XII - WPLYW SRODOWISKA NA MANEWROWANIE
STATKIEM

Wszystko, co porusza si¢ w jakimkolwiek srodowisku podlega
wpltywowi tego $rodowiska na ten ruch. Czy to w srodowisku
atmosfery czy tez w wodnym, kazdy obiekt musi pokona¢ opory tego
srodowiska a wektory ruchu nie zawsze sa zgodne z zalozonymi?
Statek porusza si¢ na granicy dwoch srodowisk; wody i powietrza i
podlega wpltywowi obu. Wplyw §rodowiska ma olbrzymie znaczenie
w procesie manewrowania, dlatego oméwimy efekty oddziatywania
otoczenia na statek bardziej szczegdtowo. Ocena mozliwosci statku
do wykonania pewnych manewrow w danych warunkach
hydrometeorologicznych decyduje o bezpieczenstwie ludzi, statku i
tadunku. Musimy zatem wiedzie¢, co mozemy wykonaé statkiem a
czego statek na pewno nie zrobi w danych warunkach

Prady

Na stojacej wodzie kazdy obiekt, ktéoremu jakimkolwiek
pednikiem nadamy ruch, bedzie si¢ poruszal zgodnie z nasza intencja,
ale w naturze takie sytuacje sg rzadkoscig. Nasze morskie srodowisko
jest zywym elementem ekosystemu, a co za tym idzie ruch statku po
wodzie jest ruchem wzglednym, nierzeczywistym wzgledem dna.
Jakikolwiek ruch wody, niezaleznie od jego przyczyny, nazywamy
pradem wodnym, i bez wzgledu na jego zrédlo wplywa on na ruch
statku.

Wséréd réznych pradéw majacych wplyw na  zegluge i
manewrowanie statkiem szczegdlne znaczenie maja nastgpujace
prady:

1 — prady stale, najczesciej opisane w locjach, atlasach jak
réwniez czesto na mapach informacyjnych.

2 — prady plywowe zalezne od fazy ptywu w danym czasie i
rejonie zeglugi czy manewrowania, czgsto opisane na mapach
nawigacyjnych w postaci tabelek wyszczegdlniajacych parametry
pradu (kierunek i szybko$¢) w funkcji zmieniajacego si¢ ptywu.

3 — prady rzeczne, jesli manewry odbywaja si¢ na rzece lub w
przylegtych akwenach. Czgsto, w rejonach ptywowych, prady te sa
wypadkowa glownego nurtu i pradu ptywowego, ktéry na wielu
rzekach odwraca kierunek rzeki w jej dolnym biegu.
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Rysunek 33 - ZEGLUGA NA ZMIENNYM PRADZIE PLYWOWYM
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4 — prady wywolane sztucznie przez rozne instalacje brzegowe
- ujécie duzego kolektora czy wod przemystowych z usytuowanej
blisko brzegu fabryki lub elektrowni.

5 — prady wiatrowe (powierzchniowe) wywolane dlugotrwalym
silnym wiatrem, trudne do okreslenia i oznakowania, sa3 wynikiem
aktualnej sytuacji pogodowej, w istotny sposoéb oddziatywaja na
manewry sumujac si¢ z wiatrem, ktory je wytworzyt.

Prady mogg oddzialtywac na statek z r6znych kierunkow.

1 — prady poprzeczne do ruchu statku tak z lewej (pp+), jak i
prawej (pp-) burty

2 — prady zgodne z kierunkiem ruchu statku, ktore zwickszaja o
ich wartos$¢ szybkos¢ statku wzgledem dna (Vs = V+Vp)

3 — prady przeciwne do kierunku ruchu statku zmniejszajace o
ich wartos$¢ szybkos$¢ statku wzgledem dna (Vs = V-Vp)

Oczywistym jest, ze wymienione wyzej sytuacje sg pewnymi
skrajno$ciami wyjsciowymi. W rzeczywistosci statek najczesciej
ptynie pod pewnym katem do pradu i jego wptyw na znos i szybko$¢
bedzie rozny w zaleznosci od kierunku pradu wzgladem statku.

