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OD AUTORA.

W obecnym wydaniu książki omówione są waż­
niejsze wiadomości z praktyki morskiej, mogące zna­
leźć zastosowanie w żeglarstwie sportowym i turystycz­
nym. Obejmuje ona materiał zawarty w  pierwszych 
wydaniach „Manewrowania jachtem żaglowym“ i 
„Jachtowej praktyki morskiej4‘, który został jednocze­
śnie częściowo zmieniony. Treść została w niektórych 
rozdziałach znacznie rozszerzona, co nie pozwołiło mi 
uzupełnić książkę dodatkami z innych dziedzin żegłar- 
stwa, zw ykle uwzględnianych w tego rodzaju w ydawni­
ctwach, jak meteorologia, prawo drogi, etykieta jachto­
wa itp. Z tego samego względu obecnie pominąłem do­
datek z uwagami o prawie morskim.

Najwięcej zmian wprowadziłem do teorii jachtu, 
a szczególnie do teorii żeglowania: odrzucam przesta­
rzałą tzw. „teorię o dwusiecznej“ na korzyść nowszych 
prawideł żeglowania na „luźnych“ żaglach. Przy opra­
cowywaniu teorii żeglowania musiałem uwzględnić 
nowsze zdobycze z dziedziny aerodynamiki żagla, ko­
rzystając głównie z materiałów zawartych w książce pt. 
„Die Aerodynamik des Segels“ M. Curry.

Rewizję swego stanowiska w  tej sprawie zawdzię­
czam przede w szystkim  koledze Olgierdowi Jabłońskie- 
mu, z którego pouczeń korzystałem w bardzo szerokim  
zakresie. Z prawdziwą też przyjemnością śpieszę na 
tym  miejscu serdecznie podziękować koledze Jabłoń­
skiemu za tę wydatną pomoc.

Zwracam się z uprzejmą prośbą do czytelników , 
aby zechciełi dzielić się ze mną uwagami co do treści 
i układu książki.





WSTĘP.

W ykorzystanie siły w iatru  w celach kom unikacyj­
nych wymagało skonstruow ania stosunkowo dużej i jed­
nocześnie lekkiej płaszczyzny oporowej. N ajlepszym  
m ateriałem na tego rodzaju płaszczyznę okazało się p łó t­
no, nazw ane w tym  w ypadku żaglem. Żaglami posługi­
wali się ludzie już od bardzo dawna. Zbyt duży opór 
norm alnej drogi lądowej i względy techniczne ograni­
czyły użycie żagla do terenów  gładkich, ja k  np. lód, 
a głównie skierow ały go na wodę.

K ażda konstrukcja p ływ ająca po wodzie i służąca 
do przewozu ludzi, tow arów i zw ierząt nazyw a się 
statkiem .

Ż E B R O

Rys. 1.

S ta tkiem  żaglow ym  (żaglowcem) nazyw am y statek, 
którego głównym środkiem posuw ania się jest siła w ia­
tru , działająca na  jego żagle.

Żagiel zrobiony z m ateriału  niesztywnego w ym aga 
do rozpostarcia konstrukcji z drzew a i lin. Całość ta, to
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znaczy żagle wraz z drzewcami i linami, podtrzym ują­
cymi je, nosi nazwę osprzętu statku żaglowego. Po zdję­
ciu osprzętu, czyli po tak zwanym rozbrojeniu statku 
żaglowego, zostaje goły kadłub.

Przednia część kadłuba nosi nazwę dziobu statku, 
iylna — rufy. Boki są burtami statku: praw ą i lewą. 
Sam kadłub składa się ze szkieletu (rys. 1), do którego 
przymocowane są ścianki kadłuba, tzw. poszycie ze­
wnętrzne. Najważniejszymi częściami szkieletu są: kil. 
będący jakby kręgosłupem statku i łączący się w przo- 
dzie ze stewą przednią, a w tyle statku — ze stewą ty l­
ną (ew. pawężą), oraz żebra, to jest poprzeczne wiąza­
nia statku. Do tylnej stewy przymocowany jest ster.

Wszystkie drzewca osprzętu obejmujemy ogólną na­
zwą omasztowanie, liny — ogólną nazwą olinowanie, 
a żagle — nazwą ożaglowanie.

Dokładne opisy poszczególnych części statku znaj­
dziemy w odpowiednich rozdziałach pierwszej części 
książki.

Jachtem żaglowym  nazywamy, określając ogólnie, 
statek żaglowy, służący wyłącznie do celów sportowo- 
turystycznych.

Ponieważ słowem „statek żaglowy“ określamy każ­
dą konstrukcję, pływ ającą po wodzie i poruszaną przy 
pomocy żagli, wobec tego pojęcie jachtu wymaga uzu­
pełnienia.

Dodatkowymi warunkam i dla statku, aby mógł być 
nazwany jachtem, będą: porządne utrzymanie oraz bu­
dowa kadłuba i osprzętu, niezbyt daleko odbiegająca 
od norm przyjętych w budownictwie statków (stosunek 
szerokości do długości około 1:4, odpowiednio zaostrzo­
ne kształty dziobu i rufy, prawidłowe rozmieszczenie 
ożaglowania itp.).
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O ile w arunkom  tym  nie odpow iada kadłub, mamy 
do czynienia z jakąś k ry p ą  żaglową, a o ile nie odpo­
w iada osprzęt — z jakim ś dziwolągiem, a nie jachtem . 
Tak samo statek brudny, niechlujny, z zapuszczonym 
osprzętem nie jest godzien m iana jachtu.

Jeżeli chodzi o wielkość, to nazwę jachtu stosują począwszy 
już od kilkumetrowych rzecznych statków żaglowych (jolek). 
Górna granica zakreślona jest raczej względami materialnymi. 
Rzadko kto może sobie pozwolić na utrzymanie dużego statku wy­
łącznie do sportu czy turystyki. Poza tym życie pokazało, że bo­
gatszych ludzi więcej interesuje komfort i wygoda, jak  sportowo- 
żeglarskie ujęcie sprawy, bowiem duże jachty są, przeważnie paro­
we, a ostatnio najczęściej motorowe. Do prowadzenia dużego stat­
ku żaglowego trzeba długich lat studiów i praktyki, co jest równo­
znaczne z koniecznością zaangażowania zawodowych m arynarzy 
i pozbawia właściciela największej przyjemności, jaką jest samo­
dzielne kierowanie jachtem. Wreszcie sport żeglarski jest terenem 
wiecznych prób i doświadczeń nad budownictwem okrętowym, do 
których używanie dużych statków żaglowych przechodziłoby gra­
nice nawet nieprzeciętnych możliwości.

W sporcie i turystyce wodnej spotykam y żaglówki 
najrozm aitszych kształtów  i wielkości. Zależnie od w iel­
kości i kształtów  kadłuba, rozróżniam y tu : ka jak i ża­
glowe, gigi żaglowe, małe jach ty  mieczowe, tzw. jolki, 
jach ty  kilowo-mieczowe i jach ty  kilowe.

Ze względu na cele, jakim  m ają służyć, rozróżnia­
my: jach ty  turystyczne (krążownicze) i jach ty  wyścigo­
we (regatowe). W śród jachtów  wyścigowych możemy 
rozróżnić jeszcze jach ty  czysto regatowe i jach ty  wyści- 
gowo-krążownicze, do zawodów w dalszej turystyce
morskiej.

Kajak żaglowy, to wąska, długa łódeczka (stosunek szerokości 
do długości około 1:10), z obydwóch końców ostro zakończona, mo­
gąca pomieścić normalnie najwyżej 2 osoby, ze znacznym ogra­
niczeniem swobody ich ruchów. Przeciętna długość kajaka dwu­
osobowego wynosi 5—6 metrów; tyleż metrów kwadratowych wy-
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-płetwa

nosi powierzchnia żagli, rozpiętych na jednym lub dwóch masztach. 
Dno kajaka jest mniej więcej płaskie, zanurzenie minimalne. Ma­
teriał budowlany stanowi płótno, rozciągnięte na odpowiednim 
szkielecie z drzewa, lub cienkie drzewo (klepki), ewentualnie 
sklejka. Całość stosunkowo b. lekka, ułatwiająca transport.

Z tych względów kajak nadaje się doskonale do tu rystyk i po 
wodach płytkich. Ale lekkość, płytkość, kształty i rozmieszczenie 
mas na kajaku nie sprzyjają żeglowności — kajaki żaglowe m a­
newrują na ogół kiepsko. Jako tako można manewrować jedynie 
na kajaku dwumasztowym (cały czas mowa tu  o manewrowaniu 
bez użycia wioseł). Celem zmniejszenia dryfu (zwiększenia oporu 
bocznego), z boku kajaka wypuszcza się miecze (rys. 2).



Żagiel na kajaku odgrywa raczej rolę pomocniczą, głównym 
środkiem napędowym będą zawsze wiosła (o 2 piórach, bez dulek). 
Kajak służy do żeglugi po wodach spokojnych, w ostatnich jed­
nak czasach coraz częściej słyszy się o kajakowych przeprawach 
morskich. Są to jednak raczej ryzykowne wyczyny sportowe.

Gig żaglowy (rys. 3) służy tak samo do żeglugi po wodach 
spokojnych (śródlądowych lub morskich, chronionych od fali). Jest 
to typ pośredni między łodzią żaglową a wiosłową, jednak wiosła­
mi daje się poruszać daleko trudniej, niż kajak czy też zwykła łódź 
wiosłowa. Różnica między gigiem i kajakiem polega na budowie 
kadłuba, który u giga jest lepiej przystosowany do żeglowania. 
Gig jest szerszy, zawsze z drzewa, tył ma ścięty (pawąż). Wio­
słujemy dwoma wiosłami jednopiórowymi, na dulkach.

Mniej więcej w środku giga umieszczony jest miecz, który na 
płytkiej wodzie wciągamy do środka. Zadaniem miecza jest prze­
ciwdziałanie sile znoszącej jacht w bok (sile dryfującej). Ster czę­
sto podnoszony, podobnie jak miecz.

Rys. 3.

W Niemczech w ostatnich czasach popularna staje się łódka 
żaglowa o ostrych kształtach dziobu i rufy—głównie dzięki temu 
także nazywana kajakiem. Taki „kajak żaglowy posiada kon­
strukcję kadłuba podobną, jak  u zwykłego kajaka, jest tylko 
od niego daleko krótszy i szerszy i posiada miecz urządzony po­
środku kadłuba, jak u giga. Od ostatniego różni się kształtem 
kadłuba. Laik zwróci uwagę przede wszystkim na odmienny 
kształt rufy.



Jola (rys. 4). Większa żaglówka sportowa, w stosunku do 
której używa się już nazwy jacht. Jachcik mieczowy, potocznie 
zMmny jolką, jest o wiele szerszy od giga, co wpływa na zwiększe­
nie jego pojemności i stateczności. Urządzenie steru i miecza, jak 
u giga (z możnością podnoszenia). Dzięki swej znacznej stateczno­
ści jola, pod umiejętnym kierownictwem, nie obawia się żadnego 
wiatru. Ożaglowanie joli waha się najczęściej, zależnie od wielko­
ści jej kadłuba, w granicach 5 — 35 m2.

Jola jest przedstawicielką jachtu mieczowego. Jach­
ty budowane na w iatry silniejsze i na w arunki gorsze, 
to jest na morze, mają zamiast miecza odpowiednio w y­
dłużony kil, który, ze względu na stateczność, obciążo­
ny jest znacznym balastem (rys. 7, jacht kilowy).

steror/nica irump&i)

Rys. 4.

Czasem większy jacht budowany jest na sposób ża­
glowców handlowych, to znaczy nie posiada tak  nad­
miernie wystającego kilu. Wówczas, celem zachowania 
stateczności, dno statku obciążamy specjalnymi ciężara­
mi — balastem. Jacht balastowy nie może sobie pozwo­
lić na dźwiganie tak wielkich i wysokich płaszczyzn ża­
glowych, jak  jacht kilowy.

Jacht kilowo-mieczowy posiada niewielki w ystają­
cy kil, który możemy w miarę potrzeby przedłużać jesz­
cze wysuwając dodatkowy miecz.



Szczegółowe rozpatrzenie wpływu balastu kilu na 
stateczność znajdziemy w rozdziale traktującym  o teorii 
jachtu.

Różnice w budowie kadłuba i osprzętu jachtów ki­
lowych zależą od wymagań, jakie się im stawia. Kadłub 
i osprzęt jachtu regatowego nastawiony jest wyłącznie 
na uzyskanie jak  największej szybkości. Osiąga się to 
kosztem wygody, łatwości obsługi, a nawet, do pewne­
go stopnia, kosztem bezpieczeństwa. Bowiem jacht re­
gatowy musi być możliwie lekki i posiadać kształty sta­
wiające jak  najmniejszy opór wodzie, zaś płaszczyzny 
żaglowe możliwie duże.

Jachty turystyczne, budowane do dalszych podró­
ży morskich, są szersze, cięższe, o mniejszej powierzchni 
ożaglowania. Szybkość ich jest mniejsza, ale za to są 
łatwiejsze w obsłudze, bezpieczniejsze i wygodniejsze.

Jachty krążowniczo-wyścigowe, do współzawodnic­
twa w turystyce morskiej, są, jak  sama nazwa wska­
zuje, typami pośrednimi i uwzględniają częściowo jed­
ne i drugie wymagania.

Omasztowanie jachtów jest przeważnie suche (patrz 
rozdz. Omasztowanie). Co się tyczy osprzętu, to naj­
częstszymi typami wśród jachtów są: ket, slup, kuters 
kecz, jol i szkuner (patrz rozdz. Typy osprzętu statków 
żaglowych).

Materiał na dalszych stronicach książki rozłożony 
jest następująco:

na początku znajdziemy opis części jachtu, zarów- 
eo kadłuba, jak  i osprzętu, urządzeń pokładowych itp. 
W części drugiej zajmiemy się teoretycznymi podstawa­
mi konstrukcji kadłuba oraz teoretycznymi zasadami 
żeglarstwa. W części trzeciej zamieszczony jest opis ro­
bót pokładowych, to jest robót, mających na celu utrzy-
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manie jachtu w stanie najlepszej używalności oraz opis 
czynności pomocniczych; pod tym ostatnim określeniem 
mam na myśli czynności, będące pomocniczymi elemen­
tami składowymi akcji prowadzenia i manewrowania 
żaglowcem. Część czwarta traktuje o istocie manewrów 
jachtem żaglowym.

Po zapoznaniu się z jachtem i po nauczeniu się wła­
dania nim, musimy jeszcze nabyć szereg dalszych wia­
domości potrzebnych do bezpiecznego prowadzenia 
jachtu po morzu i bezpiecznego zawijania do portó;w. 
Te ostatnie wiadomości z praktyki morskiej składają się 
na treść części Y, zatytułowanej „Prowadzenie jachtu“.

W części szóstej zajmiemy się sposobami zachowa­
nia się w razie w ypadku na morzu, a w części siódmej 
sprawą utrzymania jachtu i jego przezimowaniem do 
następnego sezonu żeglarskiego.

Na zakończenie, w części ósmej, mowa jest o organi­
zacji życia ludzi stanowiących załogę jachtu.

Każda z omówionych wyżej części książki dzieli *ię 
na poszczególne rozdziały. Tytuły niektórych rozdzia­
łów wymagają wyjaśnienia:

Na jachcie nie używamy określeń: powróz, sznurek, 
a tylko: lina, linka.

Bąk jest to mała łódka, umieszczona na pokładzie 
jachtu lub uwiązana na linie za jachtem. Bąk służy do 
komunikacji z lądem w razie stania na kotwicy lub 
w razie przywiązania jachtu do pływającej beczki (boi).

Nie mówimy, że statek przywiązujemy d.0 brzegu, 
lecz że statek cumujemy  do brzegu (lub do boi, czy in­
nego statku).

Jeśli jacht płynie i utrzym uje automatycznie (bez 
udziału sternika) ten sam kąt między kierunkiem żeglu-



gi (kierunkiem: rufa—dziób) a kierunkiem wiatru — 
nazywamy to samosteroronością jachtu.

Takie ustawienie żagli, przy którym statek nie po­
suwa się zupełnie lub bardzo nieznacznie naprzód, a tyl­
ko powoli znoszony jest przez wiatr mniej więcej w je­
go kierunku, nazywa się położeniem statku m dryf. Sta­
tek wówczas dryfuje.

Zmrot przez sztag oznacza zwrot statku, przy któ- 
rym przechodzimy dziobem linię wiatru. Przejście linii 
w iatru rufą zwie się zwrotem przez rufą (zwrot forde- 
wind).

Zmniejszanie powierzchni żagla przez zawiązywa­
nie lub zawijanie jego części zwie się refowaniem żagla.

Jeżeb chcemy popłynąć w kierunku, skąd wiatr 
wieje, możemy to uczynić jedynie zygzakami, płynąc 
na ukos do wiatru raz prawą, raz lewą burtą statku. Ta­
kie kluczenie, taka zmiana kierunków jazdy w celu wy­
sunięcia się na wiatr, zwie się lawirowaniem.

Jeśli na wodzie jeden statek ciągnie za sobą drugi, 
mówimy, że go holuje. Statek ciągnący zwie się holow­
nikiem, statek ciągnięty — holowanym.

Stosowanie kursu i szybkości do wiatru i fali w ce­
lu uratowania statku lub jego osprzętu zwiemy sztormo­
waniem.

Wszystkie wypadki uszkodzenia kadłuba, czy też 
osprzętu statku zwą się ogólnie awariami.

Zdejmowanie lin, żagli, masztów, czyli tzw. osprzę­
tu — nazywamy rozbrajaniem  statku żaglowego. Jeżeli 
mamy goły kadłub i ustawiamy na nim osprzęt, mówi­
my, że uzbrajamy statek.

Jednym ze sposobów bezpiecznego przetrwania 
sztormu jest staniącie na dryfkotw ie. Statek ma wów­
czas dowiązaną do dziobu na długiej lince d ryf kotwą.



k tó ra  go zm usza do zajęcia pozycji dziobem do w iatru  
i fali (żagle opuszczone).

Specjalne znaczenie czasowników, użytych  w tek­
ście p rzy  om awianiu p racy  linam i, takich, ja k : w ybrać, 
oddać, luzować, zamocować, obłożyć itd. — w yjaśnione 
jest w rozdziale Komendy w ostatniej (ósmej) części 
książki.



Część  I 
OPIS JACHTU





KADŁUB.

Kadłub jachtu byłby idealny, gdyby można było 
przy jego budowie uzyskać jednoczesne spełnienie na­
stępujących wymagań: lekkość i moc, szybkość i pa- 
kowność oraz dobre „trzymanie się“ na fali („dzielność 
morską“), wreszcie stateczność, mały dryf i małe zagłę­
bienie. ' | , ■ |

Jednocześnie nie da się jednak uwzględnić tych 
wszystkich warunków; musimy tu iść na kompromisy.

Np. lekkość jachtu byłaby bardzo pożyteczna przy przewo­
żeniu taboru żeglarskiego innymi środkami komunikacyjnymi, 
zwiększałaby naszą szybkość, zmniejszała zagłębienie. Ale wten­
czas ucierpiałaby na tym  moc statku i jego stateczność (w w y­
padku, gdy potrzebujemy stateczności ciężaru, patrz Teoria jach­
tu), a także pogorszyłoby się jego zachowanie na fali.

Jacht zbudowany nadzwyczaj mocno byłby jednocześnie 
o wiele za ciężki a zatem miałby wady i zalety przeciwne do 
jachtu lekkiego. Oprócz samego zwiększenia ciężaru, mocna bu­
dowa warunkuje się nadaniem kadłubowi kształtów często nie­
korzystnych znowu dla oporu przy posuwaniu się jachtu na­
przód, tzw. oporu czołowego (patrz Teoria).

Nadanie zas jachtowi kształtów więcej ostrych tworzy niewy­
godne do zamieszkiwania wnętrza i pogarsza stateczność kształtu.

Przy nieznacznym zanurzeniu, powstanie silny dryf.
Wziąwszy to wszystko pod uwagę, zrozumiemy te­

raz, dlaczego mamy taką rozmaitość w budowie jach­
tów, dlaczego konstruowanie ich nie należy do rzeczy 
łatwych i dlaczego przy zamawianiu jachtu musimy 
konstruktorowi zaznaczyć o jakie cechy nam najwięcej 
chodzi, do jakiego celu ma nasz jacht służyć, kosztem 
jakich cech raczej wolelibyśmy nasze wymagania mieć 
zaspokojone. ^

j
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W praktyce, inżynier-konstruktor zawsze powie, ezy wymaga­
nia nasze są możliwe do osiągnięcia i poradzi, czy w arto poświę­
cać inne zalety w celu wyolbrzymienia jakiejś jednej, I należy 
tych rad  wysłuchać, w przeciwnym bowiem razie mogą wybudo­
wać nam np. taką maszynę wyścigową, z której — w zamian za 
wątpliwe jeszcze osiągnięcie wymarzonej szybkości — nie będzie­
my mieli żadnej innej pociechy, a same niewygody i kłopoty.

Przy kupowaniu nowych czy używanych jachtów, 
przede wszystkim — przed przystąpieniem jeszcze do 
bliższych oględzin — należy z ogólnego wyglądu zdać 
sobie sprawę, do jakich celów ten jacht był budowany 
i czy są one zgodne z naszymi życzeniami.

Głównym materiałem budulcowym jachtu jest drze­
wo. Oprócz drzewa spotykamy i żelazo, żeliwo, ołów, 
mosiądz itp., ale służą one tylko do wyrobu drobnych 
części jachtu (nity, okucia, haki, falszkil, ściągacze itp).

Większe jachty (to znaczy od kilkunastu ton wzwyż), budu­
ją  się czasem ze stali i żelaza, ale są to na ogół wypadki rzadkie 
ze względu na dość znaczne koszty budowy. Nadanie bowiem b la­
chom stalowym odpowiednich krzywizn wymaga konstruowania 
specjalnych pras. Poza tym, celem otrzymania zupełnie gładkiej 
powierzchni, wiązania szkieletu, do których mocuje się blachy, 
muszą mieć specjalne wgniecenia.

Zaletami kadłuba stalowego są: moc, łatwiejsza napraw a przy 
poważniejszych uszkodzeniach, nieprzeciekanie i — przy dobrej 
konserwacji — około 2 — 3 razy dłuższy okres służby niż statków 
drewnianych.

Handlowe statki drewniane po 15 latach służby 
wymagają często naprawy, a takież statki stalowe pra­
cują około 40 lat.

Okres służby jachtu drewnianego będzie oczywiście 
przeważnie dłuższy niż drewnianego statku handlowe­
go, ponieważ jacht pracuje tylko przez kilka miesięcy 
w roku, a na zimę wyciągamy go na ląd'. Cyfr jednak 
nie można tu podać żadnych, ponieważ w  jachtingu pa­
nuje duża rozbieżność co do konserwacji i intensywno-



ści wykorzystania jachtu. Ogólnie można powiedzieć, 
że jacht 20-letni jest już jachtem starym.

Zaletą drzewa jest jego pływalność (dzięki czemu 
żaglóiwki bezbalastowe możemy urządzić tak, by były 
niezatapialne) i jego swego rodzaju elastyczność, sprę­
żystość. Sprężystość ta chroni nas do pewnego stopnia 
przed uszkodzeniami. Mniejsze uderzenia w burtę drze­
wo zniesie często lepiej niż blacha, która się łatwo 
w tych miejscach wygina. Drzewo zaś albo pęknie, albo 
wytrzyma uderzenia bez śladu.

Wadą drzewa jest mniejsza moc, trudniejsze osią­
gnięcie mocnych wiązań (co powoduje użycie żelaza do 
wszelakiego rodzaju wiązań i okuć), częste przecieka­
nie (spowodowane wstrząsami lub rozsychaniem się 
drzewa).

Poza tym, w razie poważniejszego uszkodzenia ka­
dłuba, nie wystarczy zmienić, jak  u jachtu stalowego, 
jednej lub kilku blach, a trzeba zmieniać nieraz całe 
partie poszycia oraz całe partie wiązań wzdłużnych 
i poprzecznych.

Dokładniej omówimy tylko budowę kadłuba jachtu 
drewnianego.

Opis kadłuba.

Ilustrację powyższego opisu stanowi załączony na 
końcu książki schematyczny rysunek roboczy jachtu 
średniej wielkości.

W kadłubie, jako całości, rozróżniamy: dziób, czyli 
przednią część statku, rufę, czyli tył statku, pokład — 
rodzaj pomostu, przykrywającego kadłub z wierzchu, 
i boki statku, zwane burtami, praw ą i lewą, wreszcie 
ster. O ile dziób i rufa zwieszają się nad wodą, nazywa­
my je ogólnie naroisami statku. Dolne obszycie nawisu 
rufowego zwą czasem konchą. Rufa i dziób są zawsze
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nieco uniesione, środek wklęśnięty; zwiemy to siodło- 
watością kadłuba.

Kadłub jacbtu składa się z dwóch zasadmczycb 
części: szkieletu i poszycia.

Szkielet, to zbiór wzdłużnych i poprzecznych wią­
zań statku, nadający poszyciu pożądaną sztywność. 
Szkielet jest jakby ram ą kadłuba; sama nazwa zresztą 
najlepiej rzecz określa. Maszty, ster i wszystkie główne 
wiązania osprzętu i stały balast statku są zmocowane ze 
szkieletem. Szkielet budujem y z najmocniejszych ga­
tunków drzewa. Na poszycie może być użyte drzewo 
słabsze.

Rozpatrując szkielet jachtu (szkic na końcu książ­
ki), znajdziemy: kil, kilson, stewę ( =  sztabę) przednią, 
stewę tylną, stewę konchy, żebra, wzdłużniki, wzałuż- 
niki górne, pokładniki, półpokładniki, pokładniki wzmo­
cnione, pokładniki wzdłużne.

Kil jest jakby grzbietem statku, leżącym na spodzie 
i ciągnącym się przez całą jego długość. Od kilu na bo­
ki odchodzą żebra. Żebra leżą w płaszczyznach mniej 
więcej prostopadłych do kilu.

U w a g a .  Na morzu na określenie żebra używa się bardzo 
często terminu wręga, z niemieckiego „wrange". Jednak wrange 
w niemieckim oznacza nie nasze żebro, a dolne poprzeczne wiąza­
nie jachtu (wiązanie żeber z sobą i z kilem, nasz dennik, angiel­
skie ,,floortl). - . . -

Podobnie określa wręgę A. Aleksandrowicz w swoim „Spor­
cie żeglarskim“: „wręgi =  poprzeczne dolne umocowanie jachtu" 
i w początkującym jachtingu polskim w tym zrozumieniu nazwa 
ta częściowo się utarła.

Aby nie wprowadzać pomieszania pojęć, wolę używać terminu 
„żebro", który najlepiej charakteryzuje istotę rzeczy i nie pozo­
stawia wątpliwości o jakie wiązanie szkieletu chodzi.

Celem nadania statkowi większej mocy wzdłużnej 
i zmocowania żeber między sobą, łączymy je biegnący­
mi wzdłuż obu burt' statku mzdlużnikami.



Dalszym ciągiem kilu są stewy: przednia, tylna  
i sterna konchy rufowej (o ile ją  jacht posiada). Wzdłuż- 
niki na przodzie statku zbiegają się i zmocowują ze ste­
wą przednią, w tyle — ze stewą tylną i ewentualnie jesz­
cze ze stewą konchy (z kontrtimbersem).

Górne końce żeber łączymy z sobą pokładnikami. 
na których spoczywają deski pokładu. O ile w pokła­
dzie musimy zrobić otwór dłuższy, niż odstęp między 
żebrami, wyjęte w tym miejscu pokładniki zastępujemy 
podwójną ilością półpokładników , o długości równej od­
stępowi między brzegami otworu a burtami. Półpokład- 
niki opierają się jednym swoim końcem o odpowiednie 
żebro, a drugim o specjalnie dla nich położony pokład- 
nik wzdłużny, biegnący wzdłuż całego otworu i opie­
rający się o obejmujące go pokładniki. Ramę otworu 
w pokładzie, tzw. luku, tworzą więc pokładniki wzdłu­
żne i środkowa część obejmujących go pokładników. 
Pokładniki te są wtenczas grubsze i zjwą się pokładni­
kami wzmocnionymi.

Pokładników bywa często więcej, niż żeber. Pokład- 
nik nie posiadający swoich żeber mocuje się wtenczas 
tylko do wzdłużników  górnych. Wizdłużniki górne leżą 
w miejscu zetknięcia się burt z pokładem.

W konstrukcji statku drewnianego kilsonem  nazy­
wamy belkę, leżącą na kilu, ciągnącą się przez całą jego 
długość i mocno z nim skręconą bolcami. Kilson wzmac­
nia całą konstrukcję; na jachtach nie zawsze go spotka­
my. O ile jacht posiada kilson, to do niego przytw ier­
dzamy gniazdo masztu.

Z zewnętrznej strony kilu bardzo często przymoco­
wujemy do niego falszkil. Falszkil łączy się z kilem 
przy pomocy długich bolców, Falszkil odgrywa rolę 
ochraniacza właściwego kilu. Na jachtach tzw. kilo- 
?*Yćh oderrvwa on rolę balastu; ma kształt wydłużony,



by przeciwdziałać dryfowi (bocznemu posuwaniu się 
statku), jako też obniżyć ogólny środek ciężkości (sta­
teczność).

Na większych jachtach niektóre pokładniki są czę­
sto podparte jednym lub dwoma filarami. Spód filara 
zwie się, jak  u masztu, piętą. Pięta filara spoczywa na 
dolnym wzdłużniku, lub — o ile filar znajduje się w pła­
szczyźnie środkowej statku — na kilsonie.

Kil, kilson, wzdłużniki, wzdłużniki górne i pokład­
niki wzdłużne są w zdłużnym i wiązaniami statku.

Żebra, pokładniki i półpokładniki są poprzecznymi 
wiązaniami statku.

Pionowymi wiązaniami statku są wszelakiego ro­
dzaju filary i stewy, o ile — tak, jak  na dużych stat­
kach — biegną więcej pionowo. Na jachtach z nawisa­
mi stewy biegną więcej poziomo; wtenczas można je 
zaliczyć do wiązań wzdłużnych statku.

Celem zachowania stałych kątów  między wiązania­
mi, zmocowujemy je szeregiem złącz szkieletowych , ja ­
kimi są kątnice, denniki (flory) i dejwudy.

Kątnicą nazywamy kątownik, umieszczony w rogu 
przy zejściu się belek szkieletowych, którym  łączymy 
te belki. Na jachcie kątnica może być żelazna lub drew­
niana. W kątnicy żelaznej przebija się otwory, przez 
które przechodzą nity. O ile szkielet jest dębowy, 
wszystkie części żelazne muszą być ocynkowane. Nita­
mi łączy się kątnice z odpowiednią parą  wiązań. Kątni­
ce drewniane muszą być wycięte z drzewa tak, by słój 
nie został rozpołowiony; inaczej kątnica łatwo pęknie. 
Do wyrobu kątnic drewnianych musimy wyszukać od­
powiednie zdrowe, grube konary.

Kątnicaimi łączymy żebra z pokładnikami, pokład­
niki i półpokładniki z wzdłużnikami górnymi, pokład-
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niki z pokładnikami wzdłużnymi, wzdłużniki między 
sobą i stewami (w dziobie i rufie, o ile ostatnia jest 
ostra) i wszystkie ewentualne inne wiązania z w yjąt­
kiem wiązań umieszczonych na dnie statku.

Na dnie statku, przy zbiegu żeber, łączymy je z so­
bą i z kilem tzw. dennikami. Denniki są przeważnie 
z drzewa, ale często dodatkowo mocujemy żebra denni­
kami żelaznymi. Stewy z kilem łączymy przy pomocy 
dejruudóru. (W dziobie jnoże nie być dejwuda, gdy ma­
my stewę łyżkowatą, rys. 8c. Dejwudem także nazywa­
my całą ściankę drewnianą, wypełniającą przestrzeń 
między stewą tylną, kilem i kadłubem jachtu, o ile ma 
miejsce tego rodzaju konstrukcja).

Każdy maszt zmocowany jest ze szkieletem w dwóch 
miejscach: raz, gdy przechodzi przez pokład i drugi raz 
w miejscu oparcia o kilson (lub, gdy go nie ma — o kil). 
Na jachtach dwumasztowych z nawisami oparcie masz­
tu wypadnie często nie na kilu, a na miejscu złączenia 
kilu ze stewami lub nawet (mniejsze maszty) na samych 
stewach.

Celem rozłożenia ciśnienia masztu na większą prze­
strzeń, pod dolną jego częścią, tzw. piętą masztu, 
umieszcza się podkładkę pewnej długości, zwaną gniaz­
dem masztu. W podkładce tej wyrobiony jest otwór, 
w którym spoczywa pięta masztu.

Otwór w pokładzie, przez który przechodzi maszt, 
zwiemy opętnikiem, a umocowanie masztu przy pokła­
dzie — jarzmem masztu. Deski pokładu byłyby zbyt 
słabym umocowaniem masztu, który w tym miejscu 
musi być związany ze szkieletem. Odpowiednim ukła­
dem bierwion, połączonych z najbliższymi pokładnika­
mi (zwykle wzmocnionymi), ochwytujemy maszt. Z mo­
cowanie to składa się ze mzmocnika i wkładek jarzma 
masztu (rys. 5).
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r/kładka

mrmocnik pdipokładnik f
po kład nik rrzmocniony 

Jarzmo masztu.

Rys. 5.

Do szkieletu jachtu a nie do desek pokładu czy po­
szycia muszą być przymocowane wszystkie takie rze­
czy, jak: bukszpryt, wystrzał, delfiniak, blindagafle, 
windy, kabestany, ucha i haki olinowania stałego, pa­
chołki, koniec łańcucha kotwicznego itp. (patrz roz­
działy następne).

Powyżej zostały wymienione tylko najważniejsze 
części szkieletu. Im większy jacht, tym więcej spotka­
my różnego rodzaju dodatkowych wiązań pomocni­
czych. Wiązań tych najwięcej spotkamy w dziobie i ru ­
fie, gdzie przybierają one zwykle położenie ukośne. Ma­
ją  one w budownictwie swoje specjalne określenia; 
ogólnie nazywamy je wzmocnikami.

Do stewy tylnej przymocowujemy ster (patrz tabli­
ce na końcu książki). Ster jachtu składa się z : trzonu, 
pióra, glomicy i sterownicy (rumpla). Trzon sterowy 
łączy się ze stewą tylną przy pomocy zawiasów stero­
wych. W jachcie z nawisOm rufowym trzon sterowy 
przebija się przez niego, wychodząc swoją głowicą na 
pokład. Na głowicę nakłada się sterownicę, która leży 
w płaszczyźnie pióra sterowego, to jest właściwej deski 
sterowej. Sterownicę zastępuje się czasami więcej skom-
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plikówanymi urządzeniami sterowymi, które są opisane 
w specjalnym rozdziale. Część trzonu sterowego, prze­
chodząca przez nawis rufowy, znajduje się w metalowej 
tulejce sterowej, zmocowanej ze szkieletem. Dolny ko­
niec trzonu, tzw. pięta steru, opiera się o specjalny wy­
stęp kilu — ostrogę.

Poszycie zewnętrzne burt, to wąskie i długie deski 
drewniane, zwane klepkam i, ciągnące się wzdłuż statku 
i przybite do szkieletu specjalnymi gwoździkami, tzw. 
nitśpii (miedzianymi lub żelaznymi ocynkowanymi). 
Najczęściej spotyka się następujące systemy obicia 
burty statku klepkami: system zakładkowy, system ka- 
rawelowy i system ukośny (diagonalny).

System zakładkowy, inaczej zwany „krawędź na 
krawędź“ (rys. 6a), najczęściej spotyka się w budowie 
małych szalup. System zakładkowy podwójny (po an­
gielsku clincher build doubled, rys. 6b) posiada dodat­
kowy rząd klepek ściętych w ten sposób, że w wyniku 
tworzy się gładka powierzchnia.

System  karawelowy, inaczej „w styk" lub „gładko" 
(rys. 6c) jest najkorzystniejszy, jeżeli chodzi o tarcie 
z wodą; stosuje się powszechnie w budownictwie stat­
ków drewnianych. Burta jachtów narażona jest przy 
tym systemie znacznie, bowiem w stykach desek nie jest 
ona niczyim wzmocniona (z wyjątkiem oczywiście 
miejsc, gdzie wypada żebro).

b c d e1 a
Rys. 6.
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Dlatego czasem w budowie jachtów (z wyjątkiem 
b. lekkich konstrukcji), stosuje się system ukośny  (dia­
gonal build', rys. 6e). Mamy tu  dwa rzędy klepek, wza­
jemnie się krzyżujących. Taka burta  jest b. mocna 
i szczelna, chociaż nieco cięższa. Ma ona jednak tę wadę, 
że zachodzi niebezpieczeństwo szybszego gnicia. Jeśli 
bowiem pierwsza warstwa przecieka, woda dostaje się 
między warstwy i burta  gnije, a my, dzięki drugiej war­
stwie albo tego w ogóle nie spostrzegamy, albo nie mo­
żemy stwierdzić, w którym  miejscu przecieka warstwa 
zewnętrzna.

