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BADANIE MO ZLIWO SCI ZAWINI ECIA
MAKSYMALNEGO STATKU
KONTENEROWEGO DO PORTU GDA NSK

Streszczenie

Artykut przedstawia badanie miiovosci zawinecia do portu w Gdasku najwekszego statku
kontenerowego oraz zacumowanie przy nowoprojektgmvanabrzeu. Kazde pierwsze wefie do
portu statku o gabarytach wkszych aneli statkow dotychczas zawigaych wymaga
przeprowadzenia bada Badanie obejmowato mlovosci bezpiecznego manewrowania statku,
podchodzenie do portu, obracanie, cumowanie, odaan@, jak i wspolprac z holownikami.
Mozliwosé wykonania wszystkich poygsgych manewréw zostata zbadana na symulatorze z
uwzgkdnieniem rénych warunkdéw hydrometeorologicznych. Glaeo graniczne parametry
pozwalajjce na bezpieczne zawicie badanego statku do portu. Wyniki badpozwolity na
stwierdzenieze nowo wybudowany kontenerowiec klasy Triple E ,MaéMcKinney Moeller” mée
zawimg¢ do portu Gdask, co te nasgpito w dniu 21.08.2013r.

WSTEP

Gdaiski Port Kontenerowy (Deepwater Container Terminabzwija st bardzo
dynamicznie, z czym zwrane jest planowanie przyjmowania coraz ¢ksrzych
kontenerowcow, acznie z najwkszymi Triple E (maksymalnymi dla portu Gok).
Zaistniala konieczni@ rozwigzania problemu badawczego zmanego z zawigciem tej
wielkosci statkow.

Problem badawczy m@y na celu zbadanie mlowosci wykonania manewrow
na torze podeégiowym jak i w samym basenie portowym wymagat zlwaoia przestrzeni
symulacyjnej skfadagej st z planowanego przez DCT Gok nabrzea wraz z torem
podefciowym, w celu sprawdzenia wykonakod manewrdw statkiem klasy Triple E
lub podobnym w rénych warunkach hydrometeorologicznych oraz potwienia
prawidtowasci kata ustawienia nowego nadb#ze Badania wykonano za pomacgymulatora
nawigacyjno-manewrowego NaviTrainer 5000 firmy &as oraz systemu ECDIS. Nzé&
okresli¢ warunki meteorologiczne, dla ktérych nadéo przeprowadzi symulacje manewrow
w sposo6b zapewnigy ich bezpieczne wykonanie.

Wybudowany przez firmm Maersk w stoczni Daewoo kontenerowiec klasy Trifle
~-Maersk McKinney Moeller” jest najwkszym statkiem tego typu n@aviecie. Mierzy on
399m dhugéci, 59m szeroksxi, 73m wysokeéci. Posiada zanurzenie 16,5m, jego pojefano
brutto to 194 153, me pomidci¢ 18 270 TEU i osiga prdkos¢ 18,1 wzta. Ten typ
jednostki jest przetlomem w konstrukcji statkOwelzznacznej redukcji ziycia paliwa oraz
powaznemu ograniczeniu emisji dwutlenkwgla w celu ochronyrodowiska naturalnego.
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Wykonane badanie wykazatze mazliwe jest bezpieczne wajie i postoj tego typu statku
do terminalu kontenerowego Gak. Publikacja materialdw na ten temat jestzima
dopiero obecnie, ze wzglu na ich wczéniejszy poufny charakter.

