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1 POSTANOWIENIA OGOLNE
1.1 Zakres zastosowania

1.1.1 Niniejsze wymagania maja zastosowanie do wypornosciowych petnopo-
ktadowych statkow o dtugosci nie mniejszej niz 24 m, ktorych podstawowym lub
pomocniczym napgdem sa zagle.

1.1.2  Statki po przebudowie lub znacznym remoncie powinny spelia¢ niniejsze
wymagania albo wymagania, ktorym odpowiadaty przed przebudowa lub remontem.

1.1.3 Niniejsze wymagania nie maja zastosowania do statkéw towarowych
z napgdem zaglowym.

1.1.4 Odstegpstwa od niniejszych wymagan PRS rozpatruje zgodnie z przyjetymi
zasadami postepowania dotyczacymi odstepstw od Przepisow.

1.1.5 Do statkdow obcych bander klasyfikowanych przez PRS maja zastosowanie
wymagania okre$lone przez wlasciwa Administracje.

1.2 Podstawowe zalozenia i zasady

1.2.1  Spehienie kryteriow statecznosciowych nie zabezpiecza statku przed wy-
wroceniem sig, jezeli nie zostana uwzglednione warunki, w jakich jest eksploato-
wany, i w tym zakresie kapitan nie jest zwolniony od odpowiedzialnosci za bezpie-
czenstwo statku.

1.2.2  Przyjmuje si¢, ze kapitan prowadzi statek rozwaznie i zachowuje zasady
dobrej praktyki morskiej, majac na wzgledzie porg roku, prognozg pogody i rejon
zeglugi oraz, ze podejmuje odpowiednie postgpowanie odnosnie zestawu ozaglo-
wania, predkosci statku i jego kursu, uzasadnione istniejacymi okoliczno$ciami.

1.3  OKreslenia

W niniejszej Publikacji maja zastosowanie okreslenia przyjgte w Czesci 1 —
Zasady klasyfikacji 1 Czesci IV — Statecznos¢ i niezatapialnos¢, Przepisow
klasyfikacji i budowy statkow morskich (zwanych dalej Przepisami) oraz
nastegpujace okreslenia:

Amplituda kotysania — umowna obliczeniowa amplituda poprzecznego
kotysania statku.

Cisnienie wiatru —umowne obliczeniowe ciSnienie wiatru.

Kat graniczny —kat zalewania lub kat wywracania w zalezno$ci od tego, ktory
z tych katow jest mniejszy.



Kat wywracania (®.) — kat przechyhu, przy ktérym powierzchnia pod krzy-
wa ramion prostujacych statecznos$ci statycznej i powierzchni pod krzywa ramienia
momentu przechylajacego sa sobie réwne.

Kat zalewania (Qy) — kat przechylu (ustalony bez uwzglgdnienia przegte-
bienia statku), przy ktérym nastgpuje zalewanie woda zaburtowa wewngtrznych
pomieszczen statku przez otwory uznane za otwarte lub otwory, ktore beda otwarte
zgodnie z warunkami eksploatacji statku.

Ladunek ciekty — wszystkie ciecze znajdujace si¢ na statku jak paliwo,
woda stodka, balast wodny, smary itp.

Nadbudoéwka — nakryta poktadem konstrukcja na cigglym poktadzie gornym,
rozciagajaca si¢ od burty do burty lub odsunigta od dowolnej burty na odleglosé¢
nieprzekraczajaca 4% szeroko$ci statku.

Otwory uwazane za otwarte — otwory w gornym poktadzie Iub pokta-
dach, $cianach burtowych i grodziach nadbudéwek i1 poktadowek, ktorych urza-
dzenia zamykajace nie zabezpieczaja (pod wzgledem szczelnosci lub wytrzymato-
$ci lub niezawodno$ci dziatania) przed zalaniem woda zaburtowa pomieszczen
statku.

Poktadéwka — nakryta pokladem konstrukcja na ciaglym poktadzie gornym,
niebedaca nadbudowka.

Pantokareny — krzywe, przedstawiajace odlegtos$¢ linii dziatania sity wyporu
od wybranego statego punktu na ptaszczyznie symetrii jako funkcje wypornosci
przy statym kacie przechytu.

Powierzchnia nawiewu — powierzchnia rzutu nadwodnej czegsci statku
i zagli ustawionych rownolegle do ptaszczyzny symetrii statku.

Wysokos$¢ boczna (H) — pionowa odlegtos¢ mierzona w srodku dtugosci
przy burcie od gornej krawedzi stepki do gornej krawedzi poktadnika goérnego
poktadu. Na statkach wykonanych z drewna i innych materialéw niemetalowych
odlegltos¢ te mierzy sig¢ od dolnej krawgdzi wpustu stgpki. Jezeli dno na owrgzu jest
wkleste lub zastosowano grube pasy przystepkowe, to odleglo$¢ t¢ mierzy sig od
punktu przecigcia si¢ przedtuzenia plaskiej czgsci dna w kierunku ptaszczyzny
symetrii statku z boczna powierzchnia stepki. Na statkach z zaoblonym potacze-
niem mocnicy poktadowej z mocnica burtowa wysoko$¢ boczna mierzy si¢ od
punktu przecigcia sig teoretycznych linii poktadu i burty, przedluzonych tak, jakby
mocnice stykaly si¢ pod katem. Jezeli poktad gérny ma uskok, a przez punkt,
w ktorym ustala si¢ wysoko$¢ boczna przebiega wyzsza czgs¢ poktadu, to wyso-
ko$¢ boczna mierzy si¢ do linii odniesienia stanowiacej przedtuzenie nizszej czgsci
poktadu réwnolegle do czgsci wyzsze;j.



1.4
W

Zakres nadzoru

odniesieniu do kazdego statku, do ktérego maja zastosowanie wymagania

niniejszych wytycznych PRS dokonuje nastgpujacych czynnosci:
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przed rozpoczgciem budowy statku:

— rozpatruje dokumentacje statecznosci statku;

po zakonczeniu budowy i prob statku:

— sprawuje nadzor nad proba przechytow,

— rozpatruje i zatwierdza Informacje o statecznosci,

— weryfikuje sprawnos$¢ operowania ozaglowaniem i dziatanie napgdu za-
glowego;

podczas eksploatacji:

— sprawdza posiadanie na statku zatwierdzonej i waznej Informacji o sta-
tecznosci i Informacji o niezatapialnosci (jesli jest wymagana).

GOLNE WYMAGANIA TECHNICZNE

Obliczenia w zakresie stateczno$ci nalezy wykonywac¢ metodami powszechnie
przyjetymi w teorii okrgtu. Programy obliczeniowe oraz zastosowana metodyka
obliczen powinny by¢ uznane przez PRS.

2.1
2.1.1

Zakres dokumentacji

Przed rozpoczgciem budowy statku nalezy przedstawi¢ Centrali PRS do

rozpatrzenia nastgpujaca dokumentacjg:
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linie teoretyczne;
krzywe hydrostatyczne”
krzywe powierzchni i momentow statycznych przekrojow wregowych
(skala Bonjeana)”;

pantokareny”;

wykresy katow zalewania statku, katow wejécia poktadu do wody”,

plan ogdlny;

plan omasztowania, ozaglowania, olinowania statego i ruchomego (do obli-
czenia powierzchni nawiewu);

projektowa (wstgpna) Informacje o statecznosci oraz materialy obliczeniowe
zwiazane ze sprawdzeniem statecznosci statku wedhug niniejszych wymagan;
plan zbiornikéw umozliwiajacy obliczenie wspotrzednych $rodkow mas ta-
dunkéw poszczegoélnych zbiornikow wypelionych tadunkiem ciektym
oraz wplywu wolnych powierzchni cieczy na statecznosc¢ statku;

plan rozmieszczenia drzwi i zej$cidwek prowadzacych na otwarte poklady
oraz iluminatoréw ponizej poktadu i iluminatoréw w nadbudowkach i po-
ktadowkach, ktorych objetos¢ uwzgledniono w obliczeniach pantokaren.

