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04 — Manewrowanie statkiem

Pytania
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Lp. | O/T

Modut 1 — Teoria manewrowania

1. (0]

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 korygujgc 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 poczgtkowe odpychanie ich dziobow przy mijaniu
oraz nastepujgce po tym wzajemne przycigganie, zalecana redukcja predkosci aby
ograniczy¢ efekty interakcji

C

Mniejsze srednice cyrkulacji sg powigzane najczesciej z:
a) wiekszymi katami dryfu oraz znacznym spadkiem predko$ci postepowe;j
b) matymi kgtami dryfu
c) matym spadkiem predko$ci postepowe;j

Powstawanie w ruchu statku tzw. mas towarzyszacych:
a) powoduje konieczno$¢ zapewnienia wiekszej mocy napedu ze wzgledu na straty
wynikajgce z utrzymywania predkosci otaczajgcej wody réwnej predkosci statku
b) wprowadza znaczne trudnos$ci w przyspieszaniu lub hamowaniu, szczegélnie ruchu
poprzecznego i obrotowego statku
c) odpowiada za zmniejszony naptyw wody do $ruby i steru oraz gorszg sterowno$é

Sita oporu bocznego kadtuba w ruchu ukosnym jest przeciwnie skierowana do kierunku
ruchu i przytozona:

a) w zmiennym punkcie zaleznym od kata dryfu

b) zawsze w statym punkcie

C) zawsze na owrezu

Hydrodynamiczne sity oporu wzdtuznego i bocznego kadtuba sg praktycznie proporcjonalne
do:

a) kata dryfu

b) kwadratéw, odpowiednio sktadowej wzdtuznej i poprzecznej predkosci

c) dlugosci statku




Dobdr skretu sruby dla sSruby nastawnej i konwencjonalnej statku jednosrubowego wynika
najczesciej z:
a) dbatosci o jednakowy znak neutralnego kata wychylenia steru rufowego
b) dbatosci o sprawnosé sruby, obie sruby sg zazwyczaj prawoskretne
c) potrzeb nawigacyjnych zwrotu w prawo przy pracy napedu wstecz, Sruba nastawna
jest lewoskretna

W przypadku sruby nastawnej ustawionej na skok zerowy, profile (przekroje) skrzydta w
poblizu piasty:
a) podobnie jak profile potozone dalej od osi $ruby, nie dajg zadnego naporu (zerowy
kat natarcia)
b) majg zawsze taki sam kat ustawienia wzgledem osi Sruby jak profile blizej wierz-
chotka
c) dajg napér naprzéd, podczas gdy profile blizej wierzchotka napér wstecz, co prowa-
dzi do zaburzenia strumienia zasrubowego i pogorszenia sterownosci

Przy wiekszej predkosci postepowej statku i zachowaniu jednakowych obrotéw sruby, obra-
canie $ruby jest:
a) tatwiejsze, zmniejsza sie moment obrotowy Sruby (opér stawiany przez wode pod-
czas obracania), lecz jednoczesnie spada napér Sruby
b) trudniejsze, rodnie moment i napdr Sruby
c) tatwiejsze, lecz spadkowi momentu towarzyszy wzrost naporu Sruby

Predkos¢ CN-morska (eksploatacyjna) jest predkoscia:
a) maksymalng, z jakg moze ptyng¢ statek
b) przy ktorej nie ma mozliwosci pracy napedu wstecz
c) umowng i dotyczgca zatozonej rezerwy operacyjnej mocy silnika gtéwnego (np. 15-
20%) w stosunku do mocy nominalnej

10.

Moc silnika gtéwnego dla predkosci PN ('pét naprzéd'), w przypadku napedu ze Srubg kon-
wencjonalng i klasycznego podziatu predkosci statku (nastaw napedu), stanowi okoto:

a) 50-60% mocy nominalnej silnika

b) 70-80% mocy odpowiadajgcej predkosci CN-manewrowa

c) 34-42% mocy odpowiadajgcej predkosci CN-manewrowa

11.

Dwukrotny wzrost predkosci obrotowe;j silnika powoduje:
a) trudny do praktycznego okreslenia wzrost predko$ci statku
b) czterokrotny wzrost predkosci statku (zaleznos¢ kwadratowa)
c) rowniez praktycznie dwukrotny wzrost predkosci statku (zaleznos$¢ liniowa)

12.

Aktualna warto$¢ dawki paliwa (otwarcia zaworu paliwowego) w silniku giéwnym wptywa
praktycznie liniowo:

a) na moment obrotowy silnika

b) na moc silnika

c) na predkos¢ obrotowg silnika




13.