1. OGOLNA CHARAKTERYSTYKA AKWENU OBEJMUJ ACEGO
TOR PODEJSCIOWY DO | OBECNY TERMINAL DCT WRAZ Z
PLANEM ROZWOJU

1.1.Warunki hydrometeorologiczne

Na wykonanie bezpiecznych manewréw $& do portu i cumowania, szczegolnie
jednostek o diej powierzchni nawiewu, mawptyw warunki pogodowe. Bardzo istotna jest
sita i kierunek wiejcego wiatru i dlatego niegbine jest uwzgidnienie wartéci
statystycznych. Silny wiatr z kierunku pétnocno-twsdniego jest najbardziej niekorzystny
dla pracy Portu Pdéinocnego. Wiatrom tym towarzysayoze falowanie utrudniage
manewry z ayciem holownikow, zakiécone madpy¢ przetadunki w porcie. Przed wejem
do basenu wyspuje pad, jego kierunek i sita zate od kierunku i sity wiatru i czasu jego
wiania. Dwe jednostki w czasie przeja torem wodnym mag doswiadcz& znosu
wywotanego pgdem oraz zjawiskami hydrodynamicznymi wlaggzej czsci. Poziom wody
jest zaleny od kierunku wiatru. Przy silnym wietrze pétnoomyobserwowano najwgzy
poziom wody o wysokgi 1,2m nad poziomredni. Najniszy wynosit 1,0m pouej stanu
sredniego i wysipowat przy diugotrwatym wietrze potudniowym.

1.2.Warunki nawigacyjne toru podejsciowego.

Wejscie na tor podégiowy do basenu DCT z nowo projektowanym nabene nasipuje
po minkciu z lewej burty ptawyswietinej ,ZS” i zwrocie na kurs 253.6°. Ptavéwietling
.PP” (ptawa pilotowa) naley rowniez zostawé po lewej burcie i kieron@ sig
nasrodek pierwszej bramki toru wiejowego, ktdg stanowi para ptawwietinych ,P-1"i ,P-
2”. Srodek toru jest wyznaczony nabigkiem swietinym o kierunku 253,6°. Szeradtoru
wodnego wynosi 350 m przyegpokasci 17 m. Tor podégiowy zakaczony jest zewgtrzng
obrotnia o srednicy 670 m i najmniejszej gdokasci 16,5 m. Obrotnica wewitrzna,
potozona przy wejciu do basenu z pirsem kontenerowym posiaddnic 650 m.

Opisany obszar nie powinien limitowgodefcia i manewréw statku klasy Triple E

w dobrych warunkach pogodowych.

1.3.Charakterystyka istniejacych nabrzezy i basenu portowego

W basenie gdzie planowane jest utworzenie nowebaa kontenerowego znajdugic
obecnie dwa pirsy. Pierwszy z nich to Pirs Rudodglay do obstugi statkbw o zanurzeniu
13 m na pierwszym stanowisku, oraz statku o zamiwzE3,7 m na stanowisku drugim. Pirs
drugi — DCT ma diug& 650 m i szerok& 315 m. Nabrzee przetadunkowe kontenerdw jest
umiejscowione na potnocno-zachodnigianie pirsu. Na stronie potudniowo zachodniej
znajduje s rampa dla obstugi statkbw Ro-Ro. Diggolinii cumowniczej z dwoma
stanowiskami postoju statkbw wynosi 650 m. Maksymatopuszczalne zanurzenie dla
statkbw wynosi 14,5 m dla pierwszego stanowiska @5 m dla stanowiska drugiego.
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Rys. 1.Zrzut 7 rhapy, stan obecny basenéw portowych wokésenu DCT.

1.4.Planowane prace dotycgce pogebienia basenu oraz budowy nowego

nabrzeza

Planowane jest pogpienie basenu poruzy Pirsem Rudowym i Deepwater Container
Terminal do 16,5 m i wybudowanie pagdzy nimi nowego nabrza DCT przeznaczonego
do obstugi kontenerowcow klasy Triple E o diego 400 m, szerok@i 59 m
i zanurzeniu 14,5 m (Rys. 2).
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2. WYBRANE PRZEPISY PORTOWE OBOWI AZUJACE W PORCIE
GDANSKIM, DOTYCZ ACE CUMOWANIA DU ZYCH STATKOW

2.1.Przepisy ogolne
Kapitan portu ma prawo ogranigzglbo zamka¢ ruch na obszarze portu lub jegea,
jezeli wymagag tego warunki bezpiecastwa lub ochrongrodowiska.

