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WSTEP.

Od roku 1820 czyli od czasu przeprowa-
dzenia przez Stefensona (Stephensona) pier-
wszej linji kolei zelaznej ze Stocktonu do Dar-
lingtonu, cala niemal kula ziemska zostata odru-
towana gesta siecig szyn kolejowych.

A miedzy krancowemi punktami tej sie-
ci na ladach, kursujg po wodnych pustyniach
bez przerwy —znane przewaznie polskim
czytelnikom z fantast}rcznych improwizacji ilu-
stracyjnych  okrety zaglowe i1 parowe, prze-
dtuzajac niejako w ten sposob szyny kolei
przez morza i oceany. Nie od rzeczy bedzie
i polskiemu czytelnikowi, jakkolwiek nie ma-
jacemu bezposredniej stycznosci z morzem —
zapoznaé si¢ blizej z temi olbrzymiemi lodzia-
mi morskiemi, ktore speiniaja tak wazne czyn-
nosci spoteczne, jak podtrzymanie mi¢dz}ma-
rodowej komunikacji; dowiedzie¢ si¢ doktad-
niej, niz z przekladow egzotycznych powiesci,
w jaki sposob znajduje si¢ droge przez pu-
stynie wodne i oznacza si¢ na mapie miejsce,
gdzie w pewnej godzinie znajdowat si¢ okret;



przyjrze¢ si¢ uwazniej przyrzadom 1 narzg-
dziom, do tego celu stuzacym; wreszcie poznaé
w zasadach samg t. z sztukg, a wtladciwie
umiej¢tnos$é zeglarska, ktéra wymaga od lu-
dzi, poswigcajacych si¢ jej, wielkiej samoistno-
$ci, zdolno$ci szybkiego orjentowania si¢ ijest
trudniejsza ze wzgledu na nigdy nieprzewi-
dziane, a zawsze odmienne warunki zeglugi
od umiejetno$ci np. maszynisty, prowadzace-
go pociag po szynach. Chociaz drukowane
naprzod rejsy parostatkéw pozornie ktam te-
mu zadajg. Pozornie tylko—bo sztuka zeglar-
ska wypetnia luki, ktore bez niej niechybnie-
by si¢ tu potworzyty. Dzigki jej jednak paro-
statki przychodza w oznaczonych godzinach
i rozktadowi jazdy, drukowanemu naprzéd —
staje si¢ zados¢.

Niezaprzeczenie najciekawsza, najwdzig-
czniejsza cz¢Scig omawianego przedmiotu jest
sama sztuka zeglarska t. j. zasady prowadze-
nia okretu przez morze, umiejetnos¢ przysto-
sowania si¢ do zewngtrznych warunkéw: sta-
nu morza, pogody i wtasnoSci samego okre-
tu. By jednak zrozumie¢ te zasady, nalezy
uprzednio poznaé¢ narzgdzia, ktéremi sztuka
zeglarska si¢ postuguje, a mianowicie: budo-
we okretu, czgSci jego skltadowe, oraz przy-
rzady astronomiczne i nawigacyjne. Dlatego
przyjmiemy nastepujacy podziat przedmiotu.



1) doki (warsztaty) okretowe 2) budowa okre-
tu 3) czeSci sktadowe 4) przyrzady zeglarskie
5) sztuka zeglarska (nawigacja, astronomja
i praktyka zeglarska) 6) rys historyczny ro-
zwoju sztuki zeglarskiej. Zastrzegam si¢ z go-
ry, ze planu nakre$lonego bedg si¢ trzymat
tylko w granicach mozliwosci. Zejednak gra-
nice te bardzo czesto wypadnie rozszerzyc,
czynigc wycieczki w dziedzing fizyki, mecha-
niki astronomji, mieszajac wreszcie ze sobg
poszczegolne dzialy—samo przez si¢ jest zro
zumiate. Bez tego bowiem, pominawszy juz,
ze wyktad sam stalby si¢ nad wyraz suchym
i niezajmujgcym, gltown}” cel—jasnosé i zro-
zumiato$¢ nie moglyby by¢ osiggniete. Zmu-
szony réwniez jestem, ze wzgledu na konie-
czno$¢ liczenia si¢ z objetoscig pracy niniej
sze] —jako wyktadu przeznaczonego dla nie-
specjalistow, pominag¢ milczeniem nietylko
wiele szczegdtow, lecz i wiele okreslen nau-
kowych, ktéoreby pozwolily na $ciSlejsze tra-
ktowanie przedmiotu.

DOKI.

Powszechnie wiadomo, ze dokiem (L. p.
dok) (ang. docks) nazywa si¢ miejsce, w kto-
rem uskutecznia si¢ budowa i naprawa okre-
tow. Jest to zatem warsztat okretowy. W dzi-
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siejszych czasach produkcji na wielka skale
warsztaty takie sa to nietylko osady fabryczne,
ale cate dzielnice miast jak np. slynne doki
w Londynie, Njukeslu (Newcastle), Gotebur-
gu i innych miastach portowych. Zasadniczo

Fi?. 1. Zatozenie kilu, sztab i szpangontow przy budowie statku,

mozna odroznia¢ doki trzech typow: 1) doki
witasciwe, 2) doki suche, 3) doki plywajgce.
W dokach wtasciwych buduja si¢ nowe okre-
ty. Sag to warsztaty, potozone zazwyczaj na
nizkim brzegu morza (w porcie) lub rzeki,



gdzie glebokos¢ wody tagodnie si¢ zwigksza,
w miar¢ oddalenia od brzegu. Na brzegu ta-
kim na szynach, ktérych czg§¢ znajduje sie¢
na ladzie, a czg$¢ lezy pod wodg, zaktada
si¢ fundamenty okretu, t. j. ki/ (spodnia bel-
ka wigzania okrgtowego, o czem nizej) ze
sztabg przednia i tylng i szpangontami (franc.
varangue) czyli bocznemi zebrami. A gdy juz
kadtub zostanie obszyty drewnianemi deska-
mi lub zelaznemi blachami i nakryty pokia-
dami, uwalnia si¢ zwiezéw okret, ktory wte-
dy sitg swego ci¢zaru zsuwa si¢ po szynach
na wode. Ustawienie masztOw 1 ostateczne
wykonczenie okretu odbywa si¢ juz na wro-
dzie. Ciekawy jest sposob budowy okretow,
uzywrany przez bialomorskich pomorzan. (4
nie maja dokéw7 posiadajg jednak pokazng
flotyle zagléwka, na ktorej odbywraja dalekie
morskie podrdéze. Radza sobie prosto: korzy-
stajac z grubosci U 2arszyndéw?j (11/5m.) lodu
w ujs$ciach rzek, buduja podczas zimy na lo-
dzie kadtub statku, ktéory na wiosn¢ bez szyn
i bez dokow7znajdzie si¢ ostatecznie na po-
wierzchni wody (fig. 5). Dalsze roboty ida juz
zwyktym trybem.

Doki suche sg to sztucznie zbudowane, ma-
lenkie (nieco wigcksze od duzego statku) za-
toki, zamykane ptywajaca grobla. Stuzg one
do naprawy i oczyszczania podwodnych czg-
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$ci okretu. Rycina 6 przedstawia schematycz-
nie dok taki w rzucie poziomym. Okret znaj-
duje siec wewnatrz doku i grobla (4) zamknie-
ta. Natenczas przez zatopienie grobli odcina
si¢ laczno§¢ wody, znajdujacej sie¢ w doku,
od wod zewngtrznych i zawarto$s¢ doku wy-
pompowuje si¢ za pomocg machiny parowej.
Okret osiada kilem na dnie doku, umocowu-
je si¢ go bocznemi podporami (a) i wtedy
juz mozna przystagpi¢ do odpowiednich ro-
bot. Wyprowadzenie okretu odbywa siew od-
wrotnym porzadku: wpuszcza si¢ wod¢ do
doku, wypompowuje si¢ z grobli, ktéorg mo-
zna wtedy odholowaé na bok, i okret wy-
ptywa z czasowego swego wiczienia. Najcze-
$ciej doki te oddaja uslugi okretom przy oczy-
szczaniu cze¢$ci ich podwodnych od roslin-
nych narostéw 1 muszelek, ktoére, czynigc po-
wierzchni¢ spodnig statku chropawg, zmniej-
szaja bardzo chyzos¢ jego biegu. Wedtug obser-
wacji Koldorsta (Colthurst) najciensza nawet
trawa i mate muszelki zwigkszajanboczny opor
wody do 0.06 f. na stop¢ kwadratowg, pod-
czas gdy dla gtadkiej powierzchni sita opo-
ru = 0.01 £ Z tych cyfr juz widaé, ze okre-
ty muszg by¢ perjodycznie oczyszczane od
narostOw 1 w tym celu zachodzi¢ do su-
chych dokow.

Plywajace doki tern si¢ tylko ro6znig od



suchych, ze same plywaja na powierzchni wo-
dy. Moga zatem by¢ przeciggane z miejsca na

Fig. 4. Kadlub statku na wodzie.
miejsce. Dok taki (fig. 8) jest to wlasciwie

Fig. 3. Chwila odcigcia lin.

skrzynia olbrzymia (A), ktora przez czescio-
we wypelnienie jej woda obniza si¢ do tego



stopnia, ze okret moze wpltynaé do jej wne-
trza. Nastepnie, po zamkni¢ciu grobli i wy-
pompowaniu wody, okret osiadzie na dnie
skrzyni, poczem naprawa uszkodzenia lub oczy-
szczenie czg¢Sci podwodnej tatwo moze by¢ usku-
teczniona.

Dokow ptywajacych jest kilka systemow,
urzadzenie jednak wszystkich opiera si¢ na
powyzszej zasadzie.

BUDOWA OKRETU.

Nie idzie mi tutaj o wykazanie samego
procesu budowy, tak jak si¢ to odbywa w rze-
czywisto$ci. Dla celu naszego, dla zrozumie-
nia sposobéw morskiej zeglugi—jest to rze-
cza zupelnie zbedna. Ale mozliwie doktadne
poznanie struktury okrgtu koniecznem jest ze
wzgledu na ogromng zalezno$é zeglugi samej
od budowy statku: zcalg stanowczoscig moz-
na twierdzi¢, ze dwa okrety parowe, a tem-
bardziej zaglowe, zbudowane z jednego i te-
go samego materjalu, w jednem item samem
miejscu 1 czasie wedlug jednakowych pla-
néw nie beda posiadaly jednakowych wtas-
nos$ci zeglarskich. Jeden np. bedzie szybszy
przy bocznej fali i wietrze, drugi przy wietrze
z ukosa (bejdewind) ten bedzie wiecej si¢ dzio-
bem zanurzal, a tamten rufa i t. d. Niema ma-
chiny bardziej kaprys$nej od statku.
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Zanim jednak przystapimy do poznania
urzadzenia okr¢tu, musimy si¢ pierwej rozej-
rze¢ w pozornej rozmaitosci ksztattow tych
todzi morskich i rozklasyfikowaé¢ je wedlug
pewnych zasad. Za zasad¢ takg decydujaca
mozna uwazaé materjat, z ktorego kadtub
statku jest zbudowany, motor, poruszajacy

Fig. 5. Budowa statku na lodzie.

okret, nastepnie ilo§¢ masztow i wreszcie obe-
cnos$é¢ lub nieobecnos$¢ poprzecznych drewien
na masztach (drewna te zwa si¢ rejami). Ro-
zrézniamy zatem okrety drewniane i zelazne
(wzglednie stalowe); zaglowe, ktorych glowna
sita poruszajaca jest wiatr (bywajg niekiedy



na zaglowcach niewielkie motory parowe, stu-
zace przewaznie dla podniesienia kotwicy
i wyjScia z portu na pelne morze) i parowe,
posiugujace si¢ stale maching parowga, zagla-
mi za$§ tyiko przy pomys$lnym wietrze; dalej
statki jednomasztowe, dwnmasztowe, trzyma-

Fig. 6. Dok suchy w rzucie poziomym.

sztowe 1 t. d., a nawet —wyjatkowo siedmio-
masztowe. Najczegsciej spotykaja sie statki 1,
2 i 3 masztowe, czteromasztowe nalezg do
wzglednie rzadkich okazow 5, 6 1 7-masztowe
sg juz rarae aues. Statki, ktore nie maja rei,
(drewna poprzeczne na masztach) nazywaja



si¢ wogbdle szonerami (inaczej: szkunerami,
szkunami albo szkutami)—statki z rejami no-
szg rozmaite nazwy, o ktéorych pomdéwimy ni-
zej. W dzisiejszych czasach statki parowe bu-
dujg si¢ wylacznie z zelaza lub stali; z zaglo-
wych za§ tylko najwicksze maja kadtub ze-
lazny albo stalowy. Wicksza cze¢s¢ flotyli za-
glowej, ktorej stosunek liczebny do floty pa-
rowej catego Swiata w przyblizeniu jest 6:4,
sktada si¢ z okretow drewnianych, poniewaz
drzewo jest materjatem lzejszym, tanszym ipod
pewnemi wzgledami przewyzszajacym zelazo,
naturalnie w zastosowaniu do budownictwa
okretowego. Proby uzycia innych materjatow
nie daty dotad praktycznych rezultatow. Alu-
minjowe np. mozna uwazaé raczej za rodzaj
zabawki. To samo mozna powiedzie¢ o stat-
kach, poruszanych elektrycznos$cia: tylko mate
todzie portowe majg niekiedy motory ele-
ktryczne.

Statki parowe, ktorych ksztatt przystoso-
wany jest przedewszystkiem do najtatwiejsze-
go zwalczania oporu wody i zachowania r6-
wnowagi na wzburzonem morzu, ilo$¢ jednak
masztow i ich rozktad nie jest $ci$le z ksztat-
tem zwigzany, nie majg nazw specjalnych.
Nazwy otrzymuja zaleznie od czynnosci, do
ktorych sa przeznaczone. Sa wigc parostatki
pocztowe, pasazerskie, towarowe, dalej statki



wojenne: pancerniki, majace gruby pancerz
stalowy; krgzowniki, przeznaczone do przewo-
zenia wojsk 1 zapaséw wojskowych, pelnig
tez w czasie wojny shuzbe pomocnicza; kano-
njerki uzbrojone w dziala, bez pancerza; bran-
dwachty (cz¢sto tez zaglowe) czyli statki stra-

Fig. 8. Dok ptywajacy w przekroju poprzecznym.

znicze, pelnigce stuzbe w oznaczonem miej-
scu; torpedowce, przeznaczone do miotania
torped i zaktadania min podczas wojny—zwa-
ne takze minowkami; Rozrdéznia¢ nalezy jesz-

cze parostatki kofowe, majace po bokach wiel-
z'AiL



kie kota z topatkami, za ktoérych pomoca sta-
tek si¢ porusza i statki srubowe z wielka $ru-
ba (niekiedy z dwiema) u rufy. Male paro-
statki do stuzby w portach lub u wybrzezy
nazywaja si¢ kuterami albo katerami. Male
réwniez statki parowe do posylek noszg mia-
no: awizo.

Rozpatrzymy teraz z kolei ksztalty i na-
zwy okretdow zaglowych, ktéore sag—ze sie tak
wyraze—najbardziej okretami. Cata ich stru-

tura, wszystkie czesci tak musza by¢ zkoor-
dynowane, ze o zadnem odstepstwie poszcze-
"o nych czesci sktadowych od pierwowzoru
mowy by¢ nie moze. Inaczej okret traci ze-
glarskie swe wtasnos$ci, ktorych osiagniecie
musi by¢ ideatem kazdego architekta okreto-
wego. Nie wolno np. w okrecie zaglowym
przesuna¢ masztu o jedna chociazby stope
wstecz albo naprzod, ucigé maszt pewien, albo
nawet taduge na chybil trafil rozmiescic.
Okret (zaglowy) moze si¢ staé mar-
twem drewnem, ktoére wiatr i fale poniosa,
gdzie zechca. Tymczasem ucigcie lub przesu-
nigcie masztow na parowym okrecie przede-
wszystkiem oszpeci, ale nie uczyni statku nie-
zdolnym do zeglugi. Nawet nieprawidlowe
natadowanie parostatku nie bedzie dla niego
rzecza grozng, byle laduga tylko z miejsca sig¢
me ruszyta. Wogdble zaglowiec jest daleko su-



btelniejszg 1 wrazliwszag —rzec mozna —istotg
od parostatku. Zegluga na nim, pomingwszy,
ze jest mniej bezpieczng, wymaga od ludzi,
obstugujacych go, wigkszej czujnosci, jedno-
$ci w dzialaniu i wogdle znajomoSci sztuki
zeglarskiej. Stad pochodzi ta duma, ktérg ma-
ja gorzej platni i w cigzszych warunkach be-
dacy marynarze zaglowcoéw. Gotowi sa nie-

Fig. 9. c¢i) Sskuner na kotwicy; b) bryg, c¢) matla
szalupa zaglowa.

mai zalicza¢ zalogi parostatkow do kategorji
»szczurow ladowych”.

Jak powiedziatem, zaglowce, nie posia-
dajgce rei, zowig si¢ wogodle szkunerami. Za-
leznie wigc od ilosci masztéw, sg szkunery
jednomasztowe, dwumasztowe, trzymasztowe
i czteromasztowe. Mate jednomasztowe szku-
nery nazywaja si¢ batami i tendrami, wigksze



szlupami. Roéznica migdzy batem 1 tendrem
bedzie wykazana nizej. Szkunery, nie majace
lei, nie maja tez zagli prostych, t.j. zagli
o ksztalcie prostokatu albo trapezu. Uzaglenie
ich sktada sie wylacznie z zagli wkosnych
t.j. ti ojkqliiych i czworokqtnych niejorcmnycli.

Do tej kategorji odnie$¢ nalezy takze tu-
gry, o ktorych mowa bedzie nize;j.

Okrety z prostemi zaglami bywaja dwu-
masztowe 1 trzymasztowe, rzadko czteroma-
sztowe. Przytem, jezeli na wszystkich swoich
masztach posiadaja reje, dwumasztowe — no-
szg nazw¢ brygow, trzymasztowe nazywaja
si¢ fregatami.

Jezeli za§ nie na wszystkich masztach sa
reje, dwumasztowe z jednym masztem jak
u brygu, a z drugim jak u szkunera nazywaja
si¢ szkuner- brygami (inne nazwy szkuner-bry-
gu. biygantyna,brygoleta),; tr6jmasztowe z dwo-
ma masztami brygowemi, a trzecim jak u szku-
nera nazywaja si¢ barkami; jezeli za$ jeden
z masztOw ma reje, a dwa sg bez rei — sta-
tek taki nosi nazwe szkuner-barki.

t regaty z nizkiemi stosunkowo maszta-
mi, lecz dlugiemi rejami, nazywaja si¢ ktip-
rami (kliper).

Oto sga wszystkie typy okretow, jakie
spotka¢ mozna na morzach calego $wiata,
lizecz prosta, ze stownik ten nie zawiera nazw



wszystkich typow okretow, szczegdlnie mniej-
szych, ktore u rozmaitych ludow majg roz-
maite nazwy i ksztalty. Wymienione jednak
wyzej zyskaly prawo obywatelstwa na catym
Swiecie 1 staly si¢ wlasnos$cia migdzynarodo-
wa. Rozpatrujac budowe okretu, poznamy bli-
zej roznice, ktore charakteryzujg rozmaite ty-
py okretow. Tymczasem ograniczymy sie do
tych wymienionych juz, najgtoéwniejszych.

Jak powiedziatem juz, zaglowy okret jest
najcharakterystyczniejszym typem statku mor-
skiego. Dlatego tez z budowy jego i ze sposo-
boéw jego zeglowania najlepiej mozna wyro-
zumieé sztuke zeglarska. Zegluga i budowa
parostatku wyda si¢ nam wtedy zupelnie
prosta.

Rozpatrzymy wigc naprzdd strukture sta-
tku zaglowego drewnianego, poniewaz jest on
pierwowzorem statkow zelaznych. Zelazne tez
tern tylko si¢ ro6znig, ze zamiast belek ciosa-
nych, zbudowane sa z walcowanych belek zZe-
laznych—wogdle z gictego zelaza i grubej na
2—3 ctm. blachy zelaznej albo stalowe;j.

Najgtowniejsza cze¢scia okretu—kregostu-
pem jego skieletu jest kil (fig. 10 BC), czyli bel-
ka czworogranna, idaca u spodu, wzdtuz cate-
go statku. Kil jest wazna cze$cia nietylko z te-
go powodu, ze na nim si¢ wspiera cala bu-
dowa okretu, ale ze dzigki jemu, jak o tern
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przekonamy si¢ pdzniej, mozliwg jest zegluga

przeciw wiatrowi — czyli t. zw. lawirowanie.

Jak wida¢ z rysunku, kil na obydwu swych
Fig. 7.

Statek w suchym doku.

koncach zagina si¢ ku gorze i1 przechodzi
z przodu w sztabe (A) (inaczej: stem, franc.
etrave), z tylu w kontr-sztabe (rc) (inaczej



starn-post, franc, etambot). Sztab¢ i kontr-szta-
bg, w miejscach zetknigcia si¢ z kilem, umo-
cowuje si¢ odpowiedniemi wigzaniami dejdwu-
dij (d). Do kilu w matych odstepach przy-
twierdzaja si¢ zebra, ktore uwidocznione s3
W rzucie pionowym poprzecznego przekroju
statku (fig. 11), zwane szpangontami. Na szpan-
gonty ktadzie si¢ druga belke¢ podtuzna—+kil-
son, ktora przytwierdza si¢ do kilu sworznia-
mi, przebijajgcemi oba drewna na wylot.
W ten sposdb szpangonty S$ci$nigte sa kilem
i kilsonem jakgdyby kleszczami, co dodaje ca-
lemu uktadowi mocy. Wierzchotki szpangon-
tow laczy si¢ lukowatemi, o stabym zgieciu
poprzecznemi belkami (bimsy, franc, bail)
(fig. 11, p). Bimséw tych bywa 1,2 lub 3 rzg-
dy, jeden na drugim. Miedzy soba tacza si¢
one stupkami drewnianemi lub zelaznemi (pi-
lersy) (fig. 11, b). Pod bimsami do wierzchot-
kow szpangontow przytwierdza si¢ grube bel-
kowe wigzanie, ktoére obejmuje cate pudto
okretu jak obrecza, (fig. 11E), za$ na bimsach,
na ich koncach, uklada si¢ drugie takie wig-
zanie, zwane water-wejsem (franc, la gouttie-
re). Otrzymujemy w ten sposob mocny skie-
let okretu, zdolny utrzymac na sobie caly cig-
zar tadugi 1 masztow 1 oprze¢ sie niszczace-
mu dziataniu fal morskich. W wigkszych okre-
tach szpangonty taczy si¢ oprocz tego prze-
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katnemi wigzaniami, co czyni caly uktad jesz-
cze pewniejszym. Tak zbudowany skielet okre-
tu wewnatrz i zewnatrz obszywa si¢ parzone-
mi deskami grubos$ci mniej wigcej 9—I12 cen.
(deski koto kilu sa grubsze, a im dalej od ki-
lu, tern ciensze (fig. 11). Na bimsach uktada

g

MWy AvvvA~

/di

si¢ szczelnie spojone ze sobg deski, ktore two-
rzg poktady (fig. 11 p) (franc, le tillcic, pont)
Obszycie zewnetrzne 1 poktady dychtuje sie¢
(konopaczy si¢) starannie ktakami dla zapo-
biezenia przesaczaniu si¢ wody i zalewa si¢
smola.

Mamy tedy pudio czyli kadiub okretu,
zdolny utrzymacé si¢ na wodzie. W tym wta-
$nie okresie robdt spuszcza si¢ go z dokéw
na wode i dalsze roboty wykonywa si¢ na
pokladzie. Przy spuszczeniu na wodg¢ statku
odbywa si¢ ceremonja poswigcenia okretu ina-
dania mu imienia.

Zanim przyjdziemy do omoOwienia czg-
sci sktadowych okretu, przypatrzmy si¢ uwa-
zniej niektorym szczegdlom kadiuba i pokta-
dowi goérnemu. Przestrzen mig¢dzy drugim (li-



czgc od gory) poktadem a dnem okretu prze-
znaczona wylacznie dla tadugi, jakkolwiek naj-
czgsciej 1 przestrzen migdzy goérnym a dru-
gim poktadem wypelnia si¢ towarami. Kaju-
ty dla zatogi znajduja si¢ na goérnym pokta-
dzie na przodzie statku, dla kapitana i ofice-
row blizej rufy. Przybudowki te tworza z przo-
du i z tylu okretu wzniesienia, zwane bakiem
(franc, gaillard d’avant) i jutem (fig. 7) (la
dunette).

Fig. 1L Fig. 12.

