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Jerzy Herdzik

M ozliwosci torowania drogi statkom, podczas akgji kruszenia
pokrywy lodowej, z uzyciem holownika z napedem azymutalnym

Uwagi wstepne

Ogtoszenie akcji lodowej przez Dyrektora
Urzedu Morskiego zwigzane jest z dodatkowymi
ustugami realizowanymi podczas manewréw wej-
$cia/wyjscia statkow z portéw. Jest to sytuacja
umozliwiajgca bezpieczne przeprowadzenie ma-
newrdw i przycumowanie statkéw. Podnosi to kosz-
ty eksploatacji portu, ale umozliwia jego funkcjo-
nowanie przez caly rok. Potudniowy Battyk jest
formalnie morzem niezamarzajacym, ale w okresie
stycznia i lutego powstaje sytuacja, w ktdrej docho-
dzi do utworzenia powtoki lodowej w kanatach por-
towych, awanporcie i na redzie, niekiedy kilka mil
morskich od brzegu. Zalezy to od warunkéw pogo-
dowych w okresie od grudnia. Utrzymywanie sie
mrozow przez okres ponad 2 tygodni oraz nieko-
rzystny uktad wiatréw (dla Gdyni s3a to wiatry
wschodnie) moze doprowadzi¢ za zamarzniecia
strefy przybrzeznej. W zimie 2010/2011 roku ko-
rzystna okazata sie odwilz w styczniu. W rezultacie
do zamarzniecia doszto dopiero w lutym i na okres
2 tygodni konieczne byto ogtoszenie akcji lodowe;j.
Mozliwosci manewrowe statkéw poruszajacych sie
w pokrywie lodowej s3 ograniczone. Dla duzych
szybkich jednostek (np. proméw) jest to sytuacja
ograniczajagca mozliwosci dobicia do nabrzeza
(z powodu spietrzenia sie pokruszonych tafli lodu),
dla wielu innych jednostek moze sie okaza¢, ze nie
majg one mozliwosci pokonania dodatkowych opo-
réw stawianych przez pokrywe lodowa.

Zalety pednikéw azymutalnych

Holowniki wyposazone w naped ASD (azimu-
th stern drive), czyli z napedem azymutalnym maja
istotng zalete - moga wytwarza¢ znacznie wiekszg
site naporu w kierunkach bocznych w stosunku do
osi gléwnej statku. Przyklad poréwnawczy z ho-
lownikiem o tradycyjnym napedzie, przedstawiono
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narys. 1 [1]. Wynika z niego, Ze holownik ASD mo-
ze wytworzy¢ okoto 5-6 razy wiekszg site boczna.

Available Thrust in Different Directions

For an Aquamaster and a Conventional Tug
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Rys. 1. Mozliwos$ci wytworzenia ukierunkowanej sity
naporu przez tradycyjny holownik oraz z napedem
azymutalnym [1]

Podczas tworzenia rynny w pokrywie lodowe;j
bedzie ona szersza. Ponadto ruch jednostki powo-
duje powstanie fali wokét kadtuba ponizej warstwy
lodu zwiekszony ustawieniem pednikéw na ze-
wnatrz (rys. 2a). Powoduje to skuteczniejsze tama-
nie pokrywy lodowej na wieksze odlegtosci. Utwo-
rzona rynna siega okoto 2 szerokosci kadtuba. Po-
zwala to wiekszym jednostkom ustawi¢ sie w ryn-
nie i nadaza¢ za holownikiem. Holownik porusza sie
z niewielkg predkoscia do przodu (rys. 2b), aby
przy rozwartych pednikach zwiekszy¢ skutecznos$¢
tworzenia rynny. Statek powinien podaza¢ za ho-
lownikiem w mozliwie najmniejszej odlegtosci za-
pewniajacej jeszcze bezpieczenstwo zeglugi obu
jednostek. O predkosci winien decydowac kapitan
holownika, bowiem musi on mie¢ zapas mocy silni-
ka gtéwnego i mozliwosci manewrowych, aby
w przypadku zagrozenia jego jednostki moc po pro-
stu uciec.

Mozliwosci wykorzystania holownika do
przygotowania akwenu wokoét nabrzeza, do ktérego
ma by¢ cumowany statek, polegajg na wstepnym
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pokruszeniu lodu poprzez przejscie w bliskiej odle-
gtosci od nabrzeza, na rozchylonych pednikach
i duzych nastawach, aby wykorzysta¢ dodatkowo
efekt kruszenia lodu przez wytwarzang przez ho-
lownik fale. Nastepnie, jesli istniejag mozliwosci wy-
pchniecia lodu spod nabrzeza, nalezy cumowac sie
jak na rys. 2c lub 2d. Metoda ssania przynosi z regu-
ty lepszy efekt od metody pchania, ale zalezy to
réwniez od ksztattu nabrzeza, sposobu cumowania
holownika, umiejscowienia pednikow w kadtubie
[2,3,4].

