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1 POSTANOWIENIA OGÓLNE 

1.1 Zakres zastosowania 

1.1.1 Część IV – Stateczność i niezatapialność ma zastosowanie do jednokadłu-
bowych, wypornościowych okrętów pełnopokładowych, wymienionych w Części I 
– Zasady klasyfikacji. 

1.1.2 Okręty wielokadłubowe oraz o nietypowej konstrukcji podlegają kaŜdora-
zowo odrębnemu rozpatrzeniu przez PRS. 

1.2 Zasady ogólne 

1.2.1 Wszystkie okręty powinny spełniać mające do nich zastosowanie wymaga-
nia zawarte w niniejszej Części IV. Okręty pływające w stanie niewypornościowym 
powinny spełniać wymagania dotyczące stateczności i niezatapialności określone 
w rozdziale 2 z Międzynarodowego kodeksu bezpieczeństwa jednostek szybkich. 

1.2.2 Stateczność okrętów, wyłączając zbiornikowce, powinna odpowiadać wy-
maganiom zawartym w podrozdziale 2.1 z niniejszej Części IV. 

1.2.3 Stateczność zbiornikowców powinna odpowiadać wymaganiom zawartym 
w podrozdziale 2.8 z niniejszej Części IV. 

1.2.4 Wymagania dotyczące niezatapialności okrętu zawarte są w rozdziale 3 
niniejszej Części IV. 

1.2.5 W odniesieniu do okrętów istniejących, zakres wymagań  jest kaŜdorazowo 
określany przez PRS, przy zachowaniu zasad określonych w Części I  
– Projektowanie, budowa, próby i certyfikacja.  

1.3 Określenia 

Określenia dotyczące ogólnej terminologii stosowanej w Przepisach klasyfikacji 
i budowy okrętów wojennych (zwanych dalej Przepisami) zawarte są w Części I  
– Zasady klasyfikacji. W niniejszym rozdziale podane są określenia, oznaczenia 
i skróty, specyficzne dla Części IV. 

D ł u g oś ć  o b l i c z e n i o w a  o k rę t u ,  L0, [m] – odległość mierzona 
w płaszczyźnie wodnicy konstrukcyjnej od przedniej krawędzi dziobnicy do osi 
trzonu sterowego (lub do pawęŜy – dla okrętów bez klasycznego steru). Przyjęta 
wartość L0 powinna być jednak nie mniejsza niŜ 96% długości całkowitej kadłuba 
mierzonej w płaszczyźnie  wodnicy konstrukcyjnej, lecz moŜe nie przekraczać 
97% tej długości. JeŜeli dziób lub rufa okrętu mają kształty róŜniące się od zwykle 
stosowanych, długość L0 podlega odrębnemu rozpatrzeniu przez PRS. 

D ł u g oś ć  p o d z i a ł o w a  o k rę t u ,  Ls , [m] – największa teoretyczna długość 
części okrętu na lub poniŜej pokładu (lub pokładów) ograniczającego pionowy 
rozmiar zatapiania okrętu zanurzonego do najwyŜszej podziałowej wodnicy kon-
strukcyjnej.  
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I n f o r m a c j a  o  s t a t e c z n oś c i  – dokument zawierający informacje pozwala-
jące dowódcy okrętu w szybki i prosty sposób uzyskać dokładne wskazówki doty-
czące stateczności okrętu w róŜnych stanach załadowania. 

K ą t  z a l e w a n i a  o k rę t u  n i e u s z k o d z o n e g o  – najmniejszy kąt przechy-
łu poprzecznego, przy którym następuje zalewanie wodą zaburtową wewnętrznych 
pomieszczeń okrętu przez otwory w kadłubie, nadbudówkach lub pokładówkach, 
uznane za otwarte w eksploatacyjnych stanach załadowania (patrz 1.6.8.2). 

Ł a d u n e k  j e d n o r o d n y  – ładunek o stałym współczynniku załadowania w ca-
łej swojej objętości. 

M a k s y m a l n a  w o d n i c a  p ł y w a n i a  – wodnica odpowiadająca maksymal-
nej wyporności okrętu. 

M a s a  o k rę t u  p u s t e g o ,  [t] – wyraŜona w tonach masa okrętu bez ładunku, 
amunicji, paliwa, oleju smarowego, balastu wodnego, wody słodkiej i wody zasila-
jącej w zbiornikach, bez zuŜywających się zapasów oraz bez załogi i naleŜących do 
niej rzeczy. 

M o m e n t  p r z e c h y l a ją c y , Mw, [tm] – umowny, obliczeniowy moment prze-
chylający okręt, spowodowany dynamicznym działaniem wiatru. 

M o m e n t  w y w r a c a ją c y , Mkr, [tm] – umowny, obliczeniowy moment działa-
jący dynamicznie z uwzględnieniem kołysania okrętu, przechylający okręt do kąta 
równego kątowi przewracania lub kątowi zalewania lub dynamicznemu granicz-
nemu kątowi przechyłu (jeŜeli został dla okrętu określony), w zaleŜności od tego 
który z tych kątów jest najmniejszy. 

N a d b u d ó w k a  – przykryta pokładem nadbudowa na pokładzie górnym, która 
rozciąga się od burty do burty lub której ściany boczne oddalone są od burt okrętu 
o nie więcej niŜ 0,04B. Szaniec uwaŜany jest za nadbudówkę.  

N a j w yŜ s z a  p o d z i a ł o w a  w o d n i c a  ł a d u n k o w a  – wodnica odpowia-
dająca największemu zanurzeniu dopuszczalnemu z uwzględnieniem wymagań 
podziału grodziowego. 

N i e z a t a p i a l n oś ć  – zdolność okrętu, po uszkodzeniu i zatopieniu przedziału 
lub grupy przedziałów przyległych, do zachowania pływalności i stateczności 
w stopniu określonym w niniejszej części Przepisów.  

P a n t o k a r e n a  – krzywa ramion stateczności kształtu. 

P i o n  d z i o b o w y  –  linia pionowa w płaszczyźnie symetrii okrętu, przechodzą-
ca przez punkt przecięcia wodnicy konstrukcyjnej z przednią krawędzią dziobnicy. 
Dla okrętów o nietypowym kształcie dziobu połoŜenie pionu dziobowego podlega 
odrębnemu rozpatrzeniu przez PRS.  

P i o n  r u f o w y  – linia pionowa w płaszczyźnie symetrii okrętu, przechodząca 
przez punkt przecięcia wodnicy konstrukcyjnej z osią trzonu sterowego albo z linią 
pawęŜy (w przypadku okrętów bez klasycznych sterów).  
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P ł a s z c z y z n a  o w rę Ŝa  –  płaszczyzna poprzeczna znajdująca się w połowie 
odległości między pionem dziobowym a pionem rufowym. 

P ł a s z c z y z n a  p o d s t a w o w a  – płaszczyzna pozioma przechodząca na owrę-
Ŝu przez górną krawędź stępki płaskiej lub przez punkt styku wewnętrznej po-
wierzchni poszycia ze stępką belkową. 

P o d z i a ł o w a  w o d n i c a  p ł y w a n i a  – wodnica przyjęta przy określaniu 
podziału grodziowego okrętu. 

P o k ł a d  g ó r n y  – najwyŜej połoŜony pokład rozciągający się na całej długości 
okrętu. 

P o k ł a d  g r o d z i o w y  – najwyŜszy pokład, do którego doprowadzone są głów-
ne, poprzeczne grodzie wodoszczelne. 

P o k ł a d ó w k a  – przykryta pokładem nadbudowa na pokładzie górnym (lub nad-
budówki), której ściany boczne (jedna lub obydwie) oddalone są od burt okrętu 
o więcej niŜ 0,04B. 

P o p r a w i o n a  w y s o k oś ć  m e t a c e n t r y c z n a  – wysokość metacentryczna 
pomniejszona o poprawkę na swobodne powierzchnie. 

P o p r a w k a  n a  s w o b o d n e  p o w i e r z c h n i e  – poprawka uwzględniająca 
zmianę parametrów stateczności okrętu na skutek wpływu swobodnych po-
wierzchni cieczy. 

P r ó b a  p r z e c h y ł ó w  – próba przeprowadzana w celu określenia masy okrętu 
i połoŜenia jej środka. 

P r z e d z i a ł  w o d o s z c z e l n y  – część wewnętrznej przestrzeni okrętu ograni-
czona dnem, burtami, pokładem grodziowym i dwiema sąsiednimi grodziami  
wodoszczelnymi lub grodzią skrajnika i jego poszyciem. 

P r z e jś c i e  p o z a  u s t a l o n y m  r e j o n e m  Ŝ e g l u g i  – Ŝegluga okrętu poza 
ustalonym rejonem Ŝeglugi przy spełnieniu określonych wymagań i na podstawie 
kaŜdorazowo udzielonego zezwolenia. 

O k rę t  p u s t y  – okręt gotowy do eksploatacji, lecz bez ładunku, zapasów, amu-
nicji, balastu wodnego, załogi i naleŜących do niej rzeczy. 

S t o p i eń  z a t a p i a l n oś c i  p o m i e s z c z e n i a  – stosunek objętości, która 
moŜe być zalana wodą, do całkowitej objętości pomieszczenia. 

S y s t e m  s t a b i l i z a c j i  k o ł y s ań  – specjalne urządzenia typu aktywnego lub 
biernego słuŜące do zmniejszenia amplitudy kołysania okrętu. 

S z e r o k oś ć  p o d z i a ł o w a  o k rę t u , Bs, [m] – największa szerokość mierzo-
na na poziomie najwyŜszej podziałowej wodnicy ładunkowej między zewnętrzny-
mi krawędziami wręgów na okręcie z poszyciem metalowym, albo między  
zewnętrznymi powierzchniami kadłuba na okręcie z poszyciem innego rodzaju. 
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S z e r o k oś ć  o k rę t u , B, [m] – największa szerokość okrętu mierzona pomiędzy 
zewnętrznymi krawędziami wręgów na poziomie najwyŜszej podziałowej wodnicy 
ładunkowej lub poniŜej. 

W o d n i c a  a w a r y j n a  – wodnica okrętu uszkodzonego po zatopieniu jednego 
przedziału lub grupy przedziałów. 

W o d n i c a  k o n s t r u k c y j n a  – wodnica odpowiadająca zanurzeniu konstruk-
cyjnemu. 

W y p o r n oś ć  m a k s y m a l n a  o k rę t u , Dmax, [t] – wyporność okrętu 
w maksymalnym stanie załadowania, z zachowaniem stateczności i minimalnej 
wolnej burty, przy moŜliwym ograniczeniu szybkości lub zasięgu pływania. 

W y p o r n oś ć  n o r m a l n a  o k rę t u , Dn, [t] – wyporność standardowa okrętu 
z 50% zapasów paliwa, oleju smarnego i wody kotłowej. 

W y p o r n oś ć  p e ł n a  o k rę t u , Dp, [t] – wyporność standardowa okrętu 
z pełnym zapasem paliwa, oleju smarnego i wody kotłowej. 

W y p o r n oś ć  s t a n d a r d o w a  o k rę t u ,  D, [t] – wyporność okrętu całkowicie 
wyposaŜonego, z załogą, ładunkiem, pełnym stanem amunicji, Ŝywności, wody 
słodkiej do picia oraz resztkami płynów znajdujących się w mechanizmach, urzą-
dzeniach i instalacjach. Wyporność ta nie uwzględnia zapasów paliwa, oleju smar-
nego i wody kotłowej. 

W y r ó w n a n i e  o k rę t u  – czynności związane z usunięciem lub zmniejszeniem 
przechyłu i przegłębienia po zatopieniu przedziału/przedziałów w wyniku uszkodze-
nia – polegające na zalaniu i/lub opróŜnieniu zbiornika (lub kombinacji zbiorników). 

W y s o k oś ć  b o c z n a  o k rę t u , H, [m] – pionowa odległość od płaszczyzny 
podstawowej do górnej krawędzi pokładnika najwyŜszego ciągłego pokładu mie-
rzona w płaszczyźnie owręŜa przy burcie. Na okrętach z zaoblonym połączeniem 
mocnicy pokładowej z mocnicą burtową wysokość boczną naleŜy mierzyć do 
punktu przecięcia się przedłuŜenia linii pokładu z przedłuŜeniem linii burty.  

JeŜeli pokład górny ma uskok, a przez punkt, w którym ustala się wysokość 
boczną przebiega wyŜsza część pokładu, to wysokość boczną naleŜy mierzyć od 
linii odniesienia stanowiącej przedłuŜenie niŜszej części pokładu równolegle do 
części wyŜszej. 

Z a n u r z e n i e  k o n s t r u k c y j n e  o k rę t u , T, [m] – pionowa odległość od 
płaszczyzny podstawowej do wodnicy odpowiadającej wyporności pełnej okrętu. 

Z a n u r z e n i e  m a k s y m a l n e  o k rę t u , Tmax , [m] – pionowa odległość od 
płaszczyzny podstawowej do wodnicy odpowiadającej wyporności maksymalnej 
okrętu. 

Z a n u r z e n i e  m i n i m a l n e  o k rę t u , Tm in – najmniejsze średnie zanurzenie 
eksploatacyjne okrętu bez ładunku, z 10% zapasów oraz, jeŜeli to konieczne, z nie-
zbędną ilością balastu wodnego. 
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1.4 Dokumentacja 

1.4.1 W zaleŜności od fazy budowy okrętu naleŜy przedstawić PRS do rozpa-
trzenia dokumentację wymienioną w 1.4.1.1 i 1.4.1.2. 

1.4.1.1 Przed rozpoczęciem budowy lub przebudowy okrętu naleŜy przedstawić 
do wglądu: 

.1 plan ogólny; 

.2 plan rozmieszczenia drzwi zewnętrznych, włazów, zejściówek i iluminato-
rów (patrz równieŜ 1.6.5); 

.3 linie teoretyczne lub tabelę kształtu kadłuba; 

.4 krzywe hydrostatyczne, skalę Bonjeana, pantokareny – wydruki obliczeń 
oraz wykresy kontrolne w przypadku stosowania nieznanych programów 
komputerowych; 

.5 obliczenia: ramion przechylających od działania wiatru (bez oblodzenia  
i z oblodzeniem) ze schematem powierzchni nawiewu, kątów zalewania, 
oblodzenia okrętu (masa lodu i współrzędne środka tej masy), wpływu 
swobodnych powierzchni cieczy na stateczność; 

.6 obliczenia i wykresy dopuszczalnej wartości pionowej współrzędnej środka 
masy okrętu, KGmax (lub GMmin), w zaleŜności od zanurzenia lub wyporności 
(patrz 1.6.11.5); 

.7 obliczenia i wykresy dopuszczalnej wartości pionowej współrzędnej środka 
masy okrętu nieuszkodzonego, KGmax, która zapewnia spełnienie kryteriów 
stateczności okrętu uszkodzonego (patrz 1.6.11.9);  

.8 plan przedziałów ładunkowych, zbiorników wraz z ich skalowaniem i plan 
pokładów (patrz 1.6.4); 

.9 plan balastu stałego, jeśli taki balast przewidziano; 
oraz do akceptacji (wstępnego zatwierdzenia): 

.10 projektową Informację o stateczności (patrz 1.6.11); 

.11 projektowy Plan zabezpieczenia niezatapialności okrętu (patrz 3.2.4); 

.12 projektową Informację o niezatapialności. 

