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Niezawodnosc¢ silnika
to bezpieczenstwo zeglugi

__An
==

A

Bezpieczenstwo zeglugi to stan, w ktorym

nie ma zagrozenia utraty zdrowia lub zycia
cztowieka, a takze utraty jego mienia. Niestety,
to zagrozenie istnieje od niepamietnych czaséw
i dotyczy wszelkich jednostek ptywajacych,
ulegajacych rozmaitym wypadkom.
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edzie ono istnie¢ niezaleznie od coraz doskonal-

szych konstrukgji tych jednostek, pomocy nawi-

gacyjnych i rozmaitych przepiséw normujacych
zasady dobrej praktyki morskiej. Wykazat to Padfild
w ksigzce ,,Zmora zderzen” [12]. Autor ten pisze, ze
przyczyn wielu zderzen nalezy doszukiwad¢ sie w niedo-
skonatosci obowigzujacych w réznych okresach prze-
piséw o zapobieganiu zderzeniom [14]. Wiele zderzen
spowodowanych zostato réwniez brakiem w kwalifika-
cjach zawodowych samych nawigatoréw. Dodaje do
tego mocne stowa: ,tak byto i tak bedzie. W zadnym
bowiem zawodzie nie brakuje gtupcéw, szalencow
i czarnych charakteréw”. Mimo, ze w tej ksigzce opisane
sq wypadki morskie polegajace na zderzeniach réznych
statkdw handlowych, pasazerskich i wojennych, ale
nie jachtéw, to wiele okolicznosci ich zaistnienia moz-
na odnies¢ do wypadkéw jachtéw. Oczywiscie wiele

tez innych okolicznosci jest specyficznych dla jachtéw.
Do gtéwnych przyczyn mniej lub bardziej tragicznych
w skutkach wypadkéw jachtéw morskich [1,2,3,4,5,7]
trzeba zaliczy¢: zty stan techniczny jachtow, btedna
nawigacje, lekkomyslnos¢ kapitana, ciezkie warunki
pogodowe oraz zmeczenie i niejednokrotnie wyczer-
panie zatogi. Zdarzaja sie tez btedy na skutek choroby
o nazwie kapitanoza [15]. To choroba, ktéra powodu-
je, ze kapitan mysli, ze jest najmadrzejszy na Swiecie,
we wszystkim, i popetnia btedy. Doskonale i niezwykle
ciekawie opisata rézne wypadki i ich przyczyny Czar-
nomska w ksigzce ,,Wypadki jachtéw morskich” [11]. To
ksigzka, ktorg jesli nie kazdy zeglarz, to kazdy skipper
(kapitan) powinien mie¢ w swojej bibliotece, ale grun-
townie i ze zrozumieniem przestudiowana.

W niniejszym artykule opisatem natomiast niektére
wypadki jachtéw z winy ztego stanu technicznego jach-
tu, a dokfadniej silnika, ktéry odméwit postuszenstwa.
Awarie silnikbw w wymienionej literaturze uznano za
najczestszg. Tu trzeba wyjasni¢, ze pod pojeciem awarii
silnika spalinowego rozumie sie stan jego niesprawno-
sci, pojawiajacy sie nagle i powodujacy nieprawidtowe
dziatanie lub unieruchomienie silnika. Zas pod okresle-
niem silnika spalinowego rozumie sie naped mecha-
niczny (maszynownie), ktérego sktadowymi zespotami,
oproécz silnika, sa: przektadnia, linia watéw i Sruba nape-
dowa (rys.1). Oczywiscie nie wyszczegdlniam tu wielu,
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Rys.1. Naped mechaniczny (maszynownia) jachtu

a — jacht zaglowy, b — jacht motorowy

1 —silnik spalinowy, 2 — przekfadnia z linig watéw, 3 — sruba nape-
dowa

i to bardzo wielu elementéw przynaleznych do maszy-
nowni, jak zbiorniki paliwa, oleju, ptynéw chtodzacych,
przewody, rurociggi, zawory, czujniki i inne.

