Poziom operacyjny

04 — Manewrowanie statkiem

Pytania Poprawna
O/T —oznacza charakter pytania (obowigzkowe, wymagajgce wiecej czasu) odpowiedz
Lp. | O/T Modut 1 — Teoria manewrowania Modut 1
1. (0] Boczne dziatanie sruby na statku o srubie prawoskretnej, pracujgcej do przodu, przejawia sie w nastepujgcy sposob, przy A
sterze w potozeniu neutralnym:
a) Dziob statku ma tendencje do ruchu w lewo
b) Dziéb statku ma tendencje do ruchu w prawo
c) Statek utrzymuje niezmienny kurs
2. (0] Punkt obrotu statku, poruszajgcego sie do przodu, znajduje sie przyblizeniu: B
a) w1/4-1/3 odlegtosci od rufy
b) w 1/4 - 1/3 odlegtosci od dziobu
€) w poblizu $rodka dtugosci statku
3. (0] Przesuniecie czotowe i taktyczna srednica cyrkulacji dotycza: B
a) parametréw cyrkulacji ustalonej dla maksymalnego wychylenia steru
b) potozenia statku przy zmianie kursu odpowiednio o 90° oraz 180° w trakcie cyrkulacji
¢) maksymalnych odlegtosci odpowiednich punktéw trajektorii statku od pozycji poczatkowej
4, (0] Statek z nadbudowka na rufie i poruszajacy sie do przodu bedzie start sie ustawi¢ wzgledem wiatru w nastepujgcy sposob: C
a) Rufg do wiatru
b) bokiem do wiatru
c) dziobem do wiatru
5. (0] Hamowanie napedem CW z predkosci CN-morska musi zapewni¢ wedtug rez. IMO (L - dtugos¢ statku), dla statku, ktéry nie A
jest uznany przez administracje za statek o duzych rozmiarach:
a) droge hamowania mierzong po trajektorii Srodka statku zasadniczo nie dtuzszg niz okoto 15L
b) odlegtos¢ mierzong w kierunku kursu poczgtkowego do miejsca zatrzymania nie wiekszg niz 15L (w wyjgtkowych
sytuacjach 20L)
¢) droge hamowania w Zzadnym wypadku nie diuzszg niz 20L
6. (0] Poster manewrowy na mostku w zakresie zdolno$ci hamowania powinien wedtug rezolucji IMO zawierac: B
a) czas i droge catkowitego zatrzymania statku, przynajmniej dla stanu balastowego
b) charakterystyki przejsciowe (odlegtosciowo-czasowe) redukcji predkosci, z uwzglednieniem predkosci poczgtkowe;j i
nastawy napedu
¢) wyniki proby hamowania etapowego (ang. 'rudder cycling")
7. (0] Jak wptywa efekt ptytkiej wody na srednice cyrkulacji statku: B

a) Nie ma wptywu
b) Srednica cyrkulacji si¢ zwigksza
c) Srednica cyrkulacji jest mniejsza na ptytkiej wodzie




Jaki wptyw na sterownos¢ statku bedzie miato gwattowne przejscie z gtebokiego akwenu na ptytka wode:
a) sterownosc¢ ulegnie pogorszeniu i statek moz e zej$¢ z kursu
b) brak efektu
c) sterownos$¢ sie poprawi

Jak nalezy wykona¢ manewr mijania w kanale sie ze statkiem idgcym kursem przeciwnym :
a) manewr taki jest niebezpieczny i nie powinien by¢ wykonywany
b) statki caty czas poruszajg sie przy swojej prawej stronie kanatu korygujac efekt sciany kanatu bez potrzeby
uwzgledniania interakcji pomiedzy statkami
c) statki poruszajg sie srodkiem kanatu do momentu gdy muszg zejs¢ z jego osi w celu wykonania manewru, korygujg
poczatkowe odpychanie ich dziobéw przy mijaniu oraz nastepujgce po tym wzajemne przycigganie, zalecana
redukcja predkosci aby ograniczy¢ efekty interakcji

10.

Statek pokonujacy ostry zakret na rzece powinien:
a) trzymac sie srodka rzeki
b) ptynac blizej zewnetrznego brzegu aby wykorzystac zjawisko odpychania dziobu oraz gtebszg czes¢ koryta rzeki do
bezpiecznego wykonania manewru
c) trzymac sie wewnetrznego brzegu

11.

Podczas zblizania sie do ptycizny mozna zaobserwowaé nastepujgce zjawisko:
a) dzidb statku jest odpychany w strone gtebokiej wody
b) dzidb statkujesz przyciggany do mielizny
c) brak reakcji statku

12.

Wzrost predkosci statku i odpowiednie dostosowanie do niej nastawy napedu powoduje:
a) zwiekszenie srednicy cyrkulaciji
b) zmniejszenie $rednicy cyrkulacji wskutek wiekszej predkosci kgtowej
¢) praktyczne zachowanie $rednicy cyrkulacji z proporcjonalnym skréceniem czasu manewru

13.

Podczas zeglugi kanatem zejscie statku z osi kanatu powoduje asymetrie optywu, ktéra powoduje nastepujgce zjawiska::
a) dzidb statku jest przyciagany do brzegu a rufa jest odpychana
b) dziob statku jest opychany od jednego brzegu a rufa przyciggana do przeciwlegtego brzegu
¢) rufaidzidb sg przyciggane do tego samego brxegu

14.

W czasie hamowania aktywnego, przebiegajacego w warunkach jednostajnej zmiany predkosci statku tj. przy statej wartosci
wypadkowej sity hamujacej, odcinki drogi pokonywanej przez statek odpowiadajgce jednakowej zmianie predkosci, np.
réwnej 2w s3a:

a) state

b) najkrétsze w kohicowym etapie

¢) najdiuzsze w koricowym etapie




15.