W przypadku wzrostu oporéw ruchu, np. wskutek silnego wiatru, oraz utrzymywania dotych-
czasowej dawki paliwa predko$¢ obrotowa silnika/sruby bedzie:

a) stala

b) wzrosnie

c) spadnie

14.

Regulator predkosci obrotowej w przypadku wzrostu oporéw ruchu bedzie:
a) zwiekszat dawke paliwa do momentu uzyskania pierwotnej predkosci postepowe;j
statku
b) zwiekszat dawke paliwa celem utrzymania predkosci obrotowe;j silnika, predkos¢
postepowa ruchu bedzie nizsza od pierwotnej
€) zmniejszat dawke paliwa, co zmniejszy predkosc¢ statku

15.

Sita wypadkowa na sterze rufowym przy niezerowym kacie natarcia:
a) jest praktycznie prostopadta do ptetwy
b) jest prostopadta do kierunku naptywu wody
c) bywa dowolnie ustawiona wzgledem pletwy steru

16.

Sita steru najbardziej zalezy od:
a) predkosci obrotowej Sruby/silnika, zalezno$é kwadratowa
b) predkoéci statku, zaleznos$¢ kwadratowa
c) bocznego dziatania sruby

17.

W praktycznych rozwazaniach mozna przyjmowac, ze predkos¢ katowa zwrotu jest:
a) stata, zalezna tylko od wychylenia steru
b) proporcjonalna do predkosci statku
c) proporcjonalna do predkosci obrotowej Sruby

18.

Najskuteczniejszg metodg oceny osiadania statku w ruchu jest:
a) wykorzystanie echosondy, najlepiej z przetwornikami na dziobie i rufie
b) obserwacja znakéw zanurzenia na dziobie, srédokreciu i rufie
c) uzycie dostepnych obliczeniowych modeli analitycznych osiadania, prognozujgcych
zaréwno zmiane Sredniego zanurzenia, jak i zmiane przegtebienia




19.

W przypadku nadmiernego efektu brzegowego prawidtowym dziataniem jest:
a) natychmiastowa redukcja predkosci poprzez zmniejszenie nastawy naprzéd napedu
b) natychmiastowa redukcja predkosci poprzez prace napedu wstecz
c) kontrolowana redukcja predkosci wraz z prébg ostroznego odejscia od brzegu, wia-
czajgc tutaj wychylenia steru w kierunku blizszego brzegu oraz krétkie uderzenia
napedem

20.

W ostatniej fazie mijania w wgskim kanale statek wtasny:
a) doznaje odepchniecia swego dziobu od rufy mijanego statku, ktére jest kompenso-
wane zjawiskiem efektu brzegowego, nie nalezy podejmowac zadnych dziatan
b) ma tendencje powrotu w $lad torowy drugiej jednostki, wzmagang dziataniem efektu
brzegowego, czemu w zaleznosci od sytuacji nalezy pomaga¢ badz przeciwdziata¢
odpowiednim wychyleniem steru
c) jest przyciggany do statku obcego

21.

Dopuszczalna predkos¢ ruchu w kanale lub na rzece ze wzgledu na erozje brzegu zazwy-
czaj:
a) jest rowna predkosci krytycznej tj. maksymalnej predkosci fali ptytkowodnej
b) jest rowna utamkowi predkosci krytycznej, np. 50-60% i jest zwigzana z uktadem fal
okretowych ptynacego statku
c) wynika z obliczen hydrotechnicznych negatywnego oddziatywania strumieni zasru-
bowych jednostek

22,

Predkos¢ dryfu niesprawnego statku w warunkach wiatru i rozwinietego falowania jest:
a) zdecydowanie wigksza dla statkéw duzych, wptyw falowych sit dryfu moze byé po-
réwnywalny do sit wiatru
b) jednakowa dla statkéw duzych i matych, falowanie nie powoduje dryfu a jedynie ko-
tysania
c) niewspoétmiernie wieksza dla statkéw matych

23.

