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Partea 1: Introducere in navigatie
e Bun venit la bord

“Twenty years from now you will be more disappointed by the things that you didn't do than
by the ones you did do. So throw off the bowlines. Sail away from the safe harbor. Catch the
trade winds in your sails. Explore. Dream. Discover.” -Mark Twain

v' Daca vrem sa intelegem si stapanim navigatiei cu manevra navei trebuie sa contopin
permanent instinctul cu o fizica elementara.

v In present navigatia cu vele este: o activitate de agrement, o variant de turism maritim,
sau un sport care combina efortul fizic, intelectual la care se adauga cunostiinte tehnice;

v" Navigatia cu vele de competitie este un sport complex, care implicd cunostiinte de
management si organizare de echipd, logistica, psihologia sportivului, alegerea
echipamentului, optimizarea lui, elemente de fizica fluidelor, meteo, tactica, strategie,
reguli de cursa - si lista poate continua.

v Imbunétatirea performantei se face prin pregétirea barcii, a echipei, antrenament fizic,
mental, antrenament pe ap3, studiu, planificare si logistica, competitii etc.

Clasificarea ambarcatiunilor dupa sustentatie

Sustentaie este trasatura proprie unui corp de a se mentine la un anumit nivel in masa unui
fluid. Totalul fortelor de sustentaie determina tipul de deplasare caracteristic ambarcatiunilor
de agrement.

Modul de deplasare, echilibrul si liniile de plutire ale unei nave de agrement sunt determinate
de interactiunea designului corpului, cu forta de impingere, de natura hidrostatica, care se
manifest pe zonele imerse ale corpului.

Formele hidrodinamice de sustentatie cresc pe masura cresterii vitezeinavei si conduc la
iesirea treptata a corpului din apa si la reducerea ariei suprafetei udate. Tipul de deplasare in
care sustentatia navei este determinat, in principal, de formele hidrodinamice se numeste
glisare. Principalele tipuri de nave care opereaza in regim de glisare sunt: navele glisoare si
navele pe aripi portante. in cazul navelor glisoare, formele hidrodinamice de sustentie
semanifesta direct pe corpul navei, care are o forma special. La navele pe aripi portante,
formele hidrodinamice actioneaza pe aripile portante imerse.

Ambarcatiuni cu motor - clasificari
- Glisaj

- Semideplasament

- Deplasament

Jetski, ambarcatiuni cu motor cu jet, etc.

Salupele: In general ambarcatiuni de mici dimensiuni, cu sau fara cabina.

RIB (Riggid Inflatable Boat — barci pneumatice cu chlila rigida) si ambarcatiuni maritime de
viteza;

v" Ambarcatiuni cu motor cu cabina, motoryachturi, etc;

ASRNRN
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Veliere si iahturi cu vele.
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Daca ne referim la destinatia velierelor, acestea se impart in veliere de concurs, de croaziera-
concurs, de croaziera (turistice) si de agrement. Dupa modul de contrabalansare a inclinarii si
a derivei din timpul marsului cu vele, deosebim trei tipuri principale:

v" iahturi cu chil3, la care momentul de redresare este produs in principal de lest, iar
antideriva se datoreaza chilei-derivor;

v" barci cu derivor, la care momentul de redresare se realizeaza prin efectul combinat
al stabilitatii de forma si deplasarii echipajului in bordul din vant, iar forta
transversala cu ajutorul derivorului retractabil;

v veliere multicorp, cu stabilitate transversald initiald mare datoritd corpurilor
laterale distantate, forta transversala fiind generata fie de corpuri, fie de un derivor
amplasat in zona chilei sau derivoare asezate in borduri.

Daca ne referim la greement, in functie de numarul de catarge si de vele, deosebim urmatoarele
tipuri de veliere:
v catamaran sau monococa, sloop, tender, iold, katch, goeletd, cutter, etc.
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v velierele de concurs se impart pe clase, conform regulilor de clasificare sportiva.

Majoritatea iahturilor moderne de concurs si a barcilor cu derivor fac parte din clasa navelor
monotip. Ele se construiesc dupa desene identice, respectandu-se strict regulile de
constructie si masurare care le asigura identitatea formei corpului, a dimensiunilor velelor si
a caracteristicilor de greutate pentru fiecare clasa.

Velierele din clasele libere au restrictii mai putin severe. De obicei, pentru acestea se
limiteaza dimensiunile principale, suprafata velaturii, unele elemente de compartimentare a
corpului si dimensiunile elementelor principale de osatura. Constructorul are libertatea de a-
si alege formele si elementele de rigidizare.

e Echipament personal

v
v

AN

A NEANERN

Pasaport sau buletin;

Haine impermeabile atat pentru vreme ploioasa, cat si pentru sailing cand
intensitatea vantului creste;

Crema de soare cu factor mediu sau ridicat de protectie

Palarie, esarfa sau orice accesoriu care te poate feri de soare

Incaltaminte usoara, cu talpa plata, deschisa la culoare, preferabil
conversi/shoesi/adidasi; exclus incaltaminte cu toc sau platforma

Ochelari de soare

pereche de haine calduroase pentru serile mai racoroase sau cu vant

Un mini-kit de medicamente: algocalmin, paracetamol, un antialergic si, pentru
orice eventualitate, tratament pentru raul de mare, daca apare

Geanta de voiaj care se poate plia pentru a economisi spatiul pe barca, exclus
troler, geamantan sau valiza

Echipament de siguranta prentare:

Veste salvare, ham, lifeline

Cleste sarturi si carma de urgenta

Flares, semnale luminoase si acustice

Ancora, ancora de furtuna si ancora de rezerva
Vele normale si de furtuna

AN NN
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e Parti ale corpului navei

COCA:
v Corpul navei este proiectat cu un design adaptat scopului si modului de exploatare
a navei. Corpul trebuie sa fie etans, rezistent la actiune apei si fortelor naturii, dar
sa si asigure spatiul interior necesar instalatiilor si mecanismelor, incaperilor de
locuit, depozitelor de alimente si materiale, tancurilor de combustibil si apa,
spatiilor de depozitare, etc.
v In cazul uni velier, alaturi de elemntele normale se mai adauga cateva particulare:
o Derivorul (de diferite forme si moduri de atasate)
o Pana Carmei/ safran
o Talta catargului / catargul
o Ancorarile sarturilor si straiurilor
v Corpul navei se compune din doua parti mari : osatura navei si invelisul exterior.
1. OSATURA

v/ Osatura navei insumeaza totalitatea elementelor si pieselor longitudinale si
transversale care formeaza structura de rezistenta a navei. Dupa modul cum sunt
alcaturite si dispuse elementele de rezistenta fata de principalele plane de
referinta ale navei, se deosebesc doua feluri de elemente de osatura
longitudinala si transversala. Osatura navei se confectioneaza din lemn sau din
metal dupa felul si destinatia navei.

a) Osatura longitudinala este alcatuita din piese de rezistenta dispuse de-a lungul
navei. Principalele elemente de rezistenta care alcatuiesc osatura longitudinala a
navei sunt : chila, etrava, etamboul, contrachila, carlingile laterale, curentii de punte,
curentii de bordaj.

Chila este piesa fundamentala a oricarei nave. Ea este situata in planul diametral al navei,
pe fundul acesteia si se intinde pe toata lungimea-de la prova la pupa. Chila constituie
elementul cel mai robust, cel mai rezistent al oricarei nave. Dupa forma si constructie se
deosebesc mai multe tipuri de chile :

-chila masiva-formata din otel masiv, laminat, de profil dreptunghiular ;

-chila plata-formata dintr-o fila de tabla groasa cu latimea de 90-170 cm. Este tipul de
chila cel mai utilizat in constructiile de nave ;

-chila tunel-constituita din otel laminat de profil dreptunghiular sau patrat, gol la
interior.

Etrava este piesa de rezistenta a extremitatii prova. Etrava constituie de fapt
prelungirea chilei care se curbeaza si se indreapta in sus, vertical sau oblic la
extremitatea prova.

Etamboul este piesa de rezistenta de la extremitatea pupa. Ca si etrava la prova,
etamboul constitue prelungirea chilei la extremitatea pupa.

Contrachila sau carlinga centrala este un element de rezistenta longitudinala care
dubleaza chila pe toata lungimea ei, cu scopul de a intari fundul navei.
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Carlingile laterale sunt elemente de rezistenta longitudinale, paralele cu carlinga
centrala si dispuse pe fundul navei simetric fata de planul diametral. Carlingile laterale
leaga varangele intre ele formand impreuna o retea care constituie structura de
rezistenta a fundului navei.

Curentii de bordaj sau stringherii sunt elemente longitudinale de intarire, dispuse de-
a lungul bordurilor. Stringherii indeplinesc in borduri acelasi rol ca si carlingile laterale
pe fundul navei -ei leaga coastele intre ele formand reteaua care constituie structura
de rezistenta a bordurilor. Stringherul care leaga capetele superioare ale coastelor si
se afla la o cota mai inalta decat puntea se numeste murada.

Curentii de punte sunt elemente de rezistenta longitudinala care sustin si intaresc
puntile. Curentii de punte leaga intre ele traversele formand reteaua care constituie
structura de rezistenta a puntii.

b) Osatura transversala este alcatuita din elemente si piese de rezistenta dispuse
paralel cu planul cuplului maestru. Principalele elemente care alcatuiesc osatura
transversala a navei sunt : coastele, varangele, traversele.

v Coastele sau crevacele sunt elemente de rezistenta transversale, fixate, la
intervale egale asa-numitele distante intercostale. Asamblu a doua coaste situate
intr-un bord si altul in acelasi plan transversal, formeaza un cuplu. Cele doua
coaste ale unui cuplu sunt identice ca forma si simetrice ca dispunere fata de
planul diametral al navei. Coastele au forme curbate, care determina in final forma
navei. Astfel, coastele care formeaza cuplurile din prova au forme ascutite-
asemanatoare literei V-si se numesc si coaste stelate, cele care formeaza cuplurile
din zona centrala au forma de U, iar cuplurile din zona pupa au forme rotunjite si
se numesc coaste deviate.

v' Orice coasta se compune din trei portiuni principale :

-capatul inferior-extremitatea coastei la imbinarea cu chila;

-genunchiul coastei-portiunea curba a coastei din zona care delimiteaza fundul de
bordaj;

-capatul superior-extremitatea coastei la imbinarea bordajului cu puntea.

La orice nava coastele sunt denumite prin numarul lor de ordine. Numerotarea se
efectueaza de la prova spre pupa. Denumirea coastelor, numarul corespunzator
fiecarei coaste, este inscris pe placute metalice (de regula din alama), fixate in dreptul
coastei respective, pe puntea principala, sau direct pe prelungirea coastelor deasupra
puntii principale.

v Varangele sunt elemente de rezistenta transversale care unesc capetele
inferioare ale coastelor cu scopul de a intari ansamblul de legatura chila-coasta-
carlinga si a da o rezistenta mai mare fundului navei.

v’ Traversele sunt tot elemente de rezistenta transversala care unesc capetele
superioare ale celor doua coaste ale unui cuplu. Sunt deci niste grinzi transversale,
neantrerupte pe toata latimea navei si care impreuna cu curentii de punte,
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formeaza reteaua de rezistenta pe care se sprijina puntea. La navele cu mai multe
punti exista tot atatea randuri de traverse cate punti sunt.

v La navele mai late, pentru marirea rezistentei traverselor, acestea se sprijina la
centru pe niste stalpi verticali fixati, de regula, pe chila si care se numesc pontili.

v Toate piesele descrise mai sus descrise mai sus constituie elementele principale
de rezistenta care alcatuiesc osatura navei. Bineanteles ca mai exista si alte piese
care indeplinesc functii auxiliare. De exemplu pentru asamblarea elementelor de
rezistenta se folosesc piese se legatura care au rolul sa asigure rezistenta imbinarii
si care se numesc coltare sau gusee.

v Coltarele sunt piese metalice cu doua brate in unghi drept, folosite pentru
consolidarea imbinarii a doua elemente structurale ale navei.

v' Guseele sunt piese de tabla de forma triunghiulara care au acelasi rol ca si
coltarele.

2. INVELISUL EXTERIOR

v Peste reteaua de grinzi longitudinale si transversale care alcatuiesc osatura navei
se fixeaza invelisul exterior, obtinandu-se astfel corpul etans al navei.

v"Invelisul exterior, ca si osatura navei, este confectionat din lemn sau din metal
dupa felul si destinatia navei. La navele construite din lemn, se folosesc pentru
invelisul exterior scanduri de esenta tare-stejar, cedru, tek, mahon sau pin-, iar la
cele metalice table groase de otel fixate intre ele prin nituire sau prin sudura. Locul
de imbinare a tablelor se numeste cusatura. Fiecare rand de scanduri, sau de
table, care formeaza invelisul exterior se numeste fila.

DERIVOR:

v Derivorul are ca rol principal micsorarea derivei date de vanturile din sectorul lateral, si in
general e o simpla placa plana.
Derivorul poate fi fix lestat sau mobil, iar derivorul mobil poate fi basculant (centerboard),
sau culisant (daggerboard)
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e ARBORDA $I GREEMENTUL NAVELOR

ARBORADA unei nave este alcatuita din totalitatea pieselor confectionate din lemn sau din metal
si care la bordul navei poarta una din denumirile: catarge sau arbori, vergi, pic, ghiu, bompres.

CATARG — este un stalp vertical asezat pe planul diametral al navei si fixat Th osatura de rezistenta
a navei. De regula catargul este format din trei parti componente: coloana, gabierul si arboretul.

Coloana este partea inferioara a catargului, are la limita de jos o sectiune patrata numita calcai,
prin intermediul caruia se fixeaza catargul in carlinga (sau intr-o piesa fixata de carlinga numita
talpd). Coloana este compusa din doud parti — una inferioara sub punte numita picior si alta
exterioara deasupra puntii. La extremitatea de sus, coloana se termina cu butucul coloanei si o
platforma ce se numeste gabie.

Gabierul este partea de mijloc a catargului, are calcaiul fixat in gabie, este legat de coloana prin
piesa numita butuc si se termina la extremitatea superioara cu o alta platforma mai mica numita
cruceta.

Arboretul este partea superioara a catargului. Este fixat cu calcaiul lui in cruceta si legat de gabier
prin butucul acestuia. Arboretul se termina cu o piesa in care sunt fixate unul sau doua raiuri
pentru trecerea saulelor de ridicare a pavilioanelor. Aceasta piesa se numeste mar si in limbaj

marindresc insemna intotdeauna virful catargului.
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LEGENDA

1. Focnr.1 20. Magazie

2. Focnr.2 21. Cambuza produse uscate

3. Focnr.3 22, Cazarma 2 (30 locuri)

4. Focnr.4 23. Magazie mecanici

5. Velarandunica 24. Magazie sef echipaj

6. Velazburator 25. Tamplarie

7. Velacontragabier 26. Cazarma 3 (100 locuri)

8. Velagabier 27. Atelier electric

9. Velatrinca 28. Tancde apa potabila

10. Vela randunica 29. Magazie pentru vele

11. Vela zburator 30. Tanc motorina decantare

12.Vela mare 31. Tancde zi motorina

13. Vela picului 32. Tanc motorina

14. Vela sburator artimon 33. Tanc motorina

15. Vela straiul randa 34. Izolator

16. Vela picului 35. Compartiment masini

17.Vela contraranda 36. Cabinet medical

18. Velaranda 37. Cabina ( doi maistri militari)

19. Cazarma 1 (20 locuri) 38. Cabina (patru maistri
militari)
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Catargele de la navele cu vele purtau urmatoarele denumiri: trinchet — catargul din prova navei;
arborele mare — cel din mijloc si artimon — arborele din pupa. Tot la navele cu vele sau la unele
nave mai vechi mai exista un arbore inclinat fixat in prova navei, care se numeste bompres.

Bompresul se compune din trei parti: coloana — partea inferioara fixata ca si la ceilalti arbori intr-
o talpa; bastonul — partea din mijloc si sageata — partea superioara a bompresului.

La velierele mari, arborii sunt formati din urmdtoarele piese imbinate rigid: coloand de arbore (in
englezd lower-mast), arbore gabier (in englezd Topmast) si arboret (in englezd Topgallant mast).

La velierele mici, arborii sunt formati din doud bucdti: coloand de arbore si arboret, iar
ambarcatiunile au in general arborii dintr-o singurd bucatad (in englezd Pole-mast).

La velierele cu 3 arbori, acestia sunt denumiti astfel incepind de la prova: trinchet (in englezd fore-
mast), arbore mare (in englezd main-mast) si artimon (in englezd mizen-mast).

La velierele cu 4 arbori, denumirile sunt urmdtoarele: trinchet (in englezd fore-mast), arbore prova
(Tn englezd main-mast), arbore pupa (in englezd mizen-mast) si artimon (in englezd jigger-mast).

La velierele cu 5 arbori, denumirea acestora este urmdtoarea: trinchet (in englezd fore-mast),
arbore prova (in englezG main-mast), arbore mare (in englezd middle-mast), arbore pupa (in
englezd mizen-mast) si artimon (in englezd jigger-mast).

VERGI, GHIU, PIC, BASTON si TANGON

Verga este o traversa orizontald, incrucisata pe catarg. Vergile sunt confectionate din lemn sau
din metal.

Ghiul este o grinda orizontald, fixata cu un capat de partea de jos a catargului, iar la celalalt capat
sustinuta de o balansina. Ghiul este un element de arborada specific navelor cu vele, serveste
pentru invergarea marginii inferioare a velelor numite rande.

Tangonul este un scondru fixat in bordajul navei, care seamana cu o verga rabatabild. Capatul
fixat in bordajul navei este prins intr-un sistem articulat, iar celdlalt capat este sustinut de o
balansina si manevrat pe orizontald de bratele tangonului. Tangonul serveste la legarea
ambarcatiunilor |Idsate la apa sila urcarea la bord sau coborarea in barci aarmamentelor acestora.

GREEMENTUL sub denumirea de greementul navei se intelege totalitatea manevrelor fixe si
curente de la bord, folosite pentru fixarea arborilor (catargelor) , sustinerea si manevra vergilor
si a velelor.

1. MANEVRE FIXE — sunt denumite toate paramele metalice sau vegetale fixate permanent cu un
capat de arborada si cu celalalt capat de corpul navei. Servesc la sustinerea arboradei in plan

longitudinal si transversal. Locul unde se leaga manevrele fixe pe arbori precum si toate
accesoriile necesare legarii poarta numele de capelatura.

11

MojoSailing.ro MojoYachting.ro



Tel: +40 720 101 510, Raditei nr. 7, sect. 5, Buc.

cursuri@mojosailing.ro racing, cruising, school & more

’
Y
— sarturile sustin arborii pe plan transversal, in ambele borduri. Ele se fixeaza cu un capat pe
arbore, la capelatura respectiva, iar cu celalalt capat se fixeaza lateral, in borduri si se intind cu

ajutorul unor ntinzatoare. Treptele prinse de sarturi, pe care urca marinarii pentru a ajunge in
arborada, se numesc grijele.

— straiurile sustin arborii in panul longitudinal al navei spre prova. Fiecare strai este egal cu
capatul de jos, intr-un punct de pe punte aflat pe axul navei.

— pataratinele sustin arborii in borduri si spre pupa.

In afara acestor manevre fixe care sustin catargele, la bordul navelor cu vele se mai intalnesc
urmatoarele manevre fixe care sustin bompresul si vergile:

— mustatile sustin bompresul in borduri

— subarbele sunt manevre fixe care intaresc bompresul la partea de jos si se intind cu ajutorul
martingalei (un mic scondru orientat pe verticala in jos);

— balansinele sustin vergile sau alte elemente in borduri.

2. MANEVRE MOBILE — sunt parame vegetale, metalice sau din material plastic, cu ajutorul carora
se manevreaza vergile si velele.

— fungile sunt folosite pentru ridicarea, coborarea vergilor sau a velelor;
— scotele sunt parame care intind colturile de vela sub vant (spre pupa);
— murele sunt parame sau prinderi care intind colturile de vela in vant (spre prova);

VELIERUL MODERN - YACHTUL CU VELE
Corpul navei
v In general este o structura de tip stratificat din fibra de sticla si rasini de polyester
DCPD avand la interior spuma comprimata. Multiple ranforsari cu fibra de sticla in
zonele de tensiune majora ale corpului. Materialul utilizat are o grosime intre 15-
45 mm avand o densitate de 80-200kg/m3.
v Feroneria de pe punte si robinetii de pe punte sunt din alama cromata / inox.
Ranforsare metalica in jurul chilei, al carmei si al sistemului de transmisie Sdrive /
Direct Drive pentru o rigiditate maxima.

Chila
v Chila consta dintr-un bulb / aripa de otel / Pb in partea inferioara pentru marirea
rezistentei si pentru un centru de greutate scazut. Chila de obicei este imbracata cu
un strat de GRP, capitonat cu un strat de chit polyesteric pentru o eficienta sporita.

Sistemul de guvernare
v Cel mai frecvent, pana cdrmei este o constructie de tip sandwich realizata din fibra de
sticla laminata biaxial. Unghiul de carma este asigurat de axul carmei printr-un sistem
de rulmenti cu bile pentru a asigura minimum de frictiune si un control de finete al
carmei de aceea este folosit un rulment inferior de tipul autoaliniere.
v Sistemul de guvernare consta dintr-o cutie de transmisie cu lant conectata prin
intermediul unui cablu de transmisii direct catre fulia (volanta) fixata pe axul carmei.
Punte
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Proiectata ca o structura de stratificata din fibra de sticla si rasini de polyester avand
la interior spuma comprimata.

Multiple ranforsari cu fibra de sticla pozitionate strategic pentru o rigidizare si
greutate optimizata.

Placile port sarturi

v

v

ANERN

SN N N N N NS NN

Grementul este fixat in doi arbori portsart care sunt prinsi sub punte direct de
structura metalica de rezistenta a corpului la velierele mari performante.

Postament de inox prova pentru fixarea urmatoarelor componente: ochet pentru
fixarea straiului si pentru montarea optionala a unui sistem cu rasucitor pentru foc
(Roll Foc).

Sistemul de manevra al velelor - scotele si saulele de manevra trec in fiecare bord si
apar pentru manevra in zona cabestanelor de manevra a randei situate in prova in
zona postului de comanda (timoneriei).

Sistemul cuprinde scripeti pe bile.

Cabestane / manivele cabestane:

o Cabestane pentru foc.

o Cabestane pentru fungi.

o Cabestane pentru Randa.

o Manivele.

Saule si scote.

Scota randa.

Saula pentru reglare cursor randa.

Scota foc.

Saula pentru reglare cursor foc.

Saula pentru reglare Cunningham.

Saula prentru reglarea palancului.

Saule pentru tertarola.

Ghiul este pregatit pentru doua tertarole.

Saula pentru reglarea coltului de scota.

Sistem sine pentru cursoare si randa.

Echipament ancorare

v

Ancora din inox, otel zincat, sau galvanizata cu lant si parama.

Catarg si grement

Ghiul

v

v

In general, cele doua sau mai multe randuri de crucete ale catargului sunt construite
din aliaj de duraluminiu / fibra de carbon.

Catargul din aliaj de duraluminiu / fibra de carbon este prevazut spre partea din prova
cu sina pentru tangon spinnaker, girueta cu system de iluminat, lumina de ceata, tub
pentru traseele electrice.

Constructia ghiului este din aliaj de duraluminiu / fibra de carbon care include in
interior un sistem de scripeti pentru reglarea coltului de scota si doua saule pentru un
singur sistem de manevrare a tertarolei.

Palancul ghiului este actionat de un telescop cu gaz si cu un system exterior de scripeti
pentru reglarea twist-ului velei mari.
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Grement fix si reglabil

v

v

Pataratina
v

Grementul fix / sarturile, sunt realizate in general din cablu sau din bara flexibila de
inox cu intinzator la capat.

Catargul in general include:

o 1xfunga pentru randa;

o 1 xfunga pentru foc / genovez;

o 2 xfunga spinnaker.

Este fixa sau reglabila.

Deasupra puntii:

v
v
v
v

e Pa

v

Lumini individuale montate in prova (tribord / babord), lumina de navigatie montata
in pupa, pe catarg exista lumina de drum montata in carcasa si lumina pentru girueta.
Butelie cu gaz.

Baloane de acostare.

Parame de acostare, tacheti, scote de rezerva, chesoane, etc.

rti ale interiorului

Motorul este cu combustie interna, in general la veliere mai mari de 25 de picioare,
inboard diesel situate intr-o camera speciala, aerisita activ. Tot in aceasta camera
gasim sistemul de transmisie.
Un rezervor combustibil de capacitate adaptata cu un indicator de nivel, priza de
alimentare pe punte, separator incluzand filtru si valvula de oprire alimentare cu
combustibil.
Sistemul de instalatii de bord, santina si pompe de santina. O santina principala este
incorporata in structura chilei care permite apei sa fie colectata si evacuata peste bord
prin intermediul unei pompe electrice de santina (cu buton de actionare manuala din
panoul de control) sau prin intermediul unei pompe manuale pozitionata in cockpit.
Sistemul de alimentare cu apa potabila Sistemul include un tanc de apa potabila care
asigura furnizarea apei calde/reci sub presiune, fiind prevazut cu indicator de nivel.
Bucataria: In salon se afla bucataria avand o chiuveta incorporata intr-un blat laminat
si un aragaz suspendat cu arzatoare si cuptor.
Rafturi si dulapuri cu inchideri ofera spatiu de depozitare pentru alimente, farfurii,
tacamuri, tigai, castroane si pahare.
Tn toaleta si n bucatarie sunt prevazute baterii.
Boilerul pentru apa calda poate fi incalzit cu o rezistenta de incalzire alimentata la
220V de la mal sau prin intermediul unui schimbator de caldura conectat la motorul
principal
Instalatii electrice:
o Sistemul electric de 12 V DC
= Tabloul de sigurante principal cuprinde sigurante automate
termosensibile.
= Baterii (1 — 3 baterii de serviciu si 1 baterie pentru motor)
o Sistemul electric de 230 V AC,
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= |nstalatia electrica este formata dintr-un racord electric situat in
cockpit si panoul de sigurante.
= Panoul de distributie de 230 V AC cu siguranta automata de punere la
pamant si priza de 230 V AC.
v' Sistemul de iluminat
o Sub punte:
= Toate incaperile sunt prevazute cu iluminat cu becuri cu incandescenta
sau Led pentru folosinta generala, citit, etc.
= O lampa cu brat flexibil suplimentara este adaugata la masa hartilor.
v Accesorii:
o Stingator de incendiu.