Niedomaganie nawet jednego, drobnego elementu
z wymienionych na rys. 1 zespotéw napedu, pozornie
mato waznego, moze pociggna¢ za sobg niesprawnos¢
napedu, prowadzaca do wypadku.

Ponizej, w oparciu o wymieniong literature, przy-
toczytem wprawdzie tylko kilka wypadkéw morskich
o réznych skutkach, ale dostatecznie swiadczacych
o ogromnym wptywie silnika spalinowego na bezpie-
czenstwo zeglugi.

* Rok 1976, jacht zaglowy Centaur 15 (kecz ber-

mudzki o dfugosci 14,5 m i powierzchni zagli 80 m?

z 6-cylindrowym silnikiem o mocy 100 KM). Na wy-

sokosci teby, na skutek najechania na sieci rybackie

i nawiniecia liny na wat srubowy, zostaje unierucho-

miony silnik. Wyczerpana sztormem (SE 8) zatoga

podejmuje w nocy decyzje wejscia do portu Wtady-
stawowo na sztormowym foku i bezanie. Jacht wy-
konuje niekontrolowany zwrot i ostrzenie, dryfuje

i rozbija sie na skutek uderzenia w gwiazdobloki za

prawa gtéwka. Ging dwie osoby.

* Rok 1976, jacht zaglowy Otago (stalowy kecz o dtu-

gosci 18 m, powierzchnia ozaglowania 144 m?

z silnikiem o mocy 50 KM) kotwiczy w zatoce Her-

wigshamn, na pétnocnym wybrzezu wyspy Niedz-

wiedziej, w oczekiwaniu na przybycie mechanika

z pobliskiej norweskiej stacji meteorologicznej do

naprawy uszkodzonego rozrusznika silnika spali-

nowego. Na skutek zmiany kierunku i sity wiatru
nastepuje pefzanie kotwicy i wyrzucenie jachtu na
przybrzezne skaty. Bezposrednig przyczyna tragedii
byto (przy braku sprawnego silnika) kotwiczenie
zbyt bliskie ladu, niezgodne z warunkami podanymi

w locji i inne btedy popetnione przez zatoge, ktére

uniemozliwity szybkie postawienie zagli i odejscie na

bezpieczng wode.

Rys. 2. Jacht Polonus zepchniety na skalisty brzeg

* Rok 2001, jacht zaglowy Hetman o dtugosci 15,5 m,
powierzchni zagli okoto 100 m? i silniku o mocy
41kW, zbliza sie do wejscia portu teba przy sile wia-
tru przekraczajacej 8°B. Bedac blisko strefy przybo-
ju jacht zawraca na petne morze, nastepuje awaria
silnika, jacht dryfuje, zalewaja go fale, rozpoczyna
sie akcja ratownicza. Podjeto z poktadu siedmio-
osobowg zatoge, jacht wyrzucony zostaje na brzeg
niedaleko portu.

e Rok 2004, jacht zaglowy Champion, typu Conrad
o dfugosci 12 m, ptynie do Gdyni. Zmeczona zato-
ga marzy o porcie. Zamierza wejs¢ do teby. 10 Mm
przed teba prébuje uruchomic silnik, niestety stare
i roztadowane akumulatory nie sg w stanie urucho-
mic silnika. Zatoga prosi statek ratowniczy o holo-
wanie do teby.

* Rok 2005, jacht zaglowy Moon Fish o dtugosci 10 m,
krétko po potnocy chce wejs¢ do Wiadystawowa.
Powiadamia ratownikéw, ze pogarsza sie pogoda,
nie moze uruchomic silnika i prosi o asyste.

* Rok 2015, jacht Polonus zepchniety zostaje przez
wiatr na skalisty brzeg, gdy silnik odméwit postu-
szenstwa (rys. 2)[13].

