Wszystko co chcielibyscie wiedzieé¢ o zeglarstwie,
ale baliscie sie zapyta¢ ... cz .2

Artur Krystosik

1. Dlaczego mimo ze zimg wystepujq wigksze niz latem roznice temperatur stykajgcych
sig mas powietrza, to burze praktycznie nie wystepujq?

Burze pojawiaja si¢ w chmurach powstatych na skutek intensywnych ruchow
konwekcyjnych, czyli unoszenia si¢ cieptego powietrza w masie powietrza
chlodniejszego. Latem ciepte powietrze zawierajace duzo pary wodnej unosi si¢ do
gory 1 stopniowo ochtadza. Na skutek spadku temperatury nastepuje kondensacja pary
wodnej, ktora wyzwala duze ilo$ci ciepta. Powoduje to dalsze unoszenie si¢ powietrza
i proces si¢ powtarza. Powstate w ten sposob burzowe Cumulonimbusy moga siggac
granic troposfery, czyli ponad 10 km od powierzchni Ziemi.

Zimg powietrze jest znacznie chlodniejsze i zawiera niewiele wilgoci. Ruchy
konwekcyjne sg stabe, bo z powodu niewielkiej wilgotnosci powietrza nie ma zroédia
energii aby konwekcje zintensyfikowac i spowodowac utworzenie chmur burzowych.

2. Gdzie nalezy zamocowaé na bomie obciggacz bomu, aby sila z jakg trzeba go napigé
byta jak najmniejsza?

Rolg obciggacza bomu jest zapobieganie unoszenia si¢ bomu spowodowanego silg
oddziatywania grota Fg (patrz rysunek ponizej). Dla uproszczenia przyjmijmy, ze grot
jest mocowany do bomu jedynie w dwoch miejscach tj. przy maszcie 1 na noku bomu.
Przyjmijmy ze dtugo$¢ bomu wynosi lg, a odlegto$§¢ mocowania obciagacza od masztu
lo.

Bom pozostanie poziomo jezeli moment sity oddziatywania grota na bom bedzie
réwny momentowi sity oddziatywania obciggacza, czyli:

Fg'ZB = Fo'lo

gdzie Fo jest sktadowa pionowg sity napiecia obciggacza.



Patrzac na réwnanie mogloby si¢ wydawaé, ze gdyby przesuwac odlegtos¢ punktu
zaczepienia obciggacza w kierunku noku bomu, czyli zwigksza¢ odleglos¢ lp to
moment sity powinien rosna¢. Niestety wraz z przesuwaniem si¢ punktu zaczepienia
zaczyna male¢ kat o miedzy obciggaczem a pokltadem, co powoduje spadek sity Fo.
Zobaczmy wigc czy sita Fo maleje szybciej czy wolniej niz rosnie odleglos¢ 1o?
Zaleznos¢ sity Fo od kata a 1 catkowitej sity napigcia obciggacza F¢ jest nastepujaca:

Fo=Fc ~sin(oc)

Z whasnosci funkcji sinus wiemy, ze maleje ona wolniej niz funkcja liniowa, stad
moment sily generowany przez obciggacz bomu rosnie wraz z przesuwaniem sig
punktu zaczepienia w kierunku noku bomu. Najmniejsza site napinajacag Fc uzyskamy
wiec gdy zamocujemy obciggacz do noku bomu.

No dobrze, tylko dlaczego nikt tak nie robi?

Odpowiedzi dostarczajg znowu whasnosci funkcji sinus, ktora dla matych katow
zachowuje si¢ niemal jak funkcja liniowa, wigc przesuwanie punktu zaczepienia daje
znikomy zysk. Dla bomu o dlugosci 4,5 m réznica sity napinajgcej pomigdzy
zamocowaniem obciggacza na jego koncu wzgledem mocowania w odlegtosci 2 m od
masztu wynosi tylko 6%, ale dtugos¢ obciggacza zmniejsza si¢ az 0 2,5 m.

Gdzie wigc mocowacé obciagacz? Generalnie im dalej tym lepiej, ale nie dalej niz
wynika to z innych wzgledéw konstrukcyjnych.

