111 - ZAWIETRZNOSC I NAWIETRZNOSC STATKU

Kazda powierzchnia, nadwodna czy podwodna ma swdj ksztalt i
okreslony $rodek swojej powierzchni, na ktora dziala woda czy wiatr.
Potozenie wzajemne tych srodkow decyduje o zachowaniu si¢ statku
wzgledem pradu czy wiatru, o jego zawietrznosci lub nawietrznos$ci.

Poniewaz powierzchnie boczne podwodnej i nadwodnej czgsci
kadhuba ulegaja zmianie w funkcji zaladowania i przegligbienia tak tez
srodki tych powierzchni wzajemnie si¢ przemieszczaja.

Jezeli srodek bocznego oporu podwodzia (SBO) znajduje si¢ za
srodkiem (od dziobu w kierunku rufy) powierzchni nawiewu (SPN)
(holownik, statki z nadbudéwkami na dziobie czy przed owrezem) to
statek bedzie mial tendencje¢ do odpadania od linii wiatru i taki statek
bedziemy nazywali ,,statkiem zawietrznym” [Rys.1].

Rysunek 1 - ZACHOWANIE SIE STATKU ZAWIETRZNEGO
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Jezeli s$rodek bocznego oporu (SBO) podwodzia bedzie
znajdowat si¢ przed $srodkiem powierzchni nawiewu (SPN) (statki z
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nadbudowka na rufie lub za owrgzem — tankowce, masowce), to statek
taki bedzie mial tendencje do ,,pojScia na wiatr” — ustawiania si¢ pod
wiatr. Statek krecacy dziobem w kierunku linii wiatru bedziemy
nazywali ,,statkiem nawietrznym” [Rys.2].

Rysunek 2 - ZACHOWANIE SIE STATKU NAWIETRZNEGO
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Oczywiscie, ze moze zaistnie¢ sytuacja, kiedy potozenie obu
srodkow bedzie zblizone i wowczas mamy doczynienia ze statkiem
(ukladem) obojetnym (zrownowazonym) [Rys.3].

Omowione wyzej wypadki sa wypadkami skrajnymi. W
rzeczywisto$¢ sytuacje sa bardziej skomplikowane. Dzieje si¢ tak z
powodu tego, ze statek obracajacy si¢ swobodnie pod wplywem
naporu wiatru 1 oporu podwodzia w wodzie zmienia swoje
powierzchnie nawiewu i oporu. A co za tym idzie przesuwaja si¢
punkty zaczepienia sit powodujace jego obrdt — zblizaja sie do siebie,
a wigc daza do ukladu rownowagi i statek przestaje si¢ obracac¢. Im
startowa odleglo$¢ obu punktow (SBO i1 SPN) jest wicksza (wicksze
rami¢ obracajace) tym szybciej i wiecej obroci si¢ statek. Najwigksze
sity bocznego oporu wody i bocznego naporu wiatru wystepuja, kiedy
wiatr wieje prostopadle do burty.
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Rysunek 3 - ROWNOWAGA MANEWROWA
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W miar¢ obracania si¢ statku obie sity powodujace jego obrot
maleja. Wiatr ma coraz mniejszg powierzchni¢ do bezposredniego
dzialania — ,,ze$lizguje si¢” po burcie i nadbudowkach ustawiajacych
si¢ do niego pod katem, jak i statek, ktory si¢ obraca pod wplywem
wiatru, nabiera szybkosci i opér jego maleje wraz ze zmniejszajacym
si¢ katem natarcia jego podwodnej czesci na wode go optywajaca. W
praktyce korzystniejsza sytuacja jest nawietrznos$¢ statku, — kiedy
statek ostrzy do wiatru i fali. Najmniej korzystne jest ustawianie si¢
statku bokiem do wiatru i fali, kiedy w warunkach sztormowych
skutkuje to znacznymi przechytami statku (nadmiernym, zbyt
glebokim kotysaniem). Pewne konstrukcje juz z zalozenia buduje si¢ z
ich konstrukcyjng nawietrznoscig. Dotyczy to szczeg6lnie jednostek
zaglowych, gdzie zawietrzno$¢ bytaby niebezpieczna. Oczywiscie na
jachtach czy statkach zaglowych mamy duza mozliwo$¢ regulacji
potozenia srodka powierzchni nawiewu (SPN) poprzez podnoszenie,
czy opuszczanie, luzowanie i wybieranie odpowiednich zagli, ale
zeglujacy musi zagadnienia te zna¢ bardzo dokladnie.
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Rysunek 4 - SRODKI BOCZNEGO OPORU | BOCZNEGO NAWIEWU DLA ROZNYCH
TYPOW STATKOW
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Na statkach handlowych cechy nawietrznos$ci i zawietrznosci sg
mozliwe do przyblizonego okreslenia juz po samym wygladzie statku
[Rys.4]. Wynikaja tez z ich konstrukcji i stanu eksploatacyjnego.
Inaczej moze zachowywaé si¢ statek pod balastem, kiedy
powierzchnia nawiewu bocznego jest wigksza, inaczej za§ pod pelnym
tadunkiem, kiedy powierzchnia bocznego nawiewu jest znacznie
zmniejszona a powierzchnia bocznego oporu podwodzia wigksza.

