Vapoare si have

In trecut, majoritatea navelor si
barcilor se construiau din lemn
si abia prin 1790 au apdrut
primele nave din fier. Cu un
secol mai tarziu, pe santierele
navale se construia cu otel

u aproximativ 200 de ani in urmi se
anunta ci urma s4 se construiasci o nava

e din fier. Multi cameni s-au temut ¢4 acest
nou tip de vas se va scufunda, deoarece fierul
este mult mai greu decit lemnul. Totusi, capaci-
tatea unui vas de a pluti depinde de raportul
dintre greutatea si volumul s3u. Indiferent cit de
greu ar fi un vas, el va pluti daca volumul s3u es-
te destul de mare. Un bloc solid de fier nu plu-
teste pe apd, dar acelasi bloc poate fi transformat

intr-un corp de navi care va pluti, desi are acee-
asi greutate ca blocul. Aceasta se intamplX deoa-
rece corpul navei are un volum mare in compa-
ratie cu greutatea sa.

Dezlocuirea

Cand un obiect este pus in api, el dezlocuieste,
sau impinge in afari, un anumit volum de api.
Acea api era tinut In loc de catre o fortd
ascensionali produsi de apa din jur. Aceeasi
forta ascensionaldl va actiona asupra unuj obiect
plasat in api si, de aceea, va reduce greutatea
aparenti a obiectului cu o cantitate egali cu
greutatea apei dezlocuite.

Deci un obiect scufundat treptat in apa va fi
supus la o fortd ascensionald ce creste constant,
egali cu greutatea apei dezlocuite. in cazul unei
bare de fier, chiar daci e scufundati in intregi-
me, forta ascensionali va fi insuficientd pentru a
o sustine, de aceea ea se va scufunda. ins2 dacd
aceeasi masi de fier are o formi voluminoasi,

&) Un cargobot mo-
dern, semisubmersibil.
Se inunda rezervoare-
le pentru a se scufun-
da nava pana cand
doar suprastructurile
de prora si pupa ra-
man deasupra supra-
fetei. Incarcatura (aici
un alt vas) se lasa sa
pluteasca la bord si
rezervoarele se golesc
prin pompare. Pe ma-
sura ce nava urca, ea
ridica si incarcatura.

) “Bosanka™
o nava clasificata
drept cargobot de
marfuri uscate

este

generale, Asemenea
nave transporti o
gama larga de

marfuri.

atunci ea va dezlocui mult mai multd api,
ajungind si pluteasci la nivelul la care dezlocu-
ieste propria sa greutate de api.

Povara greutatii

Si presupunem ci acum se pune in barc o
mic incirciturd. Aceasta impinge barca in jos in
api pani cind corpul navei dezlocuieste un
surplus suficient de api pentru a asigura forta
ascensionali necesard pentru sustinerea incirci-
turii. Din nou barca va pluti la un nivel la care
greutatea apei dezlocuite este egali cu greutatea
totald a corpului plutitor. Daci incircitura este
prea grea, barca nu atinge niciodatd un punct in
care si dezlocuiasci destuld apd pentru a o
sustine si se va scufunda.

Pe miiri agitate navele sunt supuse la solicitari
foarte mari. Acestea apar pentru ci forta ascen-
sionali de pe oricare partea a corpului navei de-
pinde de iniltimea valurilor in acel punct. Acolo
unde existii o creasti de val, dezlocuirea efectivd

- LINIDE
INCARCARE

0 Linii de incarcare,
sau semne Plimsoll,
pe o parte a unei
npave arata adancimile
pana la care poate fi
scufundata aceasta
fara probleme,
pentru diferite mari.
Numerele de pe
prora arata pescajul
navei.

&) Navele rezervor
transporta marfa in
corpul si pe puntea
lor. Cand nava ajunge
la destinatie, rezer-
voarele se transfera
pe autocamioane
(insertie). Rezervoare-
le standardizate reduc
timpul necesar
incarcarii si
descarcarii.
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de api este cea mai mare, deci si forta ascensio-
nali din acel loc este cea mai mare. Forta ascen-
sionali minimi se giseste la concavititile valu-
rilor. Pe mirile agitate, forta ascensionall variaza
pe lungimea corpului navei si se schimbi per-
manent. Corpurile navelor trebuie si fie proiec-
tate in asa fel Inct si reziste la asemenea
solicitari.

Varfuri si concavititi

Cele mai vitrege conditii pe mare apar atunci
cand un vas inainteazi pe valuri la care distanta
dintre varfuri este egald cu lungimea navei. Daci
la fiecare capit al navei este un val si la mijloc
este o concavitate, forta ascensionali de la cape-
te este mult mai mare decit la mijloc. De aceea,
mijlocul corpului navei tinde si coboare. Apoi,
daci la mijlocul corpului navei este un varf si la
fiecare capit este o concavitate, capetele tind s
se indoaie In jos. fn conditii extreme, aceste
efecte pot uneori s2 rup2 nava in doui.

