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OD AUTORA.

Tytul, przyznaje, nieScisty. Niema bowiem nawigacji brygow,
fregat, szkuneréow, parostatkéw, pancernikéw i t. p. Nawigacja jest
jedna. Nie uzytem przeto tego tytutu, azeby: 1) scharakteryzowac
cel, do ktorego podrecznik jest przeznaczony, 2) usprawiedliwic¢ jego
krotkos¢ 1 zwiezto§¢. Nie idzie mi tutaj o podanie catoksztattu wie-
dzy nawigacyjnej (sama teorja dewjacji kompasu i jego kompensa-
cji nie zmie$citaby sie w ramach niniejszego wydawnictwa), lecz
o streszczenie jej w takich rozmiarach i postaci, azeby mogla si¢ stac
vademecum polskiego morskiego jachtsmana.

Pomimo rozpoczynajacego si¢ drugiego dziesigciolecia naszego
wladania morzem, jestesmy, niestety, u poczatkdw rozwoju jachtin-
gu morskiego. Niema widokéw, azeby w najblizszych latach jachty
nasze wyruszyly w zegluge oceaniczng, gdzie zliczenie nawigacyjne
okazuje si¢ niewystarczajace imusi przyj$¢ mu z pomocg astronomja
nautyczna.

Jachtsmani nasi maja przed soba wdzigczne zadanie zapoznania
sic z Baltykiem, morzem Pomocnem, Biskajskiem i Srédziemnem.
W tej za$§ zegludze podrecznik niniejszy w zupeino$ci im wystarczy.

W wyktadzie nawigacji pomijam ogoélne pojecia z zakresu geo-
grafji, kosmografji i astronomji; wychodz¢ z zatozenia, ze pojgcia
potudnika, rownoleznika, dlugosci i szerokosci geograficznych, ich
réznicy, magnetyzmu ziemskiego, bieguna geograficznego i magne-
tycznego, widnokregu, horyzontu, zenitu, azymutu i t. p. — sg wszyst-
kim znane, omawiam te tylko, ktore wprowadzam jako pojecia czy-
sto nawigacyjne.

Terminologji uzywam t. zw. marynarskiej, ktéra przyjeta si¢
w naszych szkotach morskich i na okrgtach. Uzasadnienie tego punktu
widzenia datem w jednej z poprzednich swoich prac morskichl).

P Marjusz Zaruski. ,Wspolczesna zegluga morska". Wydanie II. 1920 r.
Warszawa. Wydawnictwo M. Arcta.



VIII

Pisowni¢ cudzoziemskich imion wtasnych uzupetniam transkryp-
cja fonetyczng ’celem umozliwienia wtasciwej ich wymowy.

Jachting morski ugruntowaé¢ i rozwina¢ musimy; jest to nakaz
czasOw dzisiejszych nietylko, a nawet nietyle sportowy, ile spoteczny
i narodowy, powiedzialbym wigcej — panstwowy. Jest nie do po-
mys$lenia, azeby nasza bandera jachtowa nie byta reprezentowana
na morzach obok bander narodéw europejskich. Jacht morski jest
$wiadectwem opanowania morza nietylko przez sfery rzadowe, ale
przez samo spoteczenstwo. Jachting nasz musi przeoraé¢ psychike spo-
leczenstwa, a z obszar6w morskich uczyni¢ dlan nowe tereny, roéw-
nie cenne i sercu mile, jak rozlogi pol nadwislanskich.

W tej mysli pisalem swoj podrecznik.

Zaopatrzytem go w ,,Dodatki" z zakresu innych dziedzin wiedzy
zeglarskiej, azeby mogt si¢ sta¢ przewodnikiem polskiego jachtsma-
na po bezdrozach morskich.









ROZDZIAL L
POJECIA OGOLNE.

Przedmiot nawigacji. Dwa sposoby okreslania miejsca okretu na
morzu.

Nawigacja jest czg¢S$cig wiedzy nautycznej. Jest to nauka o spo-
sobach okre§lania miejsca i drogi okrgtu na morzu zapomocg $rodkow,
zwigzanych z pomiarami szybkosci biegu okretu i potozenia przedmio-
tow, widzialnych z poktadu, ktérych miejsce jest $cisle oznaczone na
mapiel)- Ostatniego twierdzenia nie nalezy rozumieé¢ w ten sposob,
ze nawigacyjne prowadzenie okretu moze mieé¢ zastosowanie tylko
w bliskos$ci brzegdw. Znaczy ono, ze punktem wyjscia rachunku (zli-
czenia) nawigacyjnego sg $ci§le oznaczone na mapie przedmioty, znaj-
dujace si¢ na brzegu, a nickiedy nawet na pelnem morzu (np. wiecha
na mieliznie Sztolpskiej na Battyku).

Poniewaz przyrzady, uzywane przy nawigacyjnym sposobie pro-
wadzenia okr¢tu, nie dajg Scistosci bezwzglednej w obliczeniach kursu
(kierunku) i przebytej drogi, w dluzszych podrézach zachodzi po-
trzeba korygowania ich zapomocg obserwacyj astronomicznych.

W podrézach wszakze po morzach, okalajacych brzegi Europy,
dobrze prowadzony rachunek nawigacyjny w zupelnosci wystarczy.

b Wogble istnieja trzy sposoby, zmierzajace ku wyzej wymienionemu celowi:
nawigacyjny, astronomiczny, jako uzupeilnienie i kontrola nawigacyjnego, oraz
pilotowy, opierajacy si¢ wytacznie na znakach morskich (baki, boje, wiechy, tyki,
okrety latarniowe) i1 na przedmiotach, widzianych na brzegu (latarnie morskie,
baki, wieze, koscioty, wiatraki, kominy fabryczne i t. p.). Rzecz prosta, ze sposob
pilotowy moze by¢ stosowany tylko w poblizu brzegow lub w waskich przejsciach
wérod mielizn czy skat podwodnych.



Magnetyzm ziemski. Deklinacja. Dewjacja. Calkowita poprawka
kompasu. Anomalje i burze magnetyczne.

Wskutek znajdowania si¢ w glebi ziemi duzych ilo$ci rudy ma-
gnetycznej glob ziemski mozna uwazaé¢ za jeden wielki magnes, kto-
rego biegun poludniowy (zwany przez analogj¢ do poj¢¢ geograficz-
nych biegunem poéinocnym) znajduje si¢ w poblizu pdinocnego bie-
guna geograficznego ziemi (pod 70° 30' szeroko$ci pdinocnej i 98°
dtugosci zachodniej od Greenvich (Grinicz), biegun za$§ pdinocny
(zwany potudniowym) — w poblizu bieguna potudniowego ziemi (pod
73° szeroko$ci potudniowej i 148° dlugosci wschodniej od Greenvich
(Grinicz). Wskutek tego na morzach Europy (z wyjatkiem morza
Biatego), 1 na Atlantyku swobodnie wiszaca igta magnetyczna od-
chyla si¢ swoim koncem pdélmocnym od potudnika geograficznego ku
zachodowi, w Azji, Australji i na oceanie Spokojnym — ku wscho-
dowi.

Odchylenie igly magnetycznej od potudnika geograficznego nazy-
wamy deklinacjqg kompasu, albo wprost deklinacja. Jezeli igla swoim
koncem poéinocnym odchyla si¢ od poludnika geograficznego w pra-
wo, to deklinacj¢ nazywamy wschodnig i oznaczamy ja litera O (Ost),
a przy obliczeniach nawigacyjnych przyjmujemy ja za dodatnig (ze
znakiem +); deklinacj¢ zachodnia, oznaczang literg W (West) — za
ujemna (ze znakiem —).

Ptaszczyzn¢ pionowa, przechodzaca przez swobodnie wiszaca
(t. zn. wolng od ubocznych wplywow magnetycznych) igle magne-
tyczna, nazywamy plaszczyzng potudnika magnetycznego, a przekrdj
kuli ziemskiej przez t¢ plaszczyzne — potudnikiem magnetycznym Xx).

Pod wplywem zelaza, znajdujgcego si¢ na okrecie, igta magne-
tyczna odchyla si¢ od potudnika magnetycznego w jedna albo w dru-
ga strong o pewien kat. To wtérne jej odchylenie nazywamy dewjac-
jg kompasu, albo wprost dewjacja.

Dewjacja, tak samo jak deklinacja, moze by¢ wschodnia (O), ze
znakiem +, albo zachodnia (W), ze znakiem —.

Jezeli teraz wezmiemy algebraiczna sume¢ deklinacji i dewjacji
(w stopniach i minutach) igly magnetycznej w danem miejscu i przy

9 Poludnika magnetycznego nie nalezy utozsamia¢ z izogong danego
miejsca. Izogony sg to linje, taczace miejsca jednakowego odchylenia (deklina-
cji) igly magnetycznej, podobnie jak izokliny — miejsca jednakowego jej nachy-
lenia (rownik magnetyczny ma nachylenie igly magnetycznej = O). Izokliny,
przez analogj¢ do kot geograficznych, bywaja nazywane rownoleznikami magne-
tycznym.



5

danym kierunku dziobu okr¢tu), t. zn. dodamy je, jezeli majg znaki
jednakowe i odejmiemy mniejsza z nich od wigkszej, jezeli maja zna-
ki r6zne, to otrzymamy warto$¢, ktora w nawigacji nazywa si¢ okre-
towq deklinacjq kompasu, albo catlkowitq poprawkqg. Analogicznie
do wprowadzonego wyzej pojecia poludnika magnetycznego otrzy-
mujemy teraz pojecie pofudnika kompasowego. Bedzie nim przecig-
cie si¢ plaszczyzny pionowej, przechodzacej przez igle magnetyczng
na okrecie, z kulg ziemska. Deklinacja zatem jest to kat pomigdzy
potudnikiem geograficznym danego miejsca, a poludnikiem magne-
tycznym ($ciS$le mowigc — pomigdzy ich plaszczyznami pionowemi);
dewjacja — kat pomiedzy poludnikiem magnetycznym, a kompaso-
wym; deklinacja okrgtowa — kat pomigedzy poludnikiem geograficz-
nym, a kompasowym.

Nalezy pamigtaé, ze bieguny magnetyczne ziemi nie pozostaja
w jednem miejscu, lecz stale przesuwaja sie. Wskutek tego i de-
klinacja w danem miejscu w ciggu dtuzszego okresu czasu zmienia
si¢ w jednym z dwoch kierunkow: ku wschodowi, albo zachodowi. Na
mapach morskich, na wyrysowanych w réznych miejscach kotach,
wyobrazajacych potudniki i podziatki kot—geograficzne i magnetycz-
ne, oznaczona jest wielko§¢ deklinacji w danem miejscu. Deklinacja
ciotyczy tu jednak tego roku, w ktorym mapa zostata wydana. W uwa-
gach — zwykle u dolnej krawedzi mapy — oznaczone s3 jej zmiany
roczne, albo na pewien dluzszy okres czasu. Dlatego tez przy obli-
czeniach. pierwszag rzeczg jest dokladne zaznajomienie si¢ z trescig
wspomnianych uwag, szczegoélnie za$ ze zmianami deklinacji. Jezeli
np. roczna zmiana deklinacji wynosi 4' W, wielko$¢ deklinacji w da-
nem miejscu 4° 30" W, za§ mapa zostata wydana w r. 1920, to dla
otrzymania wielko$ci deklinacji w r. 1932 nalezy 4' pomnozy¢ przez
12 i doda¢ do 4° 30'. Otrzymamy 5° 18" W, ktoéra to warto$¢ powin-
niSmy bra¢ w rachube przy swoich obliczeniach.

W ré6znych miejscach morz istnieja t. zw. anomalje magnetyczne.
Zjawisko polega na tern, ze na pewnym obszarze, czgsto nawet nie-
wielkim, igta magnetyczna odchyla si¢ od poludnika geograficznego
znacznie wigcej (albo mniej), niz wynosi deklinacja obszaréw, poto-
zonych wokoto. Tak np. znane sg anomalje magnetyczne w okolicy
wyspy Bornholm na Baltyku, a nawet wpoblizu naszych brzegow —
Rozewji i dalej na zachdd. Szczegélnie silna anomalja na Battyku ma
miejsce wpoblizu wyspy Jussar-o (koto Hango udde), gdzie deklinacja
nagle przeskakuje od 150° Ost do 100° West.

Istnienie anomalij ttumaczy si¢ obecnoscia w poktadach dna mor-
skiego wigkszych zt6z rudy magnetycznej.



W czasie burz, przy wyladowaniach elektrycznych, a takze przy
zorzach polarnych, igly magnetyczne podlegajg réwniez wahaniom,
wskutek czego kompasy nie dajg wowczas zupeinej pewnosci. Sg to
okresy t. zw. burz magnetycznych.

Wahan dobowych igly magnetycznej, z powodu ich nieznacznych
warto$ci, nie bierze si¢ przy obliczeniach nawigacyjnych w rachube.
Nie bierze si¢ rowniez pod uwage zmiany dewjacji (polokre¢znej,
0 czem nizej) ze zmiang szeroko$ci (magnetycznej) w przejazdach
na mniejszych przestrzeniach, jakiemi sa podrdéze po morzach, przy-
legajacych do brzegow Europy.

ROZDZIAL 1L
PRZYRZADY I PRZYBORY NAWIGACYIJNE.

Do prowadzenia okrgtu na sposdb nawigacyjny potrzebne s3 na-
stepujace przyrzady i przybory: kompas, pelengator, zegar, log, son-
da, a jako ich uzupeilienie, do wykre§lania drogi na mapie: linja,
trojkat, katomierz, cyrkiel, oldwek i guma.

Spis ten mozna uzupelni¢ przyrzadami pozytecznemi w nawiga-
cji, jakkolwiek nie niezbednemu: protraktorem, sekstansem i szklem
powigkszajgcem.

Kompas.

Kompas jest drogowskazem zeglarza, drogowskazem gléwnym,
a bardzo czgsto jedynyml). Jest to przyrzad, oparty na wlasnosci
swobodnie wiszacej igly magnetycznej — ustawiania si¢ w plaszczy-
znie potudnika magnetycznego.

Kompas niekiedy nazywaja busola. PrzywykliSmy jednak nazy-
waé w ten sposob mate przenos$ne kompasy, uzywane na ladzie np.
do pomiarow geodezyjnych.

Na jachtach zaglowych, ze wzglgdu na stosunkowo male ich wy-
miary, nawet precyzyjnie wykonane kompasy sa niewielkie i wskutek
tego maja budowe nieskomplikowang.

D Kompas zostal przywieziony do Europy przez Pawla Weneta okolo roku
1260. Za wynalazce kompasu powszechnie uwazany jest jednak neapolitanczyk
Flawjusz Dzojo (r. 1300).



Nie od rzeczy jednak bedzie, celem zorjentowania si¢ w réznych
systemach kompasoéw, pozna¢ jeden z nich, uzywany na wielkich
okretach. Jest to kompas Thomsona.

Igta magnetyczna, bedaca sktadowga cze$cig matych busoli, w kom-
pasie okretowym jest zastgpiona namagnetyzowang sztabka stalowa.

Rys. 1. Kompas Thomsona.

Sztabek tych bywa dwie (rzadko jedna), cztery lub osiem. Do szta-
bek przytwierdzony jest kartonik z podziatkami na stopnie i rumby.

Kartonik ten zwie si¢ rozg kompasowgq, niekiedy nawet, ze sta-
ro§wiecka — ro6za wiatrow.



Rumbem nazywa si¢ kazda linja, przeprowadzona na plaszczyznie
horyzontu.

Na rézy kompasowej oznacza on kierunek kompasowy, a zarazem
kat rowny 11°15".

Kartonik wraz z magnesami opiera si¢ w swoim $rodku na szpil-
ce ze stali albo z iridu, przytwierdzonej do dna naczynia mosi¢znego,
majacego ksztalt i nazwe kociotka. (Rys. 2a). Kociotek obcigzony jest

SiiniE t§
Rys. 2. Roéza kompasowa.

u dotu otowiem i opiera si¢ za posrednictwem dwoch par osi (kardanow)
na pierScieniu, umieszczonym na drewnianej podstawie, zwanej sfup-
kiem kompasowym, inaczej skrzynka albo szafkg kompasowa, niekie-
dy z holenderska — naktuzem. Kociotek zwierzchu jest oszklony. Ca-
lo§¢ kompasu przykryta jest zdejmowanym mosi¢znym kolpakievi
celem ochrony od deszczu i kurzu. Kotpak posiada oszklone okienko,
a po bokach dwie lampki do o§wietlania wnetrza w nocy.



W stupku kompasowym umieszczone s3 magnesy, majace na celu
usuniecie dewjacji poétokreznej, a po jego bokach, u géry — dwie
kule z migkkiego zelaza, sluzgce do zniweczenia dewjacji ¢wiercokre-
znej *)

To sg podstawowe czesci kazdego kompasu.

Przy kotysaniu si¢ okretu na fali, jak tatwo przewidzie¢, urzadze-
nie takie staje si¢ niedogodne w praktycznem uzyciu. Kartonik bo-
wiem zaczyna si¢ tak wahac i zatacza¢ tak gwattowne kregi, ze stero-
wanie staje si¢ niemozliwe, szczego6lnie, jezeli okresy kotysania okre-
tu 1 wahan kartonika, sg identyczne. W wigkszo$ci mniejszych kom-
pasow okresy wahan kartonika sa mniejsze od okresow kotysania
statku. W kompasie Thomsona sg one wicksze (dtuzsze): dochodzg
do 42 sek., podczas gdy okresy kotysania si¢ statku, zaleznie od jego
wielkos$ci, zamykaja si¢ w ramach od 10 do 30 sek.

Rys. 2a. Kociolek kompasu.

W kompasie Thomsona kociolek umieszczony jest w drugim, wick-
szym kociotku. Przestrzen pomigdzy obydwoma kociotkami jest wy-
pelniona olejem rycynowym. Urzadzenie takie lagodzi wahania we-
wnetrznego kociotka i, co za tern idzie — r6zy kompasowe;j.

Niezaleznie od tego, kartonik i system przytwierdzenia do niego
magneséw rozni si¢ od innych. Mianowicie, kartonik- stanowi tutaj

D) Usunigcie dewjacji kompasu nazywa si¢ jego kompensacjg. Dewjacja pol-
okr¢zna powstaje pod wplywem twardego zelaza na okrgcie i charakteryzuje sig
tern, ze igla magnetyczna przy obrocie statku o 360° dwa razy odchyla si¢ od po-
ludnika magnetycznego, ¢wiercokr¢zna — pod wplywem migkkiego zelaza; igtla
magnetyczna odchyla si¢ tu cztery razy.

Skompensowanie kompasu polega na tern, Zze zapomocg magnesOw, umieszczo-
nych w stupku i w poblizu jego, jak réwniez zapomoca dwoch kul z migkkiego-
zelaza wytwarza si¢ sztucznie dewjacje, wprost przeciwng juz istniejacej.
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krazek tekturowy z aluminjowa obwodka nazewnatrz, zawieszony
wraz z o$miu lekkiemi magnesami na szpilce z iridu, przytwierdzonej
do dna kociotka, przy pomocy guzika (kapelusza) z szafiru (berylu,
rubinu albo agatu) i 32 jedwabnych nici, schodzacych si¢ dosrodko-
wo. Caty kociotek wraz z osiami Cardana przytwierdzony jest szeSciu
gumowemi tadmami do trzeciego pierScienia, ktéry dopiero ma state
oparcie na stupku kompasowym.

Jest rzeczg zrozumiala, ze przy takiej lekkosci kartonika, ktérego
najciezsza czes¢, obwdodka aluminjowa, jest oddalona od $rodka, zla-
godzeniu wahan przez olej rycynowy, a wstrzgénien przez tasmy gu-

mowe — ruchy jego sa bardzo tagodne i powolne i dochodza, jak
rzeklo si¢ wyzej, do 42 sekund czasu, nie tracac nic z czulo$ci magne-
tycznej.

Poznali$my jeden z najlepszych — kompas Thomsona. Inne kom-
pasy majac te same zasadnicze czg¢sci, roznig si¢ tylko w szczegotach.

Istnieja kompasy oparte na zasadzie szybko wirujacego na swo-
bodnej osi krazka stalowego, ktory wedlug praw fizyki, po nieja-
kim czasie zwraca si¢ swoja osia w kierunku, rownolegltym do osi
ziemi. Kompasy takie sg mato rozpowszechnione, a uzywane przewaz-
nie na okrgtach wojennych i todziach podwodnych.

Wogoéle, kompasy, stosownie do ich przeznaczenia, mozna podzie-
li¢ na nastepujgce grupy:

1) kompasy sterowe — stosunkowo duzych rozmiarow",
przeznaczone do bezposredniego uzytku przy sterowaniu;

2) kompasy gtéwne — stuzagce do pomiar6w nawigacyj-
nych i kontroli kompaséw sterowych;

3) pel-kompasy — do okreslania pozycji statku na morzu
(brania pelengéw, o czem nizej) ;

4) kompasy sztormowe, zwane tez sztorm-kompasa-
mi, uzywane podczas sztormow;

5) kompasy szalupowe, matych rozmiaréw, przezna-
czone, jak sama nazwa wskazuje, do uzytku na szalupach.

Stosownie do wewnetrznego urzadzenia kociotka, kompasy dzielg
si¢ na t. zw. suche i mokre. W kompasach suchych, kartonik umieszczo-
ny jest w otoczeniu powietrza, w mokrych — pltywa w rozczynie wo-
dy 1 spirytusu Xx).

1) Dwie czgéci wody i jedna spirytusu. Na morzach polarnych odwrotnie:
dwie czeSci spirytusu i jedna wody.



Z powodu charakterystycznych cech budowy jachtow kompasy
jachtowe sa wogodle mniejsze od zwyktych okretowych i umieszczone
nizej; zazwyczaj u dotu, w kokpicie, na osobnej lawce.

Prawie wszystkie naleza do kategorji mokrych.

Z powodu niskiego ich umieszczenia, branie kierunkéw kompaso-
wych (pelengowanie) przedmiotow jest niemozliwe. Tylko najwigk-
sze jachty sg zaopatrzone w pel-kompasy. Wszystkie inne musza
positkowaé si¢ przenos$nemi pelengatorami (p. nizej). Jachty budo-

Rys. 3. Kompas jachtowy.

wane z drzewa, nie maja wigkszych mas zelaza w swej czesci ru-
fowej, nie majg tez zwykle dewjacji. Catkowita poprawka sprowadza
si¢ tutaj do deklinacji, co jest niemalem utatwieniem w zegludze.

Z kompasami nalezy obchodzi¢ si¢ ostroznie. Powinno si¢ je chro-
ni¢ od uderzen i wstrzg$nien, od kurzu i wilgoci. Na noc i w czasie
deszczu, a takze na postoju naktada¢ pokrowce. W dobra pogode prze-
wietrzac. Nie ktas¢, zwlaszcza na czas dtuzszy, w poblizu kompasu zad-
nych przedmiotéw zelaznych. Nawet w czasie sterowania nie po-
winno si¢ mie¢ przy sobie nozy, rozkow i t. p.



Przyrzad ten powinien wlasciwie nazywaé si¢ dioptra, poniewaz,
bedac czg$cig uzupetniajacg kompasu, stuzy do mierzenia kierunkow
(pelengdéw) kompasowych przedmiotow, widzianych z poktadu.

Przyjeto si¢ jednak u nas te cze$¢ kompasu, tak samo, jak osobny
przyrzad o ktérym mowa nizej, nazywaé pelengatorem.

Jest to mosie¢zna linijka, zaopatrzona na swych koncach w pod-
noszone na zawiasach, rdwniez mosi¢zne ramki, zwane dioptrami.

Dioptra oczna posiada otwor okragly ze szczeling pionowg u go-
ry, przedmiotowa zas — wyciecie podluzne, posrodku ktérego prze-
chodzi cienki drucik miedziany lub nitka. Caty ten przyrzad naktada
si¢ na oske, przytwierdzong do $rodka szklanej pokrywy kompasu.

Rys. U Dioptra.

Naprowadziwszy dioptry na obserwowany przedmiot, mozemy
zanotowaé jego kierunek kompasowy. Do tego celu sluzy pryzmat
szklany, umieszczony pod otworem ocznym, przez ktory mozemy wi-
dzie¢ podziatki kartonika.

Wiasciwy pelengator jest to przyrzad przenosny, zaopatrzony na
duzych statkach w trojnog do umieszczenia go w dowolnem miejscu
poktadu, za§ na jachtach — w uchwyty, pozwalajace na przymoco-
wanie go do ktorejkolwiek liny statego olinowania, albo w pod-
stawke. (Rys. 4a).

Zasadniczg czgScig jego jest krazek metalowy z podziatkami na
stopnie i rumby od 0 do 180° w obydwie strony i linijka z dioptrami,.
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jak wyzej. Dzigki osiom iCardana i cigzarkowi u dotu, krazek ten za-
chowuje stale potozenie poziome.

Przymocowawszy pelengator np. do wanty i ustawiwszy linje
0°— 180° rownolegle do ptaszczyzny s$rodkowej jachtu (w tym celu
mozemy np. skierowaé jacht chwilowo na oddalony przedmiot, wi-
dziany na brzegu .i rd6wnocze$nie przez dioptr¢, ustawiong na 0° —
180°, wzig¢ jego kierunek), skierowujemy dioptry na pelengowany
przedmiot. Dodawszy (lub odjawszy) zanotowang na pelengatorze
liczbe stopni do kursu (w momencie pelengowania) jachtu, mozemy

Rys. Aa. Pelengator.

okresli¢ zadany kierunek kompasowy (peleng) przedmiotu. Do pelen-
gowania zapomocg pelengatora potrzeba dwdch obserwatorow: jeden
przy kompasie (moze by¢ sternik), drugi przy pelengatorze.

Zegar.

Oprocz zegara S$ciennego w kajucie pozadany jest kieszonkowy
chronometr. Chronometr okrgtowy trudno na jachcie utrzymadé
w sprawnos$ci. W mniejszych podrozach wystarczy dobrze idacy zwy-
kty zegarek kieszonkowy z sekundnikiem.
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L og

Logiem nazywamy przyrzad do mierzenia szybkos$ci biegu okre-
tu, szybkosciag za§ — liczbe mil morskich, przebytych przez okret
w ciggu godziny.

Istnieje kilka systemow logow.

Log reczny, ktorego uzywali pierwsi zeglarze, do dzi$§ dnia nie
wyszedtl z uzycia, jako rzeczywiscie najprostszy i stosunkowo nieza-
wodny. Wszystkie inne noszg ogoélng nazwe¢ logow mechanicznych.

Rys. 5. Log reczny.

Istotng czescig logu recznego (Rys. 5) jest deszczutka w ksztalcie
wycinka kota o promieniu od 20 do 25 cm, opatrzona u dotu paskiem
otowiu o takim ciezarze, azeby wrzucona do wody, trzymata si¢ w niej
pionowo 1 zaglebiata do swej wysokosci. Do deszczulki, u wierz-
chotka, przywiazana jest loglina, do ktérej w poblizu deszczutki wple-
cione sa dwie krotkie linki z koleczkami na koficach. Koto obwodu de-
szczutki znajduja si¢ dwa otwory, w ktore przed wrzuceniem deszczul-
ki do wody, wktada si¢ owe koteczki. Urzadzenie takie pozwala przy
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wycigganiu wycinka z wody przez szarpnigcie wyrwac koleczki z otwo-
row i tem utatwié¢ sobie wciagnigcie wycinka na poktad.

Loglina podzielona jest na odcinki dlugo$ci 14,6 m kazdy, ozna-
czone kréotkiemi wplecionemi w nig linewkami. Na pierwszej linewce
zawigzany jest jeden wezetl, na drugiej — dwa, na trzeciej — trzy*
na czwartem miejscu sg dwie linewki z dwoma wezlami na kazdej it. d.

Stad pochodzi i nazwa samego odcinka: wezel.

Wezel, zapomoca jeszcze krotszych linewek, dzieli si¢ na polowy
i ¢wiercix). Poczatek pierwszego wezla oznacza si¢ kolorowa szmatkg
w odlegtosci 35 m od deseczki.

Przed rozmierzeniem logliny moczy si¢ ja w ciggu kilku go-
dzin w wodzie i wyciaga si¢g- przez zawieszenie na niej ci¢zarow, az
do wyschniecia. Suchg i rozmierzong logling nawija si¢ na kofowro-
tek.

Pomiar szybkosci uskutecznia si¢ w nastgpujacy sposob: jeden
z zeglarzy trzyma dwiema r¢kami kotowrotek przed soba, drugi z ze-
garkiem w rgce wyrzuca deszczutke z wlozonemi w nig koteczkami za
rufe; z chwila, gdy szmatka wybiega za krawedz rufy, pierwszy wo-
ta: ,,stop“! Od tego momentu drugi zaczyna liczy¢ sekundy, a z kon-
cem 30-¢j wota: ,,stop“! Na ten okrzyk pierwszy zeglarz zatrzymuje
logling i1 patrzy, jaki znak ma w r¢ce albo wpoblizu niej.

Zamiast zegarka mozna uzywac¢ 30-sekundowej klepsydry.

Jezeli uzywa si¢ klepsydry 15-sekundowej, dlugos¢ wezta nalezy
zmniejszy¢ do 7,3 m.

Log rgczny wskazuje szybkos$¢ statku w danym momencie.

O Mila morska jest to minuta poludnika; zawiera 1852 m. Minuta réwnika,
czyli angielska lub wloska mila geograficzna, ma 1855,1 m. Dlatego ,,wezel Admi-
ralicji® przyjety w marynarce angielskiej, posiada warto$§¢ Srednia i rowna sie
1853,1 m.

Wielko$¢ przeto mili morskiej ustalono okraglo na 1853 m.

Dziesiata cze$¢ mili nazywa sie kablem i = 185 m. Poniewaz prowadzenie
obserwacyj przy mierzeniu szybkoSci biegu okretu w ciagu godziny praktycznie
jest niemozliwe, bierze si¢ czas 30 sek., czyli Vio m. m. Dlatego tez i wezel =

= V120 M. m .

Teoretycznie ~1\§25C3l‘ = Am” z PewnYch wzgledéw praktycznych
ustalono dlugos$é wezla na 14,6 m.

Ile zatem wezlow wybiegnie za burte w ciagu 30 sek., tyle mil morskich sta-
tek przejdzie w ciagu godziny.

Mozna powiedzie¢: statek idzie z szybko$cia 8 mil na godzine, albo z szybko-
Sciag 8 wezlow. Ale powiedzieé: statek idzie z szybkoScia 8 wezlow na godzine jest
z punktu widzenia zeglarstwa niedorzecznoS$cia.



Na jachtach logi rgeczne rzadko znajdujg zastosowanie.

Niemal kazdy jacht, wychodzacy na morze, zaopatrzony jest w log
mechaniczny.

Z pomigdzy roéznych systeméw, najwigcej w uzyciu na jachtach
jest log Walkera (Uokera). Sktada si¢ on z dwoch zasadniczych czesci
(Rys. 6) : z mechanizmu licznikowego, ktory przytwierdza si¢ na bur-
cie rufy, z prawej, albo lewej strony, i metalowego, pustego wewnatrz
cylindra z umocowanemi don ukos$nie skrzydetkami (propellerka).
Cylinder potaczony jest z mechanizmem licznikowym sztucznie ple-
ciong (nie kr¢cong) loglinkg z bawelny, dlugosci réwnej trzem albo
czterem dlugos$ciom jachtu.

Rys. 6. Log mechaniczny.

Zamiast metalowego cylindra, w logach jachtowych bywa w uzy-
ciu kawalek drzewa w ksztalcie czworokatnego graniastostupa, do
ktérego przytwierdzone sg skrzydelka.

Jest rzecza zrozumiala, ze cylinder wrzucony do wody, zaczyna
si¢ obracaé i to tern predzej, im szybszy jest bieg statku. Wskazowka,
wprawionego w ruch za posrednictwem loglinki mechanizmu liczni-
kowego, zaczyna si¢ przesuwac i1 wykazuje liczhe mil, przebytych
przez statek od momentu wyrzucenia propellerka za burte.

Zwykle tarcza licznika posiada trzy wskazowki, z ktérych jedna
podaje liczbe dziesiatkow mil morskich, przebytych przez statek, dru-
£& — liczbg catych mil, trzecia — czwarte albo dziesiate cze$ci mili.
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(Rys. 7). Odczytuje si¢ najpierw dziesiagtki, potem cale mile, wresz-
cie czgSci mili. Na podanym rysunku potozenie wskazéwek oznacza
56% mili.

Na jachtach bardzo czgsto bywa stosowany t, zw. sposob burto-
wy, ktory utarto si¢ nazywac logiem burtowym.

Pomiar szybkosci biegu polega tu na tern, ze na nadburciu ro-
bimy dwa znaki: jeden wpoblizu rufy, drugi wpoblizu dziobu, w od-
leglosci od pierwszego o catkowita liczb¢ metrow. Jezeli teraz pod-
czas biegu jachtu wrzucimy do morza z dziobu jaki§ przedmiot, np.
kawatek drzewa, i zanotujemy (w sekundach) moment jego tra-
wersu przy pierwszym znaku i moment trawersu przy drugim zna-
ku, to mozemy otrzymacé szybkosé, dzielgc podwojonq odleglos¢ mig-

Rys. 7. Tarcze licznika.

dzy znakami przez liczbe sekund migdzy dwiema obserwacjami. Wy-
nik da nam szybko$¢ statku w milach morskich. W zor:
21

X —

gdzie [ odleglos¢ migdzy znakami, ¢t — liczba sekund mi¢dzy momen-
tami pierwszego i drugiego trawersul).

') Jezeli np. odlegto$¢ migdzy znakami = 10 m, a czas = 4 sek., to
10 m = 3600 s. : 4 s.
3600 . 10
X — = 9000 m.
czyli = 5 mil. morsk.

wprost X — 5 mil morsk.
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Sonda.

Przyrzad prosty, niezbg¢dny na kazdym statku, a zatem i na
jachcie.

Jest to cigzarek otowiany w ksztalcie wydluzonego stozka Sciete-
go, z uchem, do ktéorego przymocowana jest linka.

Ciezarek w podstawie swej ma wglebienie, ktére przed wrzuce-
niem sondy do wody wypelnia si¢ sadtem. Robi si¢ to w tym celu,
azeby sonda, osiggnawszy dno, mogta z niego zabrac czgsteczki grun-
tu, $wiadczace o rodzaju dna. Poniewaz na mapach morskich wsze-
dzie wykazany jest rodzaj gruntu dna, przeto z czgsteczek, ktore si¢
przyczepily do sondy (piasek, glina, namut, muszelki, kamyczki) mo-
zemy wnioskowa¢ o miejscu znajdowania si¢ statku.

