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WSTĘP.
Od roku 182o czyli od czasu przeprowa

dzenia przez Stefensona (Stephensona) pier
wszej linji kolei żelaznej ze Stocktonu do Dar- 
lingtonu, cala niemal kula ziemska została odru- 
towana gęstą siecią szyn kolejowych.

A między krańcowemi punktami tej sie
ci na lądach, kursują po wodnych pustyniach 
bez przerwy — znane przeważnie polskim 
czytelnikom ż fantast}rcznych improwizacji ilu
stracyjnych okręty żaglowe i parowe, prze
dłużając niejako w ten sposób szyny kolei 
przez morza i oceany. Nie od rzeczy będzie 
i polskiemu czytelnikowi, jakkolwiek nie ma
jącemu bezpośredniej styczności z morzem — 
zapoznać się bliżej z temi olbrzymiemi łodzia
mi morskiemi, które spełniają tak ważne czyn
ności społeczne, jak podtrzymanie międz}ma- 
rodowej komunikacji; dowiedzieć się dokład
niej, niż z przekładów egzotycznych powieści, 
w jaki sposób znajduje się drogę przez pu
stynie wodne i oznacza się na mapie miejsce, 
gdzie w pewnej godzinie znajdował się okręt;
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przyjrzeć się uważniej przyrządom i narzę
dziom, do tego celu służącym; wreszcie poznać 
w zasadach samą t. z. sztukę, a właściwie 
umiejętność żeglarską, która wymaga od lu
dzi, poświęcających się jej, wielkiej samoistno- 
ści, zdolności szybkiego orjentow ania się i jest 
trudniejszą ze względu na nigdy nieprzew i
dziane, a zawsze odmienne w arunki żeglugi 
od umiejętności np. maszynisty, prowadzące
go pociąg po szynach. Chociaż drukow ane 
naprzód rejsy parostatków pozornie kłam  te
m u zadają. Pozornie tylko—bo sztuka żeglar
ska wypełnia luki, które bez niej niechybnie- 
by się tu potworzyły. Dzięki jej jednak paro
statki przychodzą w  oznaczonych godzinach 
i rozkładowi jazdy, drukow anem u naprzód — 
staje się zadość.

Niezaprzeczenie najciekawszą, najwdzię
czniejszą częścią omawianego przedm iotu jest 
sama sztuka żeglarska t. j. zasady prow adze
nia okrętu przez morze, umiejętność przysto
sowania się do zewnętrznych warunków: sta
nu morza, pogody i własności samego okrę
tu. By jednak zrozumieć te zasady, należy 
uprzednio poznać narzędzia, którem i sztuka 
żeglarska się posługuje, a mianowicie: budo
wę okrętu, części jego składowe, oraz przy
rządy astronomiczne i nawigacyjne. Dlatego 
przyjmiemy następujący podział przedm iotu.



1) doki (warsztaty) okrętowe 2) budow a okrę
tu 3) części składowe 4) przyrządy żeglarskie 
5) sztuka żeglarska (nawigacja, astronom ja 
i praktyka żeglarska) 6) rys historyczny ro 
zwoju sztuki żeglarskiej. Zastrzegam się z gó
ry, że planu nakreślonego będę się trzym ał 
tylko w granicach możliwości. Że jednak gra
nice te bardzo często wypadnie rozszerzyć, 
czyniąc wycieczki w dziedzinę fizyki, m echa
niki astronomji, mieszając wreszcie ze sobą 
poszczególne działy—samo przez się jest zro 
zumiałe. Bez tego bowiem, pominąwszy już, 
że wykład sam stałby się nad wyraz suchym 
i niezajmującym, główn}^ cel—jasność i zro
zum iałość nie mogłyby być osiągnięte. Zmu
szony również jestem, ze względu na konie
czność liczenia się z objętością pracy niniej 
szeJ — jako w ykładu przeznaczonego dla nie- 
specjalistów, pominąć milczeniem nietylko 
wiele szczegółów, lecz i wiele określeń nau
kowych, któreby pozwoliły na ściślejsze tra 
ktow anie przedmiotu.

DOKI.
Powszechnie wiadomo, że dokiem  (1. p. 

dok) (ang. docks) nazywa się miejsce, w któ- 
rem  uskutecznia się budowa i napraw a okrę
tów. Jest to zatem warsztat okrętowy. W  dzi-
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siejszych czasach produkcji na wielką skalę 
warsztaty takie są to nietylko osady fabryczne, 
ale całe dzielnice miast jak np. słynne doki 
w Londynie, Njukeslu (Newcastle), Gotebur- 
gu i innych miastach portowych. Zasadniczo

Fi?. 1. Założenie  kilu, sztab i szp ang o n tów  p rzy  b u do w ie  statku,

można odróżniać doki trzech typów: 1) doki 
właściwe, 2) doki suche, 3) doki pływające. 
W dokach właściwych budują się nowe okrę
ty. Są to warsztaty, położone zazwyczaj na 
nizkim brzegu morza (w porcie) lub rzeki,



gdzie głębokość wody łagodnie się zwiększa, 
w miarę oddalenia od brzegu. Na brzegu ta 
kim na szynach, których część znajduje się 
na lądzie, a część leży pod wodą, zakłada 
się fundamenty okrętu, t. j. kil (spodnia bel
ka wiązania okrętowego, o czem niżej) ze 
sztabą przednią i tylną i szpangontami (franc. 
varangue) czyli bocznemi żebrami. A gdy już 
kadłub zostanie obszyty drewnianemi deska
mi lub żelaznemi blachami i nakryty pokła
dami, uwalnia się z więzów okręt, który wte
dy siłą swego ciężaru zsuwa się po szynach 
na wodę. Ustawienie masztów i ostateczne 
wykończenie okrętu odbywa się już na wro- 
dzie. Ciekawy jest sposób budowy okrętów, 
używrany przez białomorskich pomorzan. CA 
nie mają doków7, posiadają jednak pokaźną 
flotylę żaglówką, na której odbywrają dalekie 
morskie podróże. Radzą sobie prosto: korzy
stając z grubości U 2 arszynów7ej ( l l/5 m.) lodu 
w ujściach rzek, budują podczas zimy na lo
dzie kadłub statku, który na w iosnę bez szyn 
i bez doków7 znajdzie się ostatecznie na po
wierzchni wody (fig. 5). Dalsze roboty idą już 
zwykłym trybem.

Doki suche są to sztucznie zbudow7ane, ma
leńkie (nieco większe od dużego statku) za
toki, zamykane pływającą groblą. Służą one 
do naprawy i oczyszczania podwodnych czę-
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ści okrętu. Rycina 6 przedstawia schematycz
nie dok taki w rzucie poziomym. Okręt znaj
duje się w ew nątrz doku i grobla (A) zam knię
ta. Natenczas przez zatopienie grobli odcina 
się łączność wody, znajdującej się w doku, 
od wód zewnętrznych i zawartość doku w y
pompowuje się za pomocą m achiny parowej. 
Okręt osiada kilem na dnie doku, um ocowu
je się go bocznemi podporam i (a) i wtedy 
już można przystąpić do odpowiednich ro 
bót. W yprowadzenie okrętu odbywa się w od
w rotnym  porządku: wpuszcza się wodę do 
doku, wypom powuje się z grobli, którą m o
żna wtedy odholować na bok, i okręt w y
pływa z czasowego swego więzienia. Najczę
ściej doki te oddają usługi okrętom przy oczy
szczaniu części ich podw odnych od roślin
nych narostów i muszelek, które, czyniąc po
wierzchnię spodnią statku chropawą, zmniej
szają bardzo chyżość jego biegu. Według obser
wacji Koldorsta (Colthurst) najcieńsza nawet 
traw a i małe muszelki zwiększają»boczny opór 
wody do 0.06 f. na stopę kwadratową, pod
czas gdy dla gładkiej powierzchni siła opo
ru =  0.01 f. Z tych cyfr już widać, że okrę
ty muszą być perjodycznie oczyszczane od 
narostów i w  tym celu zachodzić do su
chych doków.

Pływające doki tern się tylko różnią od



Fig. 3. Chwila odcięcia lin.

skrzynia olbrzymia (A), która przez częścio
we wypełnienie jej wodą obniża się do tego

Fig. 4. Kadłub statku na wodzie.

miejsce. Dok taki (fig. 8) jest to właściwie

suchych, że same pływają na powierzchni wo
dy. Mogą zatem być przeciągane z miejsca na



stopnia, że okręt może wpłynąć do jej w nę
trza. Następnie, po zamknięciu grobli i w y
pom pow aniu wody, okręt osiądzie na dnie 
skrzyni, poczem napraw a uszkodzenia lub oczy
szczenie części podwodnej łatwo może być usku
teczniona.

Doków pływających jest kilka systemów, 
urządzenie jednak wszystkich opiera się na 
powyższej zasadzie.

BUDOWA OKRĘTU.
Nie idzie mi tutaj o wykazanie samego 

procesu budowy, tak jak się to odbywa w rze
czywistości. Dla celu naszego, dla zrozum ie
nia sposobów morskiej żeglugi— jest to rze
czą zupełnie zbędną. Ale możliwie dokładne 
poznanie struktury okrętu koniecznem jest ze 
względu na ogromną zależność żeglugi samej 
od budow y statku: z całą stanowczością moż
na twierdzić, że dwa okręty parowe, a tem- 
bardziej żaglowe, zbudowane z jednego i te
go samego materjału, w jednem  i tem samem 
miejscu i czasie według jednakowych pla
nów nie będą posiadały jednakowych włas
ności żeglarskich. Jeden np. będzie szybszy 
przy bocznej fali i wietrze, drugi przy wietrze 
z ukosa (bej de wind) ten będzie więcej się dzio
bem zanurzał, a tamten rufą i t. d. Niema m a
chiny bardziej kapryśnej od statku.
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Zanim jednak przystąpimy do poznania 
urządzenia okrętu, musimy się pierwej rozej
rzeć w pozornej rozmaitości kształtów tych 
łodzi m orskich i rozklasyfikować je według 
pew nych zasad. Za zasadę taką decydującą 
można uważać materjał, z którego kadłub 
statku jest zbudowany, motor, poruszający

Fig . 5. B udow a statku  na lodzie.

okręt, następnie ilość masztów i wreszcie obe
cność lub nieobecność poprzecznych drewien 
na masztach (drew na te zwą się rejami). Ro
zróżniamy zatem okręty drewniane i żelazne 
(względnie stalowe); żaglowe, których główną 
siłą poruszającą jest w iatr (bywają niekiedy



na żaglowcach niewielkie m otory parowe, słu
żące przeważnie dla podniesienia kotwicy 
i wyjścia z portu na pełne morze) i parowe, 
posiugujące się stale m achiną parową, żagla
mi zaś tyiko przy pomyślnym wietrze; dalej 
statki jednomasztowe, dwnmasztowe, trzym a-

Fig. 6. Dok suchy w rzucie poziomym.

sztowe i t. d., a naw et — w yjątkowo siedmio- 
masztowe. Najczęściej spotykają się statki 1, 
2 i 3 masztowe, czteromasztowe należą do 
względnie rzadkich okazów 5, 6 i 7-masztowe 
są już rarae aues. Statki, które nie mają rei, 
(drewna poprzeczne na masztach) nazywają



się wogóle szonerami (inaczej: szkunerami, 
szkunami albo szkutam i)—statki z rejami no
szą rozmaite nazwy, o których pomówimy ni
żej. W dzisiejszych czasach statki parow e bu
dują się wyłącznie z żelaza lub stali; z żaglo
wych zaś tylko największe mają kadłub że
lazny albo stalowy. Większa część flotyli ża
glowej, której stosunek liczebny do floty pa
rowej całego świata w przybliżeniu jest 6:4, 
składa się z okrętów drewnianych, ponieważ 
drzewo jest m aterjałem  lżejszym, tańszym i pod 
pewnemi względami przewyższającym żelazo, 
naturalnie w zastosowaniu do budownictwa 
okrętowego. Próby użycia innych materjałów 
nie dały dotąd praktycznych rezultatów. Alu- 
minjowe np. można uważać raczej za rodzaj 
zabawki. To samo można powiedzieć o stat
kach, poruszanych elektrycznością: tylko małe 
łodzie portowe mają niekiedy motory ele
ktryczne.

Statki parowe, których kształt przystoso
wany jest przedewszystkiem do najłatwiejsze
go zwalczania oporu wody i zachowania ró
wnowagi na wzburzonem morzu, ilość jednak 
masztów i ich rozkład nie jest ściśle z kształ
tem związany, nie mają nazw specjalnych. 
Nazwy otrzymują zależnie od czynności, do 
których są przeznaczone. Są więc parostatki 
pocztowe, pasażerskie, towarowe, dalej statki



wojenne: pancerniki, mające gruby pancerz 
stalowy; krążowniki, przeznaczone do przew o
żenia wojsk i zapasów wojskowych, pełnią 
też w czasie wojny służbę pomocniczą; kano- 
njerki uzbrojone w działa, bez pancerza; bran- 
dwachty (często też żaglowe) czyli statki stra-

Fig. 8. Dok pływ ający w przekroju poprzecznym .

żnicze, pełniące służbę w oznaczonem miej
scu; torpedowce, przeznaczone do m iotania 
torped i zakładania min podczas w ojny—zwa
ne także minówkami; Rozróżniać należy jesz
cze parostatki kołowe, mające po bokach wiel- 
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kie koła z łopatkami, za których pomocą sta
tek się porusza i statki śrubowe z wielką śru
bą (niekiedy z dwiema) u rufy. Małe paro
statki do służby w portach lub u wybrzeży 
nazywają się kuterami albo katerami. Małe 
również statki parowe do posyłek noszą mia
no: awizo.

Rozpatrzymy teraz z kolei kształty i na
zwy okrętów żaglowych, które są—że się tak 
wyrażę—najbardziej okrętami. Cała ich stru- 

tura, wszystkie części tak muszą być zkoor- 
dynowane, że o żadnem odstępstwie poszcze- 
^o nych części składowych od pierwowzoru 
mowy być nie może. Inaczej okręt traci że
glarskie swe własności, których osiągnięcie 
musi być ideałem każdego architekta okręto
wego. Nie wolno np. w okręcie żaglowym 
przesunąć masztu o jedną chociażby stopę 
wstecz albo naprzód, uciąć maszt pewien, albo 
nawet ładugę na chybił trafił rozmieścić.

Okręt (żaglowy) może się stać mar- 
twem drewnem, które wiatr i fale poniosą, 
gdzie zechcą. Tymczasem ucięcie lub przesu
nięcie masztów na parowym okręcie przede- 
wszystkiem oszpeci, ale nie uczyni statku nie
zdolnym do żeglugi. Nawet nieprawidłowe 
naładowanie parostatku nie będzie dla niego 
rzeczą groźną, byle ładuga tylko z miejsca się 
me ruszyła. Wogóle żaglowiec jest daleko su-



btelniejszą i wrażliwszą — rzec można — istotą 
od parostatku. Żegluga na nim, pominąwszy, 
że jest mniej bezpieczną, wymaga od ludzi, 
obsługujących go, większej czujności, jedno
ści w działaniu i wogóle znajomości sztuki 
żeglarskiej. Stąd pochodzi ta duma, którą m a
ją  gorzej płatni i w cięższych w arunkach bę
dący m arynarze żaglowców. Gotowi są nie-

Fig. 9. ci) Sskuner na kotwicy; b) bryg; c) mała 
szalupa żaglowa.

mai zaliczać załogi parostatków  do kategorji 
„szczurów lądow ych”.

Jak powiedziałem, żaglowce, nie posia
dające rei, zowią się wogóle szkunerami. Za
leżnie więc od ilości masztów, są szkunery 
jednomasztowe, dwumasztowe, trzymasztowe 
i czteromasztowe. Małe jednomasztowe szku
nery nazywają się batami i tendrami, większe



sz lupami. Różnica między batem i tendrem 
będzie wykazana niżej. Szkunery, nie mające 
lei, nie mają też żagli prostych, t. j. żagli 
o kształcie prostokątu albo trapezu. Użaglenie 
ich składa się wyłącznie z żagli ukośnych 
t. j. ti ójkąliiych i czworokątnych niejorcmnycli.

Do tej kategorji odnieść należy także tu- 
gry, o których mowa będzie niżej.

Okręty z prostemi żaglami bywają dwu- 
masztowe i trzymasztowe, rzadko czteroma- 
sztowe. Przytem, jeżeli na wszystkich swoich 
masztach posiadają reje, dwumasztowe — no
szą nazwę brygów, trzymasztowe nazywają 
się fregatami.

Jeżeli zaś nie na wszystkich masztach są 
reje, dwumasztowe z jednym masztem jak 
u brygu, a z drugim jak u szkunera nazywają 
się szkuner- brygami (inne nazwy szkuner-bry- 
gu. bi ygantyna, brygoleta); trójmasztowe z dwo
ma masztami brygowemi, a trzecim jak u szku
nera nazywają się barkami; jeżeli zaś jeden 
z masztów ma reje, a dwa są bez rei — sta
tek taki nosi nazwę szkuner-barki.

ł regaty z nizkiemi stosunkowo maszta
mi, lecz długiemi rejami, nazywają się ktip- 
rami (kliper).

Oto są wszystkie typy okrętów, jakie 
spotkać można na morzach całego świata, 
łizecz prosta, że słownik ten nie zawiera nazw



wszystkich typów okrętów, szczególnie m niej
szych, które u rozmaitych ludów  mają roz
maite nazwy i kształty. W ymienione jednak 
wyżej zyskały prawo obywatelstwa na całym 
świecie i stały się własnością m iędzynarodo
wą. Rozpatrując budowę okrętu, poznamy bli
żej różnice, które charakteryzują rozmaite ty
py okrętów. Tymczasem ograniczymy się do 
tych wymienionych już, najgłówniejszych.

Jak powiedziałem już, żaglowy okręt jest 
najcharakterystyczniejszym typem statku m or
skiego. Dlatego też z budowy jego i ze sposo
bów  jego żeglowania najlepiej można w yro
zumieć sztukę żeglarską. Żegluga i budow a 
parostatku wyda się nam wtedy zupełnie 
prostą.

Rozpatrzymy więc naprzód strukturę sta
tku żaglowego drewnianego, ponieważ jest on 
pierwowzorem statków żelaznych. Żelazne też 
tern tylko się różnią, że zamiast belek ciosa
nych, zbudowane są z walcowanych belek że
laznych—wogóle z giętego żelaza i grubej na 
2—3 ctm. blachy żelaznej albo stalowej.

Najgłówniejszą częścią okrętu—kręgosłu
pem jego skieletu jest kil (fig. 10 BC), czyli bel
ka czworogranna, idąca u spodu, wzdłuż całe
go statku. Kil jest ważną częścią nietylko z te
go powodu, że na nim się w spiera cała bu
dowa okrętu, ale że dzięki jem u, jak o tern
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przekonamy się później, możliwą jest żegluga 
przeciw w iatrowi — czyli t. zw. lawirowanie. 
Jak widać z rysunku, kil na obydwu swych

Fig. 7.

S ta tek  w  suchym doku.

końcach zagina się ku górze i przechodzi 
z przodu w sztabę (A) (inaczej: stem, franc. 
etrave), z tylu w kontr-sztabę (rc) (inaczej



starn-post, franc, etambot). Sztabę i kontr-szta- 
bę, w miejscach zetknięcia się z kilem, um o
cowuje się odpowiedniem i wiązaniami dejdwu- 
dij (d). Do kilu w małych odstępach przy
twierdzają się żebra, które uwidocznione są 
w rzucie pionowym poprzecznego przekroju 
statku (fig. 11), zwane szpangontami. Na szpan- 
gonty kładzie się drugą belkę podłużną—kil- 
son, którą przytwierdza się do kilu sworznia
mi, przebij aj ącemi oba drew na na wylot. 
W ten sposób szpangonty ściśnięte są kilem 
i kilsonem jakgdyby kleszczami, co dodaje ca
łemu układowi mocy. W ierzchołki szpangon- 
tów łączy się łukowatemi, o słabym zgięciu 
poprzecznemi belkami (bimsy, franc, bail) 
(fig. 11, p). Bimsów tych bywa 1, 2 lub 3 rzę
dy, jeden na drugim. Między sobą łączą się 
one słupkami drew nianem i lub żelaznemi (pi- 
lersy) (fig. 11, b). Pod bimsami do wierzchoł
ków szpangontów przytw ierdza się grube bel
kowe wiązanie, które obejmuje całe pudło 
okrętu jak obręczą, (fig. 11E), zaś na bimsach, 
na ich końcach, układa się drugie takie w ią
zanie, zwane water-wejsem  (franc, la gouttie- 
re). Otrzymujemy w ten sposób mocny skie- 
let okrętu, zdolny utrzymać na sobie cały cię
żar ładugi i masztów i oprzeć się niszczące
mu działaniu fal morskich. W  większych okrę
tach szpangonty łączy się oprócz tego prze-



—  20

kątnem i wiązaniami, co czyni cały układ jesz
cze pewniejszym. Tak zbudowany skielet okrę
tu wew nątrz i zewnątrz obszywa się parzone- 
mi deskami grubości mniej więcej 9—12 cen. 
(deski koło kilu są grubsze, a im dalej od ki
lu, tern cieńsze (fig. 11). Na bimsach układa

się szczelnie spojone ze sobą deski, które tw o
rzą pokłady (fig. 11 p) (franc, le tillcic, pont) 
Obszycie zewnętrzne i pokłady dychtuje się 
(konopaczy się) starannie kłakam i dla zapo
bieżenia przesączaniu się wody i zalewa się 
smołą.

Mamy tedy pudło czyli kadłub  okrętu, 
zdolny utrzymać się na wodzie. W  tym w ła
śnie okresie robót spuszcza się go z doków 
na wodę i dalsze roboty w ykonywa się na 
pokładzie. Przy spuszczeniu na wodę statku 
odbywa się ceremonja poświęcenia okrętu i na
dania mu imienia.

Zanim przyjdziemy do omówienia czę
ści składowych okrętu, przypatrzmy się uw a
żniej niektórym szczegółom kadłuba i pokła
dowi górnemu. Przestrzeń między drugim (li-
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cząc od góry) pokładem a dnem okrętu prze
znaczona wyłącznie dla ładugi, jakkolw iek naj
częściej i przestrzeń między górnym a d ru 
gim pokładem wypełnia się tow aram i. Kaju
ty dla załogi znajdują się na górnym pokła
dzie na przodzie statku, dla kapitana i ofice
rów  bliżej rufy. Przybudów ki te tworzą z przo
du i z tyłu okrętu wzniesienia, zwane bakiem  
(franc, gaillard d’avant) i ju tem  (fig. 7) (la 
dunette).

Fig. 11. Fig. 12.

Jeżeli ubikacje mieszkalne są i pod po
kładem (głównym, pierwszym), burty (czyli 
boki) okrętu mają w tych miejscach szereg 
okienek okrągłych, zwanych iluminatorami. 
Dla oświetlenia kajut pod pokładem bywają 
również w praw iane grube kaw ałki szkła w de
ski pokładu. Większe kabiny oprócz tego 
otrzymują światło przez luki, czyli okna oszklo
ne, wycięte w pokładzie i ocembrowane, t. zw. 
luki świetlne. Oprócz tego w pokładach są 
wieksze wycięcia—luki towarowe, przez które
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uskutecznia się naładowanie 
i wyładowanie okrętu. W po
kładach są jeszcze okrągłe otwo
ry dla masztów i steru. Cały 
górny pokład otoczony jest ba
lustradą—najczęściej nieprzej
rzystą (ślepą), która, zarówno 
jak  i boki okrętu, nazywa się 
burtą, albo bortem (fig. 7). Bur
ty w pewnych miejscach m o
gą się otwierać częściowo: urzą
dzenie takie ma na celu od

pływ wody z pokładu, gdy w czasie burzy 
fale okręt zaleją. Dla upływu mniejszych ilo 
ści wody np. przy myciu pokładu w w ater- 
wejsie zrobione są małe otwory, którem i w o
da ścieka na zewnątrz. Na większych statkach 
nad górnym pokładem, mniej więcej pośrod
ku okrętu, bywa urządzony pomost, rodzaj 
mostu na słupkach, od jednej burty do d ru 
giej:) przeznaczony dla dyżurnego oficera, p ro 
wadzącego statek (fig. 7). Burty właściwe (bo
ki) mają jeszcze blizko sztaby, w pewnej wy
sokości nad wodą otwory, przez które prze
chodzą łańcuchy kotwiczne. Otwory te nazy
w ają się kluzam i (franc, ecubier). Jest ich po 
jednym, lub po dwa z każdej strony. Na rys. 
4 są one uwidocznione.