. Jacht mieczowy plynie w przechyle. Podnosimy miecz. Jaka bedzie reakcja jachtu,
wyprostuje si¢ czy przechyli glebiej?

To pytanie zadawane bylo jeszcze na kursach na Zeglarza jachtowego. Odpowiedz
znowu znajdziemy rozpatrujagc momenty sit dziatajace na jacht. Popatrzmy na rysunek
ponizej przedstawiajacy plynacy jacht od strony dziobu. Sita wytwarzana na zaglu ma
dwie skladowe: rownolegla do osi jachtu, ktora daje naped (nie przedstawiong na
rysunku) i prostopadta do osi jachtu, ktora powoduje dryf i przechyt jachtu (na
rysunku oznaczona jako Fg).
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Sile Fg przeciwstawia si¢ opér wody pochodzagca od kadluba, miecza i steru. Sita
oporu miecza oznaczona jest na rysunku jako Fy. Obie te sity probuja przewrocic
jacht, obracajagc go wokoét osi przechodzacej przez kadtub (na rysunku oznaczonym
malg kropka). Wyjecie miecza usunie site przechylajaca Fy 1 spowoduje niewielkie
zmniejszenie przechylu (kosztem zwiekszenia dryfu). Oczywiscie stanie si¢ tak jezeli
miecz bedzie zwyklym lekkim mieczem zapobiegajacym dryfowi, a nie cigzkim
petnigcym dodatkowo funkcje¢ balastu.

Dwa identyczne jachty ptyng fordewindem. Pierwszy z nich ma wiatr o predkosci 15w,
a drugi 20w. Nagle przychodzi szkwat i dla obu jachtow predkos¢ wiatru rosnie
jednakowo o Sw. Czy sita wywierana na zagle rowniez wzrosnie jednakowo?



Nie, wzrost sity bedzie wigkszy dla jachtu, ktory miat silniejszy wiatr na poczatku. Jak
to wyjasni¢? Wystarczy przypomnie¢ sobie, ze sita naporu wiatru jest proporcjonalna
do kwadratu predkosci wiatru. Przyjmijmy ze Vv jest predkoscig wiatru, a dv
przyrostem predkosci podczas szkwatu. Sita na zaglu jest wigc proporcjonalna do
(v+dv)®. Korzystajac ze wzoru skroconego mmnozenia mamy V> + 2v-dv + dv2.
Podkreslony czynnik wskazuje, ze przyrost sity naporu zalezy nie tylko od samego
przyrostu predkosci wiatru, ale rowniez od jego poczatkowej sily. Jaki stad wniosek?
Ano taki, ze szkwaty sg bardziej niebezpieczne przy wigkszej predkosci wiatru niz
przy mniejszej.

. Montujemy na jachcie silnik odrzutowy, ktorego spaliny uderzajg w zZagiel rejowy
ustawiony prostopadle do osi podtuznej jachtu. W ktora strone poptynie jacht? A moze
pozostanie w bezruchu?

Wiele lat temu pytanie to ustyszalem w jakims telewizyjnym programie edukacyjnym.
Aby utatwi¢ odpowiedz prowadzaca zaproponowatla analogi¢ z podnoszeniem si¢ za
wlosy. Nic bardziej btednego!

Sprébujmy zastanowi¢ si¢ nad odpowiedzia przyjmujac uproszczony model zjawiska,
w ktorym czastki gazu rozpgdzane sg przez silnik od zera do predkosci v, po czym
odbijajg si¢ sprezyscie od zagla 1 zawracaja w kierunku silnika.

Silnik odrzutowy wytwarza ciag rozpedzajac pewng mase¢ m czasteczek do predkosci
v. Wytwarzana sita jest proporcjonalna do zmiany pedu czasteczek (iloczynu masy i
predkosci) w czasie, ktora to zmiana wynosi: vm—0 (ped koncowy minus ped
poczatkowy). Czyli silnik wytwarza sit¢ Fs proporcjonalng do v-m.