).
>

*)
Zalec

ane s wydruki z wykresami kontrolnymi.



2.1.2 Po wybudowaniu jednostki i przeprowadzeniu proby przechylow nalezy
przedstawi¢ do rozpatrzenia i zatwierdzenia:
.1 protokot proby przechytow (potwierdzony przez inspektora PRS);
.2 Informacje o statecznosci opracowana na podstawie wynikow proby prze-
chytow (patrz 2.6).

2.1.3 W wyniku analizy stateczno$ci rozpatrywanego statku, gdy jest to ko-
nieczne, PRS moze zwigkszy¢ zakres dokumentacji wymienionej w 2.1.1.

2.2 Obliczanie powierzchni nawiewu

2.2.1 Powierzchnia nawiewu obejmuje rzuty na plaszczyzng symetrii statku
wszystkich ciagtych nadwodnych powierzchni kadtuba, scian nadbudéwek i pokta-
déwek, wentylatorow, mechanizméw poktadowych, masztéw, reji oraz zagli usta-
wionych mozliwie rownolegle do ptaszczyzny symetrii statku.

2.2.2 Rzuty powierzchni nadwodnej cze¢$ci kadluba, nadbudowek i poktadowek
oraz zagli nalezy wylicza¢ ze wspotczynnikiem opltywu réwnym 1,0. Rzuty kon-
strukcji oddzielnie stojacych na poktadzie o ksztattach optywowych wzgledem
kierunku naporu wiatru (rury, wentylatory, maszty itp.) nalezy wylicza¢ ze wspot-
czynnikiem optywu réwnym 0,6.

2.2.3  Jezeli rzuty oddzielnych czgsci catkowicie lub czg¢§ciowo pokrywaja sig, to
do powierzchni nalezy przyjmowa¢ tylko jedna powierzchni¢ o najwigkszym
wspotczynniku oplywu, w przypadku powierzchni o réznym wspolczynniku
oplywu.

2.2.4 Powierzchnie nawiewu nieciagtych barier oraz takielunku statego i rucho-
mego (bez masztéw i bomow) oraz réznych matych przedmiotéw mozna uwzgled-
ni¢ poprzez zwigkszenie sumarycznej powierzchni nawiewu obliczonej dla mini-
malnego zanurzenia (7,,;,) 0 7,5% 1 momentu statycznego tej powierzchni o 12%.

2.2.5 W celu okreslenia powierzchni nawiewu statku w warunkach oblodzenia
nalezy powierzchnig nawiewu i moment statyczny tej powierzchni, obliczonych dla
minimalnego zanurzenia (7,,;,), zwigkszy¢ odpowiednio o 15% i 30% lub o 10%
1 20% w zaleznos$ci od normatywow oblodzenia okreslonych w 2.3.

2.2.6 Wartosci powierzchni nawiewu czgsci wymienionych w 2.2.4 1 zwigksze-
nie powierzchni nawiewu spowodowane oblodzeniem oraz wysokosci ich §rodkow
geometrycznych, obliczone dla powierzchni poczatkowej odpowiadajacej mini-
malnemu zanurzeniu (7,,,), nalezy przyjmowac jako state dla wszystkich wigk-
szych zanurzen.

2.2.7 Powierzchni¢ nawiewu i jej moment statyczny nalezy oblicza¢ dla zanu-
rzenia minimalnego (7,,;,) i maksymalnego (7,,,.). Dla zanurzen posrednich warto-
$ci powierzchni nawiewu mozna okresli¢ stosujac interpolacje liniowa.
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2.2.8 Jako ramig sity naporu wiatru nalezy przyjmowac:

.1 pionowa odlegto$¢ srodka powierzchni nawiewu od wodnicy statku (bez
przechyhu i przeglebienia) przy obliczaniu i ocenie statecznosci statku ze
zwinigtymi zaglami (z;);

.2 pionowa odleglos¢ srodka powierzchni nawiewu od s$rodka powierzchni
rzutu zanurzonej cze¢$ci kadtuba na plaszczyzng symetrii przy obliczaniu
i ocenie statecznosci statku z podniesionymi zaglami (z;).

2.3 Oblodzenie

2.3.1 Dla statkow przeznaczonych do zeglugi w zimie, w okresowych strefach
zimowych ustalonych w Miedzynarodowej konwencji o liniach tadunkowych
z 1966 r. (Konwencji LL), oprocz sprawdzenia stateczno$ci w typowych stanach
zatadowania nalezy sprawdzi¢ réwniez stateczno$¢ z uwzglednieniem oblodzenia
zgodnie z wymaganiami niniejszego rozdziatu. Przy obliczaniu oblodzenia nalezy
uwzglednia¢ wywotana oblodzeniem zmiang wypornosci, wysokosci §rodka masy
i powierzchni naporu wiatru. Obliczenie statecznosci z oblodzeniem powinno by¢
wykonane dla stanu zaladowania najmniej korzystnego pod wzgledem stateczno-
sciowym. Przy sprawdzaniu statecznosci masg lodu nalezy traktowac jako maseg
dodatkowa poza nosnoscia statku.

2.3.2  Przy obliczaniu momentdéw przechylajacego i wywracajacego dla statkow
odbywajacych zegluge w okresowych strefach zimowych na potudnie od réwno-
leznika 66°30°N i na poinoc od réwnoleznika 60°00’S, umowne normy oblodzenia
nalezy przyjmowac zgodnie z 2.3.312.3.4.

2.3.3 Oblodzenie jednostkowe poktadéw nalezy przyjmowac jako réwne 15 kg
lodu na metr kwadratowy poziomego rzutu niezabudowanych pokltadéw. Do
poziomego rzutu pokladow nalezy wliczy¢ powierzchnie poziomych rzutéw
wszystkich niezabudowanych poktadéw i przejsé, niezaleznie od istnienia nad nimi
nawisow.

Moment od tego obciazenia wzgledem wodnicy nalezy okresla¢é wedlug
wysokosci potozenia srodkow mas odpowiednich czeg$ci poktadow i przejs¢ nad ta
wodnica.

Mechanizmy poktadowe, urzadzenia, pokrywy lukowe itp. zalicza si¢ do rzutu
poktadow i nie nalezy ich uwzglednia¢ oddzielnie. Wylaczenia nie stosuje si¢ do
elementdéw takielunku statego jak reje, bomy, gafle itp.

2.3.4 Oblodzenie jednostkowe powierzchni nawiewu (bez uwzglednienia po-
wierzchni rozwinigtych zagli) nalezy przyjmowac jako rowne 7,5 kg lodu na metr
kwadratowy powierzchni nawiewu, przy czym powierzchnia ta i polozenie jej
srodka powinny by¢ okreslone dla 7, zgodnie z 2.2, lecz bez uwzglednienia oblo-
dzenia.



2.3.5 Dla statkow odbywajacych zegluge w okresowych strefach zimowych
lezacych na poéinoc i na poludnie od réwnoleznikow wymienionych w 2.3.2 nalezy
przyjmowac oblodzenie jednostkowe dwa razy wigksze od okre§lonego w 2.3.3
12.3.4.

