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Streszczenie

Cumowanie statku morskiego do nabrzeza jest manewrem skomplikowanym zaleznym od wielu
czynnikow. Na liczbe holownikow, ich parametry oraz taktyke cumowania ma wplyw wielkosc statku,
jego wyposazenie w urzqdzenia napedowo-sterowe, rozmiar bezpiecznego akwenu manewrowego,
aktualne czynniki hydrometeorologiczne oraz dotychczasowa praktyka i doswiadczenie przekladajqce
sie zwlaszcza na taktyke manewrowania. Koniecznosc¢ stosowania holownikow wynika bezposrednio
z przepisow lokalnych. Na Swiecie nie wykreowano jednolitych zasad wykorzystania holownikow,
a przepisy w tym zakresie tworzone sq kazdorazowo indywidualnie z wykorzystaniem bazy
dotychczasowych doswiadczen. Modyfikacja przepisow lokalnych jest wymuszana wypadkowosciq,
zmianami infrastruktury portowej oraz zwiekszaniem wielkosci statkow.

WSTEP

Poczatkowa 1 koncowa faza kazdej podrozy morskiej jest manewr
zacumowania/odcumowania statku. Manewr ten jest skomplikowany 1 zwigzany z ryzykiem
awarii nawigacyjnej. Kazdy port morski posiada przepisy lokalne, w ktorych w sposob mniej
lub bardziej sformalizowany regulowana jest konieczno$¢ uzycia holownikéw w trakcie
manewréw zacumowania/odcumowania statku. Przepisy te uzalezniaja liczbg koniecznych
holownikow od wielkosci statkow oraz innych lokalnych uwarunkowan. Ponadto czgsto
formulowane sa wymagania w stosunku do parametréw samych holownikow, ktoére maja by¢
wykorzystywane w trakcie manewrow.

Uzycie holownikow powinno zapewni¢ bezpieczenstwo tych manewréw w okreslonych
warunkach nawigacyjnych. Jednak w wigkszosci portow ustugi holownicze obarczaja
kosztami armatorow, ktorzy staraja si¢ je minimalizowac poprzez odpowiednie wyposazanie
swoich statkbw w specyficzne urzadzenia napedowo-sterowe. Typowe rozwiazania
to montowanie sterow strumieniowych na dziobie statku i ewentualnie na rufie
oraz stosowanie napgdu dwusrubowego z pednikami nastawnymi.

Holowniki charakteryzuja si¢ parametrami, ktore wilasciwie przywotane w przepisach
lokalnych powinny zapewni¢ bezpieczne wykonanie manewru dla okreslonego statku
w  zadanych  warunkach  nawigacyjnych.  Jakkolwiek  parametry  holownikow
sa sformalizowane 1 pozwalaja porownywac holowniki migdzy soba to jednak przywotywanie
ich w przepisach lokalnych nie jest usystematyzowane i1 w wigkszosci wynika
z dotychczasowej praktyki i tradycji. Zmiany technologiczne w budowie statkéw
1 holownikéw wymuszaja obecnie konieczno$¢ wykonania badan symulacyjnych manewrow
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cumowania/odcumowania, ktorych wyniki powinny wskazywa¢ na konieczne minimum
uzycia okreslonych holownikéw w zadanych warunkach nawigacyjnych.

Zastosowanie nowoczesnych narzedzi 1 procedur badawczych nie zawsze skutkuje
wlasciwym zrozumieniem wynikow i ich implementacja do przepisow lokalnych. Brakuje
w tym zakresie nie tylko standardow mi¢dzynarodowych oraz krajowych. Czgsto propozycija
zmiany przepisOw lokalnych napotyka na przeszkody zwiazane z czynnikiem ludzkim
wynikajacym z konserwatyzmu 1 braku zrozumienia dla zachodzacych przemian.

1. WIELKOSC STATKU

Wielkos¢ statku w sensie fizyki zjawiska nie jest pojeciem jednowymiarowym. Moze by¢
okreslona kilkoma parametrami, ktore w wielu sytuacjach nawzajem si¢ uzupetniaja.
Wskazniki liczbowe tych parametréw sa jednoznaczne, umozliwiajac porownywanie statkow
roéznej konstrukcji.

