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DYREKTYWA KOMISJI 2005/12/WE
z dnia 18 lutego 2005 r.

zmieniajaca zalaczniki I i I do dyrektywy 2003/25/WE Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie
szczegélnych wymogéw wytrzymaloSci na uszkodzenia dotyczacych statkow pasazerskich typu

(Tekst majagcy znaczenie dla EOG)

KOMISJA WSPOLNOT EUROPEJSKICH,

uwzgledniajac Traktat ustanawiajacy Wspdlnote Europejska,

uwzgledniajac  dyrektywe 2003/25/WE Parlamentu Europej-
skiego i Rady z dnia 14 kwietnia 2003 r. w sprawie szczegdl-
nych wymogéw wytrzymalo$ci na uszkodzenia dotyczacych
statkéw pasazerskich typu ro-ro(!), w szczegblnosci jej
art. 10,

a takze majgc na uwadze, co nastgpuje:

(1)

Dyrektywa 2003/25/WE dotyczy wszystkich statkéw
pasazerskich typu ro-ro regularnie kursujacych do lub
z portu Panstwa Czlonkowskiego, niezaleznie od ich
bandery, podczas rejséw migdzynarodowych.

Artykul 6 dyrektywy 2003/25/WE stanowi, Ze statki
pasazerskie typu ro-ro spelniaja szczegblne wymogi
wytrzymalosci na uszkodzenia okreslone szczegétowo
w zalaczniku I do tej dyrektywy oraz ze Paistwa Czlon-
kowskie, spelniajgc te wymagania, stosujg wytyczne
okreslone w zalgczniku II do tej dyrektywy.

Artykul 10 dyrektywy 2003/25/WE stanowi, ze zalgcz-
niki do dyrektywy mozna zmieniaé zgodnie z procedura
przywolang w art. 11 ust. 2 w celu uwzglednienia
zdarzen na  szczeblu  migdzynarodowym, w
szczegblno$ci w ramach Migdzynarodowej Organizacji
Morskiej (IMO).

Uchwata IMO MSC 141(76) z dnia 5 grudnia 2002 r.
wprowadzila zweryfikowang metode badania modelu
i powigzane z nia noty wyjasniajgce na podstawie
uchwaly nr 14 Konferencji SOLAS (Bezpieczefistwo
Zycia na Morzu) z 1995 r; uchwala nr 14 dotyczy
regionalnych uméw w sprawie szczegblnych wymogdw
wytrzymalosci na uszkodzenia statkéw pasazerskich typu
ro-ro.

Zweryfikowana metoda badania modelu powinna
zastapi¢ poprzednio stosowang metode badania modelu
przewidziang w dyrektywie 2003/25/WE. Statki, ktére
przeszly testy w ramach poprzedniej metody badania
modelu, nie musza przechodzi¢ ponownych testow.

() Dz.U. L 123 z 17.5.2003, str. 22.

(6) W zwigzku z tym dyrektywe 2003/25/WE nalezy odpo-
wiednio zmienic.

(7)  Srodki przewidziane w niniejszej dyrektywie s3 zgodne
z opinia Komitetu ds. Bezpiecznych Mérz oraz Zapobie-
gania Zanieczyszczeniu Morza przez Statki ustanowio-
nego rozporzadzeniem (WE) nr 2099/2002 Parlamentu
Europejskiego i Rady (?),

PRZYJMUJE NINIEJSZA DYREKTYWE:

Artykut 1
W dyrektywie 2003/25/WE wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

1) w zalaczniku I wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:

a) ustgp 2.3 otrzymuje brzmienie:

,2.3. szczelno$¢ grodzi poprzecznych lub wzdtuznych,
ktore uwaza si¢ za skuteczne, jeSli chodzi
o pomieszczenie wody morskiej nagromadzonej
w danym przedziale uszkodzonego pokladu typu
ro-ro, powinna by¢ proporcjonalna do systemu
kanalizacyjnego i powinna wytrzymaé ci$nienie
hydrostatyczne zgodnie z wynikami wyliczania
stopnia uszkodzenia. Takie grodzie powinny mieé
minimalna wysoko$¢ 4m, chyba ze poziom lustra
wody jest nizszy niz 0,5m. W takim wypadku
wysoko$¢ grodzi moze zostal obliczona zgodnie
Z ponizszym wzorem:

Bh = 8hw
gdzie:
Bh oznacza wysoko$¢ grodzi;

hw oznacza poziom lustra wody.