2.3.6 Masy lodu i moment wzgledem ptaszczyzny poziomej, obliczone zgodnie
z postanowieniami zawartymi w 2.3.3-2.3.5, odnosza si¢ do kazdego stanu zala-
dowania ujetego w Informacji o statecznosci.

2.4 Obliczenia wplywu wolnych powierzchni cieczy

2.4.1 Wplyw wolnych powierzchni cieczy na statecznos$¢ statku nalezy uwzgled-
nia poprzez poprawienie poczatkowej wysokosci metacentrycznej lub wysokosci
potozenia srodka masy statku.

2.4.2 W obliczeniach wptywu wolnych powierzchni cieczy na stateczno$¢ statku
nalezy bra¢ pod uwage zbiorniki, w ktérych podczas eksploatacji statku moga wy-
stgpowac jednoczes$nie wolne powierzchnie.

W celu dokonania wyboru zbiornikoéw nalezy utozy¢ obliczeniowe kombinacje
zestawu pojedynczych zbiornikoéw lub grup zbiornikow dla kazdego rodzaju cieczy
i wybrac jedna taka kombinacje, przy ktorej suma iloczyndéw momentu bezwtadno-
$ci wolnej powierzchni poszczegdlnych zbiornikow i gestosci tadunku ciekltego ma
najwigksza wartosc¢.

2.4.3 Moment bezwtadnosci nalezy oblicza¢ przy umownym zapehieniu zbior-
nika wynoszacym 50% jego pojemnosci.

2.4.4 Do obliczen nie nalezy wlaczac¢ zbiornikoéw powodujacych zmiang wielko-
$ci wymienionych w 2.4.1 o warto§¢ mniejsza lub rowna 0,01 m. W obliczeniach
mozna nie uwzgledniaé resztek tadunku ciektego w opréznionych zbiornikach.

2.5 Obliczenia pantokaren

2.5.1 W obliczeniach pantokaren mozna uwzglednia¢ w calosci objgtosé nadbu-
dowek, ktore:
.1 odpowiadaja wymaganiom dla nadbudéwek zamknigtych, okreslonym
w Przepisach;
.2 maja wejscia z wyzej potozonego otwartego pokladu, zapewniajace zatodze
w kazdej chwili dostgp do pomieszczen roboczych w ich wngtrzu oraz do-
stegp do maszynowni innymi ciggami, gdy otwory w grodziach nadbudéwki
sa zamknicte.

Jezeli drzwi w grodziach sa jedynie wyjSciami na poktad, a przy tym w stanie
pelnego zatadowania statku gorne krawedzie zregbnic drzwi w nadbudéwkach zanu-
rzaja si¢ przy kacie przechytu statku ponizej 60°, to obliczeniowa wysokos$¢ nad-
budoéwek nalezy przyja¢ jako rowna potowie ich rzeczywistej wysokosci. Jezeli
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natomiast gorne krawedzie zrgbnic drzwi zanurzaja si¢ w wodzie przy kacie prze-
chylu réwnym lub wigkszym niz 60°, to obliczeniowa wysoko$¢ nadbudéwki nad
poktadem nalezy przyjac jako rdwna jej rzeczywistej wysokosci.

2.5.2 W obliczeniach pantokaren mozna uwzgledni¢ poktadéwki w pelnej wyso-
kosci, jezeli odpowiadaja wymaganiom 2.5.1.1 oraz maja dodatkowe wyjscie na
poklad wyzszy.

2.5.3 Na wykresie pantokaren nalezy umiesci¢ schemat nadbudowek i poktado-
wek uwzglednionych w obliczeniach z zaznaczeniem otwordéw traktowanych jako
otwarte i1 czgéci poktadu goérnego, na ktéorym uwzgledniono pokrycie drewniane
oraz zaznaczy¢ punkt, wzgledem ktérego obliczone zostaty pantokareny.

2.6 Informacja o stateczno$ci

2.6.1 W celu umozliwienia oceny statecznosci statku w czasie jego eksploatacji,
statek powinien otrzymac zatwierdzong przez PRS Informacje o statecznosci.

2.6.2 Informacja o statecznosci powinna zawierac:

.1 dane statku umozliwiajace identyfikacj¢ (nazwa, port macierzysty, sygnat
wywolawczy, armator, stocznia budujaca, numer i rok budowy, wymiary
glowne, rejon zeglugi, maksymalne zanurzenie, no$nos¢, liczba pasazerow,
liczba zatogi, powierzchnia ozaglowania, masa statku pustego i wspoirzed-
ne $rodka tej masy);

.2 zestawienie kryteriow stateczno$ciowych i krotka instrukcje oceny statecz-
nosci statku;

.3 dane o statecznosci w typowych stanach zatadowania przewidywanych
w eksploatacji (patrz 2.6.3);

4 ograniczenia eksploatacyjne wynikajace z cech konstrukcyjnych statku (np.
wytrzymato$¢ omasztowania) i niezbgdne do zapewnienia bezpieczenstwa
stateczno$ciowego statku oraz zalecenia dotyczace stosowania §rodkow ko-
rzystnych z punktu widzenia statecznosci;

.5 informacje wynikajace z obliczen dopuszczalnej sity wiatru w zaleznoS$ci
od wielkosci ozaglowania,

.6 materialy i dane niezbedne do okreslenia i oceny statecznosci zgodnie z .2;

.7 plan balastu statego, jezeli taki balast zamontowano na statku.

2.6.3 Jako typowe stany zatadowania wymagane w 2.6.2.3 nalezy przyjac:
— stany zaladowania statku z zaglami zwinigtymi (mokrymi):
.1 statek z zatoga i kompletem pasazerow lub personelu specjalistycznego
z bagazem i ze 100% zapasow;
statek w stanie zaladowania okreslonym w .1 z 10% zapaséw;
statek bez pasazerow lub personelu specjalistycznego ze 100% zapasow;
.4 statek w stanie zatadowania okreslonym w .3 z 10% zapasow;

W
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— stany zaladowania statku z zaglami rozwinigtymi:

.5 statek w najmniej korzystnym pod wzgledem statecznosci stanie zata-
dowania sposrod standw okreslonych w .1 — .4 i z maksymalnym ze-
stawem ozaglowania;

.6 statek w stanie zaladowania okreslonym w .5, ale z podstawowym ze-
stawem ozaglowania;

.7 statek w stanie zatadowania okre§lonym w .5, ale ze skroconym zesta-
wem ozaglowania;

.8 statek w stanie zatadowania okreslonym w .5, ale ze sztormowym ze-
stawem ozaglowania.

Nalezy rowniez okresli¢ stateczno$¢ dla innych konfiguracji ozaglowania, jezeli
taka potrzeba wynika z przewidywanego sposobu wykorzystania ozaglowania
w eksploatacji.

2.6.4 Dla wszystkich rozpatrywanych stanoéw zatadowania nalezy wykona¢ wy-
kresy statecznosci, z uwzglednieniem poprawek pochodzacych od wpltywu wol-
nych powierzchni cieczy.

2.6.5 W Informacji o statecznosci nalezy zamie$ci¢ uwagg, ze spetienie kryte-
riow statecznosci nie zabezpiecza statku przed przewrdoceniem sig, jezeli nie zosta-
na uwzglednione warunki, w jakich statek jest eksploatowany i w tym zakresie
kapitan nie jest zwolniony od odpowiedzialnos$ci za bezpieczenstwo statku i zatogi
oraz z obowiazku stosowania zasad dobrej praktyki morskie;j.