1.4.1.2 Po zakończeniu budowy lub przebudowy okrętu naleŜy przedstawić do 
zatwierdzenia: 

.1 Informację o stateczności i niezatapialności opracowaną na podstawie  
danych z próby przechyłów (patrz 1.7); 

.2 Plan zabezpieczenia niezatapialności; 
oraz do wglądu: 

.3 protokół z próby przechyłów, zaakceptowany przez PRS; 

.4 uaktualnioną dokumentację wymienioną w 1.4.1.1.1 – 1.4.1.1.9 (jeŜeli 
wprowadzono zmiany). 

1.4.2 JeŜeli na okręcie przewidziano urządzenia stabilizacyjne lub inne systemy 
mające wpływ na stateczność (np. system wyrównywania przechyłu w porcie podczas 
za/wyładunku), to zakres dodatkowej dokumentacji i obliczeń naleŜy uzgodnić z PRS. 
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1.4.3 ZaleŜnie od typu okrętu, zakres wymaganej dokumentacji moŜe być roz-
szerzony lub ograniczony – w takich przypadkach szczegółowe wymagania podane 
są w rozdziałach poświęconych róŜnym typom okrętów.  

1.5 Zakres nadzoru 

1.5.1 W zakresie stateczności nadzór PRS obejmuje: 

1.5.1.1 Przed rozpoczęciem budowy okrętu: 
.1 rozpatrzenie dokumentacji stateczności okrętu i weryfikację obliczeń; 
.2 akceptację projektowej Informacji o stateczności.  

1.5.1.2 Podczas budowy i po zakończeniu budowy okrętu: 
.1 odbiór wyników pomiarów kadłuba (wymiary główne, połoŜenie i przebieg 

linii stępki), odbiór połoŜenia znaków zanurzenia; 
.2 nadzór nad próbą przechyłów i akceptację protokołu z próby; 
.3 rozpatrzenie i zatwierdzenie Informacji o stateczności; 
.4 zatwierdzanie programów obliczeniowych do kontroli stateczności okrętu 

podczas jego eksploatacji; 
.5 sprawdzenie spełnienia wymagań w zakresie zapewnienia szczelności kadłuba. 

1.5.1.3 W ramach przeglądów okresowych i doraźnych okrętu: 
.1 sprawdzenie waŜności Informacji o stateczności oraz planów załadowania, 

z uwagi na ewentualne zmiany masy okrętu pustego; 
.2 przegląd i sprawdzenie działania kalkulatorów do obliczeń kontrolnych  

stateczności okrętu przed jego wyjściem z portu; 
.3 sprawdzenie spełnienia wymagań w zakresie zapewnienia szczelności kadłuba. 

1.5.2 W zakresie niezatapialności nadzór PRS obejmuje: 

1.5.2.1 Przed rozpoczęciem budowy okrętu: 
.1 rozpatrzenie dokumentacji, weryfikację obliczeń oraz akceptację podziału 

grodziowego lub podziału wewnętrznego okrętu; 
.2 akceptację wykresu dopuszczalnych wartości pionowej współrzędnej środka 

masy okrętu podczas eksploatacji (patrz 1.6.11.5); 
.3 rozpatrzenie projektowego Planu zabezpieczenia niezatapialności; 
.4 rozpatrzenie i zatwierdzenie systemu wyrównywania przechyłu okrętu, jeŜeli 

jest przewidziany; 
.5 akceptację projektowej Informacji o niezatapialności. 

1.5.2.2 Podczas budowy i po zakończeniu budowy okrętu: 
.1 przegląd środków konstrukcyjnych i urządzeń związanych z zapewnieniem 

szczelności przedziałów i stateczności okrętu po zatopieniu przedzia-
łu/przedziałów; 

.2 zatwierdzenie Informacji o niezatapialności; 

.3 zatwierdzenie Planu zabezpieczenia niezatapialności; 

.4 sprawdzenie prawidłowości wyznaczenia i połoŜenia znaków zanurzenia. 
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1.6 Wymagania ogólne 

1.6.1 Ogólne załoŜenia i zasady 

1.6.1.1 Spełnienie kryteriów statecznościowych nie jest warunkiem wystarczają-
cym do zabezpieczenia okrętu przed wywróceniem. Warunkiem dodatkowym jest 
właściwe kierowanie okrętem, uwzględniające okoliczności zarówno wewnętrzne 
jak i zewnętrzne, w jakich jest on eksploatowany. Spełnienie kryteriów stateczno-
ści nie zwalnia dowódcy okrętu od odpowiedzialności za bezpieczeństwo okrętu. 
Uwaga: Określenie „stateczność” uŜywane w niniejszej części Przepisów oznacza stateczność okrętu 

nieuszkodzonego. 

1.6.1.2 Przyjmuje się, Ŝe dowódca okrętu prowadzi okręt rozwaŜnie i zachowuje 
zasady dobrej praktyki morskiej mając na względzie porę roku, prognozę pogody 
i rejon Ŝeglugi, oraz Ŝe podejmuje on odpowiednie postępowanie odnośnie prędko-
ści okrętu i jego kursu, uzasadnione zaistniałymi okolicznościami. 

1.6.1.3 Przyjmuje się, Ŝe ładunek został odpowiednio i właściwie rozmieszczony 
oraz zamocowany, w celu zabezpieczenia go przed przemieszczaniem się w morzu 
w wyniku ruchów okrętu na fali. 

1.6.1.4 Przyjmuje się, Ŝe okręt jest tak załadowany oraz zabalastowany (jeŜeli 
zachodzi potrzeba), Ŝe w kaŜdym momencie podróŜy kryteria statecznościowe, 
właściwe dla danego okrętu, są spełnione. 

1.6.1.5 Ilość częściowo zapełnionych zbiorników naleŜy ograniczyć do niezbęd-
nego minimum, ze względu na niekorzystny wpływ takich zbiorników na statecz-
ność okrętu. 

1.6.1.6 W kryteriach stateczności podanych w rozdziale 2 zawarte są wymagania 
dotyczące minimalnych wartości wysokości metacentrycznej. Nie określono warto-
ści maksymalnych. NaleŜy jednakŜe unikać zbyt duŜych wartości wysokości meta-
centrycznej, przy których mogą pojawiać się duŜe przyśpieszenia i siły – szkodliwe 
dla okrętu, jego wyposaŜenia, załogi i przewoŜonego ładunku. 

1.6.2 Metody obliczeń 

1.6.2.1 Zaleca się wykonywanie obliczeń programami uznanymi przez PRS na 
zasadach podanych w wydanej przez PRS Publikacji Nr 14/P – Zasady uznawania 
programów komputerowych. 

1.6.3 Obliczanie pantokaren 

1.6.3.1 Obliczenia krzywych hydrostatycznych i pantokaren naleŜy wykonać dla 
projektowego przegłębienia okrętu. JednakŜe, jeŜeli wpływ przegłębień występują-
cych podczas eksploatacji okrętu na wielkość ramion prostujących jest znaczny, to 
przegłębienia takie naleŜy uwzględniać w obliczeniach. 
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1.6.3.2 W obliczeniach pantokaren moŜna uwzględniać te kondygnacje zamknię-
tych nadbudówek, które spełniają wymagania określone w odpowiednich punktach 
Części III – WyposaŜenie kadłubowe. Średniówka lub rufówka nie powinny być 
traktowane jako zamknięte, jeśli nie posiadają dodatkowego wejścia do siłowni 
oraz innych pomieszczeń znajdujących się w tych nadbudówkach, w czasie gdy 
otwory w ściankach zewnętrznych tych nadbudówek są zamknięte. 

1.6.3.3 Nadbudówki nie posiadające wejścia z wyŜej połoŜonego otwartego po-
kładu (zapewniającego załodze dostęp do pomieszczeń roboczych w ich wnętrzu 
oraz dostęp do maszynowni innymi ciągami w czasie, gdy otwory w grodziach 
nadbudówki są zamknięte) mogą być uwzględnione w obliczeniach pantokaren 
w pełnej wysokości, jeŜeli w stanie pełnego zanurzenia okrętu dolne krawędzie 
zrębnic drzwi w nadbudówkach wchodzą do wody przy kącie przechyłu równym 
lub większym od wymaganego kąta zakresu krzywej stateczności statycznej. JeŜeli 
dolne krawędzie zrębnic drzwi w nadbudówkach wchodzą do wody przy kącie 
mniejszym od wymaganego kąta zakresu krzywej stateczności statycznej, to naleŜy 
przyjąć umowną obliczeniową wysokość nadbudówek równą połowie rzeczywistej 
wysokości.  

1.6.3.4 W obliczeniach pantokaren moŜna uwzględniać pełną wysokość pokła-
dówek połoŜonych na pokładzie górnym, jeŜeli pokładówki te spełniają wymaga-
nia dla zamkniętych nadbudówek określone w 1.6.3.2. JeŜeli pokładówki nie mają 
wyjść na pokład wyŜszy, to takich pokładówek nie naleŜy uwzględniać w oblicze-
niach pantokaren, jednakŜe otwory znajdujące się wewnątrz takich pokładówek 
moŜna uznawać jako zamknięte – niezaleŜnie od tego czy mają one zamknięcia. 

1.6.3.5 Pokładówek, których drzwi nie spełniają wymagań określonych w odpo-
wiednich punktach Części III – WyposaŜenie kadłubowe, nie naleŜy uwzględniać 
w obliczeniach, jednakŜe otwory w pokładzie znajdujące się wewnątrz tych pokła-
dówek naleŜy uznawać jako zamknięte, jeŜeli ich zrębnice i urządzenia zamykające 
spełniają wymagania określone w odpowiednich punktach z Części II – Kadłub 
i Części III – WyposaŜenie kadłubowe. 

1.6.3.6 W obliczeniach pantokaren moŜna uwzględniać objętości luków znajdu-
jących się na pokładzie górnym i posiadających zamknięcia spełniające wymagania 
określone w odpowiednich punktach z Części III – WyposaŜenie kadłubowe. 

1.6.3.7 Na rysunku lub tabelarycznym wydruku pantokaren naleŜy umieścić 
schemat nadbudówek i pokładówek uwzględnionych w obliczeniach, z zaznacze-
niem otworów traktowanych jako otwarte, oraz schemat części pokładu górnego, 
na którym uwzględniono pokrycie drewniane. NaleŜy podać połoŜenie punktu, 
względem którego obliczono pantokareny. 
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1.6.4 Plany przedziałów ładunkowych, zbiorników i pokładów 

1.6.4.1 Plan przedziałów ładunkowych powinien zawierać dane dla kaŜdej prze-
strzeni ładunkowej, określające zatwierdzone dopuszczalne obciąŜenia powierzchni 
ładunkowych, objętości pomieszczeń ładunkowych, współrzędne środka objętości 
oraz dane umoŜliwiające określenie współrzędnych masy przyjętego ładunku 
w układzie współrzędnych okrętu. 

1.6.4.2 Plan zbiorników powinien obejmować wszystkie zbiorniki inne aniŜeli 
ładunkowe i powinien zawierać tabele ich objętości i współrzędnych środka obję-
tości oraz dane do określenia wpływu swobodnej powierzchni. Do planu zbiorni-
ków naleŜy dołączyć aktualne skalowanie zbiorników. 

1.6.4.3 Plan pokładów powinien zawierać wszystkie dane niezbędne dla ustale-
nia dopuszczalnych mas ładunków pokładowych i ładunków na pokrywach luków 
oraz współrzędnych środków mas ładunków w układzie współrzędnych okrętu. 

1.6.5 Plan rozmieszczenia drzwi, zejściówek i iluminatorów  

1.6.5.1 Plan rozmieszczenia drzwi i zejściówek powinien obejmować wszystkie 
drzwi i zejściówki prowadzące na otwarte pokłady oraz wszystkie drzwi i luki 
w poszyciu zewnętrznym kadłuba, z odpowiednimi odsyłaczami do ich rysunków 
konstrukcyjnych. Plan powinien obejmować równieŜ wszystkie iluminatory 
umieszczone poniŜej pokładu górnego oraz iluminatory w nadbudówkach i pokła-
dówkach uwzględnianych w obliczeniach pantokaren. 

1.6.5.2 Na planie naleŜy oznaczyć otwory uznane za otwarte, dla których wyzna-
czono kąty zalewania okrętu. 

1.6.6 Obliczenia powierzchni nawiewu wiatru  

1.6.6.1 Powierzchnię nawiewu wiatru, Fw, i jej moment statyczny naleŜy obli-
czać dla zanurzenia, Tmin.  

Powierzchnię nawiewu wiatru przy pozostałych zanurzeniach moŜna określić 
stosując interpolację liniową, przyjmując, jako następną, powierzchnię odpowiada-
jącą zanurzeniu do maksymalnej wodnicy pływania. 

1.6.6.2 PołoŜenie środka powierzchni nawiewu wiatru naleŜy ustalać sposobem 
zwykle stosowanym dla znalezienia współrzędnych środka geometrycznego figury 
płaskiej. 

1.6.6.3 Jako powierzchnię nawiewu wiatru naleŜy przyjmować rzuty na płasz-
czyznę symetrii okrętu wszystkich pełnych ścian i powierzchni kadłuba, nadbudó-
wek i pokładówek, masztów, wentylatorów, łodzi, mechanizmów pokładowych, 
a takŜe zakryć i przesłon, które mogą być rozpięte w sztormowej pogodzie oraz 
rzuty bocznych powierzchni ładunków przewidzianych do przewozu na pokładzie. 
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Powierzchnię nawiewu wiatru dla niepełnych barier, olinowania stałego i ru-
chomego (bez masztów) okrętów nie wyposaŜonych w Ŝagle oraz dla róŜnych ma-
łych elementów zaleca się uwzględniać poprzez zwiększenie o 5% powierzchni 
nawiewu wiatru obliczonej dla zanurzenia, Tmin, oraz zwiększenie momentu sta-
tycznego tej powierzchni o 10%. 

W celu uwzględnienia powierzchni nawiewu wiatru dla elementów niepełnych 
i małych w warunkach oblodzenia naleŜy powierzchnię i moment statyczny po-
wierzchni, obliczonych dla Tmin, zwiększyć odpowiednio o 10 % i 20 % lub o 7,5 % 
i 15 % – w zaleŜności od wielkości oblodzenia jednostkowego podanego odpo-
wiednio w 1.6.12.4 i 1.6.12.5. Tak obliczone wielkości powierzchni nawiewu wia-
tru dla elementów niepełnych i małych oraz ich momentów statycznych naleŜy 
przyjmować jako stałe dla wszystkich zanurzeń eksploatacyjnych. 

1.6.7 Wpływ swobodnych powierzchni cieczy  

1.6.7.1 Charakterystyki stateczności statycznej okrętu powinny uwzględniać, we 
wszystkich stanach załadowania, wpływ swobodnych powierzchni cieczy na poło-
Ŝenie środka masy okrętu, początkową wysokość metacentryczną i krzywe ramion 
prostujących. 