O 2 stingatoare de incendiu cu pulbere uscata de cate 2 kg fiecare sunt montate
la bordul yachtului.

e Directii de navigatie

-

IN VANT
IN IRONS
(INTO THE WIND)
VANT STRANS TRIBORD
VANT STRANS BABORD
CLOSE HAULED STARBOARD CLOSE HAULED PORT
VANT DINAINTEA
TRANERSULUI TRIBORD TRAVNAENRTs%TﬁgLEB‘(\)RD
CLOSE REACH STARBOARD CLOSE REACH PORT
VANT TRANERS VANT TRANERS
TRIBORD BABORD

BEAM REACH BEAM REACH

STARBOARD PORT

VANT DINAPOIA
TRANERSULUI TRIBORD A A P
BROAD REACH
STARBOARD BROAD REACH PORT
MARE LARG MARE LARG
TRIBORD BABORD
TRAINING RUN TRAINING RUN
STARBOARD VANT BN PUBA PORT
RUNNING

Deplasarea unui velier. Aluri
v Alura este directia prin care ambarcatiunea cu vele primeste vintul fatd de axul siu (fata
de directia sa de inaintare).
v Exprimarea ca o parte a ambarcatiunii, un obiect de la bord sau dinafara bordului se afla
in vant fata de un punct de referinta (de o persoand, de axul ambarcatiunii sau de centrul
sau) atunci cand acestea sunt situate in partea din care bate vintul; cand acestea se afla
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situate Tn partea inspre care bate vintul, se zice ca ele se afla sub vant. Aceste expresii sunt
foarte des folosite la navigatia cu vele.

v" Daca ambarcatiunea si velele sale sunt astfel orientate, incit vintul sd actioneze din plin
asupra velelor umflindu-le si sa imprime deci ambarcatiunii o forta de propulsie inainte,
se zice ca velele sunt pline, iar vintul este in vela. Cand ambarcatiunea si velele sunt astfel
orientate Tncit vintul sa actioneze pe partea cealalta a velelor, astfel ca ambarcatiunea sa
fie impinsa Tnapoi, atunci se zice ca velele sunt mascate, iar vintul este pe vela. Cand
ambarcatiunea si velele sunt astfel orientate incit vintul sa sufle de-a lungul velelor, fara
ca acestea sa aiba vreun efect de propulsie, atunci se spune ca velele flutura, iar vintul
este in grandee. in acest caz, ambarcatiunea este in pana si miscarea ei se reduce la o
deplasare in deriva, datorita presiunii vintului asupra gree-mentului ambarcatiunii si a
valurilor asupra cocii.

v In navigatie, unghiurile de primire a vantului se desemneaza in carturi. Roza vanturilor
este impartita in 32 de asfel de carturi. Astfel, un cart are o valoare de 11,250. Vom avea
8 carturi tribord inaintea traversului si 8 carturi tribord inapoia traversului. Idem pentru
bordul babord.

v/ 0 ambarcatiune, asezatd cu prova in vant sau aproape in vant, se afl3 totdeauna in “no go
zone”. Velele sale flutura si ea nu poate prinde vintul in vele pentru a putea tnhainta. Vintul
si valurile Tnsa vor abate dupa un timp oarecare prova intr-un bord sau in altul si atunci,
cand axul ambarcatiunii se va gasi sub un anumit unghi fata de directia vintului, velele vor
prinde vant (vom avea vant in vele daca scotele sunt intinse in bordul de sub vant) si astfel
ambarcatiunea se va putea deplasa fhainte.

v" Unghiul limitd al vintului care sufld in veld fata de directia axului ambarcatiunii (de
fnaintare) de la care aceasta incepe sa aiba vant in vele si deci sa Thainteze depinde de
tipul ambarcatiunii, de forma si de finetea velelor. Velele latine si bermudiene au nevoie
de un unghi mai mic decit cele aurice pentru a fi pline, iar la cele patrate, unghiul necesar
in acest scop este mai mare decit la toate celelalte tipuri de vele.

v Unghiul minim de la care o ambarcatiune are velele pline, astfel incit sa poata inainta in
bune conditii, adica cu suficienta viteza pentru a putea manevra, se numeste vant strins
de bulina, iar ambarcatiunea se spune ca are alura de vant strins de bulina.

v' La aceastd alurd scotele sunt strinse pind cand ghiul este adus aproape de axul
ambarcatiunii.

v" Daca unghiul dintre axul ambarcatiunii si directia vintului se mareste, se trece la alura de
vant strins in voie. La aceasta alura, viteza ambarcatiunii creste, iar mentinerea drumului
si executarea diferitelor manevre si evolutii sunt usurate.

v Cand unghiul dintre directia vintului si axul ambarcatiunii este cuprins de la un cart
fnaintea traversului pina la un cart inapoia traversului, ambarcatiunea se afla in alura cu
vant travers. La aceasta alura scotele velelor sunt mai filate decit la celelalte aluri, iar
viteza ambarcatiunii este mai mare.

v’ La ambarcatiunile de sport moderne, datoritd finetei formelor carenei si ale velelor, la
alura cu vant travers si dinaintea traversului se obtine viteza cea mai mare.

v De la un cart Tnapoia traversului pina la 4 carturi inapoia traversului alura se numeste de
vant larg. La aceasta alura scotele sunt si mai mult filate, iar velele capata o curbura
pronuntata datorita faptului ca vintul cade aproape perpendicular pe suprafata velei.

v De la 4 carturi inapoia traversului si pind la un cart de la pupa, intr-un bord si in altul,
ambarcatiunea are alura de mare larg, sau se zice ca vintul este de mare larg.

16

MojoSailing.ro MojoYachting.ro



Tel: +40 720 101 510, Raditei nr. 7, sect. 5, Buc. 0
cursuri@mojosailing.ro
| yacHTING cLuE |

v

racing, cruising, school & more

Velele se baloneaza la aceasta alura si ambarcatiunea capata de obicei o viteza mare cand
vintul este puternic. Cand vintul se apropie de unghiul maxim al acestei aluri (intre 1 si 3
carturi din pupa) velele se pun in foarfeca (una este intinsa intr-un bord, iar alta n celalalt)
si daca ambarcatiunea are balon, se stringe focul si se ridica balonul.
Cand ambarcatiunea primeste vintul din pupa sub un unghi cuprins intre un cart intr-un
bord si un cart in celdlalt bord fata de axul sau, se spune ca ambarcatiunea are alura cu
vant de pupa. La aceasta alura velele se asaza totdeauna in foarfeca si se ridica de obicei
si balonul (daca exista).
La ambarcatiunile care au doi arbori, la alura cu vant de pupa, velele farului prova se asaza
intr-un bord, iar cele ale farului pupa in celalalt bord, pentru a echilibra ambarcatiunea si
pentru ca velele sa nu se mascheze unele pe altele.
Vintul strins de bulina si vintul strins Tn voie poarta denumirea generala de vant strins, iar
vintul larg si de mare larg, aceea de vant larg.
n regulamentul pentru evitarea abordajelor sunt prevdzute urmatoarele aluri:

o vant strins, vant purtator si vant din pupa. in acest regulament, la alura de vant

o purtator sunt cuprinse alurile cu vant larg si, de mare larg.
in regulamentul de curse (regate) se prevad numai doua aluri: vant strins si vant purtator
(unde prin vant purtator se inteleg toate celelalte aluri afara de vintul strins).

Navigatia cu diferite aluri

v

Alura unei ambarcatiuni care se deplaseaza intre, doua puncte date este impusa de
directia vintului. Astfel, daca o ambarcatiune trebuie sa se deplaseze din punctul A in
punctul B, va naviga cu vant din pupa daca vintul bate din directia 1, cu vant larg daca
vintul bate din directia 2, cu vant travers cand vintul bate din directia 3 si cu vant strins
daca bate din directia 4.

Daca nsa vintul bate chiar din directia punctului de sosire B, adica dinspre prova, sau
aproape din prova (directia 5), atunci pentru a ajunge din punctul A in punctul B se va
naviga cu vant strins, in volte, adica in zig-zag.
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Alura cu vant strins. Tn capitolul precedent s-a aratat ca alura cu vant strins de bulina
reprezinta unghiul minim dintre directia vintului si axul ambarcatiunii sub care o
ambarcatiune poate Thainta si ca acest unghi variaza de la o ambarcatiune la alta, dupa
tipul ambarcatiunii si dupa ferma si curbura velelor. Ambarcatiunile mici de sport cu vele
bermudiene string vintul mai bine decit cele mari si cele cu vele aurice, adica unghiul intre
axul lor si directia vintului, la alura cu vant de bulina, este mai mic.

Acest unghi minim este cuprins intre 30° si 35°.

Ca urmare, daca o astfel de ambarcatiune vrea sa ajunga la un punct situat in directia din
care bate vintul, ea nu va putea nhainta decit intr-o directie care face un unghi de minimum
30°— 35° cu directia vintului. Deoarece ambarcatiunea, la alura cu vant strins, are si o
deplasare laterala (deriva), drumul real nu va fi cel indicat de axul sau, ci va forma un unghi
ceva mai mare cu directia vintului.

n realitate, o ambarcatiune care stringe vintul la 30°—35° va merge pe un drum de cea
40°—45° fata de directia vintului adevarat. Cu cit stringerea vintului va fi mai fortata (adica
unghiul intre axul ambarcatiunii si directia vintului mai mic), cu atit deriva va fi mai mare
si viteza de Tnaintare mai mica. Ca urmare, este preferabil sa se mearga cu vant strins in
voie, pentru ca desi la aceasta alura unghiul intre axul ambarcatiunii si directia vintului
este mai mare, viteza marita si deriva micsorata fata de alura cu vant de bulina
compenseaza pierderea datorita diferentei dintre unghiurile alurilor.

Focurile si velele invergate pe straiuri (velastraiurile) string vintul mai bine decit celelalte
vele, adica sunt pline cand cele-lalte vele inca flutura. Pentru acest motiv, scotele lor se
tin putin mai filate, pentru ca de indata ce se micsoreaza unghiul sub care fe stringe vintul,
ele sa inceapa sa fluture mai Thaintea celorlalte vele. Acest lucru permite sa se navige in
siguranta cu vintul strins, deoarece de indata ce focurile incep sa se dezumfle, timonierul
este avertizat ca a venit prea mult in vant si ca urmare trebuie sa abata ambarcatiunea
din carma putin mai sub vant.

Daca timonierul are impresia ca a cazut prea mult sub vant si deci alura este prea in voie,
vine cu ajutorul cirmei usor in vant, si cand focurile incep sa se dezumfle, revine usor la
alura corecta. Acesta este cel mai practic sistem de a controla daca vintul este strins asa
cum trebuie.

Dupa cum s-a aratat mai sus, cand punctul la care trebuie sa ajunga ambarcatiunea este
situat exact Tn vant, sau aproape in vant, se va naviga catre acest punct cu vant strins, in
volte. Navigatia pina la acest punct se poate face cu mai multe volte (zigzaguri mici) sau
cu o singura volta. Lungimea drumului parcurs in ambele eazuri este aceeasi, prima
metoda avind dezavantajul ca pretinde executarea mai multor volte. Daca ambarcatiunea
executa greoi volta in vant si mai ales daca pierde din viteza si cade sub vant la facerea
voltei, atunci se va folosi navigatia cu o singura volta.

Daca, dimpotriva, ea executa volta cu usurinta si cistiga in vant la fiecare volta, desi pierde
putina viteza, se va folosi sistemul de navigatie cu mai multe volte.

Parcursul cu o singura volta este recomandabil atunci cand vintul este constant. Daca
vintul este schimbator ca directie, se poate intimpla ca in momentul executarii voltei vintul
sa dea si atunci ultima latura a drumului trebuie sa fie parcursa in volte (deoarece vintul
care s-a rotit bate aproximativ dinspre prova ambarcatiunii), ceea ce provoaca o pierdere
de timp.

Se spune ca vintul da atunci cand el se roteste de la o alura strinsa la o alura mai putin
strinsa, adica de la prova spre, pupa ambarcatiunii. Notiunea se refera in special la vintul
strins (navigatia cu vant de bulina).
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Ultima volta, Thainte de a se parcurge ultima portiune dreapta de drum pina la punctul
dorit, se va face atunci cand punctul de sosire (sau de atins) se afla la travers fata de axul
ambarcatiunii. In acest mod avem siguranta ca ultima portiune dreapta a drumului cade
pe acest punct (tinind seama de deriva).

Tn practicd, pentru a lua alura cu vant strins se procedeaza in modul urmator:

Se string scotele velelor la maxim si se vine cu ambarcatiunea in vant pina cand velele
incep sa se dezumfle (sa fluture), se lasa apoi usor ambarcatiunea sub vant pina cand
velele sunt iardsi pline, se fileaza scotele focurilor pina cand focurile incep sa se dezumfle
si in cele din urma se mai lasa ambarcatiunea foarte putin sub vant. Aceasta este alura cu
vant de bulina.

Daca se intentioneaza sa se navige cu vant strins in voie, se mai fileaza putin scotele
tuturor velelor, mentinind ambarcatiunea pe acelasi drum pina cand velele incep sa se
dezumfle; se lasa din nou ambarcatiunea usor sub vant pina cand velele sunt pline si in
aceastd alura se naviga cu vintul strins in voie.

Executarea voltelor in vant pe parcursul cu alurd de vant strins se face asa cum s-a aratat
mai sus.

n cazul cAnd punctul de sosire este situat intr-o directie care face un unghi cuprins intre
4 si 7 carturi (40°—80°) fata de directia vintului, atunci se va naviga direct catre acest
punct cu alura de vant de bulina sau cu vant strins in voie. Cu cit unghiul este mai mare,
cu atit se vor fila mai mult scotele velelor, in asa fel incit. velele sa fie tot timpul pline, iar
scotele sa fie simtite la mina ca lucreaza continuu si eficace.

Alura cu vant travers.

v

Daca drumul care trebuie parcurs se afla aproximativ perpendicular pe directia vintului,
se va naviga in alura cu vant travers. Dupa cum s-a aratat in capitolul precedent pozitia
optima a velei fata de directia vintului aparent este cu vela asezata pe un unghi fata de
axul ambarcatiunii, ceva mai mare decit bisectoarea unghiului dintre directia vintului
aparent si axul ambarcatiunii. Practic s-a constatat Tnsa ca la alura cu vant travers vela
trebuie astfel orientata, incit unghiul de incidenta al vintului cu vela sa fie in jurul a 20°.
Pentru ca pozitia medie a velei (din cauza curburii si cedarii sale sub vant) sa faca unghiul
de incidenta cu vintul de circa 20°, ghiul trebuie orientat aproximativ la 45° fata de axul
ambarcatiunii. La aprecierea pozitiei corecte a ghiului in cazul navigatiei cu vant travers
trebuie avut in vedere ca directia vintului aparent este la un unghi mai mic decit vintul real
si ca vintul aparent isi schimba directia mai dinspre prova cu cit viteza ambarcatiunii
creste.

In practica, pozitia corecta a ghiului se poate gasi filind scotele randei pina cand aceasta
flutura si mentinind drumul travers pe directia vintului adevarat, se trag apoi scotele pina
cand se simte la mina ca velele poarta bine si ambarcatiunea are o viteza buna; Daca velele
sunt prea strinse la vant travers, canarisirea ambarcatiunii este exagerata si aceasta este
un indiciu ca scotele mai trebuie filate.

Cand vintul este cu rafale, la venirea unei rafale ambarcatiunea isi mareste canarisirea si
devine foarte ardenta. Pentru a evita aceste oscilatii (canarisirea si abaterea in vant fata
de drumul ales) ori de cite ori soseste o rafala, se va fila putin scota velei mari; iar dupa
trecerea rafalei, se va recupera cantitatea filata. Cu ajutorul cirmei se va mentine drumul
fixat, nepermitind girarea in vant a ambarcatiunii (provocata de rafala).

Daca se constata ca pentru mentinerea drumului fixat este nevoie sa se actioneze aproape
continuu cu carma (ambarcatiunea fiind considerata echilibratd), inseamna ca velele sunt
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prea strinse si ca urmare se Vor fila scotele velelor astfel, incit sa nu mai fie nevoie de a se
folosi prea mult carma pentru mentinerea drumului.

Alura cu vant larg.

v 0 ambarcatiune este consi-derata cd merge cu vant larg atunci cdnd primeste vintul intre
un cart si patru carturi inapoia traversului (100°—135° de la prova). La aceasta alur3,
deriva este redusa si puterea vintului este folosita in mare masura la inaintare. La alura cu
vant larg ghiul se orienteaza astfel, incit sa se afle pe bisectoarea unghiului format de
directia vintului cu axul ambarcatiunii, adica ceva mai larg decit perpendicular pe directia
vintului.

v" Tn practic3, pentru orientarea optim3 a velelor la alura cu vant larg se procedeaza astfel:
se fileazd complet scotele velelor pina cand velele incep sa fluture si ghiul ajunge la sart;
in acest timp se mentine drumul cu ajutorul cirmei; se string scotele pina cand velele sunt
pline si se simte la minad ca ele poarta bine; se mentine apoi drumul cu aceasta alura,
rectificind usor din cdrma micile abateri de la drum.

v Rafalele fac ca ambarcatiunea sa aiba tendinta de a veni in vant, si cu cit vintul este mai
puternic, cu atit aceasta tendinta este mai pronuntata. Pentru readucerea ambarcatiunii
la drumul fixat se poate folosi carma, sau se pot fila scotele velelor.

v Deoarece prima metoda are ca efect reducerea vitezei, se recomanda s& se foloseascd mai
mult filarea scotelor, rectificind Tn acelasi timp usor din carma abaterile de la drum, daca
este nevoie.

v La fel ca la navigatia cu vant travers, dacd se constata cd pentru mentinerea drumului la
vant larg este nevoie sa se actiotneze continuu din carma (ambarcatiunea fiind
considerata echilibratd), inseamna ca velele sunt prea strinse si in acest caz se vor fila
putin scotele velelor (afara de focuri) pina ce se constata ca ambarcatiunea isi mentine cu
usurinta drumul fixat.

Alura cu vant de mare larg.

v/ Cand o ambarcatiune primeste vintul sub un unghi cuprins intre patru si sapte carturi
fnapoia traversuluf (135°—170° de la prova), se zice ca are vant de mare larg. La aceasta
alura deriva este neglijabila, iar ambarcatiunea capata de obicei o viteza apropiata de
viteza vintului aparent. Deoarece fortele de deriva sunt mici, in scopul- de a se micsora
rezistenta la Tnaintare, se poate ridica derivorul (la ambarcatiunile cu derivor mobil),
marindu-se astfel viteza. Tn acest caz se va da insa atentie la venirea rafalelor cand
ambarcatiunea capatad tendinta de a veni in vant; aceasta tendinta se anihileaza prin
filarea scotelor si daca este nevoie se ajuta putin cu carma.

v Ghiul la alura cu vant de mare larg se orienteaza pe bisectoarea dintre directia vintului si
axul ambarcatiunii, procedindu-se la fel ca la alura cu vant larg, iar scota focului se fileaza
pina cand coltul de scota ajunge aproape in dreptul coltului de mura, focul capatind in
aceasta situatie o forma umflata ca un balon.

v/ Cand vintul sufld mai dinspre pupa (intre 5 si 7 carturi inapoia traversului), velele se asaza
in foarfecd" si se ridica balonul (daca ambarcatiunea este dotata cu o astfel de veld). La
aceastd alura se recomanda ca prova sa fie ridicata (asieta pozitiva), pentru ca
ambarcatiunea sa poata Thainta cu mai multa usurinta pe apa, marindu-si viteza, pina cand
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intra in asa-numitul fenomen de hidroglisare. Ridicarea provei se obtine prin actiunea
focului sau balonului si prin deplasarea echipajului spre pupa.

Fundul ambarcatiunii aluneca pe suprafata apei fara sa calce, adica fara sa se cufunde in
apa. Fenomenul este cunoscut si sub numele de planaj.

Alura cu vant din pupa.

v

La aceasta alura vintul bate direct din pupa sau dintr-un unghi departat de pupa cu maxim
un cart in fiecare bord. La alura cu vant de pupa velele se asaza totdeauna in foarfecs,
deoarece in caz contrar velele din prova sunt mascate de cele din pupa. Se ridica balonul,
daca exista, si se cauta sa se ajunga la hidroglisare prin aceleasi procedee care s-au aratat
la alura de mare larg. La alura cu vant de pupa derivorul se ridica complet. Pentru a gasi
pozitia optima a randei se fileaza scota pina ce ghiul atinge sarturile si apoi se trage incet,
pina ce se simte la mina ca vela poarta. Bastonul focului se pune in bordul opus ghiului si
se trage scota focului pind ce coltul de scota ajunge travers fata de coltul de mura.
Lungimea bastonului trebuie sa fie astfel aleasa, Incit marginea de intinsura a focului sa
aiba o curba destul de pronuntatd, astfel ca focul sa se umfle ca un balon.

La alura cu vant de pupa se va da mare atentie la mentinerea neschimbata a drumului si
la sariturile de vant, deoarece o schimbare a directiei vintului dinspre bordul n care se
afla randa (fie din cauza modificarii drumului, fie din cauza schimbarii directiei vintului)
poate face ca vela sa fie aruncata in celalalt bord si acest jucru poate provoca avarii sau
accidente grave, mai ales atunci cand vintul este puternic.

Cand navigatia cu vant de pupa se face pe mare, mentinerea ambarcatiunii cu pupa in
directia valurilor este dificila si o mica neatentie poate face ca ambarcatiunea sa fie pusa
travers pe directia vintului si a valurilor, ceea ce ii pericliteaza stabilitatea.

Pentru a evita aceasta situatie Tn special cdnd marea este montata si valurile sunt mari, se
remorcheaza o ancora de furtuna, sau, in lipsa, numai o parima lunga.

Instrumente

v" Ceas cu cronometru / timmer.

v’ Statie VHF.

v Chart Plotter cu harta maritima a zonei de navigatie - permite o mai buna

citire a elementelor naturale care pot influenta vantul, curentii si eventualele pericole.

v' Anemometru si giruetd - mdasoara forta vantului; este un instrument foarte
important pentru alegerea reglajului velelor si pentru strategie.

v Vitezometru - permite cunoasterea vitezei barcii si fortei de vant respective.

v GPS - pentru a cunoaste pozitia exactd a ambarcatiunii in orice moment. Poate fi
si un GPS portabil.

Calibrarea instrumentelor este indispensabila pentru a avea precizie in datele afisate.

Dinamica navei si velierului

EFECTUL DE GUVERNARE AL CARMEI

1. Generalitati

Ambaractiunile se pot guverna cu mijloace improvizate si cu mijloace specializate. La
ambarcatiunile mici, cel mai simplu mijloc de guvernare este rama sprijinita de copastie, cu pana
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orientata verrtical tarandu-se prin apa in momentul deplasarii ambarcatiunii. Un mijloc specializat
mai eficient este carma; aceasta este compusa din ax (1), safran (2), eche (3) si balamale.
Prezentam mai jos cateva tipuri de carma:

e compensata;

e necompensata;

e suspendata;

Carme necompensate
Fig.1 Fig.2

@ @ ® Fig4 Fig.5
— | \ Etambreul carmei
N
“d —@ ] ‘ h

©,
"'\\\
™ |

Carme compensate

Carma suspendata

Fig3

Crapodina
Fig.6

Pentru micsorarea rezistentei la inaintare atunci cand ambarcatiunea se afla in mars
carmele au profil hidrodinamic, asa cum este prezentat mai jos.

Filoanele de apa ocolesc profilul hidrodinamic al carmei cu aceeasi viteza Vi si pe
partea suprafetei din tribord si pe partea suprafetei din babord, atunci cand planul carmei
xx! este paralel cu planul diametral longitudinal al ambarcatiunii. Unghiul de incidenta al
filoanelor cu suprafata carmei este zero (i=0).

Efectul de guvernare al carmei apare numai cand nava se deplaseaza inainte sau
inapoi, iar carma este pusa sub un unghi oarecare, in unul din borduri.

Pentru o nava in mars efectul de guvernare se analizeaza astfel:

Cand se orienteaza carma sub un unghi oarecare in unul din borduri, pe suprafata din
bordul in care s-a pus carma se naste o presiune a filoanelor de apa, deoarece aceasta

suprafata face cu directia filoanelor de apa un unghi i>0.

Cu cat unghiul creste, cu atat presiunea pe suprafata expusa curentului creste;
. 0
aceasta crestere se produce pana la un unghi de 34-48".
In punctul C, numit si centrul de presiune de pe suprafata safranului carmei se aplica
rezultanta fortelor de presiune a curentului apei Fc; aceasta forta se descompune in planurile
longitudinal si transversal in doua componente:

- forta Fr— o forta tangentiala la peretii carmei si care este anulata de axul carmei;

- forta Fy —forta utila care produce abaterea carmei.
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La mersul inainte centrul de presiune se afla la o treime din lungime, lungimea carmei

masurata de la marginea din prova a carmei la mars inainte si la marginea din pupa la mers
. . Fig. 7 Fig. §
inapoi.

Carma zero

(de la dreapta — tribord)

Pe suprafata din tribord presiunea filoanelor de apa se insumeaza determinand o
forta de presiune F rezultanta care se aplica intr-un punct C, numit centru de presiune.
Fig. 9

Descompunand forta F dupa directia curentului si dupa o directie perpendiculara pe
directia curentului, se obtine:

- forta Fr, care se opune la deplasarea carmei prin filoanele de apa, deci si la inaintarea
ambarcatiunii, ea fiind forta de rezistenta hidrodinamica;

- forta Fp, o forta portanta care deplaseaza carma pe o directie perpendiculara pe

directia curentului.

Descompunand forta F in componentele din planul carmei se obtin:
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- in planul carmei forta Ft,care este anulata de axul carmei si care tinda sa smulga carma
din ax;

- forta Fn, perpendiculara pe planul carmei, forta ce se numeste forta utila sau normala
pe planul carmei.

Efectul de guvernare al carmei se bazeaza pe aceasta forta utila . Marimea efectului
de guvernare depinde de viteza cu care se deplaseza ambarcatiunea si de distanta la care
este ampalsata carma fata de centrul de greutate al ambarcatiunii.