Poza tym  spotyka się jeszcze system spojeniomy 
(rys. 6d), w którym  deski zachodzą jedna za drugą, przy 
czym jednak powierzchnia pozostaje gładka.

Oczywiście najtrudniej jest uszczelnić burtę przy 
systemie karawelowyto.

Pokład układa się z wąskich, grubych desek, bie­
gnących wzdłuż statku, tak  jak  zwykłą podłogę, to 
znaczy „w styk“, uszczelniając je i zalewając specjalną 
masą, by nie przepuszczały wody. Deski są węższe 
w górnej części — w ten sposób stykają się z sobą dol­
nymi krawędziami. Między deskami od góry tworzy się 
szpara, w którą zabijamy szczeliwo. Często, celem 
jeszcze lepszego usztywnienia kadłuba jachtu, między 
deskami pokładu a pokładnikami umieszcza się stalo­
we, ocynkowane płaskie wstęgi, tzw. ukośnice pokładu. 
Ukośniea biegnie pod kątem 45° do pokładników i czę­
sto, dochodząc do burty, zagina się i biegnie po stronie 
wewnętrznej kadłuba aż do kilu.

Nity i śruby, łączące deski pokładu i klepki poszy­
cia zewnętrznego ze szkieletem, na jachtach m ają prze­
ważnie główki utajone, to znaczy wchodzące nieco 
w głąb deski. Zagłębienia te zakleja się odpowiednio do­
pasowanymi korkami z drzewa.



Poszycie zewnętrzne i pokład (a także i falszkil), 
ze swej strony w zm acniają konstrukcję kadłuba, szcze­
gólnie w kierunku wzdłużnym.

Otwory w pokładzie do wchodzenia, dostępu świeże­
go pow ietrza i światła, noszą ogólną nazw ę luk. Mamy 
luki świetlne, inaczej św ietlik i (skajlajty), które są 
oknami pomieszczeń w ew nętrznych, i luk i wejściowe 
(zwykle 2, przedni i tylny), będące ich drzwiam i. Poza 
tym marny jeszcze wycięcie w pokładzie do urządzenia 
kokpitu . Kokpit, to zagłębienie w tylnej części jachtu, 
gdzie urządza się ławeczki dla sternika i załogi. Zagłę­
bienie to chroni załogę przed w ypadnięciem  i częściowo 
zabezpiecza od zajmoknięcia przy  większej fali. W nętrze 
kokpitu jest wodoszczelne (dno często obite ocynkowaną 
blachą). Jeżeli kokpit nie ma żactnych ru r odpływo­
wych, wodę z niego w ybieram y czerpakam i. R ura od­
pływ ow a odprow adza wodę w głąb jachtu , o ile dno 
kokpitu leży poniżej płaszczyzny wodnicy zasadniczej, 
lub w yprow adza wodę za burtę (przez specjalny otwór), 
o ile dno znajduje się pow yżej tej płaszczyzny. W w y­
padku, gdy kokpit nie ma ru r odpływowych, zwiemy 
go głuchym , w drugim  w ypadku ściekow ym , a w trze­
cim — odpływ ow ym .

W szystkie wycięcia w pokładzie ciągnąc się przez 
k ilka pokładników  w ym agają zastąpienia ostatnich 
omawianymi już półpokładnikam i, a pokładników  obra- 
m ow ujących pokładnikam i wzmocnionymi. Pozostałe 
otwory w pokładzie, jak  małe okienka, zw ane ilumina- 
torami (rys. 74c), otwory do ru r w entylacyjnych (na­
w iew ników , inaczej wietrzników) i szereg innych drob­
niejszych, nie w ym agają zm ian w konstrukcji szkieletu 
jachtu. Wszelkie otwory na ogół osłabiają moc kadłuba.

K ażdy większy otwór posiada ram ę — próg, biegną­
cy po jego kraw ędziach, zw any zrębem. Zrąb kokp itu
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zachodzi zwykłe i na część pokładu, służącą jako ła­
weczki, odgrywając rolę falochronu.

Na zrębach luku spoczywają jego przykrycia. Przy­
krycie luku przedniego stanowi zwyczajna klapa  drew­
niana na zawiasach lub bez. Luki świetlne imają swoje 
okna, otwierane do góry. Do zrębów głównego luku wej­
ściowego mocujemy ścianki specjalnej nadbudówki, za­
mykanej pokrywą  zasuwaną i drzwiczkami. W głąb 
prowadzą schodki (trapik). Luki wejściowe, szczególnie 
mniejsze, zwą często włazami pokładowymi. (Zróżnicz­
kowanie następuje na statkach handlowych, gdzie ma­
my luki ładunkowe i włazy wejściowe).

U wysokich luk świetlnych zręby przekształcają się 
w ścianki, w które wprawia się okrągłe lub owalne ilu- 
minatory.

Celem zabezpieczenia załogi od spadnięcia z pokła­
du, burtę bardzo często przedłuża się ponad pokład, 
Część burty, wystającą ponad pokład, zwie się falsz- 
burtą (nadburciem). O ile jest ona b. niska, zwiemy ją 
zrębem burtowym. Falszburta czy zrąb burtowy przy­
kryte są z wierzchu poziomą grubą deską, zwaną relin- 
giem, a przy pokładzie posiadają otwory do odpływu 
wody odpływniki (szpigaty). Celem ułatwienia odpły­
wu wody pokład robi się pochylony w kierunku do burt. 
(Zwiemy to wspięciem pokładu). Róg pokładu i falsz- 
burty zwie się z tego powodu ściekiem  (waterwejsem), 
z którego woda wydostaje się wspomnianymi odpływni- 
kajmi. Wi celu większego bezpieczeństwa, zrąb burtowy 
nadsztukowuje się czasami poręczami. Składają się one 
z wstawionych w specjalne zagłębienia stojaków  (rys. 
76b), które u góry posiadają otwory do przepro­
wadzenia przez nie linki poręczowej. Do zrębów burto­
wych mocuje się półkluzy  (rys. 75b).



Ponieważ wszystkie słupki do mocowania lin — 
pachołki (polery) umieszczone są na pokładzie, aby więc 

wiążące statek z brzegiem — cum y  — mogły wy­
biegać za burtę, zachowując kierunek poziomy, w falsz- 
burcie robi się otwory, zwane kluzami.

Na większych jachtach burtę poszywa się od we­
wnątrz oszalowaniem burtowym. Grubość żeber jest od­
stępem pomiędzy poszyciem zewnętrznym, a oszalowa­
niem burty. Na spodzie jachtu umieszczamy podłogę. 
Podłoga opiera się o dolne wzdłużniki i o kilson. Środ­
kowe deski podłogi robimy wyjmowane, umożliwiając 
w ten sposób dostęp do najniższego miejsca jachtu, gdzie 
spływa wszelka woda, która dostała się do wnętrza. 
Ściek ten zwie się zenzą.

Dookoła statku, wzdłuż burty, ciągnie się, w naj- 
wypuklejszym jej miejscu, listwa drewniana, zwana 
listwą burtową. Zadaniem jej jest ochrona burty od za­
drapań.

Konstrukcja kadłuba jolki jest mniej skomplikowa­
na niż jachtu kilowego. Celem zmniejszenia dryfu ma­
my tu miecz, który zastępuje falszkil. Miecz wycięty jest 
zwykle z grubej blachy i przechodzi pionowo przez od­
powiednią szparę w kilu. Nad szparą tą nadbudowuje 
się wąską skrzynkę mieczową (rys. 4), której górny 
brzeg, ze zrozumiałych względów, musi sięgać ponad 
poziom wody. Dobrze jest, jeżeli brzeg ten wystaje po­
nad burtę jolki. Wtenczas, w razie zupełnego jej zalania, 
nie potrzebujemy zatykać szpary skrzynki mieczowej 
przy wypompowywaniu wody.

Jolka posiada duży otwór — pokładem jest nakryta 
tylko w przedniej części i wąskim pasem przy burtach. 
Pas ten zwiemy obrzeżem. Otwór obramowujemy burt- 
nicą, która odpowiada falochronowi kokpitu dużego 
jachtu.
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Jolka pow inna być skonstruow ana tak, by nie to­
nęła naw et w razie zupełnego zalania je j w odą i by 
utrzytmała na powierzchni m aksym alnie dopuszczalną 
dla niej ilość załogi. G dy w łasnej je j pływ alności do 
tego nie wystarcza, w dziobie i rufie, a często i pod 
ławkam i, umieszcza się lekkie metalowe skrzynki po­
wietrzne (rys. 4).

Istn ieją jolki o dwocli mieczach, umieszczonych po 
bokach kadłuba, jak  na rys. 7e. Ma to na celu przeciw ­
stawienie się niedogodności jednego miecza przy  p rze­
chyłach. Mianoiwicie, jeden miecz pochyla się w tedy 
i wychodzi częściowo z wody, m niej skutecznie przez 
to opierając się d ry fowi. Na jolce o dwóch mieczach, 
przy przechyle, jeden z nich staje więcej pionowo i w ła­
śnie dopiero wtenczas daje m axim uta swego działania. 
P rzy  dwóch mieczach budujem y dw a stery, omijam y 
więc i tę niedogodność, jak ą  jest na jolce zw ykłej w y­
chodzenie płetw y sterowej z wody podczas przechyłów. 
Miecze nie są do siebie równoległe, a lekko schodzą się 
w k ierunku do dziobu. Jest to korzystne do law irow a­
ł a  — w ychodzim y b. ostro na w iatr. Ale jednocześnie 
stanowo to wadę, bowiem przy  m niejszych przechyłach, 
kiedy obydwie szpary  mieczowe są zanurzone, nie moż­
na opuścić żadnego miecza.

Podwodne części jachtów  kilow ych znacznie różnią 
się m iędzy sobą. N ajw ydatn iejszą cechą podw odnej czę­
ści jach tu  jest jego kil. Jeżeli chodzi o różnice w budo­
wie kilu, a właściwie falszkilu, i w zw iązanym  z tym  
wyglądzie poprzecznego przekroju  jach tu , to rozróżnia­
my tu  trzy  typy .

Zasadniczy typ, obecnie stosowany, w poprzecznym  
przekroju  w ygląda, ja k  na rys. 7 a i b. Stosunek szero­
kości falszkilu do jego wysokości wynosi 2:1 i nie mniej, 
jak  1:1, przez co łatw o uzyskać dobre zmocowanie go
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z kilem. Pełne kształty  pozw alają na  lepsze w ykorzy­
stanie wnętrza. Jacht taki, wbrew przypuszczeniom , la ­
w iruje bardzo dobrze. W adą jego, to zwiększone nieco 
koszty budowy, ponieważ, dzięki pełnym  kształtom , 
jach t posiada dużą siłę w yporu, co w ym aga ciężkiego 
falszkilu i często trzeba tu  zastosować falszkil ołowiany.

Rys. 7.

D rugi typ, to jach ty  z „fin-kilem 44 (rys. 7 c), to jest 
kilem w ystającym  z płaskiego zasadniczo dna. Tańszy 
od poprzedniego, ale mniej pakow ny i nie można uzy­
skać tak  silnego zam ocowania falszkilu, jak  w typie po­
przednim. Jachty  z takim  falszkilem były  w czasach 
przedw ojennych bardzo pospolite na  wodach am ery­
kańskich, stąd zwane są często „am erykanam i44.

Trzeci typ, to jach ty  z „bulb-kilem 44 (rys 7d). Falsz­
kil ten składa się z nisko opuszczonej płaszczyzny m eta­
lowej, zakończonej podłużnym  metalowym „cygarem 44. 
W budowie jachtów  regatowych typ  ten około r. 1890 
praw ie zupełnie w yparł inne typy. Ale z biegiem czasu 
przekonano się, że poziomy przekrój falszkilu w kształ­
cie kroplowym , ze względu na czołowy i na boczny opór 
wody, jest korzystniejszy, niż przekrój płaski. Powoli 
wróciły „fin-kile“ i kile krótkie, jak  u obecnych jach ­
tów krążowniczych.
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B urty  kadłubów  w szystkich om aw ianych wyżej 
jachtów  imają kształty  łagodnych krzyw izn. Budowa 
tych płaszczyzn krzyw ych w ym aga specjalnego zgina­
nia żeber itp. i jest jedną z przyczyn Zwiększających 
koszty budowy. Celem uproszczenia konstrukcji, może­
my zastosować system „szarpiow y“ budow y kad łuba 
(rys. 7f).

W  takiej konstrukcji żebra sk ładają  się z prostych 
odcinków belek.

W, zewnętrznym  w yglądzie kad łuba spostrzegamy 
jeszcze różnice kształtów  naw isów  dziobowych i ru fo­

wych. K ształt dziobu statku, to kszta łt stewy przedniej.

Rys. 8.

Rozróżniamy dzioby ze stew ą prostą (rys. 8a), dzioby 
ze stew ą kliprow ą  (rys. 8b) i dzioby o kształtach ły żko ­
w atych  (rys. 8c).

Obecnie najczęściej spotyka się ostatni kształt. 
W zależności od tego, czy przekrój dziobu będzie ostry 
(w kształcie litery  Y), czy pełniejszy (litera U), zacho­
w anie się jach tu  na fali będzie różne.

Dziób o ostrym  kształcie w cina się w fale i sporo 
wody dostaje się na pokład. Mówimy, że jach t żegluje 
„mokro“. Jacht z dziobem o przekro ju  w ypukłym  że­
gluje więcej „sucho“, ale za to „bije“ dziobem o fale, 
trzęsąc całym kadłubem .

K ształt ru fy  byw a czterech rodzajów. Mamy rufę 
z paroężą (trańcem, rys. 9a i rys. 3), czyli poprzeczną de­
ską, zakończającą statek (jak u jolki); ster mocujemy



wtenczas do pawęży. D alej ru fę  ostrą (szpicgat), k tóra 
jest szczególnie popularna w budow nictw ie m ałych za­
główek handlowych w państw ach skandynaw skich. 
P rzy  takiej rufie ster przym ocowany jest do stewy 
iylnej (rys. 9b).

Rys. 9.

Trzeci i czw arty typ  m ają naw isy rufowe. Nawis 
może być zaokrąglony (stare jachty , rys. 9c) lub ścięty, 
z m alu tką paw ężą (trańcem, rys. 9d). Obecnie w budow ­
nictwie jachtów  większych ostatni typ  spotyka się coraz 
częściej. 1 1 . j  ;  ! i

Nawis rufofwy do pewnego stopnia zabezpiecza 
jacht od zalew ania rufy.

U jach tu  krążowniczego stosunek długości po pokła­
dzie do szerokości wynosi 4:1. U jachtów  regatowych 
stosunek ten zwiększa się.

Stosunek zagłębienia do długości wynosi u m niej­
szych jachtów  1:6, u średnich 1:7Y2 , a u większych 
\ około 20 m po pokładzie) około 1:9.



Przeciętnie normalne nawisy posiadają w sumie 
(dziobowy i rufowy) długość równą mniej więcej 1:3 
długości jachtu po pokładzie.

Urządzenia wewnętrzne.

Największe różnice w budowie jachtów spotkamy 
w urządzeniu wnętrza kadłuba. (Patrz tablica na końcu 
książki). Podział na kabiny, ich rozmieszczenie, uloko­
wanie spiżami, magazynów, kuchni itp. — nie zawsze 
bywają szczęśliwie rozwiązane przez konstruktorów. 
Dopiero dłuższa praktyka i znajomość życia na jachcie 
na pełnyim morzu dają możność oceny, czy dane rozpla­
nowanie pomieszczeń będzie dla załogi wygodne. Rzecz 
oczywista, że jachty turystyczne będą miały urządzenia 
wygodniejsze, niż jachty regatowe, gdzie wygoda załogi 
stoi na drugim planie,

W dziobie, w najdalej wysuniętej jego części, znaj­
duje się pomieszczenie dla łańcucha kotwicznego, tzw. 
kdmora łańcuchowa.

OMASZTOWANIE.

Celem rozpostarcia płócien żaglowych musimy im 
dać jakieś oparcie. Oparciem tym w osprzęcie są liny, 
a przede wszystkim odpowiednie drzewca, tworzące ra­
my, na których rozciągamy płótna. Wszystkie te drzew­
ca obejmujemy nazwą omasztowanie. Najważniejszymi 
drzewcami osprzętu są maszty, które dźwigają drzewca 
pomocnicze, jak: reja, bom, gafel, rejka topsłowa, bom- 
motyla, bryfok-reja, rejka ożaglowania luger lub łaciń­
skiego i rozprza.



Umieszczone niezależnie od masztu są drzew ca: 
bukszpry t i wystrzał.

Na większych żaglowcach ważniejsze części omasz­
tow ania robi się żelazne. Na jachtach  będziemy spoty-

Rys. 10.

kali przew ażnie omasztowanie drewniane. Drzewca 
omasztowania mogą być pełne, klejone lub drążone 
i klejone (wewnątrz puste). Najczęściej klejeniu podle­
ga m aszt w ożaglowaniu berm udzkim  (rys. 10), gdzie 
staram y się, by żagiel był stosunkowo wąski a wysoki, 
a zatem musimy mieć maszt wysoki, często jeszcze 
o przekroju kroplowym.

Klejenie i drążenie stosujem y oczywiście tylko 
wtenczas, gdy coś na tym  w ygryw am y; więc albo zy­
skujem y w iększą moc przy tym  samym ciężarze drzew ­
ca lub mniejszy ciężar przy  tej samej mocy lub wresz­
cie uzyskujem y kształt, którego nie da się zrobić z nie- 
klejonego drzew a itp.

Na omasztowanie używ am y sosny, jodły lub świer­
ka. Zaletą sosny jest jej giętkość, sprężystość i lekkość.



Na mniejszych statkach używa się często świerka, któ­
ry ma tę przewagę nad sosną, że jest lżejszy (ale rozłu­
puje się i gnije łatwiej). Jodła jest gatunkiem drzewa 
pośrednim między dwoma wyżej wymienionymi. Z róż­
nych gatunków sosny na omasztowanie najlepsza jest 
sosna północna, tzw. ryska.

Maszt.

Maszt jest to duży słup drewniany lub częściowo 
żelazny, okrągłego przeważnie przekroju, wystrzelający 
prawie prostopadle z otworu w pokładzie. Masztów sta­
tek może mieć jeden lub kilka. Są one umieszczone 
zawsze w płaszczyźnie środkowej kadłuba. Dolny ko­
niec masztu nazywamy piętą masztu, górny — topem, 
a drzewce masztu przez całą jego długość — pniem  
masztu. Przymocowanie masztu do szkieletu jachtu 
omawialiśmy przy opisie kadłuba; określiliśmy tam, co 
to jest gniazdo, opętnik i jarzmo masztu. W opętniku 
maszt zabijamy klinaini, celem lepszego unieruchomie­
nia jego pnia. Zaklinowanie to obszywa się brezentem, 
tworząc tzw. kołnierz, zabezpieczający od przeciekania 
wody do wnętrza jachtu. Na top masztu, aby uchronić 
go od gnicia, nakłada się płaski krążek drewniany, zwa­
ny jabłkiem. Jabłko jest jakby daszkiem masztu; po 
jego bokach wywierca się szpary, w które wstawia się 
krążki od linek flagowych. Przez top przechodzi często 
szyber fału topsla (rys. i Ib).

Maszt może być wyciosany z jednego drzewa lub 
składać się z dwóch, a nawet trzech oddzielnych części. 
Na jachtach spotkamy maszty złożone najwyżej z dwóch 
części; dolne drzewce będzie się zwać kolumną masztu, 
a górne stengą. Kolumna i stenga mają, analogicznie jak 
całość masztu, siwoje pięty, pnie i topy. (Top stengi jest
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Rys. 11.

oczywiście jednocześnie topem masztu, a pięta kolum­
ny — piętą masztu).

Połączenie kolumny ze stengą uskutecznia się nie­
kiedy w ten sposób, że na top kolumny nabija się meta­
lowy walec, którego część, wystająca ponad top kolum­
ny, zwęża się, obejmując piętę stengi. Nazywa się to 
postawieniem stengi „w szklankę". Ale sposobu tego 
używa się bardzo rzadko. Zwykłe łączenie kolumny ze 
stengą, przy którym możemy stengę nawet na morzu 
opuścić na pokład lub ustawić na nowo, pokazuje 
rys. 11 a.

Widzimy, że przy tym sposobie kolumna ze stengą 
częściowo zachodzą za siebie. W miejscu zetknięcia się 
pnia stengi z topem kolumny jest ona ochwycona meta­
lowymi dybami (ezelhofem). Cała konstrukcja, w miej­
scu zetknięcia się pięty stengi z pnietm kolumny, zwie 
się ogólnie salingiem. Na dużych żaglowcach saling skła­
da się z szeregu wzdłużnych i poprzecznych bierwion
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i prętów , posiadających specjalne nazw y. Na jachcie 
mamy urządzenie prostsze; w łaściwe zmocowanie u rzą­
dzone jest podobnie jak  dyby, lecz z drzew a a nie 
z obręczy metalowych. Saling ten spoczyw a na p rzyb i­
tych do pnia kolum ny policzkach. D olna część stengi 
ma przekrój kw adratow y i kw adratow ą piętę, k tó rą  
przechodzi przez takiż otwór w salingu. Pięta stengi ma 
przebity  w k ierunku poprzecznym  otwór, w k tó ry  zabi­
jam y wspornik  (gruby sworzeń żelazny lub drew niany). 
Stenga ciężarem swoitn opiera się o saling przy pomocy 
wspornika. Nad otworem wspornika, w tej samej co ten 
otwór płaszczyźnie, p rzebita jest w stendze szpara, 
mieszcząca krążek, zw any szyhrem  stenmindrepu. 
(Ogólnie szyhrem  nazyw am y blok, umieszczony we­
w nątrz drzewca. Cel umieszczenia szybra w stendze — 
patrz  rozdział o rozbrajan iu  jachtu). W poprzek statku  
na salingu umieszcza się drew nianą poprzeczkę. Po­
przeczka może być i żelazna. Składa się ona wówczas 
z dwóch prętów, skutych z obręczą, ochw ytującą maszt. 
U m asztów  jednolitych salingiem nazyw am y to miejsce 
na maszcie, gdzie w ypada poprzeczka.

Celem poprzeczki jest zwiększenie k ą ta  pomiędzy 
sienw antam i a masztem (patrz Olinowanie). Przez wgłę­
bienia na końcach poprzeczki przechodzą stenw anty. 
Jeżeli m aszt m a oprócz stenw ant jeszcze topw anty, 
ostatnie przechodzą przez końce poprzeczki, a na po­
przeczce, w pdw nej od je j końców odległości, mocuje się 
zaczepki, za k tóre zakłada się stenw anty  (rys. 77a oraz 
schem atyczny rysunek osprzętu na końcu książki).

Nieco niżej policzków salinga, w miejscu, gdzie 
opierają się w idły gaf la, pień koluPm y obity jest blachą. 
Obicie blachą stosuje się w omasztowaniu w ogóle 
w tych miejscach, gdzie w ypada tarcie dwóch drzewc 
o siebie.
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Maszt na jachcie otrzym uje takie naprężenia, że — 
oprócz zmoco^wań ze szkieletem — jesteśm y zmuszeni 
podtrzym ać go całym szeregiem lin. Na końcu lin ro b i­
my specjalne ucha, które nakładam y na maszt. Aby 
ucho takiej liny utrzym yw ało się w odpowiednim m iej­
scu, musimy tu  na pniu  masztu umieścić zaczepkę  
(rys. 77a). Zaczepkę przew ażnie przyśrubow uje się do 
masztu. Na topie masztu nie m ocujem y zaczepek, a ty l­
ko zm niejszamy średnicę pnia, przez co ucho liny. 
o średnicy ściśle dopasowanej, nie może się zsunąć 
(rys. 1 lb ) .

G dy na jachcie m am y trzy  maszty, p rzy jm ują one 
nazw y, począwszy od dziobu: fok , grot, bezan. Na jach ­
cie jednomasztowym m am y grot. Na jachtach dwu- 
m asztowych grotem będzie maszt większy; pozostały 
maszt będzie się zwał fokiem , jeśli się znajduje przed 
grot-masztem i bezanem  — jeśli się mieści poza grotem.

W szystkie drzewca omasztowania m ają tak  samo 
jak  maszty, pień i piętę — ale drugie zakończenie będzie 
zwać się nie topem, lecz nokiem  drzewca.

Koniec bliższy masztu będzie piętą, a koniec dal­
szy — nokiem drzewca.

Reja.

Reja jest to belka drew niana lub czasem naw et że­
lazna, umieszczona w poprzek m asztu i przym ocowana 
do niego w swoim środku (rys. 23). Może być przymoco­
w ana na stałe (z możnością poruszania się w płaszczyź­
nie poziomej) lub posuwać się po maszcie. W tym  ostat­
nim w ypadku jest przyczepiona do ruchomego pierście­
nia (zwanego rakiem), obejmującego maszt, w raz z k tó­
rym może podnosić się do góry lub opuszczać w dół. 
Natomiast wszystkie reje m ają swobodę ruchu w płasz-



czyznie poziomej i mogą obracać się w dość znacznym 
wycinku dookoła masztu, jako  osi. R eja jest najgrubsza 
w środku, cieńsza na końcach. Zakończenia rei, jak  
wszystkich drzew c pomocniczych, noszą nazw ę noków. 
Maszt może posiadać od 1 do 5 rei. O maszcie z rejam i 
mówi się, że jest urejony; w przeciw nym  w ypadku bę­
dzie suchy. Zasadniczym położeniem rei jest płaszczyz­
na prostopadła do k ierunku  statku . Zasadniczym zaś 
położeniem pozostałych drzewc pomocniczych — płasz­
czyzna środkowa statku  (rys. 12).

Rys. 12.

W tym  tkw i powód zróżniczkow ania m asztów na 
urejone i m aszty z innym i urządzeniam i, które, pomimo 
bardzo znacznych pom iędzy sobą różnic, k lasy fiku ją  
swoje m aszty do „suchych*4.

Bom i gafel.

Bom i gafel są to dw a drzew ca, przymocowane do 
masztu, jak  na rys. 13. O bydw a leżą w jednej płaszczyź­
nie, przechodzącej przez m aszt. Pomiędzy nimi i masz­
tem rozciąga się czw orokątny żagiel. O bydw a mogą się
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obracać z żaglem w pew nych granicach dookoła masztu, 
jako  osi.

Gafel jest drzewcem ruchom ym : przy  postawionym 
żaglu zajm uje położenie ukośne względem masztu, wi- 
dełkowatą swoją p iętą opierając się o niego nieco poni­
żej salinga. W idełki pięty są z gaflem zmocowane na 
stałe lub zam iast nich m am y rodzaj uchw ytu, ślizgają-

iO rri.

Rys. 13.

cego się po maszcie. W ostatnim  w ypadku drzewce 
gafla z uchw ytem  łączym y przy  pomocy ośki, pozw ala­
jącej gaf łowi zmieniać k ą t nachylenia do masztu. Sam 
uchw yt może obracać się dookoła m asztu (rys. 14a).

O ile m am y widełki, to ochw ytują one m aszt nieco 
luźniej; końce ich łączym y z sobą stalowym aTutem — 
wiązadłem, na które nanizane są koraliki (rakskloty 
rys. 13 i 14b).



I

a.  ^
Rys. 14.

Do gafla przym ocowuje się górny brzeg żagla. P rzy 
pięcie i w dwóch lub trzech m iejscach na drzewcu gafel 
ma przytw ierdzone ucha, za k tóre zaczepiamy końce 
i bloczki lin, w indujących gafel z żaglem do góry.

Bom zajm uje położenie m niej więcej poziome, 
a w stosunku do m asztu — prostopadłe. Normalne zm ia­
ny jego położenia odbyw ają się jedynie w płaszczyźnie 
praw ie poziomej: w razie potrzeby ma on jednak  pełną 
swobodę ruchów. Bom z masztem łączym y ja k  gafel lub 
przy pomocy specjalnego pierścienia, ochwytującego 
maszt (rys. 15). ( Jest k ilka rodzai urządzeń, mocujących

1-pierścień masztowy 2- kołek 3 - okucie piety bomu 
t+ - okucie pietty bomu motyla 5- ucho halsowe graca 
6-ucho netowe 7-jaksztag 8 - sza kia ref halsu 9-remizka 
refowa 10- nemizka

Rys. 15.
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piętę bomu z masztem; są one jednak proste i nie po­
trzebują objaśnień).

Blisko noku bomu przybite są czasami wąskie moc­
ne deseczki z krążkam i lub otworkami, tzw. bisy, służące 
do przeprow adzania ref lin (rys. 156). Na noku i p rzy  
pięcie bomu m am y ucłia do lin.

O ile na jachcie m am y tzw. refowanie patentowane  
(to znaczy, możemy zmniejszać powierzchnię żagla, n a ­
w ijając go na bom, jak  rolety okienne), p rzy  pięcie bomu 
przyczepiona jest refmaszynka,  p rzy  której pomocy w y­
konyw am y to refowanie (rys. 16).

SZKOT

Rys. 16.

Rejka topslowa.

R ejka topslowa to drzewce, służące do rozpostarcia 
topsla- żagla, mieszczącego się między gaflem a stengą 
masztu (rys. 26). Nie wszystkie topsle potrzebują do rdz-

4 — J a c h t o w a  p r a k ty k a  morska



postarcia rejek. Rejek potrzebujemy cło topsla, który 
wystaje ponad top masztu lub ponad top masztu i nok 
gafla (w pierwszym w ypadku wystarczy jedna, w dru­
gim potrzebujemy dwóch rejek).

Rejki są jakby przedłużeniami masztu i gafla. 
W nokach swoich rejki m ają otwory, przez które prze­
ciąga się i mocuje linki, odchodzące od rogów żagla, tzw. 
przemiązy nokowe (nok-bencle). O ile linę podciągają­
cą rejkę mocujemy nie do żadnego specjalnego ucha, 
a wprost do drzewca, rejkę obszywa się w tym miejscu 
mocnym płótnem.

Bom m otyla  (rys. 17a).

topenanta ~ -

* kontra 
- bras

bras

Rys. 17.

Bom motyla to drzewce, potrzebne do postawienia 
żagla, zwanego motylem. Na mniejszych jachtach piętę 
ma urządzoną podobnie, jak  gafel, to znaczy z wideł­
kami. Gdy jest niepotrzebny — spoczywa na pokładzie.

Na większych jachtach zamocowanie jego do masz­
tu jest podobne do zamocowania pięty bomu, jednak



że strony przedniej masztu (rys. 15). Normalne położe­
nie bomu motyla, to kierunek prostopadły do płaszczyz­
ny  środkowej statku. G dy jest nam  niepotrzebny — 
podnosimy go nokiem do góry i mocujemy przy  maszcie.

Bryfok-reja  (rys. 17b).

Bryfok-reję podnosi się poziomo — uw iązaw szy linę 
w je j środku — mniej więcej do wysokości salinga. Swo­
bodę ruchów  daje się je j w płaszczyźnie poziomej. Na 
rei zawiesza się prostokątny żagiel tzw. bryfok.  Reja 
na nokach m a odpowiednie ucha do mocowania specjal­
nych lin (brasów).

Rys. 18.

Rejka lugeroroa.

Rejki ożaglowania typu  luger spełniają pracę po­
dobną, jak  gafel, tylko różnią się od niego przyczepie­
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niem do masztu. Podczas gdy gafel opiera się o maszt 
w idełkow atą piętą, u rejk i ty p u  luger m aszt przechodzi 
w pew nej odległości od je j przedniego końca, a połączo­
ny z nią jest podobnie ja k  zw ykła re ja  ruchom a (rys. 18).

Jeżeli rejkę ty p u  luger przedłużym y aż do dziobń 
statku, będziemy mogli zawiesić na  niej żagiel łaciński 
(rys. 19).

Rys. 19.

Rozprza.

Rozprza jest to  drzewce, k tóre służy tak  samo do 
rozpostarcia żagla czworokątnego (rys. 20, 27d i 33). Jest 
ono umocowane nisko przy  maszcie i idzie po przekątnej 
żagla do jego górnego rogu. Żagiel może się obracać do­
okoła masztu.



l i i i

Rys. 20.

B ukszpry t (rys. 21).

B ukszpryt jest to drzewce, w ystające z dziobu sta t­
ku. Celem jego jest zwiększenie ką ta  między linami, 
trzym ającym i m aszt do przodu (sztagami), a masztem, 
i umożliwienie rozpostarcia większej ilości płaszczyzn 
żaglowych (sztaksli) na przodzie statku.

B ukszpryt częścią swoją n iew ystającą poza burtę 
(częścią wewnętrzną) jest zmocowany ze szkieletem k a ­
dłuba przy  pomocy gniazda bukszpry tu  i jarzm a buk- 
szprytu . W gnieździe bukszpry t opiera się swoją piątą; 
od noku  odchodzą trzy liny, chroniące bukszpryt przed 
złamaniem lub wypaczeniem się. W dół do stew y przed­
niej biegnie roatersztag, a na boki — roaterbaksztagii 
Celem zwiększenia ką ta  między watersztagiem  a buksz-
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pierścień hslaowy j grimo

waterbsksztag
Sukszpryt kutra.

prytem , w atersztag rozpieram y delfin iakiem  (martengi- 
giem). W tym  samym celu w aterbaksztagi m ają  blinda- 
gafle. ' '!!■■#]

Na jolu w ysunięty poza paw ęż ru fy  bom bezanu 
w ym aga do zam ocowania swoich lin (szkotów), w ysu­
nięcia z ru fy  sta tku  drzew ca w rodzaju  „tylnego buksz- 
p ry tu “, k tó ry  zwielmy m y strzałem. W ystrzał jest znacz­
nie mniejszy od bukszpry tu . Mocuje się go podobnie 
ja k  bukszpryt, obyw a się ty lko bez waterbaksztagów . 
W atersztag w ystrzału zaopatrzony jest tylko w m ałą 
rozpórkę w ystrzału.

M aszt składany.

Na jachtach, przeznaczonych do żeglugi śródlądo­
wej, urządza się często m aszty składane, by móc prze-



płynąć pod niskimi mostami. Urządzenie takiego masztu 
w skazuje rysunek 22. N ajtrudn iej jest podnieść maszt 
z pozycji leżącej. U łatw ienia przy  zastosowaniu k rzyża­
ka, rozporki i klub pokazuje rys. 22a. Godne zwrócenia 
uwagi jest to, że dla tej rozporki m am y wyrobiony 
w maszcie specjalny otwór (rys. 22b).

klubt
rozpórka

80° '

krzyżak

m aszt składany

zapora

ch o m ą t
dolna nieruchoma 
4 cżęść masztu.

Rys. 22.

OŻAGLOWANIE.

Rodzaje ożaglowania.
W szystkie żagle statku  obejm ujem y ogólną nazw ą 

ożaglowanie. Porów nyw ając statki żaglofwe, możemy 
stwierdzić znaczne różnice w ich ożaglowaniu. Żagle 
statków  mogą się różnić między sobą kształtem , spo­
sobem zawieszenia oraz sposobem m anewrow ania nimi 
(podnoszenie, opuszczanie, refowanie, ustaw ianie do 
w iatru). Zatem cechą charakterystyczną danego oża-



glowania statku  jest kształt jego żagli, sposób ich za­
wieszenia i sposób m anew row ania nimi.

R ozpatrując różne odm iany ożaglowania, spostrze­
żemy jeden zasadniczy podział, w ypływ ający  z charak ­
teru  pracy, jak i m ają dane żagle w ykonyw ać, oraz 
związanego z tym  sposobu zawieszenia żagli. Jeden ga­
tunek żagli przystosow any jest przede wszystkim do 
pracy tzw. pełnym i w iatram i, to jest w iatram i w ieją­
cymi od ru fy  statku. Są to czw orokątne żagle, rozwie­
szone w poprzek statku. Żagle te zwiemy ogólnym 
mianem żagli rejow ych, ponieważ przew ażnie będą to 
żagle rozwieszone na rejach. D rugi rodzaj żagli p rzy ­
stosowany jest przede w szystkim  do pracy  w iatram i 
bocznymi i ukośnymi. W szystkie te ostatnie żagle obej­
m ujem y ogólną nazw ą żagli skośnych.

Żagle rejowe rozpinam y na m asztach urejonych, zaś 
żagle skośne na m asztach suchych  (patrz rys. 12).

Dalsze zróżniczkowanie ożaglowania w ypływ a 
z kształtów  żagli. R ozpatrując kształty  żagli, stw ierdzi­
my, że przew ażnie posiadają one kształty  następu ją­
cych figur geom etrycznych: prostokąt, trapez, tró jką t 
i czworokąt różnych rodzajów.

N ajstarszym  historycznie kształtem  żagla jest pro­
stokąt. Zawiesza go się jedną z dłuższych kraw ędzi na 
rei; obciągają go w dół specjalne liny (tzw. szkoty, 
rys. 23a). O ile żagiel zawieszony jest między dwiem a 
rejam i nierów nej długości, to przybiera kształt trapezu 
(rys. 23b).