() Dz.U. L 324 z 29.11.2002, str. 1. Rozporzadzenie ostatnio zmie-
nione rozporzgdzeniem (WE) nr 415/2004 (Dz.U. L 68 z 6.3.2004,
str. 10).
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Minimalna wysoko$¢ grodzi nie moze by¢ mniejsza
niz 2,2 m, jednak w przypadku statkéw
z podwieszanymi pokladami samochodowymi
minimalna wysoko$¢ grodzi nie moze by¢ mniejsza
niz wysoko$¢ podioza opuszczonego pokladu;”;

b) zalacznik zatytulowany ,Metoda badania modelu” zaste-
puje sie tekstem podanym w zalaczniku I do niniejszej

dyrektywy,

2) czg$¢ 11 zalacznika I zatytulowang ,Badanie na modelu”
zastepuje si¢ tekstem podanym w zalaczniku II do niniejszej

dyrektywy.

Artykut 2

1. Panstwa Czlonkowskie wprowadzaja w zycie przepisy
ustawowe, wykonawcze i administracyjne niezbedne do wyko-
nania niniejszej dyrektywy najpézniej w ciggu dwunastu
miesiecy od dnia jej wejscia w zycie. Pafistwa Czlonkowskie
niezwlocznie przekazuja Komisji teksty tych przepisow oraz
tabele korelacji miedzy tymi przepisami i niniejsza dyrektywa.

Przepisy przyjete przez Panstwa Czlonkowskie powinny
zawiera¢ odniesienie do niniejszej dyrektywy lub odniesienie

to powinno towarzyszy¢ ich urzedowej publikacji. Metody
dokonywania takiego odniesienia okre$lane sa przez Pafistwa
Czlonkowskie.

2. Panstwa Czlonkowskie przekazuja Komisji teksty podsta-
wowych przepiséw prawa krajowego przyjetych w dziedzinach
objetych niniejsza dyrektywa.

Artykut 3

Niniejsza dyrektywa wchodzi w zycie dwudziestego dnia po jej
opublikowaniu w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej.

Artykut 4

Niniejsza dyrektywa skierowana jest do Panstw Czlonkowskich.

Sporzadzono w Brukseli, dnia 18 lutego 2005 r.

W imieniu Komisji
Jacques BARROT
Wiceprzewodniczgcy
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ZALACZNIK 1
,Dodatek
Metoda badania modelu

Cele

Niniejsza zweryfikowana metoda badania modelu stanowi weryfikacje metody zawartej w dodatku do zalgcznika
do uchwaly nr 14 Konferencji SOLAS z 1995 r. Od chwili wejscia w Zycie Porozumienia sztokholmskiego
przeprowadzono liczne badania modeli zgodnie z wcze$niej obowiazujaca metodg badania. Podczas tych badan
wskazano wiele mozliwych udoskonaleri procedur. Nowa metoda badania modelu ma na celu uwzglednienie tych
udoskonalert oraz, w polaczeniu z dolaczonymi notami wyjasniajacymi, zapewnienie lepszej procedury oceny
mozliwosci przezycia pasazeréw uszkodzonego statku typu ro-ro na morzu. Podczas przewidzianych w ust. 1.4
testow wymogow wytrzymatosci na uszkodzenia podanych w zalaczniku I statek powinien przetrwal najcigzsze
uszkodzenie na szlaku morskim zdefiniowanym w ust. 4.