Ceche zawietrznos$ci lub nawietrznosci musimy zawsze bra¢ pod
uwage podczas manewrdow, gdy wieje wiatr dostatecznie silny, aby w
istotny sposob oddziatywaé na statek.

Podczas podchodzenia do nabrzeza prawag burtg przy wietrze
odpychajacym, statkiem nawietrznym, musimy zdawac¢ sobie sprawe,
ze statek bedzie miat tendencje do obracania si¢ w kierunku nabrzeza
dziobem 1 odwrotnie, pusty statek pod balastem z wysoko
podniesionym dziobem, odpadajacy od wiatru — zawietrzny, bedzie
,uciekal” dziobem od nabrzeza, co musimy wkalkulowa¢ w manewr
podejscia.

Praktyka uczy, ze wielokrotnie niedocenia si¢ tych cech na
statkach, czego wynikiem sg kilkakrotne proby podej$cia do nabrzeza
przy wietrze odpychajacym. Niedocenianie wiatru i cech statku przy
wietrze dopychajacym skutkowalo niejednokrotnie uderzeniem w
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nabrzeze dziobu lub rufy, mimo ze uwaza si¢ takie podejscie za
fatwiejsze.

Rysunek 5 - MANEWROWANIE STATKIEM ZAWIETRZNYM | NAWIETRZNYM
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Trudno sformulowaé jednolite zasady postgpowania w
przypadkach cumowania w warunkach wiatru bocznego, gdyz nie ma
identycznych warunkow i statkdw, ktore w taki sam sposob reaguja na
wiatr. Moge jedynie zasugerowac¢ pewien sposob myslenia w takich
sytuacjach i na co nalezy zwroci¢ uwage [Rys.5].

Istotny jest empiryzm i rozeznanie kapitana, co do szybkosci
katowej zmiany polozenia statku przy bocznym wietrze — przy statku
nawietrznym, jak szybko ucieka dziob, a przy statku zawietrznym, jak
szybko ucieka rufa. Ta szybkos$¢ katowa zmiany polozenia statku
zalezna jest przede wszystkim od sity bocznego wiatru, ale i duzy
wplyw ma tutaj stan eksploatacyjny statku — pod balastem lub
zaladowany. Stan balastowy, kiedy dziob statku jest wysoko
wynurzony i bak tworzy swoisty ,,zagiel” dla bocznego wiatru, statek
normalnie nawietrzny moze przejs¢ w stan zawietrznosci.
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Zmienno$¢ potozenia S$rodka bocznego nawiewu i S$rodka
bocznego oporu w procesie eksploatacji nalezy zawsze przed
manewrami przeanalizowa¢, gdyz raz wykonany manewr poprawnie
przy bocznym wietrze moze sugerowac, ze powinnismy postapi¢ jak
ostatnio. Ale jezeli stan zaladowania jest inny niz byl wowczas,
mozemy zosta¢ niemile zaskoczeni zachowaniem si¢ statku.

Wiekszos¢ sprawdzonych dziatan wykonujemy najczesciej przy
niezbyt silnych wiatrach — do 3°B, kiedy jeszcze mozemy dokonywac
pewnych korekt pozwalajacych uniknaé¢ kolizji z nabrzezem, ale przy
wiatrach w granicach 5°B szybkosci boczne przemieszczania si¢
statku sg zbyt duze i nie pozwalaja na korekty maszyng czy sterem.

Dlatego tez, aby panowaé nad tym bocznym przesuwaniem si¢
statku, szczeg6lnie przy wiatrach dopychajacych, musimy uzy¢
kotwicy, ktora bedziemy mogli korygowac¢ szybko$¢ zblizania si¢ do
nabrzeza. Kontrola rufy jest zabezpieczona przez maszyng, gdyz po
wychyleniu steru w strong kei i silnym ,kopnigciu” naprzod,
skutecznie wyhamujemy zblizanie si¢ statku do nabrzeza.

Przy bardzo silnych wiatrach bocznych nie powinniSmy
prébowaé¢ podchodzi¢ samodzielnie, gdyz z reguly konczy si¢ to
niepowodzeniem. Wezwanie do pomocy holownika jest tu zgodne z
,dobrg praktyka morska” i nikomu nie przynosi ujmy, nawet
kapitanowi dowodzacemu niezbyt duzym statkiem.

Z mojej praktyki znane sg naciski armatorow czy czarterujacych
na kapitanow, aby nie brali holownikow i pilotéw tam, gdzie przepisy
wewnetrzne na to pozwalaja. Chodzi tu oczywiscie o obnizenie
kosztéw eksploatacji statku, ale dobry kapitan winien umie¢
rozpozna¢ czy warunki 1 sytuacja manewrowa pozwalaja na
catkowicie samodzielne dziatanie.
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