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CAPITOLULI
DEFINITIA, CALITAIILE SI GEOMETRIA NAVEI

I. 1. Scurt istoric al aparitie navelor

Incd de la aparitia sa, din cele mai vechi timpuri omul a fost legat de
apa fiind nevoit sd se deplaseze pe aceasta, mai intdi pentru a descoperi noi
locuri de pescuit si vandtoare, iar mai tarziu pentru activititi comerciale si
descoperirea de noi teritorii bogate in resurse. Aceastd evolutie a activitatilor
desfasurate pe apa, a condus la dezvoltarea mijloacelor folosite de om pentru a
se putea deplasa pe apa. Dezvoltarea acestor mijloace se prezinta astfel:

Primul si cel mai rudimentar mijloc folosit de om in acest scop a fost
trunchiul de copac. Acesta era deplasat cu ajutorul mainilor, folosite drept vasle,
sau cu ajutorul unei prdjini cu care se sprijinea in fundul apei.

Trebuind sd se deplaseze in grup sau s transporte diferite materiale,
omul avea nevoie de un mijloc mai incdpator si mai stabil. Astfel a aparut pluta,
care era construitd din mai multe trunchiuri de copac alaturate si legate intre ele
cu nuiele sau trestie. Deplasarea plutelor era asiguratd initial tot cu ajutorul
prajinilor, iar mai tarziu cu ajutorul vaslelor.

Pentru unele activitati omul avea nevoie sa se deplaseze mai rapid, sa
patrundd in locuri inguste, unde accesul plutelor nu era posibil. Apar astfel
luntrile monoxile, construite dintr-un trunchi de copac scobit, propulsat cu
ajutorul vaslelor.

O data cu dezvoltarea productiei de bunuri si cu aparitia negotului,
mijloacele rudimentare de plutire nu mai satisficeau nevoile omului, fiind
necesara constructia de nave propulsate. Primele propulsoare au fost ramele.
Numarul de rame si marimea acestora variind in functie de marimea si destinatia
navei. Epoca navelor cu rame a durat foarte mult acoperind intreaga antichitate
si 0 bund parte a evului mediu.

Navigatorii observand ca vantul i ajuta, sau 11 impiedica, la deplasarea
pe apa au inventat vela ca mijloc de propulsie. Primele nave care au folosit ca



mijloc de propulsie atat ramele cat si velele au apdrut aproximativ in epoca
bronzului. Navele cu vele au evoluat treptat si lent, evolutia lor fiind stimulata
de dezvoltarea negotului si de marile descoperiri geografice care deschid calea
navigatiei oceanice.

Cand oamenii au invatat sd foloseasca forta aburului au inlocuit vela
cu un nou propulsor - elicea, trecand la o altd epoca - aceea a navelor cu
propulsie mecanica care mai dadinuie §1 astazi. Aceastd epoca cuprinde mai multe
etape:

= etapa navelor propulsate cu abur;

= ectapa navelor propulsate de motoare cu ardere interna;

= etapa navelor cu propulsie electrica;

= etapa navelor cu propulsie nucleara.

Navele comerciale cele mai raspandite sunt cele propulsate de motoare
cu ardere interna.

Principalele tipuri de nave care au marcat aceastd evolutie sunt (dupa
trunchiul de copac sau pluta):

a. barca egipteana din papirus (Anexa 1);
nava cu rame vichinga (4nexa 2);
caravela evului mediu (4nexa 3);
galionul (Anexa 4);
navele olandeze de razboi ale secolului XVII (4nexa 5);
fregatele franceze (Anexa 6);
galerele venetiene (Anexa 7);

R

navele de linie engleze (Anexa §8);

[y
.

nava cu zlaturi si vele (Anexa 9);
primele nave cu corpul de fier (4dnexa 10);
cliperul (4Anexa 11);
ultimele tipuri de nave cu vele (4dnexa 12);
. pachebourile de linie (4nexa 13);
crucisatoarele inceputului de secol XX (4nexa 14);
navele tip Liberty (4dnexa 15);

portavionul (4nexa 16);

o o B g — R

tancurile anilor 70 si secolului XXI (Anexa 17);



I. 2. Definitia, calitatile si geometria navei
1.2.1. Definitia navei

Nava este o constructie specialad etansa, capabild sa pluteasca si sa se
deplaseze pe apa intr-o directie voitd, cu o vitezd stabilitd si cu un scop
determinat (transport de marfuri §i pasageri, lucrari hidrotehnice, cercetare
stiintifica, activitati militare etc.).

In conformitate cu COLREG 1996, Regula B, paragraful a.: Termenul
NAVA include orice mijloace plutitoare inclusiv mijloace fird pescaj si
hidronvigabile, folosite sau capabile de a fi folosite ca mijloace de transport pe
apa (The word “Vessel” includes every description of water craft including non-
displacement craft and seaplanes, used a capable of being used us a means of

transportation on water).
1.2.2. Calitatile nautice ale navei

Orice nava, indiferent de menirea ei trebuie sa pluteascd, pentru
aceasta, nava, este obligatoriu sa posede anumite calitati nautice.

Prin calitdtile nautice se inteleg acele insusiri ale navei specifice
plutirii pe apa si care intotdeauna sunt determinate de interactiunea nava-mediul
inconjurator (apa in care pluteste nava). Ele sunt FLOTABILITATE,
STABILITATEA, NESCUFUNDABILITATEA si SOLIDITATEA.

1.2.2.1. Flotabilitatea

Flotabilitatea reprezintd proprietatea navei de a pluti la un pescaj
mediu determinat, avind la bord incdrcdtura necesard indeplinirii scopului
pentru care a fost creata.

In conformitate cu principiul lui Arhimede (principiul fundamental al
hidrostaticii): orice corp cufundat intr-un lichid este Tmpins de jos in sus cu o
forta egala cu greutatea volumului de lichid dislocuitd), asupra oricarei nave care
se afld in apa actioneaza doua forte (figura 1):

- forta P, forta ce este determinata de insdsi greutatea navei, are

punctul de aplicare in centrul de greutate al naver (G) si este



indreptata pe verticald in jos. Sub influenta acestei forte, nava tinde
sa se scufunde (sa intre in imersiune)

- forta D, fortd determinatd de presiunea apei asupra corpului navei
si actioneaza pe verticala n sus, avand punctul de aplicare in
centrul de greutate al volumului imens al navei C (se numeste
centrul de carena).

Marimea acestei forte (D) care actioneaza de jos in sus este egald cu

greutatea apei dislocuitda de nava

D=y (1)
in care:

D - greutatea apei dislocuite de navd in stare de plutire (aceasta
greutate se mai numeste si deplasament si se exprimd in N, iar in
practica marindreasca tona-fortd);

Y - greutatea specificd a apei, in N/m’ sau in tf/m’;

V - volumul carenei (adica a acelei parti din corpul navei scufundate
in apd), in m’.

Pentru ca o nava sa pluteascd in stare de echilibru este necesar s fie

indeplinite urméatoarele doua conditii:

1. greutatea apei dislocate de nava sa fie egala cu greutatea navei.
D=P=yV (2)
aceastd egalitate se mai numeste si ecuatia flotabilitatii.

2. centrul de greutate al navei si centrul de carena sd se gadseascad pe
aceeasl verticala.

Fig. 1 Fortele care actioneazd asupra navei



Greutatea volumului de apa dislocuit de nava se numeste deplasament.
Prin deplasament se mai intelege si greeutatea navei, pentru cd o nava pluteste
numai atunci cand greutatea ei P este egald cu greutatea apei D dislocuite de
carena el.

In mod obisnuit greutatea unei nave se poate obtine prin insumarea
tuturor greutatilor aflate la bord, cu alte cuvinte prin Tnsumarea greutatii corpului
navei, masinilor §i instalatiilor, rezervelor de combustibil, lubrifianti, apa,
echipajului si incarcaturii utile (marfa care se incarca in magazii). Rezulta ca
greutatea navel nu este intotdeauna aceiasi ci diferd de la o situatie de incarcare
la alta.

Daca pe o nava se incarca diferite greutati (combustibil, apa, marfuri
etc.) greutatea ei creste si nava incepe sa se scufunde in apa, pana cand carena sa
care-si mareste volumul ajunge sd dislocuiasca o cantitate de apa a carei greutate
este egald cu greutatea navei.

Daca se pleaca de la ecuatia flotabilitatii (legea plutirii):

D=P=yV (3)

si la greutatea navei P se adauga o greutate p egald cu greutatea marfurilor, sau
combustibilului incarcate la bara, pentru ca nava sa pluteascd cu noua
incdrcaturd, este necesar sa creasca si forta arhimedica D cu o valoare d. Rezulta
ca a crescut volumul imens al navei.
Daca:
P=D=yV atunci 4)
P+p=D+d=y(V+v) (5)

In cazul in care se descarci greutatea de la bord sau se consumi
combustibil fenomenul se produce exact invers. Greutatea navei scade P-p, iar
nava are tendinta de a se ridica deasupra apei, deoarece pentru a pluti este
nevoie de o fortd arhimedicd mai mica D-d, obtinutd prin dislocuirea unui volum
mai mic de apa (V-v).

Rezultd deplasamentul navei se modificd in functie de starea de
incarcare a acesteia.

Din acest motiv in practicd se folosesc mai mult notiuni pentru
exprimarea deplasamentului.



Deplasamentul navei goale (Dy): reprezinta greutatea navei goale fara
combustibil, lubrifianti, apa, balast, echipaj, provizii, marfa. Aceasta este o
marime constantd calculatd de santierul constructor si inscrisa in documentatia
tehnica a navei.

Deplasamentul de plina incarcare (D;) reprezintd greutatea navei
incarcate panda la linia de plutire de plind incarcare. Se compune din
deplasamentul navei goale, combustibilii, lubrifiantii, apa, balast, echipaj,
provizii, marfa.

Deplasamentul maxim (D) reprezintd deplasamentul corespunzator
incarcarii navei pand cand aceasta se afunda pana la nivelul ultimei punti,
contine $i etanse (punte principala).

Daca se continua incarcarea navei dupd aceastd situatie, nava va
dobandi o flotabilitate negativa si se va scufunda.

Orice nava este astfel contruitd incat greutatea navei incéarcate sa fie
mai mica decat deplasamentul e1 maxim. Aceasta inseamna ca deasupra liniei de
plutire, pand la ultima punte etansd a navei mai ramane un volum din corpul
navei care constituie rezerva de flotabilitate. Aceasta rezerva de flotabilitate este
direct proportionald cu incarcatura bordului liber si are menirea sa asigure
plutirea navei in cazul inundarii unuia sau a mai multor echipamente.

In limbaj marindresc expresia tonaj este folositd pentru a exprima
marimea navei. Prin tonaj se intelege capacitatea volumetrica a
compartimentelor interioare ale navei. Tonajul este o masurd de volum
exprimata in tone registru, iar tona registru este egala cu volumul a 100 picioare
cubice sau 2,83m’.

In practicia marimea navelor se exprima in doua feluri - tonaj registru
net - TRN - si tonaj registru brut - TRB.

Tonajul registru net reprezintd volumul compartimentelor destinate
transporturilor marfurilor si pasagerilor.

Tonajul registru brut reprezintda volumul tuturor compartimentelor
destinate pentru masini §i instalatii magazii de marfa, tancuri de combustibil,
compartimente de locuit.

Capacitatea de incarcare reprezintd masa incarcaturii utile (marfuri,
combustibil, apd, materiale, echipaj etc.) si exprima in tone deadweight (tdw) o
tona avand valoarea de 1000 kg.



Deadweight-ul unei nave este egal cu diferrenta de masd dintre
deplasamentul cu plind incarcatura si deplasamentul navei goale.

1.2.2.2. Stabilitatea

Prin stabilitate se intelege capacitatea pe care o are o nava, scoasd din
echilibru sub influenta unor forte exterioare, de a reveni in pozitia initiald, in
momentul cind au incetat cauzele care au scos-o din echilibru. In mod normal
orice nava care are asezate greutdtile in mod simetric si uniform la bord, pluteste
pe chila dreapta, avand planul diametral in pozitie verticala.

Sub influenta vanturilor, a valurilor, a fortei centrifuge ce ia nastere pe
timpul giratiei nava se poate inclina intr-un bord sau altul. Inclinarea navei care
se produce in jurul axului longitudinal se numeste banda sau inclinarea
transversala, iar miscarea sau inclinarea provocatd de inclinarile transversale se
numeste ruliu.

Calitatea navei bandate de a reveni in pozitia initiala, se numeste
stabilitate transversald. Cand o nava bandatd nu revine in pozitia initiala, pe
child dreaptda si continud sa navige inclinatd se spune ca este canarisita.
Inclinarea navei care se produce in jurul axului transversal se numeste inclinare
longitudinald sau diferenta de asieta.

Miscarea oscilatorie provocatd de Inclinarile longitudinale se numeste
tangaj. Calitatea unei nave de a reveni in asietd dreaptd se numeste stabilitate
longitudinald. Se spune cd o nava are asieta dreaptd (sau normald) atunci cand
pescajul prova este egal cu pescajul pupa.

Dacd o nava rdmane inclinata longitudinal se spune ca este aprovata,
cand pescajul prova este mai mare decat pescajul pupa si apupatd cand pescajul
prova este mai mic decat pescajul pupa. Rezultad cd asieta navei navei se exprima

prin pescaj.
1.2.2.2.1 Elemente de stabilitate

Pentru a intelege sensul fizic al stabilitdtii presupunem urmatoarele: o
nava avea in situatia initiald linia de plutire W,L,; sub influenta unei forte
exterioare (vant, val) nava se inclina transversal cu un unghi de 0 , ceea ce

corespunde liniei de plutire WL, - figura 2.



Cele doua linii de plutire W, L,
si W,L; se numesc linii de ape

izocarene deoarece deplasamentul

navei a ramas acelasi (volumul
partii care a intrat in apa este egal cu
volumul partii care a iesit din apa).

In momentul inclinarii greutatea

navei nu se schimba cu nimic si deci

Fig. 2 Elementele de stabilitate ale navei in cazul ~ centrul de greutate G ramane pe loc.
inclinarii transversale

In schimb se modifica forma partii imerse a corpului navei, ceea ce
face ca centrul de carena C, (centrul de greutate a volumului imers), sa se mute
in planul diametral inspre bordul inclinat, intr-o pozitie noua C;. In aceastd
situatie noud forta de flotabilitate D aplicatd in C; va actiona pe verticala in sus.

Ea rdméane egala ca valoare cu forta greutatii navei P care va fi
aplicata 1n punctul G si va actiona pe verticald in jos.

Intrucat cele doud forte si de sens contrar nu mai sunt pe aceiasi
verticald, se formeaza un cuplu de forte, avand bratul cuplului GK. Momentul
acestui cuplu M se opune momentului de inclinare si tinde sa readucd nava in

pozitia avutd inainte de a fi bandata.

M,=D-GK (6)

Acest moment se numeste moment de redresare. Din figura 2 se
observa ca linia de actiune a fortei D intersecteazd planul diametral al navei in
punctul M, care se numeste metacentru si constituie centrul arcului de cerc pe
care se deplaseaza centrul de carend (C) la unghiuri mici de inclinare ale navei.

In cazul inclindrilor transversale punctul M se numeste metacentru
transversal, iar in cazul 1inclindrilor longitudinale se numeste metacentru

longitudinal.
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Fig. 3 Elementele de stabilitate ale navei in cazul inclinarilor transversale

Distanta normala de la metacentru M la centrul de greutate al navei G
se numeste iniltime metacentrici si se noteazi cu 4. Iniltimea metacentrica
poate sa fie si ea transversala (h) si longitudinala (H).

Distanta masurata de la centrul de carend C, la metacentrul M se
numeste razi metacentrica. In functie de axa in jurul céreia se produce inclinarea
navei, aceste doud nave primesc denumirile de raza metacentrica transversala (r)
in raza metacentrica longitudinala (R).

In teoria constructiei navelor notiunea de stabilitate imbracd mai multe
aspecte si anume:

- stabilitatea initiald sau stabilitatea navei la inclindri mici, atunci
cand pozitia metacentrului poate fi consideratd fixa indiferent de
unghiul de inclinare;

- stabilitatea navei la inclinari mari.

De asemenea in functie de natura fortelor care actioneaza asupra
navei, stabilitatea poate fi staticd sau dinamica. Stabilitatea statica defineste
stabilitatea naveicaracterizata prin marime momentului de redresare, care tinde
sd readucd nava in pozitia initiald de echilibru. Stabilitatea dinamica defineste

stabilitatea caracterizatd prin lucrul mecanic al momentului de redresare.

11



1.2.2.2.2. Conditiile stabilitatii navei

Asa cum a mai fost explicat la inceputul acestui subcapitol, in cazul
inclinarii navei, sub actiunea unei forte exterioare, centrul de carend al navei se
va deplasa in sensul inclindrii. Ca urmare, el nu se va mai afla pe aceiasi
verticala cu centrul de greutate, iar cele doua forte P §i D actionand din pozitiile
actuale, vor da nastere cuplului al carui moment se numeste moment de
redresare.

Daca acest moment tinde sd reduca nava in pozitia de echilibru, el se
considera pozitiv, iar nava stabild, in caz contrar, momentul se considera negativ
si nava instabila.

In cazul inclindrilor transversale ale navei, in functie de pozitia
reciprocd a metacentrului transversal si al centrului de greutate al navei

deosebim trei situatii de echilibru, si anume - figura 4:

Fig. 4 Conditia de stabilitate a navei

- nava stabila, intotdeauna cand metacentrul transversal se afla
dispus deasupra centrului de greutate al navei,

- nava instabila, intotdeauna cand metacentrul transversal se va afla
sub centrul degreutate al navei,

- nava cu echilibru indiferent si deci cand metacentrul transversal

coincide cu pozitia centrului de greutate al navei.

12



1.2.2.3. Nescufundabilitatea

Nescufundabilitatea se numeste capacitatea navei de a pluti si de a-si
mentine stabilitatea, posibilitatea de a se deplasa si guverna in cazul cand unul
sau mai multe compartimente au fost inundate, ca urmare a avariilor la corp.

Obiectul de studiu al nescufundarii navei constd in studiul stabilitatii
si flotabilitatii navei avariate. Pentru nescufundarea navei au o importanta vitald
masurile care se iau la bord dupd producerea avariei, adica modul cum lupta
echipajul pentru salvarea navei. Rezulta ca teoria nescufundabilitatii are doud
laturi:

a. studiul flotabilitatii si stabilitatii navei avariate

b. elaborarea metodelor de refacere si mentinere a flotabilitatii si

stabilitatii navei care a fost avariata.

Lupta pentru nescufundarea navei reprezintd totalitatea actiunilor pe
care le indeplineste echipajul unei nave in vederea:

a. mentinerea navei in stare de plutire

b. reducerea inclinarilor transversale si longitudinale ale navei (banda

si osieta) pana la limita care 11 asigura deplasarea si guvernarea

c. refacerea stabilitdtii si rezervei de flotabilitate a naver astfel incat

aceasta s nu se rastoarne si sa nu se scufunde.

Lupta pentru nescufundarea navei numai cu mijloacele de scoatere a
apei nu este eficienta. Viteza cu care apa patrunde in nava (V) se calculeaza cu
formula:

V=.\2gh (7)
in care:

g = acceleratia gravitationala (g = 9,81 m/s%)

h = adancimea la care se afla gaura de apa.

Cantitatea de apa care patrunde in nava in fiecare secunda este direct
proportionala cu suprafata gaurii de apa si se calculeaza cu formula:

0=V-S=.2gh-S (8)
in care:
Q = cantitatea de apa (in m’)

S = suprafata gaurii de apa (in m’)
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Dacd presupunem ca o nava avariatd are o gaura de apa cu suprafata
de 1 m’, 1a 5 m sub linia de plutire si inlocuim aceste date in formula, constatam
cd intr-un interval de timp de o ord vor patrunde in nava 36000m’ de apa.

De aceea trebuie considerat ca solutia unica si sigurad pentru asigurarea
nescufundarii navei o constituie sistemul de compartimentare a navei prin pereti
etansi foarte rezistenti. Prin inundarea unuia sau mai multor compartimente se
modifica pescajul navei, deci flotabilitatea, precum si banda si asieta navei,
adica stabilitatea.

Dacd compartimentele inundate sunt mari, mari vor fi si schimbarile
pe care inundarea acestora le provoacd flotabilitatii si stabilitatiinavei. Din
aceasta cauza, pentru a asigura nescufundarea navei este necesar ca aceasta din
constructie, sd fie impartitd In cat mai multe compartimente etanse cu volum
mic. Numarul acestor compartimente depinde de regulile de registru sub care

este construita nava.
1.2.2.4. Soliditatea

Soliditatea reprezinta capacitatea navei de a nu se deforma si de a —si
pastra etanseitatea atunci cand asupra ei actioneazd forte exterioare (vanturi,
valuri etc.).

In formularul tehnic al navei sunt inscrise toate datele referitoare la
calitatile nautice ale navei. Cunoasterea acestor date de catre echipaj prezintd o

deosebitd importanta in vederea mentinerii navei permanent in stare de plutire.
1.2.3. Calitatile evolutive ale navei

Calitatile unei nave care-i permit sd se deplaseze pe mare si sa
guverneze in directia doritd se numesc calititi evolutive sau elemente de
manevra. Principalele elemente de manevra ale unei nave sunt: viteza, inertia si
giratia. Caracterul si marimea acestor elemente de manevra depind de o serie de
date constructive, proprii fiecarei nave, cum sunt: lungimea, latimea, pescajul,
deplasamentul, tipul si puterea masinilor, numarul si pasul elicelor, tipul de
carma.
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1.2.3.1. Viteza navei

Viteza navei reprezinta spatiul parcurs in unitatea de timp. La navele
maritime militare viteza este exprimata, de regula, in noduri, ceea ce reprezinta
mile marine pe ori. In activitatea practicd, viteza mai poate fi exprimati in
cabluri pe minut sau in metri pe secunda.

Transformarea vitezelor din mile pe ord in cabluri pe minut se

calculeaza cu formula:

4
Vi = ot )

cb/m 6
iar transformarea vitezei din metri pe secunda se calculeaza cu formula:

v
y = Man (10)

In functie de numarul de rotatii al masinilor, de fortarea acestora si de
consumul de combustibil, viteza navelor se clasifica in: viteza maxima, toata
viteza, viteza economica si viteza minima.

Viteza maxima reprezintd cea mai mare viteza pe care o poate dezvolta
o nava fortand masinile principale si auxiliare la capacitatea completd. Viteza
maxima se foloseste, de reguld, cu nava izolata, pentru un scurt interval de timp
si numai in cazuri exceptionale. Viteza maxima a unei formatii se considera 0,9
din viteza maxima a navei cu viteza cea mai mica.

Toata viteza reprezintd viteza pe care o poate dezvolta o nava militara
folosind intreaga putere a masinilor principale si auxiliare, cu toata tehnica de la
bord in functiune la parametrii nominali. Toatd viteza unei formatii se stabileste
in functie de viteza cu masinile pe drum a navei cu viteza cea mai mica.

Viteza economica de lupta (pentru navele militare) reprezinta viteza ce
o poate dezvolta o nava militard cu un consum minim de combustibil pe mila
parcursd, in cazul cand la bord functioneaza tot armamentul si tehnica de lupta,
1ar masinile principale sunt pregatite pentru a dezvolta toata viteza.

Viteza economica reprezintd viteza pe care o poate dezvolta o nava

militard, cu un consum minim de combustibil, in cazul cand la bord functioneaza
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numai mecanismele necesare mentinerii starii gata de luptd §i asigurarii
conditiilor de viata ale echipajului.