Dlugo$é statku. Wyrdznia sig¢ dlugos¢ catkowita statku, oraz dtugo$¢ miedzy pionami.
Dhugos¢ catkowita statku jest to odleglo$¢ pozioma mierzona w plaszczyznie symetrii migdzy
prostymi prostopadtlymi do wodnicy konstrukcyjnej i przechodzacymi przez najbardziej
wysunig¢te do dziobu i do rufy stale punkty kadtuba. Dtugos¢ catkowita statku jest jednym
z bardziej istotnych parametrow charakteryzujacych statek.

Szerokos$¢ statku. Szerokos$¢ catkowita statku podobnie jak jego dtugos$¢ catkowita jest
jednym z podstawowych wymiaréw fizycznych statku. Szeroko$¢ catkowita statku, jest to
odleglo$¢ pozioma mierzona prostopadle do plaszczyzny symetrii statku migdzy najbardziej
na zewnatrz wysunig¢tymi stalymi punktami kadtuba.

Zanurzenie statku. Trzeci wymiar statku, czyli jego zanurzenie jest parametrem ktory
nalezy rozpatrywa¢ w dwoch aspektach. Pierwszy, jako parametr staly — konstrukcyjny.
Zanurzenie konstrukcyjne jest to odleglo$¢ pionowa mierzona od wodnicy konstrukcyjnej
do ptaszczyzny podstawowe;j. Jest to parametr pozwalajacy na wstepna klasyfikacjg wielkosci
statku. Drugi aspekt, to aktualne zanurzenie maksymalne. Zanurzenie maksymalne
jest to odlegtos¢ pionowa od lustra wody do najglebiej zanurzonego statego punktu kadtuba.
Jest to parametr zmienny, odczytywany dla danej ggstosci wody.

Wysokos$¢ statku ponad poziom wody. Wysoko$¢ statku ponad poziom wody (air draft)
jest parametrem jednoznacznym, ktory warunkuje bezpieczna nawigacj¢ statku w przypadku
ograniczen wysokosci jego konstrukcji wystajacej ponad poziom wody.

Wypornos$¢ statku. Wypornos$¢ statku jest to masa wody wypartej przez kadlub,
przy okreSlonym zanurzeniu. Jest wyrazona w tonach metrycznych lub angielskich
1 podawana dla okreslonej ggstosci wody. Faktycznie rdwna jest masie catkowitej statku
dla okreslonego zanurzenia.

Nosnosé statku (DWT). Nosno$¢ statku jest to wielko$¢ masy tadunku, bunkru, zapaséw
1 ludzi, jaka statek moze przyja¢ do dopuszczalnej linii zanurzenia. Charakteryzuje mozliwos¢
zatladowania na statek wszystkich cigzaréw. Wyrdzni¢ nalezy no$nos$¢ konstrukcyjna,
ktora jest wartoScia stala podawana dla zanurzenia konstrukcyjnego, oraz nosnos¢ aktualna,
ktorej wielko$¢ wynika z biezacego zanurzenia.

Pojemnosé¢ statku. Pojemnos¢ statku jest parametrem, ktory ze wzgledu na zmiennos¢
miar i przepisow ulegal w swojej historii wielorakim modyfikacjom. Obecnie wedlug
obowiazujacej Migdzynarodowej Konwencji o Pomierzaniu Pojemnosci Statkow z 1969 roku,
pojemno$¢ statku jest wielko$cia bezwymiarowa. Pojemno$¢ brutto (GT) jest to miara
catkowitej wielkosci statku, a wigc catkowitej jego bryty tacznie z nadbudéwkami, mierzac
po wewngetrznej powierzchni poszycia stalowego lub po powierzchni zewngtrznej statku
zbudowanego z innego materiatu. Pojemnos¢ brutto statku wyrazana jest wzorem.