Jezeli ubikacje mieszkalne sg i pod po-
ktadem (gldwnym, pierwszym), burty (czyli
boki) okretu maja w tych miejscach szereg
okienek okragtych, zwanych iluminatorami.
Dla o$wietlenia kajut pod poktadem bywaja
rowniez wprawiane grube kawatki szkta w de-
ski poktadu. Wigksze kabiny oprocz tego
otrzymujg $wiatto przez luki, czyli okna oszklo-
ne, wycigte w poktadzie i ocembrowane, t. zw.
luki swietlne. Oprocz tego w poktadach sa
wieksze wycigecia—luki towarowe, przez ktore
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uskutecznia si¢ natadowanie
i wyladowanie okrgtu. W po-
ktadach sajeszcze okragle otwo-
ry dla masztow 1 steru. Caly
gorny poktad otoczony jest ba-
lustradg—najczegs$ciej nieprzej-
rzysta ($lepa), ktora, zarowno
jak 1 boki okretu, nazywa si¢
burtq, albo bortem (fig. 7). Bur-
ty w pewnych miejscach mo-
gg si¢ otwieraé czgsciowo: urzg-
dzenie takie ma na celu od-
ptyw wody z poktadu, gdy w czasie burzy
fale okret zaleja. DIla uplywu mniejszych ilo-
$ci wody np. przy myciu poktadu w water-
wejsie zrobione sg mate otwory, ktéremi wo-
da $cieka na zewnatrz. Na wickszych statkach
nad gérnym poktadem, mniej wigcej posrod-
ku okretu, bywa urzadzony pomost, rodzaj
mostu na stupkach, od jednej burty do dru-
giej:) przeznaczony dla dyzurnego oficera, pro-
wadzacego statek (fig. 7). Burty wtasciwe (bo-
ki) maja jeszcze blizko sztaby, w pewnej wy-
sokos$ci nad woda otwory, przez ktore prze-
chodzg tancuchy kotwiczne. Otwory te nazy-
waja si¢ kluzami (franc, ecubier). Jest ich po
jednym, lub po dwa z kazdej strony. Na rys.
4 s3g one uwidocznione.

Fig. 13.
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CZESCI SKEADOWE.

Masztv. ster, cze¢$ci i machiny pomocnicze.

Azeby skonczy¢ z pudiem okretu, rozpa-
trzymy najprzoéd urzadzenie steru, czg¢s$ci nie-
zmiernie waznej dla kazdego okretu i1 zwia
zanej organicznie z kadtubem, tak ze wtasci-
wie nalezatoby ja odnie$¢ do poprzedniego
rozdziatu. Ze wzgleddéw jednak metodycznych
umies$cilem ja tutaj.

Sterem 1inaczej: styr, rudel, holend. siuiii,
nazywa si¢ deska—gruba i mocna, ksztattu ta-
kiego, jak na fig. 12, zawieszona za pomocg
zawiasOw na kontr-sztabie. Odchylajac ster
wprawo lub wlewo od ptaszczyzny djametral
nej (djametralng plaszczyzng nazywa si¢ plasz-
czyzna pionowa, przechodzaca przez kil i obie
sztaby) mozemy zmienié¢ kierunek biegu okre-
tu. Istotnie: sit¢ S (fig. 13), wypadkowa wszyst-
kich sit, dziatajacych na ster w kierunku wprost
przeciwnym kierunkowi biegu okretu, rozto-
zywszy na sily sktadowe, otrzymamy site¢ M,
ktora si¢ zuzyje na S$lizganie si¢ czastek wo-
dy po powierzchni steru i sit¢ A, ktéora zmie-
ni kierunek biegu. Roztdézmy teraz .Vna dwie
inne sity: f 1 F (fig. 14). W tern miejscu przy-
pomnie¢ nalezy, ze dziatanie sity zalezne jest
od jej momentu. Momentem obrotu za$§ na-
zywa si¢ iloczyn z sily przez dlugos¢ pro-



Fig. U. stopadlej, spuszczonej z dane-
go punktu na kierunek sity, ina-
czej moéwiac, iloczyn z sity i jej
ramienia. Momentami takiemi w
rozwazanym wypadku beda:

F. GCi/! CE.
poniewaz Cjest punktem boczne-
go oporu wody, a zatem pun-
ktem obrotu.

Widzimy wiec z rysunku, ze
moment /. CE w malym tylko
stopniu sprzyja obrotowi okretu,
silniej zatrzymuje go tylko. Mo-
ment F. GC bardzo silnie odchy-
la rufe okre¢tu od potozenia pier-
wotnego. Latwo tez wyrozumied

mozemy, ze w miar¢ zwigkszenia si¢ kata od-
chylenia steru wzro$nie sita F, ze jednak przv
odchyleniu steru do 90 moment F bedzie=0.
Z tego wynika, ze dla kazdego okrgtu jest pe-
wien kat odchylenia steru najdogodniejszy.
I rzeczywiscie, teorja i do§wiadczenie wykaza-
ty, ze zaleznie od ksztaltu statku i chyzosci
biegu, kat ten waha si¢ migdzy 30 a 45"
Czynno$¢ sama sterowania, czyli odchy-
lanie steru od ptaszczyzny djametralnej usku-
tecznia si¢ za pomoca r¢kojesci, zwanej rum-
plein (lig. 12a) (franc, la barre du goiwernail).
lakie jednak urzadzenie na wigkszych stat-
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kach nie wystarcza, poniewaz parcie wody
na ster, szczegdlnie podczas wielkiej fali, jest
zbyt silne, azeby mozna bylo za pomoca pro-
stej dzwigni utrzymac ster w pewnem poto-
zeniu: przedtuzenie za$ dzwigni (rumpla) na
okrecie, gdzie miejsca wolnego jest bardzo
mato, byloby wysoce niepraktycznem. Dlate-
go tez rumple same majg tylko statki naj-
mniejsze (boty, tendry, szalupy) wigksze za$
bywaja zaopatrzone w machiny mniej lub wig-
cej zlozone—czyli w t. zw. ster-waly, inaczej
szturwaty.

Najprostszy typ szturwatu uwidoczniono
na fig. 15. Jest to wat poziomy, ktory kilko-
ma skretami owija tancuch. Kofice tego tan-
cucha przewleka si¢ przez bloki d, przybite
do burt i przytwierdza si¢ do rumpla. Na
koncu watu znajduje si¢ kofo sterowe (tig. 16A)
z rekojesciami, za ktorego pomocg, krecgc
wat w t¢ lub w owga strong, mozna uzyskaé
odchylanie si¢ steru od ptaszczyzny djame-
tralnej. Szturwaty takie umieszcza si¢ albo na
rufie, albo na goérnym pomoscie posrodku
okretu (fig. 16B). W ostatnim wypadku lan-
cuch od walu przechodzi przez caly szereg
blokéw u burty, dziatanie jednak szturwalu
bedzie to samo.

Inny rodzaj szturwalu, nazwany od imie-
nia wynalazcy szturwatem Wiljamsa, przed-



Fig. 23. Szalupa w czasie zeglugi, zawieszona na szlup-belkach.



stawia fig. 17. Jest to wat zelazny z kolem
sterowem, do potowy swej dlugosci gwinto-
wany w jedng strone, a od potowy — w dru-
ga, zbiegunamia in, za ktérych pomocg wpra-
wia si¢ w ruch rumpel ¢ nasadzony na gto-
we steru.

Kotwica (kotew, kotwa) (fig. 18) na kon-
cu wrzeciona (a) ma dwa rogi (b) czyli pazu-
ry, ktoremi zaczepia si¢ o dno.

Dlatego =za$, zeby rogi nie mogly na
ptask na dnie upasé, w gornej cze¢Sci wrzecio-
na znajduje si¢ sztok (c), ktorego o$ jest pro-
stopadta do ptaszczyzny rogow. Kotwica tedy,
po dosiegnieciu dna, ulozy si¢ tak, jak przed-
stawiono na fig. 19A. Kotwica taka nazywa
si¢ zwyczajng.

W  wietkiem uzyciu sg takze kotwice
Frotmana i Martina.

Kotwica Frotmana tern r6zni si¢ od zwy-
czajnej (fig. 19C), ze rogi jej ztaczone sa z wrze-
cionem za pomocg sworznia, sg zatem do pe-
wnego stopnia ruchome. Kotwica taka, upadszy
na dno, (fig. 19C) glebiej wpija si¢ w grunt,
przez co zwigksza si¢ jej sita zaczepienia.

Kotwica Martina ma réwniez rogi rucho-
me, ale w innym kierunku: lezgc na dnie,
(fig. 19B) zahacza o grunt obydwoma rogami
jednoczes$nie. Obie te kotwice — Frotmana
i Martina—daja t¢ dogodno$¢, ze na plytszych



miejscach usuwaja niebezpieczenstwo uszko-
dzenia okretu sterczacym do gory rogiem —
co ze zwykltemi kotwicami nieraz si¢ przyda-
rza 1 powtore, tancuch kotwiczny nie moze
sic¢ w kotwicy zaplataé, co przy wielkiej wa-
dze kotwicy (30— 100 centn. = 300 pud.) i ko-
niecznos$ci nieraz wyciggania takiego ci¢zaru
Fig. 15.

JS

przy kotysaniu si¢ statku, jest rzecza niedo-
godng i trudna.

Kotwice spuszcza si¢ ze statku na tancu-
chu, nie stopniowo jednakze, lecz naglem
uwolnieniem jej z dwu cienszych od kotwi-
cznego tancuchéw, na ktéorych bywa zawie-
szona przed chwilg stanigcia na kotwicy, po-
czem stopniowo wypuszcza si¢ z kluzu tyle
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lancucha, zeby diugo$é jego byla mniej wie-
cej trzy razy wicksza od glebokosci morza
W tem miejscu.

Glgbokosé 10 — 15 sgzni (sgzen morski
ma 6 stop) jest najdogodniejsza dla statkow.
Przy wycigganiu kotwicy tancuch specjalng
maszyng wciaga si¢ przez ktuzy do pudia tan-
cuchowego na dnie statku. Machina do wycig-
gania kotwicy zowie si¢ bratszpilem (franc..
vireveau) (fig. 20) i sklada si¢ z poziomego
debowego lub zelaznego watu AB, ktory za
pomoca dzwigni DCD moze by¢ wprawiany
w ruch obrotowy. Cze¢$ci HH, zaglebieniami
swemi chwytajagc ogniwa kotwicznego tancu-
cha, przy obrocie walu wyciagaja tancuch na
poktad, a dalej on cigzarem swoim zsuwa si¢
do pudta. Cz¢sci watlu GG przeznaczone sg
dla lin: w razie np. potrzeby przeciggnigcia
statku z miejsca na miejsce jeden koniec liny
przytwierdza si¢ do jakiego$ statego przedmio-
tu, a drugi kilkoma skrgtami owija si¢ naoko-
to watlu. Dziatajac wtedy na ramiona dzwi-
gni D, mozna nadaé statkowi ruch postgpowy.
Bratszpilu uzywa si¢ wogoéle w tych wypad-
kach, kiedy trzeba przezwyci¢zy¢ bardzo sil-
ny opoér, a zatem: przy podnoszeniu kotwicy,
przy $ciaganiu statku z mielizny, przy podno-
szeniu rei na maszty, przy ciagnieniu lin, pod-
trzymujacych maszty it. p. CzgSci Hi G w ra-
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zie potrzeby moga by¢ rozlaczone: urzadzenie

takie pozwala uzywacé bratszpilu nawet wte-

dy, kiedy tancuch kotwiczny lezy na kotach
Fig. 16A.

H. Klapa b nie dopuszcza obrotu watu w stro-
n¢ przeciwng.

Dla przyciagania statku do brzegu, ré-
wniez do przeciggania jego z miejsca na miej-
sce stluza kabestany (franc, cabestanj. Jak wi-
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da¢ z fig. 21, jest to kolowrdt o wale piono-
wym, obracajacy si¢ okoto osi ab. Z¢by d po-
zwalaja tylko na obrét w jednym kierunku.
Obrot sam uskutecznia si¢ za pomoca draz-
koéw recznych, zwanych lianspugami, ktore
si¢ wstawia w razie potrzeby uzycia kabesta-
nu w otwory c. Kabestanéw takich na statku
zwykle jest dwa: jeden na nosie, drugi na ru-
fie. Mniejsze statki maja jeden —mna nosie.
Oprocz kabestanow kazdy okret posiada
windy, czyli zwyczajne kotowrotki o wale po-
ziomym z korbami, stuzagce do tadowania to-
warow, podciggania rei do gory przy stawia-
niu zagli i t. p. czynno$ci, nie wymagajacych

Fie:. 16B.

Szturwatl na statku.

itK



zbyt wielkiej sity. Windy te znajdujg si¢ wpo-
blizu /uk towarowych, zwykle pod masztami.

To sa gtdwne machiny, znajdujace si¢ na
kazdym niemal okrecie.

Z drobniejszych czesci i przyrzadow po-
ktadowych wyliczy¢ aalezy:

Kot-belki, dwie mocne belki poziome,
dtugos$ci mniej wigcej 1 metra, przymocowa-
ne do burt po obu stronach okretu wI pobli-
zu sztaby.

W  konce ich wprawione sa bloki, za
ktorych pomocg podnosi si¢ kotwice od po-
wierzchni wody do wysokosci burty.

Fisz-belki (stad zapewne: kotwica —kot
-f- fisz) dwie belki zZelazne pionowe, przymo-
cowane rowniez do burt obok kotbelek. Kon-
ce ich gorne, zgigte w kablagk i w}rstajace



nad wodg, zakonczone sg 18
klubami, ktéremi kotwi-

c¢ wyciaga si¢ ostatecznie

na poktad.

Zupelnie podobne do
fisz-belek po obu stronach
okretu u burty znajdujg
si¢ szlup-belki, stuzace do
podnoszenia szalup okrg-
towych z wody na poktad. Niekiedy szalupy
nawet w czasie zeglugi pozostajg zawieszone
na szlup-belkach, zwykle jednak ustawia si¢
je na pokladzie na odpowiednich podstawach
— blokach.

Wzdtuz burt do§¢ gesto rozstawdone sg
zelazne balaski (fig. 16 a, b), potaczone miedzy

Fig. 19.

soba tancuchem, na ktérym rozpina si¢ w cza-
sie upatow tent (fig. 16 TT) plécienny, czyli
namiot dla ochrony od promieni slonecznych
i deszczu.

U burt i u masztow' znajduja si¢ grube
listwy debowe z d¢bowemi réwniez lub ze-



Fig. 20.

Fig. 21.

laznemi kotkami czyli naglami, do ktérych
uwiazujg si¢ liny zaglowe (fig. 22).

Wracajac na nos okregtu, ujrzymy tam
jeszcze t. zw. maszynke kotwiczng (fig. 25),
istotnie maching mata, lecz nader prosta, do
zrzucania kotwicy do wody. Sktada si¢ ona
z przytwierdzonej do poktadu zelaznej sztab-
ki okraglej z dwoma rozkami a i b i r¢koje-
scig c¢. Kotwiceg, podjeta z poktadu przy po-
mocy fisz-belki i wielokrgzka zwanego fiszem,
zawiesza si¢ na dwu tancuchach, ktérych kon-
ce zaczepione s3 za rozki a i b. Rgkojes¢ c¢
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przywigzana jest wtedy do zelaznego uszka
w poktadzie. Gdy okret, zwolniwszy biegu,
podchodzi juz do miejsca, na ktéorem si¢ ma

Fig. 22.

zatrzymac, uwalnia si¢ z wigzow re¢kojesé C
i kotwica, niczem juz nie podtrzymywana, spa-

Fig. 25.

da do wody, porywajac za sobg tancuch ko-
twiczny. Tutaj zauwazy¢ nalezy, ze zwykle,
o ile gtebokos¢ wody nie jest znana lub nie



oznaczona na mapie, przed chwilg zarzucenia
kotwicy mierzy si¢ glebokos¢ wody 1 odpo-
wiednio do tego oznacza si¢ dltugos$é tej cze-
$ci tancucha, ktéra ma za bort p6js¢ za ko-
twicg. Gdy okret juz si¢ zatrzyma, w miar¢ po-
trzeby wypuszcza si¢ z kluzu wigcej tancucha.

Niezbedng czeScia kazdego okretu jest
rowniez stoper (franc, la bossg, ang. stopper).
W najprostszej swej postaci jest to krotka
i gruba lina, przytwierdzona jednym koncem
do poktadu obok bratszpilu; na drugim kon-
cu posiada hak zelazny, widetkowaty, ktérym
si¢ przytrzymuje tancuch kotwiczny, jezeli za-
chodzi potrzeba zdjgcia tancucha z bratszpilu.
Np. jezeli okret stoi na dwh kotwicach i je-
dng z nich trzeba podja¢ na poktad, wtedy
jedna kotwice bierze si¢ na stoper i, majac
bratszpil wolny, wycigga si¢ nim drugg. Cza-
sem tez wygodniej jest zarzuci¢ kotwicg¢ nie
z kotwicznej maszynki, ale wprost z kluzu.
Wowczas rowniez tancuch kotwiczny bierze
si¢ na stoper.

Stoperow, machin bardzo prostych, a do-
godniejszych jeszcze w uzyciu od wyzej opi-
sanego jest kilka systemow. Jednym z najbar-
dziej rozpowszechnionych jest stoper Lehofa
(fig. 26). Podnidsszy rgkojescig a tancuch ko-
twiczny do gory (jak przedstawiono na figu-
rze) pozwolimy mu bez przeszkody §lizgaé si¢
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po wystepie rekojesci b Znizywszy za$ rgko-
jes¢, opuscimy tancuch w zi6b miedzy zela-
znemi plytami c itern samem go zatrzymamy.

Fig. 26.

Knechty sg to stupki z lanego zelaza wy-
sokosci blizko po6t metra (fig. 27). Do nich
uwigzuja sie¢ grube liny i tancuchy, ktoremi
si¢ przytrzymuje okret u brzegu. Knechty (ta-
kze betengi) rozrzucone s3 w pewnych odste-

Fig. 27.

pach po calym poktadzie. Najwiecej ich jest
u burt. Zwykle umieszcza si¢ w jednem miej-
scu dwa takie stupki, jeden od drugiego w odle-
glosci mniej wiecej Va metra, co utatwia uwig-
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zanie lin, majacych w S$rednicy niekiedy 15
centm. 1 wigcej.

Na catym poktadzie znajduja si¢ (fig. 27)
rozsiane gesto klubki (t. j. kotka zelazne, szpi-
cem przytwierdzone do poktadu) ruchome 5
i nieruchome a stuzagce do zaczepiania lin
przy manipulacjach z zaglami, do uwigzywa-
nia przedmiotéw na pokladzie etc.

Pudta kompasowe czyli szafki, zawiera-
jace busole morskie. Najcz¢sciej bywa trzy ta-
kie pudta: jedno na rufie i dwa na gérnym po-
moscie (fig. 16c¢).

Jezeli dodamy do tego jeszcze zabudowa-
nia nad lukami, prowadzacemi do ubikacji
podpoktadowych, przypominajace nieco swym
ksztattem pudta wagonow kolejowych, bedzie-
my mieli doktadny dos$é obraz poktadu okre-
towego.

Na tern tez skonczymy opis kadtubu
i przejdziemy teraz do tego, co jest nad po-
ktadem, t. j. do masztow, lin 1 zagli.

Ze wzgledu na wazng rolg, jakg danem
jest tym goérnym czeSciom w zegludze ode-
grywaé—role motoru, na wielu statkach jedy-
nego—musimy bardzo uwaznie rozpatrzeé ca-
la t¢ nadpoktadowsg strukture okretu. 0 ile-
by$Smy niedoktadnie poznali ksztalt i znacze-
nie kazdej z gdérnych czesci—manewrowanie
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zaglami, lawirowanie, cala zegluga stataby si¢
nam niezrozumiatg.

Omasztowanie, otakelowaaie i Zagle.

Caty system urzadzen nadpodktadowych
sktada si¢ z czeg$ci drewnianych, sznurowych
i z plocien. Nalezaloby przeto kolejno rozpa-
trze¢ najprzé6d omasztowanie rozmaitych ty-
poéw okretow, nastgpnie system wigzan i sznu-
ré6w 1 wtedy dopiero przejs¢ do zagli. Bedzie-
my jednak traktowali te trzy dzialy réwno-
cze$nie — co utatwi nam objecie catoksztattu
nadpoktadowego systemu. Zaczniemy od mniej-
szego statku.

Szlup jednomasztowy.

Jest to piekny statek, zdatny zaréwno
do zeglugi przybrzeznej, jak 1 dalszych po-
drézy. W Norwegji naprzykl. gdzie w waz-
kich cie$ninach i fjordach innym statkom jest
trudno zeglowaé, szlup lawiruje swobodnie,
nie utrudzajgc ciggltemi zwrotami zbytnio za-
togi. Tembardziej wsrod lodoéw oceanu Pol-
nocnego jest on niezréwnany. Na nim tez la-
berdan (stokfisz, suszony na sloncu) wedruje
z Norwegji do Ameryki. Wida¢ juz z tego, ze
szlup jest statkiem morskim w calem znacze-
niu tego stlowa. Rozmiarami jednak ustepuje
innym statkom, z ktéremi zapoznamy si¢ nizej.

Omasztowanie jego sklada si¢ z masztu



ab (fig. 28) 1 gornej jego czgsci, zwanej sten-
gq bce, gafa bd, bomu ae, bukszprytu fg iprze-
dniej jego czesci gh.

Maszt kazdego okretu, a zatem i szlupu
dolnym swym koncem opiera si¢ o kilson,
gdzie utwierdza si¢ go mocno w specjalnem

gniezdzie. Jest to jeden punkt oporu masztu;
drugi, jak zobaczymy podzniej, znajduje si¢ na
wierzchotku; oparcie masztu o poklad, wzgle-
dnie o bimsy, praktykuje si¢ tylko na rze-
cznych szkutach, na morskich za$§ statkach
bezwarunkowo jest wykluczone. O ile klino-
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wanie masztu na wysokos$ci gérnego poktadu
stosowane bywa przez niedo$§wiadczonych szy-
prow, dzieje si¢ to ze szkoda statku, przy ko-
tysaniu si¢ bowiem statku ostabia si¢ w ten
sposdb wiagzania catego kadtubu.

Do wierzchotka masztu, t. zw. topu (ang.
top — wierzchotek) przytwierdza si¢ drewno,
ciensze nieco i krotsze od masztu, czyli sten-
gci (niem. die Stenge). Oprécz wigzan sznuro-
wych podtrzymuje si¢ ona dwoma wigzania-
mi drewnianemi: nizszem, zwanem sating (tig.
28b) 1 wyzszem—ezelhoft (fig. 28 1).

Z tylu masztu posiada szlup dwa dre-
wna, pomigdzy ktoéremi rozpina si¢ gldwny
zagiel: dolne, czyli bom (fig. 28,ae) (inaczej
hik, franc, te gili) i goérne gaf (fig. 28,bd)
(ang. ga/f, franc, ta corne d’artimon) widel-
kowatem zakonczeniem obejmujace maszt do
potowy jego grubosci.

Na samym dziobie ma szlup maszt po-
chyty, prawie poziomy —zwany bukszprytem
(fig. 28fg) (niem. das Bugspriet, franc, te beaupre).
Podobnie jak stenga do masztu, do bukszpry-
tu przytwierdza si¢ jego przedluzenie — dre-
wno, zwane bukszpirem (inacz. utleger, franc.
boutmdehors) (fig. 28gh).

Maszt z obydwu stron podtrzymuje si¢
linami, ktére idg od topu masztu do hurt
(fig. 28). Liny te nazywaja si¢ u naszych Ili-
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sOw kantatami (karnat wiatrowy, $redni i ma-
sztowy). Nazwiemy jednak je bardziej rozpo-
wszechnionem imieniem z niemiecka — wan-
tami (niem. die Wanten, franc, les haiibans).
Wanty lacza si¢ z burtg za posrednictwem
cienszych sznurdéw (talrepy), przechodzacych
przez drewniane krazki, zwane bloszkami (ju-
fersy) (fig. 24,B); kazda wanta w komin (kon-,
cu) swoim ma taki bloszek; drugi bloszek jest
przytwierdzony do burty. Talrepy z bloszka-
mi zastgpuja tu wielokrazki i sa niezbedne
do silnego napigcia want, podtrzymujacych
kolumne masztu. Wanty—nawet druciane (skre-
cone z drutow zelaznych) nie mowig juz o ko-
nopnych — z biegiem czasu staja si¢ dluzsze.
Zachodzi wigc potrzeba od czasu do czasu
nowego ich ciggnienia, co uskutecznia si¢ za
pomoca talrepéw 1 windy albo bratszpilu.

Oddzielne liny wantowe polaczone sa
miedzy soba calym szeregiem cienszych line-
wek i w ten sposdéb tworza jednocze$nie dra-
binki, stuzgce do wspinania si¢ na maszty.

Od topu masztu do sztaby statku i do
konca bukszprytu ida mocne liny, ktoremi
podtrzymuje si¢ maszt z przodu. Liny te na-
zywaja si¢ sztagami (fig. 28.s) (niem. der Stag,
franc, etai). W ten sposob maszt wantami
i sztagami utrzymuje si¢ w rownowadze. Sten-
ga z bokoéw podtrzymuje si¢ stenwantami,



a z przodu jednym lub dwoma sztagami, kto-
re tutaj nosza nazwe¢ od stengi sten-sztagow.
Od topu stengi ku bortom, blizej do rufy, ida
forduny (fr. galhaubaus), (fig. 28 1). Bukszpryt
i bukszpir przymocowuje si¢ do sztaby i do
burt water-sztagami (fig. 28w) 1 water-bak-
sztagami (fig. 28q).Jak pierwsze, tak i drugie
zwykle bywaja tancuchowe. Dla wzmocnienia
wigzan bukszpiru watersztag przeprowadza
si¢ nie wprost do sztaby, ale do drewna pio-
nowego, idgcego na dot od konca bukszprytu.