Fig. 13.

? /
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CZĘŚCI SKŁADOWE.
Masztv. ster, części i machiny pomocnicze.

Ażeby skończyć z pudłem okrętu, rozpa
trzymy najprzód urządzenie steru, części nie
zmiernie ważnej dla każdego okrętu i zwią 
zanej organicznie z kadłubem, tak że właści
wie należałoby ją  odnieść do poprzedniego 
rozdziału. Ze względów jednak  metodycznych 
umieściłem ją  tutaj.

Sterem  inaczej: styr, rudel, holend. siu iii , 
nazywa się deska—gruba i mocna, kształtu ta 
kiego, jak  na fig. 12, zawieszona za pomocą 
zawiasów na kontr-sztabie. Odchylając ster 
w p raw o  lub w lew o od płaszczyzny djam etra l  
nej (djam etralną płaszczyzną nazywa się płasz
czyzna pionowa, przechodząca przez kil i obie 
sztaby) możemy zmienić k ierunek biegu okrę
tu. Istotnie: siłę S (fig. 13), w ypadkow ą wszyst
kich sił, działających na ster w kierunku w prost 
przeciw nym  k ierunkow i biegu okrętu, rozło
żywszy na siły składowe, otrzymamy siłę M, 
k tóra  się zużyje na ślizganie się cząstek w o
dy po powierzchni steru i siłę A, która zmie
ni k ierunek biegu. Rozłóżmy teraz .V na dwie 
inne siły: f  i F  (fig. 14). W tern miejscu przy
pomnieć należy, że działanie siły zależne jest 
od jej m omentu. M omentem obrotu zaś na
zywa się iloczyn z siły przez długość pro-



Fig. u. stopadłej, spuszczonej z dane
go punktu na kierunek sity, ina
czej mówiąc, iloczyn z sity i jej 
ramienia. Momentami takiemi w 
rozważanym wypadku będą:

F. GC i /! CE. 
ponieważ C jest punktem boczne
go oporu wody, a zatem pun
ktem obrotu.

W idzimy więc z rysunku, że 
moment /'. CE w małym tylko 
stopniu sprzyja obrotowi okrętu, 
silniej zatrzymuje go tylko. Mo
ment F. GC bardzo silnie odchy
la rufę okrętu od położenia pier
wotnego. Łatwo też wyrozumieć 

możemy, że w miarę zwiększenia się kąta od
chylenia steru wzrośnie siła F, że jednak przv 
odchyleniu steru do 90 moment F  będzie = 0. 
Z tego wynika, że dla każdego okrętu jest pe
wien kąt odchylenia steru najdogodniejszy.
I rzeczywiście, teorja i doświadczenie wykaza
ły, że zależnie od kształtu statku i chyżości 
biegu, kąt ten waha się między 30 a 45".

Czynność sama sterowania, czyli odchy
lanie steru od płaszczyzny djametralnej usku
tecznia się za pomocą rękojeści, zwanej rum- 
plein (lig. 12a) (franc, la barre du goiwernail). 
lak ie  jednak urządzenie na większych stat-



—  25 —

kach nie wystarcza, ponieważ parcie wody 
na ster, szczególnie podczas wielkiej fali, jest 
zbyt silne, ażeby można było za pomocą pro
stej dźwigni utrzym ać ster w pewnem  poło
żeniu: przedłużenie zaś dźwigni (rum pla) na 
okręcie, gdzie miejsca wolnego jest bardzo 
mało, byłoby wysoce niepraktycznem. Dlate
go teź rum ple same mają tylko statki naj
mniejsze (boty, tendry, szalupy) większe zaś 
bywają zaopatrzone w machiny mniej lub wię
cej złożone—czyli w t. zw. ster-wały , inaczej 
szturw ały.

Najprostszy typ szturwału uwidoczniono 
na fig. 15. Jest to w ał poziomy, który kilko
ma skrętam i owija łańcuch. Końce tego łań
cucha przewleka się przez bloki d, przybite 
do burt i przytwierdza się do rum pla. Na 
końcu wału znajduje się koło sterowe (tig. 16A) 
z rękojeściami, za którego pomocą, kręcąc 
wał w tę lub w ową stronę, można uzyskać 
odchylanie się steru od płaszczyzny djame- 
tralnej. Szturwały takie umieszcza się albo na 
rufie, albo na górnym pomoście pośrodku 
okrętu (fig. 16B). W ostatnim wypadku łań
cuch od w ału przechodzi przez cały szereg 
bloków u burty, działanie jednak szturwału 
będzie to samo.

Inny rodzaj szturwału, nazwany od im ie
nia wynalazcy szturwałem Wiljamsa, przed-



Fig. ‘23. S zalupa  w  czasie żeglugi, zaw ieszona na szlup-belkach.



stawia fig. 17. Jest to wał żelazny z kołem 
sterowem, do połowy swej długości gwinto
wany w jedną stronę, a od połowy — w d ru 
gą, z biegunami a i ń, za których pomocą w pra
w ia się w ruch rum pel c, nasadzony na gło
wę steru.

Kotwica (kotew, kotwa) (fig. 18) na koń
cu wrzeciona (a) ma dwa rogi (b) czyli pazu
ry, którem i zaczepia się o dno.

Dlatego zaś, żeby rogi nie mogły na 
płask na dnie upaść, w górnej części wrzecio
na znajduje się sztok (c), którego oś jest pro
stopadłą do płaszczyzny rogów. Kotwica tedy, 
po dosięgnięciu dna, ułoży się tak, jak przed
stawiono na fig. 19A. Kotwica taka nazywa 
się zwyczajną.

W wiełkiem użyciu są także kotwice 
Frotm ana i Martina.

Kotwica Frotm ana tern różni się od zwy
czajnej (fig. 19C), że rogi jej złączone są z wrze
cionem za pomocą sworznia, są zatem do pe
wnego stopnia ruchome. Kotwica taka, upadszy 
na dno, (fig. 19C) głębiej w pija się w grunt, 
przez co zwiększa się jej siła zaczepienia.

Kotwica Martina ma również rogi rucho
me, ale w innym kierunku: leżąc na dnie, 
(fig. 19B) zahacza o grunt obydwoma rogami 
jednocześnie. Obie te kotwice —• Frotm ana 
i Martina—dają tę dogodność, że na płytszych



miejscach usuwają niebezpieczeństwo uszko
dzenia okrętu sterczącym do góry rogiem — 
co ze zwykłemi kotwicami nieraz się przyda
rza i powtóre, łańcuch kotwiczny nie może 
się w kotwicy zaplątać, co przy wielkiej w a
dze kotwicy (30— 100 centn. =  300 pud.) i ko
nieczności nieraz wyciągania takiego ciężaru

przy kołysaniu się statku, jest rzeczą niedo
godną i trudną.

Kotwicę spuszcza się ze statku na łańcu
chu, nie stopniowo jednakże, lecz nagłem 
uwolnieniem jej z dwu cieńszych od kotwi
cznego łańcuchów, na których bywa zawie
szona przed chw ilą stanięcia na kotwicy, po- 
czem stopniowo wypuszcza się z kluzu  tyle

Fig. 15.

JS
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łańcucha, żeby długość jego była mniej w ię
cej trzy razy większa od głębokości morza 
w  tem miejscu.

Głębokość 10 — 15 sążni (sążeń morski 
ma 6 stóp) jest najdogodniejsza dla statków. 
Przy wyciąganiu kotwicy łańcuch specjalną 
maszyną wciąga się przez kłuzy do pudła łań 
cuchowego na dnie statku. Machina do wycią
gania kotwicy zowie się bratszpilem  (franc.. 
vireveau) (fig. 20) i składa się z poziomego 
dębowego lub żelaznego w ału AB, który za 
pomocą dźwigni DCD może być w prawiany 
w ruch obrotowy. Części HH, zagłębieniami 
swemi chwytając ogniwa kotwicznego łańcu
cha, przy obrocie wału wyciągają łańcuch na 
pokład, a dalej on ciężarem swoim zsuwa się 
do pudła. Części wału GG przeznaczone są 
dla lin: w razie np. potrzeby przeciągnięcia 
statku z miejsca na miejsce jeden koniec liny 
przytw ierdza się do jakiegoś stałego przedm io
tu, a drugi kilkoma skrętami owija się naoko
ło wału. Działając wtedy na ram iona dźwi
gni D, można nadać statkowi ruch postępowy. 
Bratszpilu używa się wogóle w tych w ypad
kach, kiedy trzeba przezwyciężyć bardzo sil
ny opór, a zatem: przy podnoszeniu kotwicy, 
przy ściąganiu statku z mielizny, przy podno
szeniu rei na maszty, przy ciągnieniu lin, pod
trzymujących maszty i t. p. Części H i G w ra-
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zie potrzeby mogą być rozłączone: urządzenie 
takie pozwala używać bratszpilu nawet w te
dy, kiedy łańcuch kotwiczny leży na kołach

Fig. 16A.

H. Klapa b nie dopuszcza obrotu wału w stro
nę przeciwną.

Dla przyciągania statku do brzegu, ró 
wnież do przeciągania jego z miejsca na miej
sce służą kabestany (franc, cabestanj. Jak wi-
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dać z fig. 21, jest to kołowrót o wale piono
wym, obracający się około osi ab. Zęby d po
zwalają tylko na obrót w jednym kierunku. 
Obrót sam uskutecznia się za pomocą drąż
ków ręcznych, zwanych lianspugami, które 
się wstawia w razie potrzeby użycia kabesta
nu w otwory c. Kabestanów takich na statku 
zwykle jest dwa: jeden na nosie, drugi na ru 
fie. Mniejsze statki mają jeden — na nosie.

Oprócz kabestanów każdy okręt posiada 
w indy , czyli zwyczajne kołowrotki o wale po
ziomym z korbami, służące do ładowania to
warów, podciągania rei do góry przy stawia
niu żagli i t. p. czynności, nie wymagających
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zbyt wielkiej siły. Windy te znajdują się wpo- 
bliżu luk towarowych, zwykle pod masztami.

To są główne machiny, znajdujące się na 
każdym niemal okręcie.

Z drobniejszych części i przyrządów po
kładowych wyliczyć ąależy:

Kot-belki, dwie mocne belki poziome, 
długości mniej więcej 1 metra, przymocowa
ne do burt po obu stronach okrętu wT pobli
żu sztaby.

W  końce ich wprawione są bloki, za 
których pomocą podnosi się kotwicę od po
wierzchni wody do wysokości burty.

Fisz-belki (stąd zapewne: kotwica — kot 
-f- fisz) dwie belki żelazne pionowe, przymo
cowane również do burt obok kotbelek. Koń
ce ich górne, zgięte w kabłąk i w}rstające



nad wodą, zakończone są 18-
klubami, którem i kotwi
cę wyciąga się ostatecznie 
na pokład.

Zupełnie podobne do 
fisz-belek po obu stronach 
okrętu u burty znajdują  ̂
się szlup-belki, służące do 
podnoszenia szalup okrę
towych z wody na pokład. Niekiedy szalupy 
naw et w czasie żeglugi pozostają zawieszone 
na szlup-belkach, zwykle jednak ustawia się 
je na pokładzie na odpowiednich podstawach 
— blokach.

Wzdłuż burt dość gęsto rozstawdone są 
żelazne balaski (fig. 16 a, b), połączone między

Fig . 19.

sobą łańcuchem, na którym rozpina się w cza
sie upałów tent (fig. 16 TT) płócienny, czyli 
namiot dla ochrony od prom ieni słonecznych 
i deszczu.

U burt i u masztów' znajdują się grube 
listwy dębowe z dębowemi również lub że-
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Fig. ‘20.

Fig. 21.

laznemi kołkami czyli naglami, do których 
u wiązują się liny żaglowe (fig. 22).

W racając na nos okrętu, ujrzymy tam 
jeszcze t. zw. maszynkę kotwiczną  (fig. 25), 
istotnie machinę małą, lecz nader prostą, do 
zrzucania kotwicy do wody. Składa się ona 
z przytwierdzonej do pokładu żelaznej sztab- 
ki okrągłej z dwom a rożkami a i b i rękoje
ścią c. Kotwicę, podjętą z pokładu przy po
mocy fisz-belki i wielokrążka zwanego fiszem , 
zawiesza się na dwu łańcuchach, których koń
ce zaczepione są za rożki a i b. Rękojeść c
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przywiązana jest wtedy do żelaznego uszka 
w pokładzie. Gdy okręt, zwolniwszy biegu, 
podchodzi już do miejsca, na którem  się ma

Fig. 22.

zatrzymać, uw alnia się z więzów rękojeść C 
i kotwica, niczem już nie podtrzymywana, spa-

Fig. 25.

da do wody, porywając za sobą łańcuch ko
twiczny. Tutaj zauważyć należy, że zwykle, 
o ile głębokość wody nie jest znana lub nie



oznaczona na mapie, przed chwilą zarzucenia 
kotwicy mierzy się głębokość wody i odpo
wiednio do tego oznacza się długość tej czę
ści łańcucha, która ma za bort pójść za ko
twicą. Gdy okręt już się zatrzyma, w miarę po
trzeby wypuszcza się z kluzu więcej łańcucha.

Niezbędną częścią każdego okrętu jest 
również stoper (franc, la bossę, ang. stopper). 
W najprostszej swej postaci jest to krótka 
i gruba lina, przytwierdzona jednym  końcem 
do pokładu obok bratszpilu; na drugim koń
cu posiada hak żelazny, widełkowaty, którym 
się przytrzymuje łańcuch kotwiczny, jeżeli za
chodzi potrzeba zdjęcia łańcucha z bratszpilu. 
Np. jeżeli okręt stoi na dwTu kotwicach i je
dną z nich trzeba podjąć na pokład, wtedy 
jedną kotwicę bierze się na stoper i, mając 
bratszpil wolny, wyciąga się nim drugą. Cza
sem też wygodniej jest zarzucić kotwicę nie 
z kotwicznej maszynki, ale w prost z kluzu. 
Wówczas również łańcuch kotwiczny bierze 
się na stoper.

Stoperów, machin bardzo prostych, a do
godniejszych jeszcze w użyciu od wyżej opi
sanego jest kilka systemów. Jednym z najbar
dziej rozpowszechnionych jest stoper Lehofa 
(fig. 26). Podniósszy rękojeścią a łańcuch ko
twiczny do góry (jak przedstawiono na figu
rze) pozwolimy mu bez przeszkody ślizgać się
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po występie rękojeści b. Zniżywszy zaś ręko
jeść, opuścimy łańcuch w żłób między żela- 
znemi płytami c i tern samem go zatrzymamy.

Fig. 26.

Knechty są to słupki z lanego żelaza wy
sokości blizko pół metra (fig. 27). Do nich 
uwiązują się grube liny i łańcuchy, któremi 
się przytrzymuje okręt u brzegu. Knechty (ta
kże betengi) rozrzucone są w pewnych odstę-

Fig. 27.

pach po całym pokładzie. Najwięcej ich jest 
u burt. Zwykle umieszcza się w jednem  miej
scu dw a takie słupki, jeden od drugiego w odle
głości mniej więcej Va metra, co ułatwia uwią-
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zanie lin, mających w średnicy niekiedy 15 
centm. i więcej.

Na całym pokładzie znajdują się (fig. 27) 
rozsiane gęsto klubki (t. j. kółka żelazne, szpi
cem przytwierdzone do pokładu) ruchom e b 
i nieruchome a, służące do zaczepiania lin 
przy manipulacjach z żaglami, do uwiązywa- 
nia przedmiotów na pokładzie etc.

Pudła kompasowe czyli szafki, zaw iera
jące busole morskie. Najczęściej bywa trzy ta
kie pudła: jedno na rufie i dwa na górnym po
moście (fig. 16c).

Jeżeli dodamy do tego jeszcze zabudowa
nia nad lukami, prowadzącemi do ubikacji 
podpokładowych, przypominające nieco swym 
kształtem pudła wagonów kolejowych, będzie
my mieli dokładny dość obraz pokładu okrę
towego.

Na tern też skończymy opis kadłubu 
i przejdziemy teraz do tego, co jest nad po
kładem, t. j. do masztów, lin i żagli.

Ze względu na ważną rolę, jaką danem 
jest tym górnym częściom w żegludze ode- 
grywać—rolę motoru, na wielu statkach jedy
nego—musimy bardzo uważnie rozpatrzeć ca
łą tę nadpokładową strukturę okrętu. 0  ile- 
byśmy niedokładnie poznali kształt i znacze
nie każdej z górnych części—m anew row anie
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żaglami, lawirowanie, cała żegluga stałaby się 
nam niezrozumiałą.

Omasztowanie ,  otakelowaaie i żagle.
Cały system urządzeń nadpodkładowych 

składa się z części drewnianych, sznurowych 
i z płócien. Należałoby przeto kolejno rozpa
trzeć najprzód omasztowanie rozmaitych ty
pów okrętów, następnie system wiązań i sznu
rów  i wtedy dopiero przejść do żagli. Będzie
my jednak traktow ali te trzy działy rów no
cześnie — co ułatw i nam objęcie całokształtu 
nadpokładowego systemu. Zaczniemy od mniej
szego statku.

Szlup jednomasztowy.

Jest to piękny statek, zdatny zarówno 
do żeglugi przybrzeżnej, jak i dalszych po
dróży. W  Norwegji naprzykł. gdzie w wąz- 
kich cieśninach i fjordach innym  statkom jest 
trudno żeglować, szlup law iruje swobodnie, 
nie utrudzając ciągłemi zw rotam i zbytnio za
łogi. Tembardziej w śród lodów oceanu Pół
nocnego jest on niezrównany. Na nim też la- 
berdan (stokfisz, suszony na słońcu) w ędruje 
z Norwegji do Ameryki. W idać już z tego, że 
szlup jest statkiem morskim w całem znacze
niu tego słowa. Rozmiarami jednak ustępuje 
innym statkom, z którem i zapoznamy się niżej.

Omasztowanie jego składa się z masztu



gnieździe. Jest to jeden punkt oporu masztu; 
drugi, jak zobaczymy później, znajduje się na 
wierzchołku; oparcie masztu o pokład, wzglę
dnie o bimsy, praktykuje się tylko na rze
cznych szkutach, na morskich zaś statkach 
bezwarunkowo jest wykluczone. O ile klino-

ab (fig. 28) i górnej jego części, zwanej sten- 
gą bc, gafa bd, bomu ae, bukszprytu fg  i prze
dniej jego części gh.

Maszt każdego okrętu, a zatem i szlupu 
dolnym swym końcem opiera się o kilson, 
gdzie utwierdza się go mocno w specjalnem
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w anie m asztu na wysokości górnego pokładu 
stosow ane byw a przez niedośw iadczonych szy
prów , dzieje się to ze szkodą statku, przy ko
łysaniu się bow iem  statku osłabia się w  ten 
sposób w iązania całego kadłubu.

Do w ierzchołka m asztu, t. zw. topu (ang. 
top — w ierzchołek) p rzy tw ierdza się drew no, 
cieńsze nieco i krótsze od m asztu, czyli sten- 
gci (niem. die Stenge). Oprócz w iązań sznuro 
w ych podtrzym uje się ona dw om a w iązan ia
mi drew nianem i: niższem, zw anem  sating  (tig. 
28b) i w yższem —ezelhoft (fig. 28 1).

Z tyłu m asztu posiada szlup dw a d re 
w na, pom iędzy k tórem i rozp ina się głów ny 
żagiel: dolne, czyli bom  (fig. 28,ae) (inaczej 
hik, franc, te gili) i górne g a f  (fig. 28,bd) 
(ang. ga/f, franc, ta corne d’artim on ) w ideł- 
kow atem  zakończeniem  obejm ujące m aszt do 
połow y jego grubości.

Na sam ym  dziobie m a szlup m aszt p o 
chyły, p raw ie  poziom y — zw any bukszprytem  
(fig. 28fg) (niem. das Bugspriet, franc, te beaupre). 
Podobnie jak  stenga do m asztu, do bukszpry- 
tu  p rzy tw ierdza się jego przedłużenie — d re
wno, zw ane bukszpirem  (inacz. utleger, franc. 
boutmdehors) (fig. 28gh).

Maszt z obydw u stron podtrzym uje się 
linam i, które idą od topu m asztu do h u rt 
(fig. 28). Liny te nazyw ają się u naszych Ili-
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sów ka n ta ta m i  (karnat w iatrow y, średn i i m a
sztowy). N azw iem y jed n ak  je  bardziej rozpo- 
w szechnionem  im ieniem  z niem iecka — w an
tam i (niem . die W anten , franc, les haiibans). 
W anty  łączą się z bu rtą  za pośrednictw em  
cieńszych sznurów  (ta lrepy) , przechodzących 
przez drew niane  krążki, zw ane bloszkam i (ju- 
fersy) (fig. 24,B); każda w anta  w  kom in  (koń-, 
cu) sw oim  m a taki bloszek; drugi bloszek jest 
p rzy tw ierdzony do burty . T alrepy  z bloszka
mi zastępują tu w ielokrążki i są niezbędne 
do silnego napięcia w ant, podtrzym ujących 
kolum nę m asztu. W an ty—naw et d ruciane (skrę
cone z d ru tów  żelaznych) nie m ów ię już o ko 
nopnych — z biegiem  czasu stają się dłuższe. 
Zachodzi w ięc potrzeba od czasu do czasu 
nowego ich ciągnienia , co uskutecznia się za 
pom ocą ta lrepów  i w indy  albo bratszpilu .

Oddzielne liny w antow e połączone są 
m iędzy sobą całym  szeregiem  cieńszych line- 
w ek i w  ten sposób tw orzą jednocześnie d ra 
binki, służące do w spinania  się na maszty.

Od topu m asztu do sztaby statku i do 
końca bukszprytu  idą m ocne liny, k tórem i 
podtrzym uje się m aszt z przodu. L iny te na
zyw ają się sztagam i (fig. 28,s) (niem . der Stag, 
franc, etai). W  ten sposób m aszt w antam i 
i sztagam i utrzym uje się w  rów now adze. Sten- 
ga z boków  podtrzym uje się stenwantam i,



a z przodu jednym  lub dwoma sztagami, któ
re tutaj noszą nazwę od stengi sten-sztagów. 
Od topu stengi ku bortom, bliżej do rufy, idą 
forduny  (fr. galhaubaus), (fig. 28 1). Bukszpryt 
i bukszpir przymocowuje się do sztaby i do 
burt water-sztagami (fig. 28w) i water-bak- 
sztagami (fig. 28q).Jak pierwsze, tak i drugie 
zwykle bywają łańcuchowe. Dla wzmocnienia 
wiązań bukszpiru watersztag przeprow adza 
się nie w prost do sztaby, ale do drew na pio
nowego, idącego na dół od końca bukszprytu.