2.6.6 Informacje o statecznosci nalezy opracowac na podstawie wynikow prob
przechytow statku (patrz 2.7.5).

2.7 Proba przechylow

2.7.1 Probe przechylow nalezy przeprowadzi¢ na:
.1 kazdym nowym statku;
.2 statku po przebudowie zgodnie z 2.7.2;
.3 statku po utozeniu lub dotozeniu balastu zgodnie z 2.7.3.

2.7.2 Po przebudowie, remoncie wpltywajacym na integralno$¢ konstrukcji lub
ponownym wyposazeniu, probe przechytow nalezy wykona¢ w odniesieniu do
statkow, na ktorych zmiany konstrukcyjne stwierdzone obliczeniowo powoduja:
.1 wymiang masy (faczna ilo§¢ mas odejmowanych i dodawanych) wigksza
niz 6% w stosunku do masy statku pustego, albo
.2 zmiang wyporu statku pustego wigksza niz o 4%, albo
.3 podwyzszenie wysokosci Srodka masy statku pustego wigcej niz o 4 cm,
lub o0 2% (w zaleznosci od tego, ktora z tych wartos$ci jest mniejsza).

2.7.3 Kazdy statek, na ktérym ulozony zostat balast staly, nalezy poddaé probie
przechytow.
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Proby przechylow mozna nie wykonywaé w przypadku ustalenia przez inspek-
tora PRS, ze masg balastu i jego polozenie mozna doktadnie okresli¢ za pomoca
obliczenia, wazenia lub pomiaru (dotozenie balastu w wyniku proby przechytow).

2.7.4 Jezeli dla wysokosci srodka masy statku pustego wigkszej o 30% od war-
tosci obliczeniowej wymagania niniejszych wymagan sa spetnione, to na wniosek
armatora PRS moze odstapi¢ od przeprowadzenia proby przechytow statku.

2.7.5 Proby przechyléw nalezy przeprowadza¢ w obecnosci inspektora PRS
z uwzglednieniem aktualnej, w rozumieniu Przepisow, procedury dotyczacej proby
przechylow (patrz Publikacja Nr 6/P).

2.7.6  Probe przechyléw mozna przeprowadzaé¢ w inny sposob niz okreslono to
w 2.7.5, jezeli wiarygodno$¢ wynikow proby odpowiada wymaganiom stosowa-
nym w tym zakresie przez PRS.

3 KRYTERIA OCENY STATECZNOSCI

3.1 Stateczno$¢ statku ze zwinigtymi zaglami

3.1.1 W kazdym eksploatacyjnym stanie zatadowania stateczno$¢ statku powin-
na by¢ taka, aby spetnione byly nastgpujace wymagania:

.1 kat przechylu wywotany dynamicznie dziatajacym momentem od naporu
wiatru (M,,) z uwzglednieniem kolysania statku nie powinien przekraczaé¢
kata zalewania (&) lub kata wywracania si¢ statku (&.) w zaleznosci od
tego, ktory z nich jest mniejszy;

.2 maksymalne ramig statecznosci statycznej (GZ,,,) powinno by¢ nie mniej-
sze niz 0,25 m przy kacie przechyhu nie mniejszym niz 35°;

.3 dodatni zakres ramienia stateczno$ci statycznej powinien by¢ nie mniejszy
niz 85°;

.4 poprawiona wysoko$¢ metacentryczna powinna by¢ nie mniejsza od 0,6 m;

.5 statyczny kat przechytu statku specjalistycznego od skupienia si¢ personelu
specjalistycznego przy burcie nie powinien by¢ wigkszy niz 12°, a w przy-
padku statku pasazerskiego, kat ten nie powinien by¢ wigkszy od 10°, przy
czym do obliczen nalezy przyjmowac warunki okreslone w Przepisach.

3.1.2 Moment przechylajacy od naporu wiatru nalezy okresla¢ ze wzordw:
— dla katow przechylu @ < 60°:

M, =0,001g, F,z cos’ @, [kNm] (3.1.2-1)
— dla katow przechylu @> 60°:

M, =0,25-0,001qg F, z , [kKNm] (3.1.2-2)
g, — cis$nienie wiatru, [Pa];
F, — powierzchnia nawiewu, [m?];
z; — ramig sity naporu wiatru (patrz 2.2.8.1), [m].
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3.1.3 Wartos$¢ cisnienia wiatru (¢g,,) nalezy przyjmowac z Tablicy 3.1.3, w zalez-
nosci od rejonu zeglugi i wartosci ramienia sity naporu wiatru (z,).

Tablica 3.1.3
CiSnienie wiatru g, [Pa]

zy [m] 0,5 1,0 2,0 3,0 4,0 5,0 6,0 >17,0
Rejon
zeglugi
Nieograniczony 644 706 863 971 1049 1108 1167 1216
Ograniczony I 0,567 cisnienie dla rejonu nicograniczonego
Ograniczony II 0,275 ci$nienie dla rejonu nieograniczonego

3.1.4 Amplitude kotysania statku (@, ) nalezy okresla¢ ze wzoru:
O, =kX X,Y, [°] (3.1.4)

3.1.4.1 Wartos¢ wspotczynnika k& uwzgledniajacego wptyw stepek nalezy przyj-
mowac z tablicy 3.1.4.1 dla F, /LB<0,04.

Tablica 3.1.4.1
Wspétezynnik k
F,/LB 0 0,01 0,015 0,02 0,025 0,03 0,035 0,04
k 1 0,98 0,95 0,88 0,79 0,74 0,72 0,70

lub okresla¢ ze wzoru 3.1.4.1 dla F, /LB > 0,04.

0,5
h=|— L8 (3.1.4.1)
LB +26F,

F, — sumaryczna powierzchnia stgpek obtowych i rzutu bocznego stepki
belkowej, [m’];

L — dlugosé, [m];

B — szerokos¢, [m].

Dla statkéw z ostrym obtem nalezy przyjmowac k= 0,7.

3.1.4.2 Wartos¢ wspotczynnika X, nalezy przyjmowac z tablicy 3.1.4.2 w zalez-
nosci od stosunku B/T.

Tablica 3.1.4.2
Wspolezynnik X,

B/T <24 | 25 2,6 2,7 2,9 3,0 3,1 32 3,3 34 | 235
X 1,00 | 098 | 0,96 [ 0,95 | 091 | 0,90 | 0,88 | 0,86 | 0,84 | 0,82 [ 0,80
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3.1.43 Warto$¢ wspotczynnika X, nalezy przyjmowac z tablicy 3.1.4.3 w zalez-
nosci od wspotczynnika petnotliwosci Cs.

Tablica 3.1.4.3
Wspolczynnik X,
Cy <0,45 0,50 0,55 0,60 0,65 >0,70
X, 0,75 0,82 0,89 0,95 0,97 1,00

3.1.44 Warto$¢ wspdlczynnika Y nalezy przyjmowaé z tablicy 3.1.4.4 w zalez-
nosci od stosunku /GM,, / B 1irejonu zeglugi, gdzie GM, — poprawiona poczatko-

wa wysoko$¢ metacentryczna.