Definicje

Lpp  oznacza dlugo$¢ miedzy pionami

Hg oznacza istotng wysoko$¢ fal
B oznacza szeroko§¢ konstrukcyjng statku
Tp oznacza okres szczytowy

T, oznacza zerowy okres przeplywu

Model statku

Model powinien stanowi¢ dokladne odwzorowanie prawdziwego statku, zaréwno pod wzgledem konfiguracji
zewnegtrznej, jak i rozwigzan wewnetrznych, a w szczegdlnosci w odniesieniu do wszelkich przestrzeni uszkodzo-
nych, majacych wplyw na proces zalewania i przemieszczania si¢ wody. Nalezy w nim zastosowaé zanurzenie,
przeglebienie, przechyl boczny i graniczng krzywa operacyjng KG modelu nieuszkodzonego odpowiadajace najpo-
wazniejszemu uszkodzeniu. Ponadto testowany przypadek lub przypadki powinny odpowiadaé najpowazniejszemu
uszkodzeniu lub uszkodzeniom zdefiniowanym zgodnie z reguly 1I-1/8.2.3.2 Migdzynarodowej konwencji
o bezpieczenstwie zycia na morzu SOLAS (SOLAS 90) w zakresie catkowitej powierzchni pod dodatnig krzywa
GZ, a linia centralna wyrwy spowodowanej uszkodzeniem powinna si¢ mie$ci¢ w ponizszym zakresie:

. £35% Lgp od Srédokrecia;

. niezbedny bedzie dodatkowy test dla najpowazniejszego uszkodzenia w zakresie £10 % Lgp od Srodokrecia, jezeli

uszkodzenie wymienione w podpunkcie 1. nie miesci si¢ w zakresie +10% Lgp od Srédokrecia.

Model powinien spelnia¢ nastgpujgce wymagania:

dlugos¢ miedzy pionami (Lgp) musi wynosi¢ co najmniej 3 m lub odpowiada¢ modelowi w skali 1:40 — zaleznie
od tego, ktora z tych dlugosci jest wigksza — a cigg pionowy musi by¢ wykonany w przynajmniej trzech
wariantach normatywnej wysokosci nadbudéwki nad pokladem grodziowym (wolng burtg);

grubos¢ kadtuba przestrzeni zalanych nie powinna przekraczaé 4 mm;

zarébwno model nieuszkodzony, jak i uszkodzony powinien spelnia¢ wymagania dotyczace prawidlowego prze-
chytu i znakéw zanurzenia (T, Ty, Tp lewa i prawa burta) z maksymalng tolerancja dla kazdego znaku zanu-
rzenia wynoszaca +2 mm; znaki zanurzenia ku dziobowi i ku rufie powinny by¢ umieszczone tak blisko pionu
dziobowego i pionu rufowego, jak to tylko mozliwe;

we wszystkich uszkodzonych przedziatach i przestrzeniach ro-ro w modelu nalezy uwzgledni¢ prawidlowy stopien
zatapialno$ci przestrzeni i objetosci (rzeczywiste wartosci i rozklady) oraz zapewni¢ prawidlowe przedstawienie
masy wody zalewowej i rozkladu masy;

nalezy prawidlowo wymodelowal charakterystyki ruchu rzeczywistego statku, zwracajac szczegélng uwage na
tolerancje GM w warunkach braku uszkodzenia oraz promienie ruchu obrotowego podczas przechytéw bocznych
oraz wzdluznych; obydwa promienie nalezy zmierzy¢ w powietrzu; powinny sie one mieSci¢ w zakresie od 0,35
B do 0,4 B w przypadku przechyléw bocznych oraz od 0,2 LOA do 0,25 LOA w przypadku przechyléw wzdluz
osi podtuznej;
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4.2.1.

4.2.2.

4.3.

najwazniejsze elementy projektu, takie jak grodzie wodoszczelne, odpowietrzniki itp. powyzej i ponizej poktadu
grodziowego, ktére moga spowodowal zalanie asymetryczne, nalezy odpowiednio wymodelowaé w zakresie,
w jakim pozwalajg na to wzgledy praktyczne, aby odzwierciedli¢ rzeczywista sytuacje; przekrdj poprzeczny
urzadzefi do wentylacji i zalania krzyzowego powinien wynosié¢ co najmniej 500 mm?;

wyrwa spowodowana uszkodzeniem powinna mie¢ nastepujacy ksztalt:

1. profil trapezoidalny o boku pochylym w stosunku do pionu pod katem 15° oraz szerokosci linii wodnej
projektu okreslonej zgodnie z prawidlem 1I-1/8.4.1 Miedzynarodowej konwencji o bezpieczenstwie zycia na
morzu SOLAS;