Viteza minima reprezinta cea mai mica viteza la care nava isi pastreaza
capacitatea de a guverna. Viteza minimd a unei formatii se considera viteza
navei cu cea mai mare viteza minima din formatie.

In documente oficiale mai pot fi intdlnite si alte categorii de viteze,
cum ar fi:

Viteza de escadra, prin care se intelege viteza cu care se deplaseaza in
mod obisnuit o formatie de nave si care se stabileste de catre gruparea de nave la
inceputul fiecarui mars.

Viteza operativa, prin care se intelege viteza ordonata grupuri de nave
pentru indeplinirea unei actiuni de lupta.

Viteza navei determind marimea §i caracterul unor elemente de ordin
tactic/economic, cum sunt autonomia si raza de actiune.

Prin autonomie se intelege distanta pe care o poate parcurge o nava cu
o anumitd viteza consumandu-si intreaga cantitate de combustibil. Autonomia
poate fi maxima sau operativd. Autonomia maxima a unei nave se considera
distanta pe care o poate parcurge nava respectivd cu viteza economica.
Autonomia maxima a formatiei este socotitd autonomia navei din formatie care
are cea mai mica autonomie.

Autonomia operativa a unei nave este socotitd distanta pe care o poate
parcurge nava cu viteza economica de lupta.

Raza de actiune este distanta fatd de baza la care poate ajunge o nava
militard cu viteza de lupta, asigurandu-si rezerva de combustibil necesara ducerii
actiunilor de lupta si Tnapoierii in bazd. De regula, raza de actiune nu depaseste
in medie 40% din autonomie.

12.3.2. Inertia

Inertia navei reprezintd capacitatea acesteia de a-si continua
deplasarea corespunzdtor regimului initial de mars al masinilor dupa schimbarea
acestui regim. Inertia navei se caracterizeaza prin doud elemente:

- distanta parcursa de catre nava prin inertie;

- timpul cat continud migcarea.
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Inertia se stabileste experimental pentru diferite regimuri de mars ale
maginilor - cu masinile pe drum, la jumatate si la incet.
De reguld, elementele inertiei navei se determina pentru doud situatii
si anume:
- distanta parcursa si intervalul de timp din momentul stoparii
masiilor si pana la oprirea definitiva a navei;
- distanta parcursda si timpul necesar opririi navei din momentul

rasturnarii masinilor de la mars inainte la mars tnapoi.
1.2.3.3. Giratia navei

Giratia navei reprezintd capacitatea acesteia de a-si schimba directia
de deplasare sub influenta carmei, a masinilor sau a efectului combinat al
acestora.

Curba descrisa de centrul de greutate al navei care-si schimba directia
de deplasare (sau schimba de drum) din momentul in care s-a pus carma si pana
la venirea la noul drum se numeste curbd de giratie. In general se poate aprecia
ca giratia navei este un fenomen complex. La o giratie completd a navei, din
momentul punerii carmei se disting trei faze:

Faza initiald, numitd s1 faza de manevrd, dureaza din momentul

punerii carmei intr-un anumit bord si pand cand nava incepe sa se intoarca.
Pe timpul acestei faze initiale, nava se comporta dupa cum urmeaza: mai intai
continud sd se deplaseze pe vechiul drum, apoi manifesta tendinta de a abate in
bordul opus punerii carmei (dar pentru putin timp), pentru ca imediat ce carma
simte rezistenta apei nava sd inceapa sa abata prova in bordul carmei, iar pupa in
afara.

Odata cu schimbarea directiei axului longitudinal al navei fatda de
directia de deplasare a acesteia apare fenomenul de deriva, care la randul sau
determind o scadere a vitezei pe masura cresterii unghiului de deriva.

Odata cu punerea carmei se produce si fenomenul de inclinare a navei.
Mai intai nava se bandeaza la bordul carmei, pentru ca in timp foarte scurt sa-si
revind si sa ia banda in bordul opus, mentinandu-se astfel inclinatd pana la
terminarea giratiei.

Faza de evolutie este faza, care incepe din momentul cand centrul de

greutate al navei incepe sd descrie o curbd in forma de spirald logaritmica si se
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termind Tn momentul cand giratia a devenit constantd. Pe timpul acestei faze se

produc urmatoarele fenomene principale:

punctul giratoriu (punctul care descrie curba de giratie) se muta
usor spre prova navei;

prova intrd in interiorul centrului de giratie, iar pupa iese in afars;
unghiul de derivatie creste si are drept urmare fireasca o reducere a
vitezei navei, care poate ajunge pana la 80-85% din viteza initiala;

creste viteza unghiulara de giratie.

Faza de giratie incepe in momentul cand giratia a devenit constanta,

adica Tn momentul cand punctul giratoriu incepe sa descrie un cerc. Acest

moment variaza de la o nava la alta si apare in mod practic dupa ce nava s-a

intors de la vechiul drum cu un unghi de 120°-180°.

Pe timpul fazei de giratie, punctul giratoriu rdmane fix, unghiul de

derivd se mentine constant, viteza unghiularda de giratie constanta, iar viteza

navei pe curba de giratie se mentine aproximativ in limitele a 60-70% din viteza

de mars initiala.

Curba de giratie pe care o descrie o nava in conditii de calm plat, fara

vant, valuri sau curenti are forma ardtata in figura 5.

Fig. 5 Curba de giratie a navei

Elementele principale ale curbei de giratie sunt: diametrul cercului de

giratie, diametrul tactic de giratie, timpul sau durata giratiei, unghiul de derivatie

si unghiul de inclinare (de bandare) al navei.

Diametrul de giratie (D)) este diametrul cercului descris de punctul

giratoriu al navei pe timpul fazei de giratie.
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Diametrul tactic de giratie (D,) este distanta masurata pe normald de
la vechiul drum, la axul navei pe drum opus, dupda ce nava a efectuat o
intoarcere de 180°.

Durata giratiei (T,) se considera ca fiind timpul necesar navei sa
execute o intoarcere de 360°.

Unghiul de derivatie () este unghiul format intre axul longitudinal al
navei si tangenta la curba de giratie, in centrul de greutate al navei.

Unghiul de inclinare al navei pe timpul giratiei (1) este unghiul
format intre planul diametral al navei si planul vertical. Conform regulii, nava se
bandeazd in bordul opus giratiei, iar unghiul de inclinare (bandare) este
proportional cu patratul vitezei navei si invers proportional cu raza de giratie.

Toate elementele curbei de giratie sunt caracteirstice fiecarei nave si
depind de raportul dintre lungimea si latimea navei, de viteza si de unghiul de
carma.

De aceea, fiecare comandant trebuie sa-si cunoasca bine nava proprie,
sd determine anual datele evolutive si sd tind cont de valoarea acestora pe timpul

executarii manevrelor.
1.2.3.4. Stabilitatea de drum

Stabilitatea de drum este proprietatea unei nave de a-si mensine
directia de deplasare neschimbata atunci cand carma este in axul longitudinal al
navei. Stabilitatea de drum si giratia sunt doud calitati opuse ale navei: o nava
care are o buna stabilitate de drum gireaza mai greu si invers.

Stabilitatea de drum este influentata de directia curentului si a vantului
in raport cu directia de deplasare a navei. Nava care in timpul mersului, cu
carma in axul longitudinal al navei are tendinta de a veni cu prova in vant se
numeste nava ardentd, iar nava care tinde sd vind cu pupa in vant se numeste
nava moale. Fenomenul care determind abaterea navei de la drum prin salturi

bruste, indiferent de actiunea carmei, se numeste ambardee.
1.3. Geometria navei

Calitatile nautice ale navei sunt determinate de forma si caracteristicile

contururilor ei. Reprezentarea clard si exactd a formei contururilor navei se
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poate face grafic pein planul de forme. In teoria navei se folosesc ca plane
principale de proiectie urmatoarele trei plane perpendiculare intre ele:

- planul vertical-longitudinal, care Tmparte nava in parti simetrice -

bordul tribord si bordul babord - se numeste planul diametral al

navei figura 6, 7;

,.
Fig. 6 Planele de referinti
e = 1. Planul diametral
1 2. Planul cuplului maestru
3. planul liniei de plurire
< A o
4 4. planul liniei de bazai

- planul cuplului maestru 2 este planul vertical transversal care
imparte nava in doud parti. Partea din fatd se numeste prova, iar
partea din spate se numeste pupa. Prin cuplu maestru se intelege
sectiunea transversala verticala care trece prin punctul unde nava
are latimea maxima;

|
Bordy/ babord (8y)

Pupa (/)

—— — —

__J_ Frova (%)

s S S—

Bordv! tribord (7y)
|

Fig. 7fmpdr;irea corpului navei dupa planul diametral §i
planul cuplului maestru

- planul liniei de plutire 3 este un plan orizontal care coincide cu
suprafata apei linistite si Tmparte corpul navei in partea imersa si
partea emersa. Partea imersa este acea parte a corpului navei care

se afla in apa sub linia de plutire si in limbaj marinaresc mai este
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denumitd opera vie (carena), iar partea emersd este acea parte a
corpului navei care se afla la suprafata, deasupra liniei de plutire si

este denumita in limbaj marinaresc opera moarta (figura 8).

\ Ogera moarts 3 / Linig de

plutire

Joera vie

Fig. 8 fmpdr;irea corpului navei dupa planul liniei de plutire

Aceste trei plane constituie principalele plane de proiectie, cu ajutorul
carora se poate reprezenta forma geometricd a suprafetei exterioare a corpului
navei. Prin intersectia suprafetei corpului navei cu plane paralele cu cele trei
plane de proiectie se obtin trei sisteme de sectiuni i anume:

- sectiuni longitudinale - sunt curbele obtinute prin intersectia

corpului navei cu niste plane paralele cu planul diametral;

- sectiuni transversale sau cupluri - curbele obtinute prin intersectia
corpului navei cu plane paralele cu planul sectiunii maestre;

- sectiuni orizontale - numite si linii de plutire sau linii de ape - sunt
curbele obtinute prin intersectia corpului navei cu plane paralele cu
planul plutirii.

In afara de cele trei planuri principale de proiiectie, pentru a intelege
geometria si dimensiunile navei, se mai foloseste si notiunea de plan de baza si
linie de baza.

Planul orizontal care trece prin marginea inferioara a chilei se numeste
in mod conventional plan de baza, pentru ca de la el se mdsoara pe verticala
toate cotele punctelor caracteristice ale navei. Linia care se formeaza prin
intersectia planului de baza cu planul diametral al navei se numeste linia de baza

sau linie de constructie a navei.

1.3.1. Dimensiunile navei

Dimensiunile care definesc geometria navei sunt:
- lungimea maxima (L,,,) este distanta masuratd pe orizontala intre
punctele extreme ale navei (figura 9a);
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Fig. 9a Dimensiunile navei

- lungimea la linia de plutire (L) este distanta masurata pe orizontala
intre punctele de intersectie ale extremitdtilor prova si pupa ale
navei cu planul liniei de plutire de plind incércare;

- lungimea intre perpendiculare (L,, sau lungimea de calcul) este
distanta masuratd pe orizontald intre perpendicularele prova si
pupa. Perpendiculara prova este perpendiculard pe planul de baza
coboratd din punctul de intersectie al extremitdtii prova cu planul
liniei de plutire de plind incdrcare. Perpendiculara pupa este
perpendiculard pe planul de baza care trece prin axul carmei;

- latimea maxima (B,.) este distanta masuratd pe prizontala in
planul cuplului maestru intre extremitatile celor doud borduri
(figura 9b);

Lima de Y

plutire

&

51}?01

b

- latimea de calcul (B) este distanta masuratd pe orizonatald in
planul cuplului maestru la nivelul liniei de plutire de plinad

incarcare;
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- pescajul navei este distanta masurata pe verticala de la linia de
bazd pana la linia de plutire. Pescajul navei se noteaza cu T si poate
fi de trei feluri, in functie de locul unde se masoara: pescaj prova
T,,, pescaj pupa T, si pescaj mediu 7,. Cand nava std pe chila

dreapta pescajul prova este egal cu pescajul pupa si cu cel mediu:

T =T =T (11)

In cazul cand intre pescajele prova si pupa existd o diferenta, pescajul
mediu al navei se poate determina cu formula:

T =¥ (12)

Pescajul este deci o marime variabild in functie de starea de incarcare
a navei. Cu alte cuvinte dacd se cunoaste pescajul se poate determina
deplasamentul si deadweightul unei nave, folosind scala de incarcare existenta la
bordul fiecarei nave (figura 10 a, b, c si d).

Liia ,,.':-'a:.-'."?lf.-'f Jl '“N""Y
| om | ¥
e oty
! ] | 5% (spre grova)
3l 5
G138
~3
3 :
%
L
s ¥
&/
fAN

Fig. 10 a. Marca de bord liber si liniile de incdircare
b.Sculd de incdrcare
c. Sculd de pescaj in unitatea de mdsurd - metri
d. Sculi de pescaj in unitatea de mdsurd - picioare
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Exemplu. Sa se determine deplasamentul unei nave stiind ca

T,p=5,20m, T;,=5,80 m.
Rezolvare:
- se calculeaza pescajul mediu astfel

o _TutT, 5204580
m 7 -

=550 m (13)

cu valoarea lui T,, folosind scala de incarcare se determina D=7320

t (deplasamentul);
tot din scala de incarcare se stabileste D, = 4380 t (capacitatea de

incarcare).
Pescajul se determina cu ajutorul scarilor de pescaj inscrise pe corpul
navei la prova si la pupa. La navele mari se prevad scari de pescaj si la centrul
navei pe care se citeste direct pescajul mediu. Scarile de pescaj sunt gradate in
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decimetri sau picioare (1 picior = 0,3048 m). Cele gradate in decimetri se scriu
cu cifre arabe, iar cele gradate in picioare cu cifre romane (fig. 10 ¢, d):

- inaltimea bordului (H) este distanta masuratd pe verticala de la

linia de baza pana la linia de baza la linia puntii principale (fig.9b);

- inaltimea bordului liber (F) este distanta masurata pe verticala

intre linia puntii principale si linia de plutire. Deci:

F=H-T (14)

- bordul liber minim este distanta masuratd pe verticald intre linia

puntii principale si linia de plutire de plind incarcare.

Nivelul liniei de plutire de plind incarcare variazd in functia de zona
geografica in care se afla nava si de anotimp. Liniile de plutire de plind incarcare
pentru diferite zone geografice si anotimpuri sunt materializate de marca de bord
liber, inscrisd la mijloacul navei, pe partile laterale.

1.3.2. Plane de referinta

Calitatile nautice ale navei sunt determinate de forma corpului si
caracteristicile contururilor acestuia. Corpul navei nu seamdna cu niciuna din
formele geometrice cunoscute. Din aceasta cauza, pentru a prezenta clar si exact
forma navei (contururile corpului), in constructiile navale se foloseste
reprezentarea grafica prin planul de forme.

Reprezentarea grafica a contururilor navei se obtine prin proiectia
fiecarui punct de pe corpul navei pe trei plane de referinta (fig. 6). Aceste plane
sunt:

- planul diametral al navei 1 este planul vertical longitudinal care

imparte nava in doud parti simetrice numite bordul navei orientat

cu fata spre sensul se numeste tribord (Td), iar cel din
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CAPITOLUL 11

DESCRIEREA NAVEI
ELEMENTE DE CONSTRUCTIE ALE NAVEI

2.1. Corpul navei

Cea mai importantd parte a unei nave este corpul, care se mai numeste
si coca navei. Corpul navei este realizat din constructie astfel incat sa
corespundd destinatiei navei. Pentru aceasta corpul trebuie sa asigure navei
etanseitate, rezistentd la actiunea fortelor naturii, precum s§i spatiulnecesar
depunerii in interior a instalatiilor si mecanismelor, a incaperilor de locuit,
depozitelor de alimente si materiale, tancurilor de combustibil si apd, magaziilor
pentru marfa etc.

Corpul navei se compune din doua parti mari: osatura navei $i

invelisul exterior.

I1.1.1. Osatura

1-child; 2-coasta; 3-genunchiul coastei;
4-carlinga; 5-contra carlingd; 6- supracarlinga;
7-traversa de punte; 8-stringher inferior;
9-stringher superior; 10-coltar; 11-pontil;
12-murada; 13-puntea principala; 14-puntea
intermediard; 15-galbord (filele chilei;
16-bordajul fundalului; 17-gurna;
18-bordajul braului; 19-bordaj lateral;
20-centurp; 21-parapet; 22-copastie; 23-stalp
de parapet; 24-caviliera.

Fig. 11 Sectiunea la cuplul maestru
al unei nave din lem
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Osatura navei insumeaza totalitatea elementelor g1 pieselor
longitudinale si transversale care formeaza structura de rezistenta a navei. Dupa
modul cum sunt alcdtuite i dispuse elementele de rezistenta fata de principalele
plane de referintd ale navei, se deosebesc doud feluri de elemente de osatura:
longitudinald si transversala.

Osatura navei se confectioneaza din lemn sau din metal dupa felul si

destinatia navei (figura 11 si 12).

7t

1-child; 2-gurna;
3-varange;
4-carlingad; 5-traverse;
6- coaste; 7- stringher;
8-bordajul lateral;
9-palol
(puntea dublului fund;
10-bordajul fundului;
11-puntea;
12-coltat;
13-perete transversal;

Fig. 12 Structura unei nave din otel

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

Chila este piesa fundamentala a oricdrei nave. Ea este situatd in planul
diametral al navei, pe fundul acesteia si se intinde pe toatd lungimea - de la
prova la pupa. Chila constituie elementul cel mai robust, cel mai rezistent al
oricdrei nave. Dupa forma si constuctie se deosebesc mai multe feluri de chile:

- chila masiva este formatda din otel masiv, laminat, de profil

dreptunghiular;

- chila plata - formata dintr-o fild de tabla groasa cu latimea de 90-

170 cm. Este tipul de chila cel mai utilizat in constructiile de nave;

- chila tunel - construitd din otel laminat de profil dreptunghiular sau

patrat, gol la interior.

27



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

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

Contrachila sau carlinga centrala este un element de rezistentd
longitudinal care dubleazd chila pe toatd lungimea ei, cu scopul de a intari
fundul naver.

Carlingele laterale sunt elemente de rezistentd longitudinale, paralele
cu carlinga centrala si dispuse pe fundul navei simetric fata de planul diametral.
Carlingele laterale leaga varangele intre ele formand impreund 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 cu carlingele laterale pe fundul navei - ei leagad coastele intre ele formand
reteaua care constituie structura de rezistenta a bordurilor. Stringherul care leaga
capetele superioare ale coastelor si se afla la o cotd mai inaltd decat puntea se
numeste murada.

Curentii de punte sunt elemente de rezistentd longitudinale care
mentin si intdresc puntile. Curentii de punte leagd intre ele traversele formand
reteaua care constituie structura de rezistenta a puntii.

b. Osatura transversald este alcatuitd din elemente si piese de
rezistentd dispuse paralel cu planul cuplului maestru. Principlalele elemente care
alcatuiesc osatura transversala a navei sunt: coastele, varangele, traversele.

Coastele sau crevacele sunt elemente de rezistenta transversale, fixate,
la intervale egale asa-numitele distante intercostale. Ansamblul a doua coaste
situate Intr-un bord si altul in acelati 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 - asemdnatoare
literei V - si se mai numesc §i coaste stelate, cele care formeaza cuplurile din
zona centrald au forma de U, iar cuplurile din zona pupa au forme rotunjite si se
numesc coaste deviate.

Orice coasta se compune din trei portiuni principale:
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- capatul inferior - extremitatea coastei la imbinarea cu chila;

- genunchiul coastei - portiunea curbatd a coastei din zona care

delimiteaza fundul de bordaj;

- capatul superior - extremitatea coastei la imbinarea bordajului cu

puntea.

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

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

Traversele sunt tot elemente de rezistentd transversald care unesc
capetele superioare ale celor doud coaste ale unui cuplu. Sunt deci niste grinzi
transversale, neintrerupte pe toata latimea navei §i care Impreund cu curentii de
punte, formeaza reteaua de rezistenta pe care se sprijina puntea. La navele cu
mai multe punti exista tot atitea randuri de traverse cate punti sunt.

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

Toate piesele descrise mai sus constituie elementele principale de
rezistentd care alcatuiesc osatura navei. Bineinteles cd mai exista si alte piese
care Indeplinesc functii auxiliare. De exeplu pentru asamblarea elementelor de
rezistentd se folosesc piese de legdtura care au rolul sd asigure rezistenta
imbinarii §i care se numesc coltare sau gusee.

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

Guseele sunt piese din tabla de forma triunghiulara care au acelasi rol
ca s1 coltarele.

II. 1.2. Invelisul exterior

Peste reteaua de grinzi longitudinale si transversale care alcatuiesc
osatura navei se fixeaza Invelisul exterior, obtinandu-se astfel corpul etans al
navei.
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Invelisul exterior, ca si osatura navei, este confectionat din lemn sau
din metal dupa felul si destinatia nvei. 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 asamblate prin nituri sau prin
sudura. Locul de Tmbinare a tablelor se numeste cusatura. Fiecare rand de
scanduri, sau de table, care formeaza invelisul exterior se numeste fila.

Principalele parti componente ale invelisului exterior sunt bordajul si
puntea.

a. Bordajul navei constituie invelisul partilor inferioare si laterale ale
corpului navei, care porneste de la chila spre tribord si babord si se continua
pana la extremitatea superioara a coastelor unde se imbina cu puntea.

Partea de bordaj cuprinsa intre chila si genunchiul coastei intr-un bord
si altul se numeste bordajul fundului sau mai simplu fundul navei. Tablele de
otel care invelesc bordajul fundului se numesc file de fund, iar cele din
vecinatatea imediata a chilei filele chilei sau filele galbordului.

Partea bordajului navei, aflatd Tn vecindtatea liniei de plutire, se
numeste bordajul briului, iar partea care Inveleste zona unde coastele sunt
verticale (drepte) se numeste bordaj lateral. Ultima fila a bordajului asezata la
locul de imbinare a bordajului cu puntea superioara se numeste centurd.

Prelungirea bordajului deasupra puntii principale se numeste parapet.
La unele nave parapetul este inlocuit cu o balustrada de protectie confectionata
din pontili verticali asamblati prin bare orizontale sau lant. in partea superioari a
parapetului sau balustrdzii se monteazd o piesd numitd copastie, care este
confectionata din lemn, metal sau material plastic.

Pe partea exterioara a bordajului, in zona gurnei, se fixeaza in ambele
borduri chilele de ruliu. Chilele de ruliu sunt dispuse pe planul longitudinal al
navei pe aproximativ o treime din lungimea acesteia in portiunea dreaptd a
corpului. Ele sunt confectionate din fésii de tabla de otel cu latimea de 20-25 cm
st au rolul de a reduce amplitudinea ruliului si a-1 mari perioada.

b. Puntea navei constiuie invelisul exterior al partii superioare a
corpului navei, ea este continud, acopera in intregime corpul navei de la prova la
pupa si asigura etanseitatea navei. Puntea este alcatuitd, de reguld din file de
tabld de otel denumite file de punte. Fila din imediata vecindtate a bordajului,
care face legatura dintre puntea principald si bordaj, este mai groasda decat

celelalte file ale puntii §i se numeste fila lacrimara.
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In functie de marimea si destinatia sa, fiecare nava are mai multe

punti. Unele punti sunt continue Intre prova si pupa si altele discontinue.

Navele mari pot avea sub puntea care inchide corpul navei una sau

mai multe punti intermediare continue de la prova la pupa. Asemenea punti au

rolul de a imparti, in plan orizontal, spatiul din interiorul navei, si de a mari

rezistenta corpului.