Cuplul de giratie in fiecare caz din schitele de mai sus este format din fortele Fu si
F’u,

Fu=F'u=F"u
lar momentul giratiei este:
I M1 = Fu x d1

II. Mz2=Fuxdz2Ill. M3=Fuxds
si dupa cum se vede momentul giratiei depinde de marimea fortei si de distanta dintre punctul

de aplicatie C al fortei utile Fu si punctul in care se afla pozitia centrului de greutate al
ambarcatiunii, masurata de la suportul fortei Fu pe normala ridicata din centrul de greutate G.

Fig. 12 Fig. 13 Fig. 14
—
Fu T T

Din schita de mai sus se poate vedea cum la unghiul de carma de 90 grade
momentul de giratie este foarte mic, iar carma frineaza ambarcatiunea.

Forta utila Fu variaza cu unghiul de carma astfel:
- la0ests nula;

- panala 10 creste rapid;

- intre 10 si 30 creste mai lent;
- intre 30 si 50 descreste;

- la 90 este nula.

Ambarcatiunea merge inainte cirma:
la tribord (dreapta)

Fig. 15
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- prova gireaza la tribord
- pupa abate la babord

Ambarcatiunea merge inainte carma:
la babord (stanga)

Fig. 16

- prova gireaza la tribord

- pupa abate la tribord

Pentru a vedea efectul manevrei depunere a carmei in unul din borduri, se trseaza
forta utila in centrul de greutate al ambarcatiunii si se descompune in componentele sale
din planele longitudinal si transvesal, al navei, ce trec prin centrul de greutate G:

- forta Fd — componenta din planul transversal produce deriva si inclinarea
ambarcatiunii;

- forta Fv — componenta din planul diametral longitudinal produce reducerea
vitezei de deplasare a ambarcatiunii;

Ambarcatiunea merge inapoi, carma:
la tribord (dreapta)

Fig.17
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- prova gireaza la babord
- pupa abate la tribord

La babord (stanga)

Fig.18

YEn

- prova gireaza la tribord

- pupa gireaza la babord.
Ambarcatiunea sta pe loc — daca se pune carma intr-un bord sau altul efectul de
guvernare este nul.

GIRATIA AMBARCATIUNII

Prin punere si mentinerea carmei intr-un bord, centrul de greutate al ambarcatiunii
va descrie o curba numita curba de giratie a carei raza depinde de unghiul de carma si de
viteza

de deplasare a ambarcatiunii.

Fig.19

Axa verticalain jurul careia se roteste ambarcatiunea se afla situata in prova centrului
de greutate, la aproximativ 1/3 din lungimea ambarcatiunii masurata de la etrava la mers
inainte. Punctul in care aceasta axa de rotatie inteapa planul orizontal al centrului de
greutate se numeste punct giratoriu.
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La mersul inapoi al ambarcatiunii punctul giratoriu se afla la pupa centrului de
greutate, la 1/3 din lungimea ambarcatiunii masurata de la etambou sau oglinda pupa.

Eleementele principale ale curbei de giratie sunt:
Dg — diametrul giratiei stabile;
Dt — diametrul tactic (transferul pentru 180g ];
Rg — raza de giratie (Dg/2);
P - perioada de giratie;
I1 - avansul sau inaintarea ;
I2 — abaterea directa sau transferul;

I3 — abatere inversa.

Fazele manevrei de giratie sunt:
1 —faza initiala sau de manevra;
2 —faza de evolutie;

3 —fazade giratie;

1.Fazainitiala sau de manevra incepe odata cu punerea carmei si tine pana cand nava
incepe sa se intoarca;

2.Faza de evolutie incepe cand centrul de gretate trece de la traiectoria rectilinie la
descriere unei traiectorii sub forma de spirala;

3.Faza de giratie incepe cand centrul de greutate descrie o traiectorie sub forma de
cerc;

4.Diametrul de giratie este diametrul cercului descris de punctul giratoriu dupa o
intoarcere de 360g:

5.Diametrul tactic degiratie este distanta masurata pe normala dintre drumul initial
si planul diametrallongitudinal al ambarcatiunii dupa o intoarcere de 180g;

6.Raza de giratie este egala cu jumatate din diametrul giratie;

7.Perioada de giratie este egala cu timpul necesar unei intoarceri de 360g.

In timpul giratiei prova intra in interiorul curbei de giratie, iar pupa abate in afara
curbei de giratie.

Cu cat punctul de giratie este situat mai spre prova, cu atat pupa va matura un spatiu
mai mare, rezistenta laterala — din bordul opus intoarceriiva fi mai mare, iar pierdere de
viteza va fi proportionala cu aceasta rezistenta laterala.
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EFECTUL VANTULUI ASUPRA DERIVORULUI, VELEI SI NAVEI

v Petimpul deplasarii unei ambarcatiuni prin apa vantul actioneaza asupra velelor si implicit
asupra ambarcatiunii.

v Prin rezistenta pe care o opune vantului cu suprafata sa, vela produce:

o o forta de de presiune FW, normald pe planul velei care descompusa dupao
directie paraleld cu planul diametral longitudinal al navei componenta sa de
propulsie Fp;

o o fortd de inclinare, componenta Fd in planul transversal al fortei FW.

v Dar aceste forte pe care le-am prezentat mai sus actioneaza asupra navei prin intermediul
arboradei si greementului influentandu-i astfel deplasarea. Aceste influente caracteristice
fiecarui velier, fiecarui tip de velasi fiecarui far in raport cu centrul de greutate se
constituie Tn modalitati de folosire a fortei vantului in scopul executdrii deplasarii si
manevrelor velierului.

v Efectul unei vele asupra navei este deci mai complex, el nu se rezuma la propulsie, deriva

siinclinare. La velele din prova centrului de greutate al navei fenomenul este prezentat in
continuare. Tn alurd cu vantul din pupa, cand vela se afld in planul sdu perpendicular pe
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planul longitudinal al carmei, forta de propulsie Fp produce in plan un cuplu de scufundare
a provei si de ridicare a pupei, cu forta iar in plan orizontal un cuplu de abatere a provei
in bordul opus bordului n care se afla centrul velic al velei sau centrul velic total al velelor
din prova centrului de greutate G.

Fp

)
Vertical

Fp

P

Acest cuplu de abatere a provei este nul cand centrul velic se afld in acelasi plan
longitudinal cu centrul de greutate (la navele cu vele patrate).

Cu vantul de pupa aranjarea velelor in foarfeca anuleaza abaterea provei, cuplurile
produse de vele sunt egale si de sens contrar.

Si velele din pupa creeaza cuplul de ridicare a pupei si afundare a provei. Velele strai si
focurile fiind vele a caror suprafata este oblica determinasi oblicitatea fortei FW normala
pe veld. Descompunand aceasta forta utila Tn planul longitudinal al navei vom avea o
componenta de propulsie Fpf, paralela cu linia de baza si o componenta vertical centrului
velic orientat in sus, forta Fv. In plan transversal, pe langd componenta Fv apare si
componenta Fd care produce deriva si inclinarea navei.

M

v Fiind departe de centrul de greutate, aproape de extremitatea prova, forta Fd produce un

moment de abatere puternica a provei.
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v" Componentele fortei Fw normale pe veld in planul diametral longitudinal. Forta de
propulsie Fp si in plan transversal al navei, forta de inclinare si deriva Fd, pot fi variate ca
intensitate prin manevra de orientare a velei fata de directia vantului:

o cu cat unghiul de incidenta creste, cu atat scade forta de propulsie si creste forta
de inclinare si deriva;

o cu cat unghiul de incidenta scade cu atat forta de propulsie creste si scade forta
de derivasi inclinare;

o cand unghiul de incidenta este egal cu zero vantul bate in grandee, planul velei
coincide cu directia de deplasare a vantului — vela flutura — si fortele Fd si Fp sunt
nule.

v’ Exista pentru fiecare tip de veld un unghi de incidenta la care forta de propulsie este cea
mai mare si deriva si inclinarea cea mai mica.

P
* —
. 2 P

0
/
’
-

-

1-Fw = Fd;

Fp =0; 2-Fd > Fp; 3-Fp > Fd;
4-Fw=0; Fd =0;

Fp=0;

v Sifin cazul patru exista o fortd de deriva produsa de suprafata apei moarte, a arboradei, a
greementului, a velelor stranse in grandee, a tuturor obiectelor de pe punte si a
persoanelor de la bord expuse vantului.

1-Fw =0;
Fd =0;
Fp=0;
2-Fd > Fp;
3-Fw = Fp; o
Fd =0;

» Fw=Fp
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CALITATILE NAUTICE ALE NAVEI SUNT: flotabilitatea, stabilitatea, nescufundabilitatea
si soliditatea

FLOTABILITATEA
Proprietatea navei de a pluti la un anumit pescaj, determinat de cantitatea de marfa
existenta la bord, este flotabilitatea. Pentru ca o nava sa pluteasca in stare de echilibru
este necesar ca greutatea apei dezlocuite de nava sa fie egala cu greutatea navei.
Aceasta conditie se exprima prin ecuatia flotabilitatii: D = P = yV, unde avem:

B D —greutatea apei dezlocuite, care este echivalentul deplasamentului;

B V- volumul carenei;

B y-—greutatea specificd a apei exprimata in tf/m3.
Fiecare nava este construita Tn asa fel incat greutatea navei incarcate sa fie mai mica decat
deplasamentul ei maxim. Astfel, de la ultima linie de plutire si pana la ultima punte etansa,
principald, mai ramane un volum din corpul navei care se numeste rezerva de flotabilitate.
Aceasta este direct proportionalad cu bordul liber si este destinata asigurarii plutirii navei
in cazul inundarii unor compartimente.
Deplasamentele sunt:

o DO -- deplasamentul navei goale, greutatea navei fara combustibili, lubrefianti,
apa, balast, echipaj, provizii, marfa. DO este o marime constanta si este nscrisa in
documentatia tehnica a navei.

o Di -- deplasamentul de incarcare plina (incarcare de vara), greutatea navei
fncarcata cu marfa, pana la linia de plutire corespunzatoare Tncarcarii pline. Di se
compune din DO la care se adauga combustibili, lubrefianti, apa, balastul,
echipajul, proviziile, marfa.

o Dmax -- deplasamentul maxim, greutatea navei de valoarea care determina
afundarea ei pana la linia puntii principale. Dupa aceasta plutire, daca se continua
incarcarea navei, aceasta 1si pierde flotabilitatea si se scufunda.

Rezerva de flotabilitate:

Navele se incarca in asa fel incat greutatea lor sa nu depaseasca Dmax . Volumul din corpul
navei, situat deasupra liniei de plutire de plind incdrcare se numeste rezerva de
flotabilitate, care serveste plutirii navei si in conditiile inundarii unui numar limitat de
compartimente.
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Capacitatea de incarcare — reprezinta masa incarcaturii utile (marfa, combustibili, apa,
materiale, echipaj, etc). Se exprima in tone deadweight (tdw).
Tonajul — reprezinta suma volumelor tuturor compartimentelor interioare ale navei. Se
exprima in tone registru (TR).
Exista doua feluri de tonaje registru:
B tonajregistru net (TRN): volumul compartimentelor destinate transportului
marfurilor si pasagerilor;
B tonaj registru brut (TRB): volumul tuturor compartimentelor destinate
pastrarii  combustibilului, marfurilor, masinilor i instalatiilor,
compartimentelor de locuit.

STABILITATEA

Stabilitatea navei

Stabilitatea navei reprezintd capacitatea pe care o are nava, scoasa din echilibru sub
influenta unor forte exterioare, de a reveni in pozitia initiala in momentul incetarii actiunii
fortelor.

Fortele care actioneaza asupra navei sunt: vantul, valurile, forta centrifuga ce apare pe
timpul giratiei navei.

Stabilitatea transversalda — inclinarea navei, sub actiunea unei forte exterioare, la un
moment dat, in jurul axului longitudinal se numeste banda (inclinare transversala).
Miscarea oscilatorie provocata de succesiunea inclinarilor alternative transversale se
numeste ruliu (6).

inclinarea constantd a navei n jurul axului longitudinal pe mare linistit3, fard vant, se
numeste canarisire. Calitatea navei bandate de a reveni in pozitia initiala se numeste
stabilitate transversala.

Stabilitatea longitudinala — inclinarea navei la un moment dat, sub actiunea unei forte
exterioare, in jurul axului transversal se numeste diferenta de asieta.

Miscarea oscilatorie provocata de inclinarile longitudinale se numeste tanga;.

Calitatea navei de a reveni la asieta dreapta se numeste stabilitate longitudinala.

NESCUFUNDABILITATEA
Necufundabilitatea este capacitatea navei de a pluti si de a-si mentine stabilitatea in
situatia cand unul sau mai multe compartimente au fost inundate cu apa in urma
producerii unor avarii la corpul navei.
Rezolvarea problemei de nescufundabilitate a navei presupune abordarea a doua etape
distincte:
o compartimentarea navei stabilirea pozitiei peretilor etansi si implicit modul de
impartire a corpului navei In compartimente etanse, astfel incat nava sa reziste la
o avarie ipotetica standard;
o flotabilitatea si stabilitatea de avarie determinarea caracteristicilor de flotabilitate
si stabilitate ale navei in conditia producerii unei avarii determinate.
Definitii specifice:
o Compartiment Spatiu interior al navei delimitat de pereti etansi
o Perete etans suprafata interioara a navei (perete transversal, perete longitudinal,
punte, plafon) care indeplineste urmatoarele conditii pentru a fi considerata
etansa:
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este etansa la apa
deschiderile sunt etanse
se sprijina pe alte suprafete etanse
are rezistenta structurala suficienta
Deschidere etansa (protejatad) deschidere care are sisteme de inchidere ce asigura
o etanseitate totald, are rezistenta structurala cel putin echivalenta cu a peretelui
pe care este amplasata iar pozitia este normal inchisa in timpul navigatiei.
Lungime de compartimentare lungimea corpului navei aflata sub linia limita de
supraimersiune
Linie limita de supraimersiune linia exterioara a intersectiei intre puntea de
compartimentare si bordajele navei
Puntea de compartimentare puntea cea mai de sus pana la care se extind peretii
transversali etansi ai navei
Linia de siguranta linie teoretica trasata pe bordaj aflata la 76 mm sub limita
superioara a peretilor etansi
Avarie spargere a invelisului etans al navei, urmata de inundarea spatiilor afectate
Permeabilitate procentul din volumul teoretic al unui compartiment pana la linia
de supraimersiune si care poate fi umplut cu apa in cazul inundarii; Daca nu exista
alte prescriptii speciale, se utilizeaza urmatoarele valori standard pentru
permeabilitatea compartimentelor, in functie de tipul acestora:

= (0.85 pentru compartimente de masini, utilaje tehnologice, instalatii

mecanice

= 0.95 pentru spatii de locuit sau alte spatii goale destinate marfurilor uscate

= (.98 pentru tancuri goale

= (.7 pentru magazii de marfa, provizii, rezerve pline

= (.8 pentru spatiile destinate containerelor sau mijloacelor pe rofi

= 0.35 pentru spatiile umplute cu lemn
Rezerva de flotabilitate volumul etans al navei cuprins intre suprafata de plutire
si puntea de compartimentare

d. SOLIDITATEA

v Soliditatea este capacitatea navei de a nu se deforma atunci cdnd asupra sa actioneaza
forte exterioare din toate directiile (vanturi, valuri, diverse greutati, etc). Soliditatea este
o calitate tehnica ce tine de constructia navei. Structura de rezistenta a osaturii navei este
elementul principal in ecuatia soliditatii.

e Vant real si aparent

Vant real: vantul resimtit de un observator pe nava sau inregistrat de instrumenteleunei nave in

repaus.

Vant Aparent: vantul resimtit de un observator pe nava sau inregistrat de instrumenteleunei nave

in miscare. Asupra navei / veleor in miscare actioneaza "vantul aparent” care este rezultanta

vantului navei (dat de viteza nevei) si a vintului real. La acceleratie vantul apparent se deplaseaza
spre prova navei.

v’ Expresia ,Vant din pupa” este mostenita din timpuri stravechi, de pe vremea corabiilor.

In acele vremuri velele ce formau greementul navelor erau confectionate din panza groasa
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si grea si de forma patrata. Acele corabii erau fortate constructiv sa inainteze folosind doar
vantul dinapoia traversului, din sectorul pupa. Bineinteles, ca cel mai bun vant pentru
astfel de nave era chiar cel din pupa, denumit din aceasta cauza si , Purtator” si de aici
expresia placuta urechilor oricarui capitan din acea vreme ,,Vant din pupa!”.

v" Timpul a trecut si tehnologia a evoluat. Odata cu aparitia propulsiei mecanice, navele si-
au castigat independenta fata de directia din care bate vantul, vantul din sectorul pupa
nemaifiind o conditie sine qua non pentru deplasarea intr-o directie dorita. Si oricum, o
nava care se deplaseaza cu propulsie mecanica cu o viteza mai mare de 15 noduri va avea
in majoritatea timpului vantul aparent din prova, indiferent de directia vantului real.

v Insa navele cu vele au evoluat si ele. Materialele din care se confectioneaza acum velele
sunt materiale speciale, foarte dense si in acelasi timp usoare. Forma velei este croita
conform unui model atent proiectat astfel incat sa aiba forma unei aripi de avion si sa
utilizeze atat vantul dinapoia traversului cat si vantul dinaintea traversului. Formulele de
calcul pentru eficienta deplasarii in vant si sub vant sunt:

v Cunoscind modul cum ia nastere si cum este orientata forta activa care actioneaza asupra
velei, se poate examina acum modul cum aceasta forta realizeaza propulsia ambarcatiunii
cu vele.

v inainte insa de a analiza jocul fortelor care actioneaza asupra unei ambarcatiuni cu vele,
trebuie facuta o observatie foarte importanta asupra directiei si marimii vintului care sufla
asupra velei.

v" Daca o ambarcatiune st pe loc, atunci asupra velei actioneaza vintul adevdrat (Va) cu
viteza si directia lui adevarata.

v/ Cand ambarcatiunea sub actiunea vintului incepe sa inainteze cu o vitezd oarecare (W),
atunci curentul de aer care sufla asupra velei dupa directia vintului adevarat capata alta
directie si alta viteza.

v Vintul adevérat (Va) este deviat in sens invers fatd de miscarea ambarcatiunii si asupra
velei, in realitate, sufla un current de aer care se numeste védnt aparent (V).
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Vintul aparent se determina grafic sau prin calcul prin compunerea vitezelor, folosind
aceeasi teorie ca la paralelogramul fortelor.

Vintul aparent (V) este acela care se simte atunci cand navigam cu o ambarcatiune cu vele;
el actioneaza in realitate asupra velelor si intereseaza la navigatie si la manevre.

Viteza si directia vintului aparent nu sunt insa constante, ele depinzind de viteza
ambarcatiunii. Cu cit viteza ambarcatiunii creste, cu atit vintul aparent este primit sub un
unghi mai ascutit fata de directia de inaintare. Viteza vintului aparent este mai mare decit
a vintului adevarat cand vintul adevarat sufla din sectorul cuprins intre prova si traversul
ambarcatiunii si este mai mica decit aceea a vintului adevarat cand vintul adevarat sufla
din sectorul cuprins intre traversul si pupa ambarcatiunii cu vele.

Daca mentinem unghiul de incidenta al vintului fata de veld la valoarea optima, de 15°,
schimbind in mod corespunzator orientarea velei se observa ca forta activa F este cu atit
mai bine folosita pentru propulsie, cu cit directia ei este indreptata mai catre prova
ambarcatiunii. Cu alte cuvinte, o ambarcatiune merge mai repede cand forta utila creste
si forta de derivda scade, adica atunci cand vela nu este adusa mult catre axul
ambarcatiunii.

Cand vintul bate din sectorul pupa, atunci vela trebuie orientata perpendicular pe directia
vintului, pentru a se obtine maximul de efect.

Circumnavigatie
Calatorie pe mare cu un vas imprejurul coastelor unei insule sau uei zone.

|
Close Hauled \

[
Beam Reach J |

Al
A

[ ] \ Close Reach

\ Broad Reach
-

Partea 2: Sistemele si echipamentele unei nave

Motorul

Sa incepem cu o mica descriere pentru cele doua tipuri de motoare:cu turbuna, inboard si
outboard.

v

Motoare cu turbine.
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Q.

o Jetski, ambarcatiuni de agreement, etc.

Y 4

v" Motoarele outboard se monteaza in exteriorul ambarcatiunii prinzandu-se in partea din

spate a acesteia si se misca pentru a asigura luarea curbelor.

o In general pe ambarcatiuni de mici dimensiuni, fara cabina, dar si pe RIB sau

ambarcatiuni maritime de viteza;

Motoarele inboard folosesc un motor adaptat pentru a se monta in corpul ambarcatiunii.
Acesta conduce un mecanism de control al directiei ce arata si lucreaza similar cu cel al
unui motor outboard.

o Ambarcatiuni cu motor cu cabina, unele motoryachturi, etc.
Un motor inboard classic (in general diesel), cu turatii mici, se monteaza in ambarcatiunii
de dimensiuni mari (ce nu gliseaza), si are un ax fix inclinat, sau un sistem de transmisie in
partea de jos a chilei si carma separata.

o Yachturi cu vele si motoryachturi.

Sisteme de motoare

manevrabilitatea navei, calitatile propulsorului (pas, viteza de rotatie), calitatile evolutive
(diametrul de giratie, inertia), existenta mijloacelor de guvernare activa (bow, stern
thruster)

Sistemul electric
o Sistemul electric de 12 V DC
= Alimentat de alternatorul motorului / panouri solare / hidrogenerator sau
generator eolian.
= Baterii (1 — 3 baterii de serviciu si 1 baterie pentru motor)
o Sistemul electric de 230 V AC,
= Alimentat la cheu sau de un generator
= Instalatia electrica este formata dintr-un racord electric situat Tn cockpit si
panoul de sigurante.
= Panoul de distributie de 230 V AC cu siguranta automata de punere la
pamant si priza de 230 V AC.

Sistemul de apa dulce

v Sistemul de instalatii de bord Santina/pompe de santina O santina principala este
Tncorporata in structura chilei care permite apei sa fie colectata si evacuata peste bord
prin intermediul unei pompe electrice de santina (cu buton de actionare manuala din
panoul de control) sau prin intermediul unei pompe manuale pozitionata in cockpit.

v Sistemul de alimentare cu apa potabila Sistemul include un tanc de apa potabila care
asigura furnizarea apei calde/reci sub presiune, fiind prevazut cu indicator de nivel.

v" Bucataria: in salon se afla bucataria avand o chiuveta incorporata intr-un blat laminat
si un aragaz suspendat cu arzatoare si cuptor.

VHF radio

v In functie de zona de navigatie si de tipul de nava poate fi obligatorie si necesara o
statie radio VHF / radiotelefon si respectiv o persoana autorizata sa o utilizeze.
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v' Ceritificatul General de Operator statii radio GDMSS-LRC (Global Distress Maritime

Security System - Long Range Certificate) este un document international, eliberat de

ANCOM (Autoritatea Nationala in Comunicatii).

v’ Certificatul General de Operator Radio pentru Ambarcatiuni de Agrement,
corespunzator Serviciului Mobil Maritim si Serviciului Mobil Maritm prin Satelit

(GMDSS) - Long Range Certificate (LRC) - certificat international care da dreptul
titularului sa opereze in traficul radio.

¢ Incalzire
v Sistemela de incalzire pe ambaractiunile de agrement sunt:
O Electrice—230V
O Arzatore - tip vebasto
O Folosind motorul pentru a incalzi un bloiler ce poate fi si electric concomitent

Partea 3: Pregatirea

e Vremea
Conditiile meteo.
v De cate ori se ia decizia de a naviga, trebuie verificate conditiile meteo, astfel incat gradul
marii si al vantului sa corespunda cu gradul de pregatire si experienta.
v Initial, pentru un navigator incepator, este recomandat o forta a vantului de 3 adapta
tipului de ambaractiune si zonei de navigatie.

e Pregatirea
Zona de navigatie.

v" Se va verifica zona in care urmeaza sa se navigheze, vizual, de pe mal, si pe hartd — pentru
delimitarea zonelor cu adancime corespunzatoare sau a zonelor de pericol. Se pot
consulta si personalul portului sau alti navigatori cu experienta, pentru informatii actuale
cu privire la conditiile de navigat in zona.

v' Se verificd prezenta steagurilor de avertisment conditii meteo deosebite si traficul naval
— inclusiv ambarcatiuni ancorate in zona.

Ambarcatiunea.

v" Pe o ambarcatiune aceste lucruri nu sunt posibile. Astfel, inainte de orice iesire pe mare,
oricat de scurta, trebuie verificat ca tot echipamentul sa fie functional si la locul lui, si ca
echipajul stie sa-I foloseasca.

v Atentie! De cate ori plecati din port sa navigati, instiintati pe cineva cunoscut de intentiile
dvs. In caz de urgenta, persoana respectiva poate alerta echipele de salvare. Verificarea
prealabila trebuie sa cuprinda si interiorul ambarcatiunii. Obiectele din interior vor fi
asigurate pentru ca miscarile navei sa nu le rastoarne in cabina. Gurile de ventilatie si alte
gauri in punte trebuie inchise pentru a nu patrunde apa.

Planificarea.
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Orice iesire, oricat de scurta, trebuie planificata cu grija din punct de vedere al traseului,
al duratei si al proviziilor de la bord.

Traseul va fi simulat pe harta de navigatie si durata estimata in functie de viteza medie
preconizata a a ambarcatiunii.

Proviziile vor fi calculate in functie de durata planificata si trebuie asigurata si o rezerva
suplimentara.

Imbarcare

Pregatirea echipajului.

v

Fiecare membru al echipajului ar trebuie sa primeasca o vesta de salvare si un ham de
siguranta. In functie de instructiunile skipperului, ei trebuie sa le imbrace sau sa le tina la
indemana undeva de unde le pot recupera si echipa rapid.
Skipperul trebuie sa verifice daca persoanele din echipaj:
O au probleme speciale de sanatate sau daca urmeaza un tratament medicamentos;
stiu sa inoate;
sufera de anxietati (fobie fata de apa, locuri deschise);
sufera de rau de mare sever;
au abilitati speciale care pot fi de folos intr-un caz de urgenta;
stiu sa foloseasca echipamentele radio;
stiu sa emita semnale de ajutor in caz de sinistru.

