 Jesli tabele Ilub/i krzywe minimalnej operacyjnej wysokosci
metacentrycznej GMmin lub maksymalnego $rodka ciezkosci (VCG) sg
wykorzystywane do zapewnienia zgodnosci z odpowiednimi wymaganiami
kryteriow statecznosci w stanie nieuszkodzonym, wartosci krzywych limitujgcych
powinny przekracza¢ pelny zakres przegtebien operacyjnych, chyba ze
Administracja uzna, ze wptyw przegtebienia jest nieistotny. Jesli tabele lub/i krzywe
minimalnej operacyjnej wysokosci metacentrycznej GMmin lub maksymalnego
srodka ciezkosci (VCG) w zaleznosci od zanurzenia obejmujgcego przegtebienie
operacyjne nie sg dostepne, kapitan musi upewnic¢ sie czy warunki eksploatacyjne
nie réznig sie od badanych stanéw zatadowania lub zweryfikowaé obliczeniami czy
przy uwzglednieniu wptywu przegtebienia kryteria statecznosci dla takiego stanu
zatadowania zostaty spetnione.

2.2 Kryteria dotyczace wlasciwosci krzywej ramion prostujacych

2.2.1 Powierzchnia pod krzywg ramion prostujgcych (krzywa GZ) powinna by¢
nie mniejsza niz 0,055 m - rad mierzona do kata przechytu ¢=30° i nie mniejsza niz
0,090 m - rad mierzona do kata przechylu ¢=40° lub kata zalewania statku ¢; jesli
kat ten jest mniejszy niz 40°. Dodatkowo powierzchnia pod krzywg ramion
prostujgcych pomiedzy katami przechytu 30° i 40° lub pomiedzy 30°i ¢y, jesli kat
ten jest mniejszy niz 40°, powinna byé nie mniejsza niz 0,030 m - rad.

2.2.2 Ramie prostujgce GZ powinno wynosi¢ przynajmniej 0,20 m przy kacie
przechytu réwnym 30° lub wigkszym.

2.2.3 Maksymalne ramie prostujgce powinna wystgpi¢ przy kacie przechytu nie
mniejszym niz 25°. Jezeli nie jest to praktyczne, po zatwierdzeniu przez
Administracje, mogg zosta¢ zastosowane alternatywnie kryteria zapewniajgce
réwnowazny poziom bezpieczenstwa.

2.3 Kryterium silnego wiatru i kotysania bocznego (kryterium pogody)

2.3.1 Zdolnos¢ statku do przetrwania skutkéw potgczonego dziatania wiatru
bocznego i kotysania bocznego, zilustrowanego na rysunku 2.3.1 nalezy wykazaé
w nastepujgcy sposob:
.1 statek poddany jest dziataniu cisnienia pochodzacego od statego wiatru,
dziatajgcego prostopadle do ptaszczyzny symetrii statku, co pozwala
wyznaczy¢ ramie przechylajgce od wiatru (l,1);

.2 na skutek dziatania fali statek przechyla sie na burte nawietrzng od
wynikowego kata przechytu rébwnowagi statycznej (&) do kata przechytu
(61). Kat przechytu od dziatania statego wiatru (&) powinien nie
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przekraczaé 16° lub 80% kata wejécia w wode krawedzi poktadu, w
zaleznosci od tego, ktéra z dwoch wielkosci jest mniejsza;

nastepnie statek poddany jest dziataniu cisnienia pochodzacego od
dziatania szkwatu, co pozwala wyznaczyé ramie przechylajgce od
szkwaltu (l,,,); oraz

przy tych warunkach powierzchnia ,b” powinna by¢ rowna lub wieksza od
powierzchni ,a” zgodnie z rysunkiem 2.3.1 ponizej

Ramie

GZ

6. 8,

a Kkat przechytu

6,

Rysunek 2.3.1
Krzywa ramion statecznosci statycznej z uwzglednieniem
kotysania bocznego statku i ramienia przechylajgcego od szkwatu
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Okreslenia kgtéw na rysunku 2.3.1 sg nastepujace:
6 — kat przechytu spowodowany dziataniem statego wiatru;

6, — kat przechytu na nawietrzng spowodowany oddziatywaniem fali (patrz
2.3.1.2,2.3.4);

6 — kat zalewania statku (&) lub 50° lub 6. w zaleznosci od tego, ktéra
wartos¢ jest mniejsza;

gdzie:

6 — kat przechytu, przy ktérym =zanurzajg sie otwory w Kkadiubie,
nadbuddéwkach lub poktadéwkach, nie majgce zamknie¢
strugoszczelnych. Przy stosowaniu tego kryterium otwory mate, przez
ktére nie moze nastgpi¢ rozprzestrzeniajgce sie zatapianie, nie muszag
by¢ uwazane za otwarte;

6. — kat drugiego przeciecia sie krzywej ramion przechylajgcych od wiatru |,
z krzywag GZ.

2.3.2 Ramiona przechylajgce od wiatru I, i Iy, 0 ktérych mowa w 2.3.1.1
i 2.3.1.3, majg wartosci state przy wszystkich katach przechytu i nalezy je oblicza¢
w sposob nastepujacy:

PxAxZ

| = xA¥Z
“Z1000xgea

i
l,, =15*1,, (m)
gdzie:

P — ci$nienie wiatru 504 Pa. Wartos¢ P dla statkdw ograniczonych rejonéw
zeglugi moze by¢é zmniejszona po zatwierdzeniu przez Administracje;

A — rzut powierzchni bocznej statku i tadunku poktadowego ponad wodnica (m?);

Z — odlegto$¢ pionowa od $rodka powierzchni A do srodka bocznej
powierzchni czesci podwodnej statku lub — w przyblizeniu — do punktu
znajdujgcego sie w potowie Sredniego zanurzenia (m);

A — wypornosc (t);

g - przyspieszenie ziemskie 9,81 m/s’.

2.3.3. Po zaakceptowaniu przez Administracje, mozna przyjg¢ alternatywne
srodki do okreslenia ramion przechylajgcych od wiatru l,; jako réwnowazne do
obliczen w 2.3.2. Podczas przeprowadzania testow alternatywnych nalezy odniesé
sie do Wytycznych opracowanych przez Organizacje. Predkos$¢ wiatru przyjeta w
testach powinna wynosi¢ 26 m/s w petnym wietrze przy jednolitym profilu
predkosci. Wartos¢ predkosci wiatru wykorzystywana dla statkéw z ograniczonym
rejonem Zeglugi moze zostaé zmniejszona w stopniu zadowalajgcych
Administracje.
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2.3.4 Kat przechytu (6,), o ktérym mowa w 2.3.1.2, nalezy oblicza¢ w sposéb
nastepujacy:
6, = 109*k*X*X,* /I *S  (stopnie)

gdzie:
X; = czynnik podany w tabeli 2.3.4-1;
X, = czynnik podany w tabeli 2.3.4-2;
k = czynnik okreslany w sposéb nastepujgcy:

k = 1,0 dla statkbw z obtem bez stepek przechytowych lub stepek
belkowych

0,7 dla statkéw z ostrym obtem

dla statkéw ze stepkami przechytlowymi, lub stepkg belkowg
zgodnie z tabelg 2.3.4-3

r=0,75+0,6 OG/d

k
k

gdzie:
OG =KG-d
d = S$rednie zanurzenie konstrukcyjne statku (m);
s — czynnik podany w tabeli 2.3.4-4, gdzie T oznacza okres kotysan

wiasnych statku.
W przypadku braku wystarczajgcych informacji moze zostaé
wykorzystany nastepujacy przyblizony wzor:

Okres kotysan T = M (s)

Jem

C =0,373+0,023(B/d) - 0,043(L,, /100)

Symbole w tabelach 2.3.4-1, 2.3.4-1, 2.3.4-3 i 2.3.4-4 i wzorze na okres kotysan
okreslone sg w sposéb nastepujacy:

gdzie:

Ly — dtugosc¢ statku na wodnicy ptywania (m);

B - szeroko$¢ konstrukcyjna statku (m);

d - S$rednie zanurzenie konstrukcyjne statku (m);

Ceg — wspodtczynnik petnotliwosci kadtuba (-);

Ax — powierzchnia catkowita stepek przechytowych lub powierzchnia rzutu

bocznego stepki belkowej, lub suma obu tych powierzchni (mz);
GM — wysokos¢ metacentryczna skorygowana na wplyw powierzchni
swobodnych (m).
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Tabela 2.3.4-1
Warto$é czynnika X;

B/d X1
<2,4 1,00
2,5 0,98
2,6 0,96
2,7 0,95
2,8 0,93
2,9 0,91
3,0 0,90
3,1 0,88
3,2 0,86
3,3 0,84
34 0,82
23,5 0,80
Tabela 2.3.4-3
Wartos¢ czynnika k
A, x100 K
LxB
0 1,0
1,0 0,98
15 0,95
2,0 0,88
2,5 0,79
3,0 0,74
35 0,72
24,0 0,70

Tabela 2.3.4-2

Wartos¢ czynnika X,

Cs Xz
<0,45 0,75
0,50 0,82
0,55 0,89
0,60 0,95
0,65 0,97

=0,70 1,0

Tabela 2.3.4-4
Wartos$¢ czynnika s
T S

<6 0,100
7 0,098
8 0,093
12 0,065
14 0,053
16 0,044
18 0,038
>20 0,035

(Wartosci posrednie w tabelach nalezy uzyskiwa¢ za pomocg interpolaciji liniowej.)

2.3.5 Tabele i wzory opisane w 2.3.4 oparte sg na danych ze statkdw majacych:

A B/d mniejsze niz 3,5;
2 (KG/d-l) pomiedzy — 0,31 0,5; oraz
3 T mniejsze niz 20 s.

Dla statkéw, ktérych parametry nie mieszczg sie w powyzszych granicach,
alternatywnie kat przechytu (6)) moze zostaé okredlony za pomocg badan
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modelowych przedmiotowego statku zgodnie z procedurg okreslong w okolniku
MSC.1/Circ.1200. Dodatkowo Administracja, o ile uzna to za witasciwe, moze
zatwierdzi¢ takie alternatywne ustalenia dla kazdego statku.

ROZDZIAL 3
Kryteria specjalne dla r6znych typow statkéw
3.1 Statki pasazerskie
Statki pasazerskie powinny spetnia¢ wymagania z 2.2 i 2.3.
3.1.1  Dodatkowo kat przechytu od skupienia sie pasazeréw na jednej burcie, jak
okreslono ponizej, nie powinien przekracza¢ 10°.

3.1.1.1 Minimalng wage pasazera nalezy przyjg¢ jako réwng 75 kg z
zastrzezeniem, ze wartos¢ ta moze zosta¢ zwiekszeniu po zatwierdzeniu przez
Administracje. Dodatkowo Administracja powinna okresli¢ mase i rozmieszczenie
bagazu.

3.1.1.2 Wysokos¢ potozenia srodka masy pasazerow nalezy przyjac jako rowna:

.1 1,0 m powyzej poziomu pokladu dla pasazeréw stojgcych. Mozna
uwzglednic, jezeli jest to konieczne, wypuktos¢ i wznios pokfadu;

.2 0,30 m powyzej poziomu siedzenia dla pasazeréw siedzacych.

3.1.1.3 Oceniajac zgodnos¢ z kryteriami podanymi od 2.2.1 do 2.2.4, nalezy
uznac, ze pasazerowie i bagaz znajdujg sie w miejscach dla nich przeznaczonych.

3.1.1.4 Przy ocenie zgodnosci z kryteriami okreslonymi w 3.1.1 i 3.1.2,
rozmieszczenie pasazeréw bez bagazu nalezy przyjmowaé w sposodb dajgcy
najbardziej niekorzystng kombinacje momentu przechylajgcego od skupienia sie
pasazeréw i/lub wartosci poczgtkowej wysokosci metacentrycznej, jaka moze
wystgpi¢ w praktyce. W zwigzku z tym zaktada sie, ze zageszczenie powyzej 4
o0s6b/m? nie jest wymagane.

3.1.2 Dodatkowo kat przechytu od cyrkulacji nie powinien przekracza¢ 10°. Kat
ten nalezy oblicza¢ za pomocg nastepujgcego wzoru:

2
M, :0,200*V—°*A*(KG—%J

L

gdzie:

Mg = moment przechylajgcy (kNm)
Vo = predkos¢ eksploatacyjna (m/s)
L = dlugos¢ statku na wodnicy (m)
A = wypornosc¢ (t)
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d = zanurzenie srednie (m)
KG = wysokos$c¢ srodka ciezkosci ponad ptaszczyzng podstawowg (m)
3.2 Zbiornikowce olejowe o nosnosci 5000 ton i wiekszej

Zbiornikowce olejowe, zdefiniowane w artykule 2 (Definicje) Wstepu powinny
spetnia¢ wymagania prawidta 27 Zatgcznika | do Konwencji MARPOL 73/78.

3.3 Statki towarowe przewozace poktadowe tadunki drewna

Statki towarowe przewozgce poktadowe tadunki drewna powinny spetniaé
wymagania ustepu 2.2 i 2.3 chyba, ze Administracja zaakceptuje zastosowanie
wymagan alternatywnych 3.3.2.

3.3.1 Zakres stosowania

Ponizsze postanowienia stosuje sie do wszystkich statkow o dtugosci 24 m i
wiekszej przewozgcych poktadowe tadunki drewna. Statki, ktérym wyznaczono i
ktére wykorzystujg drzewng linie tadunkowa, powinny rowniez spetnia¢ wymagania
prawidet od 41 do 45 Miedzynarodowej konwencji o liniach tadunkowych z 1966
roku oraz zwigzanego z nig Protokofu z 1988 roku z p6zn. zm.

3.3.2 Alternatywne kryteria statecznosci

W odniesieniu do statkéw zatadowanych poktadowymi fadunkami drewna w ten
sposob, ze tadunek w kierunku wzdluznym rozcigga sie pomiedzy nadbudéwkami
(jezeli nie ma nadbuddéwki ograniczajgcej od strony rufy, poktadowy tadunek drewna
powinien zajmowac powierzchnie co najmniej do rufowego kranca ostatniego luku
rufowego), a w kierunku poprzecznym na catej szerokosci statku przy zachowaniu
koniecznego odstepu na zaokraglone potgczenie poktadu z burtg nieprzekraczajgce
4% szerokosci statku i/lub na umocowanie stojakdw podtrzymujgcych tadunek przy
duzych katach przechytu, tak aby zostat nalezycie zamocowany, mozna zastosowac:

3.3.2.1 Powierzchnia pod krzywg ramion prostujgcych (krzywg GZ) do kata
przechylu 6 = 40° lub do kata zalewania, jezeli kat ten jest mniejszy niz 40°, nie
powinna by¢ mniejsza niz 0,08 m-rad.

3.3.2.2 Maksymalna warto$¢ ramienia prostujgcego (GZ) powinna wynosi¢ co
najmniej 0,25 m.

3.3.2.3 W czasie catej podrézy wysoko$¢ metacentryczna GM, nie powinna by¢
mniejsza niz 0,10 m z uwzglednieniem wchianiania wody przez tadunek poktadowy
i/lub na oblodzenie powierzchni zewnetrznych. (szczegéty dotyczace oblodzenia
podane sg w czesci B, rozdziale 6 (Oblodzenie)).

3.3.2.4 Przy okreslaniu zdolnosci statku do przeciwstawienia sie ztozonemu
dziataniu wiatru bocznego i kotysan poprzecznych zgodnie z 2.3, kat przechytu
moze by¢ ograniczony do 16° i wowczas mozna poming¢ dodatkowe kryterium
okreslane jako 80% kata wejscia poktadu do wody.

3.4  Statki towarowe przewozace ziarno luzem
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Statecznos¢ w stanie nieuszkodzonym statkéw przewozgcych ziarno powinna
odpowiada¢ wymaganiom Miedzynarodowego kodeksu bezpiecznego przewozu
ziarna luzem, przyjetego rezolucjg MSC.23(59).

3.5 Jednostka szybka

Jednostka szybka, okreslona w czesci 2 (Definicje) Wstepu, zbudowany w dniu 1
stycznia 1996 r. lub po tej dacie, ale przed dniem 1 lipca 2002 roku, do ktérego ma
zastosowanie rozdziat X Miedzynarodowej konwencji o bezpieczeristwie Zycia na
morzu, 1974 (Konwencji SOLAS), powinien by¢ zgodny z wymaganiami
statecznosciowymi Miedzynarodowy kodeks jednostek szybkich (Kodeks HSC)
(rezolucja MSC.36(63)). Kazda jednostka szybka, do ktérej ma zastosowanie
rozdziat X Konwencji SOLAS 1974, niezaleznie od daty zbudowania, ktéra zostata
poddana remontom, przebudowom lub modyfikacjom o znaczgcym charakterze,
jak réwniez jednostka szybka zbudowana w dniu 1 czerwca 2002 roku lub po tej
dacie, powinna spetnia¢é wymagania statecznosciowe Kodeksu HSC, 2000
(rezolucja MSC.97(73)).

CZESC B
ZALECENIA DLA STATKOW ZAANGAZOWANYCH W OKRESLONE

RODZAJE OPERACJI, OKRESLONYCH TYPOW STATKOW |
DODATKOWE WYTYCZNE

ROZDZIAL 1
Postanowienia ogolne

1.1 Cel
Celem tej czesci Kodeksu jest:

A rekomendacja  kryteriow  statecznoSci oraz innych  ocen
zapewniajgcych bezpieczng eksploatacje wszystkich statkéw w celu
zminimalizowania ryzyka dla statkéw, oséb na pokiadzie oraz
Srodowiska; oraz

2 dostarczenia wytycznych dla informacji o statecznosci, postanowien
eksploatacyjnych dotyczgcych przeciwdziatania wywracaniu sie
statkbw, oblodzenia, zagadnien dotyczacych wodoszczelnosci
kadtuba oraz wyznaczenie parametréw wypornosci statku.

1.2 Zastosowanie

121 Ta cze$¢ Kodeksu zawiera zalecane kryteria statecznos$ci w stanie
nieuszkodzonym dla okreslonych typéw statkéw i innych jednostek morskich nie
ujetych w czesdci A lub majgcych uzupetié kryteria zawarte w czesci A w
szczegolnosci kwestie dotyczgce wielkosci lub eksploatacji.
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1.2.2 Zalecenia tu zawarte mogg mie¢ zastosowanie rowniez do innych statkow,
poddawanych podobnym sitom zewnetrznym, przy okreslaniu odpowiednich
wymagan statecznosciowych.

1.2.3 Administracje mogag natozy¢ dodatkowe wymagania dotyczgce kwestii
projektowania statkéw, na ktérych zastosowano nowatorskie rozwigzania lub
statkdw nie objetych w inny sposéb w Kodeksie.

1.2.4 Kryteria przedstawione w tej czesci powinny stanowi¢ wskazéwki dla
Administracji jesli nie majg zastosowania zadne wymagania krajowe.
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ROZDZIAL 2
Zalecane kryteria projektowe dla statkow zaangazowanych w okre$lone
rodzaje operaciji i okreslonych typow statkéw

2.1 Statki rybackie
2.1.1 Zakres stosowania

Ponizsze postanowienia stosuje sie do poktadowych morskich statkow rybackich
okreslonych w czesci 2 (Definicje) Wstepu. Kryteria statecznosci podane ponizej w
2.1.3 i 2.1.4 powinny byé spetnione we wszystkich stanach zatadowania
wymienionych w 3.4.1.6, chyba ze na podstawie doswiadczeh eksploatacyjnych
Administracja uzna, ze odstgpienie od nich jest uzasadnione.

2.1.2 Ogodline zasady zapobiegania wywracaniu sie statkow

Oprécz zasad ogélnych, o ktérych mowa w czesci B, 5.1, 5.2 i 5.3, podaje sie
nastepujgce wytyczne dotyczgce spraw wplywajgcych na bezpieczenstwo
statecznosciowe:

.1 wszystkie narzedzia potowowe i ciezkie materiaty nalezy zasztauowaé
we wiasciwy sposob i tak nisko na statku, jak jest to mozliwe;

2 ze szczegolng starannoscig nalezy postepowaé w sytuacji, w ktorej
sita pochodzgca od narzedzi potowowych moze mie¢ negatywny
wptyw na stateczno$¢, np. przy wcigganiu sieci lub przy zaczepieniu
sie tratu o przeszkode podwodng. Narzedzia potowowe powinny byé
umieszczone tak nisko na statku ponad wodnicg jak to tylko mozliwe;

.3 urzadzenia zwalniajgce fadunek pokladowy na statkach rybackich
przewozgcych utdw na poktadzie, np. $ledzie, powinny byc¢
utrzymywane w stanie umozliwiajgcym ich uzycie w razie potrzeby;

4 jezeli pokiad gtdwny przystosowany jest do przewozu tadunku
poktadowego poprzez podzielenie go przegrodami, nalezy przewidzie¢
pomiedzy nimi szczeliny odpowiednich rozmiaréw dla utatwienia
sptywu wody do furt wodnych w celu zapobiezenia jej gromadzeniu
sie;

5 ruchome przegrody w tadowniach powinny by¢ prawidtowo
zamontowane, aby uniemozliwi¢ przemieszczanie sie tadunku ryb
przewozonegdo luzem;

.6 poleganie na sterowaniu automatycznym moze by¢ niebezpieczne,
gdyz utrudnia on zmiany kursu, ktére mogg by¢ konieczne przy ziej
pogodzie;

7 nalezy zwroci¢ szczegolng uwage na utrzymanie odpowiedniej wolnej
burty we wszystkich stanach zatadowania, a tam gdzie zastosowanie
majg przepisy dotyczace wodnicy powinny by¢ one zawsze
bezwzglednie przestrzegane; oraz

.8 ze szczegolng starannoscig nalezy postepowaé w sytuacji, w ktorej
sita narzedzia potowowego wywotuje niebezpieczne katy przechytu.
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Moze to nastgpi¢, jezeli narzedzie potowowe przy manewrowaniu
zaczepi sie o przeszkode podwodng, zwlaszcza na sejnerach, lub przy
zerwaniu sie jednej z lin tratowych. Katy przechytu spowodowane
przez urzadzenia potowowe w tych sytuacjach mozna ograniczy¢
przez zastosowanie urzgdzeh zmniejszajgcych lub zwalniajgcych
nadmierne sily przekazywane przez narzedzie potowowe.
Zastosowane urzgdzenia, uzywane w okolicznosciach innych niz te,
dla ktérych sg przeznaczone, nie powinny doprowadza¢ do sytuaciji
niebezpiecznych dla statku.

2.1.3 Zalecane kryteria ogoéine

2.1.3.1 Do statkéow rybackich o dlugosci 24 m i wiekszej majg zastosowanie
ogolne kryteria statecznosci w stanie nieuszkodzonym, podane w czesci A, od
2.2.1 do 2.2.3, z wyjatkiem wymagania dotyczacego poczgtkowej wysokosci
metacentrycznej GM (cze$¢ A, 2.2.4), ktéra dla jednopoktadowych statkéw
rybackich powinna by¢ nie mniejsza niz 0,35 m. Dla statkébw z catkowitg
nadbudoéwkg oraz statkow o dtugosci 70 m i wiekszej wysoko$s¢ metacentryczna
moze by¢ zmniejszona wedtug uznania Administracji, ale w zadnym przypadku nie
moze by¢ ona mniejsza niz 0,15 m.

2.1.3.2 Przyjecie przez poszczegdlne kraje kryteriow  uproszczonych,
zawierajgcych podstawowe parametry statecznosciowe, do wiasnych typow i klas
statkbw, uznawane jest za praktyczng i wartosciowg metode ekonomicznego
oszacowania stateczno$ci.

2.1.3.3 Jezeli w celu zmniejszenia kata kotysania stosuje sie urzgdzenia inne niz
stepki przechytowe, Administracja powinna je zaakceptowac jesli we wszystkich
stanach eksploatacyjnych zachowane sg kryteria statecznosci podane w 2.1.3.1.

2.1.4  Kryterium silnego wiatru i kofysania bocznego (kryterium pogody)
dla statkow rybackich

2.1.4.1 Administracja moze zastosowaC kryteria okresSlone w czesci A, 2.3 w
odniesieniu do statkéw rybackich o dtugosci 45 m i wiekszej.

2.1.4.2 W odniesieniu do statkow rybackich o dlugosci 24—-45 m Administracja
moze zastosowaé kryteria okreslone w czesci A, 2.3. Alternatywnie, wartosci
cisnienia wiatru (patrz czes¢ A, 2.3.2) moga by¢ przyjete z ponizszej tabeli:

h (m)

1

2

3

4

5

6 i wiecej

P (Pa)

316

386

429

460

485

504

gdzie h jest pionowg odlegtoscig od srodka rzutu powierzchni bocznej statku,
lezgcej ponad wodnicg, do wodnicy ptywania.

2.1.5 Zalecenie dotyczagce tymczasowego uproszczonego kryterium
statecznosci dla pokfadowych statkow rybackich o diugosci ponizej 30
metréow
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2.1.5.1 Dla statkéw pokfadowych o dtugosci mniejszej niz 30 m, we wszystkich
stanach eksploatacyjnych do obliczenia minimalnej wysokosci metacentrycznej
GMnin (W metrach) nalezy stosowaé jako kryterium nastepujgcy wzoér przyblizony:

2
GMpin =053+ 23{0,075— 0,37(%) 4 o,sz(fgj - om{%) - 0,032%}

gdzie:

L jest dlugoscig statku na wodnicy przy maksymalnym stanie zatadowania
(m);

jest rzeczywistg dtugoscig nadbudowki zamknietej rozciggajacej sie od
burty do burty statku (m);

o

B jest najwiekszg szeroko$cig statku na wodnicy przy maksymalnym stanie
zatadowania (m);

D jest wysokoscig statku mierzong pionowo na $rédokreciu od ptaszczyzny
podstawowej do gornej krawedzi gérnego poktadu przy burcie (m);

f jest najmniejszg wolng burtg mierzong pionowo od goérnej krawedzi
gornego poktadu przy burcie do wodnicy rzeczywistej (m).

Wz6r mozna stosowac dla statkow posiadajgcych:
1 f/B pomiedzy 0,02 0,2;
2 Is/L mniejsze niz 0,6;
3 B/D pomiedzy 1,75i 2,15;
4

wznios dziobowy i rufowy co najmniej rowny lub wiekszy niz wznios
standardowy  okreslony  odpowiednio w  prawidle  38(8)
Miedzynarodowej konwencji o liniach tadunkowych z 1966 roku lub
Protokole z 1988 roku z pézn. zm.; oraz

5 wysokos$é nadbudowki wigczonej do obliczen nie mniejszg niz 1,8 m.

W odniesieniu do statkéw, ktérych parametry nie mieszczg sie w powyzszych
granicach, wzor nalezy stosowac ze szczegdlng ostroznoscia.

2.1.5.2 Powyzszy wzér nie ma na celu zastgpienia kryteriow zasadniczych
podanych w 2.1.3 i 2.1.4. Nalezy go uzywa¢ wytgcznie w przypadkach, gdy
pantokareny, krzywa KM i wynikajgce z nich krzywe GZ nie istniejg i nie mozna ich
okresli¢ dla oceny statecznosci konkretnego statku.

2.1.5.3 Obliczong warto$¢ GM nalezy poréwnac z rzeczywistymi wartosciami GM
dla wszystkich stanéw zatadowania statku. Jezeli proby przechytéw bazujg na
szacunkowej ocenie wypornosci lub innej przyblizonej metodzie obliczania GM
rzeczywistego, obliczone GM,,, nalezy zwiekszy¢ o margines bezpieczenstwa.

2.2 Pontony

2.2.1 Zastosowanie
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Ponizsze postanowienia stosuje sie¢ do pontonéw morskich. Pontony uznaje sie
zazwyczaj za:

.6
7
.8
9
.10
A1

222
Typowe
A

2
3
4

2.2.3

nieposiadajgce napedu wtasnego;

nieposiadajgce zatogi;

przewozgce tylko tadunek pokfadowy;

majgce wspotczynnik petnotliwosci ogodlnej kadtuba réwny 0,9 Iub
wiekszy;

majgce stosunek szerokosci do wysokosci wiekszy niz 3,0; oraz

nie majgce lukdw w poktadzie z wyjagtkiem matych wtazéw zamykanych
pokrywami z uszczelkami.

Rysunki i obliczenia statecznosciowe

dokumenty, ktore nalezy dostarczy¢é Administracji do zatwierdzenia:
linie teoretyczne;

krzywe hydrostatyczne;

pantokareny;

sprawozdanie z odczytow zanurzen statku i gestosci wody oraz obliczen
wypornosci statku pustego i wzdtuznego potozenia srodka ciezkosci;

oswiadczenie uzasadniajgce przyjecie pionowego potozenia $rodka
ciezkosci; oraz

uproszczone wytyczne statecznosciowe, jak np. wykres tadowania,
umozliwiajgce fadowanie pontonéw zgodnie z kryteriami statecznosci.

Wykonywanie obliczen

Proponowane jest uwzglednienie nastepujgcych wytycznych:

A

nie nalezy uwzglednia¢ wypornosci tadunku poktadowego (z wyjatkiem
prawidtowo zamocowanego poktadowego tadunku drewna);

nalezy wzig¢ pod uwage takie czynniki jak pochtanianie wody (np. w
przypadku drewna), gromadzenie sie wody w przewozonym tadunku (np. w
rurach) czy powstawanie lodu;

przy wykonywaniu obliczeh przechytu od wiatru nalezy:

3.1 przyja¢ state cisnienie wiatru, dziatajgce w warunkach normalne;j
eksploatacji na tadunek ciggty, umieszczony na catej dtugosci
poktadu tadunkowego do przyjetej wysokosci ponad poktadem;

3.2 srodek ciezkosci tadunku przyjaé¢ w srodku jego wysokosci;

3.3 ramie dziatania wiatru przyjmowa¢ od $rodka ciezkosci tadunku
poktadowego do punktu lezacego w potowie Sredniego zanurzenia;

obliczenia nalezy przeprowadzi¢ dla pethego zakresu zanurzen
eksploatacyjnych; oraz
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.5 kat zalewania nalezy przyjmowac jako kat, przy ktérym zanurza sie otwor
powodujgcy zatapianie przedziatdbw. Otworem takim nie jest otwor
zamykany wodoszczelng pokrywg wilazu ani  otwor wentylacyjny
zaopatrzony w zamkniecie automatyczne.

2.2.4 Kryteria statecznosci w stanie nieuszkodzonym

2.2.4.1 Powierzchnia pod krzywag ramion prostujgcych do kata maksymalnego
ramienia prostujgcego nie powinna by¢ mniejsza niz 0,08 m-rad.

2.2.4.2 Kat przechytu statycznego spowodowany rownomiernie roziozonym
obcigzeniem od wiatru wynoszgcym 540 Pa (predko$¢ wiatru 30 m/s) nie powinien
by¢ wiekszy od kata przechylu odpowiadajgcego zanurzeniu potowy wysokosci
wolnej burty przy danym stanie zatadowania; ramie momentu przechylajgcego od
wiatru nalezy mierzyé od $rodka ciezkosci powierzchni nawiewu do potowy
zanurzenia.

2.2.4.3 Minimalny zakres statecznosci powinien wynosic:

dlaL <100m 20°;

dlaL = 150m 15¢;

dla dtugosci posrednich: zakres otrzymuje sie drogg interpolaciji.
2.3 Kontenerowce o dtugosci wiekszej niz 100 m

2.3.1 Zastosowanie

Ponizsze wymagania odnoszg sie do kontenerowcéw o dtugosci wiekszej niz 100
m okreslonych w czesci 2 (Definicje) Wstepu. Wymagania te mozna stosowac
takze do innych statkbw towarowych ze znacznie wybrzuszong lub duzg
powierzchnig wodnicy ptywania. Ponizsze kryteria Administracja mozne stosowaé
zamiast kryteribw podanych w czesci A, 2.2.

2.3.2 Statecznos$c¢ w stanie nieuszkodzonym

2.3.2.1 Powierzchnia pod krzywag ramion prostujgcych (krzywg GZ) nie powinna
by¢ mniejsza niz 0,009/C m-rad do kata przechytu @ = 30° i nie mniejsza niz
0,016/C m-rad do kata przechylu ¢ = 40° lub do kata zalewania @; (okreslonego
w czesci A, 2.2), jezeli kat ten jest mniejszy niz 40°.

2.3.2.2 Ponadto powierzchnia pod krzywag ramion prostujgcych (krzywg GZ)
pomiedzy katami przechytu 30° i 40° lub pomiedzy 30° i ¢y, jezeli kat ten jest
mniejszy niz 40°, nie powinna by¢ mniejsza niz 0,006/C m-rad.

2.3.2.3 Ramie prostujgce GZ powinno wynosi¢ co najmniej 0,033/C m przy kacie
przechytu rownym lub wiekszym niz 30°.

2.3.2.4 Maksymalne ramie prostujgce GZ powinno wynosi¢ co najmniej 0,042/C
m.

2.3.2.5 Powierzchnia catkowita pod krzywg ramion prostujgcych (krzywg GZ) do
kata zalewania ¢y, nie powinna by¢é mniejsza niz 0,029/C m-rad.
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2.3.2.6 W powyzszych kryteriach wspdtczynnik ksztattu C nalezy oblicza¢ wg
ponizszego wzoru i w oparciu o rysunek 2.3-1:

gdzie:

c_ 9D [d(CyY 100
B2 VKG(C, L

zanurzenie srednie (m);

wysokos¢ konstrukcyjna statku skorygowana o zaznaczong czesé
objetosci zrebnicy luku wg wzoru:

- 2> 1
D'=D+h 2b-B, Z H zgodnie z
By L

oznaczeniami na rysunku 2.3-1;

wysokos¢ konstrukcyjna statku (m);
szerokos¢ konstrukcyjna statku (m);

wysokos¢ Srodka masy ponad ptaszczyzng podstawowa
skorygowana o efekt swobodnej powierzchni; KG nie nalezy
przyjmowaé mniejszego niz d (m);

wspotczynnik petnotliwosci kadtuba;
wspotczynnik petnotliwosci wodnicy;

dtugos¢ kazdej zrebnicy w obrebie L/4 do przodu i tytu od owreza
(m) (patrz rys. 2.3-1);

Srednia szeroko$¢ zrebnicy luku w obrebie L/4 do przodu i tytu od
owreza (m) (patrz rys. 2.3-1);

Srednia wysokos$¢ zrebnicy luku w obrebie L/4 do przodu i tytu od
owreza (m) (patrz rys. 2.3-1);

dlugosé¢ statku (m);
szerokos¢ statku na linii wodnej (m);

szerokosc¢ statku na linii wodnej w potowie $redniego zanurzenia
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Rysunek 2.3-1

Powierzchnia zaciemniona na rys. 2.3-1 reprezentuje czesciowg objetos¢ w
obrebie zrebnicy luku, ktéra bierze udziat w zapobieganiu wywracaniu sie statku
przy duzych katach przechytu, gdy statek znajduje sie na grzbiecie fali.

2.3.2.7 Do okres$lania statecznosci i przegtebienia statku w réznych stanach
eksploatacyjnych zaleca sie korzystanie =z elektronicznych instrumentéw
tadunkowych i statecznosciowych.

2.4. Statki zaopatrzenia offshore
2.4.1 Zastosowanie

2.4.1.1 Postanowienia ponizsze stosuje sie do statkdéw zaopatrzenia okreslonych w
czedci 2 (Definicje) Wstepu, o dlugosci 24 m i wiekszej. Alternatywne kryteria
statecznosci zawarte w 2.4.5 majg zastosowanie do statkbw o dtugosci nie
przekraczajgcej 100 m.

2.4.1.2 Dla statku eksploatowanego w podrézach przybrzeznych okreslonych
w czesci ,Definicje”, zasady podane w 2.4.2 stanowig wytyczne dla Administracji
przy tworzeniu przepiséw krajowych. Dla statkow eksploatowanych w podrézach
przybrzeznych poza wybrzezem wilasnym Administracja moze zezwoli¢ na
ztagodzenie wymagah Kodeksu, jezeli stany eksploatacyjne, w opinii tej
Administracji, sprawiaja, ze spetnienie postanowien Kodeksu jest nierozsadne lub
niepotrzebne.

2.4.1.3 Jezeli do podobnego rodzaju pracy uzyty jest statek inny, niz statek
zaopatrzenia offshore okre$lony w czesci ,Definicje”, to Administracja powinna
okresli¢ zakres, dla ktérego spetnienie postanowien Kodeksu jest wymagane.

2.4.2 Zasady odnoszace sie do podrézy przybrzeznych
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2.4.2.1 Administracja, podajac okre$lenie podrézy przybrzeznych dla celow
niniejszego Kodeksu, nie powinna dla statku ptywajgcego pod inng banderg,
eksploatowanego w takich podrézach, wymagac¢ rozwigzan projektowych i
konstrukcyjnych, spetniajacych kryteria wyzsze, niz wymagane dla statku
wiasnego. W stosunku do statku ptywajgcego pod inng banderg, Administracja w
zadnym wypadku nie powinna wymagac¢ spetnienia kryteriow przekraczajgcych
wymagania Kodeksu, ktére odnoszg sie do statku nieeksploatowanego w
podrézach przybrzeznych.

2.4.2.2 Dla statku regularnie eksploatowanego w podrézach przybrzeznych poza
wybrzezem innego Panstwa, Administracja powinna wyznaczy¢ kryteria projektowe
i konstrukcyjne co najmniej réwne wyznaczonym przez Rzad Panhstwa, przy
wybrzezu ktérego statek jest eksploatowany, z zastrzezeniem, ze kryteria te nie
przekraczajg wymagan Kodeksu, odnoszacych sie do statku nieeksploatowanego
w podrézach przybrzeznych.

2.4.2.3 Statek rozszerzajgcy podréz poza podréz przybrzezng powinien spetniaé
wymagania niniejszego Kodeksu.

2.4.3 Srodki konstrukcyjne zapobiegajace wywracaniu sie statkow

2.4.3.1 Wejscie do maszynowni nalezy, jezeli to mozliwe, poprowadzi¢ z
dziobowki. Kazde wejscie do maszynowni z otwartego pokfadu tadunkowego
nalezy zaopatrzy¢ w dwa strugoszczelne zamkniecia. Wejscie do pomieszczen
ponizej otwartego poktadu tadunkowego powinno, w miare mozliwosci, znajdowac
sie na lub powyzej poktadu nadbudowki.