2. profil w ksztalcie tréjkata réwnoramiennego w plaszczyzinie poziomej o wysokosci réwnej B[S zgodnie
z prawidlem I1-1/8.4.2 Migdzynarodowej konwencji o bezpieczefistwie zycia na morzu SOLAS; jezeli
w granicach B[5 s3 zainstalowane poszycia, dtugo$¢ uszkodzenia wzgledem poszycia bocznego nie powinna
by¢ mniejsza niz 25 mm;

3. niezaleznie od postanowien punktéw 3.2.7.1 i 3.2.7.2 powyzej, wszystkie przedzialy uwzglednione jako
uszkodzone w obliczeniach najpowazniejszych uszkodzen wymienionych w ust. 3.1 powinny zostal zalane
podczas badania modelu.

Model w warunkach réwnowagi zalania naleiy przechylié o dodatkowy kat odpowiadajacy katowi wytworzonemu
przez moment przechylajacy My, =max (Mpase Miaunch)-Myings lecz ostateczny przechyt w zadnym wypadku nie
moze by¢ mniejszy niz 1° w kierunku uszlgodzema Mpass Miaunch aid Mying 53 zgodne z prawidtem 11-1/8.2.3.4.
Mlgdzynarodowej konwencji o bezpieczefistwie Zycia na morzu SOLAS. W przypadku istniejacych statkow mozna
przyjaé, ze kat ten wynosi 1°.

Procedura prowadzenia eksperymentéw

Model nalezy poddaé warunkom, jakie stwarza nieregularna droga wodna o wydluzonych falach okre§lona
widmem Jonswapa ze znaczng wysokoscig fali Hg, o czynniku szczytowego wypietrzenia y=3,3 i okresie szczy-
towym Tp = 4, /Hs (Tz = Tp/1,285). Hg to znaczna wysoko$¢ fali w obszarze eksploatacji, ktéra rocznie nie
przekracza wspolczynnika prawdopodobiefistwa o wigcej niz 10 %, lecz ograniczona do maksymalnej wartosci 4
m.

Ponadto:

. szeroko$¢ basenu powinna umozliwia¢ uniknigcie kontaktu i innych interakcji z bokami basenu; zaleca sig, aby

byla ona nie mniejsza niz Lgp+2 m;

. gleboko$¢ basenu powinna umozliwia¢ odpowiednie modelowanie fal, lecz nie powinna by¢ mniejsza niz 1m;

. w celu reprezentatywnego odtworzenia fal, przed testem nalezy dokonal pomiaréw w 3 réznych miejscach

w zasiegu dryfu;

. sonda fal lezaca blizej urzadzenia wytwarzajacego fale powinna znajdowaé si¢ w miejscu, w ktérym znajduje sie

model w chwili rozpoczecia testu;

. wariancja Hg i Tp dla tych trzech miejsc powinna miesci¢ si¢ w zakresie +5 %;

. dla celéw zatwierdzenia podczas testéw nalezy dopusci¢ tolerancj¢ Hg wynoszaca +2,5 %, tolerancj¢ TP wynoszaca

+2,5% oraz tolerancj¢ TZ wynoszaca 5% w odniesieniu do sondy polozonej blizej urzadzenia wytwarzajacego
fale.

Model powinien mie¢ swobode dryfowania i nalezy go umiesci¢ w warunkach fal bocznych (pod katem 90°)
wyrwa spowodowana uszkodzeniem skierowang w strong nadplywajacych fal. Do stosowanego modelu nie mozna
na stale mocowaé urzadzent stuzacych do cumowania. Aby utrzymaé kat fal bocznych wynoszacy okoto 90°
podczas testu modelu, nalezy spelni¢ nastgpujace wymagania:

linie kontroli kursu, stuzace do drobnych korekt, nalezy umiesci¢ symetrycznie w linii srodkowej dziobnicy i rufy,
na poziomie znajdujagcym si¢ miedzy pozycja KG i uszkodzona linig wody;

szybko$¢ przewozu powinna by¢ réwna rzeczywistej szybkosci dryfu modelu z korektami szybkosci dokonywa-
nymi w miare koniecznosci.