© O O O O O

Controlul echipamentului.

v

v

In cazul unei iesiri pe mare, indiferent de durata, skipperul trebuie sa se asigure ca are la
bord tot echipamentul de baza necesar si ca acesta functioneaza.

Majoritatea yachturilor au un numar surprinzator de mare de echipamente care trebuie
verificate periodic. Este bine sa se conceapa o lista proprie de echipamente pentru fiecare
ambarcatiune. Nu este nevoie ca la fiecare iesire pe mare sa se parcurga intreaga lista, dar
toate echipamentele de pe lista trebuie sa fie verificate macar o data pe parcursul unui
sezon de yachting.

Verificare de siguranta

La motor se va verifica:

SN N N N N NN

nivelul combustibilului, al uleiului si al apei din sistemul;

curelele de transmisie sa nu fie largi si rotorul;

daca a patruns apa la mare la motor;

filtrele motorului;

se incalzeste motorul inainte sa fie pus in sarcina;

daca este evacuata apa intr-un bord, semn ca sistemul de racire functioneaza;

daca axul elicei este uns si nu patrunde apa;

daca bateriile nu sunt consumate;

daca exista o trusa la bord cu piese de schimb vitale pentru functionarea motorului.

La echipamentele navei se va verifica:

v

Starea lantului ancorei. Se va nota lungimea sa. Se va verifica daca lantul ancorei este
asigurat la celalalt capat de un punct solid de pe puntea navei.
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Santina. Care este nivelul normal al apei din santina? Daca nivelul este nejustificat (de
condens, etc) se vor identifica si remedia cauzele patrunderii apei in santina.

Conductele de apa si gaze. Dupa caz, se vor verifica si alarmele de incendiu si de apa la
bord

Functionalitatea valvelor. Valvele sunt deschideri in opera vie a navei pe unde poate sa
patrunda apa de mare. La bord trebuie sa existe materiale corespunzatoare pentru
sigilarea acestora in cazul unei defectiuni.

Prezenta lanternei rezistente la apa, becuri de rezerva si baterii suficiente functionarea
luminilor de drum functionarea statiei radio inchiderea deschiderilor din punte — guri de
ventilatie, trape, etc.

Echipamentele de siguranta si salvare pe mare

AN NI NI NN

daca trusa de prim-ajutor este completa si la zi (fara medicamente expirate);

daca toti membrii echipajului cunosc pozitia trusei de prim-ajutor;

daca pluta de salvare a fost verificata de curand si daca este asigurata corespunzator;
daca exista suficiente rachete de semnarizare ne-expirate;

daca exista corn de ceata la bord;

sistemul de stingere al incendiilor. Se verifica daca exista stingatoare neexpirate care se
pot folosi.

La greement se va verifica:

v

v

v

catargele si ghiul — daca exista fisuri sau rupturi, daca exista piese lipsa (suruburi, cheie,
nituri), semne de oboseala/putrezire a materialului (metal sau lemn, dupa caz);
straiurile, sarturile — in special paramele metalice — daca sunt intinse corespunzator, daca
au capetele protejate. Un capat neizolat corespunzator de parama metalica poate
provoca rani serioase;

velele, daca prezinta semne de rupturi, oboseala a materialelor, reparatii
necorespunzatoare etc.

La echipamentul de navigatie se va verifica:

v

v
v

daca exista o harta de navigatie la zi pentru zona in care urmeaza sa se navigheze daca
exista tabelele astronomice si de navigatie cu instructiunile locale de navigatie

daca toate aparatele electronice de navigatie functioneaza corespunzator

daca exista un aparat de receptie GPS de rezerva

Verificari generale

ANENENEN

izolatia trapelor pentru semne de infiltratii

daca tot echipamentul de pe punte este in ordine si in stare de functiune

daca toate lucrarile de reparatie au fost finalizate

daca exista la bord suficiente provizii si apa chiar si pentru o incursiune neasteptat de
lunga

Instructiunile de siguranta.

v

In mod normal, orice skipper, in calitatea lui de conducator de ambarcatiune, va aduce la
cunostinta echipajului elementele esentiale ale voiajului. Aceste instructiuni trebuie
transmise inainte de punerea in miscare a ambarcatiunii, indiferent daca echipajul
numara o singura persoana sau mai multe.
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Daca echipajul a mai navigat impreuna, se vor comunica numai acele informatii privind
iesirea pe mare respectiva si echipamentele de salvare disponibile in acel moment. Daca
in echipaj exista persoane incepatoare sau care nu au mai iesit niciodata cu yachtul pe
mare, instructiunile vor fi mai ample si vor privi intr-o buna masura siguranta si conduita
la bordul ambarcatiunii.

v" De obicei instructiunile cuprind: modul de utilizare al bucatariei, disciplina consumului de
apa si gaze, modul de utilizare al toaletei, locatia paturilor si imbracamintii de vreme rea,
locatia si modul de folosire al stingatoarelor de incendiu, locatia si modul de folosire al
rachetelor luminoase, kitul de prim-ajutor, echipamentul de radiocomunicatie, pluta de
salvare. Intructiunile din ultimul moment vor privi si modalitatea de plecare de la
cheu/geamandura si se vor atribui rolurile fiecaruia la executarea manevrei. Skipperul
trebuie sa se asigure ca toti membrii echipajului care au primit sarcini le-au inteles, stiu sa
le efectueze si cunosc comenzile ce urmeaza sa fie date.

e Verificarea mediului de navigatie
v Se va verifica zona unde se va naviga:
o Harti nautice ala zonei;
o Restrictii si zone cu regim special;
o Adancimile;
o Seva intocmi planul de navigatie;
o Seva evalua ora si data de sosire la destinatie in coditiile meteo date.

¢ Ridicarea velelor
v"Ordine de ridicare a velelor in cazul ambarcatiunilor cu 1 catarg:

o Randa / Vela Mare - se directioneaza in vant, se reduce viteza, se ridica vela mare
folosind funga randei. Aceasta a fost anterior prinsa in cele 3 colturi (funga, scota
si mura). Modul de prindere la catarg depinde de modelul de ambarcatiune
(inverdare, calareti, etc.)

o Focul / genovezul — se ridica dupa vela mare fir la un unghi de ~45 grade fata de
vant, fieprin invergare fie prin desfasurare in cazul unui roll foc.

e Lucrul ca echipaj
Echipajul — roluri Pentru bunul mers al manevrelor si pentru o cat mai rapida si precisa executare
a comenzilor, este foarte important ca un skipper sa repartizeze roluri membrilor echipajului.

v Aceste rolul trebuie alocate pe cat posibil inainte de a pleca cu ambarcatiunea de la tdrm.
Ele trebuie sa se potriveasca cu aptitudinile si experienta fiecarui membru al echipajului.
In cazul in care exista persoane care nu au mai navigat cu yachtul sau nu au mai indeplinit
pana atunci rolul alocat, skipperul trebuie sa explice temeinic manevrele ce urmeaza sa
fie executate si comenzile aferente.

v" Nu se va pleca cu yachtul pana cand membrii echipajului nu confirma ca au inteles
comenzile si manevrele ce le revin.

v Rolurile variaza in functie de tipul barcii si al greementului. Este important ca oamenii sa
fie repartizati cat mai mult timp posibil la aceeasi manevra. Roluri uzuale ale echipajului
pe o nava in mars:

o Rol 1-Skipper
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Rol 2 — Carmaci

Rol 3 —Vela mare

Rol 4 — Scota focului din vant (eliberare)

Rol 5 — Scota focului de sub vant (strangere)
Rol 6 — Punte prova

Rol 7 — Balast uman

O 0O O O O O

Skipperul este persoana responsabila moral si legal de soarta echipajului si a ambarcatiunii.

v

Este detinator de brevet de navigatie/carnet de conducdtor de ambarcatiune de
agrement, are experienta in navigatul cu ambarcatiunea de tipul utilizat si detine
cunostinte temeinice teoretice si practice in navigatia cu motor si cu vele.

Ca o consecinta a responsabilitatii pe care o poarta, skipperul este si persoana indreptatita
sa dea comenzi la bordul navei, comenzi care sunt obligatorii pentru toti membrii
echipajului si, dupa caz, pasagerii de pe nava, atata timp cat acestia se afla la bordul
ambarcatiunii.

Comezile date de skipper, in urma deciziilor luate, pot fi: stabilirea cursului de urmat,
alterarea cursului urmat, momentul schimbarilor de directie,
ridicarea/coborarea/reducerea suprafetei velelor, pornirea/oprirea motorului, viteza
deplasarii cu motorul, desfasurarea carturilor, ratiile de mancare/apa/gaz, disciplina la
bord, daca se fumeaza sau nu la bord, etc.

In situatii speciale, skipperul este si persoana care sta la eche/timona si manevrele
motorului pentru a controla ambarcatiunea. Astfel, rolurile 1 si 2 se contopesc.

Helm / Carmaciul este denumirea pe care o persoana o are in momentul in care sta la
eche/timona, fiind responsabil in mod direct si nemijlocit cu directia navei prin instalatiile ei de
guvernare — carma.

v

v

Daca nava are timona ca instalatie de guvernare, carmaciul mai poarta denumirea de
timonier; folosirea acestui termen in cazul ambarcatiunilor cu eche este improprie.

De obicei, carmaciul are controlul si asupra motorului — turatie, viteza, directie de mars.
Carmaciul este cel care da si comenzile de reglare fina a velelor, el fiind persoana care
“simte” cel mai bine ambarcatiunea la un moment dat.

Rolul carmaciului este sa mentina ambarcatiunea pe un curs stabilit de skipper pe compas,
in functie de punctele cardinale, sau sa mentina ambarcatiunea pe o alura fata de vant
stabilita tot de skipper.

El are obligatia de pastra o stare constanta de veghe asupra drumului navei si de a anunta
skipperul de indata ce intervine o modificarea a conditiilor existente: vant, curent, valuri,
obstacol, evenimente neprevazute.

n cazul ambarcatiunilor de mici dimensiuni, in care randa se controleaza din cockpit, prin
intermediul scotei randei si al macaralei randei, rolurile 2 si 3 se contopesc.

Ca o concluzie logica, daca skipperul unei ambarcatiuni mici sta la eche/timona si dirijeaza
vela mare din cockpit, rolurile 1, 2 si 3 se contopesc.

Scota focului din vant. Persoana responsabila cu scota focului din vant are o singura sarcina.

v

La comanda de a se pregati de volta, trebuie sa se pregateasca de eliberarea rapida a
scotei focului, care urmeaza sa treaca in celalalt bord. Va scoate scota din opritor(crocodil)
si, fara a o desfasura de pe cabestan, o va tine in mana, pana cand, in urma giratiei barcii,
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vantul umfla focul spre celalalt bord, iar in acea clipa va elibera de tot scota. Acesata
manevra, nu permite focului sa fluture in bataia vantului inutil, riscand sa se sfasie.

Scota focului de sub vant. Persoana responsabila cu scota focului de sub vant are sarcina e a
recupera rapid scota in momentul consumarii voltei si sa stranga focul pana la unghiul optim cu
vantul de 150 sau la limita fluturarii.
v La comanda de a se pregati de volta, trebuie sa se pregateasca de recuperarea rapida a
scotei focului si in acelasi timp infasurarea cu trei-patru volte ale paramei dupa cabestan.
v' Scota se va recupera manual pe cat posibil, iar in momentul in care vela umflata de vant
opune rezistenta, urmeaza a se strange suplimentar cu ajutorul manivelei cabestanului.
v In caz de nevoie — echipaj redus ca numar de persoane, rolurile 4 si 5 se pot contopi, cu
pretul unei manevrari a focului mai putin eficienta.
v Aceasta contopire a celor dou3 roluri este de evitat in timpul curselor de barci.

Punte prova.

v’ Este poate postul cel mai solicitant din punct de vedere fizic. Persoana responsabila cu
acest rol, trebuie sa fie o persoana agila, mobila si energica. Este locatia cea mai expusa la
alunecari pe punte sau chiar in apa. De asemenea, puntea prova este prima spalata de
valuri, crescand riscul de alunecare.

v/ Nu este recomandat ca acest post sa fie incredintat unei persoane care nu stie sa inoate
si fara echipament de protectie — vesta de salvare/ham atasat de catarg sau de firul vietii.

v Rolul persoanei de pe punte prova este sa previna orice incalceli ale scotelor focului cu
alte parame existente pe puntea prova sau incurcarea focului in straiurile babord-tribord.

v’ Pentru aceasta, se va apuca cu mana maginea inferioara a focului si se va ghida vela pana
in bordul de sub vant.

v' De asemenea, persoana de pe puntea prova, in masura experientei si cunostintelor
detinute, poate primi sarcina mai dificila de montare a tangonului, de prindere a velelor
pe bompres sau de ridicare a spinnekerului.

v Acest rol nu se poate contopi cu nici un altul, dat fiind pozitia avansata pe care o
presupune, pozitie situata departe de orice alta manevra.

v In caz de lipsa de echipaj, se poate l3sa liber acest post, crescand in schimb riscul incurcarii
scotelor focului sau chiar a velei respective, la momentul trecerii dintr-un bord in celalalt.

v" Tn timpul regatelor este impetuos necesar desemnarea unei persoane pe acest post.

Balast uman.

v/ Daca sunt mai mult de 6 persoane in echipaj si barca nu necesita alte roluri, restul
echipajului primeste doar rolul de ,balast uman”, a carui importanta nu este deloc de
neglijat.

v Prin pozitionarea in bordul din vant, bordul ridicat prin actiunea de apasare a vantului pe
vele, balastul uman modifica centrul de greutate al ambarcatiunii, echilibrand barca,
reducand deriva si crescand semnificativ viteza.

v In cazul unei aluri constante, daca nu se da comanda de pregatire de volta, intreg
echipajul, indiferent de rol, cu exceptia carmaciului, ar trebui sa se aseze pe bordul din
vant, cat mai aproape de cuplu maistru, pentru echilibrarea ambarcatiunii. In momentul
emiterii unori comenzi, persoanele insarcinate cu indeplinirea respectivelor manevre,
parasesc bordul din vant si isi ocupa locurile desemnate.
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Flexibilitatea rolurilor:

v

v

Precum am mai mentionat, este indicat ca persoanele desemnate pentru fiecare rol, sa
nu si-l modifice pe toate durata iesirii pe mare.
Asfel, capata experienta si deprinderi care fac manevrele mai cursive si mai prompte.
In afara de rolul alternativ general valabil de contragreutate umana, membrii echipajului
pot primi alte atributii in cazul manevrelor speciale cum ar fi:
O Ridicarea velelor — la comanda de ridicare a velelor, 2-3 persoane trebuie sa urce
pe puntea prova si sa ajute la ridicarea velelor prin virarea fungilor.
O Montarea tangonului — la comanda de montare a tangonului, 2 persoane trebuie
sa se gaseasca pe puntea prova pentru a manevra cu usurinta tangonul.
O Pregatirea si ridicarea spinnekerului — pentru aducerea spinnekerului la postul de
ridicare, prinderea cu funga si scote si ridicarea acestuia este necesara prezenta a
2-3 persoane pe puntea prova.

Acostare — o persoana (diferita de carmaci) trebuie sa stea la pupa cu o parama in mana si o alta
persoana in prova, la fel, cu o parama. Alte persoane vor sta in lungul bordului cu care se vine la
acostare, cu fenderele pregatite de a le introduce intre barca si mal, pentru protectie.

Posturi in conditii de regata:

1.

Helm:

Onshore (la mal): verificare parametri motor, verificare/aprovizionare combustibil
Offshore (in larg): steer, comunica cu tacticianul si trimm-ul, executa voltele si ampanarile
coordonandu-se cu pozitia velelor; la start mentine o pozitie avantajoasa din care sa poata
urca si cobori.

2.

Tactic:

Onshore (la mal): verifica prognoza, instructiuni de cursa, propuneri strategie, mentenata
inventar tactic (instrumente, statie, binoclu, etc)

Offshore (in larg): variante start, cronometrare/coordonare start, strategie traseu (ce ne
propunem), tactica traseu (volte/ampanari), urmareste schimbari de vant, analiza
concurenti, anunta prioritati pe curs, regleaza tensiunea strai pupa

3.

Main Trim:

Onshore (la mal): coordonare pregatire barca pt. regata, inventar vele, stabileste
responsabilitatile coechipierilor implicate in manevre (outhaul, palan, cunningham);
Offshore (in larg): trim randa upwind, coordonare echipa triming, coordonare maneuvre,
coordonare circulatie si pozitii pe barca, coordonare heel, coordonare manevra de
urcare/coborare randa, coordonare ampanarea randei si prevent, protejeaza vela cu husa;
se coordoneaza cu PIT-ul in stabilirea pozitiei si dimensiunii draft-ului randei.

Se coordoneaza cu trimmer-ul de foc in ceeace priveste twist-ul si alura velelor.
Urmareste imfluenta trimming-ului in timona.

4,

Main Trim 2:

Onshore (la mal): inventar vele
Offshore (in larg): asistenta main-trimer upwind (grind), trim randa downwind, hike. IDEM
Main Trim in absenta lui, asista ampanarile

5.

Jib Trim:

Onshore (la mal): inventar vele — focuri si spin, verifica corectitudinea vevelor si huselor,
pregatirea manevrelor foc si spin,
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Offshore (in larg): decide vele ce trebuie folosite, trim foc, comunica cu main trim si helm,
grind spin, coordoneaza volta focului si asista ampanarile spinului.

Se coordoneaza cu trimmer-ul de randa in ceeace priveste twist-ul si alura velelor.
Urmareste imfluenta trimming-ului in timona.

6. Grinder:

Onshore (la mal): inventar vele

Offshore: grind foc, grind tangon, hike, IDEM Jib Trim

7. Run Cokpit:

Onshore (la mal): inventar velatura, inventar provizii

Offshore (in larg): asista ridicari/coborari spin (cabina prova), pregateste spin pt. ridicare,
management inventar sub punte, coordoneaza si aseaza vele in ordinea utilizarii, fendere
babord, monitorizeaza trafic si prioritati, serveste cina elegant pentru tot echipajul :), hike
8. Media Crew:

Onshore (la mal): documenteaza media (foto/video), asista/ajuta echipa

Offshore (in larg): documenteaza media (foto/video), asista/ajuta echipa, hike

9. Pit:

Onshore (la mal): inventar ponton (chestii care raman la mal), verifica fungile si manevrele
Offshore (in larg): opereaza pit, portavoce pupa/prova, setarea tangonului, asista trim,
fungi, tangon balansina si contrabalansina, ampanari, tine cockpit-ul ordonat, hike, releaza
outhall-ul si palan-ul randei, fungile randei si focului, impreuna cu trimmer-ii respectivi.
Mast:

Onshore (la mal): inventar ponton (chestii care raman la mal), numere concurs

Offshore (in larg): opereaza mast, asista bowman in pregatirea provei, potejeaza vele cu
huse, conecteaza vele, ridica vele, opereaza taplpa si balansina tangonului, asista ampanari
si coborare spin, hike.

10. Run Front:

Onshore (la mal): inventar ponton (chestii care raman la mal)

Offshore (in larg): asista bowman/mastman, fendere borduri, monitorizeaza trafic si
prioritati, hike

11. Bow:

Onshore (la mal): inventar ponton (chestii care raman la mal), numere concurs, instalare
manevre, conectare vele, optimizare front. Verificare: impachetare spin si jib, prindere strai
si sarturi, tangon, presetare manevre spin, protectiile carabelor ce pot agata spinul
Offshore (in larg): opereaza bow, coordoneaza activitati prova, semnalizeaza distante fata

de prova in start si cursa, semnalizeaza trafic/prioritati prova, urmareste schimbari vant,
hike.
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Partea 4: Prima dvs. navigare
Directie — Efecte de Guvernare

, // i
égg/ 14

v Pentru a ajuta ca navele si ambarcatiunile sa-si mentina drumul pe directia aleas3, este
nevoie sa fie ajutate, din cand in cand, prin manevrarea cirmei.

v/ Carma este instalatd la pupa, fie inapoia etamboului sau oglinzii la ambarcatiunile cu
derivor, fie inapoia derivorului lestat sau al chilei grele la cutere si yachturi.

v Pana carmei se poate roti cu ajutorul echei, o parghie de lemn sau de metal care transmite
miscarea direct in axul carmei, sau a timonei care transmite miscarea de rotatie printr-un
sistem de transmise la carma.

v Tn mod conventional vom considera c& unghiul de rotire al cAdrmei sau unghiul de carma
este unghiul cu care se roteste echea (bara) carmei fata de pozitia de mijloc, unghi care
reprezinta cu suficientd aproximatie inclinatia suprafetei safranului fata de directia
curentului de apa (presupunind ca filoanele de apa se scurg paralel cu axa ambarcatiunii).

v Carma profilata hidrodinamic se comporta astfel:

o Launghiuri a=0 nu produce schimbarea directiei navei indiferent de sensul de mars.

o La unghiuri a > 0, se produce o deviere a filoanelor de apa, care au va rezultat o
crestere a presiunii pe fata dinspre curentul de apa si o depresiune pe fata opusa
(care este ocolita de fiolane). Diferenta intre fortele de presiune Pi, P2 care
actioneaza pe fetele carmei da o rezultanta R care actioneaza in centrul
hidrodinamic al safranului C.
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Din studii hidrodinamice facute asupra carmelor, s-a relevat faptul ca eficacitatea maxima
se obtine pentru unghiuri de rotire a safranului intre 300-400 fata de curentul de apa. La

unghi

uri mai mari, forta de franare Fx produsa de carma creste, in timp ce cuplul care

provoaca rotirea ambarcatiunii scade.

Tinan

d seama de actiunea tuturor fortelor, putem conchide ca asupra unei ambarcatiuni

in mers, carma produce urmatoarele efecte:

o Deplaseaza pupa spre bordul opus celui in care s-a rotit safranul
o In consecinta, prin giratia corpului navei in jurul punctului de giratie, prova navei
se deplaseaza spre bordul spre care s-a rotit carma
o Micsoreaza viteza ambarcatiunii
o Da o deriva ambarcatiunii spre bordul opus celui in care s-a rotit safranul
Oprirea

Oprirea ambarcatiunilor depinde de caracteristicile hidrodinamile ale corpului si de masa

navei

. Din aceasta cauza inertia este un factor ce trebuie anticipat de catre conducator.

Ambarcatiunile cu motor:

©)
©)

O

se scoate motorul din sarcina;

se cupleaza motorul pe ianpoi dupa un interval de timp petrecul in neutru (nu se
trece masina direct din inainate);

daca suntem pe o cale navigabila curgatoare se orienteaza prova in amonte.

Ambarcatiuni cu vele:

O
O

Se orienteaza prova in vant;
Se lasa vele sa future si se asteapta oprirea ambarcatiunii.

Elicea si Pasul elicei

Propulsarea cu motor se face cu ajutorul elicei, care de obicei este formata din doua —
cinci pale. Elicele sunt turnate din fonta, otel sau bronz. La ambarcatiunile cu motor
numarul palelor este de obicei in numar de trei. Marimea si forma elicei depend de
puterea masinii, turatia axului port-elice si scopul pentru care este destinata barca:
tractiune sau viteza.

Elicea este caracterizata prin pasul elicei, notiune ce reprezinta spatiul parcurs de
marginea exterioara a elicei in miscarea de translatie efectuata de-a lungul axei de

rotati

e in timpul unei rotatii complete, daca s-ar misca intr-un mediu solid. In mediu

lichid, pasul real este mai mic din cauza efectului de recul al elicei.

Marimea pasului elicei la ambarcatiunile cu motor este mentionata de catre santierul
constructor in formularul ambarcatiunii. Pentru mentinerea vitezei initiale este necesar
ca periodic sa se curete palele elicelor, iar opera vie a ambarcatiunilor, cu ocazia
andocarii (ridicarii) ei, sa fie curatata si data cu lac.

Numarul de ture pe care ii efectueaza o elice in miscarea sa de rotatie intr-un interval de
timp de un minut reprezinta numarul de rotatii al elicei (RPM).

Inmultind RPM cu pasul elicei se obtine spatiul parcurs de ambarcatiune intr-un minut.
Elicea are pas dreapta sau pas stanga dupa cum la mersul inainte al ambarcatiunii elicea
se invarte la dreapta sau la stanga. De reguld, ambarcatiunile cu motor au pasul dreapta.
La deplasarea inainte a unei ambarcatiuni cu motor elicea se insurubeaza in apa.
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Aceasta duce in final la transformarea miscarii de rotatie in miscare liniara si da nastere
unei presiuni de Tmpingere care la randul ei produce efectul de propulsie.
Prin rotirea elicei in apa, pe langa propulsarea ambarcatiunii inainte sau fnapoi, in functie
de sensul ei de rotatie, se creeaza o serie de curenti care afecteaza manevrabilitatea
ambarcatiunii.
Astfel, cand ambarcatiunea se deplaseaza Thainte, elicea arunca o cantitate de apa inspre
inapoi, iar in cazul deplasarii inapoi elicea impinge o cantitatea de apa inspre Thainte.
Aceasta cantitate de apa impinsa de elice se numeste curent aspirat.
Pe langa efectul de propulsie in secundar elicea da nastere si unei forte care actioneaza
pe directia rotirii, forta ce determina efectul de guvernare al elicei.

Efectul de guvernare al elicei

v
v

Efectul elicei vireaza iahtul spre babord

F1>F2

Bordul opus pasului elicei.
La mars inapoi pupa este abatuta in bordul opus pasului elicei iar prova va gira in bordul
pasului elicei.

Concluzii:

o la pozitia in ax a carmei si masina pe mars Thainte, rezulta efectul propulsorului,
pupa vine la dreapta (pentru elicea pas dreapta);

o prin punerea carmei cateva grade (puncte) spre dreapta se anuleaza efectul de
guvernare al propulsorului;

o prin punerea mai intai a cArmei 200-300 intr-un bord si apoi masina pe ,,INAINTE”,
se face simtit mai Intai efectul propulsorului pana sa inceapa deplasarea navei;

o la mars tnapoi, nava trebuie sa aiba o viteza suficient de mare pentru a putea fi
guvernata cu carma — Atentie la manevra in spatii limitate!

Efectul combinat al elicei si carmei

v

Curentul respins ajutd manevrarea ambarcatiunilor cand acestea se deplaseaza inainte si
se pune carma cu un numar oarecare de grade intr-un bord sau altul, lovind in carma si
accentuand schimbarea directiei de deplasare.