Jak wynika z opisanych wypadkéw — i wielu innych
nieopisanych, a ktére zdarzyty sie i zdarzajg sie w ze-
gludze jachtowej na skutek awarii silnikéw — maja one
niekiedy zwigzek z pozostatymi przyczynami wymie-
nionymi we wstepie niniejszego artykutu. Mozna wiec
sformufowac teze mowigcg o wspolnej, pierwotnej
przyczynie wypadkéw morskich, a mianowicie o braku
wiedzy koniecznej do uprawiania bezpiecznej zeglugi.
| to nie tylko wiedzy z dziedziny nawigacji, meteorolo-
gii, przepiséw, ale réwniez z dziedziny napedéw me-
chanicznych jachtéw. Dlatego na etapie przygotowania
rejsu, odbioru jachtu przed rejsem, szczegélnie duzo
troski i zainteresowania powinno poswieci¢ sie nape-
dowi mechanicznemu. Istotne jest ogdlne rozpoznanie
budowy napedu i rozmieszczenia wszystkich elemen-
téw do niego nalezacych. To bardzo wazne, gdyz taka
wiedza techniczna moze wptynac¢ na wtasciwe postepo-
wanie w chwili ewentualnego pojawienia sie niepokoja-
cych objawéw towarzyszacych pracy silnika.
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Powstaje tu pytanie, kto miatby to zrobi¢? Uwazam,
ze na kazdym jachcie wychodzacym w morze powinna
znajdowac sie cho¢ jedna osoba — odpowiednik me-
chanika na duzych jednostkach ptywajacych. Wiadomo,
ze to trudny i ztozony problem ewentualnej realizacji
takiego zamierzenia, ale z pewnoscig mozliwy. Tak, jak
mozliwe byto wprowadzenie obowigzku posiadania
przez jednego z cztonkdéw zatogi Swiadectwa operatora
tacznosci bliskiego zasiegu.

Poki co warto, aby zeglarze wyobrazili sobie sy-
tuacje, w ktérej naped mechaniczny jest jedynym
napedem jachtu zaglowego, na chwile zapominajac
o zaglach. Nie pisze tu o jachcie motorowym, gdyz to
oczywiste. Bo przeciez od silnika, jak wykazano, zalezy
czesto ,,by¢ albo nie by¢”. Takie podejscie mogtoby wiec
wzbudzi¢ zainteresowanie napedami mechanicznymi.
Niestety, ciggle przeszkodg do wtasciwego traktowa-
nia napedéw mechanicznych jest brak zrozumienia,
jak wazng role one petnig. Obserwowana nieche¢ do
nich, przejawiajgca sie w zartobliwym nazywaniu ich
katarynkami, patefonami lub inaczej, powinna zatem
przeksztafci¢ sie najpierw w szacunek dla tych nape-
déw, w inng mentalnos¢ i dalej: w ched siegniecia po
odpowiednig wiedze o budowie i eksploatacji napedéw
mechanicznych.

Niefrasobliwos¢ w odniesieniu do stanu techniczne-
go napeddédw mechanicznych dotyczy niekiedy i armato-
réw jachtéw. Zdarza sie, ze widzac nawet koniecznos¢
naprawy pewnych elementéw, ukrywaja to i Swiadomie
akceptujg zty stan techniczny napedu, byle tylko np.
zrealizowac plan czarteréw i osiggnac zatozone zyski.

U wielu zeglarzy, niezaleznie od rodzaju posiadane-
go patentu, pokutuje przekonanie, ze wystarczy tylko
wiedzie¢, jak uruchomic silnik. Czyli przekreci¢ symbo-
liczny kluczyk, nacisna¢ na dzwignie gazu i ptynaé w za-
mierzonym kierunku. | jeszcze jedno: trzeba wiedzie¢
jak operowac manetka gazu, wiaczyc¢ tzw. rewers, zeby
ptynaé wstecz, i w razie potrzeby wytgczy¢ silnik.