Linke sondy (lotlinke) rozmierza si¢ w nastepujacy sposob: w do-
brze wymoczong i potem wysuszong lotlinke wplata si¢ co kazde
5 metréw kolorowg szmatke (np. ze starej flagi), metry za$ oznacza
si¢ wplecionemi kawatkami skory w ksztalcie wydtuzonego trojkata

Rys. 8 Sonda.

z jednym zabkiem, dwoma, trzema i czterema. (Rys. 8). Barwy szma-
tek najlepiej utozy¢ wedtug barw teczy z dodaniem biatej i czarnej :
na 5 m — czerwona, na 10 m — zdbélta, na 15 m — niebieska, na
20 m — biata, na 25 m —, czarna.

Do celéw jachtowych wystarczy linka dlugosci 30 m.

Sonde rzuca si¢ ze strony nawietrznej, o ile pochylenie jachtu
na to pozwala. W tym celu zeglarz opiera si¢ piersiami o uwigzana
do want linke lub tasme i, trzymajac zwoj lotlinki w jednej rece, dru -
ga, rozhustawszy sonde¢ jak najsilniej, wypuszcza ja3 w tym momen-
cie, gdy sonda wylatuje naprzdéd; zaraz potem wypuszcza z drugiej
reki zwdj lotlinki, poczem szybko wybiera ja zpowrotem, azeby wy-
czu¢ moment stuknigcia sondy o dno.

W razie, jezeli moment ten uchwyci, wyciaga sond¢ i po obejrzeniu
jej, wola glosno np.: ,,dwanascie metrow, piasek"! ,,Czternascie me-
trow, muszelki"! i t. p. W przeciwnym razie: ,bez dna“! albo: ,na
pi¢tnastu metrach bez dna"!

Glebokos¢ liczy sie od dna do powierzchni wody.
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Przybory kreslarskie.

Sa to, jak juz wspomnialem, powszechnie znane: lirija, trojkat,
katomierz, cyrkiel, otdéwek i guma. Przy nawigacji niezbedne sg one,
dlatego poswigce im tutaj kilka stow.

Linja najlepsza jest plaska, gietka, taka, jakiej uzywa sie w kre-
$larstwie.

Dos$¢ rozpowszechnione sa linje rownoleglte, czyli dwie linje, po-
laczone z sobg dwiema metalowerni sztabkami, pozwalajagcymi na roz-
suwanie linij z zachowaniem ich réwnolegto$ci. OsobiScie uwazam
zwykta linje 1 trojkat kreslarski za doktadniejsze i dogodniejsze
y uzyciu od wspomnianych linij rownolegltych. Trzeba tylko nauczyé
sic manipulowania niemi. Przy kresleniu kierunkéw na mapie naj-
dogodniej jest przyktada¢ do punktéw lub linij przeciwprostokatna
trojkata, a do jednej z jego przyprostokatnych linjat, po ktorym do-
piero przesuwa si¢ trojkat w te lub druga strone.

Otowek powinien by¢ migkki, tak samo jak guma do wycierania
nakre§lonych na mapie linij i notatek. Celem zaoszczedzenia mapy
nie nalezy kresli¢ grubych, mocno zaznaczonych linij.

Katomierz.

Przyrzad metalowy albo z przezroczyste] masy w postaci pot-
kragzka z podziatkami od 0° do 180° w obydwie strony.

Protraktor.

Jest to przyrzad, stuzacy do okre$lenia miejsca okretu na mapie
w razie, jezeli, juzto zapomoca kompasu (pelengi), juzto zapomo-
ca sekstansu, zostaly zmierzone dwa katy pomigdzy trzema przed-
miotami na brzegu. (Rys. 9).

Istotng jego cze$cig jest krazek metalowy z podziatkami na stop-
nie od 0° do 180° w obie strony i trzy linijki, z ktorych srodkowa jest
stata, a dwie zewnetrzne — ruchome.

Ustawiwszy zewngetrzne linijki tak, azeby tworzyly one z linijka
srodkowg dwa zmierzone katy, zblizamy krawgdzie linijek do trzech
punktow na mapie, oznaczajacych zaobserwowane przedmioty, i prze-
suwamy protraktor w t¢ i owa stron¢ tak dlugo, az punkty te przy-
Igng do krawedzi linijek. Wtedy zaznaczamy szpilka punkt w $rod-
ku krazka, ktory bedzie miejscem naszego statku na morzu.



Zamiast protraktora, z jednakowo dobrym skutkiem mozemy
uzywaé zwyktej kalki, na ktérej rysujemy trzy linje, zbiegajace si¢
w jednym punkcie i tworzace dwa zmierzone katy.

Przesuwajgc kalke zupelnie w taki sam sposob, jak protraktor,
znajdziemy na mapie miejsce naszego okretu, ktore zaznaczamy,
przektuwajac kalke otdwkiem.

Rys. 9. Protraktor.

Sekstans.

Jest to przyrzad astronomiczny. Na jachcie moze stluzy¢ do zmie-
rzenia dwoch katow pomigdzy trzema przedmiotami na brzegu i okre-
$lenia miejsca okretu w podany wyzej sposdb. Mozna nim rowniez
mierzy¢ katy przy okreslaniu t. zw. kata niebezpieczefnstwa, o czem
bedzie mowa nize;j.

Szklo powi¢kszajace

zwykte, z raczka do trzymania, stuzy do odczytywania na mapie nie-
wyraznych napisow i znakow.

ROZDZIAL 1L

MAPA MERKATORA.

Powszechnie uzywane do wyobrazenia na plaszczyznie zarysoéw
powierzchni ziemi mapy nie nadaja si¢ do celow zeglugi.

Wiemy, ze kursem nazywa si¢ kierunek, w ktérym si¢ okret po-
suwa.



21

Matematycznie, jest to kgt pomiedzy plaszczyzng pionowgq potud-
nika danego miejsca, a plaszczyzng srodkowg okretu.

Przypusémy, ze, positkujac si¢ zwykta mapg, mamy plynaé
z punktu 4 do punktu B. (Rys. 10).

Obierajac droge najkrdotsza, okreslilismy kurs na 50°. Jezeli, jak
to wida¢ z rysunku, bedziemy przecinali potudniki pod katem 50°,
to przy koncu zeglugi znajdziemy si¢ w punkcie B', a nie w B. Azeby
zatem trafi¢ do punktu B, musielibySmy bezustanku kurs zmieniaé,
co w praktyce jest niewykonalne.

Azeby uczyni¢ mapy przydatnemi do celéw zeglugi, holenderski
geograf Gerhard Merkator w r. 1569 wydal mape, w ktoérej braki
powyzsze zostaly usunigte.

Mapy takie okazaly si¢ niezastgpionemi w zeglarstwie i dzi$ sg
w powszechnem uzyciu pod nazwa map morskich albo map Merkato-

50

Rys. 10.

ral). Wyjatek stanowia okolice podbiegunowe, w ktérych uzywa si¢
map Proetora.

1) Wigksza cz¢§¢ map geograficznych oparta jest na zasadzie rzutow stereo-
graficznych  (punkt widzenia na powierzchni kuli ziemskiej, plaszczyzna
rzutdw przechodzi przez $rodek ziemi), albo rzutow ortograficznych (punkt wi-
dzenia na nieskonczonos$ci, ptaszczyzna rzutow przechodzi przez $rodek ziemi).
Dla okolic polarnych uzywa si¢ map w rzutach Srodkowych (inaczej gnomonicz-
nych) — punkt widzenia w $rodku ziemi, ptaszczyzna rzutow jest styczng do
kuli ziemskiej w punkcie bieguna (mapa Proetora).

Mapa Merkatora oparta jest na nast¢gpujacej zasadzie:

wyobrazmy sobie kulg¢ ziemska we wngtrzu walca, stykajacego si¢ z nia
wzdluz rownika, i na powierzchni tego walca rysunek ladow i moérz w rzutach
prostych. Jezeli teraz w mysli rozetniemy ten walec wzdtuz ktorejkolwiek z two-
rzagcych i powierzchni¢ jego wyprostujemy, to otrzymamy podobienstwo mapy
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Juz pierwszy rzut oka na mape¢ morska daje nam pojecie o wy-
bitnych jej roznicach w poréwnaniu z mapa ladowa. Uderza nas
przedewszystkiem, ze brzegi i przedmioty, znajdujace si¢ na nich
(budowle, wzgodrza, miasta, osiedla) zaznaczone sa tylko o tyle, o ile
jest to potrzebne dla zeglugi; obszary wodne natomiast (glebokosci,
mielizny, kamienie podwodne, znaki morskie) opracowane sg bar-
dzo szczegodtowo.

Druga charakterystyczng roznica jest to, ze potudniki sg tutaj
linjami rownolegtemi.

Merkatora. Podobienstwo dlatego, ze, jakkolwiek na mapie takiej potudniki i row-
nolezniki beda rownolegtemi linjami prostemi, jednakZe w miar¢ zwigkszania si¢
szeioko$ci geograficznej, minuty potudnikéw beda coraz mniejsze; na mapie za$
Merkatora odwrotnie: w miar¢ wzrastania szerokosci, minuty potudnikéw sta-
ja si¢ coraz wigksze. Wyprowadza si¢ to z nastgpujacych kombinacyj: jezeli
przez R oznaczymy promien rownika, przez r — promien réwnoleznika, przez o

Rys. 11.

— szeroko$¢ geograficzna rownoleznika, wreszcie przez EQ i pp foki réwnika
i rownoleznika (rys. 11), to na podstawie geometrji sferycznej otrzymamy:

EQ :pp = R r

lec — R . _—
zr cos @ Sec

R

skad EQ :pp = R ; -——— sec'3
sec @ ¢

czyli EQ — pp . seccp

To znaczy, ze celem zrownania réwnoleznika pod wzgledem jego dilugosci linjo-
wej z rownikiem, nalezy go pomnozy¢ przez sekans jego szerokosci geograficznej.
Na mapie Merkatora wtasnie to uczyniono: réwnolezniki sg tu rowne rownikowi.
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Ta wtlasnie réwnolegtos¢ poludnikéow jest zalozeniem, z ktorego
wyszedt Merkator przy rysowaniu swej mapy.

Widzimy, ze na mapie Merkatora wszystkie rownolezniki réwne
s3 co do dtugosci rownikowi. Zasada ta wprowadza caty szereg zmian
w stosunkach wzajemnych wartosci kartograficznych. Przedewszyst-
kiem, znieksztatca wybitnie zarysy lagdéw i morz: powigksza, miano-
wicie, ich czg$ci, lezace dalej od rownika i to tern silniej, im blizej
znajduja si¢ one biegundéw. Znieksztatcenie to jest wynikiem zasadni-
czego zatozenia mapy Merkatora: jezeli bowiem réznica dlugosci li-
iijowej na potudniku pomigdzy dwoma rownoleznikami w odlegtosci
1° od rownika bedzie nieznaczna, to w odleglosci 30° bedzie juz du-
7a, a 60° — razaco wielka. Odpowiednio do tych réznic w dtugosciach
linjowych rownoleznikéw (bo w stopniach réznic niema), muszg by¢
powigkszone (znoéw linjowo, bo w stopniach rdznic réwniez niema)
potudniki.

Istotnie, na mapie Merkatora minuty potudnika w miar¢ odda-
lenia. od réwnika zwigkszaja si¢ nieproporcjonalnie. Tak, na szero-
kosci 60°, minuta potudnika bedzie dwa razy wigksza, niz przy row-
niku, na szerokos$ci 85° — dziesi¢¢ razy wicksza, na szerokosci 89°—
trzydziesci razy wigksza i t. d.

Stad wynika, celem zachowania proporcji rysunku, konieczno$¢ powigksze-
nia tylez razy czg$ci potudnika, czyli pomnozenia ich przez sekans szerokosci.
Dla linjowej dtugosci 1' potudnika na szerokos$ci 1' otrzymamy nie 1', lecz

1" . secl'; na szerokosci 2' 1' . secl' + 1' . sec2'; na szerokosci 3' 1' . seel' T
+ 1'.sec2'+ 1'.sec3'it. d. Wogdle dla szerokoscim V I'.secl' + 1' . sec2’ +
+ 1' seem" + 1' .sec m®* + (n — 1)7] + 1'.seemV. Czegséci: 1' . secl',

1' . sec2' i t. d. nazywaja si¢ minutami poludnikowemi szerokosci 1', 2' i t. d. Ro-
sng one postgpowo w miare oddalania si¢ od rownika. Tak, dla szerokosci 60 mi-
nuta poludnikowa rowna si¢ 2 milom, dla 85" — 10 milom, dla 89° — 30 milom; na
biegunie rowna si¢ nieskonczonosci. Wynika z tego, ze skala dlugosci linjowej na
mapie Merkatora dla kazdej szerokosci jest inna. Mianowicie, skalg tu jest licz-
ba minut potudnika, zmierzona na szerokos$ci, odpowiadajacej szerokosci geogra-
ficznej linji, nakre§lonej na mapie.

Sumy minut potudnikowych, wziete dla kazdej szerokos$ci, zaczynajac od row-
nika, nazywaja si¢ czeSciami poludnikowemi. Dla szerokosci 30°, czgéci potudni-
kowe wynosza zamiast 1800 mil — 1888,4 mili, dla 40° zamiast 2400 mil
2622,7 mili i t. d.

Roéznice czgéci poludnikowych pomigdzy dwoma réwnoleznikami nazywamy
potudnikowq roznicq szerokosci (celem odrdznienia od geograficznej roéznicy sze-
roko$ci, mierzonej w stopniach, minutach i sekundach) i wyrazamy jg w milach
morskich.

Poludnikowe: minuty, cze$ci i roznice szerokosci wykazane sg w ,,Tablicach
nawigacyjnych'* i sg potrzebne przy rozwigzywaniu ,, trojkgta nawigacyjnego,
0 czem begdzie nizej.
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Skala zatem dlugosci linjowej na mapie Merkatora dla kazdej
szeioko$ci jest inna. Stad wynika kardynalna zasada, ze celem zmie-
izenia odlegto$ci migdzy dwoma punktami na mapie Merkatora na-
lezy cyiklem przenie$¢ odleglos¢ t¢ na potudnik (na krawedzi ma-
py) w takiem miejscu, azeby konce nézek cyrkla byty jednakowo od-
dalone od réwnoleznika, przechodzacego przez $rodek mierzonej od-
legto$ci. Liczba minut miedzy koncami cyrkla da nam liczbg mil
morskich migdzy punktami.

Minuty potudnika, ktoére, jak wiemy, sa milami morskiemi, nazy-
waja sie minutami potudnikowemi, sumy ich, obliczone dla kazdej
szeiokos$ci geogiaficznej, poczynajac od réwnika, — czesciami po-
tudnikow emi, a r6éznice czesci potudnikowych — pofudnikowemi rozni-
cami szerokosci.

Wszystkie te warto§ci oblicza si¢ w minutach potludnikéw, t. zn.
w milach morskich, czyli w linjowych jednostkach dlugosci. Tern
réznig si¢ one od jednostek geograficznych, ktore oblicza si¢ w stop-
niach, minutach i sekundach kota.

Tak si¢ pizedstawia mapa Merkatora z punktu widzenia geog'rafji
matematycznej.

Pod wzgledem, kartograficznym rdézni si¢ ona tez znacznie od
map ladowych; zaopatrzona w liczne znaki, liczby, skroty wyrazéw
i catych zdan, dla laika jest niezrozumiata. Zeglarz jednak musi sie
w niej orjentowaé, musi umieé ja czytac.

Mapy morskie zasadniczo dziela si¢ na trzy grupy: mapy gene-
?alne, obejmujace duze obszary wod, np. mapa catego Battyku, albo
jego poludniowej czeSci; mapy szczegolowe, rysowane w wicksze]
podziatce, zawieraja doktadne dane, tyczace si¢ pewnej czesci mo-
iza, wieszcie plany, wykonane w duzej podziatce, przedstawiajg bar-
dzo mate obszary, szczegdlnie wazne pod wzglgdem zeglugowym, ja-
ko to: porty, niebezpieczne cie$niny, uj$cia rzek, drogi w szkerach
it p.

Istniejg tez mapy indeksowe, mapy wiatrow, pradéow, deklinacji,
inklinacji i t. p. Sg to mapy pomocnicze i do celow nawigacyjnych
bezposrednio nie shuza.

Najwazniejsze z nich sa mapy indeksowe, zawierajace dane co
do wyboru map, potrzebnych w zamierzonej zegludze. Podreczniki
locji zaopatrzone sg w tego rodzaju mapki.

Nie posiadamy (z matemi wyjatkami) map morskich wtasnego
wydania. Z konieczno$ci wigc musimy positkowaé si¢ mapami obce-
mi. Najbardziej rozpowszechnione w naszej marynarce, ze wzglgdu
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na tanio$¢ 1 fatwo$¢ nabycia, s mapy niemieckie. Nasi jachtsmani
tez musza umieé je czytad.

Bioragc mape¢ do reki, powinnismy przedewszystkiem zapoznaé si¢
z jej objasnieniami, ktére koniecznie nalezy przeczytac.

Widzimy tam u gory, w tytule: rok wydania mapy, podziatke
i jednostki, w ktérych podane sa wzniesienia i glgbokosci (metry,
sgznie, stopy); dalej, u dotu lub zboku, uwagi (Bemerkungen), ty-
czace si¢ deklinacji, 1 podstawy kartograficzne (Grundlagen). Uwa-
gi sa wazne, poniewaz wykazujg zmiany deklinacji — roczne, albo
na pewien okres lat.

Na krawedziach map szczegdétowych sg zwykle umieszczone piano
wazniejszych portéw; na marginesach, albo na niezadrukowanych
obszarach ladowych — widoki (Ansicht) perspektywiczne niektdrych
czesci brzegow tak, jak przedstawiaja si¢ z morza. Na obszarach la-
dowych umieszczone sa rowniez rysunki lataran morskich i bak (ma-
lych wiezyczek lub latarn na brzegu), a czasem sygnalow optycznych,
uzywanych na latarniach.

Zarysy brzegdéw zaopatrzone sg w liczne napisy, skroty i znaki,
ktore trzeba zna¢ doktadnie. Szczegbélnie uwaznie nalezy studjowacd
skroty, oznaczajace $wiatta latarfi morskich.

Najwazniejsze jednak dla zeglarza sg napisy, skroty i znaki na
obszarach wodnych.

Tu przedewszystkiem rzucaja si¢ w oczy podwdjne kotla, nakre-
Slone w réznych czesciach mapy, przerywane linje, liczby i skroty.

Podwojne kota, z ktéorych zewngtrzne, z podziatkami na stopnie,
oznacza kierunki geograficzne, wewnetrzne za$, z podziatlkami na
rumby  kierunki magnetyczne, sg nakreslone w réznych cze$ciach
mapy, mianowicie tych, gdzie wielko$¢ deklinacji odpowiada odchy-
leniu N magnetycznego od N prawdziwego (geograficznego), co
zresztg uwidocznione jest w napisie, okres$lajagcym wielkosé deklina-
cji. Chcac zatem poznaé wielkos$¢ deklinacji w miejscu pomigdzy dwo-
ma kotami, rdéznigcemi si¢ migedzy sobg wartos$cig deklinacji, bieize-
rny warto$¢ $rednig, nieco wicksza lub mniejszg, zaleznie od odle-
gloéci danego punktu od két na mapie. Np., jezeli deklinacja na jed-
nem kole bedzie 5° W, na drugiem za$ 4" W, to deklinacja w punkcie
srodkowym migdzy kotami bedzie 4 Vao W, blizej pierwszego kola
4%° W, blizej drugiego 414° W.

Przerywane linje oznaczaja granice glgbokosci: linja kropkowa-
na 10 m, kreska - kropka — 20 m, kreska - dwie kropki — 40 m,
dtuga kreska - kropka — 100 m i t. d.

Szczegbdlnie wazne sg linje kropkowane, oznaczaja one bowiem
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granice, poza ktéremi zaczynaja si¢ gigbokoSci niebezpieczne. Glg-
bokosci ponizej 6 m traktowane sa jako mielizny. Te ostatnie ry-
sowane sa plastycznie — jako wypuklosci gruntu. Kamienie pod-
wodne znakowane sa krzyzykami, drobne kamienie — punkcikami
roznej wielko$ci; miejsca, nadajace si¢ do zakotwiczenia kotwi-
cami lub poétkotwicami (dla matych statkow).

Bardzo wazne sg wiechy. Na mapach szczegoétowych podany jest
doktadnie ich wyglad (kule i miotly), jak réwniez zaznaczone sg
w skrotach u dotu kazdej wiechy — ich barwy.

Liczby oznaczaja glebokoSci w metrach, a skroty u dotu niekto-
rych z nich — rodzaj gruntu w tern miejscu (piasek, zwir, kamie-
nie, glina it. p.).

Znaki, w.postaci dziobu statku z pochylonym masztem, oznaczajg
wraki, czyli zatopione okrety. Wraki stanowig takie sanie niebezpie-
czenstwo, jak skaty podwodne.

Mapy innych narodowos$ci — angielskie, szwedzkie, dunskie
niewiele r6znig si¢ od niemieckich. W kazdym razie, umiejac czytacé
jedna z nich, z latwoscia zorjentujemy si¢ w innych. Potrzebne bedzie
tu tylko ttumaczenie skrotoéw.

Mapy nalezy uktadaé¢ w pewnym porzadku, starannie je przecho-
wywaé, a na jachcie mie¢ specjalne do tego celu miejsce. Jezeli przy
budowie jachtu nie uwzgledniono tego, mozna samemu ten brak usu-
naé, przysrubowujac do poktadnic (bimséw) odpowiednig ilo$¢ liste-
wek. ktore zastgpig tu potke.

Skroty i znaki na mapach niemieckich.

Oznaczenie rodzajow Swiatta.

F. — Fest — swatlo stale.

F. w. & r. — Festfeuer weiss und roth — §wiatlo state biate i czer-
wone.

Ubr. — Unterbrochenes Feuer — $wiatto przerywane.

Ubr. Grp. (4). — Unterbrochenes Feuer Gruppen in 4 Swia-
tto przerywane grupami, po 4 w grupie.

Wchs. — Wechselfeuer — $wiatlo zmienne (co do barwy i rodza-
ju).

Wchs. Grp. (2). — Gruppen Wechselfeuer — $wiatlo zmienne
grupami po 2 zmiany w grupie.

Blk. — Blinkfeuer — §wiatlo rozbtyskowo-gasnace.

Blk. Grp. — Blinkfeuer in Gruppen — $§wiatlo rozbtyskowo-ga-
snace grupami.
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F. m. Blk. — Festfeuer mit Blinken — $wiatlo state z rozbtyska-
mi gasngcemi.
Biz. — Blitzfeuer — $wiatlo wybtyskowe.

Biz. Grp. — Blitzfeuer mit Gruppen — $wiatlo wybtyskowe gru-
pami.

F. m. Biz. Grp. — Festfeuer mit Gruppen von Blitzen — §wiatlo
stale z wybtyskami w grupach.

Mi. — Mischfeuer — $wiatlo mieszane (co do barw i rodzaju).

Fisch. F. — Fischfeuer — $wiatto rybackie (dla rybakow).

Lt. F. — Leitfeuer — $wiatlo z kierujagcemi wycinkami.

Rcht. F. — Richtfeuer — $wiatto nabiezne.

P. F. — Postfeuer — $wiatto pocztowe.

Gez. F. — Gezeitenfeuer — $§wiatlo przyptywowe, t. j. wskazujg-

ce przyplyw.
F. Sch. — Feuerschiff — okret latarniowy.
Warn. F. — Warnungsfeuer — $wiatlo ostrzegawcze.

Inne skroéoty.

A. — Amt, Anstalt —eurzad, biuro.
Ani. Brk. — Anlegebriicke — mata przystan.

Ankpl. — Ankerplatz — miejsce kotwiczne.

Ans. — Ansicht — widok.

Anst. Tn. — Ansteuerungstonne — boja wskazujaca kierunek,
auffal. — auffallend — wyrodzniajacy sig.

Aust. — Austern — ostrygi.
B. — Bai, Bucht — zatoka.
Bk., Bkn. — Bake, Baken — boja, boje.

Bnk., Bnke. Bank, Banke — mielizna, mielizny.
Batt. —» Batterie — baterja.
beabs. — beabsichtigt — zamierzony,

b. — bei —e przy.

Beob. Pkt. — Beobachtungspunkt — punkt obserwacyjny,
Bg., Bge. — Berg, Berge, — gora, gory.

bl. — blau — niebieski.

Brdg. — Brandung — przybo;.

br. — braun — bronzowy.

brl. — braunlich — bronzowawy.
brt. — breit — szeroki.

Br. — Breite — szerokos¢.

Bn. — Brunnen — studnia.
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Brk. — Briicke — most,

bnt. — bunt — pstry.

DIlb. — Dalbe — dalba.

Dm. — Damm — wal.

Dkm. — Denkmal — pomnik.

D' f dln" Krt, — Deutsche Admiralitgtskarte — mapa wydania

Admiralicji niemieckiej.

Dev. Bk.  Deviationbake baka stuzaca do okreslania de-

WG

dkl. — dunkel — ciemny.
Drchf. — Durchfahrt — przejscie.

Einf. — Einfahrt — wejscie,
eisr. — eisern — zelazny.
Eis. S. — Eissignal Station — stacja sygnalowa o stanie lodu.

eb — elektrisch — elektryczny.

Fbr — Fabrik — fabryka.

Fhrwss. — Fahrwasser — farwater, szlak zeglowny.
Fh. — Fahre — prom.

f- — fein — drobny.

Fis. — Felsen — skaty,

fis. — felsig — skalisty.

Fstm. Tn. — Festmachetonne — boja do cumowania sie.
Fj. — Fjord — fjord.
Flgmst. — Flaggenmast — maszt sygnatowy.

Flgst.  Flaggenstock — drzewce.
FI. — Fluss — rzeka.

Ft. —Fort — fort.

Fd. — Fohrde — fjord.

Fnkmst. — Funken Telegraphenmast _ maszt radjotelegrafu.
b. P. S. — Funkenpeilstelle — stacja radjopelengow.
F. S. — Funkenstelle — radjosta¢ja.

Gbd. — Gebaude — budynek.
Gbg. — Gebirge —» gory.

Gef. Sgn. — Gefahrsignale — sygnaly ostrzegawcze.
g. — gelb — zotty.
gem. — gemeldet — zgloszony.

geogr. — geographisch — geograficzny.

P?Z S' ~ Gezeitensignale — sygnaty o przyptywach.
Gl Tn. Glockentonne — boja dzwonigca.

G. — Golf — zatoka.

Grs Gras — trawa, wodorosty.
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gr. — grau — szary, popielaty.

Greenw. — Greenwich — Greenwich,

gb. — grob — gruboziarnisty,

gss. — gross — duzy, wielki.

Gd., Gde. — Grund, Griinde — dno, mielizna, mielizny,
gn. — griin — zielony.

Grp. — Gruppe — grupa.

Hfn. — Hafen — port.

Hfn. Sgn. — Hafensignal — sygnal portowy.
Hfn. Zt. — Hafenzeit — czas portowy.

H. I. — Halbinsel — polwysep.

Hd. S. — Handelstation — stacja handlowa,
ht. — hart — twardy.

Hs. — Haus — dom.

h. — heli — jasny.

HI. Tn. — Heultonne — boja ryczaca.

H. Wss. — Hochwasser — wysoka woda.

H. Wss. H. — Hochwasserhohe — poziom wysokiej wody.
Hm. — Holm — wyspa.

Hk. — Huk — hak (fawica).

Hg. — Hiigel — pagorek.

Ht. — Hutte — chata.

I., In. — Insel, Inseln — wyspa, wyspy.

Kb. Bk., Kb. Tn. — Kabelbake, Kabeltonne — baka, boja kablowa.
Kblg. — Kabellange — dlugos¢ kabla.

Kk. — Kalk — wapno.

K. — Kap — przyladek.

Kpi. — Kapelle — kaplica.

Kas. — Kaserne — koszary.
K. — Kies — zwir.
km. — Kilometer — kilometr.

Kr. — Kirche — kosciot.

Krhf. — Kirchhof — cmentarz,
kl. —e klein —e maly.

Kip. — Klippe — wzgorze.

Kmpss. Bk. — Kompensierungsbake — baka do kompensacji
kompasu.

Kpf. — Kopf — cypel.

Kor. — Korallen — korale.

Krn. — Kran — dzwig.
Kr. — Kreide — kreda.



Krz. — Kreuz — krzyz.

Kst. W. — Kiistenwache — straz nadbrzezna.

Ld. — Land — obszar, ziemia.

Ldg. Brk., Ldg. PI. — Landungsbriike, Landungsplatz — mien
see do wyladowywania.

Lg. — Lange — dlugos¢.

Laz. = Lazarett — szpital.

L. — Lehrn — glina.

Lfv.  Leuchtfeuerverzeichnis. — spis latarn.

Lcht. Tn. _  Leuehttonne — boja §wiecgca.

Lcht. Tm.  Leuchtturm — latarnia morska.

Ld. Sgn. S. — Lloyd Signalstation — stacja sygnatowa .Lloydu.

S. Lotsenstation — stacja pilotow.

M. Nch. S. Marinenachrichtenstelle — miejsce ogtaszania in-
tormacyj, dotyczacych zeglugi.

M. Sgn. S. Maiinesignalstation — stacja sygnalowa mary-

narki wojennej.
Mk. — Mark — znak.
MI. Bk. — Meilenbake — baka milowa.

MIl. Tn. — Meilentonne — boja milowa,

m — Meter — metr.

m — Minute — minuta.

Mss. S. Mission Station — stacja misyjna,

mw. — missweisend — magnetyczny.

Mssw. — Missweisung — zboczenie magnetyczne, deklinacja.
Mt. — Mittel — s$rodkowy.

M. — Muscheln — muszle.

M. — Miihle — mtyn.

Mdg. — Miindung — ujscie.

Nm. Nachmittag — po potudniu, wieczorowy.

N. F. S. — Nachrichten fiir Seefahrer — informacje zeglarskie
N. S. — Nebel-Signa.l — sygnal mglowy.

Nd. — Nieder — niski.

Nd. Wss. — Niedrigwasser _  niska woda.

Np. Nipp — odptyw (w czasie kwadratury).

N. — Nord — pédhoc.

Ob. — Ober — goérny.

Obs. — Observatorium — obserwatorjum.
od. — oder — lub.
or. — orange — pomaranczowy.

O. — Ost — wschod.
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Pag. — Pagode — pagoda.

Pgl. — Pegel — wskaznik poziomu.
Pfl. — Pflanzung — roslinno$¢.
P? — Position unsicher — pozycja niedokladna.

P. A. — Postamt — urzad pocztowy.
Plv. Mag. — Pulvermagazin — sktad prochu.
Pkt. — Punkt — punkt.

pyr. — Pyramide — piramida.

Qrt. Tn. — Quarantanetonne — boja, wskazujgca granice obsza
ru. kwarantanny.

rw. — rechtweisend — kierunek prawdziwy.

Rd. — Reede — reda.

R. S. — Rettungstation — stacja ratunkowa.

R. S. Sgn. — Rettungstation Signale — sygnaly stacji ratun
kowej.

R. — Riff — rafa.

Rgd. — Riffgrund — obszar (dno) pokryty rafami,
r. — rot — czerwony.

Ru. — Ruin¢ — zwaliska, ruiny.

Sd. — Sand — piasek.

St. — Sankt — Swigty.

Schl. — Schlamm — szlam.
Schls. — Schleuse — szluza.
Schls. Sgn. — Schleusensignale — sygnaty szluzowe.

Sk. — Schlick — mut.

Schl. — Schloss — zamek.

Schn. — Schnecken — $limaki.

Schp. — Schuppen — szopa,

s. — schwarz — czarny.

Schw. Dock. — Schwimmdock — dok plywajacy.

Sm. — Seemeile — mila morska.

Stg. — Seetang — wodorosty.

See. T. A. See Telegraphanstalt — urzad telegrafu morskiego.

Shb. — Seehandbuch — ksigzka locji.,

s. — Sekunde — sekunda.

Sem. — Semaphore — semafor.

Seez. Sgn. — Signale iiber das Ausliegen von Seezeichen — sy-
gnaly o wystawieniu znakow ostrzegawczych.

Sgnmst. — Signalmast — maszt sygnatowy.

Sgn. S. — Signalstation mit telegraphischer Yerbindung — sta-
cja sygnalowa, posiadajgca potaczenie telegraficzne.
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Sp. — Spitze — szczyt.

Sp. — Sprenkeln — pstre muszle.

Spr. — Spring' — przypltyw podczas opozycji.

S. — Station —-= stacja.

St — Stein — kamien.

St. — Strasse —mulica.

Strom Anz. — Stromanzeiger — wskaznik pradu.

Strom S. — Stromsignale Station — stacja sygnaléw o pradzie,
h. — Stunde —r godzina.

Strm. S. Sturmwarnungstelle — stacja sygnalow ostrzegaw-

czych przed burza.

S. — Slid — potudnie.

Sd. — Sund — cieénina.

Tch. —«Teich — staw.

tlws. — teilweise — czesciowo.

T. Bk. — Telegraphenbake — baka, boja, wskazujaca kabel tele-
grafu.

T. S. — Telegraphenstelle, Fernsprecher — urzad telegraficzny

i telefoniczny.

Tp. — Tempel — $wiatynia.
Td. Hb. — Tidehub — wzniesienie si¢ przyptywu.
T. — Thon — glina.

t. — Tonne — tonna (wagi).

tr. — trocken — suchy.

Tr. Dock — Trockendock — dok suchy.

Tm. — Turm — baszta, wieza,

u. —und — i

ungf. — ungefahr — prawie, okoto.

unrgmss. — unregelmassig — nieprawidlowy, nieregularny,
unr. — unrein — nieczysty.

U. — Unter — dolny.
Untgs. Ankpl. — Untersuchungs Ankerplatz — miejsce do kon-

tfoli statkow.

ubr. — unterbrochen — przerywany.

Untf. — Untiefe — mielizna.

U. Wss. GL — Unterwasserglocke — dzwon podwodny automa-
tyczny.

U. T. Sdr. — Unterwasserschallsender — dzwon podwodny me-
chaniczny.

unzvl. — unzuverlassig — niepewny, podejrzany,

viol, — violett — fioletowy.
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vdklt. — verdunkelt — zaciemniony, zakryty,
vrsdt. — versandet — zapiaszczony.

vrws. — versuchsweise — probny.
Vorh. — Vorhandensein — istnienie niepewne.

Vm. — Vormittag — przed potudniem.
W. — Wache — dozoér, warta.

Wss. — Wasser — woda.

Wss. Anz. — Wasserstands Anzeiger — wskaznik stanu wody.

Wss. S. — Wasserstandssignal Station — stacja sygnatow o stanie
wody.

wch. — weich — migkki,

w. — weiss — bialy.

W. — West — zachod.

We. Sgn. — Wettersignale — sygnaly meteorologiczne.

W. Sem. — Wind und Wettersemaphor — semafor, podajacy sy -
gnaly o wiatrach i o stanie pogody.

W. Sgn. — Windsignale — sygnaty o wiatrach.

Wk. Bk. — Winkbake — baka, wskazujaca kierunek.

Wr. Ton. — Wracktonne — boja, wskazujaca obecno$¢ wraka.

Wr. Sgn. — Wracksignale — sygnaty o wrakach.