Pojemnos$¢ netto (NT) jest to miara pojemnosci uzytkowej, czyli obejmujacej zamknigte
pomieszczenia tadunkowe bedace pomieszczeniami przystosowanymi do przewozenia
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fadunku, ktore zostaly witaczone do pojemnosci brutto. Do obliczania pojemnosci netto
(wielko$¢ bezwymiarowa) rowniez stosowany jest wzor matematyczny [6].

2. AKWEN MANEWROWY

Na akwenach ograniczonych, gdzie prowadzona jest nawigacja pilotazowa ustalenie
potozenia statku jest rownoznaczne z ustaleniem potozenia jego wodnicy w stosunku do
bezpiecznej izobaty [1, 2]. Na kazdym akwenie ograniczonym okres$lone sa dostepne akweny
zeglugowe warunkowane wystepujacymi glebokosciami, gdzie ograniczajaca je izobata
nazywana jest bezpieczna izobata, ktora okresla nastepujaca zaleznos¢ [2]:

h=T + 4 (1)

gdzie: h — gtebokos¢ bezpieczna,
T — zanurzenie maksymalne statku,
A — rezerwa wody pod stepka.

Bezpieczny akwen manewrowy statku w rejonie cumowania do nabrzeza jest
szczegbdlnym przypadkiem bezpiecznego obszaru manewrowego. Klasyfikujac wielko$¢ i
ksztalt bezpiecznego akwenu manewrowego statku w rejonie cumowania do nabrzeza "I™,
jako zmienna zalezna od parametrow statku Si, $rodowiska Bi 1 parametrow
zastosowanych urzadzen technicznych Ti, otrzymuje sig [4]:

' =f(8iBi,Ti) (2)

Okreslajac bezpieczny akwen manewrowy dla projektowanego nabrzeza, nalezy okresli¢
warunki jego eksploatacji w formie przepisOw portowych, to znaczy warunki graniczne
globalnych parametrow ze zbioréw Si, Bi, i Ti.

Srodowisko w jakim sterowany jest obiekt dzieli si¢ na akwen podejsciowy, nabrzeze
jako docelowa pozycja statku oraz warunki hydrometeorologiczne wystgpujace na akwenie.

Akwen podejsciowy. Jedna z zasadniczych czynnosci, ktéra nalezy wykona¢ w czasie
manewru cumowania jest wytracenie predkosci statku. Obowiazuje tutaj podstawowa zasada,
ze na wykonanie kazdego manewru nalezy przewidzie¢ wystarczajaca 1los¢ czasu 1 miejsca.
Akwen podejsciowy moze by¢ nielimitowany i limitowany. Przykladem nielimitowanego
akwenu podejsciowego sa pirsy budowane z ladu prosto w morze. Najczgsciej akweny
podejsciowe wewnatrz portow sg limitowane gltgbokosciami, brzegami i innymi nabrzezami
przyjmujac ksztatty odcinkow prostych 1 tukow. Kryterium bezpieczenstwa na tych akwenach
jest pas ruchu statku [7].

Nabrzeze. Wyrdznia si¢ dwa czynniki, a mianowicie dlugo$¢ linii cumowniczej 1
uzbrojenie nabrzeza. Dlugos$¢ linii cumowniczej moze by¢ ograniczona i nieograniczona.
Ograniczenie wynika z cumujacych innych jednostek, innych nabrzezy usytuowanych w
poblizu oraz niedostatecznych glgbokosci. Nieograniczenie linii cumowniczej jest umowne i
mozna przyja¢, ze ma miejsce, gdy dtugos¢ linii cumowniczej rowna jest kilku dlugo$ciom
statku inie ma wymienionych wyzej ograniczen. Uzbrojenie nabrzeza w aspekcie
cumowania statku dzieli sie na uzbrojenie w urzadzenia odbojowe i cumownicze, ktore
rzutuja migdzy innymi na wielko$¢ energii dopuszczalnej wydzielanej na nabrzezu (sktadowej
normalnej do nabrzeza wektora predkosci w momencie kontaktu statek - nabrzeze ), oraz
uzbrojenie w urzadzenia przetadunkowe, ktorych polozenie na nabrzezu moze limitowac
taktyke podejscia statku, w tym gltownie kat migdzy linia diametralna statku, a linia
nabrzeza w momencie pierwszego kontaktu statku z nabrzezem i w trakcie przemieszczania
wzdhuz nabrzeza do pozycji cumowania.
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Warunki hydrmeteorologiczne. Warunki hydrometeorologiczne, to jest wiatr, prad i
falowanie sa jednymi z gtownych czynnikow zewngtrznych dziatajacych na statek.
Parametrami charakteryzujacymi wymienione czynniki sa wektory predkosci $rednich
(dhlugoterminowych), chwilowych (biezacych) istniejacych w czasie wykonywania manewru i
maksymalnych (ograniczajacych) przy ktorych wykonywanie manewrow  jest jeszcze
dopuszczalne.