Takie , porazajgce” przekonanie, sprowadzajace sie
do opisanych umiejetnosci, ma swoje zrodto, byé moze,
w mentalnosci przecietnego kierowcy samochodu, kté-
ry w przypadku powstatej niesprawnosci silnika udaje
sie najczesciej do serwisu samochodowego badz wzywa
pomoc drogowa. Z identycznym mysleniem spotykam
sie na co dzien. Ostatnio miatem okazje ustyszec od jed-
nego z komandoréw klubu zeglarskiego, po zapropo-
nowaniu krétkiego szkolenia z silnikéw napedzajacych
jachty, nastepujgcg odpowiedz: , Dziekujemy, mamy
doraznych uzytkownikéw silnikéw Diesla. W razie kto-
potéw w rejsie wzywamy serwis”.

Ta kuriozalna odpowiedz, zresztg nieodosobniona,
potwierdza wspomniang mentalno$¢ wielu zeglarzy. Po-
réwnujg oni zegluge morskg do ,,zeglugi” ladowej. By¢
moze wynika to tez ze znajomosci procedur czartero-
wych rejséw, np. chorwackich, gdzie ustugi serwisowe
i stan techniczny silnikéw napedowych doprowadzone
zostaty nieomal do perfekcji. A byto to tam mozliwe
dzieki specyfice akwendw i organizacji rejséw czarte-
rowych oraz ogromnym inwestycjom w infrastrukture
zeglarska. Nie zwalnia to jednak skippera z obowiagzku
znajomosci chociaz podstaw budowy i prawidtowej eks-
ploatacji napedu, gdyz w przypadku jego niesprawnosci
skorzystanie z serwisu jest na ogét powigzane z duzymi
kosztami. Tu nie moge powstrzymac sie od przytoczenia
adekwatnego przyktadu. Skipper (nawet z duzg prak-
tyka) kotwiczy w zatoce na Adriatyku blisko skalistych
brzegéw. Rano, przy wzrastajacej sile wiatru i petzaja-
cej kotwicy, uruchamia szybko silnik i wybiera kotwice
w celu odejscia na bezpieczng wode. Niestety, na sku-
tek zbyt matej predkosci obrotowej silnika spalinowego
przestaje dziata¢ winda kotwicy, a jej tancuch owija sie
na ptetwie balastowej. Skipper zamierza nada¢ May-
day lub wezwac serwis. Na szczescie, po zastosowaniu
pewnych manewrdéw z wykorzystaniem dodatkowej liny
i kabestanu, zaproponowanych przez znajdujacego sie
na jachcie innego skippera, udaje sie wyrwac kotwice
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i odejs¢ na bezpieczng wode. Szkoda, ze skipper pro-
wadzacy jacht nie zorientowat sie, iz przyczyng awarii
windy kotwicznej byt przepalony bezpiecznik. Nie wie-
dziat tez, gdzie znajduje sie tablica bezpiecznikéw, zeby
szybko dokonac¢ wymiany przepalonego bezpiecznika.
To tylko jeden z wielu przyktadéw nieznajomosci jachtu.
W opisanym przypadku czas oczekiwania na przybycie
serwisu do uszkodzonej windy kotwicznej bytby zbyt
dtugi, nie liczac kosztéw, a jacht w miedzyczasie zda-
zytby rozbic sie o pobliskie skaty.

Modele rekreacyjnego zeglarstwa chorwackiego,
greckiego, tureckiego i podobne na potudniowych,
cieptych morzach, znacznie odbiegajg od modeli ze- 8
glarstwa uprawianego na Morzu Baftyckim, morzach Rys. 3. Obcinaki lin
sasiadujacych oraz na oceanach. Zegluga na nich, a — obcinak w postaci tarczy zebatej, b — obcinak z nozami obrotowymi i statym
czesto i zwykle wielodobowa o duzych przebiegach, 1 — $ruba napedowa, 2 — tarcza zebata, 3 — wspormik watu $rubowego, 4 — n6z staly,
odbywa sie w warunkach silnych wiatrow, wysokich 5 — noze obrotowe, 6 — piasta $ruby napedowej, 7 — pochwa rufowa lub wspornik