Puntea continud cea mai 1naltd, care inchide corpul navei se numeste

coverta. Puntea cea mai rezistenta se numeste puntea principala. La majoritatea

navelor coverta corespunde cu puntea principald. Daca nava are mai mult de trei

punti continue atunci ele poarta urmatoarele denumiri:

Q

Q

O

O

coverta (puntea superioard);

puntea principald, urmatoarea punte continud sub coverta;

puntea mijlocie §i puntea inferioard, urmatoarele punti aflate sub
puntea principald;

paiolul, puntea cea mai de jos, care inchide sub ea spatiul denumit
dublu fund (se mai numeste si puntea dublu fund).

La bordul oricédrei nave se mai Intalnesc o serie de punti discontinue,

dispuse de reguld deasupra puntii superioare si care acopera suprastructuri ale

navei. Acestea sunt:

puntea teugii - punte discontinud dispusd la prova, deasupra
covertei. Pe teugd sunt dispuse dispozitive ale instalatiei de
manevra prova si instalatia de ancorare;

puntea dunetei - dispusa la pupa navei, deasupra covertei,

puntea barcilor - punte destinatd amplasarii barcilor si plutelor de
salvare;

puntea de comandd - este destinatd amplasarii incdperilor si
aparaturii necesare serviciului de navigatie;

puntea etalon - este situatd deasupra puntii de comanda. Pe ea se
instaleaza compasul magnetic etalon pentru a fi mai ferit de
influenta maselor magnetice de la bordul navei. In functie de tipul si
destinatia navei mai pot exista si alte punti.

I1.2. Compartimentarea corpului navei

In capitolul T s-a ardtat ci una din calititile nautice ale navei este

nescufundabilitatea, care constd in capacitatea navei de a pluti si de a-si mentine

31



stabilitatea Tn cazul cand unul din compartimentele sale a fost inundat cu apa, ca
urmare a avariilor suferite la corp.

Inundarea cu apa a unui compartiment modificad greutatea navei cu
greutatea apei care a intrat in nava. Aceasta determina modificarea peascajului,
deci modificarea flotabilitdtii si a stabilitatii. Cu cat compartimentul inundat este
mai mare cu atat mai mari pot fi modificarile provocate flotabilitatii si stabilitatii
navei. Din aceastd cauza, pentru a asigura nescufundabilitatea navei este necesar
ca de la constructie, corpul navei sa fie impartit in cat mai multe compartimente
etanse, de volum mic.

Impartirea  interiorului navei, prin pereti transversali, in
compartimente etanse se numeste compartimentarea navei.

Ea are rolul sa realizeze nescufundabilitatea navei, sa limiteze
extinderea incendiilor dintr-un compartiment in altul, s impartd nava in incaperi
cu diferite destinatii.

Principalele compartimente etanse ale navei, obtinute prin pereti
transversali etansi sunt urmatoarele:

- compartimentele de coliziune ale navei dispuse la prova si la pupa.
La prova, compartimentul cuprins intre etrava si primul perete transversal etans,
se numeste pic prova sau forpic si este folosit de regula ca magazie de materiale
de intretinere si vopsele. La navele cu constructie mai inalta, partea inferioara a
compartimentului de coliziune prova poate fi folosita ca tanc de apa, iar partea
superioara ca magazie de vopsele. La pupa compartimentului cuprins intre
ultimul perete transversal etans si etambou se numeste afferpie sau picul pupa si
este folosit fie ca tanc de apa, fie ca magazie de materiale;

- compartimentul masinii, in care sunt dispuse masinile principle si
auxiliare precum i toate celelalte instalatii impoartante ale navei.
Compartimentul etans al masinilor poate fi Tmpartit in mai multe incaperi
neetange cu destinatii diferite - uzind, atelier, pompe, compresoare, magazii de
materiale etc.;

- compartimentul cdldari in care sunt montate instalatiile pentru
obtinerea aburului. La unele nave cum ar fi navele de lupta exista chiar cate 2-3
compartimente de caldari etange intre ele;

- compartimentele etanse destinate magaziilor (hambarelor) de marfa
figura 11-1, care la navele medii pot fi in numar de 4-6;
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Fig. 11-1. Compartimentele navei delimitate prin pereti transversali etansi

1-picul prova; 2-compartimentul maginii; 3-magazii; 4-coferdam;
5- picul pupa; 6- pereti transversali etangi.

- coferdamurile sunt compartimente etanse realizate intre peretii
transversali dubli, care despart compartimentul masini de magazii sau de
tancurile de combustibil. De reguld, coferdamurile sunt compartimente de
izolare, foarte inguste, in care nu sunt montate instalatii si nu se depoziteaza
nimic.

In afara de principalele compartimente etanse prezentate si care sunt
delimitate de bordaje, pereti transversali, punti, mai existd la bord o serie de
compartimente etanse obtinute prin separarea cu pereti etansi longitudinali a
spatiilor dintre peretii transversali. Aceste compartimente sunt tancurile de
combustibil si lubrifianti, tancurile de apa si tancurile de balast, dispuse de
regula pe fundul navei si in borduri in mod simetric (figura 12-1).

Fig. 12-1. Compartimentele navei delimitate prin pereti longitudinali etansi
a. mineralier; b. cargou; 1,2-tancuri; 3-magazie;4-coridor;
5-pereti longitudinali

Unele dintre compartimentele etanse sunt la randul lor Tmpartite in
compartimente neetanse. Acestea sunt de reguld incaperi cu diferite destinatii, ce

privesc asigurarea vietii §i activitdtii echipajului - saloane, cabine, careuri,
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bucatarii, bai, spalatoare, cambuze, magazii pentru produse alimentare, club, sali

de gimnastica.
I1.3. Suprastructurile navei

Constructiile situate deasupra puntii principale (covertei), delimitate
de pereti longitudinali si trasversali, precum si de punti discontinue, dispuse
simetric fatd de planul diametral al navei se numesc suprastructuri. Acestea sunt
destinate in primul rand amplasarii comenzii si a instalatiilor de conducere a
navei la o Tnaltime convenabild deasupra puntii principale.

Totodata, suprastructurile asigurda spatii suplimentare pentru
amplasarea incdperilor de locuit si deservire. Forma, dimensiunile si destinatia
suprastructurilor diferd de la nava la nava. In functie de dispunerea lor pe puntea
navei, suprastructurile pot fi continue sau partiale. Cele mai caracteristice
suprastructuri sunt: suprastructurilor pasagerelor, suprastructurile navelor de
transport si suprastructurile navelor tehnice.

Suprastructurile pasagerelor sunt de regula continue, suprapuse pe 2-
3 nivele si servesc pentru amplasarea saloanelor, restaurantelor, cabinelor pentru
pasageri, puntilor de promenada, bazinelor de inot. Elementul de suprastructura
cel mai inalt este comanda de navigatie.

Suprastructurile navei de transport sunt intotdeauna partiale si de
reguld cuprind trei tipuri clasice de constructii de suprastructuri: teuga, duneta si
castelul centru (figura 13).

/
T'L\ H_/j f/.? Teuga (1) este o constructie
!E\HW f_-/—’} de suprastructurd, dispusid la
w prova navei si delimitatd de
prelungirea bordajului lateral si

puntea teugii. Aceasta

¢ suprastructurd are de reguld, un

i singur nivel si este folositd ca

i e e spatiu de locuit pentru marinari
——

sau magazii de materiale. La
navele moderne nu se mai

Fig. 13. Suprastructurile navei . . .
prevad locuinte sub teuga.
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Duneta (2) este suprastructura dispusd la pupa navei, delimitata de
prelungirea bordajului si puntea dunetei. Sub dunetd se amplaseaza cabine si
careuri de locuit pentru marinarii mecanici, bucatarii, cambuze, spalatorii,
magazii i alte incaperi.

Castelul central (3) este suprastructura dispusa in zona centrald. Este
construitd din pereti verticali longitudinali si transversali si poate avea mai multe
punti. In castelul central se amplaseazi cabinele de locuit ale ofiterilor, diferite
careurl, statii de radio, puntea barcilor cu instalatiile de ridicare a acestora si la
nivelul cel mai inalt comanda de navigatie.

La navele moderne s-a renuntat la aceste trei suprastructuri clasice. In
prezent, petrolierele si mineralierele precum i marea majoritate a cargourilor se
construiesc cu o singura suprastructura la pupa.

Castelul pupa (4) in care sunt dispuse toate incaperile necesare vietii
la bord si desfdasurdrii activitatii de conducere a navei. La aceste nave,
compartimentul masini este dispus sub castelul pupa, iar restul corpului navei
este folosit 1n totalitate pentru magazii de marfa, respectiv tancuri.

Cargourile moderne de asemenea tind catre o singura suprastructura
dispusa fie la centru. fie la pupa.

Un alt gen de suprastructuri sunt rufurile. Ruful este o suprastructura
usoara care spre deosebire de castel nu se Intinde pe toatd latimea navei ci numai
pe o anumita portiune. Este destinat sd addposteasca diferite instalatii dispuse pe

coverta.
I1. 4. Deschiderile in punti, in bordaj si in pereti
Principala insusire a corpului navei este etangeitatea si totusi, pentru
accesul personalului in interior, precum s$i pentru introducerea si scoaterea
marfurilor este necesara existenta unor deschizaturi in punte, in bordaj si pereti.
Aceste deschideri au forme deosebite, s1 denumiri aparte.

1I. 4.1. Deschideri in punte

Deschiderile in punte sunt de mai multe feluri in functie de scopul

pentru care au fost create - incarcarea §i descdrcarea marfurilor in magazii;
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accesul personalului sub punte; ilumnarea unor compartimente cu lumind
naturala; aerisire etc.

a. Gurile de magazii sunt deschideri 1n punte, de forma
dreptunghiulard si dimensiuni mari destinate, pentru a permite incarcarea sau
descarcarea marfurilor. Ele se mai numesc si guri de hambar. Gurile de magazie
sunt prevdzute de jur Imprejur cu o rama inaltd de minimum 60 cm, fatd de
nivelul puntii, care are rolul de a nu permite patrunderea apei in magazie si de a
sprijini capacele ce inchid magaziile. Capacele sunt formate fie din panouri de
lemn de forma dreptunghiulara numite bocaporti, care se manevreaaza manual,
fie din pnouri metalice de dimensiuni mari manevrate mecanic sau hidraulic.

Bocaportii din lemn sunt agezati pe mai multe randuri si se sprijind cu
capetele pe rama gurii de magazie sau pe minginii. Minginiile sunt grinzi
metalice mobile, dispuse transversal pe gura de magazie. Pentru etansarea gurii
de magazie peste bocaporti se pun 3-5 rinduri de musamale fixate cu pene si
chingi.

Navele moderne sunt prevazute, pentru inchiderea magaziilor, cu
capace metalice cu actionare mecanici sau hidraulica. In practici se folosesc trei
sisteme principale de inchidere-deschidere a capacelor care se deosebesc intre
ele dupa modul de manevrare si agsezare a panourilor:

- sistemul orizontal - cel mai simplu, constd in deschiderea capacelor
prin ridicarea panourilor §i asezarea lor unul peste altul lateral, pe punte, tot in
pozitie orizontald. La navele moderne se foloseste sistemul orizontal telescopic
cu actionare mecanica, care permite miscarea pe orizontald a capacelor glisante
ce se pot deplasa pe doua sau trei cai de rulare suprapuse;

- sistemul veritcal - constd in deschiderea capacelor prin trecerea
panourilor din pozitie orizontald in pozitie verticala. Acest sistem este
intotdeauna actionat mecnic sau hidraulic;

- sistemul rotativ - constd in deschiderea gurii de magazie prin
infasurarea capacului pe un tambur. In acest caz capacele sunt glisante si
flexibile, panourile fiind inlocuite de un numar de file metalice inguste, legate
intre ele intr-un sistem elastic.

b. Tambuchiurile sunt deschideri de dimensiuni mici, de forma
circulara sau dreptunghiulara destinate accesului oamenilor in compartimentele
aflate sub punte. Tambuchiul are aspectul unui put in interiorul caruia este

montatd o scara verticala confectionata din scoabe metalice sudate in perete
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(figura 14). La nivelul puntii tmbuchiul este prevdzut cu o rama inalta de circa
20-25 cm, care se inchide cu un capac etans.

Pe tambuchi poate urca sau
cobori, in acelasi timp un singur om.
Din aceastd cauza, educatia si cultura
marinareasca obligd pe cei ce urmeaza
sda foloseasca tambuchiul, sd strige cu
voce tare cobor sau urc. Nefolosirea
acestui semnal de atentionare constituie

o dovada de lipsa de educatie

marinareascd, dar si un pericol pentru
cel care urcd si se trezeste in cap cu Fig. 14. Elementele tambuchiului

.. . o 1-putul sau santul; 2-scara;
picioarele altuia care coboara. 3-rama cu capac etans; 4-puntile

c. Spiraiurile sunt deschideri in
punte de dimensiuni mici, de
forma dreptunghiulara, destinate in

special pentru  iluminatul si

aerisirea compartimentelor masini,

caldari. Spiraiurile au si ele o rama

care se ridica deasupra puntii circa

30-40 cm si sunt acoperite cu un

capac format dintr-un cadru
Fig. I5. Spirai metalic care fixeaza si protejeaza
sticla (figura 15).
d. Gurile de ventilatie sunt deschideri in punte de dimensiuni mici si
de forma circulara. Ele sunt acoperite cu aparatoare in forma de ciuperca sau
tromba (tub metalic incovoiat la 90° care poate fi rotit in functie de directia

vantului).
II. 4.2. Deschideri in bordaj

Deschiderile in bordaj sunt si ele de mai multe feluri. In functie de
pozitia lor deschiderile in bordaj se impart in doua categorii.
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Il. 4.2.1. Deschideri in opera moarta

a. Sabordurile sunt deschideri de bordaj de forma dreptunghiulara, de
dimensiuni variate (mai mari sau mai mici) $i cu destinatii diferite. Pe vremea
navelor cu vele sabordurile se deschideau pentru a scoate tevile tunurilor in afara
bordurilor.

La navele comerciale se intdlnesc in general urmatoarele tipuri de
suborduri:

- sabord de incarcare - deschidere in bordaj de dimensiuni mari prin

care se incarca sau descarca marfuri;

- sabord de acces - deschidere in parapet folosita pentru accesul
persoanelor la bord. La sabordul de acces se monteazd capatul
superior al scarii de bord;

- sabord de furtuna - deschidere in parapet prevazuta cu o usa
suspendata in balamale la partea superioard si care se deschide
numai spre exterior. Are rolul de a permite evacuarea apei de mare
care inunda puntea navei pe timp de furtuna.

b. Hublourile sunt deschideri in bordaj sau in peretii suprastructurilor
de formd circulara destinate pentru iluminarea naturald si aerisirea
compartimentelor interioare. Hublourile sunt deschideri prevdazute cu doua
sisteme de Inchidere etange primul cu o rama metalica cu geam gros si al doilea

cu un capac metalic (figura 16.).

La navele moderne hublourile
din partea superioara a castelelor au
forma dreptunghiulara, iar capacele de
obturare au rol de camuflaj pe timp de

noapte, cand trebuie sd se vada numai

anumite lumini.

Fig. 16. Hublou

c. Urechile sunt deschideri in parapet pentru dirijarea paramelor de
manevra si protejarea lor impotriva frecarilor.

d. Orificii de scurgere sunt deschideri in bordaj de forma circulara, de
dimensiuni mici, destinate pentru evacuarea apei de racire a motoarelor, apei

sanitare i uneori chiar a apei de pe punte.
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1l. 4.2.2. Deschideri in opera vie

a. Prizele de apa sunt deschideri in bordaj de forma circulard sau
patratd care asigura accesul apei de balast sau evacuarea acesteia. La nevoie prin
aceste deschideri se pot inunda anumite compartimente.

b. Sorburile de bordaj sunt deschideri, de forma circulara sau patrata,
destinate absorbirii apei de mare necesare pentru racirea motoarelor, pentru
instalatia de stins incendiu, pentru instalatia sanitard si pentru balansare.
Sorburile sunt prevazute cu un gratar care impiedica patrunderea unor obiecte
din apa care ar infunda tubulaturile sau a deteriora pompele.

c. Deschideri pentru montarea diferitelor aparate de navigatie
(vibratoare pentru sonde, emitatoare pentru lochuri etc.)

d. Etambreul cdrmei este o deschidere de forma circulara prin care
trece axul carmei. Etamburul este prevazut cu un dispozitiv de etansare numit

presetupd.

I1. 4.3. Deschideri in pereti

Comunicarea intre compartimentele etanse ale navei se face prin
deschiderile existente in peretii etansi transversali si longitudinali. Dupa rolul pe
care-l indeplinesc la bord aceste deschideri sunt de doud feluri: porti etanse si

capace de vizitare.

a. Portile etange sunt usi | oo

. . | | ) | d\Dﬁ
metalice foarte rezistente prevdzute cu | | . ':: U (
garnituri de cauciuc pentru asigurarea | | P 3 |
etangeitatii si cu un sistem foarte robust \ '. ';O
de inchidere (figura 17). \ I“'?—"« =] :l

b. Capacele de viziti sunt | |, : ,_i )
orificii in peretii etansi ai unor I lc:}::J " ::Tj )
coompartimente, de forma elipsoidala I; | T ) | Gpr/
sau circulara si de dimensiuni mici - atat | \Egaagesn ; f'""
cat este necesar sa permita trecerea unui \&= - ] z o
om. Fig. 17. Poarta etanga
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Capacele de vizita sunt de reguld inchise cu un capac metalic,
prevazut cu garnituri de cauciuc si bine strans cu un mare numar de suruburi.
Capacele de vizita se deschid numai atunci cand se aerisesc si se curata tancurile
de combustibil, de apa, de balast sau coferdamurile.

Deschiderile practicate in peretii transversali sau longitudinali ai
suprastructurilor sunt de reguld, deschiderri neetanse si au forma unor usi si
ferestre obisnuite.

In nomenclatura marinireascd, prin expresia porfi etanse se inteleg
toate deschiderile etanse existente la bord - guri de magazii, tambuchiuri,
spiraiuri, hublouri, porti etanse, capace de vizita.

Pentru respectarea ordinei interioare pe nave, toate aceste sisteme de
inchidere etanse trebuie sd poarte o inscriptie notata cu literele:

I - care Tnseamna in permanenta inchis

O - se inchid la ordin

A - se inchid la alarma (gaura de apa, incendiu etc).

Ca reguld generald, marinarii trebuie sa stie ca in timpul marsului
toate portile etanse trebuie inchise. Ordinele privind inchiderea portilor etanse
trebuie executate cu constiinciozitate si cu mare operativitate, in timpul cel mai
scurt. Orice neglijenta in acest domeniu poate provoca necazuri mari - chiar
ireparabile. Istoria navigatiei cunoaste cazuri de nave care s-au scufundat, numai
pentru ca navigau cu hublourile deschise.
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CAPITOLUL III

ARBORADA SI GREEMENTUL NAVELOR
CU PROPULSIE MECANICA

Totalitatea constructiilor amplasate deasupra puntii principale si
suprastructurilor, care servesc pentru istalarea diferitelor posturi de observare,
montarea luminilor de semnalizare, fixarea antenelor de radio si radiolocatie,
ridicarea pavilioanelor si luminilor de semnalizare vizuala, precum si pentru
fixarea bigilor pentru manevra greutatilor se numeste arborada si greement.

La navele cu vele, arborada si greementul erau destinate in primul
rand, pentru manevra velelor, constituind Tmpreunda cu acestea aparatul
propulsor al velierelor. Datorita acestui fapt, arborada si greementul navelor cu
vele sunt foarte complexe §1 nu va constitui subiect de studiu pentru acest curs,
cu toate ca vom face referiri si la el.

III. 1. Arborada

Arborada unei nave este alcatuitd 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.

II1. 1.1. Catarge

Catargul este un stalp vertical asezat in planul diametral al navei si
fixat in osatura de rezistentd a navei. De regula, catargul este format din trei
parti componente: coloana, gabierul si arboretul.

Coloana este partea inferioara a catargului. Coloana are la limita de
Jos o sectiune patratd numita calcii, prin intermediul caruia se fixeaza catargul in
carlinga (sau intr-o piesa fixatd de carlingd numita talpa). Coloana este compusa
din doud parti - una interioara sub punte denumitd picior, si alta exterioara
desupra puntii. La extremitatea de sus coloana se termind cu butucul coloanei si
o platforma care se numeste gabie.
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Gabierul este partea de la mijloc a catargului. Gabierul are cacéiul
fixat In gabie, este legat de coloand prin piesa numitd bufuc si se termind la
extremitatea superioard cu o altd platforma mai mica numita cruceta.

Arboretul este partea superioara a catargului. El este fixat cu calcaiul
lui 1n crucetd 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 piesd se numeste mar, si in limbaj marindresc inseamna
intotdeauna varful catargului.

Ansamblul de catarg descris este specific pentru navele mai vechi sau
navele cu vele. La navele cu propulsie necanica catargele au fost initial mai
simple, compuse numai dintr-o coloana sau o coloana si un arboret, destinate

doar pentru fixarea luminilor si ridicarea pavilioaanelor la semnalizare.

Pe masura ce au aparut
instalatii noi g1 grele care
trebuiau montate de catarg,
cum sunt antenele de
radiolocatie, catargele au
inceput sa treacd de la forma
clasica - stalp vertical - la
forma de trepied metalic,

terminandu-se  la  partea

superioara cu o platforma

Fig. 17-1. Arbore . . .
a-catarg tripod; 1-trepied; 2-gabia; 3-arboretul; remstenté, capabllé sa SllS:[lIlé
4-verga; b-catarg simplu; 1-coloana; 2-sarturi;
3-saula de semnalizare; 4-gabia; 5,6-balansine;

7-mdar; 8-arboret; 9,10-vergi; 11-straiuri (ﬁ gura 17- 1).

greutatea antenelor respective

La cargourile moderne dotate cu instalatii de ridicat materiale grele de
la 2-50 t, catargele capatda forma de portic, avannd bigi montate in ambele
borduri.

Numarul de catarge diferd de la o nava la alta in functie de marimea si
destinatia acesteia. Navele mici au lungimi pand la 12 m (salupele) pot sa nu
aibd nici un catarg, cele mijlocii cu lungimi cuprinse intre 12 si 50 m au de
reguld un singur catarg de semnalizare, iar cele mai lungi de 50 m au

intotdeauna doua catarge de semnalizare.
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Toate petrolierele si mineralierele au in mod obligatoriu doud catarge
pentru montarea luminilor de semnalizare a drumului si pozitiei navei pe timp de
noapte. Cargourile au in mod obligatoriu doua catarge pe care sunt montate
instalatiile de semnalizare opticd si in afard de aceasta un numar de arbori sub
forma de coloand, portic sau pod de care sunt fixate bigile pentru ridicarea
greutdtilor. Arborii de la navele cu vele purtau urmatoarele denumiri:

o trinchet - arborele din prova navei,

a arborele mare - cel din mijloc

o artimon - arborele din pupa.

La navele modene cu doi arbori, acestia poarta urmatoarele denumiri:

o catargul prova, care prin traditie mai este numit si trinchet;

o catargul pupa, care poate fi denumit si arborele mare.

La navele cu vele si la unele nave mai vechi, exista un arbore inclinat
fixat pe prova navei, care se numeste bompres. Bompres se compune si el din
trei parti: coloana - partea inferioard fixata ca si la ceilalti arbori intr-o talpa;
bastonul - partea din mijloc si sageata - partea superioara a bompresului. Sub
bompres, la iesirea acestuia din nava, existd de obicei o figura care se numeste
galion. De exemplu la Bricul Mircea galionul reprezintd figura voievodului

Mircea cel Bétran.
1II. 1.2 Vergi, ghiu, pic, baston si tangon

Verga este o traversd orizontald, incrucisatd pe catarg. Vergile sunt
confectionate din lemn sau din metal. La navele cu vele, vergile serveau in
primul rand la invergarea velelor.

