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Zbliza sie kolejny sezon i coraz wieksza liczba nowych skiperéw poprowadzi swoje pierwsze
samodzielne rejsy najczesciej manewrujac jednostkami zupetnie sobie nieznanymi. Celem tego
artykutu jest przyblizenie kilku podstawowych i prostych zasad, ktére mam nadzieje pomoga
zrozumieé¢ zasady bezpiecznego, sprawnego i eleganckiego manewrowania na silniku. Znajomos¢
elementarnej teorii oraz poznanie zdolnosci manewrowych jednostki, ktora bedzie sie kierowaé
(dziatanie sruby napedowej i steru w ruchu do przodu oraz wstecz, srednica cyrkulacji w obydwie
strony, skutecznosé hamowania przy pracy ,cala wstecz”, inercja) sa podstawa skutecznego
manewrowania. Dopiero wtedy wykonuje sie manewry swiadomie w pelni kontrolujac i rozumiejac
zachowanie jachtu.

WLASCIWOSCI JEDNOSTKI

Oczywiscie wlasciwosci manewrowe jachtu na silniku zalezag od budowy kadiluba, stosunku
jego masy do mocy silnika oraz rodzaju sruby i jej usytuowania. Sprawia to, ze nawet jachty tego
samego typu moga zachowywaé sie nieco odmiennie i kazdorazowo nalezy sprawdzi¢ ich
wilasciwosci. Oczywiscie istniejg generalne zaleznosci (co oznacza takze mozliwos¢ odstepstw od
nich), ktére przedstawie w wielkim skrocie.

Wiekszos¢ wspotczesnych jachtow posiada waska i gleboka ptetwe balastowa oraz ster
umieszczony daleko na rufie. Uklad taki zapewnia dobra sterownos$¢, co niewatpliwie utatwia
wykonywanie manewréw portowych. Natomiast jednostki o starszej konstrukcji (np. J-140 czy Opal)
z dilugim (czasami ptytkim) kilem i integralng ptetwa sterowa sa mniej sterowne (diuzsza reakcja na
ster i wiekszy promien cyrkulacji), co moze nastrecza¢ pewne problemy w manewrowaniu. Z kolei te
jednostki sa w mniejszym stopniu podatne na dzialanie czynnikéw zewnetrznych takich chociazby
jak wiatr.

Moc silnika, podobnie jak w samochodzie, decyduje o predkosci i przyspieszeniu jednostki.
Przyjmuje sie, ze 4-5KM/t. jest wystarczajaca do sprawnego przeprowadzania manewréw portowych.
Taki stosunek mocy do masy pozwala na uzyskanie zadowalajacych przyspieszen i predkosci oraz
skutecznym hamowaniu, na co jednak znaczny wplyw ma réowniez rodzaj i ksztalt zastosowanej
sruby napedowej. Jednakze nalezy pamietaé, ze spora czes¢ starszych jachtow posiada silniki o
stosunkowo matej mocy oraz duze opory generowane przez kadtub, co utrudnia manewrowanie
zwlaszcza w gorszych warunkach.

Na jachtach zwykle mamy do czynienia ze srubami statymi dwu lub tréjtopatowymi. Oznacza to,
ze aby zmieni¢ kierunek ruchu na bieg wsteczny musimy zmienié ruch watu srubowego. W efekcie
sruba prawoskretna na biegu wstecznym kreci sie w strone przeciwnag czyli w lewo. Rzadziej
spotykane (zwykle na jachtach regatowych) sa sruby o topatach sktadanych, ktére rozktadajq sie
dzieki sile odsrodkowej wywotanej przez ruch watu. Sruby te skutecznie pracujg powyzej pewnych
obrotéw, przy przejsciu od biegu naprzéd do biegu wstecz potrzebuja wyraznego zatrzymania watu a
ich dzialanie hamujace jest zazwyczaj malo efektywne. Z kolei sruby przestawne ze wzgledu na
zlozonos$¢ i cene zdarzaja sie sporadycznie na jachtach zaglowych. Przy tego typu srubach bieg
wsteczny uzyskuje sie przez zmiane kata ustawienia topat a nie kierunek obrotu watu srubowego.
Tym niemniej efekt zmiany ustawienia topat jest podobny jak w srubie o statych topatach: czyli przy
biegu wstecz sruba prawoskretna pracuje jako lewoskretna.