2.4.3.2 Powierzchnia furt wodnych w nadburciach poktadu tadunkowego powinna
spetnia¢ co najmniej wymagania odpowiednio prawidla 27 Miedzynarodowej
konwencji o liniach fadunkowych z 1966 roku lub zwigzanego z nig Protokotu z
1988 roku z pdézn. zm. Rozmieszczenie furt wodnych powinno by¢ tak
zaprojektowane, aby zapewnié¢ najbardziej skuteczne usuwanie wody znajdujgcej
w rurach, na poktadzie lub we wnekach rufowej czedci dziobdwki. Na statkach
eksploatowanych w rejonach, gdzie mozliwe jest pojawienie sie oblodzenia, na
furtach wodnych nie nalezy instalowac klap.

2.4.3.3 Administracja powinna zwréci¢ szczegdélng uwage na prawidiowe
usuwanie wody z miejsc skladowania rur, uwzgledniajgc cechy charakterystyczne
statku. Przy czym powierzchnia, przez ktérg woda ta bedzie usuwana, powinna by¢
wieksza od powierzchni furt wodnych, wymaganej w nadburciach poktadu
tadunkowego i nie powinna by¢ zamykana klapami.

2.4.3.4 Statek zaangazowany w operacje holownicze powinien by¢ wyposazony
w urzgdzenie do szybkiego zwalniania liny holowniczej.

2.4.4 Procedury eksploatacyjne zapobiegajgce wywracaniu sie statku

2.4.4.1 tadunek pokfadowy nie powinien zastania¢ furt wodnych lub powierzchni
niezbednych do usuwania wody z miejsc sktadowania rur w kierunku furt wodnych.
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2442 We wszystkich stanach eksploatacyjnych nalezy zapewni¢ minimalng
wolng burte na rufie o wielkosci 0.005L.

2.45 Kryteria statecznosci

2.45.1 Kryteria statecznosci podane w czesci A, 2.2 majg zastosowanie do
wszystkich statkow zaopatrzenia offshore z wyjatkiem tych, ktérych cechy
powodujg, ze spetnienie wymagan czesci A, 2.2 jest niewykonalne.

2.4.5.2 Jezeli cechy statku uniemozliwiajg spetnienie wymagan czesci A, 2.2, to
zaleca sie stosowanie nastepujgcych kryteriow réwnowaznych:

.1 powierzchnia pod krzywg ramion prostujgcych (krzywag GZ) powinna by¢
nie mniejsza niz 0,07 m-rad do kata 15°, jezeli maksymalne ramie
prostujgce (GZ) wystepuje przy 15° i 0,055 m-rad do kata 30°, jezeli
maksymalne ramie prostujgce (GZ) wystepuje przy 30° i powyzej. Jezeli
maksymalne ramie prostujgce (GZ) wystepuje przy kacie lezgcym w
przedziale pomiedzy 15° i 30°, powierzchnia pod krzywg ramion
prostujgcych powinna wynosi¢:

0,055 + 0,001 (30° — @imax) M-rad;

.2 powierzchnia pod krzywg ramion prostujgcych (krzywg GZ) pomiedzy
katami przechytu 30° i 40° lub pomiedzy kagtami 30° i ¢y, jezeli kat ten jest
mniejszy niz 40°, powinna by¢ nie mniejsza niz 0,03 m-rad;

.3 ramie prostujgce (GZ) powinno wynosi¢ co najmniej 0,2 m przy kacie
przechytu rownym lub wigkszym niz 30°;

4 maksymalne ramie prostujgce (GZ) powinno wystgpi¢ przy kacie
przechytu nie mniejszym niz 15°;

.5 poczatkowa poprzeczna wysokos$¢ metacentryczna (GMp) nie powinna
by¢ mniejsza niz 0,15 m; oraz

.6 przywotuje sie réwniez wymagania okre$lone w czesci A, od 2.1.3 do
2.1.5 oraz czesci B, 5.1.

2.5 Statki specjalistyczne

2.5.1 Zastosowanie

Ponizsze postanowienia majg zastosowanie do statkéw specjalistycznych
okreslonych w czesci A (Definicje) Wstepu, o pojemnosci brutto nie mniejszej niz
500 ton. Administracja moze stosowal te postanowienia takze do statkow o
pojemnosci mniejszej niz 500 ton brutto, w zakresie, w jakim jest to rozsadne i
praktyczne.

2.5.2 Kryteria statecznosci

Statecznos¢ statkdw specjalistycznych w stanie nieuszkodzonym powinna
odpowiadaé postanowieniom okreslonym w czesci A, 2.2, chyba, Zze kryteria
alternatywne okre$lone w czesci B, 2.4.5, stosowane do statkbw zaopatrzenia
offshore, mozna zastosowaé do statkéw specjalistycznych o dtugosci mniejszej od
100 m, jezeli statki te majg podobng konstrukcje i dane techniczne.

109



2.6 Ruchome platformy wiertnicze (MODU)
Dla MODU zbudowanych:

A w dniu 1 stycznia 2012 roku lub po tej dacie nalezy stosowaé
postanowienia rozdziatu 3 Kodeksu budowy i wyposazenia ruchomych platform
wiertniczych, 2009 (Kodeks MODU), przyjetego rezolucjg A.1023(26);

2 przed 1 stycznia 2012 roku, ale w dniu 1 maja 1991 lub po tej
dacie nalezy stosowa¢ postanowienia rozdzialu 3 Kodeksu MODU, 1989,
przyjetego rezolucjg A.649(16); oraz

3 przed 1 maja 1991 nalezy stosowaé postanowienia rozdziatu 3
Kodeksu MODU 1979 przyjetego rezolucjg A.414(XI).

2.7 Statki zaangazowane w operacje obstugi kotwic

2.7.1 Zastosowanie

2.7.1.1 Ponizsze postanowienia stosuje sie do statkdbw zaangazowanych w
operacje rozstawiania kotwic.

2.7.1.2 Lina oznacza line dedykowang (line stalowa, line syntetyczng lub tancuch
kotwiczny) wykorzystywang przy obstudze kotwic za pomocg wciggarek
kotwicznych.

2.7.2 Ramiona przechylajgce
2.7.2.1 Ramie przechylajgce HL, od momentu przechylajgcego wywotanego
sktadowg poziomg i pionowa napiecia liny nalezy oblicza¢ wg ponizszego wzoru:
HL, = (Man/ A) cos @
gdzie:
Man =Fpx (hsina x cos B+ y x sin B);
A, = wyporno$¢ w stanie zatadowania przy uwzglednieniu dziatania

dodanych obcigzen pionowych F, w ptaszczyznie symetrii na
dziobie statku;

F, =Fpxsin B,

a = poziomy kat miedzy ptaszczyzng symetrii, a wektorem sity w linie
dziatajgcej na statek w potozeniu wyprostowanym, przyjmujgcy
wartosci dodatnie, gdy jest skierowany na zewnatrz;

B = pionowy kat miedzy wodnicg, a wektorem sity w linie dziatajgcej
na statek — przyjmujacy wartosci dodatnie, gdy jest skierowany
na dét - nalezy przyjmowaé dla kata odpowiadajgcego
maksymalnemu momentowi przechylajgcemu jako
tan™(y / (h x sin a)), ale nie mniejszy niz cos™ (1.5 Bp / (Fp cOs a))
stosujgc zgodne jednostki;
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Rysunek 2.7-1 — Diagramy przedstawiajgce zamierzone znaczenie
parametrow a, B, x, y oraz h. F, przedstawia wektor przyfozonego napiecia

Cp:

Fp=

Fq

liny.

ucigg na palu, ktérym jest udokumentowany maksymalny uciag
ciggly otrzymany w badaniu ciggu statycznego na morzu
przeprowadzonego zgodnie z postanowieniami zatgcznika A
okélnika MSC/Circ.884 Ilub réwnowaznymi  standardami
akceptowanymi przez Administracje;

(Dopuszczalne napiecie) sita napiecia w linie, ktéra moze dziataé
na fadowany statek podczas pracy na okreslonym zespole
pionowych rolek holowniczych dla kazdego a, dla ktérego moga
by¢ spetnione wszystkie kryteria statecznosci. Fp w Zadnym
wypadku nie moze by¢ wieksze ni¢ Fy ;

(Zaprojektowane maksymalne napiecie liny) maksymalny uciag liny
na wciggarce lub maksymalna wartos¢ sity statycznej na hamulcu
wciggarki w zalezno$ci od tego, ktéra wartos¢ jest wieksza

pionowa odlegto$¢ (m) od srodka gdzie sita napedowa dziata na
statek do:

e najwyzszej czesci pionowej rolki holowniczej, lub

e punktu na linii wyznaczonej pomiedzy najwyzszym punktem
luzu na wciggarce, a szczytem rufy lub jakimkolwiek
fizycznym ograniczeniem poprzecznego ruchu liny;

poprzeczna odlegtos¢ (m) od ptaszczyzny symetrii do punktu
potozonego na zewnatrz kadtuba, w ktérym sita napiecia w linie
dziata na statek okreslona we wzorze:
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Yo *+ X tan a, ale nie wieksze niz B/2;
B= szerokos¢ na wodnicy konstrukcyjnej;

Yo = poprzeczna odlegtos¢ (m) pomiedzy ptaszczyzng symetrii statku
do wewnetrznej czesci pionowej rolki holowniczej lub jakimkolwiek
fizycznym ograniczeniu poprzecznego ruchu liny;

X = odlegtos¢ wzdluzna (m) pomiedzy rufg, a pionowa rolkg
holowniczg  lub  jakimkolwiek  fizycznym  ograniczeniem
poprzecznego ruchu liny.

2.7.3 Dopuszczalne napiecie

2.7.3.1 Dopuszczalne napiecie, w funkcji a, okreslone w ustepie 2.7.2, nie
powinno by¢ wieksze niz napiecie podane w ustepie 2.7.3.2.

2.7.3.2 Dopuszczalne napiecie, w funkcji a, moze zosta¢ obliczone za pomocg
bezposrednich obliczen statecznosci, o ile spetnione sg nastepujgce warunki:

A ramie przechylajgce dla kazdego a nalezy okreslaé zgodnie z
ustepem 2.7.2;

2 nalezy spetni¢ kryteria statecznosci z ustepu 2.7 .4;

3 a powinien byé nie mniejszy niz 5° z wyjgtkiem przypadku

okreslonego w ustepie 2.7.33; oraz

4 odstepy a nie powinny byé wieksze niz 5°. Jednak wieksze
odstepy mogg by¢ akceptowane jesli dopuszczalne napiecie jest ograniczone do
WyZzszego a przez stworzenie sektora roboczego;

2.7.3.3 W przypadku planowanej operacji odzyskania zaczepionej kotwicy, w
ktorej statek znajduje sie w miejscu nad kotwicg i ptynie z matg predkoscig lub nie
porusza sie, @ moze byé mniejszy niz 5°.

2.7.4 Kryteria statecznosci

2.7.4.1 W stanach zatadowania przeznaczonych dla obstugi kotwic, ale przed
rozpoczeciem operacji, zastosowanie powinny miec¢ kryteria statecznosci okreslone
w ustepie 2.2 czesci A, z wyjatkiem statkow, ktérych cechy powoduja, ze
spetnienie wymagan z ustepu 2.2 czesci A jest niewykonalne. Podczas operacji w
wyniku dziatania momentu przechylajgcego powinny mie¢ zastosowanie kryteria
okreslone w ustepach od 2.7.4.2 do 2.7.4.4.

2.7.4.2 Powierzchnia resztkowa pomiedzy krzywg ramion prostujgcych oraz
krzywg ramion przechylajgcych obliczona zgodnie z ustepem 2.7.2 powinna byé
nie mniejsza niz 0,070 m-rad. Powierzchnia jest wyznaczana od pierwszego
przeciecia sie krzywych, ¢., do kata drugiego przeciecia, @, lub kata zalewania, w
zaleznosci ktory jest mniejszy.

2.7.4.3 Maksymalna warto$¢ resztkowej krzywej ramion prostujgcych GZ
pomiedzy krzywg ramion prostujgcych oraz krzywg ramion przechylajgcych
obliczona zgodnie z ustepem 2.7.2 powinna wynosi¢ co najmniej 0.2 m.
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2.7.4.4 Statyczny kat przy pierwszym przecieciu @., pomiedzy krzywg ramion
prostujgcych oraz krzywg ramion przechylajgcych obliczony zgodnie z ustepem
2.7.2 nie powinien by¢ wigekszy niz:

1 kat, przy ktérym ramie prostujgce stanowi 50% maksymalnego
ramienia prostujgcego;

2 kat wejscia krawedzi pokfadu w wodzie; lub

3 15°%;

w zaleznosci od tego, ktdry kat jest mniejszy.

2.7.4.5 We wszystkich stanach eksploatacyjnych, z wypornoscig okreslong przez
A, okreslong w ustepie 2.7.2, nalezy zapewni¢ minimalng wolng burte na rufie w
ptaszczyznie symetrii o wielkosci 0.005L. W przypadku operacji odzyskiwania
kotwicy okreslonej w ustepie 2.7.3.3 nizsza minimalna wolna burta moze zosta¢
zaakceptowana, jesli zostata ona nalezycie uwzgledniona w planie operacyjnym.

2.7.5 Srodki konstrukcyjne zapobiegajgce wywracaniu sie statkéw

2.7.5.1 Instrument statecznosciowy moze zosta¢ wykorzystany przy okreslaniu
dopuszczalnego naprezenia oraz sprawdzania zgodnosci z odpowiednimi
kryteriami statecznosci.

Na poktadzie mozna korzysta¢ z dwoch rodzajow  instrumentéw
statecznosciowych:

e oOprogramowania sprawdzajgcego zamierzone, lub rzeczywiste
naprezenie w oparciu o krzywe dopuszczalnych naprezen; lub

e Oprogramowanie wykonujgce bezposrednie obliczenia
statecznosci, w celu sprawdzenia zgodnosci z odpowiednimi
kryteriami dla danego stanu zatadowania (przed przylozeniem sity
naprezenia), danego naprezenia oraz danego potozenia liny
(okreslonego przez katy a'i B).

2.7.5.2 Wejscie do maszynowni, z wyjatkiem wejs¢ awaryjnych i zdejmowalnych
lukébw powinno prowadzié, jezeli to mozliwe, z dziobowki. Kazde wejscie do
maszynowni z otwartego poktadu tadunkowego powinno by¢ zaopatrzone w dwa
strugo szczelne zamkniecia. WejScie do pomieszczeh potozonych ponizej
otwartego poktadu tadunkowego powinno w miare mozliwosci prowadzi¢ z miejsca
znajdujgcego sie na lub powyzej pokfadu nadbuddwki.

2.7.5.3 Powierzchnia furt wodnych w nadburciach poktadu tadunkowego powinna
spetnia¢ co najmniej wymagania odpowiednio prawidta 27 Miedzynarodowej
konwencji o liniach fadunkowych z 1966 roku lub zwigzanego z nig Protokofu z
1988 roku z pdézn. zm. Rozmieszczenie furt wodnych powinno byé tak
zaprojektowane, aby zapewni¢ najbardziej skuteczne usuwanie wody znajdujgcej
sie w rurach, na poktadzie lub we wnekach rufowej czesci dziobowki. Na statkach
eksploatowanych w rejonach, gdzie mozliwe jest pojawienie sie oblodzenia, na
furtach wodnych nie nalezy instalowac klap.

2.7.5.4 System wciggarek powinien byé wyposazony w urzadzenie do awaryjnego
zwalniania.
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2.7.5.5 Dla statkow zaangazowanych w operacji obstugi kotwicy nalezy rozwazy¢
nastepujgce zalecenia procedur obstugi kotwic:

A nalezy zainstalowa¢ ograniczniki lub inne zaprojektowane
elementy majgce utrudnia¢ ruch liny poza burtg statku;

2 aby wesprze¢ operatora w obserwacji, poktad roboczy nalezy
oznaczy¢ z pomocg kontrastujgcych koloréw lub innych znakéw identyfikujgcych
takich jak bolce prowadzace, ograniczniki lub podobnych, tatwych do
zidentyfikowania punktow, ktére wyznaczajg strefy operacyjne liny.

2.7.6 Procedury eksploatacyjne zapobiegajgce wywracaniu sie statku

2.7.6.1 Zgodnie z wytycznymi okreslonymi w ustepie 3.8, dla kazdej operacji
obstugi kotwic nalezy opracowa¢ kompleksowy plan operacyjny, w ktérym nalezy
okresli¢ co najmniej, ale nie tylko, nastepujgce procedury i sSrodki awaryjne:

A1 warunki srodowiskowe dla operaciji;

2 operacje z uzyciem wciggarek i przemieszczenia ciezarow;

3 zgodnos¢ z kryteriami statecznosci dla réznych przewidywanych
stanoéw zatadowania;

4 dopuszczalne naprezenie na wciggarkach w funkcji a zgodnie z
ustepem 3.8;

5 procedury wstrzymania pracy i naprawcze;

potwierdzenie obowigzku kapitana do powziecia w razie potrzeby
dziatan naprawczych.

2.7.6.2 tadunek poktadowy powinien by¢ rozmieszczony tak by nie zastania¢ furt
wodnych lub uniemozliwia¢ jego nagte przesuniecie.

2.7.6.3 Nalezy unika¢ przeciw balastowania w celu zréwnowazenia przechyiu
statku podczas operacji obstugi kotwic.

2.8 Statki zaangazowane w operacje holowania w tym holowania pod
eskorta

2.8.1 Zastosowanie

Ponizsze postanowienia majg zastosowanie do statkdw, ktorych stepka zostata
potozona lub znajdujg sie na podobnym etapie budowyl w dniu 1 stycznia 2010
roku lub po tej dacie, zaangazowanych w operacje holowania w porcie,
przybrzeznego lub petnomorskiego w tym holowania pod eskortg oraz statkéw
przeksztatconych do przeprowadzania operacji holowania po tej dacie.

2.8.2 Ramiona przechylajace dla operacji holowania

! Za podobny etap budowy uwaza sie etap, w ktérym:

.1 rozpoczeta sie budowa identyfikowana z konkretnym statkiem; oraz

2 rozpoczagt sie montaz przynajmniej 50 ton albo 1% przyblizonej masy
materiatdw konstrukcyjnych — w zaleznosci od tego, ktéra z tych wielkosci jest
mniejsza.
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2.8.2.1 Ramie przechylajgce holownika wywotane wtasnym dziataniem, skutkujgce
jego przewrdceniem nalezy obliczy¢ w nastepujacy sposéb:

A

poprzeczny moment przechylajgcy jest wywotany przez

maksymalny napér poprzeczny wywierany przez naped statku i jego urzadzenia
sterowe oraz odpowiadajgcy mu oporowy naciag liny holowniczej.

2

ramie przechylajgce HL, w (m), w funkgcji kata przechylajgcego

nalezy obliczy¢ zgodnie z nastepujgcym wzorem:

gdzie:

HL - BP xC; x(hxcosg—rxsing
v gxA

BP = wuciagg na palu, w (kN), oznacza maksymalng
udokumentowang site ciggtg otrzymang za pomocag statycznych
préb uciggu na palu przeprowadzonych zgodnie z odpowiednimi
wytycznymi1 IMO lub standardami akceptowanymi przez
Administracje;

CT = 0,5 dla statkbw z konwencjonalnymi, nie azymutalnymi
uktadami napedowymi;

0,90/(1+//lL,,) dla statkow z pednikami azymutalnymi

usytuowanymi w jednym miejscu na diugosci statku. Jednakze dla statkow
z pednikami azymutalnymi holujgcych za rufg lub holownikéw typu ,traktor”

holujacych z dziobu C; powinno by¢ nie mniejsze niz 0,7, natomiast dla

statkéw z pednikami azymutalnymi holujgcych z dziobu lub holownikow
typu ,traktor” holujgcych z rufy powinno byé¢ nie mniejsze niz 0,5.

Dla statkéw z innym napedem oraz/lub ustawieniem holowania, warto$¢ C+
bedzie ustalana indywidualnie dla kazdego przypadku wedtug uznania

Administraciji.
A = wypornosé w (t);
L = odlegtos¢ wzdtuzna w (m), pomiedzy punktem

holowania, a pionowg ptaszczyzng symetrii  ukladu/éw
napedowego/wych odpowiednio do rozwazanej sytuacji holowania;

h = odlegtos¢ pionowa w (m), pomiedzy punktem
holowania, a poziomg ptaszczyzng symetrii uktadu/ow
napedowego/wych odpowiednio do rozwazanej sytuacji holowania;

g = przyspieszenie ziemskie w (m/sz) przyjete za 9,81;

r = odlegtos¢  poprzeczna w (m), pomiedzy
ptaszczyzng symetrii oraz punktem holowania, przyjeta za 0 kiedy
punkt znajduje sie w ptaszczyznie symetrii;

Patrz zatgcznik A Wpytycznych dotyczacych bezpiecznego holowania
petnomorskiego (MSC/Circ.884)
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Ly = dlugos¢ (L) okreSlona obowigzujgcej w
Migdzynarodowej Konwencji o Liniach tadunkowych.
Punkt holowania jest miejscem przytozenia sity w linie holowniczej
dziatajgcej na statek. Punktem holowania moze by¢ hak holowniczy,

przewioka holownicza typu ,staple”, przewtoka Iub réwnowazne
mocowania stuzgce temu celowi.

2.8.2.2 Ramie przechylajgce wywolane sitg w linie holowniczej skutkujgce
przewréceniem holownika HL; w (m) jest obliczane w sposéb nastepujacy:

HL, = C1xCopxyxVPxApx(hx cOS j - r % sin j +C3 % d)/(2xg*A)
gdzie:

L
C, = wspotczynnik tarcia bocznego = 2,8[ S — O,l} 0,10< C1<1,00
pp

C, = korekta C, dla kata przechytu = (3 . O,SJ C,21,00
4

2f
Kat krawedzi poktadu w wodzie @y =arctan [Ej

Cs; = odlegtos¢ od srodka Ap do wodnicy jako procent zanurzenia
odniesiony do kata przechytu;

Cs= [ﬂ x 0,26 + 0,30] 0,50<C4<0.83
?p

y = ciezar wiasciwy wody w (t/m3);
V = predko$¢ boczna w (m/s) przyjeta jako 2,57 (5 weztéw);
Ap = rzut powierzchni bocznej podwodnej czesci kadtuba w (mz);

r = odlegtos¢ poprzeczna w (m), pomiedzy ptaszczyzng symetrii oraz
punktem holowania, przyjeta za 0 kiedy punkt znajduje sie w ptaszczyznie
symetrii;

Ls = odlegtos¢ wzdtuzna w (m), od pionu rufowego do punktu holowania;
Lpp = odlegto$¢ pomiedzy pionami;

¢ = kat przechytu;

f = wolna burta na srédokreciu w (m);

B = szerokos¢ konstrukcyjna w (m);

h = odlegtos¢ pionowa w (m) od wodnicy do punktu holowania;

d = rzeczywiste $rednie zanurzenie w (m).
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Punkt holowania jest miejscem przylozenia sity w linie holowniczej
dziatajgcej na statek. Punktem holowania moze by¢é hak holowniczy,
przewloka holownicza typu ,staple’, przewloka Iub réwnowazne
mocowania stuzgce temu celowi.

2.8.3 Ramie przechylajgce dla operacji holowania pod eskorta

2.8.3.1 Aby oceni¢ szczegoty dotyczgce statecznosci podczas operacji holowana
pod eskortg przyjmuje sie, ze statek znajduje sie stanie rbwnowagi wyznaczonej
przez tgczne oddziatywanie sit hydrodynamicznych dziatajgcych na kadtub oraz
jego czesci wystajgce, sity napedowej oraz sity z liny holowniczej jak pokazano na
rysunku 2.8-1.

2.8.3.2 Dla kazdego potozenia rownowagi, odpowiadajgcg mu site na ptetwie steru,
site hamowania, kat przechytu oraz ramie przechylajgce uzyskuje sie z wynikow
préb na petng skalge, badan modelowych lub symulacji numerycznych zgodnie z
metodologig uznang przez Administracje.

2.8.3.3 Dla kazdego istotnego stanu zatadowania ocena pofozenia réwnowagi
powinna zosta¢ przeprowadzona w odpowiednim przedziale predkosci holowania
pod eskortg prz¥ czym nalezy uwzgledni¢ réwniez predkos¢ statku asystowanego
wzgledem wody".

2.8.3.4 Dla kazdej istotnej kombinacji stanu zatadowania i predkosci holowania
pod eskortg dla oceny szczegotdw dotyczacych statecznosci nalezy wykorzystaé
maksymalne ramie przechylajgce.

2.8.3.5 Dla celdw obliczen statecznosci nalezy przyjac, iz ramie przechylajgce jest
state.

! Typowy zakres predkosci holowania pod eskortg wynosi od 6 do 10 weztow.
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284
28.4.1

2.8.4.2

predkos¢ statku
asystowanego wzgledem
wody

przychodzacy, wzgledny przeplyw powietrza
(zaobserwowany na holowniku eskortujacym)

i

sita dziatania steru

poprzeczna sita na holu

sita hamowania
sita na holu kat dryfu

sita od napedu
sita poprzeczna od napedu /

poprzeczna sita hydrodynamiczna

sita hydrodynamiczna (kadiub i jego czesci
wystajace)

Rysunek 2.8-1 Potozenie réwnowagi holownika eskortujagcego

Kryteria statecznosci

W uzupetnieniu do kryteriéw statecznosci okreslonych w czesci A, artykule
2.2 lub réwnowaznych kryteriéw statecznosci okreslonych w rozdziale 4
Not Wyjasniajgcych do Kodeksu IS, 2008, kiedy cechy statku powodujg, ze
spetnienie wymagan z czesci A, artykule 2.2 jest niewykonalne, nalezy
spetni¢ nastepujgce kryteria statecznosci.

Dla statkbw zaangazowanych w operacje holowania w porcie,
przybrzeznego lub oceanicznego obszar A zawarty pomiedzy krzywg
ramion prostujgcych i krzywg ramion przechylajgcych obliczony zgodnie z
ustepem 2.8.2.1 (,samo-przewrécenie”) mierzony od kata przechytu ¢ do
kata drugiego przeciecia @, lub kata zalewania @, w zaleznosci od tego
ktéra wartos¢ jest mniejsza, powinien by¢ wiekszy niz obszar B zawarty
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pomiedzy krzywg ramion przechylajgcych oraz krzywg ramion prostujgcych
mierzony od kata przechytu ¢=0 do kata przechytu @..

gdzie:

@ = kat pierwszego przeciecia pomiedzy krzywg ramion przechylajgcych,
a krzywa ramion prostujgcych;

¢; = kat zalewania okreslony w czesci A, ustepie 2.3.1.4 niniejszego
Kodeksu. Otwory, ktére zgodnie z ICLL muszg by¢ wyposazone w
wodoszczelne urzadzenia zamykajgce, ale ze wzgleddéw eksploatacyjnych
muszg pozosta¢ stale otwarte, przy obliczeniach statecznosci nalezy
traktowac jako punkty zalewania;

¢@. = kat drugiego przeciecia pomiedzy krzywg ramion przechylajgcych i
krzywg ramion prostujgcych.

2.8.4.3 Dla statkbw zaangazowanych w operacje holowania w porcie,
przybrzeznego lub petnomorskiego pierwsze przeciecie pomiedzy krzywg ramion
prostujgcych, a krzywg ramion przechylajgcych obliczone zgodnie z ustepem
2.8.2.2 (przewrécenie na skutek sit w linie holowniczej) powinno nastgpi¢ przy
kacie przechytu mniejszym niz kat zalewania, ¢x.

2.8.4.4 Dla statkbw zaangazowanych w operacje holowania pod eskortg
maksymalne ramie przechylajace okre$lone zgodnie z ustgpem 2.8.3 powinno
spetnia¢ nastepujgce kryteria:

gdzie:

A obszar A = 1,25 x obszar B;
2 obszar C =2 1,40 x obszar D; oraz
3 @< 15°

Obszar A= obszar krzywej ramion prostujgcych mierzony od kata
przechytu @, do kata przechytu wynoszgcego 20° (patrz
rysunek 2.8-2);

Obszar B = obszar krzywej ramion przechylajgcych mierzony od kata
przechytu @, do kgta przechytu wynoszgcego 20° (patrz
rysunek 2.8-2);

Obszar C = obszar krzywej ramion prostujgcych mierzony od zerowego
kata przechytu (¢=0) do kata przechytu @4 (patrz rysunek 2.8-
3);

Obszar D = obszar krzywej ramion przechylajgcych mierzony od
zerowedo kata przechylu (¢=0) do kata przechylu ¢4 (patrz
rysunek 2.8-3);

Qe = kat rownowagi przechylonego statku odpowiadajgcy
pierwszemu przecieciu pomiedzy krzywg ramion prostujgcych,
a krzywa ramion przechylajgcych;
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Qg = kat przechytlu odpowiadajgcy katowi drugiego przeciecia
pomiedzy krzywg ramion przechylajgcych i krzywg ramion
prostujgcych lub katowi zalewania lub 40°, w zaleznosci od
tego, ktéra wartos¢ jest mniejsza.

Rysunek 2.8-2: Obszar Ai B Rysunek 2.8-3: Obszar Ci D
rams
L prosujscs - - ramis prosausce
ramis
prrechylajace
i rarmibe preechialnos
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S presCrianos \ M RSO Eaaos
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2.8.5 Srodki konstrukcyjne zapobiegajgce wywracaniu sie statkéw

2.8.5.1 Wejscie do maszynowni, z wyjatkiem wejs¢ awaryjnych i zdejmowalnych
lukdbw powinno prowadzi¢, jezeli to mozliwe, z dziobowki. Kazde wejscie do
maszynowni z otwartego poktadu tadunkowego powinno by¢ zaopatrzone w dwa
strugo szczelne zamkniecia. WejScie do pomieszczen potozonych ponizej
otwartego poktadu tadunkowego powinno w miare mozliwosci prowadzi¢ z miejsca
znajdujgcego sie na lub powyzej pokfadu nadbuddwki.

2.8.5.2 Powierzchnia furt wodnych w nadburciach poktadu tadunkowego powinna
spetnia¢ co najmniej wymagania odpowiednio prawidta 27 Miedzynarodowej
konwencji o liniach fadunkowych z 1966 roku lub zwigzanego z nig Profokofu z
1988 roku z pdézn. zm. Rozmieszczenie furt wodnych powinno by¢ tak
zaprojektowane, aby zapewni¢ najbardziej skuteczne usuwanie wody znajdujgcej
sie w rurach, na poktadzie lub we wnekach rufowej czesci dziobowki. Na statkach
eksploatowanych w rejonach, gdzie mozliwe jest pojawienie sie oblodzenia, na
furtach wodnych nie nalezy instalowac klap.

2.8.5.3 Statek zaangazowany w operacje holownicze powinien by¢ wyposazony
w urzgdzenie do szybkiego zwalniania liny holowniczejl.

! Statki wyposazone w systemy wciggarek holowniczych powinny réwniez byé
wyposazone w urzgdzenia do szybkiego zwalniania.
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2.8.6 Procedury eksploatacyjne zapobiegajgce wywracaniu sie statkéw

2.8.6.1 tadunek poktadowy powinien by¢ rozmieszczony tak by nie zastania¢ furt
wodnych lub uniemozliwia¢ jego nagte przesunigcie. Ewentualny tadunek
na pokfadzie nie powinien przeszkadza¢ w ruchu liny holowniczej.

2.8.6.2 We wszystkich stanach eksploatacyjnych nalezy zapewnié minimaing
wolng burte na rufie o wielkosci 0,005x%L, .

2.9 Statki zaangazowane w operacje podnoszenia

2.9.1 Zastosowanie

2.9.1.1 Ponizsze postanowienia majg zastosowanie do statkow, ktoérych stepka
zostata potozona lub znajdujg sie na podobnym etapie budowyl w dniu 1 stycznia
2010 roku lub po tej dacie, zaangazowanych w operacje podnoszenia oraz statkow
przeksztatconych do przeprowadzania operacji podnoszenia po tej dacie.

2.9.1.2 Postanowienia niniejszego artykutu powinny mie¢ zastosowanie do
operacji obejmujgcych podnoszenie wiasnych konstrukcji statku lub do obcigzen w
ktérych maksymalny moment przechylajgcy na skutek podnoszenia jest wiekszy
niz podany w nastepujgcym wzorze:

M, =067 -&- GM- [ij
B

gdzie:

M. = wartos¢ progowa dla momentu przechylajacego w (m.t) wywotanych
przez (urzadzenia do podnoszenia oraz) obcigzenie w urzadzeniach do
podnoszenia;

GM = minimalna wysoko$¢ metacentryczna skorygowana na wplyw
powierzchni swobodnych (m) w tym wplyw (urzgdzeh do podnoszenia oraz)
obcigzenia w urzgdzeniach do podnoszenia;

f = minimalna wolna burta w (m) mierzona od goérnej czesci pokfadu
otwartego do linii wodnej;

B = szerokos¢ konstrukcyjna statku w (m);

A = wypornos¢ statku, w tym obcigzenie dzwigu (t);

Postanowienia niniejszego artykutu majg réwniez zastosowanie do statkéw
zaangazowanych w operacje podnoszenia gdzie nie zostat wywotany, Zaden

! Za podobny etap budowy uwaza sie etap, w ktérym:

.1 rozpoczeta sie budowa identyfikowana z konkretnym statkiem; oraz

2 rozpoczagt sie montaz przynajmniej 50 ton albo 1% przyblizonej masy
materiatdw konstrukcyjnych — w zaleznosci od tego, ktéra z tych wielkosci jest
mniejsza.
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poprzeczny moment przechylajgcy, a wzrost pionowego srodka ciezkosci (VCG) z
uwagi na podnoszony ciezar jest wiekszy niz 1%.

Obliczenia nalezy wykona¢ w najbardziej niekorzystnych  stanach
eksploatacyjnych, w ktérych wykorzystywane sg urzgdzenia do podnoszenia.

2.9.1.3 Dla celéw niniejszego artykutu za wody ostoniete uwaza sie wody, na
ktérych wptyw s$rodowiska na operacje podnoszenia jest nieznaczny. W innym
przypadku wody uwaza sie za nieostoniete. Na ogdt wodami ostonietymi s%
spokojne odcinki wod np. ujScia rzek, redy, zatoki, laguny gdzie rozbieg wiatru
wynosi 6 mil morskich lub mnie;j.

2.9.2 Obciazenie i pionowe potlozenie Srodka ciezkosci dla réznych
rodzajéw operacji podnoszenia

2.9.2.1 Przy operacjach podnoszenia wykorzystujgcych urzadzenia do
dzwignicowe sktadajgce sie z dzwigow, zurawi, dzwigdw nozycowych, dzwigow
ptywajgcych ze statym ramieniem ,A-frame” lub podobnych:

1 wielkos¢ obcigzenia pionowego (P.) powinna stanowic
maksymalne dopuszczalne statyczne obcigzenie w danym zasiegu
urzgdzenia dzwignicowego;

2 odlegtos¢ poprzeczna (y) jest to odlegto$¢ poprzeczna pomiedzy
punktem, w ktérym obcigzenie pionowe przytozone jest do
urzgdzenia dzwignicowego i ptaszczyzny symetrii statku w
potozeniu wyprostowanym;

3 wysokos¢ pionowg obcigzenia (KGy.q) przyjmuije sie jako odlegtosé
pionowg od punktu, w ktérym obcigzenie pionowe przytozone jest
do urzadzenia dzwignicowego do ptaszczyzny podstawowej w
potozeniu wyprostowanym; oraz

4 nalezy uwzgledni¢ zmiane Srodka ciezkosci  urzgdzen
dzwignicowych.

29.22 Przy operacjach podnoszenia nie wykorzystujgcych urzadzenia
dzwignicowego sktadajgcego sie z dzwigéw, zurawi, dzwigéw nozycowych,
dzwigéw plywajacych ze statym ramieniem ,A-frame” lub podobnych, ktore
polegajg na podnoszeniu catkowicie lub czesciowo zanurzonych obiektdow na
walcach lub za pomocg punktéw mocowania zlokalizowanych na lub w poblizu
poziomu poktadu:

1 wielkos¢ obcigzenia pionowego (P.) powinna stanowi¢ site na
hamulcu wciggarki;

2 odlegtos¢ poprzeczna (y) jest to odlegto$¢ poprzeczna pomiedzy
punktem, w ktérym obcigzenie pionowe przytozone jest do statku i
ptaszczyzny symetrii statku w potozeniu wyprostowanym; oraz

3 wysoko$¢ pionowg obcigzenia (KGyaq) przyjmuje sie jako odlegtosé
pionowg od punktu, w ktérym obcigzenie pionowe przytozone jest

! Rozbieg wiatru jest to nieprzestonieta odlegto$é pozioma na jakg wiatr moze sie
przemieszcza¢ na wodzie w statym kierunku.
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do statku do ptaszczyzny podstawowej w  potozeniu
wyprostowanym.

2.9.3 Kryteria statecznosci

2.9.3.1 Niniejsze kryteria statecznosci lub kryteria zawarte odpowiednio w
ustepach 2.9.4, 2.9.5 lub 2.9.7 nalezy spei¢ dla wszystkich stanéw zatadowania
przewidzianych do podnoszenia za pomocg urzadzen dzwignicowych oraz ich
obcigzenia w najbardziej niekorzystnym potozeniu. Dla celéw niniejszego artykutu
urzadzenia dzwignicowe, ich obcigzenie oraz ich $rodek ciezkosci (COG) nalezy
uwzgledni¢ w obliczaniu wypornosci i srodka ciezkosci statku przy czym nie ma
zastosowania zaden zewnetrzny moment przechylajgcy/ ramie przechylajgce.