Zobaczmy co dzieje si¢ dalej. Trafiajaca w zagiel czasteczka odbija si¢ od zagla i jej
predkos¢ zmienia si¢ z vV do —v, czyli zmiana pgdu na zaglu wynosi:

vm — (—v:m)=2-v'm, c0 0znacza dwukrotnie wigkszg sit¢ generowang na zaglu (F;) niz
w silniku odrzutowym (przy zatozeniu ze zmiana pedu czastki odbywa sie w silniku i
na zaglu w tym samym czasie) 1 w rezultacie jacht porusza si¢ do przodu!

Na tej zasadzie dziatajg odwracacze ciggu stosowane w samolotach odrzutowych,
ktére strumien gazéw wylotowych kieruja do przodu.

Ale czy jacht faktycznie poptynie do przodu? Przeciez model zjawiska jest mocno
uproszczony, gdyz nie uwzglednia faktu ze nie wszystkie czasteczki uderza w zagiel,
ze zderzenie jest niesprezyste itp. Szczerze? Nie wiem, trzeba by zapyta¢ Pogromcow
Mitéw :)

. Zalozmy ze mamy dwie plaskodenne barki o identycznej masie, ale roznym polu

powierzchni dna. Czy zanurzenie obu barek bedzie identyczne?

Ciezar barki unoszacej si¢ na wodzie jest rtOwnowazony silg wyporu, a ta jest wprost
proporcjonalna do objetosci zanurzonej bryty. Przy identycznej masie, zanurzona
obj¢tos¢ obu barek musi by¢ wiec identyczna. Objetosé jest co prawda identyczna, ale



aby uzyska¢ ta sama zanurzong objetos¢, barka o mniejszej powierzchni musi
zanurzy¢ si¢ glebiej niz barka o wigkszej powierzchni.

Czy deklinacja magnetyczna moze wynosic¢ 180 stopni?
Moze, je$li znajdziemy si¢ na linii pomiedzy biegunem magnetycznym i
geograficznym. W 2010 r. pozycja polnocnego bieguna magnetycznego wynosita

80.0N 072.2W 1 wypadata w kanadyjskiej Arktyce. Na rysunku ponizej przedstawione
sa potozenia bieguna magnetycznego w minionych stuleciach.
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. Dlaczego rufa jachtu plyngcego na silniku nadrzucana jest w kierunku obrotow
sruby?

Krecaca si¢ sruba poza odrzucaniem wody wzdhuz linii watlu dziata réwniez jak koto
topatkowe wyrzucajac wod¢ w plaszczyznie obrotu §ruby. Gdyby to koto obracato si¢
w polowie nad woda, to oczywiste jest ze wytwarzatoby sit¢ poprzeczna, narzucajaca
rufe w kierunku obrotow kota. Ale ono jest catkowicie zanurzone, wigc dolne topaty
daja sile w jedng strone, a gorne w druga strong i sity si¢ rOwnowaza. Skad wiec ten
efekt? Otoz warunki pracy topat gornych nie sg takie same jak topat dolnych. Ponad
$rubg jest kadtub, a pod $rubg jedynie woda lub elementy mocowania steru. Strugi
wody z topat gornych sa hamowane przez kadtub, a z topat dolnych nie napotykaja
wigkszych przeszkod. Stad sita wytwarzana przez topaty dolne jest wigksza niz sila
wytwarzana przez topaty gorne i mamy efekt nadrzucania rufy.

Przecinasz wiasnie TSS (ang. Traffic Separation Scheme) i jestes na kursie kolizyjnym
ze statkiem o napedzie mechanicznym. Kto ma pierwszenstwo?

Prawidlo 10 MPZZM moéwi ,,Statek o dlugosci mniejszej niz 20 m lub statek zaglowy
nie powinien przeszkadzaé bezpiecznemu przej$ciu statku o napgdzie mechanicznym,
idacego torem kierunkowym”. Prawidlo mowi, ze przeszkadzaé nie powinien, ale nic
nie méwi o sytuacji kiedy jednak przeszkadza. Przecigcie TSS bez przeszkadzania jest
czegsto po prostu niemozliwe. W okolicach Dover szeroko$¢ systemu rozgraniczenia
ruchu to kilkanascie mil, czyli cate godziny zeglugi w sprzyjajacych warunkach. Jest
to bardzo ruchliwe miejsce, statki ptywaja tam stadami, wiec moze doj$¢ do sytuacji w
ktérej mimo naszych staran staniemy komu$ na drodze. W takim przypadku
obowigzuje Prawidlo 18 dajace pierwszenstwo statkowi zaglowemu.