Nalezy przeprowadzi¢ co najmniej 10 testéw. Okres proby dla kazdego z testéw trwa az do osiagniecia stanu
stacjonarnego, jednak nie krocej niz 30 minut czasu rzeczywistego. Przy okazji kazdego z testow aranzuje si¢ inne
warunki, jesli chodzi o napér i spigtrzenie fal.



19.2.2005

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej

L 48/23

6.2.

Kryteria przezycia

Model nalezy uwazaé za uratowany, jesli w przypadkach kolejnych tur prébnych zostaje osiagniety stan stacjo-
narny, jak tego wymaga ust. 4.3. Model nalezy uwaza¢ za wywrdcony, kiedy katy przechylu przekraczaja 30°
w stosunku do osi pionowej lub kiedy przechyt staly (Sredni) jest wigkszy niz 20° przez okres przekraczajacy 3
minuty czasu rzeczywistego, nawet je$li model osiaga stan stacjonarny.

Dokumentacja testu

Program badai modelu wymaga zatwierdzenia przez administracje z wyprzedzeniem.

Badanie nalezy udokumentowal w postaci raportu i zapisu wideo lub innego zapisu wizualnego zawierajacego
wszystkie istotne informacje na temat statku i wynikéw badania, ktére wymagaja zatwierdzenia przez admini-
stracje. Obejmuja one co najmniej teoretyczne i zmierzone widma fali i statystyki (Hg, Tp, T) rzednej fali w 3
réznych miejscach w basenie w celu reprezentatywnego odtworzenia, a w przypadku préb z modelem szereg
czasowy glownych statystyk zmierzonej rzednej fali bliskiej urzadzeniu wytwarzajacemu fale i zapisy przechytow
bocznych, kolysania pionowego i przechyléw wzdluznych modelu oraz predkosci dryfu.”.



L 48)24

Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej

19.2.2005

ZALACZNIK II

LCZESC I
BADANIE NA MODELU

Celem niniejszych wytycznych jest zapewnienie jednolitosci metod stosowanych w budowie i sprawdzaniu modeli, jak
réwniez w podejmowaniu i analizowaniu badaf na modelu.

Tresé

ust. 1 i 2 dodatku do zalacznika 1 nie wymaga wyjasnien.

Ustep 3 — Model statku

3.1.

3.2.
3.2.1.

3.2.2.

Material, z ktérego wykonuje sie model, sam w sobie nie jest istotny, pod warunkiem ze model — zaréwno
nienaruszony, jak i w warunkach uszkodzenia — wykazuje dostateczng wytrzymalo$¢, dajaca pewnosé, ze jego
wlasnosci hydrostatyczne sa identyczne z tymi, jakimi odznacza si¢ prawdziwy statek, a takze iz ugiecie kadluba
pod wplywem uderzen fal jest nieznaczne.

Roéwnie wazng sprawa jest mozliwie dokladne, na ile wzgledy praktyczne na to pozwalajg, wymodelowanie
uszkodzonych przedzialéw w celu zapewnienia odpowiedniej objetosci wplywajacej wody.

Wtargnigcie wody (nawet w niewielkich ilosciach) do nienaruszonych czgsci modelu zakléci jego zachowanie,
dlatego tez nalezy przyja¢ Srodki dajace pewnosé, ze takie wtargnigcie wody nie bedzie mialo miejsca.

Podczas badan modelu uwzgledniajacych najpowazniejsze wg SOLAS uszkodzenia w poblizu koncéw statku
zaobserwowano, ze postepujace zalanie jest niemozliwe z powodu tendencji wody znajdujacej si¢ na pokladzie
do gromadzenia si¢ w poblizu wyrwy i wyplywania. Poniewaz pomimo odpornosci na bardzo wysokie stany
morza modele takie wywracaly si¢ do géry dnem przy nizszych stanach morza i mniej powaznych wg SOLAS
uszkodzeniach, oddalonych od koncéw, dlatego wprowadzono limit + 35 %, aby temu zapobiec.