2.2.Pilotaz

Statek mae korzysta wytacznie z ustug pilota posiadapgo kwalifikacje i uprawnienia
zawodowe okrdone w odebnych przepisach. Do korzystania z ustug pilotavabpane §
statki o dtugéci 50 m i wikszej o ile przepisy szczegbtowe zawarte wécizll Zarzadzenia
Dyrektora Urzdu Morskiego w Gdyni nie stanoainacze.

2.3.Holowanie

Korzystanie z ustug holowniczych w portach jestwilaakowe w zakresie uregulowanym
przepisami. Kapitan portu me zwolnt statek na okiony czas lub akwen portu od
obowiazku korzystania z ustug holowniczych lub zezwoha wycie mniejszej liczby
holownikow

2.4.Cumowanie

Wszystkie statki o diugai 40 m i wkkszej obowazane g korzysté z pomocy
cumownikéw portowych.

2.5.Przepisy dodatkowe dla portu Gdask — Port Poinocny

Bezpieczna mdkos¢ dla statkow w Porcie Potnocnym, ktorych disgprzekracza 50 mi
zanurzenie 3 m, jest oktena na 6 wzlow. Zespoty holownicze magporusza sig
z predkoscia 4 weztow. Statki o diugéci 240 — 300 m s zobowhzane z korzystania
czterech holownikow. Statki, ktore ze wadlh na swagj wielkos¢, dla bezpiecznego
wejscia/wyjscia, do/z portu, powinny lgéyholowane na torach podejowych, mog by¢
wprowadzane (wyprowadzane z portu), jycynie wtedy, gdy stan morza pozwala
na pra¢ holownikéw na holach. Do Portu Poinocnego, mdy¢ wprowadzane statki o
dtugcéci do 300 m (wdcznie) i zanurzeniu do 15,0 m pragdnim stanie wody.

3. HOLOWNIKI DOST EPNE W PORCIE POLNOCNYM W GDA NSKU
W porcie dosipne g cztery holowniki:

— Ajaks moc 2500 KM uag 30T

— Tytan moc 2x1432 kW ugl 48T

— Virtus moc 2x1765 kW ugg 56T

— Taursu moc 2x1230 kW ug 42T

3.1.Typowa konfiguracja holownikéw przy cumowaniu i odaimowaniu duzego
kontenerowca

Typowa konfiguracja holownikéw dla obstugi digo statku skiada eiz holownika
dziobowego, dwoch holownikow rufowych oraz jedndgownika do asysty i dopychania.
Holownik dziobowy powinien posiadaiciag na palu rgdu 60 T.

3.2.Dopuszczalne warunki meteorologiczne dla bezpieczge uzycia holownikow

Zgodnie z obowdzujacym ,Atlasem zanurza€ dla obecnego terminalu kontenerowego
jednostki dhisze od 270 m magby¢ obstugiwane przy wietrze nieprzekraczam 7-8°
Bouforta
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4. BADANIA SYMULACYJNE

Badania symulacyjne zostaly przeprowadzone w ldbown Katedry Nawigacji
Akademii Morskiej w Gdyni przy wykorzystaniu symtdea nawigacyjno — manewrowego
Navi Trainer 5000 Professional symulatora map elektronicznych i systeméw ECNEYVi-
Sailor 40000raz aplikacjiModel Wizard (v. 5.0).

Rys. 3.Symulator nawigacyjno-manewrowy Navi Trainer 50006f&ssional.

4.1.0pis obszaru symulacji

W przygotowaniu geograficznego obszaru symulactay uwzgédnione wspétrzdne
geograficzne projektowanego nabtraemapy i pomoce nawigacyjne.

Dla bada symulacyjnych zbudowano matematyczny model gemgmadégo obszaru
symulacji na podstawie wspobddnych geograficznych, dostarczonych przez DCT
odzwierciedlagcego basen portowy DCT wraz z nalia®i po wykonaniu projektowanych
zmian. Wykonano tale wizualizacg podefcia do i basenu portowego DCT wraz z
nabrzeami. Na obszarze symulacji wnlve jest stworzenie eych warunkow
hydrometeorologicznych (wiatr, falowanie,a@y oddziatywugcych na manewragy w tym
obszarze statek.