Na tern polega całe otakelowanie szlupu 
(niem. die Takelage, ang. takie =  wiązać; sło
wo: wiązanie, osznurowanie jest dość niedo
kładnym, bałam utnym  nawet wykładnikiem 
pojęcia. W iązaniem można nazwać poszczegól
ną część takelunku, ze sznurów zrobioną. 
Osznurowanie oznaczałoby omotanie całego 
statku sznurami). Otakelowanie to nazywa się 
stałem  dla odróżnienia od otakelowania żagli 
i drewien ruchomych, które przy m anew ro
w aniu okrętem jest w ciągłem użyciu. System 
tych sznurów ruchom ych stanowi takelunek, 
(czy otakelowanie) ruchom y, zmienny.

Rozpatrzmy teraz z kolei takelunek ru 
chomy i żagle szlupu.

Końce gafu i bomu mogą się poruszać 
od jednej burty do drugiej, oprócz tego—w gó
rę i na dół. Uskutecznia się to za pomocą kil-



ku lin, których wyliczać nie będziemy, ażeby 
nie obciążać zbytecznym balastem całego wy
kładu. Zaznaczymy to tylko, że wszystkie pra
wie te liny przechodzą przez system bloków 
ruchom ych i nieruchomych, tworząc razem 
z blokami wielokluby, niezbędne przy podno
szeniu tak wielkich, jak  i ciężkich drewien, 
jakiem i są obie te części omasztowania szłupti.

Między gafem a bomem rozpina się ża
giel grot\ czyli główny (ang. main-sail, niem. 
der Grossegel, franc, la grande voile). Żagiel 
ten, jak widać z fig. 28,G ma kształt czworo- 
kątu nieforemnego.

Ponad nim, zawieszony rejką u stengi, 
znajduje się gaf-topsel (GTJ.

Sztagi i sten-sztagi służą nietyłko do pod
trzym ywania masztu i stengi: na nich też roz- 
ciągają  się żagle trójkątne, zwane ogólnie 
stakslami; (sztagslami; stakśel — stag-sail ang.) 
(niem. slag -j- sagel). Z tych pierwszy od m a
sztu, wielki trójkątny żagiel nazywa się fo 
kiem  (niem. das Fock-segel) (fig. 28 Fj (ang. 
jore-sail), a ponieważ chodzi po sztagu, bar
dzo często nosi nazwę sztagfoku albo wprost 
sztafoku. Następny żagiel, licząc od masztu, 
jest sztaksel S właściwy, a dalej idą: kliwer K 
i bom-kliwer BK  (fig. 28) (franc, clin-foć).

Żagle takie jak  żagiel główny szlupu 
(grot) do gafu przytwierdzone są stałe, do bo-



mu zaś dwom a swemi rogami. Zwijają się 
zatem przez spuszczenie całego gafu na po
kład. Z masztem połączone są drew nianem i 
obręczami, noszącemi nazwę segarsów.

Trójkątne żagle przyczepiają się do szta- 
gów za pomocą kółek żelaznych (raksy). Zwi
nięcie polega na ściągnięciu ich po sztagu na 
dół do tego miejsca, gdzie się sztag zaczyna.

Dodać tutaj należy, że przedni dolny róg 
każdego żagla nazywa się halsem  (niem. die 
Halse); tylny róg dolny nazywa się szkotem  
(niem. Schot). Nazwy te nam będą potrzebne, 
gdy będziemy mówili o lawirow aniu.

Do typu poprzednio opisanego statku na
leżą bat morski i tender.

Różnica między szlupem a batem oprócz 
rozm iarów  (bat jest mniejszy od szlupu) po
lega na tern, że bat nie posiada bukszpiru 
i stengi i, co za tern idzie, żagli, rozpinających 
się na tych drewnach.

Tender ma stengę, nie posiada natomiast 
bukszpiru. Bukszpryt jego za to jest dłuższy 
i zupełnie poziomy. Jachty  spacerowe są w ła
ściwie tendrami, wyróżniają się tylko elegan- 
ckiem urządzeniem i większemi rozm iaram i 
żagli.

Szkuner dwumasztowy.

Statek ten posiada uzbrojenie, zupełnie 
podobne do szlupu. Zasadniczo różni się tył-



ko ilością masztów i zazwyczaj wielkością 
kadłubu. Statki tego typu, bez względu na li
czbę masztów, mają wiele zalet żeglarskich, 
przedewszystkiem zaś tę, że nie wymagają 
wielu rąk  do obsługi; przy law irow aniu zna
cznie ostrzej od innych statków pod w iatr

Fig. 29.

mogą płynąć. Mają jednak i wady swoje, z któ- 
remi dokładnie zapoznamy się niżej. Omaszto
wanie ich składa się z następujących części: 
maszt przedni, czyli fok-m aszt (fig. 29 me), 
maszt tylny, zwany grot-masztem  (fig. 29 ne) 
(niem. Fockmast, Haupt mast, ang. foremast, 
maia-mast). Obydwa maszty zakończone są 
stengami (st), które z masztami związane są 
za pomocą salingów  i ezellioftów {e), zupełnie
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tak, jak  m aszt szlupu. Poza m asztam i znajdu 
ją  się ruchom e drew na, gafy (g) i bomy (b). 
Od dziobu statku nad w odą w znosi się buk- 
szpryt fac) z przedłużeniem  sw ojem , bukszpi- 
rem fcdj. Maszty i stengi, podobnie  jak  na 
szlupie, podtrzym ują w anty (w), sztagi (s) , 
s ten-w anty , sten-sztagi (s), fo rduny  ff j  i tcp- 
sztagi (ee) (tych ostatn ich  w iązań, łączących 
w ierzchołk i (topy) m asztów  szkunera, szlup 
nie posiada). Water-sztagi  i water-baksztagi  
(ws) służą do um ocow ania bukszpry tu  i buk- 
szpiru. O dpow iednio do om asztow ania szku- 
ner posiada następujące żagle: na fok-m aszcie 
żagiel f o k . ( F f  na grot-m aszcie grot (G), a w y
żej na stengach: for-gaftopsel (FGJ i grot-gaf-  
topsel (GG). Na grot-stensztagu rozciąga się 
żagiel grot-sten-staksel (Gss). Dalej na foka- 
sztagach: sztafok (SzJ, sztaksel (S), ldiwer (k) 
i bomkliwer (Bk).

Na fig. 30 w idzim y szkuner taki, stojący 
na kotw icy z rozpuszczonem i żaglam i. Na 
okrętach, stojących w  porcie, podnosi się ża
gle zawsze, gdy pogoda na to pozw ala — dla 
przew ietrzenia; poniew aż w ielkie masy p łó 
tna, zw inięte i zw iązane m ocno sznuram i, ła 
tw o butw ieją. W yżej opisany statek jest ty
pow ym  dw um asztow ym  szkunerem , posiada 
bow iem  wszystkie cechy, charakteryzujące 
statki tego typu, nie m a natom iast żagli, uży-



S z ku ner  na kotwicy z rozpuszczonemi żaglami
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wanych na innych statkach, które bardzo czę
sto jednak można znaleźć i na szkunerach. 
Tak, fok-maszt wielu szkunerów zaopatrzony 
jest w żagle proste (t. j. w żagle, mające kształt 
trapezu i przytwierdzone do rei). Żagle te 
znajdują się albo tylko na stendze — i wtedy 
statek nosi jeszcze nazwę szkunera, albo też 
na całym maszcie (łącznie ze stengą)—i wte-

Fig. 31.

dy statek nazywa się szkuner-brygiem. Dlate
go odłożymy opis takiego szkunera do czasu, 
gdy poznamy uzbrojenie statków z żaglami 
prostemi, do których i bryg się zalicza. Wogó- 
le w omasztowaniu szkunerów można zauw a
żyć znaczną rozmaitość. Najczęściej spotyka
ną odmianą wyżej opisanego czystego typu 
szkunera są statki, mające na fok-maszcie je-



den żagiel czworokątny, zwany bryfokiem. 
Jak przekonamy się później, szkunerom pod
czas law irow ania—mianowicie przy zwrotach 
przez sztag (over-sztag) — brak często środka 
pomocniczego, któryby ułatw ił ten zwrot. 
Owóż takim środkiem pomocniczym dla szku- 
nera jest bry fok. Dlatego też na bardzo wie
lu szkunerach możemy znaleźć, jeżeli nie kil
ka żagli prostych, to przynajmniej jeden — 
bryfok. Żagiel ten, oprócz tego, przy wiatrach 
pomyślnych ułatwia bardzo żeglugę.

Amerykańskie szkunery-wielorybniki nie 
mają wcale stengi na fok-maszcie; nie mają 
zatem i żagla for-gaf-topsla.

Nieobecność t}rch żagli i zmniejszone praw ie 
o trzecią część główne żagle — fok i grot sta
nowią użaglenie takiego szkunera podczas sil
nego dość wiatru. W czasie burzy użaglenie 
każdego statku zmniejsza się do minimum , 
a na takim szkunerze—wielorybniku ogranicza 
się często do jednego trójkątnego sztafoku.

Praktyczni am erykanie szczególnie um i
łowali ten rodzaj statku. Na wszystkich też 
morzach można .. spotkać wielkie często ich 
statki, omasztowane na wzór szkunerów.

Szkuner trzy masztowy (fig. 31) tem się 
tylko różni od dwumasztowego, że posiada 
o jeden maszt więcej. Trzeci maszt, znajdują 
cy się najbliżej rufy, nazywa się bezan-nia-



sztem  (holend. bezaiunast) (zatem: fok-m aszt (/), 
grot-maszt (g) i bezcinmaszt (b). Taką też na
zwę nosi i żagiel tylny (,bezan żagiel).

Na drugim  planie fig. 32 w idać stojący 
na kotwicy am erykański szkuner czteroma-

sztowy. Statek, na pierwszym planie tejże fig. 
jest to parowy kran  (żóraw) pływający. Windę 
taką, służącą do podnoszenia wielkich cięża
rów , posiada każdy niemal port.
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Z miast europejskich Ryga wyróżnia się 
w ielką ilością podobnych szkunerów.

Do kategorji szkunerów odnieść należy 
lugry. Są to statki o trzech (niekiedy dwu) 
masztach spotykane często na Atlantyku. W ła
ściwą sferą ich żeglowania jest morze Ga- 
skońskie, gdzie one są znane pod nazwą 
„chasse maree* Jak widać z fig. 33 omaszto
wanie lugru jest czemś pośredniem  między 
uzbrojeniem statku z żaglami prostemi a szku- 
nera. Gafy jego bowiem mają tylne końce 
wzniesione, jak na szkunerze, zarazem jednak 
zawieszone są na masztach i stengach — jak 
reje statków prostożaglowych. Tylko punkt 
przyczepienia ich do masztów znajduje się nie 
pośrodku, lecz w odległości y3 od końca 
przedniego. Stengi przytwierdzone są z tyłu 
masztów. Pod tym względem luger stanowi 
jedyny wyjątek: stengi bowiem zawsze znaj
dują się z przodu topów masztowych. Lugry 
rów nie ostro jak szkunery pod w iatr mogą 
chodzić, przy zwrotach tylko bardzo są nie
dogodne: przy każdym zwrocie potrzeba spu
szczać i podnosić żagle na nowo.

Na 1 ugrze skończymy przegląd statków 
z żaglami ukośnemi, inaczej berm udzkiem i 
(ang. bermudo-sails, fr. v. antiques) i przej
dziemy do rozpatrzenia typu największego ze 
statków żaglowych—fregaty. Wyżej, na wstę-



pie w ym ienione okręty rejowe (mające reje 
na masztach) są mniejsze od fregaty i prost
sze co do uzbrojenia. Zaznajomimy się jednak  
najpierw  z najbardziej skom plikow anym  sy
stemem, co nam  ułatwi bardzo pracę orjen- 
tow ania  się w uzbrojeniu statków pom niej
szych.

F is \  33.

Fregata.

Nazwę tę nosi wielki statek trzy maszto
wy, mający dwadzieścia kilka żagli stałych, 
nie licząc tych, które przy słabym wietrze 
z pokładu  na maszty bywają podnoszone. Jest 
to typ m orskich s ta tk ó w — olbrzym ów  żaglo
wych, przeznaczonych p raw ie  wyłącznie do 
żeglugi oceanowej. Na m orzach—rzec można, 
jest im za ciasno. Do dziś, nie bacząc na ol-
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brzymi rozwój żeglugi parowej, one zwy
cięsko wytrzymują konkurencję frachtową 
z parostatkami i rozwożą setki tysięcy tonn 
towarów po wszystkich częściach świata. Że
by uniknąć opłaty „rogatkowej" i za holo
wanie w Suezkim kanale, płynąc z Europy, okrą
żają Afrykę koło przylądka Dobrej Nadziei 
i dalej—do Chin i Australji wiozą towary za 
cenę mniejszą niż statki parowe.

Znając już urządzenie statków ukośno- 
żaglowych, z łatwością zrozumiemy zasady 
użaglenia prosto-żaglowych i w pierwszym 
rzędzie—fregaty. Trzy maszty jej mają te same 
nazwy co i szkunera, a zatem: fok  (fm), grot 
(gm) i bezan (hm) maszty (fig. 34). Każdy 
z tych masztów dosztukowany jest nie jedną, 
jak widzieliśmy to dotychczas, lecz dwiema 
slengami, z których wyższe noszą nazwę bram- 
steng. Nie będę wyliczał nazwy każdej z nich 
z osobna. Nazwy te łatwo utworzyć samemu: 
należ}7 tylko przed nazwą stengi (i wogóle ja 
kiejkolwiek części uzbrojenia) położyć nazwę 
masztu odpowiedniego. W ten sposób otrzy
mamy np. for-stenga, grot-bram-stenga, for- 
sten-sztaksel, grot-bram-sztaksel i t. p. Bardzo 
często nad bram-stengami wznoszą się jeszcze 
stengi zwane bom-bram-stengami. Dla odró
żnienia ich między sobą i tutaj do nazwy b.b. 
stengi dodaje się nazwę masztu. Wszystkie te
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części łączą się ze sobą za pomocą drewnia
nych wiązań, które znamy już ze szlupu i szku- 
nerów — t. j. salingów i eźelhoftów. Najniższe 
jednak wiązania, łączące kolumny same m a
sztów ze stengami, urządzone są nieco odmien
nie i noszą nazwę marsów (niem. der Mars, 
ang. top, franc, hune). Sposób związania skła-

Fig. 34.

dowych części masztu i same wiązania uwi
docznione są na fig. 35. Widzimy tam, że 
ezelhoft (E) ma dwa otwory: jeden przezna
czony dla wierzchołka masztu lub stengi, d ru
gi—dla dolnej części stengi następnej. Saling 
(S) składa się z dwu brusków podłużnych



—  56  —

i dwu poprzecznych, mars <M) zaś tem różni 
się od salingu, że jest znacznie większy i po
siada oprócz tego, nad rusztowaniem  z b ru 
sów pokład w kształcie półkola. Zwijanie 
wielkich żagli i inne roboty na masztach w y
magają nieraz większego skupienia się ludzi, 
którzy nie mieliby gdzie się pomieścić, gdyby 
nie było marsów. Kolista część m arsu zw ró
cona jest ku przodow i okrętu. Otwór w m ar
sie nosi charakterystyczną nazwę dziury le
niuchów  (ang. łubbers-hole), inaczej — psiej 
albo kociej dziury (franc, trou du chat). Za
rów no mars, jak  saling i ezelhoft. mają potę
żne żelazne okucia.

Każdy z masztów fregaty zaopatrzony jest 
w reje, czyli drew na poprzeczne, przytw ier
dzone środkiem swoim do masztu lub stengi,

O  7

z których zwieszają się żagle o kształtach tra 
pezów. Rei tych na dwu przednich m a
sztach bywa od 5 do 7, na bezan-maszcie od 
4 do 6. Reje mają następujące nazwy: na fok- 
maszcie, postępując od dołu ku górze:

1) Fok-reja (niem. die Fock-raa, ang. 
fore-yard, franc, vergue de misaine).

2) For-marsa-reja, dolna (niem. die Mars- 
raa, topsail yard, vergue d ’hune).

3) For-marsa-reja, górna (die Mars-raa.
4) For-bram-reja (Bram-rahe, topgallant 

yard, vergue de perroquet).



5) For-bom-bram-reja  (O b e r-b ram -raa , 
royal yard, vergue de cacatois).

Na grot maszcie:
1) Grot-reja 2) Grot-marsa-reja dolna 

3) Grot-marsa-reja górna 4) Grot-bram-reja 
5) Grot-bom-bram-reja.

F ig . 35.

Na bezan-inaszcie:
2) Bezan-reja 2) Krejs-marsa-reja (niem. 

Kreuz) 3) Krejs-bram-reja 4) Krejs-bom-bram- 
reja.



W idzimy więc, że oprócz dolnych rei 
wszystkie inne mają wspólne nazwy: marsa- 
rei, bram -rei i brom -bram -rei, odróżniają się 
zaś tylko przybrankam i: for-grot i bezan (al
bo krejs) zależnie od masztów, do których 
należą.

Zarówno dolne, jak  i górne reje w ten 
sposób są połączone z masztami, że do pe- 
wn}7ch granic swobodnie mogą się obracać 
tak w płaszczyźnie poziomej, jak  i pionowej. 
Swobodę ich ruchów  tam ują z jednej strony 
sztagi i wanty, z drugiej marsy i znowuż 
wanty. Dla żeglugi podnoszenie lub zniżanie 
noków (końców) rei nie ma żadnego znacze
nia; postawienie zaś rei pod końcem ostrym 
względem płaszczyzny djametralnej, nie mniej

szym jednak od 221/," de
cyduje o powodzeniu la
w irow ania (żeglugi prze
ciw wiatrowi). Kąt ten 
jednak na statkach pro- 
sto-żaglowych zawsze jest 
większy od kąta, niezbę
dnego dla najskuteczniej
szego law irow ania. Dla
tego okręty rejowe nigdy 
nie mogą pod w iatr tak 

ic—-- ostro Jak szkunery płynąć.
1 * I to jest najsłabszą ich

strona.

Fig. 3ó.



Reje najniższe i m arsa-reje dolne mają 
punkt przyczepienia stały, to znaczy, że śro
dek ich nie zm ienia położenia swego wzglę
dem masztu lub stengi. Wszystkie inne reje 
przy rozpuszczaniu żagli za pomocą bloków 
bywają z gniazd swoich znacznie wyżej po
dnoszone. Uruchomienie takie gó in \ch  rei

Fig. 37.

pojrzebne jest dlatego, żeby bez potrzeby, 
t. j. wtedy, gdy żagle górne są zwinięte, nie 
obciążać zbytnio wierzchołków masztów.

Wiązanie żelazne, łączące reje dolne 
z masztami, przedstawione jest na fig. 36. 
Rzecz prosta, że nie ono jedno podtrzym uje 
cały ciężar rei. Każda z rei, tak dolnych jak
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i górnych, oprócz w iązania m asztowego pod
trzym yw ana jest z dw u  końców  top-linam i 
(topenauty, fr. les balancines), a dolne reje 
nadto  pośrodku łańcuchow em  w iązaniem .

M arsa-reje górne, b ram -re je  i bom -bram - 
reje zw iązane są ze stengam i za pom ocą Że
lazn} ch obręczy (ang. parrels, fr. les racages) 
ow iniętych skórą, które sw obodnie m ogą po 
stengach się ślizgać (lig. 37). Dla zm niejsze
n ia tarcia obręcze te w ew n ątrz—jak  rów nież 
stengi, sm aruje się łojem.

Każdy z m asztów  fregaty posiada znane 
już  nam  z opisu szlupu gafy  (g) i bom y  in a
czej giki (gi) (niem  Giekbaum , franc, le gui, 
ang. spanker-boom ), k tóre tutaj odpow iednio  
do m asztów  noszą nazy: fo r-ga f, for-g ik, groł- 
gaf i t. d. Najprostszy sposób połączenia ga
lów  i bom ów  z m asztem  przedstaw iony jest 
ua ligurze a8A. Oba te d rew na zakończone są 
rodzajem  w ideł, które obejm ują maszt do po
łowy. Końce tych w ideł, zw anych rogam i lub 
wąsami, połączone są sznurem  z naw leczone- 
m i nań  d rew nianem i kulkam i nakształt ró 
żańca. Rogi w ew nątrz  obite są skórą. Takie 
połączenie drew ien  z m asztem  daje im  zupeł
ną sw obodę ru ch ó w  w  płaszczyźnie poziom ej 
i do pew nych granic—w płaszczyźnie p iono- 
wej.. h ig. 38B przedstaw ia odm ianę inną  gafo- 
wego w iązania — w iązanie żelazne, a lig. 38C



takież wiązanie bomu. Bnkszpryt fi) z bukszi- 
rem (r) uzupełniają omasztowanie fregaty (p. 
fig. 34 w Nr. 17). Bardzo często do bukszpiru 
bywa dosztukowane jeszcze jedno drewno

B Fis. 38.

zwane bom-bukszpirem (ang. tlying-jib-boom, 
franc, la bayonette). I te drew na wiążą się ze 
sobą w sposób podobny jak  stengi, sznurowe
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zaś wiązania mają zupełnie takie same, jak 
znane już nam z opisu szlupu i szkUnerów, 
t. j. water-sztagi i water-baksztagi. Dla wzm o
cnienia wiązań bukszpiru sztagi te są odchy
lone od linji prostych mniejszemi drew nam i 
(dolphin striker) idącemi od topu bukszprytu 
w dół (pionowo) i w obie strony — poziomo.

Rozpatrzmy z kolei najgłówniejsze części 
otakelowania fregaty. Zacznijmy od masztów. 
Na poprzednich przykładach poznaliśmy już 
sznmowe wiązania, podtrzym ujące maszty. 
W  otakelowaniu fregaty niema żadnych zasa
dniczych różnic. Wiązania te są tylko m o
cniejsze i liczniejsze, ponieważ ciężar masztów
z zawieszonemi na nich rejami o wiele prze
wyższa wagę masztów skośno żaglowych. A je 
żeli uprzytomnimy sobie, że cała olbrzymia 
ta nadbudów ka utrzymuje się w rów nowadze 
wyłącznie za pomocą lin, zrozumiemy, że li
ny muszą być bardzo mocne i musi być ich 
wiele, lo  też omasztowanie fregaty z pewmej 
odległości podobne jest do sieci pajęczej.

Podstawą wszystkich wiązań maszto
wych i tutaj są wantg (w) i sztagi (s). Na 
fig. 40 widzimy najgłówmiejsze wiązania fok- 
masztu fregaty w  rzutach na dwie płaszczy
zny pionow e (t. j. maszt, widziany z boku 
i z tyłu). Wanty u dołu zakończone są tak 
samo, jak  na innych statkach, blaszkami (b),



związanemi ze sobą za pomocą talrepów (T'), 
(ang. laniards). W anty niekiedy przytw ierdzo
ne bywają do burt, częściej jednak do gru
bych desek, umocowanych za pomocą sztab 
żelaznych fwant-putingów ) do boków okrętu. 
W  ten sposób uzyskuje się większe odchylę-

Fig . 40.

nie w ant od pionu i, co za tern idzie, zwię
ksza się siłę ich przeciwdziałania upadkow i 
masztu. Tak samo jak wanty dolne, od burty 
do marsu przeprowadzone są wanty górne 
(sten-wantyJ od marsu do salingu, dalej bram-



wanty  od salingu do środka bram-stengi al
bo, w razie, jeżeli jest bom -bram -stenga—do 
bom-saliny u. Bom -bram^wanty—podtrzym ują 
bom-bram -stengę. Marsy i salingi mają jesz
cze puting-w anty , które idą od m arsu (lub 
salingu) w dół i są przytw ierdzone do m a
sztu (p). Baksztagi (nieuwidocznione na ry
sunku) podobnie jak  w anty podtrzym ują m a
szty i stengi z boku. Forduny (/) (ang. back
stays) umocowane są do burt bliżej nieco ru 
fy. Podtrzym ują stengi i bramstengi (wzglę
dnie i bom-bram-stengi).