Szeroko zakrojone badania zrealizowane w celu opracowania odpowiednich kryteriéw dla nowych statkéw jedno-
znacznie wykazaly, ze oprocz waznych dla przezywalnoSci statkéw pasazerskich parametréw, jakimi s3 GM
i wolna burta, istotnym czynnikiem jest tez powierzchnia pod pozostala krzywa stateczno$ci. W zwiazku
z tym przy wyborze najpowazniejszego wg SOLAS uszkodzenia w celu zachowania zgodnosci z ust. 3.1 za
najpowazniejsze uszkodzenie nalezy uzna¢ to, ktére pozostawia najmniejsza powierzchni¢ pod pozostala krzywa
statecznosci.

Dane szczeg6towe modelu

Uznajgc, ze skutki skalowania odgrywaja istotng rol¢ w zachowaniu si¢ modelu podczas badania, wazne jest
zapewnienie — w granicach mozliwoséci praktycznych — ograniczenia tych skutkéw do minimum. Model powinien
by¢ jak najwigkszy, gdyz budowanie detali uszkodzonych przedzialéw jest tatwiejsze we wnetrzach modeli wigk-
szych, a takze zmniejszajg si¢ skutki skalowania. Z tego powodu zaleca si¢, by dlugo$¢ modelu wynosita nie mniej
niz odpowiadajaca skali 1:40 lub 3 m, zaleznie od tego, ktéra z tych dlugosci jest wigksza.

Podczas badan okazalo si¢, Ze dynamiczne badanie pionowego ciagu modelu moze mie¢ niepozadany wplyw na
wyniki. Dlatego wymaga si¢, aby model statku wykonywa¢ w przynajmniej trzech wariantach normatywnej
wysokosci nadbudéwki nad pokladem grodziowym (wolng burtg), by fale duze i cigg fal nie wywracaly modelu.

Model dostosowany do zakladanych uszkodzen musi by¢ jak najcieniszy, co zagwarantuje wlasciwe odtworzenie
ilodci wplywajacej wody i jej punktu ciezkoSci. Grubo§¢ kadluba nie powinna przekracza¢ 4 mm. Uznaje sig, ze
zbudowanie z wystarczajacg szczegGlowoscig detali kadluba modelu oraz elementéw wstgpnego i wtdrnego
podzialu w warunkach uszkodzenia jest niemozliwe, a z powodu tych konstrukcyjnych ograniczen moze takze
okaza¢ si¢ niemozliwe dokladne obliczenie zakladanej przepuszczalnosci przestrzeni.
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3.2.6.

3.2.7.

Nalezy sprawdzi¢ nie tylko zanurzenia w warunkach wolnych od uszkodze, ale i dokona¢ dokladnych pomiaréw
zanurzenia modelu uszkodzonego pod katem korelacji z tymi, ktére otrzymano w wyniku obliczenia statecznosci
w warunkach uszkodzenia. Z powodéw praktycznych dopuszcza si¢ tolerancje kazdego zanurzenia wielkosci
+2mm.

Po dokonaniu pomiaréw zanurzen w warunkach uszkodzenia konieczne moze si¢ okazal dostosowanie prze-
puszczalno$ci uszkodzonego przedzialu w drodze wprowadzenia objetosci w warunkach wolnych od uszkodzenia,
albo tez dodania obciazenia. Jednakze wazne jest rOwniez zagwarantowanie dokladnego odtworzenia punktu
ciezkosci wplywajacej wody. W tym przypadku wszelkie dokonane dostosowania musza przede wszystkim braé
pod uwage bezpieczefistwo.

Jesli wymagane jest wyposazenie modelu w progi, a wysoko$¢ tych progéw jest mniejsza niz wysoko$é grodzi
podana ponizej, model powinien by¢ wyposazony w CCTV, dzigki czemu »przelewanie sig« i gromadzenie si¢
wody w strefie nieuszkodzonej moze by¢ monitorowane. W tym przypadku zapis wideo ma stanowi¢ czgs§¢
dokumentacji badania.