Multe nave sunt prea mici pentru a fi afectate
de tensiuni de incovoiere puternice. Navele
Tungi sunt in cel mai mare pericol, si cargourile
mari precum navele-cisternX mari si cargoboturi-
le pentru marfi in vrac se fac relativ late, astfel
incdt raportul dintre lungimea si litimea lor
poate fi pastrat intre limite rezonabile.

Presiunea apei

In afara actiunii tensiunilor de incovoiere, cor--

purile navelor sunt supuse si la o presiune spre
interior din partea apei. Aceasti presiune creste
o dati cu adincimea si de aceea are un efect
putemic asupra navelor cu un pescaj adanc -
distanta dintre suprafata apei si fundul corpului
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ﬂ'g La incircare, partea rosie a
corpulul navel (sus) se afla sub
— apd. O nava de otel (stinga)

S pluteste cand flotabilitatea (F) este
: egald cu greutatea sa (G). Un bloc
de otel dezlocuieste aph puting, de
aceea el se va scufunda.

D Aceastd proeminentd a prorei
calmeaza fluxul apei, reducind
rezistenta si astfel cantitatea de
combustibil folosita.
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navei. Corpurile unor astfel de nave trebuie s3
fie extrem de puternice pentru a nu fi sfirdmate
de presiunea apei. Alte forte ce actioneazi asu-
pra corpului unei nave provoaci efecte numite
vibratie a corpului navei, datoriti balansului si
loviturilor repetate de valuri.,

Vibratiile si loviturile de valuri
In timp ce un vas se misca In sus si in jos pe o
mare agitati, corpul navei la prord (in fatd) este
supus la variatii mari de presiune a apei. Cand
prora coboard, corpul navei in acel punct este
impins spre interior. Apoi, in timp ce prora urci,
presiunea inceteazid. Miscarea rezultati se
numeste vibratie datorit balansului. Ea apare pe
tot corpul navei, dar este mai putemnici la prori.
De aceea, pentru a rezista la acest efect, corpul
navei este intirit la prord. ,

Cand se deplaseazd pe miri agitate, prorele
multor nave sunt supuse si la fortele loviturilor
repetate de valuri. Prora se ridicz si se
pribuseste pe apd repetat. Navele expuse la
lovituri repetate de valuri sunt de obicei intirite
pe aproximativ o treime din lungime de la prori.

Cind o navi este supusi unor valuri venind
dintr-o parte, adincimea apei pe ambele laturi
ale navei se schimbi continuu. Fortele inegale
astfel produse de-a lungul corpului navei tind s%
il deformeze. Pentru a contracara acest efect,
numit impingere, structura internid a corpului
navei este intdritd in punctele in care traversele
de pe lungul navei se intdlnesc cu laturile.

Stabilitatea unei nave sau a unei birci
depinde de pozitia relativd a trei puncte
imaginare — centrul de greutate, centrul de
flotabilitate si metacentrul. Ne putem imagina

greutatea unei nave ca pe o singura forti actio-
nind in jos, intr-un punct numit centru de greu-
tate. Iar flotabilitatea ne-o putem imagina ca pe
o anumiti fortd actionind in sus intr-un punct
numit centru de flotabilitate. Cind nava sti
drept, centrul de flotabilitate este chiar sub
centrul de greutate, ambele puncte fiind pe linia
mediani. '
Dacd actiunea vintului sau a valurilor
determini nava si se incline intr-o parte, centrul
de greutate rimine neschimbat. Centrul de
flotabilitate se muti, insi, de pe linia mediani
spre partea inferioari a navei. Greutatea navei
orientati 1n jos si forta de flotabilitate actioneazi
apoi pentru a readuce nava in pozitie dreapti.
Daci nava se inclini transversal, linia verticald
pe care actioneazi forta de flotabilitate se intil-
neste cu linia median¥ initiald intrun punct
numit metacentru. Atita timp cit acesta este
deasupra centrului de greutate, nava este stabili
si va reveni in pozitie dreapti dupi inliturarea
fortei ce determini inclinarea navei, Daci cele
doui puncte coincid, forta de flotabilitate si cea
a greutdtii vor actiona direct una Impotriva
celeilalte. Astfel nu va exista o fortd care si
indrepte nava si ea va rimane inclinaty,

Stabilitatea
Daci metacentrul se afli sub centrul de greutate,
atunci nava va fi instabili. O dati ce nava incepe
sa se incline, actiunea greutitii si a flotabilitAtii
vor tinde si incline si mai mult nava putand si
o ristoarne. Desi navele sunt proiectate si fie
stabile, conditiile neobisnuite, precum supra-
incdrcarea, pot provoca instabilitate. Multe nave
pot astepta trecerea furtunilor, sau i pot



0 Barca de salvare clasa Arun este unul dint
eele mal mari, mai rapide 5| mai usor manevra-
bile tipuri aflate in functiune. Ea are o vitezd moaxima

de 18,5 noduri (34 km/h) 5i transporta destul combustibil
pentru a ajunge, cu viteza maxima, la un caz de urgenta
afiat la 230 km distanta si a se intoarce inapoi la bazi.