W dalszej czesci postaram sie przedstawi¢ praktyczne wnioski utatwiajgce zrozumienie zasad
poruszania sie jachtu na silniku wynikajace z prawidet hydrodynamiki lecz pomijajac skomplikowane
uzasadnienia teoretyczne.

I COZTEGO WYNIKA DLA JEDNOKADLUBOWCA

Reakcja jednostki na ster zalezy w znacznym stopniu od kierunku i predkosci ruchu wzgledem
wody. Natomiast praca sruby powoduje, ze jacht napedzany silnikiem posiada naturalng sklonnosé
do skrecania w jedna strone, w zaleznosci od kierunku obrotu $ruby. Sruba ,,nadrzuca” rufe w ta
strone, jakby byta kotem toczacym sie po dnie. Sruba prawoskretna, to taka ktérej obrét jest zgodny
z ruchem wskazéwek zegara w czasie ruchu do przodu czyli sita ,,nadrzucajgca” rufe dziata w prawo
co sprawia, ze jacht naturalnie skreca w lewo. W czasie ruchu wstecz dziatanie boczne sruby
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nadrzucajqce dziatanie sSrubyprawoskretnej na biegu
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<4— kierunek ruchu jednostki

<4— sita ciqgu Sruby

<4— dzialanie boczne $ruby
dziatanie steru

skierowane jest w lewo co powoduje naturalny skret w prawo (rys. 1). Sprawia to koniecznosé
kontrolowania sterem ruchu jachtu na wprost, r6zne promienie krazenia po wychyleniu steru na
prawa lub lewa burte oraz inne zaciesnianie cyrkulacji w prawo i w lewo. Swiadomos¢ tego zjawiska
oraz sprawdzenie, w ktéra strone kreci sie sSruba na danej jednostce jest jednym z najistotniejszych
elementéw sprawnego manewrowania. Dla manewrujacego wynika z tego réwniez kilka istotnych
wskazowek dotyczacych potencjalnej reakcji jednostki wynikajacych ze wspoétpracy ster-pednik w
zaleznosci od: ruchu wzgledem wody (brak, do przodu i wstecz) co ma wptyw na reakcje steru w
zaleznosci od jego wychylenia (prosto, na lewa lub prawa burte) oraz rodzaju pracy sruby w
zaleznosci od kierunku jej obrotu (naprzéd i wstecz).

Jako, ze sruba prawoskretna jest najczesciej spotykana na jachtach jednokadtubowych,
dlatego tez w dalszej czesci bede rozpatrywat ten wlasnie przypadek.
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Jednostka w ruchu do przodu

Jak wynika z przedstawionych powyzej zasad jacht o srubie prawoskretnej w ruchu do przodu
bedzie mial mniejszy promien skretu w lewo, gdyz dziatanie sruby i steru si¢ sumuje, niz w prawo
gdy sily steru i sruby dzialaja w kierunkach przeciwnych. Ma to istotne znaczenie przy planowaniu
manewréw portowych. Pamieta¢ przy tym nalezy, ze w trakcie wykonywania cyrkulacji dziob
przemieszcza sie do wnetrza kregu, a rufa na jej zewnatrz. Dlatego tez miejsce zakonczenia cyrkulacji
przy stalym wychyleniu steru i jednakowych obrotach sruby pracujacej naprzod zazwyczaj jest
wewnatrz poczatkowego promienia skretu i nieco do przodu. Przy cyrkulacji w lewo zjawisko to jest

bardziej widoczne. (rys. 2)
ale wolniej niz to ma miejsce przy sterze
3D)

wychylonym w lewo. (rys. 3C)

\ (' - zmiana pracy sruby na bieg wsteczny
- zmiana pracy sruby na bieg wsteczny
przesuwanie si¢ dziobu w lewo
predkosci. Zatrzymanie sie jednostki

— przesuwania sie dziobu w prawo. (rys. 3E)

: i potozeniu steru w prawo spowoduje
zwiekszajqc_e sie _p!'zesuwanie_ (’12iobu w

rys_ 3 :)r;asv.ng)czyll zmniejszy promien skretu.

i potozeniu steru w lewo spowoduje
zmniejszajace wraz ze spadkiem
zostanie zasygnalizowane rozpoczeciem
- zmiana pracy Sruby na bieg wsteczny
Z innych istotnych uwag, nalezy pamieta¢ ze hamowanie biegiem wstecznym, oprocz tego ze

zmienia sposob cyrkulowania jachtu, to przy duzej inercji bywa malo skuteczne (zwlaszcza w
przypadku ciezkich jednostek). Z tego powodu manewry nalezy wykonywac jedynie z niezbedng do
tego predkoscia.