Z przodu utrzymuje maszty cały szereg 
sztagów (sj. Sztagi fok-masztu idą od masztu 
i steng do dziobu okrętu, bukszprytu i buk- 
szpiru. Sztagi innych masztów przeprow adzo
ne są między masztami a stengami. Wszystkie 
te wiązania, jak było już powiedziane, odró
żniają się między sobą nazwami masztów 
i steng. Składając poszczególne nazwy, otrzy
mamy w ten sposób: fo r-w an ty , grot-sten- 
w anty, krejs-bram -w anty , for-sten-sztag, grot- 
bram-sztag , krejs-bram-baksztagi i t. d.

W ymienione wyżej wiązania stanowią 
cały praw ie nieruchom y takelunek fregaty. 
Z ruchomego, t. j. z systemu sznurów, lin 
i łańcuchów, przeznaczonych do podnoszenia 
i poruszania drewien ruchom ych (rei, gafów 
i bomów) wymienić należy: Top-liny (l) albo



topenanty (ang. lifts, franc, les balancines), 
podtrzymujące końce (noki) rei i gika (fig. 41); 
następnie dwie liny, przeprowadzone przez 
cały system bloków i służące do podnoszenia 
gafu w górę; również szkot, gika (sz) dalej 

Fig. 41.

liny, za których pomocą można poruszać re
je w płaszczyźnie poziomej, zwane brasami (ń) 
(niem. Brasse, ang. braces, franc, les bras); 
liny te zwykle bywają podwójne, t. j. prze
wleczone przez bloki, znajdujące się w pobli-



żu rei, przyczem części brasów między blo
kam i a reją, zazwyczaj są zrobione z łańcu
chów. Podczas law irow ania przy każdym 
zwrocie okrętu są one w użyciu. Brasy, za
rów no jak wszystkie liny ruchomego takelun- 
ku—tak omasztowania jak i żagli — przecho
dzą przez cały system bloków i ostatecznie 
umocowane są na pokładzie: jedne u masztów, 
inne zaś u burt. Sposób taki przeprow adze
nia lin ruchom ych daje -możność m anew ro
w ania żaglami z pokładu i ułatw ia pracę za
łogi. Drewniane lub żelazne kołki (nagle), 
które już widzieliśmy na jednym  z poprzed
nich rysunków, służą do nawijania końców 
ruchomego takelunku. Między środkiem każ
dej rei a nokami (końcami) zwieszają się li
ny (Py, służące do chodzenia po rejach: na 
nich stają ludzie przy zwijaniu żagli i mając 
ręce wolne, wyciągają żagiel na reję, gdzie go 
umocowują sznurami. Zwijanie żagli prostych, 
jest jedną z cięższych robót — gdyż tw arde 
i grube płótno żaglowe nie łatwo daje się ująć 
w rękę, przytem waga samego żagla jest do
syć wielka (często 30 i 50 pud.). Przy silnym 
wietrze, deszczu lub mrozie czynność ta sta
je się jeszcze trudniejszą.

Żagle proste fregaty, jak wiadomo, przy
twierdzone są stale do rei. Każdy żagiel gór
nym swoim brzegiem jest przywiązany do że-



laznego pręta, idącego wzdłuż rei (z wierzchu) 
od jednego jej końca do drugiego. Dolne ro 
gi żagli najniższych fszkoły) umocowują się 
do burt na pokładzie; szkoty zaś wszystkich 
wyższych żagli przy rozpuszczaniu żagli do
chodzą do noków (końców) rei niżej leżą
cych, jak  to widzimy na fig. 34.

Żagle każdego masztu, podobnie jak  reje, 
mają nazwy wspólne i charakteryzują się tyl
ko przybrankam i z nazw masztów. Teraz, 
kiedy znamy już części składowe omasztowa
nia, nazwy te nie wydadzą się nam obcemi. 
Wyliczymy wszystkie żagle fregaty, trzymając 
się porządku przyjętego wyżej dla omaszto
wania. Zaczniemy więc od fok-masztu, na 
którym  znajdziemy następujące żagle (fig. 34).

1) Fok (F) (niem. das Focksegel, ang. fo
resail, franc, la misaine). 2) For-mars-żagiel 
albo for-marsel dolny (kMj  (niem. das Mars- 
segel, ang. top-sail, fran. le hunier). 3) For- 
mars-żagiel (for-marsel) górny (FM). 4) For- 
bram-żagiel (for-bramsel) (FB) (niem. das 
Bram-segel; ang. topgallant sail, fr. le perro- 
quet). 5) For-bom-bram-żagiel (for-bom -bram - 
sel) (FBB) (niem. das Ober-bram-segel, ang. 
royal-sail, franc, le cacatois).

Na grot-maszcie:
1) Grot-żagiel (G) (niem. das Gros-segel, 

ang. main-sail, fr. grande-voile). 2) Grot-mars-
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żagiel (grot marselj (GM). 3) Grot-mars-źagiel 
(grot marsel) górny (GM). 4) Grot-bram -żagiel 
(grot bramsel) (GB). 5) Grot-bom-bram-żagiel 
(grot-bom-bramsel) (GBB).

Na bezan maszcie:
1) Bezan-żagiel (niem. das Besan-segel. 

ang. Spanker, fr. la brigantine) bardzo rzad
ko się spotyka; najczęściej nazwę tę nosi try- 
sel (B). 2) Krejs-żagiel albo lcrejsel (Kr) (niem. 
das Kreuz-segel). 3) Kr ej s-br ani-żagiel (krejs- 
bramsel (KB). 4) Krejs-bom-brani-żagiel (krejs- 
bom-bramsel) (KBB).

Oprócz tych żagli prostych, które są głó
wnym motorem, posiada fregata sporą liczbę 
znanych nam już dokładnie żagli ukośnych. 
Tak więc u dołu każdego masztu między ga
fem a gikiem rozciąga się żagiel trajsel (traj- 
żagiel) albo (g ik-żag /d , irysel) (ang. trysail). 
Zatem: for-trajsel (FF\ grot-trajsel (GT), tra j
sel zaś bezan-masztu nazywa się w prost be
zan żaglem (B). Dalej w górze, między m a
sztami po sztagach chodzą: grot-sten-sztagżagiel 
albo grot-sten-sztaksel (GSS); grot-bram-sztagża- 
giel albo grot-bram-sziaksel (GBS)-, krejs-sten- 
sztagżagiel albo krejs-sten-sztaksel (KSS); krejs- 
bram-sztagżagiel albo krejs - bram -sztaksel 
(KBS)—i na sztagach fok-masztu te same, któ
re widzieliśmy już na szkunerach, t. j. for- 
sztagżagiel inaczej for-sztaksel (FS), for-sten-



sztagżagiel albo for-sten-sztakszel (FSS), kii- 
wer (K) i bom-ktiwer {BK).

W ymienione tu żagle nie stanowią cał
kowitego użaglenia fregaty. Tak, bram-żagle 
na w ielu fregatach bywają podwójne; nad 
bom -bram -żaglam i wznoszą się często żagle 
czworokątne albo też trójkątne, przytw ierdzo
ne wierzchołkiem swoim do masztu., Szkota
mi zaś do bom -bram -rei. Do noków rei dol
nych, m arsa rei i b ram -rei przyczepia się pod
czas słabych w iatrów  żagle czworokątne, zwa
ne bej żaglam i albo benetami (niem. Beisegel, 
franc, bonettes); wreszcie liczba sten-sztakslów 
niekiedy byw a większa.

W ypada jeszcze słów kilka powiedzieć
0 takelunku żagli fregaty. Lin, służących do 
zwijania i rozw ijania żagli, jest bardzo wiele. 
Wyliczać ich jednak nie będę, gdyż to dla 
celu naszego jest rzeczą podrzędną. Powiem 
tylko, że rozwinięte żagle fregaty przedstawia
ją  się tak jak na fig. 34, t. j. że szkoty (rogi) 
każdego żagla prostego sięgają do noków (koń
ców) rei niżej leżącej, z wyjątkiem żagli naj
niższych (fok i grot), których rogi uwiązują 
się do burt.

Szkotem właściwie nazywa się lina, uw ią
zana do którego z rogów żagla prostego—stąd
1 nazwa samego rogu. Żagle górne u swoich 
dolnych rogów mają tylko te liny — szkoty—
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któremi rogi dociąga się do miejsca. Najniż
sze zaś żagle—(fok i grot) w każdym dolnym 
rogu mają po dwie liny, z których jedna na
zywa się szkotem  (niem. die Schote, druga 
zaś halsem  (niem. die Halse). Szkot przezna
czony jest do wyciągania tylnego rogu żagla, 
ciągnie się go zatem w kierunku rufy; hals 
zaś przeciwnie — dociąga do miejsca przedni 
róg żagla—w kierunku dziobu. Żagle ukośne 
również mają obydwie te liny: hals u dolne
go przedniego rogu, szkot u tylnego. Term in 
żeglarski: iść, albo płynąć lewym halsem, 
zwrócić się na praw y hals i t. p. pochodze
nie swoje zawdzięcza tym linom: iść lewym 
halsem — znaczy płynąć w takim względem 
w iatru kierunku, przy którym lewy hals jest 
w użyciu—prawy wisi wtedy swobodnie.

Zwijanie żagli prostych polega na pod
ciągnięciu ich rogów szkotowych do rei (od 
strony rufy), zebraniu przy pomocy lin, prze
wleczonych przez bloki, całego ich miąższu 
i ostatecznem zwinięciu rękami na rei, gdzie 
żagiel wtedy przytwierdza się sznurowemi 
taśmami, albo w prost sznurami do rei (fig. 42).

Skośne żagle, które chodzą po sztagach, 
dla zwinięcia ściąga się najniżej, do masztów, 
bukszprytu, lub bukszpiru i tam rękam i już 
zwija się je  ostatecznie.

Gaf-żagle (trajsle) albo ściąga się po ga-
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fie sznurami do masztów, albo też — zależnie 
od ich urządzenia — cały gaf razem z żaglem 
spuszcza się na dół. Fregaty i wogóle statki 
z rejam i zwykle mają gafy, stale umocowane

Zwijanie  żagli.

na pewnej wysokości, trajsle zatem chodzą 
wtedy po gafach. Szkunery zaś praw ie w yłą
cznie gafy drugiego typu, t. j. chodzące wraz 
z żaglem po maszcie.



Fig. 43 wreszcie daje nam plastyczny 
obraz fregaty, idącej z silnym w iatrem  i falą 
pod zmniejszonemi żaglami. Bram i bom-bram - 
żagle na niej zwinięte z powodu wiatru, grot 
i bezan-żagle— w celu zmniejszenia rzucania 
się statku w praw o i w lewo, co przy żeglu
dze z wiatrem  zawsze daje się odczuwać. Naj
trudniej jest wtedy utrzymać statek na rumbie.

Zatrzymaliśmy się nieco dłużej na frega
cie z powodu — po pierwsze, że urządzenie 
jej jest bardziej skomplikowane w porów na
niu z innem i statkami i—pow tóre—że posia
da ona cechy wszystkich statków rejowych.
0  innych statkach już to prosto-żaglowych, 
już to mieszanych, teraz, kiedy znamy już 
w główn}^ch zarysach budowę fregaty i szku- 
nerów, niewiele nam pozostanie powiedzieć.

Na zakończenie opisu fregaty nadmienię, 
że największe fregaty zwą się nawam i, małe 
zaś — fregatonami. Fregaty o długich rejach
1 nizkiem om asztow aniu— jak wiemy już — 
nazywają się kliprami. Klipry przeznaczone 
są głównie do przewozu herbaty. Do typu 
fregaty odnieść należy wojenne korwety, któ
re dzisiaj wyszły już z użycia. Były to szyb
kobieżne żaglowce z dwudziestu kilku dzia
łam i na pokładzie.

Poznaliśmy dotychczas urządzenie wielu 
statków. Wszystkie jednak te statki w głównych
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momentach swego użaglenia były jednolite, 
t. j. głównym motorem ich były albo żagle 
ukośne, albo wyłącznie proste. Rozpatrzymy 
teraz w krótkości kilka typów statków o ża
glach mieszanych, prostych i skośnych - na 
których obydwa te czynniki w jednakowej

Fig. 43.

Fregata ,  p łynąca  pod zm nie jszonem i żaglami.

mierze są uwzględnione jako główne moto
ry. Trzymasztowa barka ma fok i grot-m a- 
szty takie jak  fregata, trzeci zaś (hezan-)maszt 
na wzór szkunera bez rei. Odpowiednio do 
tego i żagle jej są częściowo z fregaty i czę
ściowo szkunera.

Trzymasztowa rów nież — szkuner-barka



posiada jeden tylko maszt (fok) z rejam i i ża
glami prostemi. Grot i bezan-maszty szku- 
nera.

Bryg  ma tylko dw a maszty, — obydwa 
jednak z kompletnem uzbrojeniem masztów 
fregaty.

Wreszcie szkuner-bryg  (brygantyna albo 
brygoleta) z fok-masztem fregaty i grot-m a- 
sztem szkunera.

Częściej jednak szkuner-bryg posiada na 
fak-maszcie kompletne użaglenie masztu fre
gaty (zatem proste: fok, obydwa mars-żagle, 
bramsel i bom-bram sel obok zwykłego gaf-ża 
gla u dołu (trajsla).*)

Wszystkie wyliczone tu statki na przo- 
dzie mają bukszpryt z bukszpirem, niekiedy 
nawet z bom-bukszpirem (la bayonette) a na 
nich po 4 lub 5 trójkątnych sztag-żagli. Na 
grot i krejs-sztagach również skośne żagle— 
trójkątne lub czworokątne.

Poznaliśmy zatem kompletne urządzenie 
wszystkich większych, przeznaczonych do że-

*)' Jakkolw iek brygantynę najczęściej utożsamia 
się ze szkunerbrygiem , ściślej rzecz biorąc, w om aszto
waniu tych statków są w ybitne różnice. B rygantyna 
bowiem właściwie jest brygiem, tylko bez prostego 
grot-żagla; posiada natom iast resztę żagli prostych na 
grot-maszcie. Szkuner-bryg zaś na grot-maszcie nie ma 
ani jednego żagla prostego.



glugi na pełnem morzu, statków żaglowych. 
Uzyskaliśmy przez to gruntowne podstawy do 
zrozumienia zasad praktyki morskiej i żeglo
wania. Pod względem użaglenia i omasztowa
nia statki parow e nie różnią się zasadniczo od 
statków żaglowych: użaglenie ich jest tylko 
nieproporcjonalnie małe w stosunku do obję
tości kadłuba; również struktura samego ka
dłuba nie przedstawia żadnych różnic wybi
tnych. Budowa więc parostatku, z którą za
znajomimy się w dalszych rozdziałach, nie 
zabierze nam wiele czasu.

Pozostawiając uwagi ogólne o konstru
kcji statków żaglowych tymczasowo na stro
nie, poświęcimy teraz słów kilka żaglom i bu
dowie kadłubów drewnianych.

Przyjrzyjmy się bliżej krojow i i ze
szyciu żagla, przedstawionego na figurze 44. 
Jest to, jak  łatwo poznać możemy, jeden z dol
nych żagli rejowych, który, to rzecz obojętna. 
Widzimy, że żagiel cały obram owany jest 
naokoło sznurem lejk-liną , (niem. Leik, ang. 
leech), nadto posiada naszycia płócienne—po
dłużne i poprzeczne — z których szczególnie 
ważne są górne poprzeczne, zwane ref-banta
mi (R B) (ang. reef-bands). Wzdłuż tych taśm 
płóciennych do żagla przyczepione są krótkie 
linewki, za pomocą których w razie potrzeby 
można zmniejszyć powierzchnię żagla praw ie
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do połowy. Podciąga się w tedy cały żagiel 
do góry i linew kam i tem i (noszą one nazw ę 
ref-sejzingów) przym ocow uje się go do rei. 
T rajsle i w iększe sztag-żagle m ają ref-sejzingi 
11 dołu; zatem  refowanie  tych żagli (t.j. zm niej
szanie ich pow ierzchni wyżej w ym ienionym  
sposobem ) uskutecznia się przez zw inięcie 
w  w ałek dolnego ich brzegu.

U dolnych rogów  żagla w idzim y po trzy 
liny, przew leczone przez bloki, m ianow icie 
halzy  (H), szkoły fS)  i trzecie m niejsze (h) 
(.hysliny) (ang. clew -lines), służące do podcią
gania rogów  żagla przy zw ijaniu  do góry. In 
ne liny pom ocnicze przy rozw ijan iu  i refo
w aniu  żagla na rysunku  tym  nie uw idocznio
ne. U dolnych żagli byw a ich kilka lub kil
kanaście—zależnie od w ielkości żagla.

Grubość p łó tna żaglowego byw a rozm ai
ta. Najgrubszego (Nr. 1 i 2) używ a się na do l
ne i m ars-żagle, cieńszego na wyższe żagle 
i najcieńszego Nr. 8—10 na żagle szalup. Bry
ty są wązkie i idą  od góry do dołu. W szy
stkie żagle skonstruow ane są m niej więcej 
w sposób, przedstaw iony na figurze.

Poniew aż zasady budow nictw a dla okrę
tów  żaglow ych są jednak ie  — rozpatrzenie 
kształtów  kadłuba, budow y nosa, m aterjałów , 
używ anych na m aszty i takelunek etc. odło
żymy do czasu, kiedy poznam y budow ę stat-



ków parowych. Żeby jednakże nie powracać 
do kadłubów drew nianych (jak wiadom o pa
rostatki i większe statki żaglowe budują się 
wyłącznie z żelaza lub stali — naturalnie mam 
tutaj na myśli kadłuby statków), zatrzymamy

Fig. 44.

się chwilę na m aterjale budulcowym  kadłu
bów drewnianych.

Dąb i sosna zajmują tu miejsce naczel
ne. Szczególnie dąb ma szerokie zastosowanie. 
Cały skielet statku bezwarunkowo powinien 
być dębowy. Słaba strona tego drzewa w za-



stosowaniu do budow nictwa okrętowego, to 
obecność w niem garbnika, który destrukcyj
nie działa na wiązania żelazne. Dlatego w ią
zania te pow inny być cynkowane. Sosna 
(t. zw. żółta) najczęściej idzie na filtrowanie 
zewnętrzne, również na maszty i reje. Kabe
stany, bratszpile, szturwały, w indy i t. p. o ile 
są drew niane—robią się wyłącznie z drzewa 
dębowego.

Deski, przeznaczone na futrowanie, za
nim zostaną do szpangontów przybite, parzy 
się w wodzie, niekiedy nawet tylko wystawia 
się na działanie pary wodnej w zamkniętych 
żłobach według metody Boswela. Dawniej 
opalano deski na ogniu dla nadania im od
powiedniej giętkości, ale od czasu doświad
czeń, przeprowadzonych na okręcie „Falkland14 
w r. 1726, zaniechano zupełnie tego sposobu. 
Na futrówkę mianowicie tego statku użyto 
desek opalonych, parzonych i surowych. Po 
pewnym jednak przeciągu czasu okazało się, 
źe deski parzone zupełnie są całe i mocne, 
surowe zaś i nadwęglone naw pół były zgniłe.

jjudow a statków parow yd p
Do budowy statków parowych i w iel

kich statków żaglowych dzisiaj używa się w y
łącznie stali i żelaza. Drzewo przy całej swo
jej lekkości jest m aterjałem  za mało wy trzy-
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m ałym  i n ietrw ałym , ażeby m ogło znaleźć 
zastosow anie przy budow ie w ielk ich  i drogo 
kosztujących okrętów . Używa się go tylko na 
pokłady, w ierzchołk i m asztów  i reje  górne, 
nie licząc drobniejszych urządzeń i m achin 
okrętow ych. Dzięki łatw ości, z jak ą  m ożna 
nadać żelazu odpow iedn ie  przeznaczeniu for
my, rów nież dzięki tem u, że poszczególne 
części żelazne m ożna spajać i w iązać nadzw y
czaj m ocno (deski np. d rew nianej fu trów ki 
tylko przystają do siebie, podczas gdy fu trów - 
ka żelazna, jak  zobaczym y niżej, przedstaw ia 
pow ierzchnię, z rob ioną jakgdyby z jednego 
kaw ałka) na w adze całej budow li żelaznej 
zyskuje się bardzo  w iele.

Tak  np. waga okrętów  drew nianych  sta
now i przeciętnie 48% ich w odnej objętości *);

*) Objętością wodną statku (ang. displacement, 
fr. i niem. deplacement) nazywa się ciężar wody, wy
partej przez statek przy najwiekszem dopuszczalnem 
naładowaniu jego, t. j. do ciężarowej water-linji. Obję
tość wodną wyraża się w tonnach. (1 tonna ang. =  
1016,05 kg. =  62 pud. Jest to waga 35,9 ang. stóp sze
ściennych wody morskiej. Odróżniać ją należy od ton- 
ny regiestrowej ang., która jest jednostką objętości i =  
100 stóp. sześć.). W  przybliżeniu objętość wodna stat-

2 L B2ku * = —----^ -----gdzie L  największa długość statku
B  największa szerokość, dzielnik zaś y  zależnie od ro
dzaju statku waha się między 87,3 (dla szkunerów) a 63 
(dla fregaty). Przyp. aut.



stalowych zaś =  30°/„ nie przekraczając p ra
wie nigdy 33%- Zastosowanie żelaza i stali 
na wielką skalę w budow nictwie okrętowem 
stanowi wogóle ogromny krok naprzód. W y
trzymałość żelaza i nadzwyczaj mocne w ią
zanie kadłuba pozwalają dzisiaj budować 
statki takich rozmiarów, o jakich przy uży
ciu drzewa myśleć nie można było. Według 
teorji Rosła (Rossel’a) dla chyżości biegu 6, 
3, 10, 12, 15, 18, 20, 25, 30 mil morskich na 
godzinę statek powinien mieć długość: 25, 
45, 70, 100, 160, 225, 280, 440, 650 stóp. Z po
rów nania tych cyfr widać, że prży zwiększe
niu chyżości długość statku wzrasta niepro
porcjonalnie. Dla uzyskania np. pięć razy 
większej sz}rbkości potrzeba zwiększyć długość 
26 razy. Rez tego bowiem siłę m otoru nale
żałoby zwiększyć niepomiernie. Dzisiejsze też 
statki parow e w porów naniu do daw niej
szych są bardzo długie i wązkie: długość ich 
jest od 6 do 10 razy większa od szerokości, 
podczas gdy dawniejszych statków długość 
maximum 5,5 razy przewyższała szerokość. 
O stalowych jednak żaglowcach tego nie m o
żna powiedzieć: długość ich nie może prze
kraczać 4-krotnej szerokości, ponieważ przy 
większej długości statek staje się niezwrotnym, 
nie może zatem lawirować.

Za żelazem i stalą przemawia jeszcze ta
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okoliczność, że zużywają się one daleko po- 
wolniej: drew niane statki mogą służyć najwy
żej 25 lat, stalowe i żelazne 40, a nawet 50. 
W obec tego koszty budowy żelaznych stat
ków mniej więcej dwa razy większe od stat
ków drewnianych, zupełnie się opłacają*).

Mają jednak i statki żelazne swoje złe 
strony, z których jedną z najgłówniejszych 
jest mała sprężystość futrów ki żelaznej, a na
wet stalowej: lekkie nawet uderzenie o tw ar
dy przedm iot zdolne jest wygiąć ją  lub ro 
zerwać. Oprócz tego żelazne statki bardzo 
szybko pokryw ają się u spodu wodorostami 
i muszelkami, tracąc z tego powodu blizko 
25'7o swojej chyżości.