Żagle tró jkątne najczęściej mocuje się nie do masz­
tów, a do lin trzym ających m aszty od przodu, tzw. 
sztagów (rys. 24). N azyw ają się one wówczas sztaks- 
laimi. Oprócz sztaksli, kształt tró jk ą ta  posiadają nie­
które topsle (rys. 26), żagle przym asztow e w ożaglowa-
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niu berm udzkim  (rys. 27c i 32a), żagle łacińskie (rys. 19), 
a także żagiel sztormoiwy — trajsel (rys. 52).

z  bom
K A F L O W E

bez borna

W //7/Pż7777?ffif

GOZPRZOWE

7/wmPMm
L U  G E  R

Rys. 25.

Żagiel czw orokątny używ any byw a jako żagiel
główny, jako  sztaksel i jako  topsel (najczęstszy kształt 
topsla).

Zastosowanie kształtu  czworokątnego przy  żaglu 
głównym, przym asztow ym , pokazuje nam  rys. 25.

Sztaksel czw orokątny jest bardzo podobny do 
zw ykłych sztaksli tró jkątnych . Mocuje go się tak  samo 
na sztagach, ale między masztami, a nie na forsztagach 
(forsztagi — liny łączące przedni m aszt z bukszprytem ) 
(rys. 24). '

Topslami nazyw am y żagle przy  m asztach suchych: 
leżące ponad gaflem czy re jką  lugerow ą żagla głów­
nego (rys. 26). Większość z nich posiada kształt czworo­
kąta.

Żagle o podobnym  kształcie geom etrycznym różnią 
się znów m iędzy sobą sposobem rozwieszenia, sposobem 
lozw ijania i zw ijania i sposobem kierow ania nimi. 
Wśród ty lu  odmian ożaglowania niektóre stały się ty ­
powe.



HALS



W śród różnych typów  ożaglować, najczęściej spo­
tykanym i obecnie są: rejowe, gaflowe, berm udzkie, roz- 
przowe, ty p u  luger i łacińskie (rys. 27).

Ożaglowanie rejowe.

W ożaglowaniu rejowym, żagle prostokątne i trape- 
zoidalne przym ocowane są do rei. U góry rei, przez 
całą je j długość, biegnie żelazny pręt, do którego p rzy ­

szyw a się brzeg żagla kabelgarnam i za „rem izki“ 
(rys. 40). Żagiel jest obciągnięty w dół linami, zw any­
mi szkoty (rys. 23a).

Żagiel na rei zwija się, jak na rys. 28. Popuszcza się szkoły 
i specjalnymi linami (gejtawy i gordingi) podciąga dolną krawędź 
do rei (rys. 28b). Następnie wyciąga się podobnie boczne liki 
(rys. 28c) i cały żagiel zbiera się na rei, przymocowując do niej

e
Rys. 27.



sezingami (rys. 28d). Do rozwinięcia żagla trzeba odwiązać sezingi, 
popuścić gejtawy i gordingi i wybrać szkoty.

Żagiel w raz z reją może się obracać dookoła masztu, 
zachowując swoje położenie pionowe. Liny stałego oli­
now ania (wanty) ograniczają zwrotność rei. Znaczny 
ką t między dziobem statku a granicą zwrotności rei jest

niedogodnością tego typu  ożaglowania, k tórej nie posia­
dają  ożaglowania z masztam i suchymi.

O żaglow anie gaflome.

W ożaglowaniu gaflowym żagiel mieści się między 
bomem, gaflem i masztem (rys. 29). Między gaflem 
a górną częścią m asztu staw ia się czasami topsel. Do 
bomu i gafla żagiel jest przyw iązany ściśle, ja k  poka­
zuje rys. 29c, lub przeciągnięty swymi likam i przez spe­
cjalne rowki w drzewcach (rys. 29d) (lik — brzeg ża» 
gla, obszyty liną). Czasam i do bomu żagiel przymoco­
w any jest tylko swymi dolnymi rogami (rys. 30a). Do 
m asztu żagiel przym ocowuje się za pomocą segarsów 
(rys. 29a i 43) albo za pomocą linki, zw anej żm ijką, wę­
żykiem, m arlinką itp. (rys. 29b).

Kąt między gaflem a górną częścią masztu bywa rozmaity. 
W odmianie guari (rys. 30b) jest tak mały, że ożaglowanie to staje 
się podobne z pozoru do bermudzkiego. Aby zwinąć żagiel, spu­
szczamy go w dół razem z gaflem albo ściągamy w kierunku ma­
sztu. W ostatnim wypadku żagiel musi być przymocowany do bo-

seziNG

a c

Rys. 28.
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mu jak na rys. 30a, a do gafla za pomocą segarsów (rys. 31). Spo­
sobu tego używa się często na większych żaglowcach, gdzie mane­
wrowanie ciężkim gaflem byłoby zbyt niewygodne.

Żagiel gafłow y może obracać się dookoła m asztu od 
płaszczyzny środkowej sta tku  do kąta  prostego z nią 
na obydwie strony (rys. 30c).

Rys. 29.

Ożaglowanie bermudzkie.

O żaglowanie to nie posiada gafla, a zam iast niego 
przedłużono sam m aszt (rys. 32a). Żagiel zatem rozpo­
ściera się ty lko m iędzy m asztem  i bomem. W  maszcie, 
z ty lnej jego strony, biegnie rowek, w k tórym  suw a eię 
lik żagla (rys. 32b). Czasam i po row ku suw a się nie sam 
lik, a tzw. pełzacze (rys. 32c), przyszyte do liku. W resz­
cie zam iast row ka z ty lnej strony m asztu może biec 
szyna, po k tó re j suw ają się pełzacze innej form y (rys. 
32d). P rzy  tak iej konstrukcji pełzaczy, między masz­
tem i żaglem, tw orzy się szpara, szkodliwa dla pracy



wiatru. 2 tego względu lepsze są pierwsze dwa sposo­
by, które tej wady nie mają.

Manewrowanie żaglem bermudzkim — jak przy ożaglowaniu 
gaflowym; żagiel obraca się wraz z bomem dokoła masztu.

Ożaglowanie rozprzome.

Żagiel czworokątny, przymocowany do masztu, 
a napięty przy pomocy rozprzy, idącej od dolnej części 
masztu do górnego rogu żagla (rys. 33a).

Używa się go przeważnie na małych łodziach rybackich i na 
barkach żaglowych (rys. 60a). Na mniejszych statkach zwija się go 
w ten sposób, że wyjmuje się rozprzę, a potem spuszcza się sam ża­
giel wzdłuż masztu (rys. 33 b i c). Po wyjęciu rozprzy górna część 
żagla opada i otrzymujemy w ten sposób zmniejszenie powierzchni

Rys. 30.





o połowę—proste refow anie (refowanie =  zm niejszanie powierzchni 
żagla w w ypadku  zbyt wielkiego w zrostu siły w iatru). Na barkach, 
p rzy  zw ijaniu  żagla, rozprza może pozostać na miejscu, a żagiel 
zw ija się jak  na rys. 20.

Niedogodnością ożaglowania rozprzowego jest zała­
m ywanie się żagla na rozprzy, gdy znajduje się ona na 
zaw ietrznej (rys. 33d). Załam yw anie to szkodzi pracy 
żagla.

Rys. 33.

Ożaglowanie typu  luger.

Ożaglowanie typu  luger jest często używ ane przez 
rybaków  dzięki swej w ielkiej prostocie. P rzy  staw ianiu 
żagla ciągniemy za jedną tylko linę, k tó ra  podnosi rej- 
kę w raz z żaglem (patrz rys. 18). Przedni dolny róg ża­
gla przym ocowany jest u dołu masztu, a do tylnego 
wiąże się lina, k tó rą  kierujem y żaglem (tak zw any 
szkot).

Przymocowanie żagla do rejk i i m anewrow anie — 
analogicznie jak  w ożaglowaniu gaflowym.
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Obecność lub b rak  dolnej rejk i (w rodzaju bomu), 
długość górnej rejki, wielkość jej ką ta  nachylenia do 
m asztu i sposób zamocowania przedniego dolnego rogu 
żagla — wszystko to jest źródłem różnych odmian oża­
glowania typu  luger, uwidocznionych na rys. 34.

Lug zw ykły  używ any jest najczęściej. Stosuje się go na m a­
łych szalupach i na większych łodziach ryback ich  (rys. 35). Łodzie 
z takim  ożaglowaniem — dzięki jego prostej konstrukcji i mocy 
— odw ażają się w ychodzić w m orze w bardzo nieraz ciężkich w a­
runkach. Na m ałej szalupce ożaglowanie to m ożna naw et pow ie­
rzyć n iew praw nym  rękom, ponieważ w w ypadku  zbyt wielkiego 
przechyłu  — w ystarczy  w ypuścić z ręk i szkot, a z żagla zrobi się 
chorągiew ka, staw iająca m inim alny opór w iatrowi.

Lug długohalsow y używ any jest bardzo często na morzu, ale 
do dłuższych przejść jednym  halsem, ponieważ p rzy  jego zm ianie 
cały żagiel trzeba przerzucić na d rugą  stronę m asztu. P rzedni róg 
żagla m ocuje się do dziobu łodzi. Do law irow ania jest niewygodny.

Rys. 35.

Balans —lug posiada bom. Stosuje się tu  żagiel w iększy w y­
chodzący dzięki bomowi poza ru fę  łodzi. U żywa się go na spokoj­
niejszych w odach jako ożaglowania łodzi spacerow ych itp.

Lug w ysoki jest najw ięcej kłopotliw y. W ym aga wyższego m a­
sztu, silniej zamocowanego i mocniejszej liny podciągającej żagiel 
(tzw. fału).



Ożaglowanie łacińskie (rys. 19).

Ożaglowanie łacińskie spotyka się na Morzu Śród­
ziemnym i na morzach wschodnich. Ożaglowanie to 
otrzymamy, jeżeli rejkę ługu wysokiego przedłużymy 
aż do dziobu. Żagiel przybiera kształt trójkąta. Maszt 
umieszczony jest bliżej dziobu niż zwykle. Rejka bar­
dzo często bambusowa. Przedni koniec rejki mocujemy 
do burty kadłuba w przedniej jego części. Przenoszeniem 
tego miejsca zamocowania zmieniamy dowolnie poło­
żenie żagla względem kadłuba statku.

*  *
*

Jachty posiadają przeważnie omasztowanie suche 
z przewagą ożaglowania gaflowego lub bermudzkiego.

Opis żagla.

Grubość płótna żaglowego dostosowana jest do pra­
cy, jaką żagle mają wykonywać. Na większych stat­
kach mamy żagle grubsze, na mniejszych — cieńsze, je­
dnak grubość płótna, użytego do szycia żagli nawet 
niewielkich jachtów, jest znacznie większa od grubości 
zwykłego płótna ubraniowego. Według grubości i mocy, 
płótno żaglowe podzielone jest na osiem numerów; naj­
grubszy jest numer 1-szy, najcieńszy — 8-my. Na jach­
tach spotykamy num ery większe, to znaczy płótno 
cieńsze. Nawet na jednym statku żagle nie są szyte 
z jednakowego płótna. Na niewielkim stosunkowo jach­
cie spotykamy 3 lub co najmniej 2, a na dużych żaglow­
cach — 4, a nawet 5 gatunków płótna. Normalnie żagle 
górne, jako pracujące tylko w dobrych warunkach, są 
cieńsze od dolnych, a te znowu cieńsze od zakładanych 
specjalnie na sztorm, tzw. sztormowych. Najcieńsze są 
żagle dodatkowe, zakładane tylko przy słabszych wia­
trach (balony, motyl, „studdings sails“ itp.).



Jako m ateriału do wyrobu żagli oprócz lnu używ a 
się również i bawełny.

Żagiel lniany jest mocniejszy od bawełnianego i nie 
zaparza się tak  szybko, jak  baw ełniany. Na ogół służy 
od dwóch do trzech razy dłużej od bawełnianego.

Żagiel baw ełniany jest tańszy, posiada gładszą po­
wierzchnię i ładniejszy w ygląd w stanie nowym. Nie 
ulega też tak  deformacji, jak  żagiel lniany, co ma duże 
znaczenie, jeśli chodzi o praw idłow y kształt, w ybrzu­
szenie itp. żagla. Bawełna egipska jest m ateriałem  lep­
szym od am erykańskiej.

Żagiel nie jest jedną płaszczyzną płócienną, lecz 
zszywa go się z wąskich pasów, zw anych brytam i. B ry­
ty  płótna żagli dużych żaglowców m ają szerokość 
dwóch stóp; na jachtach — od 12 do 15 cali. Zszywa je 
się szwem podwójnym  (krawędzie zachodzą wzajemnie 
na siebie na szerokość —l 1/2 cala), maszynowo lub 
ręcznie. Szew ręczny, dobrze w ykonany, jest mocniej­
szy od maszynowego. W  dzisiejszych czasach żagle 
rzadko szyje się samemu, przew ażnie kupujem y je go­
towe, a z szyciem spotykam y się ty lko przy  napraw ie. 
Do zszyw ania brytów  płótna używ a się nici lnianych, 
w yrabianych specjalnie jako nici żaglowe.

Brzegi żagli zwiemy likami. R ozróżniam y: lik  górny 
(gafel, reja), przedni (maszt), dolny  (bom) i ty ln y . Ża­
giel prostokątny ma lik górny i dolny i dw a boczne. 
Sztaksel ma lik  przedni (sztag), ty lny  i dolny. Topsel 
tró jkątny  m a liki: przedni (maszt), ty lny  i dolny. Lik 
ty lny zwie się inaczej likiem m olnym.

W żaglach prostokątnych b ry ty  płótna idą pionowo 
(rys. 36a). U pozostałych żagli b ry ty  biegną prostopadle 
do wolnego liku (rys. 36b) lub równolegle do wolnego 
liku (rys. 36c).





Sztaksle najczęściej są specjaln ie  szyte w tzw . spo­
sób „d iagonalny46 (rys. 36d) lub  n a  sposób będący  ja k ­
by  jego odw róceniem . Topsle często szyje się podobnie.

L iki żagla nie b iegną po lin iach  prostych , a tw orzą  
lekk ie  luk i (na zew nątrz  figury , ograniczonej lim am i 
prostym i). W ygięcie lu k u  n iek tó ry ch  lików  w ynosi od 
2 _ 3 %  długości ich  cięciw , czyli p rostych , łączących  
rogi żagla. K raw ędzie żagla są łukow ate  w tym  celu, by  
po nap ięc iu  żagla n a  d rzew ca om asztow ania, żagiel nie 
tw orzy ł p łaszczyzny  sz tyw nej ja k  bęben, a  pow ierz­
chnię sferyczną, w ybrzuszoną — co polepsza p racę  ża­
gla (patrz Teorię żeglow ania).

Rys. 37.

N ajw ięcej p łask ie  są żagle sztorm ow e, najw ięcej 
zaś w ybrzuszone — żagle dodatkow e do w ia trów  sła­
bych. O sta tn ie  m ają  ta k  znaczne „b rzuchy66, że po  n a ­
p ięciu  w ia trem  p rzy p o m in a ją  balony , s tą d  i nazw a
ogólna „balony66.

Brzegi żagli obram ow ane są linam i, zw anym i likli- 
nami. N a w iększych  żaglow cach są to n aw et liny  sta lo ­
we. G rubość i moc lik liny  dostosow ana jest do grubości 
i m ocy żagla. L ik liny  są słab iej skręcone od lin  zw yk-



łych (marynarz powie, że mają „słaby spust“), aby były 
więcej giętkie. Przyszywa się je do żagla nićmi grub­
szymi, niż przy zszywaniu brytów.

Ogólny wygląd żagla rejowego pokazuje rys. 38, 
a wygląd czworokątnego żagla skośnego — rys. 40.

Po rogach żagla umieszczone są otwory tzw. ucha 
(kringelsy), za którć zamocowuje się liny ruchomego oli­
nowania. Liny przyszaklowuje się szaklą (skobą — pół 
ogniwa w kształcie podkowy, zamykane zakrętką, rys.

B R Y T Y

Rys. 38.

37a), wplata się (wszplajsowuje się) rys. 37b, lub wiąże 
specjalnym węzłem (szkoty — węzłem szkotowym 
lub bramszkotowym, rys. 37c).

W ucha wtłaczamy metalowe kółka, by się żagiel 
nie wycierał.

Sposób przymocowania uch do żagla wskazuje rys. 
41. Na wielkich żaglowcach w rogach żagla — na które



działa wielkie ciśnienie — liny mocuje się do specjal­
nego ogniwa (rys. 39), które bezpośrednio łączy się z za­
kończeniami lików. Zamiast okrągłych kółek metalo­
wych umieszcza się czasami podłużne, o kształcie krop­
lowym tzw. kausze  (rys. 41). Na jachtach górne rogi 
niektórych cieńszych żagli tró jkątnych  (balom-fok, fok) 
zaopatrzone są często w deszczułki (rys. 42).

L I  K L I N A

Rys. 39.

Do czasowego zmniejszenia płaszczyzny żagla (za- 
refow ania żagla), równolegle do dolnego liku, w pew nej 
od niego odległości, umieszcza się szereg linek (refsezm- 
gów). Linkam i tym i obwiązuje się część żagla, znajdu­
jącą się pod nimi, robiąc ją  w ten sposób nieużyteczną 
(rys. 44a). Liny, obciągające dolne rogi żagla, trzeba 
przy tym  przenieść odpowiednio wyżej. W tym  celu, na
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wysokości refsezingów przy bocznych likach żagla 
przytwierdzone są dodatkowe ucha, tzw. ucha refowe 
(rys. 40 i 44). Na jachtach zamiast refsezingów używa 
się obecnie często patentrefu. Przy refowaniu patento-
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Rys. 40.
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w ym  nie zaw iązu je  się dolnej części żagla, a  n a w ija  ją  
na  bom  specja lną  maszynką  refową  (rys. 16).

O tw ory  w brzegu  żagla, przez k tó re  p rzep la tam y  
linkę, aby  ten  brzeg przym ocow ać do odpow iedniego



drzewca omasztowania lub do sztagu, nazyw ają się re­
miz karni (rys. 40). Remizki obrębiamy nićmi żaglowymi 
lub wprawiamy w nie metalowe pierścienie.

Aby żagiel mógł posuwać się swobodnie po sztagu, 
do remizek przymocowujemy raksy. By mógł posuwać 
się swobodnie po maszcie czy gaflu — do remizek przy-

Rys. 43.

sznurowujemy segarsy (rys. 43). (Rys. 32 pokazuje spo­
sób przymocowania żagla w ożaglowaniu bermudzkim).

Na żagiel, dla wzmocnienia, naszywa się dodatko­
we płaty płótna, tak zwane banty (rys. 38 i 40). Banty 
biegną po brzegach żagla, po rogach, a także w miejscu 
naszycia refsezingów. Refsezingi albo przyszywa się do 
żagla, albo, jeszcze lepiej, przekłada przez specjalne 
otwory, podobne do remizek (refremizki) (rys. 44b). Ża­
gle, po zwinięciu, przywiązuje się do części omasztowa-
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Rys. 44.

zingów używ a się wąskich pasów płóciennych, zwanych 
krawatam i. D la ochrony przed zabrudzeniem  i dosta­
waniem się do środka wody, zwinięte i zw iązane żagle 
p rzykryw a się pokrowcami.

Rozmieszczenie żagli i ich nazmy.

Uprzednio zapoznaliśm y się z kilkom a ogólnymi 
nazw am i żagli. Wiemy, że sztaksle  są to żagle umiesz­
czone na  sztagach; żagle rejowe — są to żagle zaw ie­
szone na rejach; żagle główne przym asztow e —  to żagle 
przymocowane do masztu; topsle to żagle znaj ujące 
się pomiędzy stengą masztu i gaflem.

nia (rei, bomów itp.) linkami, zw anym i sezingi. Na jach ­
tach, gdzie m am y do czynienia z żaglami delikatniej­
szymi, aby ich nie przecierać i nie brudzić, zam iast se-



Pozostaje jeszcze szczegółowe omówienie nazw  ża­
gli w zależności od ich położenia i rozmieszczenia i naz­
wy szeregu żagli dodatkowych.

Ogólne zasady nadawania nazw żaglom są następujące:
Żagiel przymasztowy bierze nazwę od nazwy masztu, a więc: 
żagiel przy fok-maszcie — fok-żagiel lub krótko fok, 
żagiel przy grot-maszcie =  grot-żagiel lub krótko grot, 
żagiel przy bezan-maszcie =  bezan-żagiel lub krótko bezan.

Podobnie tworzymy nazwy topsli, a więc mamy: bezantopsel, 
grottopsel, ale fortopsel (nie foktopsel).

Sztagi biorą nazwy od części masztów, do których są umoco­
wane (jeśli sztag znajduje się między dwoma masztami, to od ty l­
nego masztu), a niektóre sztaksle biorą znów nazwy od sztagów, 
po których „chodzą" (suwają się). Mamy np.: grotstensztaksel, 
grotsztaksel itp. (ze względu na pochodzenie nazwy, niektórzy pi­
szą i wymawiają: grotsztaksel, sztagsel itp.).

Na jachtach spotkamy szereg odchyleń od powyższych za­
sad, większą regularność będziemy mieli na dużych żaglowcach. 
Tam, dzięki systemowi nadawania nazw od masztów, sztagów i rei, 
wystarczy znać tylko kilka terminów zasadniczych, a samemu 
można dojść nazw prawie wszystkich żagli.

N azwy żagli zw ykłych, to jest żagli używ anych 
w w arunkach przeciętnych, zw anych często żaglami „ro- 
boczymi“, podaje rys. 45.

Żagiel pierwszy od masztu w kierunku do dziobu statku, ozna­
czony na rys. 45 przeważnie literą B, powinien nazywać się grot­
sztaksel (jeśli pierwszy maszt jest grot) lub krótko sztaksel. Do 
jachtingu morskiego przywędrowała z terenu śródlądowego nazwa 
fok, która odnosi się właściwie do przymasztowego żagla fok- 
masztu (np. na szkunerze). W praktyce okazało się to bardzo w y­
godne w manewrach, dzięki krotkosci i dźwięczności nazwy, co 
jest zaletą przy dawaniu komend. Nazywając fokiem najniższy 
sztaksel na dziobie, musimy tylko pamiętać, że u szkunera (oraz 
na statkach kilkumasztowych) będziemy mieli zamiast niego sztafok 
(od „sztag-fok" — litera D na rys. 45).
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Rys. 45.

Jach t, oprócz żagli roboczych, może poza tym  po­
s iadać  jeszcze żagle o bardzo  dużej pow ierzchni do w ia­
tró w  słabych, oraz żagle m ocne o m niejszej niż norm al­
nie pow ierzchni — do żeglugi bardzo  silnym i w iatram i.

S L U  P

S Z K U N E R

G grottopsel 
H  fortopsel 
K grotstensztaksel.

K E T

K E C Z

A grot 
B fok 
C bezan

D  sztafok 
E k liw er 
F latacz



Ponieważ jach ty  są przew ażnie ożaglowane żagla­
mi skośnymi (na m asztach suchych), a żagle skośne są 
niewygodne w żegludze pełnym i w iatram i (wiatram i 
w iejącym i od ru fy  statku), na jach tach  bardzo często 
posiadam y jeszcze dodatkowe żagle, specjalnie przysto­
sowane do żeglugi tylnym i w iatram i.

Tymi wszystkim i dodatkow ym i żaglami, uzupeł­
niającym i kom plet roboczych żagli jach tu , są:

m ały balon-fok, duży  balon-fok, duży topsel, duży 
latacz, motyl (spinaker), różnej wielkości bryfok, ra f  fi, 
trajsel, fok sztormowy (sztorm-fok).

P rzy  słabych w iatrach bocznych staw iam y: m ały 
balon-fok, duży topsel, duży latacz (rys. 46c).

P rzy  słabych pełnych w iatrach (tylnych), staw ia­
my: duży balon-fok, duży topsel, motyl (rys. 46a).

Na średnie i silne w iatry  pełne (tylne) używ am y 
różnej wielkości b ry foka i ra f  fi (rys. 4ób).

Do sztorm owania używ am y (rys. 46d): trajsel, fok 
sztormowy (w niektórych w ypadkach m ały bryfok).

Rys. 46 w skazuje rozmieszczenie powyższych żagli 
na jachcie.

Sposób zawieszenia tych żagli i p raca nimi omówio­
ne są w rozdziale O linow anie oraz O bsługa żagli.

Ostatnio, w raz z rozwojem tu rystyk i m orskiej i oce­
anicznej, na jachtach  powstało i pow staje cały szereg 
nowych typów  żagli o nazw ach często nieustalonych 
naw et na terenie jednego k ra ju .

Ciekawsze z tych pomysłów przedstaw ia rys. 47:

a — tego rodzaju osprzęt zastosował niejaki Connor 0 ‘Brien 
na jachcie „Saoirse“ do żeglugi oceanicznej. Zwraca tu uwagę coś 
w rodzaju „bezankliwra“ (bez sztagu, A), oraz kształt bezana 
(gafel prawie pionowo). Na przednim maszcie (grocie) mamy dwa 
żagle rejowe; wobec tego, że nie ma tu zupełnie grot-żagla gaflo-



A — mały balon-fok L — duży latacz
B — bryfok  M — motyl
D — duży balon-fok R — raffi
F — sztorm-fok S — trajsel
G — grot T  — duży topsel.
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wego, dolny żagiel rejow y (C) w ypadałoby  nazw ać grotem  (a nie 
bryfokiem ), a górny — według term inologii rejowców — grot- 
marsel (D).

b — bryfok  na „Doiły Y arden“ (E) zaciekaw ia otw oram i 
w dolnej części żagla (chodzio tu  o uzyskanie lepszego przepływ u 
strugi — zm niejszenie „pola m artw ego", p a trz  rys. 100b i 101). Nad 
bryfokiem  rozpostarty  jest raffi,  k tó rym  dokładniej będziem y się 
zajm ow ali w rozdziale Żegluga oceaniczna.

Żagle Et, f e  i £  — to pom ysł podzielenia b ry fo k a  na trzy  
części. Część p ierw sza Et tego żagla rejowego zawieszona jest u a 
rei. Część E2 — żagiel rejow y „bonnet", oraz Ez — żagiel rejow y 
„drabbler", p rzy laszow uje się do Et gdy w iatr słabnie.

c — żagiel F chodzi po grot-stensztagu, m ożnaby wobec tego 
zastosować do niego nazw ę „grotstensztaksel".

d — na ry sunku  ty m  m am y przedstaw iony tzw. szkuner  
sztakslowy,  to jest szkuner (patrz T ypy  osprzętu statków  żaglo­
w ych), u  którego przestrzeń m iędzy fok i grot-m asztem  w ypełnia 
nie fok-żagiel (gafIowy, czy berm udzki), a dw a sztaksle: grot- 
sztaksel (K) i grotstensztaksel (.I). (Grot-żagiel berm udzki).

e — szkuner sztakslow y z grotsztakslem  (K) i żaglem  na 
m iejscu grotstensztaksla (L) o kształcie rom bu. W  A nglii spopu­
laryzow ały  ten  ty p  szkunery  „Advance" i „Nina". Załoga szkune- 
ra  „N ina" ochrzciła żagiel L  nazw ą „advance" i pod nazw ą tą  
znany jest żeglarzom  angielskim . Podczas niepogody zam iast nie­
go staw iają  żagiel „queen", to  jest tró jk ą tn y  żagiel ja k  żagiel F 
na rysunku  47c.

W Polsce szkunerem  sztakslow ym  był jach t „Tem ida I". Spo­
sób zawieszenia żagla L  omówiony jest w rozdziale O bsługa żagli.

f — szkuner sztakslow y podczas bardzo słabych w iatrów  na 
miejsce żagli F, 1, L, może podnosić „balon-grotstensztaksel" (G). 
Na rysunku  tym  na dziobie w idzim y duży balon-fok (H).

g — sta tek  jednom asztow y z „bezanem " (M); oryginalny po­
m ysł um ieszczenia żagla na ru fie  bez dodatkowego tylnego m asztu.

h — przedstaw ia „kecz sztakslow y" z bezansztakslem  — K 
oraz oryginalnym  „grot-żaglem " — N  bez bom u i gafla. Ażeby 
móc nadać jak  najkorzystn ie jszy  ksz tałt tem u żaglow i podczas je ­
go pracy , dostosowuje się do niego specjalne urządzenie z dwóch 
drzewc, obram ow ujących żagiel. D rzew ca te biegną od rogu szkoto- 
wego prostopadle do m asztu, obejm ując żagiel z obydwóch stron. 
P rzy  rogu szkotowym zmocowane są ze sobą, a piętam i swymi mo-
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cuje się je do masztu. Drzewca te są wygięte łukowato na zewnątrz, 
ażeby żagiel mógł się swobodnie układać według najkorzystniej­
szej krzywizny aerodynamicznej. Od rogu szkotowego żagla do po­
łączonych noków tych drzewc biegną liny, przy których pomocy 
możemy dowolnie napinać żagiel (linkę nawietrzną — jak  np. grot 
na bomie) — niezależnie od położenia całego żagla, który ustawia 
się wraz z drzewcami przy pomocy normalnego szkota, umocowa­
nego już tylko do noków drzewc (jak szkot grota do bomu).

OLINOW ANIE.

Zbiór w szystkich lin, należących do osprzętu jach tu  
żaglowego, zwiemy olinowaniem jachtu. Olinowanie 
dzielimy na stałe i ruchome. O linowaniem stałym  zwie­
my w szystkie liny, służące do podtrzym ania omaszto­
w ania; olinoiwaniem ruchoimym zwiem y w szystkie liny. 
służące do staw iania, refow ania i spuszczania żagli oraz 
do m anew row ania nimi. (Schematyczny rysunek osprzę­
tu  zamieszczony jest na końcu książki)

Olinowanie stałe.

Do najw ażniejszych lin olinowania stałego należą: 
sztagi, w anty  (stensztagi, stenw anty), baksztagi, tope- 
nanty, w atersztagi i waterbaksztagi.

Sztagi, w anty  i baksztagi podtrzym ują maszty.
Topenanty podtrzym ują nok bomu (rys. 48c), nok 

bomu m otyla (rys. 17a) i b ryfok  - reję (rys. 17b).
W atersztagi i w aterbaksztagi są linami wiążący(mi 

bukszpry t i w ystrzał (rys. 21).
Maszt trzym any jest od przodu sztagiem  i ew entu­

alnie stensztagiem, na boki trzym ają  go w anty  i ew en­
tualnie jeszcze stenw anty  (rys. 48b), a na boki i nieco 
do ty łu  baksztagi (rys. 48a). Daleko do ty łu  w ysunięte 
miejsca zalmocowania baksztagów  przeszkadzają w y­
prow adzeniu bomu za bu rtę  (przy pełnych w iatrach).
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Dlatego baksztagi w razie potrzeby możemy odmocować 
i zwolnić. Nie są więc one linami tak  „stałym i44, jak  re­
szta lin podtrzym ujący eh maszt. Jednak, w m yśl okre­
ślenia, musimy je zaliczyć do olinowania stałego.

b.
a

c.
Rys. 48.

Niekiedy z przodu masztu, aby przeciw działać jego 
w yginaniu się do tyłu, umieszcza się dodatkową linę, 
tzw. jum psztag. Jum psztag przy  salingu rozparty  jest 
prętem, zwanym  jum psalingiem  (rys. 48a).

Przy podnoszeniu, spuszczaniu lub refow aniu żagla 
bom spoczywa na topenancie (rys. 48c). Po postawieniu
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żagla, topenantę luzu jemy. Nie jest więc ona, podobnie 
jak  baksztagi, liną dosłownie stałą, nieruchomą.

Tak samo właściwie ruchom ą liną jest topenanta 
bomu m otyla (rys. 17a). Bowiem po zdjęciu motyla, bom 
jego podciągam y topenantą do góry (i m ocujemy 
wzdłuż masztu).

Rysunki 21 i 48 w skazują dostatecznie jasno m iej­
sca zamocowania końców lin olinowania stałego.

Liny olinowania stałego m ocujemy z kadłubem  przy  
pomocy ściągaczy (rys. 77c) lub ialrepów  (rys. 77b). 
Ściągacze lub ta lrepy  zamocowujemy o ucha podmięzi 
burtow ych  (rys. 77b), to jest m etalow ych w iązań, p rzy ­
bitych do szkieletu sta tku  przy  burtach. Z drzewcam i 
om asztowania łączym y je najczęściej w ten  sposób, że 
na końcu liny robim y ucho, które nakładam y na drzew ­
ce. A by ucha nie zsuw ały się po drzewcach, przybijam y 
do nich w odpowiednich miejscach zaczepki ( ry s . 77a).

O linow anie stałe robi się ze sztyw nych lin stalo­
wych (patrz rozdział o linach), ze względu n a  ich m niej­
szą rozeiągalność (lina stalowa rozciąga się zaledwie 
o 1—2% swej długości). N astępną zaletą jest m niejszy 
ciężar i grubość lin stalowych w porów naniu do lin  roś­
linnych te j samej mocy.

Topenanta sk łada się z dwóch części: jednej z liny 
stalowej, drugiej z liny zw ykłej (użyta do topenanty lin­
ka stalowa jest giętka). Stalowy odcinek topenanty prze­
biega przez blok, a odcinek liny zw ykłej mocuje się na 
odpowiednim ko łku  (naglu) na pokładzie. (Stalową linę 
trudno zamocować na wąskim kołku ze względu na je j 
sprężystość; poza tym , przy  tak ich  ostrych załam aniach, 
szybko popękałyby druciki, z k tórych  stalowa lina jest 
skręcona).

N a większych jachtach  odcinek liny zw ykłej w to- 
penancie zastępuje się k lubam i (patrz rozdział o U rzą­
dzeniach ułatw iających załodze pracę),
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Podobnie z dw óch części sk ła d a ją  się baksztag i 
i w iększość lin  o linow ania ruchom ego, B aksztagi, jako  
lin y  bardzo  w ażne, bo p rzy  pełnych  w ia tra ch  głów nie 
zabezpieczające m aszt od z łam an ia  pod nacisk iem  gór­
nych  części ożaglow ania, p raw ie  zaw sze zaopatrzone są 
w mocne, n ieraz  w ielokrążkow e k lu b y , b y  załoga m iała  
m ożność dobrze je  obciągnąć, nie dopuszczając  przez to 
do zg inania  się m asztu.

Olinowanie ruchome.

Lin olinow ania ruchom ego jest n a  jachcie  tym  w ię­
cej, im  w ięcej m am y żagli, k tó re  m usim y obsłużyć.W śród 
rodzajów  osprzętów , k tó ry m i u zb ra jam y  jach ty , n a j­
w iększą rozm aitość żagli, a zatem  i na jw iększą  rozm ai' 
tość lin  posiada  osprzęt ty p u  k u te r  (rys. 49). Poznaw szy 
olinow anie ruchom e k u tra , ła tw o  zorien tu jem y się 
w śród lin  każdego innego osprzętu.

K u te r posiada  następu jące  żagle:
żagle sztorm ow e: 

tra jsel,
fok sztorm ow y:

żagle zw ykłe: 
grot, 
fok, 
k liw er, 
topsel, 
la tacz ;

żagle dodatkow e: 
m ały  balon-fok, 
duży  balon-fok, 
m otyl, 
b ry fok , 
duży  latacz.



Jeżeli chodzi o sposób obsłużenia powyższych żagli, 
wszystkie one dadzą się podzielić na  następujące grupy: 

g rupa I (rys. 50) sztaksle: fok, kliwer, latacz, duży 
latacz, duży i m ały balon-foki, fok sztormowy;

grupa II (rys. 52) żagle skośne: grot, topsel, trajsel; 
g rupa III  (rys. 53) żagle rozpięte p rzy  pomocy 

drzewc, których natura lnym  położeniem jest kierunek 
prostopadły do k ierunku sta tku : motyl, bryfok.

Rys. 49.

Żagle g rupy I różnią się między sobą tylko wielko­
ścią, miejscem zaczepienia przedniego i górnego rogu 
i grubością płótna. Liny m ają  analogiczne: fał, hals 
i szkoty. Fał to lina, k tó rą  podciągam y żagiel do góry. 
Hals obciąga przedni róg żagla. Szko ty  biegną w k ierun­
ku  ru fy  do obu burt. Szkotam i nadajem y sztakslom od­
powiedni kierunek w stosunku do płaszczyzny środko­
wej statku.
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Rogi żagli p rzyjm ują nazw y od lin, które są do nich 
przymocowane; m am y więc: róg fatom y, róg halsowy 
i róg szkotomy. P rzednia kraw ędź każdego sztaksia 
(z w yjątkiem  kliwra) suwa się po odpowiednim sztagu: 
fok po sztagu, latacz lub duży latacz lub jeden z balon- 
f oków — po stensztagu.

Na rys. 50 b rak  foka sztormowego, małego balon-fo- 
ka i dużego latacza. Fok sztormowy podnosi się na miej-

Fał

S ' pieFscJe?F\
h a lso w y ----------------

K liw erFok

szkoty
szkoty

Balon-FokLatacz
Rys. 50.

see foka zwykłego, a m ały balon-fok — w tym  samym 
miejscu lub n a  miejsce latacza; duży latacz — na m iej­
sce z'wyktego.