W ruchu do przodu mozemy
rozpatrzyé¢ kilka podstawowych sytuacji a
mianowicie:

- przy pracy sruby naprzéd i potozeniu
steru prosto dziob jachtu nieznacznie
odchyla sie w lewo w wyniku nadrzucania
rufy w prawo. Widoczne jest to zwlaszcza
tuz po wiaczeniu biegu i dopiero, gdy
jednostka uzyska predkos¢ manewrowg i
zacznie dziata¢ ster to odchylenie sie
nieco zmniejszy. (rys. 3A)

- przy pracy sruby naprzéd i potozeniu
steru lewo dziéb przesuwaé sie bedzie w
lewo z predkoscia katowa zalezng od
liczby obrotéw sruby. (rys. 3B)

- przy pracy sruby naprzéd i potozeniu
steru w prawo dzidb bedzie sie przesuwac
w prawo w zaleznosci od liczby obrotéow,

przy polozeniu steru prosto spowoduje
zmniejszanie sie predkosci oraz
przesuwanie dziobu w prawo, co
spowoduje wzrost promienia skretu. (rys.

Jednostka w ruchu wstecz

W ruchu do tytu rufa jachtu o srubie prawoskretnej bedzie ,,nadrzucana” w lewo, co powoduje
iz sterownosé¢ w prawo moze by¢é ograniczona a dla zachowania ruchu prostolinijnego musimy
utrzymywa¢ ster stale lekko wychylony na prawa burte. Gdy i to nie pomaga, to zmuszeni jestesmy
do korygowania kursu przy ruchu wstecz ,,nadrzucaniem” rufy silnikiem pracujacym ,,cata naprzéd”.
Polega to na krétkotrwalym przetlozeniu steru na lewa burte i danie ,,cata naprzéd”, ale tak aby
jednostka nie zaczela sie przesuwac do przodu a jedynie rufa zmienita swoje polozenie w prawo. (rys.
4)
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Takze w ruchu wstecz mamy do czynienia z kilkoma
podstawowymi sytuacjami:
- przy pracy sruby wstecz i polozeniu steru prosto rufa
jednostki bedzie przesuwac sie w lewo z niewielka predkoscia
katowa. (rys. 5A)
- przy pracy sruby wstecz i potozeniu steru w lewo rufa
jednostki przesunie sie wyraznie w lewo. (rys. 5B)
- przy pracy sruby wstecz i potozeniu steru w prawo rufa
jednostki bedzie przesuwaé¢ sie nieznacznie w prawo, do
momentu gdy nadrzucajace dziatanie sruby nie okaze sie
wieksze (duze obroty) od sily dzialania steru. Wtedy jacht moze
rozpoczaé nieznaczny skret w lewo. (rys. 5C)
- przejscie na prace sruby naprzéd przy potozeniu steru
prosto spowoduje stopniowe zatrzymanie sie przesuwania rufy
w lewo. (rys. 5D)
- przejscie na prace sruby naprzéd przy polozeniu steru w
lewo zmniejszy predkos$¢ katowa przesuwania sie rufy w lewo
wraz ze spadkiem predkosci po wodzie. (rys. 5E)
- przejscie na prace sruby naprzéd przy potozeniu steru w
prawo zwigekszy predkos¢ katowa przesuwania sie rufy w
prawo malejaca wraz ze spadkiem predkosci po wodzie. (rys.