Ztbl. — Zeitball — kula sygnalu chronometrycznego.

Zt. Sgn. — Zeitsignal — sygnat chronometryczny.

ztws. — zeitweise — czasowo.

zbr. — zerbrochen — pobity, potamany.

Zoll. A. S. — Zoll Amt Station — urzad celny.

Z. S. — Zufluchtstation fiir Schiffriichige — schronisko dla roz-
bitkow.

ROZDZIAL 1V.
RUMBY — KURSY — PELENGI.

Rumby: prawdziwy, magnetyczny, kompasowy. Zamiana rumbow.

Przecigcie si¢ plaszczyzny pionowej z plaszczyzna horyzontu na-
zywa si¢ w zeglarstwie rumbem. Przez kazdy punkt na plaszczyznie
horyzontu mozna przeprowadzi¢ nieskonczong ilo§¢ rumboéw. Pizy-
jeto jednak dzieli¢ horyzont na 32 réwne czeSci, ktore twoiza
katy. Katy te réwniez otrzymaly nazwe rumbow. Rumb przeto
= 11° 15" Stad:
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2 rumby = 22° 30
3. = 33° 45

4 = G

5 rumbow = 56° 15

6 . = 67° 30

7 » - = S B

8 ” = 90°

% rumba —_2° 48' 45"
Yz = 5° 37 30
% ’ = & 26' 15

Glowne rumby sa nastepujace (Rys. 12) : poinoc, oznaczony lite-
rg N (Nord), potudnie literg £ (Sud f= Ziud), wschod literg O (Ost)
i zachod literg W (West). Z nich rumby N 1 S nazywaja si¢ zero-
wemi, Oi W— ésmemi. Dzielag one horyzont na cztery ¢wiartki: nord-
ostowa, siid- (ziud) ostowsa, sud- (ziud) westowa i nord-westowa.

Rys. 12.

Rumby posrednie pomiedzy glownemi zowia si¢ czwartemi. Sg to*
NO, SO, SW i NW.

Rumby nosza nazwy jak nizej. Litera ¢, poczatkowa holenderskie-
go przyimka tem, znaczy ku.
0) N — Nord
1) NtO — Nord ten Ost
2) NNO —Nord Nordost
3) NOtN — Nordost ten Nord.
4) NO — Nordost
5) NOtO — Nordost ten Ost
6) ONO — Ost Nordost
7) OtN — Ost ten Nord
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8) 0 — Ost

7) Ots — Ost ten Siid

6) OSO - Ost Siidost

5) Soto -—Siidost ten Ost

4) SO — Siidost

3) Sots -- Siidost ten Siid

2) SSO —Siid Siidost

1) sto —Siid ten Ost

0) S — Siid

1) StW Siid Siidwest

2) SSW -- Siid Siidwest

3) swts -— Siidwest ten Siid
4) SW — Siidwest

5) SWtw — Siidwest ten West
6) WSW -—West Siidwest

7) Wits — West ten Siid

8) W — West

7) WIN - - West ten Nord

6) WNW — West Nordwest
5) NWtW — Nordwest ten West
4) NW — Nordwest

3) NWtN — Nordwest ten Nord
2) NNW -—Nord Nordwest

1) NtW - - Nord ten West.

Rumby podzielone<sg jeszcze na polowy i ¢wierci; otrzymuja one
nazwy od najblizszego calego rumba, od ktorego liczy si¢ je w strone
Osta lub Westa. Tak wiec: N140, Nord ¢wier¢ Osta; Ni/20, Nord
pot Osta; N.%0, Nord trzy ¢wierci Osta; potem idzie NtO, Nord
ten Ost, a dalej: NtO”O, Nord ten Ost ¢wieré¢ Osta; NtO~O, Nord
ten Ost pot Osta; NtO%O0, Nord ten Ost trzy ¢wierci Osta i t. d. Dla
przyktadu jeszcze: SWtS*"W, Siidwest ten Siid ¢wier¢ Westa;
NWtW%W, Nordwest ten West trzy ¢wierci Westa; OtSI~ Ost
ten Siid pot Osta i t. p.

Zamian¢ rumbdéw na stopnie i odwrotnie uskutecznia si¢ przez
proste mnozenie i dzielenie.

W ,Tablicach nawigacyjnych" (Tabl. 6a) podany jest wzajemny
stosunek stopni i rumbow.

Wiemy, ze istnieja poludniki: geograficzny, magnetyczny i kom-
pasowy. Odroézniamy zatem N geograficzny od N magnetycznego
i N kompasowego. W zwigzku z tern i rumby moga by¢: geograficz-
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ne, zwane w zeglarstwie prawdziwend, magnetyczne i kompasowe.
Ro6znig si¢ one o wielko$¢ deklinacji, dewjacji lub catkowitej popraw-
ki. Mianowicie: rumby prawdziwe od magnetycznych — o wielko$¢
deklinacji; prawdziwe od kompasowych — o catkowita poprawke;
magnetyczne od kompasowych o dewjacjg.

Znajac deklinacje kompasu w danem miejscu i dewjacj¢ na kurs'l),
tatwo ktorykolwiek z trzech ukladow rumbow zamieni¢ na inny:
nalezy tu tylko doda¢ lub odja¢ jedng z wymienionych wartosci albo
ich sume algebraiczng.

Poniewaz najwazniejszg rzeczg w zeglarstwie jest istotna droga
okretu, a zatem rumby prawdziwe, przeto zamiana rumbow kom-
pasowych i magnetycznych na prawdziwe nazywa si¢ ich poprawia-
niem.

Punktem wyj$cia, podstawa, jest zatem rumb prawdziwy.

Przy poprawieniu rumbu kompasowego mozemy przez dewjacje
najpierw zamieni¢ go na magnetyczny, nastepnie przez deklinacje
na prawdziwy. Albo tez, okresliwszy okrgtowa deklinacje kompasu,
czyli catkowita poprawke, odrazu przej$¢ na rumb prawdziwy.

W podobny (odwrotnie) sposodb postepujemy przy zamianie rum-
bu prawdziwego na magnetyczny lub kompasowy.

Istnieja pewne schematyczne zasady, okreslajace, jak nalezy po-
stgpowaé przy zamianie rumbow: w takiej to ¢wiartce przy takiej to
zamianie nalezy postapi¢ tak a tak, w innej —= inaczej.

Wszystkie te sposoby, istotnie, mozna sobie przyswoi¢ pamigcio-
wo, sg one jednak zawodne.

Najlepiej jlest mie¢ przed oczami, w wyiobruzni uktad rumbow
prawdziwych i uklad rumbow magnetycznych (wzglednie kompaso-
wych) : odchylenie N magnetycznego (kompasowego) w prawo lub
w lewo i, co za tern idzie, przekrecenie, ze si¢ tak wyraze, calego
uktadu w jedng strone. Wowczas latwo ustalimy, co nalezy odjac,
a co doda¢, azeby zamieni¢ jeden rumb na drugi. Pewno$¢ pod tym
wzgledem jest rzecza wazng, poniewaz w praktyce omylki w tym
zakresie mogg pociggnaé za sobg fatalne nastepstwa.

Kursy: prawdziwy, magnetyczny, kompasowy. Zamiana Kursow.
Dryf. zegluga. Punkt miniony, punkt uzyskany. Tablice dewjacji.

W mowie potocznej kursem, nazywa si¢ kierunek biegu okregtu.
W nawigacji okresla si¢ to Scislej.

3) Dewjacja zmienia si¢ ze zmiang kierunku biegu okretu, czyli kursu. Mozna
przeto mowi¢ o dewjacji tylko przy pewnym kursie, przy innym bedzie inna de-
wjacja. Kazdy okret posiada wtasng ,tablicg dewjacji", o czem begdzie nizej.
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Kursem okretu nazywa sie kqt, ktory tworzy ptaszczyzna Srodko-
wa okretu z plaszczyzng potudnika.

Zbyteczna dodawa¢é, ze kurs liczy si¢ w stron¢ dziobu, nie za$
przeciwnie: jezeli np. dziéb okretu (ptaszczyzna $rodkowa) zwrdco-
ny jest na NO, co wskazuje kresa kursowa na wewngtrznej stronie
kociotka kompasu, ktéora wtedy jest nawprost rumba NO, to mowi-
my, ze mamy kurs NO (a nie SW). Stad pochodzi obrazowa pogwar-
ka marynarska: okret i prgqd morza idqg z kompasu, wiatr zas dmie
w kompas. Prad morza, kierujacy si¢ np. od W ku O nazywamy
wschodnim, za$§ wiatr, majgcy ten sam. kierunek — zachodnim.

Istniejg jeszcze kursy wzgledem wiatru: w ¢Ewier¢ wiatru (bej-
dewind), w pot wiatru (halfwind), w trzy ¢wierci wiatru (baksztag)
i pelnym wiatrem (fordewind). Rozwazanie tych rzeczy wchodzi w za-
kres morskiej praktyki, a nie nawigacji, dlatego pomijam je. In-
teresowac nas tu moze jedynie dryf (znos), jako skutek dziatania wia-
tru na statek, a zarazem jako realny czynnik przy obliczeniach na-
wigacyjnych.

Dryfowanie statku poznaje si¢ po tern, ze struga wody za rufa
odchyla si¢ wbok od jego plaszczyzny s$rodkowe;.

Dryfem przeto nazywamy kqgt, ktory tworzy struga wody za ru-
fa z plaszczyzng Srodkowgq okretu. O taki tez kat okret zbacza ze
swej drogi.

Wielko$¢ dryfu okresla si¢ albo na oko, albo zapomoca pelenga-
tora: ustawiwszy dioptre w kierunku rownoleglym do strugi, moze-
my okresli¢ wielko$¢ kata pomiedzy nig a ptaszczyzng srodkowg okre-
tu, czyli dryf.

Na jachtach, przy kursach w pot wiatru, dryf jest bardzo maty;
jedynie w ¢wieré wiatru, zwtlaszcza przy zarefowanych zaglach i du-
zej fali, stanowi warto$¢ powazna, ktdrg przy okreslaniu kursu praw-
dziwego nalezy bra¢ pod uwage.

Przy innych kursach wzgledem wiatru jachty dryfu nie maja.

Kursy oblicza si¢ w stopniach, podaje si¢ za$ sternikowi: na du-
zych statkach — zwykle w stopniach (catych), na matych statkach
i na jachtach ze wzglgdu na mate wymiary podzialek — w rumbach
i ich ¢wiartkach.

Réze kompasowe najczesciej majg podzialki na stopnie od N 1 S
od zera do 90° w obie strony, jak rowniez podziatki na rumby. Wtedy,
podajac kurs, nalezy wymieni¢ ¢wiartke kompasu. Np. NW 42", SO
73° 1 t. p., albo, uzywajac dla tych samych kurséw podzialki rumbo-
wej: NWitN % W, 0S0V20 it. p.
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Na wielu kompasach podzialki na stopnie idg od N w prawo od
zera do 360°. Wowczas dla podania kursu wystarczy wymieni¢ tylko
liczbe stopni.Np. zamiast podanych wyzej kursow otrzymamy: 318°
i 107°.

Po tern, co si¢ powiedzialo o rumbach i ich zamianie, niewicle
mozna doda¢ o kursach.

Tak samo i z tych samych przyczyn rozrdézniamy kursy: prawdzi-
wy, magnetyczny 1 kompasowy, ktoére zamieniamy 1 poprawiamy
w ten sam. sposob, jak rumby.

zeglugqg nazywamy w zeglarstwie nietylko sam proces zeglowa-
wania, lecz réwniez droge, przebytq przez okret.

zegluge wyraza si¢ w milach morskich (minutach potudnika),
wzietych na szerokosci danej zeglugi.

Miejsca, ktéresmy w zegludze zostawili za soba, nazywamy punk-
tami minionemi; miejsce, w ktorem w danej chwili znajduje si¢
okret — punktem uzyskanym. Punkt uzyskany oznaczamy na mapie
kropka, obwiedziong malutkiem koéleczkiem, przy ktérem notujemy
godzing i minut¢ naszego obliczenia.

Punkty, uzyskane w czasie zeglugi, powinno si¢ okres§la¢ nie rza-
dziej, jak co godzina. W ten sposOb otrzymujemy na mapie doktadny
obraz naszej zeglugi.

Jak zostato wyzej powiedziane, dewjacja zmienia si¢ ze zmiang
kierunku dziobu okretu, czyli ze zmiang kursu. O ile kompas nie jest
skompensowany (o czem nizej), zmiany dewjacji powinny by¢ na-
przéd obliczone i zapisane. Inaczej mowiac, kazdy statek powinien
mie¢ dwie tablice dewjacji: jedna na rumby magnetyczne 1 druga
na rumby kompasowel).

Sposoby okre$lania miejsca okretu wpoblizu brzegow.

Pelengi. Dziesi¢¢ sposioboéw pelengowania. Spo-
sOb okres$lenia miejsca zapomocag katow.
Dal widnokrggu. Kat niebezpieczenstwa.

Pelengiem nazywa si¢ kierunek, w ktérym widzimy z okrgtu ja-
ki§ przedmiot na brzegu albo na morzu, $cislej, jest to rumb, na kto-
rym obserwowany przedmiot si¢ zrtajduje. Poniewaz rumby moga
by¢: prawdziwe, magnetyczne i kompasowe, rozrozniamy roéwniez
1 pelengi: prawdziwy, magnetyczny 1 kompasowy.

) Dla przyktadu, podaj¢ nizej dwie tablice (dwoch réznych okregtow).
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Zamiana pelengéw 1 ich poprawianie uskutecznia si¢ tak samo,
jak rumbow i kurséw.

Mozna tylko zauwazy¢, ze przy zamianie pelengu kompasowego
na prawdziwy, jezeli jest dewjacja, nalezy zanotowac kurs okretu

w momencie pelengowania. Bez tego nie mozna byloby ustali¢ wiel-
kosci dewjacji.

Tablica dewjacji na rumby kompasowe.

Kierunek Dewjacja Kierunek Dewjacja

magnetyczny kompasu magnetyczny kompasu
dziobu Ostowa -j- dziobu Ostowa +
okretu Westowa — okretu Westowa —
N + 1° 15° S — 11° 30
MO + 5 45 stw — 13 00
NNO + 8 30 SSW — 14 30
NOtN + 11 00 SWts — 15 45
NO + 13 00 SW — 16 30
NOtO + 14 15 SWtw — 17 30
ONO + 15 00 WSW — 17 15
OtN + 14 30 wts — 16 45
0 4% 13 00 w — 15 45
ots + 10 30 WtN — 14 30
0s0 4- 7 30 WNW — 13 15
soto 4 4 30 NWN — 17 30
SO 4 1 00 NW — 9 30
sots 2 45 NWtN — 7 15
SSO - 6 30 NNW — 4 30
sto - 9 30 NtW — 2 00

Tablica dewjacji na rumby magnetyczne.

Kierunek Dewjacja Kierunek Dewjacja

kompasowy kompasu kompasowy kompasu
dziobu Ostowa -(- dziobu Ostowa -j-
okretu Westowa — okretu Westowa —
N + 32 00° S — 9% 30°
NtO .4 7 30 stw - 1 30
NNO + 11 00 SSW — 13 00
NOtN 4- 13 30 SWts — 14 00
NO 4" 14 30 SW — 15 15
NOtO + 15 00 SWtw — 16 15
ONO 4. 14 15 WSW — 17 00
OtN + 12 45 wts — 17 15
(o) 4- 10 45 w — 17 00
ots 4- 8 30 WtN — 16 00
0S80 4- 15 WNW — 15 00

6
soto 4- 3 30 NWtW — 13 30

so 4. 1
sots 2 15 NWtN — 9 15
sso - 4 45 NNW — 6 15
7

sto 30 NtwW — 2 30
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Czynno$¢ brania pelengdw przedmiotdw nazywa si¢ pelengowa-
niem 1).

Pelengujemy zazwyczaj przedmioty stale na brzegu, jako to: la-
tarnie morskie, koscioly, wieze, koty i t. p., ktore uwidocznione sg
na mapie, jakkolwiek nie nalezy si¢ zarzeka¢ pelengowania przed-
miotéw ruchomych na. morzu, np. okretu, przecinajgcego nam kurs.
celem oceny mozliwosci zderzenia si¢ z nim (jezeli pelengowany sta
tek usuwa si¢ nam z pelengu w jednag lub drugg stron¢ — zderzenia
nie bedzie; jezeli natomiast stale tkwi w dioptrze pelengatora —
zderzenie jest pewne), a nawet w wypadku ,cztowiek za burta® ze
wzgledu na mozliwos$¢ zdezorjentowania si¢ w chwilach manewrowa-
nia i zgubienia miejsca czltowieka.

Pelengi przedmiotow bierzemy zapomocg dioptry na kompasie,
albo specjalnego pelengatora. Dlatego tez najczg¢s$ciej] mamy do czy-
nienia z pelengami kompasowemi, ktére musimy catkowita popraw-
ka zamienia¢ na prawdziwe.

Jezeli zapelengujemy jaki§ przedmiot na brzegu, zamienimy pe-
leng kompasowy na prawdziwy i przeprowadzimy na mapie od pe-
lengowanego przedmiotu rumb wprost przeciwny, to otrzymamy
linje, na ktorej gdzies, w jakim§ punkcie znajduje si¢ nasz okret.
Pozycja okretu nie jest jeszcze Scisle okreslona. Dwa pelengi dwoch
przedmiotéw i dwie linje na mapie, przeprowadzone w powyzszy spo-
sob, dadzg nam w przecigciu si¢ punkt, czyli §ci§le oznaczone miejsce
naszego okretu.

Trzy linje dadza nam jeszcze wigksza pewnosc.

Na tej zasadzie opieraja si¢ sposoby okre$lania miejsca okrgtu
wpoblizu brzegow.

Miejsce, czyli pozycje statku mozemy okres$lic — w przyblizeniu
— zapomocg jednego pelengu, $cisle — zapomocg dwoch, trzech,
zapomocg katow i t. d.

Sposobow tych, jezeli kazdy poszczegdlny sposob traktowaé od-
dzielnie, jest dziesi¢é, nie liczac jedenastego, jako mniej dokladne-
go. Ze wzgledu na znaczenie pelengdw w zeglarstwie wogodle, a w zZe-
gludze jachtowej w szczegb6lnosci, wyliczam je wszystkie.

*) Po polsku peleng nalezaloby nazwaé kierunkiem, a czynno$¢ — kierunko-
waniem. Ze wzgledu jednak na niedogodno$¢ uzywania tego slowa, majacego roz-
norakie znaczenie (mozna mowi¢ np. o kierunku sztagéw lub kliwer-szkotow),
utrzymuj¢ nazwe¢ marynarska.
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Okreslenie miejsca statku zapomocg jednego

pelengnu

1. Wyobrazmy sobie, ze zapelengowaliSmy latarni¢ morska 4 na
brzegu (rys. 13) i zamieniliSmy peleng kompasowy na prawdziwy.
Przeprowadzamy na mapie linj¢ AP w kierunku wprost przeciwnym
prawdziwemu rumbowi pelengu. Otrzymamy linj¢, na ktorej gdzies,
w jakim$ punkcie znajduje si¢ nasz okret. Odleglo$¢ okreslamy na
oko. Oddawszy, wedlug podziatki na potudniku, odleglto$¢ te w mi-
lach morskich, otrzymamy punkt O — w przyblizeniu miejsce na-
szego okretu.

2. ZapelengowaliSmy latarni¢ A4, calkowita poprawkag zamieni-
liSmy peleng kompasowy na peleng prawdziwy. Na mapie nakresli-

Rys. 13.

liSmy linjg¢ AP (rys. 13), wprost przeciwna prawdziwemu pelengo-
wi latarni. Sondg zmierzyliSmy glgbokosé. Na podstawie oznaczonych
na mapie glebokosci wody na linji AP wnioskujemy o pozycji na-
szego statku i okre§lamy punkt O - w przyblizeniu jego miejsc*

3. O ile dwa wymienione sposoby daja pozycje statku w osc nie
pewnem przyblizeniu, to podane nizej okre$lajg jego miejsce zupe -
nie doktadnie. _

Przy nastgpnych trzech sposobach musimy jeden 1 ten sam przed-
miot pelengowaé dwukrotnie. Poniewaz przedmiot pelengowany
w momencie okreSlenia si¢ zwykle jest juz za rufa, peleng ten na-
zywamy pelengiem rufowym.
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Wyobrazmy sobie, ze w pewnym momencie zeglugi zapelengowa
hsmy latarni¢ morska A ,,a brzegu (lys. 14)>
e ilo§¢ przebytych mil, odczytana na logu mechanicznym (jezeli
a lego logu na statku niema, notujemy czas i szybko$¢ statku), jak
owmez kurs. Potem plyniemy niezmiennie czas jaki§ tym samym
kursem i peiengujemy drugi raz ten sam przedmiot, przyczem zndw
otujemy wskazanie logu mechanicznego (lub czas w razie braku
takiego logu). Obydwa pelengi i kurs poprawiamy deklinacja i de-
wjacja na kurs. Nastgpnie na mapie przeprowadzamy rumby wprost
przeciwne pelengom prawdziwym przedmiotu — linje A PXi AP,,.

Znamy kurs prawdziwy i, na podstawie wskazan logu droge

przez nas przebyta; wiemy przytem, ze w momencie pierwszego pe-

Rys. H.

lengowania byliSmy gdzies na linji 4P/t w momencie drugiego
gdzie$ na linji AP2 s

linie AP TZdrOg@’ mZkursem’ wstawimy pomiqdzi ]
AF!1' AP otrfymamyna koncu jej punkt, w ktorym jestesSmy.

wyTzyl“ de V daPUnktl,4uPrZePrOWadZamy naSZ kurs Prawdzi'
M niej odcmam3b zmierzong w milach morskich

na potudniku, nasza droge¢ A/t. Od punktu 0 ‘kreslimy * w

olegly do pierwszego pelengu; w punkcie przeci¢cia si¢ jej dru-
gim pelengiem otrzymamy punkt O _ miejsce naszego okrtfu w mo-

mencie dlugiego pelengowania.
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Pelengi w tym wypadku najlepiej jest bra¢ z takiem wyliczeniem,
azeby tworzyly one z kursem kat bliski 60°. Wtedy mozliwo$¢ omyt-
ki jest najmniejsza.

4. Sposdb powyzszy moze by¢ znacznie uproszczony, jezeli katy
obydwoéch pelengéw z linjg kursu beda sie rownaty Scisle 60°.

Istotnie, przypusémy, ze, majac pelengowac latarnie 4 (rys. 15),
zawczasu ustawiliSmy dioptr¢ na kompasie w ten sposob, azeby two-
rzyta ona z kursem kat 60° i oczekujemy chwili, kiedy latarnia przyj-
dzie na celownik dioptry. W momencie pierwszego pelengowania no-
tujemy wskazania logu i ptyniemy dalej, nie zmieniajagc kursu. Te-
raz zawczasu nastawiamy dioptr¢ w stron¢ rufy tak, azeby tworzyta

Rys. 1S

ona z kursem kat 120° (czyli w strong¢ rufy 60°) i znéw ,tapiemy”
latarni¢ w dioptr¢. Powtornie notujemy wskazania logu.

Poprawiwszy teraz kurs i oba pelengi catkowita poprawkg, bu-
dujemy przy latarni na mapie trojkat rownoboczny w ten sposob, aze-
by jeden z jego wierzchotkéw byt przy latarni, dwa boki, rowne prze-
bytej drodze, byly odci¢te na rumbach prawdziwych, przeciwnych za-
notowanym pelengom (poprawionym), za§ podstawe — rowniez po-
prawiong — stanowita przebyta droga. Latwo zrozumieé, ze odle-
glto$¢ nasza w momencie drugiego pelengowania réwna si¢ drodze,
przebytej migdzy pelengami.

Uproszczenie polega na tern, ze nie potrzebujemy robi¢ na ma-
pie pomocniczego rysunku: wskazéwka logu da nam odrazu odle-
glo§¢ nasza od latarni przy drugim pelengu.



5. W zupelnie podobny sposdéb postepujemy przy pelengowaniu
rufowem, nastawiajac dioptre na 45° albo 90° (rys. 16).

Otrzymamy tu trojkat prostokatny rownoramienny. W pierwszym
wypadku przebyta miedzy pelengami droga bedzie nasza odlegto-
$cig od latarni na jej trawersie, co jest najkorzystniejsze, w dru-
gim — po jej minigciu.

Okreslenie nliejsca statku zapomoca dwoch
pelengow.

6. Pewne podobienstwo do pelengowania rufowego posiada spo-
sob pelengowania dwoch przedmiotéw niewidzialnych réwnocze$nie.

Rys. 16¢.

Mijajac np. znak 4 (rys. 17), bierzemy jego peleng’ i notujemy
wskazanie logu. Plyniemy dalej, nie zmieniajac kursu, a kiedy uka-
ze si¢ niewidzialna dotychczas latarnia B, bierzemy jej peleng. Pe-
lengi i kurs zamieniamy na prawdziwe i na mapie z punktow 4 i B
przeprowadzamy rumby prawdziwe, 4 PXi BP Y przeciwne poprawio-
nym pelengom. Od znaku 4 przeprowadzamy linje AK, réwnolegta
do naszego prawdziwego kursu i odcinamy na niej przebyta wedtug
logu drogg AK.

Z punktu K przeprowadzamy linj¢ rownolegla do 4 PXi w punk-
cie przecigcia si¢ jej z drugim pelengiem otrzymamy punkt O — miej-
sce naszego okretu w momencie drugiego pelengowania.
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7. Najczesciej praktykowanym sposobem okreslenia pozycji stat-
ku jest rownoczesne wzigcie pelengéw dwoch przedmiotéw na brzegu.

Rys. 17.

Rys. 18.

Jezeli np., rozpoznawszy na brzegu latarni¢ 4 i kaplice B, zape-
lengujemy réwnoczes$nie lub prawie réwnoczesnie (btad, wynikajacy
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Z kolejnego brania pelengéw jednego po drugim jest nieznaczny

prlZ X Chie°PT r Iny; nT P° zaPe*nSC
(rvsT sfa siekajq c pelengowac drugl) oba te przedmic
dzfwe PiP P maPie przeProwadzimy rumby praw-
w"n 1l ” przeciwne Prawdziwym pelengom przedmiotow, to

statku PrZeClegCla Sie 1Ch otrzymamy punkt O - miejsce naszego

Do pelengowania powinno si¢ o ile moznosci wybiera¢ przedmio
ty na brzegu, o tyle odlegte od siebie, azeby kat Zdzy peTengami
me byl zbyt ostry, ani tez zbyt rozwarty (najlepiej od 60°do 90»).

Rys. 19.

Okreslenie miejsca statku zapomocg trzech

pelengodéw.

8 Jeszcze doktadniej mozemy sie okresli¢, pelengujac roéwno
czesnie trzy przedmioty na brzegu. Pelengi nalezy tu braljede! po
uiugim mozliwie w najkrotszych odstgpach czasu.
lo/Z Z -eZeU zaPmwy przedmioty na brzegu (rys

' 7 ' "1na maPle Przeprowadzimy rumby prawdziwe przeciw
ne naszym pelengom prawdziwym, to w punkcie ich p rz ~ 7
otrzymamy miejsce O naszego okrgtu. ¢

O ile na mapie trzy odwrotne pelengi nie zbiegng si¢ w jednym
punkcie, lecz utworza maty tréjkat, to srodek tego trOJkala Br jmu
jemy za pozycje statku. jmu
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OkresSlenie miejsca statku zapomocg katow,

9. Zamiast kreSlenia na mapie odwroconych pelengdéw prawdzi-
wych mozemy wziaé¢ katy pomiedzy pelengami P/i P2 roéwniez po-
miedzy P21 P3 W tym celu nie potrzebujemy ich korygowac catko-
wita poprawka, poniewaz nie wptlynie to na wielko$¢ katow, lecz oa-
razu odja¢ odpowiednie liczby stopni.

Ustawiwszy linje protraktora na oznaczone katy lub, w braku
jego, wyrysowawszy te katy na kalce, przesuwamy protraktor lub
kalke po mapie, az punkty 4, B i C znajda si¢ na wlasciwych linjach.
Srodek protraktora albo zbieg linij na kalce da nam miejsce okretu.
(Rys. 19).

10. Jezeli na jachcie znajduje si¢ sekstans, to pozycje statku moz-
na okre$li¢ jeszcze tatwiej, mierzac sekstansem katy pomiedzy przed-
miotami A 1 B, jak rowniez pomiedzy B i C (rys. 19). Nastgpnie
przy pomocy protraktora lub kalki (jak w pkt. 9) oznaczamy miej-
sce statku.

UWAGA. Na jachcie, ze wzgledu na tatwo$¢ manewrowania nim, mozna,
celem wzigcia pelengu jakiego$ przedmiotu, skierowaé chwilowo jacht wprost na
ten przedmiot i zanotowac kurs.

Kurs wowczas bedzie kompasowym pelengiem przedmiotu. Rzecz prosta, ze

taki sposob pelengowania, matematycznie moze niezbyt $cisty, lecz wystarczaja-
cy na morzu, mozliwy jest tylko wtedy, kiedy wiatr i fale na to pozwola.

Dal widnokregu.

W zwigzku z okresleniem miejsca zapomocg pelengdéw jest kwe-
stja odlegtosci, na ktorej widzialne sa przedmioty na morzu, czyli
promienia widnokregu. Rzecz prosta, ze im wyzej umieszczone jest
oko obserwatora, tern promien widnokregu jest wigkszy.

Horyzontem nazywamy plaszczyzng pozioma, przechodzaca przez
punkt (oko) obserwatora, widnokregiem za$ obwod kota na kuli
ziemskiej, ktore ogranicza widzialno§¢ oka obserwatoral)- Promien
widnokregu nazywamy dalg widnokregu.

9 Jezeli przez x oznaczymy dal widnokrggu (Rys. 20), R — promien zie-
mi ($rednio 6366 km), hi — wysoko$¢ oka, to, rozwiazujac trojkat wedlug wzoru
x2 = (R + hg 2— R-.
otrzymamy dla x warto$¢
x == 1,9 J/h{
czyli okragto
x= 2]/hl



Tablica 8a ,,Tablic nawigacyjnych" podaje dale widnokregu dla
rozmaitych wysokos$ci oka.

Mozemy sami to okre$li¢ wedtug wzoru

x—2\Vfi

gdzie x jest poszukiwang dalg, & — wysoko$cig oka nad poziomem
morza.

Wzér daje wynik w milach morskich.

Przypusémy, ze na jachcie wysoko$¢ oka obserwatora jest 4 me-
try. W takim razie wzor przyjmie postaé

x=2y4 =4 mile

Jezeli np. na jachcie spostrzegamy wynurzajacg si¢ z wody la-

tarni¢ morska, ktorej wysokosé jest 25 m (rys. 20), woéwczas odle-

Rys. 20.

glos¢ nasza bedzie si¢ rownata sumom dwodch dali: latarni i oka obser-
watora, czyli
x=2]/hi~2 ]/h2
x =2 Wh™-\-]/h"™)
Podstawiajac poprzednie warto$ci, otrzymamy:
a= 2y/4+2v/25
x— 4+ 10= 14 mil

Nalezy zaznaczy¢, ze §cisle dal nie jest promieniem widnokr¢gu, lecz tworza-
ca stozka, ktorego wysokoscig jest wysokos$¢ oka, a podstawa obwdd kota, po kto-
iym dal widnokregu styka si¢ z kula ziemska. Rysunek ttumaczy wzajemny sto-
sunek tych linij i ptaszczyzn. H. — horyzont, 7 — wysokos¢ oka, d — dal widno-
kregu.



Kat niebezpieczenstwa.

Pod stowem niebezpieczenstwo w zeglarstwie rozumie si¢ kazdg
przeszkode, ktéra moze spowodowaé uszkodzenie lub zatonigcie stat-
ku (awarj¢). Tak, niebezpieczenstwem jest mielizna, wrak, rafa pod-
wodna i t. p. Lecz przy wyjsciu z portu jest rOwniez niebezpieczen-
stwem okret, stojacy obok na kotwicy.

Wpoblizu brzegéw europejskich niebezpieczenstwa terenowe sg
po wigkszej czeSci oznaczone. Nie wszystkie jednak. Dla niektorych
podane sa tylko kgty niebezpieczenstwa.

Rys. 21.

Np. dla skaly podwodnej C (rys. 21) podany jest w locji kat
niebezpieczenstwa migdzy latarnig 4 i znakiem B 62°. To znaczy, ze
przy skale C kat pomigdzy kierunkami obydwoch przedmiotow réw-
na si¢ 62°. Dlatego, chcgc unikngé niebezpieczenstwa, musimy ste-
rowac tak, azeby kat pomigdzy latarnig a znakiem w zadnym wypad-
ku nie byt rowny 62° 1 jakkolwiek katy przy D, E, F, jako majace
wierzcholki na obwodzie tego samego kota, ktore przechodzi przez 4,
B i C, a opierajace si¢ o ten sam odcinek 4B sa sobie i katowi nie-
bezpieczenstwa rowne, chociaz punkty D, £ 1 F sa bezpieczne, naj-
lepiej uczynimy, nie zblizajagc si¢ w tych miejscach do obwodu kota,
to znaczy, sterujac tak, azeby kat pomiedzy latarnia a znakiem byt
stale mniejszy od 62°.






CZESC 1L






ROZDZIAL WV
SPOSOBY WYZNACZANIA DROGI OKRETU.

Tre$ciag wiedzy nawigacyjnej jest podanie sposobdw przeprowa-
dzenia statku z jednego miejsca do drugiego droga najkrotszg i bez-
pieczna. Inne dziaty nautyki ucza zeglarza umiej¢tno$ci manewrowa-
nia okretem, praw, obowigzujacych na morzu, geografji morskiej,
okre$lania pozycji statku z obserwacji cial niebieskich, przepisow
wzajemnego wymijania si¢ statkow, ratowania ich w razie wypadku
i t. p. Nawigacja ma jeden cel: znalez¢ droge najlepsza — najlepsza
za$ bedzie najkrotsza 1 bezpieczna — a w zwiagzku z tern zawsze
umie¢ odpowiedzie¢ na pytanie: w ktéorem miejscu morza w danej
chwili okret si¢ znajduje.

Dwa sg sposoby wyznaczania, drogi okretu: graficzny, ktéory w na-
wigacji ma nazwe wykreslania kursow 1 drugi, oparty na wylicze-
niach trygonometrycznych, ktéry nazywa si¢ zliczeniem.

W zegludze jachtowej stosunkowo rzadko zdarzajg si¢ przejazdy
po pelnem morzu na wielkich przestrzeniach bez zachodzenia do por-
tow lub bez moznos$ci sprawdzenia swej pozycji zapomocg przedmio-
tow, znajdujacych si¢ na brzegu. Sam bowiem charakter jachtingu
sktania do tego. Dlatego pierwszy sposob jest podstawag nawigacji
jachtowej. Drugi, przy zmiennych kursach na pelnem morzu, jest
uzupelnieniem a zarazem kontrolg pierwszego.