4.2.Uzyte modele (statek wtasny, holowniki oraz inne stét)

Uzyte do symulacji statek typu Triple E, inne statkholowniki s5 rozbudowanymi
modelami matematycznymi statku w budowie w przypadkriple E oraz jednostek
rzeczywistych w przypadku innych statkow i holowdik Zaréwno obszar symulacyjny jak i
uzyte statki § wysoce realistyczne.

4.3.Metoda badain symulacyjnych

Do wyboru liczby symulacji nieziainych do okrélenia maliwosci cumowania zadanego
kontenerowca przy nowoprojektowanym natitzékontenerowym posiono sg arkuszem
zawierajcym wszystkie mgiwe scenariusze.

Zakres warunkow meteorologicznych oraz rodzajow amgkvanych manewrow
obejmowat wiatr o sile od 4 do 21 m/s (3 — 8 w sBalauforta) z kierunkéw W, SW, NW,
NNW, N, S, E dla manewréw cumowania w pustym basg@airtowym (scenariusz A), gdy
obecne nabrze gkbokowodne jest zeje przez statek klasy PS - kontenerowiec o dicigo
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366 metréw (scenariusz B) oraz trzeci scenariugy, @procz kontenerowca klasy PS w
basenie jest przycumowany do naliezeudowego masowiec 150 000 DWT (scenariusz C).
Wykonano rownie symulacg przy wietrze z kierunku NE, aby sprawtiddziatanie wiatru
dopychagcego statek do nabrze i stanowicego istotne utrudnienie przy wykonywaniu
manewru cumowania.

SYMULACJA

. 4

SCENARIUSZ |

¥ ) 4 \ 4

Lo : |
¥ 4 A 4

WIND WIND WIND

DIR SPEED [m/s] DIR SPEED [m/s] DIR SPEED [m/s]
4 10 21 8 16 21 8 16 | 21
Al

N 4 | A110 | Al21 N B.1.8 | B.1.16 | B.1.21 N |ci18| Cl16|Cl.21
A2.

NE | 4 | A210 | A2.21 NE | B.2.8 | B.2.16 | B.2.21 NE | C.2.8| C.2.16 |C.2.21
A3.

E 4 | A310 | A3.21 E B.3.8 | B.3.16 | B.3.21 E | C38| C3.16|C321
A4,

S 4 | A410 | A421 S | B48| B4.16 | B4.21 S | C48| C4.16|C.421
AS.

SW | 4 | A510 | A521 SW | B5.8 | B.5.16 | B.5.21 SW | C5.8| C.5.16 |C.5.21
AS.

Wi 4 | A6.10 | A6.21 W | B.6.8| B.6.16 | B.6.21 W | C6.8| C6.16 |C.6.21
AT.

NW | 4 | A7.10 | A7.21 NW | B7.8 | B.7.16 | B.7.21 NW | C.7.8| C.7.16 [C.7.21
A8.

NNW | 4 | A8.10 | A8.21 NNW | B.8.8 | B.8.16 | B.821 | | NNW | C.88| C.8.16 |C.8.21

Rys. 4.Arkusz zawierajcy wszystkie mgliwe scenariusze.

Oznaczenie numerdw symulacji na przyktadzie symiuteicC.2.21, gdzie:
C. — Wariant symulacji C
2. — Kierunek wiatru, gdzie:
1-N, 2—-NE,3-E,4-S, 5-SW, 6 —WNW, 8 — NNW.
21 — Prdkos¢ wiatru rzeczywistego [m/s]

Ostateczny doboér symulacji pozwalgych uzyska wiedz o maliwosci cumowania
przy nowo konstruowanym nabeze statku o zadanych parametrach dokonano
po konsultacji z déwiadczonymi kapitanami i pilotami.