La navele cu propulsie
mecanicd vergile servesc pentru
sustinerea saulelor pe care se ridica
felinarele sau pavilioanele de
semnalizare opticad, sau pentru
montarea antenelor de radio (figura
18).

Vergﬂe sunt fixate pe Fig. 18. Vergd de navi comerciali
. . 1-catarg; 2-vergd; 3-trotd; 4-atdrndtor; 5-trotd de
arbori cu aJU—toml unor trote sarmd; 6-ochi pentru tapapie; 7-britard;8-balansind;
9-tin-te-bine; 10-ochi; 11-tapapie; 12-sugrumdtor;
13-macara pentru saule de semnalizare;
14-saula de semnalizare; 15-bras

metalice §1 sustinute de balansine.
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Pe vergi, sunt montate bratiri, destinate fixarii macaralelor pentru saulele de
semnalizare.

Ghiul este o grida orizontald, fixatd 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. El serveste pentru invergarea marginii
inferioare a velelor numite rande. La navele cu propulsie mecanicda nu exista
ghiu.

Picul (figura 19) este un baston
(asemandtor cu o jumatate de verga)
asezat oblic spre pupa 1n partea
superioard a  catargului  pupa
(arborele artimon la navele cu vele).

Picul este prins cu un capdt intr-o

articulatie la catarg si este sustinut

Fig. 19. Picul
I-catarg;2-balansind; 3-pic; la celalalt capat cu o balansina.
4-macara fungd pavilion; 5-funga;
6-suste

Picul este un element de arborada care existd absolut la toate navele
care au cel putin un catarg pentru ca la pic se ridicd pavilionul national al navei
pe timpul navigatiei.

Bastonul prova si bastonul pupa sunt doi stalpi verticali fixati unul la
extremitatea prova si celdlalt la extremitatea pupa. Fiecare baston se termina la
partea superioara cu un mar in care este fixat un rai prin care trece o sauld de
pavilion. Cand navele se afla in stationare, la ancora sau legate la chei, poarta
pavilionul national ridicat la bastonul pupa.

Schimbarea pavilionului de la pic la bastonul pupa in aceeasi secunda
cu fundarisirea ancorei, precum §i operatia inversa coborarea pavilionului de la
bastonul pupa si ridicarea la pic in acelasi moment cu ridicarea ancorei la post si
punerea navel in miscare, constituie dovada educatiei marinaresti a echipajului.

Tangonul (figura 20) este un scondru fixat in bordajul navei, care
seamdna cu o verga rabatabild. Capatul fixat in bordajul navei este prins intr-un
sistem articulat, iar capatul celdlalt este sustinut de o balansind si manevrat pe
orizontala de bratele tangonului.

Deasupra tangonului la inaltime de circa 1,20-1,40m este intinsun

curent denumit straja tangonului (un tin-te-bine). De scondrul tangonului sunt
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legate una sau doud scari de pisicd sau parame simple, cu noduri pe ele

(atarndtoare).

Tangonul serveste la
legarea ambarcatiunilor lasate la
apa si la urcarea la bord sau
coborarea in barci a
armamentului acestora.

In timpul marsului
tangoanele stau la post - amarate
de-a lungul bordajului. Pe

timpul stationarii la ancora

tangoanele se  incrucigeaza
pentru legarea barcilor care vin Fig. 20, Tangonul

la bord Si nu au loc la scara. 1-brag cu palanc; 2-tangonul; 3-straja tin-te-bine; 4-
balansine cu palanc; 5- brat pupa; 6-scari de pisica

I1I. 2. Greementul

Sub denumirea de greementul navei se intelege totalitatea manevrelor
fixe si curente de la bord, folosite pentru fixarea arborilor, sustinerea i manevra

vergilor si a velelor.

II1. 2.1. Manevre fixe

Manevre fixe sunt
denumite toate paramele
metalice sau vegetale fixate
permanent cu un capat de
arborada si cu celdlalt capat de
bordul navei. Manevrele fixe
servesc la sustinerea arboradei
in plan longitudinal  si

transversal. Locul unde se

fixeaza pe arbori precum si toate

Fig. 21. Manevre fixe ale navelor cu vele accesoriile necesare legérii

poarta numele de capelatura.
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Principalele manevre fixe (figura 21) sunt urmatoarele:

- sarturile (1) sustin arborii in plan transversal, In ambele borduri. Ele
se fixeaza cu un capat de arbore, la capelatura respectiva, iar cu celalalt capat se
fixeaza lateral, in borduri si se intind cu ajutorul unor intinzatoare;

- straiurile (2) sustin arborii in planul longitudinal al navei spre prova.
Fiecare strai este legat cu capatul de jos, intr-un punct de pe punte aflat in axul
naveli;

- pataratinele (3) 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;

- mustratile (4) sustin bompresul in borduri;

- subarbele (5) sunt manevre fixe care intaresc bompresul la partea de
jos st se intind cu ajutorul martigalei (6) (un mic scondru orientat pe verticala in
jos);

- balansinele sustin vergile in borduri.

III. 2.2. Manevre curente

Prin expresia manevre curente sunt denumite toate paramele mobile,
cu ajutorul carora se manevreaza vergile, velele, barcile si diferite greutati la
bord. Cele mai importante manevre curente sunt urmatoarele:

fungile folosite pentru ridicarea, coborarea (contrafungi) vergilor

sau a velelor;

- bratele fixate la capetele vergilor, folosesc la orientarea vergilor
(bratarea);

- gcotele sunt parame care intind colturile de veld sub vant (spre
pupa);

- murele care intind colturile de veld in vant (spre prova);

- curentii denumire generald a fiecarei parame ce trece printr-un rai

(o macara, un palanc) si serveste la ridicarea greutétilor.
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CAPITOLUL 1V
CLASIFICAREA NAVELOR
IV. 1. Clasificarea navelor pe baza criteriului zonei de navigatie

Dupa zona de navigatie navele se clasifica in doud categorii mari:
maritime si fluviale (de ape interioare).

Navele maritime sunt nave mari si foarte mari, construite special
pentru a fi capabile sd navigheze pe mari si oceane. Dimensiunile si gabaritele
navelor maritime nu sunt limitate de conditiile de navigatie. In prezent exista
tendinta de a se construi nave cu mare capacitate de incarcare, ajungandu-se
pana la 200-300 mii Tdw. In comparatie cu navele fluviale, navele maritime se
caracterizeaza prin pescaj mare si indltimea bordului liber mare.

Navele fluviale sunt nave mai mici, construite special pentru navigatia
pe fluvii, rauri, lacuri, canale. Pentru a putea fi exploatate si in zonele cu ape
mai mici, navele fluviale se construiesc cu un pescaj cat mai mic posibil, de
reguld, cu fundul plat. Ca o consecinta a faptului ca pe fluvii si lacuri valurile
sunt foarte mici - fard influentd prea mari asupra navigatiei - navele fluviale se
construiesc cu o indltime a bordului liber foarte micd in comparatie cu cele
maritime. Conditiile de navigatie in apele interioare limiteazd dimensiunile
navelor fluviale. Cele mai mari nave fluviale ajung la o capacitate maxima
cuprinsa de 2000-3000 t si la un pescaj maxim de 2-3 m.

IV. 2. Clasificarea navelor maritime dupa destinatie

Navele maritime se pot clasifica dupa criteriul deastinatiei lor in mai
multe grupe: de transportat marfuri, de transportat pasageri, nave de pescuit,
nave tehnice, de serviciu, cu destinatie speciala etc.

In cadrul fiecirei grupe navale se pot imparti tot dupa destinatie in
clase si tipuri, dupa cum urmeaza:

a. Grupa navelor de transportat marfuri, care in functie de marfa pe
care o transporta pot fi de mai multe feluri:
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- cargouri - nave care transportd marfuri generale (in saci, baloturi,
butoaie, cutii, pachete etc.);

- mineraliere si vrachiere - nave care transportd marfuri de masa,
minereu, carbuni, fosfati si alte marfuri in vrac;

- tancuri - nave cisternd care transporta marfuri lichide, de regula
produse petroliere, gaze lichefiate, ulei etc.;

- nave port containare (figura 22) - nave destinate transportului de
marfuri ambalate in containdre (1azi paralelipipedice confectionate

din metal, care au dimensiuni standardizate);

e e = I W e e T PR, A8 o~
Fig. 22 Nava port container
- nave roll-on/roll-of - nave speciale pentru transportul

autovehiculelor care se incarcd in nava si se descarca din nava
mergand singure pe roti (figura 23);

Fig. 23 Nava roll-on/roll-of

- nave LASH - nave port barje (un fel de containare plutitoare) pe
care le descarcd in avanport sau la gura unor fluvii de unde barjele
isi continud drumul remorcate sau impinse pana la destinatie;

- nave frigorifice - nave care pot transporta carne, peste, fructe.

b. Grupa navelor pasagere, care in functie de destinatie si forma pot

fi de mai multe feluri:
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- pacheboturi (figura 24)
- nave de dimensiuni mari folosite
pentru transportul pasagerilor pe
distante lungi. Aceste nave dispun de

amenajari speciale pentru pasageri

(cabine, saloane, sdli de spectacole,
sali de gimnastica,  piscine, Fig. 24 Pachebotul
restaurante, baruri etc.) ;

- hidrobuze (figura 25) -
nave de dimensiuni mici
destinate  transportului de
pasageri pe distante scurte.

Dispun de saloane si bufete si au

cabine de locuit numai pentru
Fig. 25 Hidrobuz

membrii echipajului;
- nave mixte - destinate transportului de marfuri si pasageri;
- nave cu pernna de aer

(figura 26) - nave care se
deplaseazd pe o pernda de aer

creatd intre fundul navei si
suprafata apei;
Fig. 26 Nava pe pernd de aer
- nave cu aripi portante (figura 27) - nave de dimensiuni relativ mici
al caror corp se ridica din apa datorita unor aripi dispuse in partea inferioara a
navei, care au un profil hidrodinamic si o astfel de orientare incat la deplasarea

navei aceasta se ridica din apa;

Fig. 27 Nava cu aripi portante
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- feribotul (figura 28) -

nave speciale destinate ;w125 oA

e e =
i S P o
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I

transportului de garnituri de &
trenuri si  pasageri sau

automobile si pasageri. Fig. 28 Feribotul

c. Grupa navelor de pescuit care in functie de modul in care isi
desfasoara activitatea pot fi:
- traulere - nave care pescuiesc cu traul remorcat si prelucreaza

pestele la bord (figura 29);

Fig. 29 Navd de pescuit traul

- sainere - nave mici care pescuiesc cu traul lateral, sau cu plase in
deriva;
- toniere - nave mici §i cu viteza mare, dotate cu scule speciale de
pescuit ton (specie de peste);
- baleniere - nave cu scule pentru vanat balene;
- colectoare frigorifice - nave speciale care colecteazd pestele
congelat si il transportd la bazele de la uscat.
d. Grupa navelor cu destinatie speciala in care pot fi curinse:
- nave scoald (figura 30) —
nave destinate instruirii personalului
navigant. Au o constructie speciald

putand ambarca pe langa echipaj si 30-

200 elevi, studenti si cadre didactice.

Sunt dotate cu posturi suplimentare de
navigatie si magini folosite numai Fig. 30 Navi Scoald

pentru instruire;
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- nave hidrografice de cercetare (figura 31) - nave destinate cercetarii

apelor si reliefului submarin care dispun de aparatura moderna;

Fig. 31 Nava hidrografica

- nave cablier - nave de constructie speciald destinate instalarii
cablurilor telegrafice si electrice prin apa;

- nave spargdtoare de gheata - nave de constructie robustd avand
corpul deosebit de rezistent §i etrava intdritd care dispun de masini puternice.
Sunt destinate spargerii gheturilor, pentru deschiderea cailor de navigatie;

- nave far (figura 32) — nave de constructie speciald utilate cu
mijloace de semnalizare opticd, acusticd si radio. Aceste nave sunt ancorate in

pozitii bine determinate si se folosesc ca repere de navigatie.

Fig. 32 Nava Far

e. Gupa navelor tehnice si a mijloacelor plutitoare destinate
efectudrii diferitelor lucrari de constructii hidrotehnice in porturi si pe caile
navigabile, 1n care intra:

- dragile - nave de constructie speciala dotate cu instalatii de sapat sub
apa si de scoatere a materialului dragat. Se folosesc la constrirea porturilor, la
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amenajarea cdilor navigabile precum si la mentinerea adancimilor in porturi si
pe ciile de navigatie. In functie de tipul instalatiei din dotare se deosebesc dragi
cu cupe, dragi cu bena si dragi aspiro-refulante;

- salandele - nave destinate depozitarii materialului dragat si
transportului acestuia in locuri speciale;

- docurile plutitoare - sunt instalatii plutitoare cu ajutorul carora se pot
ridica navele in vederea efectudrii operatiilor de intretinere si reparatii la opera
vie;

- macarale plutitoare care sustin o macara de mare putere. Sunt
destinate manevrarii greutatilor in bazinele porturilor sau pe ape interioare.

- sonete plutitoare - platforme plutitoare utilate cu o soneta care ridica

o greutate (berbec) cu care se aplica lovituri in capatul unui pilon (figura 33);

Fig. 33 Soneta pl

- deroseze (figura 34)
- platforme plutitoare dotate cu
o soneta care ridica 1-2 piloni
metalici care prin cadere sparg

fundurile stancoase din locurile

ce trebuie amenajate pentru

navigatie;

Fig. 34 Derosezdi

- platforme de foraj marin - platforme plutitoare dotate cu instalatii
speciale pentru forarea la mare adancime a fundului marii cu scopul de a
descoperi si explora zacamintele submarine.
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f. Grupa navelor de serviciu in care intrd tot felul de nave si
ambarcatiuni care asigura desfasurarea activitatii in porturi si rade:

- remorcherele - nave de dimensiuni mici echipate cu motoare de mare
putere, folosite in remorcarea navelor si manevrarea acestora in porturi;

- pilotinele - nave mici cu o bund stabilitate, destinate transportului
pilotilor la bordul navelor care intra in porturi sau canale;

- tancuri de bunkeraj - nave destinate alimentarii altor nave cu apa sau
combustibil lichid;

- nave de stins incendiu — dunt dotate cu instalatii speciale pentru
stingerea navelor incendiate sau a incendiilor din incinta portului.

In afard de acestea mai existd si nave si ambarcatiuni de salubritate,

salupe pentru diverse servicii portuare etc.
IV. 3. Clasificarea navelor fluviale dupa destinatie

Navele fluviale se clasifica in doua categorii principale - propulsate si
nepropulsate - care la randul lor se impart, dupa destinatie, in grupe de nave :

a. Navele propulsate sunt destinate in primul rand pentru efectuarea
remorcajului incarcate cu marfuri si care in sistemul de navigatie fluvial sunt, de
regula, nepropulsate.

Navele propulsate se pot clasifica dupa destinatia lor in mai multe
grupe:

Grupa navelor propulsate destinate efectuarii transportului fluvial in
care intrd: remorcherele de linie; impingatoarele de linie; barjele si slepurile
autopropulsate; tancuri autopropulsate.

Grupa navelor pasagere fluviale in care intrd: pasagerele clasice;
pasagerele rapide (nave cu aripi portante); hidrobuzele; bacurile de traversare
autopropulsate; feriboturile.

Grupa navelor fluviale propulsate cu destinatie speciald care cuprinde:
nave scoald; nave de salvare; nave hidrografice, nave de semnalizare; nave
spargatoare de gheata.

Grupa navelor fluviale tehnice care cuprinde in general aceleasi nave
ca si grupa navelor tehnice militare: dragi, salade, macarale plutitoare etc.
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Grupa navelor fluviale de serviciu care cuprinde si ea nave similare cu
cele din grupa navelor de serviciu maritime: remorchere de manevra, pilotine,
nave de stins incediu, nave de bunkeraj si salupe pentru diverse servicii.

b. Navele nepropulsate sunt simple, constituind de fapt un fel de
hambare plutitoare. Si aceastd categorie de nave se poate clasifica dupa
destinatie in mai multe grupe.

Grupa navelor nepropulsate de transport, in care intra:

- slepurile-nave, de regula, acoperite cu capace, destinate transportului
de marfuri generale si care naviga in convoaie remorcate;

- barjele-nave fara echipaj, construite special pentru navigatie in
convoaie impinse. Barjele pot fi acoperite cu capac sau descoperite, in functie de
marfurile pe care le transporta. Se folosesc, de regula, pentru marfuri in vrac -
cereale, minereu, carbune, produse balastiere, dar pot transporta si marfuri
generale;

- ceamurile-nave descoperite destinate in special pentru transportul de
piatra, nisip si balast;

- tancurile-nave cisterne destinate transportului de produse lichide, de
regula produse petroliere;

- pletinele-nave mici, cu fund plat, destinate navigatiei pe rauri
neamenajate.

Grupa navelor nepropulsate destinate pasagerilor si personalului
cuprinde pontoane de acostare, pontoane dormitor si bacuri mici de trecere
pasageri si mijloace auto.

Grupa navelor nepropulsate tehnice cuprinde dragi, salande, deroseze,

macarale plutitoare, graifare plutitoare, tancuri de bunkeraj, pontoane atelier etc.
IV 4. Clasificarea navelor dupa alte criterii

Indiferent ca sunt militare sau civile, maritime sau fluviale, navele se
mai pot clasifica si dupa alte criterii, de exemplu:
¢ dupa natura materialelor din care sunt construite, pot fi:
- nave de lemn - pe vremea marinelor cu vele toate navele erau
construite din lemn. In prezent navele din lemn sunt foarte rare si
sunt de regula nave mici, salupe si ambarcatiuni de agrement;

- nave din metal - de regula din otel sau aluminiu;
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- nave din material plastic;

- nave din fibre de sticld (numai nave mici, ambarcatiunile de
salvare de la navele maritime);

¢ dupa natura propulsiei (adica dupd aparatul motor) navele se pot
clasifica in:

- nave cu masini alternative - In prezent se construiesc mai rar (dar

mai exista la dragi, remorchere);

- nave cu turbine - acest mijloc de propulsie asigurad o viteza mare i
a fost folosit de regula la navele de luptd (distrugatoare,
crucisdtoare) dar si la navele pasagere;

- navele cu motoare cu ardere interna (motonave) - sunt cele mai
obignuite in prezent (marea majoritate a cargourilor, mineralierelor,
tancurilor, ce se construiesc in prezent).

Sunt si nave care folosesc ca mijloc de propulsie motoare electrice -

submarinele pe timpul cat naviga in imersiune (sub apa);

- nave cu propulsie nucleard - nave dotate cu instalatii capabile sa
transforme energia nucleard in fortd de propulsie. Este cel mai nou si cel mai
puternic mijloc de propulsie, aplicat in prezent la bordul unor submarine, a unor
nave spargatoare de gheatd, care asigurd deschiderea drumului navigabil in
Oceanul Inghetat de Nord;

- nave cu vele - nave care folosesc forta vantului ca mijloc de
propulsie. Acest sistem de propulsie nu se mai intalneste astazi decat la navele
scoald si la navele de agrement si sport;

¢ dupa aparatul propulsor pus in funcsie de aparatul motor navele se
clasifica in nave cu zbaturi, nave cu elice, nave cu elice cu pas reglabil, nave cu
sistem Voith-Schneider, nave cu elice aeriana (cele cu pernd de aer), nave cu jet
de apa;

¢ dupa sistemul de constructie in functie de rezistenta la inaintare
navele se pot clasifica in: nave clasice, nave cu aripi portante, nave cu perna de
aer, nave hidroglisoare.
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CAPITOLUL V
PARAME
V. 1. Clasificarea paramelor

Paramele constituie materialul folosit cel mai mult la bordul navelor
atat pentru fixarea arborilor, confectionarea manevrelor curente si a manevrelor
fixe, legarea navei, cat si pentru majoritatea lucrarilor marinaresti.

Paramele folosite Tn marina se pot clasifica:

¢ din punct de vedere a materialului din care sunt confectionate, in:

- parame vegetale;
- parame (sintetice);
- parame metalice (sarme).
¢ din punct de vedere al modului de confectionare, in:
- parame simple (lantane);
- parame rasucite (garline);

- parame impletite.

V. 2. Structura, caracteristicile, calitatea, primirea
si intretinerea paramelor

V. 2.1. Structura pardmelor vegetale

Elementul de baza al unei parame vegetale este sfilata, care se obtine
prin rasucirea spre dreapta a mai multor fire din materialul din care se fabrica
parama. Mai multe sfilate rasucite Tmpreund spre stanga, adicd in sens invers
sensului de rasucire a fiecdrei sfilate, formeaza suvita.

Mai multe suvite .
rasucite la un loc spre dreapta, '
adicd 1n acelasi sens cu al sfilatelor

si In sens invers cu suvita,

Fig. 35 Parama

constituie o parama (figura 35).
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In general o parimi este formata din trei si mai rar din patru suvite.
Daca parama este confectionatd din patru suvite, rasucirea acestora se face in
jurul unei alte suvite numitd inima vegetala, care nu se rasuceste cu celelalte
patru. Cand parama este formata prin rasucirea suvitelor la dreapta, se spune ca
ea este rasucita in pardmad.

Cand suvitele sunt rasucite la stdnga, se spune ca rasucirea este in
sart; acest fel de rasucire se practica numai la pardmele din patru suvite cu inima
vegetald. Paramele executate asa cum s-a aratat mai sus numai din rasucirea
suvitelor, fie in pardma, fie in sart, se numesc /antane. Unghiul intre directia
suvitei, respectiv al sfilatei, si axa paramei, respectiv a suvitei, variaza dupa
natura serviciului care se cere paramei. O pardma mai putin rasucitd este in
general mai rezistenta decat alta de aceeasi circumferinta, dar rasucitd mai mult.

Gradele de rasucire se exprima
de obicei, pornind de la rasucirea cea mai
puternicd i sunt: rasucire tare, rasucire
obisnuita, rasucire moale si rasucire de
velar. Paramele constituite din rasucirea

mai multor lantane se numesc garline

(figura 36). Lantanele din care este Fig. 36 Garlin

o : I-fire; 2- sfilatii; 3-suviti; 4-cord
constituit garlionul, se numesc cordoane. five; 2- sfilaga; 3-suvigd; 4-cordon

V. 2.2. Materialul din care se fabrica paramele

Paramele vegetale se fabrica din:

Cdnepa, care constituie materia primd pentru majoritatea paramelor
folosite in marind. Pardmele confectionate din canepa sunt rezistente si folosite
in marind. Paramele confectionate din canepa sunt rezistente si elastice. Canepa
din care se fabricd paramele pentru marind trebuie sa fie din cea mai buna
calitate, cu fire lungi, s nu contind materii strdine sau resturi din pardme vechi
si sa nu fie putrezitd. De asemenea trebuie sd aiba o culoare deschisa si
uniforma. In conditii normale de temperatura, umiditatea sa fie de 12%.

In majoritatea cazurilor, parimele de canepa se fabrici pe cale
manuald sau mecanicd. STAS 2203-51 reglementeaza fabricarea paramelor
lucrate manual. Pardmele de canepa se pot folosi in stare naturald (albe)sau

catranite (gudronate cu gudron vegetal). Trebuie mentiont ca prin catranire se
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micsoreaza rezistenta paramei cu 12%, precum si flexibilitatea ei. Paramele
catranite, dupa un an de la fabricare pierd circa 15% din rezistenta, iar in anii
urmatori circa 7% anual. Din aceastd cauzd nu se catranesc decat paramele
expuse mai mult timp actiunii ploii sau apei de mare.