Jakie z tego ptyng wnioski praktyczne? Jezeli mamy problem z pojedynczym statkiem,
to nalezy na par¢ minut odchyli¢ kurs i go przepusci¢, czyli zastosowaé si¢ do
prawidta 10. Natomiast moga zdarzy¢ si¢ sytuacje w ktérych atakuje nas grupa
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statkoéw znajdujacych si¢ przed nami, za nami, w roznych odleglosciach, ptynacych z
roznymi predkosciami. Ustgpujac jednemu tadujemy si¢ pod dzidéb drugiemu. Co
wtedy? Chaotyczne i nieprzewidywalne manewry nie ulatwiajg pracy na mostkach,
mozna réwniez ustysze¢ pare cieptych stow od VTS. W takiej sytuacji najlepszym
wyjs$ciem jest skorzystanie z prawa drogi i utrzymywanie kursu oraz predkosci.

Zamierzasz przecigc¢ TSS. Powinno sig¢ to robi¢ pod kqtem prostym do TSS, ale masz
poprzeczny prgd o znacznej sile i troche dryfu. Jaki kurs powinien by¢ prostopadty do
TSS: KDD (kurs drogi nad dnem), KDW (kurs drogi po wodzie) czy KR (kurs
rzeczywisty)?

To pytanie byto czesto zadawane w czasach egzaminOw na wyzsze stopnie. Na
poprzedzajacej] moja Sesji ,,rozbdjnika” bylo ono powodem oblania jednego z
kandydatéw. Nie bytoby w tym nic dziwnego, gdyby nie fakt ze podat on poprawng
odpowiedz na to pytanie. Ale co tam, nie s3 nam w koncu potrzebni kapitanowie,
ktérzy maja pecha.

Wracajac do meritum, sprobujmy zastanowi¢ si¢ jakie intencje mogly przyswiecac
tworcom MPZZM. Biorac pod uwagg prawidlo 10 (o nieprzeszkadzaniu na TSS) oraz
zdrowy rozsadek, czas przebywania na TSS powinien by¢ jak najkrétszy. Z drugiej
strony istotg wszelkich przepisOw antykolizyjnych jest wprowadzenie takich regut,
ktore w danej sytuacji czynig zrozumiatymi i przewidywalnymi zachowania ich
uczestnikow.

Zobaczmy wigc jak przyjecie poszczegdlnych kursow wptywa na czas pokonania TSS
oraz jakie intencje sygnalizuja one obserwatorom na mostkach.

Na rysunku ponizej przedstawione sg jachty ptynace z identyczng predkoscig v w
kierunku wyznaczonym przez dziob jachtu, ktore znoszone sg przez prad o predkosci
Vp oraz dryf o predkosci vq. Lewy jacht ptynie kursem rzeczywistym prostopadtym do
TSS. Prawy jacht ptynie takim kursem rzeczywistym aby jego KDD byt prostopadty
do TSS, natomiast $srodkowy jacht ptynie takim kursem aby jego KDW byt
prostopadty do TSS.

KR LTSS KDW -LTSS KDD LTSS <:|

Viss= V
Viss

/ v VTSS _____
' -7
V ' -

Z rysunku wynika, ze mimo identycznej predkosci jachtow (v), to lewy jacht
najwczesniej opusci TSS, bo jego predkos¢ w kierunku prostopadtym do TSS (viss) jest
znacznie wigksza niz Viss jJachtow pozostatych, a zwtaszcza skrajnie prawego.