Dziatanie wiatru na statek dotyczy jego czgs$ci nadwodnej 1 jest zalezne od typu statku 1
stanu zatadowania (powierzchnia nawiewu), oraz kierunku i1 predkosci wiatru. Jest to
dziatanie stosunkowo latwo przewidywalne i wyrdznia si¢ warunki zerowe (brak wiatru),
wiatr sprzyjajacy manewrom 1 niesprzyjajacy, co rzutuje migdzy innymi na taktyke
wykonywania manewru.

Dziatanie pradu na statek dotyczy jego czgs$ci podwodnej i jest zalezne od typu statku,
stanu zatadowania oraz kierunku i predkosci pradu. Jest to dziatanie trudno przewidywalne,
poniewaz czgsto zwlaszcza w poblizu nabrzezy, chwilowa warto§¢ wektora pradu jest
zmienna zaréwno w przekroju pionowym jak i poziomym. Wyrdznia si¢ manewry w
warunkach zerowych (zamknigte baseny portowe) oraz prad ulatwiajacy lub utrudniajacy
wykonywanie cumowania.

3. TAKTYKA MANEWROWANIA

Wyrdznia si¢ dwie taktyki manewrowania z uzyciem holownikoéw: amerykanska i
europejska. Mozna spotka¢ rowniez metode mieszana.

W metodzie amerykanskiej holowniki mocowane sa bezposrednio przy statku a ich praca
polega gléwnie na pchaniu i ciagnigciu [8]. Miejsce ich pracy zalezy od sytuacji i rodzaju
manewru. Holownik moze pracowaé na dziobie, rufie jak i przy jednej z burt statku.
Praktykowane sg trzy sposoby mocowania holownika do statku (rys.1) [13]:

A - za pomoca jednej liny,

B - za pomoca dwoch lin,

C - za pomoca trzech lin.

\iB)’

Rys. 1. Mocowanie holownika do statku w systemie amerykanskim [10]

Sposoéb mocowania holownika do statku zalezy od typu holownika oraz rodzaju pracy,
jaki musi wykona¢. Lina dziobowa z regutly wychodzi bezpo$rednio z dziobu holownika
natomiast, jesli jest uzywany réwniez szpring to powinien takze wychodzi¢ z miejsca jak
najblizej dziobu. Jezeli spelniony jest ten warunek holownik moze swobodnie obraca¢ si¢ w
stosunku do diametralnej statku od 160 do 180 stopni. Zastosowanie trzeciej rufowej liny
powoduje, ze holownik jest zamocowany do statku praktycznie na sztywno. Rufowa lina ma
za zadanie przeciwdziata¢ pradowi, przeciwdziata¢ bocznym efektom $ruby w holownikach
konwencjonalnych oraz uniemozliwia¢ odchodzenie rufy jednostki od burty statku, gdy ten
pracuje swym napedem wstecz. Pomaga rowniez utrzymac holownik (przy predkosciach
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powyzej 6 weztow) pod odpowiednim katem do burty statku podczas ruchu naprzod lub
wstecz [13].