Tablica 3.1.4.4
Wspélezynnik Y, [°]

GM,
B

<0,04 | 0,05 | 0,06 | 0,07 | 0,08 [ 0,09 | 0,10 | 0,11 | 0,12 | >0,13

Rejon

Nieograniczony 240 | 250 | 27,0 | 29,0 | 30,7 | 32,0 | 33,4 | 344 | 35,3 36,0

Ograniczony 11 II 16,0 17,0 | 19,7 | 22,8 | 25,4 | 27,6 | 29,2 | 30,5 | 314 32,0

3.2 Stateczno$¢ statku z podniesionymi zaglami

3.2.1 Statecznos¢ statku z podniesionymi zaglami przyjmuje si¢ jako wystarcza-
jaca dla zapewnienia bezpieczenstwa statku, jezeli w zaleznosci od sity wiatru pod-
noszony jest taki zestaw zagli, aby spelnione byty nastgpujace warunki:
.1 kat przechylu wywotany dynamicznie dzialajacym momentem od naporu
wiatru w porywie (M,,) jest mniejszy od kata 50° lub kata granicznego
w zalezno$ci, ktory kat jest mniejszy;
.2 kat przechylu wywolany momentem od naporu wiatru dziatajacym statycz-
nie (M,,) jest mniejszy od kata wejscia poktadu do wody (@,) lub kata 12°,
a w przypadku statkéw pasazerskich 10° w zaleznosci od tego, ktory kat
jest mniejszy.

3.2.2 Moment przechylajacy od naporu wiatru w porywie (M,,;) nalezy obliczac¢
Ze WZOoru:

M,, =0001lq,,F,. z,cos’ @, [kNm] (3.2.2)
F,. — powierzchnia nawiewu z podniesionymi zaglami, [m’];
gwa — ci$nienie wiatru w porywie (patrz 3.2.4), [Pa];
z, — ramig sily naporu wiatru (patrz 2.2.8.2), [m].
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3.2.3 Moment przechylajacy od naporu wiatru dzialajacego statycznie (M)
nalezy oblicza¢ ze wzoru:

M, =0,001q,.F, z, cos’ @, [kNm] (3.2.3)

gws— cisnienie statyczne wiatru (patrz 3.2.4), [Pa];
z; — ramig sity naporu wiatru (patrz 2.2.8.2), [m].

3.2.4 Dla okreslenia momentow przechylajacych zgodnie z 3.2.2 1 3.2.3 cisnie-
nie statyczne wiatru w porywie (g,,) 1 ciSnienie statyczne wiatru (g,) nalezy przyj-
mowac z tablicy 3.2.4.

Tablica 3.2.4
CiSnienie wiatru w porywie (Qug) i ciSnienie statyczne wiatru (Qys)
Ci$nienie [Pa] Predkos¢ [m/s]
Skala Beauforta W porywie Statyczne
[°B] W porywie Statyczna
(qwd) (qws)
3 36,40 11,58 7,7 43
4 67,49 22,07 10,5 6,0
5 116,74 38,26 13,8 7,9
6 181,40 61,31 17,2 10,0
7 259,97 91,23 20,7 12,2
8 373,76 132,44 24,7 14,7
9 505,22 183,45 28,7 17,3
10 606,28 247,21 33,0 20,1
11 848,57 323,73 37,2 24,0
12 1080,46 383,57 41,6 25,0

4 STATECZNOSC W STANIE USZKODZONYM

4.1 Wymagania dotyczace stateczno$ci awaryjnej nie maja zastosowania:

— do statkow o pojemnosci brutto ponizej 300, uprawiajacych zegluge w III
lub II rejonie przy dopuszczalnej sile wiatru do 4°B.
Zaleca sig, aby po uszkodzeniu lub zalaniu kadtuba na dowolnej dtugosci statku
(z wyjatkiem uszkodzenia obejmujacego poprzeczna gréodz wodoszczelna) jed-
nostka zachowata plywalnos¢, przy czym o zastosowaniu tego zalecenia decy-
duje armator;

— do statkow, ktore spetniaja wszystkie wymagania Konwencji LL.

4.2  Statki o dlugosci L < 85 m, uprawiajace zegluge w I rejonie lub niecograni-

czonym rejonie plywania powinny spetnia¢ wymagania dotyczace:

— zachowania plywalnosci po uszkodzeniu jednego przedziatu,

— parametréw statecznos$ci statku uszkodzonego po zatopieniu jednego przedziatu
przyjmujac, ze uszkodzenie nie wystepuje na poprzecznej grodzi wodoszczelne;.
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4.3 Uznaje sig, ze statek speinia wymagania dotyczace statecznosci awaryjnej po
uszkodzeniu przedziatu, jezeli:

4.4

1

kat przechytlu, w koncowym stanie niesymetrycznego zatopienia jest mniej-

szy niz 7°;

krzywa ramion prostujacych GZ stateczno$ci awaryjnej spetnia warunki:

— dodatni zakres krzywej, mierzac od kata potozenia rownowagi, jest nie
mniejszy niz 15° z uwzglednieniem kata zalewania;

— maksymalna warto$¢ ramienia prostujacego w przedziale dodatniego
zakresu krzywej GZ jest nie mniejsza niz 0,1 m;

— pole pod krzywa GZ, w przedziale jej dodatniego zakresu, jest nie
mniejsze niz 0,015 m-rad;

wodnica awaryjna statku, w koncowym stanie zatopienia powinna prze-

chodzi¢ co najmniej 75 mm ponizej poktadu grodziowego.

Stopien zatapialnosci uszkodzonych przestrzeni w zaleznos$ci od ich prze-

znaczenia nalezy przyjmowac nastgpujaco:

4.5

Przestrzen Stopien zatapialno$ci
magazynowa 0,60
maszynowa 0,85
mieszkalna 0,95
pusta 0,95

Statki o dtugosci L > 85 m (niezaleznie od rejonu zeglugi) powinny spetniac

wymagania Konwencji SOLAS przy uszkodzeniu jednego dowolnego przedziatu,
przy zastosowaniu deterministycznej metody obliczen niezatapialno$ci.

4.6

Statki pasazerskie i specjalistyczne powinny spetnia¢ odpowiednie wymaga-

nia dotyczace niezatapialno$ci, zawarte w Konwencji SOLAS.
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STABILITY CALCULATION AND EVALUATION FOR SAILING SHIPS
NOT LESS THAN 24 M IN LENGTH



1 GENERAL
1.1  Application

1.1.1  The present requirements apply to full-scantling, displacement vessels not
less than 24 m in length, with sails as main or auxiliary propulsion.

1.1.2  Ships converted or those after major repairs should comply with the
present requirements or with the requirements the ship complied with prior to the
conversion or repair.

1.1.3  These requirements don’t apply to the sail propelled cargo vessels.

1.1.4 Departures from the present requirements are subject to PRS consideration
according to principles of PRS practice concerning departures from the Rules re-
quirements.

1.1.5  Ships flying flag other than Polish and having PRS class are covered by the
requirements set by appropriate Administration.

1.2  Basic Assumptions and Principles

1.2.1  The ship, for which stability criteria are complied with, however, her oper-
ating conditions are not met, is not protected against capsizing, and in this respect
the master is not absolved from his responsibility for ship’s safety.

1.2.2 It is assumed that the master acts cautiously and preserves principles of
good sea practice with due regard to seasons of the year, weather reports, naviga-
tion area, as well as chooses properly sails and rigging, vessels speed and course, in
respect of existing navigation conditions.

1.3 Definitions

For the purpose of the present publication apply the definitions adopted in Part
1 — Classification Regulations and Part IV — Stability and Subdivision of the Rules
for the Classification and Construction of Sea-going Ships (hereinafter referred to
as the Rules) and the following definitions apply:

Amplitude of roll —aconventional design amplitude of roll.