Rysunek 5 przedstawia uproszczakak ryzyka dla manewru cumowania kontenerowca
w zalenosci od wybranego scenariusza iggkosci wiatru rzeczywistego dziaklggego na
statek. Dla kadego ze scenariuszy przypisano wagzyka jak poniej:

A-1;B-2;C-3.
Tej samej operacji dokonano dla@kosci, z jaky wieje wiatr podczas symulaciji:
4/8[m/s] — 1; 16[m/s] — 2; 21[m/s] — 3.
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Wewrgtrzna czsé¢ tabeli odpowiada iloczynowi dwoch sktadowych. Waiaipc zatem
wariant symulacji C z pdkoscia wiatru 21 m/s w miejscu skrzgwania kolumn
I wierszy mana odczyta iloczyn rowny 9, co jest warfoia najwicksza czynaca manewr
w takich okolicznéciach za najniebezpieczniejszy.

SCENARIUSZ
A B

(2]
=| 48 1 2 | 3
)
= 16 2 4 6
=
a8 3 6 | 9
Rys. 5.Uproszczona skala oceny ryzyka dla cumowania kentevcem do nowobudowanego

nabrzea.

W schemacie tym nie dokonano oceny wplywu dziatamimtru w zalénosci
od kierunku, z ktérego wieje wiatr. Istotna jesa sviatru, ktéra do pewnej wadci pozwala
na wykonanie manewru (17 m/s) lub nie pozwala n&omgnie bezpiecznego manewru
(np. 21 ms/s). Opinia ta wynika z badsymulacyjnych. Potwierdzaja takze kapitanowie
I piloci manewrugcy duzymi statkami.

5. PRZYKLADOWE WYNIKI BADAN SYMULACYJNYCH

5.1.Manewry podej$cia i cumowania oraz odcumowania i odégia zadanego
kontenerowca przy predkosci wiatru 8 m/s z r&nych kierunkéw

Na wysokdci ptaw P-13 i P-14 weto cztery holowniki, wszystkie na standby. Przed
wejsciem do basenu portowego zredukowanedkos¢ do ok 3,5w (Pltawa P-16) i &1t
predkoscia stek wchodzi do basenu. Obrot statku wykonano semi@ DCT. Ridkos¢ statku
W momencie rozpogzia manewru obrotu 1,5 do 2,0 w. Manewr wykonarkotyvtasnymi
sterami strumieniowymi. Nie bylo koniecZwd uzycia holownikbw w catym okresie
wykonywaniu manewru obrotu. Po ustawieniu statkmndlegle do nabrza statek zioyt sie
do nabrzea tylko przy pomocy steréw strumieniowych. Manewygladaty podobnie dla
wszystkich bad@asymulacyjnych wykonanych dlaudych kierunkéw wiatru wiejcych z sita
8 m/s co stwierdzono na podstawie raportdw manews@gcia i statku Triple E. Z bada
symulacyjnych wynikaze wefcie do portu i zacumowanie statku klasy Triple Eydvadanej
sile wiatru mae odby si¢ bezpiecznie przy pracy wilasnych anizen statku. Holowniki
wykorzystane mogbyc tylko do asysty.

Podobnie jak dla przy cumowaniu, manewry odcumoaanwiykonano przy iyciu
dziobowych i rufowych sterow strumieniowych i holowow na holach w asgie. Moc
steréw strumieniowych byta wystarczeq do uzyskania efektu odeje od nabrzea i
obrécenia statku dla wszystkich kierunkéw wiatrieéego z pgdkoscia 8 m/s. Powysze
wnioski wynikap z przedstawionych parej raportow z badasymulacyjnych.
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Symulacja nr:

C.1.8 — Podejcie i cumowanie

- Wariant:
- Wiatr:

C

000°, 8 [m/s]