Curentul aspirat, desi are o putere mai redusa, ajuta la schimbarea directiei de deplasare
a ambarcatiunilor cand acestea se deplaseaza spre Thapoi si se pune carma cu un numar
oarecare de grade intr-un bord sau altul. Deoarece actiunea efectului carmei si al elicelor
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este concomitent, manevra ambarcatiunilor cu motor, in cele mai diverse situatii este
rezultatul celor doua efecte combinate, astfel:

o In cazul cdnd ambarcatiunea si elicea (pas dreapta) merg inainte, exista o usoara
tendinta de a se duce prova la stanga, dar prin cresterea vitezei tendinta aceasta
devine neglijabila.

o La orientarea carmei intr-un bord, pupa va iesi rapid in afara in bordul opus
orientdrii carmei, iar prova se va intoarce in bordul orientarii carmei.

ATENTIE!

v
v

n locuri stramte aceast3 situatie poate provoca coliziuni!
Daca ambarcatiunea si elicea merg Tnapoi, cand viteza de deplasare nu este mare, pupa
vine la stanga si este aproape imposibil sa se readuca ambarcatiunea la drumul initial, iar
daca viteza de deplasare este mare, tendinta pupei de a veni la stdnga se poate anula prin
orientarea carmei la dreapta. Deplasarea Thapoi in linie dreapta se face prin orientarea si
mentinerea cat este necesar a carmei la dreapta.
n cazul cAnd ambarcatiunea merge cu vitezd inainte, iar elicea se actioneaza inapoi, daci:

o carma este la zero, pupa va fi dusa spre stanga.

o carma este la stanga (babord) cand s-a actionat motorul inapoi, pupa este abatuta

puternic la stanga
o carma este la dreapta (tribord) cand s-a actionat masina inapoi, prova vine la
dreapta, se opreste si apoi vine incet la stanga.

De reguld, ambarcatiunea raspunde orientarii carmei in sensul rotirii elicei si nu in sensul
directiei de deplasare a ambarcatiunii. Daca o ambarcatiune se deplaseaza inapoi, iar
elicea se actioneaza inainte, cand carma este la zero, pupa poate veni spre stanga.
Daca viteza este MARE Tnapoi si motorul NU se actioneaza cu toata forta Tnainte, pupa
poate veni la dreapta. Daca carma se orienteaza la stanga pupa vine la dreapta, iar prova
vine la stanga (nava gireaza in jurul punctului de giratie).
Ambarcatiunile cu motor, cu elice pas dreapta INTORC MAI REPEDE LA STANGA (in
babord) atat la deplasarea inainte, cat si inapoi, adica au diametrul curbei pe care intorc
mai mic la stanga si mai mare la dreapta.
De aceasta concluzie trebuie sa se tina seama cand ambarcatiunile execute manevra de
acostare.
Tn situatia unei ambarcatiuni cu elice pas stanga toate concluziile enuntate mai sus sunt
inverse.
Ambarcatiunile cu motor cu doua sau trei elice, cu carma zero si acelasi numar de rotatii
al elicelor, la deplasarea inainte sau Thapoi, manevreaza identic ca o ambarcatiune cu o
singura elice.
La deplasarea spre Tnhainte, trebuie sa se tina cont de curentul de aspiratie al elicelor, mai
ales al celor din borduri, cand se executad treceri prin locuri Tnguste sau depasiri de
ambarcatiuni, reducanduse foarte mult viteza, intrucat curentul de aspiratie atrage spre
ambarcatiunea respectiva, alte ambarcatiuni care navigheaza in apropiere, producand
coliziuni.
Ambarcatiunile cu doua sau trei elice se pot intoarce pe loc pundnd motoarele sa
actioneze n sens invers, adica un motor Tnainte, iar altul inapoi. Masina care actioneaza
Tnapoi trebuie sa aiba un numar de rotatii mai mare decéat cea care actioneaza fnainte.
Diametrul curbei pe care intorc ambarcatiunile cu motor depinde de lungimea si latimea
lor. Astfel, o ambarcatiune mai scurta si mai lata intoarce mai repede, avand diametrul
curbei de intoarcere mai mic.
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v" Ambarcatiunile cu motor aprovate (prova mai mult in apd decat pupa) manevreazd mai
usor, iar cele apupate (pupa mai mult in apa decat prova) manevreaza mai greu, raportul
fiind invers proportional in sensul vitezei, o ambarcatiune aprovata pierzand din viteza,
iar alta apupata castigand viteza. De mare importanta pentru schimbarea directiei de
deplasare a ambarcatiunilor cu motor este vantul cu alura de travers.

Acesta va actiona mai energic asupra centrului si pupei ambarcatiunii, Tn mod deosebit pe
timpul manevrei de acostare si in special la acostarea cu pupa.

e Parasirea docului si Acostarea
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Plecarea ambarcatiunii cu motor de la ponton
Plecarea se executa de regula numai cu motorul actionat la inainte, operatiunile de
plecare desfasurandu-se intr-o ordine riguroasa, astfel:

1. se moleaza barbeta prova (se elibereaza parama din prova);

2. se indeparteaza prova ambarcatiunii de nava cu varful cangii;

3. carma se afla la zero cand plecarea se executa eliberand bordul babord, sau se
orienteaza cu 50 la stanga cand plecarea se executa eliberand bordul tribord;

4. se actioneaza motorul incet inainte;

5. pe masura ce ambarcatiunea se indeparteaza de ponton se orienteaza carma banda la
dreapta sau la stanga.

Plecarea ambarcatiunii de la ponton cu vant travers dinspre larg

1. Se porneste motorul pe directia foarte usor inainte.

2. Cand prova ambarcatiunii se poate roti in siguranta, se elibereaza springul si se
cupleaza motorul usor inapoi.

3. Cand ambarcatiunea ajunge la o distanta de siguranta de ponton,se pune carma in
bordul tribord si se cupleaza motorul inainte.

4. Se manevreaza ambarcatiunea in directia dorita.

Manevra de intoarcere a ambarcatiunilor cu motor in spatii limitate

v

Schimbarea directiei de deplasare a salupelor si barcilor cu motor in spatii limitate
(porturi, canale, intre nave etc.), acolo unde latimea spatiului este mai micd decat
diametrul curbei pe care se intoarce ambarcatiunea, este realizata in felul urmator:

Se presupune ca o salupa, dotata cu o singura elice, pas dreapta, trebuie sa intoarca la
1800, in spatiul limitat.

o Pentru executarea acestei manevre, salupa se deplaseaza initial spre stanga catre
extremitatea spatiului.

o Laodistanta corespunzatoare pentru siguranta salupei se orienteaza carma banda
dreapta, se stopeaza masina, dupa care se actioneaza masina fnapoi.

o Inaceasta situatie, salupa va veni cu bordul babord spre extremitatea opusa.

o Cand inertia inainte a salupei dispare (salupa s-a oprit) se orienteaza carma banda
stanga astfel ca salupa mergand Thapoi va veni cu pupa spre stanga, iar cu prova
spre dreapta.

Dupa aceasta, trecand prin pozitia stop, se actioneaza masina nhainte, cirma se orienteaza
banda dreapta, salupa intorcandu-se la 1800.

n acelasi mod, deplasandu-se si orientdnd carma in sensuri opuse cazului precedent se
executda manevra de intoarcere in celalalt bord .

Ambarcatiunile cu doua si trei elice pot executa si intoarceri numai cu ajutorul masinilor,
acestea functionand concomitent, dar in sensuri inverse, adica un motor functionand
fnainte, iar celalalt inapoi, dupa bordul in care se efectueaza intoarcerea.

in cazul efectudrii intoarcerii, ambarcatiunea avand inertie fnainte, masina care
actioneaza finainte va trebui sa aiba un numar de rotatii mai mare si invers daca
intoarcerea se efectueaza cu inertie Thapoi, masina care actioneaza inapoi avand un
numar de rotatii mai mare fata de masina care actioneaza inainte.
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Acostarea si plecarea ambarcatiunilor cu motor in locuri neamenajate

v

v

Acostarea si plecarea ambarcatiunilor cu motor in locuri neamenajate se poate executa
numai pe calm plat sau cand vantul actioneaza din prova.

Tn situatia actiunii vantului sau valurilor din prova, la apropierea ambarcatiunii de plaje
sau de maluri se pregateste la pupa o ancora a cdrei parama sa nu fie mai mica de 50 m
lungime. Ancora trebuie de asemenea sa aiba fixatad de el gripia (parama) cu care se leaga
ochiul sau capatana de ancora.

Se realizeaza apuparea ambarcatiunii prin deplasarea de greutati sau a ocupantilor barcii.
Prin sondaje se alege ca loc de acostare un fund fara stanci sau pietre.

La un cablu (185 m) de locul ales pentru acostare se micsoreaza viteza, apoi se stopeaza
masina.

Cand mai sunt circa 40 m pana la mal se fundariseste ancora si se fileaza parama pana
cand ambarcatiunea ajunge la 0 adancime egala cu 1,5 ori pescajul ei. (Pescajul reprezinta
distanta m&surata pe verticald de la linia de plutire la planul fundului ambarcatiunii). Tn
acest punct se efectueaza debarcarea, iar ambarcatiunea se va indeparta de mal virand
pardma ancorei.

Daca situatia impune stationarea ambarcatiunii in zona respectiva, virarea (recuperarea)
paramei ancorei se va face pana cand adancimea apei ajunge la 4 — 5 m, ambarcatiunea
ramanand ancorata.
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n cazul in care aproprierea de mal se face fird si se tina cont de indicatiile specificate,
(reducerea vitezei, aproprierea lentd de mal protejand elicea si carma), ambarcatiunea
poate lovi un fund stancos cu consecinte deosebite privind siguranta ei si a ocupantilor.
La fluviu acostarea este mai simpla, ambarcatiunea intrand cu prova in mal, evitandu-se
maluri cu stanci si pietre.

Acostarea si plecarea ambarcatiunilor cu VELE la un ponton

v

v

Cand directia vantului permite, se poate acosta sau pleca de la ponton cu vele, fara
ajutorul motorului.

Cand o ambarcatiune cu vele soseste la locul de ancorare, de legare sau de acostare, ea
trebuie sa execute manevre care o aduc intr-o pozitie din care operatiile de ancorare, de
legare sau de acostare se pot face usor, fara a exista risc de coliziune sau de avarii.
Manevra executata cu aceasta ocazie poarta in general numele de manevra de sosire, sau
este denumitd dupd manevra specifica care se efectueaza: manevra de acostare, de
ancorare, sau de legare la geamandura.

Pozitia in care soseste ambarcatiunea se numeste pozitia de prezentare (sosire) la
ancorare, la geamandura sau la acostare.

Manevrarea pentru sosire a ambarcatiunilor cu vele la locul de acostare sau ancorare se
face aproape exclusiv cu prova in vant. Numai in cazuri cu totul speciale, ambarcatiunile
cu vele vin la sosire cu alta alura.

Sosirea la locul de acostare sau ancorare cu prova in vant are avantajul ca desi
ambarcatiunea are viteza din ce in ce mai mica, poate fi totusi tot timpul usor manevrata
in caz de nevoie.
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v Venind cu vant strins, de indata ce se fileaza scotele, velele incep sa fluture, iar vintul nu
mai actioneaza asupra lor. Daca se aduce dupa aceasta ambarcatiunea cu prova in vant,
cu velele fluturind, vintul se opune inaintarii si ambarcatiunea se opreste repede. Aceasta
manevra cere insa din partea timonierului sau comandantului pm-barcatiuhii o practica
indelungata pentru a aprecia cu destula exactitate distanta, la care trebuie sa fileze
scotele si sa vind cu prova in vant, astfel ca ambarcatiunea sa se opreasca exact in locul
dorit. In cazul cand ambarcatiunea depaseste sau nu ajunge la locul dorit, este necesar sa
se faca imediat o manevra de plecare si 0 noua manevra de sosire la punctul fixat.

Acostarea ambarcatiunilor cu VELE la un ponton
A. Cu vant din lungul pontonului
1. Se vine cu vant strans
2. In apropierea pontonuluila citva metri se vine cu prova in vant si velele fluturand
3. Vantul opreste ambarcatiunea si o impinge spre ponton unde acosteaza

. ﬁ .
1 i/
T

B. Cu vant din larg perpendicular pe ponton
1. Se vine cu vant dinapoia traversului
2. In apropiere de pontonse fileaza scotele pentru micsorarea unghiului de
incidenta al curentului pe vele si reducerea vitezei ambarcatiunii.

3. Cu velele in grandee se aduce ambarcatiunea paralela cu pontonul iar vantul o
va lipi de ponton.

— 3

C. Cu vantul de la ponton travers pe locul de acostare
1. Se vine cu vant strans pe locul de acostare
2. In apropierea pontonului se fileaza scota focului si se marcheaza randa pentru

a opri ambarcatiunea
3. Se lasa sa fluture velele si din inertie se mai inainteaza aducand ambarcatiunea
din carma paralel cu pontonul. Cu velele in grandee se acosteaza la ponton
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Sosirea cu vele la geamandura. Ancorarea

v Legarea de geamandura. Pentru a se putea da o legdtura de la prova la geamandur3, este
necesar ca ambarcatiunea sa soseasca fara viteza, acostind cu prova exact la geamandura.
Manevra se face la fel ca pentru ancorare, venind cu vant strins si apoi aducind prova in
vant catre geamandura. Aceasta manevra cere insa mai multa precizie decit manevra de
ancorare, deoarece ambarcatiunea nu trebuie sa mai aiba nici o viteza in momentul cand
acosteaza cu prova la geamandura. Daca in momentul venirii cu prova Tn vant viteza este
prea mica si ambarcatiunea nu ajunge cu prova la ogeamandura, manevra trebuie
repetata. In momentul acostarii geamandura se prinde cu cangea sau cu mina de inel, prin
care se trece apoi imediat un dublin (de obicei barbeta).

v Sosirea la geamandura cu alt3 alura se executd la fel cum s-a ardtat pentru acostare, insa
reusita manevrei este indoielnica Tn acest caz, din cauza vitezei care nu poate fi totdeauna
suficient de mica. Cand ambarcatiunea soseste cu o oarecare viteza, se cere o mare
abilitate din partea echipajului pentru a prinde geamandura si a da dublinul Tntr-un
interval de timp foarte scurt. In acest scop, parima de legatura poate fi prevazuta la capat
cu o carabiniera, care se prinde usor de inelul geamandurii.

Ancorarea.

v Indiferent de alura cu care naviga in apa liberad, ambarcatiunea care se apropie de locul
de ancorare trebuie sa vinad cu vant strins. Cand ambarcatiunea ajunge fata de punctul
de ancorare la o distanta care se apreciaza ca se poate parcurge numai cu inertia pe care
0 are, se vine cu prova exact in vant, se coboara velele, incepind cu cele din prova, si
cand viteza scade aproape la zero, se fundariseste ancora. Pentru ca ancora sa se prinda
de fund, este recomandabil ca ambarcatiunea sa aiba inca putina viteza in momentul
fundarisirii ancorei.

Traditional Chain Mooring System Hazelett Elastic Mooring System
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Daca spatiul nu permite sa se faca giratia necesara pentru ca ambarcatiunea sa soseasca
la locul de ancorare cu prova in vant, ea poate sa se apropie de locul fixat pentru
ancorare cu alta alura (travers, larg sau pupa), avind insa grija de a se cobori velele din
timp, astfel incit ambarcatiunea sa se opreasca in punctul dorit. Se va t{ine seama de
faptul ca in afara de focuri, celelalte vele (randele in special) se coboara cu mare
greutate cand vintul este-dinspre larg sau dinspre pupa si ca la aceste aluri
ambarcatiunea continua sa aiba viteza un timp indelungat dupa ce velele au fost
coborite (fiind impinsa de vant). In astfel de cazuri, cand vintul este tare, se recomanda
urmatoarea manevra:

o Maiinainte de a se ajunge pe locul de ancorare se va veni cu prova in vant si se
vor cobori toate velele, in afara de unul din focuri.

o Sub actiunea acestui foc se va reveni la drumul care conduce catre punctul de
ancorare si cand ambarcatiunea se afla la o distanta apreciata ca suficienta
pentru a ajunge fara nici o vela la punctul de ancorare, se va cobori si focul
folosit.

o Desi ambarcatiunea poate avea in acest caz oarecare viteza cand soseste la
punctul de ancorare, ea se va opri totusi de indata ce s-a fundari-sit ancora si s-a
intins lantul sau parima.

o Este bine insa ca portiunea de drum care se parcurge catre punctul de ancorare
numai cu focul, sa fie efectuata cu alura de larg, mare larg sau pupa, pentru ca la
celelalte aluri (strins sau travers) deriva este mare.

Acostarea la o nava sau la o ambarcatiune aflata in mers

v

v

Pentru ca o ambarcatiune cu vele sa poata acosta la o nava aflata in mers, trebuie ca
nava sa-si micsoreze viteza si sa schimbe drumul, venind cu prova in vant.

Pentru a pregati acostarea, ambarcatiunea cu vele va veni navigind cu vant travers
perpendicular pe nava. Pe masura ce ambarcatiunea se va apropia de nava, ea va incepe
sa stringa vintul, astfel incit in momentul cand ajunge fparte aproape de nava, sa aiba
alura cu vant strins de bulina. in acest moment se arunca o legatura la nava si de indata
ce legatura a fost prinsa, ambarcatiunea poate veni cu prova in vant si poate acosta.
Dupa aceasta, se mentine ambarcatiunea cu ajutorul cirmei paralel cu nava, la distanta
mica de ea.

Pentru executarea acestei manevre este necesar ca timonierul sau comandantul
ambarcatiunii sa aiba ochiul bine format si o mare precizie de manevrare pentru a nu
ramine in pupa navei sau a veni prea spre prova ei.

Cand nava se afla intr-o pozitie oblica fata de vant, acostarea se face intotdeauna in
bordul de sub vant, care este mai ferit de valuri.

Cand sunt valuri mari, acostarea la o nava este primejdioasa si trebuie evitata. Daca totusi
acostarea este necesara, se vor lua masuri ca ambarcatiunea cu vele sa nu se lipeasca de
nava, ci sa fie tinuta la o oarecare distanta prin folosirea cangelor si bastoanelor de la bord
sau prin alte mijloace.

Daca acostarea se face la o altda ambarcatiune cu vele, aceasta trebuie adusa cu prova in
vant; ambarcatiunea care acosteaza se apropie cu vant strins de cea care sta cu prova in
vant, si cand ajunge suficient de aproape, vine cu prova in vant si acosteaza.

56

MojoSailing.ro MojoYachting.ro



Tel: +40 720 101 510, Raditei nr. 7, sect. 5, Buc. A
cursuri@mojosailing.ro {

v

v

racing, cruising, school & more

-

Doua ambarcatiuni cu vele pot acosta in mers in orice alura. in acest scop ambarcatiunea
din vant se lasa sub vant pina ce ajunge foarte aproape de cea de sub vant, ia apoi un
drum paralel si, cu ajutorul cirmei, se apropie incet de cealalta ambarcatiune, pina cand
bordajele se ating. Se da dupa aceea o legatura laterala si se continud navigatia cu
ambarcatiunile acostate atit timp cit este nevoie.

Aceasta manevra nu este recomandabildatunci cand vintul este tare si cand valurile sunt
mari, pentru ca o mica neatentie poate provoca avarii la cocile ambelor ambarcatiuni, iar
ruliul lor poate produce grave avarii la greemente.

La acostare intre ambarctiuni cu vele trebuie dat mare atentie ca ghiul, vergile, crucetele
sau picul sa nu se prinda de sarturile si veiatura celeilalte ambarcatiuni.

Venirea la plaja

v

v

v

Ambarcatiunile pot fi nevoite uneori sa aterizeze la o plaja. Prin aterizare se intelege
asezarea pe uscat, cit mai aproape de mal. Aceasta manevra poate fi facuta numai de
ambarcatiunile cu chila plata sau cu derivor mobil; ambarcatiunile cu derivor fix sau cele
cu chila grea si prelungita in jos (cuterele si iahturile) nu pot executa o astfel de manevra
fara riscuri serioase de avarii.

Daca marea este linistita si daca vintul bate de la uscat, manevra de aterizare la plaja este
destul de usoara; pe mare montata insa, manevra devine foarte grea si periculoasa din
cauza valurilor care ajungind la funduri mici deferleaza, adica se rostogolesc si se sparg
revenind catre mal, purtind ambarcatiunea cu mare viteza spre uscat si inundind-o, in
unele cazuri valurile mari pot intoarce ambarcatiunea travers pe val si sa o rastoarne.

De obicei, valurile |a plaja sunt paralele cu coasta si grija cea mai mare a echipajului trebuie
sa fie mentinerea ambarcatiunii perpendiculara pe valuri.

Pentru a se ateriza la plaja se vine perpendicular pe coasta si se mentine velatura pina ce
adincimea este destul de mica si apare pericolul ca derivorul sa atinga fundul; in acest
moment se coboara velele, Iasindu-se in actiune un singur foc a carui scota se tine la mina
pentru a fi filata de indata ce ambarcatiunea a atins fundul. O data cu coborirea velelor se
ridica si derivorul, daca ambarcatiunea are derivor mobil. Trebuie avut mare grija ca
derivorui sa nu se infiga in nisipul sau milul de la fundul apei pentru ca in acest caz coca
poate fi avariata si ambarcatiunea rasturnata.

n cazul cand velele nu sunt coborite in timp util, se poate intimpla ca ambarcatiunea s

atinga fundul si sa fie frinata brusc, iar presiunea vintului asupra velaturii unita cu socul
care se produce in momentul izbirii de fund poate rupe catargul.

Pentru a mentine ambarcatiunea cu pupa in val si deci a impiedica punerea ei travers pe
directia valurilor, Tn momentul cand se coboara velele, se armeaza ramele sau pagaiele si
cu ajutorul lor se cauta a se mentine, ambarcatiunea perpendicular pe valuri. Daca marea
este foarte montata, atunci se lasa din timp la pupa o parima care remorcheaza o ancora
de furtuna sau o ancora plutitoare improvizata. Aceasta ancora mentine pupa in directia
valurilor.

Tnainte de a ajunge la plajd, putin mai la larg, existd un fund mic sub forma de cordon (un

damb) unde valurile deferleaza. Adincimea apei in aceste locuri fiind in general suficienta
pentru navigatie, acest cordon se poate trece cu derivorul ridicat numai jumatate si cu
vitezd maxima (avind toata velatura in actiune).

Cand se ajunge la fundurile mici ale plajei si ambarcatiunea Tncepe sa atinga fundul,
echipajul sare in apa si tiraste ambarcatiunea cit mai departe posibil pe uscat, astfel ca ea
sa nu poata fi ridicata de valurile care se sparg pe plaja.
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Plecarea ambarcatiunilor cu VELE de la un ponton

v
v

Plecarea de la chei sau de la ponton cu vant din sectorul prova.

Cand o ambarcatiune sta legata la un chei sau ponton «cu vantul din sectorul prova, velele
pot fi ridicate cu usurinta si fiind lasate scotele libere, ele flutura, iar vantul nu actioneaza
asupra lor (1).

Pentru a putea pleca de la chei sau de la ponton, se impinge prova inspre largul apei, {inind
pupa legata, si cand prova s-a departat suficient, astfel ca axul ambarcatiunii sa faca un
unghi destul de mare cu directia vantului, pentru ca focurile sa poata prinde vant (2), se
vireaza scotele focurilor si apoi dupa ce se libereaza pupa, se stringe scota randei (si
scotele celorlalte vele daca ambarcatiunea are mai multe).

Ambarcatiunea se departeaza de chei sau de ponton plecind usor cu vantul strins, dupa
aceea putindu-se lua alura dorita (3).

Daca prova nu se departeaza suficient de chei, cand este impinsa in afara (cu cangea), se
poate folosi metoda de a scoate coltul focului in vant (spre chei sau ponton), mentinind
in acest timp pupa legata. Sub actiunea vantului, prova se va departa cu usurinta si
manevra se va face dupa cum s-a aratat. Ambarcatiunea nu poate capata viteza inapoi,
fiind imobilizatd de legatura de la pupa, care in acest caz va fi asezata oblic spre inainte
(spring).

La ambarcatiunile mijlocii si mici plecarea se poate face si prin impingerea pupei, dupa ce
prova s-a departat suficient de ponton si ambarcatiunea poate prinde usor vantul.

Daca ambarcatiunea este acostata la o nava ancorata, plecarea se va executa la fel cu
plecarea de la chei sau de la ponton, pentru ca nava ancorata este orientata cu prova in
vant.

Plecarea de la chei sau de la ponton cu vant din sectorul pupa.

v

Daca ambarcatiunea este acostata la un chei sau la un ponton si vantul este din sectorul
pupa, s-a aratat mai sus ca ridicarea velelor in aceasta pozitie nu este posibila chiar pe un
vant potrivit.

Daca am admite totusi ca velele s-ar putea ridica, presiunea vin-tului asupra velelor ar
putea avaria arborada sau corpul ambarcatiunii (lovindu-se de chei) maifnainte de a libera
parimele de legatura cu cheiul. Daca totusi arborada ar rezista, plecarea se va produce cu
viteza si bordajul se va freca de chei sau de ponton. De indata ce se va pune carma pentru
a Indeparta ambarcatiunea de mal, pupa sau partea dinapoia ambarcatiunii se va izbi
puternic de chei, iar randa poate fi intoarsa si lovita de chei sau de ponton avariind ghiul.
Pentru aceste motive, plecarea cu vant din sectorul pupa nu este recomandabila decit pe
un vant slab, cdnd ambarcatiunea poate fi mentinutd pe loc cu mina. in toate celelalte
cazuri, ambarcatiunea va fi intoarsa si acostata cu prova in vant si numai dupa aceea se
vor ridica velele si se va executa plecarea asa cum a fost descrisda mai sus (cu prova in
vant).

Daca manevra de intoarcere a ambarcatiunii nu este posibild, se va putea pleca si cu vant
din pupa (pe un vant de forta medie), folosind pentru plecare numai focul.

Pentru executarea acestei manevre se impinge inspre larg prova cu ajutorul cangii, si cand
prova s-a departat suficient, se ridica focul, intinzind scota dinspre chei, in acelasi moment
liberindu-se si pupa. Sub actiunea focului si cu ajutorul cirmei, ambarcatiunea se poate
departa de chei cu suficienta viteza. Cand ambarcatiunea ajunge in apa libera, se vine cu
prova in vant si se ridica randa si celelalte vele (daca exista). Se va avea grija ca sub vantul
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ambarcatiunii sa existe suficient spatiu liber pentru deriva pe timpul cit dureaza ridicarea
velelor.
Cand velele sunt ridicate, se gireaza in directia dorita.