5F)

rys. 5
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Zaciesnianie cyrkulacji

Znajomos¢ powyzszych zaleznosci mozemy wykorzystac w trakcie przeprowadzania manewréw
portowych, a zwlaszcza z wykorzystaniem zaciesnionej cyrkulacji. Musimy jednakze pamietac¢, ze w
trakcie wykonywania cyrkulacji w lewo w ruchu do przodu przetaczenie silnika na wstecz ,,nadrzuci”
rufe do wnetrza kregu a tym samym zwiekszy promien skretu. Natomiast przy cyrkulacji w prawo
praca sruby wstecz spowoduje , nadrzucenie” rufy na zewnatrz kregu, co automatycznie zacies$ni
cyrkulacje. Efekt ten wykorzystuje sie w czasie stawania burta do kei przy ograniczonej ilosci
miejsca. W takim przypadku wybér, ktérag burta zamierzamy podejsé, moze byé zasadniczy dla
powodzenia manewru. Przy dochodzeniu lewa burta potrzebujemy mniej miejsca, gdyz mozemy
wykonaé mocno zaciesniong cyrkulacje wykorzystujac ,cala wstecz” i dostawi¢ rufe do kei.
Jednakze niezatrzymanie w odpowiednim momencie cyrkulacji moze grozi¢ uderzeniem rufowa
czescia kadiluba o nabrzeze. Z kolei podchodzac prawa burta manewr jest mniej ,,agresywny” i przez
to bardziej bezpieczny, ale na jego wykonanie potrzeba wiecej miejsca. (rys. 6)

rys. 6
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Inng sytuacja, z ktéra mamy czesto do czynienia w zatloczonych portach jest takie zaciesnienie
promienia skretu, aby cata cyrkulacja odbyla sie praktycznie w miejscu. Polega ona na wyltozeniu
steru na burte i naprzemiennej pracy silnikiem naprzéd i wstecz. Jednostka powinna wtedy
wykonywacé¢ niezaklécony obrot (a w zasadzie ruch po okregu o niewielkim promieniu) z
ograniczeniem do minimum ruchéw do przodu i do tylu. W trakcie tego manewru operuje sie
silnikiem jedynie w miare potrzeby w krétkich okresach tak, aby nie dopusci¢ do zatrzymania ruchu
obrotowego jachtu. Sprzyja temu uzywanie stosunkowo wysokich obrotéow silnika w krotkich
»kopnieciach”. Dzieki sumowaniu sie dziatania sruby i steru dla jachtu ze srubg prawoskretng przy
cyrkulacji w lewo korzystniejszy jest ruch do przodu, a bieg wsteczny hamuje posuwanie sie do
przodu i opdznia cyrkulacje. Natomiast przy zaciesnianiu cyrkulacji w prawo promien w ruchu do
przodu jest wiekszy, ale z kolei bieg wsteczny cyrkulacje zaweza. W pierwszym przypadku
maksymalnie nalezy wykorzystaé ruch do przodu, a w drugim do tylu dajace obydwa wyrazna zmiang
katowa. Nalezy pamieta¢ o przetozeniu steru na druga burte przy rozpoczeciu ruchu w przeciwnym
kierunku. Tak wiec manewry w lewo i prawo nieco sie réznia, ale ich plynne wykonanie swiadczy o
opanowaniu jednostki przez prowadzacego. Przyklad zaciesnienia cyrkulacji w prawo i w lewo z
obrotem o 180° przedstawiono na rys. 7, cho¢ jedynie przy wystarczajacej ilosci miejsca udaje sie to

wykonac¢ na dwa razy.
ruch do przodu
ruch wstecz

zaciesnianie cyrkulacji
w lewo i W prawo

| DLA KATAMARANA

Katamarany posiadajac dwa silniki oddalone daleko od siebie posiadajg znaczng manewrowos¢
pozwalajaca na wykonywanie cyrkulacji praktycznie wokét wiasnej osi. Pamietaé jednak trzeba, ze
potozenie osi obrotu zmienia sie w zaleznosci od pracy silnikéw i jedynie wtedy jest w osi jachtu, gdy
oba silniki pracuja z tymi samymi obrotami. Natomiast gdy silniki pracuja na réznych obrotach, to o$
obrotu jachtu przesuwa si¢ w kierunku ptywaka do ktérego jest przylozona mniejsza sita czyli
mniejsze obroty silnika.