Angle of capsizing (@.) — the angle of heel, where area contained under
the righting arm curve of statical stability is equal to area contained under heeling
arm curve.

Angle of flooding (Qy) — the angle of heel, determined with no allowance
for free trim, when the ship’s interior spaces are flooded by water through openings
considered to be open or trough openings which are allowed to remain open during
the normal operation of the ship.
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Cross curves of stability — curves drawn to show the arms of the buoy-
ancy force measured from the constant point at the ship’s centre plane, as the bu-
oyancy functions at constant heel.

Deck house —a decked structure on the upper deck, which is not a superstruc-
ture.

Depth (H) — vertical distance from the top of the keel to the underside of the
upper deck measured in the midlenght at side. In ships with wooden or non-
metallic shell, the distance is measured from the lower edge of the keel rabbet.
Where the form at the lower part of the midship section is of a hollow character, or
where thick garboards are fitted, the distance is measured from the point at which
the inward continuation of the line of the bottom flat cuts the side of the keel. In
ships having rounded gunwales, the moulded depth is measured to the point of
intersection of the moulded line of the deck and the line of side shell plating, the
lines extending as though the gunwales were of angular design. Where the upper
deck is stepped and the raised part of the deck extends over the point at which the
moulded depth is to be determined, the moulded depth is measured to a line of
reference extending from the lower part of the deck along a line parallel to the
raised part.

Limiting angle — an angle of flooding or an angle of capsizing, taking the
lower value.

Liquid cargoes — all liquids being onboard including fuel oil, fresh water,
lubricants, water ballast, lubricants etc.

Openings considered to be open — openings in the upper deck or in
decks, sides and bulkheads of superstructures and deckhouses whose closing appli-
ances do not protect, as to their strength, weathertightness and efficiency, the ship’s
interior spaces from flooding by sea water.

Superstructure —a decked structure on the upper deck extending from side to
side of the ship or situated at a distance of not more than 4 percent of the ship’s
breadth from any side of the ship.

Windage area — lateral area of the above-waterline portion of the ship and of
the sails in the upright position, projected on the ship centre plane.

Wind pressure —a conventional design pressure of wind.
1.4 Scope of Surveys

1.4.1  For every ship to which the requirements of the present publication apply.
PRS shall carry out the following:

.1 prior to the commencement of ship’s construction:
— consideration of technical documentation pertaining to ship stability;
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.2 on completion of ship’s construction and trials:
— supervision of inclining test;
— consideration and approval of the Stability Booklet;
— verification of effectiveness of the sail operating and of the sail drive
function;
.3 on ships in service: checking whether approved and valid Stability Booklet
and in Damage Stability Booklet if required is available on board a ship.

2 GENERAL TECHNICAL REQUIREMENTS

All stability calculations are to be made using methods generally adopted in
naval architecture. The method of computation to be applied and calculation
programmes are to be approved by PRS.

2.1 Scope of Documentation

2.1.1  Prior to the commencement of ship’s construction the following documen-

tation is to be submitted to PRS Head Office for approval:

body lines;

hydrostatic curves;”

curves of areas and statical moments of frame sections (Bonjean curves);”’
cross curves of stability;”

diagrams of angles of flooding and angles of deck entry into the water;

general arrangement;

plans of masting, rig, and standing and running rigging (for the purpose of

windage area calculation);

.8 designed (preliminary) Stability Booklet, as well as data relating to stability of
the ship, for verification of its compliance with the present guidelines;

9 plan of fluid cargo tanks for calculation of position of centre of mass of
cargoes in such tanks taken separately and for computation of a free surface
effect on ship’s stability;

.10 arrangement of doors and companionways leading to the exposed decks as
well as the plan of scuttles located below the deck, in the superstructures
and deckhouses taken into account by calculations of cross-curves of
stability.

)

SN N7 B N SR

2.1.2  On completion of the ship’s construction and the inclining test, the follow-
ing documentation is to be submitted for consideration and approval:

.1 inclining test report (accepted by PRS surveyor);

.2 Stability Booklet prepared on the basis of inclining test results (see 2.6).

2.1.3  Where necessary, as a result of assessment of stability of the ship consid-
ered, PRS may extend scope of required documentation, referred to in 2.1.1.

") Printouts with inspection diagrams are the recommended presentation form.
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2.2 Calculation of Windage Area

2.2.1 The windage area is to include the projections on the ship’s centre plane of
all continuous surfaces of the ship’s hull above the waterline, walls of superstruc-
tures and deckhouses, ventilators, deck machinery, masts, yards, and sails posi-
tioned so as to be as parallel as possible to the ship’s centre plane.

2.2.2  Projections of the hull above the waterline, as well as deckhouses and su-
perstructures are to be taken into account with a flow coefficient of 1.0. Projections
of the structures located separately on the deck and having streamline shape to the
wind pressure (funnels, ventilators, masts) are to be assumed to have flow coeffi-
cient of 0.6.

2.2.3 If the projections of individual components of the windage area overlap
one another fully or in part, only one projection area of the greatest flow
coefficient, when the projection flow coefficients are different, is to be included in
the calculations.

2.2.4 Windage area of discontinuous surfaces of rails, and rigging (except masts
and booms) as well as of various small objects may be taken into account by in-
creasing the total windage area calculated for minimum draught (7,,;,), by 7.5% and
the statical moment of this area by 12%.

2.2.5 In order to determine the windage area of the ship under icing, the pro-
jected area and the statical moment of this area calculated for draught 7,,;, are to be
increased by 15% and 30% or by 10% and 20%, respectively, depending on icing
standards specified in 2.3.

2.2.6 Values of windage areas of the surfaces specified in 2.2.4, and increase in
windage areas due to icing and in their geometrical centre heights calculated for the
preliminary area related to draught 7, are to be assumed constant for all greater
draughts.

2.2.7 The windage area and its statical moment are to be calculated for the ship’s
draughts T,;, and T,,. Intermediate values may be determined by linear
interpolation.

2.2.8 The arm of windage area is to be assumed as follows:
.1 as a vertical distance between the centre of the windage area and ship’s wa-
terline plane for an upright ship, for calculating and evaluation of stability
of a ship with sails furled (z,);
.2 as a vertical distance between the centre of the windage area and the centre
of area of the projection of an immersed part of the hull on the ship’s centre
plane when calculating and evaluating stability of a ship with spread sails

(22).

22



2.3 Icing

2.3.1 For ships intended for winter navigation within winter seasonal zones, as
defined in International Load Line Convention, 1966 (LL Convention), stability
with regard for icing, in compliance with requirements of the present chapter, is to
be calculated in addition to the stability calculation for the main loading conditions.
In the calculations, account is to be taken of increase in displacement, height of the
centre of mass and windage area due to icing. The stability calculation with regard
for icing is to be prepared for the most unfavourable, with respect to stability, load-
ing condition. When calculating stability under icing, the mass of ice is to be
treated as an additional mass not included in the ship’s deadweight.

2.3.2  When calculating the heeling and capsizing moments for ships navigating
in winter seasonal zones to the South of latitude 66°30°N and to the North of lati-
tude 60°00°S, the conventional rates of icing are to be assumed according to 2.3.3
and 2.3.4.

2.3.3 The mass of ice per square metre of decks is to be assumed to be 15 kg per
square metre of horizontal projection of exposed decks. Horizontal projections of
all exposed decks and gangways, irrespective of their awnings, are to be included
into the total horizontal projection of these decks.