Rys. 2. Kierunki sily naporu holownika z napedem
azymutalnym:

a) przy rozpoczeciu tworzenia rynny

b) podczas tworzenia rynny

c) przy wypychaniu lodu metoda pchania

d) przy wypltukiwaniu lodu metoda ssania

Praca w zalodzeniu wymaga od kapitana ho-
lownika wiekszej koncentracji. Trudniej jest prze-
widywa¢ skutki wykonywanego manewru. Wieksze
opory plywania wymagajg pracy na wiekszych ob-
ciazeniach, przy zwiekszonym zuzyciu paliwa. Ist-
nieje ryzyko nieoczekiwanej zmiany kursu spowo-
dowanej zmiang oporéw w warstwie lodu, co przy
pracy w bezposredniej bliskoSci nabrzeza, moze
stanowi¢ zagrozenie dla jednostki wykonujacej ta-
kie czynnosci. Nie mozna (kategorycznie nie wol-
no!) prébowac¢ tamac¢ lodu ustawiajac holownik
prostopadle do nabrzeza. Pekniecie ptyty lodu po-
woduje nieoczekiwany ruch jednostki do nabrzeza,
na ktéry nie zdazy sie zareagowacl. Praca w zalo-
dzeniu ma wiele wad:

e praca na zwiekszonych obcigzeniach powo-
duje zwiekszone zuzycie paliwa;

* jest praca nieefektywna, wykonuje sie jg, ale
w krétkim czasie jej efekty sa zniweczone
(ponowne zamkniecie rynny i zamarzniecie
wody);

* pokruszony 16d zapycha rurociagi wody
morskiej chtodzacej, moze doprowadzi¢ do
ograniczenia przepltywu wody, przegrzania
silnikow gtéwnych i ich zatrzymania, a nie-
kiedy i zaniku napiecia w sieci okretowej;

* moze uszkodzi¢ elementy uktadu napedo-
wego (np. wytamaé, wykruszy¢ skrzydta
$ruby);
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* moze uszkodzi¢ elementy kadtuba, zerwac
zabezpieczenia antykorozyjne (tzw. cynki),
zniszczy¢ farbe na kadtubie itd.

Ma jedng zalete - powoduje oczyszczenie
kadtuba z poro$niecia oraz skrzydet $rub
i ewentualnie dysz wokot $rub.

Sposoby wykorzystania mozliwosci
holownikéw podczas pracy w zalo-
dzeniu

Spietrzony 16d o grubosci rzedu 1 m stanowi
tak duzy opoér, ze nie jest w stanie go spietrzy¢
w ruchu bocznym nawet bardzo duzy statek (rys.3)
przy uzyciu holownikéw dopychajacych do nabrze-
za. Pewna nadzieje daja pontony odbojowe, miedzy
ktérymi mozna sprébowac spietrzy¢ 16d, ale najcze-
$ciej jedyna szansg jest wyplukanie lodu spomiedzy
statku i nabrzeza, za pomocg holownikéw odpo-
wiednio ucumowanych (Rys.2c, 2d). Wymaga to
odpowiedniego ustawienia statku (pod katem do
nabrzeza), aby proces wypychania lodu byt mozli-
wy.

Rys. 3. Problemy zacumowania statku do nabrzeza

W niektorych sytuacjach konieczne jest do-
prowadzenie jednostki bezposrednio do nabrzeza
(Rys.4), aby mozliwe byty dalsze operacje, w tym
przypadku transport sekcji z nabrzeza na ponton.
Wymaga to wspotpracy minimum dwdéch holowni-
koéw odpowiednio ucumowanych, z ktérych jeden
ustawia odpowiednio ponton i nim manewruje,
drugi przy nabrzezu tworzy rynne i usuwa wstepnie
pokruszony 16d.
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Rys. 4. Zacumowanie pontonu do nabrzeza po pokru-
szeniu i wypchnieciu lodu

Taka rzeczywista sytuacje przedstawiono na
rys.5. Mimo asysty dwoch holownikéw, gdy jeden
z nich zagrzat sie, zestaw holowniczy uwigzt w lo-
dzie na redzie portu Gdynia, a zasadniczo na torze
podejsciowym.
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Rys. 5. Zatrzymany przez zalodzenie zestaw holwniczy
na torze podej$ciowym do portu Gdynia

Konieczne okazalo sie uzycie trzeciego ho-
lownika, nie majac pewnosci, Ze rozwiaze to zaist-
niaty problem. Roli tej podjat sie kapitan holownika
,Heros”. Po ocenie sytuacji, nie mogac sie zacumo-
wac do rufy pontonu jako pchacz (rufa byta do tego
nieprzystosowana), zdecydowano sie na zacumo-
wanie do burty pontonu na sztywno tak, aby po-
miedzy burta pontonu i holownika nie gromadzit sie
16d (rys.6).

Rys.6. Zestaw holowniczy: ponton i 3 holowniki

Mimo obaw, co do skutecznosci takiego spo-
sobu zacumowania, okazato sie, ze jest to skuteczne.
Zestaw holowniczy odzyskal mozliwosci ruchu.
Uzyskana predkos¢ (w tym przypadku nie ma ona
istotnego znaczenia) przekroczyta 2 wezly, przy
obcigzeniu mocg silnikow gtéwnych holownika ,He-
ros” na poziomie 60% (1800 kW). Stanowito to mite
zaskoczenie, bowiem nie oczekiwano, az tak duzej
skutecznosci.