Na tern polega cate ofakelowanie szlupu
(niem. die Takelage, ang. takie = wigzaé; sto-
wo: wigzanie, osznurowanie jest do$¢ niedo-
ktadnym, batamutnym nawet wyktadnikiem
pojecia. Wiazaniem mozna nazwaé poszczegdl-
ng cze$¢ takelunku, ze sznurdéw zrobiong.
Osznurowanie oznaczaloby omotanie calego
statku sznurami). Otakelowanie to nazywa si¢
statem dla odroznienia od otakelowania zagli
i drewien ruchomych, ktéore przy manewro-
waniu okretem jest w ciaglem uzyciu. System
tych sznuréw ruchomych stanowi takelunek,
(czy otakelowanie) ruchomy, zmienny.

Rozpatrzmy teraz z kolei takelunek ru-
chomy i zagle szlupu.

Konice gafu i bomu moga si¢ poruszaé
od jednej burty do drugiej, oprocz tego—w go-
r¢ 1 na dol. Uskutecznia si¢ to za pomocg kil-



ku lin, ktéorych wylicza¢ nie be¢dziemy, azeby
nie obcigza¢ zbytecznym balastem catego wy-
ktadu. Zaznaczymy to tylko, ze wszystkie pra-
wie te liny przechodza przez system blokow
ruchomych i nieruchomych, tworzac razem
z blokami wielokluby, niezbedne przy podno-
szeniu tak wielkich, jak i ciezkich drewien,
jakiemi sg obie te czg$ci omasztowania sztupti.

Miedzy gafem a bomem rozpina si¢ za-
giel grot\ czyli gléwny (ang. main-sail, niem.
der Grossegel, franc, la grande voile). Zagiel
ten, jak wida¢ z fig. 28,G ma ksztalt czworo-
katu nieforemnego.

Ponad nim, zawieszony rejka u stengi,
znajduje si¢ gaf-topsel (GTJ.

Sztagi 1 sten-sztagi stluzg nietytko do pod-
trzymywania masztu i stengi: na nich tez roz-
ciggajag si¢ zagle tréjkatne, zwane ogdlnie
stakslami; (sztagslami; stak§el —stag-sail ang.)
(niem. slag -j- sagel). Z tych pierwszy od ma-
sztu, wielki tréjkatny zagiel nazywa si¢ fo-
kiem (niem. das Fock-segel) (fig. 28Fj (ang.
jore-sail), a poniewaz chodzi po sztagu, bar-
dzo cze¢sto nosi nazwe sztagfoku albo wprost
sztafoku. Nastgpny zagiel, liczac od masztu,
jest sztaksel S wlasciwy, a dalej ida: kliwer K
i bom-kliwer BK (fig. 28) (franc, clin-foé).

Zagle takie jak zagiel gléwny szlupu
(grot) do gafu przytwierdzone sg state, do bo-



mu za§ dwoma swemi rogami. Zwijajg si¢
zatem przez spuszczenie catego gafu na po-
ktad. Z masztem polaczone sa drewnianemi
obreczami, noszgcemi Nazwe segarsow.

Trojkatne zagle przyczepiaja si¢ do szta-
gow za pomocg koétek zelaznych (raksy). Zwi-
nigcie polega na $ciagnigciu ich po sztagu na
dot do tego miejsca, gdzie si¢ sztag zaczyna.

Doda¢ tutaj nalezy, ze przedni dolny rég
kazdego zagla nazywa si¢ halsem (niem. die
Halse); tylny réog dolny nazywa si¢ szkotem
(niem. Schot). Nazwy te nam beda potrzebne,
gdy bedziemy mowili o lawirowaniu.

Do typu poprzednio opisanego statku na-
leza bat morski i tender.

Ro6znica migdzy szlupem a batem oprocz
rozmiarow (bat jest mniejszy od szlupu) po-
lega na tern, ze bat nie posiada bukszpiru
i stengi i, co za tern idzie, zagli, rozpinajacych
si¢ na tych drewnach.

Tender ma stengg, nie posiada natomiast
bukszpiru. Bukszpryt jego za to jest dluzszy
i zupetnie poziomy. Jachty spacerowe sg wla-
$ciwie tendrami, wyrozniaja si¢ tylko elegan-
ckiem urzadzeniem 1 wigkszemi rozmiarami
zagli.

Szkuner dwumasztowy.

Statek ten posiada uzbrojenie, zupeinie

podobne do szlupu. Zasadniczo r6zni si¢ tyt-



ko 1ilosciag masztow 1 zazwycza] wielkos$cig
kadtubu. Statki tego typu, bez wzgledu na li-
czbe masztow, maja wiele zalet zeglarskich,
przedewszystkiem za$§ t¢, Ze nie wymagaja
wielu rak do obstugi; przy lawirowaniu zna-
cznie ostrzej od innych statkdw pod wiatr

Fig. 29.

moga plynaé. Majg jednak i wady swoje, z kto-
remi doktadnie zapoznamy si¢ nizej. Omaszto-
wanie ich sktada si¢ z nastepujacych czesci:
maszt przedni, czyli fok-maszt (fig. 29 me),
maszt tylny, zwany grot-masztem (fig. 29 ne)
(niem. Fockmast, Hauptmast, ang. foremast,
maia-mast). Obydwa maszty zakonczone sg
stengami (st), ktore z masztami zwigzane s3
za pomoca salingow 1 ezellioftow {e), zupelnie
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tak, jak maszt szlupu. Poza masztami znajdu-
ja si¢ ruchome drewna, gafy (g) i bomy (b).
Od dziobu statku nad woda wznosi si¢ buk-
szpryt fac) z przedtuzeniem swojem, bukszpi-
rem fcdj. Maszty 1 stengi, podobnie jak na
szlupie, podtrzymuja wanty (w), sztagi (s),
sten-wanty, sten-sztagi (s), forduny ffj 1 tcp-
sztagi (ee) (tych ostatnich wigzan, taczacych
wierzchotki (fopy) masztow szkunera, szlup
nie posiada). Water-sztagi 1 water-baksztagi
(ws) shuza do umocowania bukszprytu i buk-
szpiru. Odpowiednio do omasztowania szku-
ner posiada nast¢gpujace zagle: na fok-maszcie
zagiel fok.(Ff na grot-maszcie grot (G), a wy-
zej na stengach: for-gaftopsel (FGJ i grot-gaf-
topsel (GG). Na grot-stensztagu rozcigga si¢
zagiel grot-sten-staksel (Gss). Dalej na foka-
sztagach: sztafok (SzJ, sztaksel (S), ldiwer (k)
i bomkliwer (Bk).

Na fig. 30 widzimy szkuner taki, stojacy
na kotwicy z rozpuszczonemi zaglami. Na
okretach, stojacych w porcie, podnosi si¢ za-
gle zawsze, gdy pogoda na to pozwala — dla
przewietrzenia; poniewaz wielkie masy pto-
tna, zwinig¢te i zwigzane mocno sznurami, ta-
two butwieja. Wyzej opisany statek jest ty-
powym dwumasztowym szkunerem, posiada
bowiem wszystkie cechy, charakteryzujace
statki tego typu, nie ma natomiast zagli, uzy-



Szkuner na kotwicy z rozpuszczonemi zaglami
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wanych na innych statkach, ktére bardzo cze-
sto jednak mozna znalez¢ 1 na szkunerach.
Tak, fok-maszt wielu szkuneré6w zaopatrzony
jest w zagle proste (t.j. w zagle, majgce ksztatt
trapezu i przytwierdzone do rei). Zagle te
znajduja si¢ albo tylko na stendze —i wtedy
statek nosi jeszcze nazwe¢ szkunera, albo tez
na catym maszcie (lacznie ze stenga)—i wte-

Fig. 31.

dy statek nazywa si¢ szkuner-brygiem. Dlate-
go odlozymy opis takiego szkunera do czasu,
gdy poznamy uzbrojenie statkéw z zaglami
prostemi, do ktérych i bryg si¢ zalicza. Wogo-
le w omasztowaniu szkuner6w mozna zauwa-
zy¢ znaczna rozmaito§¢. Najczesciej spotyka-
ng odmiang wyzej opisanego czystego typu
szkunera sg statki, majace na fok-maszcie je-



den zagiel czworokatny, zwany bryfokiem.
Jak przekonamy si¢ po6zniej, szkunerom pod-
czas lawirowania—mianowicie przy zwrotach
przez sztag (over-sztag) — brak czgsto $Srodka
pomocniczego, ktoéryby utatwil ten zwrot.
Owoz takim S$rodkiem pomocniczym dla szku-
nera jest bryfok. Dlatego tez na bardzo wie-
lu szkunerach mozemy znalez¢, jezeli nie kil-
ka zagli prostych, to przynajmniej jeden —
bryfok. Zagiel ten, oprécz tego, przy wiatrach
pomys$lnych utatwia bardzo zegluge.
Amerykanskie szkunery-wielorybniki nie
maja wcale stengi na fok-maszcie; nie majg
zatem i zagla for-gaf-topsla.
Nieobecnos$¢ tirch zagli i zmniejszone prawie
o trzecig cze$¢ glowne zagle — fok 1 grot sta-
nowia uzaglenie takiego szkunera podczas sil-
nego dos$¢ wiatru. W czasie burzy uzaglenie
kazdego statku zmniejsza si¢ do minimum,
a na takim szkunerze—wielorybniku ogranicza
si¢ czesto do jednego trojkatnego sztafoku.
Praktyczni amerykanie szczegdlnie umi-
lowali ten rodzaj statku. Na wszystkich tez
morzach mozna .spotka¢ wielkie czgsto ich
statki, omasztowane na wzor szkunerdéw.
Szkuner trzymasztowy (fig. 31) tem si¢
tylko rézni od dwumasztowego, ze posiada
o jeden maszt wiecej. Trzeci maszt, znajduja
cy sie najblizej rufy, nazywa si¢ bezan-nia-



sztem (holend. bezaiunast) (zatem: fok-maszt (/),
grot-maszt (g) 1 bezcinmaszt (b). Taka tez na-
zwe nosi i zagiel tylny (bezan zagiel).

Na drugim planie fig. 32 widaé¢ stojacy
na kotwicy amerykanski szkuner czteroma-

sztowy. Statek, na pierwszym planie tejze fig.
jest to parowy kran (zoraw) pltywajacy. Winde
taka, stuzacg do podnoszenia wielkich cigza-
réw, posiada kazdy niemal port.



- 52 -

Z miast europejskich Ryga wyrdznia si¢
wielkg iloScig podobnych szkunerdw.

Do kategorji szkunerow odnie$¢ nalezy
lugry. Sa to statki o trzech (niekiedy dwu)
masztach spotykane czgsto na Atlantyku. W ta-
$ciwg sfera ich zeglowania jest morze Ga-
skonskie, gdzie one sa znane pod nazwg
,chasse maree* Jak widaé¢ z fig. 33 omaszto-
wanie lugru jest czem$§ posredniem migdzy
uzbrojeniem statku z zaglami prostemi a szku-
nera. Gafy jego bowiem majg tylne konce
wzniesione, jak na szkunerze, zarazem jednak
zawieszone s3 na masztach i stengach — jak
reje statkow prostozaglowych. Tylko punkt
przyczepienia ich do masztéw znajduje si¢ nie
posrodku, lecz w odlegtosci y3 od konca
przedniego. Stengi przytwierdzone s3a z tyhlu
masztow. Pod tym wzgledem Iluger stanowi
jedyny wyjatek: stengi bowiem zawsze znaj-
dujg si¢ z przodu topéw masztowych. Lugry
roOwnie ostro jak szkunery pod wiatr mogg
chodzi¢, przy zwrotach tylko bardzo sg nie-
dogodne: przy kazdym zwrocie potrzeba spu-
szcza¢ 1 podnosi¢ zagle na nowo.

Na lugrze skonczymy przeglad statkow
z zaglami uko$nemi, inaczej bermudzkiemi
(ang. bermudo-sails, fr. v. antiques) 1 przej-
dziemy do rozpatrzenia typu najwigkszego ze
statkow zaglowych—fregaty. Wyzej, na wste-



pie wymienione okrety rejowe (majace reje
na masztach) sa mniejsze od fregaty i prost-
sze co do uzbrojenia. Zaznajomimy si¢ jednak
najpierw z najbardziej skomplikowanym sy-
stemem, co nam utatwi bardzo prac¢ orjen-
towania si¢ w uzbrojeniu statk6w pomniej-
szych.
Fis\ 33.

Fregata.

Nazwe t¢ nosi wielki statek trzymaszto-
wy, majacy dwadziescia kilka zagli statych,
nie liczac tych, ktore przy stabym wietrze
z poktadu na maszty bywajg podnoszone. Jest
to typ morskich statkéw—olbrzyméw zaglo-
wych, przeznaczonych prawie wytacznie do
zeglugi oceanowej. Na morzach—rzec mozna,
jest im za ciasno. Do dzi§, nie baczac na ol-
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brzymi rozwdj zeglugi parowej, one zwy-
cigsko wytrzymuja konkurencj¢ frachtowa
z parostatkami i1 rozwozg setki tysiecy tonn
towarow po wszystkich czeéciach $wiata. Ze-
by uniknaé¢ optaty ,rogatkowej" i za holo-
wanie w Suezkim kanale, ptynac zEuropy, okra-
zaja Afryke koto przyladka Dobrej Nadziei
i dalej—do Chin i Australji wioza towary za
cen¢ mniejszg niz statki parowe.

Znajac juz urzadzenie statkow ukos$no-
zaglowych, z tatwo$cia zrozumiemy zasady
uzaglenia prosto-zaglowych 1 w pierwszym
rzedzie—fregaty. Trzy maszty jej majg te same
nazwy co i szkunera, a zatem: fok (fm), grot
(gm) 1 bezan (hm) maszty (fig. 34). Kazdy
z tych masztow dosztukowany jest nie jedna,
jak widzieliSmy to dotychczas, lecz dwiema
slengami, z ktéorych wyzsze noszg nazwe¢ bram-
steng. Nie bede wyliczat nazwy kazdej z nich
z osobna. Nazwy te latwo utworzy¢é samemu:
nalez}7 tylko przed nazwa stengi (i wogdle ja-
kiejkolwiek czesci uzbrojenia) polozyé nazwe
masztu odpowiedniego. W ten sposéb otrzy-
mamy np. for-stenga, grot-bram-stenga, for-
sten-sztaksel, grot-bram-sztaksel it. p. Bardzo
czesto nad bram-stengami wznoszg si¢ jeszcze
stengi zwane bom-bram-stengami. Dla odr6-
znienia ich mi¢dzy soba i tutaj do nazwy b.b.
stengi dodaje si¢ nazwe masztu. Wszystkie te
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czesci tacza si¢ ze soba za pomocg drewnia-
nych wiazan, ktoére znamy juz ze szlupu i szku-
neréw —t. . salingow 1 ezelhoftow. Najnizsze
jednak wigzania, tgczgce kolumny same ma-
sztow ze stengami, urzgdzone sg nieco odmien-
nie i nosza nazw¢ marsow (niem. der Mars,
ang. top, franc, hune). Sposéb zwigzania skla-

Fig. 34.

dowych cze$Sci masztu i same wigzania uwi-
docznione s3 na fig. 35. Widzimy tam, ze
ezelhoft (E) ma dwa otwory: jeden przezna-
czony dla wierzchotka masztu lub stengi, dru-
gi—dla dolnej cze$ci stengi nastepnej. Saling
(S) sktada si¢ z dwu bruskéw podiuznych
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i dwu poprzecznych, mars <M za$§ tem rozni
sie¢ od salingu, ze jest znacznie wigkszy i1 po-
siada oprocz tego, nad rusztowaniem z bru-
sow poktad w ksztalcie podtkola. Zwijanie
wielkich zZagli i inne roboty na masztach wy-
magaja nieraz wickszego skupienia si¢ ludzi,
ktorzy nie mieliby gdzie si¢ pomiesci¢, gdyby
nie bytlo marsow. Kolista czg$§¢ marsu zwr6-
cona jest ku przodowi okregtu. Otwoér w mar-
sie nosi charakterystyczng nazwe¢ dziury le-
niuchow (ang. tubbers-hole), inaczej — psiej
albo kociej dziury (franc, trou du chat). Za-
réwno mars, jak saling i ezelhoft. maja poteg-
zne zelazne okucia.

Kazdy z masztow fregaty zaopatrzony jest
w reje, czyli drewna poprzeczne, przytwier-
dzone Srodkiem swoim do masztu lub stengi,
z ktorych zwieszaja si¢ zagle o ksztaltach tra-
pezé6w. Rei tych na dwu przednich ma-
sztach bywa od 5 do 7, na bezan-maszcie od
4 do 6. Reje majg nastepujace nazwy: na fok-
maszcie, postepujac od dotu ku gorze:

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, gorna (die Mars-raa.

4) For-bram-reja (Bram-rahe, topgallant
yard, vergue de perroquet).



5) For-bom-bram-reja (Ober-bram-raa,
royal yard, vergue de cacatois).

Na grot maszcie:

) Grot-reja 2) Grot-marsa-reja dolna
3) Grot-marsa-reja goérna 4) Grot-bram-reja
5) Grot-bom-bram-reja.

Fig. 35.

Na bezan-inaszcie:

2) Bezan-reja 2) Krejs-marsa-reja (niem.
Kreuz) 3) Krejs-bram-reja 4) Krejs-bom-bram-
reja.



Widzimy wigc, ze oprécz dolnych rei
wszystkie inne majg wspdlne nazwy: marsa-
rei, bram-rei i brom-bram-rei, odrézniajg si¢
za§ tylko przybrankami: for-grot i bezan (al-
bo krejs) zaleznie od masztow, do ktérych
naleza.

Zaréwno dolne, jak 1 goérne reje w ten
sposob sg polaczone z masztami, ze do pe-
wn}th granic swobodnie mogg si¢ obracac
tak w plaszczyznie poziomej, jak i pionowe;j.
Swobode¢ ich ruchow tamujg z jednej strony
sztagi 1 wanty, z drugiej marsy i1 znowuz
wanty. Dla zeglugi podnoszenie lub znizanie
nokéw (koncow) rei nie ma zadnego znacze-
nia; postawienie za$§ rei pod koncem ostrym
wzgledem plaszczyzny djametralnej, nie mniej-
szym jednak od 2271," de-
cyduje o powodzeniu la-
wirowania (zeglugi prze-
ciw wiatrowi). Kat ten
jednak na statkach pro-
sto-zaglowych zawsze jest
wickszy od kata, niezbe-
dnego dla najskuteczniej-
szego lawirowania. Dla-
tego okrety rejowe nigdy
nie moga pod wiatr tak
ic—- ostro Jak szkunery ptynac.
1 * 1 to jest najstabsza ich

strona.

Fig. 3¢.



Reje najnizsze i marsa-reje dolne maja
punkt przyczepienia staty, to znaczy, ze S$ro-
dek ich nie zmienia polozenia swego wzgle-
dem masztu lub stengi. Wszystkie inne reje
przy rozpuszczaniu zagli za pomoca blokéw
bywaja z gniazd swoich znacznie wyzej po-
dnoszone. Uruchomienie takie goéin\ch rei

Fig. 37.

pojrzebne jest dlatego, zeby bez potrzeby,
t. j. wtedy, gdy zagle gdérne sa zwinigte, nie
obcigzaé¢ zbytnio wierzchotkdw masztow.
Wigzanie zelazne, tgczace reje dolne
zZ masztami, przedstawione jest na fig. 36.
Rzecz prosta, ze nie ono jedno podtrzymuje
caly ci¢zar rei. Kazda z rei, tak dolnych jak
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i gornych, oprocz wiazania masztowego pod-
trzymywana jest z dwu koncow top-linami
(topenauty, fr. les balancines), a dolne reje
nadto posrodku tancuchowem wiazaniem.

Marsa-reje gorne, bram-reje i bom-bram-
reje zwigzane s3 ze stengami za pomoca Ze-
lazn} ch obrgczy (ang. parrels, fr. les racages)
owinigtych skora, ktéore swobodnie moga po
stengach si¢ Slizga¢ (lig. 37). Dla zmniejsze-
nia tarcia obrgcze te wewnatrz—jak rowniez
stengi, smaruje si¢ tojem.

Kazdy z masztéow fregaty posiada znane
juz nam z opisu szlupu gafy (g) i bomy ina-
czej giki (gi) (niem Giekbaum, franc, le gui,
ang. spanker-boom), ktére tutaj odpowiednio
do masztéw nosza nazy: for-gaf, for-gik, grot-
gaf i t. d. Najprostszy sposob polaczenia ga-
l6w i bomoéw z masztem przedstawiony jest
ua ligurze a8A. Oba te drewna zakonczone sa
rodzajem widet, ktéore obejmujg maszt do po-
lowy. Konce tych widel, zwanych rogami lub
wgsami, polaczone sa sznurem z nawleczone-
mi nan drewnianemi kulkami naksztalt ro-
zanca. Rogi wewnatrz obite sa skora. Takie
potaczenie drewien z masztem daje im zupet-
ng swobode¢ ruchéw w ptaszczyznie poziomej
i do pewnych granic—w plaszczyznie piono-
wej.. hig. 38B przedstawia odmiang¢ inng gafo-
wego wigzania — wigzanie zelazne, a lig. 38C



takiez wigzanie bomu. Bnkszpryt fi) z bukszi-
rem (r) uzupetniaja omasztowanie fregaty (p.
fig. 34 w Nr. 17). Bardzo czesto do bukszpiru
bywa dosztukowane jeszcze jedno drewno

B Fis. 38

zwane bom-bukszpirem (ang. tlying-jib-boom,
franc, la bayonette). I te drewna wigzg si¢ ze
sobag w sposoéb podobny jak stengi, sznurowe
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za§ wigzania majg zupelnie takie same, jak
znane juz nam z opisu szlupu i szkUnerdow,
t. j. water-sztagi 1 water-baksztagi. Dla wzmo-
cnienia wigzan bukszpiru sztagi te sg odchy-
lone od linji prostych mniejszemi drewnami
(dolphin striker) idacemi od topu bukszprytu
w dot (pionowo) i w obie strony —poziomo.
Rozpatrzmy z kolei najgtowniejsze cz¢sci
otakelowania fregaty. Zacznijmy od masztoéw.
Na poprzednich przyktadach poznaliSmy juz
sznmowe Wwigzania, podtrzymujgce maszty.
W otakelowaniu fregaty niema zadnych zasa-
dniczych r6znic. Wiazania te s3a tylko mo-
cniejsze 1 liczniejsze, poniewaz ci¢zar masztow
z zawieszonemi na nich rejami o wiele prze-
wyzsza wage masztow skosno zaglowych. Aje-
zeli uprzytomnimy sobie, ze cata olbrzymia
ta nadbudoéwka utrzymuje si¢ w rOwnowadze
wylacznie za pomoca lin, zrozumiemy, ze li-
ny muszg by¢ bardzo mocne i1 musi by¢ ich
wiele, lo tez omasztowanie fregaty z pewmej
odlegtosci podobne jest do sieci pajegcze;j.
Podstawg wszystkich wigzan maszto-
wych 1 tutaj sa wantg (w) i1 sztagi (s). Na
fig. 40 widzimy najgléwmiejsze wigzania fok-
masztu fregaty w rzutach na dwie plaszczy-
zny pionowe (t. j. maszt, widziany z boku
i z tylu). Wanty u dolu zakonczone sa tak
samo, jak na innych statkach, blaszkami (b),



zwigzanemi ze sobg za pomoca talrepow (T)),
(ang. laniards). Wanty niekiedy przytwierdzo-
ne bywaja do burt, czesciej jednak do gru-
bych desek, umocowanych za pomocag sztab
zelaznych fwant-putingow) do bokow okretu.
W ten sposob uzyskuje si¢ wicksze odchyle-

Fig. 40.

nie want od pionu i, co za tern idzie, zwi¢-
ksza si¢ sit¢ ich przeciwdzialania upadkowi
masztu. Tak samo jak wanty dolne, od burty
do marsu przeprowadzone sg wanty gorne
(sten-wantyJ od marsu do salingu, dalej bram-



wanty od salingu do $rodka bram-stengi al-
bo, w razie, jezeli jest bom-bram-stenga—do
bom-salinyu. Bom-bram”™wanty—podtrzymuja
bom-bram-stenge. Marsy i salingi majg jesz-
cze puting-wanty, ktéore ida od marsu (lub
salingu) w dot i sg przytwierdzone do ma-
sztu (p). Baksztagi (nieuwidocznione na ry-
sunku) podobnie jak wanty podtrzymuja ma-
szty 1 stengi z boku. Forduny (/) (ang. back-
stays) umocowane s3 do burt blizej nieco ru-
fy. Podtrzymujg stengi i bramstengi (wzgle-
dnie 1 bom-bram-stengi).