W śród sztaksli nieco odmiennie staw ia się kliwer. 
Jak  w idać z rysunków , oprócz foka (ew. foka sztormo­
wego), halsowy róg reszty sztaksli m ocujem y do noku 
bukszprytu . Nie jest to ciężkie przy zakładaniu  latacza 
czy balon-foka, bo żagle te niesiemy przy  lepszej pogo­
dzie i zw ijam y przed przybijaniem , kotwiczeniem itp.,



ponieważ nie są nam one potrzebne do manewrów. Kli- 
wer natomiast niesiemy i w gorszą pogodę, a bardzo czę­
sto trzymamy go do samego końca, używając przy ma­
newrach. Dlatego, aby ułatwić uprzątnięcie go z pokła­
du, halsowy róg kliwra (mocujemy nie do noku buk- 
szprytu, a do specjalnego pierścienia z hakiem, mogące­
go się posuwać po bukszprycie (rys. 51). Od pierścienia 
tego, zwanego pierścieniem halsowym  (bugiel), odcho-

/ M H O L S R

P iE R S C IE  
H A L S O W Y  /  N ,

A U T H  O L E

Rys. 51.

dzą dwie liny. Jedna, zwana inholer zmierza wprost, 
a druga, zwana autholer — przez szyber w noku buk- 
szprytu — na pokład. Przy pomocy tych dwóch lin mo­
żemy z pokładu przesuwać pierścień po bukszprycie od 
stewy do jego noku i odwrotnie. Zatem róg halsowy kliw­
ra możemy sobie zakładać z pokładu na hak pierścienia, 
po czym razeftn z nim przesunąć róg żagla do noku (ciąg-
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nąc za autholer). P rzy zdejmowaniu k liw ra postępuje­
my odwrotnie.

Aby nie rysować bukszprytu , pierścień balsowy ob­
szyty jest skórą.

Ponieważ przedni lik  (przednia krawędź) k liw ra nie 
m a oparcia o żaden sztag, więc trudniej go naciągnąć. 
Dlatego fał jego jest często zaopatrzony w w ielokrążko­
we kluby. (W przedni lik k liw ra w praw iona jest giętka 
lina stalowa, inaczej lik nie w ytrzym ałby naprężenia). 
Na fale kliw ra, jako najmocniejszym z fałów znajdu ją­
cych się z przodu masztu, podnosimy zwykle fok sztor­
mowy. Fok zw ykły ma przy  fale słabsze k luby; fały

v

\
\  V

H A L SS z k o t
H A L S  "  ' '  '  '  ; -i- d  H A L S  '

T O  P S  £  L

Rys. 52.

pozostałych sztaksli sk ładają się przeważnie z jednej
zw ykłej liny.

Fały, halsy i szkoty żagli g rupy II są zamocowane 
do żagli zupełnie podobnie, jak  odpowiednie liny grupy I 
(rys. 52). W grupie II przednie liki żagli biegną wzdłuż 
masztu. Bloki fałów przymocowane są do masztu od 
strony rufy . H alsy mocujemy w okolicy pięty bomu.

Główny żagiel przym asztowy — grot górnym swo­
im likiem przym ocowany jest do gafla. G afel podnoszą 
dw a fały : fał p ięty gafla (krócej: grota-fał) i pik  fał. 
O bydw a posiadają praw ie zawsze k luby  (z w yjątkiem  
b. m ałych jachcików). Szkot przechodzi przez szereg
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bloków, z k tórych połowa przytw ierdzona jest na rufie 
jachtu , a druga połowa przy  noku bomu. Im większy 
jacht, tym  więcej bloków przy  Szkocie.

Topsel niesiemy tylko wówczas, gdy stoi już grot 
(rys. 150). P rzy noku gafla m am y mocno z gaflem  zmo- 
cowany blok, którego policzki umieszczone są w płasz­
czyźnie pionowej. (Blok, policzki, patrz  Drobne części). 
Przez blok przechodzi szkot topsla. Szkot przechodzi n a­
stępnie przez drugi blok, umieszczony na krótkiłn  stro- 
p iku  (patrz Roboty linowe), odchodzącym spod salinga, 
po czym zbiega na pokład.

Topsel może być bez rejek, może mieć jedną lub 
dwie rejki (rys. 26). O ile m am y topsel z rejką, liny top­
sla mocujemy do rejk i węzłem topslowym (rys. 126c). 
Fał topsla przechodzi przez szyber w stendze m asztu 
i zbiega z jego przedniej strony na pokład. (Szyber top­
sla, znajdujący  się w górnej części stengi, leży w płasz­
czyźnie środkowej statku, zatem w płaszczyźnie prosto­
padłej do szybra stenw indrepu, znajdującego się w dol­
nej części stengi). Fał topsla często posiada naciąg-blok 
(rys. 67a). Szkot i hals topsla są z jednej liny.

Trajsel zakładam y na miejsce grota. W  róg fałow y 
możemy założyć pikfał. W róg szkotowy zakładam y 
zawsze mocne kluby. (Trajsel — żagiel sztormowy, oby­
wa się bez bomu, k tó ry  wobec tego opuszczamy i mocu­
jem y na pokładzie (rys. 153 i rys. 154).

Żagle g rupy III, bry fo k  i m otyl (rys. 53), zakłada się 
przy  pełnych w iatrach. M ają one oprócz zw ykłych lin 
(fał, hals, szkoty) jeszcze dodatkowe, trzym ające ich 
drzewca do tyłu, tzw. brasy. Brasy biegną od noków 
drzewc na rufę, gdzie zakłada się je o jakiekolw iek moc­
ne knagi (rys. 17).

Reję bryfoka podnosi się Zwykle za je j środek na 
fale kliw ra. Może ona mieć również i topenanty (rys.



17b). Ze zwisającego z rei w dół prostokątnego żagla, od 
dolnych jego rogów odchodzą do ru fy  szkoty, a od no­
ków rei — brasy. Urządzenie bryfok-rei i b ryfok  żagla 
jest dokładnie omówione w rozdziale Żegluga oceaniczna.

Bom m otyla, oprócz topenanty i brasu, możemy od 
przodu zamocować dodatkow ą liną — kontrabrasem. 
K ontrabras zakładam y celem lepszego unieruchom ienia 
bomu motyla (rys. 17a).

W arto zwrócić uwagę, że u motyla hals jest zamoco­
w any nie p rzy  maszcie, a przy  noku jego bomu. Przy 
maszcie mamy szkot. Hals w noku bomu motyla założo-

m otyl

bryfokfał

Wm
czy ber

szkot

hals

Rys. 53.

ny jest przez szyber, podobnie jak  linka pierścienia ha l­
sowego kliw ra, aby umożliwić zakładanie i zdejm owa­
nie halsowego rogu z pokładu (rys. 53).

O linowanie ruchome robim y z lin kręconych, lin 
plecionych i giętkich lin stalowych.

Na halsy używ am y linki kręconej. Fok zam iast hal­
su m a krótkie stalowe stropiki, do k tórych przyszaklo- 
w ujem y jego róg halsowy. Często róg przyszaklowuje- 
my w prost do specjalnego ucha bez żadnej linki halso­
wej. O  ile bom jest przymocowany do masztu, grot nie



ma wcale halsu. Zastępuje go tu halsowy przew iąz no- 
korny (linka, k tó rą  przyw iązujem y rogi żagli do drzewc). 
Halsowym przewiązem nokowym (nok-benclem) w iąże­
m y róg halsowy do pięty  bomu. W yraźnie hals w ystępu­
je tylko u topsla i u latacza.

Na szkoty używ am y linki plecionej, jako  m niej skrę­
cającej i zaplątu jącej się, ponieważ Szkotami ciągle p ra ­
cujem y przy  m anewrach. L inka pleciona jest droższa, 
wobec tego u żagli dodatkowych, używ anych stosunko­
wo rzadko, możemy ją  śmiało zastąpić linką kręconą. 
T ak  samo z linki kręconej może być i szkot topsla, k tó ­
rym  nie pracujem y przy  zwrotach.

Na fały  używ am y linki kręconej lub kom binacji 
z liny roślinnej i giętkiej liny stalowej.

F ału  prostego z liny kręconej, zw yczajnie przecho­
dzącego przez jeden blok na maszcie, bez żadnych klub 
itp., będziemy używ ać w tych w szystkich w ypadkach, 
gdzie w ystarczy fał słabszy i gdy dany żagiel jest sto­
sunkowo lekki. A zatem stosujem y go przy  wszystkich 
żaglach dodatkow ych (balon-foki, motyl) i p rzy  żaglach 
górnych (latacz, jakiś lekki topsel).

Na większym jachcie do innych żagli stosujem y już 
fały  mocniejsze. Mocniejsze, to znaczy kombinowane 
z więcej, niż jednej liny (kluby), albo zastępowane lina­
mi stalowymi. W ostatnim  w ypadku  i tak  część fału  
musi być zastąpiona liną roślinną, ja k  przy  baksztagach 
czy topenancie, by móc koniec tego fału  zamocować na 
kołku. Celem ułatw ienia załodze pracy, zastosowujem y 
tu  kluby.

N a rys. 54 maimy pokazane 5 rodzajów  fałów, po­
cząwszy od najprostszego. Pierwsze trzy  (a, b, c) nie 
w ym agają w yjaśnień. C zw arty  z rzędu (d) ma oprócz 
klub z hny  zwykłej, jeszcze k luby  z liny stalowej (tzw. 
stalówki). W ybierając więc k luby  liny zwykłej, nie pod-
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nosimy bezpośrednio żagla, a tylko w ybieram y kluby 
stalówkowe. G dyby k luby  stalówkowe miały drugi swój 
koniec zamocowany na stałe, p rzy  w ybieraniu fału blo­
ki naszych pierw szych klub zeszłyby się ze sobą, a ża­
giel nie zostałby podniesiony naw et do połowy. W łaśnie 
dlatego drugiego końca klub stalówkowych nie zszaklo- 
w ujem y (patrz Drobne części) z żadnym  blokiem, a do- 
p latam y do niego linkę zw ykłą, za k tó rą  możemy go

Rys. 54.

ściągnąć na pokład. Fał taki trzeba wybierać z dwóch 
końców; musim y ciągnąć kluby falu  i drugi koniec, 
zw any wajrepem  (od ,,wire-rope“= s ta ló w k a).

P rzy  staw ianiu żagla najpierw  w ybieram y w ajrep, 
a potem dopiero klubam i obciągamy żagiel do sztywna. 
Przy opuszczaniu żagla postępujem y w kolejności tej 
samej: najpierw  luzu jem y w ajrep, a potem dopiero klu-
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by. G dybyśm y postępowali w kolejności odwrotnej, to 
w pierw szym  w ypadku trudno byłoby nam  bez klub ob­
ciągnąć do sztyw na żagiel wajrepem , a w drugim  w y­
padku  w yluzow alibyśm y nadm iernie k luby  tak , że ko­
niec mógłby się naw et wyszorować z n iektórych k rąż­
ków.

Na rys. 54e maimy pokazane urządzenie p ikfału . D a­
jem y tu  nie k luby  o blokach w ielokrążkowych, a sze­
reg bloków pojedynczych, rozstawionych w zdłuż gafla. 
O siągam y przez to rów nom ierny rozkład ciśnienia na 
cały gafel. W łaściwe k luby  są więc tu ta j u góry masztu, 
a ma pokład schodzi pojedyncza lina.

Bloki olinowania ruchomego łączą się z masztem 
przy  pomocy specjalnych stropików  (rys. 138d), n ak ła­
danych ja k  ucha olinowania stałego lub p rzy  pomocy 
specjalnych uch z gwintam i, w kręcanych bezpośrednio 
w pień m asztu. O statn i sposób nie jest zbyt dobry, osła­
bia bowieim maszt. Stosujem y go czasem, aby nie gm a­
tw ać olinowania w ielką ilością stropików, zaczepek itp.

Końce lin zaopatrujem y w kausze i szakle, którym i 
przym ocowujem y liny do uch żagla lub odpowiednich 
drzewc. (W jednym  fale, składającym  się z k ilku  części, 
staram y się te części ja k  najw ięcej posplatać, un ikając 
w miarę możności szakli). O ile lina olinowania rucho­
mego jest całkowicie z liny zw ykłej, możemy w prost 
przyw iązyw ać ją  do w łaściw ych m iejsc dwoma półszty- 
kam i lub węzłami specjalnym i (topslowy, szkotowy 
patrz  Roboty linowe).

Linę, k tó rą  zakładam y w ucho refow e przedniego 
liku przy  refow aniu, zwiem y refhalsem, linę zakładaną 
w ucho refowe tylnego liku — ref liną (rys. 156). W  re- 
m izki (oczka) refowe  (rys. 44b) zakładam y szereg od­
dzielnych refsezingów  (rys. 40) lub przew ijam y przez 
nie jedną cienką reflinkę.
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Linki, odchodzące od uch w rogach żagli, k tórym i 
mocujetaiy te rogi do noków drzewc, zwiemy przewiąza- 
m i nokom ym i (nok - benclami).

Niektóre jach ty  przy foku (sztafoku) posiadają do­
datkow ą linę, zw aną foka-bulina. Foka-bulina jest to 
linka, k tó rą  możemy przyciągnąć róg szkotowy foka do 
want. Może to być potrzebne np. przy  zwrocie przez 
sztag, gdy chcemy fok przytrzym ać na poprzednim  hal­
sie, żeby pomógł nam przerzucić dziób na drugi hals, 
gdy statek dojdzie do linii w iatru  (fok bez foka - buliny 
trzepotałby się w linii w iatru). Foka - bulina może być 
pojedynczą linką, przym ocow aną na stałe do w ant i za­
k ładaną w razie potrzeby w ucho szkotowe foka. Mogą 
być też i inne urządzenia, np. baranek (rys. 152, porów ­
naj latacza-bulinę) n a  krótkim  stropiku przym ocowa­
nym do w ant, przez k tó ry  przekładam y koniec linki od­
chodzącej od rogu szkotowego żagla i mocujemy ją  na 
kołku.

Na małym jachcie typu slup będziemy mieli zaledwie kilka 
linek olinowania ruchomego. Rys. 55a pokazuje olinowanie foka. 
a rys. 55b olinowanie grota.

Na końcu rozdziału omawiającego ożaglowanie po­
znaliśm y szereg nowych żagli: żagle staw iane na miejsce 
grotstensztaksla (balon-grotstensztaksel, ,,advance“), ża­
giel rejow y na jachcie dwumasztowym, grotsztaksel, 
grot na keczu sztakslowylm (rys. 47).

Żagle szkunera sztakslowego zaopatrzone są w zw y­
kłe liny: fały, halsy i szkoty.

Żagiel rejow y na jachcie dwum asztow ym  posiada li­
ny te same, co bryfok, zatem: topenanty, brasy, szkoty 
i fał. B rasy jego mogą być zamocowane nie bezpośrednio 
do pokładu, a mogą przechodzić przez bloki umocowane 
w górnej części tylnego masztu. Jeśli jach t posiada dw a 
żagle rejowe (rys. 47a, C i D), szkoty górnego żagla bie-

7 —  J a c h t o w a  p r a k t y k a  m o rs k a
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gną do noków rei dolnej, a w rogach szkotowych dolne- 
go żagla mogą być jeszcze dodatkowe liny, halsy,  k tóre 
służą do wyciągnięcia dolnego rogu żagla do przodu, je­
śli chcemy żeglować bocznym i w iatram i (jak u rejow ­
ców, rys. 93).

G rotsztaksel posiada te same liny, co zw ykły  sztak- 
sel, a zatem: fał, hals i szkot. Dolny lik może mieć bom.

H A LS

FOKA SZKOTY

Rys. 55.

T ró jkątny  „grot“ na keczu sztakslowym (rys. 47h. 
N ) m a przedni lik  przym ocow any do m asztu przy pomo­
cy pełzaczy, ja k  zw ykły żagiel berm udzki (rys. 32) i po­
siada norm alne trzy  liny: fał, hals i szkot. Szkot biegnie 
od noków opisanych uprzednio drzewc tego żagla do 
tylnego masztu, gdzie przechodzi przez blok i zbiega na
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pokład. Róg szkotowy samego żagla nap ina się do noków 
drzewc wspom nianych (opisanych na końcu rozdziału 
Ożaglowanie) p rzy  pomocy specjalnych lin  biegnących 
przez noki drzewc do m asztu i na pokład.

Ożaglowanie berm udzkie w ym aga wysokiego masz­
tu, k tó ry  musi być odpowiednio umocowany. Rys. 56a 
podaje dw a schem aty „osztagoruama“ m asztu berm udz- 
kiego, to znaczy zaopatrzenia go w olinowanie stałe. D u­
że jach ty  typu  ku te r berm udzki, a szczególnie slup ber- 
m udzki, posiadają jeszcze więcej skom plikowane oszta- 
gowanie; m am y tu  po k ilka  w ant, rozporek itp.

Rys. 56b podaje olinowanie stałe jach tu  ty p u  kecz 
bermudzki.-

TYPY OSPRZĘTU STATKÓW  ŻAGLOWYCH.

Różnice w osprzęcie statków  żaglowych są znaczne. 
Rodzaj osprzętu zależy od wielkości sta tku  i od w arun ­
ków, jakim  ma odpowiedzieć. W iekowe doświadczenia 
w dziedzinie żeglarskiej dały nam następujące typy  
osprzętu (rys. 57 i 58).

Fregata. O sprzęt dużych statków  żaglowych, p rzy ­
najm niej o 3-ch m asztach, w szystkich urejonych. Na 
sztagach sztaksle (rys. 57). (Np. „D ar Pom orza44).

Bark. Jeżeli na fregacie ostatni m aszt zastąpim y su­
chym, otrzym am y bark. (Np. „Lwów’4).

Barkientyna. Jeżeli d rugi z kolei m aszt od ty łu  za­
stąpim y suchym, statek  będzie się nazyw ał barkientyną. 
B arkientyna posiada 3 maszty.

Bryg. S tatek dwulmasztowy z osprzętem fregaty, to 
znaczy obydw a maszty urejone.





Brygantyna  — statek dwum asztowy. Przedni maszt 
urejony, ty lny  suchy (bryg, w którym  ty lny  m aszt za­
stąpiono suchym).

Szkuner. S tatek przynajm niej dw um asztowy, wszy­
stkie m aszty suche. Ożaglowanie przew ażnie gaflowe.

Bryg i b rygan tyna  przedstaw iały już statk i nieco 
mniejsze od pierw szych trzech. Granice wielkości szku- 
nerów są najbardziej rozciągłe. Spotyka się małe dwu- 
masztowe i kilkum asztowe, na siedmiomasztowym „Tho­
mas W. Lawson“ kończąc. Najczęściej jednak są one 
m niejszych rozmiarów.

Szkuner rejow y  n a  pierw szym  maszcie niesie jedną 
lub k ilka  rei (rys. 58). Z pozoru bardzo podobny do bry- 
gantyny (o ile m a dw a maszty) lub do bark ien tyny  (je­
żeli m a ich trzy).

Cała różnica polega na tym, że szkuner rejowy posiada 
przedni maszt szkunera, to znaczy składający się tylko z dwóch 
części, a barkientyna lub brygantyna mają przedni maszt rejow­
ca, składający się z kolumny, stengi i bramstengi.

Normalnie na statku trójmasztowym najwyższy jest maszt 
środkowy, nieco mniejszy przedni i najmniejszy tylny. Na bar- 
kientynie kolejność się zmieni: przedni maszt, ponieważ składa się 
z trzech części, będzie przeważnie największy.

Kecz (rys. 45). N a szkuner ach dw um asztow y eh 
głównym jest m aszt ty lny  (grot). Przedni m aszt (fok) 
jest nieco od niego mniejszy. Jeżeli zaś na statku  głów­
nym  masztem będzie m aszt przedni, a ty lny  będzie b a r­
dzo znacznie od niego m niejszy — statek tak i przyjm ie 
nazwę kecz. Przedni m aszt będzie u niego grotem — 
a drugi będzie się nazyw ał bezanem.

Grot-m aszt kecza może mieć i reje.
Jol (rys. 45). O ile na  keczu bezatu przesuniem y do 

ty łu  tak  daleko, że będzie on poza trzonem sterowym — 
otrzym am y jol (odróżniać od jolki).
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Kecze i jole są z kolei mniejsze od szkunerów. Jesz­
cze mniejsze, jednomasztowe żaglowce m ają nazw y: ku ­
ter (tender) i slup.

(Mówiąc „mniejsze44, rozumiemy, że są w większości 
w ypadków  istotnie mniejsze, jednak wielkość nie jest 
cechą zasadniczą M ałych rozmiarów kecz czy jol, a na­

wet szkuner, może być z powodzeniem mniejszy od du ­
żego słupa).

Kuter  (tender) (rys. 45 i 49). Cechami charak tery­
stycznym i k u tra  to duża stosunkowo, jak  na jeden 
maszt, ilość żagli, obecność żagla zwanego lataczem, 
m aszt żwykle z dwóch części i bukszpryt, dający się 
zdejmować (rys. 49 i 21).

Slup  (rys. 45). Jednomasztowa żaglówka o dwóch 
tylko najczęściej żaglach. W edług pojęć angielskich, róż-

SZKUNER REJO N Y SZKURER DWU MASZTOWY

Rys. 58.
KECZ



nica między slupem a kutrem  polega na różnicy w m iej­
scu ustaw ienia masztu oraz na różnicy w urządzeniu 
bukszpry tu  i przedniego sztagu.

U słupa m aszt jest przesunięty więcej do przodu niż 
u k u tra  i stosunek powierzchni jego sztaksli (jeśli n a ­
wet ich jest więcej, niż jeden) do powierzchni grota jest 
mniejszy, niż ten stosunek u kutra.

U słupa bukszpryt, o ile w ogóle slup go ma, jest 
niewielki i tw orzy z kadłubem  jedną całość lub jest do 
niego przym ocowany na  stałe. Przedni sztag, tzw. for- 
sztag, idzie od m asztu do końca bukszpry tu  (rys. 59).

U k u tra  bukszpry t nie jest stały, daje się łatwo 
odejmować i wobec tego forsztag, trzym ający  m aszt do 
przodu, zatmocowuje się nie do jego końca, a do dziobu 
statku. Od noku bukszpry tu  do topu m asztu biegnie 
sztag, na którym  podnosi się latacz, a kliw er zw ykle nie 
posiada sztagu (rys. 49).

Ket. Jednom asztowa żaglówka o jednym  żaglu (rys. 
45). Ponieważ nie m a przednich żagli, przeto, żeby śro­
dek ożaglowania by ł na właściwym  miejscu (patrz Teo­
ria  żeglowania), m aszt musi być odsunięty więcej do 
przodu. Ciężki m aszt na dużym  statku  zanurzałby dziób 
i dlatego ten typ  osprzętu stosuje się tylko do m ałych 
żaglówek.

Barka żaglowa. Na barkach  często używ a się oża­
glowania rozprzowego z rozmieszczeniem masztów, jak  
na rys. 60a. Osprzęt ten podobny jest do osprzętu jolu, 
tylko, że tu ta j bezan-maszcik znajduje się na  samym 
trzonie sterowym. T aka barka  żaglowa pracuje  na du ­
żych rzekach, wodach portow ych itp.

Szalupa żaglowa. Zwykła o tw arta szalupa pod ża­
glami (rys. 60b). Ożaglowanie najczęściej gaflowe.

Większe szalupy okrętowe, tzw. barkasy, gdy chcą 
iść pod żaglami — staw iają dw a m aszty z ożaglowaniem



SLUP
Rys. 59.

najczęściej — dzięki jego prostocie — typu  luger (rys. 
60c).

Żaglówki rybackie z zakrytym pokładem (kutry rybackie) 
i mniejsze otwarte łodzie rybackie stawiają jeden maszt z ożaglo­
waniem rozprzowym, typu luger lub gaflowym. Na Morzu Śród­
ziemnym i na niektórych morzach wschodnich mniejsze żaglówki 
stosują ożaglowanie łacińskie.

Duże rejowce (fregata, bark) są ciężkie w lawirowaniu i dla­
tego używa się je na wielkich przestrzeniach do wykorzystania 
długotrwałych wiatrów wiejących w jednym kierunku (na ocea-





nach — do pasatów). Na morzach spotykamy typy pośrednie (bry- 
gantyny, barkientyny itp.).

Na mniejszych morzach zamkniętych, gdzie zmienność wiatru 
i ograniczona przestrzeń zmuszają; do częstego lawirowania, stosuje 
się szkunery rejowe i szkunery. Kecz spotkany gdzieś dalej od lądu 
będzie najczęściej statkiem rybackim. Pozostałe typy osprzętu ja­
ko charakterystyczne dla statków małych rzadko widuje się na 
pełnym morzu, chyba jako osprzęt jachtu.

Szczegółowa analiza zalet, w ad i cech charak tery­
stycznych różnych typów  osprzętu jachtów  żaglowych, 
prow adzi do następujących wniosków:

dla jachtów  do 5—6 ton najlepszy będzie osprzęt 
typu  slup. D la jachtów  większych aż do 50 ton, najko­
rzystniejszy żeglarsko będzie osprzęt typu  kuter. W wy 
padku, gdy ilość i kw alifikacje załogi g rają  decydującą 
rolę, osprzęt ten w granicach 20 — 50 ton zastąpim y 
osprzętem ty p u  kecz. O d 50 ton w zw yż — zastosujemy
osprzęt ty p u  szkuner.

Jol wielkości 10 — 15 ton może być z łatw ością ob­
służony przez 2—3-ch w ykw alifikow anych żeglarzy.

Jeśli chodzi o rodzaj ożaglowania zastosowany 
w osprzętach jachtów  żaglowych, to stosuje się tu  po­
wszechnie ożaglowanie gaflowe lub berm udzkie. O sta t­
nio ożaglowanie berm udzkie na jachtach regatowyc i 
w yparło zupełnie inne rodzaje ożaglowania, a coraz czę­
ściej spotyka się je i na jachtach turystycznych. Szcze­
gólnie nowoczesne slupy i k u try  noszą praw ie wyłącznie 
wysokie ożaglowanie bermudzkie. Ożaglowanie to opa­
nowuje również kecze, jole a naw et szkunery.

Obecnie w żeglarstwie napotkam y szereg nowych 
pomysłów zapełnienia żaglami przestrzeni między masz­
tami. Umieszcza się tam  szereg żagli, będących różnymi 
odmianami sztaksli, tylko że przytw ierdzonych do masz­
tów ; jest to tzw. ożaglowanie sztakslowe. Tym rodzajem 
ożaglowania zajmowaliśm y się na końcu rozdziału Oza-
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zapoznaliśmy się z pewnymi „podtypa- 
mi szkunerów i keczów, jak  szkuner sztakslowy (rys. 
47e) i kecz sztakslomy (rys. 47h). U tych jachtów ostat- 
ni żagiel będzie zawsze bermudzki.

Jachty m ają bardzo często mieszaninę dwóch typów 
ożaglowania. Np. bezan jolu jest prawie nagminnie ża­
glem bermudzkitm nawet przy grocie gaflowym (rys. 45).

URZĄDZENI A STEROWE.

W rozdziale, omawiającym kadłub jachtu, zapozna­
liśmy się z takimi terminami, jak: ster, pióro, trzon, 
ostroga, zawiasy, tulejka, głowica i sterownica (rumpel). 
Sterownica, nasadzona na głowicę steru, jest tą dźwig­
nią, przy pomocy której nadajemy pióru sterowemu żą­
dany kierunek względem płaszczyzny środkowej statku. 
Trzeba pamiętać, że jeżeli chcemy odprowadzić dziób 
statku w lewo od kursu, sterownicę musimy zbliżyć do 
prawej burty i odwrotnie. Na pokładzie polskich stat­
ków komenda wydawana sternikowi tyczy się ruchu 
statku lub pióra sterowego, a nigdy sterownicy.

Komendę „ster w prawo‘‘ należy rozumieć w ten spo­
sób, że dziób statku ma pójść w prawo, a co wobec tego 
trzeba zrobić ze sterownicą czy kołem sterowym, to już 
rzecz sternika.

Niektóre statki mają po obu stronach stewy tylnej 
specjalne nakładki lub inne urządzenia, ograniczające 
obrot pióra sterowego. Odchylenie pióra sterowego do 
tego położenia maksymalnego nazywa się położeniem 
steru „na burtę“.
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Wiemy, że pióro sterowe może być stałe lub opusz­
czane (płetwa) jak  u jolek, gigów, kajaków  (rys. 2). Mo­
że być przymocowane do stewy (rys. 9b) lub do pawęży 
(trańca), (rys. 9a).

Jeżeli chodzi o kształt i umocowanie pióra (trzon 
sterowy, zawiasy), to są one we w szystkich powyższych 
w ypadkach zbliżone do siebie. Nieco inaczej w yglądają 
stery zrównoważone (odciążone, rys. 61 a). W ystarczy 
małego odchylenia takiego pióra, by jacht zawrócił „jak 
na pięcie“. P ióra takie stosuje się na m ałych jachtach.

Rys. bib.Rys. 6la.

W adą takiego pióra sterowego jest jego słabsze zmoco- 
wanie z kadłubem  i większa możliwość uszkodzeń. Z ta ­
kim  piórem sterowym nie możemy przepływ ać ponad 
liną, bowiem na pewno się o nią zaczepimy.

Na rys. 6lb mamy uwidocznione sposoby urządzenia sterow­
nicy na mniejszej żaglówce w wypadku, gdy bezan-maszt nie po­
zwala na zastosowanie zwykłej sterownicy.
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Na większych jachtach utrzymanie sterownicy w rę­
ku i kierowanie nią byłoby ponad siły przeciętnego czło­
wieka. Musimy zastosować jakąś przekładnię siły i ste­
rownicę zastąpić specjalnym urządzeniem sterowym, 
zwanym szturroalem. Sternik obraca tu  kołem stero­
w ym , którego ruchy szturwał przenosi na trzon stero­
wy.

Sterownicę zastępuje się tu krótszą dźwignią lub ra­
mieniem poprzecznym, albo też wycinkiem kołowym, 
tzw. sektorem steru.

Najprostszy szturwał jest pokazany na rys. 62. Od 
sektora sterowego lub nieco skróconego rum pla odcho­
dzą giętkie liny stalowe, zwane sterlinami. Sterliny prze­
chodzą przez bloki, biegną wzdłuż burty, skąd przez



drugą parę bloków wracają na środek statku, naw ija­
jąc się na wał sterowy, gdzie się łączą. Wałem obraca­
my przy pomocy koła sterowego. Przy obracaniu jedna 
sterlina nawija się, ciągnąc swój róg sektoru, druga od- 
wija się, zwalniając drugi róg. Odpowiednio nawinąw­
szy sterlinę na wał sterowy, możemy uzyskać zgod­
ność kierunku obrotu koła sterowego z obrotem statku 
(koło w prawo — statek w prawo i odwrotnie). Uniknie­
my przez to wielu nieporozumień, bardzo częstych przy 
sterownicy.

D rugą parę bloków (A i B), od k tórych  sterlina przechodzi na 
wał, m usim y umieścić nie naprzeciwko siebie, a odsunąć jeden od 
drugiego w k ierunku  płaszczyzny środkowej sta tku  na  odległość 
d +  e (rys. 62b). Odstęp e jest odległością na wale, jak ą  zajm ą 
naw inięte zwoje sterliny; odstęp d jest odległością, o ja k ą  się te 
zwoje przesuw ają po wale p rzy  obrocie steru  z jednej b u rty  na 
drugą.

Jeżeli tę p arę  bloków um ieścim y względem w ału sym etrycznie 
lub odsuniem y na odległość m niejszą od d +  e, to zwoje na wale 
będą zaskakiw ać jeden na drugi, u tru d n ia jąc  lub zupełnie unie­
m ożliw iając sterowanie.

Pod sam ym  walem  um ieszczam y ro lk i pod k tó rym i p rzepro­
w adzam y sterliny  żeby nie zaw adzały n a  pokładzie. W tym  m iej­
scu (rys. 62c) m uszą być szerokie rolki, a nie bloki, aby  umożliwić 
swobodne przesuw anie się zwojów po wale. W ał lub przynajm niej 
jego zew nętrzną pow ierzchnię robim y drew nianą. O dcinek sterliny, 
k tó ry  naw ija się na wał, m usi być z łańcucha, a nie stalów ki — 
inaczej w krótkim  czasie zacznie nam  się po w ale ślizgać. W ał do­
brze jest owinąć starannie płótnem  (lub workiem) i obw iązać go 
cienką linką (juzingiem). Zewnątrz płótno sm arujem y tawotem. 
Łańcuch pow ygniata sobie w płótnie odpowiednie w yżłobienia.

S terlina nie pow inna być zbyt mocno obciągnięta. Po dłuż­
szym użyciu, sterlina w yciąga się i m usim y ją  skracać. W tym  
w ypadku obecność odcinka łańcuchowego jest nam  bardzo na rę­
kę. Nie potrzebujem y bowiem lin na nowo splatać, a jedynie w y­
łączam y jedno, dw a lub trzy  ogniwa od końca, przyszaklow ując 
łańcuch z pominięciem tych ogniw. Zbyteczne ogniwa odcinam y 
przecinakiem  (majslem).

101



Inny rodzaj szturwału, stosowany na dużych jach­
tach, przedstawiony jest na rys. 63.

Jeden i ten sam wał nagwintowany jest w dwóch 
różnych kierunkach. Na ślimaki wału nasadzone są 
dwie mutry, połączone stalowymi prętami z poprzecz­
nym ramieniem steru. Mutry nie mogą się obracać do­
okoła wału, bo są złączone z suwakami, chodzącymi po 
specjalnych szynach. Zatem przy obracaniu kołem ste­
rowym m utry, dzięki rozbieżnemu nagwintowaniu, 
rozchodzą lub schodzą się z sobą, zmuszając do odpo­
wiednich obrotów poprzeczne ramię steru. Nagwinto­
wanie oczywiście kombinuje się w ten sposób, by ruch 
koła sterowego był zgodny z ruchem statku.

Jeszcze inne urządzenia szturwałów polegają na za­
stosowaniu stalowych prętów zamiast sterlin i trybo­
wych przekładni zamiast wału z nawiniętymi zwojami 
sterliny i sektora sterowego. Pręty stalowe w miejscach

szyna suwaka
kołoSuwak

wał

Rys. 63.

ostrych zagięć łączone są z sobą trybami ukośnymi, 
a w miejscach zagięć łagodnych — urządzeniem karda- 
nowym. Pręty te nazywamy przewodem sterowym.

Przedłużając przewód sterowy czy też sterliny, mo­
glibyśmy uzyskać odsunięcie koła sterowego daleko od
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ru fy . Tego się jed n a k  na  żaglow cach nie robi, poniew aż 
ste rn ik  zaw sze m usi w idzieć w szystk ie żagle.

W  sztorm ow ą pogodę gw ałtow ne ru ch y  p ió ra  stero­
wego od uderzeń  fali u tru d n ia ją  sterow anie i źle się od­
b ija ją  n a  w iązan iach  sz tu rw ału . A by rzu ty  p ió ra  stero­
wego osłabić, n a  sterow nicę lub  sektor sz tu rw ału  n a k ła ­
dam y tzw . rum pel-ta lie  (od słow a ta lie—kluby , rys. 64).

R um pel-ta lie  sk ła d a ją  się z dw óch p a r  k lub , k tó ­
ry ch  wolne końce (wolne ciągi) są połączone z sobą. 
W  p rak ty c e  robim y to w ten  sposób, że jed n ą  i tę  sam ą 
linę w szorow ujem y do obydw óch k lu b  i p rzyszak low u- 
jem y do b loków  w p u n k tac h  A i B (rys. 64a).

P rzy  tak im  urządzen iu , gdy jedne  k lu b y  rozciągają  
się to drug ie  ku rczą , a  jed n a  i ta  sam a lina  przebiega 
raz  przez jedne, raz  przez drug ie  bloki. Pow olne ruchy  
sterow nicą nie n a p o ty k a ją  znaczniejszego oporu, na to ­
m iast gw ałtow nym  rzutom  p ió ra  sterowego, k lu b y  — 
zm uszone do szybkiego p rzeszorow yw ania  się — sta ­
w ia ją  duży  opór.

tg - g s s ś ?
6.a.

Rys. 64.

Szarpnięcia, jak ich  doznaje lin a  rum pel-ta lii, szyb­
ko ją  rozciągają. (Stosujem y tu  linę zw ykłą , niestalow ą. 
ze w zględu n a  je j elastyczność). Po rozciągnięciu  liny  
rum pel-ta lie  tra c ą  sw oje znaczenie; linę m usim y od cza­
su do czasu naciągać. Celem u ła tw ien ia  sobie te j roboty, 
jednego z końców  liny  m ożem y nie zam ocow yw ać do
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bloku, a wyprowadzić go na zewnątrz klub, zaopatrując 
w dodatkowe podręczne kluby (rys. 64b). Urządzenie to 
pozwala na dowolne naprężanie liny rumpel-talii.

Pierwszy sposób (rys. 64a) stosujemy częściej w wy­
padkach, gdy rumpel-talie mamy założone na stałe; 
drugi sposób (rys. 64b), przy którym dodatkowe kluby 
podręczne zajm ują nam miejsce ina pokładzie, stosuje­
my raczej dorywczo.

KOTWiICA I DRYFKOTWA.

Kotwica.