Wysoko§¢ uwzglednianych grodzi poprzecznych lub wzdluznych majacych wplyw na pomieszczenie wody
morskiej nagromadzonej w danym przedziale uszkodzonego pokladu typu ro-ro powinna wynosi¢ co najmniej
4m, chyba ze poziom lustra wody jest nizszy niz 0,5m. W takim wypadku wysoko§¢ grodzi nalezy obliczyé
zgodnie z ponizszym wzorem:

By = 8py
gdzie By, oznacza wysoko$¢ grodzi,
hw Oznacza poziom lustra wody.

Minimalna wysoko§¢ grodzi nie moze by¢ mniejsza niz 2,2 m, jednak w przypadku statkéw z podwieszanymi
pokladami samochodowymi minimalna wysoko$¢ grodzi nie moze by¢ mniejsza niz wysoko$¢ podloza opusz-
czonego pokladu.

Aby zagwarantowad, iz whasciwosci modelu w ruchu odpowiadaja tym, jakimi odznacza si¢ statek prawdziwy,
wazne jest generowanie zaréwno jego przechylu skosnego, jak i bocznego w warunkach wolnych od uszkodzenia;
w tych warunkach sprawdza si¢ GM i rozmieszczenie cigzaru/masy. Rozmieszczenie masy nalezy mierzy¢
w powietrzu. Promien poprzeczny ruchu obrotowego prawdziwego statku powinien si¢ miesci¢ w zakresie od
0,35 B do 0,4 B, a promien podluzny ruchu obrotowego powinien si¢ miesci¢ w zakresie od 0,2 L do 0,25 L.

Uwaga: Przechyly skosne i boczne statku w warunkach uszkodzenia mozna zaakceptowa jako test w celu
weryfikacji jego pozostalej krzywej statecznodci, ale prob takich nie nalezy akceptowaé zamiast prob
w warunkach braku uszkodzenia.

Zaklada si¢, ze wentylatory uszkodzonego przedziatu statku prawdziwego sa wiasciwe dla niezakléconego zale-
wania i przemieszczania si¢ wplywajacej wody. Jednakze w trakcie préb zmniejszania skali ukladéw wentylacyj-
nych statku prawdziwego mozna do$wiadczy¢ niepozadanych efektow skalowania. W celu zagwarantowania, ze
tak si¢ nie zdarzy, zaleca si¢ budowanie ukladow wentylacyjnych w wigkszej skali, niz przewidziano dla modelu,
co zapewni, ze nie wplynie to na przeplyw wody na pokladzie pojazdowym.

Uznaje si¢ za wiasciwe uznanie ksztaltu uszkodzenia za reprezentatywne dla przekroju poprzecznego statku
uderzajacego w rejonie dzioba. Kat 15° wynika z badan przekroju poprzecznego w odleglosci B/5 od dziobu
przeprowadzonych na reprezentatywnej probie statkow réznych rodzajéow i rozmiarow.

Graniasty ksztalt o bokach tréjkata réwnoramiennego odpowiada podzialowej linii fadunkowe;.
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3.3.

3.4.

Ponadto w przypadkach, gdy zastosowane jest boczne poszycie mniejsze niz B[5 oraz w celu uniknigcia prawdo-
podobnych skutkéw skalowania, dlugos$¢ uszkodzenia wzgledem poszycia bocznego musi wynosi¢ nie mniej niz
25 mm, aby unikng¢ niepozadanych efektéw skalowania.

W oryginalnej metodzie badania modelu zgodnej z regula 14 Migdzynarodowej konwengji o bezpieczenstwie Zycia
na morzu SOLAS z 1995 r. nie uwzgledniono wplywu przechyléw bocznych spowodowanych gromadzeniem sig
pasazeréw, rzucaniem lodzi ratunkowych, wiatrem i obrotami, chociaz wplyw ten uwzgledniono w konwencji
SOLAS. Wyniki badan wykazaly jednak, ze ze wzgledow ostroznosci nalezy uwzgledni¢ ten wplyw i dla celow
praktycznych zachowaé przechyl o co najmniej 1° w kierunku uszkodzenia. Nalezy zauwazyé, ze przechyly
spowodowane obrotami uznano za nieistotne.