Pod tym tez katem widzenia nalezy patrze¢ na obydwa sposoby.
Obydwa tez jachtsman zna¢ powinien doktadnie.

Wykreslanie kursow. Ortodroma. Loksodroma.

Sposob ten polega na kresleniu linij prostych i mierzeniu katéow
na mapie. Przybory, uzywane do tego celu, sa juz nam znane: linja,
trojkat, katomierz, otdwek i guma.
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Z samego zatozenia juz widaé, ze wykres§lanie kursow nie przed-
stawia dla nawigatora zadnych trudnos$ci. A jednak proste te czyn-
nosci sg wysoce odpowiedzialne: omytka lub niedbalstwo w wyko-
naniu moze pociagnaé za sobg fatalne nastgpstwa. Dlatego kresli¢
Snje i mierzy¢ katy trzeba bardzo uwaznie i doktadnie.

_Najmniejsza odlegtoscig miedzy dwoma punktami na kuli ziem-
skiej jest luk wielkiego kola, przechodzacego przez $rodek ziemi i oby-
dwa punkty, czyli ortodroma. zegluga jednak po luku wielkiego kota
jest w praktyce niewykonalna, poniewaz wielkie koto (z wyjgtkiem
rownika i potudnika) przecina poludniki pod réznemi katami. Mu-
sialoby si¢ zatem zmienia¢ kurs nieustannie, co jest niemozliwe. Stad
z praktycznej potrzeby sterowania jednym kursem powstata mapa
Merkatora. Na mapie tej drogi okretow sg linjami prostemi.

Linja taka nazywa si¢ loksodromgq.

Nie jest ona odlegtoscia najmniejszg migdzy dwoma punktami,
nie jest droga najkrotsza. Wspomniane jednak wzgledy praktyczne
zmuszaja do dania jej pierwszenstwa przed droga najkrotsza. Okre
ty, ptywajace po morzach, trzymaja si¢ loksodromy; jedynie w prze-
jazdach oceanicznych zegluga odbywa si¢ po ortodromie. Lecz i tu
niescisle: tuk bowiem wielkiego kota jest tutaj tylko wytyczng, we-
dhug ktorej kresli si¢ na mapie loksodromy. Te za$ dopiero daja moz-
no$¢ wyznaczania kurséw i sterowania niezmiennego przez diuzszy
(zwykle 24-godzinny) okres czasu.

Loksodi oma — na mapie Merkatora linja prosta — w istocie jest
krzywq, wypuktosciq swojq zioréoconq ku biegunowi.

Nie zawsze, a nawet dos$¢ rzadko, mozna po wyjsciu z portu odra-
zu wzigé¢ kurs do drugiego portu. Zwykle zarysy brzegéw — zatoki,
przyladki — wyspy, mielizny i inne przeszkody — zmuszajg nas do
prowadzenia okretu nie po jednej linji prostej, lecz po linji tamanej.
W ten sposéb droga okre¢tu uktada si¢ w szereg poszczegoélnych lok-
sodrom — szereg poszczegdlnych kursow.

Wyobrazmy sobie, ze z punktu 4 (rys. 22) mamy udaé¢ si¢ do
punktu B.

Laczymy punkty 4 i B linja prostg, ktora jest nasza loksodromag;
nastgpnie przy pomocy katomierza, przytozonego do potudnika, albo
przez nakre$lenie przy pomocy linji i tréjkata linji rownoleglej, prze-
chodzacej przez $rodek kola deklinacji (ktére jest na kazdej mapie),
do AB, mierzymy kat K pomi¢dzy poludnikiem a loksodromg, ktory
beazie naszym kursem prawdziwym. Kurs ten znanym sposobem za-
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mieniamy na kompasowy i wielko$¢ jego w stopniach lub rumbach
podajemy sternikowi.

Dlugo$¢ naszej drogi poznamy, przenoszac cyrklem linj¢ 4B na
krawedz mapy, gdzie sg podziatki na stopnie i minuty (mile morskie).

Gdyby$Smy w czasie zeglugi w pewnym momencie zechcieli okre-
§li¢ punkt uzyskany, to ilo$¢ mil, wykazang na logu, odmierzamy na
krawedzi mapy (na wysokosci naszej zeglugi) i1 dlugos$¢ te odcina-
my na AB. Otrzymamy np. punkt F.

Rys. 22

O ileby celem naszej podrézy byt port C to musielibySmy naj-
pierw wzig¢ kurs na przyladek D, nastepnie na przyladek E i dopie-
ro od E skierowaliby$Smy si¢ wprost do portu C

Za kazdym razem, rzecz prosta, musielibyS§my kurs prawdziwy
zamienia¢ na kompasowy i podawaé go sternikowi.

Okreslenie szerokos$ci i dlugosci geograficznej punktu F jest tak
proste, ze zatrzymywac si¢ na niem diuzej nie bedziemy: polega na
przeprowadzeniu przez punkt F jego rownoleznika i potudnika



(oszczedza¢ mapeg) i odczytaniu na krawedziach mapy odpowiednich
podziatek.

Zadanie odwrotne _ znalezienia punktu na mapie, jezeli znane
sg jego szeroko$¢ i dlugosé, jest rownie proste.

. ,Na tem wyczerpuje si¢ graficzny sposoéb wyznaczania kursow
i drogi okretu.

W mniejszych podtozach, np. po Battyku, Skagerraku, morzu Pot-
nocnem, kanale La Manche, a nawet dalej, mozna go uwazac¢ za do-
stateczng podstawe prowadzenia okregtu. Jego stabg strong jest pew-
na nieScislo§¢, ktoéra przy stosowaniu niedo$¢ precyzyjnych przy-
borow i mozliwos$ci jej powigkszenia przy samem kresleniu, z natury
rzeczy moze si¢ zakras¢.

Na malych przestrzeniach btedy wykreslania kurséw przy doktlad-
nem notowaniu kurséw, dryfu i szybkosci nie dadza si¢ odczu¢ Na
wigkszych wszakze mogtyby spowodowaé znaczne rdznice.

Dlatego wykreslanie kurséw powinno si¢ sprawdza¢ nawigacyi-
nem zliczeniem, ktoére, jako wolne od wplywoéw ubocznych, daje wigk-
szg gwarancje¢ S$cislosci. W dalekich podrézach wyniki obydwoch
tych sposobow sprawdza si¢ jeszcze obserwacjami astronomicznemi
dajacemi mozno$¢ najbardziej doktadnego okres§lenia miejsca okretu!

W nawigacji jachtowej, z wyzej podanych powodéw, rzadko sto-
suje si¢ metody astronomiczne. Kre§lenie i1 zliczenie wystarczajg tu-
taj zupehnie.

Zliczenie opiera si¢ na wywodach matematycznych i ma na celu
okreslenie na podstawie danych nawigacyjnych szerokosci i diugo-
$ci geograficznej uzyskanego punktu. Podstawag jego jest trygono-
metryczne rozwigzanie trojkata nawigacyjnego, o ktorym bedzie ni-
zej. Pomocg sg tutaj ,,Tablice nawigacyjne", w ktorych naprzod obli-
czone sa wszelkie elementy powyzszego trojkata przy wszelkich moz-
liwych kursach i zeglugach. Nai nich tez jachtsman powinien opie-
ra¢ swoje zliczenie. W przeciwnym razie musiatby za kazdym razem
przy pomocy logarytmoéw rozwigzywac trojkat na zasadach trygono-
metrji, co byloby niepotrzebng stratg czasu i wysitku myslowego. Ta-
blicami positkuje si¢ ogdt marynarzy. Jachtsmani powinni tez umieé
ich uzywac.

Roziézniamy dwa todzaje rachuby nawigacyjnej: zliczenie pro-
ste 1 zliczenie zlozZone.
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Zliczenie proste.

Jezeli statek niezmiennie szedl jednym tylko kursem i nie podle-
gal dziataniu pradu morza, bgdziemy mieli do czynienia ze zlicze-

niem prostem.

Trygonometrja uczy nas sposobow rozwiagzania kazdego trojka-
ta, czyli obliczenia szesciu jego elementéw skladowych: trzech bokow
i trzech katéw na podstawie trzech z nich wiadomych.

Jezeli na powierzchni kuli ziemskiej nakre§limy kurs K i naszag
zegluge Z (rys. 23), to otrzymamy tréjkat sferyczny, ktérego prze-
ciwprostokatng bedzie zegluga Z przyprostokatnemi za$ sg: i6znica
szeroko$ci RS i réznica dlugosci Z. Oprdécz tego znany jest kurs —

K. -

RS

Rys. 23.

Roznica diugosci nazywa si¢ tutaj zboczeniem dlatego, ze wyra-
zona jest w milach tak samo, jak zegluga i réznica szerokosci. Gdy
jednak mila morska na potudniku réwna si¢ jego minucie, to na row-
nolezniku stosunek jest inny: liczba minut zawsze be¢dzie tu wigksza
od liczby mil.

Na mapie Merkatora trojkat nawigacyjny przybierze postaé ta-
ka, jak uwidoczniono na rysunku 23. Bedzie on wogoble wigkszy od
sferycznego. Wynika to z wlasciwos$ci mapy Merkatora.

W zliczeniu zatem bedziemy mieli do czynienia z zegluga (droga
przebyta), kursem, réznicg szerokos$ci i zboczeniem. Z danych, tych
bedziemy mogli wyprowadzi¢ geograficzne — réznic¢ szerokosci i r6z-
nice diugosci, czyli miejsce statku na morzu.
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Rozwigzanie tréjkata nawigacyjnego daje nam pewne wzory ma

";y™ g n» kt07 ch Podstawie mozemy znalez¢ punkt uzyskany)
njane TahV . -tem atﬁcznych mozemy zastosowani wspon
niane ,iablice nawigacyjne

Nie mamy polskich tablic nawigacyjnych, z koniecznos$ci wigc mu

fT™ i“ P°H VaC Slg niemieckiemi- Nosza one nazwe: ,,Nautische Ta-

Kiel Pa*ToTcTT “  Veranlase™g des Reichs-Marine-Amts.

; Za*"eraj « WSZelkie dane potrzebne marynarzowi

w 1T t
nawigacyjne , czesciowo astronomiczne. Jest ich

razem 29 ~

Sie to f f, tingU tylkO niektdére z nich maja zastosowanie. Ttumaczy
si¢ to  jednej strony szczuploScig miejsca na jachtach, co utrudnia
wykonywanie obliczen matematycznych, z drugiej tem, ze jachtsma-
m me sg zawodowymi marynarzami: nie majg czasu i nie potrzebuja

,» ¢biac catej wiedzy nautycznej, a tylko w zakresie koniecznym dla

Rys. 24.

jachtingu. W wyszczegdlnionych jednak nizej tablicach kazdy jachts-
man. powinien orjentowac¢ si¢ dobrze i umie¢ ich uzywac.

J) Rozwiazujac trojkat nawigacyjny (rys. 23), otrzymamy;
Rs = cos K.... (D
zZ = sin K.... (II)

z.
Z.

~ - — %r/JSzz

E ~ Z. sec<P (HI).

Pomewaz jednak punkty: miniony i uzyskany maja roézne szerokos$ci, a przytem

zenia s3 c a azdej Szerokosci inne, bierzemy wiec W tym
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Tak wigc, jesli mamy kurs i liczbe mil przebytych w zegludze, to
w kazdej chwili mozemy oznaczy¢ na mapie punkt uzyskany.

Mozemy to uczyni¢, jak wiadomo, graficznie, odcinajac na ze-
gludze liczb¢ mil wedlug logu, albo tez zliczeniem, znajdujac w tabli-
cach nawigacyjnych rdéznice szerokos$ci i zboczenie, odpowiadajace
naszym: zegludze i kursowi.

W tym celu zwracamy si¢ do tablicy 1-ej, ktora nosi tytul: , 7a-
fel 1. Rechtwinklige Dreiecke. Koppeltafel.

Podane sa w niej roznice szerokosci i zboczenia przy wszelkich
kursach (liczac o N i §) od 0 do 90° i przy zeglugach od 0 do 288

m. m.

Tablica ta podana jest na str. nast¢gpnej.

Entfernung (¢) — zegluga; Breitenunterschied (b) — rodznica
szerokosci; Abweichung, albo Abweitung (a) — zboczenie; kurs (a)
— kurs.

Jezeli np. mieliSmy kurs prawdziwy NW 42° a log wykazuje nam
47 mm, szukamy w tabl. 1 (u géry) — Entfernung 47. Z lewej stro-
ny znajdujemy kurs 42°. W przecigciu si¢ rubryk pionowej i pozio-
mej mamy 34,9 i 31,4, ktore begda nasza rdznica szeroko$ci i zbo-
czeniem.

Odcigwszy na mapie od minionego punktu wyjscia na potudniku
(wgore) dlugos¢ 34,9 mm, otrzymamy punkt naszego réwnoleznika.
Odcigwszy za$ na rownolezniku dtugos¢ (w lewo) 31,4 mm, znaj-
dziemy diugos$¢ punktu uzyskanego.

Bedzie to jednak sposdob nawpotl zliczeniowy, poniewaz zboczenie
i dlugo$¢ okreslamy tu graficznie.

Chcac matematycznie (przy pomocy tablic) znalez¢ réznice diu-
gosci, odpowiadajacg naszemu zboczeniu, zwracamy si¢ do tablicy 2,
w ktorej mile zboczenia zamienione s3 na minuty roznicy dlugosci.

Tablica ta podana jest na str. 61.

tez sensie nalezy rozumie¢ wzoér (III). Szerokos§¢ S$rednia réowna si¢ poisumie
szeroko$ci punktow krancowych.

Wzor ten jest dobry dla kursow wigkszych od 45°, poniewaz rdznice szero-
kosci wolniej si¢ tu zmieniaja. Dla kursé6w mniejszych od 45° mamy wzor inny.
Mianowicie (rys. 23).

Z —RS. tang K.... (IV),

gdzie RS jest poludnikoiog réznicq szerokosci (w milach morskich).

Na podstawie powyzszych wzoréow przeprowadzono wyliczenia, ktore zostaty
utozone w ,Tablice nawigacyjne". Tablice nawigacyjne sa nieodzowna ksiazka
podreczng zeglarza, utlatwiajaca mu w kazdym wypadku obliczenie drogi.
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Tafel 1. Recchtwinklige Dreiccke. Koppeltafel.

Kurs Br.U. Afaw. Br.U.iAbw Br.U.iAbw Br.U.iAbw 1Br. 1

7.0
1.0
6.9
6.9
6.8
6./
6.6

6.6

6.3
6.2

6.8
5.6
6.4
6.2

4.9

7.0
7.0
7.0

7.0
7.0
1.0
6.9
6.9
6.9
6.9
6.9
6.8
6.8

6.8

6.7

6.7
6.7
6.6
6.6
6.5
6.6
6.4

6.4

6.3

6.2
6.2
6.1

6.1

6.0
6.9
6.9

5.8
6.7
6.7
5.6
6.6
6.4
6.4
6.3
6.2
6.1
5.0
4.9
Abw. Br.U.

0.3
0.7
1.0
1.4
1.7
2.0
2.4

2.7

3.0
33
3.6
3.9
42
4.4
4.7

4.9

0.1
0.2
0.4

0.5

0.7

0.9
1.0
11
1.2
1.3
1.5
1.6

1.7
1.8
1.9
2.0
2.2

2.4
25
2.6
2.7

2.8
3.0
31

3.2
33
3.4
3.5
3.6
3.7
3.8

3.9
4.0
4.1

42
43
4.4
4.5
4.6
4.7
4.8

4.9
4.9

Br.U

8.0
8.0
7.9
7.8
7.8
7.7
7.5
7.4

7.2
7.1

6.7

6.4
6.2
59

5.7

5.8
5.7

04
08
1.2
1.6
1.9
23
2.7
3.1
34
38
4.1
4.4
4.8
51
5.4

5.7

56
5.7

89°

54

53
52
51
50
49
48
47

46
45

Abw. Br.U.(Kurs

liurse fiber 9 0 siad zum Gebrauch dieser Tafel nach Tafel 6a oder b umzuwandeln
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1 Sm

=53

1.00
1.00
1.01

1.01

1.01

1.02
1.02
1.02
1.03
1.03
1.04

1.04
1.05
1.05
1.06
1.06
i.07

1.08
1.09
1.09
1.10
1.11

112

1.13
1.14
1.15
1.16
1.17-
1.17
118
1.19
1.19
1.20

1.21

1.21

1.22
1.23
1.24
1.24
125
1.26
1.27
1.28
1.29
1.30
131

1.32
1.33
1.34
135
1.36
1.37
1.38
1.39
1.40
1.41

2 Sm

2.00
2.00
2.00

2.00
201
201
202
2.02
2.02

2.03
2.04
2.04
2.05
2.06
2.07

2.08
2.09
2.10
2.12
2.13
2.14

2.16
2.17
2.19
221

223
2.24
227
2.29
2.31

2.32
2.33
235
2.36
2.37
2.38
2.40
241

243
2.44
246
247
2.49
2.50
2.52
2.54
256
2.57
2.59
2.61

2.63
2.65
2.67
2.69
2.71
2.73
2.76
2.78
2.80
2.83

2 Sm

3 Sm

3.00
3.00
3.00

3.01

301
3.02
302
3.03
3.04

3.05
306
3.07
3.08
3.09
3.11

3.12
3.14
3.15
3.17
3.19
321

3.24
3.26
3.28
331

3.34
3.37
3.40
3.43
3.46
3.48
3.50
3.52
3.54
3.56
3.58
3.60
3.62
3.64
3.66
3.68
371

3.73
3.76
3.78
3.81

3.83
3.86
3.89
3.92
3.95
3.98
401

4.04
4.07
4.10
4.14
417
421

424

4 Sm

4.00
4.00
4.01

401
4.02
4.02
4.03
4.04
4.05

4.06
4.07
4.09
4.11

4.12
4.14

4.16
4.18
421
4.23
4.26
4.28

431

435
438
441

4.45
4.49
4.53
457
4.62
4.64

4.67
4.69
4.72
4.74
4.77
4.80
4.82
4.85
4.88
491

4.94
4.98
5.01

5.04
5.08
5.1

5.15
5.18
5.22
5.26
5.30
5.34
5.38
5.43
5.47
551

5.56
5.61

5.66

3Sm ]_4 Sm

5 Sm

5.00
5.00
5.01

5.01
5.02
5.03
5.04
5.05
5.06

5.08
5.09
5.11
5.13
5.15
5.18

5.20
5.23
5.26
r 29
5.32
5.36

5.39
5.43
5.47
5.52
5.56
5.61

5.66
5.72
571
5.80
5.83
5.86
5.90
5.93
5.96
6.00
603
6.07
6.10
6.14
6.18
6.22
6.26
6.30
6.35
6.39
6.43
6.48
6.53
6.58
6.63
6.68
6.73
6.78
6.84
6.89
6.95
7.01

7.07

5 Sm

6 Sm

6.00
6.00
6.01

6.01
6.02
6.03
6.05
6.06
6.07

6.09
6.11

6.13
6.16
6.18
P21

6.24
6.27
6.31

6.35
6.39
6.43

6.47
6.52
6.57
6.62
6.68
6.73

6.80
6.86
6.93

6.96
7.00
7.04
7.08
7.11

7.15

7.20
7.24
7.28
7.32
73T
7.42
7.46
7.51

7.56
7.61

7.67
7.72
7.78
7.83
7.89
7.95
8.01

8.07
8 14
8.20
8.27
8.34
8.41

8.49

1

7 Sm

7.00
7.00
7.01

7.02
7.03
7.04
7.05
7.07
7.09

7.11
7.13
7.16
7.18
721
7.25

7.28
7.32
7.36
7.40
7.45
7.50

7.55
7.60
7.66
7.72
7.79
7.86

7.93
8.00
8.08
8.12
8.17
8.21

8.25
8.30
8.35
839
8.44
8.49
8.55
8.60
8.65
8.71

8.76
8.82
8.88
8.94
9.01

9.07
9.14
9.21

9.28
9.35
9.42
9.49
957
9.65
9.73
9.81

9.90

6Sm | 7Sm

8 Sm

8.00
8.00
8.01

8.02
8.03
8 04
8.06
8.08
8.10

8.12
8.15
8.18
8.21

8.24
8.28

8.32
8.37
8.41
8.46
8.51
8.57
8.63
8.69
8.76
8.83
8.90
8.98
9.06
9.15
9.24
9.28
9.33
9.38
9.43
9.49
9.54
9.59
9.65
9.71
9.77
9.83
9.89
9.95
10.02
10.08
10.15
10.22
10.29
10.37
10.44
10.52
10.60
10.68
10.77
10.85
10.94
11.03
112
11.22
1131

8 Sm

9 Sm

9.00
9.01
9.01

9.02
9.03
9.05
9.07
9.09
9.11

9.14
9.17
9.20
9.24
9.28
9.32
9.36
9.41
9.46
9.52
9.58
9.64
9.71
9.78
9.85
9.93

10.01

10.10

10.19

10.29

10.39

1045

10.50

10.56

10.61

10.67
10.73
10.79

10.86
10.92
10.99
11.05

11.12
11.20
11.27.
11.34
11.42
11.50
11.58
11.66

11.75
11.84

11.93
12.02
12.11
12.21
12.31
1ZAL

12.51
12.62
12.73

9 Sm

10 Sm

10.0
10.0
10.0

10.0
10.0
10.1
10.1
10.1
10.1

10.2
10.2
10.2
103
103
10.4

10.4
10.5
10.5
10.6
10.6
10.7
10.8
10.9
10.9
11.0
11.1
11.2
113
11.4
115
11.6

11.7
11.7
11.8
11.9
11.9
12.0
12.1

12.1

122
123
12.4
12.4

12.5
12.6
12.7
12.8
129
13.0

13.1
13.2

13.3
13.4
135
13.6

13.7

= 138

13.9
14.0
14.1

10 Sm
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Tu jednak potrzebna jest szeroko$¢ miejsca, poniewaz liczba mi-
nut dhlugosci, odpowiadajgca zboczeniu, w kazdej szerokoSci jest
inna. Ze wzgledu na to, ze mamy do czynienia z dwiema szeroko-
§ciami: minionego punktu wyjscia i punktu uzyskanego, przyjmuje-
my za szeroko$¢ naszej zeglugi szerokos¢ srednig. Bedzie nig potowa
sumy szeroko$ci punktéw minionego i uzyskanego.

Dajmy na to, ze szeroko$¢ $rednia naszej zeglugi wynosi 60° 10'.

Réznice diugosci wyprowadzamy w nastgpujacy sposob: zboczenie
nasze wynosi 31,4 mm. Tablica za§ zawiera tylko 10 mm. Naprzeciw
szeroko$ci 60° 10' znajdujemy dla zboczenia 10 m.m. wielko$¢ 20,1', dla
30 m.m. bedzie trzy razy wiegcej:

dla 30 m.m. — 60,3’
” 1 ” - 2s01'

Dodajac, otrzymamy 62,3', czyli, ze roznica dlugosci punktow minio-
nego 1 uzyskanego wyniesie 1° 2,3'. Odjawszy ja (lub dodawszy, za-
leznie od tego, czy dlugos$é jest wschodnia, czy zachodnia) od diugo-
$ci punktu minionego, otrzymamy dlugos¢ geograficzna punktu uzy-
skanego. Szeroko$¢ punktu uzyskanego wyprowadziliSmy juz wcze-
$niej.

Na przyktadzie tym widzieliSmy, jak nalezy tablic uzywac.

Tablica 2 nie potrzebuje objasnien, do 1-¢j jednak musimy jeszcze
powrocie.

Widzimy tam, ze kazda strona posiada identyczne podtytuty u go-
ry i u dotu, tylko w porzadku odwrdéconym: réznice szerokosci u gory
sg zboczeniami u dotu i odwrotnie. Ttumaczy si¢ to tern, ze rdznice
szeroko$ci zmniejszaja si¢ przy kursach od 0 do 90° — od 1 (zeglu-
ga) do 0; zboczenia za$ rosng od 0 do 1 (zegluga). Przy kursie 45"
sg one jednakowe. Trojkaty nawigacyjne powyzej 45° beda te same,
tylko odwrocone. Azeby nie powtarza¢ tych samych liczb, kursy i pod-
tytuty sg z lewej i prawej strony, u gory i u dotu.

Tablica 1 zawiera rowniez kursy obliczone w rumbach, zeglugi
sa w niej podane od 1 m.m. do 288 mil. Mozna jednak wedtug niej
otrzymac rdznice szerokosci i zboczenia dla kazdej innej wickszej
zeglugi. Np. dla zeglugi 350 m.m., przy kursie przypus¢my 40°, znaj-
dujemy roznic¢ szerokos$ci i zboczenie dla 35 m.m. (26,8 m.m. i 22,5
m.m.) i liczby te mnozymy przez 10. Otrzymamy roznic¢ szerokosci
268 m.m. i zboczenie 225 m.m.

Mozna rowniez dla zeglugi np. 406 m.m. znalez¢ réznicg szerokos$ci
i zboczenie dla 203 m.m. i otrzymane liczby pomnozy¢ przez 2.
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Scilejsze obliczenia wedlug tablic nawigacyjnych uskutecznia sig¢
droga interpolacji.

Metoda interpolacji polega na tem, ze bierze si¢ dwie sgsiadujace
z sobg warto$ci 1 na podstawie ich réznicy wyprowadza si¢ poszuki-
wang warto§¢ dla czeSci.

Np. dla kursu 67° i zeglugi 231 mil mamy rdéznice szerokosci
90,3 mili i zboczenie 212,6 mili. Pytanie: ile wyniosg réznica szero-
kos$ci 1 zboczenie przy tej samej zegludze dla kursu 6 rumboéw? Szesc
rumbow = 67° 30'. Znajdujemy w tablicy 1 r6znic¢ szerokos$ci i zbo-
czenie dla 68°. Wynoszg one: 86,5 m.m. i 214,2 m.m. Odejmujemy od-
powiednie warto$ci i dzielimy je napoét.

90,3 214,2
86,5 — 212,6
3.8 1,6
38 :2= 1,9
1,6 :2- 0,8

Poniewaz réznice szerokoSci malejg tu, a zboczenia rosng, od 90,3
odejmujemy 1,9 a do 212,6 dodajemy 0,8. Otrzymamy rdéznice szero-
kosci 88,4 1 zboczenie 213,4.

Przy mniejszych zeglugach roznice te begda nieznaczne i nie bie-
rze si¢ ich w rachube.

Wyszczegbdlnione tu tablice 1-sza i 2-ga sg glownemi tablicami
w zegludze jachtowe;.

Przeprowadzone przy pomocy ich zliczenie jest sprawdzianem
doktadnego wykreslenia kursu.

Zliczenie zlozone.

Jezeli w ciagu zeglugi statek szedl réznemi kursami, albo nawet
przy jednym kursie podlegat dzialaniu pradu morza, to zliczenie pro-
ste nie wystarcza. Musimy tu zastosowac zliczenie zlozone.

Przypusémy, ze statek szedl nastepujacemi kursami (rys. 25):
AlQui SOa2 NOa%i NWaA i osiagnal kolejno punkty: plf p2 p3i By
przyczem roznice szeroko$ci jego byty: bx b2 b3 1 bi} zboczenia zas$:
aly a2 a3i a4

O ile starannie wykres$laliSmy kursy, to punkt uzyskany B bedzie
nam. znany. W tym wypadku zliczenie bedzie tylko sprawdzeniem
kreslenia. Jezeli za$, ptyngc, notowaliSmy tylko kursy, czas, szybkosé
i dryf naszego statku, to punkt B bedzie nieznany.



MoglibySmy go znalez¢, rozwiazujac to zadanie nawigacyjne zli-
czeniem prostem: znajdujac, mianowicie, szerokosci i dtugosci geogra-
ficzne punktow pl} p2 p3i B. Bylaby to jednak praca spora i nie-
produktywna, poniewaz zliczenie ztozone daje nam mozno$¢ okresli¢
odrazu szeroko$¢ i dlugo$¢ punktu B z pominigciem poszczegdlnych
uzyskanych punktow.

Istotnie, jezeli wezmiemy poszczegédlne réznice szeroko$ci i zbo-
czenia z odpowiedniemi znakami (N +, § —, O +, W —), jak to jest
przyjete w nawigacji, to widzimy, ze:

Rys. 25.

czyli, ze algebraiczne sumy roznic szerokosci i zboczen poszczegolnych
uzyskanych punktow rownajq sig roznicy szerokosci i zboczeniu ostat-
niego punktu uzyskanego.

Roéznica szerokosci AC — nazywa si¢ generalng roznicq szeroko-
Sci, zboczenie CB — generalnem zboczeniem, a w zwigzku z tem nie-
byly w rzeczywisto$ci kurs K otrzymuje nazwe¢ kursu generalnego,
a niebyta zegluga AB — Zeglugi generalnej.

Widzimy tedy, ze przy zmiennych kursach zadanie nawigacyjne
sprowadza si¢ do rozwigzania zadania prostego — znalezienia szero-
kosci i dlugosci punktu uzyskanego przy jednym kursie i jednej ze-
gludze.



Obliczenia matematyczne X) polegaja na trygonometrycznem roz-
wigzaniu trojkata nawigacyjnego ACB. Pominiemy je jednak, ponie-
waz tablice nawigacyjne dajag nam mozno$¢ znalezienia wszystkich
elementow trojkata bez uzycia logarytmow.

Postepowanie nasze polega tutaj na tern, ze na podstawie po-
szczegdlnych kursow znajdujemy najpierw generalng roznice szero-
kosci i generalne zboczenie punktu uzyskanego, a nastepnie, albo
przy pomocy tablicy 1-ej —generalny kurs i generalng zegluge, albo
przy pomocy tablicy 2-ej — generalng rdéznice dtugosci.

Majac kurs i zegluge, albo roznice szerokosci i réznice diugosci,
mozemy doktadnie oznaczy¢ punkt uzyskany.

Jezeli wykreslenie nasze wszystkich sktadowych kursé6w byto pra-
widlowe, to otrzymany na podstawie zliczenia punkt uzyskany po-
winien pokrywaé si¢ z punktem, otrzymanym giaficznie.

W dzienniku okretowym znajdziemy dane, potrzebne nam do zli-
czenia.

Wybieramy stamtad dla kazdego poszczegdlnego kursu, kierunek
wiatru, kurs kompasowy, catkowita poprawke, dryf i zegluge. Na
podstawie tych danych wyprowadzamy dla kazdego poszczegdlnego
kursu — kurs prawdziwy. Wowczas przy pomocy tablicy 1 znajduje-
my dla kazdego kursu réznice szerokosci i zboczenie. Wzigwszy alge-
braiczng sume roznic szeroko$ci, otrzymamy generalng rdéznice sze-
rokosci punktu uzyskanego, a z algebraicznej sumy zboczen jego
generalne zboczenie.

Przyktad najlepiej postgpowanie to objasni.

Przypus¢my, zeSmy plyng¢li kursami: NWtW, NNW i SSW~/zW
i lacznie wedlug logu przebyliSmy droge 110 mm. Szeroko$¢ punktu,
z ktoregoSmy wyszli 43° 31' N, dlugos¢ 6" 24 O.

b Wzory, majgce tu zastosowanie, sa juz nam znane. Sg to: dla kursu

(rys. 23)
V4
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Wybieramy dane z dziennika okretowego i wpisujemy je w na-
stepujaca tabliczke:

= -
- Kurs _ @ s Kurs Réznica Zboczenie
S = 03 ‘31
& A > szerokosci
§ 2 kompa- £ prawdzi-
w A B
@ n sowy B ) = B
£ g G N " N 83 o w
— NWtw — 15° — 98.5 NW 71°15' 31.6 _ _ 93 3
w N N W —3°30° T 7 NW 23° 11' 6.4 — — 2.7
D SSWpw  — [5° i, 4.5 SW7°30° 45 0.6
38.0 4.5 —_ 96.6
Generalna 4.5
roéznica
szer. ku Gener. zb.

Nordowi 33.5 ku Westowi 9 ..6

Réznice szerokosci i zboczenia poszczegédlnych punktéw minionych
zostatly wybrane z tablicy 1-¢j.

Dalej mamy dwie drogi: albo na podstawie otrzymanych general-
nych: réznicy szerokosci i zboczenia, znalez¢ generalne: kurs i ze-
gluge, albo na podstawie generalnego zboczenia znalez¢ generalng
réznice dilugosci.

Obydwa sposoby sg dobre. W mniejszych jednak zeglugach moz-
na zaleci¢ sposob pierwszy, jako prostszy.

Sposdédb 1. Zwracamy si¢ do tablicy 1.

Poniewaz generalna rdznica szeroko$ci w poréwnaniu z general-

. . . . 33 . . .
nem zboczeniem jest stosunkowo niewielka ( yg ), wnioskujemy, ze

kurs bedzie wickszy od 45°, czyli ze w tablicy nalezy szuka¢ od dotu;
poniewaz, dalej, jedna przyprostokatna trojkata nawigacyjnego jest
bliska setki mil, druga za§ wynosi zgoérg 30 ,m. m., przewidujemy, ze
przeciwprostokatna bedzie okoto 100 mil. W tej tez rubryce zeglugi
(Entfg.) zaczynamy szukaé, gdzie sg liczby okoto 100. Musimy zna-
lez¢ obok siebie takie dwie liczby dla réznicy szerokosci (Br. U.)
i zboczenia (Abw.), azeby nie roéznity si¢ wcale, albo réznily bardzo
mato wr cyfrach utamkoéw dziesi¢tnych od naszych liczb.
Znajdujemy na str. 14-¢j réznicg szerokosci 33,2 m. m. i zboczenie
96,4 m. m. Jak /idzimy, r6znig si¢ one tylko nieznacznie od naszych:
roznicy szerokos$ci i zboczenia. Roznica paru dziesigtych mogtaby tu
da¢ na morzu rdznice najwyzej paruset metrow, co w zegludze nie
datoby si¢ odczué. Przyblizenie takie jest w praktyce dopuszczalne.
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Przyjmujemy tedy znalezione liczby 33,2 i 96,4 za nasze gene-
ralne: roznic¢ szerokosci i zboczenie. W rubryce kurséw (od dotu)
odpowiadaja one kursowi 71°, ktory przyjmujemy za nasz kurs ge-
neralny NW 71°, w rubryce zeglugi odpowiadajg zegludze 102 mil.

Majac kurs i zegluge, okre§lamy na mapie punkt uzyskany, a we-
dtug niego — szerokos$¢ i dlugos¢ miejsca.

Sposdb 2. Ze znalezionem generalnem zboczeniem 96,6 wcho-
dzimy do tablicy 2-ej. Pierwej jednak znajdujemy szeroko$¢ $red-
nig. Poniewaz wyszliSmy z szeroko$ci 43° 31' N, roznice szerokos$ci
uzyskaliémy 33,5' N, zatem szeroko$¢ punktu uzyskanego wyniesie

43° 31' N
+ 33,5' N
Sz. p. u. 44° 45 N
Srednig szeroko$¢ otrzymamy, biorac pétsume szerokosci minio-
nej i uzyskanej.
44° 45 N
43° 31' N
87°. 35,5 N
Szeroko$¢ srednia
43° 477" N
W tablicy 2-ej znajdujemy w szerokosci 43° 30' dla zboczenia
9 mil 12,41' r6znicy dlugosci.
Dla 9m. m.— 1241"
» 90 ,, — 1241
w1, — 9,65
Sumujac ostatnie dwie liczby, otrzymamy 133,75

czyli 2° 13,8 W.