The moment due to this loading about a waterline is to be determined in relation
to heights of the centre s of mass of the corresponding portions of decks and gang-
ways above the waterline.

The deck machinery, arrangements, hatch covers, etc., are assumed to be
included in the projection of decks and are not to be taken into account separately.
Standing rigging, such as yards, booms and gaffs, etc. are assumed to be not
excluded from the projection of decks.

2.3.4 The mass of ice per square metre of the windage area, disregarding the
windage area of spread sails, is to be assumed to be 7.5 kg and, in the event, the
windage area and the position of its centre are to be determined for a draught 7,
according to 2.2, however without making the allowance for icing.

2.3.5 For ships intended for navigation in winter seasonal zones other than those
specified in 2.3.2, the rates of icing are to be assumed to be twice those determined
in 2.3.3 and 2.3 .4.

2.3.6 The mass of ice and the vertical moment calculated in compliance with
2.3.3 — 2.3.5 are to be applied to all loading conditions drawn up in the Stability
Booklet.

2.4 Calculation of a Free Surface Effect on Ship’s Stability

2.4.1 Fluid consumables free surface effect on ship’s stability is to be taken into
account through correction of preliminary metacentric height or of position of the
centre of ship’s mass.
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2.4.2 When calculating fluid consumables effect on ship’s stability, account
should be taken of tanks, which in operating conditions may simultaneously have
free surfaces.

For the purpose of choosing the tanks for calculations, design combinations of
single tanks or of their groups for each kind of liquid cargo are to be drawn up, and
from the number of combinations the one, for which the sum of products of the
respective moment of inertia of free surfaces of single tanks by the density of the
liquid is the greatest, is to be chosen.

2.4.3 Moment of inertia is to be calculated for a conventional tank filling ratio
equal to 50% of its capacity.

24.4 The tanks, whose free surface effect causes increase in parameters mentioned
in 2.4.1 not higher than 0.01 m, need not be included in the calculation. The residues of
liquids in emptied tanks need not be taken into account in the calculations.

2.5 Calculation of Cross Curves of Stability

2.5.1 In calculation of cross curves of stability, full space may be taken into ac-
count of such superstructures, which:

.1 comply with the requirements set for closed superstructures specified in the
Rules;

.2 have entrances from an exposed deck above, providing access to working
spaces inside these superstructures and to the machinery space by another
entrances, when the doors in the superstructure bulkheads are closed.

If the doors in bulkheads provide only exits to the deck, and the upper edges of
the sills of the superstructure doors in ship’s fully loaded condition immerse at
a heeling angle of less than 60°, the calculated height of superstructures is to be
assumed to be half their actual height. If the upper edges of the doors sills immerse
at a heeling angle equal to or over 60°, the effective height of superstructure above
the deck is to be taken equal to its actual height.

2.5.2 In calculation of the cross curves of stability, full height of deckhouses
may be taken into account, when they meet the requirements of 2.5.1.1 and have an
additional exit to the deck above.

2.5.3 Cross curves diagram is to include a scheme of superstructures and deck-
houses taken into account in calculations, specifying the openings considered to be
open, and parts of the upper deck with the wood deck sheathing taken into account.
The location of the point to which the calculations of cross curves are related is to
be indicated.

2.6  Stability Booklet

2.6.1 To make the assessment of stability of a ship in service possible, the
Stability Booklet approved by PRS is to be given to each ship.
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2.6.2

The Stability Booklet should contain as follows:

.1 data of the ship to enable identification (name, port of registration, call si-
gn, owner, mother shipyard, number and year of build, main dimensions,
navigation area, maximum draught, deadweight, number of passengers,
crew number, sail area, mass of a light ship and coordinates of the mass
centre);

.2 stability criteria and short instructions on how to assess the ship’s stability;

.3 data on stability of the ship in main operating loading conditions (refer to
2.6.3);

.4 service limitations resulting from ship’s design features (e. g. strength of
masting) and necessary in view of stability safety assurance of a ship, as
well as recommendations as for application of means advantageous in re-
spect to ship’s stability;

.5 data from calculations of wind force allowed by respective sail area;

.6 documentation and data necessary to determine and assess ship’s stability
according to .2;

.7 plan of fixed ballast if such ballast is fitted on board.

2.6.3 For fulfilment of 2.6.2.3, the following main loading conditions are to be
assumed:

— loading conditions of a ship with sails furled (wet):

.1 ship manned and with full number of passengers or special personnel,

with luggage and 100% of consumables;

.2 ship in loading condition as specified in .1 with 10% of consumables;
.3 ship without passengers or special personnel and with 100% of consum-

ables;

.4 ship in loading condition as specified in .3 with 10% of consumables;

— loading conditions of a ship with spread sails:

.5 ship in the loading condition least favourable as regards ship’s stability,

taken of those conditions listed from .1 through .4 and with complete rig;

.6 ship in loading condition as specified in .5 with basic rig;
.7 ship in loading condition as specified in .5 with reduced rig;

8 ship in loading condition as determined in .5 with storm rig.

Ship’s stability for other rig compositions is to be determined if such a need
results from intended use of the rig in ship’s operation.

2.6.4

Stability diagrams with due regard for correction for fluid cargo free surface

effect on ship’s stability, are to be prepared for all considered loading conditions.

2.6.5

The Stability Booklet is to include a note that compliance with the stability

criteria does not protect the ship against capsizing when account is not taken of
ship’s operating conditions and that in this respect the Master is not absolved from
his responsibilities and from obligation to meet the principles of good sea practice.
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2.6.6  The Stability Booklet is to be prepared on the basis of results of an inclin-
ing test of the ship (see 2.7.5).

2.7 Inclining Test

2.7.1 An inclining test is to be carried out for:
.1 every new ship;
.2 every ship after her conversion, in accordance with 2.7.2;
.3 ship after solid ballast installation, in accordance with 2.7.3.

2.7.2  After major repairs, re-equipment or modernization, the inclining test is to be
carried out for ships on which design alterations verified by calculations result in:
.1 exchange of masses (total quantity of subtracted and added masses) of more
than 6% of a light ship mass, or
.2 changing the light ship displacement by more than 4%, or
.3 increase in the height of the centre of mass of light ship by more than 4 cm,
or by 2% (whichever is the lesser).

2.7.3  Every ship in which solid ballast has been installed is to be subjected to the
inclining test.

The inclining test need not be carried out if PRS surveyor is satisfied that the
mass of ballast and its position may be reliably determined by calculations, weigh-
ing or measurement (addition of ballast as result of inclining test).

2.7.4 At request of the Owner, PRS may depart from carrying out the inclining
test, provided the requirements of these guidelines are fulfilled with the height of
the centre of mass of a light ship greater than the design height by 30%.

2.7.5 The inclining test is to be carried out in presence of PRS surveyor in ac-
cordance with the updated, according to definition of the Rules, procedure for car-
rying out inclining test (see Publication No. 6/P).

2.7.6 The inclining test may also be carried out using methods other than that
stated in 2.7.5 if it is proved to the satisfaction of PRS that the reliability of the test
results meets appropriate PRS requirements.