W iadomo już, że budowa statków m e
talowych w głównych swoich zarysach jest 
identyczna z konstrukcją statków drew nia
nych. Zatem: sztaby, kil, żebra (szpangonty 
albo frema), bimsy, water-wejsy etc. tak samo 
stanowią skielet kadłuba. Różnicę zasadniczą 
stanowi kontr-sztaba, która u śrubowych pa
rowców jest podwójna: między obydwoma jej 
rozgałęzieniami znajduje się śruba. Dalej stryn-

*) W  Ryskiej zatoce np. do n iedaw na  koszty  
b ud ow y  1 tonny  s ta tkó w  drew n ian ych  w ynosiły  50 do 
60 rb., ż e la z n y c h — 100 rb.

Przyp aut.
6
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gi (ang. string), czyli wiązania podłużne, któ
re idą w ew nątrz statku, równolegle od kilu, 
wreszcie przepierzenia podłużne i poprzeczne, 
dzielące wnętrze kadłuba na kilka lub kilka
naście zupełnie odosobnionych przedziałów. 
Na większych statkach dno podwójne. Urzą
dzenie takie daje możność statkowi trzymać 
się na w odzie nawet wtedy, gdy został prze
dziurawiony.

Fig. 45.

płyt, grubości od l , /2

Materjałem, z któ
rego obecnie (od r. 
1875) wyrabiane są 
kadłuby statków m e
talowych — jest pra
wie wyłącznie mięka 
stal Simens-Martena. 
Dostarczają jej huty 
stalowe, w których 
z czugunu, odpow ie
dnio przetopionego, 
o d 1 e w aj ą najpierw 
kloce stalowe, a na
stępnie przepuszczają 
je przez m a c h i n y  
walcowe, które na
dają im kształty, uży
wane w budowni
c t wi e ,  mianowicie: 
do 30 mm. i belek



rozmaitej grubości. W przekroju belki te mają 
następujący wygląd (fig. 45). Zarówno płyty 
jak belki, te mianowicie, które mają pozosta
wać w bezpośredniej styczności z wodą m or
ską — oczyszcza się bardzo starannie od sko
rup, jakie tu i owdzie podczas walcowania 
się wytworzyły. W przeciwnym bowiem ra 
zie między metalem a skorupą powstaje prąd  
galwaniczny i metal w krótkim  czasie ulega 
zniszczeniu. Najczęściej dla zapobieżenia temu 
płyty pogrąża się w odpowiednie wanny, na
pełnione słabym rozczvnem kwasu solnego, 
szczotkuje się je stalowemi szczotkami i na
stępnie spłókuje się wodą słodką. Tak przygo
tow ana stal dopiero idzie do warsztatów.

Oprócz stali Simens-Martena na niektóre 
części kadłuba używa się t. zw. „specjalnej 
twardej stali“ i stali miękiej lanej, która jest 
znacznie tańsza.

Na fig. 46 widzimy pudło parostatku, 
ofutrowane już płytami stalowemi; w rufie 
widać jeszcze szpangonty, niepokryte blachami. 
Płyty łączą się ze sobą za pomocą nitów , któ
rych rzędy stanowią już to układ łańcucho
wy (fig 47) już to szachownicę (fig. 48).

Kile często bywają wygięte w kształcie 
pudła (fig. 494 Na w ielu też statkach oprócz 
stryngów są jeszcze kile boczne w niewielkiej 
odległości od kilu głównego, urządzone w spo
sób podobny.



Dno podwójne. Szpangonty u spodu two
rzą rodzaj r a m y  (fig. 50). Urządzenie paro
statku przedstawiono schematycznie na fig. 51.

Fig. 46.

Śruba znajduje się z tyłu, pod rutą; /{-—komin, 
a—wnętrze, przeznaczone na ładugę, b — mo
tor parowy, c—kajuty majtków, d—kajuty ka
pitana, pomocników i mechaników, e—kaju
ty przeznaczone dla pasażerów. Jest to typo
we urządzenie towarowego parostatku, zwa
nego „dżonem“ (John), na którym dla pasa
żerów miejsca niewiele. Niżej zobaczymy szcze
gółowy rozkład wnętrza parostatku pasażer-
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skiego, tymczasem zatrzymamy się dłużej na 
śrubie i m achinach parowych.

Pośrodku statku, a niekiedy w rufie znaj
duje się m achina parowa, od której do prze-

Fig. 47. Fig. 48.

lbk,lou>L

dniej części słernposłii (kontr-sztaby) idzie wał 
stalowy z nasadzoną na zewnętrznej części

Fig. 49.

//K 4 .

jego śrubą. Wał ten składa się z kilku części, 
przyczem część tylna, przechodząca przez dejd- 
w udy (ang. dead-wood) obłożona jest bron-
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Fig . 50.

zową koszulą dla ochrony od rdzy. Z bronzu 
też ukuta jest rura, w której ta część wału 
się kręci. W ostatnich czasach zaczęto w yra
biać wały wew nątrz próżne i okazało się, że 
nie ustępują one w mocy masywnym, są zaś 
o wiele lżejsze.

F ig . 51.

Śruba, jak  widać na fig. 52, znajduje się 
pod rufą, między dwoma rozgałęzieniami 
kontr-sztaby i kształtem swoim prz}rpomina 
nieco skrzydła wiatraka. Działanie jej, tak 
samo jako i skrzydeł wiatraka, oparte jest na 
zasadzie rów ni pochyłej z tą tylko różnicą, 
że nie prąd nadaje ruch mechanizmowi, ale 
przeciwnie: motor w ytwarza częściowo prąd 
wody, częściowo wpraw ia w ruch cały sta-



tek. Trzy i cztero-skrzydłowe śruby najwię
cej są rozpowszechnione; rzadziej na wielkich 
statkach spotykają się śruby o dwu skrzydłach 
jakkolw iek dwu-skrzydłowa śruba Grifitsa 
(fig. 53) nadzwyczaj jest praktyczna i silna.

Fig. 52.

Na mniejszych szybkobieżnych holownikach 
najczęściej bywa śruba Tornkrafta (fig. 54) 
o trzech kabłąkowatych skrzydłach, zrobiona 
z kutej stali.
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Statki parowe, posiadające dostatecznie 
wielkie ożaglenie, mogące zatem 
poruszać się zarówno siłą pary jak 
i wiatru, zaopatrzone są w śruby 
takiej konstrukcji, która pozwala na 
wyciąganie śruby z wody i nakła
danie jej na wał, w m iarę potrze
by. Śruby takie wyłącznie są dw u
skrzydłowe. Jeżeli okręt posiłkuje 
się tylko żaglami, śruba wtedy znaj
duje się w studni, czyli w rurze 
o dużej średnicy, umieszczonej pio
nowo nad zewnętrznym końcem 
wału. Średnica każdej śruby wynosi 
zwykle 7, zagłębienia statku rufy. 

Mówiąc o motorze—o machinach paro
wych, pominę milczeniem zasadnicze podsta-

Fig. 54.

wy ich urządzenia w tern przeświadczeniu, 
że znane są one czytelnikom dostatecznie,

Fig. 53.



gdyż pod tym względem machiny okrętowe 
nie różnią się wcale od innych: kocioł, w al
ce (cylindry), tłoki, m iarkowniki, m im ośrody— 
obok wielu innych drugorzędnych—tak samo 
wchodzą w skład lokomobili jak  i maszyny 
parostatku. Rozpatrzymy tylko niektóre naj
ważniejsze części i te, których machiny lądo
we nie posiadają.

F ig .  55.

Najgłówniejszą częścią, rozum ie się, jest 
kocioł. Z pomiędzy wielu typów kotłów pa
rowych, używanych na statkach, wymienimy: 

Kocioł cylindryczny zwyczajny , którego 
zasadniczą częścią składową są rurki dymowe , 
podobnie jak w lokomotywie (fig. 55). A —pa
lenisko, B — t.«>zw. pudło ogniowe, C — rury



dymowe, D — pudło dymowe, a nad nim 
komin.

Na wielkich jednak parostatkach są w uży
ciu kotły systemu Filda (Fielda), zaopatrzone 
w rury  wodne zamiast dymowych: woda, prze
biegając przez cienkie rury, umieszczone nad 
paleniskiem, bardzo szybko się ogrzewa i za
czyna krążyć—co jest ważne ze względu na 
jednostajne i stopniowe ogrzewanie się ścia
nek kotła. W kotłach tych jest wykluczone 
niebezpieczeństwo rozerwania całego kotła, 
przytem są one lżejsze i mocniejsze—już cho
ciażby dlatego, że średnica rurek wodnych 
stosunkowo jest bardzo mała.

Na tej zasadzie kocioł Belwila (Belleville) 
(fig. 56) składa się z kilku grup ru r wodnych, 
idących zygzakiem, jak ta, którą widzimy na 
rycinie. W oda ze wspólnego kolektora (k) 
przechodzi najpierw przez ru rę 1, potem 2, 3, 
4, 5 itd. Podczas tej wędrówki ogrzewa się 
i zbiera w postaci pary w parow ym  kolekto
rze (p), skąd dalej wielką ru rą  parow ą idzie 
do machiny. Klapy bezpieczeństwa, szkła wo- 
dowskazowe, kurki próbne, manometr, korki 
łatwotopliwe, smoczki automatyczne i inne 
drobniejsze przyrządy uzupełniają kocioł Bel
wila.

Z kolektora parowego osuszona należy
cie para przechodzi w cylindry, gdzie bezpo-



średnio już wykony- Fig. 56.
wa swą pracę: poru
sza tam i napowrót 
tłoki, które za pośred
nictwem trzonów i 
korb nadają ruch o- 
brotowy śrubie. Dzi
siaj w powszechnem 
użyciu na statkach 
są maszyny o po
trój nem rozszerzeniu 
czyli t. zw. kompa- 
und (mieszanej kon
strukcji). Są to ma
chiny wysokiego ci
śnienia (blizko 150 
funt. na cal kwadra
towy, w których pa
ra z kotłów (a kotłów na statku bywa kilka lub 
kilkanaście) idzie do najmniejszego cylindra; 
wykonawszy tam pracę, przechodzi do więk
szego, a następnie do największego, skąd do
staje się już do oziębiacza (chłodnika). W ten 
sposób ciśnienie pary z wysokiego (150 f.) 
staje się średniem (do 75 f.) i wreszcie—w trze
cim cylindrze — nizkiem (do 45 f.). Same cy
lindry ustawione są pionowo nad wałem, 
trzonami na dół, jeden obok drugiego (fig.57 *).

*) Na figurze widać tylko górne p rzykryw y cy
lindrów; cylindry znajdują się wgłębi. P r syp. auiK



Są też machiny czterokrotnego rozszerzenia 
o ciśnieniu 200 z górą funtów na cal kw a
dratowy. Nadmienić wypada, iż rozdzielacze 
pary po obie strony cylindra tak są urządzone, 
że para po wejściu do cylindra np. z górnej

Fig. 57.

strony tłoka natychmiast zostaje odcięta od 
głównej rury  parowej, popycha zatem tłok 
siłą swojej prężności, przyczem rozszerza się 
w objętości. To samo powtarza się u dołu, 
za każdym ruchem  tłoku i w każdym cylin-
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drze. Stąd nazwa machiny o podwój nem, po- 
trójnem rozszerzeniu.

Kotły parostatków zasilane są wodą m o r
ską. Żeby zaś uchronić je od zgubnego dzia
łania soli (mniej więcej na 32 części wody 
1 część soli w jednostkach wagi) również 
kwasów tłuszczowych, pochodzących ze sma
rów, do wody dodaje się gaszonego wapna 
i sody, które wraz z solami osiadają na dnie 
kotłów, tworząc tam gęsty osad. Osad ten wy
dala się przez krany i t. zw. kingstony na 
zewnątrz statku. Przez kingstony również 
uskutecznia się zasilanie kotła świeżą wodą.

Kotły zwykle ustawione są jeden obok 
drugiego po obu stronach statku na funda
mentach, położonych bezpośrednio na dnie 
(fig. 58'. Cały oddział maszyn połączony jest 
za pomocą telegrafu (powietrznego, elektry
cznego, najczęściej jednak ~  mechanicznego) 
z górnym pomostem, gdzie w czasie ruchu 
statku stoi dyżurny pomocnik kapitana, pro
wadzący statek: bez rozkazu bowiem z po
mostu nie wolno mechanikowi ani zatrzymać, 
ani zmienić chodu maszyny.

Siłę machiny oznacza się w jednostkach, 
zwanych siłami efektywnemi, albo rzeczywi- 
stemi (inaczej jeszcze: indykatywnemi, niem. 
indicierte Pferdkraft, franc, la puissance effe
ctive). Jest to właściwie siła parowego konia,



zmierzona jednak u źródła pracy, t. j. w sa
mych cylindrach. Ponieważ to kwestja ważna, 
niezawsze przytem traktowana z dostateczną 
znajomością rzeczy, poświęcimy jej tutaj słów 
kilka.

Siła wtedy wykonywa pracę, jeżeli w pra
wia ciało w ruch. Iloczyn z siły przez drogę, 
którą ciało przebyło pod jej działaniem, daje 
ilość pracy, zatem

P =  S I)
gdzie P jest praca, S—siła i D —droga. Za je
dnostkę siły machin parowych przyjęto ogól
nie uważać siłę konia parowego, t. j. siłę, zdol
ną wykonać 75 m etrokilogram ów w jednej 
sekundzie, albo co jedno: podnieść 75 kilogra
mów w każdej sekundzie na wysokość jedne
go metra*). Ponieważ zaś w m achinie nie 
wszystka praca jest dodatnią (pożyteczną) lecz 
część zużywa się przez tarcie, transmisje (pra
ca szkodliwa), zachodzi pytanie, jak  zmierzyć 
rzeczywistą pracę machiny. Przyrząd, zwany 
siłowskazem  albo indykatorem , daje nam m o
żność dokładnie oznaczyć jej ilość. Nie będę 
opisywał urządzenia tego dość skom plikowa
nego przyrządu. Powiem tylko, że przyrząd

Angielski koń parow y (550 sek. stopofuntów) 
jest cokolwiek większy od m etrycznego, mianowicie: 
KP a 75 sek. mkg. =  0,99 KP a 550 sek. stopofuntów.



ten automatycznie wykreśla t. zw. djagrarną 
ciśnienia pary w  cylindrze, czyli linję krzy
wą, według której graficznie m ożem y ozna
czyć średnie ciśnienie pary z obydw u stron 
tłoka.

Znając zaś prężność pary, pole podstawy 
tłoka, wysokość cylindra, wreszcie ilość ob ro 
tów śruby w ciągu m inuty np., łatwo może
my określić całą efektywną pracę cylindra 
w  tym przeciągu czasu, a dzieląc ilość tę przez 
60, otrzym am y efektywną pracę cylindra w cią
gu 1 sekundy, k tórą ostatecznie zmierzymy 
i w yrazim y w jednostkach  koni parow ych *). 
Wyliczywszy w  sposób podobny pracę każde
go cylindra oddzielnie i zsumowawszy otrzy
m ane ilości, będziemy mieli efektywną pracą 
m aszyny  całej, w jednostkach koni parowych.

*) Dokładnie wylicza się efektyw ną pracę cylin
dra (P) według następującego wzoru:

TCr2pl‘2n „ _  _  7ir2pln
1 550.60 uprościwszy przez 2 P =  55(j!Ó

w którym  r —płomień tłoka, p —prężność pary  według 
djagram y, /—odległość między krańcowem i punktami 
tłoka podczas ruchu, n — ilość obrotów  śruby w ciągu 
minuty, 550 — praca konia parów , w 1 sek. w yrażona 
w stopo-funtach, 7t wreszcie — 3,14. Prom ień r  wym ie
rza się w  calach, p —w funtach, / — w  stopach. O state
cznie widzimy, że w zór ten w yraża pracę efektywną 
cylindra w ciągu 1 sekundy, zm ierzoną w jednostkach 
koni parowych. Przyp. auł.
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Ściśle więc rzecz biorąc, należałoby mówić: 
maszyna— dajmy na to — o pracy 2000 koni. 
Ponieważ jednak praca jest w prost zależna

Fig. 58.

od siły — i, jak  w tym wypadku, pracę 2000 
koni parowych, może wykonać tylko siła tych



koni, mówi się przeto zwykle: machina o sile 
efektywnej 2000 koni parowych , albo: m achi
na o 2000 sił efektywnych.

Mówiąc o kotłach i maszynie, niepodo
bna pominąć milczeniem paliwa, używanego 
na statkach. Drzewa, materjału, dającego cie
pła dw a razy mniej od węgla, nigdy praw ie 
się nie używa — chyba na małych statkach. 
Głównym i wyłącznym niemal m aterjałem  
opałowym jest węgiel. Antracyt zawiera 94% 
węgla, 3% tlenu i blizko 2% wodoru, dlatego 
uważany jest za najlepszy środek opałowy; 
miejsca zajmuje mało, pali się przytem bez 
dymu. Kardyf (90% węgla) i njukestl (83% 
węgla) należą już do gorszych gatunków. Ma
ło używany—głównie z powodu szkodliwego 
dla oczu pyłu—jest sztuczny węgiel w cegieł
kach—t. zw. brykiet.

Przechowuje się węgiel na statkach w pu
dłach, albo jam ach węglowych, znajdujących 
się w sąsiedztwie oddziału maszyn i kotłów. 
Jamy te powinny być często wentylowane, 
ponieważ węgiel—jak wiadomo, przez utlenia
nie się zawartych w nim części mineralnych, 
jak  siarka, fosfor podlega łatwo samorozpala- 
laniu się, szczególnie w wilgotnem pow ie
trzu. Dla tego też jam y węglowe zaopatrzone 
są w rurk i żelazne z otw oram i w ściankach, 
idące od pokładu do dna jamy; przez rurk i
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te spuszcza się term om etr na sznurku kilka 
razy na dobę i rezultaty pom iarów  skrzętnie 
się zapisuje w dzienniku maszynowym.

Do szczęśliwych dość pomysłów zaliczyć 
należy próby opalania kotłów parow ych od
padkam i oleju skalnego, pozostającemi przy 
dystylacji jego w celu otrzym ania nafty. P ró
by te—zresztą nie now e—dały bardzo dobre 
rezultaty. Opalanie naftą (właściwie odpadka-

Fig. d9.

mi) nie wymaga żadnych zasadniczych zmian 
w urządzeniu kotłów. Niezbędne tylko są spe
cjalne palniki—rozpylacze*), w których nafta, 
zmieszana z powietrzem, rozpyla się strum ie
niem pary. Wszystkie rozpylacze, a jest ich 
wiele systemów, pod względem urządzenia są 
zbliżone do siebie i dadzą się przedstawić 
schematycznym rysunkiem  (fig. 59).

*) Urządzenie na wzór palnika kuchenki naftowej 
„Primusa", powszechnie znanej od czasu wyprawy 
Nansena. Prsyp. auł.



Działanie takiego przyrządu tlómaczy do
statecznie rysunek. Dodam tylko, że odpadki 
naftowe (na morzu Czarnem znane pod na
zwą maziitu)  przed użyciem muszą być lek
ko ogrzane; woda przytem osiada na dnie, 
a cała gęsta masa cieczy staje się płynniejszą. 
Ogrzewanie odbywa się za pomocą pary. Przy 
tej samej pojemności cystern, co i jam  węglo
wych, statek może się zaopatrzyć w paliwo na 
czas dw a razy większy, niż przy opalaniu 
węglem. Już to jedno daje wielką przewagę 
odpadkom  naftowym.

W  oziębiaczach (chłodnikach, albo kon
densatorach) para z cylindra nizkiego ciśnie
nia (największego cylindra) przechodzi przez 
rurki i skrapla się, poczem w stanie płynnym 
pow raca napow rót do kotła. Na zewnątrz ru 
rek—rzecz oczywista — musi przepływać bez 
ustanku chłodna w oda w dostatecznej ilości. 
Dostarczają jej z za burty t. zw. pompy cyr- 
kulacyjne, urządzone w ten sposób, że mogą 
w razie potrzeby brać wodę ze spodu statku. 
Gdy okręt został np. przedziurawiony, pompy 
te spełniają podwójne zadanie: w ypom pow u
ją  wodę ze statku i zasilają nią oziębiacze, 
nie zwiększając jednocześnie rozchodu pary. 
Z oziębiaczów woda wychodzi za burtę. Jest 
to ten strumień wody (niejeden z czytelników 
sam może go widział), który wychodzi bez



przerw y z boku parostatku i spraw ia w raże
nie ciągłego tonięcia; zdaje się mimowołi, że 
całą tę masę wody w ypom pow ują m achiny 
z głębi statku, który ciecze jak  zeschła be
czka. Tak jednak źle rzadko bywa. Najlepsze 
dla tego celu są turbinow e pompy; przy śre
dnicy skrzydeł np. 5 stóp mogą one wypom 
powywać 5 tonn (400 wiader) w ciągu m i- 
nuty.

Fig. 60 .

Oprócz cyrkulacyjnych każdy parostatek 
zaopatrzony jest w pompy pożarne i specjal
nie przeznaczone dla pom powania wod}^ ze 
statku w razie rzeczywistego tonięcia. Tu r ó 
wnież pompy turbinowe i smoki systemu Żi- 
fara (Giffard a) oddają największe usługi. Smok 
np. Norm ana (Norm and’a) urządzony według 
tej samej zasady, co rozpylacz naftowy, przed*

PATtA



stawiony jest na tig. 60. Para, idąca z rury 
(a) wytwarza próżnię w dolnej połowie głó
wnej rury  smoka, wskutek czego woda ze 
spodu statku wznosi się w rurze, a doszedszy 
do strumienia pary, porwana jego siłą, mknie 
dalej za burtę. Smok ten wylewa 2'/» tonny 
(200 wiader) na minutę.

Wszystkie pompujące wodę machiny po
łączone są bezpośrednio z wielką, o średnicy 
10 do 16 cali, rurą, idącą wzdłuż całego stat
ku między wewnętrznem dnem a zewnętrz- 
nem. Rura ta, zwana magistralną, przedzielo
na jest klinkietam i na trzy lub cztery części, 
ażeby, w razie uszkodzenia jednej części, mo
żna było część tę z rury wyłączyć. Klinkiety 
są to zasuwy żelazne, służące do łączenia lub 
oddzielania przedziałów wodnych na statku. 
Rękojeści ich osadzone na długich trzonach, 
znajdują się na górnym pokładzie. W ten spo
sób z pokładu, operując klinkietami, można 
przepuszczać wodę z jednego przedziału stat
ku do drugiego. Od rury magistralnej w dół, 
do samego niemal dna idą gardła z klapami, 
któremi rura  wodę bierze.

Z mechanizmów, najniżej umieszczonych, 
wymienić jeszcze należy t. zw. krany zato
pienia. Nieraz się zdarza, że pożar pod po
kładem przybierze takie rozmiary, iż jedynym 
środkiem ratunku jest wprowadzenie statku na



miejsce nie głębokie i następnie—zatopienie je 
go. Owóż wtedy otw iera się krany zatapiające 
i statek idzie na dno. Zatopienie statku może 
być także częściowe, jeżeli np. wpuści się wo
dę do jednego lub dwu przedziałów odoso-

Fig. 61.

bnionych, które są objęte pożarem. Klucze od 
tych kranów  znajdują się u kapitana.

Po długim dość w ędrowaniu po czelu
ściach statku, możemy teraz powrócić na po
kład dla obejrzenia niektórych machin i przy-
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rządów, a zaczynając od dziobu, zatrzymamy 
się najpierw  na znanej nam już m achinie do 
wyciągania kotwicy—bratszpilu. Jestto z wy
glądu nawet ta sama machina, którą w idzieli
śmy na statkach żaglowych: zaopatrzona tyl
ko w dw a cylindry z tłokami, m imośrodami 
etc. — jednem  słowem w niewielką maszynę 
parową, która w praw ia ją w ruch. Motorek 
ten otrzymuję parę z kotłów głównych. Brat- 
szpil może być poruszany też ręcznie. Kabe
stany ręczne albo parowe; żórawie (krany) 
i windy  wyłącznie parowe.