Na jachtach stosujemy przeważnie kotwicę normal­
ną, inaczej zwaną kotwicą admiralicji. Składowe części 
kotwicy wskazane są na rys. 65a. Widzimy, że kotwica 
składa się z trzonu, od którego odchodzą rogi z łapami 
(rozszerzonymi zakończeniami rogów, służącymi do lep­
szego załapania się gruntu). Ostre zakończenia łap zwie­
my pazurami. Miejsce zetknięcia się rogów z trzonem 
zwiemy trentem, a jego zewnętrzną część — piętą ko­
twicy. Górna część trzonu przebita jest w poprzek ra­
mieniem  (poprzeczką) i zakończona uchem kotw icy , do 
którego przytaocowujemy szaklę łańcucha kotwicznego 
czy też liny kotwicznej. Szakla ta zwie się szaklą ko­
twiczną (szakla — patrz Drobne części). Ramię leży 
w płaszczyźnie prostopadłej do płaszczyzny rogów. Ko­
twica jest przez to małopakowna. Można temu zapobiec 
przez urządzenie umożliwiające złożenie ramienia, gdy 
kotwica jest nam niepotrzebna (rys. 65b). Ramię w jed­
nym z końców jest zagięte pod kątem prostym; w środ­
ku posiada zgrubienie, nie pozwalające przesunąć go 
dalej, jak do połowy; po założeniu ramienia prostopadle 
do trzonu, z drugiej jego strony zapinamy je zatyczką
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(zatyczka na łańcuszku przymocowana jest do ra­
mienia) .

Zagięły koniec posiada zgrubienie, nie pozwalające 
odjąć ramienia od kotwicy. Zagięcie ramienia potrzebne 
jest do złożenia z kotwicą, jak pokazuje rysunek. Trzon 
kotwicy powinien być 2y2 raza dłuższy od każdego ro­
gu; ramię — niewiele krótsze od trzonu.

Celem ramienia jest zwrócenie kotwicy rogiem 
w dół, w razie, gdyby łapy upadły na dno na płask 
(rys. 65e).

Po zaryciu się kotwicy jednym rogiem w grunt, dru­
gi róg wystaje prawie pionowo do góry. Stwarza to nie-

gcho

ramia

trzonpazur
trentrói

pięta

rogi sta łe

C.6,

Rys. 65.

bezpieczeństwo oplątania o niego łańcucha kotwicznego, 
przez co nie tylko kotwica nie będzie nam „trzymała , 
ale za ten wystający róg będziemy ją z dna wyciągali.
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Poza tym, na wodach płytkich, możemy sobie o w ysta­
jącą  łapę rozpruć kadłub jachtu.

Niedogodności tych nie posiadają tzw. kotw ice pa­
tentowane, stosowane n a  w iększych statkach. Na jach ­
tach jednak  nie używ a się ich ze względu na to, że ko­
twice jachtowe m uszą mieć nieznaczny ciężar, a lek­
kie kotwice patentow ane trzym ają niewspółm iernie go­
rzej od kotwic norm alnych o tym  samym ciężarze. Aby 
kotw ica patentow ana trzym ała tak  samo dobrze, jak  
norm alna, musielibyśm y znacznie zwiększyć je j ciężar, 
co pociągnęłoby za sobą konieczność zwiększenia mocy 
łańcucha i windy i u trudniłoby pracę.

W kotw icy norm alnej trzon i rogi z łapam i w ykute 
są z jednego kaw ałka żelaza. Oddzielne części stanow ią: 
ram ię i pierścień lub szakla kotwiczna.

Kotwica norm alna jest niew ygodna z tego powodu, 
że stosunkowo trudno jest w yrzucać ją  za burtę  lub 
podnosić na  pokład tak , by  nie zadrapać burty . Cięższe 
kotwice adm iralicji posiadają do pracy  z nimi specjalne 
pomocnicze kotbelki (patrz następny rozdział).

Zamiast kotw icy norm alnej spotkam y na jachtach 
kotwice czterołapowe (rys. 65c). Jedna para  łap tak iej 
kotw icy może się złożyć w płaszczyźnie drugiej pa ry  — 
w celu lepszej pakowności. W ygodniejsze od ostatnich są 
kotwice czterołapowe Chestersa, składane jak  parasol, 
nadające się jednak  tylko do m ałych jachtów  i motoró­
wek.

Kotami nazyw am y małe czterorogowe kotw iczki 
szalupowe, o ciężarze k ilku  kilogramów, zrobione z p rę­
tów żelaznych. S łużą one przew ażnie do w yszukiw ania 
zagubionych na dnie w iader, łańcuchów  itp. (rys. 65d) 
(inaczej drapacz).

Na jachcie powinniśm y mieć co najm niej 2 kotwice: 
jedną główną  i drugą zapasową. Dobrze, jeżeli jest jesz-



cze i trzecia, tak zwana zaroozowa (inaczej merp). Jeżeli 
nie mamy trzeciej kotwicy, zapasowa musi nam służyć 
jako zawozowa. Ponieważ na jachcie główna kotwica 
jest stosunkowo niewielkich rozmiarów, więc kotwice: 
zapasowa i zawozowa są zwykle równe jej wielkością. 
O ile mamy kilka kotwic zawozowych, największą 
z nich zwiemy stop-ankier.

Na większych jachtach mamy często dwa łańcuchy 
kotwiczne i dwie główne kotwice: prawą i lewą.

Ciężar kotwicy jest ściśle uzależniony od wielkości 
statku, a w szczególności od wielkości pola owręża głów­
nego (patrz rozdział Teoria jachtu). Dla większych stat­
ków istnieją specjalne wzory, przy których pomocy mo­
żemy z wystarczającą dokładnością obliczyć właściwy 
ciężar kotwicy dla danego statku. Wlzory te są bardzo 
przybliżone i stosowanie ich do małych jachtów nie da­
je dobrych wyników. W praktyce, przy amatorskim do­
bieraniu kotwicy, wzorujemy się na ciężarze kotwicy 
jachtów podobnych typów i wielkości. W braku odpo­
wiednich przykładów, korzystamy z poniższych ogól­
nych wskazówek.

Ciężar normalnej kotwicy niedużego jachtu z umiar­
kowanym osprzętem odpowiada 2 kg na  każdy metr 
długości jachtu po pokładzie. U jachtów dłuższych po­
nad 15 m, na metr długości przypada po 3 kg i więcej. 
Ciężar kotwicy powinien być wybity na jej trzonie.

Do ucha kotwicy, przy pomocy szakli kotwicznej, 
przymocowujemy łańcuch lub linę kotwiczną (stalową 
giętką lub manilową).

?_,ańcuch, w porównaniu z manilą tej samej mocy, 
jest od niej około 2,5 raza cięższy. Poza tym nie jest tak 
sprężysty, jak manila. Ale pod tym względem jest lep­
szy od stalówki, bo chociaż się prawie zupełnie nie roz­
ciąga, do naszych celów ma wystarczającą sprężystość



dzięki swemu ciężarowi. Dzięki temu ciężarowi bowiem 
łańcuch silnie zwisa i w szystkie szarpnięcia muszą wo­
bec tego wykonać najpierw  pracę w yprostow ania zwi­
sów, a dopiero potem, znacznie już osłabione, odczuw a­
ne są przez ogniwa łańcucha.

Nad linami łańcuch ma następującą przew agę: nie 
gnije (od rdzew ienia możemy go zabezpieczyć m alow a­
niem), nie przeciera się tak  szybko o kluzy, stewę przed­
nią, w atersztag itp., pomimo większego ciężaru ła tw iej 
go układać, mocować, rozw ijać i stopować, a na jw aż­
niejsze — przy  rzucaniu kotw icy m am y większą pew ­
ność, że nam  się nie zaplącze.

Liny łatw o się skręcają i zap lą tu ją  i przed rzuce­
niem kotw icy w ym agają starannego rozplątania i ułoże­
nia. Szczególnie niewdzięczna pod tym  względem jest 
lina stalowa, k tó rą  zmuszeni jesteśm y naw ijać na spe­
cjalny bęben, jeżeli chcemy być jako  tako zabezpieczeni 
od poskręcania się je j w kó łka i w następstw ie, p rzy  w y­
prężeniu, od połam ania je j w tych miejscach. W m iej­
scach ostrego załam ania odcinki stalówki łam ią się; lina 
tak a  kaleczy nam  ręce, w szybkim czasie pęka i staje 
się nie do użytku. P rzy  w yciąganiu kotw icy linę stalo­
w ą m usim y przecierać natłuszczoną szm atką, by  uchro­
nić ją  od rdzewienia. Zaletą stalówki jest je j lekkość 
przy  znacznej mocy, a w adą — m ała sprężystość.

Koniec liny kotwicznej, bliższy kotwicy, niszczy się 
szybciej. Dlatego chcąc, by  lina zużyw ała się rów no­
miernie, po niejakim  czasie należy ją  odwrócić (dowią­
zać do kotw icy drugi je j koniec). Lina kotw iczna pow in­
na składać się z jednego kaw ałka, nie mieć splotów. 
Sploty u trudn ia ją  pracę i nie da ją  tej pewności, że się 
z kotw icy nie zerwiemy.

Łańcuch kotw iczny składa się z odcinków (na jach ­
tach z odcinków 15-metrowej długości), zw anych przę-

108



slami. Przęsła łączy się między sobą szablami. Przez po­
dział łańcucha na przęsła możemy w yłączać lub dowol­
nie zam ieniać pojedyncze przęsła, resztę łańcucha m ając 
gotową do użytku. Szakle, łączące przęsła, różnią się 
nieco od szakli zw ykłych (rys. 76e).

Ptzucając kotwicę, musimy zawsze wiedzieć, ile łań­
cucha wybiegło nam  w danej chwili za burtę. W i  tym  
celu, na łańcuchu, w  pew nych odstępach, umieszczamy 
odpowiednie znaki. Znaki te najlepiej umieszczać na og­
niwach, stykających się z szaklaimi przęsłotwymi. Znając 
długość przęsła i wiedząc, w edług oznaczeń, ile ich w y­
biegło za burtę, będziemy wiedzieć, ile m am y w ypusz­
czonego łańcucha. Ogniwa m alujem y jasną farbą, by 
móc je dostrzec i w nocy. Dobrze jest zrobić na ogniwie 
opaskę z miękkiego drutu , k tó rą  da się w yczuć ręką 
podczas zupełnej ciemności. O ile ogniwa posiadają roz­
porki, opaski robim y na tych rozporkach, z k tórych nie 
zedrą się tak  szybko, jak  z ogniw. Oznaczenia na linach 
kotw icznych robim y tylko farbą.

Łańcuch kotw iczny przechowuje się na jachcie 
w kómorze łańcuchowej, z k tó rej przez bluzą pokłado­
wą  w ybiega n a  pokład. Z pokładu łańcuch przez półklu- 
zę lub bluzą kotw iczną  wychodzi za burtę, gdzie łączy 
się z uchem kotwicy. D rugi koniec łańcucha łączym y ze 
skoblem, zamocowanym do dna komory łańcuchow ej 
przy pomocy szabli zenzowej. O statnie przęsło łańcucha 
zwiemy prząsłem zenzow ym . Przęsło zenzowe jest k ró t­
sze od innych — jest ono tak iej długości, by  jego koniec 
w ystaw ał nieco ponad pokład. Tu łączy się z pozostały­
mi przęsłam i p rzy  pomocy haka odrzutnego  (rys. 75). 
H ak odrzutny ulmożliwia, w razie konieczności, szybkie 
uwolnienie się z kotw icy (co praw da razem z całym jej 
łańcuchem).

Długość łańcucha kotwicznego na jachtach nie prze-
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kracza na ogół 100 m; nie pow inna być jednak  mniej­
sza od 60 m. Na jachtach zupełnie m ałych (poniżej 3 
ton), nie pow inna być m niejsza od 30 m. Długość łań­
cucha zależy w głównej mierze od głębokości, na jakich 
m am y stawać. Mówiąc, że m niejszy jach t może mieć 
łańcuch krótszy, rozum ujem y, że taki jach t jako m niej­
szy może sobie pozwolić na śmielsze podchodzenie do 
brzegu i będzie staw ał na mniejszych głębokościach. 
Długość łańcucha pow inna mniej więcej wynosić 5 d łu ­
gości jach tu  po pokładzie.

G rubość łańcucha kotwicznego zależy od wagi ko­
tw icy i wielkości jachtu. Kotwicy wagi 15 kg odpow ia­
da łańcuch o grubości ogniwa 5 mm. Na każde dalsze 5 
kg wagi kotw icy należy dodaw ać po i mm do grubo­
ści łańcucha. (W ynik będzie w ystarczająco dokładny 
przy  wadze kotw icy do 50 kg. Później łańcuch nie po­
trzebuje już grubieć w takim  tempie).

Jeżeli łańcuch zam ieniam y liną, pow inna ona być co 
najm niej te j samej mocy, co łańcuch.

Na większych jachtach do w yciągania kotw icy usta­
w ia się między k luzą pokładow ą a kotw iczną specjalną 
windę.

Kotwicę układam y na pokładzie na drew nianych 
podkładkach — poduszkach, o które kotw ica opiera się 
łapam i i zgrubieniem trzonu koło ram ienia. Mocujemy 
ją  linkami, przew lekając je przez specjalne ucha, w krę­
cane w pokład sym etrycznie po obydwóch stronach 
trzonu.

i Dryfkotroa.

Najczęściej używ a się dryfkotew  z płótna żaglowego 
w kształcie stożka (rys. 6óa). W podstaw ę stożka w szy­
w am y m etalow ą obręcz; wierzchołek stożka posiada nie­
wielki otwór.
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Z czterecli punktów  obręczy odchodzą równej d łu ­
gości linki, łączące się następnie w j e d n ą  grubą linę. Od 
wierzchołka stożka odchodzi cieńsza linka. Stosunek 
średnicy obręczy do długości dryfkotw y wynosi 1:2l/«.

Statek stoi n a  d ry  f kot wie, jak  na zw ykłej kotwicy. 
G rubą linę w ybieram y krócej, niż cienką. Statek, d ry ­
fu jąc pod wpływ em  w iatru, ciągnie za sobą dryfkotw ę 
za grubą linę. W oda w pływ a w obręcz, mogąc się w y­
dostawać z dryfkotw y jedynie niewielkim otworem 
u wierzchołka. D ziałanie ham ujące dryfkotw y jest za­
tem podobne do działania spadochronu. S tatek z w y­
puszczoną dryfko tw ą w praw dzie jeszcze dryfu je, ale już 
bardzo nieznacznie (około 1*4 — 2 węzłów). Linę d ry f­
kotw y mocujemy do dziobu, którym  jacht, jak  pługiem, 
rozcina nadbiegające fale.

Chcąc uprzątnąć dryfkotw ę, ciągniemy za cienką 
linę, przez co „w ylew am y“ wodę z dryfkotw y.

Żeby dryfkotw ą dobrze trzym ała, cienka linka musi 
być w yluzow ana więcej, przynajm niej o półtorej długo­
ści dryfkotw y.

Liny dryfkotw y pow inny mieć długość rów ną co 
najm niej czterokrotnej długości jachtu , dla którego dryf- 
kotw a jest zrobiona. (Nie więcej jednak, jak  50 m). Moc 
grubej liny dryfkotw y odpowiada mocy liny kotwicznej.

Średnica większego otworu dryfkotw y rów na się 
mniej więcej 1/12 długości jachtu.

Oprócz dryfkotw y w kształcie stożkowatego w orkav 
m am y i dryfkotw y w kształcie la taw ca (rys. 66b). P łót­
no żaglowe rozpinam y na dwóch skrzyżow anych bel­
kach; od rogów takiej płaskiej dryfkotw y — ja k  od ro­
gów lataw ca — odchodzą linki, łączące się w jedną gru­
bą linę. Aby dryfkotw ą nie w ypływ ała na p łask  na po­
wierzchnię, jeden z je j rogów obciążamy. Długość linek 
musimy w yregulować i ciężar dopasować tak , by d ry l-



kotwę zmusić do utrzymywania się pod samą powierzch­
nią, i by podczas pracy zajęła położenie prostopadłe do 
powierzchni wody i prostopadłe do liny, łączącej ją  ze 
statkiem; krócej — by wstrzymała dryf całą swoją po­
wierzchnią. Najprostszy sposób utrzymania dryfkotwy 
na żądanej głębokości, to przymocowanie do jej górne­
go brzegu pływaka na krótkiej lince i obciążenie dryf-

a.

Rys. 66.

kotwy, o ile ona sama nie tonie. Na otwartym morzu 
dryfkotwę najlepiej zanurzyć na głębokość 5 metrów.

W razie braku gotowej dryfkotwy, zastępujemy ją 
prowizoryczną, zbudowaną ad hoc ze starego żagla
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i re jk i topslowej, wioseł, podłogi bąka, drzwi itp. (rys. 
66c).

Przy budowie dryfkotw y prowizorycznej, dopaso­
w ując linki i ciężar, staram y się uczynić zadość w szyst­
kim wymienionym wyżej wymaganiom. (Do jednego 
z brzegów żagla trójkątnego przyw iązujem y drzewce. 
Do przeciwległego rogu przyw iązujem y tak i ciężar, by 
drzewce pływ ało pod samą powierzchnią. Do w szystkich 
rogów przyw iązujem y linki. Do jednego z nich dodatko­
wo przyw iązujem y cienką linkę).

O wypuszczeniu dryfkotw y mowa jest w rozdziale 
Kotwiczenie i staw anie na dryfkotw ie.

URZĄDZENIA UŁATW IAJĄCE ZAŁODZE PRACĘ.

Najczęstszym urządzeniem  na jachcie, zw iększają­
cym skutecznie siłę załogi, są wszelkiego rodzaju kluby  
(inaczej w ielokrążki, a w języku m arynarskim  łalie).

Klub używ am y do podnoszenia ciężarów, do podno­
szenia bąka, do fałów cięższych żagli, do w ybierania 
łańcucha kotwicznego gdy nie posiadam y w indy, itd.

D w a bloki (rys. 69b), jedno lub wielokrążkowe, 
z przewleczoną przez nie liną, sk ładają się na pojęcie 
klub.

Urządzenie, jak  na rys. 67a (schematycznie 68d, lina 
przewleczona przez jeden blok nieruchomy), zwiemy 
naciąg-blokiem. T u ta j nie w ygryw am y nic na sile, jedy­
nie zmieniamy kierunek jej działania. M ając zaczepio­
ny blok u góry masztu, możemy podnieść do te j wyso­
kości ciężar ciągnąc za linę z pokładu, oszczędzając so­
bie pracy w indow ania swojego ciała do góry. W dodatku 
przy  urządzeniu tym  praca kilku  ludzi może być wyko-
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rzystana lepiej, niż gdybyśm y polecili im podnosić dany 
ciężar za jedną linę bezpośrednio z ziemi czy pokładu.

Jeszcze wygodniej pracow ać większą ilością ludzi, 
gdy linę naciąg-bloku przeprow adzim y przez jeszcze je ­
den blok, przym ocowany do pokładu, tzw. fusblok  
(rys 69a). Lina od fusbloku może biec praw ie poziomo 
nad pokładem. Do pracy  więc możemy rozstaw ić wzdłuż 
niej dowolną ilość ludzi, k tórzy  ciągnąc za linę, nie będą 
sobie wzajemnie przeszkadzać.

R ozporządzając tylko jednym  blokiem, możemy go 
jednak  w ykorzystać i w celu zmniejszenia siły, potrzeb­
nej do podniesienia jakiegoś ciężaru. Tylko wtenczas 
musimy blok ten uczynić ruchomym , jak  na rys. 68e.

r i \ i \

Do podniesienia ciężaru potrzebujem y tu siły praw ie 
o połowę mniejszej od niego. K ierunek ciągnienia liny do 
góry jest niewygodny; możemy tu  sobie ułatw ić zadanie, 
przew lekając wolny koniec przez drugi blok, zamoco­
w any obok nieruchomego końca liny. Ten dodatkow y 
blok, analogicznie, jak  w naciąg-bloku, zmienia nam  ty l­
ko kierunek pracy, nie zw iększając w ygranej na sile 
(rys. 67b i 68f).

Rys. 67.

114



Chociaż więc m am y tu 2 bloki, ale W ygrywamy na 
sile zaledwie tyle, co i w poprzednim  w ypadku, to jest 
praw ie 2 razy. W rzeczywistości, o ile uwzględnić tarcie 
w blokach, w ygryw am y naw et mniej, bo mamy tu o jed­
no tarcie w bloku więcej.

£=1] bez tarcia 

£ | J  i  tarciem

^  r - • I bez tarcia yy 4 Jbez tarcia

tarciem ~ - — \z  tarciem  
w  W '

P bez tarcia

--lrg}z  tarciem

Rys. 68.

£ = 1 }  bez tarcia 

£ .S ) z ł » r a t m

 ̂ bez tarcia 

A J J  ztarciem

Nieco więcej (2,3 raza, z uwzględnieniem tarcia) w y­
gram y, gdy górny blok zastąpim y dw ukrążkow ym  
(rys. 68a), a nieruchom y koniec zamocujemy do dolnego 
bloku. P rzy  dwóch blokach dw ukrążkow ych w ygryw a­
my na sile około trzech razy (rys. 68b).

Na rys. 68 obok każdej kombinacji z bloków i lin mamy po­
dane dwa równania. Górne równania wskazują stosunek siły (P), 
potrzebnej do podniesienia ciężaru, do tego ciężaru (W), by go 
zrównoważyć (nie uwzględniając tarcia w blokach, wobec tego, że 
cały układ jest w spoczynku). Łatwo spostrzec, że o stosunku tym



decyduje ilość lin, odchodzących od ruchomego bloku (ilość tzw.
ciągom. Linę, za k tó rą  ciągniemy, zwiem y ciągiem  w olnym ).

Stosunek ten zmieni się na naszą niekorzyść, gdy cały  ten układ  
w praw im y w ruch, gdy będziem y chcieli dany  ciężar podnosić. 
Dojdzie do pokonania jeszcze siła ta rc ia  i stosunek w każdym  w y­
p adku  będzie w yglądał, ja k  pokazu ją dolne rów nania. O statn ie 
rów nania są obliczone na podstaw ie wzoru:

gdzie n =  ilość lin odchodzących od ruchomego bloku, b =  ilość 
krążków w klubach.

fusblok

St. b.
Rys. 69.

Chcąc np. dowiedzieć się, ile wygrywamy na sile, korzy­
stając z klub, jak na rys. 69b (dolny blok dwukrążkowy, górny— 
trzykrążkowy, od ruchomego bloku odchodzi 5 ciągów), obliczamy:



zatem -7=7 =  te =  3,3 raza

Z powyższego w zoru w ynika, że w ygrana p rzy  żadnej ilości 
krążków  nie może być większa od 10. W  prak tyce  rzadko spotyka 
się k luby  o większej ilości krążków  niż 6 (2 bloki trzykrążkow e). 
G dy w ym agane jest dalsze zwiększenie siły załogi, stosujem y sy­
stem  „kluby za k lu b y “, to znaczy do wolnego końca jednych klub 
dołączam y drugie (rys. 67c). P rzy  tak im  urządzeniu  rachunek 
trzeba przeprow adzić dla każdych k lub oddzielnie.

O prócz klub użytych do olinowania, na pokładzie 
jach tu  powinniśm y posiadać jeszcze co najm niej dwie 
pary  klub podręcznych (przenośnych), k tóre przy pracy 
oddadzą nam  {niejednokrotnie wielkie usługi. Poza tym  
na w iększych jachtach posiadam y jeszcze k luby o prze­
znaczeniu specjalnym , a  mianowicie: k luby  szalupowe 
(szlup-talie) i k luby  kotw iczne (kot-talie). Szalupy i kot­
wica są już bowiem tu ta j zbyt ciężkie, by  można było 
podnosić je  ręcznie. Aby przy podnoszeniu szalupy nie 
uszkodzić burt, górne bloki klub szalupow ych mocuje­
my do specjalnych szlupbelek  (rys. 70a) (kluby kotw icz­
ne — do kotbelki).

Szlupbelka (czy też kotbelka) są to belki stalowe, 
w górnej swej części wygięte, dolnymi częściami — 
piętam i wstawione w specjalne otwory w pokładzie — 
gniazda. W gniazdach tych, umieszczonych w pobliżu 
burty , belki mogą się swobodnie obracać dookoła swoich 
osi. G órny koniec szlupbelki zwiemy głową szlupbelki. 
O d głowy odchodzi lina, przy  k tórej pomocy szlupbelki 
obracamy, zw ana szlupgają. O ile szlupbelki nie są w y j­
mowane z gniazd, mocujemy je szlupgajam i, by się nie 
chw iały na boki podczas kołysania statku. Tak samo 
zamocowujemy szlupgaje po „w yw alen iu4 (w yprowa­
dzeniu) szalupy za burtę. Do szalup używ a się szlupbe­
lek param i. Głowy takiej pary  szlupbelek połączone są 
z sobą liną na stałe (rys. 70b).
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K otbelka na  jachcie jest zw ykle jedna. Umieszcza 
się ją  na dziobie, zw ykle w płaszczyźnie środkowej sta t­
ku, by  mogła obsługiwać praw ą i lew ą kotwicę.

krążek

kluby

knaga

szlupgaja

Rys. 70.

Kotbelka lub szlupbelka w górnej swej części po­
siadają krążek, przez k tó ry  przekładam y wolny koniec 
klub, mocując go na  specjalnym  kołku, umieszczonym 
na wysokości relingu falszburty.
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Do prac, które wymagają też pewnej przekładni 
siły, gdyż inaczej nie mogłyby być wykonane przez za­
łogę, należy na większym jachcie zaliczyć wyciąganie 
kotwicy.

Do wyciągania kotwicy mamy na dziobie ustawiony 
szpil, kabestan lub specjalną windę kotwiczną.

Szpil jest to rodzaj bębna, umieszczonego i obraca­
jącego się na osi pionowej przy pomocy zakładanych 
rączek. Obracając rączkami podobnie, jak kołowrotem 
przy zwykłej studni, wprawiamy w ruch małe kółko 
trybowe. Ruch kółka trybowego przenosi się na duże 
koło trybowe, złączone z bębnem. Na bęben szpilu na­
wijamy linę lub łańcuch kotwiczny.

Głowica

Otwór
hanszpaka

Hanszpak

Podstawa

Kabestan
Rys. 71.

Prostsze urządzenie stanowi kabestan (rys. 71).
Kabestan jest to taki sam pionowy bęben, jak  szpil, 

lecz wprawiany w ruch nie przy pomocy rączek i kółek 
trybowych, a przy pomocy zwykłych dźwigni — dłu­
gich belek, zwanych hanszpakami. Kabestan działa zu­
pełnie podobnie do kieratu (karuzeli). Hanszpaki zakła­
damy w specjalne otwory w glomicy kabestanu. Dooko­
ła bębna kabestanu owijamy linę 4 razy (łańcuch 2 ra­
zy), przez co powstaje tarcie, zupełnie wystarczające, by 
się lina na bębnie nie ślizgała (wolny koniec lekko przy­
trzymujemy).
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Stosunek promienia bębna do długości hanszpaka 
decyduje o wygranej na sile.

Przy kabestanie bardzo łatwo obliczyć ciężar, jaki 
będziemy mogli nim podnieść. Przyjm ując, że pojedyn­
czy człowiek może pracować z siłą 30 kg:

IV— - - 3 0  n, 
r

gdzie n =  ilość hanszpaków czyli ilość ludzi, jaką mo­
żemy przy tym kabestanie zatrudnić (licząc po 
1 człowieku na banszpak),

P  =  długość łianszpaka, 
r =  promień bębna.

Spód bębna kabestanu zaopatrzony jest w zapadki, 
nie pozwalające przy obracaniu bębna na ruch wstecz­
ny- Trzeba dbać o to, by zapadki obracały się dokoła 
swoich osiek luźno, inaczej nie będą dobrze spełniać swe­
go zadania.

Winda kotwiczna posiada bęben, zwany braszpilem, 
umieszczony na osi poziomej. Oprócz braszpilu, winda 
ma często dodatkowe bębny, służące do obciągania cum. 
Bębny umieszcza się zwykle na oddzielnej osi. Oś brasz- 
pila i oś bębnów posiadają małe kółka trybowe, które, 
przy pomocy specjalnych przełączników, można sczepić 
z głównym dużym kołem trybowym windy. Tryby duże­
go koła łączą się z trybami małego kółka, poruszanego 
zwykłymi rączkami, jak  u kołowrotu. Hamulcem windy 
są podobne zapadki, jak u kabestanu, opadające tu ta j na 
tryby dużego koła. Często dodatkowa winda zaopatrzona 
jest w specjalny hamulec taśmowy.

Niejednokrotnie zmuszeni jesteśmy dostać się do 
górnej części masztu celem poczynienia pewnych popra­
wek, napraw w osprzęcie itp. Wspinanie się na maszt, 
szczególnie typu bermudzkiego, jest niezmiernie nużące.



Aby tego uniknąć, przy uzbrajaniu jachtu zakładamy 
w górnej części masztu dodatkowy blok, przez który 
przepuszczamy linkę, zbiegającą obydwoma końcami 
na pokład i normalnie zamocowaną przy wantach, by 
się nie plątała z innymi linami.

W razie potrzeby do jednego z końców tej liny do- 
wiązujemy ławkę bosmańską (deseczka z linkami), na 
którą sadzamy człowieka i ciągnąc za drugi koniec — 
windujemy go do góry. Przy dobieraniu i mocowaniu 
bloku i liny musimy cały czas pamiętać, że chodzi tu 
o życie ludzkie. Podnoszony na ławce żeglarz powinien 
cały czas przytrzymywać się rękami i nogami masztu.

LINY.

Wszystkie sznury, powrozy, szpagaty itp. na statku 
zwiemy linami i linkami.

Ze względu na materiał, z jakiego liny są zrobione, 
dzielimy je na dwa zasadnicze rodzaje: liny roślinne 
i liny metalowe.

Z różnych gatunków lin roślinnych na statku uży­
wamy przeważnie tylko lin konopnych i lin manilowych. 
Liny konopne skręcone są z włókien konopi, liny mani- 
lowe — z włókien roślin podzwrotnikowych (banany, 
kokosy). Do wyrobu lin używa się rzadziej włókien ba­
wełny, lnu, traw y morskiej itp.

Z lin metalowych do maszych celów używać będzie­
my tylko lin stalowych.

Liny konopne — w celu zabezpieczenia ich od wil­
goci — są często smolone. Liny konopne niesmołone, 
w odróżnieniu od smolonych, zwiemy linami białymi.
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W pracy na statku należy unikać długich określeń. 
Dlatego linę:

konopną niesmoloną zwiemy krótko białą,

Konopie moczymy w wodzie, by trochę ogniły, po 
czym bijemy je specjalnymi trzepakami i wyczesujemy. 
Im staranniej wyczeszemy włókna, usuwając części 
twarde, tym lepszy otrzymujemy gatunek włókien, a co 
za tym idzie — tym lepszy gatunek liny.

Przy konopiach wyczesuje się od 16 do 40% odpadków; 
przy wyczesaniu 40% mamy włókna najlepsze.

Z włókien konopnych skręcamy, zwykle z lewa na 
prawo, nitki linowe (kabelgarny). Z kilkunastu do kil­
kudziesięciu nitek linowych skręcamy, zwykle z prawa 
na lewo, pokrętki. Z trzech lub czterech pokrętek skrę­
camy — tu znowu z lewa ma prawo — linę (rys. 72a).

konopną smoloną
manilową
stalową
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smoloną,
manilą,
stalówką.

Liny konopne.

Rys. 72.



Lina z trzech pokrętek zwie się trzypokrętkow ą, lina 
z czterech pokrętek — czteropokrętkową. L ina cztero- 
pokrętkow a posiada między pokrętkam i p ią tą  słabą po- 
krętkę, tzw. rdzeń  (rys. 72b). Rdzeń w staw iam y między 
pokrętki, by  biegły one równiej i aby nie dostaw ała się 
pomiędzy nie woda. Rdzeń napuszczam y tłuszczem.

G dy chcemy otrzym ać linę smoloną, n itk i moczymy 
przez jakiś czas w gorącej smole. Pokrętki skręcam y już 
z nitek smolonych. Rdzeń liny smolonej jest też smolony.

Liny skręcane z pokrętek z lewa na praw o zw ą się 
linam i skrętu zw ykłego. B yw ają i liny skręcane z p ra ­
w a na lewo — będą to liny skrętu wstecznego. Pokrętki 
i n itk i liny skrętu wstecznego są skręcone w k ierunku  
przeciwnym, niż pokrętki i n itki liny skrętu zwykłego.

G dy linę skrętu zwykłego rozciągniemy w zdłuż n a ­
szego ciała, pokrętki je j będą pochylone w prawo. Po­
k rętk i liny skrętu wstecznego będą w takim  w ypadku 
pochylone w lewo.

Niektóre grube liny skręcone są z pokrętek, z k tó ­
rych każda ze swej strony skręcona jest ja k  zw ykła lina. 
Mamy wtenczas do czynienia z liną kubłową  (rys. 72c). 
Liny kablowe są zwykle skrętu wstecznego.

Słabsze, ale wygodniejsze w pracy  są liny plecione, 
bo się tak  nie skręcają i nie plączą, jak  liny kręcone. 
Lina pleciona posiada słabo kręcony rdzeń, k tó ry  oplata­
my dookoła włóknami. O plot tak i ze wszystkich stron 
przypom ina warkocz (rys. 72d).

Cienkie linki kręci się bezpośrednio z nitek lino­
wych, podobnie jak  pokrętki, ale daleko zwięźlej. C ien­
ka linka może posiadać pokrętki, k tóre składają się 
z 2—3 lub więcej nitek, mocno z sobą skręconych.

Z wy czesanych odpadków konopnych kręci się linki 
b. słabej mocy, używ ane do robót pomocniczych.
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Cienka linka do robót pomocniczych zwie się na 
statku juzingiem. Juzing jest najczęściej linką smoloną. 
Starych wybrakowanych lin nie należy wyrzucać. Po 
rozkręceniu starej liny znajdziemy w niej jeszcze nie­
jedną stosunkowo zdrową nitkę, której można będzie 
użyć do robót pomocniczych lub do plecenia warkoczy. 
Z warkoczy takich pleciemy maty i obijacze. Więcej 
zbutwiałe nitki rozczesujemy, otrzymując tzw. gremplo, 
które możełny używać zamiast szmat do mycia lub jako 
materiału do zatykania szpar w pokładzie, poszyciu itp. 
Do ostatniego celu najlepsze jest grempło z lin smolo­
nych (na jachtach — tańsze gatunki przetłuszczonej 
waty). : i ■ 1 i p ijfji

Liny smolone są nieco słabsze od białych, ale zato 
daleko dłużej opierają się wilgoci — nie tak szybko 
butwieją. Na jachtach nie mają zastosowania, ponieważ 
brudzą.

Manile.

Manile wyrabia się z włókien roślin podzwrotniko­
wych w podobny sposób, jak liny konopne. Manile ma­
ją znaczną przewagę zalet nad linami konopnymi; są 
lżejsze, elastyczniejsze, nie toną w wodzie, wciągają 
mniej wilgoci (przez co prędzej schną i nie butw ieją tak 
szybko), są wreszcie od lin konopnych mocniejsze. Rów­
nocześnie jednak są one od lin konopnych droższe.

Stalówki.

Stalówki skręcamy ze stalowych pokrętek, a ostat­
nie — z drutów. Stalówki posiadają 3—7 i więcej pokrę­
tek. W środku stalówki przechodzi natłuszczony rdzeń 
(gdy stalówka posiada co najmniej 4 pokrętki). O ile 
chcemy, by stalówka była więcej giętka, w rdzeń za­
opatrujemy każdą pokrętkę. Taka stalówka zwie się sta-

124



lówką giętką  (rys. 72e), w przeciwieństwie do stalówki 
sztyw nej (rys. 72f). S talów ka sztyw na jest mocniejsza 
od stalówki giętkiej jednakow ej z nią grubości.

- ■ > ’* £  i
;

Moc robocza liny.

Mocą roboczą liny nazyw am y je j m aksym alnie do­
puszczalne obciążenie, p rzy  którym  lina jeszcze się nie 
nadweręża.

Do obliczenia mocy roboczej nowej liny m am y spe­
cjalne wzory. Moc robocza liny zmniejsza się w miarę 
jej zużycia.

Grubość liny m ierzy się jej średnicą. Poza tylm 
w stosunku do lin konopnych i m anilowych utrzym ał się 
jeszcze tradycy jny  system mierzenia grubości liny jej 
obwodem w calach. Będziemy mierzyli grubość lin we­
dług zw yczaju polskiej m arynark i wojennej, to znaczy 
je j średnicą w centym etrach i milimetrach.

W zory na obliczenie mocy roboczej lin.
d2Moc robocza trzypokrętkow ej liny stnolonej W  =  —

„ „ białej W  =  5/4 mocy smolonej
d2stalówki giętkiej 1 P — — (6 razy  mocniejsza

od smolonej).
Gdzie:
d =  średnica liny w cm,
W =  moc robocza w tonach (w tysiącach kg).
P rzykład. Jaki ciężar można podnieść liną smoloną 

trzypokrętkoW ą grubości 2 cm?
2 . 2   4   1

12W : około 330 kg.12 12 3
Moc robocza liny czteropokrętkowej stanowi tylko 

4/5 mocy roboczej liny trzypokrętkow ej, a liny kablo-
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wej — tylko 3/4 mocy roboczej liny wyrobu pokrętko- 
wego.

d2Moc robocza manili W  —  —
10

Moc robocza stalów ki sztyw nej W =  5/8 d 2 (7,5 razy 
mocniejsza od smolonej ttrójpokrętkowej, jednakow ej 
z nią grubości).