Plecarea de la chei sau de la ponton cu vant de la mal.

v

Cand ambarcatiunea este acostata de-a lungul cheiului sau a pon-tonului, iar vantul bate
dinspre mal, se pot prezenta trei situatii: vant exact de travers, vant dinaintea traversului
si vant dinapoia traversului.

In primele doua cazuri, se vor ridica velele, lasindu-le sa fluture Tn directia vantului (catre
larg). Se moleaza legaturile la chei si virind scotele focurilor se va indeparta prova de chei.
De indata ce ambarcatiunea va avea prova suficient de departata de chei, se vor stringe
scotele randei (si a celorlalte vele, daca exista), iar ambarcatiunea va pleca fara greutate
cu vant larg.

Aceasta manevra de plecare este cea mai usoara si cea mai sigura, ambarcatiunea putind
lua de la Tnceput o vitezd mare, care face ca actiunea cirmei sa fie eficace indata ce
ambarcatiunea s-a desprins de chei.

In cea de a treia situatie, cand vantul bate de la mal si dinapoia traversului, se va proceda
la Tntoarcerea ambarcatiunii si acostarea ei in asa fel, incit sa aiba vantul dinaintea
traversului. Dupa aceea se va executa plecarea la fel cum s-a aratat mai sus.

Plecarea de la chei sau de la ponton cu vant dinspre larg.

v

v

Aceasta este situatia cea mai grea si care poate provoca avarii prin izbirea ambarcatiunii
de chei, daca manevra nu este facuta cu deosebita atentie. Cand vantul bate dinspre larg,
ridicarea velelor nu este posibila deoarece acestea vor fi impinse de vant peste ponton
sau peste chei, iar daca vantul este tare, se pot produce avarii. Ghiul, sprijinindu-se pe
chei, se va afla in pozitia de vant strins si dezlipirea de la mal nu este posibila.

in aceasta situatie este necesara schimbarea pozitiei de acostare, mutind ambarcatiunea
la un alt chei sau ponton care are alta orientare, astfel ca ambarcatiunea sa poatd avea
vantul din sectorul prova. Dupa aceasta, plecarea se va face asa cum s-a aratat mai sus.
Daca nu exista un astfel de chei sau ponton, ambarcatiunea va fi scoasa la larg cu ramele
sau la remorca unei barci sau a unei salupe. In larg va fi orientata cu prova in vant, se va
ridica mai intii randa, pentru ca ambarcatiunea sa poata fi mentinuta cu prova in vant si
apoi se vor ridica focurile.

in timpul acestei manevre trebuie avut grija ca sub vant sa existe suficient spatiu liber
pentru deriva, atunci cit se ridica velele. Daca nu exista spatiu suficient pentru deriva, se
va ancora sau se va mentine ambarcatiunea cu prova in vant de catre barca sau salupa
care a remorcat-o, pe tot timpul cit dureaza ridicarea velelor. Dupa ridicarea velelor, se va
mola remorca (sau se va vira ancora) si se vor face manevrele de plecare, asa cum s-a
aratat mai sus.

Cand vantul este slab si cheiul sau pontonul este suficient de degajat, se poate face
urmatoarea manevra de plecare de catre timonierii experimentati: se ridica velele si se
lasa sa fluture. Se indeparteaza prova de chei si se stringe randa, prinzind vant in veld; in
acest timp focul se lasa sa fluture. Un membru al echipajului care sta pe chei impinge usor
pupa in directia de Tnaintare, tinind-o suficient de departe de chei, pentru ca sa nu se
frece; in acest timp timonierul care se afla pe ambarcatiune pune usor carma in bordul
din vant pentru a incepe o giratie catre larg cu raza foarte mare.
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Cand ambarcatiunea a prins oarecare viteza si randa poate da suficienta propulsie,
sportivul care a impins ambarcatiunea sare pe punte la pupa. Avind viteza si propulsie, si
fiind suficient departata cu pupa de chei, ambarcatiunea poate fi manevrata in continuare,
stringind focul si mentinind-o pe un drum care se departeaza oblic spre larg.

Plecarea ambarcatiunilor cu VELE de la 0 geamandura sau ancora

v

Manevra de plecare de la ancora sau de la geamandura este mult usurata de faptul ca
ambarcatiunile stau cu prova in vant, fie ca au velele ridicate, fie ca le au coborite, atunci
cand sunt ancorate sau legate cu prova la un punct fix.

Daca ambarcatiunea se afla nearmata la ancora, se ridica velele, lasindu-se scotele filate,
si apoi se incepe virarea ancorei. in timpul virarii parimei de ancord, ambarcatiunea capata
0 mica viteza Tnainte, care este suficientd pentru a putea efectua manevra de giratie cu
ajutorul cirmei, in directia In care urmeaza a se naviga.

Cand se ajunge cu prova lainaltimea ancorei, aceasta se smulge tragind de parima vertical,
iar ambarcatiunea isi va continua drumul in directia data, din cauza inertiei.

Dupa ce s-a inceput giratia in bordul dorit, se intind focurile care, prinzind vant, fac ca
prova sa se abata mai mult sub vant. Cand unghiul sub care se primeste vantul este socotii
suficient, se intinde scota randei (sau a randelor si a celorlalte vele daca ambarcatiunea
are mai multe) si se ia drumul cu alura dorita.

Daca dupa smulgerea ancorei viteza este mica si prova nu se poate abate sufficient pentru
ca focurile sa poata prinde vant, atunci se scoate in vant coltul focului din prova si acesta,
sub actiunea vantului, face ca prova sa se abata sub vant. Daca ambarcatiunea capata
viteza Thapoi, se pune carma in bordul in care s-a scos coltul focului.

Daca ambarcatiunea se afla legata la geamandura si daca vantul este destul de tare, ea da
ambardee cand intr-un bord, cand in celdlalt. Pentru a pregati plecarea, se tine parima de
legatura la mina si In momentul cand ambardeea este in bordul convenabil, se moleaza
parima si se intinde imediat focul, plecind astfel si manevrind in continuare, asa cum s-a
aratat mai sus (plecare de la ancora).

Daca vantul este slab, ambarcatiunea nu da ambardee si manevra de mai sus nu se poate
executa. In acest caz se intinde coltul focului in bordul inspre care se intentioneaza a pleca,
pind cand ambarcatiunea se aseaza oblic fata de vant. Se moleaza apoi legatura si
ambarcatiunea se va abale cu prova sub vant, capatind in acelasi timp si o mica viteza
fnapoi. Se pune carma in bordul dinspre vant si dupa ce unghiul fata de directia vantului a
devenit suficient de mare, se intind mai intii scotele focurilor si apoi scotele celorlalte vele.
Manevra descrisa mai sus se poate face mai bine cu ajutorul randei, impingind ghiul cu
mina n bordul in care dorim sa plecam. Vantul care sufla asupra velei impinge pupa in
directia opusa si cand ambar-catiunea este asezata oblic pe directia vantului, se moleaza
parima cu care este legata de geamandura si se stringe focul pentru a abate prova sub
vant. Apoi se vireaza scota randei si ambarcatiunea prinzind vant in vela porneste in
directia dorita.

Manevra de plecare de la ancora sau de la geamandura se executd asa cum s-a descris mai
sus pentru toate ambarcatiunile, indiferent de marimea lor.
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Ridicarea randei si focului

Pregatirea arboradei.

v

Pentru ca o ambarcatiune sa poata naviga, cu motor sau cu vele, trebuie sa fie in prealabil
pregatita si echipata cu materialele si accesoriile necesare in acest scop. Acesta pregatire
poarta denumirea de armare.

In acest scop, se trec mai intii fungile si eventual balansinele (daca exista) prin raiurile sau
macaralele respective si sarturile prin locasurile de la capetele crucetelor si se fixeaza
girueta in virful catargului. Se ridica apoi catargul vertical, se trece piciorul catargului prin
etambreu si se fixeaza calcliul in locasul sau din talpa catargului. Se intind sarturile in
bordurile respective si straiurile spre prova si pupa (daca exista straiuri spre pupa) si se
fixeaza respectiv la port-sarturi si port-straiuri prin intermediul intinzatoarelor.

Sarturile si straiurile se intind astfel, incit catargul sa fie vertical sau sa aiba o mica inclinare
spre prova sau spre pupa, dupa dorinta. Dupa aceea, se pun penele la etambreu pentru
fixarea catargului in pozitia aleasa.

Daca ambarcatiunea are pataratine, capetele inferioare ale acestora se prind in patinele
(saniile) respective sau la palancurile de manevra ale pataratinelor. Daca ambarcatiunea
are si bompres, atunci se trece bompresul prin bratara sa si se fixeaza calciiul in locasul
sau. Se trec mustatile prin varfurile antenei si se leaga in borduri la ochiurile respective.

Pregatirea velelor gata de ridicat. Dupa arborarea catargelor, se aduc velele la bord si se
pregitesc astfel, incit s& poata fi ridicate, la semnalul de ridicarea velelor. Tn acest scop,
se invergheaza mai intii focul sau focurile (daca sunt mai multe) pe straiurile respective cu
ajutorul carabinelor sau a mansonului de invergare; se prinde si se fixeaza mura la coltul
de mura, scotele la coltul de scota si funga la coltul de funga.

Scotele focurilor se trec in boruri prin ochiurile, merele calauza sau macaralele respective.
Se invergheaza vela mare, sau celelalte vele daca sunt mai multe, pe ghiurile respective,
iar ghiurile se prind, la patina (sania) de la baza catargului. Se introduce capatul superior
al grandeei de invergare in canalul sau pe sina de invergare a catargului si se prinde funga
la coltul de funga. Se fixeaza un capat al scotei ghiului de o macara sau de ghiu, iar celalalt
capat se trece prin macaralele care au fost in prealabil prinse la ghiu si la ochiurile sau

inelele respective din cockpit.

Daca velele au pic se invergheaza grandeea superioara pe pic si se prinde funga la baza
picului, trecindu-se prin macaralele de la pic si de la catarg.

Daca ghiul are balansine, se prind balansinele la ochiurile de prindere de la capatul ghiului.

Dupa ce toate aceste operatii au fost executate cu ingrijire si metodic, velele sunt gata de
ridicat la comanda, prin virarea fungilor.
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v Daca exista roll-foc, vela foc se va ridica inainte de plecarea de la mal si se va infasura
complet pe roll-foc. La momentul comenzii de ridicare a velelor, focul se va desfasura de
pe straiul prova. Unele yachturi moderne au si sistem de infasurare a velei in interiorul
catargului.

Ridicarea velelor.

v Velele se ridica in doua feluri — prin virarea fungilor — ridicarea propriu-zisa, si prin
desfasurarea velei infasurata pe un mecanism de rasucire: roll-foc, roll-randa etc.

v" Ambele operatiuni se executa la comanda skipperului, ele diferd insd ca modalitate si
conditii de realizare.

Ridicarea propriu-zisa a velelor, prin virarea fungilor,

v se efectueaza dupa o prealabila pregatire a ambarcatiunii prin aducerea ei cu prova in
vant. La comanda skipperului “Sus velele!” se vor vira (trage) rapid fungile pana ce vela
ajunge bine intinsa, cu coltul de funga in punctul cel mai inalt al catargului. Unele vele
necesita in timpul ridicarii o atentie sporita la ghidarea calaretilor in lungul canalului de
ghidaj, sau verificarea carabinelor de invergare. Este preferabil ca manevra de ridicare a
velelor sa fie efectuata de doua persoane.

v Cu cat vela urca mai sus, cu atat efortul de a vira funga este mai mare. Pe ultima portiune,
pentru a reusi sa se intinda complet vela, este nevoia sa se foloseasca greutatea corporala
a celui insarcinat cu manevra.

v Dupa ce vela este bine intinsa, se va efectua volta fungii la tachet, excedentul de funca se
va strange si colacul rezultat va fi depozitat intre arbore si funga intinsa.

v/ Se va evita intrarea in vant, intrucat forta de apasare a vantului face ridicarea velelor
aproape imposibila. Daca totusi nu este posibila orientarea ambarcatiunii cu provain vant,
se vor larga velele pana la momentul in care sunt orientate paralele cu directia vantului
(velele flutura)’

Ridicarea velelor prin desfasurare de pe dispozitivile roll-vela.

v" Nu este necesard pregatire prealabild a ambarcatiunii, decat in masura in care este
cunoscut ca odata cu ridicarerea velelor, yachtul va banda (se va apleca) spre bordul de
sub vant. Odata ce toate obiectele de pe punte si din cabina sunt asigurate impotriva
bandarii si echipajul este avertizat, skipperul poate da comanda “Sus velele!” Este chiar
indicat ca ambarcatiunea sa NU fie asezata cu prova in vant, ci sa primeasca vantul stras
sau travers, pentru ca forta vantului sa se adauge la forta manuala de virare a velelor.

v Velele se ridica prin eliberarea paramei care tinea dispozitivul roll-vela in pozitia strans si

filarea ei cursiva, pe masura ce vela se desfasoara prin virarea scotelor manual sau cu
ajutorul cabestanelor. Atentie ca parama dispozitivului roll-vela sa nu fie incalcita si sa nu
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blocheze desfasurarea completa a velei. In cazul unor vanturi puternice, acest eveniment
poate cauza probleme serioase.

Velele infasurate se vor desfasura prin actionarea scotelor din bordul de sub vant.

Navigarea spre vant si sub vant

Orientarea velelor.

v

Pentru a putea naviga in bune conditii pe un drum dat, adica cu viteza maxima si cu riscuri
minime, este necesar sa orientdm velele astfel, incit forta utila sa fie maxima, deriva sa fie
minima, iar canarisirea (inclinarea ambarcatiunii) sa nu fie exagerata si primejdioasa.

Daca unghiul de alura al vintului fata de axul ambarcatiunii ramine acelasi (aceasta este
practic situatia cand se naviga pe o directie aleasa si cu viteza constantd) vela poate fi
orientata fata de axul ambarcatiunii intr-o multime de pozitii, de la pozitia ei libera care
coincide cu directia vintului (cand vela fluturd) pina la pozitia extrema, cand ghiul este
adus Tn axul ambarcatiunii (vela blocata).

Fiecarei pozitii a velei fata de axul ambarcatiunii i corespunde un unghi de incidenta fata
de directia vintului aparent, care determina marimea fortei active.

Pozitia optima a velei este aceea care permite sa obtinem o forta activa mai mare si
orientata cit mai spre prova (pentru a determina o forta utila maxima).

Cand vela este asezata cu un unghi mai mare decit unghiul optim, se zice ca vela este larga,
iar cand este asezata cu un unghi mai mic decit unghiul optim, se zice ca este strinsa.
Trebuie sa observam de la inceput ca existd doua pozitii caracteristice de baza ale velei
fata de vant, corespunzind alurilor cu vant strins si alurilor cu vant purtator. La alurile cu
vant strins, acesta cade oblic fata de vela, creaza portanta, unghiul de incidenta optim
fiind de 15°. La alurile cu vant purtator, vintul cade aproape perpendicular pe veld, iar
unghiul de incidenta optim in acest caz, este acela care da o forta utila maxima.

Practic acest unghi (pozitia velei) se gaseste lasind scota velei libera pina cand vela incepe
sa fluture si stringind dupa aceea scota pina cand se prinde vant in vela.

Aceasta pozitie a velei trebuie sa fie ceva mai larga decit bisectoarea dintre pozitia de
fluturare si axul ambarcatiunii (pozitia de blocare a velei).

La alurile cu vant larg si mare larg, vela poate fi asezata sau perpendicular pe directia
vintului pentru a obtine o forta activa maxima sau — atunci cand vintul este puternic —
vela poate fi lasata mai larga, pentru ca directia de actiune a fortei active sa se apropie de
directia de Tnaintare, obtinindu-se astfel o valoare maxima a fortei utile si deci un
randament mai bun. Tn acest din urmé caz, ceea ce se pierde din cauza faptului ¢ vintul
cade oblic pe vela se cistiga prin orientarea favorabila a fortei, ajungind la limita ca forta
utila sa fie aproape egala cu forta activa.

La alura cu vant de pupa, vela se asaza totdeauna perpendicular pe directia vintului, iar
focul se scoate in bordul opus, astfel ca directia fortelor active ale velei si focului sa fie
orientate catre directia de Thaintare.

Pentru orientarea corecta a velelor trebuie observat la bord vintul aparent (care
actioneaza asupra velelor) si nu vintul adevarat, care are o directie si o marime diferita.
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Directia vintului aparent este data de indicatorii de vant montati pe sarturi si de ghidonul
(flamura) din virful catargului. Pe vant slab, directia vintului sau a curentilor de aer se
constata cu ajutorul fumului de la bord (de tigara sau de pipa).

Uneori, pentru un control mai bun al velelor, in special la alurile cu vant din pupa —
purtator sau mare larg, se foloseste tangonul pentru prinderea unui colt al focului,
genovezului sau spinnekerului.

Daca se ridica un o vela strai mai mare — genovezul, spinneker asimetric, uneori coltul de
mura al acestuia se prinde de varful bompresului.

e Volta si ampanarea (volta sub vant) - Schimbarea directiei de mers

Volte.
v

v

Se numeste volta manevra de giratie executata de o ambarcatiune pentru a face ca vintul
sa fie primit din celalalt bord. Aceasta manevra se poate executa fie trecind cu prova prin
vant (manevra ce se executa de obicei la vant strins), fie [asind prova sub vant si continuind
giratia pina cand se ajunge cu vintul in bordul opus, pe directia dorita (la vant purtator).
Cand o ambarcatiune schimba vintul dintr-un bord in celalalt trecind cu prova prin vant,
se zice ca face volta in vant, iar cand trece cu prova pe sub vant, se zice ca face volta sub
vant.

Principiul de executare al voltelor.

Principiul care sta la baza manevrei pentru executarea unei volte este de a ajuta in mod
substantial manevra efectuata de carma prin schimbarea pozitiei centrului de velatura.
S-a ardatat anterior ca o ambarcatiune este echilibrata cand are centrul de velatura si
centrul de rezistenta al carenei in acelasi plan transversal si ca atunci cand centrul de
velatura se muta mai spre pupa, ambarcatiunea devine ardenta (are tendinta de a veni in
vant), iar cand acesta se muta mai spre prova, ambarcatiunea devine moale (are tendinta
de a veni sub vant). Aceste tendinte se pot folosi la manevra de executare a voitelor,
deplasind centrul de velatura al ambarcatiunii spre pupa pentru volta in vant si spre prova
pentru volta sub vant.

Mutarea centrului de velatura se face prin anularea efectului velelor din prova (lasindu-le
sa fluture) pentru volta in vant si prin anularea efectului velelor din pupa (orientindu-le in
grandee la vant strins) pentru volta sub vant.

Astfel, la o ambarcatiune cu doua vele, daca se moleaza scotele focului, lasindu-l sa
fluture, asupra ambarcatiunii va actiona numai forta activa a randei, al carei centru velic
se afla Tnapoia centrului de rezistenta al carenei, ceea ce face ca tendinta de a veni in vant
sa creasca foarte mult. Daca se trage ghiul la mijloc si se ajuta cu carma aceasta tendinta,
datorita vitezei ambarcatiunii, prova va trece dincolo de directia vintului si ambarcatiunea
va primi vintul din bordul opus. in acest mod, ambarcatiunea a schimbat bordul din care
primeste vintul, trecind cu prova prin vant si deci a facut volta in vant.

Daca, dimpotriva, scota focului se mentine neschimbata si se fileaza scota randei, astfel
incit randa sa fie orientatd oarecum in grandee (adica lasata sa fluture pe directia vintului),
atita timp cit ambarcatiunea are alura de vant strins, actiunea randei asupra ambarcatiunii
se micsoreaza, centrul de velatura se va deplasa spre prova (in centrul velic al focului), iar
ambarcatiunea va veni sub vant (miscarea de abatere sub vant trebuie insa ajutata si cu
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carma). Cand ambarcatiunea ajunge cu vintul in pupa, se schimba randa in celalalt bord si
astfel s-a executat volta sub vant.

Volta sub vant prezinta avantajul ca se poate executa chiar daca ambarcatiunea nu are
suficienta viteza, in timp ce executarea voltei in vant este conditionata de viteza.

Cand vintul este foarte tare, executarea voltei sub vant poate fi periculoasa, deoarece
trecerea ghiului dintr-un bord in celdlalt poate provoca avarii la arborada si la velatura,
precum si schimbari periculoase in stabilitatea ambarcatiunii (inclinari bruste).

Daca ambarcatiunea are o singura veld, atunci tendinta de a veni in vant se mareste prin
aducerea ghiuiui si deci a velei la mijloc (velda mai strinsa), iar tendinta de a veni sub vant
prin filarea velei (vela mai larga). La aceste ambarcatiuni voltele se fac acti-onind puternic
cu carma.

Executarea voltelor.

v

Pentru executarea unei volte este necesar ca manevrele sd fie facute intr-o ordine
cronologica, fiecare la momentul cel mai potrivit. Executarea manevrelor fie prea tirziu,
fie prea devreme, in cele mai multe cazuri face ca volta sa nu reuseasca. Singura persoana
de la bord in masura sa aprecieze momentul cel mai potrivit pentru efectuarea diferitelor
manevre este sau skipperul (comandantul ambarcatiunii) sau timonierul (carmaciul). Ca
urmare, toate manevrele se vor executa la comanda acestuia.

Executarea voltei in vant.

v

v

Una din conditiile esentiale pentru reusita voltei in vant este viteza ambarcatiunii. Daca
ambarcatiunea merge cu vant strins de bulina si timonierul apreciaza ca nu are suficienta
viteza pentru facerea voltei, atunci mai tnainte de a incepe manevra voltei, se va lasa putin
sub vant cu ajutorul cirmei, astfel ca ambarcatiunea sa aiba alura de vant strins in voie.
Cand socoteste cda ambarcatiunea a capatat suficienta viteza pentru executarea voltei, va
incepe manevra voltei.
Manevrele pentru executarea voltei in vant la o ambarcatiune cu doua vele se fac in
ordinea urmatoare (ele sunt valabile si pentru o ambarcatiune greata in cuter, avind o
randa si 2—3 focuri):
1. Se anunta comanda “Pregatiti de volta in vant!”
2. Membirii echipajului isi ocupa pozitiile aferente rolurilor atribuite
3. Se desfac voltele scotelor si acestea se iau in mina si se raspunde celui care a
dat comanda cu “Gata de volta!”
4. Se da comanda ,,Ghiul la mijloc, carma usor in vant!"
5. Se trage in mod progresiv scota ghiului pind cand acesta ajunge in axul
ambarcatiunii, iar carma se pune usor in bordul din vant
6. Se da comanda ,Fila scotele foculuil!”
7. Se fileaza scotele focului (focurilor) pina cand acesta incepe sa fluture.
= Ambarcatiunea devine astfel ardenta si incepe sa vina cu prova in vant;
= Sub actiunea randei si a cirmei, ambarcatiunea incepe giratia cu prova
inspre directia vintului. Pentru ca ambarcatiunea sa nu fie frinata, carma
trebuie pusa progresiv in bordul din vant pe masura ce giratia se
accentueaza. La ambarcatiunile mici si usoare aceasta manevra se face mai
repede, iar la cele mari si grele, mai incet, din cauza fortei de inertie.
Consumind inertia pe care o are, ambarcatiunea trece cu prova dincolo de
directia vintului si Tncepe sa primeasca vintul din bordul celalalt. Cand axul

65

MojoSailing.ro MojoYachting.ro



Tel: +40 720 101 510, Raditei nr. 7, sect. 5, Buc. y )

cursuri@mojosailing.ro racing, cruising, school & more

-

ambarcatiunii a capatat fata de directia vintului un unghi suficient ca
focurile sa se umfle.
8. Se da comanda ,,Vira scotele focului!”
9. Se stringe scota de sub vant a focului.
10. Se da comanda ,Fila scota randeil!”
11. Se fileaza scota randei, astfel ca aceasta sa prinda usor vintul in veld. Randa nu
trebuie sa fie prea strinsa in timpul giratiei dincolo de directia vintului, pentru a nu
impiedica giratia.
12. La ambarcatiunile care au pataratine, in momentul cand prova trece prin vant,
se da comanda: ,,Schimba pataratinele!” ca urmare, se slabeste pataratina care era
in vant (cea care era intinsa) si se intinde pataratina care era sub vant (pentru
aceasta manevra).

v Sub actiunea inertiei si a focurilor prova se abate sub vant in noua alura. Putin inainte de
a se ajunge cu prova pe directia noului drum, se aduce usor carma n axul ambarcatiunii,
iar randa se agaza in pozitia optima prin virarea convenabila a scotei ghiului. Sub actiunea
inertiei rdmase, ambarcatiunea mai cade putin sub vant, ajungind cu prova in directia
noului drum. Dupa ce si-a stabilizat echilibrul si a Tnceput sa prinda viteza se corecteaza in
mod convenabil pozitia ghiului, pentru ca velele sa aiba eficacitate maxima.

v" Momentul critic la executarea voltei in vant este atunci cdnd ambarcatiunea ajunge cu
prova in vant, pentru ca in aceasta pozitie nu avem propulsie cu ajutorul velelor, iar
actiunea de frinare a vintului este maxima. Daca in acest moment ambarcatiunea nu are
suficienta viteza ca sa continue giratia si sa se abata sub vant, ea ramine cu prova in vant
si uneori dupa ce si-a pierdut inertia (viteza), cade inapoi spre vechiul drum. Alteori ramine
cu prova in vant si Tncepe incet sa fie impinsa de vant in directia pupei (capata viteza
Tnapoi). Tn aceste cazuri se zice ca volta nu a reusit. Aceste situatii se intimpla de obicei
cand vintul este tare sau foarte tare si cand sunt valuri.

v Daca ambarcatiunea revine spre vechiul drum, atunci se restabilesc velele in alura initial3,
se cauta a se lua viteza mai mare si se face din nou volta in vant, corectind manevrele care
se apreciaza ca nu au fost bine executate (prea incet sau prea devreme).

v Daca ambarcatiunea ramine cu prova in vant si capata viteza inapoi, atunci se aduce intii
carma la mijloc, si dupa ce ambarcatiunea are o oarecare viteza in directia pupei, se pune
carma n bordul opus celui in care se doreste sa se abata prova. Pentru a ajuta abaterea
provei in bordul dorit, se scoate focul cu coltul in bordul in care avem carma (la comanda:
»,Scoate coltul focului Tn vant!"), aceasta manevra avind ca efect pe de o parte marirea
vitezei Tnapoi (componenta utild a fortei active care ia nastere), iar pe de altd parte
impinge prova in directia opusa bordului in care se afla carma (componenta de deriva).
Manevra este astfel ajutata de cele doua momente de giratie care actioneaza in acelasi
sens provocind astfel giratia ambarcatiunii.

v' La efectuarea tuturor manevrelor indicate trebuie avut in vedere cd ambarcatiunile mici
si usoare se manevreaza rapid, iar cele mari si grele mai incet, datorita fortei de inertie
care este mai mare.

v La ambarcatiunile mici de cursa (Snipe, F. D., Star etc.) manevrele indicate mai sus se fac
unele dupa altele intr-un interval de timp foarte scurt, de aceea comenzile se simplifica
(de exemplu: inceputul voltei se anunta ,Volta in vant!" si apoi comenzile se dau scurt:
,Fila focul!", ,Vira randa!" etc), sau daca echipajul este instruit, aceste manevre se fac
automat, timonierul intervenind numai daca o manevra nu este destul de bine si la timp
facuta.
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Volta in vant la ambarcatiunile cu o singura vela (randa) se executa in felul urmator:

1. se lasa ambarcatiunea putin sub vant pentru a prinde viteza (la alurile cu vant
foarte strins);

2. se pune carma in mod progresiv in bordul din vant si se trage in acelasi tirrtp
ghiul la mijlog;

3. dupa ce prova a trecut dincolo de directia vintului, se fileaza scota randei pentru
a nu impiedica giratia;

4. cand se ajunge aproape de noua directie de drum, se aduce carma la mijloc si
se stringe vela in pozitia optima corespunzatoare noii aluri. Prin efectul inertiei,
ambarcatiunea ajunge cu prova in directia noului drum;

5. dupa ce ambarcatiunea Tsi ia viteza, se corecteaza pozitia velei in functie de
directia vintului aparent.