Ciekawe pod względem urządzenia są 
szturwały parowe. Konstrukcja ich z natury 
rzeczy tern musi się różnić od innych maszyn 
parowych, że pow inny one działać dopóty, 
dopóki koło sterowe jest w ruchu. Z chwilą 
zatrzymania koła, cała m achina staje. Przy 
odwrotnym  ruchu koła, maszyna otrzymuje 
ruch wsteczny. Na fig. 61 widzimy urządze
nie takiego szturwału, a schematyczne wytłó- 
maczenie działania jego znajdzie czytelnik na 
fig. 62.

Mamy tu w ał poziomy fwwj  z nasadzo- 
nem nań kołem trybowem  (t) i bębnem (B) 
od którego już idzie łańcuch sterowy. Te trzy 
części stanowią jedną całość. Część wału od 
koła trybowego w  lewo jest gwintowana. Po 
gwintach chodzi wielka m utra (m) z kołem



sterowem (k). Te dwie części znów stanowią 
całość. W ał w praw iany jest w ruch niewiel
ką maszyną parową, obracającą za pomocą 
tłoków i korby ślim ak (s), połączony z kołem 
trybowem  (t). Zwyczajna kierow nica Stefen- 
sona (kulisa) (ab) służy do nadaw ania ma-

Fig. 62.

szynie ruchu naprzód i wstecz. Działanie jej 
polega na tern, że jeżeli przesuniemy koniec 
(a) kierownicy do trzonu zasuwy, m ianow i
cie do punktu (c), to maszyna za pośredni
ctwem m im ośrodu otrzym a ruch naprzód; je 
żeli zaś koniec (b)—to drugi m im ośród nada



jej rueh wstecz. Gdy kierownica tak ustawio
na, jak na rysunku, para nie ma dostępu do 
tłoków i maszyna stoi. Cała pomysłowość wy
nalazcy skupiła się na kolankowatej dźwigni 
(rd) i na połączeniu jej z mutrą (ni). Na m u
trze widzimy zagłębienie, w które wchodzi 
koniec ramienia (r). Koniec drugiego ram ie
nia (d) za pomocą sztabki związany jest z kie
rownicą. Punkt (e) nieruchomy. Jest to całe 
urządzenie szturwału. Zobaczymy teraz jego 
działanie. Jeżeli zaczniemy kręcić kołem np. 
wprawo, nakręcając mutrę na walec śrubo
wy, tern samem podniesiemy koniec ramienia 
(d) i przeciągniemy kierownicę wlewo tak, 
że koniec jej (b) znajdzie się w (c). Tłok za
cznie działać i obracać wał wprawo. Od obro
tu jednak wału mutra powróci na dawne 
miejsce i maszyna stanie. Dlatego zaś, żeby 
utrzymać maszynę w ruchu, musimy hez przer
wy nakręcać mutrę na walec, przeciwdziała
jąc w ten sposóh ciągłemu zsuwaniu jej przez 
kręcącą się śrubę. To samo się powtarzać bę
dzie przy kręceniu kołem wlewo — tylko 
w przeciwnym kierunku.

Szturwały parowe, pominąwszy już, że 
są daleko silniejsze od ręcznych, usuwają zu
pełnie szarpanie się koła sterowego pod dzia
łaniem fal. Przy dużej fali zwykłe ręczne



szturwały nieraz przerzucają sternika z jednej 
strony szturw ału na drugą *).

Gwizdawka umieszczona jest koło komi
na. Tam też na większych parostatkach znaj
duje się syrena, czyii przyrząd, wydający za 
pomocą pary nadzwyczaj silny dźwięk, który 
przypomina nieco ryk wołu. Rolę głośni speł
nia tu walec z podłużnemi otworami, zaw ar
ty w drugim w alcu—o większym prom ieniu. 
Pod naciskiem pary walec wewnętrzny za
czyna się szybko obracać, a strum ień pary, 
przeryw any co chwila, wydaje brzmienie.

la k  się przedstawia parostatek śrubowy 
pod względem budowy kadłuba i motorów 
parowych. Dla żeglugi na pełnem morzu dziś 
wyłącznie się używa parostatków śrubowych; 
w portach jednak, w cieśninach, pomiędzy 
wysepkami i teraz kursują znacznie mniejsze 
od śrubowców parostatki kołowe. Te mają 
wał poprzeczny, a na obu końcach jego, na 
zewnątrz już burt, po jednem  wielkiem kole,

“•) Zdaw ałoby się, że wypuścić z rąk koło było
by najodpowiedniejszem  w  takim wypadku: naraziłoby 
to jednak i statek i sternika na większe niebezpieczeń
stwo. Koło bowiem z szaloną szybkością obraca się 
w tedy w tę i w  ową stronę i najczęściej się łamie. 
A statek, żaglow y szczególnie, z uszkodzonym  sterem 
zawsze jest w wielkiem niebezpieczeństw ie. P rzy  tern 
koło może zranić lub zabić sternika. Każdy sternik ro
zumie to dobrze i nie w ypuszcza z rąk koła.



podobnem bardzo do koła młyńskiego. Koła, 
obracane przez machinę parową, łopatkam i 
swemi zanurzają się w wodę i w ten sposób 
posuwają statek naprzód; w górnej części przy
kryte są bębnami (bębny te widać na fig. 16B) 
chroniącem i je od fał m orskich i w iatru. Ło
patki najczęściej są ruchom e — przytem tak 
urządzone, że każda z nich przed zanurze-

Fig. 62B.

niem się w wodzie przybiera pozycję praw ie 
pionową. W ahanie się łopatek uzyskuje się za 
pomocą krążka (a), którego oś nie kryje się 
główną osią wału. Działanie zatem jego po 
dobne jest do działania m im ośrodu. Jest on 
przytwierdzony do zewnętrznej strony, a przy 
ruchu koła ciągami (r) porusza łopatki (fig.
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62B). Cylindry na statkach kołowych najczę
ściej bywają oscylujące (wahające się) syste
mu Penna.

Do kategorji urządzeń parowych, jakkol
wiek nie mających już żadnego związku z m a

szyną, odnieść należy alembiki, w których 
wodę morską się destyluje, filtruje—-następnie 
nasyca się powietrzem i w ten sposób czyni 
si§ zdatną do picia. Parę bierze się do te
go ze specjalnych kotłów, gdyż para z kotłów
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maszynowych zawiera w sobie wiele tłusz
czów, pochodzących ze smarów. Dziś alembi-

Fig. 64.

ki są niezbędną częścią każdego większego 
statku, nie ustępującego pod względem ilości 
czasowych mieszkańców naszemu miasteczku. 
Trzeba też pamiętać, że taki parostatek bie
rze na swój pokład, oprócz pasażerów, kilka 
lub kilkanaście krów  dojnych dla świeżego 
nabiału i całe stado wołów, przeznaczonych 
na zabicie w czasie żeglugi. Te stworzenia 
również morskiej wody nie piją.

Omówiliśmy wszystkie główniejsze i nie
zbędne części kadłuba, maszyny i m aszynerji 
pomocniczych i na tern też poprzestaniemy. 
Zrobimy tylko jeszcze wycieczkę po mieszkał-
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nych ubikacjach statku parowego, a następnie 
poświęcimy słów kilka omasztowaniu.

Kajuta majtków, zwana kubrykiem  albo 
orlopem (niem. Kuhbriicke, ang. orlop), znaj
duje się jak  zwykle na przodzie statku, w sa
mym dziobie (fig. 63). Dalej—pośrodku statku 
(w spardeku) kajuty kapitana, szturm anów 
i mechaników. Między kubrykiem a sparde- 
kiem cała przestrzeń pod górnym pokładem 
zajęta bywa przez pasażerów III klasy (fig. 
64). W idzimy tam nadzwyczaj proste urzą
dzenie: drew niane lawy, łóżka (t. zw. koje, 
kojki) żelazne we dwa lub trzy rzędy jedno 
nad diugiem, ciasnota i zaduch, urągające
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wszelkim zasadom higjeny. Kajuty III klasy 
rzadko lepiej są urządzone. Za spardekiem  ku 
rufie ciągną się kajuty II klasy, a na samej 
rufie—I-ej. Zresztą te dwie klasy bardzo czę
sto połączone są w jedną. big. 65 przedsta
wia jadalnię  II klasy, a fig. 66 salon jadalny 
klasy I. Wogóle obie te klasy urządzone są

Fig. 66.

wygodnie i z komfortem, a klasa l nawet 
z przepychem. W łaściwością um eblow ania  ka
jut okrętowych jest to, że wszystkie meble są 
przyśrubow ane do podłogi: łóżka nieruchome, 
kanapy mają poręcze odrzucane, fotele ob ia-  
cają się na osiach pionowych, lampy i lichta
rze z ciężarami u spodu zawieszone »ą każda
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ku: nie mógłby nawet obrócić się tak, żeby 
fala dla niego była mniej groźną.

Parostatki zwykle zaopatrzone są albo 
wyłącznie w żagle skośne (ożaglenie szkune- 
ru), albo na lok-maszcie mają reje, na reszcie 
zaś masztów żagle skośne (ożaglenie szkuner-

Fig. 67.

brygu i szkuner-barki), albo na fok i grot- 
masztach żagle proste, a na bezan-maszcie 
ukośne (ożaglenie barki). Parostatki z arm a
turą brygu i fregaty bardzo rzadko można

8
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dziś spotkać. Mała też liczba statków paro
wych posiada bukszpryty; najczęściej mają 
nosy równo ucięte.

O nazwach parostatków była już mowa 
na wstępie—dla tego teraz powtarzać ich nie 
będziemy.

Statki wojenne, o których mimochodem 
tylko mówię, gdyż rozszerzyłoby to bardzo 
zakres niniejszego opracowania, tak pod wzglę
dem budowy kadłuba jak i omasztowaniem 
różnią się wielce od handlowych. Tu częściej 
jeszcze spotkać można fregaty i brygi (nie 
w ścisłem znaczeniu tych słów) parowe. Naj
nowsze jednak pancerniki z budowy swej po 
dobne są raczej do fortec pływających niż do 
okrętów. Główną ich siłę, oprócz dział w iel
kiego i małego kalibru, stanowi gruby pan
cerz stalowy (do 600 mm. grubości; okalający 
pasem już to cały statek na wysokości w ater- 
linji, już to tylko te części, których przebicie 
pociskami nieprzyjacielskiemi dla statku naj
bardziej jest groźne. Poniżej linji wodnej ma
ją  pokład stalowy (do 120 mm. grubości), za
bezpieczający od wybuchu składy prochu i poci
sków działowych. Działa największego kalibru 
umieszczone są w okrągłych basztach pancer
nych, które wraz z działami i załogą mogą 
się obracać koło osi pionowych. Baszt takich 
zwykle bywa dwie: jedna od strony nosa,
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druga od rufy; niekiedy jedna, trzy albo czte
ry. Grubość pancerza na basztach od 100 do 
500 mm.

Fig. 68.

Oprócz baszt ruchom ych pancerniki dzi
siejsze zaopatrzone są w niniejsze pół-baszty
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stałe u burty z działami mniejszego kalibru. 
Sztaby ich (stemy), kształtem swoim przypo
minające literę S, w podwójnej części zakoń
czone są ostrogą albo taranem ; jest to prze
dłużenie zwykłej sztaby, służące—jak sama 
nazwa wskazuje — do akcji zaczepnej: przez 
uderzenie bowiem taranem pancernik może 
zatopić statek nieprzyjacielski. Ster pancerni
ka głęboko ukryty pod wodą i temsamem za
bezpieczony od pocisków działowych. Marsy, 
a często i salingi — opancerzone; na marsach 
ustawione szybkostrzelne armaty. Pancerniki 
tego typu zowią się monitorami, — takie bo
wiem imię otrzymał pierwszy podobny pan
cernik, zbudowany w r. 1862 przez Eriksona 
dla stanów północnych Ameryki").

Prawie wszystkie statki wojenne mają 
dwie śruby, co czyni je  w znacznie większym 
od jednośrubow ych stopniu zwrotnemi, po
nieważ śruby działają niezależnie jedna od

;i:) Pancernik ten, po zupełnem zwycięstwie nad 
pancerną fregatą stanów południowych „Merimakiem,“ 
dla wypróbowania morskich jego zalet w grudniu te
goż roku został wysłany w daleką oceanową żeglugę 
i pierwszej nocy podczas burzy zatonął. W  Europie 
wcześniej jeszcze od Eriksona, bo w czasie wojny 
krymskiej, projekt podobnego pancernika wypracował 
angielski admirał Kols. Od tego czasu monitory weszły 
w użycie. Przyp. aut.
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drugiej: gdy jedna z nich działa naprzód, 
a druga wstecz, siatek, nawet stojący na miej
scu, może się łatwo obrócić. Jedną śrubą, co 
prawda, można uzyskać to samo, jednakże 
w długim stosunkowo przeciągu czasu. W bie
gu zaś, kiedy ster jest czynny, dwuśrubowce 
przy zwrotach mają ogromną przewagę nad 
parostatkami o jednej śrubie. Wiele też stat
ków handlowych posiada dwie śruby, które 
wtedy są umieszczone po obu stronach kontr- 
sztaby (stern-postu). Szybkobieżne statki wo- 
jenne, jak torpedowce, miewają po trzy, czte
ry i więcej śrub. Niektóre z nich oprócz te
go zaopatrzone są w dwa stery: jeden jak 
zwykle 11 stern-postu (kontr-sztaby), drugi 
u stemu (sztaby).

Ciwagi  ogólne  o b u d o w i e  ok r ę tów . ’
Mówiąc o budowie statków, zarówno ża

glowych jak i parowych, uwzględnialiśmy p ra 
wie wyłącznie jej stronę praktyczną. Obecnie, 
w tym rozdziale, obok uwag praktycznej na
tury, poświęcimy słów kilka teorji. Powróci
my zatem znowu najpierw do kadłuba.

Z przekrojów podłużnych i poprzecznych 
znamy już w głównych zarysach kształty tych 
ruchomych budowli wodnych, niepodobnych 
do żadnego z istniejących ciał w przyrodzie, 
ani znanych ze stereometrji. Jest to bryła, jak-
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kolwiek w każdym niemal calu symetryczna, 
najzupełniej nieforemna. Całe wieki dośw iad
czeń i spekulacji teoretycznych złożyły się na 
nią. Dzisiejszy też okręt jest praw ie idealnie 
przystosowany do najłatwiejszego zwalczania 
oporu wody i zachowania rów nowagi na 
wzburzonem morzu. Największe na tem polu 
zasługi położył Skot Rosel (Scotte Rossel) 
w pierwszej połowie XIX w. jakkolw iek od 
czasów Dina—pierwszego budowniczego-teo- 
retyka m arynarki angielskiej (w. XVII) wielu 
uczonych i żeglarzy nad spraw ą tą pracow a
ło — niezawsze z powodzeniem. Tak, jeden 
z następców Dina, serw er m arynarki angiel
skiej—Sajmonds—pomiędzy 1832 a 44 rokiem  
zbudował według własnych planów całą flo- 
tylę okrętów wojennych, o kształtach do tego 
czasu nieznanych. Okazało się jednak, że stat
ki jego na morzu nie miały żadnych zalet 
żeglarskich, wad natomiast za wiele. Jeden 
z nich—fregata „Albjon“ omało nie zatonęła 
podczas cichej i pięknej pogody, zaczerpną
wszy przez luki arm atnie (porty) blizko 100 
tonn wody. Okręty te otrzymały żartobliwe 
przezwisko: „holiday-ships,“ co znaczy: statki 
świąteczne, ponieważ mogły tylko w do
brą pogodę puszczać się na morze. Były one 
jednak może lepsze od „pływających tru -



m ien“ ’), których pełno jeszcze było w m ary
narce angielskiej za czasów tegoż Sajmondsa.

Dawniejsze okręty żaglowe były w sto
sunku do swej długości znacznie szersze, przy- 
czeni największy obwód miały po środku. By
ły zatem na wysokości w ater-linji podobne 
do wydłużonych elips. Przekonano się jednak, 
że kształt taki kadłuba nie jest najdogodniej
szy dla zwalczania oporu wody; że przesu
nięcie największego żebra (t. zw. midel-span- 
gontu) ku przodowi, mianowicie umieszcze
nie go w odległości V3 całej długości od dzio
bu, ogromnie zwiększa chyżość okrętu. Wszy
stkie też dzisiejsze statki najszersze są w prze
dniej części. Oprócz m idel-spangontu decy
dujące znaczenie ma tutaj konstrukcja nosa. 
Rosel po długich badaniach i doświadcze
niach doszedł do przekonania, że ciało, ogra
niczone w przedniej części / i nja mi fali stem i 2)

ł) Brygi dawnej konstrukcji t. z w. floating-cof- 
f i n s “ Pr syp. ant.

2) Tak nazwał znakomity ten badacz linję wstaw 
odwróconych (sinus—versus), którą otrzymamy, jeżeli 
długość części nosowej okręt i AB (Fig. 69) i połowę 
obwodu koła o średnicy, równej połowie największej 
szerokości statku (ACD), podzielimy na równą ilość 
odcinków i z punktów krańcowych — tych odcinków 
przeprowadzimy prostopadłe wzajemnie linje podłużne 
i poprzeczne. Połączywszy punkty przecięcia się tych
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najłatwiej pokonywa opór wody i według 
własnej teorji w roku 1834 zbudował okręt 
„Uew“ (Wave), na którym sprawdziły się 
wszystkie jego teoretyczne wywody. Według 
niego długość statku powinna być w ścisłym 
związku z normalnym jego biegiem: dla chy- 
żości 6 mil morskich długość statku wynosić 
powinna 25 stóp, dla 8—45, dla 10—70, 12— 
100 stóp it.d. Następnie rozwinięto i uzupeł
niono jego teorje. Współczesne statki mają nosy, 
ograniczone łinjami, zbliżonemi do linji fali
stych, midel-spangont w odległości M3 długo
ści od dziobu, rufę, u góry eliptycznie zaokrą
gloną, ku dołowi zaś zwężającą się silnie, 
spangonty przytem na wysokości water-linji, 
mniej więcej do 20n nad i pod powierzchnią 
wody zupełnie pionowe. Ostatni warunek nie
zbędny jest dla zabezpieczenia okrętu od rzu
tów pionowych (zależnych głównie od formy 
spangontów), które destrukcyjnie działają na 
wiązania statku i czynią niespokojnem koły
sanie się boczne (fr. roulis) i podłużne czyli 
kilowe (fr. tangage). Niezaprzeczenie kołysanie 
się okrętu zależne jest również od naładowa-

prostopacllych, otrzymamy linję I) a b c B — linję naj
mniejszego oporu. Każdy z pionów — sin. vers, odpo
wiedniego kąta. Olbrzymi i historyczny poniekąd pa
rostatek: „Gret-Istern“ (Great-Eastern) był zbudowany 
według teorji Rosła. Przyp. aut.



nia; dobry jednak statek powinien być tak 
zbudowany, żeby, idąc pod pełnemi żaglami 
przy wietrze bocznym, chylił się nie więcej 
od 14°, kołysanie się jego przy każdem na
chyleniu było równoczasowe i żeby czas w a
hania był mniejszy, według Frouda zaś w ię
kszy, od czasu kołysania się (drgania) fal, — 
w każdym razie nie równoczasowy z falowa
niem morza.

Zdawać by się mogło, że statek, który 
na wzburzonem  morzu trzyma się zawsze

norm alnie (pionowo) do powierzchni fali, jest 
najbezpieczniejszym i najlepszym statkiem. 
Tak jednak nie jest i okręt, nazbyt szeroki, 
pływający jak  tratw a na pow ierzchni wody, 
podczas burzy jest w wielkiem niebezpieczeń
stwie: każda wielka fala, zwinięta w grzebień, 
na wierzchołku swoim może go przewrócić, 
nie mówiąc już o tern, że kołysanie się bo
czne takiego statku nad wyraz jest niespokoj-

Fig. 69.
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ne. Statek sam przez się powinien się koły
sać — być do pewnego stopnia chwiejnym. 
Skombinowanie tych dwu warunków: stało
ści i chwiejności okrętu jest dla budownicze
go jednem z najgłówniejszych zadań. Statek 
odpowiada tym warunkom, jeżeli: 1) posiada 
szerokość, odpowiednią do zagłębienia; 2) kształ
ty spangontów podwodnej części dostatecznie 
pełne; 3) burty w okolicy ładugowej water- 
linji pionowe; 4) punkt ciężkości poniżej ła
dugowej water-linji; 5) metacentrum ') powy
żej tej linji—mniej więcej w odległości kilku 
stóp od środka ciężkości.

Ostatnie dwa punkty wskazują, jak nie
zmiernie ważną dla pomyślności żeglugi rze
czą jest dobre naładowanie statku, które wy
maga nietylko symetrycznego, ale i umieję
tnego—ze względu na rozmaity ciężar gatun
kowy—rozmieszczenia towarów we wnętrzu 
kadłuba i na pokładzie. Jak wspomniałem 
już wyżej, najlepszy statek przez nieodpowie
dnie naładowanie może stać się zupełnie nie
zdolnym do żeglugi. W większych miastach 
portowych istnieją towarzystwa, trudniące się 
wyłącznie ładowaniem okrętów: towarzystwa

Ó M etacentrum  je s t  to punkt przecięcia  się pio
nu, p rzechodzącego  p rzez  punkt zaczepienia  pędu do 
g ó ry  z osią p ły w an ia  jak iegobądź  ciała, znajdującego 
się na pow ierzchni cieczy. Przyp. auł.
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te odpowiadają też sądownie za awarje (stra
ty w tow arach lub uszkodzenia okrętu), wy
nikłe ze złego naładowania. Tow arzystw a ase
kuracyjne również tylko wtedy prem ja wy
płacają, jeżeli zostanie udowodnionem , że sta
tek był naładowany według istniejących prze
pisów.

Powszechnie są znane i przyjęte przepi
sy angielskiego Lojdu, które zresztą w szcze
gółach tylko różnią się od sposobów ładow a
nia, praktykow anych przez inne towarzystwa. 
W głównych zarysach przepisy te dadzą się 
streścić w następujących prawidłach:

1) Wysokość burty od powierzchni m o
rza do w aterwejsu pow inna się =  '/* wyso
kości całego podpokładu; 2) Różnica między 
zagłębieniem nosa i rufy przy wszelkiem na
ładow aniu pow inna ściśle być zachowana; 
3) Ciężar każdego z przedziałów okrętu po
winien być — objętości wodnej przedziału; 
ponieważ zaś kończyny okrętu stosunkowo są 
znacznie cięższe od środka, wynika stąd kar
dynalne praw idło ładowania: że największe 
ciężary umieszczać należy bliżej środka, po
zostawiając nos i rufę raczej niedoładow anem i 
niż przeładowanem i. Obie te części okrętu, 
oprócz tego, że mają mniejszą pojemność ła 
dunkową '), przy kołysaniu się kilowem okrę-

1) Pojemnością ładunkową statku nazyw a się cię
żar ładugi, który statek zdolny jest podźwignąć; równa



tu zataczają największe koła, muszą zatem 
nietyłko utrzymać się na wodzie, ale i prze
zwyciężać za każdym ruchem siłę własnej 
swej bezwładności. 4) Jak nadmieniono już, 
po naładowaniu statku środek ciężkości całe
go układu powinien być cokolwiek niżej od 
płaszczyzny ciężarowej water-linji, w żadnym 
zaś razie nie wyżej. Jeżeli punkt ciężkości 
znajduje się wyżej, okręt staje się chwiejnym, 
nie może dostatecznej ilości żagli rozwinąć, 
a przy większej fali może się przewrócić; je
żeli zaś środek ciężkości za nizko, kołysanie 
się boczne okrętu staje się gwałtownem i szko- 
dliwem dla wiązań kadłuba i masztów. Dla
tego też przy ładowaniu statków towarami 
o wielkim gatunkowym ciężarze, jak: ołów, 
żelazo, miedź i t. p. ładugę układa się nie 
wprost na dno statku, ale na platformy, 
znajdujące się na pewnej wysokości ponad 
kiłsonem; w ten sposób podnosi się środek 
ciężkości całego statku.