Najprosciej méwiac osiaga sie to poprzez przeciwbiezng prace silnikéw: przy cyrkulacji w
prawo lewy silnik pracuje naprzéd a prawy wstecz a przy cyrkulacji w lewo odwrotnie. W trakcie
cyrkulacji w prawo zwiekszenie obrotow lewego silnika spowoduje zwiekszenie predkosci a tym
samym zwiekszy promien cyrkulacji. Natomiast gdy zamiast tego przelagczymy prawy silnik na bieg
wsteczny promien cyrkulacji si¢ zmniejszy a predkos¢ zacznie spadaé. Predkos¢ katowa
przesuwania sie¢ dziobu zalezy wiec od szybkosci obrotow srub silnikéw pracujacych do
przodu/wstecz lub przeciwbieznie.

W przeciwienstwie do jednostek jednokalubowych jednosrubowych przy ruchu do przodu lub
wstecz nie mamy do czynienia z nadrzucaniem rufy o ile obie sruby pracujg na takich samych
obrotach — ruch w zasadzie jest prostolinijny, praktycznie bez zmiany kursu. Gdy zmienimy obroty
jednego z silnikéw, to dziéb zacznie przesuwaé sie z malg predkoscia katowa w strone przeciwna od
sruby pracujacej z wiekszg predkoscia. Natomiast po zatrzymaniu jednego z silnikéw, na przykitad
lewego, katamaran wykona ruch do przodu z jednoczesnym przesuwaniem sie dziobu w lewo, ale juz
z wieksza predkoscia katowa. Po uruchomieniu lewego silnika wstecz rozpocznie sie cyrkulacja
prawie w miejscu. Gdy obroty lewego silnika (pracujacego wstecz) beda wyzsze od obrotéow silnika
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prawego (pracujacego naprzéd), to jednostka dalej bedzie cyrkulowaé, ale przy jednoczesnym ruchu
do tytlu. (rys. 8) Podobnie jak katamaran bedzie sie zachowywa¢ jednostka jednokadtubowa z dwoma
srubami, cho¢ z mniejszag manewrowoscia ze wzgledu na mniejsze oddalenie srub od siebie.

Nie chcac naraza¢ urzadzenia sterowego na uszkodzenia (zwlaszcza w ruchu wstecz) w trakcie
manewrow wykonywanych na katamaranie z duza predkosci utrzymuje sie ster w pozycji prosto
wykorzystujac jedynie silniki. To wtasnie praca dwoma manetkami, praktycznie bez ingerencji
sterem, stanowi poczatkowg trudnos¢ w opanowaniu sztuki manewrowania tego typu jednostka.
Przypomina to nieco kierowanie pojazdem gasienicowym! Zdarza sie, ze silniki nie sa wyregulowane
jednakowo i przy takim samym potozeniu manetek pracuja z réznymi obrotami, co od razu jest
widoczne znoszeniem na jedng strone. Dlatego na samym poczatku rejsu nalezy to sprawdzic¢.

rys. 8

Znajomos¢ podstawowych zasad (podanych tutaj w piguice) oraz wiasciwosci jednostki sa
sprawg podstawowa, ale planujac i przygotowujac manewr nalezy jeszcze pamietaé i braé¢ pod uwage
inne sily odzialywujace na jacht, takie jak wiatr czy prad, ktére moga pomaéc lub zniweczy¢é manewr.
Takze zrozumienie (wczesniej omowionego) manewru przez zaloge oraz jej iloS¢ i sprawnosc¢
pokltadowa s3 rowniez bardzo istotne. Nawet najlepiej zaplanowany i przeprowadzony manewr moze
zostac¢ zepsuty przez niewlasciwie pracujaca line czy zle umieszczony odbijacz. Jak z powyzszego
wynika, na manewr sktada si¢ wiele czynnikow, ktérych zrozumienie i opanowanie wymaga wysitku
oraz przede wszystkim ¢éwiczen. Jest to znacznie tatwiejsze, gdy odbywa sie pod kierunkiem
doswiadczonych instruktoréw, ktérzy tlumacza i pokazuja jak nalezy manewry wykonywaé oraz
wskazujg popetniane bledy i wyjasniajg jak ich unikngé. Pragnacych przejsé praktyczna szkote
manewrowania jachtem na silniku zapraszam na kursy prowadzone przez kpt. Dariusza Kluczke oraz
piszacego te stowa (wiecej informacji na www.SEAMASTER.pl).
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