Manila. Paramele din manila provin din fibrele unui bananier. Ele sunt
moi, albe si usoare. La grosime egald, rezistenta lor este cu 10% mai mica decat
a paramelor de canepa. Paramele de manila se conservd mai bine dacd dupa
folosire sunt uscate si pastrate in locuri fara umiditate si aerisite. Se folosesc, de
obicei, ca parame de remorca, deoarece plutesc si au elasticitate mare. Paramele
de manila nu se catranesc.

Cocos. Paramele de cocos sunt foarte elastice si la aceeasi grosime au
greutatea egald cu jumatate din aceea a paramelor de canepa corespunzatoare,
dar sunt mai putin rezistente (1/5 din rezistenta paramelor de canepd de aceeasi
grosime). Se folosesc, de obicei, pentru confectionarea baloanelor si paietelor.

In, iuta. Pentru fabricarea paramelor groase se folosesc inul din Noua
Zeelanda. Rezistenta paramelor de in este cu 10% mai mica decat a celor de
cannepi. In schimb sunt cu 43% mai usoare decit acestea.

Paramele de iutd de India plutesc cand sunt noi, dar au viatd foarte
scurta la bord. Rezistenta lor este egald cu a pardmelor de canepa, dar sunt mai
usoare cu 43% decat acestea. De obicei din in obisnuit si 1utd se fabrica numai
ata de vele, sauld, merlin, lusin etc.

Bumbac. Paramele de bumbac se folosesc numai pentru
confectionarea saulelor pentru ambarcatiunile de sport.

Sizal. Paramele de sizal se confectioneazd din frunzele plantelor
agave, din familia cactusului. Cand sunt noi, paramele de sizal au o rezistentd
egala cu paramele de manila de calitatea a doua, dar nu sunt rezistente la uzura
si la intemperii.

Dintre paramele vegetale, in marina noastrd se folosesc numai
paramele de canepd, manila si sizal.

V. 2.3. Denumirea paramelor vegetale
In marind in functie de destinatie si grosime, prin care se intelege

circumferinta si nu diametrul, paramele folosite au urméatoarele denumiri:
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Garlinul este parama descrisd mai Tnainte. Are circumferinta intre 10
si 62 cm.

Manevra este o lantena cu circumferinta de la 4 la 18 cm. Se foloseste
la legatul navelor, la manevre curente, la curenti pentru palancuri, scari de pilot,
greementul barcilor etc. Manevra rasucitd in sart poate avea grosimi pana la 30
cm. Manevra cu o grosime de 60-80 mm poarta denumirea de socar.

Parama de grandee este o lantand folositd pentru confectionarea
grandeelor velelor si tenzilor, are rasucire de velar. Circumferinta ei variaza intre
2,551 16 cm.

Saula are o grosime de 1,5-3,5 cm si este foarte mult folosita la bord.

Saula impletita (STAS 5054-55) are o structurd speciald, care o
impiedica sa se rasuceasca: ea este folosita ca sauld de pavilion, loch, bandula,
sondad etc. Saula pentru loch si sonda are circumferinta de 2-2,5 cm, iar aceea
pentru pavilion de 1,4-4,0 cm.

Merlinul este o parama folosita la infasurari de parame groase. El este
format din doud suvite si poate fi alb sau catranit. Are circumferinta de circa 0,7
cm. Este rasucit spre stanga.

Comanda este un merlin mai subtire din doua sau trei suvite de
calitate inferioara. Se foloseste de asemenea la infasurari.

Comanda de bord este o comanda confectionatd la bord din partea
bund a paramelor vechi si se foloseste la infasurari.

Lusinul este o lantana format din diud sau trei suvite de cea mai buna
calitate. Se foloseste la infasurari fine.

Ata de vele este confectionatd din 6-7 fire de canepd de calitatea a
doua si se foloseste la cusutul velelor, tenzilor, capoatelor etc.

Ata de grandee este putin mai groasa decat ata de vele si se foloseste
la cusutul grandeelor.

Paramele groase (adica toate cele de la sauld in sus) se livreaza in
colaci prevazuti cu o etichetd, pe care se specifica lungimea §i grosimea
(circumferinta) paramei respective. Uneori, fabricate in loc de circumferintd
mentioneazd diametrul, ceea ce pare mai logic, dar in realitate nu corespunde

uzantei de la bord. Pardmele subtiri se livreaza in gheme sau la kilogram.
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V. 2.4. Rezistenta paramelor vegetale

Catranirea (gudronarea) micsoreaza rezistenta paramelor. Pentru acest
motiv, paramele nu trebuie sd se catraneasca decat atunci cand o parama alba,
adicd necatranita, ar fi repede deteriorata de intemperii, umezeald etc. Rezistenta
paramelor scade si mai mult decat acestea se impregneaza cu materii grase. De
asemenea, acizili sau numai vaporii de acizi reduc considerabil rezistenta
paramelor. La alegerea unei parame trebuie sa se tind seama de rezistenta ei de
sigurantd, care este numai circa 15% din rezistenta de rupere.

Pentru manevrele supuse continuu la eforturi sau care lucreaza in
conditii nefavorabile, cum sunt manevrele curente ale velelor, curentii
palancurilor barcilor etc. trebuie sd se considere ca rezistenta de sigurantd este
13% din rezistenta de rupere. Rezistenta si dimensiunile paramelor de canepa
lucrate manual la noi in tara este aratatd in STAS 2203-51.

V. 2.5. Ingrijirea paramelor vegetale

Ploaia s1 umiditatea face ca paramele sa se stranga, scurtandu-se; din
aceastd cauzd pe ploaie sau pe umezeald mare este necesar a fila paramele
intinse: saulele de pavilion, saula fluierului, a sirenei etc.

Paramele ude trebuie sa fie puse la uscat. Cele groase se usucd pe
gratare din lemn pentru a permite circulatia aerului. Curentii palancurilor si
paramelor scurte se usuca prin atarnare. Paramele depozitate sub punte trebuie
sa fie scoase din cand in cand la aer si puse la uscat. Daca parama este udata de
apa de mare, este bine ca inainte de uscare sd fie spalata cu apa dulce, pentru
indepartarea cristalelor de sare, care sunt foarte higroscopice si fac ca parama sa
mucegaiasca.

Paramele nu trebuie sd fie supuse la solicitdri mai mari decat acelea
pentru care au fost calculate si nici sa lucreze pe raiuri, cu diametrul mai mic
decat cel corespunzator grosimii paramei respective. De asemenea trebuie sa se
evite, trecerea lor peste margini taioase (care le rod repede) precum si supunerea
lor la socuri puternice.

Paramele trebuie controlate din cand in cidnd. Aceasta se face prin
deschiderea lor cu o cavila de matisit. Parama se considera ca nu mai este buna
de folosit daca:
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- inima sau suvitele vecine cu inima miros a mucegai; in acest caz, la
verificare, inima se rupe de multe ori bucatad cu bucata;
- inima sau suvitele din jur nu mai au miros de ulei.
In ultimul timp s-a inceput si fabricarea paramelor din nylon. Ele sunt
foarte rezistente si elastice, dar foarte scumpe, din care cauza folosirea lor este
limitatd. In afard de aceasta ele sunt foarte alunecoase, din care cauzi sunt mai

greu de matisit.
V. 2.6. Parame sintetice

Paramele sintetice se confectioneaza din fire sintetice de relon, capron,
nylon, polipropilena. Ele au o structura similard cu paramele vegetale. Mai
multe fire rasucite formeaza o sfilatd, mai multe sfilate o suvitd, mai multe
suvite rasucote sau impletite formeaza o lantana (parama simpld) si mai multe

lantane un garlin.
V. 2.7. Calitatile si folosirea pardamelor sintetice

Paramele din fire sintetice sunt superioare paramelor vegetale din
punctul de vedere al rezistentei; sunt elastice si flexibile. Aceste calitati le
pastreaza atat in stare uscata cat s1 dupa ce s-au umezit.

Paramele sintetice au si unele dezavantaje. Avand o mare elasticitate,
atunci cand se rup actioneaza ca un elastic, intocandu-se inapoi pe directia
tractiunii cu fortd mare, ceea ce prezinta pericol pentru oamenii care lucreaza la
manevra. Pardmele sintetice se deterioreaza repede daca sunt supuse frecarilor la
trecerea prin urechi si balale. De aceea se recomandd ca in locurile supuse
frecarilor de obiecte tari, paramele sintetice sd fie infasurate (patronate) cu alte
materiale.

Cele mai bune parame sintetice sunt cele confectionate din fire de
polipropilend. Acestea au o lungime foarte mica, plutesc si sunt foarte comode la
manevri. In general, parimele sintetice se folosesc ca mijloace de legatura,
remorcare 1 manevre curente la bord.

Orice parama de buna calitate trebuie sa aiba o rezistentd uniforma pe
toatd lungimea ei, o suprafatd neteda si uniforma pentru a putea fi manevrata cu

usurintd si a-1 permite sd treacd usor prin diferite raiuri, turnicheti etc., o
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flexibilitate corespunzatoare destinatiei sale la navd (cu manevrd fixd sau

curentd) si o durata de folosire indelungata.

V. 2.8. Structura si rezistenta pardmelor metalice

Paramele metalice denumite in marina in mod curent sarme, se fabrica
din sarma de otel zincata de 0,2-0,6 mm grosime. Zincarea are ca scop sa
protejeze sarma contra ruginirii, Tnsa scade rezistenta firelor groase cu 2% iar a
celor subtiri cu 10%. Pentru aceste considerente, paramele de sarma supuse la
solicitdri mari nu se zincheaza.

Un numar de fire de metal, rasucite numai prin flexiunea sarmelor,
fara torsiune, formaza vifa, echivalenta cu suvita de la paramele vegetale. Mai
multe vite rasucite n jurul unei inimi vegetale formeaza lantana de sdrma; mai
multe lantane impletite la randul lor formeaza gar/inul. Inimile au ca scop sa
fereasca parama de deformatii din cauza tractiunii. Inimile se imbiba cu un ulei
special pentru cabluri pentru a fi protejate contra ruginirii.

Rasucirea scade rezistenta vitei cu 50%, a lantanelor cu 15%, iar
impletirea garlinelor cu 30%. Indicativul unei pardme de sarma consta dintr-un
produs de doi factori, dintre care primul indicd numarul de vite, iar al doilea
numarul de fire din fiecare vita.

Din punct de vedere al rigiditatii, paramele de sarma se clasifica in:
rigide, flexibile s1 foarte flexibile.

Dintre cele mai obisnuite parame de sarma rigide, folosite in marina,

mentionam:

Pardma de sarma de 6 X 7
(fig. 37, a) (sase vite, fiecare vita are 7
fire) este o sarma foarte rigida, care se

foloseste pentru manevrele fixe ale
arborilor si cosurilor. Aceastd sarma a 5

este rasucita spre dreapta. Fig. 37 a, b Pardma de sérmd
Pardma de sdarma 6 X 19 (fig. 37, b) este o sarma rigida si rezistenta
care nu are flexibilitatea ceruta pentru manevrele curente. Poate fi folositd pe

raiuri de diametru mare §i cu vitezd moderata si mai ales la greementul fix, la

62



labe de gasca pentru barci, la balansine pentru bigi etc. Parama de sarma de 6 X
19 se fabrica si din bronz fosforos pentru balustrade, trote de carma si manevre
fixe, acolo unde acestea trebuie sd prezinte proprietdti anticorozive sau
nemagnetice. Aceastd sarma este rasucita spre dreapta.

Principalele parame de sarma flexibile, folosite in marina, sunt:

Pardma de sarma de 6 X 12 (fig. 37, ¢) se compune dintr-o inima
vegetald pe care sunt infasurate 6 vite a cate 12 fire asezate circular in jurul unei
inimi vegetale. Este mai flexibila decat paramele de sarma de 6 X 19 sau 6 X 37,
dar nu este asa de rezistentd. Se foloseste pentru balansine, tangoane, legarea
navelor, precum si la manevrele curente care cer flexibilitate. Este rasucita spre
dreapta, aceastd parama este standardizata prin STAS 1553-50.

-
L

o

)

Fig. 37 ¢, d, e Parama de sarma

Pardma de sdarma de 6 X 24 (fig. 37, d) se compune dintr-o inima
vegetala pe care sunt infagurate 6 vite compuse dintr-o inima vegetala si 24 fire
de sarmad, grupate in doud straturi, primul strat compus din 9 fire, iar al doilea
strat compus din 15 fire.

Acest tip de parama de sarma are aproape aceeasi flexibilitate ca tipul
de 6 X 12, dar este mai rezistentd si de aceea este folosita ori de cate ori
rezistenta sarmei de 6 X 12 nu ar fi suficienta si in acelasi timp este nevoie de
flexibilitate. Aceasta sarma este standardizata prin STAS 1554-50.

Parama de sarma 6 X 30 (fig. 37, e) este formatd dintr-o inima
vegetala pe care sunt infasurate 6 vite compuse fiecare dintr-o inima vegetala si
30 fire de sarma grupate in doud straturi, primul de 12 si al doilea de 18 fire.
Dintre paramele de sarma din aceastd categorie este cea mai flexibila si este
standardizata prin STAS 1555-50.
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Paramele de  sarma
foarte flexibila sunt: 6 X 37 (18-
12-6-1) (fig. 37, f) si 6 X 61 (24-
18-12-6-1) (fig. 37, g). Aceste

parame sunt din cele mai bune,

deoarece 50% sau mai mult din .

LYY

fire sunt in straturile interioare,

Fig. 37 f, g Parama de sarma
ferite de actiunea  agentilor
atmosferici.

Ele se folosesc la curentii bigilor, la trota carma, la remorci, la labe de
gasca de remorca, la palacuri de intdrire ale carmei, la boturile de descarcat
ancora, la paramele de trecere prin afurcare, la tapane etc. Sunt rdsucite la
dreapta.

In afard de paramele de sirma aritate se mai folosesc pentru scopuri
speciale, diferite parame metalice, cum sunt:

Parama de sarma de 1 X 19 se foloseste acolo unde este nevoie de o
sarma subtire si nu prea flexibila.

Merlinul de sarma de 1 X 7 s1 1 X 9 se foloseste la diferite legaturi.

Garlinul de sarma este format din 6 lantane, fiecare a 6 vite a 7 sarme.
Fiecare lantana are o inima vegetald, toate lantanele fiind rasucite in jurul unei
inimi vegetale centrale. Aceste garline se folosesc foarte rar la bord.

Paramele de sarma din metale nemagnetice, cum sunt cele de bronz,
aluminiu sau bronz fosforos, se folosesc pentru balustrade, straiuri sau alte
manevre fixe in jurul compasurilor.

La stabilirea grosimii necesare a unei parame de sarma, trebuie sa se
tind seama de rezistenta de siguranta nu de rezistenta de rupere. Rezistenta de
sigurantd trebuie consideratd cel mult 33% din rezistenta de rupere. Pentru
paramele care servesc la ridicarea unei greutati, rezistenta de sigurantd trebuie
consideratd 30% din rezistenta de rupere.

Daca parama trebuie sd functioneze in conditii grele, adica: viteza
mare, socuri, frecare mare, posibilitdti de ungere dificile etc. atunci trebuie sa se
aleagd un coeficient de sigurantd si mai mare. Dacd pardma este supusa la
solicitari continui sau aproape continui §i daca o cedare implicd riscuri mari
pentru personal sau material, este bine sd se ia ca rezistentd de siguranta 20%
din rezistenta de rupere.
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Daca greutatea care se ridica sau se coboara schimba viteza in cursul
manevrei, trebuie sa se tind seama si de eforturile dinamice (cazul curentilor de
la bigile de imbarcare, de la gurile barcilor etc.).

V. 2.9. Intretinerea parimelor de sarma

In conditii normale de lucru, paramele de sdrmi nu ruginesc decat
dupa distrugerea stratului de zinc care le acopera. Ele trebuie sa fie insa tinute in
locuri uscate si aerisite. Nu trebuie sa fie murdarite de uleiuri s1 de grasime.
Paramele de sarmd se curdtd cu petrol si apoi se spalda cu apa dulce. Pentru
pastrare trebuie sd fie uscate. Cand nu sunt folosite se pastreaza pe tambure
acoperite cu capoate.

Dacd dintr-o parama de sarma se rup cateva fire pe circumferinta,
rezistenta ei nu este de fapt redusd, dar parama trebuie infasata in acel loc. Daca
insa firele se rup din cauza ruginii, rezistenta paramei este compromisa si este
bine sd fie schimbata, pentru a nu avea surprize neplacute la manevre (mai ales
la manevrele de forta).

O parama de sarma trebuie scoasa din serviciu cand firele exterioare
au ajuns la jumatate din diametrul initial sau cand firele rupte, sau alte indicatii,

aratd ca parama a fost supusd la eforturi excesive sau a avut un ochi strans

puternic.
Pentru intretinerea paramelor de sarmd se foloseste urmatorul
amestec:
ulei de in fiert 80%
rasind uscata 13%
ceara curata 5%
seu alb curat 2%

Amestecul se prepard prin fierberea acestor substante, timp de 5 h la
180°C. Cu acest amestec trebuie si se lucreze cu multd atentie, deoarece este
usor inflamabil. Cu el se ung paramele la fiecare 1-2 luni. In locul amestecului
de mai sus se mai poate folosi si ulei de in. Daca pardma nu va fi folosita un
timp mai indelungat se unge mai bine cu un lubrifiant consistent la care se
adaugd putin grafit. Daca lubrifiantul devine vascos, se incalzeste inainte de
folosire.

65



Totusi, nici uleturile si nici grasimile nu trebuie sd fie socotite
lubrifianti perfecti, deoarece contin tordeauna si acizi care atacd sarma. Daca
parama trebuie sa rdimana un timp sub apd, cea mai buna protectie o constituie
un amestec de gudron mineral i var stins in parti egale. Amestecul se fierbe
bine si se aplica cald pana la saturatia paramei.

Paramele de sarma care au lucrat in apa sarata, se spald cu apa dulce
inainte de a fi unse §i puse la pastrare. Oricare ar fi lubrifiantul folosit el trebuie
sa fie s1 suficient de subtire pentru a patrunde in toate interstitiile dintre sarme si
sd aiba suficienta putere de adeziune.

Sarmele trebuie sa fie controlate la fiecare trei luni. Daca prezinta
urme de rugind, ele trebuie sa fie curdtate cu o perie de sarma si apoi, unse cu
ulei de in sau cu amestecul mentionat. Daca dupa periere se observa pe pardma
urme de rugina, aceasta se indoaie pe genunchi in locul ruginit. Daca la indoire

se rupe vreun fir de sdma, parama nu mai este buna de folosit.
V. 2.10. Comparatie intre pardmele vegetale si cele de sarma

Paramele de sarma sunt mai greu de manuit decat cele vegetale,
necesitand totodatd o manuire mai ingrijita. La ele trebuie sd se evite formarea
ochiurilor, care in unele cazuri, pot reduce rezistenta pardmei de sarma la o
cincime din rezistenta initiala.

Paramele vegetale sunt mai putin durabile decat cele de sarma. La
rezistentd egala, paramele de sarma sunt mai usoare decat paramele vegetale si
au un diametru mai mic, oferind astfel vantului o suprafata de atac mai mica.

Raportul de rezistentd la grosime egald dintre paramele vegetale si
cele de sarma este pentru cele rigide de 'z, iar pentru cele flexibile de 1/3.
Astfel, o parama de canepa poate fi inlocuitd cu una de sarmd rigidd cu un
diametru de doua ori mai mic sau cu una flexibila cu un diametru de trei ori mai
mic. In plus, prin folosirea pardmelor de sirmi se obtine si o economie de
greutate de circa 50%.

Pe langa aceste avantaje, paramele de sarmad prezintd si unele
dezavantaje, care fac ca, in anumite cazuri, sd fie necesara folosirea paramelor
vegetale, care sunt mai elastice, mai flexibile, mai usor de manuit si de lucrat.
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Ca reguld generala, paramele de sdrma se folosesc la manevrele fixe si
cele curente care trebuie sd suporte solicitari mari iar pardmele vegetale - la
manevrele curente, unde se cere mare elasticitate - la manevra navei si in genere,
acolo unde paramele trebuie sa poatd fi usor de manuit, la curentii de barca, la

paramele intermediare pentru remorca etc.
V. 2.11. Primirea, pastrarea si intretinerea parimelor la bord

Primirea paramelor la bord se face pe baza de receptie. Fiecare parama
se receptioneaza dupa certificatul de insotire eliberat de intreprindere, verificand
datele inscrise: denumirea paramei, felul constructiei, lungimea, grosimea,
greutatea, rezistenta. La examinarea aspectului exterior se acorda atentie calitatii
rasucirii, care trebuie sa fie uniforma si neteda pe toata lungimea, fard scame si
sfilate (fire sau vite) iesite in afara circumferintei paramei.

Se verifica culoarea (sa nu aiba pete) si mirosul paramelor vegetale (sa
nu aiba miros de mucegai, putregai sau de ars).

La paramele metalice, se controleaza calitatea zincarii (sa nu aiba pete
de rugind), sa nu fie lovite sau indoite si sd nu aiba fire rupte sau mustati.

Paramele se pastreaza la bord in magazii, atdrnate de suporti sau
facute colac, asezate pe panouri de lemn. Paramele aflate pe punte pentru uyul
curent - manevre de acostare, remorcare - se pastreazd infasurate pe tambure cu
axe orizontale si aparate de ploaie cu capoate de tenda.

Intretinerea paramelor la bord constituie una din principalele activitati
marindresti ale echipajului si intra 1n atributiile sefului de echipa;.

Paramele vegetale se intretin ferindu-le de umezeald. Imediat dupa
folosire, paramele care au fost in apa sunt uscate prin intindere pe punte sau
atarnate, iar cele murdare se spald cu apa dulce, se usuci si apoi se fac colac. In
nici un caz nu se folosesc paramele inghetate cu apa in ele.

Intretinerea paramelor metalice cuprinde in primul rind, masurile de
aparare impotriva ruginii. In conditii normale de lucru, pardmele metalice nu
ruginesc atata timp cat se mentine suprafata zincatd. Pentru acest motiv ele se
pastreaza in locuri uscate si aerisite, iar pe timp de ploaie se acopera cu tenzi si
capoate.

La aparitia petelor de rugind paramele metalice se curatda cu peria de

sarmd §i se ung cu unsoare consistentd. Intretinerea periodica - la 2 luni - a
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paramelor metalice se efectueaza prin curdtirea lor cu peria de sirma si apoi
ungerea cu o solutie preparatd la bord dintr-un amestec de : ulei de in fiert
(80%), rasina uscata (13%), ceara curata (5%) si seu alb curat (2%). Aceasta
unsoare are calitatea de a patrunde in interior intre partile componente ale
paramei si a proteja firele impotriva coroziunilor ce le-ar provoca apa si vaporii
de apa.

Amestecul de mai sus se obtine prin fierberea materialelor timp de
citeva ore la temperatura de 180°C si el trebuie manuit cu foarte mare atentie
deoarece este usor inflamabil.

Cu acest amestec se ung paramele metalice la 1-2 luni. Daca parama
metalicd nu este folositd mult timp, se poate proteja folosind un amestec de
petrol brut sau un lubrifiant greu, cu o mica cantitate de grafit.

Oricare ar fi amestecul folosit, acesta trebuie sa fie subicient de subtire
pentru a patrunde sub toate firele si sd aibad putere de adeziune.