1.6.7.2 Wpływ swobodnych powierzchni cieczy naleŜy uwzględniać, jeŜeli po-
ziom zapełnienia zbiornika jest niŜszy od poziomu odpowiadającego 98% całkowi-
tego zapełnienia. W odniesieniu do małych zbiorników wpływ swobodnych po-
wierzchni moŜe być pominięty, na warunkach określonych w 1.6.7.10. 

1.6.7.3 Zbiorniki, które powinny być uwzględnione przy określeniu poprawki na 
swobodne powierzchnie moŜna podzielić na dwie grupy: 

.1 zbiorniki ze stałym poziomem zapełnienia (np. ładunek płynny, balast 
wodny);  

.2 zbiorniki ze zmiennym poziomem zapełnienia (np. paliwo, oleje, woda 
słodka jak równieŜ ładunek płynny i woda balastowa podczas operacji  
napełniania/opróŜniania).  

Jako poprawkę, z wyjątkiem przypadków określonych w 1.6.7.5 i 1.6.7.6, naleŜy 
przyjmować maksymalną wartość poprawki, jaka moŜe wystąpić w granicach zapeł-
nienia kaŜdego zbiornika zgodnie z instrukcjami eksploatacyjnymi. 

1.6.7.4 W przypadku zbiorników zawierających płynne zapasy naleŜy załoŜyć, 
Ŝe dla kaŜdego rodzaju cieczy co najmniej jedna para zbiorników bocznych lub 
jeden zbiornik w płaszczyźnie symetrii ma swobodną powierzchnię, i w oblicze-
niach wpływu swobodnych powierzchni cieczy naleŜy uwzględnić zbiorniki lub 
zestawy zbiorników, dla których wpływ swobodnych powierzchni jest największy. 

1.6.7.5 JeŜeli zbiorniki balastowe, zbiorniki stabilizacji kołysań i zbiorniki wy-
równywania przechyłu są napełniane lub opróŜniane podczas podróŜy, to wpływ 
swobodnych powierzchni cieczy powinien być obliczony dla najbardziej nieko-
rzystnych stadiów takich operacji. 
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1.6.7.6 Dla okrętów zaangaŜowanych w operacjach przekazywania cieczy na 
inny okręt – system RAS – poprawki na swobodne powierzchnie cieczy mogą być 
określane zgodnie z poziomem zapełnienia kaŜdego zbiornika w rozpatrywanym 
stadium operacji. 

1.6.7.7 Wpływ swobodnych powierzchni cieczy na wartość współrzędnej piono-
wej środka masy i wartość wysokości metacentrycznej okrętu w rozpatrywanym 
stanie załadowania naleŜy uwzględniać przy pomocy poprawki G0G obliczanej wg 
wzoru: 

 
D

i...ii
GG

nn∑ +++
=

ρρρ 2211
0  (1.6.7.7-1) 

gdzie: 
G0G – poprawka na swobodne powierzchnie, [m]; 
i – moment bezwładności swobodnej powierzchni cieczy w zbiorniku, przy 

kącie przechyłu 0=Θ , [m4]; 
ρ – gęstość cieczy w zbiorniku, [t/m3]; 
D – wyporność okrętu, [t]. 

Poprawiona współrzędna pionowa środka masy okrętu, KG, jest równa: 

 GGKGKG 00 +=  (1.6.7.7-2) 

Poprawiona wysokość metacentryczna okrętu, GM, jest równa: 

 KGKMGM −=  (1.6.7.7-3) 
gdzie: 
KM – wysokość metacentrum ponad płaszczyzną podstawową, [m]; 
KG0 – pionowa współrzędna środka masy bez poprawki na swobodne powierzchnie, 

[m]. 

1.6.7.8 Wpływ swobodnych powierzchni cieczy na wartości ramienia prostują-
cego stateczności statycznej okrętu, GZ(Θ), naleŜy uwzględnić, stosując jedną 
z poniŜszych metod, przyjmując: 

.1 poprawkę obliczoną zgodnie z 1.6.7.7, skorygowaną dla kaŜdego kąta prze-
chyłu, stosując wzór  

 ( ) ( ) ΘΘΘ sinKGlGZ k −=  (1.6.7.8) 

gdzie:  
Θ – kąt przechyłu okrętu. 

.2 poprawkę obliczoną na podstawie rzeczywistych momentów bezwładności 
swobodnych powierzchni cieczy w zbiornikach dla kaŜdego kąta przechyłu; 

.3 poprawkę obliczoną na podstawie sumy momentów od swobodnych po-
wierzchni, Mfs, obliczonych zgodnie z 1.6.7.9 dla wszystkich uwzględnionych 
zbiorników; w tym przypadku postanowienia 1.6.7.3 nie mają zastosowania. 

W Informacji o stateczności powinna być zastosowana tylko jedna wybrana metoda.  



16 Stateczność i niezatapialność 

W przypadku, gdy w instrukcji obliczania i oceny stateczności podane zostały 
metody alternatywne wykonywania obliczeń w ładunkowych stanach eksploata-
cyjnych, to w instrukcji naleŜy zamieścić przykłady obliczania poprawek według 
kaŜdej z tych metod oraz zamieścić wyjaśnienie róŜnic, które mogą wystąpić mię-
dzy końcowymi wartościami poprawianych wielkości. 

1.6.7.9 Wartości momentów, Mfs, dla kaŜdego zbiornika naleŜy obliczać ze wzoru: 

 δρvbkM fs =  (1.6.7.9) 

gdzie: 
Mfs  – moment swobodnej powierzchni cieczy w zbiorniku przy dowolnym kącie 

przechyłu, [tm], 
v – całkowita objętość zbiornika, [m3], 
b – maksymalna szerokość zbiornika, [m], 
k – bezwymiarowy współczynnik określany z tabeli 1.6.7.9 w zaleŜności od 

wartości b/h; pośrednie wartości naleŜy określać przez interpolację, 
ρ – gęstość cieczy w zbiorniku, [t/m3], 
δ – współczynnik pełnotliwości zbiornika; δ = v blh/ , 
l – maksymalna długość zbiornika, [m], 
h – maksymalna wysokość zbiornika, [m]. 

Tabela 1.6.7.9  
Współczynnik k dla obliczeń poprawek od swobodnej powierzchni cieczy 

 ( )h/b
tgsin

k 









+=

2
1

12

2θθ  

( ) 







+−







 +=
2

1
/12

cos

/
1

8

cos 2

2

θθθθ ctg

hbhb

tg
k  

 jeŜeli ctg θ ≥ b/h  jeŜeli ctg θ < b/h 

    θ 

b/h 
5 10 15 20 30 40 45 50 60 70 75 80 85 

θ 

  b/h 

20 0,11 0,12 0,12 0,12 0,11 0,10 0,09 0,09 0,07 0,05 0,04 0,03 0,02 20 

10 0,07 0,11 0,12 0,12 0,11 0,10 0,10 0,09 0,07 0,05 0,04 0,03 0,02 10 

5 0,04 0,07 0,10 0,11 0,11 0,11 0,10 0,10 0,08 0,07 0,06 0,05 0,04 5 

3 0,02 0,04 0,07 0,09 0,11 0,11 0,11 0,10 0,09 0,08 0,07 0,06 0,05 3 

2 0,01 0,03 0,04 0,06 0,09 0,11 0,11 0,11 0,10 0,09 0,09 0,08 0,07 2 

1,5 0,01 0,02 0,03 0,05 0,07 0,10 0,11 0,11 0,11 0,11 0,10 0,10 0,09 1,5 

1 0,01 0,01 0,02 0,03 0,05 0,07 0,09 0,10 0,12 0,13 0,13 0,13 0,13 1 

0,75 0,01 0,01 0,01 0,02 0,02 0,04 0,04 0,05 0,09 0,16 0,18 0,21 0,16 0,75 

0,5 0,00 0,01 0,01 0,02 0,02 0,04 0,04 0,05 0,09 0,16 0,18 0,21 0,23 0,5 

0,3 0,00 0,00 0,01 0,01 0,01 0,02 0,03 0,03 0,05 0,11 0,19 0,27 0,34 0,3 

0,2 0,00 0,00 0,00 0,01 0,01 0,01 0,02 0,02 0,04 0,07 0,13 0,27 0,45 0,2 

0,1 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,01 0,01 0,01 0,01 0,04 0,06 0,14 0,53 0,1 
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1.6.7.10 W obliczeniach wpływu swobodnych powierzchni moŜna nie uwzględ-
niać małych zbiorników, które spełniają podane niŜej warunki: 

.1 w przypadku obliczania poprawek zgodnie z 1.6.7.8.3:  

010,D/kvb min <δρ m 

dla wartości, k, odpowiadającej kątowi przechyłu Θ  = 30°; 
.2 w przypadku obliczania poprawek wg 1.6.7.8.1 lub 1.6.7.8.2: 

01,0/)/(0834,0 min <Dhbvb δρ m 

gdzie: 
Dmin – minimalna wyporność eksploatacyjna okrętu przy zanurzeniu Tmin, [t]; 
Tmin – patrz 1.3. 

1.6.8 Kąt zalewania okrętu i zapewnienie szczelności kadłuba 

1.6.8.1 Kąt zalewania okrętu nieuszkodzonego naleŜy określić w oparciu o plan 
rozmieszczenia drzwi, okien i iluminatorów, wymieniony w 1.6.5, przy uwzględ-
nieniu niŜej podanych wytycznych. 

1.6.8.2 Otwory w burtach okrętu, pokładach, ścianach burtowych i grodziach 
nadbudówek oraz pokładówek uwaŜa się za zamknięte, jeŜeli ich urządzenia za-
mykające odpowiadają pod względem szczelności, wytrzymałości i skuteczności 
działania wymaganiom określonym w Części III – WyposaŜenie kadłubowe. 

1.6.8.3 Otworów o małych wymiarach, słuŜących np. do prowadzenia przewo-
dów i łańcuchów, talii i kotwic, a takŜe otworów spływnikowych, rurociągów wy-
lotowych i sanitarnych nie naleŜy uwaŜać za otwarte, jeŜeli zanurzają się przy ką-
cie przechyłu większym niŜ 30°. Otwory takie naleŜy uwaŜać za otwarte, jeŜeli zanu-
rzają się przy kącie przechyłu 30° lub mniejszym i mogą spowodować znaczne zala-
nie wewnętrznego przedziału okrętu, uwzględnionego w obliczeniach pantokaren. 

1.6.8.4 Szczegółowe wymagania dotyczące zapewnienia szczelności kadłuba 
okrętu zestawione są w Załączniku 1. 

1.6.9 Stany załadowania 

1.6.9.1 Stany załadowania, dla których naleŜy sprawdzić stateczność okrętu, 
podane są w punkcie 1.6.9.2. 

1.6.9.2 Stateczność okrętów (z wyjątkiem zbiornikowców) naleŜy sprawdzić dla 
podanych niŜej stanów załadowania (stany załadowania dla zbiornikowców podano 
w p. 2.8): 

.1 okręt pusty wyposaŜony; 

.2 okręt w stanie załadowania odpowiadającym wyporności pełnej: 
– okręt pusty wyposaŜony, 
– 100 % załogi i osób postronnych z ekwipunkiem osobistym, 
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– 100% ładunku (jeśli jest przewidziany), 
– 100% zapasów amunicji i uzbrojenia, 
– 100% zapasu prowiantu i wody słodkiej, 
– 100% zapasów paliwa, oleju smarnego oraz wody kotłowej, 

.3 okręt w stanie załadowania odpowiadającym wyporności normalnej: 
– okręt pusty wyposaŜony, 
– 100 % załogi i osób postronnych z ekwipunkiem osobistym, 
– 100% ładunku (jeśli jest przewidziany), 
– 100% zapasów amunicji i uzbrojenia, 
– 100% zapasu prowiantu i wody słodkiej, 
– 50% zapasów paliwa, oleju smarnego oraz wody kotłowej, 

.4 okręt w stanie załadowania odpowiadającym wyporności standardowej: 
– okręt pusty wyposaŜony, 
– 100 % załogi i osób postronnych z ekwipunkiem osobistym, 
– 100% ładunku (jeśli jest przewidziany), 
– 100% zapasów amunicji i uzbrojenia, 
– 100% zapasu prowiantu i wody słodkiej, 
– bez zapasów paliwa, oleju smarnego oraz wody kotłowej, 

.5 okręt w stanie załadowania odpowiadającym wyporności maksymalnej: 
– okręt jak w .2 z przeciąŜeniem tj. po przyjęciu dodatkowego paliwa,  

olejów smarnych, wody słodkiej, amunicji, Ŝywności, przy zachowaniu 
minimalnej wolnej burty, przy moŜliwym ograniczeniu prędkości lub za-
sięgu pływania, 

.6 okręt wyposaŜony + 10% zapasów: 
– okręt pusty wyposaŜony, 
– 100 % załogi i osób postronnych z ekwipunkiem osobistym, 
– 100% ładunku (jeśli jest przewidziany), 
– 10%  zapasów amunicji i uzbrojenia, 
– 10% zapasu prowiantu i wody słodkiej, 
– 10% zapasów paliwa, oleju smarnego oraz wody kotłowej, jeŜeli mini-

malne ilości zapasów, wynikające z zasad eksploatacji siłowni i gospo-
darki zapasami, nie są większe. 

1.6.9.3 JeŜeli przewiduje się, Ŝe w czasie normalnej eksploatacji okrętu mogą 
występować inne stany załadowania, bardziej niekorzystne pod względem statecz-
ności od przewidywanych w 1.6.9.2 lub wymienionych w rozdziale 2, to dla kaŜ-
dego z tych stanów naleŜy równieŜ sprawdzić stateczność okrętu. 

1.6.9.4 JeŜeli na okręcie znajduje się balast stały, to jego masę naleŜy wliczyć do 
masy okrętu pustego. 

1.6.9.5 JeŜeli w jakimkolwiek stanie załadowania przewiduje się potrzebę lub 
moŜliwość balastowania okrętu wodą, to stateczność okrętu powinna być spraw-
dzona z uwzględnieniem tego balastu – z uwzględnieniem wpływu swobodnych 
powierzchni dla najbardziej niekorzystnego momentu balastowania.  
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1.6.9.6 Stateczność naleŜy równieŜ sprawdzić dla innych stanów załadowania nie 
wymienionych w 1.6.9, a dodatkowo wymaganych przez armatora. 

1.6.10 Wykresy ramion stateczności  

1.6.10.1 Dla wszystkich rozpatrywanych stanów załadowania naleŜy wykonać 
wykresy ramion stateczności, z uwzględnieniem poprawek pochodzących od 
wpływu swobodnych powierzchni cieczy (patrz 1.6.7). 

1.6.10.2 Wykresy ramion stateczności uwaŜa się za istniejące tylko do kąta prze-
chyłu odpowiadającego kątowi zalewania. Przy przechyłach okrętu przekraczają-
cych kąt zalewania naleŜy przyjąć, Ŝe okręt nie ma w ogóle stateczności, a wykresy 
ramion stateczności urywają się przy tym kącie. 