5) Towary rozkłada się symetrycznie po 
obu stronach płaszczyzny djametralnej, o tyle 
przy tern szczelnie, żeby przy kołysaniu się nie 
mogły one przesuwać się z miejsca na miej-

się zatem objętości wodnej bez wagi samego statku, 
co wyniesie mniej więcej 2|3 wodnej objętości. Po je
mność ładunkową jak i objętość wodną wyraża się 
w tonnaeh. Prsyp. auł.



see. Szczególne środki ostrożności przedsię
bierze się przy ładowaniu na statek zboża w na- 
sypkę, zwłaszcza rzepaku i prosa: zboże bo
wiem łatwo może się przesypać na jedną 
stronę i okręt, raz legszy na boku — nie po
dniesie się więcej. Wiele okrętów zginęło tyl
ko wskutek tego ').

6) Ciężkie towary i płyny umieszcza się 
niżej, lżejsze wyżej; pompy, klinkiety, wał 
śrubow y etc. powinny być odosobnione.

Oprócz tych zasadniczych praw ideł ła
dow ania okrętów doświadczenie i przepis}’' 
towarzystw asekuracyjnych i przewozowych 
dają cały szereg innych drugorzędnych, za
bezpieczających już to pomyślność żeglugi, 
już to całość przewożonych towarów. Tak np. 
towary suche, jak: mąka, krupy, cukier i t. p. 
ładuje się zwykle w tylnej części okrętu; m e
tale, rudy — pośrodku, smołę, beczki, tłusz
cze w przedniej. Przy ładow aniu węgla ka-

v) W  razie katastrofy na morzu, o ile p rzypad
kowo znajdzie się pomoc z innego okrętu, nie tylko 
ludzie, ale i statek sam m oże być uratow any; dla leżą
cego jednak na boku okrętu ratunku niema. Byłem 
świadkiem zatonięcia wielkiego parostatku „Ravenshoe“ 
na pełnem  morzu, w którym  zboże podczas burzy  na 
jeden bok przesypało się: ster i m aszyna nie działały, 
fale druzgotały pokład, deska po desce w lew ając się 
do w nętrza i statek, nieuszkodzony w głów nych swych 
częściach, poszedł na dno. P rzyp. ant.
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miennego, bawełny, lnu i konopi urządza się 
w pokładach silną wentylację, ponieważ to
wary te od wilgoci same się zapalają, węgiel 
przytem wydziela gazy, mogące spowodować 
wybuch. Dwa w entylatory—jeden na przodzie 
statku, zwrócony otworem  przeciw wiatrowi, 
drugi z tyłu, odwrócony od w iatru, zupełnie 
tu wystarczają. Kiedy pogoda pozwala na to, 
otw iera się luki.

Do przewozu w yborowych gatunków 
herbaty przeznaczone są drew niane klipry, 
o których mowa była już wyżej: od żelaza, 
a jeszcze więcej od farb i pokostów, pokry- 
wających kadłub i inne części statków żela- 
żnych, herbata traci swój zapach właściwy, 
a nawet smak i kiprow ie doskonałe odró
żniają herbatę z drewnianych i żelaznych 
statków.

fak samo naftę przewozi się na specjal
nie do tego celu przeznaczonych statkach. 
O ile przeznaczone do ładowania tow ary są 
bardzo lekkie—statek zaopatruje się w odpo
wiednią ilość balastu. Najlepszym balastem 
jest woda ’); następnie czugun — szczególnie

!) S zczególn ie  dla szalup i łodzi, chodzących pod 
żaglam i, zalecić m ożna jak o  balast w odę: w  raz ie  w y 
padku  p rzew rócen ia  się łodzi, w szelk i inny balast p rócz 
w ody ,—najlże jszą  łódź pociągnie na dno. B alast w o-
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odlany w szablony, zapełniające miejsca po
między spangontami, — kamienie, najgorszym 
zaś piasek, ponieważ zanieczyszcza pompy 
i kanały w kilsonie, a wysychając, traci r 4 
swego ciężaru. Ilość balastu dla okrętu, wy
ruszającego bez ładugi na m orze—plus minus 
powinna wynosić V* ładunkowej jego poje
mności. Zależnie od właściwości statku, ilość 
ta może być zmniejszona.

Niezmiernie doniosłe znaczenie przy ła
dow aniu statku ma t. zw. djagrarna ładun
kowa. Jest to krzywa, empirycznie po ukoń
czeniu już budowy statku wykreślona, na 
podstawie której z dostateczną ścisłością za
wsze można odpowiedzieć na dwa zasadni
cze pytania: 1) na ile stóp statek zagłębi się 
po naładowaniu tylu a tylu tonn ładugi i 2) 
ile tonn ładugi wziąć należy, ażeby statek za
głębił się do oznaczonej ilości stóp !).

Podziałki na linji pionowej (fig. 70) ozna
czają stopy, na linji poziom ej— tonny. W ykre-

dny natom iast nie przeszkodzi je j, naw et w razie zu
pełnego pogrążenia—trzym ać się u powierzchni.

Przyp. aut.
') Szczególnie dla szalup i łodzi, chodzących pod 

żaglami, zalecić można jako balast wodę: w razie w y
padku przew rócenia się łodzi, wszelki inny balast prócz 
w ody—najlżejszą łódź pociągnie na dno. Balast wodny 
natom iast nie przeszkodzi jej, naw et w razie zupełnego 
pogrążenia — trzym ać się u powierzchni.



ślona na tej fig. krzywa przechodzi przez po- 
działkę 9, to znaczy, że statek, dla którego 
przeznaczona ta skala, bez ładugi zagłębia się 
na 9 stóp. Aby odpowiedzieć np. na pytanie, 
ile mamy wziąć towarów, żeby statek zagłę
bił się do 20 stóp, przesuniemy przez podział- 
kę 20 linję poziomą do przecięcia się jej z krzy
wą i z punktu przecięcia wykreślimy piono-

Fig. 70.

k « t -  o

w ą do skali tonn (linji poziomej). Otrzyma
my liczbę 500, która oznacza ilość tonn, od- * 
pow iadającą zagłębieniu statku do 20 stóp. 
Zadanie odw rotne rozwiązuje się w sposób 
podobny z tą tylko różnicą, że punktem wyj
ścia jest linja pozioma (skala tonn), według



której znajdujemy odpowiednią podziałkę na 
Jinji pionowej (skali stóp).

Djagramę ładunkow ą posiada każdy okręt 
w  liczbie swych dokum entów —i to nietylko 
ogólną, lecz i dla każdego z poszczególnych 
przedziałów. Omawiając niezmiernie ważny 
dla żeglugi dział ładow ania okrętów, odstąpi
liśmy nieco od treści: powrócimy zatem do 
uwag ogólnej natury. Rozpatrzyliśmy się już 
dość dokładnie w kształtach kadłuba—należy 
teraz z kolei słów kilka poświęcić przedniej 
części okrętu—nosowi, ponieważ od kształtu 
jego zależy tak hyżość biegu, jak i zdolność 
pływ ania całego statku na wzburzonem morzu.

Z pomiędzy rozmaitych znanych kształ
tów nosa i dziobu — trzy głównie utrzymały 
się do dziś w budownictwie, mianowicie: nos 
dzwoniasty , kształtem swoim podobny do 
dzwonu, odwróconego otworem  do góry, nos 
rozwarty albo kliprowy z wysuniętym dale
ko nad wodą dziobem, i prosty , którego fre- 
my najszersze są na wysokości ciężarowej 
waterlinji, a wyżej nieco się zwężają*), przez 
co statek z łatwością rozcina fale i nie do
znaje wstrząśnień przy spadaniu z ich w ierz
chołków. Statki parow e najczęściej mają no
sy tego typu, żaglowce — kliprowe.

Niezawsze jednak, często są tejże szerokości 
lub naw et trochę szersze. Przyp. auł.
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Omasztowanie statków żaglowych zwy
kle bywa drewniane. Drzewo masztów i rei 
powinno być lekkie, giętkie i mocne. Za naj
lepsze do celów budow nictw a okrętowe
go uważane są drzewa, rosnące na wzgórzach, 
wogóle na miejscach suchych, a z tych sosna 
żółta i—rzadziej — czerwona, jako mniej mo
cna, wyłącznie idzie na części omasztowania. 
Maszty, stengi i reje mniejszych statków wy
rabiane bywają z oddzielnych drewien, dla 
większych jednak drew na takie są za słabe. 
Dlatego części te—przynajmniej kolumny m a
sztów i reje dolne — bywają złożone z kilku 
przystających do siebie na całej długości dre
wien, związanych mocno żelaznemi obręczami.

Kolumny masztów żaglowców żelaznych 
i parostatków zazwyczaj bywają żelazne—do
myśleć się łatwo, że nie masywne, lecz w kształ
cie rury. Reje dolne, marsa-reje i niekiedy 
bram -reje większych statków żelaznych za
rów no żaglowych jak i parowych również 
żelazne lub stalowe. Nie bacząc na stosunko
wo ogromny ciężar takich mas żelaza, wzno
szących się nad pokładem, są one dogodniej
sze, bo lżejsze od drew nianych tejże długości 
i mocy.

W ierzchołki najwyższych steng, zakończo
ne gałkami (jabłkami albo klockami), zawsze 
drewniane; służą do podnoszenia flag i nazy
wają się flagstengami albo flagsztokami.
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Dawniej maszty na statkach ustawiano 
pionowo; dziś chyba na najmniejszych zna
leźć można maszty zupełnie pionowe, wszyst
kich innych—zarówno żaglowych jak  i paro
w ych—nachylone są do płaszczyzny poziomej 
w  kierunku rufy pod pewnym kątem, nie- 
większym zazwyczaj od 88°, przyczem uwzglę
dnia się tutaj rodzaj omasztowania. Tak, m a
szty fregaty mają nachylenie ku rufie do 9 
cali na każde 12 stóp wysokości; maszty szku- 
neru i szkuner-brygu do 30 a nawet 33 cale, 
na takąż wysokość. I nie dość, jak  się na po
zór w}rdaje, że maszty nie są pionowe, lecz 
nie są one też równoległe: najmniejsze na
chylenie posiada fok-maszt, największe bezan- 
maszt. Różnica ta nawet jest dość znaczna. 
Nachylenie np. fok-masztu szkuneru wynosi 
24 cali na każde 12 stóp wysokości, grot-m a- 
sztu już 27 c., a bezan-masztu 30 cali.

Sposób taki ustawiania masztów tłóm a- 
czy się tern, że:

1) Przy kursach z w iatrem  (fordewind), 
wskutek zagłębiania się nosa i wygięcia steng, 
żagle masztów pionowych same nachylone są 
naprzód, przez co chyżość biegu się zm niej
sza, maszty zaś pochyłe nie mają tych bra
ków.

2) Ponieważ, ze zwiększeniem biegu stat
ku, środek bocznego oporu wody przesuw a



się naprzód, przy kursach pod w iatr (bejde- 
w ind) zachodzi potrzeba przesunięcia również 
środka ożaglenia naprzód, co jest właśnie 
możliwe jedynie przy masztach, wstecz na
chylonych; gdyż ze zwinięciem żagli górnych 
pozostają tylko dolne, znajdujące się tutaj bli
żej nosa i środek ożaglenia tern samem po- 
w a się naprzód.

Co się tyczy wysokości masztów, zazna
czyć należy, że grot-maszt, inaczej zwany ma
sztem wielkim, głównym albo koronnym , za
wsze bywa najwyższy; nawet na dwumaszto- 
wcach wyższy jest od przedniego. Niższy od 
niego o jakich 10°/,, jest fok-maszt i najniższy— 
o 20"/,, od grot-masztu—bezan-maszt. Odpowie
dnio do masztów i stengi mają długość nie
jednakową. Następująca tabliczka wykazuje 
stosunek długości grot-masztu i grot-stengi do 
szerokości niektórych typów okrętów.

Jacht Szkuner Bryg Fregata

G rot-m aszt . . 3,43 2,78 1,93 2,05 c
U

Grot-stenga . 2,40 0,25 1,13 1,29
,

<u
N

73

Długość bukszprytu w ynosi zwykle 0,8 
długości grot-masztu; bukszpir — 0,8 buk
szprytu.



Grot-reja od 0,3 do 0,54 długości okrę
tu. Inne reje, rów nież reje statków parowych, 
stosunkowo są krótsze.

O takelunku okrętów, po tem, cośmy 
się dowiedzieli z poprzednich rozdziałów, 
niewiele teraz da się powiedzieć. Zwyczajne 
liny — konopne i aloesowe — rozmaitej grubo
ści, od najcieńszych do 20-calowych *), staran
nie i rów no skręcone, w powszechnem są tu 
taj użyciu. Liny zazwyczaj złożone są z trzech 
pokrętek, niekiedy jednak z czterech, i wtedy 
mają w środku piątą pokrętkę, zwaną duszą. 
Najgrubsze liny (kable albo kabeltawy) skła
dają się z trzech albo czterech lin, jak  wy
żej uwitych z pokrętek.

Do takelunku stałego używa się dzisiaj 
wyłącznie lin drucianych, skręconych z d ru 
tów (względnie pokrętek) stalowych, z jedną 
lub kilku duszami konopnem i i tylko na naj
lichszych statkach można jeszcze widzieć nie
ruchom y takelunek konopny. Od roku 1835, 
t. j. od czasu, gdy bracia Binks w Anglji za
łożyli pierwszą fabrykę lin drucianych, fa
brykacja wyrobów tych ogromnie się rozw i
nęła: ulepszono je do tego stopnia, że teraz 
naw et takelunek ruchom y—nietylko topenan- 
ty, brasy, ale też i podnoszące żagle, prze-

*) P rzy jęto  grubość lin w yrażać w jednostkach 
obwodu. P r syp. aut.
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wleczone przez bloki-liny i lejk-liny (obra
mowanie żagli) niekiedy robi się z drutu.

Wyższość takelunku drucianego na tem 
polega, że, pominąwszy już jego moc i trw a
łość— jest on w v bardzo małym tylko stopniu 
rozciągliwy: jeżeli się zważy, jak  wielką i za
wiłą jest sieć wiązań stałych, podtrzym ują
cych maszty i stengi i że wszystkie te w iąza
nia przy otakelowaniu konopnem potrzeba co 
jakie 2—3 miesiące żeglugi dociągać na nowo, 
wówczas oceni się należycie całą doniosłość 
i znaczenie drutów  stalowych w zastosowa
niu do takelunku okrętów.

Kształty i konstrukcję żagli znamy już 
dostatecznie — pominiemy je zatem. Musimy 
jednak, dla zrozumienia żeglugi i zwrotów 
okrętu, zatrzymać się nieco na t. zw. środku 
ożaglenia.

Niezawsze, a nawet dość rzadko w cza
sie żeglugi, w iatr uderza w żagle pod kątem 
prostym do ich powierzchni: najczęściej po
w ierzchnia żagli z kierunkiem w iatru stano
wi kąt pewien, od którego wielkości zależy 
siła całego ożaglenia, ale nie miejsce środka 
jego ciężkości. Dlatego, pozostawiwszy na pó
źniej analizę działania w iatru na żagiel, te
raz rozpatrzymy własności ogólne ożaglenia 
okrętu.

Przystosowanie omasztowania i ożagle-



nia do gotowego już kadłuba jest rzeczą nie
zmiernie trudną, ponieważ w grę tutaj w cho
dzi wiele czynników, od których wspólnego 
działania zależne są zalety lub wady okrętu, 
i najczęściej tak bywa, że doświadczenie uzu
pełnia teorję. Najważniejsze wyliczę. Są nie
mi: objętość w odna okrętu, stosunek długo
ści jego do szerokości, środek ciężkości całe
go układu, środek ciężkości części podwodnej, 
środek prostego oporu wody, środek boczne
go oporu, środek ożaglenia i wreszcie pole 
ogólne żagli.

Z tych zaś, oprócz pola żagli, najwięcej 
na zalety okrętu wpływają: środek bocznego 
oporu wody i środek ożaglenia.

Jeżeli powierzchnię żagla przyjmiemy za 
płaszczyznę, jeżeli, dalej, wystawimy sobie, 
że w iatr pod kątem prostym w żagiel uderza, 
że zatem na każdą jednostkę powierzchni 
działają siły równoległe i wzajem sobie ró 
w n e — to, według zasad mechaniki, wszystkie 
te siły składowe możemy zastąpić jedną, wy
padkową, równoległą do sił składowych i ró 
w ną ich sumie. Punkt zaczepienia wypadko
wej będzie środkiem ciężkości figury—w tym 
przypadku żagla. Widzimy zatem, że środkiem  
żagla jest nic innego, jak  środek jego ciężko
ści, a środkiem ożaglenia jest środek ciężko
ści wszystkich żagli. Zależnie więc od kształ-



tu  żagla środkiem jego będzie pewien punkt 
stały. Tak, w trójkątnym  żaglu środkiem jest 
punkt przecięcia się dw u linji środkujących; 
w czworokątnym —punkt przecięcia się prze
kątnych; dla uzyskania środka żagla o kształ
cie trapezu, należy przekątną rozdzielić tra 
pez na dw a trójkąty i, znalazszy środki tró j
kątów, połączyć je linją prostą; w punkcie

przecięcia się tej prostej z linją, łączącą środ
ki boków równoległych, będzie środek żagla; 
żeby wreszcie znaleźć środek żagla o kształ
cie czworoboku nieforemnego, należy podzie
lić przekątną czworobok na dw a trójkąty 
i połączyć środki ich linją prostą; następnie, 
drugą przekątną rozdzieliwszy na dwa inne 
trójkąty i połączywszy ich środki prostą, 
w punkcie przecięcia się tej prostej z poprze-

Fig . 71.



dnią otrzym amy środek żagla. Na fig. 71 w i
dzimy środki czterech żagli, znalezione w spo
sób powyższy.

Jeżeli teraz wyobrazimy sobie, że wszy
stkie żagle na statku ustawione są w płasz
czyźnie djametralnej (co zresztą możliwe 
jest tylko na szkunerach) i że wieje w iatr 
z boku, siłę jego ciśnienia możemy przedsta
wić w postaci sił poszczególnych—wypadko
wych każdego żagla, oddzielnie wziętego, któ
re nie będą sobie równe, będą wszakże rów nole
głe. W ypadkowa tych sił poszczególnych bę
dzie rów ną sile w iatru, działającego na pole 
wszystkich żagli, a punkt jej zaczepienia środ
kiem ożaglenia okrętu.

Gdzież leży ten punkt zaczepienia? Ma
tematycznie łatwo go znaleźć, jeżeli znamy 
pole każdego żagla oddzielnie.

Istotnie, jeżeli przez X oznaczymy (fig. 
72) niewiadomą odległość środka ożaglenia 
od ciężarowej water-linji, przez x  x " x "  itd. 
dane odległości środka każdego żagla od tej
że linji, przez p' p" p'" i t. d. pola każdego 
z poszczególnych żagli, przez P *)• wreszcie 
ogólne pole żagli, tak, że:

*) W  tym przypadku pola: P  p' p”... identyczne 
są z siłami wiatru, działającem i na żagle, ponieważ si
ła w iatru jest w prost proporcjonalna do pola i żagla.

Przyp. aut.



p  =  p' +  p" +  p"' +  p"" +  ... 
to, na podstawie znanego praw a mechaniki, 
że moment obrotu wypadkowej rów na się 
sumie momentów sił składowych, otrzymamy:

P X — p' x  - f  p" x"  - f  p "  x"J -j- ... 

a dzieląc obie części wzoru przez P:

 Y  p' x  -f- p" x" -j- p " x "  ...

t. j. że odległość środka ożaglenia od cięża
rowej w ater-linji rów na się sumie mom en
tów poszczególnych żagli, podzielonej przez 
pole całego ożaglenia.

Podobnie znajdziemy odległość środka 
ożaglenia od linji pionowej, przeprow adzo
nej przez koniec bukszpiru.

Odległość ta Y  równać się będzie sumie 
momentów obrotów względem osi pionowej, 
podzielonej przez P, t. j.

Y =  p ' y + P "  y ,J r  P"_ g "  +  ...
p

Przeprowadziwszy zaś linję poziomą 
w odległości X od cięż. w aterlinji i linję pio
nową w odległości Y  od pionu, przechodzą
cego przez koniec bukszpiru, w punkcie prze
cięcia się ich otrzymamy środek ożaglenia S.

Wiemy zatem, gdzie jest środek ożagle-
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nia. Gdzie jed n ak  pow in ien  on być*? pytan ie 
to nasuw a się m iniow oli.

Gdybyśm y, dośw iadczalnie rzecz biorąc, 
do rozm aitych  punktów  burty  okrętu  w iąza
li linę i liną  tą p róbow ali ho low ać statek 
w poprzek (t. j. w k ierunku  prostopadłym  do

płaszczyzny djam etralnej), to nareszcie znale
źlibyśm y punkt taki, za k tóry w poprzek  ho 
lując, utrzym alibyśm y statek w k ierunku p ie r
w otnym .

Punkt ten jest w łaśnie środkiem  boczne
go oporu w ody , a lbo bardzo  blizko koło nie 
go leży. Ł atw o zrozum ieć, że przy w ia trach  
bocznych punk t ten posiada niezm iernie do-

Fig. 72.
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niosłe znaczenie, leży on bowiem na piono
wej osi obrotu całego statku i do niego głó
wnie przystosowane musi być całe ożaglenie. 
Mianowicie środek ożaglenia bezwarunkowo 
powinien być na linji pionowej, przechodzą
cej przez środek bocznego oporu wody:jeżeli 
środek ożaglenia będzie za tym punktem, sta
tek ustawicznie zwracać się będzie nosem ku 
w iatrowi, jeżeli przed  tym punktem, nos od
chylać się będzie za w iatrem  i trzeba będzie 
ciągle przeciwdziałać sterem, co znowu zm niej
sza chyżość biegu.

Tylko przy zachowaniu tego w arunku 
mom ent obrotu przednich żagli będzie zró
wnoważony mom entem żagli tylnych i okręt 
będzie m iał bieg spokojny i równy.

Praktyka pozwala na niewielkie odstą
pienie od teorji, ale tylko w jednym  kierun
ku, mianowicie dobrze jest, jeżeli środek oża
glenia znajduje się cokolwiek poza środkiem 
bocznego oporu; statek wtedy będzie niezna
cznie zw racał się przeciw wiatrowi, będzie 
posiadał zaletę t. zw. nawietrzności, która uzu
pełnia nieuwagę lub nieumiejętność sterowa
nia. Zawieti z r o ś ć , czyli zwracanie się statku 
za wiatrem, bezw arunkow o jest wielką w a
dą, którą co rychlej przez zmianę w ożaglo
w aniu usunąć należy.

Dodam tu jeszcze, że środek bocznego



oporu wody nie jest punktem stałym: pod
czas biegu statku przesuwa się on naprzód 
i, w miarę zwiększenia chyżości, coraz bar
dziej zbliża się ku sztabie. Dlatego przy sil
nym wietrze wszystkie żaglowce okazują dą
żność zwracania się przeciw wiatrowi.

Oprócz tego środek bocznego oporu za
leży także do t. zw. dyferencji, czyli różnicy 
w zagłębieniu nosa i rufy. Przy większem od 
norm y zagłębieniu nosa statek staje się na
wietrznym, przy przeładow aniu rufy—przeci
wnie: idzie za w iatrem , staje się zawietrznym. 
W idzimy więc, jak  wielkie znaczenie dla że
glugi m a dobre naładow anie okrętu.