De mare importantd in pastrarea si intretinerea paramelor este asa
numita vizitare a pardmei cand la 2-3 luni cu ajutorul unei cavile de matisit se
departeaza putin suvitele (vitele) putandu-se verifica astfel aspectul interior al
paramei, dupa care se poate trece la alte activitdti de intretinere daca este cazul.

Intretinerea paramelor sintetice se realizeaza ferindu-le de lumina
soarelui, de materiile grase (uleiuri s1 gudroane) si de frecare. Pentru acest motiv
pe timpul folosirii paramelor sintetice gasele lor trebuie protejate cu mangon de
tendd, iar in dreptul urechilor §i babalelor de asemenea parama sa fie infasurata
cu o bucata de tenda.

Capetele libere ale paramelor sintetice trebuie lipite ca sd nu se
permita desfaturarea si desfacerea firelor si suvitelor. Paramele sintetice murdare
de ulei se spala cu apa calda. Umezeala nu altereaza paramelor sintetice, dar ele

trebuie intotdeauna uscate Tnainte de infasurarea pe tambur.
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CAPITOLUL VI

MACARALE, PALANCURI ACCESORII DE PUNTE
VI. 1. Macarale

Macaralele sunt mecanismele cele mai simple, dar foarte utile la
bordul navelor unde se folosesc macaralele din lemn si metalice. Macaralele din
lemn sunt standardizate prin STAS 4025-53.

VL. 1.1. Partile componente ale unei macarale

O macara este alcatuitd dintr-un corp de cutie de lemn sau otel numit
capatana, de forma aproximativ ovald, in care se roteste o roatd canelatd numita
rai, In jurul unui ax numit osie. Macaraua este sustinutd de un zbir care se
termind cu o rodantd, un ochi, o cheie sau un carlig.

Dupa numarul raiurilor, macaraua se numeste simpla, dubld (figura
39), tripla etc. Zbirul poate fi simplu sau dublu, metalic sau vegetal, interior sau
exterior (fig. 38 si 39).

Fig. 38 Macaraua simpli Fig. 39 Macaraua dubla

1-zbir interior de otel; 2-rai de lemn; 3-degetar; 4-buza; 1-zbir interior de otel; 2-raiuri de bronz;
5-lumina; 6- osie; 7-placa; 8-cuiul spintecat al osiei; 3-osie; 4- fata; 5-toc; 6-cheie; 7-cheita; 8- bolt;
9-fata; 10-toc; 11-bolt; 12-cuiul spintecat al boltului; 9-taietura; 10-gdt; 11-perete; 12-cuiul
13-cheie; 14-coaddi; 15-cuie de aramd; 16-rondeld de spintecat al cheii; 13-cuie de arama; 14-boltul
aramd; 17-gdt; 18-taieturd; 19-santul raiului; 20-cap. cheitei; 15-cuiul spintecat al cheitei;

16-fereastrda; 17-cap; 18-coada.

69



Partea de sus a unei macarale se numeste cap, iar cea de jos coada.
Unele macarale au la coada un ochi su o cheita la care se leaagd capatul fix al
curentului sau parama care trece prin macara. Capatana este formatad din doua
fete, legate sus si jos prin tocuri. La macaralele simple spatiul dintre doua fete se
numeste fereastrd. La macaralele din lemn, fetele sunt fixate prin cuie de arama.

La macaralele cu mai multe raiuri, acestea sunt separate intre ele prin
pereti intermediari. Spatiul dintre doi pereti intermediari se numeste tot
fereastra. Raiul are o gaura intaritd cu un inel de otel sau arama numit degetar,
prin care trece osia. Indoitura degetarului, care il fixeazi pe rai se numeste buzd.
Raiul de otel sau bronz au un canal numit /umina care serveste la ungere.

Partea cuprinsd intre raiuri si tocul de la cap pe unde intrd sau ies
curentii se numeste gdt. Partea dintre raiuri si tocul de la coada pe unde nu trec
curentii se numeste taietura. Unele macarale sunt prevazute cu rulmenti cu bile

pentru a micsora frecarea pe osie.
VI. 1.2. Materialele din care sunt fabricate macaralele

Macaralele sunt din lemn (fig. 38 si 39) sau metalice. Cel mai bun
lemn pentru macarale este lemnul de ulm. Este de dorit ca intreaga capatana sa
fie scobita dintr- o singura bucata de lemn. Aceasta operatie nu este insa posibila
decat pentru macaralele mici. Raiul se face din lemn foarte tare, teck sau gaiac.
La macaralele mari, raiul se executa din bronz. Macaralele metalice sunt in
general din otel.

Macaralele din otel sunt mai solide si mai durabile decat cele de lemn.
Pentru acest motiv macaralele metalice sunt preferate macaralelor de lemn, in
special la manevrele de fortd. Macaralele din lemn, mai ales cele de dimensiuni
mici, sunt totusi folosite pe o scara larga la bord.

Pentru curenti de otel se folosesc exclusiv macaralele metalice. Pentru
curenti de canepa se folosesc macarale metalice sau din lemn, cu raiuri de lemn

sau bronz.
VI. 1.3. Clasificarea macaralelor

Macaralele se clasifica astfel:
- dupa numarul raiurilor (simpla, dubla, tripla etc);
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- dupa grosimea raiului;

- dupa diametrul raiului;

- dupa modul de suspensie (carlig, cheie etc).

Macaralele numite galosi au una din fete tdiatd pentru a se putea
garnisi (trece dublinul unei parame). Cand carligul acestei macarale este cu
tatana, ea se numeste pastica (figura 40).

In afara de macaralele
obisnuite, se mai intrebuinteaza pe
=) o\ navele cu vele, macarale de diverse
f forme si denumiri, ca: macarale
zbir exterior simplu sau dublu,
vioara simpld sau incrucisata.
Raiul chis este o macara cu o
singurd fatd lipitd de o gruie prin
care trece curentul palacului si care
serveste la calauzire. Macaralele

care lucreaza cu curenti formati

din lanturi sunt numai metalice si

trebuie sa fie de constructie foarte

Fig.40 Macaraua metalicd -
1-carlig; 2-cheie cu tatind; 3-toc; 4-surub de robusta.
inchidere; 5-lantisor; 6-ochi pentru lantisor; 7-fatd
mobild; 8-fata fixd; 9-rai de tel sau bronz; 10-osie;
11-cui spintecat; 12-santul raiului

VI. 1.4. Marimea macaralelor

Marimea unei macarale (lungimea fetei) este determinatd de
circumferinta curentului. Pentru pardmele vegetale, marimea unei macarale in
centimetri este de trei ori circumferinta curentului in centimetri. Astfel, la o
macara care are un curent de 7,5 cm circumferintd, marimea macaralei trebuie sa
fie de 22,5 cm.

Diametrul raiului trebuie sd fie de doud ori circumferinta curentului.
Astfel, un rai destinat unui cvurent de 7,5 cm trebuie sa aiba diametrul de 15 cm.
Pentru macaralele care lucreaza cu curenti de sarmad, raportul dintre diametrul
raiului la fundul santului s1 diametrul sarmei folosite trebuie sa aiba cel putin

urmatoarele valori:
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Sarma Raportul Sarma Raportul

6X 7 28 6X 12 20

5X 19 20 6 X 24 14

6X 19 20 6 X 37 14
VI. 2. Palancuri

Palancul este un dispozitiv pentru multiplicarea fortei sau schimbarea
directiei de actionare a acesteia. El este compus din una sau mai multe macarale
cu unul sau mai multe raiuri, prin care trece o parama umita curent. Capatul

curentului pe care se exercitd forta se numeste tragator.
VI. 2.1. Clasificarea palancurilor

Mandarul simplu (fig. 41 a) este format dintr-o singura macara simpla.
Macaraua alunecatoare (fig, 41, b) este formatd dintr-o macara

simpla care aluneca pe un curent.

Fig.41 a,b,c,d Palancuri

Mandarul dublu (fig. 41, ¢) este format din doud macarale simple (una
fixa, iar Ita mobild). Un capat al curentului este fixat la un scondru.

72



Palancul de tun se compune din doua macarale simple, curentul fiind
legat la una din macarale (fig. 41, d). Numele sau isi are origine in vechea
marind cu vele, unde acest palanc era folosit la aducerea tunurilor in baterie.

Palancul simplu (fig. 41, e) este format dintr-o macara dubla si una
simpld. Un capat al curentului este fixat la macaraua inferioara (simpla).

Palancul dublu (fig. 41, f) este format din doua macarale duble, un
capat al curentului este fixat la macaraua superioara.

Fig.41 f, g Palancuri Fig.42 Garnisirea curentului la o
caliornd cu doud macarale triple

Caliorna (fig. 41, g 1 42) este un palanc format dintr-o macara tripla
si una dubld sau doud macarale triple, sau din doud macarale si mai mult de trei
raiuri. De obicei, nu se folosesc macarale cu mai mult de sase raiuri, iar in
practica serviciului curent la bord ele nu au mai mult de trei raiuri.

Pentru garnisirea corecta a curentului unei caliorne se procedeaza in
modul urmato : se asaza amandoud macaralele pe punte, una cu o fatd pe punte
(osia perpendiculard pe punte), iar cealaltd pe raiuri (osia paralel cu puntea) si se
incepe garnisirea curentului, introducand tragatorul prin gatul ferestrei din
mijloc.

Daca tragatorul este introdus printr-unul din raiurile laterale, efortul
aplicat pe tragator face ca macaraua sa se incline, iar curentul apard pe fata in
loc sd cedeze sau sa functioneze prost, din cauza frecirii marite. In afard de
aceasta, un palanc garnisit necorect se rasuceste si se incurca ingreunand
manevrele.
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Palancul 7
alunecator (fig. 43) este o
combinatie de palanc si

macara alunecatoare. -~

Fig.43 Palacul alunecator

Palancelul este un palanc de tun mic care serveste petru ridicarea
marginilor de cadere ale velelor patrate usurand luarea tertarolelor.

Palancul diferential (fig. 45) face i 'l/
parte dintre palancurile mecanice §i se f‘ [ ;R\
compune din doua raiuri cu raze diferite (r; si ‘1 '\/ e /:\
r;) solidar legate de acelasi ax si dintr-o "f‘:\-\ﬁ_j’.f! \\.‘
macara alunecdtoare care garniseste un lant \\ - \
fara sfarsit. ™~ \‘

Dacad se trage de partea care iese !1/?‘ iogand
de pe raiul cu razd mai mare se desfasoara J

mai mult lant decat se infasoara pe raiul cu i

raza mai mica si deci greutatea se ridica.
Fig.45 Palanc diferential

Forta necesard pentru ridicare este data de relatia:

F =

(15)

G n-r
2 5
in care:

F este forta de ridicar necesara;

G - greutatea de ridicat;

r; sir, - razele celor doua raiuri.

Palancul diferential este folosit pe scara largd din cauza marei sale
puteri de ridicare, deoarece nu se fileazad atunci cand se lasa tragatorul liber si cu
el se poate vira si fila foarte putin.
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VI. 2.2. Conditiile de echilibru ale palancurilor

Fie un palanc a carui macara mobila este sustinuta de » curenti si care

trebuie sa ridice o greutate G. Fiecare curent va suporta o greutate:

G -2 (16)
n
in care:
G, este greutatea pe care o suporta fiecare curent;
G - greutatea de ridicat.
Raportul intre viteze va fi dat de formula:
=" (17)
n
in care:

v este viteza cu care se ridica greutatea;

v’ - viteza cu care se trage curentul;

n - numarul de curenti ai macaralei mobile.

Din cele de mai sus rezultd ca unui castig de fortd i1 corespunde
totdeauna o pierdere de viteza.

Un palanc se spune ca este folosit avantajos, cand tragatorul iese din
macaraua mobild, si dezavantajos cand tragatorul iese din macaraua fixa.

Pentru a putea obtine castiguri mari de forta, palancurile se pot pune

in serie, ca in fig. 46.

Fig.46 Palancuri in serie

Forta necesard este datd de relatia:

F=" (18)
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in care:

m 1 n sunt numdrul de curenti care sustin macaraua mobild a celor

doua palancuri;
G este greutatea de ridicat.

Viteza este micsoratd dupa formula:

(19)

In formulele de mai sus nu s-a tinut seama de rezistentele datorate

frecarii i1 de rigiditatea curentului, care au valoarea de la 1/3 pana la 1/10 din

rezistenta totald si de care in practica trebuie sd se tind seama. Considerand si

rezistentele pasive si rigiditatea curentului, relatiile intre fortd si rezistenta sunt

date de urmatoarele formule practice:

Mandar simplu I Mandar dublu £ -
G 10 G
Palanc simplu F_B Palanc dublu £ =
G 20 G

Caliorna g: % (o macara dubla si una tripld)

VI. 2.3. Calculul practic al palancurilor

(20)

21)

(22)

Pentru calculare practicdi a palancurilor se folosesc de obicel

urmatoarele formule:

a. Pentru determinarea circumferintei curentului, efortul din curent se

calculeaza cu formula:

in care:

n - numarul de raiuri prin care trece curentul;

G - greutatea de ridicat;

m - numarul de curenti.
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Cu valoarea efortului N, astfel calculata, se intra in tabela care da

rezistenta paramelor respective si se gaseste circumferinta curentului necesar.

b. Daca problema se pune invers, se determind mai intai sarcina de
sigurantd a unui curent cu circumferinta C, dupa care se calculeazd G cu
formula:

GZIOmN
10+n

(24)

Exemple de calcul

1. S& se determine circumferinta unui curent de canepa alba cu trei
suvite pentru a ridica o greutate de 1500 kg cu ajutorul unui palanc dublu,
curentul iesind din macaraua mobila (4 curenti).

Aplicand formula se va obtine:

15004 1500-4
N = . 10— 420 ket (25)

Intrand in tabela respectiva care da rezistenta paramelor de canepa si

tinand seama ca datele din tabeld reptezinta rezistenta la rupere, iar curentul

C e e . . g . . 20 . . <
trebuie sa aiba rezistenta de sigurantd de 7 ori mai mare [exact?j, gasim ca

parama convenabild este aceea cu circumferinta de 76 mm si o rezistentd de

rupere de 3150 kgf (cu aproximatie in exces).

2. Sa se determine ce greutate atdrnatd de macaraua mobila poate fi
ridicatd cu un palanc dublu cu un curent de canepa alba de 76 mm, iesind din
macaraua mobila.

Din tabela respectiva rezulta ca rezistenta de siguranta a unei astfel de
parame este de 450 kgf (1/7 din 3150).

Aplicand formula:
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G

10mN . 10-5-450
= se obtine ————

=1000 kg.
10+n 10+4

(26)

VI. 2.4. Castigul de forta al diferitelor palancuri

In tabela 3 se arata castigurile de forta pentru diferite palancuri, in
ipoteza ca frecarea si ceilalti factori reprezintd 1/10 respectiv 1/8 din greutatea
de ridicat. Factorul 1/10 se ia in cazul in care se foloseste un palanc foarte bun

cu curenti noi, iar 1/8 se ia atunci cand palancul si curentul au o uzura mijlocie.

Palancul L G 1 G Palancul L G 1 G
10 8 10 8
Madar dublu sau palanc de Palanc de tun (avantajos)
tun (doud) raiuri, ridicand 1,67 1,60 | pe palanc de tun (patru
Macara alunecatoare (un raiuri), ridicand 4,17 | 3,89
rai), tragand 1,82 1,78 | Caliorna (6 raiuri), tragand | 4,37 | 4,00
Palanc simplu (trei raiuri), Palanc de tun pe macara
ridicand 2,30 2,18 | alunecatoare (trei raiuri),
Palanc de tun (doud raiuri), tragand 4,55 | 4,27
tragand 2,50 2,40 | Palanc simplu (avantajos)
Palanc de tun pe palanc de pe palanc de tun (cinci
tun (patru raiuri), ridicand 2,79 2,56 | raiuri), ridicand 5,14 | 4,66
Palanc dublu (patru raiuri), Palanc simplu pe palanc
ridicand 2,86 1,67 | simplu (amandoua
Palanc simplu (trei raiuri), dezavantajos) (sase raiuri),
tragand 3,08 291 | ridicand 5,29 | 4,78
Macara alunecatoare pe Palanc simplu pe macara
macara alunecatore (doua alunecatoare (patru raiuri),
raiuri), tragand 3,31 3,17 | tragand 5,61 | 5,16
Caliornd (o macara tripla si Palanc de tun pe palanc de
una dubld), ridicand 3,33 3,08 | tun (patru raiuri), tragand 6,25 | 5,76
Palanc dublu (patru raiuri), Palanc simplu (avantajos)
tragand 3,57 3,38 | pe palanc simplu
Palanc simplu (dezavatajos) (dezavantajos) (sase
pe palanc de tun (5 raiuri), raiuri), ridicand 7,08 | 6,34
ridicand 3,84 3,49 | Palanc simplu pe palanc de
Caliornd (o macara tripla si tun (cinci raiuri), tragand 7,70 | 6,98
una dublad) tragdnd 4,00 3,69 | Palanc simplu pe palnc
simplu (amandoua
avantajos) (sase raiuri),
tragand 9,49 | 8,47
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VI. 3. Accesorii de punte

Pentru buna folosire a macaralelor pentru manevrele si operatiilor care
se executd la bord sunt necesare numerose accesorii. Astfel sunt:

Carlige simple (fig. 47, a) pentru capetele paramelor.

Carlige foarfece (fig. 47, b) care nu se desfac la tractiune.
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Fig.47a, b, ¢, d C\rlige

Carlige cu tatana (fig. 47, c) care se pot roti.

Carlig de traversiera (fig. 47, d) care se folosesc la boturile gruii de
traversierd (vezi instalatia de ancorare).

Carlige de incarcare (ganci) (fig. 47, e) folosite la bigi.

Cand carligele tin un lant sau o pardma de sarma pentru ca lantul sau
parama sa stea pe partea cea mai grosd a carligului si sd nu-i permita sa lunece
catre cioc, unde carligul se poate rupe mai usor sau sa scape din ciocul
carligului, se boteaza ca in fig. 47, f.

L)
,‘:T

Tl
: AN
o, Vor _\r!l 2N
_ e — Z ZAY - )
. ¥ — - |

- N e < T —
— = ¢ \
— - J

ke M ~

e o S — /

[

Fig.47 e, f Clrlige
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In functie de calibrul lor (valoare in milimetri a diametrului sectiunii),

carligele au o limita de incarcare.

In tabela 1 se arati sarcinile admise pentru carligele de diferite calibre.

Carligele se prind totdeuna cu varful in sus, altfel ele se scot greu si

pot zgaria puntea.

Tabela 1
Sarcinile maxime admise pentru carligele de diferite calibre
Calibrul . Calibrul . Calibrul .
. : Srcina, . . Srcina, . . Srcina,
carligului, carligului, carligului,
12 100 38 1000 74 3000
17 200 40 1400 88 4000
23 400 52 1800 99 5000
29 600 58 2200 120 7000
35 800
Cheile de  impreunare -
(greement) figura 48, servesc la J/fﬁ TR o

impreunarea a doud parame, doud
lanturi sau pentru a prinde o parama

de alt obiect. O cheie se compune din

furca (1) terminatad cu urechile (4)

inchisa prin boltul (2) care este filetat
sau nu, s1 se fixeaza cu cuiul
spintecat (3). Furca poate fi dreapta
sau rotunda. Diametrul se numeste
calibru. La calibru egal cheile sunt

mai rezistente decat carligele.

Fig.48 Chei de impreunare

Cheile de impreunare sunt standardizate prin STAS 1108-50.

Cheile cu tatana se compun din doud furci legate intre ele printr-o

tatana.

Cheile cu rezistentele aratate in tabela 2. La calibru egal, o cheie este

de circa 5 ori mai rezistenta decat un carlig.



Fig.49 Intinzator
1-cérlig; 2-corp

Intinzitoarele (figura 49) se
compun din doud furci impreunate
printr-un ax sau tub filetat. Axul are la
un capat filet dreapta, iar la celalalt
filet stanga, astfel incat la rotirea
axului, amandoua furcile se apropie

sau se indeparteza dupa sensul rotirii.

Tabela 2
Calibrul, Rezistenta, Calibrul, Rezistenta, Calibrul, Rezistenta,
mm kg mm kg mm kg
10 300 23 2000 32 4000
13 500 27 2500 39 6000
16 1000 29 3000 51 10000
19 1500

Intinzitoarele sunt standrdizate prin STAS 1104-50, STAS 1105-50 si

STS 1106-50.

Rodantele  sunt

accesoriile  folosite ca
aparatore ale  matiselii
ochiurilor. Ele sunt din

otel, fonta sau bronz si sunt
reprezentate in fig. 50.

Cele mai
obisnuite tipuri de rodante
sunt rodantele in formd de
inimd, confectionate din
otel (STAS 1261-50 si
STAS 1751-50).

Fig.50 Rodante

I-rodantdi in forma de inimd; 2-rodanti rotundd;
3-rodantd incarligatd; 4-rodantd cu inimd plina;
5-rodanta de saula
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In tabelele din standardele respective se aratd dimensiunile rodantelor
care trebuie sa fie alese in raport cu diferite diametre ale paramelor.

Rodanta rotunda se foloseste de asemenea in mod curent la bord. Ea
nu este standardizatd. Rodantele cu inima, confectionate din fontd, sunt
standardizate prin STAS 1262-50 si STAS 1752-50. Rodanta de saula este de
forma triunghiulard. Rodanta de garlin este asemanatoare rodantei in forma de
inima, dar are colturile retezate. Cand doud rodante sunt trecute una prin alta se

numesc rodante incdrligate.

‘//r( : ‘ Inelele au forma din fig. 51. Servesc

k:{\_’ Q la agatatul cérligelor, prinderea unei macarale

—

/ \—F_‘:_, etc., si de obicei sunt fixate pe punte.
—

e g
Fig.51 Inel
Ochiurile (fig. 52) au
aceeasl intrebuintare ca si inelele,
de care se deosebesc prin faptul ca
sunt dintr-o bucata. Fig.52 Ochi

Para este o rodantd speciala care are un sant pentru ochiul unei

parame si o fereastra in care se poate prinde un lant.
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Fig. 53 Accesorii de punte
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Babalele servesc la fixarea paramelor. Se deosebesc babale duble
drepte (fig. 53 b) sau in V (fig. 53, c), duble in cruce sau simple (fig. 53 d, e).
Babalele sunt standardizate prin STAS 2222-51, STAS 2223-51, STAS 2224-51
st STAS 2225-51. Bintele sunt babale speciale folosite de obicei pentru lanturi
(fig. 53 f).

Urechile (fig. 53 g) servesc la ghidarea pramelor (STAS 2394-51 si
STS 2395-51). In unele cazuri, urechile sunt previzute si cu niste role denumite
turnicheti, in cazul in care rolele sunt verticale (fig. 53, h) s1 somare, daca rolele
sunt orizontale (STS 2396-51).

Tachetul (fig. 53, 1) este o piesa in forma de T, avand un picior si doud
coarne. Serveste pentru fixarea pardmelor subtiri. Este standardizat prin STAS
2230-51.
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LUCRAREA1
CALCULUL DE FLOTABILITATE AL CORPURILOR PLUTITOARE

1. S& se determine deplasamentul si deadweight-ul unei nave

cunoscand:
a. T,=480m Tpp = 6,00 m

T, =
2
Th — D=
Dy =
b. T,=5,10m Tpp =7,00 m
T ooletTe 121000
2 2
Th — D=
Dy =
c. Tw=18p T, =20p
Tm:T,N+Tp:18+20:§:19|O
2 2
Th — D=
Dy, =
d Tw=12p T,,=14p
T,+T
poTetTy 12414 26
2 2



D,, =
D si Dy, se scot din Anexa A.