Z przodu utrzymuje maszty caly szereg
sztagow (sj. Sztagi fok-masztu ida od masztu
i steng do dziobu okrgtu, bukszprytu i buk-
szpiru. Sztagi innych masztow przeprowadzo-
ne sa migdzy masztamia stengami. Wszystkie
te wigzania, jak bylo juz powiedziane, odro-
zniaja si¢ migdzy soba nazwami masztow
i steng. Skladajac poszczegdlne nazwy, otrzy-
mamy W ten sposob: for-wanty, grot-sten-
wanty, krejs-bram-wanty, for-sten-sztag, grot-
bram-sztag, krejs-bram-baksztagi i t. d.

Wymienione wyzej wigzania stanowig
caly prawie nieruchomy takelunek fregaty.
Z ruchomego, t. j. z systemu sznurdéw, lin
i tancuchow, przeznaczonych do podnoszenia
i poruszania drewien ruchomych (rei, gafow
i bomoéw) wymieni¢ nalezy: Top-liny (I) albo



topenanty (ang. lifts, franc, les balancines),

podtrzymujace konce (noki) rei i gika (fig. 41);

nastepnie dwie liny, przeprowadzone przez

caty system blokéw i stuzace do podnoszenia

gafu w gore; rowniez szkot, gika (sz) dalej
Fig. 41.

liny, za ktéorych pomoca mozna poruszaé re-
je w plaszczyznie poziomej, zwane brasami (1)
(niem. Brasse, ang. braces, franc, les bras);
liny te zwykle bywaja podwdjne, t. j. prze-
wleczone przez bloki, znajdujace si¢ w pobli-



zu rei, przyczem cze$ci brasow miedzy blo-
kami a rejg, zazwyczaj sg zrobione z tancu-
chow. Podczas lawirowania przy kazdym
zwrocie okrgtu sg one w uzyciu. Brasy, za-
rowno jak wszystkie liny ruchomego takelun-
ku—tak omasztowania jak i zagli — przecho-
dza przez caly system blokow 1 ostatecznie
umocowane s3 na poktadzie: jedne u masztow,
inne za§ u burt. Sposoéb taki przeprowadze-
nia lin ruchomych daje -mozno§¢ manewro-
wania zaglami z poktadu i utatwia pracg za-
logi. Drewniane lub zelazne kotki (nagle),
ktore juz widzieliSmy na jednym z poprzed-
nich rysunkow, stuzag do nawijania kofcéw
ruchomego takelunku. Miedzy $rodkiem kaz-
dej rei a nokami (koncami) zwieszajg si¢ li-
ny (Py, stuzace do chodzenia po rejach: na
nich staja ludzie przy zwijaniu zagli i majac
rece wolne, wyciagaja zagiel na rej¢, gdzie go
umocowujg sznurami. Zwijanie zagli prostych,
jest jedna z ciezszych robot — gdyz twarde
i grube plotno zaglowe nie tatwo daje si¢ ujgé
w reke, przytem waga samego zagla jest do-
sy¢ wielka (czgsto 30 i 50 pud.). Przy silnym
wietrze, deszczu lub mrozie czynno$¢ ta sta-
je si¢ jeszcze trudniejsza.

Zagle proste fregaty, jak wiadomo, przy-
twierdzone sg stale do rei. Kazdy zagiel gor-
nym swoim brzegiem jest przywiazany do Ze-



laznego preta, idacego wzdiluz rei (z wierzchu)
od jednego jej konca do drugiego. Dolne ro-
gi zagli najnizszych fszkoly) umocowuja si¢
do burt na pokladzie; szkoty za$§ wszystkich
wyzszych zagli przy rozpuszczaniu zagli do-
chodza do nokéw (koncéw) rei nizej leza-
cych, jak to widzimy na fig. 34.

Zagle kazdego masztu, podobnie jak reje,
maja nazwy wspoélne i charakteryzuja si¢ tyl-
ko przybrankami z nazw masztow. Teraz,
kiedy znamy juz cz¢Sci sktadowe omasztowa-
nia, nazwy te nie wydadza si¢ nam obcemi.
Wyliczymy wszystkie zagle fregaty, trzymajac
sie porzadku przyjetego wyzej dla omaszto-
wania. Zaczniemy wi¢c od fok-masztu, na
ktorym znajdziemy nastgpujace zagle (fig. 34).

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

Na grot-maszcie:

1) Grot-zagiel (G) (niem. das Gros-segel,
ang. main-sail, fr. grande-voile). 2) Grot-mars-
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zagiel (grot marselj (GM). 3) Grot-mars-Zagiel
(grot marsel) gorny (GM). 4) Grot-bram-zagiel
(grot bramsel) (GB). 5) Grot-bom-bram-zagiel
(grot-bom-bramsel) (GBB).

Na bezan maszcie:

1) Bezan-zagiel (niem. das Besan-segel.
ang. Spanker, fr. la brigantine) bardzo rzad-
ko si¢ spotyka; najczg¢$ciej nazwe t¢ nosi try-
sel (B). 2) Krejs-zagiel albo Icrejsel (Kr) (niem.
das Kreuz-segel). 3) Krejs-brani-zagiel (krejs-
bramsel (KB). 4) Krejs-bom-brani-zagiel (krejs-
bom-bramsel) (KBB).

Oprocz tych zagli prostych, ktore sg glo-
wnym motorem, posiada fregata sporg liczbe
znanych nam juz doktadnie zagli uko$nych.
Tak wigc u dotu kazdego masztu miedzy ga-
fem a gikiem rozciaga si¢ zagiel trajsel (traj-
zagiel) albo (gik-Zzag/d, irysel) (ang. trysail).
Zatem: for-trajsel (FF\ grot-trajsel (GT), traj-
sel za§ bezan-masztu nazywa si¢ wprost be-
zan zaglem (B). Dalej w goérze, mi¢dzy ma-
sztami po sztagach chodza: grot-sten-sztagzagiel
albo grot-sten-sztaksel (GSS); grot-bram-sztagza-
giel albo grot-bram-sziaksel (GBS)-, krejs-sten-
sztagzagiel albo krejs-sten-sztaksel (KSS); krejs-
bram-sztagzagiel albo krejs - bram-sztaksel
(KBS)—i na sztagach fok-masztu te same, kto-
re widzieliSmy juz na szkunerach, t. j. for-
sztagzagiel inaczej for-sztaksel (FS), for-sten-



sztagzagiel albo for-sten-sztakszel (FSS), kii-
wer (K) 1 bom-ktiwer {BK).

Wymienione tu zagle nie stanowig cal-
kowitego uzaglenia fregaty. Tak, bram-zagle
na wielu fregatach bywajag podwodjne; nad
bom-bram-zaglami wznoszg si¢ czesto zagle
czworokatne albo tez trojkatne, przytwierdzo-
ne wierzchotkiem swoim do masztu., Szkota-
mi za§ do bom-bram-rei. Do nokéw rei dol-
nych, marsa rei i bram-rei przyczepia si¢ pod-
czas slabych wiatréw zagle czworokatne, zwa-
ne bejzaglami albo benetami (niem. Beisegel,
franc, bonettes); wreszcie liczba sten-sztakslow
niekiedy bywa wigksza.

Wypada jeszcze stow kilka powiedzieé
0 takelunku zagli fregaty. Lin, stuzacych do
zwijania i rozwijania zagli, jest bardzo wiele.
Wylicza¢ ich jednak nie bede, gdyz to dla
celu naszego jest rzecza podrzedng. Powiem
tylko, ze rozwinigte zagle fregaty przedstawia-
ja si¢ tak jak na fig. 34, t. j. ze szkoty (rogi)
kazdego zagla prostego si¢gaja do nokow (kon-
cow) rei nizej lezacej, z wyjatkiem zagli naj-
nizszych (fok i grot), ktéorych rogi uwigzujg
si¢ do burt.

Szkotem wtasciwie nazywa si¢ lina, uwig-
zana do ktorego zrogdw zagla prostego—stad
1 nazwa samego rogu. Zagle gérne u swoich
dolnych rogéw majg tylko te liny — szkoty—
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ktoremi rogi docigga si¢ do miejsca. Najniz-
sze za$ zagle—(fok i grot) w kazdym dolnym
rogu majg po dwie liny, z ktéorych jedna na-
zywa si¢ szkotem (niem. die Schote, druga
za$ halsem (niem. die Halse). Szkot przezna-
czony jest do wyciagania tylnego rogu zagla,
ciggnie si¢ go zatem w kierunku rufy; hals
za$ przeciwnie — docigga do miejsca przedni
ro6g zagla—w kierunku dziobu. Zagle ukos$ne
rOwniez majg obydwie te liny: hals u dolne-
go przedniego rogu, szkot u tylnego. Termin
zeglarski: i§¢, albo ptyna¢ lewym halsem,
zwroci¢ si¢ na prawy hals i t. p. pochodze-
nie swoje zawdzigcza tym linom: i8¢ lewym
halsem — znaczy plynaé¢ w takim wzglgdem
wiatru kierunku, przy ktorym lewy hals jest
w uzyciu—prawy wisi wtedy swobodnie.
Zwijanie zagli prostych polega na pod-
ciggnigciu ich rogéw szkotowych do rei (od
strony rufy), zebraniu przy pomocy lin, prze-
wleczonych przez bloki, catego ich miazszu
1 ostatecznem zwinigciu rekami na rei, gdzie
zagiel wtedy przytwierdza si¢ sznurowemi
tasmami, albo wprost sznurami do rei (fig. 42).

Skosne zagle, ktore chodza po sztagach,
dla zwinigcia $cigga si¢ najnizej, do masztow,
bukszprytu, lub bukszpiru i tam re¢kami juz
zwija si¢ je ostatecznie.

Gaf-zagle (trajsle) albo $cigga si¢ po ga-
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fie sznurami do masztow, albo tez —zaleznie
od ich urzadzenia —caty gaf razem z zaglem
spuszcza si¢ na dot. Fregaty i wogole statki
z rejami zwykle majg gafy, stale umocowane

Zwijanie zagli.
na pewnej wysokos$ci, trajsle zatem chodza
wtedy po gafach. Szkunery za$ prawie wyla-
cznie gafy drugiego typu, t. j. chodzace wraz
z zaglem po maszcie.



Fig. 43 wreszcie daje nam plastyczny
obraz fregaty, idacej z silnym wiatrem i falg
pod zmniejszonemi zaglami. Bram i bom-bram-
zagle na niej zwinigte z powodu wiatru, grot
i bezan-zagle—w celu zmniejszenia rzucania
si¢ statku w prawo i w lewo, co przy zeglu-
dze z wiatrem zawsze daje si¢ odczuwac. Naj-
trudniej jest wtedy utrzymac statek na rumbie.

ZatrzymaliSmy si¢ nieco dluzej na frega-
cie z powodu —po pierwsze, ze urzadzenie
jej jest bardziej skomplikowane w poréwna-
niu z innemi statkami i—powtdére—ze posia-
da ona cechy wszystkich statkow rejowych.
0 innych statkach juz to prosto-zaglowych,
juz to mieszanych, teraz, kiedy znamy juz
w gtown}”ch zarysach budowe fregaty i szku-
ner6w, niewiele nam pozostanie powiedzied.

Na zakonczenie opisu fregaty nadmienig,
ze najwicksze fregaty zwa si¢ nawami, male
za§ — fregatonami. Fregaty o diugich rejach
1 nizkiem omasztowaniu—jak wiemy juz —
nazywajg si¢ kliprami. Klipry przeznaczone
sg gltownie do przewozu herbaty. Do typu
fregaty odnie$¢ nalezy wojenne korwety, kto-
re dzisiaj wyszly juz z uzycia. Byly to szyb-
kobiezne zaglowce z dwudziestu kilku dzia-
lami na poktadzie.

PoznaliSmy dotychczas urzadzenie wielu
statkow. Wszystkiejednak te statki w gtownych
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momentach swego uzaglenia byly jednolite,
t. j. gtownym motorem ich byly albo zZagle
ukos$ne, albo wylacznie proste. Rozpatrzymy
teraz w krotkosci kilka typow statkow o za-
glach mieszanych, prostych i sko$nych - na
ktorych obydwa te czynniki w jednakowej

Fig. 43.

Fregata, ptynaca pod zmniejszonemi zaglami.

mierze sa uwzglednione jako gldéwne moto-
ry. Trzymasztowa barka ma fok i grot-ma-
szty takie jak fregata, trzeci za$ (hezan-)maszt
na wzor szkunera bez rei. Odpowiednio do
tego 1 zagle jej sg czg¢Sciowo z fregaty i cze-
$ciowo szkunera.

Trzymasztowa roéwniez — szkuner-barka



posiada jeden tylko maszt (fok) zrejami i za-
glami prostemi. Grot i bezan-maszty szku-
nera.

Bryg ma tylko dwa maszty, —obydwa
jednak z kompletnem wuzbrojeniem masztéow
fregaty.

Wreszcie szkuner-bryg (brygantyna albo
brygoleta) z fok-masztem fregaty 1 grot-ma-
sztem szkunera.

Czg¢s$ciej jednak szkuner-bryg posiada na
fak-maszcie kompletne uzaglenie masztu fre-
gaty (zatem proste: fok, obydwa mars-zagle,
bramsel i bom-bramsel obok zwyktego gaf-za
gla u dotu (trajsla).*)

Wszystkie wyliczone tu statki na przo-
dzie maja bukszpryt z bukszpirem, niekiedy
nawet z bom-bukszpirem (la bayonette) a na
nich po 4 Iub 5 trojkatnych sztag-zagli. Na
grot i krejs-sztagach rowniez skos$ne zagle—
trojkatne lub czworokatne.

PoznaliSmy zatem kompletne urzadzenie
wszystkich wiekszych, przeznaczonych do ze-

*) Jakkolwiek brygantyng¢ najczesciej utozsamia
si¢ ze szkunerbrygiem, $ci§lej rzecz biorgc, w omaszto-
waniu tych statkOw sa wybitne roznice. Brygantyna
bowiem wtasciwie jest brygiem, tylko bez prostego
grot-zagla; posiada natomiast reszt¢ zagli prostych na
grot-maszcie. Szkuner-bryg za§ na grot-maszcie nie ma
ani jednego zagla prostego.



glugi na pelnem morzu, statkow zaglowych.
Uzyskali$§my przez to gruntowne podstawy do
zrozumienia zasad praktyki morskiej i1 zeglo-
wania. Pod wzgledem uzaglenia i omasztowa-
nia statki parowe nie roéznig si¢ zasadniczo od
statkow zaglowych: uzaglenie ich jest tylko
nieproporcjonalnie mate w stosunku do objg-
tosci kadtuba; réwniez struktura samego ka-
dtuba nie przedstawia zadnych réznic wybi-
tnych. Budowa wigc parostatku, z ktorg za-
znajomimy si¢ w dalszych rozdziatach, nie
zabierze nam wiele czasu.

Pozostawiajac uwagi ogoélne o konstru-
kcji statkow zaglowych tymczasowo na stro-
nie, posSwiecimy teraz stow kilka zaglom i bu-
dowie kadlubow drewnianych.

Przyjrzyjmy si¢ blizej krojowi i ze-
szyciu zagla, przedstawionego na figurze 44.
Jest to, jak tatwo poznaé¢ mozemy, jeden z dol-
nych zagli rejowych, ktéry, to rzecz oboj¢tna.
Widzimy, ze zagiel caly obramowany jest
naokoto sznurem [lejk-ling, (niem. Leik, ang.
leech), nadto posiada naszycia ptéocienne—po-
dtuzne i poprzeczne — z ktérych szczegdlnie
wazne sg gorne poprzeczne, zwane ref-banta-
mi (R B) (ang. reef-bands). Wzdtuz tych tasm
ptociennych do zagla przyczepione sa krotkie
linewki, za pomocg ktoérych w razie potrzeby
mozna zmniejszy¢ powierzchni¢ zagla prawie
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do potowy. Podciaga si¢ wtedy caly zagiel
do goéry i linewkami temi (nosza one nazwg
ref-sejzingow) przymocowuje si¢ go do rei.
Trajsle 1 wigksze sztag-zagle maja ref-sejzingi
1 dolu; zatem refowanie tych zagli (t.j. zmniej-
szanie ich powierzchni wyzej wymienionym
sposobem) uskutecznia si¢ przez zwinigcie
w walek dolnego ich brzegu.

U dolnych rogéw zagla widzimy po trzy
liny, przewleczone przez bloki, mianowicie
halzy (H), szkoly fS) 1 trzecie mniejsze (h)
(hysliny) (ang. clew-lines), stuzace do podcia-
gania rogdéw zagla przy zwijaniu do gory. In-
ne liny pomocnicze przy rozwijaniu i refo-
waniu zagla na rysunku tym nie uwidocznio-
ne. U dolnych zagli bywa ich kilka lub kil-
kanascie—zaleznie od wielkosci zagla.

Grubos¢ ptotna zaglowego bywa rozmai-
ta. Najgrubszego (Nr. 1 i 2) uzywa si¢ na dol-
ne i mars-zagle, cienszego na wyzsze zagle
i najcienszego Nr. 8—10 na zagle szalup. Bry-
ty sa wazkie i ida od gory do dotu. Wszy-
stkie zagle skonstruowane s3 mniej wigcej
w sposob, przedstawiony na figurze.

Poniewaz zasady budownictwa dla okre-
tow zaglowych sg jednakie — rozpatrzenie
ksztattow kadluba, budowy nosa, materjatow,
uzywanych na maszty i takelunek etc. odlo-
zymy do czasu, kiedy poznamy budowg stat-



kéw parowych. Zeby jednakze nie powracaé
do kadtubow drewnianych (jak wiadomo pa-
rostatki i wigksze statki zaglowe buduja si¢
wylacznie z zelaza lub stali — naturalnie mam
tutaj na mys$li kadluby statkow), zatrzymamy

Fig. 44.

si¢ chwile na materjale budulcowym kadtu-
béw drewnianych.

Dab i sosna zajmuja tu miejsce naczel-
ne. Szczegoélnie dab ma szerokie zastosowanie.
Caty skielet statku bezwarunkowo powinien
by¢ debowy. Staba strona tego drzewa w za-



stosowaniu do budownictwa okr¢towego, to
obecnos$¢ w niem garbnika, ktéry destrukcyj-
nie dziatla na wigzania zelazne. Dlatego wig-
zania te powinny by¢ cynkowane. Sosna
(t. zw. zola) najczeSciej idzie na filtrowanie
zewnetrzne, roOwniez na maszty i reje. Kabe-
stany, bratszpile, szturwaly, windy it. p. oile
sg drewniane—robig si¢ wylacznie z drzewa
debowego.

Deski, przeznaczone na futrowanie, za-
nim zostang do szpangontéw przybite, parzy
si¢ w wodzie, niekiedy nawet tylko wystawia
sic na dziatanie pary wodnej w zamknigtych
ztobach wedlug metody Boswela. Dawniej
opalano deski na ogniu dla nadania im od-
powiedniej gietkosci, ale od czasu doswiad-
czen, przeprowadzonych na okrecie ,,Falkland %
w r. 1726, zaniechano zupelnie tego sposobu.
Na futrowke mianowicie tego statku uzyto
desek opalonych, parzonych i surowych. Po
pewnym jednak przeciggu czasu okazato sig,
ze deski parzone zupeilnie sa cate i mocne,
surowe za$ i nadweglone nawpot byly zgnite.

jjudowa statkow parowydp

Do budowy statkéw parowych i wiel-
kich statkéw zaglowych dzisiaj uzywa si¢ wy-
lacznie stali i zelaza. Drzewo przy catej swo-
jej lekkosci jest materjatem za mato wytrzy-
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matym 1 nietrwalym, azeby mogto znalezé
zastosowanie przy budowie wielkich i drogo
kosztujacych okretow. Uzywa si¢ go tylko na
poktady, wierzchotki masztow 1 reje gorne,
nie liczac drobniejszych urzadzen i machin
okretowych. Dzigki latwos$ci, z jaka mozna
nada¢ zelazu odpowiednie przeznaczeniu for-
my, roéwniez dzigki temu, ze poszczegdlne
czegs$ci zelazne mozna spajac¢ i wigza¢ nadzwy-
czaj mocno (deski np. drewnianej futrowki
tylko przystaja do siebie, podczas gdy futrow-
ka zelazna, jak zobaczymy nizej, przedstawia
powierzchni¢, zrobiona jakgdyby =z jednego
kawalka) na wadze calej budowli Zelaznej
zyskuje si¢ bardzo wiele.

Tak np. waga okretow drewnianych sta-
nowi przecigtnie 48% ich wodnej objetosci *);

*) Objetoscig wodng statku (ang. displacement,
fr. i niem. deplacement) nazywa si¢ cigzar wody, wy-
partej przez statek przy najwiekszem dopuszczalnem
natadowaniu jego, t. j. do cigzarowej water-linji. Obje¢-
to§¢ wodna wyraza si¢ w tonnach. (1 tonna ang. =
1016,05 kg. = 62 pud. Jest to waga 359 ang. stop sze-
$ciennych wody morskiej. Odroznia¢ ja nalezy od ton-
ny regiestrowej ang., ktéra jest jednostka objetosci i =
100 stop. szes¢.). W przyblizeniu objetos¢ wodna stat-

----- gdzie L najwigksza dlugosé statku

B najwigksza szerokos$¢, dzielnik za$ y zaleznie od ro-
dzaju statku waha si¢ miedzy 87,3 (dla szkunerow) a 63
(dla fregaty). Przyp. aut.



stalowych zas§ = 30°, nie przekraczajac pra-
wie nigdy 33%- Zastosowanie zelaza i stali
na wielkg skale w budownictwie okretowem
stanowi wogole ogromny krok naprzod. Wy-
trzymato§¢ zelaza i nadzwyczaj mocne wig-
zanie kadluba pozwalajg dzisiaj budowacd
statki takich rozmiarow, o jakich przy uzy-
ciu drzewa mys$le¢ nie mozna bylto. Wedlug
teorji Rosta (Rossel’a) dla chyzosci biegu 6,
3, 10, 12, 15, 18, 20, 25, 30 mil morskich na
godzing statek powinien mieé¢ dlugosé: 25,
45, 70, 100, 160, 225, 280, 440, 650 stoép. Z po-
réwnania tych cyfr widaé, ze przy zwicksze-
niu chyzo$ci dtugos¢ statku wzrasta niepro-
porcjonalnie. Dla uzyskania np. pi¢¢ razy
wiekszej szjibkosci potrzeba zwickszy¢ dlugos¢
26 razy. Rez tego bowiem sil¢ motoru nale-
zatoby zwigkszy¢ niepomiernie. Dzisiejsze tez
statki parowe w pordéwnaniu do dawniej-
szych sg bardzo dhlugie i wazkie: dlugos¢ ich
jest od 6 do 10 razy wigksza od szerokosci,
podczas gdy dawniejszych statkéw dlugosé
maximum 5,5 razy przewyzszala szerokosé.
O stalowych jednak zaglowcach tego nie mo-
zna powiedzie¢: dtugos¢ ich nie moze prze-
kraczaé¢ 4-krotnej szeroko$ci, poniewaz przy
wiekszej diugosci statek staje si¢ niezwrotnym,
nie moze zatem lawirowac.

Za zelazem 1 stalg przemawia jeszcze ta
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okoliczno$¢, ze zuzywajg sie one daleko po-
wolniej: drewniane statki moga stuzy¢ najwy-
zej 25 lat, stalowe i1 zelazne 40, a nawet 50.
Wobec tego koszty budowy zelaznych stat-
kéw mniej wigcej dwa razy wigksze od stat-
kéw drewnianych, zupetnie si¢ optacaja*).

Maja jednak 1 statki zelazne swoje zie
strony, z ktorych jedna =z najgltéwniejszych
jest mata sprezystos¢ futrowki zelaznej, a na-
wet stalowej: lekkie nawet uderzenie o twar-
dy przedmiot zdolne jest wygiac¢ ja lub ro-
zerwaé. Oprocz tego zelazne statki bardzo
szybko pokrywaja si¢ u spodu wodorostami
i muszelkami, tracgc z tego powodu blizko
2570 swojej chyzosci.

Wiadomo juz, ze budowa statkéw me-
talowych w glédwnych swoich zarysach jest
identyczna z konstrukcjg statkéw drewnia-
nych. Zatem: sztaby, kil, zebra (szpangonty
albo frema), bimsy, water-wejsy etc. tak samo
stanowiag skielet kadtuba. Roznice zasadnicza
stanowi kontr-sztaba, ktora u $rubowych pa-
rowcow jest podwdjna: miedzy obydwoma jej
rozgatezieniami znajduje si¢ Sruba. Dalej stryn-

*) W Ryskiej zatoce np. do niedawna koszty
budowy 1 tonny statkoéw drewnianych wynosity 50 do
60 rb., zelaznych— 100 rb.

Przyp aut.
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gi (ang. string), czyli wiazania podtuzne, kto6-

re idg wewnatrz statku, rownolegle od kiluy,

wreszcie przepierzenia podluzne i poprzeczne,

dzielace wnetrze kadtuba na kilka lub kilka-

nascie zupeitnie odosobnionych przedzialow.