Zajete pirs rudowy i terminal kontenerowy

Zrzut symulacji:
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Czas symulacji: Wydarzenie:
12:00:0( Rozpoczcie symulacji
12:05:4: Lewy trawers Plawy -16.
12:11.:0( Statek na obrotnicy paliwow
12:24:5: Statek na obrotnicy w basenie Dt
12:54:0° Statek przy nabrze.
| Ve 1hd4zE 16°43.50E 16°44.50E 16°45E 18°45.50E

tEar
kFIR 1053M

105
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@ 2 10g
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iy 31
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Rys. 6.Przyktadowy zapis trajektorii ruchu podczas symulacC.1.8 — poddgie do nabrziea

kontenerowego.
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Symulacja nr: C.1.8 - Odcumowanie i odgjcie
- Wariant: C Zajete pirs rudowy i terminal kontenerowy
- Wiatr: 000°, 8 [m/s]
Zrzut symulacji:
\ 2] e E o mf«:sms T EAEE ! \\\ oY T
: N
E Xy 11g
11g
185 iy
Mg
00m 10g
14°23.500 ( 0 '5‘43’235:'\4
10y
= 10g
104
93 105
% 10;
Mg 18g ‘-\\ 82
i k\\ a S7 i 4
‘/. B =
] '.‘/ . %
: ' 4 9
74 y- By
134/ /,/ 7
// Gl
Czas symulacji: Wydarzenie:
12:54:08 Rozpoczcie manewru odégia od nabrzea.
13:18:33 Statek na obrotnicy w basenie DCT.
13:27:54 Statek na obrotnicy paliwowej.
13:37:03 Ptawy trawers Plawy P-16.
13:42:40 Zakaiczenie symulacii.
k9 [T 184,508 ot A HIG 1USOMlsassE o
3g . A4 1 124 T 2 0
2 173 I MP’_,‘/ =
1 mﬁ: " 4;:25% _ R x;rwo 2
\\ 45’/ \\ LT Lt
18 2= 1
\: 5" ,;géx—‘?é S{jopaagw 172 o 75 .
/ -l s i 2 Skomsem
B2 /@g,/ : e s4°24N
o iy N
15275 TS T
8 g /// 107 2
bn Rear / !
8 opwssm s - :; e
q . \1\55\1;‘:)‘\/1 “55155 g
il 7 113 g
i . -
il 2 10g
& 9 a;D“ ", 105 /
3
8 : 33 9 iy \_/
. B} " 55
& fg 82
B 15741 50 1572 572,50 T e leae B 5°4.508 ease BassoE  sezn

Rys. 7.Przyktadowy zapis trajektorii ruchu podczas symjillacC.1.8 — odejcie od nabrzea do

ptawy P-16.
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WNIOSKI

Na podejciu do portu zbadano mlbwos¢ utrzymania stejcego statku poprzez prac
sterow strumieniowych i holownikéw (z pgtmoa) przy wietrze wiejcym w burt, z rGzna
sita. Stwierdzonoze do sity wiatru 17 m/s wiggego z najbardziej niekorzystnego kierunku
(z burty — najwtksza powierzchnia nawiewu) jest to mhwe.

Na podstawie wykonanych badasymulacyjnych stwierdzonoze dopuszczalna sita
wiatru pozwalajca na wykonanie manewru Weja do portu i cumowania statku klasy Triple
E wynosi 17 m/s. Podczas manewru odcumowania zgkr@sy sterOw strumieniowych
uzywany byta w rénym zakresie. Maksymalniezyto 75 % mocy steroOw. Natg zauwayc¢,
ze zwkkszona moc wywana ledzie tylko w czasie wygpowania silnej (dopuszczalnej do
odcumowania) mdkosci wiatru. Przy okr@aniu maksymalnej, dopuszczalnej sity wiatru
umazliwiajacej wefcie do portu i bezpieczne cumowanie statku klaggld e naley przyjac
margines bezpiecastwa dajcy pewndé skutecznego, bezpiecznego wykonania manewru.

W badaniach symulacyjnychzyto holownikéw o podobnej mocy, jakie znajaigie w

porcie Gdask, nie mniej wszystkieayte holowniki byty z napdem azymutalnym (Gask
posiada tylko trzy takie holowniki).