2. Sa se determine cantitatea de marfa Q incarcata la bordul unei nave
cunoscand:
a. Tpw=630m Tpp = 6,80 m D, = 2000 t.
combustibil = 180 t, lubrifianti = 10 t, apa = 40 t, balast = 8§ t; echipaj
si provizii 12 t, greutati diverse 50 t.
b. T,=19pp Ty =22 pp D, =2900 t.
combustibil = 230 t, lubrifianti = 15 t, apa = 60 t, balast = 8 t; echipaj
si provizii 15 t, greutati diverse 50t.

1. Definiti calitatile navei si explicit importanta cunoasterii lor.

2. Ce se intelege prin deplasamnetul navei
a. greutatea totald a navei;
b. greutatea incarcaturii utile;

c. proprietatea navei de a se deplasa pe apa.

3. Ce este tonajul navei si in ce se masoara
a. greutatea navei goale;
b. greutatea navei si incarcaturii,
c. volumul spatiilor interioare ale navei exprimate in tone
registru.

4. Ce este capacitatea de Incarcare (deadweight-ul)
a. Volumul spatiilor inchise de la bordul unei nave destinate
depozitarii marfurilor;
b. Greutatea incarcaturii utile;

Proprietatea navei de a pluti.

5. Enumerati planele de referintd ale navei si sectoarele in care ele

impart corpul navei.

6. Executati o schitd pe care sd marcati dimensiunile navei.

7. Scrieti ecuatia flotabilitatii.



LUCRAREA 2

CENTRE DE GREUTATE, CENTRE DE PLUTIRE

. Definiti centru de greutate.
. Definiti centrul de carena.

. Marcati pozitia centrului de greutate si centrul de carend pe o
sectiune transversala.

. Marcati pozitia centrului de greutate si centrul de carena pe o
sectiune longitudinala.

. Definiti deplasamentul navei.

. Definiti rezerva de flotabilitate.

. Definiti tangajul.

. Definiti capacitatea de incércare.



LUCRAREA 3

STABILITATEA CORPURILOR PLUTITOARE

. Definiti stabilitatea.
. Definiti ruliul.
. Definiti tangajul.

. Explicati sensul fizic al stabilitatii.



LUCRAREA 4

METACENTRE

. Definiti metacentrul.

. Expliccati ce se intampla cand metacentrul este sub centrul de
greutate.

. Explicati ce se intampla cand metacentrul este in aceeasi pozitie cu

centrul de greutate.

. Explicati ce se intampld cand metacentrul este deasupra centrului
de greutate.



LUCRAREA 5
MASURAREA VITEZEI NAVEI

Viteza unei nave in functie de numarul de rotatii ale elicei in unitatea
de timp depinde de pasul acesteia.

Teoretic, elicea ar trebui sa se deplaseze la o rotatie completa de 360°
cu o distantda egala cu pasul respectiv. Elicea fiind fixatd de corpul navei se
miscd odatd cu nava. Deci nava ar trebui sa parcurga, la fiecare rotatie a elicei,
un spatiu corespunzator pasului elicei.

Cunoscand deci pasul elicei si numarul de rotatii ale acesteia s-ar
putea determina viteza navei prin calcul matematic.

Viteza calculatd teoretic nu este intotdeauna egala cu viteza reald a
navei, din cauza a numerosi factori de constructie (forma corpului navei) si
factori externi (depuneri pe opera vie etc.). Din aceastd cauza, viteza navei in
functie de numarul de rotatii se determind practic prin probe de viteza la
poligon.

Poligonul de probe este un raion maritim, amenajat In apropierea
unei baze sau port, destinat pentru executarea diferitelor probe necesare
determinarii datelor evolutive ale navelor.

De regula, in poligonul de probe se pot determina:

- relatia dintre viteza navei si numdrul de rotatii ale elicei;

- consumurile de combustibil si apa pentru diferite viteze;

- corectia locului;

- 1inertia navei,

- elementele giratiei navei;

- deviatia compasului magnetic si corectia girocompasului.

Amenajarea poligonului de probe constd dintr-o serie de aliniamente
naturale sau create artificial. Un poligon de probe trebuie sa aiba, in general,
urmatoarele elemente:

- un aliniament directiv, care are rolul de a indica navei un drum

exact;
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mai multe aliniamente de intersectie perpendiculare pe
aliniamentul directiv §i care marcheazd pe acesta distante de 1-2

Mm, precis determinate prin metode geodezice.

Portiunea din aliniamentul directiv cuprinsd intre aliniamentele de

intersectie extreme constituie baza de viteze.

in

cazul cand nu exista aliniament directiv, traseul perpendicular pe

aliniamentele de intersectie poate fi marcat prin balize. Iar cdnd nu exista nici

balize, nava

care executd probe de vitezd va mentine drumul perpendicular pe

aliniamentele de intersectie.
Conditiile pe care trebuie sa le indeplineasca un bun poligon sunt

urmatoarele:

sd nu existe curenti 1n raionul bazei de viteza s1 sa fie adapostit de
valuri i vant;

baza de viteze sa aibd o lungime de cel putin 3 mile, iar la capete
sd existe o zond de rezerva cu adancimi suficiente, pentru giratia
navei si luarea vitezei corespunzatoare numarului de rotatii;

in raionul poligonului sd existe adancimi uniforme si suficient de
mari, pentru ca fundurile mici sd nu influenteze asupra vitezei

naveli.

Adancimea minimd admisa pe traseul bazei de viteza este datd de

relatia:

unde:
v

2
h:2€;+ﬂ (5.1)

- viteza navei;

g - acceleratia gravitatiei;



T - pescajul navei.

Viteza navei se determind in poligon la iesirea navei din santier, in
cadrul probelor generale, apoi se controleaza cel putin o datd pe an, in special
dupa andocare.

Pe timpul probelor de viteza, nava trebuie sa aiba plinurile completate,
asietd dreaptd, iar conditiile hidrometeorologice favorabile - vant sub forta 3,
mare gradul 1-2.

Operatiile pentru determinarea vitezei navei se executd sub
conducerea comandantului navei dupda cum urmeaza: in faza de pregatire a
acestei activitati se stabilesc observatori pentru mentinerea corectd a drumului
pe bazad de vitezd, urmarirea numarului de rotatii la tachimetre, masurarea
timpului in momentul trecerii prin aliniamentele de intersectie si citirea la loch.

Comandantul UL, pregéteste fisa observatiilor pentru determinarea

vitezei dupa modul urmator:

FISA OBSERVATIILOR
PENTRU DETERMINAREA VITEZELOR IN FUNCTIE
DE NUMARUL DE ROTATII
D | - RO OO UPPPP PP
Denumirea Navel ........cccceeeeveeeeeiiieeeecieeeeeieee e tipul maginilor ....................

Poligonul de probe .......ccoocviiieeiiieieiee e

Adancimea apei pe drumul de Probe .........cceeeveiiiiieiiiieeee e
Starea timpului .........ccceeveeennne. vantul ............... starea MAaril .........oceeeeeeeeneennne
Curentul .....oooeeiiiiiii e

Deplasamentul navei pe timpul probei .........cceeeeeviiiieiiieieeciieeecee e
PesCajul ......oviieiieiice e

Data UtIMET ANAOCATT «.evveeeeeeee e e ee e et ee e e eeeeeeeeeaeeeeaeeeneeennnns
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Comandantul navei stabileste lungimea drumului de probe in functie
de viteza astfel:

- pentru viteze pana la 18 Nd - un drum lung de 1-2 Mm;

- pentru viteze de 18-30 Nd - un drum lung de 2-3 Mm;

- pentru viteze de peste 30 Nd - un drum de cel putin 3 Mm.

Comandantul navei stabileste de asemenea vitezele pentru care se fac
probe, indicand numarul de rotatii respectiv.

Executarea probelor de vitezd incepe de la numarul de rotatii cel mai
mic, corespunzadtor vitezei maxime ce trebuie determinata.

De regula, pentru fiecare numdr de rotatii viteza se determina
executand doua treceri prin baza de viteza, una Intr-un sens si alta in sens invers,
cu scopul eliminarii erorilor ce ar putea fi provocate de curentii care au directia
de deplasare paralela cu drumul de probe.

Practic, probele de vitezad se executd in urmatoarea succesiune: nava ia
drumul perpendicular pe aliniamentele de intersectare si dezvolta viteza care
trebuie determinata cu 2-3 mile inainte de primul aliniament, astfel ca la intrarea
in baza de viteze sa aiba numarul de rotatii corespunzator.

Momentul trecerii prin primul aliniament se cronometreaza de catre
doi observatori independenti concomitent cu citirea la loch si se comunica la
masini pentru a se inregistra numarul de rotatii, consumul de combustibil, apa si
alte date.



Se parcurge drumul de probe in baza de vitezd, mentinandu-se cu
precizie drumul la compas si numarul de rotatii ordonat.

Momentul trecerii prin ultimul aliniament se cronometreaza din nou si
se comunica la masini.

Nava 1si continud drumul cu aceeasi viteza, executa o intoarcere de
180° si intrd din nou pe drumul de probe in sens invers, mentinand cu precizie
drumul si numirul de rotatii. In momentul trecerii prin aliniamentele de
intersectare se cronometreaza din nou timpul si citirea la loch.

In acest fel, dupa doua treceri, obtinem doui viteze - una in conditiile
cand curentul avea acelasi sens cu drumul si alta in conditiile cand curentul avea
sens opus drumului navei.

Viteza navei la o trecere pe drumul de probe se obtine pe baza

observatiilor facute si se determind cu formula:

V:36O;)~d

(5.2)
in care:
d - lungimea drumului de probe 1n mile;
t - timpul in secunde.
Viteza reald pentru numarul de rotatii respectiv se obtine facand media

aritmeticd a celor doud viteze masurate, anuland astfel influenta curentului:

- (5.3)

unde:

V, - viteza navei plus viteza curentului (V; =V + V,);

V, - viteza navei plus viteza curentului (V, =V - V,);

Daca directia curentului face un anumit unghi cu drumul de probe este
necesar ca nava sa execute trei treceri prin baza de viteza, pentru fiecare numar
de rotatii, corespunzitor vitezei ce se determind. In acest caz, viteza reali se

calculeaza cu formula:

_h+2V 4V
4

v (5.4)



Dupa determinarea probelor de viteza pentru numarul de rotatii stabilit
de comandantul navei, ofiterul cu navigatia intocmeste diagrama vitezelor si
tabelul vitezelor in functie de numarul de rotatii.

Diagrama vitezelor se intocmeste pe hartie milimetrica (fig. 5.2) si
serveste ca bazd pentru intocmirea tabelului de viteze in functie de numarul de

rotatii.
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Fig. 5.2 Diagrama vitezelor
TABEL
CU VITEZE IN FUNCTI DE NUMARUL DE ROTATII
Masinile pe drum Magsinile la jumatate Magsinile la incet
Noduri Rotatii Noduri Rotatii Noduri Rotatii
12 130 8 85 6 60
13 140
14 152 10,5 116 7 72
15 164
16 175 12 130 8 84
17 186
18 198 14,5 158 9 95
20 225 15 165 10 112
24 270 18 198 12 130
30 350 20 225 15 165
36 450 18 198




Determinarea inertiei

Unele date referitoare la inertia navei pot fi determinate prin calcul,
luand de baza puterea aparatului motor si deplasamentul.

Spatiul parcurs de navd din momentul rasturnarii masinilor pana la
oprirea ei definitiva se calculeaza cu formula:

1=045V; -% (5.5)

unde:

I - spatiul parcurs prin inertie (in picioare);

V) - viteza initiald a navei (in noduri);

D - deplasamentul navei (in tone);

HP - puterea masinilor pentru viteza V| (in cai putere);

0,45 - coeficientul ce depinde de faptul ca puterea masinilor la mars
inapoi reprezinta aproximativ 0,4 din puterea de mars inainte.

Spatiul parcurs de o nava care trece de la viteza initiala (V) la alta

viteza V se calculeaza cu formula:

1=V(V2—V02)% (5.6)

Intervalul de timp necesar opririi navei prin rasturnarea masinilor se

calculeaza cu formula:

== (5.7)

unde:

I - spatiul parcurs prin inertie;

V) - viteza initiald a navei.

Determinarea completa si precisa a elementelor inertiei navei se poate
face numai prin metode experimentale.

Probele pentru determinarea inertiei se executd cel putin pentru

urmatoarele viteze: maxima, de escadra s1 economica.



In mod practic, pentru determinarea elementelor inertiei se folosesc
mai multe metode.

a. Metoda determindrii precise a pozitiilor navei se foloseste, de
reguld, la poligonul de probe si constd in determinarea pozitiei in momentul

initial (stoparea masinilor) si Tn momentul final (oprirea definitiva a navei), fig.
5.3.

Fig. 5.3 Aflarea inertiei prin
metoda determindrii punctului
navei cu unghiuri orizontale

In cazul folosirii acestei metode, la bord se numesc observatori care
iau unghiuri orizontale sau masoara relevmentul la obiecte dinainte stabilite;
cronometreaza timpul; noteaza citirea la loch.

Proba decurge in urmdtoarea succesiune:

- nava ia viteza pentru care se masoara inertia;

- in momentul trecerii prin aliniamentul A; se ordond 'stop la
masini”, doi observatori masoara simultan unghiuri orizontale la
obiecte dinainte stabilite, se incepe cronometrarea, se noteaza
citirea la loch;

- 1n momentul cand nava s-a oprit definitiv se iau din nou unghiuri
orizontale, simultan, se opreste cronometrarea, se noteaza citirea la
loch.

Pe baza acestor observatii se determina pozitiile initiald (M) si finala

(M,), se trec pe o harta la scard cat mai mare §i apoi se masoara distanta dintre
cele doud puncte, obtinandu-se astfel inertia si timpul necesar deplasarii navei
prin inertie.

Proba se executa pentru fiecare viteza de trei ori, cu maginile pe drum,
cu maginile la jumatate si Incet.



b. Metoda mdasurarii numarului de lungimi de nava parcurse prin
inertie este 0 metoda expeditiva, care necesita urmatoarea organizare:

- doi observatori, unul la prova si altul la pupa avand intre ei o

legatura sigura (optica sau acusticd);

- un observator la comanda care tine legatura cu ceilalti doi;

- cronometrori §i observatori pentru citirea la loch.

Proba se efectueaza in urmatoarea succesiune: in momentul cand s-a
ordonat la telegraf "stop masinile” observatorul din prova arunca in apa o baliza
mica sau un obiect plutitor (lemn, plutd); cand baliza aruncata ajunge la traseul
observatorului din pupa, acesta da semnalul stabilit si observatorul din prova
aruncd o noud baliza, iar obsevatorul de pe comandd marcheaza timpul la
cronometru fard a-1 opri.

Si asa se repetd aruncarea a cate unei balize de fiecare datd, dupa ce
nava gi-a parcurs propria ei lungime (fig. 5.4).

Fig. 5.4 Aflarea inertiei prin metode expeditive

In momentul cind nava s-a oprit definitiv se noteaza citirea la loch, se
opreste cronometrul si se aproximeaza distanta parcursd de nava fata de ultima
baliza aruncata.

Socotind numarul de balize aruncate la apa si adunand (sau scdzand)
din rezultat ultima distanta apreciata (fata de prova sau fata de pupa) se obtine
spatiul parcurs de nava prin inertie, exprimat in lungimi de nava. De exemplu, 1n
cazul prezentat in figura 3,5 inertie navei este 5 2 lungimi de nava.

Aceasta metoda are avantajul cd nu necesitd nici un fel de amenajare
si se poate experimenta oriunde in largul marii, cu conditia sd nu fie valuri,

curent.



c. Metoda combinata constd in determinarea elementelor inertiei la
poligon, executand simultan cu determinarea pozitiilor navei §i mdasurarea
numarului de lungimi de nava parcurse prin inertie. Rezultatele astfel obtinute se
compara si se considera ca definitive media lor aritmetica.

Cu aceleasi metode si cu aceeasi succesiune se pot determina datele
inertiel si pentru cazul cand de la mars inainte se rastoarnd masinile la mars
inapoi.

Datele inertiei se trec in tabele speciale, care se afiseaza in comanda

de navigatie.
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LUCRAREA 6
DETERMINAREA ELEMENTELOR DE GIRATIE

Teoretic, elementele de giratie ale navei pot fi si ele determinate prin
calcul:
- diametrul de giratie (D,) stabilit prin datele de constructie in
functie de lungimea navei poate fi:
D=(2,5+7)L
- diametrul tactic poate fi:
D, =(0,9-12)D,

- raza giratiei stabilizate:

R=-1—¢ (6.1)

unde:
o A 3
V. - volumul carenei In m’;
. - Ca 2
F - suprafata imersa a safranului in m”;

K, - coeficientul de valori intre 0,55-0,34 ce depinde de raportul

V2 unde G este suprafata partii imerse a planului diametral;
Ol

K, - coeficient cu valori cuprinse intre 0,55-1,00 ce depinde de
unghiul de inclinare al carmei.

Dar ca si in cazul celorlalte date evolutive, pentru determinarea
elementelor de giratie metoda principald ramane metoda experimentala.

Practic, elementele de giratie ale navei se stabilesc pentru viteze din 5
in 5 noduri, Incepand de la viteza minima la viteza maxima si pentru unghiuri de
carma din 5 in 5 puncte pana la carma banda.

La navele militare, elementele de giratie trebuie stabilite pentru toate
variantele de functionare a masinilor, si anume:

- la navele cu trei elice, cand functioneaza toate trei masinile, cand
functioneazd numai centrul, cand functioneaza centrul si un bord,
cand functioneazd numai un singur bord;

- la navele cu o singurd elice, determinarea elementelor de giratie se
executd prin intoarceri in ambele borduri.



Determinarea elementelor de giratie comportd de asemenea
necesitatea unei minutioase organizari si pregatiri a observatorilor.

Metodele folosite pentru determinarea elementelor de giratie sunt
foarte numeroase, dar cele mai des folosite in practica sunt urmatoarele:

a. Metoda determindrii giratiei cu un aliniament si un unghi
orizontal. Aceasta metoda se aplica de reguld in poligonul de probe, unde exista
aliniamente s1 obiecte la coastd suficiente pentru masurarea unghiurilor
orizontale.

Proba decurge in urmatoarea succesiune (fig. 6.1);

)

Fig. 6.1. Metoda determinarii diametrului de giratie cu un
aliniament si doud unghiuri orizontale

Nava 1a viteza pentru care se determind elementele de giratie si
porneste pe un drum perpendicular pe aliniamentul A,;. In momentul cand nava
trece prin aliniamentul respectiv, la comanda observatorului de la alidada
"atentiune stop !", simultan se executd urmatoarele operatii:

- se ordond punerea carmei in bordul si cu numarul de puncte

dinainte stabilit;

- un observator masoara exact unghiul orizontal o.;

- un observator noteaza citirea la loch;

- un observator porneste cronometrul.

In momentul in care nava a facut o intoarcere de 180° si trece din nou
prin aliniamentul A; observatorii masoara unghiul o, opresc cronometrul,
noteaza citirea la loch.

Daca se executd giratii In ambele borduri, nava isi continud drumul cu

acelasi numar de rotatii, ia din nou drum perpendicular pe aliniamentul A; si



executd o intoarcere de 180° in bordul opus primei intoarceri, repetand toate
observatiile ca in primul caz.

Pe baza datelor obtinute, pozitiile M;, M, (pentru giratia la tribord) si
pozitiile M3, My (pentru giratia la babord) se trec pe hartd si se masoara valoarea
diametrului de giratie pentru viteza si unghiul de carma respective.

In mod analog se executa giratiile si pentru alte viteze si unghiuri de
carma, iar datele obtinute prin observatii se trec intr-o fisd dinainte pregatita.

FISA

CU DATELE OBTINUTE PENTRU DETERMINAREA
ELEMENTELOR DE GIRATIE

Metoda cu un aliniament §i un unghi orizontal

obiecte folosite pentru aliniament 1 ObSEIVare .............ocevvvevviiieiniinneennnnn..
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b. Metoda determinarii giratiei prin relevmente si distante.
Aceastd metoda constd in observarea si determinarea pozitiilor succesive ale
navei, pe timpul giratiei, dintr-un punct exterior. Pozitiile navei se determina
prin relevmente si distante obtinute prin mdsurarea unghiurilor verticale cu
sextanul (fig. 3.7).

Ca punct exterior pentru observatii se pot folosi un far (ceea ce ar fi
ideal), o nava ancorata sau o barca.

La punctul de observatie trebuie sa existe compas, alidada, doua
sextante, cronometre.

Proba decurge in urmatoarea succesiune: nava ia viteza pentru care
determina elementele de giratie si, aflandu-se la 2-3 cabluri de obiectul exterior,
in momentul M, incepe giratia anuntand aceasta printr-un semnal scurt (fluier,
sirend).

Simultan, la nava se pune carma, se inregistreaza citirea la loch, iar la
observatorul exterior se masoara revelmentul si unghiul vertical, se da drumul la
cronometru.

In momentul schimbirii drumului la compas, din 45° in 45° nava da
cate un semnal scurt, iar de la observator se masoara revelmentul si unghiul
vertical.

Fig. 6.2. Determinarea giratiei prin
metoda mdsurdrii relevmentelor si
distantelor la un punct exterior

Cu unghiurile verticale masurate se calculeaza distantele d;, d,, dj, d4,
... d,, apoi dintr-un punct oarecare N se traseaza relevmentele R, R,, Rj, ... R,
pe care se pun distantele respective, obtindndu-se punctele My, My, M, M3, ...
M,, care unindu-se iau forma curbei de giratie.

Datele observate se trec pe o fisd dinainte pregatita.



FISA

CU DATELE OBTINUTE PENTRU DETERMINAREA
ELEMENTELOR DE GIRATIE

Metoda cu unghiuri verticale

~ . Durata
Bk < _ e Diametrul R .
s g < — s intoarcerii
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Observatii

c. Metoda bazei exterioare este 0 metoda care consta in determinarea

pozitiilor succesive ale navei cu relevmentele luate de la doi observatori

exteriori O s1 O, dispust in afara cercului de giratie (fig. 6.3).

Fig. 6.3. Determinarea giratiei
prin metoda bazei exterioare

d. Metoda determindrii giratiei cu doua relevmente prova si

drumul navei este o metoda expeditiva, care se poate folosi in mare fara nici un

fel de amenajare. Ea constd in determinarea succesivd a pozitiilor navei,



masurand simultan cate doud relevmente prova si drumul navei la o geamandura
ancoratd intr-un punct dispus aproximativ in centrul cercului de giratie.

Observatorii pentru masurarea relevmentelor trebuie dispusi la bord in
doua puncte cat mai departate unul de altul, la prova (A) si la pupa (B).

Proba decurge in urmatoarea succesiune. Nava ancoreaza o
geamandurad, dupa care luand viteza pentru care se determind giratia se indreapta
spre geamandura, lasand-o la o distanta la travers egald cu aproximativ o raza de
giratie.

In momentul in care se pune ciarma (M,) se misoard simultan
relevmentele prova oy si 3y de cdtre observatorii A si B si se noteazd drumul la
compas, timpul la cronometru si citirea la loch (fig. 6.4).

Fig. 6.4. Determinarea giratiei cu doud relevmente prova §i drumul navei

In continuare, din 20 in 20 secunde se repetd aceste observatii
simultan, masurand unghiurile o si B;; o s1 B, ; ... corespunzator momentelor

A - N . 0
M, M, ... pana la efectuarea unei intoarceri de 360",

Cu datele obtinute
din observatii (relevmentele
prova si  drumurile la
compas) se traseaza curba de
giratie a navei, unind
punctele care marcheaza
centrul de greutate al navei
pentru  fiecare = moment
observat (fig. 6.5).