N aw et dobrze zrobione ucho zm niejsza moc roboczą 
o 10%, a dobrze zrobiony splot — o 15%. O stry  skręt na 
stalówce zm niejsza je j moc nieraz do 25%. Dlatego po­
winniśm y bardzo dbać o to, by  nie połam ać stalówki 
skrętam i.

Moc rozdziercza liny.

Mocą rozdzierczą liny  nazyw am y granicę w y trzy ­
małości liny, p rzy  k tórej dopiero pow inna lina zerwać 
się. Moc rozdziercza now ej liny jest p raktycznie okoio 
6 razy większa od mocy roboczej liny. To znaczy, że li­
na np. do p racy  ciężaram i 1-tonowymi pow inna się zer­
wać dopiero przy  obciążeniu 6 ton.

Nie znaczy to jednak, byśm y mogli tą  liną pracow ać 
ciężaram i ponad 1 tonę; po przekroczeniu granicy mocy 
roboczej lina w yciąga się, nadweręża, deform uje i szyb­
ko traci swą moc. (Moc rozdzierczą i wagę liny stalowej 
określonej grubości możemy znaleźć w odpowiednich 
kalendarzach technicznych).

W yciąganie się lin.

Liny konopne po dłuższej pracy  w yciągają się około 
1/12 swej pierw otnej długości. Manile w yciągają się 
w zależności od gatunku włókien roślinnych, z k tórych  
zostały wyrobione; prak tycznie można przyjąć, że w y­
ciągają się podobnie.
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Liny stalowe w yciągają się zaledwie o 1—2% swej 
długości, i to tylko liny stalowe giętkie.

Waga lin.

G dy chcemy znać ciężar liny bez posiłkowania się 
wagą, a tylko sądząc po jej długości, korzystam y z wzo­
ru (d == średnica liny):

W kg =  17 d2 cm (dla 200 m białej liny).
Lina smolona jest o 15% cięższa, a m anila o tyleż 

lżejsza.
P rzykład. Ile waży 50 m manili grubości 2 cm?

200 m białej grubości 2 cm waży : 17.d =  17*4 =  68 kg 
„ manili „ „ » : 68—(68-0,15)= 58 kg

50 m „ „ „ „ : 58 : 4 =  14,5 kg

DROBNE CZĘŚCI.

Poniżej podany jest tylko spis najw ażniejszych 
drobnych części osprzętu.

Blok (rys. 73). Blok na jachcie służy do zmniejszenia 
pracy przy podnoszeniu żagli i ciężarów (rys. 69b) i do 
zm iany k ierunku siły ciągnącej (rys. 69a).

Do lin. konopnych i m anilowych używ am y bloków 
drew nianych (rys 73a), do grubszych lin stalowych — 
najczęściej bloków żelaznych (rys. 73b).

W bloku rozróżniamy krążek i ciało bloku, będące 
jego oprawą. Blok może mieć więcej, niż jeden krążek; 
zwiemy go wówczas dwu-, trzykrążkow ym  itd., ogól­
nie — w ielokrążkow ym  (rys. 73c).



Ciało bloku składa się z policzków, rozporek i wstaw  
(rys. 73c). W poprzek przebite jest osią bloku, na której 
obracają się krążki. Blok drewniany może być z  oku­
ciem wewnętrznym  (rys. 73d) lub opętlowany (rys. 73a). 
Blok opętlowany posiada na policzkach wyżłobienia dla 
liny, obejmującej go, zwane kipami. Na rysunku 73a 
mamy przedstawiony blok objęty liną jeden raz; jest 
to blok jednokipowy. Blok dw ukipowy  posiada policzki 
z dwoma kipami, do dwóch lin.

Krążki do bloków drewnianych toczy się z drzewa 
gwajakowego lub z metalu (najlepiej z miedzi). W krąż­
ki drewniane wstawia się tulejki (rys. 73d), by nie wy­
cierały się o oś.

Ciało bloków żelaznych odkute jest z żelaza, krążki 
wyrabia się z żeliwa. Małe bloczki metalowe są odlewa­
ne w całości i ocynkowywane.

Bloki do lin grubych mają krążki szerokie, policzki 
stosunkowo krótkie i mocne osie. Bloki do lin cienkich 
mają krążki wąskie, o dużej średnicy. Na jachtach spot­
kamy najczęściej bloki o przeciętnej grubości i średnicy 
krążków.

Bloki drewniane mierzymy długością policzka, bloki 
metalowe — średnicą krążka.

W ucho bloku opętlowanego wprawiamy kauszę. 
Bloki żelazne bardzo często posiadają haki krętlikowe.

Powyżej opisane są bloki zw ykle. Wśród bloków 
specjalnych rozróżniamy:

garda-blok (inaczej sekret-blok lub blok głuchy, 
rys. 73e), który posiada zakryte wycięcie dla krążka, by 
się tam nie mógł wkręcić żagiel, inna lina itp.;

kanifas-blok (rys. 73f), który ma w policzku zamy­
kane wycięcie; możemy przez nie założyć linę środkową 
jej częścią; fusbloki (patrz rys. 69a) są prawie zawsze 
blokami tego rodzaju;
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okucie
krążek

komel-blok (rys. 73g), k tó ry  m a ciało wytoczone 
z jednego kaw ałka drzew a i k rążki umieszczone jeden 
nad drugim.

p rze  wiąz 

opątlcwanit

wstam
policzek

/yzp&rhca

Przy  dobieraniu bloku do liny, możemy się kierow ać 
ogólną wskazówką, że policzek bloka powinien być trzy  
razy dłuższy od je j obwodu.

129



Bolec (patrz szakla).



Ju fers  (rys. 77b). Jufersy są to krążki z mocnego 
drzewa, z pow ycinanym i otworami do lin, zwanym i 
kipam i. Jufersów  używ atny zam iast bloków w ielokrąż­
kow ych w miejscach, gdzie po obciągnięciu klub, ciągi 
mocujemy na stałe — najczęściej p rzy  obciąganiu want. 
Jeden jufers mocujemy do w anty, drugi do burty . Ju ­
fersy posiadają czasami jeden wspólny otwór, zam iast 
szeregu mniejszych (jufersy metalowe). Kipa'mi będą tu 
wyżłobienia, w które zakłada się linę.

Kip pokładow y  (rys. 74f). Ucho w pokładzie do 
przeciągania szkotów przednich żagli.

Kluza. O tw ór w burcie do przeprow adzania cum 
zwiemy kluzą. O tw ór w burcie dla łańcucha kotw iczne­
go zwiemy kluzą  kotw iczny. O tw ór w pokładzie dla łań ­
cucha, biegnącego od braszpla w indy do komory łańcu­
chowej, zwie się kluzą  pokładową.

Knecht (rys. ?5a). P atrz  pachołek.
Kołek (rys. 74g). Kołek, przeważnie metalowy, słu­

żący do mocowania lin. Kołki przytw ierdzone są do me­
talowych obręczy, obejm ujących maszt, do poziomych 
prętów  zamocowanych do want, lub do specjalnej koł- 
kow nicy, ustaw ionej na pokładzie lub biegnącej wzdłuż 
falszburty Statku. (W gwarze m arynarskiej zam iast ko­
łek usłyszym y — nagiel, a zamiast kołkownica na- 
gielbank).

Kołkownica  (rys. 74g). Patrz kołek.

Krętlik. P atrz  szakla fertoingowa.
K rzyżak  (rys. 74h). Dwie belki, złączone na krzyż 

przy  pomocy bolca, dookoła którego mogą się swobod­
nie obracać. K rzyżak jest niezbędną podpórką bomu ża­
gla na postoju.

Krzyżulec  (rys. 76h). P atrz szakla fertoingowa.
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Legar. Drewniana podstawa pod szalupę, beczkę, 
zbiornik itp., zmocowana z pokładem i posiadająca wy­
cięcia, odpowiednie do kształtów podpieranego przed­
miotu.

Nagiel (rys. 74g). To samo, co kołek.
Nagielbank. To samo, co kołkownica.
Nit. G ruby miedziany lub żelazny ocynkowany 

gwóźdź, jakimi łączymy wiązania i poszycie jachtu.
Ogniwo. Jedno z metalowych kółek, z których skła­

da się łańcuch, zwiemy ogniwem. Ogniwa byw ają z roz­
porkami lub bez — pierwsze są mocniejsze. Grubość 
ogniwa mierzymy średnicą pręta, z którego jest zrobio­
ne. Ogniwa m ają kształt elipso waty; długość — około 
dwa razy większa od szerokości. Moc robocza ogniwa 
W =  1,4 d2, gdzie W =  moc w tonach, a d  — średnica 
żelaza ogniwa w centymetrach.

Ostatnie, końcowe ogniwa przęseł łańcuchowych są 
zawsze bez rozporek i nieco większe od pozostałych. 
U dużych, grubych łańcuchów robi się to w celu uzy­
skania łagodnego przejścia od szakli do ogniw; u cień­
szych — w celu łatwiejszego łączenia (w razie braku 
odpowiedniej, cieńszej szakli, gdy chcemy nadsztuko- 
wać łańcuch liną). Ogniwa łańcuchów użytych do olino­
wania m ają kształt więcej wydłużony.

Obijacz. Ochraniacz burty statku przy zetknięciu 
się jej z szalupą, burtą  innego statku, ścianą nabrzeża 
itp. zwiemy obijaczem. Obijacze dla jachtów robimy ze 
starych lin, mielonego korka, mocno zbitych pakuł itp. 
Obijacze obszywamy płótnem żaglowym, aby nie bru­
dziły burty. Obijacze posiadają najrozmaitsze kształty. 
Obijacze burtowe jachtu mają najczęściej kształt cylin­
dryczny, kulisty lub długiego węża. Ostatni rodzaj, obi­
jacz długi, podwiesza się kilkoma linkami.
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Burtę bąków  obija się często stałym  obijaczem, cią­
gnącym się dookoła bąka lub przynajm niej obejm ują­
cym dziób i rufę. N ajprostszy tak i obijacz robi się ze 
starej grubej manili. Będzie on nieco brudził burtę, ale 
lepszy jest taki, niż żaden.

Pachołek, pachołki (rys. 75a). Pionowy słupek na 
pokładzie do obkładania i mocowania cum. Pachołki czę­
sto są ustaw iane param i, co jest konieczne na większych 
statkach, inaczej bowiem nie dalibyśm y sobie rady  z cu­
mowaniem. Pachołki zrobione są przew ażnie z lanego 
żelaza, na jachtach spotykam y często i drew niane. Są 
zmocowanę ze szkieletem jachtu.

Pierścień. N a jachcie spotkam y: pierścień halsowy, 
pierścień skobla, pierścień masztowy itp.

O pierścieniu halsowym  (rys. 51) mówiliśmy w roz­
dziale o olinowaniu. Pierścień skobla (rys. 76a) jest to 
kółko metalowe, przechodzące przez ucho skobla. Pier­
ścieniem m asztow ym  nazyw am y obręcz metalową, oku­
w ającą maszt (rys. 15). Do pierścienia masztowego mo­
cujem y piętę bomu, kołki i ewentualnie piętę bomu mo­
tyla.

Poduszki. P łaskie drew niane podkładki pod ciężary, 
umieszczone na pokładzie, m ające na celu ochronę po­
k ładu  od uszkodzeń i równomierne rozłożenie ciężaru 
na większą powierzchnię. P rzy  w iększych ciężarach 
trzeba się starać, by każda poduszka opierała się co n a j­
mniej na dwóch pokładnikach. Poduszki podkładam y 
pod kotwicę, beczki z wodą itp.

Podwiąź burtowa  (rys. 77b). G ruba listw a metalowa 
z uchem, przyśrubow ana do szkieletu sta tku  przy  b u r­
cie. Do ucha przyszaklow ujem y ściągacze w ant lub dol­
ne ju fersy  talrepów.

Półkluza  (rys. 75b). O kute wgłębienie na burcie 
jachtu, zabezpieczające ją  od przetarcia cumami, łańcu-

133



chami itp. i przytrzymujące cumę w danym miejscu na 
burcie, podobnie jak kluza.

Przytrzymyjoacz. Ogólnie przytrzymywaczem na­
zywamy urządzenie ze zgiętych sztabek, łańcuszków, 
haków odrzutnych, metalowych taśm, linek, ściągaczy

hek odrzutny

skobe!

Rys. 75.

itp., służące do przymocowania jakiegoś przedmiotu do 
danej powierzchni (pokładu, burty). Powierzchnia taka 
musi mieć dostateczną ilość skobli z pierścieniami, o któ­
re mocujemy końce przytrzymywacza.
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P rzytrzy jnyw acz szalupow y  (rys. 75c) używ any jest 
do mocowania szalupy stojącej na legarach. Składa się 
on ze zgiętej sztabki, zw anej łapą, chw ytającej burtę 
szalupy, dowiązanej do niej linki i haka  odrzutnego. 
H ak odrzutny zaczepiamy o odpowiedni pierścień w po­
kładzie. C ały  przytrzym yw acz ściągamy linką, prze­
w lekając ją  kilkakrotnie przez ucho haka  i sztabki. Do 
szalupy musimy mieć cztery takie przytrzym yw acze.

P rzytrzym yw acz u żyw a n y  do mocowania zbiorni­
ków , beczek itp. składa się z metalowej taśm y, zakoń­
czonej z jednego lub obydwóch końcy ściągaczami.

R aksy  (rys. 75d). Półpierścienie metalowe, przym o­
cowane do przednich lików sztaksli, ślizgające się po 
sztagach.

Ściągacz (rys. 77c). Ściągaczy używ am y zam iast tal- 
repów do naciągnięcia olinowania stałego, przytrzym y- 
waczy, linki poręczowej itp.

Ściągacz składa się z dwóch nagw intow anych p rę­
tów, wkręconych w jedną wspólną obsadę (lub odwrot­
nie). P ręty  są nagwintowane w przeciwne strony, ta k  że 
obracając obsadę zbliżam y lub oddalam y je od siebie. 
Aby ściągacze nie rozkręcały się same, możemy je zabez­
pieczyć drew nianym i listwami, przyłożonym i po obu 
stronach wycięcia obsady i przebitym i mocnym gwoź­
dziem, przechodzącym  przez środek wycięcia. Końce 
listew zw iązujem y mocno z ucham i prętów. Niektóre 
ściągacze na gw intach swych prętów  posiadają nasadzo­
ne m utry, które, dokręcone do obsady, są najw ygodniej­
szym i najestetyczniejszym  sposobem zabezpieczenia 
ściągacza od rozkręcenia się.

P rzy  ściągaczu cała robota dociągania liny polega 
na włożeniu kaw ałka p ręta  metalowego (trzonu młotka, 
rożka itp.) w wycięcie obsady i obracaniu je j w odpo­
wiednim kierunku. Dzięki tej prostocie obsługi, swej
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m ałej objętości (opór powietrza) i estetycznem u w yglą­
dowi, w budownictwie jachtow ym  ściągacz w yrugow ał 
praw ie zupełnie talrepy. W porów naniu z talrepem , ścią­
gacz m a tylko tę wadę, że gorzej znosi uderzenia (łatwo 
pęka lub w najlepszym  w ypadku w ygina się) i p rzy  nie­
dostatecznej opiece rdzewieje, stając się wówczas nie do 
użytku.

Skobel (rys. 76a). Ucho metalowe wmocowane w po­
kład, w kil, w stewę, pawęż bąka  itp. Do skobli pokła­
dow ych  przyszaklow ujem y fusbloki, stałe końce olino­
w ania ruchomego itp. Inne skoble posiadają przew ażnie 
pierścienie.

Moc robocza skobla W =  0,8 d2,
moc robocza pierścienia W =  0,32 d2,
gdzie W =  moc w tonach,
a d =  średnica okrągłego żelaza skobla i pierścienia 

w centym etrach.
Sto jak  (rys. 76b). Pionowy pręt żelazny u góry 

z uchem, przez które przechodzi linka poręczowa. Szereg 
stojaków z przewleczoną przez nie linką tw orzą barie r­
kę, zabezpieczającą od w ypadnięcia za burtę.

Szakla  (rys. 76 c d e f). Pół ogniwa, w kształcie pod­
kowy, zam ykane bolcem, nazyw am y szaklą.

Moc robocza szakli W  =  0,5 d2, 
gdzie d =  średnica pręta  szakli w cm, 
a W =  moc w tonach.

W ypukłą część szakli zwiem y grzbietem, a otwory, 
przez które przechodzi bolec — uchami szakli. Bolec po­
siada głów kę  z otworem. Może być w ucho szakli w krę­
cany (rys. 76c) lub może być zabezpieczony przy pomo­
cy za tyczk i (rys. 76d), szp ilk i (rys. 76e) lub m u try  
(rys. 76f).

N ajw ygodniejsza i najczęściej używ ana jest szakla
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z bolcem w kręcanym . Głów ka takiego bolca posiada 
większy od bolców szakli innych rodzai otwór, by mo­
gło się do niego zmieścić ostrze rożka; w palcach nie 
zawsze będziemy mogli bolec odkręcić.
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Przy  użyciu takiej szakli do olinowania, m usim y jej 
bolec zabezpieczyć drutem . Od częstego bowiem szarpa­
nia, bolec może się sam odśrubować. G w int bolca musi 
być od czasu do czasu sm arow any tawotem , jeżeli chce­
my, by  nam nie zardzewiał. W miejscach, k tóre są n ara ­
żone na częste moknięcie (np. dolny koniec watersztagu) 
lub do k tó rych  rzadko ty lko zaglądam y (np. szakla 
zenzowa), lepiej jest używ ać szakli z zatyczką. Szakli 
z zatyczką używ am y też jako szakli kotw icznej.

Szakle z m utrą  nie są na jachcie polecenia godne. 
O prócz wad, ja k  u szakli z bolcem w kręcanym  (rdzewie­
nie), dochodzi jeszcze niewygoda z zakręcaniem  m utry . 
Tsiebezpieczeństwo samoodkręcania się m utry  jest sto­
kroć większe od niebezpieczeństwa sam oodkręcenia się 
bolca. Zbyt m ały otworek w główce bolca u tak iej szakli 
u trudn ia  zabezpieczenie je j drutem . Zabezpieczenie m u­
try  od odkręcenia się jest p raktycznie niemożliwe. Przez 
obecność m utry, szakla jest znacznie poszerzona. Zardze­
wienie szakli byłoby jedyną je j zaletą; przynajm niej da­
wałoby gw arancję, że się nie odśrubuje. Do olinowania 
tak iej szakli używ ać nie można. Pomimo wymienionych 
wad, szakle tego rodzaju  można spotkać na jachtach, nie 
wiadomo dlaczego, dość często.

Do łączenia przęseł łańcucha kotwicznego używ am y 
szakli ze szpilką. Szakla tego rodzaju jest najw ięcej zbli­
żona do ogniwa — nie posiada w ystającej główki, ani 
w ystającej śruby bolca. Jedno ucho i koniec bolca po­
siadają wspólny otwór, przechodzący przez obydwie te 
części na wylot, w k tó ry  w bijam y szpilkę. Szpilkę z oby­
dwóch stron zaklepujem y kaw ałkam i ołowiu.

Szakla  fertoingoma (rys. 76g). Szakla fertoingowa 
składa się z dwóch ogniw żelaznych, złączonych z sobą 
bolcem, przebijającym  te ogniwa. Bolec złączony jest na 
stałe najw yżej z jednym  ogniwem; w drugim  może obra-
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cać się swobodnie. Od wyśliznięcia się bolca z otworu 
drugiego ogniwa zabezpiecza go odpowiednie zgrubienie 
na końcu, tzw. grzyb. O d ogniw szakli fertoingowej mo­
gą odchodzić po dw a krótkie odcinki łańcucka, pozakań- 
czane zw ykłym i szaklami. Całość tak a  zwie się krzy żu l- 
cem  (rys. 76k). K rzyżulca używ am y, gdy chcemy stanąć 
na kotw icy fertoing. O ile kotwice m am y nie na łańcu­
chach, a na linach, to możemy je w iązać do szakli fer­
toingowej.

Szakla zenzoma. Szakla łącząca łańcuch kotw iczny 
ze skoblem w komorze łańcuchowej.

Szyber. K ażdy krążek, umieszczony w ew nątrz 
drzewca, zwiemy szybrem. W  poprzednich rozdziałach 
omawialiśmy szyber stenw indrepu  (rys. l la ) ,  szyber  
b ukszpry tu  (rys. 21), szyber topselfalu  (rys. 1 lb) i szyber 
halsu m otyla  (rys. 53).

Talrep  (rys. 77b) służy do tego samego celu, co ścią­
gacz, k tó ry  go w yrugow ał na nowoczesnych statkach. 
Składa się z jufersów  i liny, przewleczonej przez ich 
kipy. Talrepem  pracujem y tak  samo, ja k  klubam i. Gór­
ny jufers och wy tu  jem y dolnym końcem w anty, dolny 
mocujetary z podw ięzią burtow ą.

Trap , Wszelkiego rodzaju schody i drabinki na sta t­
ku  zwiemy trapam i (z w yjątkiem  drabinki utw orzonej 
z w yblinek i want).

Ucho. M ałą pętelkę, oczko na końcu lub w środku 
liny, zwiem y ogólnie uchem. Rodzaje i sposoby w yrobu 
uch zostały omówione w rozdziale o robotach linowych. 
Poza tym  ogólnie ucham i nazyw am y wszystkie kółka 
metalowe lub zrobione z liny, stanowiące z pewnym  
przedm iotem jedną całość i służące do sczepienia tego 
przedm iotu z innym. A więc ucha m am y przy  hakach, 
szaklach, blokach, talrepach, ściągaczach, stojakach, 
obijaczach itp.
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Wyblinka. Szczebel drabinki, utworzonej z want 
i poprzecznych linek lub drewnianych prętów.

Zaczepka (rys. 77a). Kawałek drewienka lub zakrzy­
wiony hak, przymocowany do pnia masztu lub drzewca,

ucho iing

a.

,jufers

Tgtrep

~~W~" l A
C.

Rys. 77.

służący do umiejscowienia na tym pniu ucha liny olino­
wania stałego lub stropika (patrz Roboty linowe) bloku 
zwie się zaczepką.



ZAOPATRZENIE BOSMAŃSKIE.

Pod zaopatrzeniem bosmańskim rozumiemy zaopa­
trzenie jachtu  w takie przyrządy, przybory i m ateriały, 
aby:

a) z jachtem  można było przeprow adzić wszystkie 
żądane m anew ry;

b) wszystko w osprzęcie działało prawidłowo;
c) możliwa by ła  napraw a drobnych aw arii (uszko­

dzeń) bez kom unikow ania się z lądem ;
d) nic na jachcie nie ulegało rozkładowi, gniciu, 

rdzewieniu itp.;
e) jach t w yglądał porządnie i czysto.
W tym  celu, musimy zabrać z sobą następujące 

rzeczy:
a) cumy, bosaki, rzutki, rączki do wind, rączki do 

ref maszynek, hanszpaki do kabestanów, stopery, hole; 
stopery kotwiczne, am ortyzator szarpnięć (rys. 171). 
bojka z bojrepem, zapasowe kotwice z ich linami, haki 
do łańcuchów  kotwicznych, szakla fertoingowa, szakla 
ześlizgowa (rys. I64b), sonda, łój do sondy; szlup-talie, 
kot-talie, k luby  podręczne, stropy, dodatkowe liny róż­
nych grubości, refliny, rożki; d ryfkotw a z linami, wo­
reczki na tłuszcz z pakułam i, tłuszcz do sztorm owania; 
korki do bąka, wiosła, dulki, czerpak, sztormówki (naf­
ta, knoty, zapałki), falenie, przytrzym yw acze szalupowe, 
trap , sztorm trap ; koty, icek, flaglinki, flagsztok;

b) sm ary do bloków, wind, kabestanów ;
c) przybory i m ateriały do napraw y  żagli, przybory 

i m ateriały  do robót linowych, narzędzia ślusarskie, n a ­
rzędzia i m ateriały  ciesielskie; zapasowe części osprzę-



tu , zapasowe tiny, ław ka bosmańska, m ateriał drzew ny 
(kilka okrąglaków, k ilka  desek, klinów  itp .) ;

d) przybory i m ateriały  m alarskie; przybory  i m ate­
ria ły  do uszczelniania pokładu i poszycia; tłuszcze do 
konserwacji części m etalow ych; pokrowce, brezenty, 
tenty, wycieraczki, obijacze, krzyżak, w entylatory  płó­
cienne, tłok pom py zenzowej; na jachcie żelaznym — 
cement;

e) w iadra blaszane i płócienne, węże gumowe lub 
płócienne, szczotki, szwabry, pakuły , ścierki, szmaty, 
środki do czyszczenia mosiądzu, soda, szare i zielone 
mydło, papier szklisty, terpentyna.

O bojrepie jest mowa w rozdziale P raca kotwicą. 
Sztorm ówką nazyw am y lam pę naftow ą, nie gasnącą na 
wietrze i zabezpieczoną od stłuczenia się (znane „nieto­
perze44). Flagsztok jest to k ij na rufie statku, na którym  
zawieszamy banderę. Tentem zwiemy daszek brezen­
towy, rozpostarty  nad pokładem , chroniący farbę i la ­
kier jach tu  przed zbyt silnym i prom ieniam i słońca lub 
deszczem. Sztorm trap — to drab inka sznurowa.

Z przyborów  i m ateriałów  do napraw y  żagli należy 
wymienić: rękaw ice żeglarskie, igły, nici żaglowe, h a­
czyki krętlikowe, wosk, sztuki p łó tna żaglowego, lin k i— 
nadające się do zastąpienia przerw anego liku żagla, 
oraz zapasowe okucia.

P rzybory do robót linowych: noże, rożek, fit, im a­
dło żeglarskie, m łotek drew niany, łyżka do motowiąza- 
nia (patrz Roboty linowe); a z przyborów  ślusarskich — 
przecinak i młotek żelazny (do robót ze stalówkam i). 
M ateriały do robót linowych; juzing (cienka smolona 
linka), d ru t do przewiązów (benclowy), kausze, b anda­
że z p łó tna żaglowego do motowiązania.

Z narzędzi ślusarskich i ciesielskich musim y zabrać 
co najm niej: młotek żelazny, przecinak, pilniki, śrubo-



kręt, klucz francuski i klucze zwykłe, piłkę do metali, 
piłkę do drzewa, świder i świderek, strugacz, siekierki, 
dłutka, młotek drew niany. Oprócz tego kom plety odpo­
wiednich narzędzi do silnika i instalacji elektrycznej,
0 ile je na jachcie posiadam y. M ateriały: d ru t, blacha, 
gwoździe, śrubki, bolce, nity, zawiasy, szyby ilum inato- 
rów, skoble itp.

Nie mogąc zabrać z sobą wszystkich części zapaso­
wych, staram y się, by  zato każda część osprzętu, czy to 
będzie lina, drzewce czy żagiel, mogła być — nie licząc 
możliwości napraw ienia — zastąpiona zapasową.

Jeżeli chodzi o ilość, to można powiedzieć, że jeżeli 
zabierzem y 10% ogólnej ilości poszczególnych składo­
wych osprzętu, będzie to, p rzy  jego dobrym stanie, zu­
pełnie w ystarczające do napraw y drobnych uszkodzeń. 
Wobec wielkiej rozmaitości różnego rodzaju osprzętów 
niemożliwe jest podanie szczegółowego w ykazu, co w ar­
to zabrać. Przed opuszczeniem lądu na dłuższy okres 
czasu, kap itan  pow inien uw ażnie przejrzeć cały jach t
1 zastanowić się, czy zaopatrzył się w  m ateriały, mogą­
ce mu zastąpić pęknięty sztag, w antę, fał, rozłupany 
blok itp.

Jeżeli chodzi o olinowanie, to nie jest tak  źle, ponie­
waż każdą pękniętą linę możemy jeszcze spleść, a zatem 
dodatkowo potrzebujem y niewielkie je j ilości (tylko na 
dosztukowanie). Gorzej jest, jeżeli nam  pęknie ściągacz, 
szakla, rozłupie się blok itp. — tu  już często będziemy 
•jr> ix'sic li wym ieniać te na nowe lub zastępować u rzą­
dzeniami nieraz bardzo skomplikowanymi. Dlatego 
w ygodniej jest mieć te części w zapasie.

Co się tyczy żagli, to dobrze jest posiadać pełny 
zapasowy kom plet żagli zw ykłych (to znaczy z w yłą­
czeniem sztormowych, motyli, balonów itd.). W ydatek 
ten opłaci się nam, ponieważ w razie jakiegoś lekkiego
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rozprucia żagla — od razu  zastępujem y go zapasowym 
i poddajem y gruntow nej napraw ie. Nie m ając żagla za­
pasowego, żagiel rozdarty  jesteśm y zmuszeni napraw iać 
szybko, co rzadko da  się zrobić dobrze; w ten sposób 
niszczym y sobie żagiel.

Zabranie pew nej ilości dodatkow ych lin  jest potrze­
bne jeszcze nietyle ze względu na zastępowanie nimi 
części olinowania, ile ze względu na  konieczność wzm ac­
niania niejednokrotnie tego olinowania, a poza tym  do 
wielu m anew rów  i w w ypadkach  pogorszenia się pogo- 
dy, sztorm owania itp. (zakładanie dodatkow ych cum, 
mocowanie na jachcie ruchom ych części przy  silnej fali. 
zakładanie sztormlinek, wzm acnianie baksztagów  lina­
mi dodatkowym i itp.).

Z przyborów  do konserw acji pow inny się znajdo­
wać na jachcie: skrobaczki, pędzle, oliwiarki, specjal­
ne d łu tka  do uszczelniania pokładu lub poszycia, spec­
jalne m łotki i metalowe szczotki do odbijania rdzy itp. 
(patrz rys. 146). i ! 1 ! !

ZAOPATRZENIE NAW IGACYJNE.

Do bezpiecznego upraw ian ia tu rystyk i morskiej 
jach t musi posiadać kom pletne zaopatrzenie naw iga­
cyjne.

W skład zaopatrzenia naw igacyjnego wchodzą:
a) p rzyrządy  naw igacyjne;
b) w ydaw nictw a naw igacyjne;
c) przybory naw igacyjne;
d) przybory, k tóre powinien posiadać statek, aby 

uczynić zadość „M iędzynarodowym przepisom zapobie­
gającym  zderzeniu się statków  na m orzu“ (tzw. krótko 
„Praw o drogi“);



e) przyrządy meteorologiczne;
f) przybory sygnalizacyjne.

a) Kompas, log, sonda, pelengator, zegar, lornetka 
(ewentualnie jeszcze: sekstans, chronometr, radio).

b) Mapy, spisy latarń i sygnałów, locje, tablice przy- 
pływowo - odpływowe, atlasy prądów, tablice nawiga­
cyjne, rocznik astronomiczny.

c) Dziennik okrętowy, kątomierze, ekierki, linijki, 
cyrkle, ołówki nieatramentowe (nr 3), gumki, bibuła, 
pióro i atrament (lepiej wieczne pióro), deska pod ma­
pę z narożnikami i szczypcami, latarka elektryczna.

d) Jedna latarnia ze szkłem zwykłym, dwie latarnie 
ze szkłem czerwonym — świecące na wszystkie strony. 
Jedna latarnia ze szkłem zwykłym, oświetlająca łuk 
6 rumbów (67^°), jedna latarnia ze szkłem czerwonym 
i jedna ze szkłem zielonym — zaopatrzone w specjalne 
deski, pozwalające każdej z nich oświetlać łuk 10 rum­
bów (1121/2°) • O ile jacht posiada silnik — jedna latar­
nia ze szkłem zwykłym, oświetlająca łuk 20 rumbów 
(225°); 3 czarne kule o średnicy 2 stóp ang., rożek mgło- 
wy, dzwon. Na większym jachcie z silnikiem ewentual­
nie gwizdek pneumatyczny, uruchamiany przez silnik 
i jeden czarny stożek.

e) Barometr lub aneroid, termometr do powietrza 
i termometr do wody, wiatromierz.

f) Książka kodu międzynarodowego, bandera, wim­
pel klubu, flaga pilotowa, flagi biała i niebieska, kom­
plet flag kodu międzynarodowego, lampa sygnalizacyj­
na do Morse‘a, rakiety detonacyjne, rakiety świetlne, 
świece białe i czerwone, niebieskie światło („blue light“), 
megafon.

Dobrze jest posiadać na jachcie dwa kompasy, mo­
żemy wtenczas porównywać ich wskazania. W pobliżu
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kompasu nie powinniśmy przechowywać części i narzę­
dzi żelaznych; sternik nie powinien mieć przy sobie ta ­
kich przedmiotów. Na jachcie z większą ilością części 
żelaznych, na jachcie z silnikiem lub na jachcie 
żelaznym — nie wychodzimy na morze bez uprzedniego 
skompensowania kompasu i określenia pozostałej de­
wiacji; wyniki tej czynności, spisane w formie tabelki 
dewiacyjnej, musimy zabrać z sobą.

Szybkość jachtu mierzymy logiem burtowym lub 
ręcznym, albo najwygodniej, bo od razu i szybkość 
i ilość przejechanych mil — logiem mechanicznym. Nie 
należy zapominać o smarowaniu zegara logu mechanicz­
nego specjalną oliwą. Często śruba tego logu zaplątuje 
się w wodorosty morskie i log przestaje działać. Oznaką 
tego są nieregularne obroty kółka rozpędowego logu lub 
zupełne się jego zatrzymanie. Musimy wtedy śrubę logu 
wyciągnąć z wody i oczyścić. Log mechaniczny pokazu­
je prawidłowo dopiero począwszy od szybkości 3—4 wę­
złów. Przy szybkościach mniejszych kółko rozpędowe 
nie będzie się obracało równomiernie. Lepiej wtenczas 
mierzyć szybkość logiem burtowym. Na płytszych miej­
scach, przy małej szybkości, przy wjeździe do portu, 
przy cofaniu się statku, przed stanięciem na kotwicy, 
w dryf itp. — log mechaniczny wyciągamy.

Linka Jogu, który przed chwilą pracował, jest silnie 
skręcona i przy zwijaniu w zwój poskręcałaby się nam 
w niezliczoną ilość skrętów. Dajemy jej wobec tego 
możność rozkręcania się, wypuszczając całą linkę za 
burtę koncern odczepionym od zegara (śruba pozostaje 
nam w ręku). Wypuszczanie za burtę tego końca linki 
może się odbywać jednocześnie z wybieraniem śruby.

Zwijać zaczynamy linkę od końca ze śrubą w nie­
wielkie (40 cm średnicy) kółka, układając ją  w lewo 
(w kierunku przeciwnym ruchowi wskazówek zegara).
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Zw ój link i logowej, ja k  i link i sondy, p rzechow uje­
m y w form ie w iszącej, b y  w oda m ogła ściekać a linka  
obsychać.

P odzia łka  n a  lince od sondy pow inna  b y ć  w ty ch  
sam ych  jednostkach , w  jak ich  m am y podane głębokości 
na  używ an y ch  przez nas m apach  (m apy niem ieckie — 
m etry , m ap y  angielskie — sążnie i stopy). L inka  z in n ą  
podzia łką  pow inna by ć  zam knięta , b y  w chw ilach  go­
rączkow ych  nie s ta ła  się p rzy czy n ą  fa ta ln y c h  n iejedno­
k ro tn ie  w  sk u tk ach  pom yłek.

P elengator p rzy d a je  się n a  jachcie  w iększym  lub  
podczas bardzo  dobrej pogody. N a m niejszym  jachcie, 
p rzy  duże j fali, tak ie  sam e dobre w yn ik i d a je  pelengo- 
w anie „od ręk i“.

Sekstans, chronom etr i rad io  (lub zam iast osta tn ie­
go dodatkow o d w a  chronom etry) są p rzy rząd am i n ie­
zbędnym i jedyn ie  w żegludze oceanicznej. N atom iast 
lo rn e tk a  jes t n a  jachcie  n iem al ta k  sam o w ażnym  p rz y ­
rządem , ja k  kom pas.

W ydaw n ictw a i p rzy b o ry  k reśla rsk ie  bardzo  szybko 
niszczą się od w ody. P ow inniśm y w ynaleźć n a  nie scho­
w ek bezw zględnie suchy i tak i, do k tó rego  ła tw o  się 
m ożna w k ażd e j chw ili dostać.

W  nocnej żegludze b ra k  ręcznej la ta rk i e lek trycznej 
jes t n iezm iernym  u trudn ien iem  p racy .

D o la ta rń  n aw ig acy jn y ch  („św iateł p ozycy jnych  ) 
na jw ygodn ie j i najbezp ieczn iej zastosow ać św iatło  elek­
tryczne, p rzew ażn ie  z akum ulato rów , ładow anych  na  
lądzie. O  ile n a  jachcie  in sta lac ji e lek tryczne j n ie po­
siadam y, m usim y korzystać  z lam p  o lejnych  lub  n a f ­
tow ych. W  jednym  i w drugim  w y p a d k u  należy  un ik ać  
lam p ze szkłam i, k tó re  są p rzy czy n ą  w iecznego k łopo­
tu  p rz y  średniej n aw et fali.
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Na małym jachcie zamiast białych latarń, wymie­
nionych (wyżej) w punkcie d, możemy z powodzeniem 
używać sztormówek („nietoperzy“).