2.9.3.2 We wszystkich stanach zatadowania wykorzystywanych podczas operacji
podnoszenia nalezy spetni¢ kryteria statecznosci okreslone w czesci 2.2 i 2.3
czesci A. Jesli cechy statku powodujg, ze spetnienie wymagan z czesci A, artykule
2.2 jest niewykonalne, nalezy spetnié réwnowazne kryteria statecznosci okreslone
w rozdziale 4 Not Wyjasniajgcych do Kodeksu IS, 2008. Podczas operacji
podnoszenia okreslonej w ustepie 2.9.1 nalezy réwniez spetni¢ nastepujgce
kryteria statecznosci:

A1 kat przechytu w stanie réwnowagi, @, nie powinien by¢ wiekszy niz
maksymalny kgt przechylu statycznego, dla ktérego zostato zaprojektowane
urzgdzenie do podnoszenia i ktéry zostat uwzgledniony przy jego zatwierdzaniu;

2 podczas operacji podnoszenia na wodach ostonietych minimalna
odlegto$¢ pomiedzy poziomem wody i najwyzszym poktadem ciggtym
ograniczonym wodoszczelnym kadtubem nie powinna by¢é mniejsza niz 0,50 m z
uwzglednieniem przegtebienia i przechylu w kazdym potozeniu wzdiuz dtugosci
statku; oraz

.3 podczas operacji podnoszenia na wodach nieostonietych
resztkowa wolna burta nie powinna by¢ mniejsza niz 1.00 lub 75% najwyzszej
istotnej wysokosci fali Hs w (m), wystepujacej podczas operacji, w zaleznosci od
tego ktéra wartosc jest wieksza.

2.9.4 Operacje podnoszenia przeprowadzane przy ograniczeniach
srodowiskowych oraz eksploatacyjnych

2.9.4.1 Dla operacji podnoszenia przeprowadzanych w ramach jasno okreslonych
ograniczen w ustepie 2.9.4.1.1, zamiast kryteridw zawartych w ustepie 2.9.3 mogg
mie¢ zastosowanie kryteria statecznosci w stanie nieuszkodzonym okreslone w
ustepie 2.9.4.1.2.

A Ograniczenia warunkéw Srodowiskowych powinny okresla¢ co
najmniej nastepujace elementy:

e maksymalng istotng wysokosc fali, Hg; oraz

¢ maksymalng predkosc wiatru (nieprzerwana 1 minuta przy 10
m powyzej poziomu morza).

Ograniczenia warunkéw eksploatacyjnych powinny okresla¢ co
najmniej nastepujgce elementy:
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e maksymalny czas trwania podniesienia;
e ograniczenia w predkosci statku; oraz
e ograniczenia w ruchu/kontroli ruchu.

2 Nastepujgce kryteria statecznosci powinny mie¢ zastosowanie
kiedy podnoszony ciezar znajduje sie w najbardziej niekorzystnym
potozeniu:

A1 krawedz najwyzszego poktadu ciggtego ograniczajgcego
wodoszczelny kadtub nie powinna by¢ zanurzona;
2 ArL 21,4 x Ay

gdzie:

ArL = powierzchnia pod wartosciami netto krzywej ramion
prostujgcych z korektg dla momentu przechylajacego zurawia oraz
momentu prostujgcego wywotanego przeciw balastem, jesli ma
zastosowanie, rozciggajacy sie od kata przechytu rownowagi ¢, do kata
zalewania ¢r, kata utraty statecznosci ¢, lub drugiego przeciecia krzywej
ramion prostujacych z krzywg ramion przechylajgcych od wiatru, w
zaleznosci od tego, ktéra wielkosé jest mniejsza, patrz rysunek 2.9-1;

Ay = powierzchnia ponizej krzywej ramion przechylajgcych od
wiatru z powodu sity wiatru przytozonej do statku oraz podnoszenie przy
maksymalnej predkosci wiatru podanej w ustepie 2.9.4.1.1, patrz rysunek
2.9-1.

/

Rysunek 2.9-1 Kryteria statecznosci w stanie nieuszkodzonym przy

ograniczeniach srodowiskowych i eksploatacyjnych

2.9.5 Nagta utrata obcigzenia na haku

2.9.5.1 Statek zaangazowany w operacje podnoszenia i wykorzystujacy przeciw
balast powinien méc wytrzymac¢ nagtg utrate obcigzenia na haku uwzgledniajgc
najbardziej niekorzystny punkt, w ktérym obcigzenie haka byloby przytozone do
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statku (tj. najwiekszy moment przechylajagcy). W tym celu, obszar po stronie statku
przeciwnej do dzwigu (Obszar 2) powinien by¢ wiekszy od resztkowego obszaru po
stronie dzwigu (Obszar 1) o wielko$¢ obliczong w nastepujgcy sposob:

Obszar 2 > 1,4 x Obszar 1 dla operacji podnoszenia na wodach nieostonietych

,/,.4-"'___""-\.\\ G&
{ \

%A_(ff\ /r:-.z1

i

Obszar 2 > 1,0 x Obszar 1 dla operacji podnoszenia na wodach ostonietych

gdzie:
Gz,

GZ,

De2

Rysunek 2.9-2

wartos¢ netto krzywej ramion prostujgcych dla
warunkow przed utratg obcigzenia na zurawiu z
korektg na moment przechylajgcy Zzurawia i na
moment prostujgcy wywotany przeciw balastem,
jesli ma zastosowanie;

wartos¢ netto krzywej ramion prostujgcych dla
warunkow po utracie obcigzenia na Zurawiu z
korektg na moment poprzeczny wywotany przeciw
balastem, jesli ma zastosowanie;

kat réwnowagi statycznej po utracie obcigzeniu na
Zurawiu

kgt zalewania lub kat przechytu odpowiadajgcy
drugiemu przecieciu pomiedzy krzywg ramienia
przechylajgcego oraz prostujgcego, w zaleznosci
od tego, ktéra z tych wielkosci jest mniejsza; oraz

Okreslenie ,warto$¢ netto ramion prostujgcych” oznacza, iz obliczenie krzywej GZ
uwzglednia rzeczywisty poprzeczny $rodek ciezkosci statku jako funkcji kata

przechytu.
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2.9.6 Metoda alternatywna

2.9.6.1 Jako alternatywa do kryteriow odpowiednio z ustepow od 2.9.3 do 2.9.5,
do statku zaangazowanego w operacje podnoszenia okreslone w ustepie 2.9.1
mogag zosta¢ zastosowane kryteria z ustepu 2.9.6. Dla celéw niniejszego artykutu i
kryteribw statecznosci okreslonych w ustepie 2.9.7 podnoszony ciezar, ktory
powoduje przechyt statku przektada sie w celu obliczenia statecznosci do momentu
przechylajacego/ramion przechylajgcych przytozonych do krzywej ramion
prostujgcych statku.

2.9.6.2 Moment przechylajgcy przytozony do statku na skutek podnoszenia wraz z
powigzanym ramieniem przechylajgcym nalezy obliczy¢ wg nastepujgcego wzoru:

HMy,= P -y-cos ¢

HL, = HM,+ A

gdzie:
HM, = moment przechylajgcy w (m-t) na skutek podnoszenia w ¢;
P, = obcigzenie pionowe w (t) dzwigu okreslone w 2.9.2.1.1;
y = odlegtos¢ poprzeczna w (m) dzwigu okreslona w 2.9.2.1.2;
[0)] = kat przechytu;
HL, = ramie przechylajgce w (m) na skutek podnoszenia w ¢;
A = wypornos¢ w (t) statku wraz z obcigzeniem dzwigu;

2.9.6.3 Aby zastosowaé kryteriow zawartych w ustepie 2.9.7 dotyczgcych nagtg
utrate obcigzenia na dzwigu, do ktoérych wykorzystywany jest przeciw balast,
ramiona przechylajgce uwzgledniajgce przeciw balast nalezy obliczy¢ zgodnie z
nastepujgcymi wzorami:

(P.-y—CBM)-cos¢

CHLl = A
CBM -cos ¢
CBHL, = ————
(A - PL )
gdzie:

CBM = moment przechylajacy w (t-m) wywotany przez przeciw balast;

CHL,; = taczne ramie przechylajgce w (m) wywotane przez obcigzenie
dzwigu oraz moment przechylajgcy przeciw balastu przy
wypornosci odpowiadajgcej wypornosci statku nie posiadajgcego
obcigzenia dzwigu; oraz

CBHL, = ramig przechylajgce w (m) wywotane przez moment przechylajgcy
przeciw balastu przy wypornosci odpowiadajgcej wypornosci statku
nie posiadajgcego obcigzenia dzwigu.

2.9.6.4 Kat przechytu w stanie réwnowagi ¢., o ktérym mowa w 2.9.7 oznacza kat
pierwszego przeciecia pomiedzy krzywg ramion prostujgcych i krzywg ramion
przechylajgcych.

2.9.7 Alternatywne kryteria statecznosci
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2.9.7.1 Dla stanéw zatadowania przewidzianych do podnoszenia, przed
rozpoczeciem operacji nalezy spetni¢ kryteria statecznosci okreslone w artykutach
2.2i 2.3 czesci A. Jesli cechy statku powodujg, ze spetnienie wymagan z czesci A,
artykule 2.2 jest niewykonalne, zastosowanie powinny mie¢ rownowazne kryteria
statecznosci okreslone w rozdziale 4 Not Wyjasniajgcych do Kodeksu IS, 2008.
Podczas operacji podnoszenia okreslonej w ustepie 2.9.1 nalezy réwniez spetnié¢
nastepujgce kryteria statecznosci:

A resztkowa powierzchnia prostujgca pod ramieniem prostujgcych i
ponad krzywag ramion przechylajgcych pomiedzy ¢., a nizszg z
nastepujgcych  wartosci:  40° lub katem maksymalnego
resztkowego ramienia prostujgcego, nie powinien by¢ mniejszy niz:

0,080 m rad jesli operacje podnoszenia sg przeprowadzane na
wodach nieostonietych; lub

0,053 m rad jesli operacje podnoszenia sg przeprowadzane na
wodach ostonietych;

2 dodatkowo kat rownowagi jest ograniczany przez nizszg z
nastepujgcych wartosci:
1 10 stopni;
2 kat zanurzenia  najwyzszego pokiadu  ciggtego

ograniczajgcego wodoszczelny kadtub; lub

3 dopuszczalng warto§¢ przechytu lub przegtebienia
urzgdzen dzwignicowych (dane nalezy otrzymac z dopuszczalnych
warto$ci odchylenia liny od ptaszczyzny wysiegnika dzwigu
.sidelead” i zrzutu liny z krgzka ,offlead” uzyskanych od
producenta).

2.9.7.2 Statek zaangazowany w operacje podnoszenia i wykorzystujgcy przeciw
balast powinien moc przeciwstawi¢ sie nagtej utracie obcigzenia na haku
uwzgledniajgc najbardziej niekorzystny punkt w ktérym obcigzenie haka moze by¢
przytozone do statku (tj. najwiekszy moment przechylajgcy). W tym celu, obszar po
stronie statku przeciwnej do dzwigu (Obszar 2) na rysunku 2.9-3, powinien by¢
wiekszy od resztkowego obszaru po stronie dzwigu (Obszar 1) na rysunku 2.9-3, o
wielkos¢ obliczong w nastepujacy sposoéb:

Obszar 2 - Obszar 1 > K,

gdzie:
K = 0,037 m rad, dla operacji podnoszenia na wodach
nieostonietych; oraz
K = 0,0 m rad, dla operacji podnoszenia na wodach

ostonietych.
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Rysunek 2.9-3

GZ(2) = krzywa ramienia prostujgcego przy wypornosci
odpowiadajgcej wypornosci statku nie posiadajgcego
obcigzenia haka;

GZ(2) = krzywa ramienia prostujgcego przy wypornosci
odpowiadajgcej wypornosci statku nie posiadajgcego
obcigzenia haka;

Obszar 2 = obszar resztkowy pomiedzy GZ(1) i CBHL, az do
mniejszej z nastepujgcych wartosci: kata zalewania lub
drugiego przeciecia GZ(2) i CBHL;

Obszar 1 = obszar resztkowy pod GZ(1) i ponad CBHL, az do ..
2.9.8 Testy modelowe lub obliczenia bezposSrednie

2.9.8.1 Alternatywnie do spetniania wymagan ustepow od 2.9.5 do 2.9.7, moga
by¢ dopuszczone badania modelowe lub obliczenia bezposrednie przeprowadzone
zgodnie z metodologia =zatwierdzong przez Administracje, ktére wykazujg
wytrzymatosc¢ statku po nagtej utracie obcigzenia na haku, pod warunkiem, ze:

A uwzglednione zostang dziatania wiatru i fal; oraz

2 maksymalna amplituda kotysania dynamicznego statku po utracie
obcigzenia nie bedzie skutkowaé zanurzeniem niezabezpieczonych otwordw.

2.9.9 Procedury eksploatacyjne zapobiegajgce wywracaniu sie statku

2.9.9.1 Statki zaangazowane w operacje podnoszenia powinny unika¢ warunkow,
w ktérych dochodzi do kotysan wtasnych.

ROZDZIAL 3
Wytyczne dotyczgce przygotowywania informacji o statecznosci

3.1 Wplyw swobodnych powierzchni cieczy w zbiornikach
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3.1.1 Dla wszystkich stanéw  zaladowania  poczatkowa  wysokos¢
metacentryczna i krzywa ramion prostujgcych powinna by¢ skorygowana o efekt
swobodnych powierzchni cieczy w zbiornikach.

3.1.2 Efekt swobodnych powierzchni bedzie brany pod uwage, gdy poziom
napetnienia zbiornika jest mniejszy niz 98%. Efekt swobodnej powierzchni nie
bedzie uwzgledniany, gdy zbiornik jest nominalnie napetniony, to znaczy do
poziomu 98% lub powyzej. Efekt swobodnej powierzchni dla matych zbiornikow
moze by¢ pominiety zgodnie z warunkami okreslonymi w 3.1.12.

Jednakze korekty dla nominalnie napetnionych zbiornikéw tadunkowych powinny
by¢ obliczane dla poziomu napetnienia 98%. Korekte na poczatkowg wysokosé
metacentryczng nalezy wylicza¢ dzielac moment bezwtadnosci powierzchni cieczy
przy kacie przechytu 5° przez wypornosé, natomiast korekty na wartosci ramion
prostujgcych powinny by¢ okreslane na bazie rzeczywistego momentu
przechylajacego tadunku ptynnego.

3.1.3 Zbiorniki, ktére brane sg pod uwage przy okreslaniu korekt na efekt
swobodnych powierzchni, moga by¢ jednej lub dwéch kategorii:

.1 Zbiornik z ustalonym poziomem napetnienia (np. tadunek ptynny, balast
wodny). Korekty na efekt powierzchni swobodnych bedg okreslane dla
rzeczywistego poziomu napetnienia kazdego zbiornika; lub

.2 Zbiorniki ze zmiennym poziomem napetnienia (np. ptyny konsumpcyjne
jak: benzyna, olej napedowy, woda stodka, a takze ciecze fadunkowe
i balast wodny w czasie operacji przemieszczania). Z wyjgtkiem stanow
dopuszczonych w 3.1.5 i 3.1.6, korekty na efekt swobodnych powierzchni
powinny by¢ brane jako maksymalne wartosci uzyskane przy napetnianiu
kazdego zbiornika zgodnie z instrukcjg obstugi.

3.1.4 W obliczeniach efektu swobodnych powierzchni zbiornikéw zawierajgcych
ptyny konsumpcyjne nalezy zatozy¢, ze dla kazdego rodzaju cieczy jedna para
poprzecznych zbiornikéw Ilub jeden zbiornik centralny posiada swobodng
powierzchnie. Brany pod uwage bedzie ten zbiornik lub kombinacja zbiornikéw, dla
ktérych efekt swobodnych powierzchni bedzie najwiekszy.

3.1.5 Jezeli balastowe zbiorniki wody, zbiorniki stabilizacji kotysan i zbiorniki
wyréwnywania przechytu sg napetniane lub oprézniane w czasie podrézy, to efekt
swobodnej powierzchni powinien by¢ obliczony z uwzglednieniem najbardziej
niekorzystnego stanu przejsciowego wystepujgcego przy takich operacjach.

3.1.6 Dla statkéw zaangazowanych w operacje przelewania cieczy, korekty na
swobodne powierzchnie w kazdym stanie operacji przelewania cieczy mogg byc¢
okreslone zgodnie z poziomem napetnienia kazdego zbiornika w danym stadium
operacji przelewania.

3.1.7 Korekty poczgtkowej wysokosci metacentrycznej i krzywej ramion
prostujgcych powinny byé wprowadzane oddzielnie w nastepujgcy sposob.
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3.1.8 Przy okreslaniu korekty dla poczatkowej wysokosci metacentrycznej,
poprzeczny moment bezwtadnosci zbiornikdw powinien by¢ wyliczany przy kacie
przechytu 0° odpowiednio dla kategorii zbiornika okreslonej w 3.1.3.

3.1.9 Krzywa ramion prostujgcych moze byé korygowana zgodnie z jedng z
dwoch metod uzgodnionych z Administracijag:

.1 korekta bazuje na rzeczywistym momencie bezwtadnosci powierzchni
ptynu obliczanym dla kazdego kata przechytu; lub

.2 korekta bazuje na momencie bezwladnosci obliczonym dla kata
przechytu réwnego 0° i jest modyfikowana dla kazdego obliczonego kata
przechytu.

3.1.10 Korekty mogg by¢ obliczane odpowiednio dla kategorii zbiornikéw
okreslonych w 3.1.2.

3.1.11 W Informacji o statecznosci powinna byé przedstawiona tylko jedna
wybrana metoda korygowania krzywej ramion prostujgcych. Jezeli jednak
do recznych obliczen stanéw zatadowania wybrana zostanie metoda
alternatywna, to nalezy zamiesci¢ wyjasnienie réznic, ktére mogg wystgpi¢
w wynikach oraz przyktady wyliczenia korekty dla kazdej z metod
alternatywnych.

3.1.12 Mate zbiorniki mogg by¢ nieuwzglednione przy wyliczaniu korekty, jezeli
przy kacie przechytu 30° spetniajg ponizszy warunek:
Mts/ Amin< 0,01 m
gdzie:
Mi¢s moment swobodnych powierzchni (MT)
DAnin minimalna wypornos¢ statku obliczona dla d, (t)
dmin minimalne $rednie zanurzenie eksploatacyjne
statku bez tadunku z 10% zapasow i minimalnym balastem
wodnym jezeli jest wymagany (m).
3.1.13 Resztki cieczy w pustych zbiornikach nie powinny by¢ brane pod uwage w

obliczeniach poprawek, pod warunkiem, ze catkowita iloS¢ pozostawione;j
cieczy nie wptywa znaczgco na warto$¢ efektu swobodnych powierzchni.

3.2 Balast staty

Balast staty, jesli zostat zastosowany, powinien by¢ rozmieszczony zgodnie z
planem zatwierdzonym przez Administracje i w sposob zapobiegajacy jego
przesuwaniu sie. Balast staty nie moze by¢ usuwany ze statku lub przemieszczany
bez zgody Administracji. Szczegdty dotyczgce balastu stalego muszg byc
odnotowane w informacji o statecznosci statku.

3.3 Ocena zgodnosci z kryteriami statecznosci
3.3.1 O ile przepisy niniejszego Kodeksu nie stanowig inaczej, w celu dokonania
0golnej oceny spetnienia kryteriow statecznosci, za pomocg zatozeh okreslonych w

niniejszym Kodeksie nalezy wykresli¢ krzywe statecznosci dla zasadniczych
eksploatacyjnych stanéw zatadowania, przewidywanych przez armatora.
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3.3.2

Jesli armator nie dostarczy wystarczajgco doktadnych informacji o

przewidywanych przez niego stanach zatadowania, obliczenia nalezy wykonac¢ dla
stanéw standardowych.

3.4
341

Standardowe stany zatadowania podlegajace sprawdzeniu

Stany zatadowania

Standardowe stany zatadowania, o ktérych mowa w tekscie niniejszego Kodeksu,
sg nastepujace:

34.11
A

Dla statku pasazerskiego:

statek w stanie petnego zatadowania przy wyjsciu z portu, z petnymi
zapasami i paliwem, z peinym kompletem pasazerdéw i ich bagazem;
statek w stanie pelnego zatadowania przy wejsciu do portu, z petnym
kompletem pasazeréw i ich bagazem, ale z 10% zapasoéw i paliwa;

statek bez tadunku, ale z petnymi zapasami i paliwem, z petnym
kompletem pasazerdw i ich bagazem;

statek w stanie jak w .3, ale z 10% zapasow i paliwa.

Dla statku towarowego:

statek w stanie petnego zatadowania przy wyjsciu z portu, z fadunkiem
robwnomiernie roztozonym we wszystkich przestrzeniach tadunkowych,
z petnymi zapasami i paliwem;

statek w stanie petnego zatadowania przy wejsciu do portu, z fadunkiem
réwnomiernie roztozonym we wszystkich przestrzeniach tadunkowych,
ale z 10% zapasow i paliwa;

statek z balastem przy wyjsciu z portu, bez tadunku, ale z pelnymi
zapasami i paliwem;

statek z balastem przy wejsciu do portu, bez tadunku, z 10% zapaséw
i paliwa.

Dla statku przeznaczonego do przewozu tadunkéw poktadowych:

statek w stanie pelnego zatadowania przy wyjéciu z portu, z tadunkiem w
tadowniach roziozonym réwnomiernie i z tadunkiem na pokfadzie o
okreslonych wymiarach i masie, z petnymi zapasami i paliwem;

statek w stanie pelnego zatadowania przy wejsciu do portu, z tadunkiem

w tadowniach roziozonym réwnomiernie i z tadunkiem na poktadzie o
okreslonych wymiarach i masie, z 10% zapasoéw i paliwa.

3.4.1.4 Dla statku przeznaczonego do przewozu poktadowych tadunkéw drewna:

Stany zatadowania, ktére nalezy rozpatrzy¢ dla statkéw przeznaczonych do
przewozu poktadowych fadunkéw drewna okreslone sg w 3.4.1.3. Rozmieszczenie
poktadowych fadunkéw drewna powinno spetia¢ postanowienia rozdziatu 3
Kodeksu bezpiecznego postepowania na statkach przewozgcych poktadowe fadunki
drewna, 1991 (rezolucja A.715(17)).
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3.4.1.5 Dla statku zaopatrzenia offshore standardowe stany zatadowania sg
nastepujgce:

.1 statek w stanie pelnego zatadowania przy wyjsciu z portu, z tadunkiem
rozmieszczonym ponizej poktadu i z tadunkiem na poktadzie z
uwzglednieniem jego potozenia i ciezaru, z petnymi zapasami i paliwem,
odpowiadajgcym najgorszemu stanowi eksploatacyjnemu, przy ktérym
wszystkie stosowne kryteria statecznosci sg spetnione;

.2 statek w stanie petnego zatadowania przy wejsciu do portu z tadunkiem
okreslonym 3.4.1.5.1, ale z 10% zapasow i paliwa;

.3 statek w stanie z balastem przy wyjsciu z portu, bez tadunku, ale z
petnymi zapasami i paliwem;

.4 statek w stanie z balastem przy wejsciu do portu, bez tadunku, ale z 10%
zapasow i paliwa; oraz

.5 statek w najgorszych przewidywanych warunkach eksploatacyjnych.

3.4.1.6 Dla statkéw rybackich standardowe stany zatadowania, o ktérych mowa w
2.1.1, sg nastepujace:

.1 wyjscie z portu na towiska z catkowitg iloscig paliwa, zapaséw, lodu,
narzedzi potowowych itp.;

.2 odejscie z towisk z petnym utowem, czescig zapasow i paliwa itp. jakg
uzgodniono z Administracja;

.3 wejscie do portu macierzystego z 10% zapasow, paliwa, itp. i z petnym
utowem;

.4 wejscie do portu macierzystego z 10% zapasow, paliwa, itp. i z
minimalng iloscig utowu, ktéra zwykle powinna stanowi¢ 20% petnego
utowu, ale moze by¢ przyjmowana do 40%, jesli Administracja uzna, ze
uzasadniajg to warunki eksploatacyjne.

3.4.1.7 Dla statkbw zaangazowanych w operacje obstugi kotwic, w uzupetnieniu
do standardowych stanéw zatadowania dla statku towarowego okreslonych w
ustepie 3.4.1.2, standardowe stany zatadowania sg nastepujace:

.1 eksploatacyjny stan zatadowania przy maksymalnym zanurzeniu, w ktérym
mogg by¢ przeprowadzone operacje obstugi kotwic, z ramionami
przechylajacymi wywotanymi mozliwymi napieciami liny statku, okreslonymi w
ustepie 2.7.2, z co najmniej 67% zapaséw i paliwa, przy ktéorym sg spetnione
wszystkie stosowne kryteria statecznosci okreslone w ustepie 2.7.4;

.2 eksploatacyjny stan zatadowania przy minimalnym zanurzeniu, w ktérym
mogg by¢ przeprowadzone operacje obstugi kotwic, z ramionami
przechylajgcymi wywotanymi mozliwymi napieciami liny statku, okreslonymi w
ustepie 2.7.2, z co najmniej 10% zapasow i paliwa, przy ktérym sg spetnione
wszystkie stosowne kryteria statecznosci okreslone w ustepie 2.7 4.
3.4.1.8 Dla statkbw zaangazowanych w operacje holowania w porcie,
przybrzeznego lub petnomorskiego oraz/lub holowania pod eskortg, w uzupetnieniu
do standardowych stanéw zatadowania dla statku towarowego okre$lonych w
ustepie 3.4.1.2, standardowe stany zatadowania sg nastepujgce:
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.1 maksymalne zanurzenie eksploatacyjne przy ktérym przeprowadzane sg
operacje holowania lub holowania pod eskortg z uwzglednieniem petnych
zapasow i paliwa;

.2 minimalne zanurzenie eksploatacyjne przy ktérym przeprowadzane sg
operacje holowania lub holowania pod eskortg z uwzglednieniem 10%
zapasow i paliwa; oraz

.3 stan posredni z 50% zapasow i paliwa.

3.4.1.9 Dla statkbw zaangazowanych w operacje podnoszenia, w informacji o
statecznosci nalezy uwzgledni¢ stany zatadowania odzwierciedlajgce ograniczenia
eksploatacyjne statku, ktéry jest zaangazowany w operacje podnoszenia. W
stosownych przepadkach nalezy wyraznie udokumentowaé wykorzystanie przeciw
balastu oraz nalezy wykazaé¢ adekwatnos¢ statecznosci statkow w przypadku
nagtej utraty obcigzenia na haku.

3.4.1.10 Kryteria okreslone odpowiednio w ustepach 2.9.3, 2.9.4, 2.9.5 lub 2.9.7
powinny by¢ spetnione dla wszystkich standéw zatadowania przeznaczonych do
podnoszenia oraz przy obcigzeniu na haku w najbardziej niekorzystnych
potozeniach. Dla kazdego stanu zatadowania nalezy uwzgledni¢ ciezar, srodek
ciezkosci obcigzenia, ktére jest podnoszone, urzgdzenie dzwignicowe oraz
ewentualny przeciw balast. Najbardziej niekorzystne potozenie mozna uzyskac z
wykresu obcigzenia i wybiera sie potozenie gdzie tgcznie moment poprzeczny i
pionowy s3a najwieksze. Nalezy sprawdzi¢ dodatkowe stany zatadowania
odnoszgce sie do réznych potozen zurawia i przeciw balastu z r6znym poziomem
napetnienia (jesli dotyczy).

3.4.2 Zalozenia do obliczen stanow zafadowania

3.4.2.1 W stanach zaladowania okreslonych w 3.4.1.2.1, 3.4.1.2.2, 3.4.1.3.1
i 3.4.1.3.2 dla statkow towarowych do przewozu tadunkéw suchych, ktére majg
zbiorniki na tadunek ciekty, rzeczywistg nosnos¢ w stanach zatadowania opisanych
powyzej nalezy okresli¢ dla dwoch przypadkéw, tj. z pelnymi zbiornikami
tadunkowymi i z pustymi zbiornikami fadunkowymi.

3.4.2.2 Dla stanéw zatadowania okres$lonych w 3.4.1.1.1, 3.4.1.2.1 i 3.4.1.31,
nalezy zatozy¢, ze statek zatadowany jest do podziatowej wodnicy tadunkowej lub
do letniej wodnicy fadunkowej, lub — jesli jest przeznaczony do przewozu
poktadowego ftadunku drewna — do letniej drzewnej wodnicy tadunkowej z pustymi
zbiornikami balastu wodnego.

3.4.2.3 Jezeli w jakimkolwiek stanie zatadowania konieczny jest balast wodny,
nalezy sporzgdzi¢ dodatkowe wykresy, uwzgledniajgce obecnosé tego balastu.
llos¢ i rozmieszczenie balastu powinny by¢ ustalone. Jezeli statek eksploatowany
jest w rejonach, gdzie mozliwe jest powstanie oblodzenia, to nalezy je uwzgledni¢
zgodnie z postanowieniami rozdziatu 5 (Oblodzenie).

3.4.2.4 W kazdym przypadku nalezy zatozy¢, ze tadunek w tadowniach roztozony
jest rownomiernie, chyba ze warunek ten jest niezgodny z praktyka eksploatacyjna
statku.
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3.4.25 W kazdym przypadku, kiedy przewozony jest tadunek pokfadowy, nalezy
przyjac i podac jego rzeczywistg mase i wysokos¢.

3.4.2.6 Dla poktadowych fadunkéw drewna, przy obliczaniu statecznosci w
stanach zatadowania wymienionych w 3.4.1.4 nalezy przyja¢ nastepujgce

zatozenia:

A

ilo§¢ tadunku i balastu powinna odpowiada¢ najgorszemu stanowi
eksploatacyjnemu, w ktérym spetnione sg wszystkie stosowne kryteria
statecznosci okreslone w czesci A, 2,2 lub kryteria alternatywne
okreslone w czeéci A, 3.3.2. W stanie przy wejsciu do portu nalezy
zatozy¢, ze ciezar tadunku poktadowego zwiekszony jest o 10% z
powodu pochfaniania wody.

3.4.2.7 Dla statkow zaopatrzenia offshore przy obliczaniu stateczno$ci w stanach
zatadowania nalezy przyjg¢ nastepujace zatozenia:

A

jezeli na statku znajdujg sie zbiorniki fadunkowe, to nalezy
zmodyfikowaé¢ stany catkowitego zatadowania okreslone w 3.4.1.5.1 i
3.4.1.5.2, przyjmujac najpierw, ze zbiorniki tadunkowe sg petne, a
nastepnie, ze sg puste;

jezeli w jakimkolwiek stanie zatadowania konieczny jest balast wodny,
nalezy stworzy¢ dodatkowe wykresy uwzgledniajgce ten balast,
ktérego ilos¢ i rozmieszczenie nalezy podaé¢ w informacji o
statecznosci;

w kazdym przypadku przewozenia tadunku pokiadowego nalezy
przyjg¢ i poda¢ w informacji o statecznosci rzeczywisty ciezar tego
tadunku, a takze jego wysokos$c i srodek ciezkosci;

przy przewozeniu rur na pokitadzie ilos¢ wody gromadzgcej sie w
rurach iw ich poblizu nalezy przyja¢ w okreslonych procentach
objetosci netto poktadowego tadunku rur. Objetos¢ netto nalezy
przyjmowaé jako wewnetrzng objetosé rur powiekszong o objetosc
pomiedzy rurami. Wartos$¢ ta powinna wynosic¢ 30%, jezeli wolna burta
na $rédokreciu wynosi 0,015L lub mniej, i 10%, jezeli wolna burta
wynosi 0,03L lub wiecej. Dla posrednich warto$ci wolnej burty na
srodokreciu procent ten mozna otrzymaé za pomocg interpolacji
liniowej. W ocenie ilosci gromadzacej sie wody Administracja moze
uwzgledni¢ dodatni lub ujemny wznios na rufie, przegtebienie
rzeczywiste oraz rejon zeglugi.

3.4.2.8 Dla statkéw rybackich przy obliczaniu statecznosci w stanach
zatadowania nalezy przyjg¢ nastepujace zatozenia:

A

przyja¢ poprawke na ciezar znajdujgcych sie na poktadzie mokrych
sieci, takielunku itp.;

w kazdym przypadku nalezy zatozy¢, ze fadunek roztozony jest
réwnomiernie, chyba ze warunek ten jest niezgodny z praktyka;
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3 w stanach, o ktérych mowa w 3.4.1.6.2 i 3.4.1.6.3, nalezy uwzgledni¢
tadunek poktadowy, jesli przewiduje sie jego przewozenie;

4 balast wodny zwykle nalezy uwzglednia¢ jedynie w przypadku, jezeli
przewozony jest w zbiornikach do tego przeznaczonych.

3.4.29 Dla statkbw zaangazowanych w operacje holowania w porcie,
przybrzeznego lub petnomorskiego oraz/lub holowania pod eskortg przy obliczaniu
standéw zatadowania nalezy uwzgledni¢ przewidywany ciezar tadunku na i pod
poktadem, fancuch w komorach, przewidywany rodzaj lin stalowych Ilub
dedykowanych na bebnach do ich magazynowania i lin na wciggarkach.

3.4.2.10 Dla statkbw zaangazowanych w operacje obstugi kotwic kazdy system
pionowych rolek holowniczych oraz powigzane z nim dopuszczalne napiecia liny, w
tym jakikolwiek element fizyczny lub rozwigzanie, ktére moze ograniczy¢ ruch liny
powinny by¢ zgodne ze stosownymi kryteriami statecznosci.

3.4.2.11 Dla statkéw zaangazowanych w operacje obstugi kotwic, stany
zatadowania odnoszgce sie do ustepu 3.4.1.8 powinny spetniaé kryteria
statecznosci z ustepu 2.7.4. kiedy do zespotu pionowych rolek holowniczych
najblizszemu ptaszczyznie symetrii przytozone zostaje zaprojektowane napiecie Fg4
jako minimum do najmniejszego a réwnego 5°.

35 Obliczenia krzywych statecznosci
3.5.1 Postanowienia ogélne

Krzywe hydrostatyczne i krzywe statecznosci powinny by¢ obliczane dla zakresu
przegtebienia dla eksploatacyjnych standéw zatadowania przy uwzglednieniu
zmiany przegtebienia z uwagi na przechyt (obliczenia swobodnego przegtebienia
hydrostatycznego). W obliczeniach nalezy uwzglednia¢ objetos¢ do gornej
powierzchni poszycia poktadu. Przy obliczaniu krzywych hydrostatycznych i
pantokaren nalezy uwzgledni¢ czesci wystajgce podwodnej czesci kadtuba oraz
skrzynie denne. W przypadku asymetrii lewej i prawej burty nalezy stosowac
najbardziej niekorzystng krzywg ramienia prostujgcego.

3.5.2 Nadbudowki, pokfadowki itp. ktére moga by¢ uwzglednione w
obliczeniach

3.5.2.1 W obliczeniach mozna uwzgledni¢ zamkniete nadbuddwki spetniajgce
wymagania prawidta 3(10)(b) Miedzynarodowej konwencji o liniach tadunkowych z
1966 roku lub zwigzanego z nig Protokotu z 1988 roku z pézn. zm.

3.5.2.2 Dodatkowe kondygnacje nadbudéwek podobnie zamknietych mozna
réwniez uwzgledniaé w obliczeniach. Jako wytyczne, okna (szyba i rama) bez
pokryw na dodatkowych kondygnacjach ponad drugg kondygnacjg jezeli uwaza sie
je za ptywalne, powinny by¢ zaprojektowane z wytrzymatoscig do przetrzymania
marginesu bezpieczehstwa w odniesieniu do wymaganej wytrzymatosci
otaczajgcych konstrukcji.

3.5.2.3 Pokifadowki na pokitadzie wolnej burty mozna uwzglednia¢ w
obliczeniach, jezeli spetniajg warunki dla nadbudéwek zamknietych podane w
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prawidle 3(10)(b) Miedzynarodowej konwencji o liniach fadunkowych z 1966 roku
lub zwigzanego z nig Protokotu z 1988 roku z pézn. zm.

3.5.2.4 Jezeli poktaddéwki spetniajg warunki podane powyzej, z wyjatkiem braku
dodatkowego wyjscia na wyzszy pokiad, to takich poktadéwek nie nalezy
uwzglednia¢ w obliczeniach; jednakze kazdy otwdr w poktadzie wewnatrz takiej
poktadowki nalezy uwazac¢ za zamkniety, nawet jesli nie ma zadnego zamkniecia.

3.5.2.5 W obliczeniach nie nalezy uwzglednia¢ poktadéwek, ktérych drzwi nie
spetniajg wymagan prawidta 12 Miedzynarodowej konwencji o liniach tadunkowych
z 1966 roku lub zwigzanego z nig Protokotu z 1988 roku z pézn. zm.; jednakze
kazdy otwdr w poktadzie wewnatrz poktaddwki uwazany jest za zamkniety, jezeli
jego zamkniecie spetnia wymagania odpowiednio prawidet 15, 17 Ilub 18
Miedzynarodowej konwencji o liniach fadunkowych z 1966 roku lub zwigzanego z
nig Protokofu z 1988 roku z p6zn. zm.

3.5.2.6 W obliczeniach nie nalezy uwzgledniaé poktadéwek na pokfadach
lezagcych powyzej pokfadu wolnej burty, ale ich otwory wewnetrzne mozna uwazaé
za zamkniete.

3.5.2.7 Nadbudoéwki i poktadéwki nieuwazane za zamkniete mogg by¢ jednak
uwzgledniane w obliczeniach statecznosci do takiej wartosci kata przechytu, przy
ktérej ich otwory sg zalewane (przy tym kacie krzywa statecznosci statycznej
powinna co najmniej raz zmieniaC sie¢ skokowo, a w kolejnych obliczeniach
przestrzenh zalana powinna by¢ uwazana za nieistniejgcg).

3.5.2.8 W przypadkach powodujgcych zatoniecie statku na skutek zalewania przez
jakikolwiek otwor, krzywg statecznosci nalezy ograniczy¢ do kata odpowiadajgcego
katowi zalewania, powyzej ktérego nalezy réwniez uznaé, ze statek catkowicie
utracit statecznosc.