Dlugo$¢ punktu minionego 6°24' O

Roéznica dlugosci 2° 138" W

Dtugos¢ punktu uzyskanego 4° 10,2' O

Szeroko$¢ punktu uzyskanego wyprowadziliSmy juz wczesniej.
Wynosi ona 44° 4,5' N.

Mamy zatem szeroko$¢ i dlugos¢ miejsca. Wyznaczywszy je na
mapie przez wykre$lenie odpowiednich réwnoleznika i poludnika,
mozemy sprawdzi¢, na ile dokladnie wykreslane byly poszczegdlne
kursy.

Na podaniu przytoczonych sposobow zliczenia poprzestaniemy.
Stanowia one najwazniejsza cze¢$¢ nauki nawigacji, poniewaz decy-



duja o wyborze drogi okr¢tu, a tem samem i o powodzeniu zeglugi.
W przejazdach oceanicznych, jak bylo juz powiedziane, powinny one
by¢ sprawdzane sposobem astronomicznym przez okre$lanie, przy-
najmniej raz na 24 godziny, punktu uzyskanego zapomocg obserwa-
cji ciat niebieskich.

Jezeli punkt zliczony pokrywa si¢ z punktem obserwowanym, to
znaczy, ze zliczenie bylo prowadzone prawidlowo. W przeciwnym ra-
zie punktowi obserwowanemu daje si¢ pierwszenstwo i uwaza si¢
go za prawdziwy.

W jachtowych wszakze podrézach po morzach powyzsze sposoby
daja dostateczng rekojmi¢ doktadnosci obliczen.

zegluga na pradzie.

Na morzach istnieja prgdy stale i zmienne. Szybko$¢ pradow sta-
tych dzi$ jest juz znana. Wykazane sa one w podrgcznikach locji. Go-
rzej jest z pradami zmiennemi, jak np. na Baltyku, ktore zalezne
s gtownie od wiatrow.

Statek nie posiada $srodkow, zapomocg ktorych moglby na peilnem
morzu okre§li¢ kierunek i szybkos$¢ pradu. Jedynie niezgodnosé zli-
czenia z rzeczywisto$cig moze w tym wypadku wykazaé istnienie
pradu. Moze to jednak by¢ wynikiem omytki w zliczeniu.

Dlatego ponizsze wywody dotycza zeglugi na pradach znanych.

Zasadg tu jest, ze prgd morza uwaza sie za osobny kurs prawdzi-
wy okretu.

Na dwa pytania nawigacja musi tu da¢ odpowiedz: 1) gdzie po
pewnym okresie czasu znajdzie si¢ statek, idacy danym kursem
i z dang szybkoS$cig, na pradzie, ktérego kierunek i szybko$¢ sg zna-
ne; 2) jakim kursem i z jakg szybkoScig powinien i$¢ statek, azeby
na pradzie, ktorego kierunek i szybko$¢ sa znane, znalez¢ sic w wy-
znaczonym zgéry punkcie.

Obydwa zadania rozwigzujemy sposobem, graficznym I).

J)) Mozemy uczyni¢ to rowniez matematycznie, obliczajac kat pomig¢dzy na-
szym kursem prawdziwym, a kursem prawdziwym, ktorym nalezy sterowac,
azeby osiagnaé punkt zamierzony.

Jezeli K — kurs; a — wielko$¢ dryfu pod wptywem pradu; a — wielko$é
pradu; ¢ — zegluga (rys. 26), to z trojkata mamy:

c:a=sin a2:sin a

Logarytmujac, otrzymamy poszukiwany kata
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Stosujemy tu, mianowicie, zasad¢ rownolegloboku sil. Jezeli np.
statek szedl kursem K (rys. 27) z szybkoscig 4 weztow, a prad morza
dziatal w kierunku rumbu prawdziwego a, to po godzinie statek znaj-
dzie si¢ zamiast w B — w C, czyli, ze zegluga jego odbywata si¢ fak-
tycznie po przekatnej rownolegloboku.

Skutek bylby ten sam, jezeliby statek po stojacej wodzie szedt

najpierw kursem AB, a nastgpnie BC. Dlatego w nawigacji prad mo-
rza uwaza si¢ za osobny kurs okretu.

Graficznie, majac dane co do szybkosci i kursu statku, jak row-
niez kierunku i szybko$ci pradu, budujemy przy punkcie wyjscia row-

Rys. 26.

nolegtobok, odpowiadajacy kierunkom i szybkosciom danym, a prze-
katna jego bedzie nasza droga.

Drugie zadanie rozwigzuje si¢ w podobny sposob.

Jezeli mamy zamiar plynaé po linji AB 1 mamy prad ten sam, co
powyzej (rys. 28), to azeby znalez¢ si¢ w punkcie £, musimy stero-
waé w strong, przeciwng pradowi. Budujemy réwnolegtobok ze stro-
ny przeciwnej pradowi w ten sposob, azeby przekatna jego byla row-
na naszej zegludze.
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W tym celu promieniem AB, rdwnym zegludze, zataczamy tuk do
przecigcia si¢ z bokiem przeciwnym. Z punktu przecigcia si¢ C pro-
wadzimy réwnolegta do pradu. Punkt £ bedzie punktem uzyskanym,

A
I
Rys. 27.
0]
Rys;. 28.
za§ K, — kursem prawdziwym, ktorym nalezy ptynaé, azeby znalez¢

si¢ w punkcie E.
To, co si¢ powiedzialo o zegludze w ciggu godziny, odnosi si¢ do
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kazdej innej wickszej zeglugi. Zwigkszajac zegluge, nalezy, rzecz
prosta, tylez razy powigkszy¢ warto$¢ pradu morza.

W zliczeniu ztozonenr prady wpisuje si¢ do tabliczki jako osobne
kursy prawdziwe.

Dziennik okretowy.

Kazdy statek, a zatem i jacht, udajacy si¢ na pelne morze, po-
winien posiadaé¢ dziennik okretowy. Wymaga tego prawo morskiel).

Dziennik okretowy jest kronika okretu, jest dokumentem, $wiad-
czacym o jego zyciu i pracy morskiej a w razie potrzeby — obroncg
prawnym.

Do dziennika wpisuje si¢ wszystko, co w zyciu statku ma charak-
ter rzeczowy lub wybitniejsze znaczenie — zardwno w czasie posto-
ju, jak 1 w czasie zeglugi. A wigc, w porcie — miejsce 1 sSposob za-
kotwiczenia, prace zatogi, odwiedziny statku przez wybitniejsze oso-
by it. p.; na morzu — wszystko, co jest zwigzane z zegluga, i waz-
niejsze zdarzenia: kursy, szybko$¢ statku, zagle, ich zwijanie, refo-
wanie, dryf, stan morza i barometru, sita i kierunek wiatru i t. p.
W razie awarji (zderzenia z innjm statkiem), osadzenia na mieliz-
nie — czas i szczegdly wypadku i t. d.

Czas liczy si¢ od 0 (12 g. w nocy) do 24 g. Dane, zapisane
pod pewnag godzina, oznaczajag nie moment czasu, lecz stan rzeczy
w ciggu pierwszej godziny, drugiej i t. d. Np. kierunek i sila wiatru
naprzeciw liczby godzin 4 oznacza, ze w ciaggu godziny 4-e¢j taki byt
kierunek i sita wiatru. W razie zmiany, w tej samej godzinie wpisu-
je si¢ inne dane. Np. w rubryce kursow kompasowych:

NWtw . . . . .
znaczy, ze w ciggu tej godziny sterowano dwoma kursami.
NNW

Jezeli w ciggu ktorej$ godziny zapis wypada taki sam, jak w po-
przedniej, pisze si¢ liter¢ D (Ditto).

Dziennik powinien mie¢ rozmiary zwyklego arkusza papieru,
strony linjowane i numerowane, caly zeszyt przesznurowany, opie-
czetowany i zarejestrowany w Urzedzie Morskim marynarki han-
dlowej albo w instytucji, uprawnionej do tego (np. w klubie jachto-
wym, jak to jest zagranicag). Dziennik powinien by¢ pisany atra-
mentem, a poprawki w nim — podpisane.

) Jakkolwiek statki ponizej 100 tonn brutto zwolnione sg od tego obowiazku,
jachty powinny mie¢ dzienniki okrgtowe.
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Site wiatru wpisuje si¢ wedlug skali Beauforta (Boforta)
od 0 do 12. Stan morza wedlug skali od 0 do 9. Zachmurzenie
nieba — od 0 do 10. Zero oznacza brak: wiatru, fali, chmur.
Stan pogody oznacza si¢ literami: J — jasno, P — pochmurno,
M — mgla, SM — sucha mgla, D — deszcz, S — $nieg, Gr —
grad, R — rosa, Gt — grzmoty, B — blyskawice. Postawione
zagle oznacza si¢ literami: K — kliwer, M — motyl, L — latacz,
S — sztaksel, F — fok, G — grot, B — bezan, T — topsel, Bl —
balon.

Lewa strona otwartej ksiegi dziennika okretowego zawiera da-
ne, tyczqce sie Zeglugi, prawa — zdarzenia.

Na tytutowej stronie powinny by¢ podane : nazwa jachtu, wy-
porno$¢ w tonnach brutto, ozaglenie w m2 rodzaj i moc silnika, na-
zwisko wtasciciela, sygnal rozpoznawczy i port macierzysty.

Na drugiej stronie pierwszego folia (dwie strony otwartej ksig-
gi) w rubryce: ,,zdarzenia" wpisuje si¢ imiona i nazwiska zaokreto-
wanych cztonkéw zalogi oraz ich funkcje: kapitan, zastgpca kapi-
tana, bosman, zeglarz.

Przyjete w naszej marynarce wojennej i handlowej typy dzien-
nikéw okretowych nie nadaja si¢ do uzytku w jachtingu. Uktad ru-
bryk jest niedogodny. Dziennik jachtowy powinien wygladaé tak,
jak wykazuje ponizszy wzor. Tres¢ wzigta jest z dziennika okreto-
wego jachtu ,,Junak".
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Okreslenie dewjacji.

Okreslenie wielkos$ci dewjacji kompasu na wszystkie 32 rumby
ma dla kazdego statku zasadnicze znaczenie.

Drewniane jachty najczesciej nie majg dewjacji, albo jezeli jg
majg, to tak nieznaczng, ze mozna jej nie bra¢ w rachubg. Najcze-
$ciej — nie znaczy nigdy. Dlatego przed rozpoczeciem letniej zeglugi
kazdy jacht powinien sprawdzi¢ stan swoich kompasow wogole, a pod
wzgledem dewjacji w szczegdlnosci.

Z pomigdzy kilku sposobowx) okre$lenia dewjacji, dwa tylko
u nas mozna zaleci¢ do praktycznego wykonania na jachtach.

Sposdéb 1. Ustawiamy jacht na kotwicy w $ci§le oznaczonern
miejscu i przy pomocy drugiej kotwicy obracamy go na rdézne rum-
by (pozadane jest kolejne ustawienie na 16, a przynajmniej na 8
zasadniczych rumbéw, albo w potozenia bliskie tych rumbow). Przy

x) Istnieja sposoby okre§lenia dewjacji na podstawie: 1) wzajemnego pe-
lengowania — na statku i na brzegu, 2) pelengowania dalekiego przedmiotu,
3) pelengowania nabieznikéw, 4) pelengowania specjalnych znakéw portowych,
5) teoretycznych obliczen (wzér A. Smitha). Mozna réwniez okresli¢c dewjacje
sposobem astronomicznym, mianowicie wedlug kompasowego azymutu i kata go-
dzinowego jakiego badz ciata niebieskiego, albo tez na podstawie porOwnania rze-
czywistego azymutu stonca w momentach astronomicznego wschodu, wzglednie za-
chodu z jego pelengiem kompasowym w tych samych momentach. Wymaga to jed-
nak pewnych wiadomos$ci z zakresu astronomji, rowniez posiadania na jach-

cie rocznika morskiego w postaci angielskiego ,,Nautical Almanac" albo niemiec-
kiego ,,Nautisches Jahrbuch".

ZDARZENIA. Dn. 13 sierpnia 1931 pod zaglami na morzu Baltyckiem

g. 2020 — trawers latarni Seholpin. Log 89. Przeciagnieto na pokladzie liny
do trzymania sie.

g 2030 — zwinieto Kkliwer i wzieto 1 ref grota. Zmieniono kurs na 297.
g. 22 — Zmieniono kurs na 300.
g. 23 — chwilowa cisza w sztormie. Ukazaly si¢ gwiazdy. Znéw ida

szkwaly.



kazdem nowem ustawieniu jachtu pelengujemy bardzo daleki przed-
miot na brzegu, ktérego miejsce jest oznaczone na mapie (np. z Gdy-
ni latarni¢ morska na Helu), notujemy przytem rumb kompasowy
dziobu jachtu. Z pordwnania pelengdw kompasowych przedmiotu
z jego pelengiem magnetycznym wyprowadzamy dewjacj¢ na zanoto-
wane kursy kompasowe jachtu. Dewjacj¢ na niezaobserwowane rum-
by znajdujemy droga interpolacji, t. j. droga ustalenia ich wielkos$ci
na zasadzie proporcjonalnego zwigkszenia lub zmniejszenia dewiacji
juz znanej.

Okre$long w ten sposob dewjacj¢ na 32 rumby uktadamy w zna-
ng juz nam ,tablice dewjacji na rumby kompasowe".

W niektorych portach znajduja si¢ specjalne urzadzenia do obra-
cania statkow przy okresleniu dewjacji, jako to: beczki na martwveh

otwicach, pale i t. p. Gdynia urzadzen takich nie posiada.

Sposob 2. W niektérych miejscach wybrzeza dla okre$lenia
cewjacji ustawione sa specjalne nabiezniki, oznaczajace S$cisle ozna-
czone kierunki.

My posiadamy takie nabiezniki na Helu. Sa tam cztery znaki
w postaci wysokich slupéw, roznigce si¢ od siebie ksztaltem i bar
wa. Dwa z nich znajduje si¢ od strony Malego morza, dwa od stro-
ny Gdanska.

Cztery te znaki z latarnia morska na Helu tworzg nabiezniki

i oznaczaja cztery rumby gnanowicie:

strony Mechhnek) oznacza rumb magnetyczny W--0 drugi (od

strony Zoppot)
ty wreszcie (od strony Kahlbergu) SO NW.

Przy pomocy ktorejkolwiek pary tych nabieznikdw jacht moze
okresli¢ swa dewjacje. W tym celu, pod zmniejszonemi zaglami albo
pod silnikiem przecina linj¢ nabieznikow réznemi kursami (przynaj-
mniej 8 zasadniczych kursow). Za kazdym razem, bedac $cisle na
Imji nabieznikéw, pelenguje latarni¢ (i znak zarazem) i notuje kurs
oraz peleng. J

Z poréwnania otrzymanych w ten sposob pelengdw kompasowych
z rumbem magnetycznym nabieznikow, wyprowadza si¢ potem de-
wjacj¢ na zanotowane kursy i uklada sig¢, jak wyzej, ,tablice dewja-
cji na kursy kompasowe".

Przy pomocy tych samych nabieznikdw mozna kompensowaé kom-
pasy. Wymaga to jednak pewnej umiejetnosci i wprawy, a na jach-
tach zaglowych, ze wzgledu na wiatr, nie zawsze jest wykonalne.
Dlatego dziat ten pomijam.

pierwszy (oc

SW -N O ,trzeci (od strony Gdanska)L ar-
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Tablice nawigacyjne.

Nie mamy jeszcze wlasnych rocznik6w nautycznych i tablic na-
wigacyjnych. Z konieczno$ci zatem musimy positkowaé si¢ obcemi.
Z tych za§ mogg wchodzi¢ w rachube tylko angielskie i niemieckie.
Wskutek stosunkowo matego rozpowszechnienia u nas jezyka an-
gielskiego, jak rowniez pewnych trudnos$ci w nabywaniu angielskich
wydawnictw morskich, zmuszeni jesteSmy przewaznie poslugiwac si¢
wydawnictwami niemieckiemi.

Tablice nawigacyjne sg wielkiem utatwieniem w zliczeniu, zwal-
niajag bowiem zeglarza od kazdorazowego obliczania wynikow zeglu-
gi na podstawie wzoro6w nawigacyjnych.

Niemieckie tablice nawigacyjne nosza tytut: ,,Nautische Tafeln*
1 zawieraja dane zaré6wno nawigacyjne jak astronomicznel). Skla-
da si¢ na nie 29 tablic, z ktorych tylko 11 jachtsmanowi moga by¢
potrzebne w zegludze po morzach europejskich.

Tablice 1 i 2 byly juz omdéwione w rozdziale: zliczenie.

Tablica 3 zawiera czesci potudnikowe dla szerokosci od 0° do 84°.
Szerokosci co 4° wykazane sg u gory, brakujace stopnie w lewej
kolumnie pionowej, minuty — w prawej pionowej.

Tablica 3. Zwickszone szerokosci albo czeg$ci potudnikowe.
Breite = szerokos¢. Sch. T. = Schalttafel = Tabl. dodatkowa.

Tafel 3. Vergrosserte Breiien oder Miridionalteile

Breite 0° 4° 8" 12° 166 20° 24° 28° 32° 33 40° 44° 48° Sch.T.

© * Sm Sm Sm Sm Sm Sm Sm Sm Sm Sm Sm Sm Sm I
0 0 0 210 482 725 973 1225 1484 1751 2028 2318 2623 2946 3292 4 1
4 4 244 486 729 977 1229 1488 1756 2033 2323 2628 2951 3298 5 1
8 8 248 490 734 981 1234 1493 1760 2038 2328 2633 2957 3303 6 2

12 12 252 494 738 985 1238 1497 1765 2043 2333 2638 2963 3309 7 2

#* Jachtsmanom mozna poleci¢, ze wzgledu na uklad, tablice Matthiesa
p. t. ,,Nautische Tafelsammlung von E. Matthies“ (wyd. Eckardt & Messtorff,
Hamburg), jak rowniez rozpowszechnione w naszej marynarce: ,Nautische Ta-
feln — von Dr. D. Fulst von Arthur Breusings Nautische Tafeln*“ (Bremen,
Fr. Duelle Nachf.), albo: ,Nautische Tafeln. Herausgegeben auf Veranlassunp
des Reichs — Marine — Amts“. (Kiel, Paul Toeche), z ktérego to wydawnictw,:
wzigte sa nizej przytoczone wzory.
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Tablica Hua katy, pod ktéoremi widzialne sa przedmioty wy-

soko$ci od 2 m do 100 m (lewa kolumna pionowa) z odlegtosci od
V2 mili do 10 mil (u gory).

Tablica 4a. Okre$lenie odleglos$ci przedmiotu wedlug (jego) wysokosci
i kata wysokosci.
Hohe in Metern = wysokosci w metrach. Abstand in Seemeilen = odle-
glos¢ w milach morskich

Tafel 4a. Bestimmung des Abstandes cines] Objekts aus Hohe und Ho-
henwinkel.

1 Hionhe Abstand in Seemeilen
Metern o5 10 15 20 25 30 | 35 | 40 45 50
0 o > 9 > 0o > 0o > > > 0 >
2 0 740 370 25 0 19 0 1.5 1.2 1.1 0.9 0.8 0.7
4 0 148 0 74 0 49 0 3.7 0 3.0 2.5 2.1 1.9 1.7 1.5
6 0 223 0 11.1 0 7.4 0 5.6 0 4.5 3.7 3.2 2.8 2.5 2.2

Tablica Ub — odlegtosci $§wiatla nad poziomem morza w metrach

(lewa kolumna pionowa) od 0 do 300 metrow; wymierzone dla wy-
sokos$ci oka od 0 do 30 metrow.

Tablica 4b. Odleglto$¢ $wiatta na widnokregu w milach morskich.

Feuerhohe in Metern = wysoko$¢ Swiatla w metrach.
AugeshOhe in Metern = wysoko$¢ oka w metrach.

Tafel 4b. Abstand eines Feuers in der Kimm in Seemeilen,

Feuer- .
hohe Augeshohe in Metern
in Metern 0 3 4 5 6 7 8 9 12 15 18 21 30
0 0.0 3.6 4.2 4.7 5.1 5.5 5.9 6.2 7.2 8.1 8.8 9.5 114
5 4.7 8.3 8.8 9.3 9.7 10.2 10.5 109 11.9 127 135 142 16.0

10 6.6 102 10.7 11.2 11.7 121 12.5 12.8 13.8 14.6 i5.4 16.1 18.0
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Tablica 6a — zamiane rumbow na stopnie i odwrotnie.

Tablica 6a. Zamiana rumbéw na stopnie i odwrotnie.
Strich = rumb. Grad = stopien.

Tafel 6 a. Umwandlung von Strichen in Grade und umgekehrt.

Grade Grade Grade
Strich Grad Strich S rich Strich
bis 360° bis 90° it is 360° bis 90° bis 360° bis 90"

Nord 0° Ost 90.0° S90° O Slid 180.0° SO° W West 270.0° N90°W

7s 0 14 755 914 886 11sw 1814 14 78N 2714 88.6
M0 28 71*s¢ 92.8 872 v,w 1828 28 74N 2728 872
30 42 7ss 94.2 858 T,w 1842 42 7sN 2742 858

Tablica 6b — zamiane kurséw od 0 do 360° na kursy od 0 do 90°.

Tablica 6b. Zamiana oodziatek 360 - stopniowych rézy kompasowej
na podziatki 90-stopniowe i odwrotnie.

Kreis-viertel = c¢wiartka.

Tafel Sb. Umwandlung der Angaben der 360 - Grad - Rosen in solche
der 90 - Grad - Rosen und umgekehrt.

1 Kreii Il Kre s- I Kreis- IV Kreis- 1 Kreis Il Kreis Il Kreis IV Kreis
viertel viertel viertel viertel vierile viertel viertel viertel

NO' Nord N!o° Ost N 180° Siid N270" West N 60° N60°O Nro° $30°0 N240° S60°W N330° N30°W

N 1° N 1°0 N91° $89°0 N 181 s1°w N271° N89°w 61 61 151 29 241 61 £31 29
2 2 92 68 182 2 272 88 62 62 152 28 242 g2 332 28
3 3 93 87 183 3 273 87 63 63 153 27 243 63 333 27
4 4 % G 184 4 274 8- 64 64 154 26 244 64 331 20

Tablica 8a — dale widnokregu dla wysokosci oka od V2 metra do
70 metréow.

Tablica 8a. Srednie dale widnokregu.
Augeshbhe = wysoko$¢ oka. Kimmtiefe = dal widnokregu.

Thafel &a, Mittlere kimmtiefe.

Augeshdhe 05 m 1.0 m 1.5 m 20 m25m 30m 3.5m 40 m'45 tn 5.0 m 55m6.0m65mM7.0m75m
|
|

Kim m tiefe 13 18 220 26 2.9 32 34 36 139 41 43 45 46 48 50

Au.
ges- 8.0 in 85ni 9.0 m 9.5 m 100m 105m 11 Om 41.5m 120m 125 m 13.0m 13.5m ™ °m 145m 30 m

hohe

Kim- - ! y " ’ ’
mtie 5.1 53 55 56 5.8 5.9 60 ; 6.2 6.3’ 6.4 66 6.7 68 !"'9 7.0
fe
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Tablica 2Ub — zamiang sgzni angielskich (fathom) na metry.

Tablica 24 b. Saznie na metry i odwrotnie.

Faden = sazen. Meter = metr.

Tafel 24 b. Faden_ in_Meter und pmgekehrt.

=)

§ 5 f 5 3 5 5 5 £ 5 85 3
= § T(; |5} 9 © 9 ° =t © =t ©
= & = = = = = & = S
e 030 96 14 256 38 695 62 1134 8 1573
n, 0.46 I 101 15 27.4 39 71.3 63 115.2 87 159.1

o061 s 105160 293 40 732 64 1170 88 1609

Tablica 2Uc — zamiang stop angielskich (feet) na metry.

Tablica 24 ¢, Stopy na metry i odwrotnie.

Engl. Fuss = stopa angielska. Meter = metr.

Tafel 24 ¢. Fuss in Meter und umgekehrt.

Engl.
Fuss Meter Fuss 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9

I m m m m m m m m m m
i 0.08 000 03 06 09 12 15 18 21 24 27
u 0.15 1030 34 37 40 43 46 49 52 55 53
1 0.23 20 61 64 67 70 73 76 79 82 85 88

Tablica 28 — r6zne miary 1 wagi.

Tablica 28. Rézne miary i wagi.

Seestaat = panstwo morskie. Seestreckenmasse = morskie miary dlugosci
Tiefenmasse = miary gl¢bokosci.

Tafel 28. Verschiedene Masse und Gewichte.

Seestaat. Sestreckenm asse. Tiefenmasse.
Deutschland Seemeile = 1852.00 m  Kabellange
= 185.00 m

Geogr. Meile=7420.00m

Danemark Quart miil = 1851.85m Kabellange favn=1.883m fod= 0.3!4m
= 1852 m
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Rozpoznanie brzegéw i wejscie do portu.

Cze¢sto zdarza sie, ze jacht, po dluzszej zegludze zblizywszy si¢ do
obcych brzegdéw, nie moze z powodu oddalenia lub innych przyczyn
upewni¢ si¢ co do miejsca, w ktdrem si¢ znajduje.

Wowczas, przy najskrupulatniejszem nawet zliczeniu, nie nalezy
podchodzi¢ do brzegu tak dlugo, az brzeg z catg pewnoscia nie zosta-
nie rozpoznany. Trzeba pamigtaé o tern, ze mielizny i1 rafy (np.
u wybrzezy szwedzkich i dunskich) si¢gaja nieraz bardzo daleko i ze
w odleglo$ci nawet 4 — 8 mil od brzegu nie mozna by¢ pewnym, ze
jest si¢ na giebokiej wodzie. Powinno si¢ wowczas krazy¢ wzdhuz
brzegu i szukaé¢ pilnie przedewszystkiem wiech, ktéremi zazwyczaj
sa oznaczone rafy i mielizny, a nast¢gpnie wzgorz i charakterystycz-
nych znakéw lub budowli na brzegu. Dopiero, gdy brzeg zostanie
rozpoznany a miejsce S$ciSle okreslone zapomoca pelengdw, mozna
wzig¢ taki lub inny kurs.

Jesli warunki zeglugi pozwalaja na to, dobrze jest zbliza¢ si¢ do
brzegéw z takiem wyliczeniem, azeby przed $witem jeszcze dostrzec
Swiatlo latarni morskiej w okolicy oczekiwanych wybrzezy. Latar-
nie morskie polozone obok siebie nigdy nie majg $wiatet jednako-
wych: na przestrzeni jakich 60 mil co najmniej nie znajdzie si¢
nigdzie dwoch latarn, §wiecacych jednakowo.

Po swietle tez latarni morskiej poznamy wybrzeze, do ktorego
si¢ zblizamy. Reszt¢ juz za dnia okres$limy bez trudu.

Przed wejsciem do portu nalezy doktadnie przestudjowaé jego
plan, gigbokosci, nabrzeza i t. d. i zawczasu wybra¢ miejsce, w kto-
rem mamy si¢ zatrzymac.

Czg¢sto na spotkanie jachtu wyjdzie z portu szalupa lub motorow-
ka pilota, ktory zaproponuje (za optatag rownowartosci 3 — 5 zi)
swe ustugi. Jezeli kapitan nie jest skrepowany w wydatkach, a zwla-
szcza nie jest pewny swej decyzji co do miejsca, nie szkodzi przyjgé
na poktad pilota, on bowiem odrazu postawi jacht w odpowiedniem
miejscu. W przeciwnym razie, kapitan sam wprowadza jacht do por-
tu i1 bacznie oglada nabrzeza w poszukiwaniu dobrego miejsca po-
stoju. Jezeli dostrzeze na brzegu urzgdnika portowego, moze go za-
pytaé¢ o miejsce. Jezeli niema nikogo, wybiera miejsce sam, ryzyku-
jac, rozumie si¢, ze moga go wyprosi¢ z tego miejsca, jako przezna-
czonego na postdj innych okregtow.

Zasadniczo jachty za postdj w portach nic nie ptaca. Niekiedy
jednak w matych portach wtadze portowe pobierajg nieznaczne
optaty.
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Za postdj na redzie lub w awanporcie, o ile jacht schronit si¢
tam przed sztormem a zaloga na brzeg nie wychodzi, zadnych optat
nie nalezy si¢. W tym wypadku kapitan nie jest roOwniez obowigzany
do meldowania si¢ w kapitanacie portu.

Formalnosci, zwigzane z postojem jachtow w portach zagranicznych.

Zatoga jachtu, ktéry w porcie zagranicznym stanat na kotwicy,
na boi albo przycumowatl si¢ do nabrzeza, niec ma prawa wychodzi¢
na brzeg, dopoki nie zostang zalatwione formalno$ci portowe (odpra-
wa). Zreszta nie powinna tego czyni¢ i ze wzgledu na tradycje ,,do-
brych okretow", ktora nie pozwala zatodze zejs¢ ze statku dopodki
on — ich duma i umitowanie — nie przybierze swej najpickniejszej
postaci.

Po przybyciu do portu, zaloga przedewszystkiem powinna zajaé
si¢ wymyciem, oczyszczeniem i uporzagdkowaniem jachtu, a potem
dopiero wtasng toaleta. W mys$l tych samych tradycyj nie wolno
jachtsmanowi uda¢ si¢ na brzeg w ubiorze nieoczyszczonym albo
majacym jakiekolwiek braki. Nie nalezy zapominaé, ze jachtsman
reprezentuje swoj jacht i bandere panstwa.

Kapitan jachtu powinien zawczasu, o ile pogoda na to pozwala,
pomys$le¢ o swej osobistej toalecie i by¢ gotéw do zatatwienia for-
malno$ci odrazu po przybyciu do portu.

Wtasnie wtedy, gdy zaloga zajeta jest uporzadkowaniem jachtu,
kapitan zatatwia formalno$ci portowe, ktéore ida w trzech kierun-
kach: policyjnym, celnym i sanitarnym.

Najczesciej przedstawiciele wladz portowych, widzac juz zdaleka
na salingu obcego jachtu flage P (wejScie do portu, lub wyjscie
z portu), sami zjawiaja si¢ na jego poktadzie, czesto tez w drodze
przybijaja na szalupie do jego burty i zadaja okazania dokumentow
oraz podania danych o podrézy jachtu: skad przybywa, jak diugo
zamierza sta¢ w porcie, dokad si¢ udaje i t. p. Kapitan przedstawia
im: certyfikat jachtu, liste¢ zalogi i §wiadectwo zdrowia. (W tym
czasie gospodarz jachtu ma mozno$¢ da¢ wyraz swojej goscinnosci).

Celnicy zadaja wykazania ilo$ci napojow alkoholowych i tyto-
niu. Czasem, w portach prowincjonalnych, robig rewizje — zwykle
powierzchowng. Napoczete butelki pozostawiaja do uzytku, inne nie-
kiedy opieczg¢towuja w jakim$ schowku jachtu. O ile na jachcie jest
bron palna, urzednik policyjny naklada na zamki plomby i pozosta-
wia j3 na miejscu.



SWIATLO MIESZANE

Swiatlo stale, biate, gasnqce z grupami pa 3 wyblyski

Swiatto mieszane, przerywane biate, czerwone

Swiatto biate, przerywane z pojedynczemi wyblyskami w przerwach

Swiatto state, biate gasnqce z pojedyiczemi rozbtyskami



TABLICA SWIATEL LATARN MORSKICH

SWIATLO STALE SWIATLO ROZBLYSKOWO-GASNACE SWIATLO MIESZANE

Swiatto state, biate Swiatto biate, rozbtyskowo-gasngce Swiatto state, biate, gasnqce z grupami pa 3 wyblyski

Swiatlo biate, state z pojedynczemi rozbtyskami gasngcemi

SWIATLO PRZERYWANE

Swiatto biate, przerywane pojedynczemi przerwami

I .
) Swiatto mieszane, przerywane biate, czerwone
Swiatto biate, rozbtyskowo-gasngce grupami po 2 rozbtyski
Swiatlo czerwone, przerywane grupami po 2 przerwy I I I I I I

. . . . Swiatlo biate, przerywane z pojedynczemi wyblyskami w przerwach
Swiatto biate, rozblyskowo-gasngce grupami po 3 rozbtyski

Swiatto zielone, przerywane grupami po 3 przerwy I I I I I I

- |
“ M I I r Swiatto biate, rozbtyskowo-gasnqce grupami po 4 rozblyski
Swiatlo biate, przerywane grupami po 4 przerwy I m l l Swiatto state, biate gasnqce z pojedynczemi rozbtyskami

I N I MI I I NI I NI SWIATLO WYBLYSKOWE

Swiatto wybtyskowe, pojedyncze wyblyski biate

SWIATLO ZMIENNE

Swiatto zmienne biate, czerwone

Swiatto state, biate z grupami wybtyskéw po 2 wybtyski

Swiatto biate, zmienne z grupami po 2 zmiany zielone
Swiatlo wyblyskowe grupami po 2 wyblyski biate

Swiatto biate, zmienne z grupami po 3 zmiany czerwone
Swiatto wybtyskowe grupami po 3 wyblyski biate

Swiatlo biate, zmienne z grupami po 4 zmiany zielone Swiatto wybtyskowe grupami po 4 wyblyski biate
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Wypisawszy sobie potrzebne dane, przedstawiciele wtadzy por-
towej (bardzo czesto wladzy policyjnej i celnej w jednej osobie) da-
ja ustne pozwolenie wyj$cia na brzeg i jacht opuszczajg.

Na tem konczg si¢ formalnos$ci portowe.

O ileby w ciggu dluzszego czasu urzednicy portowi sami si¢ nie
zglosili, kapitan powinien udaé si¢ do kapitanatu portu i tam zamel-
dowaé przybycie jachtu.

Im mniejszy port, tem wigksze formalnosci.

Najbardziej wyrozumialym czy goscinnym portem jest Kopen-
haga, w ktorej formalnoSci portowe ograniczajg si¢ do zapytania
(w przelocie, bez zatrzymania motorowki), jak si¢ jacht nazywa
i skad przybywa, oraz dorg¢czenia przepisow (broszury) obowigzu-
jacych w tym porcie. Czasem jeszcze zapytaja, czy dobrze wam na
tej boi?

W Niemczech natomiast do wyjscia zatogi na brzeg wymagane jest
pisemne zezwolenie policyjne. Stosuje si¢ to, zdaje si¢, tylko do pol-
skich jachtow.