W metodzie europejskiej holowniki zatrudniane sa na dtugich holach na rufie i dziobie
statku. Metoda ta jest stosowana w wielu portach $wiata, gtéwnie przy asystach np. przy
przejsciach pod mostami czy tez pokonywaniu zakretow w waskich przejsciach (rys.2).
Holowniki mocowane sa w miejscach okreslonych szczegétowo w przepisach portowych
kazdego portu. O tym, czy liny holownicze podawane sa ze statku czy z holownika decyduje
jego wyposazenie i przepisy lokalne. Podanie, czy tez wzigcie liny holownicze] wymaga
czesto zredukowania predkosci statku do 4 -5 weztow zwlaszcza dla holownika na dziobie.
Manewr ten wymaga duzego do$wiadczenia ze strony szypra ze wzgledu na dziatajace sity
hydrodynamiczne pomigdzy statkiem i holownikiem i czesto niesprzyjajace warunki (prad,
wiatr). Po zamocowaniu holownikéw statek moze zwigkszy¢ swoja predkos¢ do okoto 7
weztow. W takim przypadku holownik dziobowy wspomaga statek w utrzymaniu i zmianie
jego kursu. Natomiast holownik na rufie podaza na luznym holu ze statkiem. Dopiero po
dojsciu catego zestawu do miejsca cumowania lub obrotu, zmniejszeniu predkosci do okoto
3-4 weztéw 1 zastosowaniu rajtatu, holownik rufowy moze odej$¢ za rufg. Ustawia si¢ prawie
prostopadle do diametralnej statku wyktadajac odpowiednio ster na burtg 1 pracujac maszyna
naprzod. Hamownie statku spowodowane jest wigc powierzchnia jego podwodnej czesci
kadluba. Bardzo duze znaczenie podczas tego manewru ma kat, pod jakim holownik ustawia
si¢ w stosunku do napierajacej wody. Jezeli predkosc¢ statku jest dos¢ duza, a kat zblizony do
prostego, moze to spowodowac zerwanie holu lub liny holowniczej, a w konsekwencji nawet
do przewrdcenia holownika. Przypadek taki opisano w czgsci 7.

—

Rys. 2. Przyktad mocowania holownikow w systemie europejskim [10]

Po zatrzymaniu statku, do burty moga podej$¢ nastgpne dwa holowniki, aby dopychaé
statek do nabrzeza. Natomiast rufowy i dziobowy holownik odchodza na wodg, aby moc
kontrolowa¢ predko$¢ dochodzenia statku do kei. Moga rowniez by¢ wykorzystane do
pozniejszego doktadnego ustawienia statku przy nabrzezu.

4. PARAMETRY HOLOWNIKOW

Holownik jako statek moze by¢ charakteryzowany parametrami opisujacymi jego
wielkos$¢ jako statku specyficznej konstrukeji 1 zastosowania. Jednak wymienione wczesniej
parametry opisujace wielkos¢ statku nie sa w stanie prawidlowo scharakteryzowac cech
holownika, ktore decyduja o jego przydatnosci w trakcie holowania.

Podstawowe parametry, ktore wiasciwie opisuja zdolno$¢ holownika do $wiadczenia
zadan stawianych przed tego typem statku to moc maszyn, sila uciagu i rodzaj pednika. W
przesztosci, gdy holowniki posiadaty naped konwencjonalny, jedynym parametrem
charakterystycznym i poréwnywalnym, ktory powszechnie stosowany byt w przepisach to
moc silnika gtownego. W ostatnich latach coraz powszechniej stosowanym parametrem
charakteryzujacym holowniki jest sita uciagu na palu. W potaczeniu z nowymi rodzajami
stosowanych w holownikach napgedow jak np. typu ,traktor”, pedniki azymutalne (ASD)
(rys.3) jest to parametr lepiej opisujacy ich mozliwos$ci eksploatacyjne. Ma to duze znaczenie

16719



przy obslugiwaniu w trakcie manewrow zacumowania/odcumowania coraz wigkszych
statkéw w tym zwlaszcza zbiornikowcow, masowcoéw i kontenerowcow [9,11,12].

Rys. 3. Pednik holownika typu ,,traktor”oraz azymutalny (ASD) [17, 18]

Charakteryzowanie holownikow poprzez podawanie parametru sity uciagu na palu jest
tendencja obserwowang zarowno w przepisach towarzystw klasyfikacyjnych nadzorujacych
projektowanie, budowe i eksploatacje¢ statkow, ktore wprowadzaja do swoich przepiséw
konieczno$¢ przeprowadzania testu badajacego sil¢ uciagu holownika na palu jak rowniez
zmiany w lokalnych przepisach portowych, gdzie dotychczasowy opis holownika parametrem
mocy jego silnika glownego zostaje zastgpowany sita uciagu na palu [9, 11, 15].