Volta sub vant.

v La executarea voltei sub vant viteza nu are un rol hotéritor, totusi trebuie s& avem
oarecare vitezd, pentru ca actiunea cirmei s3 fie eficace. In cazuri exceptionale se poate
face volta sub vant si numai cu ajutorul velelor (cand viteza este asa de mica, incit
ambarcatiunea nu mai asculta de carma).

v" Manevrele pentru executarea voltei sub vint la o ambarcatiune cu 2 vele se fac in ordinea
urmatoare:

1. Se anunta comanda “Pregatiti de volta sub vant!”

2. Membrii echipajului isi ocupa pozitiile aferente rolurilor atribuite

3. Se desfac voltele scotelor si acestea se iau in mina si se raspunde celui care a

dat comanda cu “Gata de volta!”

4. Se da comanda ,,Carma banda sub vant!”

5. Se pune carma banda in bordul de sub vant

6. In acelasi timp se d& comanda ,Fila scota randeil”

7. Se fileaza scota randei pina aproape de pozitia de fluturare. Scotele focului se

tin neschimbate, pentru ca vintul actionind asupra focului sa abata prova sub vant.

8. Cand ambarcatiunea ajunge cu pupa exact in vant, se da comanda ,Fila scotele

focului!”

9. Se fileaza scotele focului

10. Tn acelasi timp se da comanda ,,Schimbati randa (sau ghiul)!”

11. Randa se trece in bordul opus, aducind-o mai intii la mijloc prin virarea scotelor

ghiului. Odata cu schimbarea ghiului se schimba rapid si pataratinele (cand acestea

exista), slabind pataratina intinsa din bordul in care va veni ghiul si stringind

cealaltda pataratina Tnainte ca ghiul sa ajungad in bordul opus (inainte de a se

produce socul de oprire a ghiului).
Daca vintul este tare, trecerea ghiului dintr-un bord in celalalt trebuie
facuta repede si cu prudenta pentru a nu se provoca avarii prin izbirea
ghiului Tn bordul opus si pentru a nu se dezechilibra ambarcatiunea. O
metoda buna de a trece ghiul usor in bordul celalalt este de a vira scota
ghiului pina aproape de refuz, cu putin Tnainte ca ambarcatiunea sa ajunga
cu pupa in vant si dupa aceea, cand vintul a umflat vela in bordul opus, sa
se lase scota ghiului sa fuga prin ming, frinind putin miscarea astfel ca socul
de oprire a velei in pozitia dorita sa fie amortizat.
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12. Dupa ce ambarcatiunea a ajuns sa primeasca vintul din celalalt bord (vant

aproximativ de mare larg), se da comanda: ,Schimba focul!"

13. Se trece focul in bordul de sub vant

14. Se da comanda: ,Vira scota randei!"

15. Se incepe virarea scotei randei

16. Se continua manevra de giratie pina foarte aproape de directia noului drum,

cand se da comanda ,,Carma la mijloc!"

17. Se aduce carma la zero si se asaza velele th pozitia optima de navigatie. Inertia

aduce ambarcatiunea in directia drumului ales si aceasta incepe sa prinda viteza.

18. Dupa ce ambarcatiunea a prins viteza pe noul drum, se corecteaza usor pozitia

velelor, tinind seama de directia vintului aparent.
La executarea voltei sub vant nu existda impedimente care sa opreasca desfasurarea
manevrelor, existd insa un moment foarte critic, cand se trece ghiul dintr-un bord intr-
altul. Pe vinturi puternice ghiul este izbit cu putere dupa ce a trecut in bordul opus si poate
distruge pataratinele si sarturile, precum si mecanismul palanului scotei. De asemenea
daca pozitia echipajului nu este bine aleass,
ambarcatiunea poate fi rasturnata (in special cand raza de giratie este mica, cand echipajul
sta pe bordul de sub vant si cand vela nu este lasata suficient de liberd). De aceea, volta
sub vant nu se recomanda pe vinturi puternice si executarea ei — daca totusi este
neaparat necesard — se face cu deosebitd prudenta, mai ales la ambarcatiunile mici si
usoare.

Tn mod similar manevrelor ardtate la volta in vant, la ambarcatiunile mici care evolueaza

rapid, comenzile pentru efectuarea voltei sub vant se simplifica la strictul necesar.

La ambarcatiunile mici cu o singura veld, manevrele sunt asemanatoare (in ceea ce
priveste randa si cdrma), uneori ajutindu-se trecerea ghiului dintr-un bord in celalalt cu
ajutorul miinii (apucindu-se de scota aproape de macaraua de la ghiu care se blocheaza
astfel pentru un moment). in timpul acestei manevre echea se tine blocata cu genunchiul,
piciorul sau cu una din miini, pentru a nu scapa controlul asupra ei.

Coborarea velelor

Coborarea velelor respecta algoritmul ridicarii velelor in sens invers. Intai se coboara
focul, apoi randa.

In cazul in care navigam folosind un spinnaker, prima manevra este de ridicare a focului,
apoi se coboara si strange spinnaker-ul, iar randa la final. Pentru a cobora in siguranta un
spinnaker fara a ridica focul, ne lasam pe o alura de mare larg, eliberam tangonul pana
aproape de straiul prova, strangem scota spinului pana ajunge foot-ul parallel cu bordul
(spinul este devantat de catre randa, si coboram spinul de-a lungul puntii.

Asigurarea barcii

Legarea ambarcatiunii
v 0 ambarcatiune poate stationa in diverse locuri, cum ar fi:

o cheu, acostata cu bordul sau cu pupa
o langa o alta nava acostata, ancorata sau in deriva (situatia de dana dubla)
o la una sau mai multe geamanduri

v" Numarul de legaturi ce se dau la babalele (bintele) situate la locul de stationare (cheu,

ponton, alta nava), se stabilesc in functie de elemente cum ar fi:
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lungimea navei

deplasamentul si tonajul navei

situatia hidrometeorologica pe timpul stationarii

suprafata velica a navei

specificul locului de stationare (cheu, ponton, geamanduri, dana dubla)
pozitia de stationare (cu bordul, cu pupa)

v Efectul legaturilor navei. Legaturile navei se utilizeaza in urméatoarele scopuri:

O
O
O
O
O

finalizarea manevrei de acostare

mentinerea n sigurantad a navei la locul de stationare
manevra navei fnhainte si Tnapoi la cheu

schimbarea danei de acostare

pregatirea plecarii navei din locul de stationare

v Pe timpul stationdrii navei la cheu, legaturile navei au rolul de a o0 mentine intr-o pozitie
stabild. La momentul plecarii, legaturile se pot manevra astfel incat sa asigure o plecare
facila si in siguranta a ambarcatiunii.
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Reglarea formei de velei
Cei mai multi dintre cei care vin sa invete tainele navigatiei cu vele au o intrebare comuna:
”Ce facem cand este vantul slab? Pornim motorul, nu-i asa?”

Raspunsul depinde mult de ceea ce iti propui sa faci cu barca. Daca motivul pentru care
navighezi este acela de a ajunge cat mai repede din punctul A in punctul B, atunci da,
pornesti motorul. Daca te afli Tnsa pe barca pentru a te bucura de natura, de vant, de
mare, iar mai ales pentru de a te bucura ca reusesti sa inaintezi chiar si cu un vant mai
slab, atunci sunt cateva lucruri pe care ele poti face astfel incat velierul tau de 40-50 de
picioare sa mearga pe vant chiar si la cele mai mici adieri ale vantului. Pe noi zgomotul
motorului ne face sa ne bucuram mult mai putin de faptul ca suntem pe mare, ne face sa
ne simtim cumva infranti de indaratnicia vantului care nu vrea sa ne duca spre urmatoarea
destinatie.

Dupa ce veti avea cateva iesiri pe mare cu un velier va veti putea da seama ca un vant mai
slab nu Tnseamna neaparat navigatie cu motor. Chiar si la un vant de 5-6 noduri viteza
noastra de deplasare poate fi de 3-4 noduri. Pentru aceasta, insa, trebuie sa tinem cont
de cateva lucruri.

n primul rand, ca navigatori trebuie s3 intelegem cum se formeaza curentii de aer pe care
noi i denumim foarte poetic BRIZA MARII, curenti care ne ajutd atunci cand vantul este
slab sa Tnaintam. Aceasta briza se formeaza intotdeauna pe coastele marilor si ne ajuta
mai ales primavara si vara.

Briza marii se formeaza prin incalzirea pamantuluiin zilele calduroase. Caldura pamantului
formeaza curenti termici care se ridica si duc la aparitia norilor cumulus. Acestia vin in
contact cu aerul cald care se ridica de la sol si directioneaza acesti curenti de aer catre
mare, fortand aerul rece sa se miste sub forma unui curent de aer catre pamant.

Aceasta este intr-o descriere scurta “briza marii”, cea pe care noi, navigatorii, o asteptam
in fiecare zi pe malul marii in zilele fara vant. Odata pornita, briza marii sufla pana la apusul
soarelui cand aerul se raceste.

Navigatul pe briza este foarte placut cu o mare aproape fara valuri; se poate naviga
costier, avand in vedere ca efectul brizei se poate simti pana la 10 mile marine in largul
coastelor.

Cautati sa va folositi de RAFALE. Chiar si cand marea este calma din cand in cand apar mici
rafale de vant create de curenti de aer care se misca pe verticald, de sus in jos. Sunt usor
de observat pe mare pentru ca apar ca niste urme de pasi invizibili pe mare, iar odata
ajunsi pe mare, acesti curenti incep sa se miste pe orizontala. Folositi-va de forta lor,
Tncercati sa anticipati de unde vin pentru a va regla velele in asa fel incat sa puteti beneficia
de aceste rafale la maxim.
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Folositi scote mai subtiri Tn vreme calma. Cele mai multe dintre velierele de cruising sunt
dotate cu scote (mai ales cele de foc) cu grosime de 14-16 mm. Motivul este ca acestea
sunt mai confortabile pe cabestan, se ruleaza mai usor si sunt mai usor de tinut in mana.
n realitate, acestea sunt mult prea groase pentru tensiunea pe care panza o exerciti
asupra lor; o scota de poliester cu grosime de 8 mm este suficient sa faca fata incarcarii
unei panze de 15 mp asupra careia actioneaza un vant de 40 de noduri.

Importanta spinnakerului. Incercati sd aveti intotdeauna la bord un SPINNAKER; fie c& este
unul simetric sau unul mai mic, asimetric, un spinnaker este foarte valoros pe vreme
calma. Fiind o panza foarte usoara, aceasta actioneaza foarte eficient chiar si cu vant de
4-5 noduri.

Folosirea unui spinnaker poate fi mai dificila daca echipajul nu este experimentat, de
aceea va recomandam sa exersati cu un echipaj pregatit inainte sa folositi aceasta panza
pe cont propriu. Odata ce va veti obisnui cu ea, va deveni panza dumneavoastra preferata.
Noi folosim, de obicei, un spinnaker asimetric (gennaker): o combinatie intre spinnaker si
foc; am observat ca este mai eficient atunci cand vrem sa mergem mai strans in vant
permitandu-ne abordari la unghiuri mai mici fata de vant, precum si faptul ca este mai
usor de manevrat de catre echipaje mai putin antrenate.

Reduceti din efectul de franare a CARMEI si al ELICEI. Este important ca in cazul vanturilor
slabe carma sa stea pozitionata in asa fel incat sa nu ne franeze deloc. Atat carma cat si
elicea motorului ne franeazd in mers. In cazul elicei este important ca maneta de
acceleratie sa fie pozitionata pe neutru sau inainte, in nici un caz in marsarier. De
asemenea, multe veliere au o elice pliabila care exercita foarte putin efect de franare.

Carma, pe de alta parte, poate exercita un foarte mare efect de franare daca nu este
pozitionatd corect. Incercati sd miscati cat mai putin carma cand fnaintati; de asemenea,
daca faceti o volta sau o ampanare cu vant slab, incercati sa manevrati carma mai lent
decat de obicei si astfel veti reduce din efectul de franare al acesteia.

Efectul de franare al valurilor. VALURILE marii exercitd un efect de franare considerabil
asupra ambarcatiunilor noastre. Viteza maxima naturala a unei barci este de 1,3 x VLWL
(Length of Waterline — lungimea barcii in apa). Formula aceasta ne arata faptul ca o barca
mai lunga va fi mai rapida decat o barca mai scurta tocmai din cauza faptului ca o barca
mai lunga este mai putin franata de valuri decat o barca mai scurta. La viteze mai mici de
5 noduri, lungimea barcii nu mai are atat de mare importanta: latimea este cea care ne
franeaza.

De aceea, pe vant slab, este foarte importanta POZITIONAREA ECHIPAJULUL. Prin asezarea
sa pe barca echipajul poate sa ajute la reducerea suprafetei din apa a barcii. Memobrii
echipajului trebuie sa fie asezati pe partea de sub vant a velierului si cat mai spre prova
asa incat pupa barcii sa se bandeze, astfel incat velierul sa aiba cat mai putina ”“piele” in
apa reducand din efectul de franare al valurilor asupra noastra.

Reglajul FOCULUI pe vant slab. Cele mai multe veliere se bazeaza pe vela foc ca tractiune
principald. Forta exercitata de foc ne ajuta sa inaintam in loc sa ne deplasam lateral.
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De aceea, in cazul in care vantul este mai slab trebuie ca aceasta sa fie reglata mai lejer,
n asa fel incat vantul s3 se poata agita de ea. In primul rand va recomandam s3 eliberati
din tensiunea fungii de foc, atat cat sa nu faca cute pe orizontala.

4

Apoi eliberati si din scota de foc. Cat de mult? Atat cat va indica fumurile (panglicile acelea
prinse de o parte si de alta a focului; ele trebuie sa stea la orizontala pentru ca panza sa
functioneze corect) de jos de pe foc.

Aruncati acum o privire si la fumurile din partea superioara a focului. De cele mai multe
ori ele arata acelasi lucru ca si cele de jos; daca nu se intamapla asa, atunci trebuie sa
reglati forma focului mutand pisica (scripetele acela pe sina prin care trece scota focului)
inainte sau inapoi.

Exersati pana vedeti ca toate fumurile de pe panza functioneaza; in momentul acela panza
este reglata optim. Nu renuntati daca nu va iese din prima; reglajele acestea fine necesita
experienta si rabdare,

Reglajul RANDEI. Se face in mare parte la fel ca si cel al focului. Cu toate astea, cand vine
vorba de randa, noua nu ne prea place sa o lasam prea moale, la fel cum facem cu focul
pe vant slab. Tn loc s§ eliberdm funga randei, mai degrab3 |3sdm mai liber palancul si
aducem pisica de la randa cat mai sus atunci cind mergem in vant strans. Pe masura ce
abordarea fata de vant este mai larga, pisica se muta tot mai jos.

Daca navigati in ape cu maree semnificative, folositi-va de CURENTUL generat de maree.
Informati-va cu privire la forta si frecventa mareelor in zona in care navigati si cautati sa
va folositi de acestea. Mareele creeaza nu numai un curent prin apd, dar totodata ele
genereaza si vanturi care va pot fi de folos in zilele calme.

Modificarea suprafetei velice (Optiuni, Schimbarea focurilor, Roll-
focul, Tertarolarea)

Marirea suprafetei velaturii.

v

Marirea suprafetei velaturii se face prin schimbarea velelor existente cu unele cu o
suprafata mai mare. Focul de drum se schimba cu focul genovez de exemplu. Sau se ridica
velatura aditionala — vela artimon, spinnekerul etc.

Reducerea velaturii.

v

v

v

Prima masura de siguranta care se ia atunci cand se prevede sau se constata ca vintul se
intareste peste forta limita admisa pentru ambarcatiunea respectiva este reducerea
suprafetei de velatura. Aceasta reducere se poate face prin micsorarea suprafetei fiecarei
vele in parte, luind tertarole, prin reducerea numarului de vele, sau prin coborirea velelor
obisnuite si Tnlocuirea lor cu vele de furtuna sau de tempesta.

Tertarolele se iau fie prin infasurarea velei de ghiu sau strai, fie cu ajutorul baerelor sau
filierelor de tertarola.

Se iau cu atit mai multe tertarole, cu cit vintul este mai tare.
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Focurile se reduc fie prin infasurare pe roll-foc, fie cu ajutorul baerelor de tertarola (daca
poseda). In cazuri de urgenta, se poate face un nod la coltul de funga sau de scota
(tertarola spaniola).

Suprafetele de vela ramase trebuie sa fie proportionate, astfel incit ambarcatiunea sa
ramina echilibrata.

Daca prin luarea tertarolelor se constata ca suprafata de velatura n-a fost sufficient redusa
si ca pericolul de avariere a greementului din cauza tariei vintului persista, atunci se
procedeaza la reducerea numarului velelor, coborind o parte din ele si lasind ridicate
numai pe cele strict necesare (cand ambarcatiunea are mai multe vele), avind insa grija ca
ambarcatiunea sa ramina echilibrata. Astfel, la o ambarcatiune care are o randa, o trinca
si doua focuri se coboara trinca si focul din prova si se mentine numai randa tertarolata si
trinchetinul (focul de furtund). La o ambarcatiune care are numai doua vele se stringe
focul si se mentine numai randa la care se ia maximul de tertarole posibil.

Partea 6: Ancorare

Tipuri de ancore

CQR
Bruce

Fisherman's

A. ANCORE

v

v

v

Ancora este o piesa de otel forjat sau turnat, cu o forma specifica, cu brate capabile sa se
infia in fundul marii (fluviului) si sa mentina nava pe loc.

Calitatea principala a oricare ancore consta in insusirea acesteia de a se infige cu
ghearele in solul fundului, imediat ce a fost tarata pe fund. Cu cat o ancora este tarata
mai mult (trasa mai tare) cu atat se infige mai adanc si tine mai bine nava pe loc contra
actiunii vantului, valurilor si curentului.

Tipurile de ancore folosite in prezent la bordul navelor pot fi impartite in doua categorii
principale: ancore cu brate fixe si ancore cu brate articulate. Fiecare din aceste tipuri de
ancore poate fi impartit dupa criteriul existentei traversei, in ancora cu traversa si
ancora ar traversa.
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v Din punctul de vedere al rolului pe care-l au la bord, ancorele se pot imparti in ancore
principale fixate intotdeauna in prova la post si ancore secundare sau ancore fixate la

pupa.

B. LANTURI
Descrierea lanturilor

v' Lanturile de ancora sunt destinate pentru realizarea legaturii dintre ancora si nava.
Lanturile de ancora sunt confectionate dintr-un numar de inele metalice de forma unei
elipse, numite zale. Zalele pot fi cu pod sau fara pod. Podul(denumit si punte) este o
traversa metalica dispusa la mijlocul zalei, impartind zala in doua parti egale.

v Podul ale rolul de a nu permite alungirea zale la tractiune , marind in acest fel rezistenta
lantului cu aproximativ 20 %.

v Lantul este caracterizat prin lungime si calibru. Calibrul lantului este diametrul unei zale
masurat in dreptul podului si este exprimat in mm. Lungime lantului variaza in functie de
tipul navei si se exprima in metrii sau chei de lant.

Partea 7: Mediul de navigatie

e Mareea si curentii

Maree

v Prin maree (flux si reflux) se intelege o oscilatie periodica a nivelului marii sau oceanului,
in raport cu o pozitie medie, datorata fortei de atractie combinate a Lunii si Soarelui.
Perioada de oscilatie are o durata aproximativa de 12h25min, astfel ca in decurs de
24h50min (durata unei zile lunare) se vor produce urmatoarele faze intr-un punct al
oceanului sau marii:

a) flux, adica o crestere treptata a nivelului marii si acoperirea cu apa a unei fasii
din uscat; acesta se termina cu o maree inalta — Tn timpul careia nivelul marii a
atins o inaltime maxima si ramane pentru un scurt timp imobil;

b) reflux, adica o scadere treptata a nivelului marii si retragerea apelor de pe fasia
de uscat acoperita anterior; se termina cu o maree joasa — cand nivelul marii
ocupa o pozitie coborata, mentinandu-se constant un interval scurt de timp.

v" Ciclul se repetd astfel in mod invariabil. Referindu-ne la intreg globul, mareea este
materializata de un val care se propagd pe suprafata oceanelor, odata cu rotirea
Pamantului in jurul axei sale; in largul oceanului amplitudinea mareei nu trece de 80 cm,
in timp ce Tn apropierea coastelor si in golfurile lungi, inguste si putin adanci, ajunge chiar
pana la 19,6 m (Golful Fundy — America de Nord).

v' Perioadele mareelor:

o Semidiurne (12h30min. in zona ecuatoriala)
o Diurne (24h50min. in zona tropicald)

o Semilunare sau de sizigii (14,7 zile)

o Lunare sau de perigeu si apogeu (27,5 zile)

v" 1n functie de pozitia reciproca a Lunii, Soarelui si PAmintului, deosebim:

o a) maree la sizigii sau maree vii — cu amplitudini mai mari decat mareele normale
si
o b) maree la cvadratura sau maree moarte — cu amplitudini mai mici.
n portul Constanta, mareea este de tip semidiurn neregulat, cu o amplitudine maxima de 20 cm.
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Mareea lunisolara

v

v

Influenta Tnsumata a Lunii si Soarelui asupra particulelor de apa de pe suprafata
Pamantului da nastere mareei lunisolare.
Astfel, fortele generatoare ale mareei iau nastere in functie de pozitiile PAmantului, Lunii
si Soarelui, la un moment dat, intr-un punct de pe suprafata terestra.
Datorita formei de elipsoid a Pamantului amplitudinea mareei este maxima la Ecuator si
descreste cu cresterea latitudinii.
o mareea inalta lunisolara se produce la Luna noua si la Luna plina si este denumita
si maree de sizigii.
Mareele de sizigii se produc la culminatia superioara sau inferioara a Lunii.
o mareele de cuadratura se produc dupa primul si ultimul patrar al Lunii.
Mai exact acestea au loc cand Soarele, Pamantul si Luna formeaza un unghi de 90°.
Mareele de cuadratura au amplitudini reduse fata de cele de sizigii dat fiind pozitiile Lunii
si Soarelui in acest caz.
o apa inalta reprezinta nivelul maxim al apei atins la mareea inalta.
O apa joasa reprezinta nivelul minim al apei atins la mareea joasa.
o Tinaltimea mareei reprezinta inaltimea apei la un moment dat fata de nivelul de
referinta zero al acelui loc.

Curent marin

v Curentul marin este o masa de apa in miscare, intr-o anumita directie, la suprafata marilor
si oceanelor, sau pe verticald, cauzata de vanturi, maree, diferenta de densitate si de
presiune atmosferica.

Cauze:

v" Curentii marini sunt rezultatul unor factori complecsi, in general un rol important il joaca
diferenta de temperatura sau gradului de salinitate a apei marilor, ca si difuziunea
moleculara, care atrage dupa sine o diferenta de densitate a apei.

v' Aceastd circulatie a apei marine determina si influentarea climei globului terestru.

v’ Directia si intensitatea curentului marin mai poate fi influentat de anotimpuri, prin
schimbarea intensitatii radiatiei solare.

v Cauze mai importante a formarii curentilor sunt:

o Vantul curentul de aer antreneaza stratul de apa de suprafata (Spirala-Ekman) un
efect asemanator cu scoaterea dopului unei sticle
o Efectul solar de incdlzirea apei
o Efectul de racire a apei
v Influenta topografici a reliefului submarin, configuratia bazinelor oceanice, sau

morfologia reliefului submarine,

Clasificarea curentilor
Dupa durata

v

Curentii marini de suprafata se impart in:
e curenti permanenti, care-si mentin tot timpul directia si viteza, formand
asa-numita ,,circulatie oceanica generald"
e curenti periodici sau curenti de maree, produsi de maree si care isi schimba
periodic directia si
e curenti sezonieri, care iau nastere in urma actiunii unor vanturi sezoniere.
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Directia curentilor se exprima in grade sau in carturi, indicdndu-se totdeauna sensul lor
de deplasare si viteza (exprimata in noduri si zecimi de noduri).

Cand latimea curentului este mare si antreneaza o masa de apa putin adanca, deplasandu-
se cu viteza mica, atunci curentul respectiv este numit ,,deriva"”. Aceasta forma de curenti

apare pe portiunile finale ale curentilor marini.