3.5.2.9 Niewielkich otworéw stuzacych np. do prowadzenia przewodow i
tancuchéw, talii i kotwic, a takze otwordw sptywnikowych, rurociggéw wylotowych i
sanitarnych nie nalezy uwazac za otwarte, jezeli zanurzajg sie przy kacie wiekszym
niz 30°. Jezeli jednak zanurzajg sie przy kacie 30° lub mniejszym, nalezy je
uwaza¢ za otwarte, jezeli Administracjia uzna to za zrédio znacznego
przedostawania sie wody.

3.5.2.10 Szyby mogg by¢ uwzglednione w obliczeniach. Mozna réwniez
uwzglednia¢ luki w zaleznosci od efektywnos$ci ich zamknigc.

3.5.3 Obliczenia krzywych statecznosci dla statkow przewozgcych
poktadowe fadunki drewna

W uzupetnieniu postanowieh zawartych powyzej, Administracja moze zezwoli¢ na
uwzglednienie plywalnosci tadunku poktadowego przyjmujgc, ze stopien
nasigkliwosci tego tadunku wynosi 25% zajmowanej przez niego objetosci. Moze
by¢ wymagane sporzadzenie dodatkowych krzywych stateczno$ci, jezeli
Administracja uzna za konieczne zbadanie wptywu réznych stopni nasigkliwosci
i/lub zatozonej efektywnej wysokosci tadunku poktadowego.
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3.5.4 Obliczenia krzywych statecznosci dla statkéw zaangazowanych w
operacje obsiugi kotwic, do ktéorych zastosowanie maja
postanowienia artykutu 2.7

3.5.4.1 Krzywe (lub tabele) dopuszczalnych napie¢ w funkcji dopuszczalnego KG
(lub GM) nalezy okreslic dla zanurzenia (lub wypornosci) i wartosci
przegtebienia dla zamierzonych operacji obstugi kotwic. Krzywe (lub
tabele) nalezy sporzgdzi¢ zgodnie z nastepujgcymi zatozeniami:

A maksymalnym dopuszczalnym KG z zatwierdzonej informacji o
statecznosci;
2 informacjg o krzywej lub tabeli dopuszczalnego napigcia dla

kazdego systemu pionowych rolek holowniczych uwzgledniajgc jakikolwiek
element fizyczny lub rozwigzanie, ktére moze ograniczy¢ ruch liny w funkgciji
krzywej limitujgcej statecznosc;

.3 gdzie jest to wskazane, krzywg dopuszczalnego napiecia nalezy
okresli¢ dla jakiegokolwiek okreslonego stanu zatadowania;

A4 nalezy uwzgledni¢ zanurzenie (lub wypornos¢), przegtebienie i KG
(lub GM) sprzed przytozenia sity napiecia; oraz

5 jesli zostaty sporzgdzone tabele, ktére dzielg strefy na operacyjng,
strefe ,zachowania ostroznosci” oraz strefe ,przerwania pracy” okreslone w
ustepie 3.8.2 (system kodow opartych na kolorach- odpowiednio ,zielony”,
,20ty” lub ,bursztynowy”, ,czerwony”), aby okres$li¢ granice strefy
operacyjnej i strefy ,zachowania ostroznosci’ (zielono/zétta granica) oraz
strefy, ,zachowania ostroznosci” i strefy ,przerwania pracy’
(zotto/czerwona granica) mozna wykorzystac katy limitujgce dla fizycznych
wiasciwosci rufy przy uwzglednieniu rolki rufowej.

3.6 Informacje o statecznosci

3.6.1 Dane dotyczace statecznosci oraz zwigzane z nimi rysunki nalezy
sporzadzi¢ w oficjalnym jezyku uzywanym na statku oraz w kazdym innym,
wymaganym przez Administracje. Nalezy odnie$¢ sie roéwniez do
Miedzynarodowego kodeksu zarzgadzania bezpieczeristwem (Kodeks ISM)
przyjetego przez Organizacje rezolucja A.741(18). Wszystkie ttumaczenia
informacji o statecznosci powinny byé zatwierdzone.

3.6.2 Na kazdym statku powinna znajdowac sie informacja o statecznosci
zatwierdzona przez Administracje i zawierajgca wystarczajgcg ilos¢ danych
umozliwiajgcych kapitanowi bezpieczng eksploatacje statku zgodnie =z
wymaganiami zawartymi w Kodeksie. Administracjia moze ustali¢ dodatkowe
wymagania. Na ruchomych platformach wiertniczych informacja o stateczno$ci
zawarta jest w instrukcji obstugi. Informacja o statecznosci moze zawieraé wyniki
obliczen wytrzymatosci wzdtuznej. Niniejszy Kodeks odnosi sie tylko do zawartosci
tresci w informaciji o statecznosci.

3.6.3 Informacja o statecznosci dla statkbw zaangazowanych w operacje obstugi
kotwic powinna zawiera¢ dodatkowe informacje dotyczace:
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5

maksymalnego uciggu na palu, wydajnosci uciggu wciggarki i sity
na hamulcu wciggarki;

szczegoty dotyczgce planu obstugi kotwic takie jak miejsce punktu
mocowania liny, rodzaj i rozmieszczenie pionowych rolek
holowniczych, rolki rufowej, wszystkie punkty lub elementy, w
ktérych sita napiecia jest przytlozona na statek;

rozpoznanie otwordw zalewajgcych umiejscowionych w najbardziej
niekorzystnym miejscu;

wskazowek na temat dopuszczalnych napie¢ dla kazdego trybu
dziatania oraz kazdego zespotu pionowych rolek holowniczych
uwzgledniajgc jakikolwiek element fizyczny lub rozwigzanie, ktére
moze ograniczyé ruch/ przemieszczanie sie liny w funkcji
wszystkich istotnych kryteriow stateczno$ci; oraz

zalecen na temat korzystania z systemoéw redukcji kotysan.

3.6.4 Informacja o statecznosci dla statkbw zaangazowanych w operacje
holowania w porcie, przybrzeznego lub petnomorskiego oraz/lub holowania pod
eskortg powinna zawiera¢ dodatkowe informacje dotyczgce:

A
2

maksymalnego uciggu na palu;

szczegobty dotyczace planu holowania takie jak miejsce i rodzaj
punktu(éw) holowania taki jak hak holowniczy, przewloka
holownicza typu ,staple”, przewtoki lub jakiekolwiek inny punkt
spetniajgcy ten cel;

rozpoznanie otwordw zalewajgcych umiejscowionych w najbardziej
niekorzystnym miejscu;
zalecen na temat korzystania z systemow redukcji kotysan;

wyraznych wskazéwek na temat ilosci i wielkosci ewentualnych lin,
itd. uwzglednionych w masie statku pustego;

maksymalnego i minimalnego zanurzenia dla operacji holowania i
holowania pod eskortg;

instrukcji dotyczacych korzystania z urzgdzen do szybkiego
zwalniania lin; oraz

dla statkbw zaangazowanych w operacje holowania pod eskortg
nalezy  uwzgledni¢  nastepujgce  dodatkowe informacje
eksploatacyjne:

A tabele z dopuszczalnymi granicami kata przechytu
zgodnymi z kryteriami okreslonymi w ustepie jako funkcji
stanu zatadowania i predkosci holowania pod eskortg; oraz

2 instrukcje na temat dostepnych srodkéw ograniczenia kata
przechytu w dopuszczalnych granicach.
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3.6.5 Informacja o statecznosci dla statkbw zaangazowanych w operacje
podnoszenia, w rozumieniu artykutu 2.9, powinna zawiera¢ dodatkowe informacje

dotyczace:
A

.10

A1

maksymalnego momentu przechylajgcego dla kazdego kierunku
podnoszenia/nachylenia w funkcji momentu przechylajgcego
przeciw balastu jesli jest stosowany, zanurzenia i pionowego
srodka ciezkosci;

w przypadku stosowania statego przeciw balastu nalezy
uwzgledni¢ nastepujgce informacje:

A ciezar statego przeciw balastu; oraz
2 srodek ciezkosci (LCG, TCG, VCG) statego przeciw
balastu;

stanéw zatadowania powyzej zakresu zanurzen, w ktorych
operacje podnoszenia mozna przeprowadzi¢ przy maksymalnym
obcigzeniu pionowym dzwigu. W stosownych przypadkach, krzywe
ramion prostujgcych dla zaréwno stanu przed jak i po zerwaniu
obcigzenia nalezy przedstawi¢ dla kazdego stanu zatadowania;

ograniczen operacji z uzyciem dzwigu uwzgledniajgce
dopuszczalne katy przechylajgce, jesli s przewidziane;

ograniczen eksploatacyjnych takich jak:

A Maksymalne Dopuszczalne Obcigzenie Robocze (SWL);
2 maksymalny zasieg operacji wszystkich zurawi i innych
urzgdzen dzwignicowych;

.3 maksymalny moment obcigzenia; oraz

A4 warunki rodowiskowe wptywajgce na statecznos¢ statku;

instrukcji zwigzanych ze zwyktymi operacjami z uzyciem dzwigu w
tym te dotyczace korzystania z przeciw balastu’

instrukcji takich jak procedury balastowania/ rozbalastowania
prostujgce statek po przypadkowym zerwaniu obcigzenia;

rozpoznania otworéw zalewajgcych umiejscowionych w najbardziej
niekorzystnym miejscu;

zalecen na temat korzystania systemow redukcji kotysan;

rysunku konstrukcyjnego dzwigu przedstawiajgcego jego ciezar,
srodek ciezkosci, graniczny przechyl/przegtebienie okreslony przez
producenta dzwigu;

wykresu obcigzenia dZzwigu z odpowiednim obnizeniem wartosci
dla wysokosci fali;
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3.6.6

12 wykresu obcigzenia dla operacji podnoszenia obejmujgcego
zakres zanurzen eksploatacyjnych zwigzanych z podnoszeniem i
uwzgledniajgcy podsumowanie wynikow badan statecznosci;

.13 instrukcji uzytkowania dzwigu dostarczonej przez producenta;

.14 obcigzenia, wysieg urzgdzenia dzwignicowego, tabeli granicznego
kata bomu, uwzgledniajgcej rozpoznanie granicznych katéw zrzutu
liny z krazka ,offlead” i odchylenia liny od ptaszczyzny wysiegnika
dzwigu ,sidelead”, zakres granicznego kata obrotowego i
odniesienie do ptaszczyzny symetrii statku;

.15 tabeli wigzacej przegiebienie i przechyt statku z obcigzeniem,
wysiegiem, katem obrotu i ograniczeniami oraz granicznymi katami
zrzutu liny z krazka ,offlead” i odchylenia liny od pfaszczyzny
wysiegnika dzwigu ,sidelead”;

.16 procedury do obliczania katéw zrzutu liny z krgzka ,offlead” i
odchylenia liny od ptaszczyzny wysiegnika dzwigu ,sidelead” oraz
pionowego $rodka ciezkosci (VCG) statku z przylozonym
obcigzeniem;

17 danych zwigzanych z systemem zawierajgcym Wskaznik Momentu
Obcigzenia i innymi zawartymi w systemie wskaznikami, jesli
system jest zainstalowany;

.18 jezeli katy zrzutu liny z krgzka ,offlead” i odchylenia liny od
ptaszczyzny = wysiegnika  dzwigu .Sidelead” urzgdzenia
dzwignicowego (dzwigu) determinujg maksymalny kat rownowagi
statku, w informacji o statecznosci nalezy wymieni¢ urzadzenie
dzwignicowe jako czynnik ograniczajgcy statecznos¢ przy
przeprowadzaniu operacji podnoszenia; oraz

.19 informacji na temat wykorzystania ewentualnych pontonéw
(stateczno$ciowych) wspomagajacych operacje podnoszenia.

Informacje z punktéw od .2 do .19 powyzej mogg zosta¢ uwzglednione w
innych dokumentach poktadowych dotyczacych okreslonego statku. W
takim przypadku, nalezy odnies¢ sie do nich w informacji o statecznosci.

Dla statkdéw przewozgcych poktadowe tadunki drewna:

A nalezy dostarczy¢é kompleksowg informacje o stateczno$ci,
uwzgledniajgcg tadunek pokfadowy drewna. Informacja powinna
umozliwiaé kapitanowi, w sposdb szybki i prosty, uzyskanie doktadnych
wskazowek dotyczgcych statecznosci statku w réznych stanach
eksploatacji. Szczego6towe tabele lub wykresy okresu kotysan wykazujg
duzg przydatnos¢ do okreslania rzeczywistej statecznosci statku.

2 jezeli stopien nasigkliwosci tego fadunku rézni sie znacznie od
25% (patrz 3.5.3), Administracja moze wymagac¢ dostarczenia kapitanowi
informacji o zmianach dotyczgcych tadunku poktadowego w stosunku do
informacji podanych w stanach zatadowania; oraz
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3.6.7

3 nalezy poda¢ warunki okreslajgce maksymalng dopuszczalng ilo$¢
tadunku poktadowego z uwzglednieniem najmniejszego przewidywanego
w eksploatacji wspotczynnika zatadowania.

Format informacji o statecznosci i jej tre$¢ bedg rézni¢ sie w zaleznosci od

typu i przeznaczenia statku. Przy sporzadzaniu informacji o statecznosci nalezy
uwzgledni¢ nastepujace elementy:

A
2
3

.10

A1

12

A3
.14

opis ogolny statku;
instrukcja korzystania z informacii;

plan ogodlny statku z =zaznaczeniem przedziatbw wodoszczelnych,
zamknie¢, przewoddw wentylacyjnych, katéw zalewania, balastu statego,
dopuszczalnych obcigzen pokfaddw, znakéw wolnej burty;

krzywe hydrostatyczne oraz pantokareny obliczone dla statku swobodnie
przegtebiajgcego sie, dla zakresu wypornosci i przegtebien
przewidywanych przy normalnej eksploatacji;

plan lub tabele pojemnosci, pokazujgce objetosci i $rodki ciezkosci
kazdego pomieszczenia fadunkowego;

tabele skalowania zbiornikdw, pokazujgce objetosci, Srodki ciezkosci
i dane o swobodnych powierzchniach kazdego ze zbiornikow;

informacje dotyczgce ograniczen zatadunku, takie jak krzywe lub tabele
KGmax lub GMn, ktére mozna wykorzysta¢ do wykazania zgodnosci ze
stosownymi kryteriami statecznosci;

standardowe warunki eksploatacyjne i przykfady przedstawiajgce inne
dopuszczalne stany zatadowania, wykorzystujgc informacje zawarte w
informacji o statecznosci;

krotki opis metody wykonywania obliczen stateczno$ci z podaniem
przyjetych zatozenh;

uwagi ogolne dotyczace przeciwdziatania niezamierzonemu zatopieniu
statku;

informacje dotyczgce zastosowanego wyposazenia zabezpieczajgcego
przed zalaniem statku z opisem standw zalania statku w stanie
uszkodzonym z podaniem przypadkéw uszkodzen, przy ktorych
zastosowanie przeciwzatapiania moze by¢ konieczne;

inne wytyczne niezbedne do bezpiecznej eksploatacji statku w
warunkach eksploatacyjnych i awaryjnych;

spis tresci i oznaczen dla kazdej informac;ji o statecznosci;
protokét z préby przechytéw statku lub:

A w przypadku gdy informacja o stateczno$ci sporzadzona jest na
podstawie danych pochodzacych ze statku blizniaczego, protokét z
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préby przechytow statku blizniaczego oraz protokét z pomiaréw
danego statku w stanie pustym; lub

2 w przypadku gdy dane dotyczgce statku pustego otrzymane
zostaty za pomocg innej metody niz proby przechylow tego statku
lub statku blizniaczego, krétki opis metody prowadzgcej do
okreslenia tych danych statecznosciowych;

.15 zalecenia dotyczgce okreslenia statecznosci statku w trakcie eksploatacji
poprzez przeprowadzenie proby przechytow.

3.6.8 Zamiast informacji o statecznosci, o ktérej mowa w 3.6.1, Administracja
moze zezwoli¢, aby na statku znajdowata sie uproszczona informacja o
statecznosci w zatwierdzonej formie, zawierajgca dostateczng ilos¢ danych
umozliwiajgcych kapitanowi kierowanie statkiem zgodnie z postanowieniami
niniejszego Kodeksu.

3.7 Pomiary eksploatacyjne dla statkow przewozacych pokiladowe
tadunki drewna

3.7.1 Statecznos¢ statku w kazdym momencie, wigczajgc w to okres zatadunku
i wytadunku poktadowego tadunku drewna, powinna by¢ dodatnia i odpowiadaé
standardom akceptowanym przez Administracje. Stateczno$¢ powinna by¢
obliczana z uwzglednieniem:

A zwiekszonego ciezaru poktadowego tadunku drewna na skutek:

11 wchtaniania wody przez drewno wysuszone lub
sezonowane, oraz

1.2 oblodzenia, jesli ma ono zastosowanie (rozdziat 6
(Oblodzenie));

.2 zmian w materiatach zuzywanych na statku, a niezbednych do jego
eksploataciji;
.3 wptywu swobodnej powierzchni cieczy w zbiornikach; oraz

.4 ciezaru wody zgromadzonej w przestrzeniach pomiedzy tadunkiem
poktadowym drewna, a zwtaszcza dtuzycami.
3.7.2 Kapitan powinien:

A przerwa¢ operacje tadunkowe, jesli powstanie niewyjasniony
przechyt, przy ktérym kontynuowanie operacji bytoby nierozwazne;

2 przed wyjsciem w morze upewnic sie, ze:
2.1 statek znajduje sie w potozeniu wyprostowanym,;
2.2 statek ma wystarczajgcg wysokos¢ metacentryczng; oraz
2.3 statek spetnia wymagane kryteria statecznosci.

3.7.3 Kapitan statku o dtugosci mniejszej niz 100 m powinien takze:
A umie¢ wiasciwie oceni¢ sytuacje, aby zapewni¢ wystarczajacg
ptywalnos¢ dodatkowg statku przewozgcego na pokiadzie
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zasztauowane dtuzyce, unikaé przetadowania i utraty statecznosci
W morzu;

2 by¢ swiadomym, ze GM, obliczone dla stanu przy wyjsciu z portu
moze zmniejszac sie w sposob ciggly na skutek pochtaniania wody
przez poktadowy tadunek dtuzyc, zuzycia paliwa, wody i zapaséw
oraz zapewni¢ odpowiednig wartos¢ GM, w ciggu catej podrozy;

3 by¢ swiadomym, Zze przyjecie balastu po wyjsciu z portu moze
spowodowac powstanie zanurzenia eksploatacyjnego
przekraczajgcego drzewng linie tadunkowg. Przyjmowanie i
usuwanie balastu powinno by¢ przeprowadzane zgodnie ze
wskazdéwkami podanymi w Kodeksie bezpiecznego postepowania
na statkach przewozgcych poktadowe tadunki drewna, 1991
(rezolucja A.715(17)).

3.74 Statki przewozace pokiadowe tadunki drewna powinny by¢
eksploatowane w stopniu zapewniajgcym zapas bezpieczenstwa
statecznosciowego i z wysokoscia metacentryczng zgodng z wymaganiami
bezpieczenstwa. Wysokos¢ ta nie moze byc¢ jednak mniejsza od zalecanego
minimum okreslonego w czesci A, 3.3.2.

3.75 Jednakze nalezy unika¢ nadmiernych wartosci statecznosci poczatkowe;j,
gdyz spowoduje ona gwattowne ruchy statku na wzburzonym morzu, wywotujgce
zeslizgiwanie sie i szarpanie tadunku, co z kolei powoduje duze naprezenia w
urzadzeniach mocujgcych. Dos$wiadczenie eksploatacyjne wskazuje, ze w celu
niedopuszczenia do nadmiernych przyspieszeh powstajgcych przy kotysaniu
poprzecznym, wysoko$¢ metacentryczna nie powinna w miare mozliwosci
przekracza¢ 3% szerokosci statku, pod warunkiem spetnienia odpowiednich
kryteriow stateczno$ci podanych w czesci A, 3.3.2. Zalecenie to moze nie miec
zastosowania do wszystkich statkéw i kapitan powinien wzigé pod uwage dane
zawarte w informac;ji o statecznosci.

3.8 Podrecznik eksploatacyjny i planowania dla statkéw zaangazowanych
w obstuge kotwic, do ktérych zastosowanie majg postanowienia artykutu 2.7

3.8.1 Aby wspoméc kapitana, na poktad nalezy dostarczy¢é podrecznik
eksploatacyjny i planowania zawierajgcy wytyczne dotyczgce planowania i
przeprowadzania okreslonych operacji. Wytyczne powinny zawiera¢ wystarczajgce
informacje, aby umozliwi¢ kapitanowi planowanie i kierowanie statkiem zgodnie ze
stosowanymi wymaganiami zawartymi w niniejszym Kodeksie. Nalezy w nim
zawrze¢ odpowiednio nastepujgce informacije:

A plany obstugi kotwic uwzgledniajgce:

- szczego6towe rozmieszczenie urzgdzeh poktadowych do obstugi
kotwic (wciggarki, stopery do lin, pionowe rolki holownicze, itp.);

- standardowe rozmieszczenie tadunku na poktadzie (kotwice, liny,
tancuchy kotwiczne itp.);

143



- komory tahcuchowe wykorzystywane przy wydawaniu tancuchow
do cumowania;

- wciggarka cumownicza/holownicza;
- wciggarki bebnowe;
- rolki rufowe posiadajgce ograniczenia boczne na obu koncach;

- ewentualne urzagdzenia dzwignicowe jesli stwarzajg fizyczne
ograniczenia zgodnie z ustepem 3.4.2.10; oraz

- zwyczajowe kierunki ruchu lin pomiedzy wciggarkami, a rolkg
rufowg wskazujgce granice sektorow; oraz

szczegbtowe dane na temat dopuszczalnych napiec, krzywych
limitujgcych stateczno$¢ oraz zalecenia dla obliczeh stanéw
zatadowania statku zawierajgce przyktady tych obliczen.

3.8.2 Plan operacyjny nalezy uzgodni¢ z kapitanem statku i zarchiwizowa¢ jego
kopie w odleglym miejscu przed rozpoczeciem operacji. Wytyczne i procedury
okreslajgce wieloetapowy plan operacyjny dla konkretnej operacji powinny
zawierac instrukcje dotyczgce:

A

.10

rozpoznawania i obliczania stanéw zatadowania dla wszystkich
istotnych etapéw operacji, biorgc pod uwage przewidywane
zuzycie paliwa i zapasow, zmiany w fadunku na poktadzie, wptywy
wydawania lub wciggania lin na wciggarki i komory taricuchowe;

planowania operacji z uzyciem balastu;

okreslania najbardziej korzystnych sekwencji zuzycia i
rozpoznawania najbardziej ucigzliwych sytuac;ji;
rozpoznawania mozliwosci lub zakazu korzystania z systemow
redukcji kotysah na kazdym etapie eksploataciji;

operacji z otwartymi komorami tahncuchowymi np. dodatkowych
stanéw zatadowania przy asymetrycznym wypetnieniu lub innych
Srodkéw, aby zmniejszy¢ prawdopodobienstwo zalania;

zbierania aktualnych prognoz pogody i okreslania warunkéw
srodowiskowych dla operacji obstugi kotwic;

korzystania z krzywych limitujgcych statecznosé i przewidzianych
napiec;

okreslania granic strefy ,przerwania pracy”:

.a dopuszczalne napiecia i sektory operacyjne dla q;
.b katy przechylajgce zgodne z kryteriami statecznosci; oraz
.C warunki sSrodowiskowe;

wdrozenia i okre$lenia procedur naprawczych i awaryjnych;

okreslenia:
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.a strefy operacyjnej, w ktoérej przeprowadza sie standardowe
operacje, az do wartosci dopuszczalnego napiecia (tj. strefa
»Zielona”);

.b strefa ,zachowania ostroznosci” (ij. strefa ,zota” lub
Lbursztynowa”), gdzie operacje mogg byé zmniejszone Iub
wstrzymane w celu oceny mozliwosci statku do powrotu do strefy
operacyjnej lub ,zielonej”: niniejsza strefa nie powinna byé
mniejsza niz kgt 10° chyba, ze tabela 3.8.3 nie stanowi inaczej;
oraz

.C strefa ,przerwania pracy” (ij. strefa ,czerwona”), w ktérej
operacje nalezy przerwac¢, dla ktorej, przy standardowych
operacjach, granica zbto/czerwona nie powinna przekraczaé 45°
lub punktu, w ktérym lina unosi sie ponad poktadem. Niezaleznie
od powyzszego, mozna zwréci¢ szczegdélng uwage na operacje
réznigcych sie od typowych operacji obstugi kotwic, w ktorych
zaplanowana operacja zapewnia bezpieczenstwo statku; oraz

A1 przyktady prezentacji dopuszczalnych napie¢ sg przedstawione w
zatgczniku 3 do czesci B.

3.8.3 Ponizsza tabela zostata sporzgdzona, aby wesprze¢ definicje

dopuszczalnych napie¢ i stref na podstawie dostepnosci urzadzen do

monitorowania napiec¢ i poktadowego instrumentu statecznosciowego.
Tabela 3.8.3

Dostepnosé Urzadzenie do Urzadzenie do Zaréwno urzgdzenie
urzadzeh do monitorowania monitorowania do monitorowania
monitorowania napiec jest napiec jest napiec jak i
napiec i niedostepne dostepne, ale poktadowy
poktadowego poktadowy instrument
instrumentu instrument statecznosciowy
statecznosciowego statecznosciowy
jest niedostepny
Dopuszczalne Zaprojektowana Fp okreslony w Fp obliczony za
napiecie, Fp maksymalna wartos¢ | informacji o pomoca instrumentu
napiecia liny, Fp, w statecznosci, statecznosciowego
strefie operacyjne;. wytyczne dla rzeczywistego
dotyczgce stanu zatadowania.
planowania
operacyjnego lub
szczegotowy plan
operacyjny.
Tabela Pierwszy a powinien | Tabele mogg by¢ | Tabele i krzywe

dopuszczalnych
warto$ci

wynosi¢ 5°. Jedynym
dopuszczalnym

napieciem jest

sporzadzone dla
réznych warto$ci
GM lub

zawarte w informacji
o statecznosci mogg
by¢ wykorzystane
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zaprojektowana
maksymalna wartosc
napiecia liny, Fq.
Warto$ci w tabeli
bedg nastepujace- Fq
dla a, dla ktérego F,
2 F4. Strefa
,zachowania
ostrozno$ci”
uwzgledniataby
potozenia gdzie Fq4 >
Fo.2 maksymalnego
uciggu liny na
wciggarce. Strefa
.przerwania pracy”
uwzglednia kazde
inne potozenie gdzie
Fo.< maksymalnego
uciggu liny na
wciggarce. Jezeli
przy a=5°kryteria sg
nie spetnione to
obstuga kotwic nie
powinna by¢
przeprowadzona bez
Zmian na wciggarce

konkretnych
wczesniej
okreslonych
stanow
zatadowania.
Wartosci w tabeli
powinny miesci¢
sie w granicach
od a=0 do a=90°.
Tabela powinna
okreslac Fp w
punktach
krytycznych i
nalezy jg
sporzadzi¢ dla
kazdego zespotu
pionowych rolek
holowniczych.

gdzie Fp poprzez
nieswoiste strefy
operacyjne
przekracza
przewidywana,
maksymalng
warto$¢ napiecia
liny; w innym
przypadku nalezy
opracowac tabele i
krzywe dla
rzeczywistych
stanéw zatadowania.

Dostepnosé
urzagdzeh do

Urzadzenie do
monitorowania

Urzadzenie do
monitorowania

Urzadzenie do
monitorowania

monitorowania napiec jest napiec jest dostepne, | napiec jest

napiec i niedostepne ale poktadowy dostepne, ale
poktadowego instrument poktadowy
instrumentu statecznosciowy jest | instrument
statecznoscioweg niedostepny statecznosciowy jest
0 niedostepny

Strefy Strefe operacyjng Strefy mogg by¢ Strefy mogg by¢

sektor pomiedzy

okresli¢ jako sektor

nalezy okresli¢ jako

pomiedzy a przy
ktéorym Fy,=F4, a a

utworzone na
podstawie

dwiema normalnych praktyk
wartosciami operacyjnych
bocznymi a, dla okre$lonych w
ktérych F, =2 Fq. wytycznych

Strefe ,zachowania | dotyczgcych
ostroznoéci” nalezy | planowania

operacyjnego, np.
strefa operacyjna
dookofa rolek

utworzone na
podstawie
normalnych praktyk
operacyjnych
okreslonych w
wytycznych
dotyczacych
planowania
operacyjnego, np.
strefa operacyjna
dookota rolek
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przy ktorym F,=
maksymalnemu
uciggu liny na
wciggarce. Strefa
.przerwania pracy”
powinna pokrywac
kazde inne
potozenie. Sektory
powinny byc¢
opisane w
informacji o
statecznosci,
wytycznych
dotyczacych
planowania
operacyjnego lub
szczego6towym
planie
operacyjnym.
Wykres sektorow
moze byc¢
sporzgdzony dla
wielu stanow
zatadowania. Jesli
ograniczajacy a jest
mniejszy niz 5°
operaciji obstugi
kotwic nie nalezy
przeprowadzac bez
Zmian na
wciggarce.

rufowych, strefa
,Zachowania
ostrozno$ci”
wyznaczona nie dalej
niz 15° poza rolkg
rufowa, a strefa
,czerwona” w
pozostatej czesci lub
utworzone dla
konkretnej operacji
gdzie wartosci
zewnetrzne a, przy
ktérych Fp=
przewidywanej
maksymalnej
wartosci napiecia liny
bez 10° okreslajg
strefe operacyjng
jesli a jest wiekszy
niz 20°. Jesli a jest
mniejszy niz 20°
strefe operacyjng
okresla sie jako
sektor pomiedzy V4
wartosci bocznych q,
przy ktoérych F,=
przewidywanej
maksymalnej
wartosci napiecia
liny. W kazdym
przypadku strefa
,Zachowania
ostroznosci”
okreslona jest
pomiedzy granicg
strefy operacyjne;j i
wartosci a, przy
ktorej F,=
przewidywanej
maksymalnej
wartosci napiecia
liny. W kazdym
przypadku strefa
operacyjna musi by¢
okreslona dla
przewidywanego
naprezenia na linie.

rufowych, strefa
,Zachowania
ostroznosci”
wyznaczona nie
dalej niz 15° poza
rolkg rufowa, a
strefa ,czerwona” w
pozostatej czesci
lub utworzone dla
konkretnej operacji
gdzie wartosci
zewnetrzne aq, przy
ktorych Fp=
przewidywanej
maksymalnej
wartosci napiecia
liny bez 10°
okreslajg strefe
operacyjng jesli a
jest wiekszy niz 20°.
Jesli a jest mniejszy
niz 20° strefe
operacyjng okresla
sie jako sektor
pomiedzy %5
wartosci bocznych
a, przy ktorych Fp=
przewidywanej
maksymalnej
wartosci napiecia
liny. W kazdym
przypadku strefa
,Zachowania
ostroznosci”
okreslona jest
pomiedzy granicg
strefy operacyjnej i
wartosci a, przy
ktorej F,=
przewidywanej
maksymalnej
wartosci napiecia
liny. W kazdym
przypadku strefa
operacyjna musi
by¢ okreslona dla
przewidywane;
wartosci napiecia
liny.
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3.9 Informacje eksploatacyjne i dotyczace planowania dla statkéw
zaangazowanych w operacje podnoszenia, do ktérych zastosowanie maja
postanowienia artykutu 2.9

3.9.1 Plan operacyjny nalezy uzgodni¢ z kapitanem statku i zarchiwizowa¢ jego
kopie w odlegtym miejscu przed rozpoczeciem operacji. Aby wspoméc kapitana, na
poktad nalezy dostarczyé podrecznik eksploatacyjny i planowania zawierajgcy
wytyczne dotyczace planowania i przeprowadzania okreslonych operaciji.

3.9.2 Wytyczne powinny zawiera¢ wystarczajgce informacje, aby umozliwié¢
kapitanowi planowanie i kierowanie statkiem zgodnie ze stosowanymi
wymaganiami zawartymi w niniejszym Kodeksie. Nalezy w nim zawrzeé¢
odpowiednio nastepujace informacje:

A1 rozwigzania dzwignicowe, mozliwosci i procedury obstugi
systemow podnosnych; oraz

2 szczegotowe dane dotyczgce mozliwosci statku do podnoszenia,
ograniczen eksploatacyjnych, ograniczen zdolnosci tadunkowych,
krzywe limitujgce statecznosc¢ oraz zalecenia dla obliczen stanéw
zatadowania statku zawierajgce przyktady tych obliczen.

3.9.3 Wytyczne i procedury okreslajgce wieloetapowy plan operacyjny dla
konkretnej operacji powinny zawierac instrukcje dotyczace:

A rozpoznawania i obliczania stanéw zatadowania dla wszystkich
istotnych etapéw operacji, biorgc pod uwage, zmiany w fadunku na
pokfadzie, wptywy wydawania lub wciggania lin na wciggarki (w
szczegolnosci przy podnoszeniu gtebokowodnym);

2 planowania operacji z uzyciem balastu lub przeciw balastu;

3 rozpoznawania mozliwosci korzystania z systemow redukcji
kotysan na kazdym etapie eksploatacj;

4 zbierania aktualnych prognoz pogody w celu okreslania warunkéw
Srodowiskowych dla planowanych operacji podnoszenia;

5 korzystania z krzywych limitujgce statecznos¢, jesli maja
zastosowanie;

.6 okreslania granic strefy ,przerwania pracy”:
A1 katy przechylajgce zgodne z kryteriami statecznosci; oraz
.2 warunki srodowiskowe; oraz

9 wdrozenia i okreslenia procedur naprawczych i awaryjnych.

3.10 Informacje eksploatacyjne dla pewnych typéw statkow

3.10.1 Informacje o statecznosci dla statkdw specjalistycznych i statkébw nowych
typdw powinny zawiera¢ dodatkowe informacje, takie jak ograniczenia projektowe,
maksymalng predkos¢, najgorsze przewidywane warunki pogodowe i inne,
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dotyczagce kierowania statkiem, ktére potrzebne sg kapitanowi do bezpiecznej
eksploatacji.

3.10.2 W przypadku zbiornikowcow olejowych z podwdjng burtg i pojedynczym
zbiornikiem w poprzek statku, nalezy dostarczy¢ instrukcje obstugi zatadunku i
roztadunku zawierajgcg procedury postepowania przy zatadunku i roztadunku oleju
napedowego i szczegdétowe dane na temat poczgtkowe] wysokosSci
metacentrycznej zbiornikowcéw olejowych, korekt na wptyw powierzchni
swobodnych w zaleznosci od rodzaju cieczy w zbiornikach tadunkowych i
balastowych (w tym napetniania i oprdézniania zbiornikéw balastowych) oraz mycia
olejowych zbiornikéw tadunkowych.

3.10.3 Informacja o statecznosci statkéw pasazerskich typu ro-ro powinna zawiera¢
informacje podkres$lajgce istote zabezpieczenia i utrzymania wszystkich zamknie¢
wodoszczelnych, na wypadek nagtej utraty statecznosci, ktéra moze spowodowac
wywrécenie sie statku w przypadku, gdy woda nagle dostanie sie na poktad
samochodowy.

ROZDZIAL 4
Obliczenia statecznosci wykonywane przy uzyciu instrumentéw statecznosciowych
4.1 Instrumenty statecznosciowe

Instrument statecznosciowy zainstalowany na pokfadzie statku powinien
uwzglednia¢ wszystkie wymagania statecznosciowe majgce zastosowanie do
statku. Oprogramowanie podlega zatwierdzeniu przez Administracie. W 4.1.2
zostaty okreslone systemy aktywne i bierne. Niniejsze wymagania obejmujg
jedynie systemy bierne oraz tryb operacyjny off-line systeméw aktywnych.

4.1.1 Postanowienia ogélne

4.1.1.1 Zakres oprogramowania do obliczania statecznosci powinien by¢ zgodny z
zatwierdzong informacjg o statecznosci i powinien zawiera¢ co najmniej wszystkie
informacje potrzebne do przeprowadzenia wszystkich obliczeh lub sprawdzenia
spetnienia zgodnosci ze stosownymi wymaganiami dotyczgcymi statecznosci.

4.1.1.2 Zatwierdzony instrument statecznosSciowy nie zastepuje zatwierdzone;j
informacji o statecznosci i jest wykorzystywany jako jej uzupetnienie w celu
utatwienia przeprowadzenia obliczen statecznosciowych.

4.1.1.3 Informacje wejsciowe/ wyniki koncowe powinny by¢ w tatwy sposéb
porownywalne z zatwierdzonymi informacjami o statecznosci tak aby unikngé
pomytek i mozliwych btednych interpretacji przez operatora.

4.1.1.4 Wraz z instrumentem statecznosciowym nalezy dostarczy¢ jego instrukcje
obstugi.

4.1.1.5 Jezyk, w ktérym wyniki obliczeh statecznosci sg przedstawiane i
drukowane oraz w ktérym instrukcja obstugi jest sporzadzona, powinien byc¢
tozsamy z jezykiem w ktérym sporzadzona jest zatwierdzona informacja o
statecznosci statku. Tlumaczenie na jezyk uznany za odpowiedni moze byé
wymagane.
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4.1.1.6 Instrument statecznosciowy jest urzgdzeniem specyficznym dla statku i
wyniki obliczeh majg zastosowanie jedynie do statku, dla ktérego byt on
zatwierdzony.

4.1.1.7 W przypadku zmian konstrukcyjnych statku, ktory skutkujg zmianami w
informacji o statecznosci konkretne zatwierdzenie jakiegokolwiek oryginalnego
oprogramowania do obliczania statecznosci traci waznos$¢. Oprogramowanie
nalezy odpowiednio zaktualizowac¢ i ponownie zatwierdzié.

4.1.1.8 Jakiekolwiek zmiany do wersji oprogramowania zwigzanej z obliczeniami
statecznosci nalezy zgtosi¢ do Administracji celem zatwierdzenia.