1.6.10.3 Jeśli rozprzestrzenianie się wody, dostającej się do nadbudówki przez 
otwory uznane za otwarte, jest ograniczone do obszaru określonej nadbudówki lub 
jej części, to taką nadbudówkę lub jej część naleŜy traktować jako nieistniejącą 
przy kątach przechyłu większych od właściwego dla niej kąta zalewania. Wykres 
ramion stateczności statycznej powinien mieć w tym miejscu uskok, a wykres  
ramion stateczności dynamicznej – załamanie. 

1.6.11 Informacja o stateczności i środki kontroli stateczności  

1.6.11.1 Okręt naleŜy zaopatrzyć w dokładne i aktualne informacje oraz w od-
powiednie środki techniczne pozwalające dowódcy okrętu uzyskać w sposób pro-
sty i szybki dane dotyczące stateczności okrętu w zmiennych warunkach eksplo-
atacyjnych. 

1.6.11.2 KaŜdy okręt powinien posiadać Informację o stateczności zatwierdzoną 
lub uznaną przez PRS, zawierającą wytyczne i zasady eksploatacji okrętu nawiązu-
jące do wymagań zawartych w niniejszej części Przepisów. 

1.6.11.3 Forma i zakres Informacji o stateczności powinny być dostosowane do 
typu okrętu i warunków jego eksploatacji. 

1.6.11.4 Podstawą oceny stateczności okrętu powinien być zatwierdzony wykres 
lub wydruk dopuszczalnych wartości pionowej współrzędnej środka masy okrętu, 
(KGmax), wyznaczonych z uwzględnieniem wszystkich wymaganych kryteriów 
(określonych w niniejszej części Przepisów) i obejmujących pełny eksploatacyjny 
zakres wyporności lub zanurzenia okrętu. 

1.6.11.5 Informacja o stateczności powinna ponadto zawierać: 
.1 dane okrętu umoŜliwiające jego identyfikację (nazwa okrętu, typ okrętu, 

stocznia budująca, nr budowy oraz rok budowy, wymiary główne, rejon  
Ŝeglugi, zanurzenie maksymalne, wyporność maksymalna, liczba załogi, 
masa okrętu pustego i współrzędne środka tej masy); 

.2 zestawienie kryteriów statecznościowych przyjętych do oceny stateczności 
oraz krótką charakterystykę statecznościową okrętu; 
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.3 wskazówki dotyczące ograniczeń eksploatacyjnych, pogodowych i innych, 
wynikających z cech konstrukcyjnych lub sposobu eksploatacji, a niezbęd-
nych dla zapewnienia bezpieczeństwa okrętu, jeśli chodzi o stateczność; 

.4 dane o stateczności okrętu w stanach załadowania wymaganych przez Prze-
pisy oraz w eksploatacyjnych stanach załadowania określonych przez arma-
tora (plan okrętu przedstawiający rozmieszczenie ładunku, zapasów, bala-
stu, itp., obliczenia parametrów statecznościowych, zanurzenia, krzywe 
ramion stateczności); 

.5 instrukcję obliczania i oceny stateczności okrętu w stanach załadowania  
innych aniŜeli zamieszczone w Informacji (patrz 1.6.11.5); zaleca się, aby 
powyŜsza instrukcja zawierała przykład obliczeniowy; 

.6 materiały i dane umoŜliwiające wykonanie niezbędnych obliczeń i ocenę 
stateczności w sposób prosty i szybki; 

.7 instrukcje dotyczące właściwego stosowania systemu stabilizacji kołysań 
i systemu wyrównywania przechyłów w porcie oraz informację o ograni-
czeniach eksploatacyjnych wynikających z  zastosowania tych systemów; 

.8 plan balastu stałego, jeŜeli taki balast został umieszczony; 

.9 protokół z próby przechyłów okrętu lub protokół z próby przechyłów okrętu 
siostrzanego, który był podstawą do przyjęcia parametrów okrętu pustego. 
Protokół z próby przechyłów moŜe być wydany jako oddzielny dokument. 

Uwaga: Forma i jakość wydania Informacji o stateczności powinny zapewniać moŜliwość jej wielo-

letniego uŜytkowania. 

1.6.11.6 Jako alternatywę Informacji o stateczności zgodnej z 1.6.11.6, PRS moŜe 
zaakceptować Informację o stateczności uproszczoną w formie i zakresie, ale zawie-
rającą wystarczające informacje umoŜliwiające dowódcy okrętu eksploatację okrętu 
zgodnie z mającymi zastosowanie wymaganiami niniejszej części Przepisów.  

1.6.11.7 Informację o stateczności naleŜy zestawić na podstawie danych okrętu 
pustego, określonych w waŜnym protokole z próby przechyłów; w przypadku okrętu 
zwolnionego, zgodnie z 1.7.4, z przeprowadzenia próby przechyłów, naleŜy zamie-
ścić obliczenia masy okrętu pustego i współrzędnych jej środka, zgodnie z 1.7.5. 

1.6.11.8 Przy sporządzaniu wykresu (lub wydruku) KGmax (patrz 1.6.11.5) naleŜy 
uwzględnić określone w niniejszej części Przepisów kryteria stateczności okrętu 
uszkodzonego. 

Ww. wykres (lub wydruk) powinien zawierać informację o ewentualnych ogra-
niczeniach eksploatacyjnych okrętu. 

1.6.11.9 Jako uzupełnienie zatwierdzonej Informacji o stateczności, dla ułatwie-
nia obliczeń i kontroli stateczności, mogą być stosowane komputerowe programy 
obliczeniowe, przy czym sam komputer powinien być typu uznanego przez PRS. 
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1.6.11.10 Programy obliczeń stateczności dla warunków eksploatacji oraz sytu-
acji awaryjnych powinny spełniać wymagania określone w Publikacji Nr 66/P  
– Zastosowanie na statkach programów komputerowych do obliczeń stateczności. 
Programy te podlegają zatwierdzeniu przez PRS. 

1.6.11.11 Dla ułatwienia oceny stateczności okrętu w warunkach eksploatacyj-
nych mogą być zastosowane uznane przez PRS kalkulatory do kontroli stateczności 
oraz przechyłu, przegłębienia i zanurzeń okrętu. Zastosowanie wymienionych 
przyrządów nie stanowi podstawy do wyłączenia z Informacji o stateczności  
jakichkolwiek danych i zaleceń wymaganych w 1.6.11.5. 

1.6.11.12 W Informacji naleŜy zamieścić stwierdzenie, Ŝe spełnienie wymagań 
i zaleceń zawartych w Informacji o stateczności nie zabezpiecza okrętu przed utratą 
stateczności lub przewróceniem się, jeŜeli nie będą właściwie uwzględnione warun-
ki, w jakich okręt jest eksploatowany; w tym zakresie dowódca okrętu nie jest zwol-
niony od obowiązku stosowania zasad dobrej praktyki morskiej i od odpowiedzial-
ności za bezpieczeństwo okrętu (patrz 1.6.1). 

1.6.12 Oblodzenie 

1.6.12.1 Dla okrętów przeznaczonych do Ŝeglugi w warunkach zimowych, 
oprócz sprawdzenia stateczności w podstawowych stanach załadowania, naleŜy 
sprawdzić równieŜ stateczność z uwzględnieniem oblodzenia zgodnie z wymaga-
niami niniejszego podrozdziału. Przy obliczaniu oblodzenia naleŜy uwzględniać 
wywołaną oblodzeniem zmianę wyporności, wysokości środka masy i środka po-
wierzchni nawiewu wiatru. Obliczenie stateczności z oblodzeniem powinno być 
wykonane dla stanu załadowania najgorszego pod względem statecznościowym. 
W obliczeniach stateczności okrętu masę lodu naleŜy traktować jako masę dodat-
kową w stosunku do normalnej wyporności okrętu. 

1.6.12.2 Dla okrętów mogących uprawiać Ŝeglugę w zimowych obszarach okre-
sowych na północ od równoleŜnika 66°30’ N i na południe od równoleŜnika 
60°00’ S, przy obliczaniu momentów przechylającego i wywracającego umowne 
normy oblodzenia naleŜy przyjmować zgodnie z 1.6.12.3 i 1.6.12.4. 

1.6.12.3 Oblodzenie jednostkowe pokładów naleŜy przyjmować jako równe  
30 kg/m2 całkowitej powierzchni poziomego rzutu pokładów otwartych. Do po-
ziomego rzutu pokładów otwartych naleŜy wliczyć powierzchnie poziomych rzu-
tów wszystkich nie zabudowanych pokładów i przejść, niezaleŜnie od istnienia nad 
nimi nawisów. Moment od tego obciąŜenia względem płaszczyzny poziomej naleŜy 
określać dla wysokości połoŜenia środków mas odpowiednich części pokładów 
i przejść. Mechanizmy pokładowe, urządzenia, pokrywy lukowe itp. zalicza się do 
rzutu pokładów i nie naleŜy uwzględniać ich oddzielnie. 

1.6.12.4 Oblodzenie jednostkowe powierzchni nawiewu naleŜy przyjmować jako 
równe 15 kg/m2, przy czym wielkość tej powierzchni i połoŜenie jej środka powinny 
być określone dla Tmin, zgodnie z wymaganiami podrozdziału 1.6.6, lecz bez 
uwzględnienia oblodzenia. 
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1.6.12.5 Dla okrętów przeznaczonych do Ŝeglugi w okresowych obszarach  
zimowych innych od podanych w 1.6.12.2 naleŜy przyjmować oblodzenie jednost-
kowe dwa razy mniejsze od określonego w 1.6.12.3 i 1.6.12.4, z wyjątkiem rejo-
nów, dla których za zgodą PRS moŜna zupełnie nie uwzględniać oblodzenia. 

1.6.12.6 Masy lodu i moment względem płaszczyzny podstawowej, obliczone 
zgodnie z postanowieniami zawartymi 1.6.12.3 – 1.6.12.5, naleŜy uwzględnić jako 
stałe, niezaleŜne od stanu załadowania. 

1.6.12.7 Dla okrętów małych w uzgodnieniu z PRS naleŜy uwzględnić wpływ 
niesymetrycznego oblodzenia kadłuba na stateczność okrętu.  

1.7 Próba przechyłów 

1.7.1 Próbę przechyłów naleŜy przeprowadzić na: 
.1 kaŜdym nowo zbudowanym okręcie; 
.2 okręcie po przebudowie – zgodnie z 1.7.2; 
.3 okręcie po umieszczeniu lub dołoŜeniu balastu – zgodnie z 1.7.3. 

1.7.2 Po przebudowie, remoncie lub zmianie wyposaŜenia, próbę przechyłów 
naleŜy wykonać w odniesieniu do okrętów, na których nastąpiły, określone obli-
czeniowo, zmiany: 

.1 zmiana masy (łączna ilość mas zdjętych i dodanych) większa niŜ 6% w sto-
sunku do masy okrętu pustego, albo 

.2 zmiana masy okrętu pustego większa niŜ 2%, albo 

.3 podwyŜszenie wysokości środka masy okrętu pustego o więcej niŜ 4 cm 
lub o 2% (w zaleŜności od tego, która z tych wartości jest mniejsza). 

1.7.3 KaŜdy okręt, na którym umieszczono balast stały, naleŜy poddać próbie 
przechyłów; próby przechyłów moŜna nie wykonywać w przypadku ustalenia przez 
inspektora PRS, Ŝe masę dołoŜonego balastu i jego połoŜenie moŜna dokładnie okre-
ślić za pomocą obliczenia lub waŜenia. 

1.7.4 Okręt nowo zbudowany moŜe zostać zwolniony z wymaganej w 1.7.1.1 
próby przechyłów, pod warunkiem Ŝe są dostępne dane okrętu siostrzanego, określo-
ne na podstawie próby przechyłów, a kontrola wykaŜe, Ŝe róŜnica w masie okrętów 
pustych nie przekracza 2%, zaś róŜnica we wzdłuŜnym połoŜeniu środka masy nie 
przekracza 1% długości okrętu.. W takim przypadku dane okrętu siostrzanego mogą 
być zaakceptowane przez  PRS jako waŜne dla nowo zbudowanego okrętu. 

1.7.5 Dla okrętu zwolnionego z przeprowadzania próby przechyłów naleŜy okre-
ślić wyporność maksymalną na podstawie pomiarów po jego wybudowaniu oraz 
wykazać, Ŝe wymagania zawarte w niniejszej części Przepisów są spełnione 
w przypadku, gdy połoŜenie środka masy okrętu pustego jest podwyŜszone o 20% 
w porównaniu do wartości obliczonej w projekcie okrętu. 
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1.7.6 Okręt powinien być poddany próbie przechyłów w końcowym stadium 
budowy, przebudowy lub remontu, gdy jest w stanie maksymalnie zbliŜonym do 
stanu okrętu pustego. Masa brakujących elementów powinna być nie większa niŜ 
2% wyporności okrętu w stanie pustym, a masa elementów zbędnych, bez balastu 
przechyłowego – nie większa niŜ 4% tej wyporności. 

1.7.7 Wysokość metacentryczna, GM, okrętu podczas próby przechyłów powinna 
być nie mniejsza niŜ 0,2 m. W tym celu naleŜy przyjąć niezbędną ilość balastu, 
z tym, Ŝe zbiorniki balastu ciekłego powinny być całkowicie zapełnione. 

1.7.8 Do określenia kątów przechyłu na okręcie naleŜy uŜyć co najmniej dwóch 
pionów lub dwóch przyrządów uznanych przez PRS i jednego pionu. 

1.7.9 Przy dokładnym wykonaniu próby przechyłów otrzymaną wartość wyso-
kości metacentrycznej moŜna przyjmować do dalszych obliczeń, bez odejmowania 
od niej prawdopodobnego błędu próby. 

Próbę przechyłów naleŜy uwaŜać za dokładną, jeŜeli: 
.1 dla kaŜdego przechyłu spełnione jest wymaganie: 
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 (1.7.9-1) 

GMi – wysokość metacentryczna otrzymana w danym pomiarze, [m]; 
GMk  – średnia wysokość metacentryczna próby przechyłów, [m]; 

n

GM
GM i

k

Σ
=  

n – liczba pomiarów. 
Pomiary, przy których nie jest spełniony ten warunek, nie są brane pod 
uwagę w ponownym obliczeniu wysokości metacentrycznej, GMk;  

.2 prawdopodobny błąd próby, ε, obliczony wg wzoru: 
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ε α  (1.7.9-2) 

spełnia warunki 

)GM(, k+≤ 1020ε  dla GMk ≤ 2 m, lub 

ε ≤ 0,04GMk dla GMk > 2m, 

gdzie: 

tαn – współczynnik określany z tabeli 1.7.9.2: 
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Tabela 1.7.9.2 
Współczynnik tααααn 

n  6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 

tan 6, 9 6,0 5,4 5,0 4,8 4,6 4,5 4,3 4,2 4,1 4,0 

.3 w najmniej korzystnym stanie załadowania w odniesieniu do GM lub GZm 

spełniony jest warunek: 

0,04 m ≤≤
1

0

D

D
ε  min (0,05 GM ; 0,1 GZm ) 

gdzie: 
D0 – wyporność okrętu pustego, [t]; 
D1 – wyporność okrętu w najmniej korzystnym stanie załadowania, [t]; 
GM  – poprawiona wysokość metacentryczna,  [m]; 
GZm – maksymalna wartość ramienia prostującego stateczności statycznej 

w przedziale kątów przechyłu do 70°, [m]. 
.4 liczba poprawnych pomiarów jest nie mniejsza niŜ 8. 