Podczas badasymulacyjnych stwierdzonag przy wietrze wigjcym z pedkaoscia 21 m/s
Z najbardziej niekorzystnego kierunku (w kdirnie mana bylo wykona bezpiecznego
manewru obrotu i cumowania. Zacumowane w baseatki gkontenerowiec i masowiec) nie
miaty bezpdredniego wptywu na wykonywane manewry.

Manewr wefcia do portu i cumowania przy qukosci wiatru 21 m/s jest nie
akceptowalny ze wzgtlu na zbyt din predkos¢ statku niezbdna do manewrowania, zbyt
mak moc holownikéw i steréw strumieniowych. Traconmkole nad zachowaniem statku
zaréwno podczas obrotu jak i w czasie dochodzepianabrzea, gdzie nie nmana byto
zapanowéa nad zbyt dia predkos¢ dochodzenia statku do nabtae

Podczas badgasymulacyjnych maiwosci utrzymania statku przy nabeze przy silnym
wietrze odpychacym stwierdzonoze przy pedkosci wiatru 21 m/s zerwaniu ulegta cuma
dziobowa. Wplyw na to miata zaréwnoegdkos¢ wiatru jak i ruch statku przy nabrae
oczywisty przy takiej sile wiatru.

Zgodnie ze zleceniem Zamawjeggo zbadano nmibwosé wejscia do basenu DCT
I zacumowania przy nowo projektowanym nabiestatku o dtugeci 440 m, szeroki 56,4
m, zanurzeniu 15,2 m i wyporfm 228300 t. Przy dobrych warunkach pogodowych
(predkos¢ wiatru 8 m/s) w wyniku badania stwierdzonge wepcie statku do basenu i
zacumowanie jest nzbwe.

Jereli statek kdzie posiadat stery strumieniowe oc¢kszej mocy, bdzie miat do
dyspozycji holowniki o wikszym ucagu ankeli uzyte w badaniach, lubebzie wyta ich
wigksza liczba m#iwe jest operowanie statkiem przyakszej ni 17 m/s pgdkosci wiatru.

Zwigkszenie sity ucigu holownikéw mae pozwolé na wykonywanie manewrow obrotu
i cumowania przy wikszej pedkosci wiatru. Czy kdzie to maliwe przy wietrze 21 m/s
naleey wykona badania jakiej mocy i w jakiej liczbie holownikibstugupce statek tej
wielkosci pozwoh na wykonywanie bezpiecznych manewrow.

Uzycie cum o wikszej wytrzymatéci, zwigkszenie ich liczby oraz w razie potrzeby
uzycie sterow strumieniowychallz asysty holownikow pozwalna bezpieczne utrzymanie
statku przy nabrze bez zrywania cum.

Po przeprowadzeniu batlastwierdzono m#iwos¢ wykonania manewréw obrotu w
basenie DCT i cumowania do nowoprojektowanego mabrkontenerowego statku o
diugasci 440m.

W wyniku wykonanych badasymulacyjnych stwierdzonagge projektowane usytuowanie
nabrzea daje meliwos¢ cumowania do niego statkow typu Triple EatKpod jakim
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zaprojektowano nabrze nie wzbudza zastrzen w kontelécie wykonywania manewrow
cumowania statkéw tej klasy.
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EXAMINATION OF THE POSSIBILITIES
OF ENTERING THE PORT OF GDA NSK
BY THE LARGEST CONTAINER VESSEL

Abstract

The paper presents research into feasibility oEeng the port of Gdésk by the largest container
vessel and its berthing at the newly designed giéany. first entry into a port by a vessel with
dimensions larger than the ships so far callinghas port requires testing. The research coveredl th
possibility of safe maneuvering of a vessel, apghosy the port, turning, berthing, unberthing and
cooperation with the tugs. Feasibility to perfori af these maneuvers has been tested on a
simulator, taking into account various hydro-metdogical conditions. Borderline parameters were
specified in order to enable safe entering of thesel to the port. The results have confirmed ttheat
newly-built container a Triple E Class Vessel "MdemMcKinney Moeller' can enter the port of
Gdaisk and such event took place on 21 August 2013.
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