4.1.2 System wprowadzania danych
4.1.2.1 System bierny wymaga recznego wprowadzania danych.

4.1.2.2 System aktywny zastepuje czesciowo reczne wprowadzanie danych,
danymi uzyskanymi za pomocg sensorow, ktore odczytujg i wprowadzajg do
programu parametry zapetnienia zbiornikéw itp.

4.1.2.3 Jakikolwiek zintegrowany system, ktéry kontroluje lub inicjuje dziatania
bazujagc na danych wejsciowych dostarczonych przez sensory nie jest objety
zakresem niniejszego Kodeksu w wyjatkiem czesci obliczajgcych statecznosé.

4.1.3 Rodzaje oprogramowania stateczno$ciowego

W zaleznosci od wymagan statecznosciowych dla statku akceptowane sg trzy typy
oprogramowania statecznosciowego stosowanego do obliczen:

Typ 1

Oprogramowanie obliczajgce tylko statecznos¢ statku w stanie
nieuszkodzonym (dla statkéw, dla ktérych nie jest wymagane spetnienie
kryteriéw statecznosci awaryjnej).

Typ 2

Oprogramowanie obliczajgce statecznos¢ statku w stanie nieuszkodzonym
i sprawdzajgce spetnienie wymagan statecznosci awaryjnej na podstawie
granicznej krzywej wpisanej do programu z zatwierdzonej dokumentacji
statecznosciowej (np. dla statkéw podlegajagcych wymaganiom z Rozdziatu
II-1, Czes¢ B-1 Konwencji SOLAS, dotyczgcym stateczno$ci statku w
stanie uszkodzonym), lub wczesniej zatwierdzonych stanéw zatadowania;

Typ 3

Oprogramowanie obliczajgce statecznos¢ statku w stanie nieuszkodzonym
oraz statecznos¢ statku w stanie uszkodzonym w oparciu o wczesniej
ustalone, przepisowe przypadki uszkodzenia dla kazdego stanu
zatadowania (dla niektérych zbiornikowcow, itp.). Wyniki bezposrednich
obliczen przeprowadzonych za pomocg instrumentu statecznosciowego
mogg by¢ zaakceptowane przez Administracje nawet jesli roznig sie od
wymaganego minimalnego GM lub maksymalnego VCG okreslonego w
zatwierdzonej informacji o statecznosci.
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Takie odstepstwa mogg by¢ zaakceptowane pod warunkiem, ze wyniki
bezposrednich obliczen bedg spemiaty wszystkie stosowne wymagania
statecznosciowe.

4.1.4 Wymagania funkcjonalne

4.1.4.1 Instrument statecznosciowy powinien obliczaé istotne parametry
statecznosciowe dla kazdego stanu zatadowania, aby poméc kapitanowi ocenic,
czy statek jest zatadowany w sposdb pozwalajgcy spetni¢ wszystkie wymagane i
zatwierdzone kryteria stateczno$ci. Dla kazdego stanu zatadowania powinny
zosta¢ okreslone nastepujgce parametry statecznosciowe:

A szczegotowe elementy  danych dotyczacych nosnosci
uwzgledniajgce srodek ciezkosci oraz swobodne powierzchnie jesli
majg zastosowanie;

2 przegtebienie, przechyt;

.3 zanurzenie statku na znakach zanurzenia i pionach;

A4 podsumowanie wypornosci stanu zatadowania, VCG, LCG, TCG,
VCB, LCB, TCB, LCF, GM, oraz GMy;

5 tabela przedstawiajgca ramie prostujgce w zaleznosci od ramienia
przechylajgcego z uwzglednieniem przegtebienia oraz zanurzenia;

.6 kat zalewania i zwigzany z nim otwér zalewania; oraz

7 zgodnos¢ z kryteriami statecznosciowymi: wyszczegdlnienie

wszystkich  kryteriow statecznosciowych, podanie wartosci
granicznych, otrzymane wartosci oraz wnioski (stwierdzenie, czy
kryteria sg spetnione, czy tez nie).

4.1.4.2 Dla statkbw zaangazowanych w operacje obstugi kotwic nalezy zapewni¢
narzedzia do planowania zgodne z wymaganiami podrecznika operacyjnego.
Nalezy zawrze¢ informacje na temat balastowania i sekwencji zuzycia materiatow
niezbednych do jego eksploatacji, dopuszczalnych napieé, sektoréw roboczych,
katow przechylajgcych oraz korzystania z urzgdzen redukcji kotysan.

4.1.4.3 Jezeli wykonywane sg bezposrednie obliczenia statecznosci awaryjnej, to
powinny zosta¢ wczesniej okreslone odpowiednie przypadki uszkodzenia zgodne z
majgcymi zastosowanie przepisami, w celu automatycznego sprawdzania
statecznosci w danym stanie zatadowania.

4.1.4.4 Jezeli w danym stanie zatadowania wymagania statecznosciowe nie sg
spetnione, to na ekranie monitora i na wydruku wynikow powinno pojawi¢ sie
jednoznaczne ostrzezenie.

4.1.4.5 Dane powinny by¢ wyswietlane na ekranie oraz pokazywane na wydruku
w sposoéb czytelny i jednoznaczny.

4.1.4.6 Data i czas wykonania i zapisania obliczeh powinny byé podane na ekranie
i na wydruku wynikow.

4.1.4.7 Kazdy wydruk powinien zawiera¢ identyfikacje programu wykonujgcego
obliczenia, zawierajgcg numer wersji programu.
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4.1.4.8 Jednostki miary, przyjete w obliczeniach, powinny by¢ jednoznacznie
okreslone i konsekwentnie uzywane.

4.1.5 Dopuszczalne tolerancje

W zaleznosci od typu programéw obliczeniowych i zakresu wykonywanych
obliczen dopuszczalne tolerancje powinny by¢ okreslane w rézny sposéb, zgodnie
z 4.1.5.1 lub 4.1.5.2. Odchylenie od tych tolerancji jest niedopuszczalne, chyba ze
Administracja uzna, ze jest to uzasadnione i ze nie bedzie miato niekorzystnego
wptywu na bezpieczenstwo statku.

Dokfadnos¢ wynikow nalezy okreslic za pomocg niezaleznego programu
obliczeniowego po wprowadzeniu identycznych danych wejsciowych Iub
zatwierdzonej informacji o statecznosci.

4.1.5.1 Programy obliczeniowe, ktére uzywajg tylko zaprogramowanych danych
przyjetych z zatwierdzonej Informacji o statecznosci, powinny dla wydruku danych
wejsciowych zapewniac tolerancje zerowa.

Tolerancja wynikéw koncowych powinna w zasadzie by¢ zerowa. Dopuszczalne sg
mate réznice wynikajgce z zaokraglenia wynikow lub danych wejsciowych.
Dodatkowe réznice wynikajgce z zastosowania parametrow hydrostatycznych i
danych statecznosciowych dla przegtebienia oraz metody obliczania momentow
swobodnych powierzchni, ktdre rdznig sie od przyjetych w zatwierdzonej informacji
o0 statecznosci, mogg by¢ zaakceptowane po rozpatrzeniu przez Administracje.

4.1.5.2 Programy obliczeniowe, uzywajgce jako podstawy do wykonania obliczen
tabeli ksztattu kadtuba, powinny zapewniaé tolerancje dla wynikow koncowych w
stosunku do warto$ci zamieszczonych w zatwierdzonej informacji o statecznosci
lub w stosunku do danych uzyskanych ze stanéw testowych zatwierdzonych przez
Administracje.

4.1.6 Procedura zatwierdzania instrumentu statecznosciowego
4.1.6.1 Warunki zatwierdzania instrumentu statecznosciowego
Zatwierdzenie oprogramowania obejmuije:

A weryfikacje  zatwierdzenia, jesli program posiadat juz
zatwierdzenie,

2 weryfikacje poprawnosci wprowadzanych danych statku z jego
rzeczywistym stanem (patrz 4.1.6.2);

weryfikacje i zatwierdzenie stanéw testowych; oraz

4 weryfikacje czy oprogramowanie jest odpowiednie dla danego typu
statku i czy obejmuje wszystkie kryteria statecznosciowe
wymagane dla danego typu statku.

Po zainstalowaniu instrumentu statecznos$ciowego nalezy sprawdzi¢ poprawnosé
jego dziatania, przeprowadzajgc obliczenia testowe (patrz 4.1.8). Kopia
zatwierdzonych, testowych stanéw zatadowania oraz instrukcja obstugi instrumentu
statecznosciowego powinny by¢ dostepne na statku.

4.1.6.2 Zatwierdzenie dla konkretnego statku
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4.1.6.2.1 Doktadno$¢ wynikdw obliczen i rzeczywiste parametry statku,
zastosowane w obliczeniach wykonanych przez program dla konkretnego statku,
na ktéorym program zostanie zainstalowany powinny spetniaC wymagania
Administracji.

4.1.6.2.2 Po otrzymaniu zlecenia na weryfikacje danych, z zatwierdzonej informacji
o statecznosci nalezy wybra¢ minimum cztery stany zatadowania, ktére bedg
przyjete jako stany testowe. Dla statkdw przewozgcych masowe tadunki ptynne, co
najmniej jeden ze standw testowych powinien dotyczy¢ zbiornikéw zapetnionych
czesciowo. [Dla statkéw przewozgcych ziarno luzem, jeden ze stanéw zatadowania
ziarna powinien dotyczy¢ tadowni czesciowo zatadowanych]. W przyjetych stanach
testowych kazde pomieszczenie tadunkowe powinno by¢ zapetnione co najmniej
jeden raz. Stany testowe powinny obejmowac¢ caty zakres zanurzen, od zanurzenia
maksymalnego do zanurzenia w stanie balastowym, i powinny obejmowac co
najmniej jeden stan na wyjscie statku z portu i jeden stan na wejscie statku do
portu.

4.1.6.2.3 Nastepujgce dane wejsciowe, przedstawione przez zlecajgcego,
powinny by¢ zgodne z wczes$niejszymi ustaleniami oraz ostatnio zatwierdzonymi
parametrami statku pustego zgodnymi 2z aktualnymi planami i dostepng

dokumentacjg. Mogg one by¢ poddane dalszej weryfikacji na poktadzie:

A identyfikacja programu obliczeniowego w tym numer wers;ji
programu, wymiary gtéwne statku, parametry hydrostatyczne oraz
zarys sylwetki statku jesli ma zastosowanie;

2 potozenie pionu dziobowego i rufowego oraz jesli to konieczne
metoda przeliczenia zanurzen z pionéw na rzeczywiste potozenie
znakow zanurzenia statku;

.3 masa statku pustego i srodek ciezkosci uzyskane z ostatniego
zatwierdzonego protokotu z proby przechytéw lub protokotu z
préby nosnosci;

4 linie teoretyczne, tabele ksztattu lub inna odpowiednia prezentacja
ksztattu kadluba uwzgledniajgca wszystkie istotne czesci
wystajgce jesli sg potrzebne do sporzadzenia modelu statku;

5 definicje przedziatdw z podaniem ich odstepu wregowego, tabele
objetosci przedziatdw z podaniem ich $rodkéw objetosci (tabele
sondowania/ulazu), poprawki na swobodne powierzchnie cieczy,
jesli majg zastosowanie; oraz

.6 roztozenie tadunku i materiatbw zuzywanych na statku, a
niezbednych do jego eksploatacji dla kazdego stanu zatadowania.

Przeprowadzona przez Administracje weryfikacja nie zwalnia armatora statku od
odpowiedzialnosci za zapewnienie, ze informacje zawarte w instrumencie
statecznosciowym sg zgodne z rzeczywistym stanem na statku oraz zatwierdzong
informacjg o statecznosci.

4.1.7 Instrukcja obstugi
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Nalezy dostarczy¢é prosta i zrozumiatg instrukcje obstugi instrumentu
statecznosciowego opracowang w tym samym jezyku co informacja o statecznosci,
zawierajgcg przynajmniej nastepujgce informacje:

A1 sposoéb instalowania instrumentu;
opis klawiszy funkcyjnych;

opis wyswietlanego menu,

M ow N

opis danych wejsciowych i danych wyjsciowych (wynikéw
obliczen);

minimalne wymagania sprzetowe dla oprogramowania;

uzycie testowych stanéw zatadowania;

N o ;o

instrukcje uruchomienia programu na komputerze; oraz
.8 liste ostrzezen.

W uzupetnieniu do instrukcji obstugi w formie pisemnej mozna dostarczy¢ jg w
formie elektronicznej.

4.1.8 Test instalacyjny

4.1.8.1 Aby zapewni¢ poprawne dziatanie instrumentu stateczno$ciowego, kapitan
statku zobowigzany jest dopilnowa¢, aby po koncowym zainstalowaniu
oprogramowania na statku lub jego uaktualnieniu wykonany zostat test instalacyjny
wedtug okreslonego schematu, w obecnosci inspektora Administracji. Do
wykonania testu instalacyjnego nalezy wybra¢ z zatwierdzonych stanéw testowych
€0 najmniej jeden stan (za wyjatkiem stanu statku pustego).

Uwaga: Wyniki obliczer aktualnego stanu zatadowania nie sg odpowiednie do
sprawdzenia prawidtowej pracy instrumentu statecznosciowego.

4.1.8.2 Z reguly stany testowe sg na stale zapisane w pamieci instrumentu
statecznosciowego. Przebieg przeprowadzenia testu instalacyjnego:

A wybraé¢ stan testowy i obliczy¢ go, poréwnujgc otrzymane wyniki z
dokumentacja;
2 zmieni¢ kilka elementéw nosnosci (mase w zbiornikach oraz mase

tadunku) tak, aby zostalo zmienione zanurzenie lub wypornosé
statku o nie mniej niz 10%. Otrzymane wyniki podlegajg analizie w
celu stwierdzenia, czy w logiczny sposob rdéznig sie od
zatwierdzonego stanu testowego;

3 podda¢ przeglagdowi powyzej otrzymany stan zatadowania w celu
zmiany na pierwotny stan testowy i poréwna¢ otrzymane wyniki.
Otrzymane istotne dane wejsciowe i wyniki obliczen powinny by¢
takie same jak w wyjsciowym stanie testowym; oraz

4 alternatywnie, mozna wybrac¢ jeden lub wiecej stanéw testowych i
wykonaé obliczenia, wprowadzajgc do programu wszystkie dane
dotyczace nos$noéci zastosowane dla kazdego testowego stanu
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zatadowania. Wyniki obliczen powinny zosta¢ zweryfikowane jako
identyczne z wynikami zatwierdzonej kopii stanéw testowych.

4.1.9 Testowanie okresowe

4.1.9.1 Kapitan statku zobowigzany jest dopilnowaé, aby podczas kazdego
rocznego przegladu statku zostata sprawdzona doktadno$é instrumentu
statecznosciowego, przez wykonanie co najmniej jednego testowego obliczenia dla
wybranego stanu zatadowania. Jezeli przedstawiciel Administracji jest nieobecny
podczas okresowego testowania instrumentu statecznosciowego, kopia wynikéw
obliczeh powinna pozostaé na statku celem jej pozniejszej weryfikacji przez
przedstawiciela.

4.1.9.2 Podczas przegladu dla odnowienia klasy statku sprawdzeniu podlegajg
wszystkie zatwierdzone stany testowe, a obliczenia testowe powinny byc¢
wykonane w obecnosci przedstawiciela Administraciji.

4.1.9.3 Procedura testowania powinna zosta¢ przeprowadzona zgodnie z ustepem
4.1.8.

4.1.10 Inne wymagania

4.1.10.1 Program powinien posiada¢ zabezpieczenia przed przypadkowg
lub nieautoryzowang jego modyfikacjg oraz zmiang statych danych wejsciowych.

4.1.10.2 Jesli program jest niewlasciwie uzytkowany, powinno nastgpi¢
automatyczne wigczenie stosownych ostrzezen i alarmu.

4.1.10.3 Program i wszelkie przechowywane dane powinny zostaé
zabezpieczone przed ich utratg w przypadku zaniku zasilania komputera.

4.1.10.4 Program powinien pokazywaé¢ komunikaty btedéw w przypadku
otrzymania wynikow, ktére przekraczajg wartosci dopuszczalne (np. przekroczenie
dopuszczalnego zanurzenia lub no$no$ci).

4.1.10.5 Do Administracji celem rozpatrzenia nalezy zgtosi¢ kazde
oprogramowanie  zainstalowane na  statku zwigzane ze  Srodkami
statecznosciowymi takimi jak wtasciwosci morskie statku, ocena préb przechytéw
statku w trakcie eksploatacji oraz przetwarzanie wynikéw celem przeprowadzania
dalszych obliczen jak i ocena pomiarow okresu kotysan.

4.1.10.6 Funkcjonalno$¢ programu powinna uwzgledniaé mozliwos¢
przeprowadzania obliczen ciezaru i momentu wraz z numeryczng i graficzng
prezentacjg wynikéw takich jak poczatkowe wartosci statecznosci, krzywa ramienia
prostujgcego, powierzchnia pod krzywg ramienia prostujgcego oraz zakres
statecznosci.

4.1.10.7 Wszystkie dane wejSciowe pochodzace 2z automatycznych
sensorow pomiarowych takich jak urzgdzenia pomiarowe lub systemy odczytu
zanurzenia powinny by¢é zaprezentowane uzytkownikowi celem weryfikacji.
Uzytkownik powinien mie¢ mozliwo$é recznego nadpisania btednych odczytow.

ROZDZIAL 5

Postanowienia eksploatacyjne dotyczgce zapobiegania wywracaniu sie statkow
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5.1 Ogdlne zasady zapobiegania wywracaniu sie statkow

5.1.1 Spetnienie kryteriow statecznosciowych nie daje pewnosci unikniecia
wywrocenia sie statku bez wzgledu na okolicznosci, ani nie zwalnia kapitana od
odpowiedzialnosci. Kapitan powinien wykazywaé¢ rozwage i stosowa¢ dobrg
praktyke morskg, uwzgledniajgc pore roku, prognozy pogody i rejony zeglugi,
a takze powinien dostosowac predkos¢ do panujgcych okoliczno$ci.

5.1.2 Nalezy zwréci¢ uwage, aby rozmiesci¢ przydzielany statkowi tadunek
w sposéb umozliwiajacy spetnienie kryteribw statecznosciowych. Jesli to
konieczne, ilos¢ tadunku nalezy zmniejszy¢ dla zwiekszenia wymaganej masy
balastu.

5.1.3 Przed rozpoczeciem podrézy nalezy upewni¢ sie, ze tadunek i elementy
wyposazenia 0 znacznych rozmiarach zostaly prawidtowo rozmieszczone Ilub
zamocowane, aby zminimalizowa¢ mozliwosci ich wzdluznych i poprzecznych
przesunie¢ w morzu na skutek przyspieszen spowodowanych kotysaniem i
kiwaniem.

5.1.4 Statek zaangazowany w operacje holowania powinien posiadaé
odpowiednig rezerwe statecznosci w celu przeciwstawienia sie przewidywanemu
momentowi przechylajgcemu, pochodzgcemu od liny holowniczej, bez narazania
na niebezpieczenstwo statku holujgcego. tadunek poktadowy na statku holujgcym
powinien by¢ dobrze zabezpieczony i tak rozmieszczony, aby nie zmniejszac
bezpieczenstwa pracy zatogi na pokfadzie, lub nie przeszkadza¢ w funkcjonowaniu
urzadzen holujgcych. Urzadzenia holujgce powinny zawiera¢ sprezyne holowniczg
i urzgdzenie do szybkiego zwolnienia holu.

5.1.5 Liczbe zbiornikdw niewypetnionych w catosci lub przelewowych nalezy
ograniczy¢ do minimum ze wzgledu na ich negatywny wplyw na statecznosc.
Nalezy uwzgledni¢ negatywny wptyw na statecznosc¢ zbiornikéw basenowych.

5.1.6 Kryteria statecznosci zawarte w czesci A rozdziale 2 ustalajg minimalne
wartosci, ale nie wprowadza sie zadnych zalecen dotyczacych wartosci
maksymalnych. Wskazane jest unikanie nadmiernych wartosci wysokosci
metacentrycznej, ktére mogg prowadzic do powstawania przyspieszen
niekorzystnych dla statku, zatogi, wyposazenia i bezpieczenstwa przewozonego
tadunku. Zbiorniki przelewowe w wyjgtkowych przypadkach mogag byé uzywane
jako srodki do redukcji zbyt duzej wartosci wysokosci metacentrycznej. W tym
przypadku nalezy dodatkowo rozwazyé efekt falowania cieczy w zbiorniku
(zjawisko sloshingu).

5.1.7 Nalezy wzig¢ pod uwage niekorzystny wplyw na statecznosé¢ przy
przewozeniu pewnych tadunkéw masowych. W tym przypadku nalezy uwzglednié
Kodeks bezpiecznego przewozu statych tadunkéw masowych.

5.2 Zalecenia eksploatacyjne w czasie ztej pogody
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5.2.1 Otwory drzwiowe i inne otwory, przez ktére woda moze wtargngé¢ do
wnetrza kadtuba, poktadéwek, dziobéwki itp. powinny by¢ podczas ziej pogody
odpowiednio zamkniete, a przyrzady stuzgce do ich zamykania powinny znajdowaé
sie na statku i by¢ w dobrym stanie.

5.2.2 Strugoszczelne i wodoszczelne luki, drzwi itp. powinny by¢ podczas rejsu
zamkniete z wyjagtkiem przypadkow koniecznego ich otwarcia dla celow
eksploatacyjnych. Luki te zawsze muszg by¢ gotowe do natychmiastowego
zamkniecia oraz posiadaé tablice informacyjng, nakazujgcg ich zamykanie zaraz
po wykorzystaniu do celdw komunikacyjnych. Pokrywy fukowe i iluminatory
poktadowe na statkach rybackich powinny byé wtasciwie zabezpieczone, gdy nie
sg uzywane podczas operacji potowowych. Zdejmowalne pokrywy iluminatoréw
powinny by¢ utrzymywane w dobrym stanie i podczas ztej pogody szczelnie
zamkniete.

5.2.3 Kazde urzadzenie zamykajgce rury wentylacyjne zbiornikow paliwowych
powinno by¢ zabezpieczone podczas ztej pogody.

5.2.4 Ryb nie wolno przewozi¢ luzem bez upewnienia sie, ze ruchome przegrody
w tadowniach sg ustawione prawidtowo.

5.3 Prowadzenie statku w czasie ztej pogody

5.3.1 We wszystkich stanach zatadowania nalezy zadbac¢ o utrzymywanie wolnej
burty o wielkosci zapewniajgcej zdolno$¢ zeglugows.

5.3.2 Przy ztej pogodzie, jesli wystepuje zjawisko wynurzania sruby, zalewanie
poktadu wodg lub silny sleming, nalezy ograniczy¢ predkos¢ statku.

5.3.3 Szczegolng uwage nalezy zwréci¢ podczas ptyniecia na fali nadgzajgcej,
bocznej czotowej, gdzie wystepujg zjawiska niebezpieczne, takie jak rezonans
parametryczny, utrata stateczno$ci kursowej i sterownosci z tendencjg do ustawiania
sie statku burtg do fali (broaching), zmniejszenie sie stateczno$ci na grzbiecie fali i
nadmierne kotysanie. Zjawiska mogg wystepowaé oddzielnie, kolejno Ilub
jednoczesnie w roznych kombinacjach, stwarzajgc grozbe wywrécenia. Dla
unikniecia powyzszych zjawisk nalezy w odpowiedni sposdb zmieni¢ predkosé i/lub
kurs statku.

5.3.4 Poleganie na automatycznym sterowaniu moze by¢ niebezpieczne, gdyz
nie pozwala on na szybka zmiane kursu, ktéra moze by¢ konieczna podczas ziej

pogody.

5.3.5 Nalezy unika¢ sytuacji, w ktérych woda gromadzi sie w studniach pokfadu.
Jezeli furty odwadniajgce nie wystarczajg do odwodnienia studni, nalezy
zmniejszy¢ predkos¢ statku lub zmieni¢ kurs, albo zastosowa¢ oba srodki
jednoczesnie. Furty odwadniajgce z urzadzeniami do zamykania muszg byé¢
zawsze gotowe do uzytku i nie nalezy ich zamykac.

5.3.6 Kapitanowie powinni mie¢ swiadomos¢, ze w niektorych rejonach lub
przy pewnych konfiguracjach wiatru i prgdu mogg wystepowac¢ strome Ilub
zatamujgce sie fale (w ujsciach rzek, rejonach ptytkowodnych, zatokach o
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ksztattach tworzacych gardziel itp.). Fale te sa szczegdlnie niebezpieczne
zwlaszcza dla matych statkow.

5.3.7 Przy zlej pogodzie boczne dziatanie wiatru moze wywotaé znaczny kat
przechytu. Jesli podejmowane sg dziatania majgce na celu wyrdwnanie przechytu
powstatego na skutek wiatru (np. balastowanie, korzystanie z urzgdzenh przeciw-
przechytlowych itp.) zmiany kursu statku w stosunku do kierunku wiatru mogg
prowadzi¢ do niebezpiecznych katow przechytu lub przewrdcenia statku. Dlatego
przechylenia wywotanego wiatrem nie nalezy rownowazy¢ srodkami przeciw-
przechylowymi, chyba Zze po =zatwierdzeniu przez Administracje, obliczenia
wykazaly, ze statek powiada wystarczajgcg statecznos¢ w najbardziej
niekorzystnych warunkach (np. niewlasciwe Ilub btedne uzycie, awaria
mechanizmu, niezamierzona zmiana kursu itp.). Porady na temat korzystania ze
srodkéw przeciw-przechytowych nalezy zawrze¢ w informac;ji o statecznosci.

5.3.8 Zaleca sie korzystanie z wytycznych eksploatacyjnych w celu unikniecia
sytuacji niebezpiecznych w trudnych warunkach pogodowych lub z systemu bazy
danych komputera poktadowego. Stosowana metoda powinna by¢ prosta w uzyciu.

5.3.9 Jednostki szybkie nie powinny w sposob zamierzony uprawia¢ zeglugi w
warunkach gorszych i przy ograniczeniach wigekszych, niz okreslono w
odpowiednich certyfikatach lub dokumentach z nimi zwigzanych.
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ROZDZIAL 6
Oblodzenie

6.1 Postanowienia ogodine

6.1.1 W odniesieniu do kazdego statku eksploatowanego w rejonach, gdzie
moze wystgpi¢ narastanie lodu negatywnie oddziatywujgce na statecznosé, przy
rozpatrywaniu stanéw zatadowania nalezy to oblodzenie uwzglednié.

6.1.2 Administracjom zaleca si¢ uwzglednianie wptywu oblodzenia. Zezwala sie
na stosowanie standardow krajowych tam, gdzie warunki $rodowiskowe
uzasadniajg uzycie przepiséw ostrzejszych niz podane ponize;.

6.2 Statki towarowe przewozace poktadowe tadunki drewna

6.2.1 Kapitan powinien ustali¢ lub sprawdzi¢ stateczno$¢ swego statku dla
najgorszych warunkéw eksploatacyjnych, uwzgledniajagc zwigkszony ciezar
tadunku poktadowego spowodowany pochfanianiem wody i/lub narastaniem lodu
oraz zmiang stanu materiatdw zuzywanych na statku, a niezbednych do jego
eksploatacji.

6.2.2 Jezeli przewozony jest poktadowy fadunek drewna i zaktada sie mozliwos¢
powstania oblodzenia, to nalezy uwzgledni¢ dodatkowy ciezar spowodowany
oblodzeniem.

6.2.3 Uwzglednienie narastania lodu

A Ciezar powstatego oblodzenia w (kg/mz) nalezy okresla¢ wedtug

nastepujgcego wzoru:
2,3-(15,2-L-3518 I
w=30.23:4 )-fd- d
L, 016-L

gdzie:
fy = wspotczynnik mocowania drewna réwny 1,2
L = dlugosé¢ statku w (m)
lwb = wysokos¢ wolnej burty w (mm)
lgz = dlugos¢ obszaru nawisu w (m), rozumiana jako odlegtos¢

wystgpienia maksymalnej szerokosci wodnicy znajdujgcej sie 0,5 ponizej poktadu
wolnej burty, do punktu przeciecia sie tej wodnicy z zarysem dziobu.
2 Cigzar powstatego oblodzenia w (kg/mz) na powierzchni

pokltadowego tadunku drewna nalezy uwzgledni¢ dla kazdego przypadku
obcigzenia przedstawionego na rysunku nr 1:
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Przykéad obcizgzenia nr 1: narastania lodu na cale] powierzchni pokiadowego 3dunku dreana

|
|

| |

Przykiad cbciszenia nr 2: narsstania lodu po jednej stronie powierzehni pokiadowego idunku drewna

Przywiad obciaZenia nr 3: narastania ldu na ozicbows rZecis] czesci ponierzchni pokiadowego tadunky drawna

{4 ‘_‘.—‘1 [7 i

Wyasmense: przykiady obciaZenia naledy uwzgledret w obliczeniach stateczno$c

Rysunek 1 — Przyktady obcigzenia przy narastaniu lodu dla poktadowych fadunkéw

drewna

6.3  Statki rybackie

Obliczenia standéw zatadowania statkéw rybackich (patrz 3.4.2.8) powinny
uwzglednia¢ narastanie lodu, tam gdzie ono wystepuje, zgodnie z ponizszymi
postanowieniami.

6.3.1

Uwzglednienie narastania lodu

W odniesieniu do statkow rybackich eksploatowanych w rejonach, gdzie moze
wystgpi¢ narastanie lodu, nalezy przyja¢ w obliczeniach statecznosci nastepujgce
zatozenia:

4

oblodzenie jednostkowe 30 kg/m2 na nieostonietych poktadach
zewnetrznych i schodniach;

oblodzenie jednostkowe 7,5 kg/m? dla powierzchni rzutu bocznego na
kazdej burcie statku powyzej ptaszczyzny wodnicy;

powierzchnie rzutu bocznego nieciggtych powierzchni relingéw, boméw
pomocniczych, omasztowania (z wyjgtkiem samych masztéw), takielunku
statkéw nieposiadajgcych zagli oraz innych matych elementéw powinna
by¢ uwzgledniona w obliczeniach poprzez zwiekszenie catkowitej
powierzchni rzutu bocznego elementéw ciggtych o 5%, a momentu
statycznego tej powierzchni o 10%.
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Statki przeznaczone do eksploatacji w rejonach, gdzie powstaje oblodzenie, powinny:
.7 dazy¢ do zminimalizowania narastania lodu;

.8 byc¢ wyposazone w srodki stuzgce do usuwania lodu, ktére Administracja
uzna za niezbedne, jak np. urzadzenia elektryczne i pneumatyczne
oraz/lub narzedzia specjalne, np. topory lub patki drewniane do usuwania
lodu z nadburé, poreczy i elementéw nadbudowy.

6.3.2 Wytyczne dotyczace narastania lodu

Podane powyzej normy dotyczace oblodzenia stosuje sie w nastepujgcych
rejonach:

.9 rejon na poétnoc od réwnoleznika 65°30°’N pomiedzy potudnikiem 28°W
a zachodnim wybrzezem Islandii; na pétnoc od loksodromy biegnacej od
réwnoleznika 66°N w przecieciu sie z potudnikiem 15°W do réwnoleznika
73°30°’N w przecieciu sie z potudnikiem 15°E; na pétnoc od réwnoleznika
73°30°'N pomiedzy potudnikami 15°E i 35°E i na wschdd od potudnika
35°E, jak réwniez na potnoc od réwnoleznika 56°N na Morzu Battyckim;

.10 rejon na poinoc od roéwnoleznika 43°N ograniczony od zachodu
wybrzezem Ameryki Pdétnocnej i od wschodu loksodromg biegngcg od
réwnoleznika 43°N w przecieciu sie z potudnikiem 48°W do rownoleznika
63°N w przecieciu sie z potudnikiem 28°W i dalej wzdtuz potudnika 28°W;

.11 wszystkie rejony morskie na pétnoc od kontynentu Ameryki Pdinocnej,
potozone na zachdd od rejonéw okreslonych w. 1 .2;

.12 Morza Beringa i Morza Ochockiego oraz Ciesniny Tatarskiej podczas
sezonu lodowego; oraz

.13 na potudnie od réwnoleznika 60°S.
Mapa pokazujgca powyzsze rejony zatgczona jest na koncu niniejszego rozdziatu.

W odniesieniu do statkdow eksploatowanych w rejonach, w ktérych przewidywane
jest narastanie lodu:

.14 dla rejonéw okreslonych w .1; .3; .4 i .5, w ktérych warunki narastania
lodu réznig sie znacznie od opisanych w 6.3.1, mozna przyjmowaé
oblodzenie jednostkowe réwne 0,5 do 2 warto$ci wymaganej;

.15 dla rejonu okreslonego w .2, w ktérym mozna spodziewa¢ sie narastania
lodu ponad dwukrotnie przekraczajgcego wartosci podane w 6.3.1,
mozna zastosowa¢ wymagania surowsze od podanych w 6.3.1.

6.3.3 Krotki przeglad przyczyn narastania lodu i jego wpfyw na witasnosci
morskie statku

6.3.3.1 Szyper statku rybackiego powinien pamietac¢, ze tworzenie sie oblodzenia
jest skomplikowanym procesem, ktory zalezy od warunkéw meteorologicznych,
stanu zaladowania i zachowania sie statku podczas sztormu, jak réwniez od
rozmiaréw i rozmieszczenia nadbudéwek i omasztowania. Najczestszg przyczyng
tworzenia sie oblodzenia jest gromadzenie sie kropel wody na elementach
konstrukcji statku. Krople te pochodzg z pytu wodnego zwiewanego z grzbietéw fal
oraz z bryzgéw wytwarzanych przez statek.
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6.3.3.2 L&d moze sie rowniez tworzy¢ podczas $niezycy, mgty (wlgczajgc opary
arktyczne), gwaltownego spadku temperatury, a takze na skutek zamarzania
kropel deszczu uderzajgcych o elementy konstrukciji.

6.3.3.3 Tworzenie sie oblodzenia moze byé czasem wywotane Ilub
zapoczatkowane przez wode morskg gromadzacg sie na poktadzie.

6.3.3.4 Intensywne oblodzenie tworzy sie zwykle na dziobnicy, nadburciach i ich
relingach, przednich $cianach nadbudéwek i zabudowy poktadu, kluzach,
kotwicach, urzagdzeniach poktadowych, pokfadzie dziobowki, poktadzie gérnym,
furtach odwadniajgcych, antenach, sztagach, wantach, masztach i takielunku.

6.3.3.5 Nalezy mie¢ na uwadze, ze rejonami najbardziej niebezpiecznymi pod
wzgledem mozliwosci tworzenia sie oblodzenia sg rejony subarktyczne.

6.3.3.6 Najbardziej intensywne tworzenie sie oblodzenia nastepuje przy wietrze
i fali z kierunku dziobu. Przy wietrze bocznym i skosnym 16d tworzy sie szybciej na
burcie nawietrznej, co prowadzi do statego, skrajnie niebezpiecznego przechytu.

6.3.3.7 Ponizej podane sg warunki meteorologiczne, przy ktérych tworzy sie
najbardziej typowe oblodzenie spowodowane bryzgami wody. Podane sg réwniez
przyktadowe ciezaru tworzgcego sie lodu na typowym statku rybackim o wypornosci
od 100 do 500 ton. Dla statkéw wiekszych masy te bedg odpowiednio wieksze.

6.3.3.8 Wolne przyrastanie lodu nastepuije:
.16 przy temperaturze otoczenia od —1 °C do -3 °C i dowolngj sile wiatru;
.17 przy temperaturze otoczenia —4 °C i nizszej i sile wiatru od 0 do 9 m/s;
.18 przy opadach, mgle lub zamgleniu potgczonym z gwattownym spadkiem
temperatury otoczenia.

W powyzszych warunkach intensywnosé przyrastania lodu moze nie przekroczy¢
1,5 t/h.

6.3.3.9 Gwattowne przyrastanie lodu nastepuje przy temperaturze otoczenia od
—4 °C do -8 °C i sile wiatru od 10 do 15 m/s. W tych warunkach intensywnos$c¢
przyrastania lodu moze wynosic¢ od 1,5 do 4 t/h.

6.3.3.10 Bardzo szybkie przyrastanie lodu nastepuje:

.19 przy temperaturze otoczenia —4 °C i nizszej i sile wiatru 16 m/s i wyzszej;
oraz

.20 przy temperaturze otoczenia —9 °C i nizszej i sile wiatru od 10 do 15 m/s.

W powyzszych warunkach intensywno$¢ przyrastania lodu moze przekroczy¢ 4 t/h.

6.3.3.11 Szyper powinien pamietaé, ze tworzenie sie oblodzenia niekorzystnie
wptywa na wtasnosci morskie statku, prowadzac do:

.21 zwiekszenia ciezaru statku na skutek powierzchniowego gromadzenia sie
lodu, co powoduje zmniejszenie sie wolnej burty i ptywalnosci;
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.22 podwyzszenia srodka ciezkosci statku na skutek wysokiego potozenia
wytworzonego lodu z jednoczesnym zmniejszeniem si¢ statecznosci;

.23 zwiekszenia powierzchni nawiewu na skutek tworzenia sie lodu w
goérnych czesciach statku i przez to zwiekszenia momentu
przechylajgcego na skutek dziatania wiatru;

.24 zmiany przegtebienia na skutek nierdwnomiernego roziozenia lodu
wzdiuz statku;

.25 powstania statego przechytlu na skutek nierébwnomiernego roziozenia
lodu w poprzek statku; oraz

.26 pogorszenia zdolno$ci manewrowych i zmniejszenia predkosci statku.

6.3.4 Procedury eksploatacyjne odnoszgce sie do bezpieczenstwa statku
rybackiego w warunkach oblodzenia podane sg w Zatgczniku 2 (Zalecenia dla
szyprow statkow rybackich dotyczace bezpieczenstwa statku w warunkach
tworzgcego sie
oblodzenia).