Na wigkszych statkach dno podwodjne. Urza-

dzenie takie daje mozno$¢ statkowi trzymac

sic na wodzie nawet wtedy, gdy zostal prze-
dziurawiony.

Fig. 45. Materjatem, z kto-

rego obecnie (od r.

1875) wyrabiane sa

kadtuby statkow me-

talowych —jest pra-

wie wyltacznie migka

stal Simens-Martena.

Dostarczaja jej huty

stalowe, w ktorych

z czugunu, odpowie-

dnio przetopionego,

odlew aj g najpierw

kloce stalowe, a na-

stepnie przepuszczaja

je przez machiny

walcowe, ktore na-

dajg im ksztatty, uzy-

wane w budowni-

ctwie, mianowicie:

ptyt, grubosci od 1,/2 do 30 mm. i belek



rozmaitej grubos$ci. W przekroju belki te majg
nastepujacy wyglad (fig. 45). Zaro6wno plyty
jak belki, te mianowicie, ktére maja pozosta-
waé w bezposredniej stycznosci z woda mor-
ska — oczyszcza si¢ bardzo starannie od sko-
rup, jakie tu 1 owdzie podczas walcowania
sic wytworzyly. W przeciwnym bowiem ra-
zie migdzy metalem a skorupa powstaje prad
galwaniczny 1 metal w krotkim czasie ulega
zniszczeniu. Najcze$ciej dla zapobiezenia temu
ptyty pograza si¢ w odpowiednie wanny, na-
petnione stabym rozczvnem kwasu solnego,
szczotkuje si¢ je stalowemi szczotkami i na-
stepnie sptokuje si¢ woda stodkg. Tak przygo-
towana stal dopiero idzie do warsztatow.

Oproécz stali Simens-Martena na niektore
czesci kadtuba uzywa sie t. zw. ,specjalnej
twardej stali“ i stali migkiej lanej, ktora jest
znacznie tansza.

Na fig. 46 widzimy pudlo parostatku,
ofutrowane juz plytami stalowemi; w rufie
widac jeszcze szpangonty, niepokryte blachami.
Ptyty tacza si¢ ze soba za pomoca nitow,kto-
rych rzedy stanowia juz to uktad tancucho-
wy (fig 47) juz to szachownic¢ (fig. 48).

Kile czesto bywaja wygiete w ksztalcie
pudta (fig. 494 Na wielu tez statkach oprocz
stryngow sa jeszcze kile boczne w niewielkiej
odlegtosci od kilu gtéwnego, urzagdzone w spo-
sob podobny.



Dno podwojne. Szpangonty u spodu two-
rzg rodzaj ramy (fig. 50). Urzadzenie paro-
statku przedstawiono schematycznie na fig. 51.

Fig. 46.

Sruba znajduje si¢ z tytu, pod ruta; /—komin,
a—wnetrze, przeznaczone na taduge, b — mo-
tor parowy, c—kajuty majtkow, d—Kkajuty ka-
pitana, pomocnikéw i mechanikéw, e—kaju-
ty przeznaczone dla pasazeréw. Jest to typo-
we urzadzenie towarowego parostatku, zwa-
nego ,,dzonem* (John), na ktérym dla pasa-
zerOw miejsca niewiele. Nizej zobaczymy szcze-
golowy rozktad wnetrza parostatku pasazer-
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skiego, tymczasem zatrzymamy si¢ dluzej na
$rubie i machinach parowych.

Posrodku statku, a niekiedy w rufie znaj-
duje si¢ machina parowa, od ktorej do prze-

Fig. 47. Fig. 48.

Ibk,lou>L

dniej czeSci sternpostii (kontr-sztaby) idzie wat
stalowy z nasadzong na zewnegtrznej czesci

Fig. 49.

//K4.

jego Srubg. Wat ten sktada si¢ z kilku czesci,
przyczem czg¢$¢ tylna, przechodzaca przez dejd-
wudy (ang. dead-wood) obtozona jest bron-



Fig. 50.

zowg koszulg dla ochrony od rdzy. Z bronzu
tez ukuta jest rura, w ktorej ta cze$¢ walu
si¢ kreci. W ostatnich czasach zaczgto wyra-
bia¢ waly wewnatrz préozne i okazalo sie, ze
nie ustepuja one w mocy masywnym, s3 zas

o wiele lzejsze.
Fig. 51.

Sruba, jak wida¢ na fig. 52, znajduje sie
pod rufa, migedzy dwoma rozgalte¢zieniami
kontr-sztaby i ksztaltem swoim prz}mpomina
nieco skrzydta wiatraka. Dziatanie jej, tak
samo jako 1 skrzydet wiatraka, oparte jest na
zasadzie réwni pochytej z ta tylko rdznica,
ze nie prad nadaje ruch mechanizmowi, ale
przeciwnie: motor wytwarza czg¢§ciowo prad
wody, czeSciowo wprawia w ruch caly sta-



tek. Trzy i cztero-skrzydtowe $ruby najwie-
cej sa rozpowszechnione; rzadziej na wielkich
statkach spotykaja si¢ §ruby o dwu skrzydtach
jakkolwiek dwu-skrzydtowa $ruba Grifitsa
(fig. 53) nadzwyczaj jest praktyczna i silna.

Fig. 52.

Na mniejszych szybkobieznych holownikach
najczesciej bywa S$ruba Tornkrafta (fig. 54)
o trzech kablgkowatych skrzydtach, zrobiona
z kutej stali.
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Statki parowe, posiadajagce dostatecznie

Fig. 53.

wielkie ozaglenie, mogace zatem
poruszaé si¢ zardwno silg pary jak
i wiatru, zaopatrzone s3 w Sruby
takiej konstrukcji, ktéra pozwala na
wycigganie $Sruby z wody i nakta-
danie jej na wal, w miar¢ potrze-
by. Sruby takie wylacznie sa dwu-
skrzydtowe. Jezeli okret positkuje
si¢ tylko zaglami, $ruba wtedy znaj-
duje si¢ w studni, czyli w rurze
o duzej Srednicy, umieszczonej pio-
nowo nad zewng¢trznym koficem
watu. Srednica kazdej $ruby wynosi
zwykle 7, zaglebienia statku rufy.

Moéwiac o motorze—o machinach paro-
wych, pomin¢ milczeniem zasadnicze podsta-

Fig. 54.

wy ich urzadzenia w tern przeswiadczeniu,

Z€ znane

sa one czytelnikom dostatecznie,



gdyz pod tym wzgledem machiny okretowe
nie r6znig si¢ wcale od innych: kociol, wal-
ce (cylindry), ttoki, miarkowniki, mimosrody—
obok wielu innych drugorzednych—tak samo
wchodza w sktad lokomobili jak i1 maszyny
parostatku. Rozpatrzymy tylko niektére naj-
wazniejsze czeSci 1 te, ktorych machiny lado-
we nie posiadaja.

Fig. 55.

Najgtéwniejsza czgScig, rozumie si¢, jest
kociol. Z pomiedzy wielu typéw kottow pa-
rowych, uzywanych na statkach, wymienimy:

Kociot cylindryczny zwyczajny, ktorego
zasadnicza cze$cig sktadowa sa rurki dymowe,
podobnie jak w lokomotywie (fig. 55). 4—pa-
lenisko, B — t«>zw. pudlo ogniowe, C —rury



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

Na wielkich jednak parostatkach sa w uzy-
ciu kotly systemu Filda (Fielda), zaopatrzone
w rury wodne zamiast dymowych: woda, prze-
biegajac przez cienkie rury, umieszczone nad
paleniskiem, bardzo szybko si¢ ogrzewa i za-
czyna krazy¢—co jest wazne ze wzgledu na
jednostajne i stopniowe ogrzewanie si¢ $cia-
nek kotta. W kottach tych jest wykluczone
niebezpieczenstwo rozerwania calego kottla,
przytem sa one lzejsze i mocniejsze—juz cho-
ciazby dlatego, ze S$rednica rurek wodnych
stosunkowo jest bardzo mala.

Na tej zasadzie kociof Belwila (Belleville)
(fig. 56) sktada si¢ z kilku grup rur wodnych,
idacych zygzakiem, jak ta, ktéra widzimy na
rycinie. Woda ze wspoélnego kolektora (k)
przechodzi najpierw przez rur¢ 1, potem 2, 3,
4,5 itd. Podczas tej wedrowki ogrzewa si¢
i zbiera w postaci pary w parowym kolekto-
rze (p), skad dalej wielka rurag parowg idzie
do machiny. Klapy bezpieczenstwa, szkla wo-
dowskazowe, kurki probne, manometr, korki
latwotopliwe, smoczki automatyczne i inne
drobniejsze przyrzady uzupelniaja kociot Bel-
wila.

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



$rednio juz wykony- Fig. 56.

wa swa pracg: poru-

sza tam i napowrot

tloki, ktore za posred-

nictwem trzonow i

korb nadaja ruch o-

brotowy $rubie. Dzi-

siaj w powszechnem

uzyciu na statkach

$s3 maszyny o po-

trojnem rozszerzeniu

czyli t. zw. kompa-

und (mieszanej kon-

strukcji). Sa to ma-

chiny wysokiego ci-

$nienia (blizko 150

funt. na cal kwadra-

towy, w ktorych pa-

ra z kotlow (a kottow na statku bywa kilka lub
kilkanascie) idzie do najmniejszego cylindra;
wykonawszy tam prace, przechodzi do wigk-
szego, a nastgpnie do najwigkszego, skad do-
staje si¢ juz do ozigbiacza (chlodnika). W ten
sposob ci$nienie pary z wysokiego (150 f)
staje si¢ §redniem (do 75 f)) i wreszcie—w trze-
cim cylindrze — nizkiem (do 45 f.). Same cy-
lindry ustawione sg pionowo nad walem,
trzonami na dot, jeden obok drugiego (fig.57 *).

*) Na figurze wida¢ tylko goérne przykrywy cy-
lindrow; cylindry znajduja si¢ wgtebi. Prsyp. auik



Sa tez machiny czterokrotnego rozszerzenia
o ci$nieniu 200 z gora funtéw na cal kwa-
dratowy. Nadmieni¢ wypada, iz rozdzielacze
pary po obie strony cylindra tak sg urzadzone,
ze para po wejsciu do cylindra np. z gbrnej

Fig. 57.

strony tloka natychmiast zostaje odci¢ta od
gtéwnej rury parowej, popycha zatem tlok
sila swojej preznosci, przyczem rozszerza si¢
w objetosci. To samo powtarza sie¢ u dotu,
za kazdym ruchem tloku i w kazdym cylin-
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drze. Stad nazwa machiny o podwdjnem, po-
trojnem rozszerzeniu.

Kotty parostatkéw zasilane sg wodg mor-
ska. Zeby zaé uchronié¢ je od zgubnego dzia-
tania soli (mniej wigcej na 32 czeSci wody
1 czg$¢ soli w jednostkach wagi) rowniez
kwasow ttuszczowych, pochodzacych ze sma-
réw, do wody dodaje si¢ gaszonego wapna
i sody, ktére wraz z solami osiadajg na dnie
kottow, tworzac tam gesty osad. Osad ten wy-
dala si¢ przez krany i t zw. kingstony na
zewnatrz statku. Przez kingstony rdéwniez
uskutecznia si¢ zasilanie kotta S$wiezg woda.

Kotly zwykle ustawione sa jeden obok
drugiego po obu stronach statku na funda-
mentach, potozonych bezposrednio na dnie
(fig. 58'. Caty oddziat maszyn polaczony jest
za pomocy telegrafu (powietrznego, elektry-
cznego, najczesciej jednak ~ mechanicznego)
z gérnym pomostem, gdzie w czasie ruchu
statku stoi dyzurny pomocnik kapitana, pro-
wadzacy statek: bez rozkazu bowiem z po-
mostu nie wolno mechanikowi ani zatrzymac,
ani zmieni¢ chodu maszyny.

Site machiny oznacza si¢ w jednostkach,
zwanych sitami efektywnemi, albo rzeczywi-
stemi (inaczej jeszcze: indykatywnemi, niem.
indicierte Pferdkraft, franc, la puissance effe-
ctive). Jest to wtasciwie sita parowego konia,



zmierzona jednak u zrodta pracy, t j. w sa-
mych cylindrach. Poniewaz to kwestja wazna,
niezawsze przytem traktowana z dostateczng
znajomoscig rzeczy, poswigcimy jej tutaj stow
kilka.

Sita wtedy wykonywa prace, jezeli wpra-
wia ciato w ruch. Iloczyn z sity przez droge,
ktorg ciato przebylo pod jej dziataniem, daje
ilo$¢ pracy, zatem

P =S

gdzie P jest praca, S—sita i D—droga. Za je-
dnostke sity machin parowych przyjeto ogdl-
nie uwazac site konia parowego, t.j. sile, zdol-
ng wykona¢ 75 metrokilogramow w jednej
sekundzie, albo co jedno: podnies¢ 75 kilogra-
moéw w kazdej sekundzie na wysoko$¢ jedne-
go metra*). Poniewaz za$§ w machinie nie
wszystka praca jest dodatnig (pozyteczna) lecz
cze$¢ zuzywa si¢ przez tarcie, transmisje (pra-
ca szkodliwa), zachodzi pytanie, jak zmierzy¢
rzeczywista prace machiny. Przyrzad, zwany
sitowskazem albo indykatorem, daje nam mo-
zno$¢ doktadnie oznaczyé¢ jej ilos¢. Nie bede
opisywal urzadzenia tego do$¢ skomplikowa-
nego przyrzagdu. Powiem tylko, ze przyrzad

Angielski kon parowy (550 sek. stopofuntoéw)
jest cokolwiek wigkszy od metrycznego, mianowicie:
KP a 75 sek. mkg. = 0,99 KP a 550 sek. stopofuntow.



ten automatycznie wykres§la t. zw. djagrarng
ci$nienia pary w cylindrze, czyli linje krzy-
wa, wedlug ktorej graficznie mozemy ozna-
czy¢ $rednie ci$nienie pary z obydwu stron
ttoka.

Znajac za§ pr¢zno$é pary, pole podstawy
ttoka, wysokos$¢ cylindra, wreszcie ilo$¢ obro-
tow Sruby w ciggu minuty np., tatwo moze-
my okresli¢ catg efektywnag prace cylindra
w tym przeciagu czasu, a dzielac ilo$§¢ t¢ przez
60, otrzymamy efektywng prace cylindra w cig-
gu 1 sekundy, ktérag ostatecznie zmierzymy
i wyrazimy w jednostkach koni parowych *).
Wyliczywszy w sposdb podobny prace kazde-
go cylindra oddzielnie i zsumowawszy otrzy-
mane ilo$ci, bedziemy mieli efektywng pracg
maszyny catej, w jednostkach koni parowych.

*) Doktadnie wylicza si¢ efektywng prac¢ cylin-
dra (P) wedlug nast¢pujacego wzoru:

TGp12n ,, _ _ 7ir2pln
1 550.60 uprosciwszy przez 2 P= 55G!0
w ktéorym r—plomien tloka, p—preznosé pary wedtug
djagramy, /—odlegto$¢ migdzy krancowemi punktami
tloka podczas ruchu, n—ilo§¢ obrotow S$ruby w ciagu
minuty, 550 — praca konia paréw, w 1 sek. wyrazona
w stopo-funtach, 7t wreszcie — 3,14. Promien » wymie-
rza si¢ w calach, p—w funtach, /—w stopach. Ostate-
cznie widzimy, ze wzor ten wyraza prac¢ efektywna
cylindra w ciggu 1 sekundy, zmierzong w jednostkach

koni parowych. Przyp. aul.
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Scisle wigc rzecz biorgc, nalezaloby mowié:

maszyna— dajmy na to — o pracy 2000 koni.

Poniewaz jednak praca jest wprost zalezna
Fig. 58.

od sity — 1, jak w tym wypadku, prace 2000
koni parowych, moze wykona¢ tylko sita tych



koni, moéwi si¢ przeto zwykle: machina o sile
efektywnej 2000 koni parowych, albo: machi-
na o 2000 sil efektywnych.

Mowiac o kotltach i maszynie, niepodo-
bna pomingé milczeniem paliwa, uzywanego
na statkach. Drzewa, materjatu, dajacego cie-
pta dwa razy mniej od wegla, nigdy prawie
si¢ nie uzywa — chyba na matych statkach.
Glownym 1 wylacznym niemal materjatem
opatlowym jest wegiel. Antracyt zawiera 94%
wegla, 3% tlenu i1 blizko 2% wodoru, dlatego
uwazany jest za najlepszy S$rodek opatowy;
miejsca zajmuje malo, pali si¢ przytem bez
dymu. Kardyf (90% wegla) 1 njukestl (83%
wegla) naleza juz do gorszych gatunkéw. Ma-
o uzywany—gléwnie z powodu szkodliwego
dla oczu pylu—jest sztuczny wegiel w cegiel-
kach—t. zw. brykiet.

Przechowuje si¢ wegiel na statkach w pu-
dtach, albo jamach weglowych, znajdujacych
sic w sasiedztwie oddzialu maszyn i kotlow.
Jamy te powinny by¢ czesto wentylowane,
poniewaz wegiel—jak wiadomo, przez utlenia-
nie si¢ zawartych w nim cze$ci mineralnych,
jak siarka, fosfor podlega tatwo samorozpala-
laniu si¢, szczegdlnie w wilgotnem powie-
trzu. Dla tego tez jamy weglowe zaopatrzone
sa w rurki zelazne z otworami w $ciankach,
idace od poktadu do dna jamy; przez rurki
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te spuszcza si¢ termometr na sznurku kilka
razy na dobe¢ i rezultaty pomiarow skrzetnie
si¢ zapisuje w dzienniku maszynowym.

Do szczgsliwych do$¢ pomystow zaliczyé
nalezy préby opalania kotléw parowych od-
padkami oleju skalnego, pozostajacemi przy
dystylacji jego w celu otrzymania nafty. Pro-
by te—zreszta nie nowe—daty bardzo dobre
rezultaty. Opalanie nafta (wlasciwie odpadka-

Fig. a9.

mi) nie wymaga zadnych zasadniczych zmian
w urzadzeniu kottow. Niezbedne tylko sg spe-
cjalne palniki—rozpylacze®), w ktorych nafta,
zmieszana z powietrzem, rozpyla si¢ strumie-
niem pary. Wszystkie rozpylacze, a jest ich
wiele systemow, pod wzgledem urzadzenia sg
zblizone do siebie 1 dadzag si¢ przedstawié
schematycznym rysunkiem (fig. 59).

*) Urzadzenie na wzor palnika kuchenki naftowe;j
,Primusa", powszechnie znanej od czasu wyprawy
Nansena. Prsyp. aul.



Dziatanie takiego przyrzadu tlomaczy do-
statecznie rysunek. Dodam tylko, ze odpadki
naftowe (na morzu Czarnem znane pod na-
zwa maziitu) przed uzyciem muszg by¢ lek-
ko ogrzane; woda przytem osiada na dnie,
a cala ggsta masa cieczy staje si¢ plynniejsza.
Ogrzewanie odbywa si¢ za pomoca pary. Przy
tej samej pojemnos$ci cystern, coi jam weglo-
wych, statek moze si¢ zaopatrzy¢ w paliwo na
czas dwa razy wigkszy, niz przy opalaniu
weglem. Juz to jedno daje wielkg przewage
odpadkom naftowym.

W ozigbiaczach (chtodnikach, albo kon-
densatorach) para z cylindra nizkiego ci$nie-
nia (najwiekszego cylindra) przechodzi przez
rurki i1 skrapla si¢, poczem w stanie ptynnym
powraca napowr6t do kotta. Na zewnatrz ru-
rek—rzecz oczywista — musi przeptywacé bez
ustanku chtodna woda w dostatecznej iloSci.
Dostarczaja jej z za burty t. zw. pompy cyr-
kulacyjne, urzadzone w ten sposob, ze moga
w razie potrzeby bra¢ wod¢ ze spodu statku.
Gdy okret zostatnp. przedziurawiony, pompy
te spetniaja podwdjne zadanie: wypompowu-
ja wode ze statku 1 zasilaja nig oziebiacze,
nie zwigkszajac jednoczes$nie rozchodu pary.
Z ozigbiaczOw woda wychodzi za burte. Jest
to ten strumien wody (niejeden z czytelnikow
sam moze go widzial), ktory wychodzi bez



przerwy z boku parostatku i sprawia wraze-
nie cigglego tonigcia; zdaje sie¢ mimowoti, zZe
calg t¢ mase wody wypompowujg machiny
z glebi statku, ktory ciecze jak zeschta be-
czka. Tak jednak zle rzadko bywa. Najlepsze
dla tego celu sg turbinowe pompy; przy S$re-
dnicy skrzydet np. 5 stop moga one wypom-
powywac¢ 5 tonn (400 wiader) w ciggu mi-
nuty.
Fig. 60.

PATtA

Oprocz cyrkulacyjnych kazdy parostatek
zaopatrzony jest w pompy pozZarne i specjal-
nie przeznaczone dla pompowania wod}" ze
statku w razie rzeczywistego tonigcia. Tu 16 -
wniez pompy turbinowe i smoki systemu Zi-
fara (Giffard a) oddaja najwigksze ustugi. Smok
np. Normana (Normand’a) urzadzony wedtug
tej samej zasady, co rozpylacz naftowy, przed*



stawiony jest na tig. 60. Para, idgca z rury
(a) wytwarza prdézni¢ w dolnej polowie gto-
wnej rury smoka, wskutek czego woda ze
spodu statku wznosi si¢ w rurze, a doszedszy
do strumienia pary, porwana jego sitg, mknie
dalej za burtg. Smok ten wylewa 2'/» tonny
(200 wiader) na minutg.

Wszystkie pompujace wode machiny po-
laczone sg bezposrednio z wielkg, o S$rednicy
10 do 16 cali, rura, idgcg wzdtuz calego stat-
ku miedzy wewnetrznem dnem a zewnetrz-
nem. Rura ta, zwana magistralng, przedzielo-
na jest klinkietami na trzy lub cztery cze¢éci,
azeby, w razie uszkodzenia jednej cz¢Sci, mo-
zna byto czg$¢ te z rury wylgczyé. Klinkiety
sa to zasuwy zelazne, stuzace do taczenia lub
oddzielania przedziatdéw wodnych na statku.
Re¢kojesci ich osadzone na diugich trzonach,
znajduja si¢ na gornym poktadzie. W ten spo-
s6b z poktadu, operujac klinkietami, mozna
przepuszczaé wode z jednego przedzialu stat-
ku do drugiego. Od rury magistralnej w dot,
do samego niemal dna ida gardia zklapami,
ktéoremi rura wodg¢ bierze.

Z mechanizmo6w, najnizej umieszczonych,
wymieni¢ jeszcze nalezy t. zw. krany zato-
pienia. Nieraz si¢ zdarza, ze pozar pod po-
ktadem przybierze takie rozmiary, iz jedynym
srodkiem ratunku jest wprowadzenie statku na



miejsce nie gltebokie i nastgpnie—zatopienie je-
go. Owéz wtedy otwiera si¢ krany zatapiajace
i statek idzie na dno. Zatopienie statku moze
by¢ takze czg¢s$ciowe, jezeli np. wpusci si¢ wo-
de¢ do jednego lub dwu przedzialdéw odoso-

Fig. 6l.

bnionych, ktore sa objete pozarem. Klucze od
tych kranéw znajduja si¢ u kapitana.

Po dtugim do$¢ wedrowaniu po czelu-
$ciach statku, mozemy teraz powrdci¢ na po-
ktad dla obejrzenia niektérych machin i przy-
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rzadow, a zaczynajac od dziobu, zatrzymamy
si¢ najpierw na znanej nam juz machinie do
wyciggania kotwicy—bratszpilu. Jestto z wy-
gladu nawet ta sama machina, ktorg widzieli-
$my na statkach zaglowych: zaopatrzona tyl-
ko w dwa cylindry z ttokami, mimos$rodami
etc. —jednem slowem w niewielka maszyng¢
parowg, ktoéra wprawia ja w ruch. Motorek
ten otrzymuj¢ par¢ z kottow gldéwnych. Brat-
szpil moze by¢ poruszany tez recznie. Kabe-
stany reczne albo parowe; zdrawie (krany)
i windy wylacznie parowe.

Ciekawe pod wzgledem urzadzenia s3
szturwaty parowe. Konstrukcja ich z natury
rzeczy tern musi si¢ rézni¢ od innych maszyn
parowych, ze powinny one dziata¢ dopoty,
dopoki koto sterowe jest w ruchu. Z chwilg
zatrzymania kota, cata machina staje. Przy
odwrotnym ruchu kota, maszyna otrzymuje
ruch wsteczny. Na fig. 61 widzimy urzadze-
nie takiego szturwatu, a schematyczne wytlo-
maczenie dziatania jego znajdzie czytelnik na
fig. 62.