W przypadkach gdy istnieje margines GM przy rzeczywistym obciaZeniu w poréwnaniu z krzywa graniczng GM
(wynikajaca z SOLAS 90), administracja moze przyja, ze margines ten jest wykorzystany w badaniach modelu.
W takim wypadku nalezy skorygowaé krzywa graniczng GM. Korekty tej mozna dokonaé w nastepujacy sposob:

GM

Operational GM

curve

Draught
d = ds-0,6 (ds-dyg)

gdzie dg oznacza zanurzenie podziatu, a d;g oznacza zanurzenie pustego statku.

Krzywa skorygowana to linia prosta miedzy GM stosowanym w badaniach modelu przy zanurzeniu podziatu oraz
przecigciem oryginalnej krzywej wynikajacej z SOLAS 90 i zanurzenia d.

Ustep 4 — Procedura przeprowadzania testéw

4.1.

Widma fal

Zaleca si¢ uzywanie widma Jonswapa, gdyz opisuje ono amplitudg i czestotliwo§¢ fal morskich odpowiadajace
wigkszosci warunkéw w skali $wiatowej. W zwigzku z tym wazne jest, aby sprawdzac nie tylko okres szczytowy
ciagu fal, lecz réwniez prawidlowos¢ zerowego okresu przeplywu.

Przy kazdej przeprowadzonej probie wymagana jest rejestracja i dokumentacja widma fal. Pomiaréw w celu
rejestracji nalezy dokonywaé przy sondzie potozonej najblizej urzadzenia wytwarzajacego fale.

Wymaga si¢ rowniez, by model posiadal oprzyrzadowanie, aby jego ruchy (przechyly boczne, kolysanie pionowe
i przechyly wzdtuzne), jak réwniez jego polozenie i ruchy w przestrzeni (przechylenie chwilowe boczne, zato-
pienie i przechyt dziobowo-rufowy) byly monitorowane i dokumentowane przez cale badanie.

Niepraktyczne okazuje si¢ ustalanie ograniczen dla znacznych wysokosci fal, okreséw szczytowych i zerowych
okreséw przeplywu widm fal modelu, dlatego wprowadza si¢ dopuszczalny margines bledu.
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4.2.  Aby unikna zaklocenia dynamiki statku przez urzadzenia cumownicze, wézek holowniczy (do ktérego przy-
mocowane sa urzadzenia cumownicze) powinien posuwaé si¢ za modelem z jego rzeczywista predkoscia dryfu.
Przy stanie morza z nieregularnymi falami predko$¢ dryfu nie bedzie stala; stata predkos¢ wozka spowodowataby
niska czestotliwo$¢ i znaczna amplitude drgan dryfu, co moze wplynaé na zachowanie modelu.

4.3. Konieczna jest liczba préb z réznymi ciggami fal wystarczajaca do zapewnienia niezawodnosci statystycznej, to
znaczy, ze celem jest okreSlenie ze znaczng pewnoscig, Ze niebezpieczny statek przewrdci sig¢ do géry dnem
w wybranych warunkach. Uznaje si¢, Ze minimalna liczba préb niezbednych do zapewnienia odpowiedniej
niezawodnosci wynosi 10.

Ustep 5 - Kryteria przezycia

Tre$¢ tego ustepu nie wymaga wyjasnief.

Ustep 6 — Zatwierdzenie badania

Czg$¢ raportu dla wladz powinny stanowi¢ nastgpujace dokumenty:

a) obliczenia dotyczace naruszonej stateczno$ci w odniesieniu do uszkodzenia najpowaznicjszego wedtug
konwencji SOLAS oraz uszkodzenie §rodokrecia (jesli sig r6zni);

b) rysunek ogdlnych rozwigzan modelu wraz ze szczegétami budowy i oprzyrzadowania;
¢) raporty badawcze z eksperymentalnych przechyléw skosnych i bocznych;

d) nominalne i mierzone widma fal (w 3 réznych miejscach w celu reprezentatywnego odtworzenia i préb
z modelem z sondy najblizszej urzadzenia wytwarzajacego fale);

€) reprezentatywny zapis ruchow, polozenia w przestrzeni i dryfowania modelu;
f) odnosne zapisy wideo.

Uwaga:

Wiladze muszg bra¢ udzial w badaniach w charakterze $wiadkow.”.