Nieuwzględnienie więcej niŜ jednego pomiaru zgodnie z 1.7.9.1 wymaga 
uzgodnienia z PRS. 

1.7.10 JeŜeli warunki 1.7.9 nie są spełnione, to po uzgodnieniu z PRS moŜna 
przyjąć do dalszych obliczeń otrzymaną w czasie próby przechyłów wartość wyso-
kości metacentrycznej po odjęciu od niej prawdopodobnego błędu próby, obliczo-
nego zgodnie z 1.7.9.2. 

1.7.11 Próbę przechyłów naleŜy przeprowadzać w obecności inspektora PRS 
i zgodnie z zasadami określonymi w wydanej przez PRS Publikacji Nr 6/P  
– Stateczność. 

1.8 Kryteria stateczności 

1.8.1 Stateczność okrętów we wszystkich eksploatacyjnych stanach załadowania 
powinna odpowiadać następującym wymaganiom: 

.1 stateczność okrętów nieograniczonego rejonu Ŝeglugi oraz okrętów z ogra-
niczonym rejonem Ŝeglugi powinna być taka, aby spełnione były kryteria 
określone w podrozdziale 2.1. 

.2 zbiornikowce powinny spełniać kryteria określone w podrozdziale 2.8. 
W obliczeniach stateczności naleŜy uwzględniać, tam gdzie to ma zastosowanie, 

wpływ oblodzenia, zgodnie ze wskazaniami podanymi w 1.6.12. 

1.8.2 Okręty powinny posiadać w stanie nieuszkodzonym taką stateczność, aby 
po uszkodzeniu i zatopieniu przedziału/przedziałów spełniały dla tego stanu kryte-
ria stateczności awaryjnej.  
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1.8.3 Wymagania zawarte w niniejszej części Przepisów są wymaganiami mini-
malnymi i odzwierciedlają uznany za wystarczający poziom bezpieczeństwa przy 
zachowaniu przyjętych, ogólnych załoŜeń i zasad (patrz 1.6). 

1.9 Odstępstwa i interpretacje 

1.9.1 Interpretacji wymagań i postanowień zawartych w niniejszej części Przepi-
sów dokonuje wyłącznie PRS. 

1.9.2 Na wniosek projektanta i/lub armatora PRS moŜe w uzasadnionym przy-
padku odstąpić od określonego wymagania lub postanowienia, jeŜeli zmiana ta nie 
obniŜy poziomu bezpieczeństwa okrętu. 

1.9.3 Do jednostek pływających, na których zastosowano nowatorskie rozwiąza-
nia w zakresie pływalności i stateczności, mogą być, po uzgodnieniu z PRS, zasto-
sowane aktualne wymagania niniejszej części Przepisów w takim stopniu, w jakim 
dają się one zastosować; kaŜdorazowo naleŜy dokonać oceny takiego rozwiązania 
pod względem bezpieczeństwa zgodnie z aktualnym stanem wiedzy. 

1.9.4 JeŜeli w stosunku do jakiegokolwiek okrętu, spełniającego wymagania 
niniejszej części Przepisów, zachodzi uzasadniona wątpliwość odnośnie jego sta-
teczności lub niezatapialności, to w odniesieniu do tego okrętu PRS moŜe zastoso-
wać dodatkowe wymagania.   

1.9.5 PRS, jeŜeli uzna za konieczne, moŜe umieścić odpowiednie zapisy o ogra-
niczeniach eksploatacyjnych w zatwierdzonej dokumentacji i wystawionych  
dokumentach. 

1.10 Przejścia poza ustalonym rejonem Ŝeglugi 

1.10.1 Stateczność okrętu przy przejściu przez rejon Ŝeglugi wykraczający poza 
rejon określony w świadectwie klasy okrętu, powinna odpowiadać wymaganiom 
statecznościowym, które dotyczą rejonu Ŝeglugi, przez który przejście ma być  
dokonane. 

1.10.2 JeŜeli okręt nie spełnia wymagań statecznościowych, wynikających z po-
stanowień 1.10.1, PRS moŜe wyrazić zgodę na przejście okrętu poza ustalonym 
rejonem Ŝeglugi, pod warunkiem zastosowania ograniczeń pogodowych. 
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2 STATECZNOŚĆ – WYMAGANIA PODSTAWOWE I KRYTERIA 

2.1 Obliczanie momentów przechylających działających na okręt 

2.1.1 Moment przechylający od naporu wiatru 

Moment przechylający od naporu wiatru, Mw, naleŜy obliczać wg wzoru: 

 φ225 cos102 ⋅⋅⋅⋅⋅= −
wwww vzFM , [tm]  (2.1.1-1) 

gdzie: 
Fw  –  powierzchnia bocznego nawiewu obliczona zgodnie z 1.6.6, [m2]; 
zw –  odległość środka geometrycznego powierzchni nawiewu bocznego od wod-

nicy połoŜonej na wysokości T/2 nad płaszczyzną podstawową w danym 
stanie załadowania, [m]; 

φ  –  kąt przechyłu; (0,10,20,…,80),  [stopnie]; 
T  –  zanurzenie okrętu w danym stanie załadowania, [m]; 
vw – prędkość wiatru na wysokości środka geometrycznego powierzchni nawiewu 

bocznego, określona wg wzoru: 

 
15.0
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w

z
vv , [węzły]  (2.1.1-2) 

v10 – prędkość wiatru  na wysokości 10 metrów powyŜej linii wodnej. NaleŜy 
przyjmować: 
– v10 = 80 węzłów – dla okrętów nieograniczonego i I rejonu Ŝeglugi, 
– v10 = 60 węzłów – dla okrętów II rejonu, 
– v10 = 40 węzłów – dla okrętów III rejonu. 

2.1.2 Moment przechylający od cyrkulacji 

Moment przechylający od cyrkulacji, Mc, naleŜy obliczać wg wzoru:  
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−⋅⋅
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TKGvD
M c

c , [tm]  (2.1.2) 

gdzie: 
vc = 0,9 vmax , [m/s]; 

vmax  – maksymalna prędkość okrętu, [m/s]; 

KG – poprawiona wysokość środka masy okrętu, [m]; 
T –  zanurzenie okrętu w danym stanie załadowania, [m]; 
g –  przyśpieszenie ziemskie, g = 9,81 m/s2; 
R –  promień cyrkulacji, [m] – nie moŜe być większy niŜ 2,5L0; 
L0 –  długość obliczeniowa okrętu, [m], wg 1.3; 
φ  – kąt przechyłu; (0,10,20,…,80), [stopnie];   
D – wyporność w danym stanie załadowania, [t]. 
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2.1.3 Moment przechylający od skupienia się załogi na jednej burcie 

Moment przechylający od skupienia się załogi na jednej burcie, Mp, naleŜy  
obliczać wg wzoru: 

 φcos⋅⋅= lmM zp , [tm]  (2.1.3) 

gdzie: 
mz  – masa wszystkich członków załogi, [t]; 
l – odległość środka masy załogi zgromadzonej na jednej burcie od płaszczyzny 

symetrii okrętu, [m]; 
– masę jednego członka załogi naleŜy przyjmować jako równą 0,080 t, 
– skupienie załogi: 5 osób na metr kwadratowy, 
– środek masy załogi wzwyŜ – 1,1 metra od powierzchni pokładu. 

φ – kąt przechyłu; (0,10,20,…,80),  [stopnie]. 

2.1.4 Moment przechylający od pracy Ŝurawi pokładowych 

Dla okrętów wyposaŜonych w Ŝurawie podnoszące ładunki, moment przechyla-
jący spowodowany pracą tych Ŝurawi, Mz, naleŜy obliczać wg wzoru: 

 φcos⋅⋅= rmM dz , [tm]  (2.1.4) 

gdzie: 
md –  masa podnoszonego ładunku, [t]; 
r  – długość ramienia Ŝurawia, [m]; 
φ –  kąt przechyłu; (0,10,20,…,80),  [stopnie]. 

2.1.5 Moment przechylający od wybuchu jądrowego 

Moment przechylający od wybuchu jądrowego, Wj,  naleŜy obliczać wg wzoru: 

 wwj zF∆pW ⋅⋅= , [kNm] (2.1.5) 

gdzie: 
∆p  – ciśnienie powietrza spowodowane wybuchem, [kPa]; 
Fw , zw – zgodnie z 2.1.1. 

Wartości ciśnienia, ∆p, naleŜy wyznaczyć z wykresu – rys. 2.1.5 w zaleŜności 
od odległości od epicentrum wybuchu i mocy ładunku wybuchowego; wartości 
pośrednie naleŜy określać stosując interpolację liniową. 
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R [km] 
 Rys. 2.1.5  

1 – C = 150 kt [TNT] 
2 – C = 30 kt [TNT] 
3 – C = 8 kt [TNT] 

C –  moc wybuchu, kt [TNT]; 
R –  odległość od centrum wybuchu, [km] – naleŜy obliczać wg wzoru: 

 22
we HRR += , [km] (2.1.5)  

Re – odległość w poziomie od centrum wybuchu, [km]; 
Hw – odległość w pionie od centrum wybuchu, [km]. 

2.2 Obliczanie przyśpieszeń od kołysania okrętu 

Obliczeniową wartość przyśpieszenia liniowego od kołysania okrętu, aOBL, na-
leŜy określić ze wzoru: 

 AwOBL fB,a Φ⋅⋅⋅⋅= − 2310101 , [m/s2] (2.2-1) 
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Bw –  szerokość okrętu na poziomie wodnicy pływania, [m]; 
f  –  częstotliwość kołysań własnych okrętu: 

 GM/ff 0= , [s–1] (2.2-2)  

f0 –  współczynnik określony z tabeli 2.2, w zaleŜności od wartości wyraŜenia: 

KG
B

V

GM w⋅
3

 

Tabela 2.2 

KG

B

V

GM w⋅
3

 f0 KG

B

V

GM w⋅
3

 f0 

≤0,10 0,34 1,00 1,96 

0,15 0,42 1,50 2,45 

0,25 0,64 2,00 2,69 

0,50 1,13 2,50 2,86 

0,75 1,58 ≥ 3,00 2,94 

GM  –  poprawiona wysokość metacentryczna w danym stanie załadowania, [m]; 
V  –  wyporność objętościowa okrętu, [m3]; 
KG  –  poprawiona wysokość środka masy okrętu, [m]; 

AΦ   −  amplituda kołysań [stopnie], określona wg 2.3. 

2.3 Obliczanie amplitudy poprzecznego kołysania okrętu 

2.3.1 Amplitudę poprzecznego kołysania okrętu naleŜy obliczać wg wzoru: 

 YXXkΦA 21= , [stopnie ] (2.3.1)  

k – współczynnik, który naleŜy przyjmować: 
k = 1 dla okrętów z zaokrąglonym obłem, płaską stępką i bez stępek obłowych,  
k =  0,7 dla okrętów z ostrym obłem,  
k   = wartości z tablicy 2.3.1-1 dla okrętów z obłowymi stępkami przechyłowymi, 

lub ze stępką belkową, lub ze stępkami obydwu typów, w zaleŜności od sto-
sunku Fk/L0B, 

Fk – sumaryczna powierzchnia obłowych stępek przechyłowych lub powierzch-
nia rzutu bocznego stępki belkowej lub suma tych powierzchni, [m2];  

L0 – długość obliczeniowa okrętu, [m];  
B – szerokość okrętu, [m]; 
X1 – współczynnik określany wg tabeli 2.3.1-2; 
X2 – współczynnik określany wg tabeli 2.3.1-3; 
Y  – amplituda okrętu wzorcowego, określana wg tabeli 2.3.1-4, [stopnie]; 
GM – wysokość metacentryczna w danym stanie załadowania z poprawką na   

swobodne powierzchnie, [m]. 
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Tabela 2.3.1-1 
Współczynnik k 

Fk /L0B,   [%] 0 1,0 1,5 2,0 2,5 3,0 3,5 ≥4,0  

k 1,00 0,98 0,95 0,88 0,79 0,74 0,72 0,70 

Tabela 2.3.1-2 
Współczynnik X1 

B/Tsr ≤2,4 2,5 2,6 2,7 2,8 2,9 3,0 3,1 3,2 3,3 3,4 ≥3,5 

X1 1,00 0,98 0,96 0,95 0,93 0,91 0,90 0,88 0,86 0,84 0,82 0,80 

Tabela 2.3.1-3 
Współczynnik X2 

δ ≤0,45 0,50 0,55 0,60 0,65 ≥0,70 

X2 0,75 0,82 0,89 0,95 0,97 1,00 

δ – współczynnik pełnotliwości kadłuba dla zanurzenia Tsr; 

Tabela 2.3.1-4 
Amplituda Y, [stopnie] 

B

GM
 ≤0,04   0,05 0,06 0,07 0,08 0,09 0,10 0,11 0,12 ≥0,13 

Nieograniczony 
rejon Ŝeglugi 

24,0 25,0 27,0 29,0 30,7 32,0 33,4 34,4 35,3 36,0 

Ograniczone rejony 
Ŝeglugi I i II 16,0 17,0 19,7 22,8 25,4 27,6 29,2 30,5 31,4 32,0 

Uwaga: Wartości pośrednie w tabelach 2.3.1-1, 2.3.1-2, 2.3.1-3, 2.3.1-4 naleŜy określać metodą 
interpolacji liniowej. 

2.3.2 Wpływ stępek przechyłowych w obliczeniach amplitudy kołysania okrętów 
ze wzmocnieniami lodowymi uwzględnia się po uzgodnieniu z PRS. 

2.3.3 Amplitudę kołysania okrętów wyposaŜonych w urządzenia stabilizacyjne 
inne niŜ stępki przechyłowe naleŜy określać zgodnie z 2.3.1, bez uwzględnienia 
wpływu zastosowania urządzeń stabilizacyjnych; naleŜy jednak wykazać, Ŝe 
w czasie uŜywania urządzeń stabilizacyjnych spełnione są kryteria stateczności. 

2.3.4 Wpływ urządzeń stabilizacyjnych w obliczeniach amplitudy kołysania 
uwzględniany jest po uzgodnieniu z PRS w kaŜdym przypadku. 

2.4 Kryteria stateczności 

2.4.1 Stateczność okrętów we wszystkich eksploatacyjnych stanach załadowania 
powinna odpowiadać wymaganiom określonym w 2.5. 
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2.4.2 Wartości parametrów krzywej ramion prostujących stateczności statycznej 
powinny odpowiadać wymaganiom 2.6. 