Dupa formare si cauze

v
v

A NEANERN

curenti provocati de maree (flux si reflux)
curenti provocati de valuri

o curenti de deriva litorala, determinati de valurile cu directie oblica fata de tarm si

care merg paralel cu acesta;

o curenti de intoarcere pe la fund

o curenti de intoarcere pe la suprafata.
curenti provocati de forta de gravitatie
curenti provocati de frecarea straturilor de apa de la suprafata de aer

o forta de frecare (mai determina scaderea vitezei o data cu adancimea),
curenti provocati de vant Spirala Ekman
miscarea de rotatie a Pamantului prin Efectul Coriolis
Curentii de descarcare sunt activi in unele stramtori, fiind determinati de diferenta de
nivel dintre doua bazine. Ex. intre Marea Baltica si Marea Nordului, intre Marea Neagra si
Marea Egee.
Curentii de turbiditate sunt specifici partii inferioare domeniului litoral si mai ales
domeniului submarin propriu-zis. Reprezinta deplasari rapide de apa, incarcata cu multe
sedimente, provocate de cutremure, de supraincarcarea pantelor cu aluviuni
fluviatile.(asa e ;)

Dupa temperatura si salinitate

v

o curenti calzi
o curenti reci
o curenti calzi cu salinitate ridicata
o curenti reci cu salinitate ridicata

Dupa pozitie

o curenti de suprafata

o curenti de adancime

o curenti de coasta

o curenti pe fundul marii
Aceasta delimitare nu se poate face in mod absolut fiind forme de trecere de la o categorie
la alta.
Importanta curentilor litorali pentru morfologie este redusa numai la fasiile unde traseele
se apropie de linia tarmului. Aici actioneaza cu precadere curenti cu caracter local.
Curenti marini

Navigatia in conditii speciale

Navigatia pe timp nefavorabil

v

Pentru navigatia cu vele, vremea rea este caracterizata prin taria vintului si prin marimea
si violenta valurilor. Notiunea de vreme rea sau timp defavorabil pentru navigatie este
relativa ea depinzind de tipul si de marimea ambarcatiunii la care se raporteaza. Astfel un

76

MojoSailing.ro MojoYachting.ro



Tel: +40 720 101 510, Raditei nr. 7, sect. 5, Buc. - )
cursuri@mojosailing.ro {

racing, cruising, school & more

00....

vant de forta 6 este defavorabil pentru navigatia pe mare a ambarcatiunilor mici de sport
cu vele (cu derivor), dar este foarte favorabil pentru ambarcatiunile de 6 si 8 metri etc.;
iar un vant de. forta 7 devine defavorabil ambarcatiunilor mentionate, dar poate fi bun
pentru navigatia iahturilor mari de cruciera.

Vremea rea pericliteaza rezistenta greementului, stabilitatea ambarcatiunii si Tn ultima
instanta rezistenta corpului. Pentru prevenirea acestor pericole, atunci cand se prevede
sau se constata ca vremea se inrautdteste se iau masurile de siguranta si se executa
manevrele expuse mai jos:

o Reducerea velaturii. Prima madsura de siguranta care se ia atunci cand se prevede
sau se constatd ca vintul se intareste peste forta limita admisa pentru
ambarcatiunea respectiva este reducerea suprafetei de velaturd. Aceasta
reducere se poate face prin micsorarea suprafetei fiecarei vele in parte, luind
tertarole, prin reducerea numarului de vele, sau prin coborirea velelor obisnuite si
inlocuirea lor cu vele de furtuna sau de tempesta.

Manevra pe vant cu rafale.

v

De obicei, pe timp de furtuna, taria vintului nu este constanta, din cand in cand ea creste
in intensitate sub forma de rafale. Cu toate ca velatura este redusa asa cum s-a aratat mai
sus, totusi rafalele pot periclita atit rezistenta greementului, cit si stabilitatea
ambarcatiunii, aceasta putind capata canarisiri periculoase. Pentru evitarea acestor
neajunsuri, la sosirea rafalelor se fileaza scotele pina ce velele incep sa fluture si in acest
mod actiunea vintului asupra velelor este diminuata. Cand intensitatea vintului incepe sa
scada, se vireaza la loc scotele.

Daca rafala soseste brusc si cu violenta, iar ambarcatiunea a fost surprinsa cu scotele
strinse si echipajul nu le-a putut fila la timp, se vine imediat in vant cu ajutorul cirmei, pina
cand velele incep sa fluture; dupa ce rafala a trecut, se revine la vechiul drum. Pe timpul
unei furtuni cu rafale, scotele se tin la min3, iar timonierul trebuie sa fie in orice moment
gata sa manevreze carma. Nu este recomandabil sa se evite efectul rafalelor numai din
carma, deoarece aceasta manevra face ca drumul ambarcatiunii sa fie in zig-zag si
oboseste atit greementul, cit si cArma, acestea putindu-se la un moment dat avaria. in
cazul cand rafalele sunt foarte puternice sau cand vantul joaca se poate ca ambarcatiunea
inainte de a veni In vant sa capete o canarisire exagerata si eventual sa se rastoarne. in
astfel de cazuri, se manevreaza in acelasi timp si scotele si carma, pentru a preveni
canarisirea exagerata.

Capa.

v

Daca se constata ca greementul este prea mult solicitat — cu toate masurile de siguranta
luate prin reducerea velaturii si prin efectuarea manevrelor de evitare a rafalelor — si ca
ambarcatiunea suferd, din cauza valurilor brizante (la navigatia pe mare), se renunta la
navigatie in directia dorita si se trece la capa.

A tine ambarcatiunea la capa inseamna a o mentine cu prova (uneori cu pupa) in directia
vintului si valurilor, stind pe loc, sau lasind sa fie purtata de vant si de valuri (derivind) cu
o0 viteza cit mai mica. In nici un caz nu trebuie sa se piarda controlul asupra ambarcatiunii
si ea nu trebuie lasata sa fie iImpinsa in locuri primejdioase navigatiei, sau prea departe de
drumul ales.

Deosebirea dintre capa si pana consta in aceea ca o ambarcatiune aflata la capa trebuie
sa fie ferita in primul rind de actiunea defavorabila a valurilor mari pe timp rau (fie tinind-
o pe loc, fie lasind-o sa navige cu viteza redusa), in timp ce asezarea ei in pana presupune
anularea oricarei forte de propulsie, indiferent de pozitia pe care o ia ambarcatiunea fata
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de valuri. O ambarcatiune la pana deriveaza incet sub actiunea vintului, valurilor si
curentilor.

Ancora de furtuna

v Pentru a tine ambarcatiunea la capa se foloseste ancora de, furtuna sau ancora plutitoare
care, fiind legata cu o parima lunga la prova sau la pupa, mentine ambarcatiunea cu prova,
respectiv cu pupa, in directia vintului si a valurilor.

v Ancora de furtun este un ghiordel de forma conica sau tronconica, construit din pinza de
vele groasa, prinsa de o rama metalica sau din lemn. Marimea ghiordelului se alege in
raport direct cu marimea ambarcatiunii; astfel, pentru ambarcatiunile mici diametrul
bazei conului este de 30—40 cm, iar pentru cele mari poate ajunge pina la 1—1,20m. De
rama de la baza conului se afla prinsa o laba de gisca, la care se leaga parima, iar la virful
conului este legata o sauld, de care se trage pentru a se putea aduce cu usurinta la bord
ancora de furtund. Laba de gisca este formata din trei sau patru parime ceva mai subtiri,
reunite la un capat si care se prind cu capetele libere de piesa respectiva. La ancorele de
furtuna mici aceasta saula poate lipsi. Parima de remorca a ancorei de furtuna trebuie sa
aiba o lungime de cel putin trei ori lungimea ambarcatiunii si Tn nici un caz nu trebuie sa
fie mai mica decit distanta dintre doua valuri.

.......
oonmoa,

e
-
-
.
-
........

DRIFT \ w

v Ancora de furtund nu trebuie sa pluteascd complet afara din ap3, dar nici nu trebuie sa
cada la fund ca ancora obisnuita. Cea mai buna ancora de furtuna este aceea care pluteste
intre doua ape; iar cand este plina cu apa si neremorcata, trebuie sa se lase incet spre
fund. Din cauza tractiunii care se exercita de parima, ancora nu poate cadea la fund si se
va mentine la o mica adincime de suprafata apei; ea vaiesi cu atit mai mult spre suprafata,
cu cit tractiunea va fi mai mare.

v Rezistenta pe care o opune apa la inaintarea ancorei este sufi-cientd pentru a mentine
ambarcatiunea cu prova sau cu pupa in vant. Pentru ca ambarcatiunea sa nu fie totusi
pusa travers pe directia valurilor cand ancora de furtuna este legata la prova, se ridica la
pupa o randa mica de furtuna, iar ghiul se fixeaza la mijloc; in acest fel, ambarcatiunea va
ramine tot timpul cu prova in vant si in directia valurilor. Daca se ia capa cu vintul din
pupa, atunci ancora de furtuna se leaga la pupa, iar la prova se ridica un foc de furtuna,
care va tine tot timpul prova sub vant. in acest caz, ambarcatiunea va avea o viteza ceva
mai mare si mentinerea pupei pe directia valurilor va fi ajutata si cu carma.

v" 1n cazul cand greementul este avariat sau se pare ci nu va putea suporta nici aceste vele
reduse, se tine la capa numai cu ancora de furtuna, fara a folosi nici un fel de vele.
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Daca ambarcatiunea nu poseda o ancora de furtuna, se poate improviza o ancora
plutitoare, legind la un loc diverse obiecte de la bord (panouri, bastoane, cangi, rame cu
tenzi, capoate, vele sau pleduri) si adaugind acestora o greutate, pentru ca ele sa nu
pluteasca deasupra apei. La ambarcatiunile mici poate fi folosit un ghiordel din pinza
obisnuit, legindu-1 la gura in laba de gisca, sau daca acesta lipseste, pot fi folositi in acelasi
scop sacii de vele, carora li se fixeaza o cruce din lemn la gura pentru a sta deschisi.

Capa cu prova in vant poate fi tinuta uneori si fara ancora plutitoare, folosind un foc si o
randd mica de furtuna (foarte reduse ca dimensiuni), care sa imprime ambarcatiunii
numai atita viteza cit este necesar ca ea sa asculte de carma. Pentru a tine capa in acest
caz se va naviga cu vant de bulina strins la limita si la sosirea valurilor mari se va veni cu
prova in val, dupa aceea ambarcatiunea fiind lasata usor sub vant pentru a nu-si pierde
complet viteza. Acest mod de navigatie cere multd pricepere si atentie din partea
timonierului si oboseste atit pe timonier, cit si cArma care poate fi in cele din urma
avariata.

Navigatia pe timp de noapte

v

Noaptea comportamentul ambarcatiunii nu se schimba, dar perceptia membrilor
echipajului poate suferi modificari. Conditiile de navigatie pot parea mai aspre decat sunt
in realitate si este mult mai dificil de apreciat distantele. Membrii echipajului fara
experienta se pot simti nervosi si dezorientati. Este bine ca de cart sa fie desemnati
persoane fara experienta impreuna cu persoane mai experimentate in navigatia pe timp
de noapte.

Verificarea velelor este mai dificila noaptea, asa ca trebuie asigurata prezenta unui
reflector sau lanterne puternice pentru acest scop. Reflectorul este util si in momentul
intalniri cu alte nave, modalitatea cea mai indicata de semnalizare fiind luminaria velelor,
acestea reflectand o lumina alba foarte vizibila pe tot orizontul.

n acelasi timp, disciplina cu privire la sursele luminoase trebuie sa fie stricta la bord,
nefiind permise prezenta altor lumini in afara de cele standard pentru navigatie, pentru a
nu deruta alte ambarcatiuni. Luminile suplimentare din cockpit sau cabina se vor camufla
cu grija sau vor fi folosite pentru strictul necesar si minimum de timp. De asemenea, se va
evita directionarea fascicolului reflectorului sau lanternei catre ochii coechipierilor
intrucat le va afecta vederea de noapte pe o durata de pana la 20 de minute.

Echipajul in timpul noptii trebuie sa poarte obligatoriu vestele de salvare si sa fie asigurati
de firul vietii. O persoana care cade peste bord noapte este foarte greu de reperat chiar
si de la o distanta de cativa metri.

Imbracamintea trebuie sa fie adecvata diferentei de temperatura existente intre zi si
noapte, diferenta accentuata de umezeala.

Se vor stabili reguli stricte de veghe, si nu se vor lasa persoane sigure de cart decat daca
nu sunt suficienti membrii in echipaj. Veghea atat vizual, pe tot orizontul, cat si cu ajutorul
instrumentelor electronice de la bord — radar, sonar — este un element de extrema
importanta in navigatia pe timp de noapte.

Noaptea, absolut toate ambarcatiunile trebuie sa fie dotate cu lumini de navigatie
functionale corespunzator tipului, marimii si modului de deplasare.

Navigatia pe ceata

v

Ceata este pe departe cel mai mare pericol al navigatiei. Reprezinta un pericol mai mare
chiar si decat vremea rea.
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Vizibilitatea este redusa aproape la zero, facand ambarcatiunea vulnerabila la coleziunile
cu alte nave, tarm sau obstacole subacvatice. Nu se va naviga pe ceata decat in cazuri de
extrema urgeanta.

Un posibil mijloc de evitare a coleziunilor este montarea pe catarg a unui reflector radar
care sunt proiectati sa creasca vizibilitatea pe ecranele radar a ambarcatiunii. In afara de
catargul de aluminiu, fibra de sticla si lemnul sunt materiale care resping slab semnalul
radar. Astfel, un yacht echipat cu un reflector radar transmite o semnatura radar mult mai
puternica decat ar transmite fara un astfel de echipament.

Actiuni imediate.

v

v

Daca ceata apare cand ambarcatiunea este pe mare, prima prioritate trebuie sa fie
siguranta navei si a echipajului.

Se procedeaza rapid la fixarea pe harta a pozitiei curente a yachtului si se planifica un curs
pana la cel mai apropiat adapost.

Se suplimenteaza persoanele care supravegheaza orizontul. Se va trimite o persoana in
prova, in cel mai avansat punct, pentru a supraveghea de acolo, vizual si acustic, zona din
fata barcii.

Daca sunt ridicate spinnekerul sau alte vele complexe, este recomandat sa se coboare
aceste vele si sa se navigheze cu o velatura simplu de controlat si manevrat — inclusiv in
ipoteza strangerii lor rapide.

Toti membrii echipajului trebuie sa imbrace vestele de salvare intrucat in cazul unei
coleziuni nu va mai fi timp pentru asa ceva.

Este indicat sa se verifice distanta de maxima vizibilitate, prin aruncarea in apa a unui
obiect nefolositor/hartie si urmarit pana la ce distanta este vizibila.

Daca yactul este dotat cu radar, un membru al echipajului trebuie sa primeasca sarcina de
a-l urmari in permanenta si a comunica skipperului aparitia oricarei inoformatii potential
periculoase pe ecran.

Statia de radiocomunicatie trebuie sa fie deschisa si in permanenta ascultare pe canalul
16. Nu se vor transmite mesaje inutile.

Navele care navigheaza pe timp de ceata trebuie sa emita semnale acustice in
concordanta cu regulamentele in vigoare — COLREG si RND. Semnalele pot fi transmise cu
o sirena sau cu un horn de ceata.

Situatii de urgenta

Esuarea / Dezesuarea

v

v

Daca ambarcatiunea s-a pus pe uscat este urgenta scoaterea ei, intrucat valurile o pot
avaria grav (in special elicele), iar la fluviu se poate Tmpotmoli.

Pentru a scoate de pe uscat o ambarcatiune cu motor aceasta se apupeaza sau se
aproveaza in functie de partea cu care atinge fundul si se descarca o parte din greutatile
de la bord.

Daca fundul este mare in zona elicelor, acestea se vor actiona una inainte, alta inapoi
invers, prin pendulare, pana cand ambarcatiunea se smulge de pe uscat.

Cand nu se poate scoate de pe uscat cu mijloacele bordului, ambarcatiunea trebuie
remorcata de o alta ambarcatiune sau de un remorcher.

Remorcarea ambarcatiunilor cu motor se realizeaza cu parama vegetala rezistents,
diametrul paramei de remorcaj se alege in functie de situatie si de tonajul ambarcatiunii.

Manevra “om la apa”
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Manevra “om la apa” reprezinta toate actiunile pe care echipajul unei ambarcatiuni le
face pentru a recupera o persoana cazuta peste bord. Dat fiind conditile de navigatie si
viteza barcilor chiar si in conditii de vant slab, este o certitudine ca persoana cazuta in apa
nu are posibilitatea prin mijloace proprii sa ajunga la ambarcatiune si sa urce la bord.
Astfel, fara cunostinte temeinice de manevre in caz de “om la apa” din partea skipperului
in primul rand si apoi a echipajului, persoana cazuta peste bord, in mare, este
condamnata.

Navele mici si ambarcatiunile pe vreme si vizibilitate buna executa o intoarcere simpla
pana le apare locul accidentului in prova, dupa care, mentinand drumul ajung la omul din
apa oprindu-se in pozitia cea mai favorabila pescuirii si ludrii lui la bord.

Bordul cu care se va pescui omul din apa trebuie sa fie pregatit cu scari de pilot, parame
plutitoare, plase, colaci de salvare cu sauld, o pluta care sa poata fi manevrata cu barbete
de la copastia navei, un om astfel echipat si pregatit care sa poata da ajutor la pescuirea
omului din apa si sa ajute la ridicarea lui la bord etc.

Algoritmul manevrei de om la apa trebuie respectat cu ,,sfintenie" de catre personalul de
cart pentru siguranta operatiunii de salvare a omului cazut la apa.

Ambarcatiunile pescuiesc direct omul cazut la apa, ca si o barca de salvare, iar navele mici
pot pescui omul, direct de pe punte, fara sa mai lase barca de salvare.

Manevra de om la apa executata de o nava cu vele

v

Algoritmul manevrei de om la apa pe care trebuie sa-l execute cartul de pe o nava cu vele.
Personalul de cart, in momentul in care se aude strigatul de ,, om la apa" trebuie sa
execute urmatoarele:
1. sepunecarmainvantintoate aliurile afara de aliura cu vantul de pupa cand trebuie
sa puna carma in bordul opus scotei ghiului;
se stopeaza motorul daca in momentul caderii omului velierul merge si cu motorul;
se arunca in bordul caderii omului colacul de salvare cu geamandura combinata;
se apasa butonul MOB (man over board) al GPS-ului;
se da alarma pe navd, chemandu-se amandouad bordurile la manevra (cand
echipajul este Tmpartit in doua borduri pentru executarea manevrelor);
se anunta skipperul (comandantul);
se continua manevra indicata de skipper pentru alura respectiva;
se ridica pavilionul ,,Oscar" din Codul international de semnale;
se lanseaza apelul si se transmite mesajul de urgenta prin radiotelefon in canalul
16;
10. se pregateste barca de salvare pentru lansare;
11. se pregateste primirea accidentatului la bord (cabinetul medical, haine, hrana calda
etc).

i hwhn

2 %N O

Cand iahtul care se afla in mars cu motorul fara vele (velele stranse):

1. se decupleaza elicea;

2. se pune carma in bordul in care a cazut omul si dupa ce acesta este depasit de iaht
aduce carma la zero;

3. searunca colacul cu geamandura combinata si baliza de semnalizare si alte obiecte
plutitoare pentru marcarea drumului;

4. se daalarma peiaht;

5. se apasa butonul MOB al GPS-ului (daca iahtul are GPS);
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se citeste drumul compas al iahtului, ora si minutul accidentului;

se pastreaza contactul vizual cu locul accidentului (fumul portocaliu sau lumina
geamandurii, baliza de semnalizare, etc);

se cupleaza elicea si se incepe manevra de intoarcere catre omul din apa, marcand
drumul cu obiecte colorate (ex. cu fenderi).

Cand iahtul se afla in mars cu velele intinse:

1.

w

Nowe

10.
11.
12.
13.
14.

15.

16.

se arunca colacul cu geamandura combinata, baliza de semnalizare si alte obiecte
plutitoare pentru marcarea drumului;
se pune carma in vant si valuri;
se moleaza scotele velelor iar velele se pun in grandee pentru a nu mai avea forta
de propulsie pe vele, a opri cat mai repede iahtul;
se da alarma pe iaht si in acelasi timp se porneste motorul fara sa se cupleze elicea;
se apasa butonul MOB al GPS-ului (daca iahtul are GPS);
se citeste drumul la compas, ora si minutul cand a cazut omul;
se pastreaza contactul vizual cu locul accidentului (fumul portocaliu sau lumina
geamandurii, baliza de semnalizare, etc); pe vizibilitate buna obiectele lansate
pentru marcarea drumului si al locului accidentului pot fi vazute foarte bine
deoarece distantele pe care le parcurge iahtul in timp de un minut, cat i-ar trebui
sa se pregateasca de manevra de om la apa, dupa darea alarmei, functie de aliura
si viteza sunt urmatoarele:
i. cuviteza de 7 Nd se parcurg 210 m;
ii. cuviteza de 6 Nd se parcurg 180m;
iii. cuviteza de 5 Nd se parcurg 150m;
iv. cuviteza de 4 Nd se parcurg 120m;
v. cuviteza de 3 Nd se parcurg 90m;
vi. cuviteza de 2 Nd se parcurg 60m;
vii. cu viteza de 1 Nd se parcurg 30m;
se continua drumul pana cand iahtul este gata de a incepe manevra de om la apa:
nu se incepe manevra in momentul imediat caderii omului la apa in cazul iahtul are
intins spinakerul! Acesta trebuie coborat altfel, sigur incurca manevra, va fi avariat
sau va produce avarii arboradei;
desfacut tangonul;
tertarolat focul (redus sa strans prin rulare);
se arunca in siaj obiecte care sa materializeze drumul urmat de iaht dupa caderea
omului la apa (fenderi etc);
se cupleaza elicea numai cand exista certitudinea ca scotele velelor nu sunt prin
apa si nu pot fi prinse la elice, sau numai cand este nevoie de forta ei de propulsie
si efectul ei de guvrnare:
de multe ori un velier manevreaza mai repede cu velele decat cu motorul;
sub vele, fara zgomotul motorului, se poate auzi mai bine strigatul de ajutor sau
fluieratul omului cazut la apa;
numai manevra pe care o hotaraste schiperul, care-si cunoaste cel mai bine iahtul,
manevra prin care iahtul ajunge in timpul cel mai scurt si in pozitia dorita la locul
accidentului, este manevra cea mai buna;
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Quickstop Approach “Destroyer” Tumn Anderson Turn Williamson Turn
The fastest way to retumto avictim ~ The fastestway to retun to avictim I you have LOST SIGHT OF THE
in a SINGLE PROP BOAT in good in a TWIN PROP BOAT in good MOB, bring the boat onto a reciprocal
conditions when you have the victim conditions when you have the victim course (180° tumn) so you can search
in sight. In sight.

rudder to turn toward the

17. iahtul trebuie sa ajunga in vantul omului din apa, unde punand in pana sau in
grandee se opreste si incepe sa deriveze rapid spre omul din apa.

CE NU TREBUIE SA SE FACA dupé ciderea unui om la ap3
v Dupa cdderea unui om la apa si darea alarmei, in timpul manevrei de om la apa, NU
trebuie sa se faca urmatoarele:
1. Nu trebuie sa sara in apa un alt om ,in ajutorul" celui cazut pentru ca vor fi DOI
OAMENI LA APA in loc de unul;
2. Nu trebuie sa intrerupa contactul vizual cu cu locul accidentului;
3. Nu trebuie sa schimbe de drum fara aprobarea schiperului;
4. Nu trebuie sa inceapa manevra de intoarcere a yachtului spre locul accidentului
daca acesta nu este pregatit sa manevreze in siguranta;
5. Nu trebuie sa uite ca trebuie citit drumul si ora momentului caderii omului la apa
pentru a fi trecut in jurnalul de bord;
6. Nu trebuie ca toti cei aflati pe punte sa dea ordine in timpul manevrei de om la apa!
Manevra inceputa de timonier sau persoana de cart, o continua imediat ce a iesit
pe punte skipperul!
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Termeni marinaresti

ruliu — miscare oscilatorie transversala a navei dintr-un bord n altul, in jurul axului longitudinal;
se produce cand directia de Tnaintare este paralela cu valurile.

tangaj — miscare oscilatorie a navei in jurul axei transversale orizontale; se produce cand directia
de Tnaintare este perpendiculard pe valuri.

voltd — manevra executata de o nava cu vele pentru a primi vantul din celdlalt bord.

volta Tn vant — schimbarea vantului dintr-un bord in celdlalt, trecand cu prova prin vant.

volta sub vant — schimbarea vantului, trecand cu pupa prin vant.

vant larg — vant care bate dintr-o directie cuprinsa intre travers si 4 carturi Tnapoia traversului.
vant strans — vant care bate dinaintea traversului.

vant de travers — cand velele primesc vantul intr-un unghi perpendicular fata de axul navei ( la un
cart inaintea sau inapoia traversului).

file — fasii de lemn sau table care se aplica pe osatura si imbinate intre ele formeaza bordajul,
fundul sau puntile unei nave.

furchet — piesa metalica in forma de furca fixata in copastie, care serveste drept sprijin vaslei sau
ramei n timpul vaslitului.

linia de incdrcare — indica linia de plutire a navei in diferite zone si anotimpuri; este marcata in
bordurile navei in dreptul cuplului maestru.

linia de plutire — este linia unde planul suprafetei apei intersecteaza corpul navei. Portiunea navei
din jurul liniei de plutire care in timpul miscarii navei este expusa cand apei, cand aerului, se
numeste brau sau fasa.

parapet — portiune a bordului care se ridica deasupra puntii superioare.

abordaj — asezare bord la bord cu nava inamica, permite echipajelor sa lupte ca pe uscat.

hula — valurile care persista dupa incetarea vantului, sau cele existente in afara zonelor de vant.
ambardee — abatere nedorita brusca a unei nave de la drumul urmat.

eche — bara orizontala fixata pe capatul axului carmei si serveste la actionarea acesteia.
etambreu — locas in care se roteste axul carmei; loc de trecere a catargului prin punte.

ardentd — tendinta unei nave cu vele de a veni in vant.

cart — a 32 parte din roza vanturilor sau intervalul de timp cat dureaza serviciul la bord.

ferte —fasii de panza de forma dreptunghiulara sau trapezoidala, care cusute una de alta alcatuiesc
vela.
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