Nalezy tu zauwazy¢, ze, o ile jacht staje na boi, powinien cumo-
wac si¢ nie do ucha boi, lecz wprost do tancucha kotwicy. W porcie
nie wolno wyrzuca¢ za burte zadnych odpadkow i $mieci.

Jezeli w porcie stoi polski okret wojenny, kapitan jachtu powi-
nien ztozy¢ wizyte jego dowodcy. Wzgledy grzecznosci wymagajg te-
go samego w stosunku do polskich okretow handlowych, zwlaszcza
pasazerskich.

Przedewszystkiem. jednak kapitan w towarzystwie paru zegla-
rzy powinien ztozy¢ wizyte w poselstwie lub konsulacie polskim, o ile
w danem. mie$cie znajduja si¢ te urzedy.

Nastepnie obowigzuje zlozenie biletow wizytowych, lub zapisa-
nie si¢ do ksiggi w miejscowym jacht-klubie, lub klubach, jezeli jest
ich. wigcej. Ofiarowanie danemu klubowi bandery lub proporczyka
swego klubu jest aktem, szczegdlnej grzecznosci. Odpowiedzig na to
powinno by¢ ofiarowanie przez miejscowy klub swej bandery albo
proporczyka.

Swiatla latard morskich.

Swiatla latarn morskich réznia sic miedzy soba barwami (naj-
czg¢$ciej jednak bywa biata) i rodzajem $wiatel.

Duza ich rozmaito$¢ tlumaczy si¢ potrzebg odrdzniania §wiatet
w tych miejscowosciach (jak np. w Sundzie), gdzie sa one nagro-
madzone na stosunkowo matej przestrzeni.
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Zasadniczo dzielg si¢ one na nast¢gpujgce grupy:

1) $wiatla state,

2) $wiatla przerywane,

3) $wiatlta zmienne (pod wzgledem rodzaju $wiatta i barw),

4) $wiatla rozbtyskowo-gasnace,

5) Swiatta wybtyskowe,

6) $wiatla mieszane (sktadajace si¢ z kombinacji §wiatel wszyst-
kich powyzszych grup).

Na mapach niemieckich $wiatta latari morskich charakteryzuja
si¢ napisami w skrotach, ktéorych ttumaczenie znajduje si¢ ponize;j.

F. (Festfeuer) — $wiatlo stale.

Ubr. (Unterbrochenes Feuer) — $wiatlo przerywane.

Ubr. Grp. i. — $wiatlo czerwone, przerywane grupami.

Ubr. Grp. gn. — $wiatlo zielone, przerywane grupami.

Ubr. Grp. von 4 Unterbrechungen — $wiatlo przerywane grupami po
4 przerwy.

Wchs. w. r. (Wechselfeuer) — $wiatto zmienne, biate, czerwone.

Wchs. Grp. w. gn. von 2 (3, 4) Wechseln — $wiatlo zmienne, biate,
zielone z grupami po 2 (3, 4) zmiany.

Wchs. Grp. w. r. — §$wiatlo zmienne, biate, czerwone z grupami.
Blk. (Blinkfeuer) — $wiatlo rozbtyskowo-gasnace.
F. m. Blk. — $wiatlo state z rozbtyskami gasngcemi.

Blk. Grp. von 2 (3, 4) Blinken — $wiatlo rozbtyskoéw o-gasnace gru-
pami po 2 (3, 4) rozbtyski.

Biz. (Blitzfeuer) — $wiatlo wybtyskowe.

F. m. Biz. Grp. von 2 Blitzen — $§wiatto stale z grupami wyblyskow”
po 2 wybtyski.

Biz. Grp. von 2 (3, 4) Blitzen — $wiatlo wybtyskowe grupami po 2
(3, 4) wybtyski.

Mi. (Mischfeuer) — $wiatlo mieszane.

Mi. w. re — $wiatlo mieszane, biate, czerwone.

Znaki, baki, boje, wiechy, tyki.

Znaki na brzegu maja rozmaite ksztatty: masztu z reja lub bez
niej, z trojkatem, prostokatem, kula i t. p.

Znaki na brzegu w postaci matych wiezyczek, zaopatrzone w $wia-
tlo, albo bez $§wiatta nazywamy bakami.

Boje sa to ptywajace na wodzie przedmioty (beczki), wewnatrz
puste, umocowane na martwych kotwicach; ksztalty majg rozmaite:
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Rodzaje swiatel.

state

przerywane grupami

zmienne

zmienne grupami

rozblysk owo -gasngce

rozbtgskowo gasngce grupam

scale z rozblyskami

wyblyskowe

wytrhjskowe grupam

stale z grupami wyblyskéw



beczek, kul, stozkow, owali, walcow 1 t. p. Rdéznig si¢ rowniez bar-
wami.

Wiechy sa to rowniez ptywajgce, umocowane na martwych kotwi-
cach, pionowe kilkumetrowe dragi, zaopatrzone w kule, stozki, po-
przeczki i t. p.

Tyki sa to zerdzie na plytkich miejscach ustawione lub wbite na
dnie — zwykle w portach.

Boje i wiechy nosza ogdlng nazwe platu.

Znaki i1 baki stuzg do orjentacji wpoblizu brzegéw, boje i wie-
chy ogradzajg mielizny i rafy.

Wielka mnogo$¢ ksztattow ptaw, ich barw, w ktérych przewaza-
ja: biata, czarna i czerwona, rozmaito$¢ systemoOw oznaczania mie-
lizn w réznych panstwach — nie pozwalajg na szczegdétowe ich roz-
patrzenie.

Mozna powiedzie¢ jedno, ze na mapach szczegétowych nietylko
wykazane sa miejsca z bojami i wiechami, lecz rowniez ich ksztatty,
a u dolu w skrotach zaznaczone barwy.

Pilnie przeto nalezy studjowaé te znaki (zwtlaszcza wiechy), na
mapie i na morzu, azeby nie wzigé jednego za drugi.

Jednakowe wiechy nie stoja nigdy wpoblizu: jezeli np. jedna wie-
cha ma trzy kule i stozek (zwany miottg) wierzchotkiem nado6t, na-
stepna bedzie miata dwie kule i miotle, albo kule i dwie miotly lub
co$ podobnego. Omytka moze tu spowodowaé osadzenie na mieliznie
albo rozbicie statku.
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DODATKI

z zakresu praktyki morskiej, prawa drogi, sygnalizacji i locji.

Pragnac, azeby wydawnictwo niniejsze mogto si¢ sta¢ dla polskie-
go zeglarza morskiego istotng ksigzka podreczng najniezbg¢dniejszych
wiadomosci w podrézach morskich, uzupetniam ,Nawigacj¢“ dodat-
kami z zakresu innych dziatow wiedzy nautycznej. Nie obejmg one,
rzecz prosta, cato$ci, dadza jednak w sytuacjach watpliwych odpo-
wiedZz na najwazniejsze pytania, mogace si¢ nastreczy¢ w zegludze.

Prawo drogi. Sygnaly w czasie mgly. Prosba o pomoc.

MIEDZYNARODOWE PRZEPISY, ZAPOBIEGAJACE ZDERZENIU
SIE STATKOW1).

W STEP2-

Nizej wymienione przepisy obowiazuja wszystkie statki na otwar-
tem morzu i na wszystkich polaczonych z morzem wodach, w ktorych.

J) Przytoczone mig¢dzynarodowe przepisy o wymijaniu si¢ statk6w na morzu
sa rozwini¢ciem zasadniczych zalozen, ktore pozwolg sobie stresci¢c w ten sposob:

1) Statki wymijaja si¢ w prawo.

2) Statek wymijajacy przechodzi za rufa wymijanego.

3) Statek silniejszy (pod wzgledem zdolno$ci manewrowania) ustepuje z dro-
gi slabszemu.

Podkreslenia w przepisach sa wykonane przeze mnie.

Stylizacj¢ ,,przepisdOw" pozostawiam bez zmiany.

Przyp. autora ,,Nawigacji".

") Londynska migdzynarodowa konwencja o bezpieczenstwie Zycia na morzu
w r. 1929 wprowadzitla pewne zmiany w przytoczonych nizej przepisach. Zmiany
te w Polsce nie zostaty jeszcze urzgdowo opublikowane. Najwazniejsze z nich po-

daj¢ w streszczeniu w dopiskach.
Przyp. aut.
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bywaja statki morskie. W tych przepisach kazdy parowiec, ktory jest
pod zaglami, a nie pod para, uznaje si¢ jako Zaglowiec, a kazdy sta-
tek pod para, obojetnie czy pod zaglami, czy nie, uznaje si¢ za paro-
wiec.

Stowo ,,parowiec" oznacza kazdy statek, poruszany maszyng. Uwa-
za si¢, ze statek jest w ruchu, gdy nie stoi na kotwicy, nie jest przy-
cumowany do brzegu lub beczki i nie stoi na mieliZnie.

Przepisy dotyczace Swiatel i t. d.

Stowo ,,widzialny", o ile spotyka si¢ w niniejszych przepisach
i dotyczy $wiatla, oznacza, ze jest o110 widzialne w czasie ciemnej
nocy i przy jasnej atmosferze.

§ 1.

Przepisy, dotyczace Swiatel, powinny by¢ przestrzegane przy kaz-
dym stanie pogody od zachodu, do wschodu stonca, i w tym czasie
nie powinny by¢ wywieszane zadne inne $wiatla, ktéreby przez omyl-
ke mogly by¢ przyjete za $wiatlo nizej opisane.

§ 2.

Parowiec w ruchu powinien nies¢:

A) Na fokmaszcie lub przed nim, a jes$li statek go nie posiada, to
na przedniej czg¢Sci statku, na wysokosci nad kadlubem nie mniej 20
stop, a jesli szerokos$¢ statku jest wicksza, niz 20 stop, to wtedy na
wysoko$ci nie mniejszej, niz szerokos§¢ statku, jednak nie wyzej 40
stop, jasne, biale §wiatlo tak urzadzone, by o$wietlato nieprzerywanem
$wiatlem tuk horyzontu, réwny 20 rumbom, i tak ustawione, by pa-
dato na 10 rumbow — liczac od dziobu statku — w kazdg strong,
i takiej sity, by bylo widzialne z odleglo$ci co najmniej 5 mil.

B) Na prawej burcie §wiatlo zielone tak urzadzone, by os$wietlato
nieprzerywanem S$wiatlem tuk horyzontu, ro6wny 10 rumbom, i tak
ustawione, by rzucato $wiatlo na 2 rumby wtyl od prawego trawersu,
przyczem ma by¢ ono takiej sity, by bylo widzialne z odleglosci co
najmniej 2 mil

C) Na lewej burcie czerwone Swiatlo tak urzadzone, by oswietlato
nieprzerywanem $wiatlem luk horyzontu, réwny 10 rumbom, i tak
ustawione, by padato na 2 rumby wtyl od lewego trawersu, przyczem
ma by¢ ono takiej sily, by byto widzialne z odlegtosci co najmniej 2 mil.

D) Opisane wyzej zielone i czerwone boczne §wiatta powinne by¢
zaopatrzone od strony burty w tarcze, wystajace co najmniej na 3 sto-
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py przed $wiatlo, by je uczyni¢ niewidzialnem z drugiej strony statku,
patrzac przez dziéb.

E) Parowiec w ruchu moze nies¢ dodatkowe biale $wiatlo, iden-
tyczne co do konstrukcji ze swiatlem wskazanem pod A. Te oba $wia-
tta powinny leze¢ w plaszczyznie kilu, i jedno powinno by¢ powieszo-
ne o 15 stép wyzej niz drugie, przyczem przednie §wiatlo powinno by¢
umieszczone nizej. Pozioma odleglo§¢ pomiedzy temi dwoma $wia-
ttami powinna by¢ wigksza, anizeli pionowa ]).

§ 3.

Parowiec, gdy holuje inny statek, powinien w dodatku do swych
bocznych $wiatet nies¢ dwa jasne biale §wiatla pionowo jedno nad
drugiem w odleglo$ci nie mniej 6 stéop; gdy holuje wiecej, niz jeden
statek, powinien nic§¢ dodatkowo jasne Swiatlo na 6 stop wyzej lub
nizej wspomnianych wyzej dwoch bialych $wiatet, jesli dlugo$¢ liny
holowniczej, liczac od rufy holownika do rufy ostatniego statku ho-
lowanego, przewyzsza 600 stop. Kazde z tych $wiatel powinno by¢
takiej samej konstrukcji i charakteru i powieszone w tej samej po-
zycji, jak biate $wiatlo opisane w § 2 pod A, z wyjatkiem dodatkowe-
go $wiatla, ktéore moze by¢ noszone na wysokosci nie mniej 14 stop
nad kadtubem.

Taki parowiec moze nie$¢ male biale $wiatlo umieszczone ztylu
komina lub tylnego masztu, by utatwi¢ holowanemu sterowanie, lecz
to $wiatlo nie powinno by¢ widziane zprzodu od trawersu 2).

§ 4.

A) zaglowiec, ktory wypadkowo nie odpowiada za swe ruchy,
powinien nie$¢ na tej samej wysokosci, co biate $§wiatlo opisane w § 2
pod A, itam, skad ono bedzie najlepiej widziane — a parowiec zamiast
tego Swiatla — 2 czerwone Swiatla jedno pod drugiem w odlegtosci
nie mniej 6 stop jedno od drugiego i takiego charakteru, by bytly
one widziane wokolo catego horyzontu, i takiej sity, by byly widocz-
ne z odlegtosci co najmniej 2 mil; w dzien taki statek powinien nie$¢
jedng pod druga w odlegtosci nie mniej 6 stép i w takiem miejscu,
skad moga by¢ najlepiej widziane, 2 czarne kule, kazda 2 stopy S$red-

nicy.

b Posiadanie tego S$wiatla (wyzszego) przez parowce dlugosci 150 stop
(45,75 m) i wyzej obecnie jest obowigzujace.
*) Posiadanie rufowego $wiatla obecnie jest obowiazujace.



B) Statek, zajety ukladaniem, podnoszeniem lub reperacjg pod-
wodnego kabla, powinien nies¢ w tem miejscu, gdzie ma by¢ biale
swiatto, opisane w § 2 pod A, a jesli to jest parowiec, to zamiast te-
go $wiatta, trzy $wiatla pionowo jedno pod drugiem, w odleglosci nie
mniej 6 stép jedno od drugiego. Najwyzsze i najnizsze z tych $wiatel
powinny by¢ czerwone, a Srodkowe biale, przyczem wszystkie trzy
takiej konstrukcji i sity, by dawaly nieprzerwane §wiatla wokoto ca-
tego horyzontu i byly widzialne z odlegto$ci nie mniejszej, niz 2 mile.
W dzien statek taki powinien nie$¢ w pionowej linji jeden pod dru-
gim i w odlegtos$ci 6 stop jeden od drugiego trzy znaki, nie mniejsze,
niz 2 stopy S$rednicy kazdy; z nich najnizszy i1 najwyzszy powinny
by¢ czerwone kule, a Srodkowy ma by¢ formy romba i biaty.

C) Statki, o ktorych mowa w tym paragrafie, gdy nie sa w ru-
chu, nie powinny nie$¢ $§wiatel bocznych, lecz powinny je mie¢, gdy
sag w ruchu.

D) Swiatta i znaki, opisywane w niniejszym paragrafie, powinny
by¢ przez inne statki rozumiane tak, ze statek, ktory je wywiesit, nie
odpowiada za swe ruchy i dlatego nie moze im ustapi¢ z drogi.

Sygnaly te nie sg sygnatami statku, gdy on jest w niebezpieczen-
stwie 1 zada pomocy. Takie sygnaly sa opisane w § 31.

§ 5.

zaglowiec w ruchu i kazdy statek, ktory jest holowany, powinien
nie$¢ takie same Swiatla, jakie sg przepisane w § 2 dla parowca w ru-
chu, z wyjatkiem opisanych tam bialych $wiatet, ktérych statki holo-
wane nigdy nie nosza.

§ 6.

W wypadku, gdy statek jest maly i w ruchu, to w czasie niepo-
gody, ktora nie pozwala mu ustawi¢ bocznych czerwonego i zielonego
Swiatta, te $wiatla musi on mie¢ zapalone i gotowe do pokazania
w kazdej chwili; powinny byé one w razie zblizania si¢ do innego
statku, lub zblizania si¢ innego statku, wystawione w przepisanych
miejscach i w odpowiednim czasie, by zapobiec zderzeniu sie¢, i tak,
by byly one dobrze widziane, przyczem zielone $§wiatto nie powinno
by¢ widziane z lewej, a czerwone z prawej strony, i, je§li mozliwe, to
zeby nie byly widziane wigcej, niz na 2 rumby wtyt od trawersu.

zeby wystawianie takich przeno$nych §wiatet bylo pewniejsze
i tatwiejsze, latarnie, w ktorych one sa umieszczone, powinny by¢
pomalowane farbg tego koloru, jakiego koloru zawieraja $wiatla, i po-
siada¢ odpowiednie tarcze.
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s 7.

Parowiec ponizej 40 tonn gross, a szalupy wioslowe i Zaglowe
ponizej 20 tonn gross, gdy sa w ruchu, nie s3 obowigzane nies¢ $wia-
tla, wspomniane w § 2 pod A, B, C, lecz jesli ich nie niosa, to powinny
by¢ zaopatrzone w nastepujace Swiatla.

1. Parowiec ponizej 40 tonn powinien nie$¢:

A) Na przedniej czesci statku albo komina — skad lepiej bedzie
wida¢ —mi na wysokosci nad burtg nie mniej niz 9 stop, jasne biale
$Swiatlo urzadzone i ustawione, jak opisane w § 2 pod A, i takiej
sily, zeby bylo ono widzialne z odlegtosci co najmniej 2 mil.

B) Zielone i czerwone boczne $wiatla, urzadzone i ustawione,
jak opisano w § 2 pod B i C takiej sily, by byly widziane z odle-
glosci co najmniej 1 mili, albo zamiast bocznych §wiatet kombinowana
latarnig, rzucajaca zielone i czerwone $wiatlo od dziobu na 2 rumby
wtyt odpowiednich trawersow. Taka latarnia powinna by¢ wywieszona
nie mniej niz na 3 stopy nizej od bialego §wiatla.

2. Mate szalupy parowe moga nie$¢ biate §wiatlo na wysokos$ci nie
mniej 9 stop nad burta, lecz powinno by¢ ono umieszczone nad kom-
binowang latarnig, opisana wyzej pod B x).

3, Statki pod. wioslami i zaglami ponizej 20 tonn powinny mied
przygotowana latarni¢ z zielonem szklem z jednej strony i czerwonem
z drugiej, ktoéra przy zblizaniu si¢ z innemi statkami, lub przy zbli-
zaniu si¢ innych statkéw, powinny zawczasu wystawiaé, by zapobiec
zderzeniu si¢, przyczem wystawiaé latarni¢ nalezy tak, by zielone
swiatto nie bylo widzialne z lewej strony, a czerwone z prawe;j.

4. Szalupy, gdy sa pod wiostami lub zaglami, powinny mie¢ przy-
gotowang latarnie, rzucajacg biate Swiatlo, ktorg wystawia sie w razie
potrzeby i zawczasu, by zapobiec zderzeniu sig.

Statki, o ktorych mowa w niniejszym paragrafie, nie sg obowia-
zane nie$§¢ $wiatet przepisanych w § 4 pod A i § 11 (ustep ostatni).

Statki pilotow, gdy sa na swych stanowiskach przy pekieniu obo-
wigzkow stuzbowych, nie powinny pokazywaé $swiatel, przepisanych
dla innych statkéw, lecz powinny nie§¢ biale Swiatlo na wierzchotku
masztu, widzialne wokoto catego horyzontu; powinny one réwniez po-

) Mate szalupy parowe powinny obecnie posiadaé biate $wiatto nad kazdem
ze §wiatel bocznych.
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kazywa¢ wyblysk lub wyblyski w krotkich przerwach, ktore nie moga
by¢ dluzsze nad 15 minut*).

Przy zblizaniu si¢ z innemi statkami, lub zblizaniu si¢ innych stat-
kow, statki pilotowe powinny mie¢ swe boczne $wiatla zapalone, go-
towe do uzytku, i powinny robi¢ niemi wybtyski, lub pokazywac je
w krotkich przerwach, by wskaza¢ kierunek, w ktorym plyna, lecz
zielone §wiatto nie powinno by¢ widziane z lewej strony, a czerwone
nie powinno by¢ widziane z prawej.

Statek pilotowy takiej wielko$ci, ze jest zmuszony przybija¢ do
burty innego statku, by wysadzi¢ pilota, moze pokazywaé biate §wia-
tlo, zamiast nosi¢ go na wierzchotku masztu, i moze zamiast koloro-
wych $wiatet, wyzej wspomnianych, mie¢ gotowa do uzytku latarnie
z zielonem szklem z jednej strony, a czerwonem z drugiej, i uzywaé
ja, jak byto opisane przedtem.

Parowy statek pilotowy, przeznaczony wylacznie dla pilotow ko-
ronnych. i dyplomowanych, gdy jest na swem. stanowisku przy pel-
nieniu swych obowigzkéw i nie na kotwicy, powinien w dodatku do
Swiatet, przepisanych dla statkéw pilotowych, nies¢ na 8 stop nizej
bialego Swiatla, umieszczonego na wierzchotku masztu, $Swiatlo czer-
wone, widziane wokél catego horyzontu i takiej sily, by bylo ono
widzialne w ciemng noc przy jasnej atmosferze z odlegto$ci co najmniej
2 mil; powinien mie¢ rowniez boczne §wiatta, przepisane dla wszyst-
kich statkow, gdy sa w ruchu.

Gdy statek pilotowy jest na swem stanowisku przy peinieniu obo-
wigzkéw 1 na kotwicy, powinien on mie¢ w dodatku do $wiatet, prze-
pisanych dla wszystkich statkéw pilotowych, czerwone $§wiatlo wyzej
opisane, lecz mie¢ zgaszone boczne kolorowe Swiatla.

Statki pilotowe, gdy nie sg na stanowisku przy petnieniu swych
obowigzkéw, powinny nie$¢ $wiatta, przepisane dla statkéw jednako-
wego z niemi tonnazu.

§ 9.

Rybackie statki i lodzie, gdy s3 w ruchu i gdy nie sg obowigzane
niniejszym paragrafem mie¢ specjalne nizej opisane §wiatta, powin-
ny nie$¢ lub pokazywaé §wiatla, przepisane dla statkow jednakowego
z niemi tonnazu.

A) Lodzie bezpokladowe, odkryte t. j. takie, ktore nie sa zabez-
pieczone od wlewania si¢ fal statym (nieprzerywanym) pokladem, gdy

1) Widzialno$¢ $wiatla biatego zostala ustalona na 3 mile, a przerwy zmniej-
szone do 10 minut.
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sg zajete w nocy tapaniem ryb zapomoca sieci, ciaggnacej si¢ za stat-
kiem nie dalej, niz 150 stép, powinny nie$§¢ jedno biate Swiatto, wi-
dzialne wokoto calego horyzontul).

Odkryte lodzie, gdy tapia w nocy ryby, a sieci ciggng si¢ dalej,
niz na 150 stop od statku, powinny nie$¢ jedno biate $wiatto, widzalne
naokoto, i w dodatku przy zblizaniu si¢ innych statkow, lub przy
zblizaniu si¢ do innych statkow, powinny pokazywac¢ drugie biale
Swiatlo nie mniej 3 stop ponizej pierwszego, w poziomej odleglosci
nie mniej 5 stop od niego i w tym kierunku, w jakim znajduje si¢
lezaca w morzu sie¢.

B) Statki i lodzie, z wyjatkiem odkrytych todzi wspomnianych
wyzej pod A, gdy tapig ryby sieciami, przez caly czas, gdy sieci sa
catkowicie lub czeSciowo w wodzie, powinny mie¢ 2 biale §wiatla
w miejscu, skad one begda najlepiej widziane. Te §wiatla powinny by¢
umieszczone tak, zeby pionowa odleglto§¢ pomiedzy niemi byla nie
mniej 6 i nie wigcej 15 stdop, a pozioma odleglo§¢, mierzona po linji
kilu, powinna by¢ nie mniej 5 i nie wigcej 10 stop. Nizsze z tych dwoch
Swiatel powinno by¢ ze strony sieci, a obydwa takiej sity i charakteru,
zeby byly widzialne z odleglosci co najmniej 3 mil i wokoto catego
horyzontu.

Na morzu Sroédziemnem i na wodach omywajacych brzegi Japonji
1 Korei, takze na morzu Batltyckiem u brzegéw Rosji, rybackie statki
zaglowe ponizej 20 itonn nie sg obowigzane mie¢ nizsze z tych
2 §wiatel; jednak, jes§li go nie nosza, to sg obowigzane na jego miej-
scu wystawia¢ (w kierunku sieci) przy przyblizaniu si¢ kazdego in-
nego statku, lub przy zblizaniu si¢ do innego statku, biale $wiatlo,
widzialne z odlegto$ci co najmniej 1 mili.

C) Statki i todzie, z wyjatkiem todzi wskazanych pod A, gdy ta-
pig ryby zapomocg linek, i majace je przywiazane do burt, i nie s3
na kotwicy lub nieruchome (patrz nizej pod H), powinny mie¢ te sa-
me $wiatta, co i statki, tapigce zapomocy sieci. Gdy tapig ryby zapo-
mocg lin holowanych, powinny mie¢ $§wiatla, przepisane dla parowca
tub zaglowca w ruchu — zaleznie od rodzaju statku.

Na morzu Srdédziemnem i na wodach, omywajacych brzegi Japonji
1 Korei, rowniez na morzu Baltyckiem przy brzegach Rosji, zaglowe
statki rybackie ponizej 20 tonn nie sa obowigzane nie$¢ nizsze z tych
2 $wiatet; jednak, jesli go nie niosg, to sg obowigzane przy kazdem
zblizaniu si¢ do innego statku, lub przy przyblizaniu si¢ drugiego

1) Widzialno$¢ tego $wiatla okreslona zostala na co najmniej 2 mile.
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statku, pokazywaé¢ w tem samem miejscu i w kierunku lin biate $wia-
tlo, widzialne z odleglosci co najmniej 1 mili.

D) Statki zajete trawlowaniem lub dragowaniem:

1. parowiec powinien nie§¢ w tem samem miejscu, co biale §wia-
tlo, opisane w § 2 pod A, trdojkolorowg latarnie¢ tak zbudowang i umo-
cowana, by rzucala biate $wiatlo ?d dziobu na 2 rumby w kazda stro-
ng, a $wiatta zielone i czerwone, poczynajac od 2 rumbdéw od dziobu
do 2-ch rumbéw wtyt odpowiednich trawers6w; nie mniej 6 i nie wig-
cej 12 stép nizej trojkolorowej latarm powinien mie¢ bialg latarnie
tak urzadzong, by rzucata jednostajne, jasne i nieprzerywane $wiatto
wokoto catego horyzontu.

2. zaglowiec powinien nie$¢ biale §wiatlo w latarni tak urzadzonej,
by rzucata jasne, rowne i nieprzerywane §wiatto wokolo calego hory-
zontu, przyczem powinien takze przy zblizaniu si¢ z innemi statkami
z miejsca, skad bedzie najlepiej wida¢, pokazywaé biale wyblyski lub
plomien, i zawczasu, by zapobiec zderzeniu sig.

Wszystkie §wiatla, wskazane pod D (1 i 2), powinny by¢ wi-
dziane z odlegtosci co najmniej 2 mil.

E) Statki, towigce ostrygi, i inne statki, towigce zapomoca sieci
dragowych, powinny nie$¢ i pokazywaé te same S$wiatla, co 1 traw-
lery.

F) Rybackie statki i lodzie moga w kazdym czasie pokazywaé
wyblyski w dodatku do §wiatet, ktore one sa obowigzane nies¢ i po-
kazywaé niniejszym paragrafem; moga one takze uzywaé §wiatla, nie-
zbedne przy pracy.

G) Kazdy rybacki statek i kazda rybacka t6dz, mniej niz 150 stop
dhugie, gdy stoja na kotwicy, powinny mie¢ biale §wiatlo, widzialne
wokolo horyzontu z odleglosci co najmniej 1 milil).

Kazdy statek rybacki, dluzszy niz 150 stop, gdy stoi na kotwicy,
powinien mie¢ biate §wiatlo, widzialne dokota z odleglosci co najmniej
1 mili, i wywiesza¢ drugie $wiatto, jakie jest nakazane w § 11 statkom
takiej dlugosci.

Kazdy statek podobnego rodzaju, kréotszy czy dluzszy niz 150 stop,
jesli ma przymocowana do siebie sie¢ lub inny przyrzad rybacki, po-
winien przy zblizaniu si¢ do innych statkow, lub przy przyblizaniu si¢
innych statkéw, pokazywaé dodatkowe biale §wiatlo nie nizej 3 stop
od ognia kotwicznego, w odleglo$ci co najmniej 5 stop od niego i za-,
wieszone w kierunku sieci lub przyrzadu.

H) Jesli statek lub t6dz, gdy tapiag ryby, beda unieruchomione

9 Widzialno$¢ tego $Swiatla zostata zmieniona na 2 mile.
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z tego powodu, ze przyrzad rybacki zaczepit si¢ o skate lub inng prze-
szkode, to powinny w dzien wywiesi¢ sygnat, wskazany pod K; w nocy
powinny one pokazywacé $wiatlo lub $wiatla, przepisane dla statku,
stojacego na kotwicy; w czasie mgly, padajacego $niegu, lub silnego
deszczu, powinny one podawac sygnaly, przepisane dla statkéw, sto-
jacych na kotwicy (patrz pod D i ostatni ustep § 15).

J) W czasie mgly, padajacego $niegu, lub silnego deszczu, statki
wlokace swe sieci, lub zajete trawlowaniem, dragowaniem, lub lapiace
ryby sieciami — dragami, i statki towigce ryby zapomoca linek, po-
winny, jesli sa o pojemnosci 20 tonn i wigcej, dawaé sygnal dzwie*
kowy z przerwami nie wigkszemi nad minute; jesli to parowce, to
zapomocg gwizdka lub syreny, a je$li zaglowce, to zapomoca rogu
sygnatowego; po kazdym dzwigcku powinno nastepowac bicie w dzwon.
Rybackie statki i lodzie ponizej 20 tonn nie s3 obowigzane podawac
wyzej opisanych sygnatow; lecz, jesli ich nie podajg, to powinny robié
jaki badz inny dostatecznej sily dZwiekowy sygnal z przerwami nie
wickszemi, niz jedna minuta.

K) Wszystkie statki i lodzie, lowiace ryby zapomoca sieci, lin
lub traléw, gdy sa w ruchu, powinny w dzien wskazywaé swe zajecie
zblizajacym si¢ statkom przez wywieszanie kosza, lub innego sygnatu,
w miejscu skad on bedzie najlepiej widziany. Jesli statki lub todzie,
stojac na kotwicy, maja swe sieci wypuszczone, to powinny przy zbli-
zaniu si¢ innych statkow wywiesza¢ taki sam sygnal z tej strony,
z ktorej statek moze przejsc.

Statki, obowigzane niniejszym paragrafem nosi¢ lub pokazywaé
Swiatla w nim opisane, nie sa obowigzane nosi¢ $wiatta, zagdane w § 1
pod A i ostatnim ustepem § 11.

§ 10,

Statek, ktory jest dopedzany przez drugi, powinien pokazywaé te-
mu ostatniemu z rufy biale Swiatlo lub wyblyski.

Biale $§wiatlo, pokazywania ktoérego zada niniejszy paragraf, moze
by¢ stale i umieszczone w latarni, lecz w tym wypadku latarnia musi
by¢ tak zbudowana, zeby rzucata nieprzerywane §wiatlo na 12 rum-
bow, t. j. na 6 rumboéw w prawo 1 na 6 rumboéw w lewo od $rodkowe;j
linji statku, przyczem $wiatlo powinno by¢ widziane z odlegtosci co-
najmniej 1 mili. Swiatlo to powinno byé noszone mniej wigcej na tej
samej wysokosci, co i kolorowe boczne §wiatta 1).

b Rufowe $wiatlo obecnie jest obowigzkowe, a widzialno$¢ jego zostata
zmieniona na 2 mile.



Statek krotszy niz 150 stép, gdy stoi nma kotwicy, powinien miec
w przedniej swej czesci w miejscu, skad najlepiej bedzie widziane
i nie wyzej 20 stép nad kadlubem, biale §wiatlo w latarni tak zbudo-
wanej, by rzucata jasne, rodwne i nieprzerywane $wiatlo wokolo ca-
tego horyzontu i takiej sily, by bylo ono widziane z odleglosci co
najmniej 1 mili.

Statek dluzszy niz 150 stop, gdy stoi na kotwicy, powinien mieé
na przedniej czesci statku 1 na wysoko$ci nie mniej 20 stéop i nie
wiecej 40 stop nad kadtubem takie same §wiatlo, a wtyle, lub blisko
tylu, drugie takie same $wiatto, lecz na takiej wysokosci, by bylo ono
nie mniej 15 stop nizej §wiatla przedniego.

Dtugoscia statku nazywa si¢ tu ta diugosé, ktéora jest podana
w jego $wiadectwie rejestracyjnem.

Statek stojacy na mieliznie na farwaterze, lub blisko jego, powi-
nien nie§¢ powyzsze Swiatlo lub §wiatla i dwa czerwone §wiatla, na-
kazane § 4 pod A x).

§ 12.

Kazdy statek moze — je$li jest zmuszony zwrdci¢ na siebie uwage
— w dodatku do $wiatet, ktore on jest obowigzany nosi¢ na mocy ni-
niejszych przepisoOw, pokazywaé rowniez wybtyski, lub uzywacé sygnaty
wybuchowe, lecz takie, ktére nie mogtyby by¢ zrozumiane, jako sy-
gnal, oznaczajacy zadanie pomocy.

Tw

\ § 13.

zaden z obecnych przepiséw nie moze odmieni¢ dziatania specjal-
nych prawidet, wydanych przez rzady rozmaitych krajéow, i dotycza-
cych przepiséw o dodatkowych ogniach statych i sygnalowych dla
dwoéch lub wiecej statkow wojennych, lub dla statkéw ptynacych
w konwoju; nie moze odmieni¢ sygnatéw rozpoznawczych, przyjetych
przez armatorow, jes§li te sygnaly zostaly przyjete przez ich rzady,
prawnie zarejestrowane i opublikowane.

1) Ustalono, ze wszystkie statki, stojace na kotwicy na przejsciu zaglownem
lub w poblizu, powinny wywiesza¢ czarng kulg 2 stopy $rednicy (0,61 m), a osia-
dte na mieliznie w tych miejscach — 3 takiez czarne kule jedna nad druga.

Widzialno$¢ §wiatla statkow zakotwiczonych zmieniono na 2 mile.
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§ 14.

Parowiec ptynacy pod zaglami, lecz majacy komin nie spuszczony,
powinien nie$¢ w dzien na przedniej czesci statku w miejscu, skad be-
dzie najlepiej widziana, jedna czarng kule 2 stopy $rednicyl).

Dzwiekowe sygnaly w czasie mgly i t. d.