Zobaczmy teraz jak wygladaja rozne kursy jachtu z punktu widzenia mostka statku.
Punktem wyj$cia beda dwa podstawowe rodzaje obserwacji czyli obserwacja
wzrokowa i radarowa (optymistycznie zakladamy ze jesteSmy widoczni). Obserwacja
radarowa zeby niosta warto$¢ musi by¢ powigzana z tworzeniem nakresow. Nakresy
sg technikg Ktora na podstawie obrazu radarowego pozwala okresli¢ kurs i predkosé
jednostki. Kiedy$ nakresy wykonywano recznie, dzisiaj stosuje si¢ systemy ARPA,
ktore nie tylko wyznaczaja parametry ruchu statkéw, ale rowniez wykrywajg
potencjalne kolizje. Z punktu widzenia systemu antykolizyjnego ARPA nie ma
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zadnego znaczenia jakim kursem porusza si¢ jacht, bo system i tak okresli czy jest to
kurs kolizyjny czy bezpieczny. Duze znaczenie ma natomiast stato$¢ tego kursu.
Nalezy bowiem pamictaé, ze okre§lenie parametrow ruchu na podstawie obrazu
radarowego (nawet przez systemy automatyczne) wymaga pewnego czasu. Miotanie
si¢ na wodzie 1 czgste zmiany kursu powoduja utrat¢ przez statki informacji o
parametrach naszego ruchu.

W przypadku obserwacji wzrokowej to co widzimy z mostku statku (patrz rysunek
powyzej) to kurs rzeczywisty jachtu. Zaktadajac, ze jacht utrzymuje KR prostopadty
do TSS z mostku widzimy burte jachtu pod katem mniej wigcej prostym, przez co
oczywista jest dla nas jego intencja czyli che¢ jak najszybszego przecigcia TSS.
Natomiast obserwujac jacht utrzymujacy KDD prostopadly do TSS widzimy jego
burt¢ pod katem ostrym co sugeruje ze porusza si¢ wrecz ,,pod prad” TSS czyli w
sposob zupehie nieoczekiwany, niezgodny z przepisami i zdrowym rozsadkiem.
Podsumowujac, zaréwno z punktu widzenia minimalizacji czasu przebywania na TSS
jaki 1 z punktu widzenia czytelnosci zachowania jachtu systemy rozgraniczenia ruchu
nalezy przecina¢ ptynac kursem rzeczywistym prostopadtym do TSS.

Uciekajqc przed deszczem W marinie bardziej si¢ zmoknie idgc czy biegngc?

Przygladajac si¢ zjawisku deszczu mozna powiedzie¢, ze jest to pewna gestos¢ wody
poruszajaca si¢ w powietrzu z gory na dot. Cztowiek poruszajac si¢ w deszczu moknie
na dwa sposoby. Po pierwsze pada na niego deszcz od gory, moczac glowe, ramiona
czyli wszystkie powierzchnie prostopadte do kierunku opadu. Po drugie zagarnia
wode powierzchniami rownolegtymi do kierunku opadu czyli klatka piersiows,

nogami itp. l

Ilo§¢ wody pochtonigtej przez powierzchnie prostopadte do kierunku opadu (strzatki
niebieskie) zalezy od trzech czynnikéw: powierzchni wystawionej na zmoczenie,
predkosci kropel deszczu i czasu jaki pozostajemy na deszczu. Predko$¢ poruszania
si¢ czlowiecka nie ma zadnego wpltywu na predko$¢ kropli deszczu, skraca czas
przebywania na deszczu oraz zwigksza powierzchni¢ zmoczong, gdyz wymachujac
podczas biegu rekoma wystawiamy wigksze ich powierzchnie na deszcz, niz gdyby
byly opuszczone wzdtuz tutowia.