Wysokość środka ożaglenia nad w ater- 
linją mniej znacznie w pływ a na własności 
okrętu, dlatego pominiemy tę kwestję, jak  ró 
wnież inne. Można tylko jeszcze zauważyć, że 
środek ciężkości całego okrętu pow inien być 
nieco poza środkiem w ater-linji, środek zaś 
bocznego oporu wody, a zatem i środek oża
glenia, przed tym środkiem —w przedniej po
łowie.

Dla oznaczenia wielkości pola ożaglenia 
istnieje kilka wzorów empirycznych, które 
wszystkie dadzą się sprowadzić do następu
jącego wzoru Czapmana:

A



w którym P—pole ożaglenia, A—opór wody 
B—objętość wodna okrętu.

Temi nielicznemi uwagami, uzupełniają- 
cemi poprzednie wiadomości o budowie okrę
tów, zakończymy rozdział bieżący. Mamy za
tem okręt, gotowy do żeglugi, ze wszystkiemi 
najważniejszemi szczegółami jego armatury. 
Moglibyśmy więc razem z czytelnikiem puścić 
się na pełne morze, albo przynajmniej na ja
kim brygu odbyć wycieczkę po rozległym rej- 
dzie w celu oznajomienia się z manewrami 
okrętu; gdyby nie brakło nam niezbędnych do 
żeglugi przyborów, jak: kompasy, sondy, logi 
i t. p. Musimy więc odłożyć wycieczkę na 
później, a teraz zająć się rozpatrzeniem wzmian
kowanych przyrządów.

PRZYBORY NAWIGACYJNE 
I ASTRONOMICZNE.

Niewielu narzędzi mierniczych używa 
żeglarz w wędrówkach swoich po bezkresnych 
pustyniach wodnych; ale te, któremi się po
siłkuje, są tak ważne, że bez nich niepodobna 
wyobrazić sobie nietylko dzisiejszej, lecz zgo
ła żadnej żeglugi na otwartem morzu, która 
byłaby wtedy istną grą w ciuciubabkę i my 
prawdopodobnie musielibyśmy powtarzać sło
wa dekretu Atelstana, wnuka Alfreda Wiel
kiego: „Jeżeli kupiec będzie na tyle szczęśli-



wy, że trzy razy przepłynie szerokie morze 
na swoim własnym okręcie, od tego czasu ma 
praw o do zaszczytów/4

Ze wszystkich zaś przyborów żeglarskich 
najważniejszym jest kompas czyli busola 
morska.

Nie w dając się w szczegółowy wykład 
teorji magnetyzmu ziemskiego, musimy jednak 
przypomnieć sobie kilka zasadniczych w iado
mości z tej dziedziny. Tak więc, ponieważ 
biegun południowy ziemi znajduje się w pół
kuli północnej na szerokości 70°30’ i długości 
98" w. od Griniczu (Greenwich), biegun zaś 
północny w południowej półkuli—na szerok. 
73' i długości 148° 0 , przeto igła magnesowa, 
zawieszona swobodnie, północnym swym bie
gunem zwraca się ku północy, a kierunkiem  
swej osi wskazuje południk magnetyczny, któ
rego płaszczyzna z płaszczyzną południka gieo- 
graficznego praw ie zawsze stanowi kąt pe
wien, zwany odchyleniem albo zboczeniem 
kompasu. Linje, łączące na kuli ziemskiej 
punkty jednakowego odchylenia igły magne
sowej, nazywają się izogonami i one tylko 
w żeglarstwie biorą się w rachubę, ponieważ 
nachylenie igły magnesowej i linje jednako
wego nachylenia, izokliny, nie mają tutaj 
wcale praktycznego znaczenia.

Południk magnetyczny, jak  przekonamy
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się o tern w jednym  z następnych rozdziałów, 
jest punktem wyjścia dla wszystkich obliczeń 
nawigacyjnych. W skutek przesuwania się bie
gunów magnetycznych ziemi, również innych 
czynników, jak wpływ księżyca i słońca, bu
rze magnetyczne, kierunek południka magne
tycznego podlega ustawicznym zmianom. W a
hania jednak dzienne igły tak są nieznaczne, 
że w żeglarstwie wcale ich nie bierze się pod 
uwagę, jedynie średnie roczne zmiany, które

Fig. 73.

■ i |'I! IJ! ■ .I.'IUUJJW

stale odbywają się w jednym  kierunku — ku 
wschodowi lub zachodowi — i rzadko gdzie 
przewyższają 10', w obliczeniach muszą być 
uwzględniane.

Kompas, przywieziony do Europy przez
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Paw ła W eneta około roku 1260, *) jest drogo
wskazem żeglarza. Składa się on z trzech 
części, niezależnych poniekąd od siebie: z igły 
magnesowej z przytwierdzonym  do niej kar
tonem, zwanym różą kompasową, inaczej ró 
żą w iatrów , z kociołka, zawierającego igłę 
wraz z różą, a zawieszonego na dw u pro 
stopadłych do siebie parach czopów i wresz
cie z pudła czyli t. zw. naktauzu  (niem. Nacht- 
haus, duńsk. Nathus) (fig. 73).

Dno kociołka wylane jest ołowiem, w ce
lu nadania mu większej stałości podczas ko
łysania się statku.

Jeżeli obw ód widnokręgu podzielimy na 
32 części, przytem tak, żeby cztery główne po- 
działki odpow iadały stronom świata: Północy, 
Południu, W schodowi i Zachodowi, to otrzy
mamy 32 kierunki, zwane w żeglarstwie rum 
bami (ang. i niem. rumb). Ze względu na tru
dność operow ania polskiemi nazwam i stron 
świata, nie nadającem i się do ściślejszego 
oznaczenia kierunków, przyjmiemy i tu mię
dzynarodowe ich symbole, z m ałemi odm ia
nam i wyłącznie używane w  żeglarstwie. 
Otrzymamy w ten sposób następujące 32 na
zwy (fig. 74).

*) P ow szechn ie  u w ażan y  je s t za  w ynalazcę  kom 
pasu  neapo litańczyk  F law ju sz  D żojo  (r. 1300).

Przyp. auł.
10
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Fig. 74.

0) N Północ.
1) NtO Północ ku W schodowi.
2) NNO Północno-północny Wschód.
3) NOtN Północny W schód ku Północy.
4) NO Północny Wschód.
5) NOtO Północny W schód ku W schodowi.
6) ONO W schodnio-Północny Wschód.
7) OtN W schód ku Północy.
8) 0 Wschód.
7) ots W schód ku Południu.
6) OSO W schodnio-południowy Wschód.
5) soto Połudn. W schód ku Wschodowi.
4) SO Południow y W schód,
3) sots Południow y W schód ku Południu.
2) sso Południow o-południow y Wschód.
1) sto Południe ku W schodowi.
0) s Południe.
1) stw Południe ku Zachodowi.



2) SSW P o łudn iow o-po łudn iow y  Zachód.
3) SWtS P o łudn iow y  Zachód ku P o łudn iu .
4) SW  P o łudn iow y  Zachód.
5) SW tW  Połudn iow y  Zachód ku Zachodow i.
6 ) W SW  Z achodnio-po łudn iow y Zachód.
7) W tS Zachód ku Po łudn iu .
8 ) W  Zachód.
7) W tN  Zachód ku Północy.
6 ) W N W  Z achodnio-pó łnocny  Zachód.
5) N W tW  Północny Zachód ku Zachodow i.
4) N W  Północny Zachód.
3) NW tN Północny Zachód ku Północy.
2) NNW  Północno północny Zachód.
1) N tW  Północ ku Zachodow i.

L itera  t — początkow a przyim ków : ang. 
io, duńsk. til, holend. ten —  oznacza k ierunek  
ku. Tak w ięc NtO czyta się: nord-tu-ost albo 
nord-ten-ost NOtN—nordost-tu-nord  albo nor- 
dost-ten-nord  i t. d. Każdy z rum bów  (rum 
bem  bow iem  zow ie się faktycznie nietylko 
k ie ru n ek  w edług kom pasu, lecz rów nież i ka
żdy z powyższych 32 kątów ) dzieli się jeszcze 
na  4 części, k tóre oznacza się: N l/ 4 0 , NV2 O, 
NV 4 O i t. d.

Owóż na różach  kom pasow ych u w ido 
cznione są zawsze podziałk i na rum by  i oprócz 
tego podziałki na  stopnie.

Najwięcej rozpow szechnione i za najlep-
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sze uważane są dzisiaj kompasy 'Tomsona 
(Thomsona).

Kociołek tego kompasu zaw iera w sobie 
drugi — mniejszy, który pływ a w oleju ryci
nowym, wypełniającym kociołek zewnętrzny.

Na szpilce z irydu, przytwierdzonej p io
nowo do dna wewnętrznego kociołka, w spie
ra  się guzikiem  z rubinii albo szafiru róża 
kompasowa, (Fig. 75) która składa się z alu-

F ig . 75.

6
minjowego obwodu, połączonego z guzikiem 
32 jedw abnem i nitkami. Do obwodu przy
twierdzony jest pasek papierowy z podziałka- 
mi na rum by i stopnie, a w pobliżu guzika 
ośm lekkich igieł magnesowych. Urządzenie 
takie cz}7ni kołysanie się kartonu nadzwyczaj



łagodnem: czas w ahania kartonu Tomsona 
wynosi 42 sekundy, gdy czas w ahania okrętu 
20 do 30 sekund. Oczywiście jest to wielką 
zaletą kompasu.

Mniejszy kociołek, pom alow any w ewnątrz 
na biało, w przedniej swej części posiada 
pionow ą czarną kresę (t. zw. kresa kursowa), 
leżącą ściśle w  płaszczyźnie djametralnej. Kre
sa ta, stykając się zawsze z którym kolwiek 
z rum bów , wskazuje kierunek, w którym  zw ró
cony jest nos okrętu.

Kociołek zewnętrzny zawieszony jest na 
taśmach gumowych, dla zabezpieczenia od 
wstrząśnień.

Oprócz tego kompas Tomsona zaopatrzo
ny jest w przyrząd do mierzenia azymutów  
ciał niebieskich, za którego pomocą można 
rów nież mierzyć kąty pomiędzy przedm iota
mi, znaj dujące mi się na brzegu, a południkiem  
(t. zw. pejlingi). Dewjację, czyli odchylanie 
się igły magnesowej pod wpływem żelaza okrę
towego od południka magnetycznego usu
nięto tutaj zupełnie.

Kompasy takie jak  Tomsona, przezna
czone do sterowania podług nich, mają zna
czne rozmiary (róża w średnicy 14 cali) i stale 
pudłem  swojem (naktauzem) przytwierdzone 
są do pokładu w płaszczyźnie djametralnej 
o jakąś parę stóp przed sztur-wałem. Nazy-



w ają się one sterowani albo podróżnemi, dla 
odróżnienia od kompasów głównych  (ina
czej pejl-kompasówj, mniejszych rozm iarów  
i lepiej zabezpieczonych od w pływ u żelaza 
okrętowego. Oprócz tych, najważniejszych, na 
każdym większym statku znajdują się jeszcze: 
sztorm-kompas (Fig. 76), który tern różni się

Fig. 76.

od zwykłego, że metalowa róża jego ab pły
w a w rozczynie spirytusu i wody, napełniają
cym cały kociołek, przez co wahanie się jej 
podczas burzy, staje się łagodniejszym, i małe, 
przenośne kompasy dla szalup.

Drugim przyborem nawigacyjnym, rów 
nież ważnym jak  kompas, jest log (niem. 
i ang. log).

Jest to przyrząd, służący do mierzeń/a 
chyżości biegu okrętu. Istnieje dzisiaj kilka



systemów wcale praktycznych logów patento
wanych. Ze względu jednak na możliwość 
zepsucia takiego logu, również na pewne, nie
odłączne od wszystkich wogóle logów paten
towanych, wadliwości samego mechanizmu, na 
każdym okręcie znajduje się najprostszy co 
do urządzenia, a zarazem najpewniejszy w uży
ciu, log zwyczajni] (Fig. 77).

Fig. 77.

Składa się on z deszczułki o kształcie 
wycinku koła do 10 cali w promieniu, obcią
żonej u spodu ołowiem w ten sposób, że, bę
dąc wrzucona do wody, przybiera pozycję 
pionow ą i wierzchołkiem swoim na '/s pro
m ienia wynurza się z wody. Do deszczułki 
tej, czyli logu, trzema linewkam i przywiązana 
jest log-lina, podzielona na węzły. Nazwa „wę
zeł14 stąd powstała, że m arkam i na log-lime są 
tutaj krótkie sznureczki z nawiązanemi na
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nich węzłami. Jeden węzełek oznacza odm ie
rzony na log-linie jeden węzeł, dwa — dwa 
węzły i t. d. Początek ich rachunku, czyli 0 
węzłów, znajduje się w  odległości półtorej 
długości okrętu od deszczułki. Długość węzła 
== 48 stopom, a to na podstawie następują
cych kombinacji: ponieważ godzinn}r czas trw a 
nia pom iarów  chyżości biegu, czyli obserw o
wanie, ile mil morskich statek przejdzie w cią
gu godziny, byłoby nadzwyczaj niedogodnem, 
a praktycznie rzecz biorąc — nawet w prost 
niemożliwem, przeto przyjęto powszechnie czas 
— 30 sek. Zmniejszając zaś czas 120 razy, na
leżało przyjąć inną jednostkę m iary—120 ra 
zy mniejszą od mili morskiej. Mila morska 
(inaczej włoska) —minucie rów nika—1855,1 m. 
czyli 6087,2 stóp ang. ( l 3/4 wiorsty), przeto 
jej część 120-ta —

6087,2 „  _ —  o0,/ stop ang.
120

Ta właśnie jednostka =  50,7 st. ang., na
zywa się węzłem. Praktyka jednak wykazała 
że, ze względu na wydłużanie się log-liny jak 
rów nież na rękojmię większego bezpieczeń
stwa żeglugi, jeżeli żeglarz liczy większą nieco 
(a nigdy niniejszą) ilość mil przebytej drogi, 
należy zmniejszyć długość węzła do 48 stóp. 
Węzeł tedy jest jednostką długości — 48 sto
pom ang.
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Przyrządu tego używa się w sposób na
stępujący: podczas biegu statku w yrzuca się 
log (deszczułkę) z uwiązaną doń log-liną ze 
strony zawietrznej rufy do morza, a kiedy 
marka, oznaczająca początek rachunku węzłów 
(zwykle kawałek flagi, t. zw. flagtuk) w ycho
dzi za burtę, przewraca się 30-sekundową 
klepsydrę dnem  do góry i oczekuje zupeł
nego przesypania się piasku. Przez cały ten 
czas log-lina, nawinięta na ręczną szpulkę (wa
lec), wybiega swobodnie za burtę. Z chw ilą 
obsuwania się ostatnich ziaren piasku zatrzy
muje się ręką log-linę: ile węzłów całkowi
tych i ich ćwierci wyszło przez ten czas za 
burtę, co zawsze można poznać po liczbie w ę
zełków na najbliższej za burtą marce log-liny 
i po mniejszych m arkach ćwierciowych, tyle 
mil morskich statek przebiega w godzinę. 
Tern się tłómaczy rozpowszechnione utożsa
mianie mili morskiej z węzłem. Czy więc mó
wimy: statek szedł wtedy z szybkością, dajmy 
na to, 14 węzłów, czy też z szybkością 14 mil 
na godzinę, nie popełniam y błędu; jeżeli zaś 
powiemy: z szybkością 14 węzłów na godzi
nę, zdradzimy się nieznajomością rzeczy: w ę
złów bowiem nie liczy się nigdy w tak dłu
gim okresie czasu jak godzina.

Pom iary za pomocą tego logu na pełnem 
morzu robi się zwykle co godzina, a w miej-
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scach niebezpiecznych, w cieśninach, podczas 
mgły, w pobliżu lądu, co pół godziny i wy
nik każdorazowy zapisuje się w dzienniku okrę
towym.

Z pomiędzy wielu systemów logów me
chanicznych wymienimy tutaj log Maseja (fig. 
78). Główną jego częścią jest walec a z uko- 
śnemi skrzydełkami, które, podczas biegu stat
ku, za pośrednictwem ślimaka, znajdującego 
się w drugiej części b logu, w praw iają w ruch 
znajdujący się tamże przyrząd rachunkowy, 
którego strzałki pokazują liczbę mil przeby
tej drogi.

Tern też różni się log Maseja od logu 
zwyczajnego, że, gdy ostatni pokazuje szybkość 
biegu w pewnym  momencie czasu, log Mase
ja— przebytą drogę od początku żeglugi. Cały 
przyrząd podczas biegu holuje się za statkiem 
na długiej log-linie. W ostatnich, ulepszonych 
logach Maseja (także Uokera) przyrząd rachun
kowy znajduje się nie w wodzie, lecz na bur
cie okrętu, dzięki czemu niema potrzeby co 
godzina wyciągać go z wody dla odnotowa
nia mil z cyferblatów.

Sonda , inaczej zwana lotem (po niemie
cku „das L o th“), składa się z ołowianego cię
żarka od 7 do 12 funtów wagi (fig. 79), 
o kształcie ostrosłupa. W podstawie ciężarka 
znajduje się zagłębienie, które, przed wrzucę-



niem sondy do wody, wypełnia się sadłem, 
ażeby, po wydobyciu jej na pokład, z cząste
czek, które przylgną do sadła, można było 
wnioskować o naturze dna. Do sondy uw ią
zana jest lot-lina , podzielona na sążnie (6 sto
powe), znakowane skórzanemi m arkam i roz
maitych kształtów. Pierwsza m arka z flagtu- 
ku, czyli O sążni, zwykle znajduje się na głę-

Fig. 78. Fig. 79.

bokości niewiele przewyższającej zagłębienie 
okrętu. Od niej dopiero zaczyna się rachu
nek sążni.

Do mierzenia głębokości większych od 
40 sążni używa się sond cięższych — do 40 f. 
wagi.

Istnieją też sondy, które automatycznie



notują głębokość, mało jednak one są rozpo
wszechnione z pow odu swej nieprzydatności 
do celów praktycznych żeglugi. Ciekawą 
w swej konstrukcji jest ostrzegawcza sonda 
Dżemsa, która, płynąc za statkiem na pewnej 
głębokości, sygnalizuje mielizny.

Z innych przyborów nawigacyjnych wy
mienić należy: dioptrę, zwaną w żeglarstwie 
pejlingatorem , za której pomocą bierze się 
pejlingi, czyli kompasowe kierunki rozmaitych 
punktów  brzegu; dalej chyłomierz — zwykłą 
ważkę, wskazującą odchylanie się masztów 
podczas falowania od płaszczyzny djam etral- 
nej — i dryfomierz. Przy wiatrach bocznych 
okręt (żaglowy) szczególnie nie idzie nigdy 
w kierunku, w którym  zwrócony jest nos je 
go, lecz zbacza z drogi (dryfuje , jak  mówią 
marynarze) na kąt pewien, potocznie zwany 
dryfem  fang. i niem. „drift", franc. ,,laderive“). 
Wielkość tego kąta poznać można f>o odchy
laniu się smugi wodnej, ciągnącej się za okrę
tem, od płaszczyzny djametralnej. Najprostszy 
kątomierz, przytwierdzony stale do burty na 
rufie, służy do tego celu. Po polsku, oczywi
sta, należy go nazwać dryfomierzem.

Jeżeli prom ień światła S skierujemy po
między dwa zwierciadła C i i )  nachylone do 
siebie pod kątem A (fig. 80) tak, żeby on od
bił się od obudwu zwierciadeł, to kąt pomię-



dzy prom ieniem  rzeczywistym a dwakroć od
bitym B będzie dwa razy większy od kąta 
między zwierciadłam i A. Istotnie, na podsta
wie teorematu, że kąt zewnętrzny trójkątu ró-

Fig. 80.
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w na się sumie wewnętrznych, nieprzyleglych 
do niego, otrzymamy:

b d — g a A
d=  g -j- B  
ci =  b -j- A

a wstawiwszy w rów nanie pierwsze w miej
scu d, a ich wartości:



odjąwszy wreszcie od obudw u części tego 
rów nania b g, znajdziemy, że:

B =  2A

Na tej zasadzie urządzony jest sekstans, 
niezmiernie ważny przyrząd astronomiczny, 
wynaleziony przez Helli’ego (Hallej^a) w ro 
ku 1731-ym. Do ram ki metalowej w kształcie 
wycinku koła z łukiem, podzielonym na sto
pnie (zwykle 60°—stąd nazwa sekstans), przy
tw ierdzona jest mała luneta i dwa z wierci a- 
dełka, z których L jest ruchome, Z—nierucho
me (fig. 81). Ostatnie do połowy tylko obło
żone jest amalgamatem, tak, że przez nie bez
pośrednio widzieć można przedmioty, znaj
dujące się na osi optycznej lunety. Łatwo zro
zumieć, że skierowawszy oś lunety na jeden 
z dwu przedmiotów, pomiędzy którem i chce
my zmierzyć kąt i sprowadziwszy za pomocą 
lusterka L  prom ienie drugiego do oka tak, 
żeby ,on nakryw ał pierwszy, albo też tylko 
brzegiem swoim z nim się stykał, możemy, 
przy pomocy odpowiedniego indeksu (strzał
ki) i nonjusza, zmierzyć kąt między zwiercia- 
dełkami, a—co zatem idzie — między przed
miotami. Najczęściej jednak uż}rwa się sekstan- 
su do mierzenia wysokości słońca nad w idno
kręgiem. W tym celu oś lunety skierowywa 
się na linję horyzontu i ruchom ym  lusterkiem



sprowadza się słońce do zetknięcia się z w i
dnokręgiem („łapie się“ słońce — według sło
w nika żeglarskiego): kąt między lusterkam i 
rów nać się będzie wtedy połowie wysokości 
słońca. Dla dogodności rachunku łuk sekstan- 
su podzielony jest nie na stopnie, lecz na 
półstopnie, .a każdy półstopień przyjmuje się 
za stopień: w ten sposób unika się potrzeby 
podw ajania każdego pomiaru.

Fig. 81.
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Drugim przyrządem — niezbędnym przy 
wyliczeniach astronomicznych jest chronometr. 
Przyrząd to zanadto skomplikowany, zasadni
czo przytem nie różniący się w konstrukcji 
od zwykłego zegarka kieszonkowego, dlatego 
na opisie jego zatrzymywać się nie będziemy. 
Zauważę tu tylko, że w obliczeniach astrono
micznych powszechnie praw ie uwzględnia się



czas według południka Griniczu (Greenviclru): 
nie moda o tem stanowi, ale ogromna litera
tura nautyczna, uwzględniająca wyłącznie 
czas Griniczu, a w szczególności znakomite 
tablice astronomiczne, rok rocznie wydawane 
w t. zw. „Nautikal A lm anachu11 (Nautical Al
manach).

Fig. 82.

Uzupełniając spis przyborów żeglarskich, 
wyliczyć muszę: barometr (aneroid), termo
metr, wreszcie lornetą, lunetą i tubą, służącą 
do porozum iewania się na mniejszych odle
głościach. Dla większych istnieje międzynaro-



dowy słow nik sygnalizacji za pomocą flag. 
Tak np. flagi, wywieszone na maszcie w po
rządku takim, jak na fig. 82, rów nają się zda
niu: „wszyscy zdrow i.“ Słownik ten, obejm u
jący dwa grube tomy, jest tak szczegółowy, 
że można przy jego pomocy rozm ów ić się ze 
spotkanym na morzu okrętem... o ciastkach
deserowych.

Mamy teraz okręt z kom pletną arm atu
rą, a na nim wszystkie przybory żeglarskie: 
możemy zatym bez przeszkody wypłynąć na 
morze.
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