6.4  Statki zaopatrzenia offshore o dlugosci od 24 do 100 m

Na statkach eksploatowanych w rejonach, gdzie moze wystgpi¢ narastanie lodu:
.27 nie powinno sie stosowaé¢ zamknieé¢ na furtach odwadniajgcych; oraz

.28 w odniesieniu do srodkow eksploatacyjnych zapobiegajacych wywracaniu
sie statku nalezy odnies¢ sie do zalecen dla szyprow statkdéw rybackich
dotyczgcych  bezpieczenstwa  statku  w warunkach  oblodzenia
okreslonych w ustepie 6.3.3 i Zatgczniku 2 (Zalecenia dla szypréow
statkbw rybackich dotyczgce bezpieczenstwa statku w warunkach
oblodzenia).
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ROZDZIAL 7
Zagadnienia dotyczgce wodoszczelnoSci kadtuba

7.1 Luki

7.1.1 Na statkach, do ktérych ma zastosowanie odpowiednio Miedzynarodowa
konwencja o liniach tadunkowych z 1966 roku oraz zwigzany z nig Protokét z 1988
roku z p6zn. zm., luki tadunkowe i inne luki powinny spetnia¢ wymagania prawidet
13,14,15,16 i 26(4) tej Konwencji i Protokotu.

7.1.2 Na statkach rybackich, do ktérych ma zastosowanie Protokét z
Torremolinos z 1993 roku, luki powinny spetnia¢ wymagania prawidet 11/5 i 11/6 tego
Protokotu.

7.1.3 Luki na poktadowych statkach rybackich o dlugosci 12 m i wiekszej, ale
mniejszej od 24 m, powinny spetnia¢ nastepujagce wymagania:

7.1.3.1 Wszystkie luki powinny by¢ zaopatrzone w pokrywy, a luki, ktére mogg byé
otwierane podczas operacji potowowych, zwykle nalezy umieszczaé w poblizu
ptaszczyzny symetrii statku.

7.1.3.2 Do obliczen wytrzymatosciowych nalezy przyja¢, ze pokrywy lukéw inne
niz drewniane podlegajg obcigzeniu statycznemu o wartosci 10 kN/m? lub
obcigzeniu ciezarem przewozonego na nich fadunku, w zaleznosci od tego, ktoére
obcigzenie jest wieksze.

7.1.3.3 Jezeli pokrywy wykonane sg ze stali konstrukcyjnej, maksymalne
naprezenia wywotane obcigzeniem okreslonym w 7.1.3.2 i przemnozonym przez
4,25 nie powinny przekroczy¢ minimalnej wytrzymatosci materiatu. Ugiecia
wywotane tymi obcigzeniami nie powinny by¢ wieksze niz 0,0028 ich rozpietosci.
7.1.3.4 Pokrywy wykonane z materiatéw innych niz stal konstrukcyjna lub drewno
powinny mie¢ wytrzymatos¢ co najmniej réwnowazng wytrzymatosci pokryw
wykonanych ze stali konstrukcyjnej, a ich konstrukcja powinna mie¢ sztywnosc
zapewniajgcg strugoszczelnos¢ pod obcigzeniem okreslonym w 7.1.3.2.

7.1.3.5 Pokrywy powinny by¢ zaopatrzone w urzadzenia dociskajgce i uszczelki
lub inne $rodki rownowazne, zapewniajgce strugoszczelnosé.

7.1.3.6 Stosowanie drewnianych pokryw lukéw w zasadzie nie jest zalecane
z powodu trudnosci w uzyskaniu ich strugoszczelno$ci. Jezeli jednak pokrywy takie
zostaty zastosowane, powinny by¢ strugoszczelne.

7.1.3.7 Grubo$¢ drewnianych pokryw lukowych po obrébce powinna uwzgledniaé
naddatek na ich Scieranie, powodowane nieuwazng obstugg. W kazdym przypadku
grubos¢ tych pokryw po obrdbce powinna wynosi¢ co najmniej 4 mm na kazde 100
mm niepodpartej rozpietosci przy minimalnej grubosci 40 mm, a szeroko$c
powierzchni oporowej powinna wynosi¢ co najmniej 65 mm.

7.1.3.8 Wysokos¢ zrebnic lukowych ponad poktadem na otwartych czesciach
poktadu roboczego powinna wynosi¢ co najmniej 300 mm na statkach o diugosci
12 m i co najmniej 600 mm na statkach o dilugosci 24 m.
Dla statkéw o dtugosciach posrednich minimalne wysokosci uzyskuje sie za
pomocg interpolacji liniowej. Wysokos¢ zrebnic lukowych ponad poktadem 123
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otwartych czesciach poktadu roboczego nadbuddéwki powinna wynosi¢ co najmniej
300 mm.

7.1.3.9 Jezeli jest to uzasadnione doswiadczeniem eksploatacyjnym, to po
zatwierdzeniu przez kompetentne wtadze, wysokos$¢ zrebnic lukow (z wyjatkiem
lukéw dajgcych bezposredni dostep do pomieszczeh maszynowych) moze byc¢
zmniejszona w stosunku do wysokosci okreslonej w 7.1.3.8, lub tez zrebnic mozna
w ogdle nie stosowaé, pod warunkiem zastosowania skutecznych wodoszczelnych
pokryw lukowych innych niz drewniane. W takim przypadku luki powinny by¢ tak
mate, jak jest to mozliwe, a pokrywy powinny by¢ przymocowane na state za
pomocg zawiasow lub elementéw réwnowaznych i umozliwia¢ szybkie zamknigcie
lub uszczelnienie.

7.2 Otwory w maszynowni

7.2.1 Na statkach, do ktdrych ma zastosowanie odpowiednio Miedzynarodowa
konwencja o liniach tadunkowych z 1966 roku lub zwigzany z nig Protokét z 1988
roku z p6zn. zm., otwory w maszynowni powinny spetnia¢é wymagania prawidta 17.

7.2.2 Na statkach rybackich, do ktérych ma zastosowanie Protokét z Torremolinos
z 1993 roku i na nowych poktadowych statkach rybackich o dtugosci 12 m i wiekszej,
ale mniejszej od 24 m, nalezy spetni¢ nastepujgce wymagania prawidia Il/7 Protokotu:

.29 otwory w maszynowni powinny byé obramowane i ograniczone szybem
0 wytrzymatosci rownowaznej z wytrzymatoscig sasiedniej nadbuddwki.
Zewnetrzne otwory wejsciowe powinny by¢ zaopatrzone w drzwi
spefniajgce wymagania prawidta 11/4 Protokofu lub — na statkach o
dtugosci mniejszej niz 24 m z pokrywami lukéw innymi niz drewniane —
spetniajgce wymagania 7.1.3 niniejszego rozdziatu; oraz

.30 otwory inne niz wejsciowe powinny by¢ zaopatrzone w pokrywy o
wytrzymatosci réwnowaznej z wytrzymatoscig konstrukcji bez otworu,
przymocowane na state i umozliwiajgce strugoszczelne zamkniecie.

7.2.3 Na statkach zaopatrzenia offshore wejScie do maszynowni powinno
prowadzi¢, jezeli to mozliwe, z dziobéwki. Kazde wejscie do maszynowni z
otwartego poktadu tadunkowego powinno by¢ zaopatrzone w dwa strugoszczelne
zamkniecia. Wejscie do pomieszczen potozonych ponizej otwartego poktadu
tadunkowego powinno w miare mozliwosci prowadzi¢ z miejsca znajdujgcego sie
na lub powyzej poktadu nadbuddwki.

7.3 Drzwi

7.3.1 Na statkach pasazerskich, do ktérych ma zastosowanie Miedzynarodowa
konwencja o bezpieczenstwie zycia na morzu z 1974 roku, drzwi powinny spetnia¢
wymagania prawidet 11-1/13 i 16 tej Konwencji.

7.3.2 Na statkach, do ktérych ma zastosowanie odpowiednio Miedzynarodowa
konwencja o liniach fadunkowych z 1966 roku lub zwigzany z nig Protokét z 1988
roku z pézn. zm., drzwi powinny spetnia¢ wymagania prawidfa 12 tej Konwenciji.



7.3.3 Na statkach rybackich, do ktérych ma zastosowanie Protokét z
Torremolinos z 1993 roku, drzwi powinny spetniaé wymagania prawidta 11/2 i
prawidta Il/4 tego Protokotu.

7.3.4 Na pokiadowych statkach rybackich o dtugosci 12 m i wiekszej, ale mniejszej
niz 24 m:

.31 Drzwi wodoszczelne mogg by¢ typu zawiasowego i powinny umozliwiaé
miejscowe operowanie nimi z obu stron. Po obu stronach drzwi powinna
by¢ umieszczona informacja, ze podczas przebywania statku na morzu
drzwi powinny byé zamkniete.

.32 Wszystkie otwory wejSciowe w grodziach zamknietych elementow
nadbudowy, przez ktére woda moze wedrze¢ si¢ do wnetrza i
spowodowac niebezpieczenstwo dla statku, powinny by¢ zaopatrzone w
drzwi przymocowane na state do grodzi, obramowane i usztywnione w
sposOb zapewniajgcy catej konstrukcji wytrzymatosé réwnowazng z
wytrzymatoscig konstrukcji bez otworu i strugoszczelne w stanie
zamknietym. Nalezy przewidzie¢ srodki umozliwiajgce operowanie
drzwiami z obu stron grodzi.

.33 Wysokos¢ ponad pokiadem progéw drzwi, zejscidwek, elementéw
nadbudowy i szybéw maszynowych, umiejscowionych na poktadzie
roboczym i na poktadach nadbuddéwek i dajgcych bezposredni dostep do
czesci tych pokfadéw narazonych na dziatanie wptywow atmosferycznych i
morza, powinna by¢ co najmniej rowna wysokosci zrebnic lukowych
podanej w 7.1.3.8.

.34 Jezeli jest to uzasadnione doswiadczeniem eksploatacyjnym, to po
zatwierdzeniu przez kompetentne wiadze, wysoko$¢ ponad pokfadem
progéw drzwi okreslonych w 7.3.4.3, z wyjatkiem drzwi umozliwiajgcych
bezposredni dostep do pomieszczen maszynowych, moze byé
zmniejszona do wartosci nie mniejszej niz 150 mm na poktadach
nadbuddéwek inie mniejszej niz 380 mm na pokfadzie roboczym dla
statkébw o dlugosci 24 m lub nie mniejszej niz 150 mm na poktadzie
roboczym dla statkéw o diugosci 12 m. Dla statkbw o dtugosciach
posrednich minimalng dopuszczalng wysokos¢ progéw drzwi ha
poktadzie roboczym otrzymuje sie za pomocg interpolacji liniowej.

7.4  Furty tadunkowe i inne podobne otwory

7.4.1 Na statkach, do ktérych ma zastosowanie odpowiednio Miedzynarodowa
konwencja o liniach tadunkowych z 1966 roku lub zwigzany z nig Protokét z 1988
roku z pézn. zm., furty tadunkowe i inne podobne otwory powinny spetniac
wymagania prawidta 21 tej Konwenciji.

7.4.2 Otwory, przez ktére woda moze przedosta¢ sie do wnetrza statku oraz
klapy tadunkowe na trawlerach rufowych, do ktérych ma zastosowanie Protokét
z Torremolinos z 1993 roku, powinny spetnia¢ wymagania prawidta /3 tego
Protokotu.



7.4.3 Furty tadunkowe i inne podobne otwory na statkach pasazerskich, do
ktérych ma zastosowanie Miedzynarodowa konwencja o bezpieczeristwie zycia na
morzu, 1974, powinny by¢ zgodne z prawidtiem [I-1/15, 17 i 22 tej Konwenciji.
Dodatkowo takie otwory na statkach pasazerskich ro-ro, do ktérych niniejsza
Konwencja ma zastosowanie, powinny spetniaé wymagania prawidta [I-1/17-1 tej
Konwenciji.

7.4.4 Furty fadunkowe i inne podobne otwory na statkach towarowych, do
ktérych ma zastosowanie Miedzynarodowa konwencja o bezpieczenstwie zycia na
morzu, 1974, powinny by¢ zgodne z prawidtem 11-1/15-1 tej Konwenciji.

7.5 lluminatory, sptywniki okienne, wloty i wyloty

7.5.1 Na statkach pasazerskich, do ktérych ma zastosowanie Miedzynarodowa
konwencja o bezpieczenstwie Zycia na morzu, 1974, otwory w poszyciu ponizej
poktadu grodziowego powinny spetniaé wymagania prawidta II-1/15 tej Konwencji.

Wodoszczelnos¢ kadtuba powyzej poktadu grodziowego powinna odpowiadac
prawidtu 1I-1/17 tej Konwenciji.

Dodatkowo, dla statkow pasazerskich typu ro-ro wodoszczelnos$¢ ponizej poktadu
grodziowego powinna by¢ zgodna z prawidiem [I-1/23, a integralno$¢ kadtuba
i nadbuddéwek powinna byé zgodna z prawidtem 1I-1/17-1 tej Konwencji.

7.5.2 Na statkach, do ktérych ma zastosowanie odpowiednio Miedzynarodowa
konwencja o liniach tadunkowych z 1966 roku lub zwigzany z nig Protokét z 1988
roku z pézn. zm., sptywniki, wloty i wyloty powinny spetnia¢ wymagania prawidta
22, a iluminatory wymagania prawidfa 23 tej Konwenciji.

7.5.3 Na statkach rybackich, do ktérych ma zastosowanie Protokét z
Torremolinos z 1993 roku, iluminatory i okna powinny spetnia¢ wymagania
prawidta 11/12, a wloty i wyloty powinny spetnia¢ wymagania prawidfa 11/13 tego
Protokotu.

7.5.4 Na pokfadowych statkach rybackich o dtugosci 12 m i wiekszej, ale
mniejszej od 24 m, iluminatory, okna i inne otwory oraz wloty i wyloty powinny
spetnia¢ nastepujgce wymagania:
.35 iluminatory do pomieszczen potozonych ponizej pokfadu roboczego i do
zamknietych pomieszczeh na pokiadzie roboczym powinny byé
zaopatrzone w wodoszczelne pokrywy z zawiasami;

.36 iluminatory nalezy umieszczaé w takim potozeniu, aby ich dolna krawedz
znajdowata sie powyzej linii rownolegtej do pokifadu roboczego przy
burcie, majgcej swdj najnizszy punkt 500 mm powyzej maksymalnej
wodnicy eksploatacyjnej;

.37 iluminatory wraz z szybami szklanymi i pokrywami powinny mie¢ solidng
konstrukcje, zaakceptowang przez kompetentne wtadze;

.38 Swietliki prowadzgce do pomieszczen potozonych ponizej poktadu
roboczego powinny mie¢ solidng konstrukcje i powinny umozliwia¢ ich
wodoszczelne zamkniecie i zabezpieczenie. Nalezy takze przewidzieé
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skuteczne s$rodki zamkniecia na wypadek uszkodzenia swietlika. O ile
jest to wykonalne, nalezy unika¢ stosowania swietlikow prowadzacych do
pomieszczeh maszynowych;

we wszystkich zewnetrznych oknach sterowki nalezy stosowaé
hartowane szkto bezodpryskowe lub odpowiedni, trwale przezroczysty
materiat o rbwnowaznej wytrzymatosci. Zastosowane srodki
zabezpieczenia okien oraz szerokos¢ powierzchni oporowych powinny
by¢ odpowiednie do rodzaju uzytego materiatu. Otwory prowadzace do
pomieszczeh podpoktadowych ze sterowki, ktérej okna nie majg
zabezpieczen wymaganych w .6, powinny by¢ zaopatrzone w zamkniecia
strugoszczelne;

jezeli nie zostata zastosowana inna metoda zabezpieczenia przed
wtargnieciem wody do wnetrza statku przez rozbite okno lub iluminator,
nalezy stosowac pokrywy iluminatorow lub przewidzie¢ odpowiednig ilo$¢
zamknie¢ sztormowych;

kompetentne wtadze mogg wyrazi¢ zgode na zastosowanie iluminatorow
i okien bez pokryw w burtowych i rufowych grodziach nadbudéw
potozonych na lub powyzej poktadu roboczego, jezeli sg przekonane, ze
bezpieczenstwo statku nie zostanie naruszone;

ilos¢ otworéw w burtach statku ponizej poktadu roboczego powinna by¢
sprowadzona do minimum dajgcego sie pogodzi¢ z funkcjg i wtasciwg
eksploatacjg statku; dla zapewnienia wodoszczelnosci i ciggtosci
strukturalnej otaczajgcej konstrukcji otwory te powinny by¢ zaopatrzone
w zamkniecia o odpowiedniej wytrzymatosci;

wyloty z pomieszczen potozonych ponizej poktadu roboczego, lub
z pomieszczen wewngtrz nadbuddéw, poprowadzone przez poszycie,
powinny byé zaopatrzone w skuteczne i umieszczone w dostepnym
miejscu zabezpieczenia uniemozliwiajgce przedostawanie sie wody z
zewnatrz. Zwykle kazdy z wylotdw powinien by¢ zaopatrzony w
automatyczny zawodr zwrotny, z mozliwoscig bezposredniego zamykania
z fatwo dostepnego miejsca. Zawor taki nie jest wymagany, jezeli
kompetentne wtadze uznaja, ze przedostanie sie wody przez otwér nie
grozi niebezpiecznym zatopieniem wnetrza statku, a grubos¢ rurociggu
jest wystarczajgca. Urzadzenia do bezposredniego zamykania zaworu
powinny by¢ zaopatrzone we wskaznik informujgcy, kiedy zawor jest
otwarty, a kiedy zamkniety. Otwarty koniec wewnetrzny kazdego systemu
wylotowego powinien znajdowa¢ sie powyzej najwyzszej wodnicy
eksploatacyjnej, przy kacie przechytu akceptowanym przez kompetentne
wiadze;

w pomieszczeniach maszynowych otwory gtéwnych i pomocniczych
wlotéw i wylotdbw wody morskiej, waznych dla pracy maszynowni,
powinny by¢ sterowane miejscowo. Urzgdzenia sterujgce powinny by¢
tatwo dostepne i zaopatrzone we wskazniki informujgce, kiedy zawory sg
otwarte, a kiedy zamkniete. Nalezy zastosowa¢ odpowiednie urzgdzenia
ostrzegajgce o przecieku wody do pomieszczenia; oraz



.45 osprzet przy poszyciu i wszystkie zawory powinny by¢ wykonane ze stali,
brazu Ilub innego materiatu plastycznego. Pomiedzy poszyciem,
a zaworami rurociggi powinny byé wykonane ze stali, w wyjatkiem
statkdw wykonanych z materiatéw innych niz stal, na ktérych mozna uzy¢
innych, odpowiednich materiatow.
7.5.5 Na statkach handlowych, do ktérych ma zastosowanie Miedzynarodowa
konwencja o bezpieczenstwie zycia na morzu, 1974 zewnetrzne otwory powinny
by¢ zgodne z prawidtem 11-1/15-1 tej Konwenciji.

7.6 Inne otwory w poktadzie

7.6.1 Na statkach, do ktérych ma zastosowanie odpowiednio Miedzynarodowa
konwencja o liniach tadunkowych z 1966 roku lub zwigzany z nig Protokét z 1988
roku z pézn. zm., rézne otwory w poktadach wolnej burty i nadbudéwek powinny
odpowiadaé wymaganiom prawidta 18 tej Konwencji.

7.6.2 Na poktadowych statkach rybackich o dlugosci 12 m i wiekszej mozna
stosowag, jezeli jest to niezbedne do prowadzenia operacji potowowych, iluminatory
poktadowe typu srubowego i bagnetowego lub typoéw réwnowaznych oraz wiazy, pod
warunkiem, ze mozna je zamkng¢ wodoszczelnie oraz ze sg na state przymocowane
do otaczajgcej je konstrukcji. W zaleznosci od rozmiaréw i rozmieszczenia otworéow
oraz konstrukcji zamknie¢, mozna stosowa¢ zamkniecia z bezposrednim stykiem
czesci metalowych, jezeli ich wodoszczelnosé zostanie skutecznie zapewniona.
Otwory inne niz luki, otwory w maszynowni, wtazy i iluminatory pokfadowe na
poktadzie roboczym lub poktadzie nadbuddwki powinny by¢ chronione konstrukcjami
zamknietymi z drzwiami strugoszczelnymi lub ekwiwalentnym rozwigzaniem.
Zejsciowki powinny by¢ umieszczane tak blisko ptaszczyzny symetrii, jak to tylko
mozliwe.

7.7 Wentylatory, rury odpowietrzajace i urzgdzenia do sondowania

7.7.1 Na statkach, do ktérych ma zastosowanie odpowiednio Miedzynarodowa
konwencja o liniach tadunkowych z 1966 roku lub zwigzany z nig Protokét z 1988
roku z pézn. zm., wentylatory powinny spetnia¢ wymagania prawidta 19, a rury
odpowietrzajgce — prawidta 20 tej Konwenciji.

7.7.2 Na statkach rybackich, do ktérych ma zastosowanie Protokét z
Torremolinos z 1993 roku, wentylatory powinny spetnia¢ wymagania prawidta [1/9,
a rury odpowietrzajace — prawidifa 11/10 tego Protokotu. Urzgdzenia do sondowania
powinny spetnia¢ wymagania prawidta 11/11 tego Protokotu.

7.7.3 Na statkach rybackich o dtugosci 12 m i wiekszej, ale mniejszej od 24 m,
wentylatory i rury odpowietrzajgce powinny spetnia¢ nastepujace wymagania:
.46 wentylatory powinny by¢ zaopatrzone w zrebnice o solidnej konstrukgiji,
z mozliwoscig strugoszczelnego zamkniecia za pomocg urzgdzen
przymocowanych na state do wentylatora lub otaczajgcej konstrukcji.
Wentylatory powinny by¢ umieszczone jak najblizej ptaszczyzny symetrii
statku i tam gdzie to mozliwe, przechodzi¢ przez gérng czes¢ nadbudowy
na poktadzie lub wejsciowce;
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A7 wysokos¢ zrebnic wentylatorow powinna by¢é mozliwie najwieksza.

.48

49

Wysokosé zrebnic wentylatoréw innych niz wentylatory pomieszczen
maszynowych powinna by¢ nie mniejsza niz 760 mm na poktadzie
roboczym i nie mniejsza niz 450 mm na poktadach nadbudéwek. Jezeli
wysokos¢é tych wentylatorow moze stanowi¢ przeszkode w pracy statku,
to za zgodg kompetentnych wiadz wysokos¢ zrebnic moze zostac
zmniejszona.

Wysokos¢ otwordw wentylacyjnych pomieszczen maszynowych ponad
poktadem powinna spetniaé wymagania kompetentnych wtadz;

urzadzenia do zamykania nie sg wymagane dla wentylatoréw, ktérych
zrebnice rozciggajg sie powyzej 2,5 m ponad pokfadem roboczym lub
powyzej 1,0 m ponad gorng krawedzig pokiadowki lub pokiadu
nadbudowki;

jezeli rury odpowietrzajgce zbiornikéw lub innych pomieszczeh
podpokfadowych rozciagajg sie ponad poktadem roboczym lub poktadem
nadbudowki, to nieostoniete czesci tych rur powinny mie¢ solidng
konstrukcije

i jesli to tylko mozliwe, powinny by¢ umieszczone w poblizu ptaszczyzny
symetrii statku i chronione przed uszkodzeniem przez urzadzenia
potowowe lub podnosne. Otwory tych rur powinny byé chronione za
pomocg skutecznych urzgdzen do zamykania, przymocowanych na state
do rury lub otaczajgcej konstrukcji, chyba ze kompetentne wtadze uznaja,
ze rury te sg zabezpieczone przed przedostawaniem sie wody
gromadzacej sie na pokladzie i urzgdzenia do zamykania mozna
pomingc; oraz

.50 jezeli rury odpowietrzajgce umieszczone sg w poblizu burty statku, to ich

wysoko$¢ ponad poktadem do punktu, przez ktéry woda moze
przedostaé sie do pomieszczen potozonych nizej, powinna wynosi¢ co
najmniej 760 mm na pokfadzie roboczym i co najmniej 450 mm na
poktadzie nadbudéwki. W celu unikniecia zaktdcen w operacjach
potowowych, kompetentne wtadze mogg wyrazi¢ zgode na zmniejszenie
wysokosci, na ktérej rury odpowietrzajgce zostaty umieszczone.

7.7.4 Na statkach zaopatrzenia offshore rury odpowietrzajgce i wentylatory
powinny spetnia¢ nastepujgce wymagania:

7.8

51

.52

w celu unikniecia uszkodzeh podczas operacji fadunkowych oraz
zminimalizowania mozliwosci zatapiania pomieszczen, rury
odpowietrzajgce i wentylatory powinny byé umieszczone w miejscach
ostonietych. Rury odpowietrzajgce wyprowadzone na otwarty poktad
tadunkowy i pokfad dziobdéwki powinny byé wyposazone w samoczynne
urzadzenia zamykajgce; oraz

nalezy zwré6ci¢é uwage na umiejscowienie wentylatorow pomieszczeh
maszynowych. Najkorzystniej jest umieszczaé je powyzej poktadu
nadbuddwki lub poziomu réwnowaznego, jezeli poktadu nadbuddéwki nie
zastosowano.

Furty odwadniajace



7.8.1 Jezeli nadburcia na nieostonietej czesci poktadu wolnej burty, pokfadu
nadbuddéwki lub poktadu roboczego na statkach rybackich tworzg studnie, to
wzdtuz nadburcia nalezy umiesci¢ furty odwadniajgce, zapewniajgce skuteczne
i szybkie usuwanie wody. Dolne krawedzie furt odwadniajgcych powinny
znajdowac sie jak najblizej poktadu.

7.8.2 Na statkach, do ktérych ma zastosowanie odpowiednio Miedzynarodowa
konwencja o liniach tadunkowych z 1966 roku lub zwigzany z nig Protokét z 1988
roku z pézn. zm., furty odwadniajgce powinny spetnia¢ wymagania prawidta 24 tej
Konwenciji.

7.8.3 Na poktadowych statkach rybackich o dtugosci 12 m i wiekszej furty
odwadniajgce powinny spetnia¢ nastepujgce wymagania:

7.8.3.1 Minimalng powierzchnie (A) w m? furt odwadniajgcych na kazdej burcie
statku dla kazdej studni na poktadzie roboczym nalezy wyliczyé w zaleznosci od
dtugosci (1) i wysokos$ci nadburcia studni w sposob nastepujacy:
A=K*|

gdzie:

K = 0,07 dla statkdw o dtugosci 24 m i wiekszej
K = 0,035 dla statkow o dtugosci 12 m;

wartos¢ K dla dlugosci posrednich otrzymuje sie za pomoca
interpolacji liniowej (nie nalezy przyjmowaé | wigkszego niz
70% dtugosci statku);

2 jezeli srednia wysokos¢ nadburcia jest wieksza niz 1,2 m, wymagang
powierzchnie furt zwieksza sie¢ o 0,004 m? na kazdy metr dtugosci
studni dla kazdej réznicy wysokosci rownej 0,1 m; oraz

3 jezeli srednia wysokos¢ nadburcia jest mniejsza niz 0,9 m, wymagana
powierzchnia moze by¢ zmniejszona o 0,004 m?na kazdy metr dtugosci
studni dla kazdej réznicy wysokosci nadburcia réwnej 0,1 m.

7.8.3.2 Powierzchnie furt odwadniajgcych, obliczong zgodnie z 7.8.3.1 nalezy
zwiekszy¢, jezeli Administracja lub inne kompetentne wtadze uznajg, ze wznios
kadtuba jest niewystarczajagcy dla zapewnienia szybkiego i skutecznego usuniecia
wody z pokfadu.

7.8.3.3 Minimalna powierzchnia furt odwadniajgcych dla kazdej studni na
poktadzie nadbudowki powinna by¢ nie mniejsza niz potowa powierzchni (A)
podanej w 7.8.3.1, z wyjgtkiem przypadku, w ktérym pokfad nadbuddwki tworzy
poktad roboczy dla operacji rybackich i gdzie minimalna powierzchnia dla kazdej
burty powinna by¢ nie mniejsza niz 75% powierzchni (A). Podane wartosé
powierzchni podlegajg zatwierdzeniu przez Administracje lub inne kompetentne
wiadze.

7.8.3.4 Furty odwadniajgce powinny by¢ umieszczone wzdtuz nadburcia w
sposéb zapewniajgcy najszybsze i najskuteczniejsze usuniecie wody z pokfadu.
Dolne krawedzie furt powinny by¢ umieszczone tak blisko poktadu, jak to tylko
mozliwe.



7.8.3.5 Drewniane zastawy do formowania przedzialu na rybe, elementy do
sktadowania i $rodki stuzgce do obstugi narzedzi potowowych powinny byé
umieszczone w spos6b, ktéry nie zakidéca skutecznosci dziatania furt
odwadniajgcych, ani nie powoduje zatrzymywania wody na poktadzie i nie utrudnia
jej sptywu do furt. Konstrukcja tych urzadzen powinna umozliwia¢é umocowanie ich
W pozycji roboczej i nie powinna utrudnia¢ usuwania nagromadzonej wody.

7.8.3.6 Furty odwadniajgce o wysokosci przekraczajgcej 0,3 m powinny byé
zaopatrzone w prety umieszczone w odstepach nie wiekszych niz 0,23 m i nie
mniejszych niz 0,15 m, lub by¢ zaopatrzone w inne skuteczne $rodki ochrony.
Konstrukcja pokryw furt odwadniajgcych, jezeli sg zastosowane, podlega
zatwierdzeniu. Jezeli podczas operacji potowowych sg konieczne urzgdzenia do
zamykania pokrywy furt, to powinny one odpowiada¢ wymaganiom kompetentnych
wiadz i umozliwiaé fatwg obstuge z tatwo dostepnego miejsca.

7.8.3.7 Na statkach przeznaczonych do eksploatacji w rejonach, w ktorych
tworzy sie oblodzenie, pokrywy i urzgdzenia zabezpieczajgce furty powinny byé
tatwo zdejmowalne, aby ograniczy¢ gromadzenie sie lodu. Rozmiar otwordw i
srodki stuzgce do zdejmowania urzadzen zabezpieczajgcych powinny odpowiadac
wymaganiom kompetentnych wiadz.

7.8.3.8 Ponadto, jezeli na statkach rybackich o dtugosci 12 m i wiekszej, ale
mniejszej niz 24 m, zastosowano na poktadzie roboczym lub poktadzie nadbudowki
studnie lub kokpity, ktérych dno znajduje sie ponad najwyzszg wodnicg
eksploatacyjng, to nalezy zastosowa¢ skuteczne Srodki osuszajgce,
uniemozliwiajgce powrot wyrzucanej wody. Jezeli natomiast dno studni lub
kokpitdw znajduje sie ponizej najwyzszej wodnicy eksploatacyjnej, nalezy
przewidzie¢ ich osuszanie do zez.

7.8.4 Na statkach zaopatrzenia offshore Administracja powinna zwrdcic¢
szczegollng uwage na witadciwe osuszanie miejsc skladowania rur, uwzgledniajgc
cechy danego statku. Wielkos¢ powierzchni stuzgcej do odwadniania miejsc
sktadowania rur powinna jednak przewyzsza¢ wymagang powierzchnie furt
odwadniajgcych w nadburciu poktadu tadunkowego i nie nalezy w niej stosowac
klap.

7.9 Inne postanowienia

7.9.1 Statki zaangazowane w operacje holownicze powinny by¢ zaopatrzone
w $rodki stuzgce do szybkiego odczepiania liny holowniczej.



ROZDZIAL 8
Okreslanie wiasciwo$ci statku pustego

8.1 Zastosowanie

8.1.1 Po zakonczeniu budowy kazdy statek pasazerski niezaleznie od wielko$ci,
i kazdy statek towarowy o dlugosci 24 m i wiekszej, jak to okreslono odpowiednio w
Miedzynarodowej konwencji o liniach tadunkowych z 1966 roku lub zwigzanym z
nig Protokole z 1988 roku z pézn. zm., powinien by¢ poddany prébie przechytow i
powinny zosta¢ okreslone elementy jego statecznosci.

8.1.2 Administracja moze zwolni¢ dany statek z obowigzku przeprowadzenia
proby przechytéw wymaganej w ustepie 8.1.1 pod warunkiem, ze dostepne sag
podstawowe dane dotyczgce statecznosci z proby przechytéw statku blizniaczego,
a Administracja zostata przekonana, ze na podstawie tych danych mozna
sporzadzi¢ wiarygodng informacje o statecznosci.

Aby zosta¢ zwolnionym z przeprowadzania proby przechytdéw, réznica w masie
statku pustego nie moze przekraczac,

dlaL <50m 2% masy statku gtéwnego w stanie pustym lub jak
okreslono w informacji o statecznosci;

dlaL >160m 1% masy statku gtdwnego w stanie pustym lub jak
okreslono w informacji o statecznosci;

dla posredniego L okreslona za pomocg interpolaciji liniowej,

8.1.3 Administracja moze zezwoli¢ na odstgpienie od przeprowadzenia préby
przechytéw dla danego statku lub serii statkow zaprojektowanych specjalnie do
przewozu substancji ptynnych lub rudy luzem, jezeli przedstawione dane dla
statkébw podobnych jednoznacznie wskazujg, ze stosunki wymiarowe i konstrukcja
statku we wszystkich przewidywanych stanach zatadowania zapewniajg wysokos¢
metacentryczng wiekszg niz wymagana.

8.1.4 Jezeli na statku dokonano jakichkolwiek zmian wptywajgcych w sposob
istotny na statecznos¢, nalezy przeprowadzi¢ ponowng probe przechytow.

8.1.5 W celu okreslenia zmian wypornosci statku pustego i wzdtuznego
potozenia jego srodka ciezkosci, na wszystkich statkach pasazerskich nalezy
przeprowadzaé prébe nosnosci w odstepach okresowych nieprzekraczajgcych 5
lat. Ponowng prébe przechytéw nalezy przeprowadzi¢ zawsze, jezeli w stosunku
do zatwierdzonej informacji o statecznosci stwierdzono réznice wypornosci statku
pustego przekraczajgcg 2% lub réznice we wzdtuznym potozeniu srodka ciezkosci
przewyzszajgcg 1% L, lub jezeli réznica taka jest przewidywana.

8.1.6 Opisang procedure przeprowadzania préby przechytdw mozna stosowaé
do statkbw o diugosci ponizej 24 m po zachowaniu specjalnych s$rodkéw
ostroznosci dla zapewnienia doktadnosci préby.

8.2 Przygotowania do préby przechytéw
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8.2.1 Zawiadomienie Administracji

O prébie przechytéw nalezy zawiadomi¢ Administracje w terminie przez nig
wymaganym, dostatecznie wczesnie przed terminem préby. Przedstawiciel
Administracji powinien by¢é obecny podczas proby, a jej wyniki przestane do
rozpatrzenia.

Odpowiedzialnos¢ za przygotowanie i przeprowadzenie proby przechytéw i proby
nosnosci, zapis danych oraz obliczenie wynikédw spoczywa na stoczni, armatorze
lub inzynierze budowy okretéw przeprowadzajgcym préby. Chociaz postepowanie
zgodne z podanymi ponizej wskazéwkami utatwia szybkie idoktadne
przeprowadzenie proby przechytébw, inne sposoby postepowania lub
postanowienia mogg by¢ réwnie skuteczne. Zaleca sie jednak przesytanie ich
szczegotéw witadzom administracyjnym do rozpatrzenia przed prébg przechytow w
celu unikniecia ewentualnych opéznien w przebiegu préby.

8.2.1.1 Szczegodly zawiadomienia
Pisemne zawiadomienie powinno zawiera¢ nastepujgce informacje, ktérych moze
wymagac¢ Administracja:
.53 identyfikacje statku poprzez podanie jego nazwy i numeru budowy, jesli
istnieje;
.54 date, czas i miejsce préby;
.55 dane dotyczace cigzaréw przechytowych:
typ;
ilos¢ (liczba jednostek i ciezar kazdej);
legalizacja;
sposo6b przemieszczania (np. na szynie przesuwnej lub dzwigiem);

o wid R

przewidywany maksymalny kat przechytu na kazdg burte;

A4 urzgdzenia pomiarowe:
.1 piony — przyblizone miejsce umieszczenia i dlugos¢;
.2 U-rurki - przyblizone miejsce zamocowania i odleglos¢ pomiedzy
rurkami;

.3 inklinometry — miejsce zamocowania i dokumenty potwierdzajgce
uznanie i kalibracje;

.5 przyblizone przegtebienie;
.6 stan zbiornikow;

.7 0oszacowanie ciezaréw, ktore nalezy zdjgé, dodac lub przemiesci¢ w celu
uzyskania rzeczywistego stanu statku pustego;

.8 szczego6towy opis oprogramowania komputerowego uzywanego do
obliczen podczas proby przechytow; oraz

.9 nazwisko i numer telefonu osoby odpowiedzialnej za przeprowadzenie
préby przechytow.

8.2.2 Stan statku podczas préby
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8.2.2.1 Podczas préby przechytdow statek powinien by¢ mozliwie najbardziej
kompletnie wyposazony. Przeprowadzenie proby nie powinno opdzni¢ daty zdania
statku lub jego wejscia do eksploatacji.

8.2.2.2 llos¢ i rodzaj prac niezbednych do zakonczenia budowy statku (masa,
ktéra ma by¢ dodana) wptywa na doktadnos¢ okreslenia cech statku pustego,
wymagane jest wiec ich dobre oszacowanie. Jezeli nie mozna w sposob
jednoznaczny okresli¢ masy lub srodka ciezkosci elementu dodawanego, najlepiej
przeprowadzi¢ prébe przechytéw dopiero po jego zamocowaniu na statku.

8.2.2.3 llos¢ materiatéw roboczych, skrzynek narzedziowych, pomostow, piasku,
odpadow itp. znajdujgcych sie na poktadzie powinna by¢ przed probg przechytéw
ograniczona do absolutnego minimum. Osoby niezwigzane bezposrednio z
przeprowadzaniem préb powinny opusci¢ statek przed ich rozpoczeciem.