[lo$¢ wody pochtonietej przez powierzchnie rownolegle do kierunku opadu (strzatki
pomaranczowe) zalezy wylacznie od powierzchni wystawionej na zmoczenie Oraz
przebytej drogi, i co moze by¢ zaskakujace nie zalezy w ogdle od predkosci
poruszania si¢. Cztowiek poruszajac si¢ w deszczu wycina obrysem swojego ciata
tunel o pewnej objetosci. Zaktadajac jednostajno$¢ opadu, w tunelu znajduje si¢ masa
wody réwna iloczynowi gestosci deszczu i objetosci tunelu. I na te cata mase wody
musi natkng¢ si¢ cztowiek, niezaleznie od tego czy porusza si¢ wolno czy szybko.
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Porownujac bieg i chod mozna zauwazy¢, ze r¢ce cztowieka idacego sa swobodnie
opuszczone wzdhuz tutowia, a podczas biegu wykonujg dodatkowe ruchy w przod i w
tyl. Ruchy te powoduja, ze faktyczna droga przebyta przez re¢ce jest wigksza niz droga
srodka cigzkos$ci cztowieka. Diuzsza droga oznacza wickszg ilo$¢ napotkanej wody.
Podsumowujac. Bieg zwigksza powierzchnie zmoczone od gory i wydluza przebyta
droge przez niektore czesci ciata, czyli zwigksza stopien zmokniecia. Z drugiej strony
skraca okoto dwukrotnie czas pobytu na deszczu. Ktory z tych czynnikow jest
decydujacy? Poniewaz powierzchnia ramion i glowy nie jest duza, a zwigkszenie
powierzchni zmoczonych na skutek dodatkowych ruchéw ciata wydaje si¢ istotnie
wicksze, obstawiatbym ze bieg jest mniej korzystny. Potwierdza to eksperyment
Pogromcow Mitow :)

Stacja brzegowa odbiera MAYDAY nadany przez jednostke w kliopotach. W jakim
przypadku nie nada potwierdzenia odbioru?

Potwierdzenie odbioru alarmowania ma niewatpliwie duze znaczenie dla zagrozonej
jednostki, gdyz budzi nadziej¢ na uzyskanie realnej pomocy. Jednakze w jednym
przypadku takiego potwierdzenia si¢ nie nadaje, gdyz moze ono zwigkszy¢ poziom
zagrozenia. Takim przypadkiem jest atak piratow.

W locji czasem mozna znalez¢ nastepujgce sformutowanie , local knowledge
required”. Co to jest local knowledge i skqd jqg wzig¢? Z map podejsciowych, z locji
wydanych w danym kraju, z lokalnych przepisow portowych, a moze skqdingd?

Local knowledge to wiedza, ktorej na ogot nie ma w oficjalnych publikacjach. Jest to
wiedza w stylu: ,,poglebiarka pracuje tu na wiosne, wigc jesienig po prawej juz sie
zdazyto wyptyci¢”. Mozna ja czasem znalezé w locjach pisanych dla zeglarzy, ale
najczesciej jedynym jej zrodtem jest miejscowy zeglarz, rybak czy bosman. Dobrym
przyktadem koniecznosci znajomosci ,local knowledge” jest Leba, w ktorej wiele
jachtow miato w wyniku jej braku ktopoty.

Jacht podchodzi do kei, a zatogant podaje sternikowi odleglos¢. Od ktorego punktu na
Jjachcie powinien te odlegtos¢ szacowac?

Czasem obserwujac podchodzacy do kei jacht wida¢, jak desant stojacy na dziobie ze
zdziwieniem stwierdza, ze dzidb zamiast si¢ do kei zbliza¢ zaczyna si¢ od niej
oddala¢, mimo ze jacht ciaggle do brzegu si¢ zbliza.

Do kei najtatwiej podchodzi si¢ ptynac w linii prostej, pod niewielkim do niej katem,
wykonujac od pewnego momentu cyrkulacje, ktora ustawia jacht rownolegle do
nabrzeza. Zdarza si¢ réwniez, ze w ciasniejszych miejscach cate podejscie jest
wykonywane jako cyrkulacja.

Problem z podawaniem odlegtosci czy wyborem miejsca na desant wynika z faktu, ze
ruch jachtu sktada si¢ z ruchu postepowego punktu przez ktory przechodzi os obrotu
jachtu (wypada na og6t na $rodku balastu) oraz ruchu obrotowego kadluba wokot tej
osi. Na to wszystko naktada si¢ jeszcze intencja sternika, ktory moze chcie¢ ztozy¢ si¢
réwnolegle do brzegu, doj$¢ dziobem prostopadle do kei lub dojs¢ dziobem skosnie,
podac¢ szpring dziobowy i silnikiem dociggna¢ rufe do nabrzeza.