3 CRITERIA FOR STABILITY EVALUATION
3.1 Stability of a Ship with Furled Sails

3.1.1 In every operating loading condition stability of such ship is to be such as
to ensure ship’s compliance with the following requirements:

.1 angle of heel due to dynamic heeling moment due to wind pressure (M,,),
account being taken of ship’s rolling, shouldn’t be greater than angle of
flooding (@) or angle of capsizing (&.), whichever is the lesser;
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.2 maximum statical stability arm (GZ,,) is to be at least 0.25 m with the an-
gle of heel not lower than 35°;

.3 positive range of statical stability arm is to have an angle of at least 85°;

metacentric height with correction for free surface effect is to be at least 0.6 m;

.5 for special purpose ships, the statical angle of heel due to crowding of pas-
sengers and technical staff on one side is to be not more than 12°, and for
passenger ships not more than 10°; the conditions specified in the Rules are
valid for the above calculations.

=

3.1.2 A heeling moment due to wind pressure is to be determined from the
formulae:

— for angles of heel ®< 60°:
M, =0.001g F, z cos* ®, [kNm] (3.1.2-1)

— for angles of heel @> 60°:
M, =025-0.001g,,F, z,, [kNm] (3.1.2-2)

g — wind pressure, [Pa];
F,,— windage area, [mz];
z; — arm of windage area (see 2.2.8.1), [m].

3.1.3 The values of wind pressure (g,,) are to be assumed in accordance with
Table 3.1.3 depending on navigation area of the ship and values of arm of windage
area (z;).

Table 3.1.3
Wind pressure ¢, [Pa]

zy [m] 0.5 1.0 2.0 3.0 4.0 5.0 6.0 >7.0

navigation

Unrestricted 644 706 863 971 1049 1108 1167 1216
Restricted | 0.567-pressure of unrestricted area

Restricted 11 0.275-pressure of unrestricted area

3.1.4 The amplitude of roll of a ship (&),) is to be determined using the formula:
@a :leX2Y5 [0] (314)

3.1.4.1 The value of factor £ taking bilge keels effect into account is to be taken
from Table 3.1.4.1 for F}./ LB < 0.04.
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Table 3.1.4.1
Values of factor k

Fy/LB 0 0.01 0.015 0.02 0.025 0.03 0.035 0.04

k 1 0.98 0.95 0.88 0.79 0.74 0.72 0.70

or it is to be determined using the formula 3.1.4.1, for F}/ LB > 0.04.
0.5
|l LB (3.1.4.1)
L-B+26-F,

F; — total area of bilge keels and the lateral projection of the bar keel, [m*];
L — length, [m];
B — breadth, [m].

For ships having sharp bilges it should be assumed that k= 0.7.

3.1.4.2 The values of factor X; are to be taken from Table 3.1.4.2 depending on
the ratio B/T.

Table 3.1.4.2
Values of factor X;

B/T <24 | 25 2.6 2.7 2.9 3.0 3.1 32 33 34 | 235

X 1.00 | 098 | 096 | 095 | 091 | 090 | 0.88 [ 0.86 | 0.84 | 0.82 [ 0.80

3.1.4.3 The values of factor X, are to be assumed in accordance with Table
3.1.4.3 depending on ship’s block coefficient Cg.

Table 3.1.4.3
Values of factor X,
Cp <045 0.50 0.55 0.60 0.65 >0.70
X5 0.75 0.82 0.89 0.95 0.97 1.00

3.1.4.4 The values of factor Y are to be taken from Table 3.1.4.4 depending upon
the ratio /GM, / B and the navigation area, where GM, — primary metacentric

height with corrections for free surface effect.

Table 3.1.4.4
Values of factor Y, [°]

VMo <004 | 005 | 006 | 007 | 008 | 009 | 0.10 | 0.11 | 0.12 |>0.13

B
Area of
navigation
Unrestricted | 24.0 | 250 | 27.0 | 29.0 | 307 | 32.0 | 334 | 344 | 353 | 36.0
Restricted | (0 1 170 | 197 | 228 | 254 | 276 | 202 | 305 | 314 | 3200
ITand II

28




3.2 Stability of a Ship with Spread Sails

3.2.1 Itis assumed that the stability of the ship with spread sails is satisfactory to
ensure ship’s safety when, depending upon wind force, such a sail combination
may be hoisted that the following parameters are met:
.1 angle of heel due to dynamic heeling moment due to wind pressure in gust
(M,,4) 1s lower than 50° or a limiting angle, whichever is the lesser;
.2 angle of heel due to heeling moment due to statical wind pressure (M,,,) is
lower than the angle at which a deck immerses (&,) or 12°, or 10° for pas-
senger ships, whichever is the lesser.

3.2.2 The dynamic heeling moment due to dynamical wind pressure in gust
(M,,4) is to be calculated from the formula:

M,, =0.001q,,F, z,cos>®, [kNm] (3.2.2)

F,. — windage area of a ship with spread sails, [m®];
qwa — dynamical wind pressure (see 3.2.4), [Pa];
z, — arm of windage area (see 2.2.8.2), [m].

3.2.3 The heeling moment due to statical wind pressure (M,,,) is to be calculated
from the formula:

M, =0.00lg,F, z,cos’ ®, [kNm] (3.2.3)
qws — statical wind pressure (see 3.2.4), [Pa];
z, — arm of windage area (see 2.2.8.2), [m].

3.2.4 For determination of heeling moments according to 3.2.2 and 3.2.3 the
dynamical wind pressure (g,4) and statical wind pressure (g,,) are to be taken from
table 3.2.4.

Table 3.2.4
Values of dynamical wind pressure (Qyq) and statical wind pressure (Cs)
Pressure [Pa] Velocity [m/s]
Beaufort scale -
o Gust Statical .
[°B] Gust Statical
(qwd) (qws)

3 36.40 11.58 7.7 43
4 67.49 22.07 10.5 6.0
5 116.74 38.26 13.8 7.9
6 181.40 61.31 17.2 10.0
7 259.97 91.23 20.7 12.2
8 373.76 132.44 24.7 14.7
9 505.22 183.45 28.7 17.3
10 606.28 247.21 33.0 20.1
11 848.57 323.73 37.2 24.0
12 1080.46 383.57 41.6 25.0
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4 DAMAGE STABILITY

4.1

4.2

Damage stability requirements are not applicable to:

ships less than 300 GT of restricted service III and II at the allowable wind
not exceeding 4°B,

It is recommended, that in the damage condition and flooding of any length
of ship (except the transverse watertight bulkhead damage) the ship remains
afloat this being left to the Owner’s decision,

ships which fulfil all the requirements of the LL Convention.

Ships of L < 85 m of restricted service I or unrestricted service shall fulfil

the requirements for:

4.3

remaining afloat after one compartment has been damaged,
damage stability parameters after one compartment has been flooded,
assuming that the any transverse watertight bulkhead has not been damaged.

Ship is considered to fulfil the damage stability requirements after a com-

partment has been damaged if:

1
2

4.4

4.5

heel angle at the final state of asymmetric flooding is less than 7°;

curve of righting levers GZ in damaged condition fulfils the following

conditions:

— the curve positive range, measured from the equilibrium position angle,
is not less than 15° considering the downflooding angle,

— the maximum value of righting lever in the positive range of curve GZ is
not less than 0.1 m,

— area under the curve within its positive range is not less than
0.015 m-rad;

damage waterline at the final stage of flooding shall not be less than 75 mm

below the bulkhead deck.

Standard permeabilities shall be assumed as follows:

Space Permeability
Stores 0.60
Machinery 0.85
Accommodation 0.95
Void 0.95

Ships of L > 85 m (irrespective of their area of navigation) shall fulfil the

requirements of SOLAS Convention for one damaged compartment where the
deterministic method of stability calculations is used.

4.6

Passenger and special purpose ships shall fulfil the respective requirements

concerning subdivision contained in SOLAS Convention.
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