2.4.3 Wartość poprawionej wysokości metacentrycznej powinna być nie mniej-
sza niŜ określona w 2.7. 

2.4.4 W obliczeniach stateczności naleŜy uwzględniać, tam gdzie ma to zasto-
sowanie, wpływ oblodzenia, zgodnie ze wskazaniami podanymi w 1.6.12. 

2.4.5 Okręt w stanie nieuszkodzonym powinien posiadać taką stateczność, aby 
po uszkodzeniu i zatopieniu przedziału/przedziałów wodoszczelnych spełniał dla 
tego stanu kryteria stateczności awaryjnej.  

2.4.6 Stateczność okrętu powinna odpowiadać dodatkowym wymaganiom poda-
nym przez PRS, dotyczącym jednostek o specjalnym przeznaczeniu. 

2.4.7 Stateczność okrętu, w czasie jego przeholowania, powinna odpowiadać 
ww. wymaganiom, tak jak w czasie normalnej eksploatacji. JeŜeli okręt nie spełnia 
tych wymagań, PRS moŜe zezwolić na przeholowanie pod warunkiem otrzymania 
obliczeń stateczności i określenia w nich ograniczeń pogodowych. 

2.5 Wymagania dotyczące stateczności okrętu 

2.5.1 Kryterium przechyłu od działania wiatru 

2.5.1.1 Wartość ramienia momentu przechylającego od działania wiatru, lw, naleŜy 
obliczać wg wzoru: 

 ,
D

M
l w
w =  [m] (2.5.1.1) 

Mw – moment przechylający od naporu wiatru, obliczony zgodnie z 2.1.1-1, [tm]; 
D  –  wyporność okrętu w danym stanie załadowania, [t]. 

 
Rys. 2.5.1.1 

2.5.1.2 Stateczność okrętu związaną z naporem wiatru uznaje się za wystarczającą, 
jeŜeli: 
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.1 ramię przechylające, GZp, w punkcie przecięcia się ramienia przechylają-
cego, lw, z ramieniem prostującym, GZ, (punkt C na rys. 2.5.1.1) nie po-
winno być większe niŜ 0,6 wartości maksymalnego ramienia przechylają-
cego GZmax; 

.2 kąt, Φp, przecięcia się krzywej ramion przechylających, lw, z krzywą ra-
mion prostujących, GZ, nie powinien być większy niŜ 15 stopni; 

.3 powierzchnia A1 powinna być nie mniejsza niŜ 140% powierzchni A2. 
Powierzchnia A1 jest to powierzchnia pomiędzy krzywą, GZ, a krzywą, lw, mie-

rzona w przedziale od, Φp,  (kąta przecięcia tych krzywych) do kąta zalewania lub 
do kąta drugiego przecięcia się tych krzywych, w zaleŜności od tego, który z tych 
kątów jest mniejszy. 

Powierzchnia A2 to powierzchnia pomiędzy krzywą, GZ, a krzywą, lw, mierzona 
w przedziale od kąta, Φp, do kąta przechyłu równego 25° mierząc na burtę przeciwną. 

2.5.2 Kryterium przechyłu od cyrkulacji okr ętu 

2.5.2.1 Wartość ramienia momentu przechylającego pochodzącego od cyrkulacji 
okrętu, lc, naleŜy obliczać wg wzoru:  

 ,
D

M
l c
c =  [m]  (2.5.2.1) 

Mc – moment przechylający obliczony zgodnie z 2.1.2, [tm]; 
D – wyporność okrętu w danym stanie załadowania, [t]. 

2.5.2.2 Stateczność okrętu związaną z cyrkulacją, uznaje się za wystarczającą, jeŜeli: 
.1 spełnione są wymagania zawarte w 2.5.1.2.1 oraz 2.5.1.2.2 dla ramienia 

przechylającego, lc, obliczonego zgodnie z 2.5.2.1, 
.2 powierzchnia Ac (zapas stateczności dynamicznej – zakreskowany obszar 

powierzchni na rys. 2.5.2.2) jest nie mniejsza niŜ 0,4 całkowitej powierzchni 
pod krzywą ramion prostujących, GZ. 

Powierzchnia Ac jest to powierzchnia pomiędzy krzywą, GZ, a krzywą, lc, mie-
rzona w przedziale od, Φp,  (kąta przecięcia tych krzywych) do kąta zalewania lub 
do kąta drugiego przecięcia się tych krzywych, w zaleŜności od tego, który z tych 
kątów jest mniejszy. 

 
Rys. 2.5.2.2 
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2.5.3 Kryterium przechyłu od skupienia się załogi okrętu na jednej burcie 

2.5.3.1 Wartość ramienia momentu przechylającego pochodzącego od skupienia 
się załogi okrętu na jednej burcie, lp, naleŜy obliczać wg wzoru:  

 
D

M
l p

p = , [m]  (2.5.3.1) 

gdzie: 
Mp – moment przechylający obliczony zgodnie z 2.1.3, [tm]; 
D – wyporność okrętu w danym stanie załadowania, [t]. 

2.5.3.2 Stateczność okrętu związaną ze skupieniem się załogi na jednej burcie 
uznaje się za wystarczającą, jeŜeli: 

.1 spełnione są wymagania zawarte w 2.5.1.2.1 oraz 2.5.1.2.2 dla ramienia 
przechylającego, lp, obliczonego zgodnie z 2.5.3.1, 

.2 powierzchnia, Ap, (zapas stateczności dynamicznej – zakreskowany obszar 
powierzchni na rys. 2.5.3.2) jest nie mniejsza niŜ 0,4 całkowitej powierzchni 
pod krzywą ramion prostujących, GZ. 

Powierzchnia Ap jest to powierzchnia pomiędzy krzywą, GZ, a krzywą, lp, mie-
rzona w przedziale od, Φp,  (kąta przecięcia tych krzywych) do kąta zalewania lub 
do kąta drugiego przecięcia się tych krzywych, w zaleŜności od tego, który z tych 
kątów jest mniejszy. 

 
Rys. 2.5.3.2 

2.5.4 Kryterium przechyłu od pracy Ŝurawi pokładowych lub pracy systemu 
przeładunkowego w morzu (RAS) 

2.5.4.1 Wartość ramienia momentu przechylającego pochodzącego od pracy 
Ŝurawi pokładowych lub pracy systemu przeładunkowego (RAS), lz, naleŜy obli-
czać wg wzoru:  

 
D

M
l z

z = , [m]  (2.5.4.1) 
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gdzie: 
Mz – moment przechylający obliczony zgodnie z 2.1.4, [tm], lub moment prze-

chylający (obliczony w uzgodnieniu z PRS), pochodzący od pracy systemu 
przeładunkowego w morzu (RAS), [tm], (w zaleŜności od tego, który 
z momentów jest większy); 

D  – wyporność okrętu w danym stanie załadowania, [t]. 

2.5.4.2 Stateczność okrętu związaną z pracą Ŝurawi pokładowych lub pracą sys-
temu przeładunkowego w morzu (RAS) uznaje się za wystarczającą, jeŜeli: 

.1 spełnione są wymagania zawarte w 2.5.1.2.1 oraz 2.5.1.2.2 dla ramienia 
przechylającego, lz, obliczonego zgodnie z 2.5.4.1, 

.2 powierzchnia, Az, (zapas stateczności dynamicznej – zakreskowany obszar 
powierzchni na rys. 2.5.4.2) jest nie mniejsza niŜ 0,4 całkowitej powierzchni 
pod krzywą ramion prostujących, GZ. 

Powierzchnia Az jest to powierzchnia pomiędzy krzywą, GZ, a krzywą, lz, mie-
rzona w przedziale od, Φp,  (kąta przecięcia tych krzywych) do kąta zalewania lub 
do kąta drugiego przecięcia się tych krzywych, w zaleŜności od tego, który z tych 
kątów jest mniejszy. 

 
Rys. 2.5.4.2 

2.5.5 Kryterium przechyłu od wybuchu jądrowego 

2.5.5.1 Kąt przechyłu okrętu znajdującego się w odległości, R, od centrum  
wybuchu jądrowego, nie powinien przekraczać wartości: 

 Φmax
 = 50° (2.5.5.1) 

Wartość, R, naleŜy wyznaczyć dla róŜnych rodzajów wybuchu (nawodny, 
powietrzny), zgodnie z 2.1.5. 

2.5.6 Kryterium przyśpieszeń od kołysań okrętu 

2.5.6.1 Stateczność okrętów uznaje się za wystarczającą, jeŜeli spełniony zostanie 
warunek: 
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 1
3,0 ≥=

OBL
p a

K  (2.5.6.1)  

gdzie: 

Kp  – współczynnik kryterium przyśpieszeń od kołysań okrętu, 
aOBL  –  obliczeniowe przyśpieszenie określone zgodnie z 2.2. 

2.5.7 Kryterium przechyłu od szarpnięcia holu 

2.5.7.1 Okręty przeznaczone do holowań powinny posiadać stateczność dyna-
miczną wystarczającą do przeciwstawienia się działaniu umownego poprzecznego 
szarpnięcia liny holowniczej, tzn. kąt przechyłu dynamicznego Θdh od umownego 
szarpnięcia liny holowniczej nie powinien przewyŜszać kątów określonych 
w 2.5.7.2.1 i w 2.5.7.3.1. 

2.5.7.2 Okręty przeznaczone do wykonywania holowań portowych 

2.5.7.2.1 Kąt dynamicznego przechyłu nie powinien przewyŜszać kąta zalewania 
lub kąta przewracania – w zaleŜności od tego, który z nich jest mniejszy. 

Okręt odpowiada temu wymaganiu, jeŜeli jest spełniony warunek: 

 0011 ,
l

l
K

dw

dk ≥=  (2.5.7.2.1-1) 

gdzie: 
K1 – kryterium szarpnięcia liny holowniczej dla okrętów wykonujących holo-

wania portowe, 
ldk  – ramię stateczności dynamicznej przy kącie przechyłu równym kątowi za-

lewania (patrz 2.5.7.2.2) albo kątowi wywracania, Θk, określonemu bez 
uwzględnienia kołysania bocznego – w zaleŜności od tego, który z nich jest 
mniejszy, [m]; 

ldw – dynamiczne ramię przechylające, charakteryzujące działanie umownego 
szarpnięcia liny holowniczej, [m]. 
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gdzie: 
lv  – pionowa współrzędna (względem płaszczyzny podstawowej) punktu przy-

łoŜenia naporu hydraulicznego dla umownej prędkości granicznej, vR, [m], 
określana ze wzoru:  

g

v
l R
v 2

2

=  

vR – prędkość graniczna poprzecznego szarpnięcia liny holowniczej, określana 
wg tabeli 2.5.7.2.1, w zaleŜności od mocy P; prędkość vR dla mocy pośred-
nich naleŜy określać metodą interpolacji liniowej.  
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Tabela 2.5.7.2.1 
Wartości vR  

P 
[kW] 

0-150 300 450 600 750 900 1050 1200 1350 1500 

vR  
[m/s] 

1,30 1,33 1,37 1,43 1,55 1,70 1,88 2,08 2,29 2,50 

T – zanurzenie średnie w danym stanie załadowania, [m]; 
B – szerokość okrętu, [m]; 
c – „dynamiczna” odcięta punktu zaczepienia haka holowniczego, którą naleŜy 

określać wg wzoru:  

 
0

554
L

X
,c H=  (2.5.7.2.1-3) 

XH – pozioma odległość między punktem zaczepienia haka holowniczego, a środ-
kiem masy okrętu, [m]; 

L0 – długość obliczeniowa okrętu, [m]; 
b – dynamiczna” rzędna punktu zaczepienia haka holowniczego, którą naleŜy 

określać wg wzoru [m]: 
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H −
= , [m] (2.5.7.2.1-4) 

ZH – pionowa współrzędna (względem płaszczyzny podstawowej) punktu za-
czepienia haka holowniczego, [m];  
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KG0  – pionowa współrzędna (względem płaszczyzny podstawowej) środka masy 
okrętu, [m]. 

2.5.7.2.2 Przy sprawdzaniu stateczności okrętów ze względu na działanie szarp-
nięcia liny holowniczej, kąt zalewania powinien być określony przy załoŜeniu, Ŝe 
wszystkie drzwi prowadzące do szybu maszynowego i kotłowego oraz do nadbu-
dówki na pokładzie górnym, a takŜe wszystkie drzwi wejść do pomieszczeń poło-
Ŝonych poniŜej pokładu górnego są otwarte – niezaleŜne od konstrukcji tych drzwi. 

2.5.7.2.3 Przy sprawdzaniu stateczności okrętów ze względu na działanie szarp-
nięcia liny holowniczej nie naleŜy uwzględniać oblodzenia i wpływu swobodnych 
powierzchni cieczy w zbiornikach. 
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2.5.7.2.4 JeŜeli okręt jest wyposaŜony w specjalne urządzenia mające na celu 
przesunięcie punktu zaczepienia liny holowniczej w dół lub w kierunku rufy przy 
poprzecznym połoŜeniu liny holowniczej, PRS moŜe rozpatrzyć przyjęcie innych 
wartości XH oraz ZH , niŜ określone w 2.5.7.2.1. 

2.5.7.3 Okręty przeznaczone do wykonywania holowań morskich 

2.5.7.3.1 Kąt przechyłu od szarpnięcia liny holowniczej w warunkach poprzeczne-
go kołysania nie powinien przekraczać kąta odpowiadającego maksimum krzywej 
ramion stateczności statycznej lub kąta zalewania – w zaleŜności od tego, który 
z nich jest mniejszy.  

Okręt odpowiada temu wymaganiu, jeŜeli spełniony jest warunek:  

 012 ,K
l

l
K

dw

dm ≥−= ∆  (2.5.7.3.1-1)  

gdzie: 
K2 – kryterium szarpnięcia liny holowniczej dla okrętów wykonujących holo-

wania morskie, 
ldm – ramię stateczności dynamicznej przy kącie przechyłu równym kątowi od-

powiadającemu maksimum krzywej stateczności statycznej lub kątowi  za-
lewania – w zaleŜności od tego, który z nich jest mniejszy, [m], 

ldw – dynamicznie działające ramię przechylające obliczone zgodnie z 2.5.7.2.1-2, 
[m], przy czym lv naleŜy przyjmować jako równe 0,200 m. 

Wielkość ∆K uwzględnia wpływ poprzecznego kołysania na wypadkowy kąt 
przechyłu, a jej wartość naleŜy obliczać wg wzoru: 
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GM0  – wysokość metacentryczna w danym stanie załadowania bez poprawki na 
swobodne powierzchnie, [m]; 

ΦΑ   – amplituda poprzecznego kołysania, określona zgodnie z 2.3.1, [stopnie]. 
Wielkości c, b, e oraz a naleŜy obliczać według 2.5.7.2.1-3, 2.5.7.2.1-4, 

2.5.7.2.1-5 i 2.5.7.2.1-6. 