8.2.2.4 Na poktadach nie moze znajdowa¢ sie woda. Woda zgromadzona na
poktadzie moze przelewac si¢ i dziata¢ podobnie do cieczy w zbiornikach. Przed
prébg nalezy usung¢ ze statku wode deszczows, snieg i 16d.

8.2.2.5 Nalezy uwzgledni¢ przewidywane cigezary ptynne, ktére bedg znajdowaé
sie na statku podczas wykonywania proby. Najlepiej, aby wszystkie zbiorniki byty
puste i czyste albo catkowicie zapetnione. llos¢ zbiornikow niepetnych nalezy
sprowadzi¢ do absolutnego minimum. Gestos¢ ptynu, gtebokos$¢ pltynu i ksztatt
zbiornika powinny umozliwia¢ doktadne okreslenie wptywu swobodnej powierzchni.

8.2.2.6 Statek powinien by¢ zacumowany w spokojnym, ostonietym miejscu,
wolnym od dziatania sit zewnetrznych, jak np. strumienie zasrubowe
przeptywajgcych statkow lub nagte wyrzuty pomp brzegowych. Nalezy uwzglednic¢
ptywy i przegtebienie statku podczas proby. Przed probg, w celu upewnienia sie, ze
statek nie dotknie dna, nalezy zmierzy¢ i odnotowaé gitebokos¢ wody w tylu
miejscach, w ilu okaze sie to niezbedne. Nalezy doktadnie zmierzy¢ i odnotowac
ciezar wiasciwy wody. Sposéb zacumowania statku powinien umozliwia¢ jego
swobodne przechyly. Rampy wejsciowe nalezy usung¢. llos¢ przewoddéw
zasilajgcych, wezy itp. podtgczonych do brzegu nalezy sprowadzi¢ do absolutnego
minimum oraz przez caty czas powinny one by¢ luzne.

8.2.2.7 Statek powinien znajdowac sie w pozycji mozliwie wyprostowanej; kiedy
ciezary przechylowe ustawione sg w potozeniu wyjsciowym, dopuszczalny przechyt
nie powinien przekracza¢ pét stopnia. Jezeli to mozliwe, nalezy uwzgledni¢
rzeczywiste przegtebienie oraz wychylenie stepki w danych hydrostatycznych. W
celu unikniecia znaczgcych btedéw spowodowanych istotnymi zmianami w
powierzchni wodnicy ptywania podczas przechytu, przed rozpoczeciem prob
przechytéw nalezy sprawdzi¢ dane hydrostatyczne dla rzeczywistego przegtebienia
oraz maksymalnych, przewidywalnych katéw przechylenia.

8.2.2.8 Calkowita waga zastosowanych ciezaréw przechytowych powinna
umozliwi¢ uzyskanie przechytu na kazdg burte o wartosci minimalnej 1° i
maksymalnej 4°. Administracja moze okresli¢ najmniejszy kat przechytu dla duzych
statkbw pod warunkiem, ze wymagane dotychczas wychylenie pionu czy réznica
poziomow
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U-rurki sg zgodne z 8.2.2.9. Ciezary przechylowe powinny by¢ zwarte i mieé¢ ksztatt
umozliwiajgcy doktadne okreslenie pionowego potozenia ich srodka ciezkosci.
Kazdy ciezar powinien by¢é oznakowany numerem identyfikacyjnym i masg. Przed
probg nalezy przeprowadzi¢ legalizacje ciezaréw przechytowych. Do szybkiego
i bezpiecznego przemieszczania ciezaréw na poktadzie powinien by¢ zapewniony
dzwig o odpowiedniej nosnosci i zasiegu lub inne urzadzenie. Za zgodg
Administracji, przemieszczanie balastu wodnego moze by¢ stosowane, gdy nie ma
praktycznych mozliwos$ci przechylenia statku statymi ciezarami.

8.2.2.9 Zaleca sie stosowanie trzech piondéw, ale dla umozliwienia wykrycia
nieprawidtowych odczytéw nalezy uzy¢ co najmniej dwéch. Piony powinny by¢
umieszczone w miejscu ostonietym od wiatru. Jeden lub wiecej piondw moze byé
zastgpionych przez inne urzgdzenia (U-rurke, inklinometr) po uznaniu przez
Administracje. Alternatywne urzgdzenia pomiarowe nie powinny by¢ uzywane do
redukcji minimalnego kata przechytu zalecanego w 8.2.2.8.

Nalezy rozwazy¢ uzycie U-rurki lub inklinometru dla kazdego osobnego przypadku.
Zaleca sie by inklinometry lub inne urzgdzenia pomiarowe byty uzywane jedynie
tacznie z co najmniej jednym pionem.

8.2.2.10 Nalezy zapewni¢ skuteczng fgcznos¢ dwustronng pomiedzy
stanowiskiem kierowania i punktem operowania cigzarami przechytowymi oraz
pomiedzy stanowiskiem kierowania i kazdym z punktéw umieszczenia piondw.
Osoba znajdujgca sie na stanowisku kierowania powinna mie¢ petng kontrole nad
catym personelem wigczonym do przeprowadzania préby.

8.3 Wymagana dokumentacja
W czasie przeprowadzania proby osoba za nig odpowiedzialna powinna miec¢
dostep do kopii nastepujgcych dokumentéw:

.56 planu linii;

.57 krzywych hydrostatycznych lub danych hydrostatycznych;

.58 planu ogdlnego poktadéw, fadowni, dna podwdjnego itp.;

.59 planu pomieszczen z podaniem ich objetosci oraz pionowych i
wzdtuznych wspotrzednych Srodkow  ciezkosci pomieszczen
tadunkowych, zbiornikéw, itp. Kiedy jako ciezar przechylowy
zastosowany jest balast wodny, to musi by¢ wyznaczone przesuniecie
oraz pionowe potozenie srodka ciezkosci kazdego zbiornika przy kazdym
kacie przechytu;

.60 tablic skalowania zbiornikéw;

.61 potozen znakdéw zanurzeh; oraz

.62 planu dokowania z zarysem stepki i poprawkami znakéw zanurzenia (jesli
istnieje).

8.4 Przeprowadzenie proby
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8.4.1 Podczas przeprowadzania proby przechytdw i proby nosnosci nalezy
postepowaé zgodnie z zaleceniami podanymi w Zataczniku 1 (Szczegdtowe
wytyczne do przeprowadzania proby przechytéw) niniejszego Kodeksu.

8.4.1.1 W celu ustalenia wypornosci statku podczas préby nalezy dokona¢ odczytu
wolnej burty/zanurzenia dla okreslenia potozenia wodnicy plywania. Zaleca sie
dokonanie co najmniej 5 odczytéw wolnej burty w mniej wiecej rownych odstepach
na kazdej burcie statku lub dokonanie na kazdej burcie odczytow wszystkich znakéw
zanurzenia (na dziobie, na srédokreciu i na rufie). Odczytéw wolnej burty/zanurzenia
nalezy dokona¢ bezposrednio przed lub bezposrednio po probie przechytow.

8.4.1.2 Standardowa proba sktada sie z 8 oddzielnych przemieszczen ciezaréw.
Przemieszczenie nr 8 (sprawdzenie osiggniecia stanu wyjsciowego) mozna
poming¢, jezeli po wykonaniu przemieszczenia nr 7 uzyskuje sie na wykresie
pomiaréw linie prostg (1). Jezeli linia prosta na wykresie uzyskana jest po
przesunieciu od pozycji wyjsciowej do pozycji széstej, to uznaje sie prébe za
zakonczong i pomija drugie sprawdzenie powrotu do pozycji wyjsciowej. Jezeli nie
uzyskuje sie na wykresie linii prostej, to przesuniecia, przy ktérych wystepujg
niedopuszczalne odchylenia, nalezy powtorzy¢ lub wyjasni¢ przyczyny odchylen.

8.4.2 Jezeli jest to wymagane, Administracji nalezy dostarczy¢ dane dotyczace
préby przechytéw wraz z wynikami obliczen w postaci sprawozdania w ustalonej
formie.

8.4.3 Wszystkie obliczenia wykonywane podczas préby przechytow oraz
podczas przygotowania sprawozdania mozna przeprowadzi¢é za pomocg
stosownego programu komputerowego. Wydruk z tego programu mozna
wykorzysta¢ w celu przedstawienia wszystkich lub czesciowych danych i obliczen
wigczonych do sprawozdania, jezeli jest on jasny, spojny, dobrze udokumentowany
i zgodny w formie i tresci z wymaganiami Administracji.

8.5 Préba przechyléw dla MODUs (ruchomych platform wiertniczych)

8.5.1 Probe przechytow nalezy przeprowadzi¢ dla pierwszej jednostki budowane;j
wedtug danego projektu, kiedy jest ona mozliwie kompletna, w celu doktadnego
okreslenia parametréw jednostki (ciezaru i potozenia srodka ciezkosci) w stanie
pustym.

8.5.2 Dla jednostek nastepnych, budowanych wg takich samych projektéw,
zamiast proby przechytéw Administracja moze uznaé parametry w stanie pustym
pierwszej jednostki z serii, jezeli r6znice w wypornosci w stanie pustym lub w
potozeniu $rodka ciezkosci na skutek zmian ciezarowych spowodowanych
drobnymi réznicami w mechanizmach, urzgdzeniach Ilub wyposazeniu i
potwierdzone wynikami préby no$nosci sg mniejsze niz 1% wypornosci jednostki
pustej i jej poziome wymiary sg takie, jak dla pierwszej jednostki z serii.
Szczegolng uwage nalezy zwrdci¢ na doktadne obliczenia ciezarowe i poréwnanie
z pierwszg jednostkg zserii dla pétzanurzonych jednostek z kolumnami
stabilizacyjnymi, gdyz jednostki te, nawet budowane wedtug identycznych
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projektow, nie osiggajg zwykle takich samych wartosSci ciezaru i potozenia srodka
ciezkosci, co dawatoby podstawe do odstgpienia od proby przechytéw.

8.5.3  Woyniki proby przechytéw lub proby nosnosci i eksperymenty przechylania,
skorygowane o istniejgce réznice ciezarowe, nalezy umiesci¢ w Instrukcji obstugi.

8.5.4 W Instrukcji obstugi lub ksigzce zmian parametréw jednostki w stanie
pustym nalezy odnotowywaé wszelkie zmiany w mechanizmach, konstrukgciji,
urzadzeniach i wyposazeniu, ktére wptywajg na parametry jednostki w stanie
pustym i uwzgledniaé je w codziennej eksploatacji.

8.5.5 Prébe nosnosci dla jednostek z kolumnami stabilizacyjnymi nalezy
przeprowadza¢ w odstepach nie przekraczajgcych pieciu lat. Probe przechytow
nalezy przeprowadzic, jezeli préba nosnosci wykaze zmiane obliczonej wypornosci
w stanie pustym, przekraczajgca 1% wypornosci eksploatacyjnej.

8.5.6  Prébe przechytéw lub prébe nosnosci nalezy przeprowadza¢ w obecnosci
urzednika Administracji, osoby upowaznionej lub przedstawiciela uznanej
organizaciji.

8.6 Proba statecznosci dla pontonéow

Dla pontondéw préba przechytéw nie jest zwykle wymagana pod warunkiem, ze do
obliczen statecznosci przyjmie sie bezpieczng warto$¢ pionowego potozenia
Srodka ciezkosci (KG) statku pustego. KG przyjmuje sie na poziomie pokiadu
gtdwnego, chociaz mozna przyja¢ wartos¢ nizszg, jezeli jest ona w pefni
udokumentowana. Wypornos¢ i wzdtuzne potozenie srodka ciezkosci pontonu w
stanie pustym okresla sie obliczeniowo na podstawie odczytow zanurzen i gestosci
wody.
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ZALACZNIK 1
Szczegdfowe wytyczne do przeprowadzania proby przechytow

1  WSTEP

Niniejszy Zatgcznik uzupetnia zasady podane w rozdziale 8 (Okreslanie
wiasciwosci statku pustego) niniejszego Kodeksu. Podaje istotne szczegoty
postepowania przy przeprowadzaniu préby przechytéw, umozliwiajgc uzyskanie
poprawnych wynikow z najwiekszg doktadno$cig i przy najnizszych kosztach
armatora, stoczni i Administracji. Petne zrozumienie toku postepowania konieczne
jest dla zapewnienia poprawnosci wykonania, a takze umozliwia sprawdzanie
poprawnosci uzyskiwanych wynikdw podczas trwania proby.

2 PRZYGOTOWANIA DO PROBY PRZECHYLOW
2.1 Swobodne powierzchnie i napetnienie zbiornikow

2.1.1 Jezeli na statku podczas proby przechyléw w zezach lub zbiornikach
znajdujg sie ciecze, to beda sie one przemieszczaé w strone przechytu.
Przemieszczanie sie cieczy powiekszy przechyt statku. Jezeli nie jest znany
doktadny ciezar cieczy i odlegtos¢ przemieszczenia, obliczona podczas proby
przechylu, wysoko$¢ metacentryczna (GM) bedzie btedna. Swobodne
powierzchnie nalezy zminimalizowa¢ przez catkowite oprdznienie zbiornikow i
upewnienie sie, ze zezy sg osuszone, lub tez przez calkowite zapetnienie
zbiornikéw tak, aby przemieszczanie sie cieczy bylo niemozliwe. Sposéb drugi nie
jest najlepszy, gdyz trudno jest usunagé poduszki powietrzne tworzgce sie pomiedzy
elementami konstrukcyjnymi zbiornika, a w celu uécislenia danych statku pustego
ciezar i Srodek ciezkosci cieczy w zapetnionym zbiorniku nalezy okresli¢ doktadnie.
Jezeli zbiorniki zapetnione cze$ciowo muszg pozostaé, to dla doktadnego
okreslenia momentu swobodnej powierzchni cieczy wskazane jest, aby ich boki
byly rownolegtymi pionowymi ptaszczyznami, a ksztalt zbiornikéw regularny (tzn.
prostokatny, trapezowy itp.) wrzucie poziomym. W takim przypadku moment
swobodnej powierzchni cieczy w zbiorniku o pionowych réwnolegtych $cianach
mozna tatwo obliczy¢ wg przyktadowego wzoru:

M = I*b**p/12  (t-m)

gdzie:
| — dtugosc¢ zbiornika (m)
b — szerokos¢ zbiornika (m)
p. — masa whasciwa cieczy w zbiorniku (m>#).
ZM fs(1)+ M fs(2)+"'+ M fs(X)
Poprawka na swobodng powierzchnie = = A (m)
gdzie:
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Mts — moment bezwtadnosci swobodnej powierzchni (t-m);
A — wypornose (t).
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Poprawka na swobodng powierzchnie jest niezalezna od wysokos$ci zbiornika, jego
potozenia oraz kierunku przechytu. Wraz ze wzrostem szerokosci zbiornika wartosé
momentu swobodnej powierzchni wzrasta proporcjonalnie do trzeciej potegi tego
wymiaru. Zasadniczym czynnikiem jest odlegtosé, na ktérg ciecz moze sie
przemiesci¢. Z tego powodu nawet najmniejsza iloS¢ cieczy na dnie szerokiego
zbiornika lub zezy jest niedopuszczalna oraz przed rozpoczeciem proby przechytu
nalezy jg usungé. Nieznaczne ilosci cieczy w zbiornikach o ksztalcie V Ilub
przestrzeniach pustych (np. w skrzyniach fancuchowych na dziobie), w ktérych jej
przemieszczanie jest pomijalnie mate, mozna pozostawi¢, jesli usuniecie jej bytoby
trudne lub spowodowatoby znaczne opdznienie préby przechytow.

Gdy balast wodny jest uzyty zamiast ciezaréw przechytowych, powinny byé¢
obliczone rzeczywiste poprzeczne i pionowe momenty od cieczy z uwzglednieniem
kata przechytlu statku. Poprawka na efekt powierzchni swobodnej cieczy,
zdefiniowana jak w niniejszym punkcie, nie powinna by¢ stosowana do zbiornikéw
nachylonych.

2.1.2 Swobodne powierzchnie i zbiorniki czesciowo wypefnione: llos¢
zbiornikéow ze swobodng powierzchnig powinna by¢ zwykle ograniczona do jednej
pary nastepujgcych zbiornikéw lewej/prawej burty Ilub jednego zbiornika
srodkowego:

.63 rezerwowe zbiorniki rozchodowe wody stodkiej;

.64 zbiorniki zapasowe paliwa lub oleju napedowego;

.65 zbiorniki rozchodowe paliwa lub oleju napedowego;

.66 zbiorniki oleju smarnego;

.67 zbiorniki wody sanitarnej: lub

.68 przenosne zbiorniki wody.

W celu unikniecia tworzenia sie poduszek powietrznych, zbiorniki ze swobodnymi
powierzchniami powinny mie¢ przekréj regularny (tzn. prostokatny, trapezowy itp.)
i by¢ zapetnione w 20% do 80% (w przypadku zbiornikow gtebokich) i w 40% do
60% (w przypadku zbiornikbw dna podwadjnego). Taki poziom zapetnienia
zapewnia statg wielkos¢ przemieszczania sie cieczy podczas kolejnych
przechytéw. Jezeli podczas przechylania sie statku zmienia sie przegtebienie,
nalezy uwzgledni¢ mozliwos¢ tworzenia sie poduszek powietrznych réwniez w
kierunku wzdtuznym. Nalezy unika¢ pozostawiania swobodnych powierzchni w
zbiornikach zawierajgcych ciecze o lepkosci uniemozliwiajgcej ich swobodne
przemieszczanie sie (jak np. paliwo przy niskiej temperaturze), gdyz w takim
przypadku nie mozna doktadnie policzy¢ wptywu swobodnej powierzchni. W
zbiornikach tych poprawke na swobodng powierzchnie mozna uwzglednié¢ dopiero
po podgrzaniu zbiornika i zmniejszeniu lepkosci. Nigdy nie nalezy dopuszczaé do
istnienia potgczen pomiedzy zbiornikami. Potgczenia poprzeczne, tgcznie z
rozgateznymi, powinny by¢ zamkniete. Réwne poziomy cieczy w parach zbiornikéw
mogg sygnalizowaé otwarcie potgczen. Przy sprawdzaniu zamknie¢ potgczen
poprzecznych mozna wykorzysta¢ plany rurociggéw zezowych, balastowych i
paliwowych.
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2.1.3 Zbiorniki z wypetnionym przelewem: Zbiornik z wypetnionym przelewem
oznacza zbiornik catkowicie wypetniony, bez prézni spowodowanej przegtebieniem
lub nieodpowiednim odpowietrzeniem. Niedopuszczalny jest Zzaden stan z
zapetnieniem nizszym niz 100%, jak np. stan zapetnienia w 98% uwazany za petny
dla celéw eksploatacyjnych. W celu usuniecia uwiezionego powietrza bytoby
korzystne przed koncowym sondowaniem przechylenie statku z burty na burte.
Przy zapetnieniu przelewu w zbiornikach paliwowych nalezy przedsiewzigé
szczegolne $rodki ostroznosci dla uniknigcia przypadkowego skazenia. Przyktad
zbiornika pozornie zapetnionego, a w rzeczywisto$ci zawierajgcego uwiezione
powietrze, pokazany jest na rysunku A1-2.1.3.

Dno wewnetrzne

Rura pomiarowa . .
P Powierzchnia

cieczy

Glebokos¢
sondowania

\

\ Poszycie

\L

Kat
przegtebienia

Rysunek A1-2.1.3

2.1.4  Zbiorniki puste: Dla osuszenia zbiornikéw proces zwyktego odpompowania
cieczy nie jest zwykle wystarczajacy. Po odpompowaniu konieczne jest wejscie do
zbiornika celem stwierdzenia, czy wymagane jest dodatkowe osuszanie za pomocg
pomp przenosnych lub reczne. Wyjgtek stanowig zbiorniki bardzo waskie Iub
potozone w rejonie ostrego podoblenia, gdyz w tych przypadkach swobodna
powierzchnia bedzie znikoma. Poniewaz nalezy dokonaé przegladu wszystkich
pustych zbiornikéw, wszystkie wlazy powinny by¢é otwarte, zbiorniki dobrze
przewietrzone, a bezpieczenstwo wejscia do nich poswiadczone. Powinno byé
dostepne bezpieczne urzgdzenie pomiarowe do zbadania, czy zawartos¢ tlenu jest
wystarczajgca, a poziom toksyn minimalny. Jezeli jest to potrzebne, powinno byc
dostepne $wiadectwo wydane przez upowaznionego chemika do spraw morskich,
stwierdzajgce, ze wszystkie zbiorniki, ktére zawierajg paliwo i substancje chemiczne,
sg bezpieczne dla wchodzacych do nich oséb.

2.2 Sposoby cumowania
Nalezy zwrdcié uwage na sposdb cumowania. Dobdr sposobu zalezy od wielu

czynnikow. Do najwazniejszych nalezg: gtebokosé wody, wiatr i oddziatywanie
pradu. Zawsze, kiedy jest to mozliwe, statek powinien by¢é zacumowany w
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spokojnym, ostonietym miejscu, wolnym od dziatania sit zewnetrznych, jak np.
strumienie zasrubowe przeptywajacych statkéw lub nagte wyptywy z pomp
brzegowych. Gteboko$¢ wody powinna zapewni¢ swobode ptywania kadtuba statku
nad dnem. Nalezy uwzgledni¢ ptywy i przegtebienie statku podczas préby. Przed
probg, dla pewnosci, ze statek nie dotknie dna, nalezy zmierzy¢ i odnotowac
gtebokos$¢ wody w tylu miejscach, w ilu okaze sie to niezbedne. Jezeli gtebokosc
jest zbyt mata, prébe nalezy przeprowadzi¢ podczas przyptywu lub odholowaé
statek na gtebszg wode.

2.2.1 Sposob cumowania powinien zapewniaé swobodne przechyly statku bez
ograniczeh w czasie wystarczajgcym do odczytania kata przechylu dla kazdego
przesuniecia ciezaru.

2.2.2 Statek powinien by¢ utrzymywany linami zamocowanymi na dziobie i rufie do
pachotéw lub/i knag na pokfadzie. Jezeli odpowiednie utrzymanie statku przy
pomocy urzgdzeh poktadowych bedzie niewystarczajgce, tymczasowe ucha
poktadowe do zaczepienia powinny by¢ zamocowane mozliwie jak najblizej osi
statku i wodnicy ptywania. Jezeli statek mozna zacumowac tylko z jednej burty, to
dobrym sposobem jest dodanie dwéch szpringéw do cum dziobowych i rufowych
celem utrzymania kontroli nad ruchami statku, jak pokazano na rysunku A1-2.2.2.
Szpringi powinny by¢ jak najdtuzsze. Pomiedzy statkiem, a nabrzezem nalezy
umiesci¢ cylindryczne odbijacze. Przy dokonywaniu odczytow wszystkie liny
cumownicze powinny by¢ luzne, a statek nie powinien dotyka¢ nabrzeza ani

odbijaczy.
Yl N

¢
Cuma c
dziobowa ¢ buma
l:—(%-\ . rufowa

i—
7777 ‘ )\
Nabrzeze ./<Szpringi >~.Cylindryczne
odbijacze

Rysunek A1-2.2.2

2.2.2.1 Jezeli statek jest utrzymywany w pewnej odlegtosci od nabrzeza przez
taczne oddziatywanie wiatru i pradu, to wynikowy moment przechylajgcy dziata na
statek w czasie proby. Przy niezmiennych warunkach otoczenia nie wptywa on na
wynik préby. Wiatr szkwalisty lub zmieniajgcy sie wiatr lub prgd powodujg zmiany
w wyliczanym momencie przechylajgcym, co moze wymagaé dodatkowych
pomiarbw w celu uzyskania poprawnych wynikow. Potrzeba wykonania
dodatkowych pomiaréw wyniknie po wykresleniu punktow z pomiaréw dotychczas
otrzymywanych.

2.2.2.2 Jezeli statek dociskany jest do odbijaczy przez wiatr i/lub prad, wszystkie
cumy powinny byé luzne. Cylindryczne odbijacze zapobiegng opieraniu sie statku
0 nabrzeze, ale pojawi sie dodatkowy moment przechylajgcy od nacisku statku na
odbijacze. Powyzszej sytuacji nalezy unikaé, ale jezeli wystapi, nalezy rozwazyé
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odciggniecie statku od nabrzeza i odbijaczy i pozwoli¢ mu na dryf w czasie
dokonywania odczytow.

2.2.2.3 Inny dopuszczalny sposéb cumowania mozna zastosowa¢ w sytuacji,
gdy taczne dziatanie wiatru i prgdu umozliwia utrzymywanie statku za pomocag
jednej cumy sterujacej, dziobowej lub rufowej. W tym przypadku cuma sterujgca
bedzie prowadzona w linii symetrii statku lub w jej poblizu. Wszystkie cumy, z
wyjatkiem jednej, sg luzne, statek na swobode obrotu pod wptywem wiatru i pradu
w czasie dokonywania odczytéw. Czasem bywa to ucigzliwe, gdyz zmienny wiatr
i/lub prad mogg spowodowac deformacje wykresu uzyskanych wynikéw.

2.2.3 Sposdb cumowania powinien byé przed testem przedstawiony
upowaznionym organom do zatwierdzenia.

2.2.4 Jezeli do przemieszczania ciezarow przechytowych wykorzystywany jest
dzwig ptywajacy, nie nalezy cumowac go do statku.

2.3 Ciezary przechytowe

2.3.1 Ciezary, ktére moga pochfania¢ znaczne ilosci wilgoci, jak np. porowaty
beton, mozna stosowaé¢ wytagcznie po ich zwazeniu bezposrednio przed probg
przechytdw lub tez po przedstawieniu aktualnych zaswiadczeh o ciezarze. Kazdy
ciezar powinien by¢é oznakowany numerem identyfikacyjnym i waga. Na matych
statkach mozna stosowacC beczki walcowe catkowicie wypetnione woda. Beczki
powinny by¢ petne i zamkniete pokrywg, aby umozliwi¢ doktadne okres$lenie ich
masy. W takich przypadkach masa beczek powinna by¢ zweryfikowana za pomocg
wagi z wazng legalizacjg w obecnoséci przedstawiciela Administraciji.

2.3.2 Nalezy przedsiewzig¢ $rodki ostroznosci dla upewnienia sig, ze poktady
podczas przemieszczania cigzarOw nie beda przecigzone. Jezeli istniejg
watpliwosci co do wytrzymatosci pokifadu, to nalezy dokonac¢ analizy konstrukcji w
celu okres$lenia, czy istniejgce wigzania sg w stanie przenie$¢ przemieszczany
ciezar.

2.3.3 Co do zasady ciezary przechytowe powinny byé umieszczane na gérnym
pokitadzie tak blisko burty, jak jest to mozliwe. Ciezary przechytowe powinny
znajdowac sie w przeznaczonym dla nich miejscu na statku przed planowanym
czasem rozpoczecia proby przechytéw.

2.3.4 Jezeli okaze sie, ze uzycie stalych ciezarow do uzyskania momentu
przechylajgcego jest praktycznie niewykonalne, to jako metode alternatywng
dopuszcza sie uzycie wody balastowej. Zgoda na zastosowanie tej metody moze
by¢ udzielona tylko do konkretnych prob, po zatwierdzeniu ich procedury przez
Administracje. Dla uzyskania akceptacji wymagane jest spetnienie nastepujgcych
warunkow minimalnych:

.69 zbiorniki przechylowe powinny mie¢ Sciany proste, wolne od duzych
usztywnien lub innych  wewnetrznych elementéw, mogacych
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spowodowac poduszki powietrzne. Zbiorniki o innej geometrii mogg by¢
akceptowane, jesli Administracja wyrazi na to zgode;

.70 zbiorniki powinny znajdowac¢ sie doktadnie po przeciwnych burtach, aby
utrzymacé niezmienne przegtebienie statku;

.71 nalezy zmierzy¢ i odnotowac¢ ciezar wtasciwy wody balastowej;

.72 rurociggi prowadzgce do zbiornikow przechytowych powinny byé
napetnione. Jezeli system rurociggowy nie pozwala na wewnetrzne
przemieszczanie, nalezy uzy¢ pomp przenosnych wyposazonych w
rury/weze;

.73 zaslepki muszg by¢ wprowadzone do skrzyh zaworowych lub rozgatezien
rurowych w celu zabezpieczenia przed przeciekaniem cieczy w czasie
przelewania. W czasie proby musi by¢ prowadzona ciggta kontrola zaworow;

.74 we wszystkich zbiornikach przechytowych nalezy dokonywaé recznego
sondowania przed i po kazdym przemieszczeniu ciezaru;

.75 nalezy obliczyé pionowe, wzdtuzne i poprzeczne potozenie sSrodka
ciezkosci dla kazdego przemieszczenia;

.76 powinny by¢ dostepne doktadne tablice sondowania/tablice ulazowe.
Poczatkowy kat przechytu statku powinien by¢ okreslony przed probg
przechytbw w celu okreslenia rzeczywistych wartosci objetosci i
wspotrzednej poziomej i pionowej srodka ciezkosci przechylonego
zbiornika przy kazdym kacie przechytu; Przy okreslaniu poczatkowego
kata przechytu nalezy uwzgledni¢ znaki zanurzenia na srodokreciu (z
lewej i prawej burty).

.77 weryfikacja ilosciowa przesuniecia moze by¢ przeprowadzona za pomocg
przeptywomierza lub podobnego urzgdzenia;

.78 nalezy oszacowa¢ czas potrzebny na przeprowadzenie préby
kiwaniaprzechytu. Jezeli czas potrzebny na przeptyw cieczy bedzie zbyt
diugi, préba ta nie bedzie akceptowana, gdyz mogg wystgpi¢ zmiany
wiatru w tak dtugim okresie.

2.4 Piony

2.4.1 Piony powinny by¢ wystarczajgco dilugie, aby uzyskaé wychylenie co
najmniej 15 cm w kazdg strone od pionu. Wymaga to zwykle pionu o dtugosci co
najmniej 3 m. Zaleca sie stosowanie pionéw o dtugosci 4-6 m. Zazwyczaj im
diuzszy jest pion, tym wieksza jest doktadno$¢ proby; jezeli jednak na ,miekkim"
statku zostang zastosowane zbyt diugie piony, mogg one nie ustali¢ swego
potozenia i doktadno$¢ odczytéw bedzie watpliwa. Na duzych statkach z duzag
wartoscig GM, dtugos¢ piondw moze przekracza¢ wartosé zalecang powyzej, tak
zeby otrzyma¢ wymagang wartos¢ wychylenia. W takich przypadkach kuweta
pokazana na rysunku Al-2.4.6 powinna by¢ napetniona olejem o wiekszej
lepkosci. Zastosowanie piondw o réznej dlugosci wyklucza mozliwosé
porozumiewania sie obstugujgcych piony w zakresie wartosci wychylen.
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2.4.2 Na matych statkach, gdzie nie ma mozliwosci zawieszenia diugiego pionu,
15 cm wychylenie nalezy uzyska¢ przez zwiekszenie ciezarow przechytowych w
celu zwiekszenia kata przechytu. Dla wigkszosci statkéw typowy przechyt wynosi
od 1° do 4°.

2.4.3 Linke pionu powinna stanowi¢ struna Ilub inny materiat o widknie
pojedynczym. Pion powinien by¢é zawieszony w sposoéb umozliwiajgcy
niezaktdcony obrot wokot osi obrotu. Mozna to zrealizowa¢ np. za pomoca
przymocowanej do pionu podktadki (pierscienia) zawieszonej na gwozdziu.
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244 W celu wyttumienia ruchéw pionu po kazdym przemieszczeniu ciezaru
nalezy zastosowa¢ kuwete z cieczg. Powinna ona by¢ wystarczajgco gteboka, aby
uniemozliwi¢ dotkniecie dna przez ciezar pionu. W wyttumianiu ruchéw pionu
pomaga rowniez zastosowanie ciezarkow ze skrzydetkami.

2.4.5 Listwy powinny by¢ wykonane z gtadkiego drewna pomalowanego na jasny
kolor, o grubosci 1-2 cm. Nalezy je bezpiecznie zamocowa¢, aby przypadkowe
dotkniecie nie spowodowato przesuniecia. Listwa powinna by¢ umieszczona blisko
pionu, ale pion nie moze jej dotykac.

2.4.6 Typowe, poprawne umieszczenie pionu pokazane jest na rysunku Al-2.4.6.
Piony mogg byé umieszczone w dowolnym miejscu na statku w kierunku
wzdtuznym i poprzecznym. Piony powinny znajdowa¢ sie w przeznaczonym dla
nich miejscu na statku przed planowanym czasem rozpoczecia préby przechytow.

2.4.7 Zaleca sig, aby inklinometry lub inne przyrzady pomiarowe stosowane byty
jedynie wraz z co najmniej jednym pionem. Administracja moze zatwierdzi¢ inne
rozwigzania, jesli te sg niepraktyczne w zastosowaniu.

Gwozdz ) e Belka
—3 [ ey zamocowana
i do konstrukcji
Struna lub statku
Podkiadka inny element .
réwnowazny
./ Belka
~ I~ )
~ ~  drewniana
Dlugosé
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drewniana Koziol bezni .
zamocowana oziot z zabezpieczeniem
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\ przemieszczeniom
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Rysunek Al-2.4.6
2.5  U-rurki

2.5.1 Konhcowki przyrzadu nalezy pewnie umocowac tak blisko burt statku, jak to
jest mozliwe, prostopadle do ptaszczyzny Srodkowej statku. Odlegto$é pomiedzy
koncéwkami bedzie mierzona prostopadle do ptaszczyzny srodkowej statku.
Koncowki powinny byé ustawione pionowo tak dalece, jak jest to mozliwe.

2.5.2 Nalezy =zaplanowa¢ dokonywanie wszystkich odczytow przy obu
koncéwkach. Dla ufatwienia odczytow i wykrycia obecnosci poduszek
powietrznych, rura plastikowa lub wagz powinny byé przezroczyste na catej
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dtugosci. Aby zapewni¢ wodoszczelnosé U-rurki, przed prébg przechytéw nalezy jg
przetestowac¢ odpowiednim cisnieniem.

2.5.3 Odlegtosé pozioma pomiedzy koncoéwkami powinna by¢ wystarczajgca dla
uzyskania co najmniej 15 cm rdéznicy pozioméw pomiedzy potozeniem statku
wyprostowanego, a z maksymalnym przechytem na kazdag burte.

2.5.4 Zazwyczaj, jako ptyn do U-rurki zostataby uzyta woda. Mogg by¢ takze
brane pod uwage inne ciecze o niskiej lepkosci.

2,55 Rurki powinny by¢ wolne od pecherzykdéw powietrza. Rozmieszczenie ich
powinno by¢ takie, aby zapewni¢ swobodny przeptyw ptynu w rurkach.

2.5.6 Jezeli U-rurka jest uzyta jako urzgdzenie pomiarowe, nalezy uwzglednic
przewazajagce warunki pogodowe:

.79 jezeli U-rurka jest wystawiona na bezposrednie dziatanie stoica, to
nalezy zapewni¢ takie jej utozenie, przy ktérym unika sie roéznicy
temperatur wzdtuz rurki;

.80 jezeli spodziewane sg temperatury ponizej 0 °C, ptyn w rurce powinien
by¢ zmieszany z dodatkiem antyzamarzajgcym; oraz

.81 jezeli spodziewane sg silne opady deszczu, utozenie rurki powinno byc¢
takie, aby unikng¢ wtargniecia w nig dodatkowej wody.

2.6 Inklinometry

Przy uzyciu inklinometrow nalezy przestrzegac co najmniej nastepujacych zalecen:
.82 dokfadnos$¢ odczytu powinna by¢ ekwiwalentna do odczytu wychylenia
pionu;
.83 inklinometr powinien by¢ na tyle dokfadny, aby rejestrowat nieustalone
katy przechytu statku w czasie pomiaru;

.84 okres pomiaru powinien by¢ wystarczajacy do doktadnego pomiaru
przechytu. Zakres rejestracji powinien by¢ wystarczajgcy do
przeprowadzenia catej préby;

.85 urzadzenie powinno umozliwia¢ wydruk na papierze zarejestrowanych
katow lub wykonanie ich wykresu;

.86 urzadzenie powinno mie¢ liniowg charakterystyke w zakresie
przewidywanych kgtéw przechytu;

.87 urzadzenie powinno by¢ dostarczone z fabryczng instrukcjg obstugi,
zawierajgcg szczegodty kalibraciji itp.;

.88 powinna istnie¢ mozliwos¢ zaprezentowania wymaganych wtasno$ci

urzgdzenia w czasie proby przechytéw celem jego zaakceptowania przez
Administracje.

3  WYMAGANE WYPOSAZENIE

Oprécz wyposazenia podstawowego takiego jak ciezary przechytowe, piony,
niewielka t6dz, itp., niezbedne jest nastepujace wyposazenie dodatkowe, ktére
nalezy zapewni¢ lub udostepnic¢ osobie przeprowadzajgcej prébe przechytow:
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.89 miarka do mierzenia wychyleh piondw (z wilasciwg podziatkg
umozliwiajgcg uzyskanie zgdanej doktadnosci);

.90 zaostrzone otéwki do oznaczania wychylen pionéw;

.91 kreda do oznaczania potozen ciezarow przechytowych;

.92 tasma miernicza o dtugosci wystarczajgcej do mierzenia przemieszczen
ciezarow i potozenia innych przedmiotéw na poktadzie;

.93 sonda tasmowa o dlugosci wystarczajgcej do sondowania zbiornikéw
i pomiaru wolnej burty;

.94 jeden lub wiecej hydrometrow w dobrym stanie, ktérymi mozna dokonywac
pomiaréw w zakresie od 0,999 do 1,030, do okreslania ciezaru wtasciwego
wody otaczajgcej statek (w niektérych akwenach mogg byé potrzebne
hydrometry do mierzenia ciezaru wasciwego nizszego niz 1,000);

.95 inne hydrometry, ktére mogg by¢ potrzebne do mierzenia cigzaru
wiasciwego jakiejkolwiek cieczy na poktadzie;

.96 papier milimetrowy do wykreslania momentéw przechylajgcych w funkcji
kata przechytu;

.97 liniat do wykreslania odczytanej wodnicy na liniach teoretycznych;

.98 Dblok papieru do odnotowywania danych;

.99 antyeksplozyjne urzgdzenie pomiarowe do sprawdzania, czy w
zbiornikach i innych pomieszczeniach zamknigetych, jak np. koferdamy i
puste przestrzenie znajduje sie wystarczajgca ilos¢ tlenu i brak jest
gazow trujgcych;

.100 termometr; oraz

.101 rurki do pomiaru zanurzen (jezeli sg potrzebne).