Praktycznymi mozliwosciami kontroli parametréw ustalonego dryfu wiatrowo-falowego dla
statku z awarig napedu sa:
a) tylko zmiana zanurzenia i trymu, co wptywa jedynie na predkosc¢ dryfu (statek zaw-
sze ustawia sie bokiem do wiatru i fali)
b) zmiana zanurzenia, przegtebienia oraz burty nawietrznej, ktére wptywajg zaréwno
na predkosé, jak i kierunek dryfu
c) wypuszczenie oleju do wody celem zmniejszenia falowania




24,

Celem poprawy sterownosci statku w poblizu nabrzeza przy pomocy cum statkowych najle-
piej nadajg sie:
a) liny stalowe ze wzgledu na wiekszg wytrzymatos¢ i mozliwo$¢ przenoszenia obcig-
zeh dynamicznych
b) zaréwno liny widkienne, jak i stalowe
c) liny widkienne z uwagi na wiekszg elastycznos¢ i zdolnos¢ absorpcji energii kine-
tycznej statku

25.

Powodem pogorszenia efektywnosci steru strumieniowego przy duzych predkosciach ruchu
statku sa:
a) gorsze warunki hydrodynamiczne i mechaniczne pracy sruby steru strumieniowego
wskutek mniejszego naptywu wody do tunelu steru
b) wentylacja steru wskutek wciggania powietrza
c) niekorzystne podcisnienia na kadtubie statku podczas zakrzywienia strumienia wy-
lotowego steru strumieniowego wskutek predkosci statku

orT

Modut 2 — Praktyka manewrowania

Czy statek zakotwiczony lub zacumowany na pradzie posiada predkosé wzgledem wody ?
a) tak, a po podniesieniu kotwicy lub rzuceniu cum statek moze dozna¢ samoczynne-
go ruchu obrotowego
b) tak, a po podniesieniu kotwicy lub rzuceniu cum statek zacznie natychmiast dryfo-
wac zgodnie z kierunkiem i predkoscig pradu na dotychczasowym kursie
€) nie, gdyz nie manewruje

Burte statku i wysokosé umieszczenia trapu pilotowego ustala:
a) kapitan statku na podstawie kierunku wiatru i stanu zatadowania
b) kapitan na podstawie przepiséw portowych
c) pilot

Kurs i predkos¢ statku na pozycji podejmowania pilota wynika z:
a) warunkow nawigacyjnych i zapewnienia minimalnej predkosci sterownej statku
b) wymagan i mozliwosci pilotowki
c) potrzeby ostoniecia pilotdwki od wiatru i koniecznosci utrzymania minimalnej pred-
kosci sterownej

Dobierana dtugos¢ tancucha kotwicznego:
a) powinna umozliwi¢ potozenie fancucha na dnie, celem uzyskania dodatkowego tar-
cia i wynosi okoto 3-6 gtebokosci akwenu
b) wynika z dostepnej przestrzeni manewrowej i warunkéw pogodowych
c) wynika z koniecznosci zapewnienia minimalnego kata nachylenia trzonu kotwicy,
celem zwiekszenia jej sity trzymania, i jest funkcjg glebokosci akwenu oraz warun-
koéw hydrometeorologicznych




W warunkach dna piaszczystego, gliniastego lub mulistego rzucenie kotwicy przy zbyt duzej
predkosci statku powoduje:

a) puszczenie dna (dragowanie kotwicy)

b) uszkodzenie tap kotwicy

c) zerwanie fancucha

W warunkach zattoczonego kotwicowiska wybér pozycji kotwiczenia powinien zapewnié
obszar bezpiecznego tukowania, ktérego promien jest rowny:
a) minimum 3 dtugosciom statku, co odpowiada srednicy cyrkulacji ustalonej rzedu 6
dtugosci statku
b) dlugoscitancucha powiekszonej o ok. 1.5 dlugosci statku
c) okoto 3-6 kabli dla duzych statkéw

Samodzielne cumowanie matego statku z typowym napedem jednosrubowym i sterem ru-
fowym jest zazwyczaj tatwiejsze:

a) prawg burtg

b) prawa burtg, rufg wpierw

c) lewg burtg

Statek jednosrubowy z klasycznym sterem rufowym:
a) nie jest w stanie uzyskaé czystego ruchu poprzecznego ani lewa, ani prawg burtg
b) moze uzyskaé¢ czysty ruch poprzeczny tylko w kierunku lewej burty
€) moze uzyskaé czysty ruch poprzeczny w obu kierunkach

Podczas cumowania duzych statkéw nalezy dazyc¢ do:
a) pierwszego kontaktu dziobem z predkoscig boczng ponizej 0.5 wezta
b) kontaktu réwnolegtego z nabrzezem i utrzymywaé boczng predkos¢ dobijania w
bezpiecznych granicach
c) kontaktu punktowego z nabrzezem celem zmniejszenia energii absorbowanej przez
urzgdzenia odbojowe

10.