2.5.7.3.2 Przy sprawdzaniu stateczności okrętów przeznaczonych do holowań 
morskich naleŜy uwzględnić, Ŝe: 

.1 ma zastosowanie postanowienie 2.5.7.2.4; 

.2 jeŜeli krzywa stateczności statycznej ma dwa maksima lub teŜ maksimum 
rozciąga się poziomo w pewnym przedziale kątów (patrz 2.5.7.3.1), to na-
leŜy przyjmować wartość kąta pierwszego maksimum lub kąta odpowiada-
jącego środkowi przedziału kątów, w których występuje to maksimum; 

.3 sprawdzanie stateczności na działanie szarpnięcia liny holowniczej naleŜy 
wykonać bez uwzględnienia wpływu swobodnych powierzchni cieczy. 
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2.5.7.3.3 Przy sprawdzaniu stateczności okrętu przeznaczonego do holowań 
w warunkach zimowych naleŜy uwzględnić oblodzenie, przy czym naleŜy przyj-
mować następujące oblodzenie jednostkowe: 

.1 dla okrętów przeznaczonych specjalnie do akcji ratowniczych – dwukrotnie 
większe od określonego w 1.6.12; 

.2 dla innych okrętów – zgodnie z 1.6.12.  

2.5.7.3.4 JeŜeli moŜliwość wykonywania holowań portowych przez okręt przezna-
czony do holowań morskich nie jest wykluczona, to konieczność spełnienia przez 
taki okręt wymagań 2.5.7.2.1 jest przedmiotem odrębnego rozpatrzenia przez PRS. 

2.6 Wykres stateczności statycznej 

2.6.1 Wykres stateczności statycznej powinien spełniać niŜej wymienione wy-
magania: 

.1 maksymalne ramię prostujące stateczności statycznej, GZmax, powinno być 
nie mniejsze niŜ:  
– 0,25 m dla okrętów o długości L0 ≤ 24 metrów, 
– 0,20 dla pozostałych okrętów,  
przy kącie przechyłu nie mniejszym niŜ 30°. W przypadku gdy wykres sta-
teczności statycznej ma dwa maksima, to pierwsze maksimum powinno 
występować przy kącie nie mniejszym niŜ 25°; 

.2 dodatni zakres ramion prostujących stateczności statycznej powinien być 
nie mniejszy niŜ 70°; 

.3 krzywa ramion prostujących stateczności statycznej, GZ, powinna posiadać 
wartości dodatnie w całym wymaganym zakresie. 

2.6.2 Kąt zalewania okrętu nie moŜe być mniejszy od kąta wymaganej wartości 
dodatniego zakresu ramion stateczności statycznej. 

2.6.3 Wymagane parametry krzywej ramion stateczności statycznej okrętu po-
winny być spełnione po uwzględnieniu poprawki na swobodne powierzchnie zgod-
nie z 1.6.7. 

2.7 Wysokość metacentryczna 

2.7.1 Poprawiona wysokość metacentryczna okrętów powinna być nie mniejsza niŜ: 
.1 0,5 m dla okrętów o długości L0 ≤ 24 metrów, 
.2 0,2 m dla pozostałych okrętów. 

2.7.2 W stanie załadowania „okręt pusty” wysokość metacentryczna moŜe być 
określona z uwzględnieniem przegłębienia, przy czym jej wartość podlega odręb-
nemu rozpatrzeniu przez PRS. 
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2.8 Dodatkowe wymagania dla zbiornikowców 

2.8.1 Stateczność zbiornikowców naleŜy sprawdzić w następujących stanach 
załadowania: 

.1 okręt załadowany do wodnicy konstrukcyjnej, z pełnym ładunkiem i peł-
nymi zapasami; 

.2 okręt z pełnym ładunkiem i 10 % zapasów; 

.3 okręt bez ładunku, ale z 100 % zapasów; 

.4 okręt bez ładunku, ale z 10 % zapasów. 

2.8.2 Dla zbiornikowców dostawczych naleŜy dodatkowo sprawdzić stateczność 
w stanie załadowania z 75 % ładunku, ze swobodną powierzchnią w zbiornikach 
kaŜdego rodzaju ładunku i z 50 % zapasów lecz bez balastu wodnego. Wpływ swo-
bodnych powierzchni w zbiornikach z zapasami i w zbiornikach ładunkowych 
naleŜy określać zgodnie z wymaganiami podrozdziału 1.6.7.  

2.8.3 Charakterystyki statecznościowe zbiornikowców, na pokładzie których 
zainstalowane są skrzynie ściekowe i wygrodzenia zbiorcze wycieków z systemów 
ładunkowych, powinny uwzględniać wpływ swobodnych powierzchni cieczy 
w tych skrzyniach i wygrodzeniach; skrzynie i wygrodzenia o wysokości 300 mm 
i większej powinny być traktowane jako nadburcie z furtami wodnymi, skutecznie 
zamykanymi w czasie operacji ładunkowych.  

2.8.4 Zaleca się, aby zbiornikowce o nośności 5000 t i większej spełniały wyma-
gania prawidła 25A z Załącznika I do Konwencji MARPOL 73/78. 

2.8.5 Dowódcy zbiornikowców nie podlegających wymaganiom ww. prawidła 
25A powinni zostać zaopatrzeni w instrukcje zawierające procedury określające 
sposób dokonywania operacji przeładunkowych cieczy, tak aby były spełnione 
kryteria stateczności określone ww. prawidle. Instrukcje takie powinny być spo-
rządzone zgodnie z wymaganiami podanymi ww. prawidle. 
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3 NIEZATAPIALNO ŚĆ I STATECZNO ŚĆ AWARYJNA OKR ĘTU 

3.1 Zakres zastosowania 
.1 Wymagania niniejszego rozdziału  mają zastosowanie do wszystkich okrę-

tów wymienionych w 1.1.1. 
.2 Zaleca się, aby zbiornikowce dodatkowo spełniały wymagania prawidła 

25A z Załącznika I do Konwencji MARPOL 73/78 z uwzględnieniem  
aktualnych poprawek. 

3.2 Wymagania ogólne 

3.2.1 Okręty wojenne powinny spełniać wymagania dotyczące niezatapialności 
w zakresie: 

.1 podziału grodziowego, 

.2 parametrów stateczności okrętu uszkodzonego – w końcowym stanie zato-
pienia przedziału/przedziałów, 

.3 parametrów stateczności okrętu uszkodzonego – w pośrednich stanach za-
topienia przedziału/przedziałów, jeŜeli zachodzi konieczność wyrównania 
okrętu, 

.4 zapewnienia szczelności kadłuba.  

3.2.2 Stopień zatapialności 

3.2.2.1 W obliczeniach stateczności okrętu uszkodzonego naleŜy przyjmować 
następujące wartości stopnia zatapialności: 

Przestrzenie Stopień zatapialności 

Przeznaczone na zapasy stałe (inne niŜ ciekłe) 0,60 

Zajęte na pomieszczenia mieszkalne 0,95 

Zajęte na urządzenia maszynowe 0,85 

Puste 0,95 

Zapełnione ładunkiem jednorodnym 0,60 

Przeznaczone na ciecze 0  lub 0,95* 

Puste ładownie chłodzone 0,93 

Ładownie przeznaczone dla pojazdów 
kołowych 

0,80 

Przeznaczone na amunicję ** 

Inne ** 

* – naleŜy  wybrać tę wartość, która związana jest z ostrzejszymi wymaganiami. 
** – do uzgodnienia z PRS. 
Uwaga: MoŜna zastosować rzeczywiste, obliczone wartości współczynników zatopienia, inne niŜ 

podane w tabeli – wymaga to kaŜdorazowo zatwierdzenia przez PRS. 
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3.2.2.2 W przypadku szczegółowego obliczania stopnia zatapialności pomiesz-
czeń ładunkowych (z chłodniami włącznie), wartość stopnia zatapialności ładunku 
naleŜy przyjmować jako równą 0,60, a wartość stopnia zatapialności ładunku 
w kontenerach, naczepach i cięŜarówkach – jako równą 0,71. 

3.2.2.3 W szczególnych przypadkach, uzasadnionych usytuowaniem pomiesz-
czeń na okręcie lub charakterem jego eksploatacji, PRS moŜe zaŜądać przyjęcia 
innych wartości stopnia zatapialności. 

3.2.3 Obliczenia charakterystyk stateczności awaryjnej 

3.2.3.1 Ilość wody, która moŜe się wlać do przedziałów oraz swobodne po-
wierzchnie w przedziałach okrętu naleŜy obliczać do wewnętrznej powierzchni 
poszycia okrętu. 

3.2.3.2 Na wykresach stateczności statycznej okrętu uszkodzonego zamknięte 
nadbudówki, pokładówki i ładunek pokładowy oraz kąty zalewania okrętu przez 
otwory uznane za otwarte, otwory w burtach, pokładach, grodziach kadłuba i nad-
budówek, a takŜe poprawki na wpływ swobodnych powierzchni cieczy na statecz-
ność naleŜy uwzględniać w taki sam sposób, jak na wykresach okrętu nieuszko-
dzonego, zgodnie z 1.6.7. 

3.2.3.3 Objętości nadbudówek i pokładówek, które doznały uszkodzenia naleŜy 
przyjmować do obliczeń tylko z odpowiednim stopniem zatapialności, albo nie 
naleŜy ich w ogóle uwzględniać; znajdujące się w nich otwory prowadzące do nie 
zatopionych pomieszczeń naleŜy uwaŜać za otwarte przy odpowiednich kątach 
przechyłu, jeŜeli nie mają stałych strugoszczelnych zamknięć. 

3.2.3.4 W obliczeniach zanurzenia, przechyłu i przegłębienia oraz stateczności 
okrętu uszkodzonego naleŜy uwzględniać zmiany stanu załadowania okrętu przez 
zastąpienie w uszkodzonych zbiornikach ładunków i zapasów ciekłych wodą  
morską, wypełniającą te zbiorniki do poziomu wodnicy awaryjnej. 

3.2.3.5 Wartości stopnia zatapialności powierzchni – umowne współczynniki 
liczbowe, stosowane przy określaniu powierzchni, momentów statycznych i mo-
mentów bezwładności wodnicy, zmienionych na skutek uwzględnienia ładunku, 
mechanizmów i urządzeń w obrębie wodnicy awaryjnej – naleŜy przyjmować jako 
równe wartościom stopnia zatapialności objętości, określanego zgodnie z 3.2.2. 

3.2.3.6 Czas wyrównywania okrętu po awarii, dla uzyskania dopuszczalnych 
kątów przechyłu powinien być nie dłuŜszy niŜ 15 min. JeŜeli obliczony czas wy-
równania okrętu po awarii jest dłuŜszy, naleŜy kaŜdorazowo uzyskać zgodę PRS. 

3.2.3.7 Urządzenia stosowane do wyrównywania okrętu po awarii powinny być 
typu uznanego przez PRS. Zalecane jest, aby działały one samoczynnie. 
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3.2.3.8 Do obliczeń niezatapialności i stateczności awaryjnej naleŜy stosować 
metodę stałej wyporności (tj. przyjąć, Ŝe zatopiony przedział ma kontakt z wodą 
zaburtową). W przypadku gdy zatopiony przedział nie ma kontaktu z wodą zabur-
tową do obliczeń naleŜy stosować metodę przyjętego cięŜaru. Dopuszcza się sto-
sowanie innych metod obliczeń po uzyskaniu zgody PRS. 

3.2.4 Informacja o niezatapialności 

3.2.4.1 Informacja o niezatapialności powinna zawierać wymagania i wytyczne, 
umoŜliwiające dowódcy okrętu ocenę stanu bezpieczeństwa okrętu w przypadku 
zatopienia przedziału/przedziałów oraz zastosowanie niezbędnych środków dla 
zachowania niezatapialności. 

Informacja w tym zakresie powinna zawierać: 
.1 niezbędne dane umoŜliwiające zapewnienie wystarczającej stateczności 

okrętu w stanie nieuszkodzonym, tak aby w razie zatopienia przedzia-
łu/przedziałów moŜliwe było uzyskanie wymaganych parametrów stateczno-
ści awaryjnej przy najbardziej niekorzystnym stanie załadowania – podsta-
wową informacją jest wykres KGmax /GMmin w funkcji zanurzenia lub wypor-
ności (z wyjątkiem zbiornikowców); 

.2 wytyczne dotyczące załadunku i balastowania okrętu wraz z zaleceniami do 
właściwego rozdziału ładunków, zapasów i balastu, umoŜliwiające spełnie-
nie warunków niezatapialności oraz ogólnych wymagań co do przegłębie-
nia i stateczności okrętu; 

.3 zestawienie wyników obliczeń zatopienia symetrycznego i niesymetryczne-
go, obejmujące:  
– zanurzenia początkowe oraz zanurzenia okrętu po uszkodzeniu,  
– kąt przechyłu okrętu,  
– przegłębienie okrętu,  
– połoŜenie środka masy okrętu przed, jak i po wyrównaniu okrętu, lub 

poprawieniu stateczności,  
– zalecane środki poprawy stateczności okrętu z podaniem czasu nie-

zbędnego do ich zastosowania. 
.4 wykresy stateczności statycznej okrętu uszkodzonego w wybranych, typo-

wych stanach załadowania (najbardziej niekorzystnych pod względem nieza-
tapialności) dla wszystkich przedziałów lub grup przedziałów przyległych; 

.5 dane dotyczące konstrukcyjnego zapewnienia niezatapialności okrętu 
/zdolności przetrwania, obsługi systemów awaryjnego przemieszczania 
wody, innych środków awaryjnych; 

.6 wynikające ze specyfiki danego okrętu zalecenia dotyczące postępowania 
w warunkach normalnej eksploatacji oraz instrukcję postępowania w przy-
padku uszkodzenia okrętu, zawierającą wykaz czynności związanych z za-
pewnieniem niezatapialności. 
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3.2.4.2 Wymagany w 1.4.1.1.11 plan zabezpieczenia niezatapialności okrętu 
powinien być wywieszony w GSD, w CSS oraz na głównych ciągach komunika-
cyjnych okrętu, zapewniając załodze okrętu codzienny z nim kontakt. Plan ten 
powinien pokazywać granice przedziałów wodoszczelnych, otwory w grodziach 
wodoszczelnych, pokładach i burtach wraz z urządzeniami zamykającymi i usytu-
owaniem ich urządzeń sterujących, a takŜe rozplanowanie systemów do wyrówny-
wania przechyłów spowodowanych zatopieniem. Ponadto, dodatkowe informacje 
zebrane w formie uproszczonego wyciągu z Informacji o niezatapialności naleŜy 
udostępnić oficerom okrętu. 

3.2.4.3 Wyciąg ten powinien zawierać informacje o zrównowaŜeniu i stateczno-
ści okrętu po awarii oraz o połoŜeniu wodnic awaryjnych w stosunku do otworów, 
przez które moŜe następować dalsze zatapianie okrętu. Układ wyciągu powinien 
być taki, aby tworzył on jedną całość z planem zabezpieczenia niezatapialności 
okrętu. 

3.2.5 PołoŜenie podziałowej wodnicy ładunkowej 

3.2.5.1 Ustalona podziałowa wodnica ładunkowa nie moŜe znajdować się powy-
Ŝej wodnicy odpowiadającej maksymalnemu zanurzeniu okrętu. 