fal, stosunkowo niskich temperatur i trudnych wejs¢ do
portéw. Stawia zatem jachtom i ich zatogom nieporow-
nywalnie wieksze wymagania niz dzienna, rekreacyjna
zegluga na przyktad na Adriatyku. Warto tu, w odnie-
sieniu chodby tylko do Battyku, przytoczy¢ opinie Je-
rzego Kulinskiego [4]: ,Na Battyku — juz przez Rzymian
nazywanym Pontus Euxinus (Morze Niegoscinne) ze-
gluje sie nieporéwnanie trudniej”. Taka zegluga wyma-
ga rzetelnej wiedzy z nawigacji, meteorologii i z innych
dziedzin, a takze z silnikdw spalinowych. Zatem pomyst
wzywania jakiegos serwisu w przypadku awarii silnika,
gdy jacht zegluje na tak trudnych akwenach, daleko od
ladu, to raczej wytwér fantazji. Nie ma wiec wyboru
i trzeba by¢ przygotowanym na ewentualne usuwanie
niedomagan silnika we wtasnym zakresie podczas rej-
su. Ale jest to mozliwe tylko wéweczas, gdy na jachcie,
jak wspomniatem, znajdowac sie bedzie osoba o od-
powiednich kwalifikacjach, ktéra oprécz wiedzy silni-
kowej zapoznata sie przed rejsem z napedem danego
jachtu. Co wiecej, rozpoznata jego stan techniczny,
wie, ile jest do dyspozycji paliwa, jakie i gdzie sg na-
rzedzia oraz zapasowe czesci. | jeszcze bardzo wazne,
aby ta osoba miata zdolnos¢ przewidywania i potrafita
w pore podjgc dziatania prewencyjne. Oczywiscie, na
morzu nigdy nie ma stuprocentowej pewnosci i nie da
sie przewidzie¢ awarii, ale wiedza i jeszcze raz wiedza
jest warunkiem koniecznym, cho¢ niewystarczajacym,
aby zapobiec i unikna¢ wielu przykrych, czesto tragicz-
nych zdarzen. Bo musimy pamieta¢, ze czesto jestesmy
wakacyjnymi nawigatorami [3], na podobienstwo tzw.
niedzielnych kierowcéw samochoddéw i zapomniang
wiedze lub jej brak trzeba koniecznie uzupetni¢ przed
rejsem, na przyktad z pozycji literaturowych [8,9,10]
lub innych.

Oproécz opisanych probleméw, zwigzanych z bez-
pieczenstwem zeglugi, istniejg jeszcze inne, wynikajace
z konstrukcji napedu i jachtu, a takze z braku wiedzy,
niekorzystnie rzutujace na niezawodnos¢ napedu, a za-
tem i na bezpieczenstwo zeglugi.

Jednym z nich jest nawiniecie sie na srube napedo-
wa lin badz sieci, a takze uszkodzenie Sruby przez pty-
wajace w wodzie twarde przedmioty. Nawiniecie takie

watu srubowego, 8 — wat $rubowy

najczesciej unieruchamia wat srubowy i silnik napedo-
wy, co zdarzyto sie w przypadku jachtu Centaur. W takiej
sytuacji, chcac usuna¢ nawinietg line, trzeba zanurzy¢
sie pod jacht i za pomoca specjalnych nozyc ja usunac.
Ale jest to bardzo trudne zadanie i czesto niemozliwe.
Dlatego producenci zespotéw napedowych przewiduja
umieszczenie przed srubami tzw. obcinakéw lin, ktére
moga by¢ réznie wykonane, na przyktad w postaci tar-
czy zebatej lub pierscieni posiadajgcych noze (rys. 3).
Dawniej napedy nie byty wyposazane w obcinaki, ostat-
nio natomiast spotyka sie je coraz czesciej. Wynika to ze
zwiekszajacego sie zanieczyszczenia morz i coraz wiek-
szego prawdopodobienstwa najechania na sieci, ktore
sq dos¢ gesto rozstawiane na wielu akwenach.
Najmniejsze niebezpieczenstwo unieruchomienia sil-
nika w sytuacji najechania na sieci istnieje w przypadku
kadtubéw jachtéw z diugim kilem, ktére w zasadzie po-
trafig przeslizgnac sie nad siecia. Najbardziej zagrozone
sg kadtuby z tzw. finkilem wyposazone w naped liniowy,
jeszcze bardziej w naped S [9,10]. Na rysunku 4 widocz-
ne jest usuwanie z watu srubowego resztek nawinietej
zytki wedkarskiej (po wyciagnieciu jachtu z wody). Kil-
kadziesigt metréow ptywajacej w wodzie zytki nawinefo
sie na srube i wat srubowy, uniemozliwiajac dalszg pra-
ce silnika. Szczesliwie, zdarzenie to miato miejsce na