Mamy tu wal poziomy fwwj z nasadzo-
nem nan kotem trybowem (?) i bgbnem (B)
od ktorego juz idzie tancuch sterowy. Te trzy
czesci stanowia jednag catos¢. Czes¢ walu od
kota trybowego w lewo jest gwintowana. Po
gwintach chodzi wielka mutra (m) z kotem



sterowem (k). Te dwie czg$ci znOw stanowia
calos¢. Wal wprawiany jest w ruch niewiel-
ka maszyng parowg, obracajacg za pomocg
ttokéw 1 korby $limak (s), potaczony z kotem
trybowem (z). Zwyczajna kierownica Stefen-
sona (kulisa) (ab) stuzy do nadawania ma-

Fig. 62.

szynie ruchu naprzéd i wstecz. Dzialanie jej
polega na tern, ze jezeli przesuniemy koniec
(a) kierownicy do trzonu zasuwy, mianowi-
cie do punktu (¢), to maszyna za posredni-
ctwem mimos$rodu otrzyma ruch naprzdd;je-
zeli za$ koniec (b)—to drugi mimosréd nada



jej rueh wstecz. Gdy kierownica tak ustawio-
na,jak na rysunku, para nie ma dostepu do
ttokéw 1 maszyna stoi. Cata pomystowo$¢é wy-
nalazcy skupita sie na kolankowatej dzwigni
(rd) 1 na polgczeniu jej z mutrg (ni). Na mu-
trze widzimy zagtebienie, w ktéore wchodzi
koniec ramienia (7). Koniec drugiego ramie-
nia (d) za pomoca sztabki zwigzany jest z kie-
rownicg. Punkt (e) nieruchomy. Jest to cate
urzadzenie szturwalu. Zobaczymy teraz jego
dziatanie. Jezeli zaczniemy kreci¢ kotem np.
wprawo, nakrgcajac mutr¢ na walec $rubo-
wy, tern samem podniesiemy koniec ramienia
(d) i przeciaggniemy kierownice wlewo tak,
ze koniec jej (b) znajdzie si¢ w (c¢). Ttok za-
cznie dziata¢ i obraca¢ wat wprawo. Od obro-
tu jednak watu mutra powrdci na dawne
miejsce 1 maszyna stanie. Dlatego =za$, zeby
utrzymaé maszyn¢ w ruchu, musimy hez przer-
wy nakrgcaé¢ mutre¢ na walec, przeciwdziata-
jac w ten sposoh cigglemu zsuwaniu jej przez
krecaca si¢ $rubge. To samo si¢ powtarzaé be-
dzie przy kreceniu kotem wlewo — tylko
w przeciwnym kierunku.

Szturwaly parowe, pominawszy juz, ze
sa daleko silniejsze od rg¢cznych, usuwaja zu-
pelnie szarpanie si¢ kota sterowego pod dzia-
laniem fal. Przy duzej fali zwykle r¢czne



szturwatly nieraz przerzucajg sternika zjednej
strony szturwalu na drugg *).

Gwizdawka umieszczona jest koto komi-
na. Tam tez na wigkszych parostatkach znaj-
duje si¢ syrema, czyii przyrzad, wydajacy za
pomoca pary nadzwyczaj silny dzwick, ktory
przypomina nieco ryk wotu. Role glosni spel-
nia tu walec z podtuznemi otworami, zawar-
ty w drugim walcu—o wigkszym promieniu.
Pod naciskiem pary walec wewngtrzny za-
czyna si¢ szybko obracaé, a strumiefn pary,
przerywany co chwila, wydaje brzmienie.

lak si¢ przedstawia parostatek Srubowy
pod wzgledem budowy kadtuba i motorow
parowych. Dla zeglugi na pelnem morzu dzi$
wylacznie si¢ uzywa parostatkéw Srubowych;
w portach jednak, w ciesninach, pomicdzy
wysepkami i teraz kursuja znacznie mniejsze
od S$rubowcow parostatki kotowe. Te maja
wal poprzeczny, a na obu koncach jego, na
zewnatrz juz burt, po jednem wielkiem kole,

‘) Zdawatoby si¢, ze wypusci¢ z ragk kolo bylo-
by najodpowiedniejszem w takim wypadku: narazitoby
to jednak i statek i sternika na wigksze niebezpieczen-
stwo. Kolo bowiem z szalong szybkosciag obraca sie
wtedy w te i w owag stron¢ 1 najczeSciej sie lamie.
A statek, zaglowy szczegélnie, z uszkodzonym sterem
zawsze jest w wielkiem niebezpieczenstwie. Przytern
kolo moze zrani¢ lub zabi¢ sternika. Kazdy sternik ro-
zumie to dobrze i nie wypuszcza z rak kota.



podobnem bardzo do kola mtynskiego. Kota,
obracane przez maching parowa, ltopatkami
swemi zanurzaja sic¢ w wode i w ten sposob
posuwaja statek naprzod; w gornej czesci przy-
kryte sa bgbnami (bebny te widaé na fig. 16B)
chronigcemi je od fat morskich i wiatru. Lo-
patki najcz¢$ciej sg ruchome — przytem tak
urzadzone, ze kazda z nich przed zanurze-

Fig. 62B.

niem si¢ w wodzie przybiera pozycj¢ prawie
pionowa. Wahanie si¢ topatek uzyskuje si¢ za
pomoca krazka (a), ktéorego o$§ nie kryje si¢
gtowng osig walu. Dziatanie zatem jego po-
dobne jest do dziatania mimos$rodu. Jest on
przytwierdzony do zewng¢trznej strony, a przy
ruchu kota ciggami (») porusza lopatki (fig.
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62B). Cylindry na statkach kotowych najcze-
$ciej bywaja oscylujace (wahajgce sig) syste-
mu Penna.

Do kategorji urzadzen parowych, jakkol-
wiek nie majacych juz zadnego zwigzku z ma-

szyna, odnie$§¢ nalezy alembiki, w ktorych
wode morska si¢ destyluje, filtruje—nastgpnie
nasyca si¢ powietrzem i w ten sposdéb czyni
si§ zdatng do picia. Par¢ bierze si¢ do te-
go ze specjalnych kottow, gdyz para z kottow
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maszynowych zawiera w sobie wiele tlusz-
czéw, pochodzacych ze smaréw. Dzi§ alembi-

Fig. 64.

ki sa niezbe¢dna cze¢$cia kazdego wigkszego
statku, nie ustepujacego pod wzgledem ilosci
czasowych mieszkancéw naszemu miasteczku.
Trzeba tez pamictaé, ze taki parostatek bie-
rze na swoj poktad, oprocz pasazerow, kilka
lub kilkanascie krow dojnych dla $wiezego
nabiatu i cate stado woldw, przeznaczonych
na zabicie w czasie zeglugi. Te stworzenia
réwniez morskiej wody nie pij3.
OmoéwiliSmy wszystkie gtdwniejsze i nie-
zbedne czesci kadtuba, maszyny i maszynerji
pomocniczych i na tern tez poprzestaniemy.
Zrobimy tylko jeszcze wycieczke po mieszkat-
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nych ubikacjach statku parowego, a nastepnie
poswigcimy stow kilka omasztowaniu.

Kajuta majtkow, zwana kubrykiem albo
orlopem (niem. Kuhbriicke, ang. orlop), znaj-
duje si¢ jak zwykle na przodzie statku, w sa-
mym dziobie (fig. 63). Dalej—posrodku statku
(w spardeku) kajuty kapitana, szturmanow
i mechanikow. Miedzy kubrykiem a sparde-
kiem cata przestrzen pod goérnym pokltadem
zajeta bywa przez pasazerow Il klasy (fig.
64). Widzimy tam nadzwyczaj proste urza-
dzenie: drewniane lawy, t6zka (t. zw. koje,
kojki) zelazne we dwa lub trzy rzedy jedno
nad diugiem, ciasnota i zaduch, uragajace
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wszelkim zasadom higjeny. Kajuty III klasy
rzadko lepiej sa urzadzone. Za spardekiem ku
rufie ciggna si¢ kajuty II klasy, a na samej
rufie—I-ej. Zreszta te dwie klasy bardzo czg-
sto potaczone sa w jedna. big. 65 przedsta-
wia jadalnie II klasy, a fig. 66 salon jadalny
klasy I. Wogdle obie te klasy urzadzone sa

Fig. 66.

wygodnie i z komfortem, a klasa | nawet
z przepychem. Wilasciwo$cia umeblowania ka-
jut okretowych jest to, ze wszystkie meble sa
przy$rubowane do podlogi: t6zka nieruchome,
kanapy maja porgcze odrzucane, fotele obia-
cajg si¢ na osiach pionowych, lampy i lichta-
rze z cigzarami u spodu zawieszone »3 kazda
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ku: nie mogtby nawet obroci¢ sie tak, zeby
fala dla niego byla mniej grozna.

Parostatki zwykle zaopatrzone sg albo
wytacznie w zagle skos$ne (ozaglenie szkune-
ru), albo na lok-maszcie maja reje, na reszcie
za§ masztow zagle skosne (ozaglenie szkuner-

Fig. 67.

brygu i szkuner-barki), albo na fok i grot-

masztach zagle proste, a na bezan-maszcie

ukosne (ozaglenie barki). Parostatki z arma-

turg brygu 1 fregaty bardzo rzadko mozna
8
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dzi§ spotka¢. Mala tez liczba statkow paro-
wych posiada bukszpryty; najczesciej majg
nosy roOwno uciete.

O nazwach parostatkéw byla juz mowa
na wstgpie—dla tego teraz powtarza¢ ich nie
bedziemy.

Statki wojenne, o ktérych mimochodem
tylko méwie, gdyz rozszerzyloby to bardzo
zakres niniejszego opracowania, tak pod wzgle-
dem budowy kadtuba jak i omasztowaniem
réznig si¢ wielce od handlowych. Tu czgsciej
jeszcze spotka¢ mozna fregaty 1 brygi (nie
w S$cislem znaczeniu tych stow) parowe. Naj-
nowsze jednak pancerniki z budowy swej po
dobne sg raczej do fortec ptywajacych niz do
okretow. Gtowng ich site, oprocz dzial wiel-
kiego i matego kalibru, stanowi gruby pan-
cerz stalowy (do 600 mm. grubosci; okalajacy
pasem juz to caly statek na wysoko$ci water-
linji, juz to tylko te czg$ci, ktéorych przebicie
pociskami nieprzyjacielskiemi dla statku naj-
bardziej jest grozne. Ponizej linji wodnej ma-
ja poktad stalowy (do 120 mm. grubosci), za-
bezpieczajacy od wybuchu sktady prochu ipoci-
skow dziatowych. Dziata najwickszego kalibru
umieszczone sg w okraglych basztach pancer-
nych, ktore wraz z dzialami i1 zaloga moga
sic obraca¢ koto osi pionowych. Baszt takich
zwykle bywa dwie: jedna od strony nosa,
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druga od rufy; niekiedy jedna, trzy albo czte-

ry. Grubo$¢ pancerza na basztach od 100 do
500 mm.

Fig. 68.

Oprécz baszt ruchomych pancerniki dzi-
siejsze zaopatrzone s3 w niniejsze poOt-baszty
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state u burty z dzialami mniejszego kalibru.
Sztaby ich (stemy), ksztaltem swoim przypo-
minajace liter¢ S, w podwojnej czesci zakon-
czone sg ostrogg albo taranem; jest to prze-
dluzenie zwyklej sztaby, stluzace—jak sama
nazwa wskazuje — do akcji zaczepnej: przez
uderzenie bowiem taranem pancernik moze
zatopi¢ statek nieprzyjacielski. Ster pancerni-
ka gteboko ukryty pod woda i temsamem za-
bezpieczony od pociskow dzialowych. Marsy,
a czesto 1 salingi —opancerzone; na marsach
ustawione szybkostrzelne armaty. Pancerniki
tego typu zowia si¢ monitorami, — takie bo-
wiem imi¢ otrzymal pierwszy podobny pan-
cernik, zbudowany w r. 1862 przez Eriksona
dla stanéw poinocnych Ameryki").

Prawie wszystkie statki wojenne majg
dwie $ruby, co czyni je w znacznie wickszym
od jednosrubowych stopniu zwrotnemi, po-
niewaz §$ruby dziataja niezaleznie jedna od

i) Pancernik ten, po zupelnem zwycigstwie nad
pancerng fregatg stané6w potudniowych ,Merimakiem,"
dla wyprobowania morskich jego zalet w grudniu te-
goz roku zostal wystany w daleka oceanowa zegluge
i pierwszej nocy podczas burzy zatonat. W Europie
wczesniej jeszcze od Eriksona, bo w czasie wojny
krymskiej, projekt podobnego pancernika wypracowat
angielski admiratl Kols. Od tego czasu monitory weszty
W uzycie. Przyp. aut.
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drugiej: gdy jedna z nich dziata naprzdd,
a druga wstecz, siatek, nawet stojacy na miej-
scu, moze si¢ tatwo obroci¢. Jedng Srubg, co
prawda, mozna uzyskaé to samo, jednakze
w dlugim stosunkowo przeciagu czasu. W bie-
gu za$, kiedy ster jest czynny, dwusrubowce
przy zwrotach maja ogromng przewage nad
parostatkami o jednej Srubie. Wiele tez stat-
kéw handlowych posiada dwie S$ruby, ktore
wtedy sa umieszczone po obu stronach kontr-
sztaby (stern-postu). Szybkobiezne statki wo-
jenne, jak torpedowce, miewaja po trzy, czte-
ry i wigcej Srub. Niektére z nich oprocz te-
go zaopatrzone s3 w dwa stery: jeden jak
zwykle 11 stern-postu (kontr-sztaby), drugi
u stemu (sztaby).

Ciwagi ogolne o budowie okretow.’

Moéwigc o budowie statkow, zar6wno za-
glowych jak i parowych, uwzglednialiSmy pra-
wie wylacznie jej strong¢ praktyczng. Obecnie,
w tym rozdziale, obok uwag praktycznej na-
tury, poswigcimy stow kilka teorji. Powrdci-
my zatem znowu najpierw do kadtuba.

Z przekrojow podtuznych i poprzecznych
znamy juz w gtoéwnych zarysach ksztalty tych
ruchomych budowli wodnych, niepodobnych
do zadnego z istniejacych cial w przyrodzie,
ani znanych ze stereometrji. Jest to bryta, jak-
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kolwiek w kazdym niemal calu symetryczna,
najzupetniej nieforemna. Cale wieki dosSwiad-
czen i spekulacji teoretycznych ztozyly si¢ na
nig. Dzisiejszy tez okret jest prawie idealnie
przystosowany do najlatwiejszego zwalczania
oporu wody 1 zachowania réwnowagi na
wzburzonem morzu. Najwigksze na tem polu
zaslugi potozyl Skot Rosel (Scotte Rossel)
w pierwsze] potowie XIX w. jakkolwiek od
czasOw Dina—pierwszego budowniczego-teo-
retyka marynarki angielskiej (w. XVII) wielu
uczonych i zeglarzy nad sprawa ta pracowa-
o — niezawsze z powodzeniem. Tak, jeden
z nastgpcow Dina, serwer marynarki angiel-
skiej—Sajmonds—pomiedzy 1832 a 44 rokiem
zbudowat wedlhug wtasnych planow calg flo-
tyle okretow wojennych, o ksztattach do tego
czasu nieznanych. Okazato si¢ jednak, ze stat-
ki jego na morzu nie miaty Zzadnych zalet
zeglarskich, wad natomiast za wiele. Jeden
z nich—fregata ,,Albjon“ omato nie zatongla
podczas cichej i pigknej pogody, zaczerpna-
wszy przez luki armatnie (porty) blizko 100
tonn wody. OKkrety te otrzymaly zartobliwe
przezwisko: ,, holiday-ships,” co znaczy: statki
$wiateczne, poniewaz mogly tylko w do-
brg pogode¢ puszcza¢ si¢ na morze. Byly one
jednak moze lepsze od ,ptywajacych tru-



mien“’), ktéorych peilno jeszcze bylo w mary-
narce angielskiej za czas6w tegoz Sajmondsa.

Dawniejsze okrety zaglowe byly w sto-
sunku do swej dtugosci znacznie szersze, przy-
czeni najwigkszy obwdd mialty po §rodku. By-
ly zatem na wysoko$ci water-linji podobne
do wydtuzonych elips. Przekonano si¢ jednak,
ze ksztatt taki kadtuba nie jest najdogodniej-
szy dla zwalczania oporu wody; ze przesu-
ni¢cie najwigkszego zebra (t. zw. midel-span-
gontu) ku przodowi, mianowicie umieszcze-
nie go w odlegtosci V3 calej dlugosci od dzio-
bu, ogromnie zwigksza chyzo§¢ okretu. Wszy-
stkie tez dzisiejsze statki najszersze sg w prze-
dniej czesci. Oprocz midel-spangontu decy-
dujace znaczenie ma tutaj konstrukcja nosa.
Rosel po diugich badaniach i do$wiadcze-
niach doszedt do przekonania, ze ciato, ogra-
niczone w przedniej czesci /injami falistemi?D)

1) Brygi dawnej konstrukcji t. zw. floating-cof-
fins*“ Prsyp. ant.

2) Tak nazwal znakomity ten badacz linj¢ wstaw
odwréconych (sinus—versus), ktoéra otrzymamy, jezeli
dtugos¢ czesci nosowej okret i AB (Fig. 69) i potowe
obwodu kota o $rednicy, rownej potowie najwigkszej
szerokosci statku (ACD), podzielimy na réowna ilos¢
odcinkéw i z punktow krancowych — tych odcinkow
przeprowadzimy prostopadle wzajemnie linje podiuzne
i poprzeczne. Polaczywszy punkty przecigcia si¢ tych
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najlatwiej pokonywa opér wody i1 wedlug
wtasnej teorji w roku 1834 zbudowal okret
LUew® (Wave), na ktorym sprawdzity si¢
wszystkie jego teoretyczne wywody. Wedlug
niego ditugo$é statku powinna byé w Scistym
zwiazku z normalnym jego biegiem: dla chy-
zo$ci 6 mil morskich dlugosé statku wynosié
powinna 25 stop, dla 8—45, dla 10—70, 12—
100 stop it.d. Nastepnie rozwinigto i uzupet-
niono jego teorje. Wspotczesne statki maja nosy,
ograniczone linjami, zblizonemi do linji fali-
stych, midel-spangont w odleglosci M dtugo-
§ci od dziobu, rufe, u gory eliptycznie zaokrg-
glong, ku dolowi =za§ zwezajacg si¢ silnie,
spangonty przytem na wysokosci water-linji,
mniej wigcej do 20n nad i pod powierzchnia
wody zupetlnie pionowe. Ostatni warunek nie-
zbedny jest dla zabezpieczenia okretu od rzu-
tow pionowych (zaleznych gtéwnie od formy
spangontow), ktore destrukcyjnie dzialajg na
wigzania statku i czynig niespokojnem koty-
sanie si¢ boczne (fr. roulis) i podluzne czyli
kilowe (fr. tangage). Niezaprzeczenie kotysanie
si¢ okretu zalezne jest rowniez od natadowa-

prostopacllych, otrzymamy linje I) a b ¢ B — linj¢ naj-
mniejszego oporu. Kazdy z pioné6w —sin. vers, odpo-
wiedniego kata. Olbrzymi i historyczny poniekad pa-
rostatek: ,,Gret-Istern® (Great-Eastern) byl zbudowany
wedtug teorji Rosta. Przyp. aut.



nia; dobry jednak statek powinien by¢ tak
zbudowany, zeby, idac pod pelnemi zaglami
przy wietrze bocznym, chylil si¢ nie wigcej
od 14° kotysanie si¢ jego przy kazdem na-
chyleniu byto réwnoczasowe i zeby czas wa-
hania byl mniejszy, wedtug Frouda za$§ wie-
kszy, od czasu kotysania si¢ (drgania) fal, —
w kazdym razie nie rownoczasowy z falowa-
niem morza.

Zdawaé by sie mogto, ze statek, ktory
na wzburzonem morzu trzyma si¢ zawsze

Fig. 69.

normalnie (pionowo) do powierzchni fali, jest
najbezpieczniejszym 1 najlepszym statkiem.
Tak jednak nie jest i okret, nazbyt szeroki,
ptywajacy jak tratwa na powierzchni wody,
podczas burzy jest w wielkiem niebezpieczen-
stwie: kazda wielka fala, zwini¢ta w grzebien,
na wierzchotku swoim moze go przewrdcic,
nie mowigc juz o tern, ze kotysanie si¢ bo-
czne takiego statku nad wyraz jest niespokoj-
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ne. Statek sam przez si¢ powinien si¢ koty-
sa¢ — by¢ do pewnego stopnia chwiejnym.
Skombinowanie tych dwu warunkow: stato-
$ci 1 chwiejnosci okretu jest dla budownicze-
go jednem z najgtoéwniejszych =zadan. Statek
odpowiada tym warunkom, jezeli: 1) posiada
szeroko$¢, odpowiednig do zagtebienia; 2) ksztat-
ty spangontdow podwodnej czegs$ci dostatecznie
petne; 3) burty w okolicy tadugowej water-
linji pionowe; 4) punkt ci¢zkosci ponizej ta-
dugowej water-linji; 5) metacentrum ") powy-
zej tej linji—mniej wigcej w odleglosci kilku
stop od $rodka cigzkoSci.

Ostatnie dwa punkty wskazuja, jak nie-
zmiernie wazng dla pomy$lnosci zeglugi rze-
cza jest dobre natadowanie statku, ktore wy-
maga nietylko symetrycznego, ale i umieje-
tnego—ze wzgledu na rozmaity ci¢zar gatun-
kowy—rozmieszczenia towarow we wnetrzu
kadtuba i na poktadzie. Jak wspomnialem
juz wyzej, najlepszy statek przez nieodpowie-
dnie natadowanie moze staé si¢ zupetnie nie-
zdolnym do zeglugi. W wigkszych miastach
portowych istniejg towarzystwa, trudnigce si¢
wyltacznie tadowaniem okretow: towarzystwa

O Metacentrum jest to punkt przecigcia si¢ pio-
nu, przechodzacego przez punkt zaczepienia pe¢du do
gory z osig ptywania jakiegobadz ciata, znajdujacego
si¢ na powierzchni cieczy. Przyp. aul.
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te odpowiadaja tez sadownie za awarje (stra-
ty w towarach lub uszkodzenia okrgtu), wy-
nikte ze zlego natadowania. Towarzystwa ase-
kuracyjne rowniez tylko wtedy premja wy-
ptacaja, jezeli zostanie udowodnionem, zZe sta-
tek byt natadowany wedlug istniejacych prze-
pisoOw.

Powszechnie sa znane i przyj¢te przepi-
sy angielskiego Lojdu, ktore zreszta w szcze-
gotach tylko r6znig si¢ od sposobow tadowa-
nia, praktykowanych przez inne towarzystwa.
W glownych zarysach przepisy te dadza si¢
stresci¢ w nastepujacych prawidtach:

1) Wysokos$¢ burty od powierzchni mo-
rza do waterwejsu powinna si¢ = /¥ wyso-
kosci catego podpoktadu; 2) Roéznica migdzy
zaglebieniem nosa i rufy przy wszelkiem na-
tadowaniu powinna $ciS§le by¢é zachowana,
3) Cigzar kazdego z przedzialéw okregtu po-
winien by¢ — objetosci wodnej przedziatu;
poniewaz za$ konczyny okrgtu stosunkowo sg
znacznie ci¢zsze od $rodka, wynika stad kar-
dynalne prawidto tadowania: ze najwigksze
cigzary umieszcza¢ nalezy blizej $rodka, po-
zostawiajac nos irufg raczej niedotadowanemi
niz przetadowanemi. Obie te czes$ci okretu,
oprécz tego, ze maja mniejsza pojemnosé¢ ta-
dunkowgq '), przy kotysaniu si¢ kilowem okre-

1) Pojemnosciqg tadunkowg statku nazywa si¢ cie-
zar tadugi, ktory statek zdolny jest podzwignaé; réwna



tu zataczaja najwigcksze kota, muszg zatem
nietytko utrzymacé¢ si¢ na wodzie, ale i prze-
zwyciezaé za kazdym ruchem site wlasnej
swej bezwladnosci. 4) Jak nadmieniono juz,
po natadowaniu statku $rodek ciezko$ci cate-
go uktadu powinien by¢ cokolwiek nizej od
plaszczyzny cigzarowej water-linji, w zadnym
za§ razie nie wyzej. Jezeli punkt ci¢zkoSci
znajduje si¢ wyzej, okret staje si¢ chwiejnym,
nie moze dostatecznej ilosci zagli rozwinaé,
a przy wigkszej fali moze si¢ przewrécicé; je-
zeli za$ S$rodek cigzko$ci za nizko, kolysanie
si¢ boczne okretu staje si¢ gwattownem i szko-
dliwem dla wigzan kadtuba i masztéw. Dla-
tego tez przy tadowaniu statkéw towarami
o wielkim gatunkowym ci¢zarze, jak: otow,
zelazo, miedz i t. p. taduge uklada si¢ nie
wprost na dno statku, ale na platformy,
znajdujace si¢ na pewnej wysokosci ponad
kilsonem; w ten sposoéb podnosi si¢ $rodek
ci¢zko$ci calego statku.