4 POSTEPOWANIE PODCZAS WYKONYWANIA PROBY

Prébe przechytéw, odczyt wolnej burty/zanurzenia oraz przeglad statku przed
prébg mozna przeprowadzaé na wiele sposobdw i uzyskac te same wyniki. Jezeli
osoba przeprowadzajgca probe przechytéw jest przekonana, ze przeglad statku
wykaze prawidlowy jego stan, a pogoda moze sie pogorszy¢, zaleca sie w
pierwszej kolejnosci przeprowadzenie préby, a nastepnie przegladu statku. Jezeli
natomiast osoba przeprowadzajgca probe ma watpliwosci, czy statek jest
wystarczajgco przygotowany do przeprowadzenia proby, zaleca sie dokonanie
przegladu w pierwszej kolejnosci, gdyz ujawnione nieprawidtowosci moga
uniewazni¢ prébe niezaleznie od warunkéw pogodowych. Bardzo wazng sprawg
jest to, aby wszystkie ciezary, ilos¢ oséb na pokfadzie itp., pozostawaty niezmienne
podczas catej proby.

4.1 Inspekcja wstepna i przeglad

Osoba odpowiedzialna za przeprowadzenie proby przechytéw powinna przyby¢ na
statek dostatecznie wczesniej przed przewidywanym czasem rozpoczecia proby,
aby upewni¢ sie, ze statek przygotowany jest wiasciwie. Jezeli poddawany prébie
statek jest duzy, to moze by¢ konieczne dokonanie inspekcji wstepnej w dniu
poprzedzajgcym probe. W celu zapewnienia bezpieczenstwa personelu
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dokonujgcego inspekcji i usprawnienia rejestracji ciezaréw i wykrytych usterek,
inspekcje

wstepng powinny przeprowadza¢ co najmniej dwie osoby. Nalezy sprawdzi¢: czy
pomieszczenia sg otwarte, czyste i suche, czy zbiorniki sg dobrze przewietrzone i
wolne od gazu, czy ruchome lub podwieszone przedmioty sg zamocowane, a ich
potozenie zarejestrowane, czy piony sg zamontowane, czy ciezary przechytowe sg
na pokfadzie w miejscu dla nich przewidzianym, czy zapewniony jest dzwig lub
przygotowany inny sposob przemieszczania ciezaréw, czy dostepna jest
niezbedna dokumentacja i wyposazenie. Przed rozpoczeciem proby przechytow
osoba przeprowadzajgca probe powinna:

.1 oceni¢ warunki pogodowe. Niekorzystny efekt oddziatywania wiatru,
pragdu i morza moze utrudni¢, a nawet spowodowac uniewaznienie proby
z nastepujgcych powodow:

1.1 braku mozliwosci prawidlowego odczytania wolnej burty i
zanurzen;

.1.2 nadmiernych lub nieregularnych ruchéw pionow;

.1.3 zmiennych dodatkowych, zewnetrznych momentoéw przechylajgcych
niedajgcych sie okreslic.

W niektérych przypadkach, jezeli warunkéw zewnetrznych nie mozna
poprawi¢ poprzez przemieszczenie statku w inne miejsce, moze zaj$é
koniecznos¢ opdznienia lub przeprowadzenia proby w innym terminie.
Przed prébg nalezy usung¢ ze statku kazdg znaczacg ilos¢ wody
deszczowej, Sniegu lub lodu. Jezeli zle warunki pogodowe zostaty
stwierdzone dostatecznie wczesnie, a prognozy pogody nie przewidujg
poprawy, nalezy wyznaczy¢ inng date przeprowadzenia proby i
zawiadomi¢ o tym przedstawiciela Administrac;j;

.2 przeprowadzi¢ szybki przeglad catosci statku, aby upewni¢ sie, ze stan
statku jest wystarczajgco zblizony do stanu zdawczego, umozliwiajgcego
przeprowadzenie proby, a cate wyposazenie niezbedne do
przeprowadzenia proby znajduje sie na miejscu. Liste przewidywanych
ciezarébw brakujgcych nalezy dotgczy¢ jako czes¢ dokumentu
opisujgcego prébe, dostarczanego Administracji. Umozliwia to
przedstawicielowi Administracji powiadomienie stoczni/inzyniera budowy
okretéw, ze w jego opinii statek nie jest wystarczajgco przygotowany do
przeprowadzenia proby przechytéw i nalezy wyznaczy¢ inny termin
préby. Jezeli stan statku nie jest doktadnie opisany w dokumencie
dostarczonym Administracji, a podczas préby jej przedstawiciel uzna, ze
statek nie znajduje sie w stanie umozliwiajacym prawidiowe
przeprowadzenie préby, moze on odmowi¢ uznania proby i zazadac
wyznaczenia innego terminu;

.3  wejs¢ do wszystkich pustych zbiornikéw po stwierdzeniu, Ze sg one
dobrze przewietrzone i wolne do gazu w celu upewnienia sie, ze sg
suche inie zawierajg odpadow. Upewni¢ sie, ze wszystkie zbiorniki
zapetnione ,do przelewu” sg catkowicie zapetnione i nie ma w nich
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poduszek powietrznych. Liste przewidywanych ciezaréw ciektych,
pozostawionych w czasie przeprowadzania préby, nalezy dotgczy¢ do
dokumentu dostarczanego Administracji przed préba;

dokona¢ przegladu catego statku w celu okreslenia wszystkich
przedmiotdw, ktére nalezy dodaé, usunac¢ lub przemiesci¢ na statku, aby
osiggnac¢ stan statku pustego. Nalezy okresli¢ ciezar kazdego przedmiotu
oraz pionowe i wzdtuzne potozenie jego $rodka ciezkosci. Jezeli jest to
niezbedne, nalezy réwniez okreslic poprzeczne potozenie $rodka
ciezkosci.

Do ciezarow, ktore trzeba usungé w celu osiggniecia stanu statku
pustego, nalezg: ciezary przechytowe, piony, wyposazenie tymczasowe,
materiaty mocujgce, personel uczestniczacy w probie. Osoba, ktéra
bedzie oblicza¢ parametry statku pustego na podstawie danych
zebranych podczas préby przechytéw iprzegladu oraz/lub osoba
weryfikujgca wyniki préby moze nie byé obecna podczas wykonywania
préby i dlatego powinna mie¢ mozliwos¢ doktadnego okreslenia
potozenia ciezaréw na podstawie odnotowanych danych i dokumentacji
statku. Wszystkie zbiorniki zawierajgce ciecze nalezy dokfadnie
przesondowac, a wyniki zapisac¢;

w stosunku do niektérych przedmiotéw, zaréwno znajdujgcych sie na
statku, jak i tych ktore zostang dodane, moze wystgpi¢ koniecznosé
oszacowania ich masy. W takim przypadku, ze wzgledu na
bezpieczenstwo statku, ciezary nalezy mocowaé po bezpiecznej stronie,
kierujgc sie nastepujgcymi zasadami praktycznymi:

.1 przy szacowaniu wielkosci ciezarow brakujgcych:

1.1 nalezy przyjmowal wartosci wyzsze dla ciezaréw, ktére po
dodaniu majg by¢ umieszczone wysoko;

.1.2 nalezy przyjmowaé wartosci nizsze dla ciezaréw, ktére po
dodaniu majg by¢ umieszczone nisko;

.2 przy szacowaniu wielkosci ciezarow zbednych:

.2.1 nalezy przyjmowac wartosci nizsze dla ciezaréw, ktére majg byé
usuniete z gérnych czesci statku;

.2.2 nalezy przyjmowaé¢ wartosci wyzsze dla ciezardw, ktére majg
by¢ usuniete z dolnych czesci statku;

3 przy Sszacowaniu wielkosci ciezarow wymagajgcych
przemieszczenia:

3.1 nalezy przyjmowaé¢ wartosci wyzsze dla ciezardw, ktére majg
by¢ przesuniete do wyzszej czesci statku;

.3.1 nalezy przyjmowac wartosci nizsze dla ciezaréw, ktdére majg
by¢ przesuniete do nizszej czesci statku.
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4.2 Odczyty wolnej burty/zanurzenia

4.2.1 Odczytéow wolnej burty/zanurzenia dokonuje sie w celu ustalenia potozenia
wodnicy dla okreslenia wypornosci statku podczas przeprowadzania préby
przechytdw. Zaleca sie dokonanie co najmniej 5 odczytdéw wolnej burty w mniej
wiecej rownych odstepach na kazdej burcie statku lub dokonanie na kazdej burcie
odczytu wszystkich znakéw zanurzenia (na dziobie, na $rdédokreciu i na rufie).
Odczyty ze znakdéw zanurzenia sg wartosciami pomocniczymi przy ustalaniu
wodnicy okreslanej na podstawie pomiarow wolnej burty, a takze stuzg do
sprawdzania pionowego potozenia znakow zanurzenia na statkach, na ktorych
potozenie to nie jest udokumentowane. Miejsce dokonywania kazdego odczytu
wolnej burty nalezy wyraznie oznaczy¢. Nalezy dokfadnie okresli¢ i odnotowac
wzdtuzne potozenie punktu pomiaru, gdyz wysokos$é (konstrukcyjna) w kazdym
miejscu zostanie zdjeta z linii teoretycznych. Wszystkie pomiary wolnej burty
powinny zawiera¢ informacje dotyczgcag zrebnicy oraz jej wysokos$¢.

4.2.2 Odczytéow zanurzenia i wolnej burty nalezy dokonywa¢ bezposrednio przed
lub bezposrednio po probie przechytow. Ciezary przechytowe oraz osoby
obstugujgce probe, tgcznie z tymi, ktérzy dokonujg odczytéw wychylen piondw,
powinny znajdowa¢ sie na poktadzie w wyznaczonych miejscach. Jest to
szczegllnie wazne na matych statkach. Jezeli odczytéw dokonuje sie po probie,
stan statku w chwili odczytu powinien by¢ identyczny jak podczas proby. Na
matych statkach moze by¢ konieczne réwnowazenie przechytu i przegtebienia,
spowodowanego przemieszczaniem sie ekipy pomiarowej. Tam gdzie jest to
mozliwe, odczyty powinny by¢ dokonywane z niewielkiej todzi.

4.2.3 Niewielka t6dz powinna by¢ dostepna jako pomoc przy dokonywaniu
odczytow wolnej burty i zanurzenia. Dla umozliwienia dokonania dokfadnego
odczytu wolna burta lodzi powinna by¢ niska.

424 W tym samym czasie powinien zosta¢ okreslony ciezar wiasciwy wody
otaczajgcej statek. Probki nalezy pobraé¢ na dostatecznej gtebokosci, aby upewni¢
sie, ze nie zawierajg powierzchniowej wody deszczowej. Pomiar ciezaru
wilasciwego wody nalezy wykona¢ na wybranej prébce wody za pomoca
hydrometru i zanotowa¢. Na statkach bardzo duzych zaleca sie pobieranie probek
na dziobie, na $rodokreciu i na rufie i usrednienie odczytanych wynikow. Na
statkach matych powinna wystarczy¢ jedna prébka pobrana na srédokreciu. Nalezy
zmierzy¢ temperature wody i jesli okaze sie to konieczne — cigzar wtasciwy wody
skorygowac¢, uwzgledniajgc roznice temperatury odbiegajgcg od standardowej.
Korekta ciezaru wilasciwego wody nie jest konieczna, jezeli ciezar wiasciwy
okreslany jest w miejscu dokonywania proby przechytow. Korekta jest konieczna,
jezeli ciezar wiasciwy okreslany jest przy innej temperaturze prébki, niz
temperatura podczas préby (np. gdy okreslanie ciezaru wtasciwego dokonywane
jest w laboratorium).

4.25 Odczyty wolnej burty mogg byé =zastgpione przez odczyty znakéw
zanurzenia dokonywane w tym samym potozeniu wzdiuznym, jezeli wysokos¢ i
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potozenie znakéw zanurzenia zostato zweryfikowane podczas przegladu statku w
doku.

4.2.6 W celu zwiekszenia doktadnosci odczytow wolnej burty/zanurzenia moze
by¢ uzyta rurka pomiarowa.

4.2.7 Wymiary podawane na liniach teoretycznych sg zwykle wymiarami
konstrukcyjnymi. W przypadku wysokosci oznacza to odlegtos¢ od wewnetrznej
krawedzi poszycia dna do wewnetrznej krawedzi poszycia poktadu. Aby wykresli¢
wodnice statku na liniach teoretycznych, z odczytywanych wartosci wolnej burty
nalezy przej$¢ do wartosci konstrukcyjnych. Odczyty zanurzenia ze znakéw nalezy
przed wykresleniem skorygowaé¢ podobnie, z maksymalnych (odnoszgcych sie do
dolnej krawedzi stepki) na konstrukcyjne (odnoszgce sie do gérnej krawedzi
stepki). Nalezy wyjasni¢ przyczyne rdznicy, jezeli wystgpi, pomiedzy odczytami
wolnej burty i zanurzenia.

42.8 Dla kazdego punktu, w ktérym dokonuje sie odczytow wolnej
burty/zanurzenia, nalezy obliczy¢ zanurzenie $rednie (z odczytow prawej i lewe;j
burty) i nanies¢ je na rysunku linii teoretycznych lub rzucie bocznym statku w celu
upewnienia sie, ze wszystkie odczyty sg zgodne i opisujg prawidtowg wodnice.
Uzyskana linia powinna by¢ albo linig prostg, albo przegieta (hogging) lub ugieta
(sagging) wodnicg. Jezeli wodnice otrzymane z pomiaréw wolnej burty/zanurzenia
nie zgadzajg sie, to nalezy je powtérzyc.

4.3 Préba przechytow

4.3.1 Przed rozpoczeciem przemieszczania ciezarow przechytowych nalezy:

.102 sprawdzi¢ zamocowanie cum, aby upewni¢ sie, ze statek ptywa swobodnie
(sprawdzenia nalezy dokonywaé przed kazdym odczytem wychylen
pionow);

.103 zmierzy¢ i odnotowaé dtugos¢ pionéw. Piony nalezy zamocowaé w taki
sposéb, aby po przechyleniu sie statku pion znajdowat sie dostatecznie
blisko listwy nie dotykajgc jej i umozliwiat doktadny odczyt. Typowy,
poprawny przyktad ustawienia pionu przedstawiony jest na rysunku
Al-2.4.6;

.104 oznaczy¢ na poktadzie wyjSciowe potozenie ciezarow przechytowych.
Mozna tego dokona¢ przez zaznaczenie konturow ciezarow na pokfadzie;

.105 sprawdzi¢ prawidtowos¢ systemu tgcznosci; oraz
.106 sprawdzi¢ obecnos¢ personelu na swoich stanowiskach.

4.3.2 Podczas proby nalezy sporzgdzaé wykres w celu potwierdzenia
poprawnosci préby. Na typowym wykresie odcietg stanowi¢ bedzie moment
przechylajacy W(x) (ciezar pomnozony przez odlegto$¢), a rzedng — tangens kata
przechytu (wychylenie pionu podzielone przez diugo$¢ pionu). Wykres ten nie musi
koniecznie przechodzi¢ przez poczgtek ukfadu lub jakikolwiek inny konkretny
punkt, gdyz Zzaden z punktéw nie jest uprzywilejowany. Dla uzyskania linii prostej
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czesto jest stosowana liniowa analiza regresyjna. Rysunek -4.3.2-1 pokazuje
poprawne rozmieszczenie punktéw uzyskanych z przemieszczen cigzardw.
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Rysunek Al1-4.3.2-1
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Naniesienie na wykres wszystkich odczytéw kazdego z pionéw juz podczas préby
pozwala na wykrycie btedéw. Poniewaz W(x)/tg ¢ musi by¢ state, wykres powinien
by¢ linig prostg. Odchylenia od linii prostej wskazuja, ze podczas przechylania na
statek dziataty réwniez momenty dodatkowe. Momenty te powinny zostaé
okreslone, ich przyczyna usunieta, a przemieszczenie ciezaréw powtorzone w celu
uzyskania wykresu w postaci linii prostej. Rysunki od Al-4.3.2-2 do Al-4.3.2-5
pokazujg przykfady wykrycia momentéw dodatkowych, dziatajgcych na statek
podczas proby przechytéw, oraz zalecane sposoby ich usuniecia. Dla uproszczenia
na wykresach podane sg wytgcznie odczyty usrednione.
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4.3.3 Zerowe potozenie pionu nalezy odnotowaé z odpowiednig doktadno$cia,
kiedy wszystkie osoby znajdujg sie na swoich stanowiskach. Prébe nalezy
przeprowadzi¢ jak najszybciej, przy zachowaniu doktadnosci i przestrzeganiu
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odpowiednich procedur, aby ograniczy¢é do minimum mozliwo$¢ zmiany warunkéw
srodowiskowych podczas préby.

4.3.4 Przed rozpoczeciem odczytéw, osoby obstugujgce kazdy z pionéw powinny
przekaza¢ kierownictwu préby informacje o ustaleniu sie pofozenia pionu. Po
otrzymaniu tej informacji kierownictwo wydaje polecenie ,przygotowaé sie” a
nastepnie — ,dokona¢ pomiaru”. Pomiar dokonywany jest przez zaznaczenie
potozenia pionu na listwie. Jezeli pion wykonuje nieznaczne ruchy, znak nalezy
umiedci¢ w potowie tych ruchéw. Jezeli osoba obstugujgca ktérykolwiek z piondw ma
zastrzezenia co do jakosci pomiaru, powinna je zgtosi¢ kierownictwu préby, a pomiar
nalezy powtérzy¢ na wszystkich pionach. Pomiar nalezy powtérzyé na wszystkich
pionach réwniez w przypadku powstania watpliwosci dotyczacych odczytanych
wynikéw. Na listwie obok znaku nalezy umiesci¢ numer przemieszczenia cigzaru, np.
.zero” dla pozycji wyjsciowej i jeden” do ,siedem” dla poszczegdlnych
przemieszczen.

4.3.5 Kazde przemieszczenie powinno by¢ dokonywane w tym samym kierunku,
zazwyczaj poprzecznym, aby nie spowodowacC zmiany przegiebienia statku. Po
kazdym przemieszczeniu ciezaru nalezy zmierzy¢ odlegtosé przemieszczenia
(pomiedzy srodkami potozen) i obliczy¢ moment przechylajgcy, mnozac odlegtosci
przez wielkos¢ przemieszczonego ciezaru. Tangens kata przechytu obliczany jest
dla kazdego pionu przez podzielenie wychylenia pionu przez jego diugosc.
Wartosci tangenséw kata umieszczane sg na wykresie. Jezeli wyniki otrzymane z
pionéw sg zgodne, to zamiast wykre$lania wynikéw pochodzacych z kazdego
odczytu mozna umiesci¢ na wykresie ich srednia.

4.3.6 Dane z pomiardéw nalezy zapisywa¢ na arkuszach pomiarowych, tak aby
zadnych wartosci nie poming¢ i tak, aby byly jasne, zwiezte i zwarte w zapisie
i formie. Przed opuszczeniem statku osoba przeprowadzajgca prébe przechytow
i przedstawiciel Administracji powinni podpisa¢ kazdy arkusz pomiarowy,
stwierdzajgc zgodnosé odnotowanych danych.
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ZALACZNIK 2
Zalecenia dla szyprow statkow rybackich
dotyczgce bezpieczeristwa statku w warunkach oblodzenia

1 PRZED WYJSCIEM Z PORTU

1.1 Podobnie jak przed kazdg podrézg w dowolnej porze roku, szyper przede
wszystkim powinien upewni¢ sie, ze statek znajduje sie w stanie zdatnym do
zeglugi, zwracajac szczegolng uwage na zagadnienia zasadnicze, jak:

.107 stan zatadowania statku zgodny z ograniczeniami przewidzianymi dla
danej pory roku (patrz ustep 1.2.1 ponizej);

.108 sprawdzenie strugoszczelnosci i niezawodnosci urzagdzen zamykajgcych
luki tadunkowe i wejsciowe, drzwi zewnetrzne oraz wszystkie inne otwory

w poktadzie i nadbuddéwkach statku, a takze wodoszczelnosci
iluminatorow, furt i innych podobnych otworéw w burtach ponizej poktadu
wolnej burty;

.109 sprawdzenie stanu furt odwadniajgcych i sptywnikéw oraz niezawodnosci
ich zamknie¢ podczas eksploatacij;

.110 wyposazenie awaryjne i $rodki ratunkowe oraz ich niezawodno$¢
podczas eksploataciji;

.111 niezawodno$¢ podczas eksploatacji wszystkich s$rodkéw tacznosci
zewnetrznej i wewnetrznej;

112 stan i niezawodno$¢ podczas eksploatacji systemu pomp zezowych
i balastowych.

1.2 Nastepnie, zwracajgc szczegdlng uwage na mozliwos¢ narastania lodu,
szyper powinien:

.113na podstawie zatwierdzonej informacji o statecznoéci przeanalizowaé
najbardziej niekorzystny stan zatadowania, oceniajgc zuzycie paliwa
i wody, rozktad zapasow, tadunku i narzedzi potowowych, uwzgledniajgc
przy tym ewentualne narastanie lodu;

114 by¢é Swiadomym niebezpieczenstwa powodowanego obecnoscia na
otwartych poktadach zapaséw i narzedzi potowowych ze wzgledu na ich
duzg powierzchnie narazong na narastanie lodem i wysoko potozony
Srodek ciezkosci;

.115upewni¢ sie, ze na statku znajduje sie komplet cieptej odziezy dla
wszystkich czlonkéw zatogi oraz komplet narzedzi podrecznych i
wyposazenia stuzgcego do zwalczania narastania lodu; ich typowy
zestaw dla matych statkbw podany jest w punkcie 4 niniejszego
Zatgcznika;

.116 upewnic sie, ze zatoga zaznajomiona jest z rozmieszczeniem srodkéw
stuzgcych do zwalczania narastania lodu oraz ze sposobem ich
stosowania, atakze, ze przeprowadzone sg ¢wiczenia, a czionkowie
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zatogi znajg swoje obowigzki i majg niezbedne umiejetnosci praktyczne
zapewniajgce przetrwanie statku w warunkach narastajgcego lodu;

.117 zaznajomi¢ sie z warunkami meteorologicznymi w rejonie fowisk i na
trasie do nich; przestudiowa¢ mapy synoptyczne i prognozy pogody;
posiada¢ wiedze o cieptych pradach w poblizu fowisk, o ksztaltcie
pobliskiej linii brzegowej, o istnieniu ostonietych zatok i o umiejscowieniu
pdl lodowych i ich granicach; oraz

.118 zaznajomi¢ sie z programem radiostacji nadajgcych prognozy pogody
i ostrzezenia o narastania lodu w rejonie towisk.

W MORZU

W czasie rejsu i na towisku szyper powinien dysponowac¢ informacjg

o wszystkich dtugo- i krétkoterminowych prognozach pogody oraz przeprowadzac
systematyczne obserwacje meteorologiczne, regularnie zapisujgc:

2.2

.119 temperature powietrza i wody przy powierzchni;
.120 kierunek i site wiatru;

.121 kierunek i wysokos¢ fal oraz stan morza;

.122 cisnienie atmosferyczne, wilgotnos¢ powietrza; oraz

.123 czestos¢ zalewania pokfadu w ciggu minuty oraz intensywnos¢ tworzenia
sie lodu w réznych czesciach statku w ciggu godziny.

Wszystkie dane z obserwacji nalezy odnotowywac w dzienniku okretowym.

Szyper powinien porownywac prognozy pogody i mapy zalodzenia z rzeczywistymi
warunkami meteorologicznymi oraz powinien ocenia¢ prawdopodobienstwo
powstawania oblodzenia i jego intensywnosc.

2.3

Jezeli powstaje niebezpieczenstwo tworzenia sie oblodzenia, nalezy

niezwiocznie wykonac, co nastepuje:

124 wszystkie srodki stuzgce do zwalczania oblodzenia nalezy przygotowac
do uzytku;

.125 operacje potowowe nalezy wstrzymac¢, a narzedzia potowowe wciggnac
na poktad i umiesci¢ w pomieszczeniach podpoktadowych. Jezeli nie jest
to mozliwe, narzedzia potowowe nalezy w przewidzianym dla nich
miejscu umocowac tak, aby wytrzymaty warunki sztormowe. Szczegdlnie
niebezpieczne jest pozostawienie narzedzi potowowych w potozeniu
podwieszonym, gdyz ich powierzchnia narazona na oblodzenie jest duza,
a punkt podwieszenia znajduje sie zazwyczaj wysoko;

.126 beczki i pojemniki z rybami, opakowania, narzedzia potowowe i zapasy
znajdujgce sie na pokladzie, jak réwniez mechanizmy ruchome, nalezy
umiesci¢c w pomieszczeniach zamknietych, tak nisko jak to mozliwe
i solidnie zamocowac;
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.127 tadunek znajdujacy sie w tadowniach i innych pomieszczeniach nalezy
umiescic tak nisko, jak jest to mozliwe i solidnie zamocowac;

.128 bomy fadunkowe nalezy obnizy¢ i zamocowac;
.129 urzadzenia poktadowe, bebny linowe i todzie nalezy przykry¢é pokrowcami;
.130 liny ratownicze nalezy zamocowaé do pokfadu;

.131 furty odwadniajgce zaopatrzone w klapy nalezy doprowadzi¢ do stanu
operacyjnego; nalezy usung¢ wszystkie przedmioty znajdujgce sie w
poblizu sptywnikéw i furt odwadniajgcych, utrudniajgce odprowadzanie
wody z poktadu;

.132w celu zapewnienia catkowitej strugoszczelnosci statku nalezy w sposéb
pewny zamkng¢ wszystkie luki tadunkowe, zejsciowki, pokrywy wiazéw,
strugoszczelne drzwi zewnetrzne w nadbudéwkach i poktadéwkach oraz
inne otwory; wejscie na pokfad otwarty z pomieszczen wewnetrznych
powinno by¢é mozliwe wytgcznie z poktadu nadbudéwki;

.133 nalezy sprawdzi¢, czy iloS¢ i rozmieszczenie balastu wodnego jest
zgodne z zaleceniami zawartymi w informacji o statecznosci; jezeli
istniejgca wolna burta na to pozwala, wszystkie puste zbiorniki denne,
zaopatrzone w rurociggi balastowe, nalezy napetni¢ woda zaburtows;

.134 wszystkie urzadzenia przeciwpozarowe, awaryjne i ratunkowe nalezy
przygotowac do uzytku;

.135 nalezy sprawdzi¢ gotowos¢ do uzytku systemoéw odwadniajgcych;
.136 nalezy sprawdzi¢ oswietlenie pokfadu i Swiatta poszukiwawcze;

.137 nalezy sprawdzi¢, czy wszyscy czionkowie zatogi majg cieptg odziez;
oraz

.138 nalezy nawigza¢ niezawodng radiowg tgcznos¢ dwustronng ze stacjami
brzegowymi i innymi statkami; nalezy uzgodni¢ kontakt radiowy w
ustalonych godzinach.

2.4 Szyper powinien przewidzie¢ miejsce ewakuacji statku z rejonu
niebezpiecznego, pamietajgc, ze dobrym miejscem schronienia na okres tworzenia
sie oblodzenia sg zawietrzne strony pol lodowych, rejony cieptych prgdow i
ostoniete wybrzeza.

2.5 Male statki rybackie na towiskach powinny trzymac sie blisko siebie i blisko
statkdéw wiekszych.

2.6  Nalezy pamietac, ze wejscie statku w pole lodowe stwarza niebezpieczenstwo
dla jego kadtuba, zwtaszcza przy martwej fali otwartego morza. Z tego powodu
wejscie powinno nastepowac pod kgtem prostym do krawedzi pola lodowego, przy
matej predkosci i bez sit inercyjnych. Mniej niebezpieczne jest wchodzenie w pole
lodowe dziobem do wiatru. Jezeli statek musi wchodzi¢ w pole lodowe przy wietrze z
rufy, nalezy wzigé pod uwage fakt, ze od strony nawietrznej 16d jest bardziej zbity.
Jest istotne, aby wchodzi¢ w pole lodowe w miejscu, gdzie kry sg najmniejsze.
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3 PODCZAS POWSTAWANIA OBLODZENIA

3.1 Jezeli pomimo wszystkich podjetych dziatan statek nie jest w stanie opuscié
rejonu niebezpiecznego, przez caty okres powstawania oblodzenia nalezy
stosowac wszystkie dostepne srodki stuzgce do usuwania lodu.

3.2 W zaleznosci od typu statku mozna stosowac wszystkie lub wiele z
nastepujgcych sposobdéw zwalczania oblodzenia:

.139 usuwanie lodu za pomocg zimnej wody pod cisnieniem;
.140 usuwanie lodu za pomocg goracej wody i pary;

.141 tamanie lodu za pomocg toméw, toporéw, oskardéw, skrobakéw, miotkédw
drewnianych oraz oczyszczanie za pomocg szufli.

3.3 Gdy oblodzenie zacznie powstawac, szyper powinien uwzgledni¢ podane
ponizej zalecenia i zadbac o ich dokfadne wykonanie:

.142 natychmiast poinformowac o powstaniu oblodzenia armatora i nawigzac
Z nim stalg fgcznosc¢ radiows;

.143 nawigza¢ fgcznos$¢ radiowg z najblizszymi statkami i zapewni¢ jej
utrzymanie;

.144 nie dopuszcza¢ do powiekszania sie oblodzenia, natychmiast podjgé
kroki zmierzajgce do usuniecia z konstrukcji statku nawet najcienszej
warstwy lodu, a szkliwa lodowego z pokfadu gérnego;

.145 nieustannie sprawdza¢ statecznos$¢ statku w trakcie obladzania za
pomocg pomiaru okresu kotysan. Jezeli okres kolysan zwieksza sie
dostrzegalnie, natychmiast podjgé wszelkie dostepne dziatania w celu
zwigkszenia statecznosci statku;

.146 upewni¢ sie, ze kazdy czionek zatogi pracujgcy na poktadzie otwartym
jest ciepto ubrany i ma linke ratowniczg bezpiecznie przypietg do barierki;

.147 pamieta¢, ze praca zalogi przy usuwaniu lodu pocigga za sobg
niebezpieczenstwo odmrozen. Z tego powodu konieczne jest, aby osoby
pracujgce na poktadzie zmieniaty sie okresowo;

.7 usuwac oblodzenie przede wszystkim z nastepujgcych elementéow
konstrukgji i urzadzen:

.7.1 anten;

7.2 sSwiatet nawigacyjnych i pozycyjnych;
.7.3  furt odwadniajgcych i sptywnikow;
7.4 $rodkow ratunkowych;

7.5 sztagow, want, masztow i takielunku;
.7.6  drzwi nadbudéwek i poktadéwek; oraz

7.7 weciggarek i kluz kotwicznych;
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.10

A1

12
A3

.14

.15

usuwac 16d z duzych powierzchni statku, rozpoczynajac od elementow
konstrukcji potozonych wyzej (mostkow, poktadowek itp.), gdyz nawet
niewielka ilos¢ lodu, znajdujgca sie na nich, powoduje gwattowne
pogorszenie sie statecznosci statku;

jezeli roztozenie lodu jest niesymetryczne i powstaje przechyt, 16d trzeba
usungC najpierw z elementéw potozonych nizej. Nalezy pamietaé, ze
likwidowanie przechytu za pomocg przepompowywania paliwa lub wody
moze spowodowac zmniejszenie statecznosci, gdy oba zbiorniki majg
swobodne powierzchnie;

I6d nalezy szybko usungé, jezeli znaczna jego ilos¢ tworzy sie na
dziobie i pojawi sie przegiebienie. Aby zmniejszy¢ przegtebienie mozna
zastosowaé przepompowywanie balastu wodnego;

niezwiocznie usuwaé 16d z furt odwadniajgcych i sptywnikéw, aby
zapewni¢ swobodny odptyw wody z poktadu;

regularnie sprawdzaé, czy woda nie gromadzi si¢ wewnatrz kadtuba;

unika¢ ptywania na fali nadazajgcej, gdyz moze to gwattownie
pogorszyc¢ statecznos$¢ statku;

odnotowywaé w dzienniku okretowym czas trwania, charakter i
intensywnos$¢ oblodzenia, ilos¢ lodu na statku, srodki przedsiewziete do
zwalczania oblodzenia oraz ich efektywnos$¢; oraz

jezeli pomimo wszelkich $rodkéw przedsiewzigtych do przetrwania
statku w warunkach tworzgcego sie oblodzenia zatoga zmuszona jest
opusci¢ statek i skorzysta¢ ze Srodkéw ratunkowych (fodzie ratunkowe,
tratwy), to w celu ochrony zycia ludzkiego nalezy uczyni¢ wszystko, co
jest mozliwe, aby wyposazyé wszystkich w cieptg odziez lub specjalne
kombinezony, a takze zapewni¢ wystarczajgca ilos¢ linek ratunkowych
i czerpakdéw do szybkiego wylewania wody z todzi lub tratwy.

4  LISTAWYPOSAZENIA | NARZEDZI PODRECZNYCH

Typowa

lista wyposazenia i narzedzi podrecznych, potrzebnych do zwalczania

oblodzenia:

A

N o ok wi

tomy;

topory z dtugimi trzonkami;
kilofy;

skrobaki metalowe;

topaty metalowe;

miotki drewniane;

linki ratownicze do rozciggniecia od dziobu do rufy na kazdej burcie
otwartego poktadu, ze slizgaczami, do ktérych mozna dotgczy¢ linki
osobiste.
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Pasy bezpieczenstwa z karabinczykami, do ktérych mozna podtgczy¢ linki
osobiste, nalezy przewidzie¢ dla co najmniej 50% zatogi (ale nie mniej niz 5 sztuk).

Uwagi:

1) llo$¢ narzedzi podrecznych i wyposazenia ratunkowego moze by¢ zwiekszona
wg uznania armatora.

2) Weze, ktérych mozna uzyé do zwalczania oblodzenia, powinny by¢ na statku
w tatwo dostepnym miejscu.
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ZALACZNIK 3

Zalecany wzor prezentacji graficznej lub tabelarycznej dopuszczalnych
warto$ci napiecia do wykorzystania przy operacjach obstugi kotwic

Wstawienie zalecanego wzoru prezentacji dopuszczalnych napieé¢ w funkcji a
moze byé korzystna dla uniwersalnej standaryzacji informacji. Niniejsza jednolita
prezentacja uftatwi rozpowszechnienie i zapoznanie sie operatoréw ze statkiem i

jego wyposazeniem.

Przyktadowa prezentacja graficzna dopuszczalnych wartosci

napie¢ zostata

przedstawiona w niniejszym dokumencie, zaréwno w formie tabeli jak i wykresu.

TABELA DOPUSZCZALNYCH WARTOSCI NAPIECIA LINY DLA PRZYKEADOWEGO STATKU TYPU AHTS

Przegiebienie
(M) 05 00 05 05 00 05 05 00 05 05 00 05 05 00 05 05 00 05 05 00 05
Kata 0 10 20 30 45 60 90

Zanurzenie (m)

Pomi

zy pionowymi rolkami holowniczymi pofozonymi w linii srodkowej

43 250 | 250 | 290

58 285 | 285 | 310

6.8 355 | 355 | 305

Pomiedzy skrajnymi, pionowymi rolkami holowniczymi

43 385 | 380 | 350

58 360 | 380 | 350

68 440 | 385 | 330

Pionowa rolka holownicza poloiona na skraju belki zabezpieczajgcej fadunek

43 260 | 260 | 260

58 240 | 260 | 265

6,8 320 | 300 | 260

| nacigg liny: 600 t sita jia: 700 t 700t  Wynikowa wartosc Fd =700 t
Przeglebienie na dziob jest ujemne . Nalezy i ¢ jedynie i iami. Dla napiec i w tonach. pigcie nie
iefi o Scii i tymi i w tabeli, nalezy uzy¢ nizszych wartosci P i lub wartosci podanych w powyiszej tabeli.
napigt.
Tabela stuzy do planowania i monitorowania operacji AHTS. Okreslone stany zatadowania mogg by¢ Jesli kat liny miesci sig w 26itej strefie, a napigcie w linie przekracza dopuszczalng wartosé,
dla kazdego jia kotwicy. nalezy przep i¢ dziatani;
Dia przemieszczen kotwic, gdzie spodziewane s3 wysokie wartosci napigcia w linie, przegigbienie na Jesli kat liny miesci sig w czerwonej strefie, a napigcie w linie przekracza dopuszczaing
dzi6b nalezy imali ¢ wartos¢, nalezy ¢ jei iejszy¢ ie w linie.
Kat liny (alfa a) jest wzgledny do ptaszczyzny symetrii statku i przyjmuje sig, Ze jest on zawsze lesli planowana wartos¢ napigcia w linie przekracza powyisze ,.zielone” wartosci, nalezy
i na Jezeli kat zostat nalezy uzyc j wyzszej wartosci kata. przep ic i ia. Nie nalezy plai ¢ operacji dla wysokich wartosci kata.

Szary obszar je, gdzie kat liny iczej nie jest ge yezni zliwy. D jie statku musi zostac przepi zgodnie z i i Qo
wrartosci napiecia zostaly podane jedynie orientacyjnie. scii iac kazdy i

Rysunek A3-1: Tabela dopuszczalnych wartosci napie¢ dla statku z 3
punktami zaczepienia holu (z uwagi na wielkosc polska wersja zostata

umieszczona w osobnym dokumencie)
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Rysunek A3-1: llustracja strefy operacyjnej, ,,zachowania
ostroznosci” i ,,przerwania pracy” (oznakowanej odpowiednio
jako ,zielona”, ,,zé6lta” i ,,czerwona” strefa)
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