“_ A -

et . Lo ‘-.Jgﬁ'.ur'. o

Rys. 4. Test holownika badajacy site uciagu na palu [9]

5. PRZEPISY DOTYCZACE DOBORU HOLOWNIKOW

Przepisy dotyczace doboru holownikow na trasie podej$ciowej i w momencie cumowania
sq zawarte w przepisach lokalnych czasami nazywanych portowymi. Nie ma przepiséw czy
tez zalecen nadrzednych i dlatego wymagania zawarte w przepisach lokalnych wynikaja
glownie z panujacych warunkow nawigacyjnych na akwenie oraz dotychczasowej praktyki.
W wigkszo$ci przypadkow okreslaja one obecnie liczbg holownikéw w zaleznosci od
dtugosci catkowitej statku. Wyjatkowo liczba wymaganych holownikéw jest uzalezniana od
pojemnosci brutto statku (GT). Holowniki charakteryzowane sa moca silnikow gtéwnych.
Mozna zaobserwowaC tendencje polegajaca na uwzglednieniu w przepisach postepu
technologicznego zwiazanego z rodzajem napgdu holownikow oraz wynikoéw prowadzonych
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badan. Wprowadza si¢ do przepisow lokalnych zamiast mocy silnikow glownych —
wymagang sil¢ uciagu na palu lub sumaryczng sil¢ uciagu holownikéw oraz konieczno$¢
zastosowania jednego lub wigkszej liczby holownikow o napedzie cykloidalnym [8,11,12].

W  polskich portach w zakresie wymagan dotyczacych holownikéw nie ma
ujednoliconego podejscia. W portach wybrzeza zachodniego stosowane sa obecnie przepisy
wychodzace naprzeciw tendencjom $wiatowym. Definiowana jest minimalna liczba
holownikow w zaleznosci od dlugosci holowanego statku z okresleniem minimalnej ich
sumarycznej sity uciagu. Dodatkowo wskazana jest koniecznos¢ stosowania holownikow z
nowymi rodzajami pednikow dla statkoéw najwiekszych. W portach Trojmiasta w dalszym
ciagu przepisy lokalne bazuja na okreslaniu liczby holownikow ze wskazaniem mocy ich
silnikow glownych [11, 12].

Tab. 1. Porbwnanie przepisow portowych w zakresie liczby holownikow [11, 16]

Swinoujécie Instanbut
Dhugosc¢ Liczba Sita Pojemnos¢ Liczba Sita uciagu
statku holownikéw | uciagu (suma) | brutto holownikéw | jednego
[m] [T] holownika
[T]

90-120 1 12 2000-5000 1 16
>120-140 |1 30 5000-15000 2 18
>140-160 | 2 50 15000-30000 2 lub 27

3 18
>160-180 | 2 70 >30000 2 lub 30

3 20
>180-210 | 3 80
>210-230 | 3 90
> 230 4 110

6. WYPADKI HOLOWNIKOW

Wypadki holownikéw moga by¢ bardzo rézne. Mozna je podzieli¢ na wypadki, ktore sa
charakterystyczne dla statkdbw morskich oraz specyficzne bedace pochodna $wiadczonych
ustug holowniczych. Wypadki charakterystyczne powstatle w trakcie $wiadczenia ushug
holowniczych sa czesto wynikiem niewtasciwej pracy w trakcie manewrow holowniczych.
Powstaja zwlaszcza w sytuacjach niewlasciwej pracy z napr¢zona ling holownicza lub
nieprawidtowym ustawieniem si¢ holownika w stosunku do dziatajacej na niego dodatkowej
sity wynikajacej z przyjetego holu. Dotyczy to zwlaszcza holownikow o tradycyjnym
napedzie jednosrubowym. Klasycznym przyktadem takiego wypadku jest zatonigcie
holownika Flying Phantom podczas holowania statku m/s Red Jasmine na rzece Clyde w dniu
19.12.2007 [14].