Z przyrządów meteorologicznych niezbędny jest je­
dynie barometr (lub aneroid).

Flagą pilotową jest każda bandera narodowa, ob­
wiedziona szerokim białym pasem, flagi PT  lub flaga G 
Kodu Międzynarodowego.

Niebieskiego światła („blue light“), jako służącego 
do wywoływania pilota, używa się na jachcie niezmier­
nie rzadko. Rakiety detonacyjne i świetlne oraz świece 
czerwone są sygnałami wzywania pomocy (świece bia­
łe — zwrócenie uwagi). Nie należy o nich zapominać — 
może to być przyczyną zguby załogi.

Zaopatrzenie nawigacyjne powinno się cieszyć — 
ze zrozumiałych powodów — specjalną opieką załogi.

ZAOPATRZENIE RATUNKOWE.

Pod „zaopatrzeniem ratunkowym 44 możemy rozu­
mieć środki przeciwko zasłabnięciom, chorobom itp., 
środki ratunkowe dla tonących i środki przeciwpoża­
rowe.

Środki pierwszego rodzaju, środki lekarskie, powin­
ny się znajdować bezwarunkowo na każdym jachcie i to 
w ilości i w zakresie większym na jachtach większych, 
gdzie mamy do czynienia z większą ilością załogi. Co 
najmniej jeden z członków załogi, najlepiej kapitan, po­
winien być dobrze obeznany ze sposobami udzielenia 
pierwszej pomocy.

Środków ratunkowych dla tonących mamy dwa ro­
dzaje: pasy i koła ratunkowe.



Pasam i ratunkow ym i (rys. 78a) ra tu je  się załoga 
w w ypadku  zatonięcia jachtu . Jest ich wiele odmian, 
zasada jednak  pozostaje zawsze ta  sam a; pas ratunkow y 
jest to rodzaj kam izelki z m ateriału  pływ ającego (kapok, 
korek), obszytego w płótno. Pas tak i umieszczamy pod 
samymi pacham i, by ogólny środek ciężkości ciała zna­
lazł się niżej środka w yporu (inaczej bowiem pływ ali­
byśm y do góry nogami).

Kół ratunkow ych (rys. 78b) używ am y w w ypadku 
„człowiek za b u rtą ‘\  Do koła przymocowane są linki, 
by  tonący ła tw iej mógł się koła uczepić. Koła są z kor­
k a  i, w przeciw ieństw ie do pasów, są sztywne. N a po­
kładzie powinno być rozmieszczonych kilka kół ra tu n ­
kow ych na widocznym miejscu (przy burtach, na  nad­
budów kach itp.). Powinny one być zawieszone tak , by 
można je było w każdej chwili odczepić i rzucić za b u r­
tę. Jedno z kół musi być koniecznie umieszczone pod 
ręką sternika. Koła ratunkow e, aby je można było ła­
tw iej dostrzec, m alujem y na kolor biały i czerwony. Po­
mimo tego, naw et na średniej fali bardzo trudno jest do­
strzec koło, nie mówiąc już o głowie człowieka. Dlatego 
do koła ratunkow ego dow iązują czasem 2—3 m etrową 
tyczkę, p ływ ającą pionowo, z jasną flagą na  czubku 
(tyczka p ływ a na korkach, dolny koniec m a obciążony, 
rys. 78c). W nocy do tego samego celu używ am y apara­
tu  samozapalającego się (rys. 78c). Składa się on z owal­
nej puszki, wypełnionej specjalną substancją chemicz­
ną, k tó ra  w połączeniu z wodą morską samoczynnie za­
pala  się i pali dalej jasnym  płomieniem. Puszka taka  
jest przyw iązana mocno do koła ratunkow ego, a otwór 
ma zasłonięty blaszką i lekko zalutow any. Blaszka po­
siada pierścień, za k tóry  przyw iązujem y ją  mocno do 
kadłuba statku  (do poręczy itp.). W razie potrzeby, 
szarpnięciem odryw am y puszkę i razem  z kołem w yrzu-



camy za burtę. Blaszka zostanie razem z pierścieniem 
na pokładzie, zatem w puszce powstanie otwór, przez 
który dostaje się woda, wywołując wyżej opisany sku­
tek. A parat taki pali się dość długo, nieraz do p2 go­
dziny.

W dzień szczególnie trudno dostrzec koło ratunko­
we wtedy, gdy na falach tworzą się grzebienie. Tonący, 
dopadłszy koła i umieściwszy się w nim, powinien uła­
twić załodze odszukanie siebie, machając możliwie jak 
najwyżej chustką lub kawałkem białego ubrania czy 
bielizny.

O ile z tych czy innych względów nie chcemy ma­
newrować całym jachtem — a stan morza pozwala na 
to—wysyłamy po człowieka bąka z dwoma ludźmi (sza­
lupę — z przepisaną liczbą wioślarzy). Jeden człowiek 
będzie wiosłował, drugi wskazywał kierunek i komuni­
kował się z jachtem. Powinni oni być ubrani w pasy ra­
tunkowe i mieć trzeci pas zapasowy dla ratowanego. 
W nocy powinni zabrać z sobą aparat samozapalający 
się i sztormówkę lub latarkę elektryczną, by można ich 
było widzieć z jachtu. Z bąka bardzo łatwo jest zgubić 
cel, dlatego ruchami bąka kierujemy z masztu jachtu 
chorągiewkami ratunkornymi, a w nocy latarnią do sy­
gnalizacji Morse‘a lub rożkiem mgłowym.

Pojedyncze błyski lub dźwięki oznaczają, że bąk 
ma skręcić w prawo i zawracać tak długo, aż nie do­
strzeże lub usłyszy sygnałów w grupach po trzy, co 
oznacza: płynąć prosto naprzód. Sygnały w grupach 
po dwa oznaczają zawracanie w lewo.

Chorągiewki są trzech kolorów: białego, czerwone­
go i zielonego. Kolor biały oznacza: płynąć prosto na­
przód; wymachiwanie czerwoną chorągiewką — skręcić 
w lewo, zieloną — skręcić w prawo.



Sygnalista na maszcie powinien mieć lornetkę i nie 
spuszczać oka z ratowanego.

W  razie rozbicia jach tu  przy spokojnym  stanie mo­
rza (o skały, o inny statek), część załogi może się rato-

b.

korek

ciężarek

Rys. 78.

wać na bąku. Bąk większego jachtu  może być typow ą 
szalupą ratunkow ą. Ma on wtenczas w dziobie, na rufie 
i pod ław kam i zbiorniki powietrzne, obliczone tak, by 
utrzym ały  m aksym alnie dopuszczalną d la  danego bąka 
ilość załogi, pomimo całkowitego zalania go wodą. Ma 
poza tym  dookoła bu rt linki ratownicze, podobnie, jak  
koło ratunkowe.
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Jednak na ogół bąk i nie są przystosowane do rato ­
wania. Pozostają więc przew ażnie ty lko pasy i ew entu­
alnie różne pływ ające drzewca, trapy , pokryw y luków  
itp.

Pasy kapokow e teoretycznie pow inny unosić czło­
w ieka około doby na pow ierzchni wody. W prak tyce  nie 
w ytrzym ują często i k ilku  godzin, w skutek tego, że są 
praw ie zawsze nieco podniszczone, przegniłe itp.

Do środków przeciw pożarow ych zaliczam y: w iadra, 
węże (szlauchy), różnego rodzaju gaśnice, siekierki. N aj­
lepszymi jednak  środkam i są koce, m aty, grube brezen­
ty, m aterace itp. O statnio insta lu ją  na jachtach specjal­
ne samoczynne urządzenia przeciwpożarowe, którym i 
można kierow ać z pokładu jachtu.

Chociaż może się to w ydać dziwne („przecież wody 
jest pod dostatkiem 64), ugaszenie pożaru na  jachcie jest 
rzeczą bardzo trudną, a ra tunek  możliwy ty lko przy  
bardzo szybkiej akcji. Dlatego p lan  działania podczas 
pożaru musi być ułożony z góry, środki ratow nicze 
zawsze przygotowane i role rozdane — słowem przew i­
dziany „alarm  pożarow y66.

Ogień opanow uje się najszybciej, zarzucając go 
wspom nianym i kocami, m ateracam i itp., bowiem, przy  
niewielkiej stosunkowo ilości w iader na  jachcie i cia­
snocie pomieszczenia, dostarczenie wody odbyw a się za 
wolno.

Poza tym, w razie gdy się pali n a fta  lub ropa do 
silnika itp., zalewanie wodą tylko pogorszy sprawę. 
Tłuszcz rozprzestrzenia się po powierzchni wody, roz­
nosząc ogień coraz szerzej.

Na każdym  jachcie powinniśm y mieć bezw arunko­
wo gaśnice.

W każdej locji znajdziem y opis ratow ania ludzi 
z zatopionych statków  przy  pomocy rakie ty  ratunko-
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wej, jakim i rozporządzają niektóre stacje ratownicze. 
W arto się z tym  opisem zapoznać, żeby wiedzieć, jak  
się w danych okolicznościach zachować.

ZAOPATRZENIE GOSPODARCZE.

W ybierając się w dalszą drogę, m usim y specjalnie 
starannie pomyśleć o zaspokojeniu potrzeb fizycznych 
załogi. Załoga niewyspana, zm arznięta i głodna lub, co 
gorsza, z chorymi żołądkam i — bardzo łatw o ulegnie 
chorobie morskiej. Początkujący am atorzy sportu że­
glarskiego, gdy się dorw ą do jachtu , zw ykle lekcew ażą 
sobie spraw y zaprow iantow ania, ciepłych ubrań  itp.

N a jach t m usim y zabrać: 
dostateczną ilość prow iantu  i wody; 
najniezbędniejsze naczynia i przybory kuchenne; 
pościel (wyłącznie koce, małe poduszki, przeście­

radła) ;
przynajm niej po 2 zm iany bielizny i ub rań  robo­

czych;
ubranie wyjściowe (m undur klubow y); 
ubran ia  nieprzem akalne (buty gumowe do kolan); 
paliw o do kuchni, do la tarń  pozycyjnych i do 

oświetlenia w nętrza;
najniezbędniejsze przybory tualetow e; 
przybory do m ycia naczyń i porządkow ania wnę­

trza jachtu .
U nas, na  Bałtyku, jest naw et w lecie przew ażnie 

dość zimno. Załoga jachtu  na morzu zmuszona jest do 
znacznych wysiłków fizycznych. W szystko to razem 
wym aga dostarczenia ludziom w pożyw ieniu w ystar-
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czającej ilości cieplika (około 3,500 kalo ry j na dobę na 
jednego człowieka). Z higieny odżyw iania wiemy, że 
oprócz tego pożywienie musi być dobrane tak , by  za­
wierało w ystarczającą ilość w itam in i by  zachowany 
by ł następujący stosunek poszczególnych składników :

Jeżeli weźmiemy pod uwagę, że niektóre prow ianty  
bardzo szybko się p su ją  (mięso, masło; w ysychanie 
chleba), że na prym ityw nych kuchenkach jachtow ych 
można sporządzać tylko niektóre prostsze potraw y, że 
w razie silnego falow ania w ogóle nie można gotować, i o 
dojdziem y do wniosku, że obmyślenie racjonalnego za- 
prow iantow ania i ułożenia odpowiedniego m enu dzien­
nego nie jest rzeczą zbyt prostą. Spraw y prow iantow a­
nia i gotowania na  jachcie s tw arzają  tem at zbyt obszer­
ny, w ychodzący poza ram y niniejszej książki.

Przed w yjazdem  pow inniśm y uw ażnie przejrzeć, 
czy się nie zapom niało o szeregu drobnych, niem niej jed ­
nak  bardzo w ażnych spraw unków , w rodzaju: zapałek, 
spiry tusu  denaturowanego, przetykaczy do prim usów, 
soli, świec, nafty  do prim usów i do lam p, naładow ania 
akum ulatorów  itp.

węglowodanów 
białka . . .
tłuszczu . .

500 g 
145 „ 
90 „
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TEORIA JACHTU.

Rysunek teoretyczny.

Przystępując do budowy jachtu, konstruktor musi 
sporządzić szereg rysunków i planów.

Osprzęt i kadłub jachtu posiadają dwa rodzaje pla­
nów: plany teoretyczne i plany robocze. Plany teore­
tyczne stanowią wynik doświadczeń i obliczeń kon­
struktora; jest to techniczny rysunek jego pomysłu. Na 
podstawie planów teoretycznych sporządza się plany 
robocze. Plany robocze służą do użytku stoczni, która 
ma jacht budować. Plany robocze rozbijane są na sze­
reg mniejszych rysunków, wskazujących wymiary, ma­
teriał i sposób wykonania szczegółów.

Oprócz kształtów kadłuba, o właściwościach jachtu 
decyduje wielkość i rozmieszczenie żagli (maszty i liny 
to tylko środki do ich rozpostarcia); z tego względu 
z osprzętu najwięcej nas obchodzi plan ożaglowania 
(patrz schematyczny rysunek osprzętu, zamieszczony 
na końcu książki).

Kształty kadłuba jachtu uwidocznione są na tzw. 
rysunku teoretycznym  (lub „rysunku linii ) kadłuba. 
W budownictwie statków drewnianych, a zwłaszcza ma­
łych — rysunek teoretyczny odnosi się zwykle do kształ­
tów stwarzanych przez zewnętrzne powierzchnie poszy- 
cia, — natomiast w budownictwie żelaznym rys. teoret. 
określa nam zwykle kształty po wewnętrznych po­
wierzchniach poszycia. Na podstawie rysunku teoretycz­
nego możemy wnioskować o takich właściwościach jach­
tu, jak szybkość, dzielność morska itp.
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Oprócz tego wszystkiego potrzebujemy szeregu da­
nych teoretycznych, uwidocznionych w specjalnych wy­
kresach, by móc sądzić o stateczności jachtu, jego na- 
roietrzności i zamietrzności.

Teoretyczny rysunek kadłuba jachtu, to plan szere­
gu zarysów, otrzymanych z przecięcia tego kadłuba pła­
szczyznami pionowymi poprzecznymi, pionowymi 
wzdłużnymi i płaszczyznami poziomymi.

Zarys, otrzymany z przecięcia się kadłuba jachtu, 
stojącego prosto i zanurzonego normalnie, z powierzch­
nią wody, zwiemy wodnicą zasadniczą, względnie kon­
strukcyjną, oznaczaną CWL.

Przekroje tego samego gatunku grupujemy na jed­
nym rysunku (rys. 79). Wszystkie jachty budowane są 
symetrycznie względem płaszczyzny pionowej, biegną­
cej wzdłuż jachtu przez jego środek, tzw. płaszczyzny  
środkowej (diametralnej). Z tego względu w ystarczają­
ce jest rysowanie przekrojów tylko jednej połowy jach­
tu (prawej lub lewej — wszystko jedno, rys. 79a i b).

Kadłub jachtu nie jest natomiast symetryczny 
względem płaszczyzny pionowej, tnącej go w poprzek 
przez jego środek. Dlatego tu ta j nie możemy się ograni­
czyć do ukazania przekrojów jednej połowy jachtu, 
musimy ukazać przekroje poprzeczne przedniej i tylnej 
jego części. Obydwie grupy przekrojów możemy zmie­
ścić na jednym rysunku dzięki temu, że, jak  wspomina­
liśmy, jacht jest symetryczny względem płaszczyzny 
środkowej (rys. 79c). Rysunek dzielimy prostą pionową 
na dwie symetryczne części i w praw ej rysujemy po­
łówki przekrojów poprzecznych przedniej części jachtu, 
a w lewej — tylnej jego części.

Z planów roboczych (wykonawczych) najbardziej 
zasadniczym jest tzw. rysunek owręża głównego. Owrę- 
że główne jest to przekrój poprzeczny jachtu w miejscu
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najcharakterystyczniejszym, na którym zestawia się 
najwięcej istotne dane o budowie jego kadłuba, wymia­
rach głównych wiązań, rodzajach materiałów itp. Owrę- 
że główne jest często jednocześnie najszerszym przekro­
jem jachtu.

Im kadłub posiada większe krzywizny, tym gęściej 
musimy prowadzić przekroje, by wierniej oddać wła­
ściwy kształt tego kadłuba.

Decydujące dla wyglądu przekrojów jachtu są wy­
magania, jakie jachtowi stawiamy; zatem czy chodzi 
nam o szybkość, czy o dobre trzymanie się na fali (dziel­
ność morską), czy o dużą pojemność wnętrza itp., czy też 
wreszcie o to czy inne połączenie pewnych właściwości.

Każdy nowy rysunek teoretyczny jachtu, o ile nie 
jesteśmy krępowani rodzajem materiału, czy też wy­
mogami taniości, powinien być ulepszeniem poprzed­
nich, ponieważ rozporządzamy całym doświadczeniem, 
zdobytym przez poprzedników.

Kopalnią doświadczeń dla konstruktorów nie tylko 
jachtów, ale w ogóle statków, są wszelakiego rodzaju 
regaty i dalsza turystyka morska.

W ymiary jachtu.

Spośród licznych, potrzebnych do projektowania 
i budowania wymiarów, najbardziej istotnymi i najczę­
ściej stosowanymi do charakteryzowania poszczegól­
nych jachtów — są następujące (rys. 80):

długość jachtu, względnie — dłuż po wodnicy za­
sadniczej, zwanej również konstrukcyjną. Oznacza się 
ją  przez symbol LCWL, lub wprost LWL. Jest to odle­
głość pomiędzy punktam i przecięcia się zewnętrznych 
krawędzi stewy przedniej i tylnej z powierzchnią wody 
(przy normalnym zanurzeniu, to jest bez nadprogramo-
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wycłi ciężarów i bez przechyłów  na dziób lub rufę). D łu­
gość ta  może się różnić nieznacznie od projektowane] 
teoretycznie długości po konstrukcyjnej linii wodnej 
L C W L  o w ystające poza obrysy konstrukcyjnej linii 
wodnej (CWL)  części stew (względnie znacznie się może 
różnić, jeżeli kadłub zanurza się w wodę inaczej, niż to 
konstruktor przew idyw ał).

t  <

-  I P

I p

l

Rya. 80.

Długość po pokładzie (ozn. LP) — to odległość za­
w arta  pomiędzy pionami wystaw ionym i z najdalej w y­
suniętych zewnętrznych kraw ędzi stewy przedniej i ty l­
nej. '

M aksym alna długość (LM)  — to odległość w linii po­
ziomej pomiędzy pionami, w ystaw ionym i z najdalej wy-
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suniętych ku przodowi i tyłowi punktów jachtu (np. po­
między nokiem bukszprytu a nokiem wystrzału na jołu; 
pomiędzy nokiem bukszprytu a nokiem bomu na jachcie 
typu kuter dawnego ożaglowania; pomiędzy stewą a ty l­
ną krawędzią pióra sterowego, gdy jacht jest z trańcem 
itp.).

Szerokością jachtu po zasadniczej wodnicy (ozn. 
BCWL  lub BWL) — zwiemy największą szerokość figu­
ry płaskiej, otrzymanej z przecięcia się kadłuba jachtu 
z powierzchnią wody.

Maksymalną szerokością — potocznie nazywaną 
wprost szerokością — zwiemy największą szerokość ka­
dłuba jachtu (oznaczenie BM). BM pokrywa się zwykle 
z największą szerokością po pokładzie, oznaczoną BPM.

Literą T  oznaczamy zanurzenie jachtu normalnie 
obciążonego, to jest pływającego na konstrukcyjnej linii 
wodnej CWL, mierzone od płaszczyzny wodnicy zasad­
niczej do zewnętrznej krawędzi kilu w jego najniższej 
części.

Największym zanurzeniem (TM) zwiemy zanurze­
nie kadłuba, mierzone od płaszczyzny wodnicy zasadni­
czej (poziom wody) do najniższej wystającej części jach­
tu (np. ostroga steru).

Wolna burta — to odległość w linii pionowej między 
najniższym punktem górnej krawędzi przenikania się 
pokładu z burtam i a płaszczyzną wodnicy zasadniczej 
(ozn. Fb).

Wielkość jachtu określa się zwykle przez podanie 
jego długości po pokładzie (LP) albo jego długości po 
wodnicy zasadniczej (LWL), lub wreszcie przez podanie 
jego wyporności.

Wyporność jachtu (deplacement) jest to m iara siły, 
z jaką woda wypiera kadłub pływającego jachtu. Zwyk­
le pod określeniem „wyporność jachtu" rozumiemy je-
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go wyporność przy  zanurzeniu norm alnym , to znaczy 
do konstrukcyjnej linii wodnej (CW L).

Jacht p ływ ający  zanurza się tylko do takiej głębo­
kości, p rzy  której następuje zrównoważenie się dwóch 
sił: siły w ypierającej jach t i siły ciężkości tego jachtu. 
Obie te siły muszą być sobie równe, w przeciw nym  w y­
padku jach t alboby się w ynurzył, albo zanurzył więcej 
lub zatonął.

Zatem siłę w yporu możemy mierzyć ciężarem jachtu  
lub objętością b ry ły  wodnej, w yparte j przez zanurzoną 
część kadłuba (znając bowiem ciężar w łaściw y wody 
morskiej, możemy obliczyć ciężar b ry ły  wodnej, rów na­
jący się, w myśl p raw a Archimedesa, ciężarowi jachtu).

W yporność przyjęto w yrażać ciężarem jachtu  
w tonach lub objętością podwodnej części kadłuba 
w m etrach sześciennych.

Gdy jacht pływa po wodzie słodkiej, będą to wartości cyfrowo 
sobie równe (m3 wody słodkiej waży 1 tonę). Jeżeliby się jacht 
zanurzał do wodnicy zasadniczej w wodzie słonej (jacht morski), 
to aby otrzymać ciężar jachtu w tonach, musimy objętość jego 
części podwodnej — wyrażoną w m3 — pomnożyć przez ciężar 
właściwy wody słonej (średnio 1,025, bowiem 1 m3 wody morskiej 
waży średnio 1025 kg).

Wielkość jach tu  określa się jeszcze czasem jego po­
jemnością. Pojemnością jach tu  nazyw am y objętość je­
go wnętrza.

Na statkach handlowych rozróżnia się pojemność brutto od 
pojemności netto. Pojemnof'c netto, to objętość wszystkich tych po­
mieszczeń, które przynoszą statkowi dochód, a zatem pojemność 
ładowni i kabin pasażerskich. Pojemność brutto, to całkowita po­
jemność statku, a zatem pojemność netto plus objętość pomieszczeń 
załogi, przedziałów maszynowych itp. Na jachcie w tym  znacze­
niu może być mowa tylko o pojemności brutto („gros tonnage ).

Pojemność mierzy się najczęściej w angielskich to­
nach rejestrowych. Angielska tona rejestrow a jest to za-
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tem m iara objętości, a nie ciężaru. O bjętość jednej tony 
rejestrow ej — 2,83 m 3. Chcąc zatem pojemność w yrazić 
w tonach rejestrowych, m usim y objętość w nętrza 
jach tu  w m3 podzielić przez 2,83.

1 tona rejestrowa = 1 0 0  stóp 3 ang.

O bjętość części kad łuba jachtu , leżącej pomiędzy 
pokładem, a płaszczyzną wodnicy zasadniczej, nazyw a­
my wypornością zapasową.

K ształty nadw odnej części kad łuba i wielkość w y­
porności zapasowej decydują o zachowaniu się jach tu  
na fali, o jego „zdolnościach44 pływ ackich, o jego dziel­
ności morskiej. G dyby morze było zawsze spokojne, 
a  jach t posuw ał się zawsze prosto (niepochylony), nie 
potrzebow alibyśm y wcale wyporności zapasowej.

Jeżeli chcemy zorientować się szybko, chociażby 
w przybliżeniu, o wyporności jachtu , mnożym y jego 
długość po wodnicy zasadniczej przez szerokość, a  w y­
nik przez tzw. pełnotliwość w zd łużną  (współczynnik 
w ynoszący u przeciętnych jachtów  około 0,7).

O trzym any iloczyn mnożymy przez zanurzenie 
jach tu  i przez współczynnik pełnotliwości poprzecznej 
wynoszący zw ykle od 0,4 do 0,6. Zanurzenie bierzem y 
m aksym alne z w yjątkiem , gdy falszkil (patrz Kadłub) 
jest bardzo wąski, ja k  u jachtów  z bulb-kilem ; w tym  
w ypadku przy  obrachunku odrzuca się długość falsz- 
kilu. G dy podw odna część jach tu  jest w ąska, bierzem y 
w spółczynnik 0,4; gdy m am y do czynienia z pełniejszy­
mi kształtam i krążow niczym i — bierzem y w spółczyn­
nik 0,6.

G dy w ym iary będą podane w m etrach, w ypor­
ność otrzym am y w m3. O trzym any w ynik jest bardzo 
niedokładny — posiada znaczenie w yłącznie orienta­
cyjne.
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Stateczność .

Jedna z cech jachtu , k tó ra  nas niezmiernie obchodzi, 
to jego stateczność.

Statecznością jach tu  nazyw am y jego dążność do 
staw iania oporu sile nachylającej, dzięki czemu po usu­
nięciu tej siły jach t w raca do położenia normalnego. Pod 
norm alnym  położeniem rozum iem y takie położenie 
jachtu, przy  którym  płaszczyzna środkowa (diam etral­
na) i płaszczyzna owręża głównego zachow ują położe­
nie pionowe (krótko mówiąc — kiedy jach t nie jest 
przechylony na boki, ani na dziób lub rufę, tzn. kiedy 
stoi ,,prosto“).

Zdolność przeciw staw iania się sile nachylającej na 
dziób lub ru fę  (sile „dyferentu jącej“ jacht), nazyw am y 
statecznością w zdłużną;  zdolność przeciw staw iania się 
przechyłom bocznym — statecznością poprzeczną.

Środek ciężkości b ry ły  wody, w yparte j przez zanu­
rzoną część kadłuba jachtu , nazyw am y jego środkiem  
w yporu. Środek w yporu znajduje się oczywiście niżej 
płaszczyzny wodnicy zasadniczej. W środku w yporu 
zaczepiona jest w ypadkow a w szystkich sił, w yp iera ją­
cych jach t z wody (gdyby tych sił nie było—jach t po­
grążyłby się całkowicie). Sile w yporu wody przeciw sta­
wia się siła ciężkości jachtu, zaczepiona w jego środku  
ciężkości. Równowaga następuje tylko wówczas, gdy 
obydw a środki: ciężkości i w yporu — znajdu ją  się na 
jednej prostej pionowej.

N iejednokrotnie w podręcznikach fizyki, gdy jest 
mowa o ciałach pływ ających, spotkam y się z następu­
jącym i określeniami rów now agi: obojętna, chwiejna  
i stała.

Równowagę obojętną m am y wówczas, gdy po zmia­
nie położenia ciała w wodzie nie pow staje żadna siła 
starająca się temu przeszkodzić. Tak będzie u pływ a-



jącej kuli z m ateriału jednolitego. Kulę ta k ą  możemy 
zanurzać w wodzie dowolną częścią (rys. 81a); środek 
w yporu będzie tu  zawsze na jednej linii pionowej ze 
środkiem ciężkości i położenie kuli nie ulegnie żadnym  
zmianom.

a
b. a.

m

R ys. 81.

Równowagą chwiejną m am y wówczas, gdy środek 
ciężkości znajduje się ponad środkiem  w yporu (rys. 81b), 
a kształty  ciała zanurzonego są nie kuliste i tego rodzą-



ja , że w razie przechylenia tego ciała, środek wyporu 
tylko bardzo nieznacznie zmieni wewnątrz swoje poło­
żenie. Przechylając wówczas ciało, wyprowadza­
my środek ciężkości i środek wyporu z jednej linii pio­
nowej (środek ciężkości zachowuje w ciele położenie 
stałe) i powstaje para sił (rys. 81c), przewracających 
ciało.

Ciało po obróceniu się zajmie położenie, jak  na 
rys. 81d. Tu już mamy do czynienia z równowagą stałą. 
Środek ciężkości znajduje się niżej środka wyporu 
i w razie jakichś przechyłów powstaje para sił, prze­
ciwstawiająca się tym przechyłom i zmuszająca ciało 
do wyprostowania się (rys. 81e). Ciało to jest już zatem 
„stateczne46.

Z powyższego wynikałoby, że w zastosowaniu do 
jachtu może być mowa tylko o równowadze stałej, 
bo sądząc z pozoru, stateczność posiada tylko ciało
0 równowadze stałej, to znaczy o środku ciężkości, umie­
szczonym poniżej środka wyporu. W rzeczywistości, 
byłby to warunek niezbędny do utrzymania stateczności 
gdyby nie fakt, że w miarę przechylania środek wyporu 
bardzo znacznie zmienia swoje położenie we wnętrzu 
statku. Bowiem zmieniają się wtenczas kształty w ypar­
tej bryły wodnej i jej położenie względem całego statku.

Dzięki temu nie ma mowy np., żeby jakikolwiek 
statek „machnął koziołka66 przez dziób lub rufę, choćby 
miał bardzo znacznie podniesiony środek ciężkości (chy­
ba jakaś mała, krótka łódeczka na dużej grzywiastej 
fali).

W razie przechylenia np. na rufę (rys. 82) środek 
wyporu przesuwa się silnie do tyłu i powstaje para sił 
wyprostowujących statek.

Zrozumiałe staje się teraz znaczenie „wyporności zapasowej"
1 „nawisów": dziobowego i rufowego. Dzięki nawisom, w razie
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przechyłów , środek w yporu więcej odsuw a się od środka ciężkości, 
zw iększając przez to ram ię A B  (rys. 82) i wobec tego szybciej w y­
prostow uje jacht, k tó ry  m niej przez to „zaryw a się“ w wodę.

Z powyższego widzim y, że pomimo um ieszczenia środka cięż­
kości ponad środkiem  w yporu, jach t zawsze będzie m iał stateczność 
w zdłużną zupełnie dostatecznie zabezpieczającą nas przed p rze­
wróceniem się na dziób lub rufę. Oczywiście i tu  m oglibyśm y osią­
gnąć w ywrócenie się statku, gdybyśm y środek ciężkości podnosili 
do jak ichś niew iarogodnych wysokości: w p rak ty ce  ew entualność ta  
nie grozi nam , choćby do Kudowy sta tku  zabiera ł się nie wiem jak i 
laik. W  najgorszym  w ypadku  ta k i statek  będzie „ ry ł“ wodę.

Przesuwanie się środka wyporu w miarę pochyla­
nia statku pozwala nam uzyskać i stateczność poprzecz­
ną, chociażby środek ciężkości znajdował się wyżej od 
środka wyporu. Tu jednak mamy wyraźną i bliską gra-

Rys. 82.

nicę, do jakiej możemy podnosić środek ciężkości, aby 
uzyskać stateczność wystarczającą w danym wypadku 
dla praktyki. Granica ta  głównie zależy od kształtów 
poprzecznych przekrojów statku.

Rozpatrzmy położenie, jak  na rys. 83a. Mamy tu 
przekrój statku zbliżony do przekrojów statków handlo­
wych. Środek ciężkości C znajduje się ponad środkiem 
wyporu W.

Środek ciężkości nie zmienia swego położenia, środek 
wyporu jednak, w miarę przechylania statku, zmienia 
je; każdorazowo bowiem musi stać się środkiem wypo­
ru nowej bryły wodnej.
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Z rys. 83b widzimy, że kształt poprzecznego prze­
kroju zanurzonej części statku zmienił się w taki sposób, 
że środek wyporu przesunął się w prawo od środka cięż­
kości (do położenia W 1) i w wyniku otrzymaliśmy parę 
sił wyprostowujących statek.

Jednak przesuwanie środka wyporu w prawo — 
w miarę zwiększania przechyłów — nie odbywa się tak

Rys. 83.

szybko i następuje moment, gdy środek wyporu znaj­
dzie się znowu dokładnie pod środkiem ciężkości C 
(rys. 83c, punkt W2).

Kąt przechyłu a przy którym w danym wypadku 
to nastąpiło, jest maksymalnie dopuszczalnym przechy­
łem dla danego statku, jest granicą, której przekroczę-



nie powoduje przew rócenie statku  do góry kilem. Po­
w staje bowiem wówczas p a ra  sił przew racających statek 
(rys. 83d). Od tego k ą ta  dopiero rozpoczyna się działa­
nie, ja k  przy  równowadze chw iejnej (rys. 81c). S tatek 
będzie dążyć do obrócenia się do góry kilem — by środek 
ciężkości znalazł się pod środkiem w yporu. Norm alny 
statek zatem m a „równowagę stałą" ty lko do pew nej 
granicy przechyłu. (Można to przyrów nać do sytuacji 
p rzy  zw ykłej kołysce na biegunach. Kołyskę można 
również pochylać do pewnego k ą ta  granicznego, po 
przekroczeniu którego kołyska przew róci się).

G dy chcemy granicę naszej stateczności zwiększyć 
(zwiększyć k ą t by mieć więcej „zapasu przechyło­
wego"), m usim y obniżyć środek ciężkości lub podw yż­
szyć b u rty  statku. W pływ  obniżenia środka ciężkości 
na zwiększenie k ą ta  granicznego jest zrozum iały. Przez 
podwyższenie b u rt uzyskujem y większe przesunięcia 
środka w yporu w bok, opóźniając moment kry tyczny  
(korzyść „wyporności zapasowej").

Jach ty  noszą na  ogół bardzo wysokie żagle; w cza­
sie raptow nego poryw u w iatru  może on przechylić je 
nieomal m asztam i na wodę. Istnienie „kątów  granicz­
nych" dla przechyłów  niejednem u żeglarzowi odbierało­
by ochotę do dalszych w ypraw  morskich, bo rzeczyw iś­
cie staw iałoby pływ anie na jachcie pod znakiem  wielkie­
go ryzyka.

Dla parowców nie jest to takie groźne, bowiem przechyły wy­
wołane kołysaniem fali rzadko przekraczają 50—60°, a kąty  gra­
niczne dla tych statków rozpoczynają się dopiero od 70° — 80°. 
Jednak zdarzały się wypadki wywrócenia się torpedowców, a du­
że żaglowce muszą bardzo uważać, aby ich nie wywróciło (wypa­
dek niemieckiego żaglowca szkolnego „Niobe" w r. 1932).

Wiobec powyższego na jachtach  morskich dążym y 
do stateczności spowodowanej rów now agą stałą, to zna­
czy umieszczamy środek ciężkości niżej środka wypo-
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ru. Osiąga się to przez dodawanie pod kilem balastu 
(tzw. falszkile z ołowiu, żeliwa, rys. 7 i tablice na koń­
cu książki; jacht bez balastu miałby ogólny środek 
ciężkości umieszczony znacznie wyżej ponad środkiem 
wyporu, a to dzięki ciężarowi osprzętu i nadwodnej 
części kadłuba). Zatem na jachcie morskim nie potrze­
bujemy się obawiać przechyłów, bo jest on nieprzewra- 
calny. Praktycznie nieprzewracalny jest nawet jacht, 
którego środek ciężkości umieszczony jest nieco ponad 
środkiem wyporu. W iatr przecież nie pochyli jachtu 
więcej, jak  do kąta prostego z pionem (maszty na wo­
dzie), a nawet i wówczas, jak  widać z rys. 84, dzięki 
specjalnym kształtom kadłuba, otrzymujemy parę sił,

90 °

d.b. c.
Rys. 84.

x *v

a.

wyprostowujących jacht. Inna rzecz, że występuje tu 
wówczas kwestia, czy dany jacht przy takich przechy­
łach nie przepuszcza do środka wody kokpitem, lu­
kami itp.

Na rys. 84 mamy pokazane działanie sił wyprosto­
wujących na jachcie kilowym w wypadku, gdy środek 
ciężkości znajduje się niżej (litera C1) i w wypadku, 
gdy się znajduje nieco wyżej od środka wyporu (lite­
ra C2). Rysunek ten pokazuje wypadek najmniej dla 
stateczności korzystny — przekrój jachtu ze stosunko­
wo mało opuszczonym kilem. Jachty z większymi kila­
mi mają stateczność jeszcze lepszą.
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Opuszczenie jednak „dla większej pewności" środka 
ciężkości zbyt nisko — nie przyniosłoby nam  żadnej 
korzyści, a szereg niedogodności. Zbyt wielkie zw ięk­
szenie siły w yprostow ującej powoduje gwałtowne koły­
sanie jach tu  (jacht silnie stara  się w yprostowyw ać). 
Obniżenie ogólnego środka ciężkości zw iązane jest z ta ­
kim i szkodliwym i dla jach tu  zm ianam i, ja k  zwiększe­
nie jego ciężaru lub zwiększenie zanurzenia i zwiększe­
nie przedniego oporu.

Na wodach śródlądowych, gdzie płytkość ich w y­
klucza zupełnie stosowanie głęboko zanurzonych kilów, 
mam y statecznosc podobną, jak  u statków  parow ych. 
Środek ciężkości znajduje się ponad środkiem wyporu,

b
Rys. 85.

a bu rty  m am y niskie. Aby jednak stateczność nie była 
zbyt mała, poprzeczny przekrój projektujem y płasko. 
Jachcik taki, zw any jolką, zanurzony jest bardzo p ły t­
ko, zatem w razie przechyłów  znaczna część kadłuba 
będzie w ystaw ać ponad wodę, a b ry ła  w yparte j wody 
skupi się przy  burcie (rys. 85). D zięki tem u otrzym uje 
się dość znaczne ram ię pary  sił, w yprostow yw ujących 
jolkę.