Rys. 4. Usuwanie zytki nawinietej na wat srubowy napedu S
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Rys. 5. Widok cylindrycznej ostony $ruby napedowej
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Ostona cylindryczna
Sruby napedowej

Slady zatarcia
ttoka w jego czesci
pierscieniowej i nosnej

Rys. 6. Zatarty tok silnika o zapfonie samoczynnym (silnika Diesla) na skutek nie-

wodach Chorwacji, przy pieknej pogodzie w poblizu
mariny Sukosan, o wspaniatym zapleczu technicznym.

Istotnym zabezpieczeniem $ruby napedowej przed
uszkodzeniem przez ptywajacy w wodzie twardy przed-
miot, a nawet przez sieci, jest cylindryczna osfona, po-
kazana na rysunku 5. To niestandardowe rozwigzanie
zastosowata jedna ze stoczni w budowanym jachcie
motorowym o dfugosci okoto 9 m. Oczywistym jest, ze
nie moze ono by¢ stosowane we wszystkich typach ka-
dtubow i napeddw, ale warte jest wziecia pod uwage,
podobnie jak obcinaki, kiedy dokonujemy wyboru jach-
tu majacego spetniac¢ wysokie wymagania w zakresie
niezawodnosci napedu i bezpieczenstwa zeglugi.

Na zakonczenie jeszcze jeden przykiad, tym razem
awarii silnika polegajacej na uszkodzeniu jego ttoka,
ktory ulegt catkowitemu zatarciu w czesci pierscieniowej
i nosnej (rys. 6). Przyczyng uszkodzenia byto niedosta-
teczne chtodzenie silnika, pracujagcego bez przeptywu
wody w instalacji chtodzacej. Braku przeptywu wody nie
zauwazyta osoba obstugujaca silnik, co swiadczy o jej
niewiedzy eksploatacyjnej dotyczacej silnikéw. Majac
podstawowa wiedze w tej dziedzinie mozna byto za-
pobiec takiej awarii, ktérej usuniecie w warunkach rejsu
jest mato prawdopodobne.

Podobne skutki mogg by¢ wynikiem niedostatecz-
nego smarowania, spowodowanego zapchanym filtrem
oleju, zbyt niskim poziomem oleju w misce olejowej lub
uszkodzeniami innych elementéw ukfadu smarowania.
Oczywiscie w silnikach wielocylindrowych uszkodze-
niom moga ulec pozostate ttoki. Zwykle towarzysza im
zatarcia tozysk.

Z poruszonych zagadnien wynika, ze silnik spalino-
wy na jachcie, a scislej: mechaniczny naped, jego stan
techniczny, a nawet jego rozwigzanie konstrukcyjne
i kadtuba jachtu oraz prawidtowa eksploatacja maja
bardzo duzy wptyw na niezawodnos¢ dziatania nape-
du, a zatem i na bezpieczenstwo zeglugi. Trzeba jednak
pamietac¢ o tym, ze zawsze, nawet za najwspanialszy-
mi urzadzeniami technicznymi stoi cztowiek. Od jego
wiedzy zalezy, czy urzadzenia te w petni beda wyko-
rzystane, zgodnie z ich przeznaczeniem, jak réwniez

dostatecznego chtodzenia

w aspekcie bezpiecznej zeglugi. Stad koniecznos¢, jak
juz wspomniatem, ciggtego samodzielnego uczenia sie
i doksztatcania sie w dziedzinie napedéw mechanicz-
nych. @

dr inz. Krzysztof Zbierski
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