Holownik Flying Phantom jest holownikiem o tradycyjnym napgdzie wyposazonym w
pojedyncza nastawna $rubg umieszczona w dyszy Korta. Statek Red Jasmine jest masowcem
o dhugosci catkowitej 225 metréw. Zdarzenie mialo miejsce podczas ggstej mgty. W ostatnim
momencie przed wypadkiem dzidb statku przemieszczal si¢ w lewo 1 holownik dostat
dyspozycje, aby mocno odciaga¢ dzidb statku w prawo zapobiegajac tym samym uderzeniu
przez kadlub statku w przeszkodg nawigacyjna. Holownik po mocnym odejsciu w prawo
znalazt si¢ na mieliznie o czym zameldowat pilotowi. W tej pozycji lina holownicza
ustawiona byta prostopadle do linii diametralnej statku. Szyper holownika otrzymat polecenie
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zwolnienia holu, ale na to polecenie juz nie zareagowal, gdyz holownik dostal przechylu na
lewa burt¢ i przez niezamknigte drzwi wodoszczelne nabral wody i prawie natychmiast
zatonat. W wypadku zgingly trzy osoby z zatogi holownika, a jedna zostata ranna.

Rys. 5. Ostatnia pozycja holownika Flying Phantom o godz.17.59.40 [14]

PODSUMOWANIE

Manewr cumowania statku z wykorzystaniem holownikéw jest manewrem specyficznym
wymagajacym duzych umiejgtnosci pilota znajdujacego si¢ na statku oraz szypra
manewrujacego holownikiem. Waznym czynnikiem jest czynnik tacznosci pomigdzy statkiem
i holownikiem. Zasady uzycia holownikéw sa ujgte w przepisach lokalnych (portowych).
Zaleza one od warunkéw lokalnych danego akwenu oraz dotychczasowej praktyki.

Zmiany technologiczne w budowie holownikoéw i1 rozwoju badan symulacyjnych daja
mozliwo$¢ lub wreez wymuszaja koniecznos¢ wprowadzania zmian do przepisow lokalnych.
Jednak czynnik ludzki przejawiajacy si¢ u decydentow konserwatyzmem i nierozumieniem
obecnych mozliwosci w zakresie wspotpracy statek-holownik oraz weryfikacji propozycji
zmian przepisOw wynikami badan symulacyjnych powoduje stagnacje w tym zakresie.
Przyktadem sa porty polskie, gdzie jedna administracja morska utrzymuje rézne przepisy w
tym zakresie dla roznych portéw polskich.

Zmiany technologiczne w budowie statkow morskich, ktore przejawiaja si¢ budowaniem
coraz wigkszych jednostek morskich, ,,dopasowanych” do akwenow na ktorych sa
eksploatowane w potaczeniu z transportowanymi duzymi partiami tadunkéw niebezpiecznych
wymuszaja wymiang taboru holowniczego na jednostki bardziej zaawansowane zwlaszcza w
zakresie ich napedu i sterowania. Wspoétbieznie z tymi zmianami powinny nastgpowac
zmiany przepisow lokalnych, ktorych zatozenia wynikajace z mozliwosci technologicznych
mozna weryfikowa¢ przy wykorzystaniu badan symulacyjnych. Wprowadzanie takich zmian
wymaga zaawansowanego szkolenia na symulatorach dla pilotow i szyprow.

SHIP’S BERTHING WITH TUGS

Abstract
Ship mooring to quay is difficulty maneuver and dependent on many factors. The number of tugs,
their parameters and tactics mooring affects the size of the vessel, its equipment in device drive-
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steering, the size of the available area of maneuvering, current hydro meteorological factors and
practice and translational experience especially on the tactics of maneuvering. The need to use tugs
stems directly from local regulations. The world does not develop uniform rules the use of tugs, and
the provisions in this regard are created each individually using a database of past experience.
Modification of local regulations is enforced by accidents, changes to port infrastructure and the
increasing size of vessels.
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