5) Towary rozktada si¢ symetrycznie po
obu stronach ptlaszczyzny djametralnej, o tyle
przytern szczelnie, zeby przy kolysaniu si¢ nie
mogly one przesuwaé si¢ z miejsca na miej-

si¢ zatem objetosci wodnej bez wagi samego statku,
co wyniesie mniej wigcej 23 wodnej objetosci. Poje-
mno$¢ tadunkowa jak i obje¢to§¢ wodna wyraza sig
w tonnaeh. Prsyp. aul.



see. Szczegbdlne Srodki ostroznosci przedsig-
bierze si¢ przy tadowaniu na statek zboza w na-
sypke, zwlaszcza rzepaku i prosa: zboze bo-
wiem tatwo moze si¢ przesypaé na jedna
stron¢ i okret, raz legszy na boku — nie po-
dniesie si¢ wigcej. Wiele okretow zgineto tyl-
ko wskutek tego ).

6) Cig¢zkie towary i plyny umieszcza si¢
nizej, lzejsze wyzej; pompy, klinkiety, watl
srubowy etc. powinny by¢ odosobnione.

Oprocz tych zasadniczych prawidet ta-
dowania okrgtow doswiadczenie i przepis}’
towarzystw asekuracyjnych i1 przewozowych
daja caly szereg innych drugorzednych, za-
bezpieczajacych juz to pomys$lnos¢ zeglugi,
juz to calo$¢ przewozonych towaréw. Tak np.
towary suche, jak: maka, krupy, cukieri t. p.
laduje si¢ zwykle w tylnej czgsci okretu; me-
tale, rudy — posrodku, smote, beczki, ttusz-
cze w przedniej. Przy tadowaniu wegla ka-

y W razie katastrofy na morzu, o ile przypad-
kowo znajdzie si¢ pomoc z innego okrg¢tu, nie tylko
ludzie, ale i statek sam moze by¢ uratowany; dla leza-
cego jednak na boku okrgtu ratunku niema. Bylem
$wiadkiem zatonigcia wielkiego parostatku ,Ravenshoe’
na petnem morzu, w ktéorym zboze podczas burzy na
jeden bok przesypato si¢: ster i maszyna nie dzialaly,
fale druzgotaty poktad, deska po desce wlewajac si¢
do wnetrza i statek, nieuszkodzony w gtéwnych swych
czgs$ciach, poszedt na dno. Przyp. ant.

<
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miennego, bawelny, Inu i konopi urzadza si¢
w poktadach silng wentylacj¢, poniewaz to-
wary te od wilgoci same si¢ zapalaja, wegiel
przytem wydziela gazy, mogace spowodowaé
wybuch. Dwa wentylatory—jeden na przodzie
statku, zwrdcony otworem przeciw wiatrowi,
drugi z tyhlu, odwrécony od wiatru, zupelnie
tu wystarczajg. Kiedy pogoda pozwala na to,
otwiera si¢ luki.

Do przewozu wyborowych gatunkow
herbaty przeznaczone sg drewniane Kklipry,
o ktorych mowa byta juz wyzej: od zelaza,
a jeszcze wigcej od farb i pokostéow, pokry-
wajacych kadtub i inne czesci statkow zela-
znych, herbata traci swoj zapach wlasciwy,
a nawet smak i kiprowie doskonale odro-
zniaja herbat¢ z drewnianych 1 zelaznych
statkow.

fak samo nafte przewozi si¢ na specjal-
nie do tego celu przeznaczonych statkach.
O ile przeznaczone do tadowania towary sg
bardzo lekkie—statek zaopatruje si¢ w odpo-
wiednig ilo$¢ balastu. Najlepszym balastem
jest woda ’); nastepnie czugun — szczegdlnie

) Szczegolnie dla szalup i todzi, chodzacych pod
zaglami, zaleci¢ mozna jako balast wodg¢: w razie wy-
padku przewrdcenia si¢ todzi, wszelki inny balast procz
wody,—najlzejsza t6dz pociagnie na dno. Balast wo-
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odlany w szablony, zapeilniajace miejsca po-
mie¢dzy spangontami, —kamienie, najgorszym
za§ piasek, poniewaz zanieczyszcza pompy
i kanaly w Kkilsonie, a wysychajac, traci r4
swego ciezaru. Ilo§¢ balastu dla okretu, wy-
ruszajacego bez tadugi na morze—plus minus
powinna wynosi¢ V¥ tadunkowej jego poje-
mnos$ci. Zaleznie od wtaSciwosci statku, ilos¢
ta moze by¢ zmniejszona.

Niezmiernie donioste znaczenie przy 1la-
dowaniu statku ma t. zw. djagrarna tadun-
kowa. Jest to krzywa, empirycznie po ukon-
czeniu juz budowy statku wykre§lona, na
podstawie ktorej z dostateczng S$cisto$ciag za-
wsze mozna odpowiedzie¢ na dwa zasadni-
cze pytania: 1) na ile stop statek zaglebi sig
po naladowaniu tylu a tylu tonn tadugi i 2)
ile tonn tadugi wzigé¢ nalezy, azeby statek za-
glebil si¢ do oznaczonej iloSci stop !).

Podziatki na linji pionowej (fig. 70) ozna-
czajg stopy, na linji poziomej—tonny. W ykre-

dny natomiast nie przeszkodzi jej, nawet w razie zu-
pelnego pograzenia—trzymac si¢ u powierzchni.
Przyp. aut.

') Szczegdlnie dla szalup i todzi, chodzacych pod
zaglami, zaleci¢ mozna jako balast wode¢: w razie wy-
padku przewrdcenia si¢ lodzi, wszelki inny balast procz
wody—najlzejsza 10dz pociagnie na dno. Balast wodny
natomiast nie przeszkodzi jej, nawet w razie zupelnego
pograzenia — trzymacé si¢ u powierzchni.



$lona na tej fig. krzywa przechodzi przez po-
dziatke 9, to znaczy, ze statek, dla ktérego
przeznaczona ta skala, bez ladugi zaglebia si¢
na 9 stop. Aby odpowiedzie¢ np. na pytanie,
ile mamy wzigé towaréw, zeby statek zagte-
bit si¢ do 20 stép, przesuniemy przez podzial-
ke 20 linj¢ pozioma do przecigcia si¢ jej z krzy-
wa 1 z punktu przecigcia wykreslimy piono-

Fig. 70.

Kk« o

wa do skali tonn (linji poziomej). Otrzyma-
my liczbg 500, ktoéra oznacza ilo§¢ tonn, od-
powiadajaca =zaglebieniu statku do 20 stop.
Zadanie odwrotne rozwiazuje si¢ w Ssposob
podobny z ta tylko réznica, ze punktem wyj-
$cia jest linja pozioma (skala tonn), wedtug



ktoérej znajdujemy odpowiednig podziatke na
Jinji pionowej (skali stop).

Djagrame tadunkowg posiada kazdy okret
w liczbie swych dokumentow—i to nietylko
0ogolng, lecz 1 dla kazdego z poszczego6lnych
przedziatow. Omawiajac niezmiernie wazny
dla zeglugi dziat tadowania okretow, odstapi-
liSmy nieco od tres$ci: powrdcimy zatem do
uwag ogoélnej natury. RozpatrzyliSmy si¢ juz
do$¢ doktadnie w ksztattach kadtuba—nalezy
teraz z kolei stow kilka poswigci¢ przedniej
czesci okretu—nosowi, poniewaz od ksztattu
jego zalezy tak hyzo$¢ biegu, jak i zdolnosé
ptywania catego statku na wzburzonem morzu.

Z pomiedzy rozmaitych znanych ksztat-
tow nosa i dziobu —trzy giéwnie utrzymaty
si¢ do dzi§ w budownictwie, mianowicie: nos
dzwoniasty, ksztaltem swoim podobny do
dzwonu, odwréconego otworem do gory, nos
rozwarty albo kliprowy z wysunigtym dale-
ko nad woda dziobem, i prosty, ktéorego fre-
my najszersze sg na wysokoSci ci¢zarowej
waterlinji, a wyzej nieco si¢ zwe¢zaja*), przez
co statek z tatwoscia rozcina fale i nie do-
znaje wstrzas$nien przy spadaniu z ich wierz-
chotkow. Statki parowe najcze¢$ciej maja no-
sy tego typu, zaglowce — kliprowe.

Niezawsze jednak, czg¢sto sg tejze szerokosci
lub nawet troche¢ szersze. Przyp. aul.
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Omasztowanie statkow zaglowych zwy-
kle bywa drewniane. Drzewo masztéow i rei
powinno by¢ lekkie, gietkie i mocne. Za naj-
lepsze do celow budownictwa okretowe-
go uwazane sg drzewa, rosngce na wzgorzach,
wogoble na miejscach suchych, a z tych sosna
z6tta i—rzadziej —czerwona, jako mniej mo-
cna, wylacznie idzie na cze¢sci omasztowania.
Maszty, stengi i reje mniejszych statkow wy-
rabiane bywaja z oddzielnych drewien, dla
wigkszych jednak drewna takie sa za stabe.
Dlatego cz¢$ci te—przynajmniej kolumny ma-
sztow 1 reje dolne —bywaja ztozone z kilku
przystajacych do siebie na calej dtugos$ci dre-
wien, zwigzanych mocno zelaznemi obrgczami.

Kolumny masztow zaglowcow zelaznych
1 parostatkow zazwyczaj bywajg zelazne—do-
mysleé si¢ tatwo, ze nie masywne, lecz w ksztat-
cie rury. Reje dolne, marsa-reje 1 niekiedy
bram-reje wigkszych statkow zelaznych  za-
réwno zaglowych jak 1 parowych  réwniez
zelazne lub stalowe. Nie baczgc na stosunko-
wo ogromny ci¢zar takich mas zelaza, wzno-
szacych si¢ nad poktadem, sg one dogodniej-
sze, bo lzejsze od drewnianych tejze dlugosci
i mocy.

Wierzchotki najwyzszych steng, zakonczo-
ne gatkami (jabtkami albo klockami), zawsze
drewniane; stuzg do podnoszenia flag i nazy-
waja si¢ flagstengami albo flagsztokami.
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Dawniej maszty na statkach ustawiano
pionowo; dzi§ chyba na najmniejszych zna-
lez¢ mozna maszty zupelnie pionowe, wszyst-
kich innych—zaréwno zaglowych jak i paro-
wych—nachylone sa do plaszczyzny poziomej
w kierunku rufy pod pewnym katem, nie-
wickszym zazwyczaj od 88°, przyczem uwzgle-
dnia si¢ tutaj rodzaj omasztowania. Tak, ma-
szty fregaty maja nachylenie ku rufie do 9
cali na kazde 12 stop wysokos$ci; maszty szku-
neru i1 szkuner-brygu do 30 a nawet 33 cale,
na takaz wysoko$¢. I nie dosé, jak si¢ na po-
z6r wirdaje, ze maszty nie sg pionowe, lecz
nie sa one tez rownolegle: najmniejsze na-
chylenie posiada fok-maszt, najwicksze bezan-
maszt. Roéznica ta nawet jest do$¢ znaczna.
Nachylenie np. fok-masztu szkuneru wynosi
24 cali na kazde 12 stop wysokosci, grot-ma-
sztu juz 27 c., a bezan-masztu 30 cali.

Sposob taki ustawiania masztow ttdéma-
czy si¢ tern, ze:

1) Przy kursach z wiatrem (fordewind),
wskutek zaglebiania si¢ nosa 1 wygigcia steng,
zagle masztow pionowych same nachylone sg
naprzod, przez co chyzo$¢ biegu si¢ zmniej-
sza, maszty za§ pochyte nie majg tych bra-
kow.

2) Poniewaz, ze zwigkszeniem biegu stat-
ku, srodek bocznego oporu wody przesuwa



si¢ naprzod, przy kursach pod wiatr (bejde-
wind) zachodzi potrzeba przesunigcia réwniez
srodka ozZaglenia naprzod, co jest wtasdnie
mozliwe jedynie przy masztach, wstecz na-
chylonych; gdyz ze zwinigciem zagli goérnych
pozostaja tylko dolne, znajdujace si¢ tutaj bli-
zej nosa i Srodek ozaglenia tern samem po-
wa sie naprzod.

Co si¢ tyczy wysoko$ci masztow, zazna-
czy¢ nalezy, ze grot-maszt, inaczej zwany ma-
sztem wielkim, gtownym albo koronnym, za-
wsze bywa najwyzszy; nawet na dwumaszto-
wcach wyzszy jest od przedniego. Nizszy od
niego o jakich 10%,jest fok-maszt i najnizszy—
o 20", od grot-masztu—bezan-maszt. Odpowie-
dnio do masztow 1 stengi maja diugos¢ nie-
jednakowa. Nastepujaca tabliczka wykazuje
stosunek dlugosci grot-masztu i grot-stengi do
szeroko$ci niektorych typow okretow.

Jacht Szkuner Bryg Fregata

Grot-maszt . . 3,43 2,78 1,93 2,05 ¢
Grot-stenga . 2,40 0,25 1,13 1,29 ¥
7 B

Dtugo$¢ bukszprytu wynosi zwykle 0,8
dlugosci grot-masztu; bukszpir — 0,8 buk-
szprytu.



Grot-reja od 0,3 do 0,54 dlugos$ci okre-
tu. Inne reje, ro6wniez reje statkow parowych,
stosunkowo sg krotsze.

O takelunku okretow, po tem, co$Smy
sic¢ dowiedzieli z poprzednich rozdziatéw,
niewiele teraz da si¢ powiedzie¢. Zwyczajne
liny —konopne 1 aloesowe — rozmaitej grubo-
$ci, od najcienszych do 20-calowych *), staran-
nie i rowno skrgcone, w powszechnem s3 tu-
taj uzyciu. Liny zazwyczaj zlozone sg z trzech
pokretek, niekiedy jednak z czterech, i wtedy
majag w $rodku piata pokretke, zwang duszg.
Najgrubsze liny (kable albo kabeltawy) skita-
dajg si¢ z trzech albo czterech lin, jak wy-
zej uwitych z pokretek.

Do takelunku statego uzywa si¢ dzisiaj
wylacznie lin drucianych, skr¢conych z dru-
tow (wzglednie pokretek) stalowych, z jedna
lub kilku duszami konopnemi i tylko na naj-
lichszych statkach mozna jeszcze widzie¢ nie-
ruchomy takelunek konopny. Od roku 1835,
t. j. od czasu, gdy bracia Binks w Anglji za-
tozyli pierwszag fabryke Ilin drucianych, fa-
brykacja wyrobéw tych ogromnie si¢ rozwi-
nela: ulepszono je do tego stopnia, ze teraz
nawet takelunek ruchomy—nietylko topenan-
ty, brasy, ale tez i podnoszace zagle, prze-

*) Przyjeto grubosé¢ lin wyrazaé¢ w jednostkach
obwodu. Prsyp. aut.
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wleczone przez bloki-liny i lejk-liny (obra-
mowanie zagli) niekiedy robi si¢ z drutu.

Wyzszoé¢ takelunku drucianego na tem
polega, ze, pominawszy juz jego moc i trwa-
tos§¢—jest on wvbardzo malym tylko stopniu
rozciagliwy: jezeli si¢ zwazy, jak wielkg i za-
wita jest sie¢ wigzan statych, podtrzymuja-
cych maszty i stengi i ze wszystkie te wigza-
nia przy otakelowaniu konopnem potrzeba co
jakie 2—3 miesigce zeglugi dociggaé na nowo,
wowczas oceni si¢ nalezycie catg doniostosé
i znaczenie drutow stalowych w zastosowa-
niu do takelunku okrgtow.

Ksztatty 1 konstrukcje zagli znamy juz
dostatecznie — pominiemy je zatem. Musimy
jednak, dla zrozumienia zeglugi 1 zwrotow
okretu, zatrzymac si¢ nieco na t. zw. Srodku
ozaglenia.

Niezawsze, a nawet do$¢ rzadko w cza-
sie zeglugi, wiatr uderza w zagle pod katem
prostym do ich powierzchni: najczesciej po-
wierzchnia zagli z kierunkiem wiatru stano-
wi kat pewien, od ktéorego wielkosci zalezy
sita catego ozaglenia, ale nie miejsce S$rodka
jego cigzkosci. Dlatego, pozostawiwszy na po-
zniej analiz¢ dziatania wiatru na zagiel, te-
raz rozpatrzymy wilasno$ci ogodlne ozaglenia
okretu.

Przystosowanie omasztowania 1 ozagle-



nia do gotowego juz kadluba jest rzecza nie-
zmiernie trudng, poniewaz w gre tutaj wcho-
dzi wiele czynnikéw, od ktorych wspodlnego
dziatania zalezne sg zalety lub wady okretu,
1 najczesciej tak bywa, ze doSwiadczenie uzu-
petnia teorje. Najwazniejsze wylicze. Sa nie-
mi: objeto§¢ wodna okretu, stosunek dlugo-
$ci jego do szerokosci, $rodek ciezkosci cate-
go uktadu, $rodek ciezkos$ci czesci podwodnej,
srodek prostego oporu wody, §rodek boczne-
go oporu, S$rodek ozaglenia i wreszcie pole
ogdlne zagli.

Z tych za$, oprocz pola zagli, najwiecej
na zalety okretu wptywaja: S$rodek bocznego
oporu wody i $rodek ozaglenia.

Jezeli powierzchni¢ zagla przyjmiemy za
plaszczyzne, jezeli, dalej, wystawimy sobie,
ze wiatr pod katem prostym w zagiel uderza,
ze zatem na kazda jednostke¢ powierzchni
dziatajg sily rownoleglte 1 wzajem sobie ro-
wne—to, wedlug zasad mechaniki, wszystkie
te sily sktadowe mozemy zastapi¢ jedna, wy-
padkowga, réwnolegla do sit sktadowych ir6-
wng ich sumie. Punkt zaczepienia wypadko-
wej bedzie $rodkiem cigzko$ci figury—w tym
przypadku zagla. Widzimy zatem, ze Srodkiem
zagla jest nic innego, jak $rodek jego ci¢zko-
$ci, a srodkiem ozaglenia jest $rodek ciezko-
$ci wszystkich zagli. Zaleznie wiec od ksztat-



tu zagla $rodkiem jego bedzie pewien punkt
staty. Tak, w tréjkatnym zaglu S$rodkiem jest
punkt przecigcia si¢ dwu linji $rodkujacych;
w czworokatnym—punkt przecigcia si¢ prze-
katnych; dla uzyskania §rodka zagla o ksztat-
cie trapezu, nalezy przekatng rozdzieli¢ tra-
pez na dwa trojkaty i, znalazszy $rodki tréj-
katow, polaczy¢ je linjg prostg; w punkcie

Fig. 71.

przeciecia si¢ tej prostej z linjg, taczaca $rod-
ki bokow rownolegtych, bedzie $rodek zagla;
zeby wreszcie znalezé $Srodek zagla o ksztal-
cie czworoboku nieforemnego, nalezy podzie-
li¢ przekatna czworobok na dwa trojkaty
i potaczy¢ $rodki ich linjg prosta; nastgpnie,
druga przekatna rozdzieliwszy na dwa inne
trojkaty 1 polaczywszy ich $rodki prosts,
w punkcie przecigcia si¢ tej prostej z poprze-



dnig otrzymamy S§rodek zagla. Na fig. 71 wi-
dzimy $rodki czterech zagli, znalezione w spo-
sob powyzszy.

Jezeli teraz wyobrazimy sobie, ze wszy-
stkie zagle na statku ustawione s3 w plasz-
czyznie djametralnej (co zreszta mozliwe
jest tylko na szkunerach) i ze wieje wiatr
z boku, site jego ciSnienia mozemy przedsta-
wi¢ w postaci sit poszczegdélnych—wypadko-
wych kazdego zagla, oddzielnie wzigtego, kto-
re nie beda sobie rowne, bedg wszakze rownole-
glte. Wypadkowa tych sil poszczegdlnych be-
dzie réwng sile wiatru, dziatajacego na pole
wszystkich zagli, a punkt jej zaczepienia srod-
kiem ozZaglenia okretu.

Gdziez lezy ten punkt zaczepienia? Ma-
tematycznie tatwo go znalez¢, jezeli znamy
pole kazdego zagla oddzielnie.

Istotnie, jezeli przez X oznaczymy (fig.
72) niewiadoma odleglo$¢ S$rodka ozaglenia
od cigzarowej water-linji, przez x x" x" itd.
dane odlegtosci srodka kazdego zagla od tej-
ze linji, przez p' p" p'" i t. d. pola kazdego
z poszczegbdlnych zagli, przez P * wreszcie
ogolne pole zagli, tak, ze:

*) W tym przypadku pola: P p’' p”.. identyczne
sa z silami wiatru, dzialajacemi na zagle, poniewaz si-
ta wiatru jest wprost proporcjonalna do pola i zagla.

Przyp. aut.



p — p/ + p" + pNI + p"N +
to, na podstawie znanego prawa mechaniki,
ze moment obrotu wypadkowej réwna si¢
sumie momentow sit sktadowych, otrzymamy:

PX—p' x -fp"x"-fp" x"J-- ..
a dzielagc obie czg$ci wzoru przez P:

Y p! X _f_pﬁ x" _j_p " x”

t. j. ze odlegtos¢ $rodka ozaglenia od cieza-
rowej water-linji ro6wna si¢ sumie momen-
tow poszczegodlnych zagli, podzielonej przez
pole catego ozaglenia.

Podobnie znajdziemy odlegtos¢ S$rodka
ozaglenia od linji pionowej, przeprowadzo-
nej przez koniec bukszpiru.

Odlegtos¢ ta Y rownacé si¢ bedzie sumie
momentdw obrotow wzgledem osi pionowej,
podzielonej przez P, t. j.

Y:p!y_i_P!/y’JrP!I_g!!_F
p

Przeprowadziwszy za$§ linje pozioma
w odlegtosci X od cigz. waterlinji i linj¢ pio-
nowg w odlegtosci Y od pionu, przechodzg-
cego przez koniec bukszpiru, w punkcie prze-
ciecia si¢ ich otrzymamy $rodek ozaglenia S.
Wiemy zatem, gdzie jest srodek ozagle-
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nia. Gdzie jednak powinien on by¢*? pytanie
to nasuwa si¢ miniowoli.

Gdybysmy, dos$wiadczalnie rzecz biorac,
do rozmaitych punktéow burty okretu wigza-
li ling i1 ling ta prébowali holowacé statek
wpoprzek (t. j. w kierunku prostopadlym do

Fig. 72.

ptaszczyzny djametralnej), to nareszcie znale-
zliby$my punkt taki, za ktéory wpoprzek ho-
lujgc, utrzymaliby$Smy statek w kierunku pier-
wotnym.

Punkt ten jest wtadnie sSrodkiem boczne-

go oporu wody, albo bardzo blizko kolo nie

go lezy. Latwo zrozumieé, ze przy wiatrach

bocznych punkt ten posiada niezmiernie do-
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nioste znaczenie, lezy on bowiem na piono-
wej osi obrotu calego statku i do niego glo-
wnie przystosowane musi by¢ cale ozaglenie.
Mianowicie $rodek ozaglenia bezwarunkowo
powinien by¢ na linji pionowej, przechodza-
cej przez $rodek bocznego oporu wody:jezeli
srodek ozaglenia bedzie za tym punktem, sta-
tek ustawicznie zwracac si¢ bedzie nosem ku
wiatrowi, jezeli przed tym punktem, nos od-
chyla¢ si¢ bedzie za wiatrem 1 trzeba bedzie
ciggle przeciwdziata¢ sterem, co znowu zmniej-
sza chyzo$¢ biegu.

Tylko przy zachowaniu tego warunku
moment obrotu przednich zagli bedzie zro-
wnowazony momentem zagli tylnych 1 okret
bedzie miat bieg spokojny i rowny.

Praktyka pozwala na niewielkie odstg-
pienie od teorji, ale tylko w jednym kierun-
ku, mianowicie dobrze jest, jezeli Srodek oza-
glenia znajduje si¢ cokolwiek poza Srodkiem
bocznego oporu; statek wtedy bedzie niezna-
cznie zwracal si¢ przeciw wiatrowi, bedzie
posiadatl zalete t. zw. nawietrznosci, ktoéra uzu-
pelnia nieuwage lub nieumiejetnos$é sterowa-
nia. Zawietizrosc¢, czyli zwracanie si¢ statku
za wiatrem, bezwarunkowo jest wielka wa-
da, ktéorg co rychlej przez zmiang w ozaglo-
waniu usungé¢ nalezy.

Dodam tu jeszcze, ze $rodek bocznego



oporu wody nie jest punktem staltym: pod-
czas biegu statku przesuwa si¢ on naprzod
i, w miar¢ zwigkszenia chyzosci, coraz bar-
dziej zbliza si¢ ku sztabie. Dlatego przy sil-
nym wietrze wszystkie zaglowce okazuja da-
zno$¢ zwracania si¢ przeciw wiatrowi.