Praca holownika na akwenie pokrytym po-
krywa lodowa wymaga przystosowania sie do no-
wych nietypowych warunkéw. Pokrycie awanportu
i redy pokrywa lodowa wymaga minimum dwuty-
godniowego okresu silnych mrozéw, co w warun-
kach potudniowego Battyku, zdarza sie maksymal-
nie w okresie od 2 do 4 tygodni w ciggu roku. Ruch
w porcie w tym okresie jest z reguty lekko ograni-
czony. Okres zimy powoduje, Ze czes¢ jednostek jest
w tym czasie wylaczona z eksploatacji lub zostaja
przeniesione na ,cieplejsze” wody.

Pozostaje problem nabycia praktyki (umie-
jetnosci) - pracy w warunkach pokrywy lodowe;j,
skoro jest to epizod w pewnej porze roku. Szacowa-
na grubos¢ pokrywy lodowej, ktéra umozliwia pra-
ce holownikom z napedem azymutalnym majacym
klase lodowa L III, siega 0,5 m. W pokruszonym
lodzie moze by¢ troche wieksza, ale zapewne nie
przekracza 1 m.

Nalezy doda¢, ze w zalodzeniu, ktére wystapi-
to w lutym 2011 r. (rys.7) jednostki typu prom pa-
sazersko-samochodowy radzily sobie dobrze. Sa-
modzielnie manewrowaty. Potrzeba byta tylko
wstepnego pokruszenia pokrywy lodowej w poblizu
miejsca cumowania.

Atrakcje okresu zimowego zachecily niektére
osoby, do spaceréw w kanatach portowych i wejscia
na pokrywe lodowa na Zatoce Gdanskiej. Mimo nie-
bezpieczenstwa znaleZli sie amatorzy spacerow.
Dopiero decyzja Dyrektora Urzedu Morskiego
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w Gdyni o zakazie spaceréw i relacje w mediach
o zagrozeniu spowodowaly ograniczenie takich
zdarzen.

Rys. 7. Reda portu Gdynia w lutym 2011 r.

Uwagi koncowe

W praktyce, holowniki z pednikami azymu-
talnymi okazuja sie bardzo dobrymi jednostkami
w celu pokruszenia pokrywy lodowej i utworzenia
rynny, w ktérej moga poruszac sie inne jednostki.
Mozna je réwniez wykorzysta¢ w celu tamania lodu
w poblizu nabrzezy, aby mozna byto zacumowacé
statek bezpos$rednio do nabrzeza. W niektérych
przypadkach jest to warunek konieczny np. dla
promu samochodowego dtugo$¢ rampy wytadow-
czej jest ograniczona, dla kontenerowca moze sie
okaza¢, ze zewnetrzne kontenery s3 niedostepne
dla wysiegu zurawia itp.

Holownik z pednikami azymutalnymi ma
z reguly wieksza moc od tradycyjnych, typ pednika
stwarza lepsze warunki do pracy w pokrywie lodo-
wej, majg z reguty dodatkowe zabezpieczenia przed
kasza lodowa (skrzynie lodowe, chtodnice burto-
we)[1,3] - w rezultacie maja predyspozycje, aby
wykorzystac je m.in. podczas akcji lodowych.

Streszczenie

W przypadku zalodzenia redy, awanportu
i kanatéw portowych powstaje problem wejscia
statku i jego przycumowania do nabrzeza. W porcie
Gdynia sytuacja taka zachodzi w okresie stycznia
ilutego. Ogtaszana jest akcja lodowa, ktéra ma
umozliwi¢ ruch w porcie. Zachodzi koniecznos¢
torowania drogi przez holownik oraz pokruszenia
lodu w okolicach miejsca cumowania statku. Do
tego celu lepiej jest wykorzysta¢ holownik z nape-
dem azymutalnym, ktéry stosujgc odpowiednie
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sposoby, moze to uczyni¢ sprawnie i skutecznie.
W referacie wskazano sposoby realizacji z uzyciem
holownika z napedem ASD. Praktyczne dziatania
mialy miejsce w Porcie Gdynia w lutym 2011 r.
z uzyciem holownika Heros. Nabyto doswiadczenie,
ktore moze by¢é pomocne w nastepnych latach pod-
czas akcji lodowych.

Abstract

It has formed a problem with a ship entrance
to port and her mooring due to ice on open roads,
outer harbor and port channels. It has happened in
Gdynia port in January and February. Breaking ice
action has been announced to make possible the
movement in the port. It has proceeded a necessity
of clearing the way for ship by tug and ice crushing
in the ship mooring spaces. It is better to use the
ASD tug, which using suitable methods, can do it
efficiency and effectively. In the paper it was pre-
sented the realization methods with using ASD tug.
Practical performances have been take the place in
Gdynia port in February 2011 with tug named He-
ros. It was acquired the experience, which may be
helpful in the next years during ice crushing actions.
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