§ 15.

Wszystkie sygnaly, nakazywane niniejszym paragrafem statkom
w czasie mgly, powinny by¢ robione:

1. na parowcach zapomocg gwizdka lub syreny.

2. Na zaglowcach i statkach holowanych zapomoca rogu sygna-
lowego.

Stowa: ,,dzwieck diugi“, uzyte w niniejszym paragrafie, oznaczaja
dzwiek, trwajacy od 4 — 6 sekund.

Parowiec powinien by¢ zaopatrzony w dostatecznej sity gwizdek
lub syrene, dziatajace zapomoca pary, lub inaczej, i tak umieszczone,
by dzwigk nie mogt by¢ tamowany jakg badz przeszkoda, lub w do-
statecznej sity rog sygnalowy, dziatajacy zapomoca sitly mechanicz-
nej, i takze w dostatecznej wielko$ci dzwon, zaglowiec od 20 tonn
1 wyzej powinien by¢ zaopatrzony w rég sygnatowy i dzwon.

W czasie mgly, padajacego $niegu, lub silnego deszczu — czyto
w dzien, czyto w nocy — sygnaly, opisywane w niniejszym paragra-
fie, powinny by¢ robione nastepujgco:

A) parowiec w ruchu powinien dawac¢ z przerwami nie wickszemi
nad 2 minuty jeden dlugi dzwiek.

B) Parowiec w ruchu, ktory zatrzymal swe maszyny i nie posuwa
si¢ naprzdéd, powinien dawac z przerwami nie wigkszemi nad 2 minuty
dwa dlugie dzwieki z przerwami migdzy niemi okoto sekundy.

C) zaglowiec w ruchu daje z przerwami nie wigkszemi nad jedna
minute jeden dzwiegk — gdy ptynie prawym halsem, dwa dzwigki --
gdy ptynie lewym halsem, i trzy dzwieki — gdy plynie fordewind
(dwa lub trzy dzwigki nast¢puja jeden po drugim).

D) Statek stojacy na kotwicy dzwoni w dzwon okoto 5 sekund
z przerwami nie wigkszemi nad minute.

E) Holownik, statek zajety uktadaniem Iub podnoszeniem pod-
wodnego kabla, i statek w ruchu, ktory nie moze daé¢ drogi zblizaja-
cemu si¢ statkowi, gdyz nie odpowiada za swe ruchy, powinny zamiast

1) Zmieniono tu kule na czarny stozek, zwrécony wierzchotkiem do gory.
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sygnatéw, nakazywanych pod A i C obecnego paragrafu, i z przerwa’
mi nie wigkszemi nad 2 minuty wydawaé trzy dzwigki jeden za dru-
gim, mianowicie: jeden dzwiek dhlugi, za ktorym nast¢puja dwa
dZzwiegki krotkie. Statek holowany moze dawaé taki sygnat, lecz nie
ma prawa dawaé innych sygnalow x).

zaglowce i lodzie ponizej 20 tonn gross nie sa obowigzane dawac
wyzej opisane sygnaly, lecz jesli ich nie dajg, to powinny dawac jaki
badz inny dzwiekowy sygnal z przerwami nie wickszemi nad minute.

W czasie mgly szybko$¢ statkow zmniejsza sie.

§ 16.

Kazdy statek w czasie mgly, padajacego $niegu, lub silnego de-
szczu powinien pltyna¢ z umiarkowana szybkoscig, baczac uwaznie
wowczas na otoczenie i istniejgce warunki.

Parowiec, styszac mniej wiecej przed swemi trawersami sygnat
statku, ktérego pozycji nie jest pewien, powinien —ejes§li warunki pty-
wania pozwalajag — zatrzymaé swoja maszyne¢ 1 nawigowac¢ z naj-
wieksza ostroznos$cig tak dilugo, az nie minie niebezpieczenstwo zde-
rzenia sig.

Przepisy sterowania i Zeglowania.

Szanse zderzenia si¢ moga przy sprzyjajacych warunkach by¢
ogromnie zmniejszone, je§li Sledzi¢ uwaznie za pelengiem zblizajacego
si¢ statku. Jesli peleng nie zmienia si¢ widocznie, to sa szanse, ze zde-
rzenie nastapi.

§ 17.

Jesli zblizaja si¢ 2 zaglowce, to zeby uniknaé zderzenia, jeden
z nich powinien ustapi¢ z drogi drugiemu, mianowicie:
> A) zaglowiec, ptynacy pelnym wiatrem, ustepuje z drogi ptyna-
cemu bejdewind.

B) zaglowiec, pltynacy bejdewind lewym halsem, ustepuje z drogi
zaglowcowi, ktory ptynie bejdewind prawym halsem.

b Ustalono, ze statek holowany ma wydawac¢ cztery kolejne dzwigki (jeden
dlugi i trzy krotkie).

Statek, osiadly na mieliznie w przejsciu zeglownem lub wpoblizu, oproécz sy-
gnatu statku, stojacego na kotwicy, podaje w czasie mgly przed | po tym sygna-
le po 3 uderzenia w dzwon.



C) Gdy oba plyng pelnym wiatrem i jednakowemi halsami, to za-
glowiec, ktory plynie na wietrze, ustepuje z drogi zaglowcowi, ktory
jest pod wiatrem.

D) zaglowiec, ktory plynie fordewind, ustepuje z drogi innym
zaglowcom.

§ 18.

Gdy 2 parowce zblizajg si¢ kontr-kursami, lub kursami bliskiemi
do nich, tak, Zze moze nastapi¢ zderzenie, kazdy z nich powinien
zmieni¢ kurs w prawo, zeby rozmingé si¢ lewemi burtami.

Ten paragraf dotyczy tylko wypadkéw, gdy statki zblizaja sie tak
kontr-kursami lub kursami bliskiemi do nich, ze moze nastapi¢ zde-
rzenie, lecz nie dotyczy statkow, ktore, przytrzymujac si¢ swych obec-
nych kurséw, przejdg swobodnie jeden obok drugiego.

Jedyny wypadek, gdy ten paragraf ma zastosowanie, to wtedy,
gdy w dzien kazdy ze statkow widzi maszty drugiego w nabiezniku,
lub prawie w nabiezniku, ze swemi wlasnemi, a w nocy w tym wypad-
ku, gdy kazdy statek widzi oba boczne ognie drugiego.

Ten paragraf niema zastosowania w wypadku, gdy jeden ze stat-
kow widzi drugi przed soba, i przecinajacym jego kurs, lub w nocy,
gdy czerwone $wiatlo jednego statku odpowiada czerwonemu $wiathu
drugiego, lub zielone $wiatlo jednego statku odpowiada zielonemu
Swiattu drugiego, lub gdy czerwone $wiatto bez zielonego lub zielone
Swiatto bez czerwonego jest widziane z przodu, lub oba — i zielono
i czerwone $wiatla — sa rwidziane gdzie niebadz, lecz tylko nie
z przodu.

§ 19.
Gdy 2 parowce przecinaja sobie wzajemnie kursy tak, ze moze
nastgpi¢ zderzenie si¢, to, zeby go uniknaé, statek, majacy drugi
u siebie z prawej strony, powinien ustgpi¢ z drogi.

§ 20.
Gdy parowiec i zaglowiec plyng takiemi kursami, Zze moze na-
stagpi¢ zderzenie si¢, parowiec powinien ustapi¢ z drogi zaglowcowi.

§ 21.

Jesli na zasadzie niniejszych przepisow jeden z dwoéch statkow
ustepuje z drogi drugiemu, to ten drugi nie powinien zmienia¢ swego
kursu i szybkosci.

Uwaga. Jesli wzwiazku z ciemnoscia lub innemi przyczynami
statek, ktoremu ustgpiono z drogi, okaze si¢ tak blisko drugiego,
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7e zderzenia nie mozna unikng¢ manewrowaniem jedynie tylko statku,
ktory z drogi ustgpil, to i pierwszy statek jest obowigzany zrobié¢ taki
manewr, by uniknaé¢ zderzenia si¢ (patrz §§ 27 i 29).

§ 22.

Kazdy statek, ktory nie jest zmuszony na mocy obecnych prze-
pis6w uscapi¢ z drogi drugiemu, powinien, jesli warunki ptywania po-
zwalajg, unikaé przecinania mu kursu przed jego dziobem.

§ 23.

Kazdy parowiec, ktory jest obowigzany na mocy tych przepisow
ustgpi¢ z drogi drugiemu, powinien przy jego zblizaniu si¢ — jesli to
jest potrzebne — zmniejszy¢é swojg szybkos$é, lub zatrzymac sig, lub
da¢ bieg wstecz.

§ 24.

Nie liczac si¢ z tern, co jest zawarte w tych przepisach, kazdy
statek, dopedzajacy inny, powinien si¢ stroni¢ z drogi dopedzanego.

Kazdy statek, podchodzacy do drugiego w jakim badz kierunku
wigcej niz na 2 rumby ztytu za jego trawersami, t. j. bedac w takiej
pozycji w stosunku do statku, ktéory on dopedza, ze w nocy nie bg-
dzie mogt widzie¢ zadnego z jego bocznych ogni, powinien przyjac
siebie za statek dopedzajacy, i zadna nastepna zmiana pelengdéw po-
migdzy tymi dwoma statkami nie daje prawa dopgdzajacemu statkowi
liczy¢ siebie za statek przecinajacy kurs, lub zwolni¢ go od obo-
wigzku trzymania si¢ zdala od dopg¢dzanego statku, az go ostatecz-
nie nie wyminie.

Jezeli w dzien dopedzajacy statek nie moze by¢ pewny, czy oa
jest zprzodu lub ztylu wskazanej pozycji wzgledem drugiego statku,
k Je czy jest mniej, niz na 2 rumby ztylu jego trawersu, powinien
on uwazaé siebie za statek dopedzajacy i ustapi¢ drugiemu z drogi.

§ 25.

W waskich przejsciach kazdy parowiec powinien, jesli to jest
catkiem bezpieczne i wykonalne, przytrzymywaé si¢ tej strony far-
wateru, ktora odpowiada prawej jego burcie.



§ 26.

zaglowce w ruchu powinny ustepowaé z drogi zaglowcom, lub
rybackim lodziom, lowiacym ryby zapomoca sieci, lin lub trawlow.
Ten przepis jednak nie pozwala zadnemu statkowi, lub todzi, zaj¢-
tym tapaniem ryb, zagradza¢ farwater, uzywany nietylko przez ry-

backie todzie i statki.
%

§ 27.

Przy wykonywaniu niniejszych przepiséw powinna by¢ zwrdcona
uwaga na wszelkie niebezpieczenstwa nawigacyjne i zderzenia si¢, jak
rowniez na wszelkie specjalne okolicznosci, ktore moga powstaé przy
przytrzymywaniu si¢ niniejszych przepisow, azeby uniknaé bezposred -
niego niebezpieczenstwa.

Dzwiekowe sygnaly dla statkow.

§ 28.

Stowa ,,dzwigk krotki", uzyte w niniejszym paragrafie, oznaczaja
dzwiek, trwajacy okoto 1 sekundy.

Gdy statki widza jeden drugiego, to parowiec w ruchu, zmieniajac
swoéj kurs na mocy niniejszych przepisdw, powinien oznacza¢ t¢ zmia-
n¢ kursu nastepujacemi sygnatami, podawanemi zapomocg gwizdka
lub syreny.

Jeden krotki gwizdek oznacza: ,Zmieniam kurs na prawo®.

Dwa krétkie gwizdki oznaczaja: ,,Zmieniam kurs na lewo".

Trzy kroétkie gwizdki oznaczajg: ,,Moje maszyny pracuja cala
sila wstecz".

Kazdy statek przy wszelkich warunkach musi zachowywaé
odpowiednig ostroznosé.

§ 29.

Zaden z niniejszych przepisow nie zwalnia statku, lub jego wta-
Sciciela, lub jego komendanta, lub jego zatoge, od konsekwencji, jakie
moga wyptyna¢ dzigki zaniedbaniu noszenia §wiatet lub sygnatow, od
zaniedbywania wystawienia odpowiedniego wartownika, obserwuja-
cego horyzont, lub zaniedbania wszelkich ostroznos$ci, ktorych zada
zwykta praktyka morska, lub specjalne warunki.
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Przestrzeganie przepisow portowych i dla wéd wewnetrznych.

§ 30.

zaden z niniejszych przepiséw nie moze odmieni¢ specjalnych pra-
widel, ustalonych przez miejscowe wiladze, i dotyczacych nawigacji
w portach, rzekach lub wewngtrznych wodach.

Sygnaly wzywajace o pomoc.

§ 31.

Gdy statek jest w niebezpieczenstwie i zada pomocy od innych
statkow lub z Iagdu, powinny by¢ dawane nastepujace sygnaty  badz-
to razem, badz zosobna.

W dzien.
1. Wystrzaly armatnie, lub inne sygnaly detonacyjne, z przerwami
okoto 1 minuty.

2. Migdzynarodowy sygnal, wzywajacy o pomoc, oznaczany fla-
gami NC 1).

3. Sygnal, ztozony z czworokatnej bandery, rnajagcej nad soba lub
pod soba kule, lub przedmiot kulistej formy.

4. Nieprzerywany dzwiek, wydawany zapomocg jakiego badz przy-
rzagdu dla dawania sygnatow dzwigkowych.

W nocy.

1. Wystrzaly armatnie, lub inne detonacyjne sygnaly, z przerwa-
mi okoto 1 minuty.

2. Rozpalenie ogniska (np. zapalenie beczki smolnej, beczki od
oliwy i t. p.).

3. Rakiety, lub granaty, wyrzucajace gwiazdy jakiego badz kolo-
ru, zapalane z krotkiemi przerwami.

4. Nieprzerywany dzwiek, wydawany zapomocg jakiego badz przy-
rzadu dla dawania sygnatéow dzwigkowych.

/) Sygnal NC zostat opuszczony.
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Powyzsze przepisy obowigzuja w nastgpujacych panstwach:

Anglja (i jej kolonje) Jugostawja
Argentyna Meksyk
Austrja Niderlandy
Belgja Niemcy
Brazylja Norwegja
Bulgarja Polska
Chiny Portugalja
Chile Peru
Hiszpanja Rumunja
Kostorika Rosja
Danja Siam
Ekwador Szwecja
Egipt St. Zjednoczone
Francja Wilochy
Grecja Wenecuela
Gwatemala Turcja.
Japonja

SYGNALIZACIJA.

Statki moga si¢ porozumiewa¢ migdzy sobg lub ze stacjami na
brzegu zapomoca:
1) sygnaléw flagowych;
2) sygnatow wielkich odleglosci;
3) semaforow brzegowych (sygnalizacja alfabetem Morse‘go
i radjosygnaly w jachtingu nie wchodzg w rachube).

Sygnaly flagowe.

Sygnalizacja flagowa odbywa si¢ zapomoca 27 flag, z ktorych
26 oznaczaja litery,, a jedna jest sygnatem wywotawczym i nazywa
sie 'proporczykiem sygnatowym.

Do rozmowy flagami potrzebna jest ,, Ksiega miedzynarodowych
sygnatdow morskich" *> w ktorej sygnaly sa zebrane i ulozone sy-

W jezyku niemieckim: ,Internationales Signalbuch“. Amtliche Ausgabe
fiir die deutsche Kriegs- und Handelsmarine. Herausgegeben vom Reichsamt des
Innem. Berlin und Leipzig.

W jezyku francuskim: ,,Code de signaux internationaux®.

W jezyku polskim istnieje przektad czgsci ksiggi sygnatow inz. Witolda
Huberta p. t. ,Migdzynarodowe sygnaly morskie“. Warszawa. Wojskowy Insty-
tut Naukowo-Wydawniczy.
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stematycznie w zdania, pytania i odpowiedzi (ok. 10 tys.), mogace
mie¢ zastosowanie na morzu.

Kazde zdanie wyraza si¢ zapomocg podniesienia na widocznem
miejscu (wierzcholek masztu, pik rei, gafla, salingn) jednej, dwodch,
tizech aibo czteiech flag’ Takie zestawienie flag-— jedna pod dru-
ga — nazywa si¢ ,,zestawem" i razem tworzy sygnat.

Flagi odczytuje si¢ od gory do dotu, lub, jesli jest cisza i flagi
zawieszone sg poziomo, od dziobu do rufy.

Ponizej zebrane sa zdania, ktére w zegludze jachtowej najczg-
$ciej moga mie¢ zastosowanie.

Przyktad rozmowy flagami pouczy, jak nalezy sygnatow uzywac.

Przyktad rozmowy flagami.

A. (statek) podnosi na maszcie (piku rei, gafla, salingu) proporczyk
sygnalowy pod swoja banderg narodowa (,,chcg¢ rozmawiaé zapo-
moca sygnaléw flagowych Ksiggi migdzynarodowych sygnatow
morskich".

B. (statek) odpowiada podniesieniem proporczyka sygnatowego do
potowy wysokos$ci masztu (rei, piku gafla, salingu) (,widz¢ wy-
raznie — jestem gotow — zrozumiano").

A. podnosi do konca masztu (rei, piku gafla, salingu) pierwszy sy-

gnatl np. BL

podnosi proporczyk sygnalowy do konca masztu (rei, gafla, sa-

lingu) (,,zrozumiano") i trzyma go, dopoki A nie opusci sygnatu,

poczem opuszcza go do polowy.

podnosi drugi sygnat — YDP.

odpowiada: ,,zrozumiano".

podnosi trzeci sygnal (czwarty it. cl.).

odpowiada: ,,zrozumiano".

opuszcza ostatni sygnat i rownocze$nie proporczyk sygnatowy oraz

bander¢ narodowa (,,rozmowa skonczona").

opuszcza z polowy masztu (konca rei, gafla, salingu) swoéj pro-

porczyk sygnatowy (,,rozmowa skonczona").

Oprocz zdan calych, jak w powyzszym przyktadzie, mozna nada-
wacé oddzielne litery alfabetu.

W tym celu, w odpowiednim momencie sygnalizowania, podnosi si¢
proporczyk sygnalowy z literg E pod nim, co oznacza: ,nastepne sy-
gnaty nalezy odczytywac jako oddzielne litery alfabetu". Proporczyk
sygnatowy zliterg F pod nim oznacza: ,koniec stowa", albo ,.kropka".

w
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Proporczyk wywotawczy

PRZYKLAD ROZMOWY FLAGAMI

STATEK A STATEK B

Chce rozméwicé 2. Widze wyraznie, jestem
sig¢ za pomocq goléow.

sygnatéw fla-

gowych.






Proporczyk sygnatowy zlitera G pod nim oznacza: ,,nadawanie od
dzielnych liter zostatlo ukonczone" (nastepne sygnaly nalezy znow od.
czytywac jako zdania).

Przyktad nadawania oddzielnych liter alfabetu.

W pewnym momencie sygnalizowania statek A chce nada¢ stowa:
LJunak Os$rodek morski".

W tym celu kolejno podnosi nast¢gpujace sygnaly:

Zestaw 1-szy: — proporczyk sygnatowy, a pod nim litera E (,,te-
raz bede nadawal oddzielne litery alfabetu").

Zestaw 2-gi: — JU

Zestaw 3-ci: — NAK

= JUNAK

Zestaw 4-ty: — proporczyk sygnatowy, a pod nim litera F (,,ko-
niec stowa").

Zestaw 5-ty: — OSRO

Zestaw 6-ty: — DEK

= OSRODEK

Zestaw 7-my: — proporczyk sygnatowy, a pod nim litera F (,,ko-

niec slowa").
Zestaw  8-my: — MOR

Zestaw 9-ty: — SKI
= MORSKI
Zestaw 10-ty: — proporczyk sygnatowy a pod nim litera G (,,nada-

wanie oddzielnych liter zostato ukonczone").
Dalsze sygnalizowanie odbywa si¢ w zwykly sposob.

Zapomoca sygnatow flagowych mozna tez nadawac liczby. Do tego
jednak potrzebna jest osobna tabelka. Dlatego liczby pomijam.

Sygnaly flagowe 0.

B — tadowanie materjatow wybuchowych.

C — tak (1.2.2).

D — nie (1.2.3).

H — zatrzymajcie si¢, stancie w dryf albo zblizcie si¢, mam wam
zakomunikowa¢ wazng wiadomos$¢ (2.3.3).

L — mam (mialem) chorob¢ zakazng na poktadzie.

9 Cyfry przy niektorych sygnatach flagowych oznaczaja sygnaty wielkich od-
legtosci, o czem nizej.



p — wyjscie lub wejscie do portu.

Q — jestem obowigzany do kwarantanny.

S —s potrzebuje¢ pilota (2.2.1).

Proporzec sygnatowy sam: widze wyraznie, jestem gotow, zrozu-
miano; pod banderg narodowg: chcg rozmawiaé zapomocag sy-
gnalow flagowych.

AG — jestem zmuszony opusci¢ okret.

Al — nie chce was opuscié¢; chce pozosta¢ przy was.
AM — wypadek; potrzebny jest lekarz.

AQ — szalupa stracona.

BI — ster zepsuty, nie mog¢ sterowac.

BR — cziowiek za burta.

BZ — jestem na mieliznie (1.2.1).

CE — jestem na mieliznie; dajcie mi wszelkg zalezng od was pomoc.
CM — dryfuje¢, potrzebuje pomocy.

CO — czy mozecie udzieli¢ pomocy?

CP — nie moge udzieli¢ pomocy.

CZ — potrzebuje pomocy (2.1).

DB — poslijeie pomoc niezwlocznie (1.2.4).

DC — idziemy wam na pomoc (2. 1.1).

DE — czy chcecie mi pomoc?

DG — uwaza¢ na sygnaly.

DW — pokazcie waszg bander¢ narodowa.

FI — przyslijcie 160dz dla uratowania zatogi (1.2.4).
FO — czy jestescie w niebezpieczenstwie?

FQ — wejscie niebezpieczne.

FZ —msztorm idzie: czuwajcie (2.4.3).

HI — czy mieli$cie zderzenie?

IB — czy macie dla mnie jaki telegram lub polecenie? (2.3.2).
JD — wasz kurs prowadzi was do niebezpieczenstwa (2.3).
MF — zmniejszy¢ szybkos$c.

MJ — podejdzcie do bakortu.

MK — podejdzcie do tribortu.

ML — zatrzymajcie sig.

NC — awarja, potrzebuj¢ niezwlocznej pomocy (2. 1).
NF — umieramy z braku wody (2.4).

NS — awarja, potrzebuj¢ pomocy (1.2).

NT — czy statek jest w niebezpieczenstwie?

NV — koniec zapaséw, umieramy z glodu (3.2).

PT — potrzebuj¢ pilota (2.2.1).



RW —- jaka jest nazwa latarni morskiej (ptywajacej albo punktu),
ktorag widaé?

RZ — gdzie jestem? jaka jest moja rzeczywista pozycja?

SF — jakie nowiny?

SI — skad przybywacie?

TI — niebezpiecznie bez pilota.

UX — jakie jest morze?

WK — czy macie lekarza?

MN — lekarz zaraz przybedzie.

VF — anulowaé caly sygnal (2.2).

VE — anulowa¢ ostatnig cze¢$¢ sygnatu.

XU —= czy mozecie mi¢ holowac?

XV » nie moge was holowac.

YP — potrzebuje holownika (2. 2. 3).

7ZB — zla pogoda.

ZK — jakie przepowiednie meteorologiczne na dzis?

ZL — jakie przepowiednie meteorologiczne na jutro?

CXL — nie opuszczajcie mig.

DCP — czy mozecie przyjaé jednego pasazera?

DUP — czy jeste$cie na mieliznie?

DXV —awszystko dobrze.

DYF — czy u was wszystko dobrze?

DYT —- statki, ktore pragng, aby zawiadomiono, ze wszystko na ich
poktadach idzie dobrze, proszone sa o podniesienie swych sygna-
6w zawezwawczych.

ECJ — ja zmieni¢ swoj kurs.

ECK — ja nie zmieni¢ swego kursu.

EKR — zle miejsce kotwiczne.

EKS — czy mozecie mi wskaza¢ dobre miejsce kotwiczne?

FGC — czy moge pomoc?

FXI — barometr spada.

FXJ — barometr podnosi sig.

GHV — moje najlepsze pozdrowienia.

GOE — sadze, ze bedzie sztorm.

HWO — kapitan jest chory.

HFB — przyboj przed wami; rafa, skaty albo mielizna wprost przed
wami.

HUZ — nie; nie mogg.

IKS — zmiencie swo6j kurs.

IWE — Yacht Klub.
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JAU — miatem zderzenie.

JZS — jezeli dzi§ w nocy zmienicie kurs, pokazcie §wiatto.

KLF — wiele niebezpieczenstw.

KLG — niema niebezpieczenstwa.

KWM — zyczenia

QAV — dobry zyczenia dobrego zdrowia.

VHF — zdrowie

LHC — awarja.

BUX — co si¢ stato ?

MHN — dobrze.

MEL — podnieScie wasza bander¢ narodowa do potowy masztu
(drzewca) (2.3.1).

MTK — predko.

MYZ — dobra pogoda.

MZF — czy jestescie gotowi?

NMQ — czy mieli§cie powodzenie?

OBK — czy idziecie do portu?

OBQ — robi¢ (rébcie) zwrot przez sztag.

OQY — czy jestescie zdrowi?

OWL nie moge odrdézni¢ flag*; prosz¢ podnie$¢ je na lepszem miej-
scu.

PHC — zwickszy¢ szybkos¢.

QCA — nie wiem.

QDW — widze¢ lad; lad na widoku.

SFG — zblizy¢ sig.

BDB — mialem podr6z sztormowa.

TJC — moge was pilotowac.

TDL — zycz¢ wam przyjemnej podrozy.

TJD — nie moge was pilotowac.

TJY — musicie wziag¢ pilota.

UAK — czy mozecie mi odstapi¢ zywnosci ?

UJQ — nie gotowe.

UJT — jestem gotoéw do wyj$cia na morze.

UQP — do widzenia.

URZ zawiadomcie, ze na moim statku wszystko idzie dobrze.

VDK — zmniejszcie zagle; niebezpiecznie tak predko plynac.

WRO czy okret latarniowy (latarnia ptywajaca) stoi na swojem
miejscu?

WCX  sygnal niezrozumiaty, chociaz flagi odrézniamy.

XJH —. chceg was holowac.
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XOR — dzigkuje wam,

YDP — wyslijcie — przygotujcie dla mnie holownik (2.2.3).
XSZ — zaczekajcie na mnie.

PSP — nie czekajcie.

ZLN — jeszcze nie.

Sygnaly Swietlne i dZzwiekowe (w nocy i we n gle).

........................... zwrdcenie uwagi
~eo— oo — o o owidze (stysz¢) wyraznie, zauwazylem.
wasza droga jest niebezpieczna.

o o— eee__oeee_ prosha o pomoc.

Sygnaly wielkich odleglosci.

Do sygnalizowania na wielkie odleglo$ci uzywane sa nastgpujace
znaki: dwie czarne kule, dwa czarne stozki i jeden czarny wa-
lec. Zamiast kuli robi si¢ z ptétna zaglowego i drutu dwa sktadane
kigzki, przecinajace si¢ wzajemnie przez $rodek pod prostym ka-
tem; zamiast stozka — dwa takiez trojkaty, zamiast walca — dwa
prostokaty. Zdaleka nie r6znig si¢ one od kuli, stozka i walca.

Sygnalizuje si¢ przez podniesienie jednego, dwoch albo trzech
znakoéw na widocznem miejscu.

Odczytuje si¢ je od goéry do dotu.

Kula odpowiada cyfrze 2.

Stozek wierzchotkiem do gory cyfrze 1.

Stozek wierzchotkiem wdot — cyfrze 3.

Walec — cyfrze 4.

Sygnatéw wielkich odleglosci uzywa si¢ wtedy, gdy flag nie moz-
na rozpoznaé (deszcz, mgta, stonce, odlegtosc).
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Przyktad rozmowy zapomoca sygnatow wielkich odlegtosci (zesta-

wow znakéw, oznaczajgcych zdania).

A. (statek) podnosi sygnat wywolawczy — kule (2), (,,przygotujcie

sig®).

B. (statek) podnosi kule (2) (,,widz¢ wyraznie, jestem gotéw, zrozu-
miano®). Kula oznacza réwniez: ,koniec sygnatu".
A. 2.3.3 (,zatrzymajcie si¢, stancie w dryf; mam dla was wazne

wiadomosci").

B. 1.2.2 (,tak, zgoda").
A. podnosi kule (2) (,,koniec sygnatu, rozmowa skonczona").

PRZYKLAD ROZMOWY ZAPOMOCA SYGNALOW
WIELKICH ODLEGLOSCI.

2.

Przygotujcie
sig.

2.3.3

Zblizcie sig,

stancie w dryf,

mam wazne
wiadomosci.

STATEK A.

mjgqi

STATEK B.

Widze¢ wyraznie,
jestem gotoéw.

1. 2. 2.

Tak, zgoda'.
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Jachty rzadko kiedy posiadaja znaki wielkich odlegtosci. Jed-
nakze posiada¢ je powinny.

Mozna je zrobi¢ samemu.

W podanym wyzej wykazie sygnatow flagowych przy niektorych
sygnatach flagowych znajdujg si¢ cyfry. Oznaczajg one sygnaly wiel-
kich odlegtosci (zdania). Zdan tych jest 37.

Oprocz calych zdan, wyrazanych zapomocg sygnatow wielkich od-
legtosci (albo semafora brzegowego) (np. 2. 2. 1, potrzebuje pilo-
ta ), mozna roOwniez zapomocg tych sygnatldéw nadawac poszczegdlne
litery alfabetu, ktore w odpowiednich zestawieniach oznaczaja sygna-
ty, wykazane w ,,Ksiedze miedzynarodowych sygnatléw morskich".

W tym celu podnosi si¢ sygnat:4 .2 . 1, ktory oznacza: ,,chce nada-
waé sygnaly flagowe Ksiegi miedzynarodowych sygnatow morskich
zapomocy sygnatow wielkich odlegtosci" (zestawod6w znakdw, oznacza-
jacych litery). Potem nadaje si¢ oddzielne litery sygnatu flagowego,
oznaczajace zdanie, na koncu kulg.

Przyktad nadawania sygnaléw flagowych Ksiegi migdzynarodo-
wych sygnatow morskich zapomoca sygnatow wielkich odlegtosci (ze-
stawow znakow, oznaczajacych litery).

Statek A chce sygnalizowac zdanie: ,,zawiadomcie, Ze na moim
statku wszystko idzie dobrze" = URZ.

Zestaw 1-szy: 4.2.1 = ,chce nadawaé sygnaty flagowe Ksiegi mig-
mig¢dzynarodowych sygnaléw morskich zapomoca sy-
gnatow wielkich odleglosci (zestawoéw znakéw, ozna-
czajacych litery)".

Zestaw 2-gi: 2.4.3 = U

Zestaw 3-ci: 2.3.4 = R

Zestaw 4-ty: 3.2 .4 = 7

Zestaw 5-ty: 2= ,koniec sygnatu; rozmowa skonczona".

Jezeli mamy nadawaé oddzielne litery, podnosimy na salingu
sygnat 4. 2. 2, ktéry oznacza, ze od tego momentu wszystkie nastepne
sygnaly (zestawy znakdéw) nalezy odczytywac, jako litery, az do pod-
niesienia sygnatu 4.3.2, ktory oznacza ze nadawanie liter zostato
ukoniczone. t ]

Przyktad nadawania oddzielnych liter zapomoca sygnatow wiel-
kich odlegtosci.

W pewnym momencie, sygnalizowania statek A chce nadaé stowo:
JUNAK.

W tym celu podnosi:

Zestaw 1-szy: 4.2.2 = teraz bed¢ nadawat oddzielne litery".

Zestaw 2-gi: 2.1 .3 =1



Zestaw 3-ci: 2 S = U
Zestaw 4-ty: 2 R =N
Zestaw S5-ty: 1.1.2 = A
Zestaw 6-ty: 2.1.4= K
Zestaw 7-my: 4.3.2 = g

Dalsze sygnalizowanie odbywa si¢ w zwykly sposob.

Nadawanie liczb pomijam, poniewaz do tego potrzebne sa specjal-
ne tablice, znajdujace si¢ w ,-Ksiedze miedzynarodowych sygnatow
morskich , co tozszerzytoby znacznie ramy niniejszego streszczenia.

Litery alfabetu, wyrazone zestawami znakow.

A 1.1.2 ] - rs S_—2.4.1
B_—1.2.1 K_—2.1.4 T 2.4.2
C—1.2.2 L _—22.1 U_—2.4.3
D_-1.2.3 M_ 223 V_3.1.2
E_— 1.2.4 N_22.4 w—3.2.1
F_— 4.3.2 0 —2.3.1 X _—-3.2.2
G—1.4.2 P_—2.3.2 Y —3.2¢3
H—2.1.1 Q — 2.3.3 Z_—3.2.4
I —2.1.2 R ~328

Semafor brzegowy.

Semafoi brzegowy posiada ksztalt stupa z kulg u goéry i matem
ramieniem u dotu; u gory, posrodku i u dotu, powyzej tego matego

Rys. 29.



kamienia, zaopatrzony jest w wigksze ramiona, ktére mozna usta-
wia¢ kazde w czterech kierunkach, odpowiadajacych sygnatom wiel-
kich odlegtosci. Male rami¢ u dotu jest nieruchome i stanowi tylko
charakterystyke stupa.

Rys. 29 ttumaczy rzecz dostatecznie.

Potozenie ramion na rysunku oznacza sygnat: 2.4.3 (,,spodzie-
wany jest orkan; badzcie gotowi").

PODRECZNE WYDAWNICTWA MORSKIE. DOKUMENTY
JACHTOWE.

Podre¢czne wydawnictwa morskie.

Jacht, udajacy si¢ w podrdéz morska, powinien zaopatrzy¢ si¢
w nastepujace ksigzki podregczne z zakresu locji i nawigacji:

1) tablice nawigacyjne (,,Nautische Tafeln®).

2) Locja morza, na ktéore si¢ jacht udaje, a przedewszystkiem
morza Baltyckiego (,,Ostsee - Handbuch").

Locja Baltyku w jezyku niemieckim dzieli si¢ na 4 czg$ci: ,,Ost-
see - Handbuch, Siidlicher Teil"; ,,Ostsce - Hanbuch, mittlerer Teil";
Ostsee - Handbuch, nordlicher Teil*“ i ,,Ostsee - Handbuch, Skagerrak
u. Kattegat".

Cze$¢ potudniowa obejmuje obszar Baltyku od poludnika Kielu
do réwnoleznika Ktajpedy (Memel), czg$¢ srodkowa — od szerokosSci
Ktajpedy do wysp Alandskich i Hang - o, wtaczajac zatoke Finska,
czg$¢ poinocna — od szerokosci Hang - o do Haparandy, wreszcie
ostatnia — Skagerrak 1 Kategat tacznie z Kopenhaga.

Spis rzeczy w ,,Handbuchu" znajduje si¢ na poczatku, skorowidz
miejscowos$ci (Namenliste) na koncu opisu brzegow.