W wyniku dzialania pradow statek nie ptynie sterowanym
kursem a jest znoszony, popychany lub hamowany przez wodg¢ i
wzgledem dna przesuwa si¢ po innej drodze jak wykreslony kurs. Dla
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wykreslenia wiasciwego kursu nad dnem (KDd) musimy uwzgledniac
dziatanie pradu i wiatru.

Wiatry

Drugim elementem istotnym dla manewrownosci statku jest
jego s$rodowisko nadwodne - stan pogody. Silny wiatr boczny
znacznie utrudnia utrzymanie kierunku, szczego6lnie wowczas, kiedy
statek jest wysoko wynurzony (pod balastem) lub jego nadbudowka
razem z kadlubem tworza znaczng powierzchni¢ nawiewu (promy,
statki pasazerskie). W zaleznosci od kierunku wiatru wzgledem
kursu, jakim statek plynie mozemy wyr6zni¢ trzy podstawowe
sytuacje:

Rysunek 34 - WIATR PRZECIWNY DO KIERUNKU RUCHU

v=4mls

Rys.33

Graficzne rozwigzanie wypadku dla wiatru przeciwnego do kierunku ruchu
statku. Predkos¢ statku v=4,0 m/s, predkosé wiatru Vyistr =6,0 m/s, kat kursowy
wiatru oy = 20°. Rzut wektora predkosci wiatru pozornego vpos, =9,9 m/s na linie
symetrii statku wskazuje wielkosé predkosei pozornego wiatru z kierunku dziobowego

Vpoz. czolowa = 9,6 M/

Yooz czotowa = 96mls

1 — wiatr boczny powodujacy znos boczny wiatrowy, ktorego
warto$¢ zalezna jest od sity wiatru i powierzchni bocznej nawiewu
statku (pw) . Warto$¢ poprawki ,pw” jest dodatnia, (+) jesli wiatr
wieje z lewej burty i ujemna (-) jesli z prawe;.

2 — wiatr zgodny z ruchem statku, kiedy nastepuje zwickszenie
szybko$ci wzgledem dna o warto$§¢ zalezng od sity wiatru i
powierzchni nawiewu — wielkoSci poprzecznego przekroju
nadwodnej czesci statku, nadbudowki i kadtuba (+V)

3 — wiatr przeciwny do kierunku ruchu statku, kiedy nastepuje
zmniejszenie szybko$ci statku o warto$¢ zalezng od sily wiatru i
wielkosci powierzchni nawiewu w przekroju poprzecznym statku —
wielkos$¢ nadbudowki i kadtuba (-V)
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Rysunek 35 - WIATR ZGODNY Z KIERUNKIEM RUCHU
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Graficzne rozwigzanie wypadku dla wiatru zgodnego z kierunkiem ruchu
statku, Predkoé¢ statku v= 4 m/s, predkosé wiatru vyjger = 6 mfs, kat kursowy wiatru
ap = 160°, Rzut wektora predkosci wiatru pozornego vy =26 mfs na linie symetri
statku wskazuje predko$¢ wiatru pozornego z kierunku dziobowego ¥pe, ezotows =

=16 mfs

Na rysunkach 12.02 i 12.03 przedstawiono graficzne
rozwigzania wpltywu wiatru na rzeczywisty kierunek i szybko$¢
statku. Analogicznie mozna rozwigza¢ problem z pradem, ktory znosi
nas z kursu, hamuje lub wspomaga.

Nalezy zda¢ sobie sprawe, ze wiatr na otwartym morzu ma z
zasady przewidywalny charakter - kierunek i site. W rejonach portow
1 wzdluz wybrzeza parametry wiatru (ruchOw mas powietrza) sa
zmienne, zalezne od wielu czynnikow. Te trudne do okreslenia ruchy
mas powietrza to przede wszystkim:

1 — odbicia od wysokich wybrzezy

2 - zmiana kierunku wiatru w zaleznosci od pory dnia — bryza
dzienna z reguly w kierunku ladu i nocna z ladu w stron¢ morza.

3 — uderzenia wiatru, czgsto gwaltowne, w czasie wyjscia z za
zastony, jaka dawat lad czy wyspa. Podobne zjawisko wptywa na
statek przy wejsciu statku za zastone (lad, wyspe).