CENTRILE DF FLOTARILITATE 8 DE GREUTATE

O barcd de salvare
poate otinge o vitezd
maximd de 18 noduri
{33 km/h}. Lo viteze
mari, rezistenfa
redusd pe corpul
navel o ridicd din opa
(sténga), reducénd i
mai mult rezistento
corpulul navei §i in
acelagi timp marind
viteza barcii.

™ Fortele de

flortabilitate ni le
puitem inchipui ca
pe o singura forta
ackionand in sus
priin centrul de
flantabilitate (F). lar
greutatea unei
gt nave ne-o putem
inchipui ca pe o
simgura forta
s acttionand in jos
priin centrul de
grieutate.

O Cindo
nava se incli-
na, flotabilita-
tea (F) se dep-
laseaza intr-o
parte. Linia sa
s Intalneste cu
linia mediana in
matacentru (M).
Dimca e stabila,
grieutatea si
flotabilitatea
corecteaza

inclinarea. Daca e
instabila, barca se
rastoarna.

Q) in sistemul de STABRA
auto-redresare
Oakley, un tanc de
imersiune din corpul
navel este umplut cu
apa. Un tanc de
redresane gol este
maontat pe partea
stinga (A). Dach
barca se rastoarnd,
apa din tancul de
imersiune umple
tancul de redresare
(B). Acesta controlea-
za rotirea sau intoar-
ce barca cu capul in
jos {C) si inapoi in
pozitie dreapta (D).

/

schimba traseul, in cazul in care cipitanul
considerd ¢ nava va fi pusi in pericol de mirile
agitate. Totusi, pe vreme rea sunt de obicei
folosite bircile de salvare; de aceea proiectantii
trebuie si fie deosebit de atenti la stabilitatea
acestor ambarcatiuni. Bircile de salvare
moderne sunt proiectate astfel incit si se
redreseze singure — chiar daci se ristoams, ele
revin automat in pozitia normal.

Ruliul este miscarea oscilanti dintr-o parte in
alta a unei nave, de obicei provocati de vint sau
de valuri. Pe l4ngi provocarea unor tensiuni in
structurd, ruliul este neplicut si pentru cei de la
bord. Efectul tinde si fie mai evident la navele
care sunt foarte stabile in sensul ci sunt rezis-
tente la risturnare, deoarece niste forte puternice
actioneazi pentru a corecta orice inclinare.
Totusi, pentru a reduce ruliul, se monteazi
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al unui efect cunoscut sub numele de rezonant3,
in .care chiar si impulsurile usoare pot si
produci un efect dramatic daci existd un anumit
interval Intre impulsurile succesive. Pentru a
minimaliza efectul de tangaj, constructorul
efectueazi teste cu valuri pe modele de navi
construite la scard. Dacd e necesar, el modifici
structura vasului pentru a se asigura ¢ tangajul
este mentinut la un nivel tolerabil.

Pentru a inainta pe ap4, o navi trebuie si

il veri

Y Piuta de salvare
cu umilare automats
a salvat multe vieti.
Ea poate sa trans-
porte 20 de persoane
si este utilata cu hra-
nd, apa, medicamente
s5i scule de pescuit.

&) Sistemele de con-
trol computerizate de
la bordul navelor-cis
terna pastreaza
miarimea achipajului la
circa 25-35 de persoa-
me. Vasele mult mai
mar cu aparatura
manuald necesitd echi-
PajE mai numeroase.

infrunte forte de rezistenti. Printre acestea se
numird rezistenta datorit frecirii, rezistenta
valului, rezistenta datoriti formei, rezistenta
datoritd vartejurilor si rezistenta provocatd de
accesorii — cum sunt cirma si elicea.

Rezistenta
Rezistenta datoritd frecirii este provocati de
efectul frecirii dintre corpul navei si api.
Rezistenta valului este provocatd de faptul ci

(3 Primele nave cu
vela complet
automate au doi
arbori rigizi. Velele,
care sunt controlate
de un computer, pot
fi indoite in jos cind
conditiile de vant
sunt nefavorabile,

l:j Elicea cu ajutaj

are un inel in jurul
paletelor. Ea este

mai eficienta decat
elicea libera,
reducind astfel
consumul de
combustibil £ prin
urmare si cheltuielile
totale de exploatare.

f} Uneori navele
sunt supuse la forte
de incovoiere care le
rup in douwd. Aceasta
se intampld cind
valurile produc forte
megale orientate in
SUS.

deducd puterea efectivi necesard pentru a
propulsa nava prin api — depinzand de marimea
si pescajul sdu. Totusi, este necesard o putere
efectivi a motorului, mai mare decit cea
calculati, deoarece nici un sistem de propulsie
nu este 100% eficient. Trebuie admise pierderile
de putere din motor si de la elice pentru a se
hotiri ce putere a motorului trebuie folositA.

Multe birci si nave mici sunt actionate de
motoare Diesel, dar majoritatea navelor mari
sunt actionate de turbine cu aburi.
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