Oprécz tego $rodek bocznego oporu za-
lezy takze do t. zw. dyferencji, czyli r6znicy
w zagtebieniu nosa i rufy. Przy wickszem od
normy zaglebieniu nosa statek staje si¢ na-
wietrznym, przy przetadowaniu rufy—przeci-
wnie: idzie za wiatrem, staje si¢ zawietrznym.
Widzimy wigc, jak wielkie znaczenie dla zZe-
glugi ma dobre naladowanie okretu.

Wysoko$¢ srodka ozaglenia nad water-
linja mniej znacznie wplywa na wlasnos$ci
okretu, dlatego pominiemy te kwestje, jak ro-
wniez inne. Mozna tylko jeszcze zauwazyé, ze
Srodek ciezkosci catego okrgtu powinien by¢
nieco poza Srodkiem water-linji, srodek za$
bocznego oporu wody, a zatem 1 srodek oza-
glenia, przed tym $rodkiem—w przedniej po-
towie.

Dla oznaczenia wielkos$ci pola ozaglenia
istnieje kilka wzoréw empirycznych, ktore
wszystkie dadza si¢ sprowadzi¢ do nastepu-
jacego wzoru Czapmana:

A



w ktorym P—pole ozaglenia, A—op6r wody
B—objetos¢ wodna okretu.

Temi nielicznemi uwagami, uzupeiniaja-
cemi poprzednie wiadomos$ci o budowie okrg-
tow, zakonczymy rozdzial biezacy. Mamy za-
tem okret, gotowy do zeglugi, ze wszystkiemi
najwazniejszemi szczegdélami jego armatury.
Moglibysmy wigc razem z czytelnikiem pusci¢
si¢ na pelne morze, albo przynajmniej na ja-
kim brygu odby¢ wycieczke po rozleglym rej-
dzie w celu oznajomienia si¢ z manewrami
okretu; gdyby nie brakto nam niezbednych do
zeglugi przyborow, jak: kompasy, sondy, logi
it p. Musimy wigc odlozy¢ wycieczke na
pOzniej, a teraz zajac si¢ rozpatrzeniem wzmian-
kowanych przyrzadow.

PRZYBORY NAWIGACYJNE
I ASTRONOMICZNE.

Niewielu narzedzi mierniczych uzywa
zeglarz w wedrowkach swoich po bezkresnych
pustyniach wodnych; ale te, ktéoremi si¢ po-
sitkkuje, sa tak wazne, ze bez nich niepodobna
wyobrazi¢ sobie nietylko dzisiejszej, lecz zgo-
ta Zadnej zeglugi na otwartem morzu, ktora
bylaby wtedy istng gra w ciuciubabke i my
prawdopodobnie musielibySmy powtarzaé sto-
wa dekretu Atelstana, wnuka Alfreda Wiel-
kiego: ,Jezeli kupiec bedzie na tyle szczesli-



wy, ze trzy razy przeptynie szerokie morze
na swoim wtasnym okrgcie, od tego czasu ma
prawo do zaszczytow/4

Ze wszystkich za$ przyborow zeglarskich
najwazniejszym jest kompas czyli busola
morska.

Nie wdajgc si¢ w szczegdlowy wyktad
teorji magnetyzmu ziemskiego, musimy jednak
przypomnie¢ sobie kilka zasadniczych wiado-
mosci z tej dziedziny. Tak wigc, poniewaz
biegun poludniowy ziemi znajduje si¢ w pol-
kuli poéinocnej na szerokosci 70°30° i dtugosci
98" w. od Griniczu (Greenwich), biegun za$
p6éinocny w poludniowej potkuli—na szerok.
73" 1 dlugosci 148° 0, przeto igla magnesowa,
zawieszona swobodnie, pdéinocnym swym bie-
gunem zwraca si¢ ku polnocy, a kierunkiem
swej osi wskazuje potudnik magnetyczny, kto-
rego plaszczyzna z plaszczyzng potudnika gieo-
graficznego prawie zawsze stanowi kat pe-
wien, zwany odchyleniem albo zboczeniem
kompasu. Linje, taczace na kuli ziemskiej
punkty jednakowego odchylenia igly magne-
sowej, nazywaja si¢ izogonami i one tylko
w zeglarstwie biora si¢ w rachube, poniewaz
nachylenie igly magnesowej i linje jednako-
wego nachylenia, izokliny, nie maja tutaj
wcale praktycznego znaczenia.

Potudnik magnetyczny, jak przekonamy
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si¢ o tern w jednym z nastepnych rozdziatéw,
jest punktem wyjscia dla wszystkich obliczen
nawigacyjnych. Wskutek przesuwania si¢ bie-
gunoéw magnetycznych ziemi, rOwniez innych
czynnikow, jak wplyw ksiezyca i stonca, bu-
rze magnetyczne, kierunek potudnika magne-
tycznego podlega ustawicznym zmianom. Wa-
hania jednak dzienne igly tak sg nieznaczne,
ze w zeglarstwie wcale ich nie bierze si¢ pod
uwage, jedynie $rednie roczne zmiany, ktore

Fig. 73.

W |11 ML TUUOW

stale odbywajg si¢ w jednym kierunku — ku
wschodowi lub zachodowi —i rzadko gdzie
przewyzszajg 10, w obliczeniach muszg by¢
uwzgledniane.

Kompas, przywieziony do Europy przez
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Pawla Weneta okoto roku 1260, * jest drogo-
wskazem zeglarza. Sktada si¢ on z trzech
czeg$ci, niezaleznych poniekad od siebie: zigly
magnesowej z przytwierdzonym do niej kar-
tonem, zwanym rozq kompasowgq, inaczej ro-
z3 wiatrdow, z kociotka, zawierajacego igle
wraz z r6z3, a zawieszonego na dwu pro-
stopadtych do siebie parach czopow i wresz-
cie z pudta czylit. zw. naktauzu (niem. Nacht-
haus, dunsk. Nathus) (fig. 73).

Dno kociotka wylane jest otfowiem, w ce-
lu nadania mu wickszej statosSci podczas ko-
tysania si¢ statku.

Jezeli obwod widnokregu podzielimy na
32 czesci, przytem tak, zeby cztery gldwne po-
dziatki odpowiadaly stronom $wiata: Poinocy,
Poludniu, Wschodowi i Zachodowi, to otrzy-
mamy 32 kierunki, zwane w zeglarstwie rum-
bami (ang. i niem. rumb). Ze wzgledu na tru-
dno$¢ operowania polskiemi nazwami stron
Swiata, nie nadajacemi si¢ do S$cislejszego
oznaczenia kierunkow, przyjmiemy i tu mig-
dzynarodowe ich symbole, z matemi odmia-
nami wylacznie uzywane w zeglarstwie.
Otrzymamy w ten sposdéb nastepujace 32 na-
zwy (fig. 74).

*) Powszechnie uwazany jest za wynalazcg kom-
pasu neapolitanczyk Flawjusz Dzojo (r. 1300).
Przyp. aul.

10
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Fig. 74.

Potnoc.

Péinoc ku Wschodowi.
Pélnocno-poéinocny Wschod.
Polnocny Wschod ku Poédinocy.
Polnocny Wschod.

Polnocny Wschod ku Wschodowi.
Wschodnio-Péinocny Wschod.
Wschod ku Péinocy.

Wschod.

Wschod ku Potudniu.
Wschodnio-potudniowy Wschod.
Potudn. Wschod ku Wschodowi.
Potudniowy Wschoéd,
Potudniowy Wschod ku Potudniu.
Potudniowo-potudniowy Wschod.
Potudnie ku Wschodowi.
Potudnie.

Potudnie ku Zachodowi.



2) SSW Potudniowo-potudniowy Zachdd.

3) SWtS  Potudniowy Zachdéd ku Potudniu.
4) SW Potudniowy Zachéd.

5) SWtW Poludniowy Zachdd ku Zachodowi.
«) WSW Zachodnio-potudniowy Zachdd.

7) WtS Zachéd ku Potudniu.

i) W Zachod.

7) WtN Zacho6d ku Poinocy.

«) WNW Zachodnio-pdétnocny Zachoéd.

5) NWtW Potnocny Zachdéd ku Zachodowi.

4) NW Pétnocny Zachod.

3) NWtN Poéinocny Zachéd ku Poinocy.

2) NNW  Poéinocno pdéinocny Zachdd.

1) NtW Potnoc ku Zachodowi.

Litera t — poczatkowa przyimkow: ang.
io, dunsk. ti/, holend. ten — oznacza kierunek
ku. Tak wigc NtO czyta si¢: nord-tu-ost albo
nord-ten-ost NOtN—nordost-tu-nord albo nor-
dost-ten-nord 1 t. d. Kazdy z rumboéw (rum-
bem bowiem zowie si¢ faktycznie nietylko
kierunek wedtug kompasu, lecz rowniez ika-
zdy z powyzszych 32 katow) dzieli si¢ jeszcze
na 4 czeSci, ktore oznacza sie: NI1.0, NV.O,
NV.O i t. d.

Owo6z na rozach kompasowych uwido-
cznione sa zawsze podzialtki narumby i oprocz
tego podzialki na stopnie.

Najwiecej rozpowszechnione i za najlep-
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sze uwazane sg dzisiaj kompasy 'Tomsona
(Thomsona).

Kociotek tego kompasu zawiera w sobie
drugi — mniejszy, ktory pltywa w oleju ryci-
nowym, wypeiniajacym kociotek zewnetrzny.

Na szpilce z irydu, przytwierdzonej pio-
nowo do dna wewnetrznego kociotka, wspie-
ra si¢ guzikiem z rubinii albo szafiru rdza
kompasowa, (Fig. 75) ktora sktada si¢ z alu-

Fig. 75.

6

minjowego obwodu, potaczonego z guzikiem
32 jedwabnemi nitkami. Do obwodu przy-
twierdzony jest pasek papierowy z podziatka-
mi na rumby i stopnie, a w poblizu guzika
o$m lekkich igiet magnesowych. Urzadzenie
takie cz}hi kolysanie si¢ kartonu nadzwyczaj



lagodnem: czas wahania kartonu Tomsona
wynosi 42 sekundy, gdy czas wahania okretu
20 do 30 sekund. Oczywiscie jest to wielka
zaletg kompasu.

Mniejszy kociotek, pomalowany wewnatrz
na biato, w przedniej swej czesci posiada
pionowa czarng krese (t. zw. kresa kursowa),
lezaca $cisle w plaszczyznie djametralnej. Kre-
sa ta, stykajac si¢ zawsze z ktorymkolwiek
zrumboéw, wskazuje kierunek, w ktorym zwré-
cony jest nos okretu.

Kociotek zewnetrzny zawieszony jest na
tasmach gumowych, dla zabezpieczenia od
wstrzgsnien.

Oprocz tego kompas Tomsona zaopatrzo-
ny jest w przyrzad do mierzenia azymutow
cial niebieskich, za ktérego pomoca mozna
réwniez mierzy¢ katy pomigdzy przedmiota-
mi, znajdujacemi si¢ na brzegu, a poludnikiem
(t. zw. pejlingi). Dewjacje, czyli odchylanie
si¢ igly magnesowej pod wptywem zelaza okre-
towego od poludnika magnetycznego usu-
nigto tutaj zupeinie.

Kompasy takie jak Tomsona, przezna-
czone do sterowania podiug nich, maja zna-
czne rozmiary (r6za w S$rednicy 14 cali) i stale
pudtem swojem (naktauzem) przytwierdzone
sg do poktadu w ptaszczyznie djametralnej
o jaka$ pare stop przed sztur-walem. Nazy-



wajg si¢ one sterowani albo podrdéznemi, dla
odr6éznienia od kompaséw gidwnych (ina-
czej pejl-kompasowj, mniejszych rozmiaréw
i lepiej zabezpieczonych od wplywu zelaza
okretowego. Oprécz tych, najwazniejszych, na
kazdym wickszym statku znajduja si¢ jeszcze:
sztorm-kompas (Fig. 76), ktory tern roézni sig

Fig. 76.

od zwyktego, ze metalowa réza jego ab pty-
wa w rozczynie spirytusu i wody, napetniaja-
cym caly kociotek, przez co wahanie si¢ jej
podczas burzy, staje si¢ tagodniejszym, i mate,
przenosne kompasy dla szalup.

Drugim przyborem nawigacyjnym, row-
niez waznym jak kompas, jest log (niem.
i ang. log).

Jest to przyrzad, stluzacy do mierzen/a
chyzosci biegu okretu. Istnieje dzisiaj kilka



systemow wcale praktycznych logéw patento-
wanych. Ze wzgledu jednak na mozliwosé
zepsucia takiego logu, rOwniez na pewne, nie-
odlaczne od wszystkich wogoble logow paten-
towanych, wadliwo$ci samego mechanizmu, na
kazdym okrecie znajduje si¢ najprostszy co
do urzadzenia, azarazem najpewniejszy w uzy-
ciu, log zwyczajni] (Fig. 77).

Fig. 77.

Sktada sie¢ on z deszczutki o ksztalcie
wycinku kota do 10 cali w promieniu, obcig-
zonej u spodu olowiem w ten sposob, ze, be-
dac wrzucona do wody, przybiera pozycje
pionowa i wierzchotkiem swoim na '/s pro-
mienia wynurza si¢ z wody. Do deszczulki
tej, czyli logu, trzema linewkami przywiazana
jest log-lina, podzielona na wezly. Nazwa ,,we-
zet# stad powstata, ze markami na log-lime sa
tutaj krotkie sznureczki z nawigzanemi na
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nich weztami. Jeden wezelek oznacza odmie-
rzony na log-linie jeden we¢zel, dwa —dwa
wezty 1 t. d. Poczatek ich rachunku, czyli 0
weztow, znajduje sie¢ w odlegtosci pottorej
dtugosci okretu od deszczutki. Dlugos$¢ wezta
= 48 stopom, a to na podstawie nastgpuja-
cych kombinacji: poniewaz godzinn}rczas trwa
nia pomiaréw chyzos$ci biegu, czyli obserwo-
wanie, ile mil morskich statek przejdzie w cig-
gu godziny, byloby nadzwyczaj niedogodnem,
a praktycznie rzecz biorgc — nawet wprost
niemozliwem, przeto przyjeto powszechnie czas
— 30 sek. Zmniejszajac za§ czas 120 razy, na-
lezato przyjaé¢ inng jednostke miary—120 ra-
zy mniejsza od mili morskiej. Mila morska
(inaczej wtoska) —minucie rownika—1855,1 m.
czyli 6087,2 stop ang. (134 wiorsty), przeto
jej czes¢ 120-ta —
6087,2
120

Ta wtasnie jednostka = 50,7 st. ang., na-
zywa si¢ wezlem. Praktyka jednak wykazatla
ze, ze wzgledu na wydtuzanie si¢ log-linyjak
rowniez na regkojmi¢ wigkszego bezpieczen-
stwa zeglugi, jezeli zeglarz liczy wigksza nieco
(a nigdy niniejszg) ilo§¢ mil przebytej drogi,
nalezy zmniejszy¢ dlugos¢ wezta do 48 stop.
Wezet tedy jest jednostka dlugosci — 48 sto-
pom ang.

80,7 stop ang.
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Przyrzadu tego uzywa si¢ w sposéb na-
stepujacy: podczas biegu statku wyrzuca si¢
log (deszczulke) z uwigzang don log-ling ze
strony zawietrznej rufy do morza, a kiedy
marka, oznaczajaca poczatek rachunku weztow
(zwykle kawalek flagi, t. zw. flagtuk) wycho-
dzi za burte, przewraca si¢ 30-sekundowa
klepsydre dnem do goéry i oczekuje zupel-
nego przesypania si¢ piasku. Przez caly ten
czas log-lina, nawini¢ta na reczng szpulke (wa-
lec), wybiega swobodnie za burte. Z chwila
obsuwania si¢ ostatnich ziaren piasku zatrzy-
muje si¢ reka log-ling: ile weztdow catkowi-
tych i ich ¢wierci wyszto przez ten czas za
burtg, co zawsze mozna poznaé po liczbie we-
zetkd6w na najblizszej za burtag marce log-liny
i po mniejszych markach ¢éwierciowych, tyle
mil morskich statek przebiega w godzing.
Tern si¢ ttdmaczy rozpowszechnione utozsa-
mianie mili morskiej z wegzlem. Czy wigc mo-
wimy: statek szedtwtedy z szybkoscig, dajmy
na to, 14 weztow, czy tez z szybkos$cig 14 mil
na godzing, nie popetniamy bl¢du; jezeli za$
powiemy: z szybkoscig 14 weztow na godzi-
ng, zdradzimy si¢ nieznajomos$cig rzeczy: we-
ztow bowiem nie liczy si¢ nigdy w tak dtu-
gim okresie czasu jak godzina.

Pomiary za pomoca tego logu na petnem
morzu robi si¢ zwykle co godzina, a w miej-
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scach niebezpiecznych, w cie$ninach, podczas
mgly, w poblizu lagdu, co pét godziny i wy-
nik kazdorazowy zapisuje si¢ w dzienniku okre-
towym.

Z pomigdzy wielu systeméw logow me-
chanicznych wymienimy tutaj log Maseja (fig.
78). Gléwna jego czescia jest walec a z uko-
$nemi skrzydetkami, ktére, podczas biegu stat-
ku, za posrednictwem §limaka, znajdujacego
sie¢ w drugiej cze¢sci b logu, wprawiajg w ruch
znajdujacy si¢ tamze przyrzad rachunkowy,
ktérego strzatki pokazujg liczbe mil przeby-
tej drogi.

Tern tez r6zni si¢ log Maseja od logu
zwyczajnego, ze, gdy ostatni pokazuje szybkos¢
biegu w pewnym momencie czasu, log Mase-
ja—przebyta droge od poczatku zeglugi. Caly
przyrzad podczas biegu holuje si¢ za statkiem
na dtugiej log-linie. W ostatnich, ulepszonych
logach Maseja (takze Uokera) przyrzad rachun-
kowy znajduje si¢ nie w wodzie, lecz na bur-
cie okretu, dzigki czemu niema potrzeby co
godzina wycigga¢ go z wody dla odnotowa-
nia mil z cyferblatow.

Sonda, inaczej zwana lotem (po niemie-
cku ,das Loth®), sktada si¢ z olowianego cig-
zatka od 7 do 12 funtéw wagi (fig. 79),
o ksztalcie ostrostupa. W podstawie ci¢zarka
znajduje si¢ zaglebienie, ktore, przed wrzuce-



niem sondy do wody, wypelnia si¢ sadtem,
azeby, po wydobyciu jej na poktad, z czaste-
czek, ktore przylgng do sadta, mozna byto
wnioskowaé o naturze dna. Do sondy uwig-
zana jest lot-lina,podzielona na saznie (6 sto-
powe), znakowane skorzanemi markami roz-
maitych ksztalttow. Pierwsza marka z flagtu-
ku, czyli O sazni, zwykle znajduje si¢ na gle-

Fig. 78. Fig. 79.

bokos$ci niewiele przewyzszajacej zaglebienie
okretu. Od niej dopiero zaczyna si¢ rachu-
nek sazni.

Do mierzenia gtebokosci wickszych od
40 sazni uzywa sie sond ciezszych — do 40 f
wagi.

Istniejg tez sondy, ktore automatycznie



notuja glebokos¢, mato jednak one sg rozpo-
wszechnione z powodu swej nieprzydatnosci
do celéow praktycznych zeglugi. Ciekawa
w swej konstrukcji jest ostrzegawcza sonda
Dzemsa, ktora, plyngc za statkiem na pewnej
gtebokosci, sygnalizuje mielizny.

Z innych przyboréw nawigacyjnych wy-
mieni¢ nalezy: dioptr¢, zwanag w zeglarstwie
pejlingatorem, za ktéorej pomoca bierze si¢
pejlingi, czyli kompasowe kierunki rozmaitych
punktéw brzegu; dalej chylomierz — zwykla
wazke, wskazujaca odchylanie si¢ masztow
podczas falowania od plaszczyzny djametral-
nej — 1 dryfomierz. Przy wiatrach bocznych
okret (zaglowy) szczegdlnie nie idzie nigdy
w kierunku, w ktéorym zwrdcony jest nos je-
go, lecz zbacza z drogi (dryfuje, jak moéwia
marynarze) na kat pewien, potocznie zwany
dryfem fang. iniem. ,drift", franc. ,,laderive®).
Wielkos¢ tego kata pozna¢ mozna 50 odchy-
laniu si¢ smugi wodnej, ciggnacej si¢ za okre-
tem, od plaszczyzny djametralnej. Najprostszy
katomierz, przytwierdzony stale do burty na
rufie, stuzy do tego celu. Po polsku, oczywi-
sta, nalezy go nazwaé¢ dryfomierzem.

Jezeli promien $wiatta S skierujemy po-
miedzy dwa zwierciadla Cii) nachylone do
siebie pod katem A (fig. 80) tak, zeby on od-
bit si¢ od obudwu zwierciadetl, to kat pomig-



dzy promieniem rzeczywistym a dwakro¢ od-
bitym B bedzie dwa razy wigkszy od kata
migedzy zwierciadtami A. Istotnie, na podsta-
wie teorematu, ze kat zewnetrzny trojkatu ro-

Fig. 80.

wna si¢ sumie wewngetrznych, nieprzyleglych
do niego, otrzymamy:

b d — g a A
d= g --B
a= b-j- 4
a wstawiwszy w réwnanie pierwsze w miej-
scu d, a ich wartoSci:



odjawszy wreszcie od obudwu czesci tego
roOwnania b g znajdziemy, ze:

B = 24

Na tej zasadzie urzadzony jest sekstans,
niezmiernie wazny przyrzad astronomiczny,
wynaleziony przez Helli’ego (Hallej®a) w ro-
ku 1731-ym. Do ramki metalowej w ksztalcie
wycinku kota z tukiem, podzielonym na sto-
pnie (zwykle 60°—stad nazwa sekstans), przy-
twierdzona jest mata luneta i dwa zwiercia-
detka, z ktéorych L jest ruchome, Z—nierucho-
me (fig. 81). Ostatnie do polowy tylko obto-
zone jest amalgamatem, tak, Zze przez nie bez-
posrednio widzie¢ mozna przedmioty, znaj-
dujace si¢ na osi optycznej lunety. Latwo zro-
zumie¢, ze skierowawszy o$ lunety na jeden
z dwu przedmiotow, pomigdzy ktéoremi chce-
my zmierzy¢ kat i sprowadziwszy za pomoca
lusterka L promienie drugiego do oka tak,
zeby,on nakrywat pierwszy, albo tez tylko
brzegiem swoim z nim si¢ stykal, mozemy,
przy pomocy odpowiedniego indeksu (strzal-
ki) i nonjusza, zmierzy¢ kat miedzy zwiercia-
detkami, a—co zatem idzie — migdzy przed-
miotami. Najczes$ciej jednak uz}rwa si¢ sekstan-
su do mierzenia wysokosci stonca nad widno-
kregiem. W tym celu o$§ lunety skierowywa
si¢ na linj¢ horyzontu i ruchomym lusterkiem



sprowadza si¢ stonce do zetknigcia si¢ z wi-
dnokregiem (,.lapie si¢* slonce —wedtug sto-
wnika zeglarskiego): kat miedzy lusterkami
rownac si¢ bedzie wtedy polowie wysokosci
stonca. Dla dogodnosci rachunku tuk sekstan-
su podzielony jest nie na stopnie, lecz na
potstopnie, .a kazdy poéistopien przyjmuje si¢
za stopien: w ten sposob unika si¢ potrzeby
podwajania kazdego pomiaru.

Fig. 81.

Drugim przyrzadem — niezbednym przy
wyliczeniach astronomicznych jest chronometr.
Przyrzad to zanadto skomplikowany, zasadni-
czo przytem nie réznigcy si¢ w konstrukcji
od zwyktego zegarka kieszonkowego, dlatego
na opisie jego zatrzymywaé si¢ nie bedziemy.
Zauwaze¢ tu tylko, ze w obliczeniach astrono-
micznych powszechnie prawie uwzglednia si¢



czas wedtug potudnika Griniczu (Greenviclru):
nie moda o tem stanowi, ale ogromna litera-
tura nautyczna, uwzgledniajagca wylacznie
czas QGriniczu, a w szczegdlnosci znakomite
tablice astronomiczne, rok rocznie wydawane
w t. zw. ,,Nautikal Almanachul (Nautical Al-

manach).
Fig. 82.

Uzupelniajgc spis przyboréw zeglarskich,
wyliczy¢ musze: barometr (aneroid), termo-
metr, wreszcie lornetq, lunetq 1 tubg, stuzaca
do porozumiewania si¢ na mniejszych odle-
glosciach. Dla wigkszych istnieje mi¢edzynaro-



dowy stownik sygnalizacji za pomoca flag.
Tak np. flagi, wywieszone na maszcie w po-
rzadku takim, jak na fig. 82, réwnajg si¢ zda-
niu: ,,wszyscy zdrowi.”“ Stownik ten, obejmu-
jacy dwa grube tomy, jest tak szczegodlowy,
7Ze mozna przy jego pomocy rozmowic si¢ ze
spotkanym na morzu okretem... o ciastkach
deserowych.

Mamy teraz okret z kompletng armatu-
ra, a na nim wszystkie przybory zeglarskie:
mozemy zatym bez przeszkody wyptynaé na
morze.
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