4 — koryto rzeki, ktora ptyniemy, tworzace specyficzny dukt
przy zréznicowanych pod wzgledem wysokos$ci brzegach (sasiedztwo
lasow 1 rozlegtych i niskich pol) stwarza tez warunki do
wystepowania nieprzewidywalnych uderzen wiatru i zmian jego
kierunku.

Poza og6lnymi warunkami nalezy zdawa¢ sobie sprawe, z cech
konstrukcyjnych statku, a szczegdlnie z ksztaltu, rozlozenia i
wielkos$ci powierzchni nadwodnej czes$ci kadtuba, co pozwala na
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przyblizone okreslenia parcia wiatru na statek w catosci, lub jego
najbardziej na wiatr wystawione czesci (nadbuddéwka, bak).

Tabela 16 - GRANICA CISNIENIA WIATRU W FUNKCJI SItY | PREDKOSCI WIATRU

Sita wiatru | Granice predkosci wiatru Vpow | Granice cisnienia wiatru
[°B] [m/s] p

[kG/m2] [N/m2]
1 0,30 1,50 0.02 |0,18| 0.19 | 1,76
2 1,60 3,30 0,31 | 0,68| 3.04 | 6.67
3 3,40 5,40 098 | 1,95 9.61 [19,12
4 5,50 7,90 2,34 | 4,88 | 22.95 |47,87
5 8,00 10,70 5.66 | 8,64 | 55,52 | 84,75
6 10,80 13,80 9,47 (14,16 92,90 |138,90
7 13,90 17,10 15,14 |21,48] 148.52|210,71
8 17,20 20,70 22,46 |31,25]220,33 306,56
9 20,80 24,40 32,72 142,97 320,98 (421,53
10 24,50 28,40 44.96 |[59,08| 441,05 (579,57
11 28,50 33,30 61,53 82,52 603,60 (809,52
12 ponad 33,3 ponad 82,52 | ponad 809,52

Trzeba pamietaé, ze sita oddzialywania wiatru na statek wzrasta
wraz z malejaca szybkoscia manewrujacego statku, jak rowniez ze
zwigkszajacym si¢ katem natarcia.

Ze wszystkich tych zjawisk powinniSmy zdawac sobie sprawe i
je przewidywa¢ analizujgc przebieg naszej planowanej trasy czy
manewrdéw. Kazdy nawigacyjny oficer zdajacy wachte powinien
zwréci¢ uwage przejmujacemu wachte na mozliwo$¢ wystapienia
anomalii pradowych, czy wiatrowych, jezeli ich wystgpienie jest
mozliwe do przewidzenia lub spodziewane.

Powyzszy rysunek pokazuje schematycznie poprawny sposob
postgpowania podczas manewrowania przy bocznych wiatrach i
statkach o odmiennej konstrukcji, gdzie wykorzystano nawietrzno$¢
lub zawietrzno$¢ statku, cechy, ktéore oméwimy w nastepnym
rozdziale.

Znajomos$¢ tych nawigacyjnych i meteorologicznych zagadnien
odgrywa duzg role przy podejmowaniu decyzji manewrowych, gdyz
kazdy statek w zalezno$ci od jego konstrukcji, wielkos$ci, stanu
zatladowania i posiadanych mocy zachowuje si¢ r6znie w podobnych
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sytuacjach. Nie zawsze manewrowanie wypada nam w ostonigtym i
cichym basenie portowym w bezwietrzng pogodg.

Rysunek 36 - Manewr podejscia statkdw nawietrznego i zawietrznego przy wietrze
dopychajacym i odpychajacym

Najwigksza sita
dopychajaca

WIATR

TNajwteksza sila

dopychajaca

pychaja Najwigksza sila
odpychajaca

j a sita
*odpyc hajaca

SYTUACJE MANEWROWE (CUMOWANIE) PRZY BOCZNYM WIETRZE DOPYCHAJACYM
LUB ODPYCHAJACYM (WIATR DO 3B)

MANEWROWANIE STATKIEM MORSKIM
Kpt.z.w.Tomasz Sobieszczanski LOBO Strona 89 z 258