Typowy statek, z nadbudéwka na rufie, poruszajac sie wstecz, bedzie zdradzat tendencje do ustawiania sie:
a) dziobem do wiatru
b) bokiem do wiatru
¢) rufg do wiatru

16.

Przesuniecie czotowe na cyrkulacji w warunkach ptytkowodzia, w stosunku do wody gtebokiej jest:
a) zdecydowanie wigksze, proporcjonalne do ustalonej sSrednicy cyrkulaciji
b) duzo mniejsze wskutek wzrostu oporéw
C) pozostaje praktycznie bez zmian

17.

Efekt brzegowy w kanale przejawia si¢ w:
a) zwrocie statku w kierunku osi toru wodnego
b) odpychaniu statku od blizszego brzegu
C) przyssaniu dziobu statku do blizszego brzegu

18.

Mijanie statkéw w kanale w stosunku do manewru wyprzedzania, przy tych samych odlegtosciach miedzy statkami oraz
podobnym rzedzie predkosci jest:

a) bezpieczniejsze

b) jednakowo niebezpieczne

€) niebezpieczniejsze

19.

Najbardziej niebezpieczng fazg wyprzedzania w kanale jest faza srodkowa manewru, w ktérej oba statki znajdujg sie obok
siebie i kiedy dochodzi do:

a) zwrotu statku wyprzedzajgcego w kierunku wyprzedzanego

b) zwrotu statku wyprzedzajgcego w strone przeciwng niz jednostka wyprzedzana

¢) silnego przyciggania miedzy burtami przy niewielkim skrecaniu statkow

20.

Podczas mijania statku zatrzymanego, zdecydowanie wigksze sity i momenty interakcji powstaja:
a) na statku w ruchu (posiadajgcym predkosc)
b) na statku zatrzymanym
c) jednakowe oddziatywania w mys$l trzeciej zasady dynamiki Newtona

o/T

Modut 2 — Praktyka manewrowania

Ocena wzrokowa stanu ruchu w aspekcie odlegtosci, kursu i predkosci podczas manewrowania na akwenie ograniczonym :
a) ma same wady i nalezy korzysta¢ z urzgdzen technicznych (np. radar, ECDIS, odbiornik GPS i innych)
b) niewystarczajgco doktadna
c) jest niezawodna i do$¢ efektywna




Decyzje manewrowe nawigatora zalezg najbardziej od:

a) odlegtosci statku wzgledem obiektéw nawigacyjnych odniesionych do jego diugosci i/lub szerokosci
b) odlegtosci bezwzglednych (np. metry, kable), niezaleznie od wielkosci statku

c) czasow wykonania cyrkulacji lub zatrzymania statku

Cumujac statkiem, ktéry ma podejsé do nabrzeza bez holownika, w warunkach znacznego pradu nalezy:
a) podchodzi¢ lewa burtg

b) zawsze podchodzi¢ dziobem pod prad

c) jest obojetne czy statek bedzie podchodzit z prgdem czy pod prad

Warunkiem uzyskania duzego zakrzywienia trajektorii na akwenie ograniczonym przy manewrze sterem jest posiadanie
a) matej predkosci postepowej, naturalnie wywotujgcej mniejsze promienie zwrotu

b) wysokiej predkosci postepowej, dajgcej wysokg predkos¢ katowg zwrotu

¢) matej predkosci postepowej z jednoczesnym wyraznym zwiekszeniem nastawy napedu
Minimalna dtugo$¢ fancucha kotwicznego powinna wynosi¢:

a) okreslona dla danego statku podczas préb stoczniowych
b) trzykrotna gtebokos¢ akwenu

c) czterokrotng gtebokos¢ akwenu plus wysokos¢ kluzy kotwicznej nad powierzchnig wody
W réwnowazeniu efektu brzegowego istotny udziat bierze:

a) wytgcznie ster rufowy, z ewentualng pracg napedem
b) ster rufowy i kat dryfu kadtuba

c) praca napedu wstecz i boczne dziatanie $ruby

W przebiegu petli Williamsona kat zmiany kursu, przy ktérym wypada moment wydania drugiego polecenia na ster (tj.
przetozenia na burte przeciwng w stosunku do kierunku wychylenia poczagtkowego), wynosi:
a) 60°

b) jestindywidualny dla statku i zalezy od zdolnosci wstrzymania zwrotu
c) 35°

natychmiastowej:

a)

Odlegtos¢ miedzy pozycjg poczgtkows i pozycjg powrotu w Slad torowy podczas wykonywania petli Williamsona, jako akcji

jest zbyt mata, aby manewr sie powiddt
b) wynosi okoto 5 kabli

c)

ma wartosc¢ okoto 5 dtugosci statku i jest wystarczajgca do zatrzymania statku ptyngcego poczatkowo z predkoscig
15 weztow




9. Najstabszym ogniwem w wyposazeniu kotwicznym z punktu widzenia wytrzymato$ci jest:
a) winda kotwiczna
b) kotwica
¢) fancuch
10. Podczas mocowania statku na cumach, w przypadku rownolegtego wydania liny widkiennej i stalowej z tej samej kluzy

celem petnienia jednakowej roli, np. brestu lub szpringu, uzyskuje sie:
a) optymalne zréwnowazenie wad i zalet obu typow lin
b) najwieksze obcigzenie i narazenie na zerwanie dla liny widkienne;j
c) wielokrotnie wieksze obcigzenie i ryzyko uszkodzenia dla stalowki