3.2.6 Interpretacje i odstępstwa 

3.2.6.1 Odstępstwa od zawartych w niniejszej części Przepisów wymagań nieza-
tapialnościowych podlegają kaŜdorazowo rozpatrzeniu i decyzji PRS.  

3.2.6.2 W przypadku wątpliwości dotyczących interpretacji wymagań decyduje 
opinia PRS. 

3.3 Wymagania szczegółowe dotyczące niezatapialności okrętów 

3.3.1 Podział grodziowy 

3.3.1.1 Okręt powinien być w odpowiedni sposób podzielony na przedziały wo-
doszczelne. 

3.3.1.2 Podział na przedziały wodoszczelne uwaŜa się za odpowiedni, jeŜeli zasto-
sowany podział wewnętrzny kadłuba okrętu spełnia wymagania określone w niniejszej 
części Przepisów, odnoszące się do podziału wewnętrznego kadłuba i stateczności 
awaryjnej po zatopieniu przedziału/przedziałów w wyniku ich uszkodzenia. 

3.3.2 Rozmiar uszkodzeń 

3.3.2.1 Okręt powinien zachować pływalność i stateczność awaryjną po uszko-
dzeniu i zatopieniu dowolnego przedziału lub grupy przedziałów przyległych przy 
przyjęciu następujących rozmiarów uszkodzeń: 
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.1 rozmiar wzdłuŜny: 
– okręt, o długości Ls ≤ 30 metrów, powinien zachować pływalność 

i stateczność awaryjną po zatopieniu jednego, dowolnego przedziału 
wodoszczelnego. 
Odległość pomiędzy głównymi poprzecznymi grodziami wodoszczel-
nymi powinna wynosić co najmniej 2,0 + 0,03Ls metra. Jeśli odstęp 
pomiędzy grodziami jest mniejszy od wymaganego, to naleŜy przyjąć, 
Ŝe taka gródź jest uszkodzona. 
Długość (rozmiar) wzdłuŜnego uszkodzenia dowolnego przedziału naleŜy 
przyjąć jako równą długości tego przedziału pomniejszonej o 1 metr. 

– okręt, o długości 30 m < Ls ≤ 90 m, powinien zachować pływalność 
i stateczność awaryjną po zatopieniu co najmniej dwóch dowolnych, 
przyległych przedziałów wodoszczelnych. 
Długość (rozmiar) wzdłuŜnego uszkodzenia w dowolnym miejscu nale-
Ŝy przyjąć jako równą 0,15Ls - 2,6 metra.   

– okręt, o długości  Ls > 90 metrów, powinien zachować pływalność 
i stateczność awaryjną po uszkodzeniu powstałym w dowolnym miejscu. 
Długość (rozmiar) wzdłuŜnego uszkodzenia naleŜy przyjąć jako równą 
15% długości Ls;  

.2 rozmiar poprzeczny (głębokość uszkodzenia) – naleŜy przyjąć uszkodzenie 
sięgające od burty do płaszczyzny symetrii okrętu, ale nie powodujące 
uszkodzenia wzdłuŜnej, wodoszczelnej grodzi leŜącej w tej płaszczyźnie 
(jeśli taka gródź istnieje); 

.3 rozmiar pionowy – naleŜy przyjąć uszkodzenie od płaszczyzny podstawo-
wej wzwyŜ, bez ograniczeń.  

3.3.2.2 JeŜeli dowolne uszkodzenie o mniejszych rozmiarach niŜ wskazano 
w 3.3.2.1 powoduje bardziej niekorzystne skutki pod względem przechyłu, prze-
głębienia lub utraty wysokości metacentrycznej, to takie uszkodzenie równieŜ po-
winno zostać przyjęte do obliczeń. 

3.3.2.3 NiezaleŜnie od długości okrętu armator, jeŜeli uzna to za konieczne, mo-
Ŝe zwiększyć ilość przedziałów uszkodzonych przyjętych do obliczeń stateczności 
awaryjnej, po uszkodzeniu których okręt powinien spełniać wymagania zawarte 
w podrozdziale 3.4. 

3.4 Kryteria stateczności okrętu w stanie uszkodzonym 

3.4.1 Okręt spełnia wymagania dotyczące zachowania pływalności i stateczności 
awaryjnej po uszkodzeniu jeŜeli: 

.1 końcowa, awaryjna wodnica okrętu po uszkodzeniu, podczas wyrównywa-
nia i po wyrównaniu przechyłu, znajduje się poniŜej otworów w grodziach, 
pokładach i burtach, przez które woda mogłaby dostać się do wnętrza okrę-
tu, w odległości co najmniej 0,30 m; 
Do otworów takich zalicza się: 
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– zamknięcia wentylatorów, 
– zamknięcia rur odpowietrzających, 
– zamknięcia przewodów wentylacyjnych,  
– wszystkie inne otwory zamykane drzwiami lub pokrywami strugosz-

czelnymi; 
Do otworów, które mogą być zanurzone w wodzie podczas awarii zaliczyć 
moŜna: 
– włazy, 
– wodoszczelne zamknięcia luków, 
– drzwi wodoszczelne, 
– burtowe iluminatory typu nieotwieralnego, z pokrywami. 
JeŜeli rury, kanały lub tunele umieszczone są w zasięgu uszkodzeń poda-
nych w p. 3.3.2.1, to naleŜy równieŜ uwzględnić zalanie przedziałów połą-
czonych tymi urządzeniami. 

.2 kąt przechyłu w końcowym stadium zatopienia, po zastosowaniu środków 
do wyrównania okrętu (punkt C na rys. 3.4.1.2), nie powinien być większy 
niŜ 15 stopni. 

 
Rys. 3.4.1.2 

.3 uwzględniając działanie naporu wiatru zgodnie z 2.1.1 oraz przyjmując 
prędkość wiatru równą:  
– 40 węzłów dla okrętów nieograniczonego rejonu Ŝeglugi i okrętów 

uprawiających Ŝeglugę w rejonie I, 
– 30 węzłów dla okrętów uprawiających Ŝeglugę w pozostałych rejonach  

powinno zostać spełnione następujące kryterium: 
stateczność dynamiczna (zakreskowana powierzchnia na rys. 3.4.1.2) 
od punktu D do kąta równego 45 stopni lub kąta zalewania (w zaleŜno-
ści od tego, który z tych kątów jest mniejszy) powinna być nie mniejsza 
niŜ 0,025 mrad. 

.4 Początkowa wysokość metacentryczna okrętu uszkodzonego – określona 
metodą stałej wyporności w końcowym stadium zatopienia powinna być 
nie mniejsza niŜ 0,05 m. 
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3.4.2 Stateczność okrętu w stanie uszkodzonym w pośrednim stanie zatopienia 
powinna spełniać następujące wymagania: 
– kąt przechyłu nie powinien być większy niŜ 20 stopni, 
– pośrednia wodnica awaryjna powinna przechodzić poniŜej otworów, przez które 

mogą zostać zalane nieuszkodzone przedziały (patrz 3.4.1.1), 
– spełnione powinno zostać wymaganie 3.4.1.3. 

 
 



 Załącznik I  

 
47 

Załącznik I 

ZAPEWNIENIE SZCZELNO ŚCI KADŁUBA 

1 Kadłub 

1.1 KaŜdy okręt powinien posiadać układ grodzi wodoszczelnych, dzielący  
kadłub na przedziały wodoszczelne, zapewniający utrzymanie wymaganej pływal-
ności okrętu oraz spełnienie kryteriów stateczności awaryjnej w przypadku uszko-
dzenia określonej przepisami liczby przedziałów wodoszczelnych. 

1.2 Konstrukcja kadłuba oraz grodzi wodoszczelnych powinna spełniać wyma-
gania zawarte w odpowiednich punktach Części II – Kadłub. 

1.3 Liczba otworów w poszyciu, biorąc pod uwagę załoŜenia konstrukcyjne 
i normalne uŜytkowanie okrętu, powinna być zredukowana do minimum. 

1.4 Pokład grodziowy powinien być wodoszczelny. Wszystkie otwory w nie-
osłoniętym pokładzie powinny mieć zrębnice o dostatecznej wysokości i wytrzy-
małości, jak równieŜ powinny być zaopatrzone w skuteczne środki do ich szybkie-
go, strugoszczelnego zamknięcia. 

2 Luki 

2.1 Luki ładunkowe i inne luki na okręcie powinny spełniać wymagania zawarte 
w odpowiednich punktach Części III – WyposaŜenie kadłubowe. 

3 Otwory w maszynowni 

3.1 Otwory w maszynowni powinny spełniać wymagania zawarte w odpowied-
nich punktach Części III – WyposaŜenie kadłubowe. 

3.2 Wejście do maszynowni powinno prowadzić, jeŜeli jest to moŜliwe, z nad-
budówki. KaŜde wejście do maszynowni z otwartego pokładu powinno być zaopa-
trzone w strugoszczelne zamknięcie. 

4 Drzwi 

4.1 Wszystkie otwory wejściowe w końcowych grodziach nadbudówek powinny 
być zaopatrzone w strugoszczelne drzwi ze stali lub innego równowaŜnego mate-
riału, w sposób trwały i silnie przymocowane do grodzi i obramowane, usztywnio-
ne i umieszczone tak, aby cała ich konstrukcja miała wytrzymałość równowaŜną 
grodzi bez otworów.  

4.2 KaŜde drzwi wodoszczelne w grodziach okrętu powinny być wyposaŜone 
we wskaźniki sygnalizujące ich otwarcie/zamknięcie umieszczone na wszystkich 
stanowiskach zdalnego sterowania oraz w miejscach, gdzie wymagane jest stero-
wanie ręczne. Stanowiska zdalnego sterowania powinny znajdować się powyŜej 
pokładu grodziowego. 
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4.3 Drzwi powinny spełniać wymagania zawarte w odpowiednich punktach 
Części III – WyposaŜenie kadłubowe. 

5 Furty ładunkowe i inne podobne otwory 

5.1  Furty ładunkowe i wejściowe połoŜone poniŜej pokładu grodziowego po-
winny posiadać wystarczającą wytrzymałość. Powinny one być skutecznie zamy-
kane przed wyjściem okrętu z portu w sposób zapewniający wodoszczelność oraz 
pozostawać zamknięte podczas Ŝeglugi. Furty te powinny być wyposaŜone w sy-
gnalizację alarmową i wskaźniki otwarcia/zamknięcia wyprowadzone na pulpit 
GSD/sterówki.  

5.1.1 Furty takie w Ŝadnym przypadku nie mogą być połoŜone tak, aby ich dolna 
krawędź znajdowała się poniŜej najwyŜszej podziałowej wodnicy ładunkowej. 

5.2  Furty ładunkowe i wejściowe powinny spełniać wymagania zawarte w od-
powiednich punktach Części III – WyposaŜenie kadłubowe. 

6 Iluminatory, okna , spływniki, wloty i odpływy 

6.1 Iluminatory burtowe oraz ich pokrywy, do których nie ma dostępu podczas 
Ŝeglugi, powinny być zamknięte i zabezpieczone przed wyjściem okrętu z portu. 

6.1.1 Iluminatory burtowe powinny spełniać wymagania zawarte w odpowied-
nich punktach Części III – WyposaŜenie kadłubowe. 

6.2  Liczba ścieków pokładowych, wylotów sanitarnych i innych podobnych 
otworów w poszyciu okrętu powinna być ograniczona do minimum. 

6.2.1 Furty wodne, bariery i ścieki pokładowe powinny być tak urządzone, aby 
w kaŜdych warunkach pogody pozwalały na szybkie spłynięcie wody z pokładu. 

6.2.2 Wszystkie wyloty i wloty w poszyciu okrętu powinny być zaopatrzone 
w skutecznie działające, łatwo dostępne urządzenia, zapobiegające przypadkowe-
mu przedostaniu się wody do wnętrza okrętu.    

6.2.3 Furty wodne, ścieki pokładowe oraz wszystkie wyloty i wloty w poszyciu 
kadłuba powinny spełniać wymagania zawarte w odpowiednich punktach Części 
III – WyposaŜenie kadłubowe oraz Części VI – Urządzenia maszynowe, instalacje 
rurociągów. 

7 RóŜne otwory w pokładzie 

7.1  Włazy i bezzrębnicowe zamknięcia znajdujące się na pokładzie grodziowym 
powinny być zamykane mocnymi pokrywami zdatnymi do zapewnienia ich wo-
doszczelności i powinny spełniać wymagania zawarte w odpowiednich punktach 
Części III – WyposaŜenie kadłubowe.  
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8 Wentylatory, rury odpowietrzaj ące i urządzenia do sondowania 

8.1  Rury odpowietrzające i przewody wentylacyjne powinny być umieszczone 
w osłoniętych miejscach i zabezpieczone przed uszkodzeniem i moŜliwością zato-
pienia przez nie pomieszczenia. 

Zaleca się, aby przewody wentylacyjne z przedziału maszynowni były wypro-
wadzone ponad pokład nadbudówki lub na wysokość odpowiadającą wysokości 
tego pokładu; rury odpowietrzające wyprowadzone na otwarte pokłady powinny 
być wyposaŜone w samoczynne urządzenia zamykające. 

8.1.1 Rury odpowietrzające i przewody wentylacyjne powinny spełniać wyma-
gania zawarte w odpowiednich punktach Części III – WyposaŜenie kadłubowe oraz  
Części VI – Urządzenia maszynowe, instalacje rurociągów. 

9 Inne 

9.1  KaŜdy okręt powinien być wyposaŜony w skutecznie działającą instalację 
zęzową zdolną do wypompowania i osuszenia kaŜdego przedziału wodoszczelnego, 
innego niŜ pomieszczenia na stałe przeznaczone do przewozu wody słodkiej, balastu 
wodnego, paliwa lub ładunku ciekłego, dla których zastosowano inne środki pom-
powania skutecznie działające we wszelkich spotykanych w praktyce warunkach.  

9.1.1 Instalacja zęzowa powinna być zdolna do działania we wszystkich spoty-
kanych w praktyce warunkach po uszkodzeniu okrętu, bez względu na to, czy okręt 
posiada przechył lub przegłębienie, czy teŜ nie.  

9.2  Na okręcie powinny znajdować się przenośne środki słuŜące do osuszania 
zatopionych przedziałów. 

9.3  Do uŜytku załogi, a w szczególności dla dowódcy okrętu powinien być na 
stałe wywieszony plan zabezpieczenia niezatapialności okrętu, pokazujący w spo-
sób wyraźny granice przedziałów wodoszczelnych dla kaŜdego pokładu i ładowni, 
otwory w nich wraz z urządzeniami zamykającymi i usytuowaniem ich urządzeń 
sterujących, a takŜe rozmieszczenie systemów do wyrównywania przechyłów spo-
wodowanych zatopieniem. Ponadto, powyŜsze informacje zebrane w formie 
uproszczonej naleŜy udostępnić oficerom okrętu. 

9.4 Załoga okrętu powinna być przeszkolona w zakresie walki o utrzymanie 
Ŝywotności/obrony przeciwawaryjnej okrętu – OPA. 
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