Fig. 6.5. Determinarea punctelor
succesive §i trasarea curbei de giratie



e. O alta metoda expeditiva de determinare a elementelor de giratie
constd in masurarea diametrului tactic de giratie in lungimi de nava prin
parcurgerea acestuia de cdtre nava respectivd. Experienta decurge in felul
urmator: (fig. 6.6)

Fig. 6.6.

In momentul in care se pune cdrma (M,) se arunci la prova o
geamandurd §i se masoara timpul la cronometru. Dupd ce nava a efectuat o
intoarcere de 180° se aruncd din nou o geamanduri la prova (M) si se opreste
cronometrul. Distanta dintre cele doud geamanduri reprezinta valoarea
diametrului tactic de giratie, iar intervalul de timp masurat - duratei giratiei
pentru 180°.

Determinarea distantei dintre cele doua geamanduri se poate efectua
prin diferite metode, dar cea mai expeditiva consta in parcurgerea distantei My,
M, si masurarea numarului de lungimi de nave in mod analog metodei aratate la
determinarea inertiei.



LUCRAREA 7
PLANURI DE FORMA

Planul de forma constituie reprezentarea graficd a formei navei fiind
format din proiectiile pe cele trei planuri de proiectie a unor sectiuni efectuate in
corpul navei.

Sectiunile corpului navei cu planuri paralele cu planul diametral se
numesc verticale. Numerotarea se face in functie de PD (placul diametral in
fiecare bord.

Sectiunile corpului navei cu planuri paralele cu planul de baza se
numesc planuri de plutire. Numerotarea planurilor de plutire se face de la planul
de baza in sus.

Sectiunile corpului navei cu planuri paralele cu cuplu maestru se
numeste cupld. Numerotarea cuplelor se face de la pupa la prova; de la prova la
pupa sau de la cuplu maestru spre extremitati.

Planurile de forme se deseneaza la scarile 1:100; 1:50; 1:20.

Scara planului de forme pentru calculele de stabilitate se alege astfel
ca latimea corpului se fac reprezentarea printr-un segment de cel putin 300 mm.



LUCRAREA 8

RECUNOASTEREA ELEMENTELOR DE STRUCTURA A NAVEI

A.

Enumerati elementele de osatura longitudinala, aratati rolul si
dispuneree lor.
Enumerati elementele de osturd transversald, aratati rolul si
dispunerea lor.

Care sunt partile componente ale invelisului exterior.

. Cum se clasifica si se denumesc puntile unei nave.

e. Reprezentati o navda in sectiune longitudinla 1 delimitati

principlele compartimente etanse.
Ce intelegeti prin suprastructurile unei nave si de cate feluri sunt
ele ?

Care sunt deschiderile in punti, banda;j si pereti si ce rol au ele ?



NOTIUNI DE CONSTRUCTIA NAVEI

. Nava este

mijloc plutitor;

mijloc plutitor fard pescaj si hidroavioane;

mijloc plutitor fara pescaj si hidroavioane folosite sau capabile
de a fi folosite ca mijloace de transport pe apa.

. Corpul navei este compus din:

a.
b.
c.

osaturd, bordaj, punti;
pereti transversali, pereti frontali, sistem de ilumint;

osaturd, bordajul exterior, bordajul interior, punti pereti.

. Dimensiunile navei sunt:

a.

b.

lungime maxima, latime maxima, adancime de plutire;
lungime maxima, lungime intre perpendiculare, latime
maxima, inaltime de constructie, pescaj;

pescaj pupa, pescaj prova, cuplu maestru, asieta, afterpie.

. Lungimea maxima a navei:

a.
b.

lungimea masurata intre partile extreme prova-pupa;

este distanta masurata intre perpendicularele de la linia de
plutire;

este distanta masuratd de la linia de plutire la Tndltimea de

constructie.

5. Tonajul navei este:

a.
b.
C.

volumul spatiilor interioare ale navei,
greutatea marfii ce poate fi ambarcata la nava;

greutate nacvei si a marfii

6. Deplasamentul navei este:

a.
b.

greutatea totald a navei;
greutatea totald ce se poate ambarca pe o nava,



C.

greutatea marfurilor, combustibilului, lubrifiantilor, apa, blst,

proviziii.

7. Deadweight este:

a.
b.

capacitatea totala de Incarcare;
greutatea totald ce se poate ambarca peste deplasamnetul navei
goale pana la pescajul maxim;
deplasamentul unei nave gata construitd completata cu cele

necesare pentru actiune.

8. Partile componente ale navei sunt:

a.

Corp, suprastructura, instalatii de propulsie, manevra, arborada
si greement;
Catarge, motoare, instalatii de ancorare;

Osatura instalatii de propulsie, ancora, mijloace de salvare.

9. Osatura este:

Fila de bordaj dispusa pe mijlocul navei de la pupa la etambou;
totalitatea elementelor structurale, longitudinale si transversale
care Tmbinate rigid intre ele alcatuiesc scheletul rezistent;
asigurd fara bordajul exterior etangeitatea navei si florabilitatea
de ruliu.

10. Bordajul navei:

a.
b.
c.

se aplica pe suprastructura navei;
se aplicd pe osatura navei;
se aplicd pe peretii longitudinali si frontali ai navei.

11. Denumiti cel putin 5 elemente ale osaturii navei:

12. Ce sunt puntile navei si denumiti cel putin cinci.

13. Prova navei este:

a.

partea din fata;

b. partea din spate;

C.

partea din dreapta.



14. Pupa navei este:
a.in fata;
b.in stdnga navei,

c.in spate.

15. Bordajul navei este:
a. la chila navei;
b. la dreapta navei navei;

c. la stinga navei.

16. Completati denumirea:
a. copastiei ...;
b. pontili ...;
c. balustrada ...;
d

parapetii ... .

17. Structura navei este:
a. o constructie desupra puntii principale destinate pentru
incapert;
b. o constructie deasupra puntii principale pe toatd lungimea
navei;

c. element structural al cocii navei sau suprastructurii.

18. Tambuchiurile sunt:
a. puturi verticale prevazute cu scard si capac, in interiorul navei,
b. deschideri in corpul navei sau parapet;

c. dispuse pe marginea superioara a parapetului.

19 . Pentru iliminarea naturala a interiorului navei se folosesc:
a. spiraie si saborduri;
b. hublouri si spiraie;
c. trombe de aerisire.

20. Denumiti cel putin 5 compartimente ale corpului navei.



21. Completati definitia:

a.

b.

capacitatea navei de a pluti, se numeste ;

capacitatea navei de a plutt fara a se rasturna se

numeste ;

capacitatea navei de a-si schimba drumul folosind carma se
numeste

22. Compartimentarea corpului navei se face prin:

a.
b.
C.

pereti frontali etansi;
pereti transversali etansi;

pereti longitudinali etansi.

23. Numarul peretilor etansi sunt stabiliti:

a.
b.
C.

de comandantul navei;
in conformitate cu prevederile registrelor navale;

inspectoratul sef al navigatiei civile.

24. Stabilirea pozitiei peretilor transversali etansi are in vedere::

a.
b.

latimea s1 lungimea navet,
la inundarea unui compartiment nava trebuie sa ramand in
plutire limita;

tonajul si numarul navigatorilor de la bord.

25. Rolul compartimentelor este:

a.
b.

asigura stabilitatea si viteza navei;

asigura nescufundarea navei, mareste rezistenta structurii,
limiteaza patrunderea apei si extinderea incendiului;

asigura spatiile de locuit.



LUCRAREA 9

ARBORADA SI GREEMENTUL

ARBORADA SI GREEMENTUL
NAVELOR CU PROPULSIE MECANICA

. Arborada este:

a. totalitatea instalatiilor si sistemelor de punte;

b. totalitatea catargelor, vergilor si tangoanelor navei;
c. totalitatea balustrazilor si gruielor de la bordul navei.

. Catargul sau arborele este:

a. totalitatea bastoanelor si deschiderilor in punte;

b. coloana verticald din lemn sau metal, tronconica si se termina
cu varf;

c. constructie cu pereti frontali si laterali de mici dimensiuni.

. Rolul arboradei este:

a. de a sustine nava pe chila dreapta;

b. fixarea si manevra semnalelor, fixare de lumini de navigatie,
sustinerea antenelor si a bigilor;

c. de a mentine stabilitatea navei.

. Forma constructiva a arborilor poate fi:

a. o singurd coloand, rabatabila sau telescopica;

b. o singurd coloand, doud coloane, trei coloane, telescopice,
rabatabile;

c. arboret cu gabie.

. Catargul poate fi format din:

a. o singurd bucata - coloana;

b. trei bucdti - coloana, arbore gabier, arboret;
c. doua bucati - coloana, arboret



6. Greementul navei:
a. totalitatea bigilor si gruielor;
b. totalitatea manevrelor fixe si mobile (curente);

c. picul si bastonul prova (pupa).

7. Manevrele fixe sunt:
a. sarturi, straiuri, pataratine;
b. funga, balansina, bratul, tin-te-bine;
c. gasele, rodante, chei de impreunare.

8. Manevrele mobile (curente) sunt:
a. sarturi, straiuri, pataratine, balustrada;
b. fuga, balansina, bratul, tin-te-bine;
c. gasele, rodantele, cheia de impreunare.



LUCRAREA 11
DIFERITE TIPURI DE PARAME

1. Cum se clasifica paramele ?

2. Care este structura paramelor ?

3. Care sunt calitatile paramelor ?

4. Recunoasteti urmatoarele tipuri de parame.

5. Definitia paramelor.

6. Denumiti cel putin 5 utilizari ale paramelor la bord.

7. Calitatile paramelor sunt:
a. lungi, impletite uniform, curate, cu gase la ambele capete;
b. duratd mare in serviciu, suprafatd neteda si regulata;
c. rezistentd uniforma pe toata lungimea, flexibila;
d. durata mare in serviciu, suprafata neteda si regulata, rezistenta,

uniforma pe toata lungimea flexibila.

8. Clasificarea paramelor dupa material:
a. vegetale, sintetice, metalice;
b. metalice, sintetice, vegetale;
c. sintetice, metalice, vegetale.

9. Clasificarea dupa modul de confectionare:
a. simple, complexe, uniforme;
b. simple, rasucite, impletite;

c. matisite, patronate, garnisite.

10. Structura unei parame vegetale sau sintetice:
a. lantanul, sfilata, garlinul;
b. firul, suvita, sfilata
c. suvita, sfilata, firul si sirma.



11. Daca rasucesti mai multe fire obtii:

a. lantan;
b. suvita;
c. sfilata.

12. Daca rasucesti mai multe sfilate spre stanga obtii:

a. suvita;
b. fir;
c. sfilata.

13. Daca rasucesti spre dreapta mai multe suvite obtineti:
a. garlinul;
b. parama, (lantana);

c. cordoane.

14. Dimensiunile paramelor sunt:
a. grosimea si lungimea;
b. greutatea si numarul de suvite;
c. deremorcaj, de legare, matisire.

15. Calitatile paramelor sintetice sunt:
a. flexibile, sa pluteasca, duratd mare de serviciu;
b. lungi, sd putrezeasca repede, sa nu poata fi rasucite;

c. sunt mai putin rezistente decat cele vegetale.

16. Servituti ale paramelor sintetice:
a. elasticitate mare, ingheata la temperaturi mari §i;
b. se topesc la temperaturi inalte, sunt atacate de acizi si rugina;
c. sunt avide de apa si sunt elastice.

17. Servituti ale pardmelor metalice:
a. greu de confectionat si manevrat;
b. foarte rezistente;
c. durabilitate mare.



18. Structura unei parame metalice:
a. vita, firul metalic;
b. fire si suvita metalica;

c. firul metalic, vita, inima vegetala Tmbinata cu gudron.

19. Intretinerea paramelor:
a. tinute 1n locuri uscate si aerisite, se curdtd cu petrol si se spala
cu apa dulce, se pastreaza pe tamburi acoperiti;
b. seung cu uleiuri §i grasimi;
dupa spalare cu apa saratd se intind in locuri fara lumina.

20. Amestecul pentru intretinerea paramelor metalice:
a. ulei de ricin 50%, parafind 50%vaselind 30%;
b. seu 20%, vaselina 5%, ceara de albine 30%;

c. ulei de in fiert 80%, rasina uscata 13%, ceara 5%, seu alb 2%.

21. Dati cel putin sase denumiri de parame, grosimea lor, si folosirea

acestora.

22. Ce va spune indicativul cifric de pe pardma metalica: 6x37+1:
a. data fabricarii, ani de durata si calitatea;
b. ani de serviciu, greutatea, rezistenta;

c. numadrul de vite, numarul de fire in fiecare vitd, numar inimi.

23. Primirea si pastrarea paramelor vegetale:

a. nu se tin in tensiune si trebuie sa fie in stare buna si uscate;
cele care sunt in serviciu se pastreaza in magazii aerisite;
nu trebuie supuse suprasolicitarii si la socuri;

se evitd sa se treacd peste margini tdioase;

© a0 o

capetele libere se patroneaza, iar gasele trebuie sa fie matisite

corect.

24. Primirea, pastrarea si intrebuintarea paramelor sintetice:
a. nu se utilizeaza ca manevre curente la instalatiile de manevra a
greutatilor;

b. se pastreaza in locuri cu umiditate redusa si ferite de soare;



c. protejate in zona de contact cu metale;
d. ferite de caldura, flacara.

25. Primirea, folosirea si intretinerea paramelor metalice:
a. unse cu amestec special, se evita formarea ochiurilor;
b. se pastreazd unse si pe tamburi acoperiti, controlul se executa
odata la trei luni, daca este rugina se curdta si se ung;
c. nu se admite manevrarea paramelor fara manusi si prin

alunecare, si nu trebuie supuse socului.



LUCRAREA 12

SISTEME DE RIDICAT NAVALE
ELEMENTE COMPONENTE

Care sunt partile componentele ale unei macarale simple ?
Care sunt palancurile utilizate in marina si din ce se compun ele ?
Explicati conditia de echilibru a palancurilor.

Sa se determine forta ce trebuie aplicata la capatul tragator al unui
curent pentru a ridica o greutate de 800 kg cu urmatoarele tipuri de
palancuri:

a. 1 manson dublu;

b. palanc simplu;

c. palanc dublu;

Capatul tragator iese din macaraua fixa.

Definitia macaralei:

a. dispozitiv pentru masurarea greutatilor;

b. dispozitiv pentru schimbarea directiei unei pardme pentru
usurarea lucrului cu greutati;

c. 0 masina electrica.

Macaralele la bord sunt folosite pentru:

a. manevra de plecare de la ancor3;

b. manevra paietului de vitalitate si a carligului de remorcaj;

c. manevra greutatilor, dirijarea pardmelor la o instalatie de forta,

formarea de palancuri.

Compunerea macaralei:

a. fata macaralei, chec, bulon;

b. curent, chitibusul, pastica;

c. corpul macaralei (cdpatand), raiul, osia, zbirul.



8. Care sunt criteriile de clasificare a macaralelor, dezvoltati un

criteriu:

a.

b.

c.
d.

dupa numarul de raiuri - simpla, dubla, tripla;

dupa sistemul de fixare - cu chei de impreunare, cu carlig, cu
rodanta, cu tatana, cu carlig foarfecs;

dupa material - din lemn, din metal, din plastic;

dupa forma de constructie - fete fixe, fete mobile.

9. Ce este pastica ?

a.

b.

macara simpld metalicd cu o singurd fata;
macara cu doua raiuri dispuse cap la cap;

macara simpld metalica care are o fata mobila.

10. Ce este macaraua vioara ?

macaraua simpld metalica cu o singura fata;
macaraua cu doua raiuri dispuse cap la cap;

macaraua simpla metalica care are o fatd mobila.

11. Ce este palancul ?

a.
b.

dispozitiv format din mai multe raiuri si un curent;
dispozitiv format din una sau mai multe macarale prin care se
trece o parama;

este un macaz cu curent.

12. Mandarul simplu este:

a.

0 parama intinsa catre prova pentru a te tine bine pe timp de
furtund sau gheata;

dispozitiv de ridicat, format dintr-o macara simpla si un
curent;

dispozitiv care multiplicd forta si nu schimbad directia de

actionare a fortei.

13. Macaraua alunecatoare (scripete mobil) este:

a.

dispozitiv simplu care alunecd pe un curent si multiplica forta
de 2 ori;
o macara fixatd pe un ochet matisit;

0 macara vioara legata de verga.



14. Mandarul dublu (scripete compus) este:
a. dispozitiv de remorcat nave mai mici de 10 tone;
b. dispozitiv de ridicat format din doud macarale simple, una fixa
si una mobila;
c. un dispozitiv de ridicat care nu multiplica forta, dar schimba
directia.

15. Palancul de tun este:
a. un dispozitiv de ridicat format din 2 macarale simple si
multiplica forta de 2 ori;

b. dispozitiv de manevra a tunurilor pe uscat.

16. Palancul simplu este:
a. dispozitiv de ridicat format din 2 macarale simple;
b. dispozitiv de ridicat format dintr-o macara dubla si una simpla.
Multiplica forta de 3 ori;

c. dispozitiv de ridicat format din doua macarale duble.

17. Palancul dublu este:
a. dispozitiv format din doud macarale triple;
b. dispozitiv de ridicat format dintr-o macara dubla si una tripla;
c. dispozitiv de ridicat format din doud macarale duble.
Multiplica forta de 4 ori.

18. Caliorna este:
a. dispozitiv de ridicat format dintr-o macara dubla si una tripla;
b. dispozitiv de ridicat format din doua macarale triple;

c. dispozitiv format din doud macarale vioara si un tachet.

19. Palancul diferential este:
a. palanc metalic cu douad raiuri cu roze diferite;
b. palanc cu doua fete mobile;

c. dispozitiv de ridicat cu lantana si zbir.

20. Accesorii de punte - denumiti cel putin 5 accesorii:
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ANEXA A
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bagaciiored|
0e£/a.mwmi‘ de trcarcore

Pesca) m lone dorg

i Lone hiber

a 1000kg | 5 rpo0 kg Liig pontn

Mamentul viiie
qrasiefe pe o
(Poae /mefes /)
Advincimea
e fo/

croa-\Apa o] Apa VApo de| dpo Fcrae
Aeire re | more|\dvice | mere ov’/;- el

]

I

= - -] I E; 1
H | (0 [HTH (R EHTH
u= = B 4 @ -
AP TEIE [H HTH |HUE
=14 A U HH [T
= E = - =T 4 =
= = w -4 = =
B= = E — =
1058 =[P e Ll | H .J H, |
F =

JORERERRRORARRRA I DRRRRLLANNRRRERIRNDERM 10

== :
SEE = - i) = ]
= = 1] =
o 1 |3 HEJH
3 = | 1 (L] 4 =
= ': = =3 - . 1 L= '-1_..
EaH (HeeH |OLH | E
6 | B = 1 |2 | B8
3 ]
5 | [E 4 J HTTH |8
- — = - 4 - = 0 —
427 1355 Hix S * > - i H | H3A H
F'_' = 4 - 11 - [ = | = -
= - - - - -
3 — 4 k] — T A -
5 HE 4 [0 HIE HE
|—|—-E J‘_‘E = B — - /A ._4:
gy Bl (A [ EHE
5 3 HewH [H et B
I = = L | K | @ R
Sl e | | - 1 1 HE3 B
S=EER= = L 7] E =
8= (H A ] = B
9 = = - L L
9 5 H4r=H B B g =
= L4 = = E b=l | =
= 0 - ] e -
§ = - 1 il B
= “ﬁL =
= - H
L EE 1.4, ok [ H
-] = —1 —-
g _‘E = 1 B 1
"'g = [ 1 ] -
ey "E i ~r— e }—4
(8 d IH
" —= = = — ] =
96.3 s E= »-ﬂ: B | ]
8 =70 - o
5 4 - 20
— = - [ ] —
o B= i B —
34 2 '8 IHig 18
— - = b
- —
Ll H: - - - 4 & | ]
= i e
S — - B F—
. = = - "" =3
-= = o i
LE R®E Kodg ||
g 5. H PR
30 e [ E 1 [
b = = = 1 -
FSMH HIH O |F
= = - L L] L
Eok HH 1 B 4+ =]
S8 I I H | H
e E= - — o =
'_'§ M - r- ] -
— B = (1. | H
g
— —4
| ® 6




	I. Definiţia, calităţile şi geometria navei
	I.1. Scurt istoric al apariţiei navelor
	I.2. Definiţia, calităţile şi geometria navei
	I.2.1. Definiţia navei
	I.2.2. Calităţile nautice ale navei
	I.2.2.1. Flotabilitatea
	I.2.2.2. Stabilitatea
	I.2.2.2.1. Elemente de stabilitate
	I.2.2.2.2. Condiţiile stabilităţii navei

	I.2.2.3. Nescufundabilitatea
	I.2.2.4. Soliditatea

	I.2.3. Calităţile evolutive ale navei
	I.2.3.1. Viteza navei
	I.2.3.2. Inerţia
	I.2.3.3. Giraţia navei
	I.2.3.4. Stabilitatea de drum

	I.3. Geometria navei
	I.3.1. Dimensiunile navei
	I.3.2. Plane de referinţă



	II Descrierea navei. Elemente de construcţie ale navei
	II.1. Corpul navei
	II.1.1. Osatura
	II.1.2. Învelişul exterior

	II.2. Compartimentarea corpului navei
	II.3. Suprastructurile navei
	II.4. Deschiderile în punţi, în bordajşi în pereţi
	II.4.1. Deschideri în punte
	II.4.2. Deschideri în bordaj
	II.4.2.1. Deschideri în opera moartă
	II.4.2.2. Deschideri în opera vie

	II.4.3. Deschideri în pereţi


	III Arborada şi greementul navelor cu propulsie mecanică
	III.1. Arborada
	III.1.1 Catarge
	III.1.2 Vergi, ghiu, pic, baston şi tangon

	III.2. Greementul
	III.2.1 Manevre fixe
	III.2.2 Manevre curente


	IV Clasificarea navelor
	IV.1. Clasificarea navelor pe baza criteriului zonei de navigaţie
	IV.2. Clasificarea navelor maritime după destinaţie
	IV.3. Clasificarea navelor fluviale după destinaţie
	IV.4. Clasificarea navelor după alte criterii

	V Parâme
	V.1. Clasificarea parâmelor
	V.2. Structura, caracteristicile, calitatea, primirea şi întreţinerea parâmelor
	V.2.1. Structura parâmelor vegetale
	V.2.2. Materialul din care se fabrică parâmele
	V.2.3. Denumirea parâmelor vegetale
	V.2.4. Rezistenţa parâmelor vegetale
	V.2.5. Îngrijirea parâmelor vegetale
	V.2.6. Parâme sintetice
	V.2.7. Calităţile şi folosirea parâmelor sintetice
	V.2.8. Structura şi rezistenţa parâmelor metalice
	V.2.9. Întreţinerea parâmelor de sârmă
	V.2.10. Comparaţie între parâmele vegetale şi cele de sârmă
	V.2.11. Primirea, păstrarea şi întreţinerea parâmelor la bord


	VI Macarale, palancuri, accesorii de punte
	VI.1. Macarale
	VI.1.1. Părţile componente ale unei macarale
	VI.1.2. Materialele din care sunt fabricate macaralele
	VI.1.3. Clasificarea macaralelor
	VI.1.4. Mărimea macaralelor

	VI.2. Palancuri
	VI.2.1. Clasificarea palancurilor
	VI.2.2. Condiţiile de echilibru ale palancurilor
	VI.2.3. Calculul practic al palancurilor
	VI.2.4. Câştigul de forţă al diferitelor palancuri

	VI.3. Accesorii de punte

	Bibliografie
	Lucrări
	Anexe