Poza tern ,,Handbuch" zawiera wszelkie wiadomosci o brzegach,
portach, stacjach sygnatowych, latarniowcach, pilotach i t. p.,
a oprocz tego o znakach morskich, meteorologji, cyklonach i t. p.

3) Spis latarn morskich (,,Leuchtfeuerzeichnis").

Spis latarn morskich w jezyku niemieckim dzieli si¢ na 12 czg-
$ci, z ktorych polskiego zeglarza moze interesowacé pierwsze 6 czesci,
z tych za$ szczegolnie czgsci I 1 11 jako obejmujace latarnie wod naj-
blizszych.

Czes¢ 1 obejmuje spis latarn morskich calego Battyku.

Czes¢ 11 — Skagerrak 1 Kategat z Kopenhaga.
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Cze$¢ 111 — morze Poinocne z Islandja.
Czes¢ IV — La Manche, brzegi Anglji, Szkocji i Irlandji.
Cze$¢ V — morze Srodziemne i Czarne.

Czes¢ VI — cze$¢ oceanu Atlantyckiego — brzegi zatoki Biskaj-
skiej, Hiszpanji i Portugalji.

Spis rzeczy znajduje si¢ na poczatku, skorowidz latarn na koncu.
W koncowej czesci ksigzki znajduje si¢ spis stacyj sygnatowych.

4) Ksiega migdzynarodowych sygnaléw morskich (,,Internationa-
les Signalbuch*). Ksiega ta, oprocz wstepu, zawiera trzy czesci.

W czesci 1 podane sa sygnaty, tyczace si¢ szerokos$ci i dtugo$ci geo-
graficznych, czasu, barometru, termometru, liczb, pienigdzy, miar,
wag, nazw geograficznych i inne. Réwniez sygnaty ogoélne w ich alfa-
betycznym porzadku, stuzace do odczytywania sygnatow, nadawanych
przez inne okrety lub stacje brzegowe.

W czescei 11 — ogdlny stownik sygnatow, utozony wedtug ich tresci;
rowniez sygnaty geograficzne w porzadku alfabetycznym nazw miej-
scowosci.

W czg$ci 111 — sygnaty dla holownikéw, sygnaty wielkich odlegto-
sci, semaforowe, Morse‘go, instrukcje, tyczace si¢ uzycia ratowni-
czych aparatow rakietowych i inne drobne wiadomosci. Przytoczone
W niniejszem wydawnictwie najwazniejsze roZmowy zapomocg sygna-
16w do pewnego stopnia moga zastapi¢ na jachtach wyzej wymienio-
na ksiege.

Dokumenty jachtowe.

Jacnt, udajacy si¢ w podr6éz zagraniczng, powinien posiadacé:

1) certyfikat, ktory ma znaczenie dowodu osobistego jachtu, wy-
dany przez Polski Zwigzek zeglarski;

2) spis zatogi, wydany przez upowazniony do tego jacht-klub,
a obejmujacy imiona i nazwiska cztonkéw zalogi z wyszczegdlnieniem
ich funkcyj (kapitan, zastgpca kapitana, bosman, zeglarz); spis za-
logi zasadniczo powinien by¢ zaswiadczony (,,wizowany") w konsu-
lacie panstwa, do ktérego portow jacht si¢ udaje;

3) $wiadectwo zdrowia czlonkéw zalogi, wydane przez lekarza
Kapitanatu Portu w Gdyni;

4) dziennik okrgtowy.

Niezaleznie od tego cztonkowie zalogi powinni posiadaé¢ wtasne
dowody osobiste.



115

Komendy i rozkazy x).

Stuzba na okrecie wymaga karnosci. Karnos¢ polega na stucha-
niu i wykonywaniu rozkazéw. Rozkaz musi by¢ wyrazny, zrozumiaty
i logiczny.

Komenda jest streszczonym rozkazem dla pewnych, stale wyko-
nywanych czynno$ci. Powinna by¢ krotka, wyrazna, pod wzgledem
tresci niewatpliwa; pod wzgledem uktadu stow — logiczna, utozona
przytem wedlug pewnych zasad ogdlnych. Zmieniaé¢ jej nie wolno.
Komendy nalezy umie¢ napamie¢. Komendy, utozone wedtug pewnych
zasad logicznych, sg tatwe do zapamictania. Pod wzgledem fonetycz-
nym, komenda powinna by¢ dzwigczna i donos$na.

W jednych wypadkach nalezy stale uzywa¢ bezokolicznika, w in-
nych — trybu rozkazujacego liczby pojedyncze;j.

W komendzie rozroznia si¢ zapowiedz i hasto wykonania. W za-
powiedzi uzywa si¢ bezokolicznika, w hasle — trybu rozkazujacego.
Naprzyktad: ,kliwer stawiac¢!“ (zapowiedz), ,kliwer staw!“ (ha-
sto).

Wypowiada si¢ je gltosem dono$nym tylko o tyle, azeby styszata
odpowiednia czg$¢ zalogi.

Rozkazy sg uzupeinieniem komend. Powinny by¢ réwniez zwigzle
i wyrazne. Uktad stéw powinien odpowiadaé¢ jednej ogdlnej zasadzie.
Czasowniki w trybie bezokolieznym umieszcza si¢ tu na koncu. Na-
przyktad: ,lewy baksztag rozluzni¢, kliwer-faty dociagna¢, liny ulo-
zy¢" !

To, co mozna powiedzie¢ o komendach na wielkich statkach, tyczy
si¢ tez jachtow.

Bowiem jacht jest takze statkiem, a stuzba na nim, jakkolwiek
bezinteresowna i zmierzajaca ku celom idealnym, jest réwnie odpo-
wiedzialna, jak i na wielkim statku. Manewr moze nie udaé si¢ na
jachcie tak samo, jak i na fregacie. A manewr nieudany i tu i tam

’) Podany nizej wykaz komend i rozkazow stanowi wyciag z opracowanych
przeze mnie ,Komend i rozkazéw na statkach zaglowych" dla ,,Stownika mor-
skiego", wydawanego przez Morska Komisje¢ Terminologiczng przy Polskiej Aka-
demji Umiej¢tnosci w Krakowie. Wykaz ten opiera si¢ na stownictwie, uzywa-
nem obecnie w podrgcznikach szkolnych i potocznej mowie naszych marynarzy.

O ile wyzej podane w ,,Dodatkach" rozdziaty z zakresu locji, sygnalizacji i
praktyki morskiej posrednio wiaza si¢ z nawigacja, o tyle ,komendy i rozkazy"
— przyznaj¢ otwarcie — nie maja z nig nic wspdlnego.

Umieszczam jednak je tutaj ze wzgledu na to, ze dziat ten u nas — ani w
marynarce, ani w jachtingu — nie zostal dotychczas opracowany.
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moze pociagnaé za soba niewesote nastepstwa. Ostatecznie jacht mo-
ze zatongé jeszcze predzej, anizeli wielka fregata.

Wynika z tego, ze zgodne, sprawne, rownoczesne wspoldzialanie
zalogi na jachcie jest konieczne. Wspotdziataniem tern kieruje wola
kapitana. Komenda jest $rodkiem narzucenia jego woli zatodze.

Na matych jachtach, gdzie zatoge czesto reprezentuje jeden ze-
glarz, rzecz prosta, komendy moga si¢ ograniczy¢ do kilku stow. Ale
na jachtach wielkich, lub jachtach szkolnych, na ktérych zatogi licza
nieraz kilkunastu ludzi, komendy sa koniecznie potrzebne.

Tu jeszcze na miejscu bedzie uwaga, ze z samej istoty jachtingu
wyplywa fakt, iz rzadko kiedy na duzym jachcie moze si¢ zebra¢ od-
razu zgrana zaloga. Zazwyczaj zgrywa si¢ ona dopiero w czasie po-
drozy. Wzglad ten tern dobitniej podkresla znaczenie komendy na
jachcie.

Nizej podane sa komendy dla wigkszych jachtéw z liczniejsza za-
loga, a na koncu — gwizdki i1 znaki rekg oraz komendy dla matych
jachtow.

Wykaz zawiera komendy, mogace mie¢ zastosowanie na jachtach
wszelkich typow. Rzecz prosta, ze dla pewnego typu jachtu nalezy
z tych komend wybrac¢ te tylko, ktore sa potrzebne.

Kazda komenda i kazdy rozkaz powinny by¢ (celem uniknigcia
fatalnych omytek) powtdérzone przez zeglarza, do ktorego zostaly
skierowane.

Przed powtérzeniem komendy lub rozkazu zeglarz donos$nie wo-
ta: ,,jest“ ! ktore to stowo oznacza, ze rozkaz ustyszal, zrozumiat, ze
rozkaz jest w jego mysli; poczem, jak echo, ale glosem juz mniej
dono$nym, jakgdyby dla wtasnej pamigci, powtarza caly rozkaz. Np.
kapitan na rufie do zeglarza na oku: ,,na chorggiewki rybackie uwa-
zac¢" | zeglarz do kapitana: ,jest! (donosnie) na chorggiewki rybac-
kie uwazac¢"! (mniej dono$nie).

Komende: ,ruszaj“! jako hasto, podaje si¢ wowczas, gdy maja
by¢ réwnoczes$nie wykonane roézne zapowiedziane uprzednio czyn-
nosci.

Hasto wykonania mozna zawsze zastapi¢ sygnalem gwizdkowym
(jeden dlugi gwizdek).

Jezeli w wykonaniu manewru zalezy na poSpiechu, zapowiedz
mozna opusci¢ i odrazu poda¢ haslo wykonania. Np. w razie nagtego
szkwatu wszystkie komendy mozna pomingé¢ i odrazu podacé: ,,grot
i kliwry precz"!, albo nawet: ,,wszystkie zagle precz"!

Kazda komend¢ (albo komendy) powinno si¢ poprzedzi¢ sygna-



tem gwizdkowym (jeden dlugi gwizdek — ok. 1 sek.), albo komenda:
,uwaga'“ !

ODKOTWICZENIE.

Jeden diugi gwizdek (ok. 1 sek.), albo: uwaga! Wszyscy na po-
klad!

Na stanowiska manewrowe!

Kotwice podnosic!

UWAGA: jezeli jacht odrazu ma ruszy¢ pod zaglami, uprzednio podaje si¢
komendy, jak przy stawianiu zagli.

tancuch wybieraj!
Braszpil (szpil) — ruszaj!
Kotwice na poktad!

Rozkazy.

Liny ulozyé!
Rozejsé sig!
Wyrazenia, mogace mieé¢ tutaj zastosowanie.
Pietnascie... (metrow) za kluzg!
Pion! Kotwica wstata!
Jak kotwica? Czysta!
tancuch na poprzeczce! (na tapie).
Nieczysta! Jeden (diva) narzut!
Kotwica pod kluzq!
Kotwica na miejscu!

ZAKOTWICZENIE.

Jeden dilugi gwizdek, albo: uwaga! Wszyscy na pokiad!

Na stanowiska manewrowe!

Na kotwicy stangc!

Prawgq (lewqg) kotwice przygotowac!

UWAGA: jezeli jacht byl pod zaglami, uprzednio podaje si¢ komendy, jak
przy zwijaniu zagli.

Prawa (lewa) kotwica za burte!

Kotwice rzué!

Pietnascie, dwadziescia... metrow za kluzq!

Lancuch luzuj!

Stop luzowac!

Sonde za burte!
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Wyrazenia, mogagce mie¢ tutaj zastosowanie.

Jak kotivica? Gotowa!

Chwycita! Dryfuje!

Jak tancuch? Wyprezony!

Lancuch nawprost! 30, UO.. (stopni) w prawo (lewo)! Na tan-
cuchu !

Lancuch pod kilem!

Przychodzi na tancuch! (jacht)

Rozkazy.

Plywak do kotwicy uwigzac!
Kotwice zawozowg przygotowac!
Kotwice (zawozowgq) zawiezé w kierunku...
Kotwice zawozowq na pokilad!
Liny ulozyé!
Rozejsé sie!
ODCUMOWANIE.

Jeden diugi gwizdek, albo: mvaga! Wszyscy na poktad!

Na stanowiska manewrowe!

Odcumowanie!

Na dziobie (rufie) cume luzuj (zatrzymaj, oddaj)!
Wyrazenia, mogace mieé¢ tutaj zastosowanie.

Jak dziob (rufa)?

Wolny (wolna)! Czysty (czysta)!

Boja pod dziobem (rufg)!

CUMOWANIE.

Jeden dlugi gwizdek, albo: uwaga! Wszyscy na poklad!

Na stanowiska manewrowe!

Cumowanie!

Cumy, bosaki, odbijacze na prawg (lewq) burte przygotowac!
Odcigg podac! Odcigg podaj!

Podciggngé naprzod 10, 20... metrow! Ciggnij!

Cofng¢ wstecz 10, 20... metrow! Cofaj!

Na dziobie (rufie) cume podaj (wybieraj, luzuj)!

Na dziobie (rufie) stop wybieraé (luzowad)!

Rozkazy.

Schodni¢ podac!
Schodki (jakobke) spuscic¢!



Liny ulozyé!
Rozejsé sie!

STAWIANIE ZAGLI.

Jeden dlugi gwizdek, albo: uwaga! Wszyscy na pokilad!

Na stanowiska manewrowe!

Zagle stawiaé!

Wszystkie (lub wymienione) Zagle odtroczyé!

Wszystkie (lub wymienione) Zagle staw!

Zagle w ¢éwieré wiatru (w pol wiatru, w trzy éwierci wiatru,
pelny wiatr) !

Faly (wszystkie lub wymienione) wybieraé! Ruszaj!

Szkoty wybieraj!

Topsel stawiad!

Topsel-fal, szkot i hals wybieraé! Ruszaj!

Rozkazy.

Kontra-szkoty zaloZyé!
Topnanty i szkoty dociggngé¢! Liny utoiyé!
Rozejsé sig!

ZWIJANIE ZAGLI.

Jeden dlugi gwizdek, albo: uwaga! Wszyscy na poktad!

Na stanowiska manewrowe!

tagle zwijac!

Topsel zwingd!

Topsel precz!

Wszystkie (lub wymienione) Zagle zwingd!

Kontra — szkot wyltoZyé!

Wszystkie (lub wymienione) Zagle precz!

Faly (wszystkie lub wymienione) luzowaé! Grota (i bezan)
szkot wybieraé! Ruszaj!

Rozkazy.

Zagle (wszystkie lub wymienione) stroczyé!
Pokrowce natozyé!

Topnanty, baksztagi i szkoty dociggngé!
Liny uloZyé!

Rozejsé sie!
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ZWROT PRZEZ SZTAG.

Jeden dlugi gwizdek, albo: uwaga! Wszyscy (albo czgs¢ zatogi
wymieniona) na poktad!

Na stanowiska manewrowe!

Zwrot przez sztag!

Topsel zwingd!

Topsel precz!

Kontra — szkot wylozyc!

Peiniej! (kom. dla sternika).

Grota (bezan) — szkot wybierac¢! Kliwer i sztaksel —’ szkoty
luzowa¢ — odda¢! Praivo (lewo) na burte!

Grot (bezan) prawo (lewo) na wiatr!

Topnanty, baksztagi wybierac, luzowac!

Ruszaj!

Foka-buline oddaj!

Ster prosto (na zero)!

Na kurs!

Rozkazy.

Kontra — szkot zalozyc!
Szkoty i topnanty dociggngc!
Liny ulozyé!
Rozejs¢  sig!
ZWROT PRZEZ RUFE.

Jeden dilugi gwizdek, albo: uwaga! Wszyscy (albo czes¢ zatogi
wymieniona) na poklad!

Na stanowiska manewrowe!

Zwrot przez rufe!

Topsel i bezan zwingc!

Topsel i bezan precz!

Kontra w szkot wylozyc!

Grota (i bezan) — szkot(y) luzoica¢ — wybierac!

Kliwer i sztaksel prawo (lewo) na wiatr!

Prawo (lewo) na burte!

Ruszaj!

Grota (i bezan) — szkot(y) luzuj!

Ster prosto (na zero)!

Na kurs!

Topsel (i bezan) stawiac!

Topsel (i bezan) staw!
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Rozkazy.

Kontra — szkot zatozyc!
Topnanty, baksztagi i szkoty dociggngc!
Liny utozyc!
Rozejsé sig!
REFOWANIE ZAGLI.

Jeden diugi gwizdek, albo: uwaga! Wszyscy (albo czg$¢ zatogi
wymieniona) na pokiad!

Na stanowiska manewrowe!

zagle refowac!

(Wymienione zagle) na jeden (dwa, trzy) ref(y) (na trzy...
pigé... osiem... obrotow) zarefoioac!

Grota (i bezan) — szkot(y) wybieraj! Stop! (wybierad).

Albo: grota (i bezan) — szkot(y) wybieraé, kontra — s?:kot lu-
zowac!

Pik i gafel-faly luzowaé, ref-talje wybierac!

Na wiatr! (ster®).

Ruszaj!

Stop! (luzowaé, wybierad).

Grota (i bezan) — szkot(y) luzuj! Stop! (luzowaé).

Albo: grota (i bezan) — szkot(y) luzowaé, kontra-szkot wybie-
rac¢! Ruszaj!

Ref-linki wigzad!

Rozkazy.
Szkoty dociggngc!
Liny utozyé!
Rozejs¢ sig!
ODREFOWANIE ZAGLI

Jeden diugi gwizdek, albo: uwaga! Wszyscy (albo czg$¢ zatogi
wymieniona) na poktad!

Na stanowiska manewrowe!

zagle odrefowac!

(Wymienione zagle) jeden (dwa, trzy) refy (obroty) odrefowacd!
Ref-linki oddac!

Grota (i bezan) — szkot(y) wybieraj!

Albo: grota (i bezan) — szkot(y) wybieraé, kontra-szkot luzo-
wac!
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Pik i gafel-faly wybieraé, ref-talje luzowaé!

Na wiatr! (ster).

Ruszaj! Stop! (wybieraé, luzowaé).

Grota (i bezan) — szkot(y) luzuj!

Albo: grota (i bezan) — szkot(y) luzowal, kontra-szkot wybie-

raé¢! Ruszaj! Stop! (wybieraé, luzowadé).

Na kurs!
Rozkazy.

Liny ulozyé!
Rozejsé sie!
W DRYF STANAC.

Jeden dlugi gwizdek, albo: uwaga! Wszyscy (albo czes$é zaldg,

wymieniona) na poktad!

Na stanowiska manewrowe!

W dryf stangé!

Topsel i kliwer zwingé!

Topsel i kliwer precz!

Fok (grot) prawo (lewo) na wiatr!

Foka-bulineg (grota-szkot) wybieraj!

Albo: foka-buling wybieraé, grota-szkot luzowaé! Ruszaj!
Prawo (lewo) na burte!

Rozkazy.

Ster uwiqgzad!
Liny ulozyé!
Rozejsé sie!
Z DRYFU WYIJSC.

Jeden dlugi gwizdek, albo: uwaga! Wszyscy (albo cze$é¢ zalogi

wymieniona) na pokilad!

Na stanowiska manewrowe!
Z dryfu wyjsé!
Kliwer i topsel stawiaé!

Kliwer i topsel staw!
Ster prosto (na zero)! Foka-buling oddaj! Grota-szkota wybie-

raj! Stop! (wybieradé).

Albo: foka-buling oddaé, grota-szkot wybieraé! Ruszaj!
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Rozkazy.

Liny utozyc!
Rozejs¢ sig!

STEROWANIE.

Na ster!

Ster prosto (na zero)!

Prawo (lewo) ster!

Prawo (lewo) 10, 20, 30... (stopni).
Tak trzymac!

Wstrzymuj !

Uwaga na sterze!

Pelniej! Ostrzej!

Prawo (lewo) na burte!

Na wiatr! (do topotu).

Nie jezdzi¢ sterem!

W prawo (lewo) nie chodzié!

Na kurs! Na kursie! (odpowiedz).
Ster przetozyc!

Nie odpadac! Nie przyciskaé sie!

Wyrazenia, mogace mieé¢ tutaj

Jak ster? Gotow! ..
Ster przygotowac!
Jacht stucha (nie stucha) steru.

CZLOWIEK ZA BURTA.

Czlowiek za burtg!

Kotlo ratunkoive rzuc!

Jeden dtugi gwizdek. Wszyscy na poktad!
zeglarz (wymieniony) z lornetg!

Na stanowiska manewrowe!

(Tu nastepuja komendy, odpowiednie do

wru).

HOLOWANIE.

Jeden dlugi gwizdek, albo: uwaga!
Hol podacé!

Hol podaj (luzuj, wybieraj, oddaj)!
Hol przyjgé!

123

zastosowanie.

zZamierzonego mang
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Rozkazy.
Oblozy¢ (hol).
Liny utozyc!
Rozejs¢ sie!
ZAWOZENIE KOTWICY.

Jeden diugi gwizdek, albo: uwaga! Wszyscy (albo czes¢ zatogi
wymieniona) na poktad!

Kotiuice zatuozi¢! (w kierunku).

Bagk pod dziob (rufe)!

Line (tancuch) podaj!

Prawo (lewo)!

Kotwice rzué!

SONDOWANIE.
Na sonde!
Sonde rzuc!
Wyrazenia, mogace mie¢ tutaj zastosowania
Jak sonda?
Dwadziescia (10, 15...) metrow... piasek! (muszelki.,.).
Bez dna!

Na pietnastu (20, 10 metrach) bez dna!
Z sondy zejdz!

SPUSZCZENIE BAKA.

Jeden diugi gwizdek, albo: uwaga! Wszyscy (albo cze$¢ zalogi
wymieniona) na poktad!

Bgk spuscic¢!

Pokrowiec zdjg¢! Talje zalozyc!

Talje wybieraj (luzuj)!

Bagk za burte!

Dziob (rufa) razmiej (wolniej)!

Talje wybaczyé!

Rozkazy.
Liny utozyc!
Rozejs¢ sig!
PODNIESIENIE BAKA.

Jeden dlugi gwizdek, albo: uwaga! Wszyscy (albo czgs¢ zatogi
wymieniona) na pokiad!
Bagk podnosié!
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Bak pod talje!

Talje zahaczyé! Obciggngdé!
Talje wybieraj! Stop, talje!
Dziob (rufa) razniej (wolniej)!
Bagk na pokitad!

Rozkazy.
Pokrowiec natozyc!
Liny ulozyc!
Rozejs¢ sie!

WIOSLOWANIE.

Odbij! (Na t¢ komende¢ dziobowy bosakiem odpycha dziob, wiosla*
rze réwnocze$nie wktladaja dulki w otwory nadburcia i ujmuja
swoje wiosta).

Wiosta! (Na t¢ komende wioslarze réwnoczesnie wktadajg wiosta
w dulki i trzymaja je poziomo — pidérami naplask).

Naprzod! (Wiostujg naprzéd).

Prawa (ieiva) ivstecz!

Obie wstecz! (Wiostuja wstecz).

Praiva (lewa) naprzod, leiva (prawa) wstecz!

Lzej (mocniej)!

Prawa (lewa) lzej (mocniej)!

Wiosta pusé¢! (Na t¢ komendg¢ wio$larze ustawiajg rOwnoczesnie wio-
sta wzdtuz burt, nazewnatrz, piéra w wodzie).

Prawa (lewa) toiosta pusc!

Wiosta ivzwyz! (Na te komende wioslarze rownoczes$nie ustawiajg
wiosta pionowo, opierajac je o dno; rece od zewnatrz trzymaja
za trzony u gory, rece od wewnatrz trzymaja walce u dotu; piora
rownolegle do plaszczyzny $rodkowej todzi).

Wiosta na pych!

Bosak! (Dziobowy ujmuje bosak).

Basta! (Na t¢ komende wio$larze wyjmuja rdéwnocze$nie wiosta
z dulek i uktadaja je u burt piérami ku dziobowi, poczem wyjmu-
ja dulki z otworéw nadburcia.

Podciggnij! Cofnij!
Rozkazy:

Bagk na postoj!
Bgk na cumke! (pod wytyk)!



SILNIK.
Silnik 'przygotowad!
Silnik w ruch!
Naprzod (wstecz) wolno!
Naprzod (wstecz) maly (Sredni, peiny)! (Rozumie si¢ tu chod sil-
nika albo bieg jachtu).
Stop!
Silnik wytgcz!

Silnik odstawié!

BANDERA.

Pi¢¢ minut przed! (Rozumie si¢ tu: przed podniesieniem lub opu-
szczeniem bandery).

Bacznosé! (albo jeden dilugi gwizdek).

Bandere podnies (spusé)!

Spocznij! (Albo dwa krotkie gwizdki).

Do bandery! (W razie potrzeby salutowania).

Salutuj! (albo jeden dilugi gwizdek, ewentualnie po nim jeden albo

dwa kroétkie).
Spocznij! (albo dwa krotkie gwizdki).

ZNAKI REKA.

Znaki r¢ka moga zastgpi¢ niekiedy komendy, rozkazy lub odpo-
wiedzi.

Re¢ka wzniesiona do godéry oznacza:u wydajagcego—
rozkaz: ,,uwaga“! u wykonywajacego: ,,rozkaz zrozumiany*, ,,goto-
ive“ albo ,,czynnosé¢é wykonana®.

Ruch re¢ki zgdéry nadodtl oznacza u wydajacego roz-
kaz: ,, opusci¢ co$ lub zrzuci¢* (zagiel, kotwicg).

Ruch reki zdotu dogdédry — oznacza u wydajgcego
rozkaz: , podnies¢ cos” (zagiel, kotwice).

Ruch reki z prawa na lewo 1 zpowrotem
kilka razy oznacza: u wydajacego rozkaz: ,jeszcze nie
wykonywacé czego$, czekac**; u wykonywajgcego: , jeszcze nie goto-
we“.

Znaki rekag dla sternika. Regka pionowo wzniesiona
do gory:,, tak trzymac**!

Re¢ka, skierowana do goéry i w prawo: ,, prawo ster“!
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Re¢ka, skierowana do goéry i w lewo: ,,lewo ster !
Reka, skierowana poziomo w prawo: ,prawo na burtg*“!
Reka, skierowana poziomo w lewo: , lewo na burte !

UWAGA: Kat odchylenia r¢ki w prawo lub w lewo od pionu oznacza sto-
pien odchylenia steru.

GWIZDKI.

Rozréznia si¢: gwizdki (sygnaly gwizdkiem) diugie (ok. 1 sek.)
i krotkie (ok. y26sek.).

Jeden gwizdek dlugi — zaleznie od okoliczno$ci ozna-
cza:

1) ,, Wszyscy, uwazac*“!

2) ,,Bacznosé¢! Oddawanie honorowll! (przy spotkaniu na morzu
ze statkiem, ktéoremu oddaje si¢ honory, lub przy wejsSciu na jacht,
a takze przy zej$ciu z jachtu osoby, ktorej oddaje si¢ honory). Sygnat
ten laczy si¢ zawsze z jednym albo dwoma krotkiemi gwizdkami
W nastepujacy sposob:

a) jeden dlugi gwizdek, po nim jeden krotki oznaczajg: ,, bacz-
nos¢! oddawanie honorow od prawej burty !

b) jeden dlugi gwizdek, po nim dwa krotkie oznaczaja: ,, bacz-
nos¢! oddawanie honorow od lewej burty !

3) Rozpoczecie zapowiedzianej czynnos$ci (hasto wykonania) (np.
ciggnienia liny, podnoszenia lub spuszczania zagla i t. p.).

Jeden gwizdek krotki oznacza: ,uwaga“ (skierowa-
ne do jednego zeglarza, lub grupy zeglarzy).

Dwa gwizdki krdétkie oznaczaja:

1) chwilowe przerwanie rozpoczete] czynno$ci (np. ciggnienia
liny, podnoszenia lub spuszczania zagla i t. p.);

2) ,,Spocznij! Rozejs¢ sie“! (przy spotkaniu statku na morzu po
oddaniu honoréw, lub po oddaniu honorow osobie, ktora weszla lub
zeszta z poktadu jachtu).

Kilka gwizdkow krdotkich oznacza ostateczne ukon-
czenie zapowiedzianej czynnosci (np. ciggnienia liny, stawiania za-
gli it p.).

KOMENDY NA MALYCH JACHTACH.

Na malych jachtach niema potrzeby podawania powyzszych ko-
mend w catej ich rozciagtosci. Wystarczy tutaj podanie w zapowie-



dzi manewru, ktéry ma by¢ wykonany i hasta wykonania. Np. przed
zwrotem przez sztag na jachcie dwuzaglowym: ,,uwaga! zwrot przez
sztag “! (tu moga by¢ podane komendy, tyczace si¢ steru, bakszta-
gow i szkotow, mogg tez by¢ pominiete). Ruszaj!

Kapitan sam, zaleznie od liczby zeglarzy i ich sprawnos$ci, zade-
cyduje, ktore z ogdlnego wykazu komend sg mu potrzebne, ktore zas
mozna opuscic.

Powtarzanie rozkazéw przez zeglarzy na matych jachtach jest
konieczne tak samo, jak na duzych.
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TEGOZ AUTORA.

»Z NADSONA®“ — wybor poezyj. Archangielsk. 1897 r. Skl gl. Warszawa,
Gebethner i S-ka.

~SONETY MORSKIET Wycl. 1-sze. Krakéw — 1902. Skiad gltowny
Gebethner i S-ka. — Wyd. 2-gie. Warszawa. 1925. Naktadem M. Arcta.

LWSPOLCZESNA ZEGLUGA MORSKA". Wyd. l-sze. Warszawa. 1904.
Wydawnictwo Ksiggarni Naukowej. Wyd. 2-gie. Warszawa. 1920. Nakta-
dem M. Arcta.

»~NA MORZACH DALEKICH". Wyd. l-sze. Warszawa. 1920. Wydaw-
nictwo M. Arcta. Wyd. 2-gie. Warszawa. 1925. Wydawnictwo M. Arcta.
Wyd, 3-cie, Warszawa. 1929. Wydawnictwo M. Arcta.

+ZAGLOWYM YACHTEM PRZEZ BALTYK". Wydawnictwo Yacht-Klu-
bu Polski. Warszawa. 1925.

~NA POKLADZIE WITEZIA". Wydawnictwo Yacht-Klubu Polski. War-
szawa. 1927.

L,NA YACHCIE WITEZ". Wydawnictwo Instytutu Wydawn. Ligi Morsk.
i Rzecznej. Warszawa. 1928.

.MOJA CZWARTA PODROZ NA WITEZIU". Wydawnictwo Wojskowe--
go Instytutu Naukowego Wydawniczego. Warszawa. 1930.

~NA POKLADZIE ISKRY". Wydawnictwo Wojskowego Instytutu Naukc-
v;o-Wydawniczego. Warszawa. 192-9.

LTATRZANSKIE OCHOTNICZE POGOTOWIE RATUNKOWE, jego or-
ganizacja, dzieje i wyprawy ratunkowe". Warszawa. Wyd. M. Arcta. 1922.

_,NA BEZDROZACH TATRZANSKICH". Warszawa, Wydawnictwo
M. Arcta. 1920.

»~PODRECZNIK NARCIARSTWA" (H. Bobkowski, M. Zaruski). Skt gt
Gebethner i S-ka. Krakow. 1908.

~PRZEWODNIK PO TERENACH NARCIARSKICH ZAKOPANEGO
I TATR POLSKICH". Wyd. 1-sze. Sekcji Narciarskiej Polsk. Tow. Ta-
trzanskiego. Krakow. Skb. gt Gebethner i S-ka. Zakopane. 1913. Wyd.
2-ie. Wydawnictwo Glownej Ksiggarni Wojskowej. Warszawa. 1931.

L,TATRZANSKI TELEGRAF WZROKOWY". Wyd. 1-sze. Wydawnictwo
Tatrzansk. Ochotn. Pogot. Ratunk. Krakéw. Ski gt Gebethner i S-ka.
1909. Wyd. 2-ie. Wydawnictwo Glownej Ksiggarni Wojskowej. Warsza-
wa. 1920.

~NAUKA JAZDY KONNEJ" (wojsk.). Wydawnictwo Ksigg. Wojsk. War-
szawa. 1919.

LRZAD KONSKI" (M. Zaruski, E. Mecnarowski) (wojsk.). Warszawa.
Wyd. Ksigg. Wojsk. 1918.

L~GIEWONT" — odbitka z ,,Ziemi" (mcnografja). Warszawa. 1914.

Szereg artykutow p. t. ,Z TATR" w ,Stowie Polskiem" i ,,Zakopanem",
miedzy innemi ,LAWINY SNIEZNE W TATRACH".






ZAMIENNIK RUMBOW.

W celu utatwienia zeglarzom jachtowym sprawdza-
nia zamiany rumbdéw (kursow, pelengéw), ewentualnie
dla przeprowadzania tej zamiany, dolgczam do wydaw-
nictwa krazek papierowy, ktoéry nazwalem ,zamienni-
kiem rumbow".

Jest to matych rozmiarow kartonik kompasowy, do-
stosowany do uzycia go na mapie.

SPOSOB UZYCIA.

Zamiana rumbu (kursu, pelengu) prawdziwego na
kompasowy.

1) Przeprowadzamy przez S$rodek ,kot deklinacji" na
mapie linj¢, rOwnolegta do naszego rumbu (kursu, pe-
lengu) prawdziwego.

2) Znajdujemy catkowita poprawke (algebraiczng sumg
deklinacji i dewjacji) i, odliczywszy ja na obwodzie
wiqkszeio kota deklinacji, zaznaczamy na mapie lek-
ka kreska.

3) Naktadamy na kota deklinacji ,,zamiennik" w ten spo-
sob, azeby $rodek jego pokrywal si¢ ze srodkiem kot
dli_klinacji, a N stykat si¢ z koncem zaznaczonej kre-
ski.

4) Odczytujemy na ,zamienniku" liczb¢ stopni, ktora
bedzie naszym rumbem (kursem, pelengiem) kompa-
sowym.

5) Wycieramy guma zrobiong na mapie kresk¢ i linjg.

Zamiana rumbu (kursu, pelengu) kompasowego na
prawdziwy.

1) Znajdujemy catkowita poprawke (algebraiczng sume
deklinacji i dewjacji) i, odliczywszy ja na obwodzie
wickszego kota deklinacji, zaznaczamy na mapie lek-
ka kreska.

2) Nakladamy na kota deklinacji ,,zamiennik" w ten spo-
sob, azeby S$rodek jego pokrywatl si¢ ze $rodkiem kot
deklinacji, a N stykal si¢ z koncem zaznaczonej kre-
ski.

3) Zaznaczamy lekka kreska na mapie odczytany na ,,za-
mienniku" nasz rumb (kurs, peleng) kompasowy i
zdejmujemy ,,zamiennik".

4) Przedtuzamy kresk¢ naszego rumbu kompasowego do
obwodu wickszego kota deklinacji i odczytujemy na
nim liczb¢ stopni, ktéra bedzie naszym rumbem
(kursem pelengiem) prawdziwym.

5) Wycieramy guma zrobiona na mapie kreske¢ i linjg.

M. ZARUSKI.
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