Chwilowy $rodek obrotu zatrzymanego statku jest w czesci rufowej dla holownika pracuja-
cego wprzéd od owreza. Mocowanie holownika blizej w kierunku dziobu powoduje przesu-
niecie $rodka obrotu:

a) bardziej do rufy

b) nieznacznie, potozenie $rodka obrotu jest state na statku

c) bardziej do owreza




11. Dla promu dwusrubowego o srubach konwencjonalnych lub nastawnych:
a) niezaleznie od ich typu, sruby najczesciej obracajg sie na zewnatrz - powod:
wzgledy bezpieczenstwa
b) niezaleznie od ich typu, $ruby najczesciej obracajg sie do wewnatrz - powdd: dba-
to$¢ o sprawnosé napedu
c) Sruby nastawne najczesciej obracajg sie do wewnatrz, sruby konwencjonalne na
zewnatrz
12, Prad od dziobu dla matych statkéw z klasycznym napedem jednosrubowym i sterem rufo-
wym:
a) jest korzystniejszy bardziej dla cumowania lewg niz prawg burtg
b) zmienia i zmniejsza réznice miedzy taktykg cumowania lewg i prawg burtg
C) nie zmienia zasadniczo taktyki i jednakowo utatwia cumowanie lewg i prawa burtg
13. Gléwnym zagrozeniem dla klasycznego holownika dziobowego podczas mocowania holu
na statku w ruchu jest:
a) utrata sterownosci wskutek interakcji miedzy statkami i wejscie pod dziéb prowa-
dzgce do przewrécenia holownika
b) nagte i niekontrolowane naprezenie holu oraz niebezpieczny przechyt holownika
c) bltedne decyzje manewrowe na mostku wskutek brak kontaktu wzrokowego z ho-
lownikiem
14. W przypadku statku w ruchu, podczas mocowania holu rufowego na haku centralnym ho-
lownika z napedem klasycznym istnieje ryzyko:
a) zgubienia holu bgdz wciggniecia przez $rube
b) ustawienia sie holownika prostopadle do holu i jego niebezpiecznego przechytu
c) utraty sterownosci holownika wskutek przysysania statkow
15. Zjawisko broachingu polega na:
a) utracie sterownosci statku na fali z kierunkéw rufowych, o predkosci zblizonej do
predkosci statku i réwnolegle przebiegajgcego z przewracaniem statku
b) wynurzaniu sruby podczas kursu pod fale
c) zalewaniu poktadu i utracie statecznosci statku
16. Kotysania statku na fali przebiegajg z czestoscia:

a) kotysan swobodnych tj. zaleznych od ptywalnosci i statecznosci statku
b) spotkaniows fali
c) bezwzgledna fali, wynikajaca z okresu lub dtugosci fali obserwowanej na akwenie




17.

Naturalna redukcja predkosci dla statku ze Srubg konwencjonalng podczas zeglugi w
sztormie jest wynikiem:
a) jedynie wzrostu oporéw ruchu wskutek dziatania wiatru i fali
b) zwyczajowej praktyki obnizania predkosci ruchu statku na fali
c) wzrostu oporéw ruchu oraz znacznego spadku obrotéw silnika zwigzanego z prze-
cigzeniem silnika

18.

Celem bezpiecznego opuszczenia i wyhaczenia todzi ratowniczej na silnie sfalowanym mo-
rzu najlepszym sposobem jest :
a) utrzymacé minimalng predko$¢ i utworzy¢ dla fodzi strone zawietrzng
b) wykonaé petng cyrkulacje w kierunku burty, z ktérej bedzie opuszczana t6dz oraz
zredukowac predkos¢ lub zatrzymacé statek
c) zatrzymac statek i ustawi¢ sie bokiem do fali

19.

Podchodzenie jednostki ratowniczej, w tym bedacej statkiem handlowym, do dryfujgcej
jednostki ratowanej celem zamocowania holu:
a) wymaga znajomosci parametréw dryfu ustalonego statku ratowanego oraz dryfu i
mozliwosci manewrowych wtasnego statku
b) odbywa sie na kursie prostopadtym do kursu statku ratowanego
c) odbywa sie na kursie réwnolegtym do kursu statku ratowanego

20.

Podczas Zeglugi za lodotamaczem nalezy utrzymywacé odlegto$c¢:
a) Bedacg kompromisem miedzy drogg hamowania z danej predkosci a dtugoscig
rynny lodowej
b) bezwzglednie réwng drodze hamowania z aktualnej predkosci
C) zapewniajgcg bezpieczne utrzymanie sie w rynnie lodowej