Wykonujac manewr podejscia, na ogoét nie da si¢ wskaza¢ jednego punktu jachtu, od
ktorego podaje si¢ odlegtos¢ do kei, gdyz ze wzgledu na ztozony charakter ruchu
punkt ten stale si¢ zmienia. Probujac poda¢ mozliwie zwarta odpowiedz
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powiedziatbym, ze odleglo$¢ t¢ nalezy podawaé od najblizszego kei punktu jachtu,
ktory w danej chwili zbliza si¢ do brzegu.

Dlaczego mierzqc wysokos¢ klasycznym sekstantem nalezy uwzgledniaé poprawke na
wysokos¢ oka nad poziomem morza, a stosujgc sekstant awaryjny (rysunek ponizej)
wykonany z tréjkqta nawigacyjnego i ciezarka z linkq takiej poprawki sie nie stosuje (i
nie chodzi o precyzje pomiaru)?

":j,
.

Odpowiedz na to pytanie kryje si¢ w ukladzie odniesienia w jakim mierzona jest
wysoko$¢ cial niebieskich. Kat a pod jakim widoczne jest ciato niebieskie mierzony
jest wzgledem horyzontu astronomicznego, czyli ptaszczyzny przechodzacej przez
srodek Ziemi i prostopadiej do kierunku wskazujacego zenit obserwatora (patrz
rysunek ponizej).

@ .......................... Horyzont
- obserwatora

Widnokrag
obserwatora ,4

Horyzont
astronomiczny

Ze wzgledu na duza odleglosc¢ ciat niebieskich od Ziemi, pomiar ten moze by¢ rdwnie
dobrze przeprowadzony wzgledem horyzontu obserwatora czyli ptaszczyzny
réwnolegtej do horyzontu astronomicznego i przechodzacej przez oczy obserwatora.
Problem w tym, ze obserwowana linia widnokregu nie wyznacza wcale ptaszczyzny
horyzontu obserwatora, ale ptaszczyzn¢ nachylong do niej pod pewnym katem, tym
wigkszym 1m wyze] znajdujg si¢ oczy obserwatora. Pomiar wysoko$ci ciata
niebieskiego wzgledem plaszczyzny widnokregu da zatem inng warto$¢ niz
rzeczywista wysokos¢ ciata niebieskiego (kat ). Ze wzgledu na niezachowanie skali
rysunku ($rednicy planety do wzrostu cztowieka) ta réznica wydaje si¢ bardzo duza.
W rzeczywistosci jest znacznie mniejsza 1 wynosi kilka minut, co przeklada si¢ na
kilka mil doktadnosci pozycji.



W przypadku uzycia sekstantu awaryjnego pomiar wykonywany jest nie wzgledem
linii widnokregu, a wzgledem linii pionu wskazujgcej zenit obserwatora. Linia ta jest
wyznaczana przez kierunek grawitacji planety, a poniewaz jest prostopadla do
horyzontu astronomicznego to stanowi réwnie dobry punkt odniesienia dla
wykonywanego pomiaru. Poniewaz nie wykorzystujemy linii widnokregu, to nie ma
potrzeby stosowacé poprawki na wysokos¢ oka.

Z tego samego powodu poprawki tej nie stosuje si¢ gdy pomiar wykonywany jest
sekstantem ze sztucznym horyzontem.

Czasem jednak warto mie¢ co$ w zanadrzu zeby zazy¢ kapitana. Odpowiedz na
ostatnie juz pytanie pozostawi¢ wigc czytelnikom :)

Niektore jachty majq zbiornik paliwa umieszczony w kilu, przez co znajduje si¢ on pod
powierzchnig wody, a olej napedowy jest w koricu od wody IZejszy. Po zatankowaniu
paliwa zanurzenie jachtu si¢ wiec zwigkszy czy zmniejszy?