P rzy  kącie przechyłu około 80° następuje granica, po- 
k tórej jo lka już nam się w yw raca (rys. 85d). Nie jest 
to jednak groźne, bo jolki są urządzone tak , by  p ływ ały



same i u trzym ały załogę na powierzchni pomimo całko­
witego zalania ich wodą.

Taką stateczność, k tó ra uw arunkow ana jest cięża­
rem kilu, zwiemy statecznością ciężaru, a taką, jak ą  
w ykazują jolki rzeczne, statecznością kształtu.

Porów nyw ując te stateczności ze sobą (rys. 85) w i­
dzimy, że jach t posiada nieco m niejszą stateczność po­
czątkow ą  (wielkość siły w yprostow ującej przy  m ałych 
przechyłach), a  jolka dużą statecznosc początkową. Ze 
statecznością końcową  (statecznością przy  dużych prze-

/
/ B. D.

Rys. 86.

chyłach) rzecz ma się odwrotnie. W idać to po wielko­
ściach ram ion A W  p ary  sił, w yprostow ujących statek. 
U jolki ram ię z początku jest duże, a przy  końcu maleje 
(rys. 86 a i b), u jach tu  kilowego jest odwrotnie (rys.
86-c i d).

P lanu jąc  konstrukcję jach tu  kilowego, w inniśm y się stara- 
rać o zapewnienie m u stosunkowo znacznej stateczności k sz ta łtu — 
aby posiadał również i w ystarczającą stateczność początkową.



Uzyskuje się to przez nadanie jachtowi odpowiedniej szerokości 

p r z e W : t d tWuebaWy talCenfe ° brySl' P »P -czn eS„

Stateczność jolki z początku, w miarę przechylania, 
Silnie wzrasta, zanim burta  nie zacznie się zanurzać do 
wody. 1 otem następuje silne zmniejszenie się siły w y -  
prostowywującej. Załoga zwykłe — chcąc przeciwdziałać 
przechyłowi — siada na nawietrzną burtę. W takim 
wypadku trzeba pamiętać, że około kąta 75° ciężar ciał 
załogi nie tylko nie przeciwdziała przechyłowi, ale już 
rozpoczyna pomagać sile przewracającej. Nie czekając 
więc na ten moment, należy wyskoczyć za burtę, naci­
skając nogami na miecz. W prawny sternik nigdy zresz­
tą  me dopuści do tego momentu; wszystkie przewróce­
nia są w 90% winą sternika.

Kończąc o stateczności, należy jeszcze dodać, że rap­
towny poryw wiatru silniej pochyli jacht, niż wiatr 
o tej samej sile, dmuchający w żagle stale. Tak samo 
nagłe ścichmęcie wiatru (jacht schował się za wysokie 
budynki ltp.) powoduje silny przechył na burtę prze­
ciwną (a gdyby burta ta, celem zrównoważenia, była ob­
sadzona załogą — możemy przewrócić się na nią).

Opory kadłuba.

 ̂ Dalszą ważną cechą jachtu jest jego szybkość. Szyb­
kość jachtu, przy danej wyporności i danej wielkości 
siły napędowej, zależna jest od wielkości oporów, na 
jakie napotyka jacht przy posuwaniu się w wodzie.

Na całkowity opór wodny, jaki napotyka jacht po­
suwający się w wodzie, składa się: opór tarcia (zwany 
również „oporem powierzchni") i tzw. opór kształtu  
(zwany inaczej „oporem resztkowym").

Opor tarcia, to opór wywołany tarciem cząsteczek 
wody o powierzchnię zanurzonej części kadłuba, którą 
nadal zwać będziemy „powierzchnią zamoczoną".
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O pór ta rc ia  jest:
a) w prost p roporc jonalny  (w przybliżeniu) do k w a ­

d ra tu  szybkości (dokładniej do potęgi 1,83);
b) w prost p roporc jonalny  do w ielkości zam oczonej 

pow ierzchni k a d łu b a ;
c) w pew ien sposób zależny od rodza ju  chropow a­

tości kad łuba .
Poniew aż opór ta rc ia  jest w prost p roporc jonalny  

do w ielkości zam oczonej pow ierzchni k ad łu b a , p rze to  
najm nie jszy  on będzie d la  s ta tków  o podw odnej części 
zbliżonej n a jb a rd z ie j do k sz ta łtu  ku listego  (kró tk ich  
i pękatych) i w zrastać  będzie ze w zrostem  długości s ta t­
k u  (w zrastać będzie p rzy  w szelkich odchyleniach  od 
k sz ta łtu  kulistego, co jest rów noznaczne ze zw iększe­
niem  pow ierzchni części podw odnej p rzy  te j sam ej w y ­
porności).

Ja k  w ielk i w p ływ  m a chropow atość k a d łu b a  na 
szybkość jach tu , okazało się z następu jącego  dośw iadcze­
n ia: ta rc ie  k ad łu b a , obitego b lach ą  m iedzianą, p rzy ję te  
było  jak o  1; w  porów nan iu  do tego tarc ia , ta rc ie  d n a  po ­
m alow anego św ieżą g ład k ą  fa rb ą  dało 1,4; dno żelazne 
n iezardzew iałe  — 2,0; d rew niane  lub  m etalow e dno ob­
rośnięte w odorostam i — 2,7. To osta tn ie  ta rc ie  jes t ju ż  
b ardzo  znaczne, j  śli porów nam y go z tarciem  drzew a 
nieheblow anego — w ynoszącego 2,3. D no s ta tk u , k tó ry  
pow rócił z rocznego p ły w a n ia  n a  m orzach połudn iow ych  
i obrośnięte było  g rubą  w arstw ą  w odorostów , dało ta r ­
cie 7,8.

O p ó r k sz ta łtu , to opór w yw ołany  zm ianam i, jak ie  
zachodzą w spokojnym  uprzedn io  uk ładz ie  cząstek  w o­
dy  o tacza jące j k a d łu b  — pod w pływ em  ru ch u  k ad łu b a . 
W  czasie biegu s ta tk u  zachodzą tu  tak ie  z jaw iska , ja k  
rozsuw anie  p rzez  k a d łu b  m asy w odnej n a  dw ie strony  
— pom iędzy k tó ry m i się k ad łu b  p rzeciska, ja k  tw orze­
n ie się fa l i tw orzenie się w irów  w odnych.
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O pór ten zależny jest przede wszystkim  od kształ­
tów kadłuba, a specjalnie od m ysm ukłości kad łuba i od 
płynności jego linii (tzw. popularnie „linie opływowe").

Jeśli rozpatryw ać będziemy opór kształtu  u jach tu  
prawidłowo zbudowanego, to znaczy jach tu  w ysm ukłe­
go o p łynnych liniach — to u takiego jach tu  największe 
znaczenie będzie m iała ta  część oporu kształtu , k tó ra  
w ywołana jest tworzeniem się fal (tzw. „opór falowy"). 
O pór falow y w zrasta mniej więcej proporcjonalnie do 
4-tej potęgi szybkości jachtu , tak  że i cały opór kształtu  
w zrasta również proporcjonalnie do potęgi o wiele 
większej, niż opór tarcia.

P rzy  bardzo m ałych szybkościach cały opór będzie 
się składał praw ie w yłącznie z oporu tarcia, a  opór 
kształtu  jest wówczas m inim alny. Ze wzrostem szybkości 
oba opory w zrastają, ale przy  pew nej szybkości opór 
kształtu  zaczyna brać górę i p rzy  w iększych szybkoś­
ciach więcej m usim y się liczyć z oporem kształtu . N ara­
stanie te j przew agi oporu kształtu  jest w ynikiem  w łaś­
nie tego w zrostu oporu kształtu  do potęgi o wiele 
wyższej, niż opór tarcia.

Jeśli więc dla przyk ładu  porów nyw ać będziem y dw a 
jach ty  o tej samej wyporności i tej sam ej sile napędow ej 

tylko jeden kró tk i i pękaty , a  drugi w ysm ukły 
(czyli — przy  te j sam ej wyporności — pierw szy m ający 
mniejszą powierzchnię „zamoczoną" niż drugi) — to 
krótki jacht będzie m iał mniejszy opór ta rc ia  i w iększy 
opór kształtu, niż jach t w ysm ukły. W w yniku więc 
przy  m ałych siłach napędowych, rów nych dla obydw u 
jachtów , kró tk i i pękaty  jach t będzie mało co wolniej­
szy lub rów ny szybkością, lub naw et szybszy od w y­
smukłego; dopiero p rzy  większych siłach napędow ych 
w ystąpi wyraźnie przew aga szybkości jach tu  w ysm uk­
łego.



O m aw ialiśm y już, że celem zm niejszenia oporu 
k sz ta łtu , jach tow i n ada jem y  p ew n ą  w ysm ukłość i p ły n ­
ność kształtów , co pow oduje z kolei zw iększenie w ielko­
ści pow ierzchni zam oczonej k a d łu b a  jac h tu  (przy zacho­
w an iu  te j sam ej jego w yporności) — czyli, tym  sam ym , 
zw iększenie oporu tarc ia . O prócz tego — to  nadan ie  li­
niom k a d łu b a  w ym aganej p łynności w p ły w a  rów no­
cześnie i n a  w ygląd  poprzecznych  p rzek ro jów  jach tu . 
Ale d la  w yg lądu  poprzecznych  p rzek ro jów  znacze­
nie m ają , ja k  w iem y, rów nież i w ym ogi stateczności 
(w ysta jący  k il lub  szerokosc k a d łu b a  jo lk i o „sta tecz­
ności k sz ta łtu 44). W idzim y zatem , że statecznosc, opór 
k sz ta łtu  i opór ta rc ia  są ściśle od siebie uzależnione i, że 
naw et p rzek ro ju  poprzecznego nie da  się form ow ać li 
ty lko  pod k ą tem  w idzenia  zm niejszenia  oporu tarc ia .

W  każdym  razie, oczyw iście po  zadośćuczynieniu  
wym ogom  stateczności i w ym ogom  oporu  k sz ta łtu , m u­
sim y uw zględnić w  m iarę m ożności i w a ru n k i oporu 
tarc ia . D latego  w budow ie jach tów  p rzek ro je  w  k sz ta ł­
cie tzw . „szarp iow ym 44 (rys. 7f) i w  ogóle w edług lin ii 
k rzy w y ch  pow odu jących  zw iększenie „pow ierzchni za­
m oczone j “ , stosuje się ty lk o  z konieczności u w aru n k o ­
w anej innym i w zględam i (taniość konstrukc ji), a  n o r­
m alnie dąży  się do u zy sk an ia  p rzek ro jów  o k sz ta łtach
obłych (łagodnie zaokrąglonych).

O m inąć częściowo opory udaje się p rzy  budow ie ślizgowcom, 
to jest płaskich kadłubów  z napędem  motorowym, k tóre w ruchu 
nie ty le  rozcinają wodę, ile ślizgają się po niej. Ślizgowiec m a spód 
praw ie płaski, talc że p rzy  zwiększeniu szybkości w ychodzi p ra ­
wie cały z wody, zm niejszając swój i tak  już niewielki opór ksz ta ł­
tu. Bowiem przy  znacznych szybkościach niezw ykle duży opór 
wody poczyna działać podobnie, jakby  zachodziło zagęszczenie 
(sztywnienie) ośrodka wody. Ślizgowiec więc w ydostaje się nad  
pow ierzchnię wody, jak b y  się ślizgał po lodzie.

P rzy  ruchu  ślizgowym uzyskujem y również zmniejszenie 
oporu tarc ia , bo poryw ane m iędzy kad łub  a pow ierzchnię w odną 
cząsteczki pow ietrza u ła tw iają  ślizganie dna kadłuba.



W wyniku od momentu rozpoczęcia zjawisk ślizgowych przy­
rost tarcia poczyna maleć, dzięki czemu udaje się na ślizgowcach 
uzyskać szybkości nie do osiągnięcia na kadłubach zanurzonych.

Środek bocznego oporu.

 ̂ Pod wpływem pewnych sił kadłub jachtu może ule­
gać naciskowi nie tylko w kierunku swego kilu, to jest 
tego kierunku posuwania, dla którego on został zbudo­
wany, ale również i w bok.

Opór, jaki stawia woda przy posuwaniu jachtu 
naprzód, zwiemy oporem czołowym  lub przednim. Jak 
już mówiliśmy, staramy się tak kadłub zbudować, aby 
opór czołowy był jak  najmniejszy.

Opór, jaki stawia woda przy posuwaniu jachtu 
bokiem, zwiemy oporem bocznym. Jak zobaczymy, do 
żeglowania potrzeba, by opor boczny był jak  największy 
(patrz Teoria żeglowania).

Wydłużony kształt kadłuba, tworzony w celu uzy­
skania małego oporu czołowego, daje już sam przez się 
znaczny opor boczny, jednak dla celów sportowych jest 
to jeszcze niewystarczające i dlatego sztucznie zwiększa 
się jeszcze bardziej opór boczny przez tzw. falszkile 
(u jachtów), lub przez wypuszczanie mieczów (u jolek).

Wielkość oporu bocznego zależy głównie od wiel­
kości powierzchni profilu bocznego zanurzonej części 
jachtu, jego kształtu (obrys i wypukłość), no i oczywi­
ście od szybkości bocznego posuwu jachtu.

Przy posuwaniu jachtu w wodzie w kierunku bocz­
nym będziemy mieli do czynienia ze zjawiskami podob­
nymi do tych, jakie napotykam y przy obserwowaniu 
działania strumienia (wody, powietrza) na sztywną 
płaszczyznę oporową (patrz rys. 94). Rolę płaszczyzny 
oporowej gra tu bok zanurzonej części kadłuba jachtu. 
(Dla przebiegu zjawiska jest rzeczą obojętną, czy mamy 
do czynienia z ciałem nieruchomym, który opływa bie-
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żący strum ień wody, czy też z ciałem posuw ającym  się 
z pew ną szybkością w wodzie). Tworzą się tu  wiry, fa­
le itp., u trudn iając rozpatryw anie działania sił bocznego 
oporu wody. W danym  jednak  w ypadku  posiłkujem y 
się rozumowaniem uproszczonym, którego w yniki zbli­
żają się w praktyce do rzeczywistego stanu rzeczy. 
Przyjm ujem y, że w zdłużny profil zanurzonej części 
jach tu  na całej swej powierzchni napotyka opór cząste­
czek wody w postaci szeregu sił rów nych sobie i działa­
jących prostopadle do płaszczyzny diam etralnej statku. 
W takim  w ypadku działanie ich możemy zastąpić jedną 
siłą w ypadkow ą, rów ną sumie wszystkich poszczegól­
nych sił działających i zaczepioną w środku ciężkości 
pola tego profilu  wzdłużnego. P unkt ten, to środek bo­
cznego oporu jachtu.

Zatem środkiem  bocznego oporu jachtu  zwiemy 
środek ciężkości (środek parcia) wzdłużnego profilu  za­
nurzonej części jach tu  (środek ciężkości figury płaskiej, 
ograniczonej liniam i: linia wodna, stewa przednia, dol­
na kraw ędź falszkilu, ty lna kraw ędź pióra sterowego).

O roli środka bocznego oporu jachtu  mowa będzie 
przy  rozpatryw aniu zwrotności jach tu  oraz w teorii 
żeglowania (nawietrzność, zawietrzność).

Dzielność morska.
Opory, o k tórych mówiliśmy, są oporami jakie na­

potyka jach t posuw ający się w wodzie spokojnej. 
W żegludze po morzu wzburzonym kadłub  jach tu  napo­
ty k a  szereg nowych oporów, do k tórych  pokonania 
kadłub  musi być również przystosowany. G rają  tu  ro­
lę jego cechy zasadnicze, ja k  długość w stosunku do 
długości fali, rodzaj stateczności, rozmieszczenie cięża­
rów w kadłubie i — nade wszystko — rozmieszczenie 
wyporności zapasowej — to jest wielkość i forma części 
nadwodnej.
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W szystkie te cechy decydują o zdolności jachtu  
do żeglowania po falach, o jego dzielności morskiej.

Mówimy, że jach t zachow uje się dzielnie na fali, 
o ile cechują go następujące zalety: żegluje „sucho“, to 
znaczy nie ulega zalew aniu przez fale i nie bierze na 
pokład bryzgów; nie zaryw a się dziobem w fale, a rów ­
nocześnie nie w yskakuje z fali, w skutek czego przy  
opadaniu kad łuba na wodę następow ałyby silne w strzą­
sy („tłuczenie o wodę“) ; nie staw ia swoimi kształtam i 
oporu uderzającej fali, przez co traciłby na  szybko­
ści, całe swoje kołysanie na  fali, wzdłużne i poprzecz­
ne, w ykonuje łagodnie, spokojnie (płynie „jak  k aczka“).

Ażeby jach t posiadał powyższe zalety, musi mieć 
znaczną w yporność zapasową, czyli znaczną część nad­
w odną kadłuba. Objętość części nadw odnej u jachtów  
jest zw ykle m niej więcej rów na objętości części podwod­
nej. W yporność zapasow a pow inna być rozłożona mniej 
więcej równomiernie na całej długości. B urty  (wolna 
burta) pow inna podnosić się ku  przodowi i tyłowi i roz­
chylać na zew nątrz w dziobie i rufie. W końcach jach tu  
m usim y bowiem mieć skupiony znaczny zapas w yporno­
ści, aby dziób lub ru fa  mogły w porę w ydźw ignąć się 
z nadbiegającej w formie fali m asy wody; jednocześnie 
m uszą one mieć kształty  ostre, aby nie staw iać oporu fa­
li, a w płaszczyźnie wodnicy muszą być znacznie zwężo­
ne ze względu na om awiany ju ż  opór kształtu  części 
podwodnej. U zyskuje się te w arunki przez nadanie 
przekrojom  dziobu i ru fy  kształtów  litery  V coraz to 
zwężających się ku  końcom i przechodzących w stewy 
W iększy przyrost wyporności w dziobie i rufie uzysku­
je się przez budow anie tzw. namisóm, w ystających 
ponad wodę i w norm alnym  ruchu na spokojnej wodzie 
me staw iających oporu. Jednak zbyt wielkie naw isy 
są znowu szkodliwe ze względu na „tłuczenie“ o wodę 
i trudności konstrukcyjne. W spinanie się na fale uła-
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twia jachtowi również wygięcie kadłuba, zw. „siodło- 
watością kadłuba“ (środek jachtu niżej), zwane tak­
że „wzniosem burtowym“.

Ażeby jacht kołysał się łagodnie, przyrosty wypor­
ności (na boki i ku końcom) muszą zwiększać się ła­
godnie oraz jacht nie powinien mieć zbyt dużej statecz­
ności początkowej.

Zwrotność.

Aby móc kierować statkiem, musimy go uczynić 
w dostatecznym stopniu zwrotnym. Stopień zwrotności 
jachtu zależy od dwóch czynników: od tzw. zwrotności 
naturalnej i od sterowności jachtu.

Zwrotność naturalna. Pod zwrotnością naturalną 
rozumiemy niezależną od steru przyrodzoną zdolność 
jachtu do obracania się dookoła osi pionowej.

Zwrotność naturalna zależy od kształtu wzdłużne­
go profilu podwodnej części statku (bocznego widoku 
zanurzonej części kadłuba). Im wzdłużny profil będzie 
dłuższy, to jest bliższy kształtem do wydłużonego pro­
stokąta, tym zwrotność naturalna będzie gorsza. (Statki 
handlowe, szalupy, kajaki). Im podwodna część jachtu 
skupiona jest bliżej linii pianowej, przechodzącej bli­
żej środka, tym zwrotność naturalna będzie lepsza 
(jachty o głębokich i krótkich falszkilacli).

Obrót jachtu odbywa się dokoła pewnej pionowej 
osi zwrotności, znajdującej się w pobliżu środka statku.

Położenie osi zwrotności zależne jest od położenia 
środka ciężkości jachtu oraz od położenia środka bocz­
nego oporu (oś zwrotności znajduje się pomiędzy tymi 
punktami).

U jachtów o falszkilach głębokich i krótkich linia 
pionowa, przechodząca przez środek ciężkości, leży bli­
sko linii pionowej, przeprowadzonej przez środek bocz-
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nego oporu. Zatem i oś zwrotności prawie nakrywa śro­
dek bocznego oporu.

Większe wzajemne odległości między tymi punk ta­
mi występują u statków o wydłużonym profilu części 
podwodnej.

Środek bocznego oporu posuwa się znacznie do 
przodu przy wzroście szybkości statku (o kilka procent 
długości w linii wodnej). Oś zwrotności, od niego zależ­
na, zmieni również nieco swoje położenie do przodu. Te 
zmiany położenia będą mniejsze u jachtów kilowych, 
a większe u statków o wydłużonym profilu części za­
nurzonej.

Sterowność. Sterownością jachtu nazywamy jego 
czułość na działanie steru.

Sterowność jachtu przy danej szybkości jest zależ­
na:

1) od odległości steru od osi zwrotności jachtu,
2) od wielkości powierzchni steru,
3) od długości ramienia sterowego (odległości 

punktu zaczepienia siły działającej na ster od osi steru),
4) od kształtów steru i tylnej części jachtu (sprawa 

opływania strumieni wody, powstawanie wirów itp.).
Ogólnie można powiedzieć, że sterowność będzie 

tym lepsza, im większa będzie odległość steru od osi 
zwrotności jachtu, im większa będzie powierzchnia ste­
ru i im dłuższe będzie ramię sterowe.

Gdy ster mamy ustawiony „prosto**, jego pióro jest 
przedłużeniem zwężającej się tylnej części jachtu i w 
czasie ruchu jachtu prąd wody o kierunku przeciwnym 
opływa równomiernie ster z obydwu stron. Z chwilą 
odchylenia pióra sterowego pod pewnym kątem do 
płaszczyzny diametralnej statku, występuje szereg zja­
wisk wywołanych działaniem strumienia wody na płasz­
czyznę pióra sterowego. Działanie tego strumienia wod­
nego na sztywną płaszczyznę pióra sterowego objawia
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się w postaci nacisku cząsteczek wody o powierzchnię 
jednej strony pióra, a  w postaci działania ssącego po 
stronie przeciwnej. (Zachowanie sztywnej płaszczyzny 
oporowej w strumieniu, patrz Teoria żeglowania, 
rys. 94). To działanie naciskowe z jednej strony i ssą­
ce po stronie przeciwnej wywołują pewien moment 
obrotowy, pod wpływem którego statek poczyna zawra­
cać. Równocześnie z tym działaniem steru występuje 
również hamowanie biegu postępowego jachtu. Zada­
niem konstruktora przy budowie jachtu będzie troska, 
by ster powodował jak najszybszy obrót przy jak naj­
mniejszym hamowaniu biegu jachtu.

Wypadkowa wszystkich sił wywołanych działa­
niem strumienia wody na pióro sterowe (wektor 
P na rys. 87), skierowana jest zawsze m niej więcej 
prostopadle do pióra sterowego. Miejsce zaczepienia tej 
wypadkowej zależne jest od wielkości kąta, zawartego 
między piórem sterowym, a kierunkiem działania stru­
mienia wody, tzw. kąta natarcia (kąta padania) strugi 
wody. Przy dużych kątach natarcia (bliższych 90°), 
czyli przy dużych odchyleniach steru, miejsce zacze­
pienia wypadkowej znajduje się w pobliżu środka cięż­
kości powierzchni pióra sterowego; przy małych kątach 
natarcia miejsce zaczepienia tej siły przesuwa się nieco 
w kierunku trzonu (osi) steru.

Obracające działanie steru wyjaśnia rys. 87.
Struga wody, opływająca ster, działa na niego z siłą P, mniej 

więcej prostopadłą do pióra sterowego.

Pod w pływem  działania tej siły powstaje moment obroto­
w y — statek poczyna się obracać dookoła osi zwrotności O. Mo­
ment obrotowy (Mo), to iloczyn siły przez ramię, gdzie ramie­
niem w danym wypadku jest odcinek OM (odległość przedłu­
żenia kierunku siły P od osi zwrotności O). Możemy więc napisać, 
że moment obrotowy Mo:

Mo =  P . OM =  P . (ON  +  N M ) ......................... (1)
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2 rysunku widać, że ON =  O A . cos (gdzie a kąt odchy­
lenia pióra sterowego). Zatem:

Mo =  P . (OA . cos a -j- N M ) .............................(2)
Odcinek OA, to odległość osi zwrotności od rufy  statku. 
Odcinek zaś NM, to odległość miejsca zaczepienia siły P od osi 

steru, k tóra — jak  już uprzednio wspominaliśmy — równa jest 
prawie połowie szerokości steru. W stosunku więc do odległo­
ści OA, odcinek NM posiada wartość małą i dlatego możemy go 
pominąć. Wówczas wyrażenie (2) możemy zastąpić wyrażeniem:

X<2 7  P f iO S T Y

Rys. 87.

Mo =  P . OA cos a ...................................... (5)
Stąd widać, że dla danego statku płynącego z określoną 

szybkością, wielkość momentu obrotowego zmienia się razem 
ze zmianą wyrażenia P. OA cos a.  W tym  wyrażeniu (3) odcinek 
OA  jest wielkością stałą, zaś P i cos a tworzą wartości zmienne. 
Przy normalnie skonstruowanym piórze sterowym jachtu morskie­
go — to znaczy, gdy jest ono wąskie i głębokie — wielkość siły P 
wzrasta szybko w miarę odchylania pióra sterowego, uzyskując 
swoje maximum przy kątach około 15° — 20°; czyli w m iarę dal­
szego odchylania pióra sterowego wielkość siły P będzie naogół 
nieco maleć.

Druga nasza zmienna, mianowicie cos a posiada max. przy 
0° i maleje przy 90° do zera.



Zatem iloczyn z tych dwóch zmiennych, a wobec tego i całe 
wyrażenie na moment obrotowy (3) będzie posiadało swoje maxi­
mum najczęściej w okolicach kątów 12° — 15°.

Ze wzoru (3) wynikałoby, że przy kącie 90° nie będzie już 
momentu obrotowego. W rzeczywistości, pamiętając o odrzuconym 
odcinku N M  (2), nawet przy kącie 90° będziemy mieli pewien mo­
ment obrotowy, a mianowicie:

M o  =  P. N M  (rys. 88 ).................................... (4)
(odcinek N M  będzie tu właśnie ramieniem momentu).

Uwzględnienie odcinka N M  wpłynie tylko nieznacznie na 
poprzednio sformułowany wniosek, że największy moment obroto­
wy uzyskamy przy małych kątach odchylenia steru. (Nieco inaczej
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Rys. 88.

sytuacja będzie się przedstawiała u statków rzecznych o sterze 
płytkim i szerokim, gdzie i odcinek N M  stanowi wartość stosun­
kowo dużą i odegra większą rolę).

Przy odchyleniu pióra sterowego występuje również — jak 
już wspominaliśmy — i hamujące jego działanie. Jeśli z tego 
punktu widzenia chcemy rozpatrywać działanie steru, musimy 
siłę P rozłożyć na dwie składowe: p1 i p2 (rys. 89). Składowa
p2 to właśnie siła hamująca bieg statku. Z rys. 89 widzimy, że



p 2 =  P . sin a, czyli, że siła ham ująca będzie najw iększa p rzy  k ą ­
cie odchylenia steru o 90°.

W wyniku teoretycznych i praktycznych studiów 
nad działaniem steru, osiągnięto następujące praktyczne 
wskazówki:

dla dobrze aerodynamicznie wykształconych ste­
rów największą siłę obracającą otrzymamy przy odchy­
leniu steru o kąt około 15°. Jednocześnie przy takim 
kącie odchylenia siła hamująca steru jest znikoma. Je­
śli chcemy zatem zmienić kurs jachtu z minimalną stra-
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Rys. 89.

tą szybkości (np. przy zwrocie przez sztag) — kładzie­
my ster o kąt około 15°.

Jeśli nam chodzi wyłącznie o obrócenie jachtu — 
nie opłaci się nam zupełnie odchylanie steru o kąt więk­
szy niż 15°. Ster odchylamy o kąty większe (40°, 50°, 70"), 
jak  się to mówi „na burtę“ tylko w tym wypadku, jeśli 
nam chodzi o jednoczesne przyhamowanie biegu statku 
podczas jego obrotu, ażeby zmniejszyć cyrkulację — 
jednym słowem, ażeby zawrócić gwałtownie, np. przy
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dobijaniu do nabrzeża itp. O dchylam y wówczas ster 
powoli ruchem płynnym  i kładziem y g o  „na burtę“.

Działanie steru podczas cofania się sta tku  (przy 
biegu wstecznym), jest odwrotne do działania przy bie­
gu naprzód. Tu przy  sterze odchylonym w lewo — 
w lewo będzie podążać ru fa  statku, a dziób odchyli się 
w praw o (i odwrotnie: przy  biegu wstecznym, gdy ster 
w praw o — to ru fa  w prawo, a dziób w lewo) (rys. 90).

Jeśli po odchyleniu steru na jedną z burt, pozosta­
wimy tak  ster, aż dopóki statek nie zatoczy całego koła, 
to zaobserwujem y, że kadłub  statku  nie posuwa się po

& I E G  H S T 5 C Z N Y

U

P R ą O  U / O D Y  

Rys. 90.

stycznej do tego koła, a ty lko „za rzu ca5 nam  ru fę  na 
stronę zew nętrzną cyrkulacji, jak  pokazuje rys. 91. 
Tłum aczy się to tym , że w czasie zataczania przez sta­
tek koła lub części koła — pow staje siła odśrodkowa, 
k tóra w yw ołuje boczny posów, czyli dr y f  statku  na 
stronę zew nętrzną koła. O stateczny ruch  statku  jest za­
tem w ypadkow ą z posuwania, obracania się i dryfow a­
nia statku. W w yniku statek nie zatoczy idealnego ko­
ła, a  tylko krzyw ą w skazaną na  rys. 91, k tó ra  jest zbli-



żona wyglądem  do koła, ale zaw ija się nieco spiralnie 
do środka (D  średnica cyrkulacji). K ąt zaw arty  pomię­
dzy styczną do koła, a kierunkiem  sta tku  w danym  mo­
mencie w czasie opisyw ania cyrkulacji — wyznacza 
nam k ą t d ry fu  ( a ).

O tym  zjaw isku „zarzucania45 ru fy  w czasie k rąże­
nia sta tku  należy pam iętać podczas m anewrów  statkiem  
na m ałej przestrzeni.

Rys. 91.

TEORIA  ŻEGLOWANIA.

Wstąp.

W iatr, działając na żagle statku, przezwycięża opór 
wody i zmusza statek do posuw ania się.

Statek, dzięki swej w ydłużonej budowie, łatw iej 
posuwa się wzdłuż, niż w  bok.

Cel nasz, do którego chcemy dopłynąć statkiem , 
może być w różnych kierunkach  w stosunku do kie-
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runku  w iatru ; nie zawsze w tym  kierunku, w którym  
w iatr wieje. Po ustaw ieniu statku  dziobem w  kierunku 
naszego celu może się okazać, że w iatr w ieje ukośnie od 
tyłu, że w iatr wieje z boku lub naw et ukośnie nieco 
z przodu. We w szystkich powyższych w ypadkach bę­
dziemy mogli na żaglowcu płynąć do naszego celu. Nie 
popłyniem y tylko oczywiście w tym  kierunku, skąd 
w iatr wieje (wprost przeciw  wiatrowi).

Pierw otni żeglarze umieli posługiwać się żaglem 
tylko wówczas, gdy w iatr taieli m niej więcej z tyłu. Po­
nieważ kadłub  statku, ja k  już wspominaliśmy, m a kształt 
w ydłużony (duży opór boczny), to naw et gdy w ia tr był 
niezupełnie od ru fy , a  trochę na ukos, statek posuw ał się 
jednak więcej naprzód, niż w bok. Zauważono, że sta­
tek  posunie się więcej naprzód niż w bok naw et wów ­
czas, gdy w iatr daleko odbiegł od ru fy  i był praw ie 
boczny.

Z biegiem czasu ludzie doszli, że zm iana ustaw ie­
nia żagla w stosunku do płaszczyzny diam etralnej sta t­
ku  powoduje takie zm iany w nacisku w iatru  na  żagiel, 
ze przy  tym  samym kierunku sta tku  względem k ie run­
ku  w iatru  (przy tym  samym kącie między kierunkiem  
statku  i kierunkiem  w iatru) szybkość sta tku  zm ienia się 
w raz ze zm ianą ustaw ienia żagla; chodzi tu  głównie 
o zm iany położenia żagla dookoła masztu, jako  osi, 
przy zachowaniu położenia pionowego żagla. Urządzo­
no zatem żagle w ten sposób, by  można je było obracać 
dookoła masztu i starano się tak je ustawiać, by efekt  
w postaci szybkości statku był jak najmiększy.

Próby te doprowadziły ludzkość do nauczenia się 
otrzym yw ania dość znacznej szybkości naprzód przy 
wietrze bocznym.

Zastanaw iając się nad rozwojem sztuki żeglowania, 
skłonny jestem przypuszczać, że w ygląd żagla rejowego 
(najstarszego historycznie kształtu  żagla) oraz jego og-
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raniczone możliwości zwrotu dookoła m asztu pow strzy­
m ały na pew ien czas rozwój sztuki na  stopniu um iejęt­
ności żeglowania przy  wietrze bocznym.

Sądzę, że dalszy postęp, to jest um iejętność żeglo­
w ania nie ty lko  bokiem, ale naw et nieco na ukos w k ie­
runku, skąd w iatr w ieje (tzw. kurs bejdewind, rys. 92), 
by ła zdobyczą żeglarzy na statkach o żaglach skośnych 
ożaglowania łacińskiego na Morzu Śródziemnym. Takie 
ożaglowanie spotykam y do dziś na Morzu Śródziemnym 
— kolebce żeglarstwa. Zapewne ten  typ  ożaglowania był 
pierwowzorem dla  w szystkich innych żagli skośnych.

Żagle skośne w ykorzystane zostały do żeglowania 
pod ostrym  kątem  do w iatru. Jednak trzy  czw arte dro­
gi na  wielkich trak tach  oceanicznych przepływ a się 
pełnym i w iatram i, dlatego nie można było zrezygnować 
z żagli rejow ych — jedynych do tego rodzaju  żeglugi. 
A by jednak  przystosow ać statek rejow y do żeglowania 
pod w iatr, oraz by  ułatw ić mu manewrowanie, zaopa­
trzono rejowce w szereg żagli skośnych i starano się 
zwiększyć stopień skręcenia żagli rejow ych (zbrasowa- 
nia), co — ze względu na w anty  — nie dało się osiągnąć 
w stopniu dostatecznym . Dlatego, poza szeregiem in­
nych przyczyn, rejowce nie osiągają tak  małego ką ta  
w żegludze na w iatr jak  statk i o żaglach skośnych 
(szkunery); (rejowce 6  rumbów, szkunery 4 rum by, 
jach ty  do 31/* rum bów ; rum b =  IIV40).

Żeglowanie pod ostrym ka£tem do w iatru  rozw iąza­
ło spraw ę osiągnięcia przez żaglowiec celu oddalonego 
w prost w kierunku, skąd w iatr wieje. Do celu tego zbli­
żam y się zakosami — „law iru jąc41 (patrz rys. 207).

Kursy s ta tku  wzglądem wiatru.
K ąt pomiędzy kierunkiem  statku  a kierunkiem  

w iatru  nazyw a się kursem  sta tku  wzglądem w iatru. Za­
leżnie od wielkości tego kąta, rozróżniam y kursy : for-

190



dewind, baksztag, halbwind i bejdew ind  (rys. 92). Te sa­
me nazw y stosu ją  się i do w iatrów —statek sterujący kur­
sem bejdewind  m a w iatr bejdew ind itp. Na oznaczenie 
powyższych w iatrów  w polskiej terminologii istnieją 
słowa: pełny w iatr (fordewind), % w iatru  (baksztag),
półw iatr (halbwind) i 1/4 w iatru  (bejdewind). Na morzu
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Rys. 92.

dotychczas zdobył sobie praw o obyw atelstw a tylko „pół­
wiatr*4 w zastępstwie „halbw indu44. Na rys. 92 zakres- 
kowane pole w skazuje k ierunki w iatrów , przy  których 
statek nie mógłby się posuwać naprzód. Na rysunku



tym  podany jest k ą t 35° — przeciętna granica dla s ta t­
ków  blisko trzym ających się w iatru. K ąt ten nie jest 
stały; zależy od właściwości statku  i w aha się najczę­
ściej od 35° do 65°. Im k ą t ten jest mniejszy, tym  statek 
chodzi „ostrzej44 do w iatru. Jachty  chodzą na ogół 
ostrzej od szkunerów  handlowych, a te z kolei, ja k  wspo­
m inaliśmy, ostrzej od rejowców.

LEW Y SZKOT

Rys. 93.

Począwszy więc od dziobu do około 35° rozciąga 
się ten jałow y k ą t; dalej, aż do 90°, m am y k ierunki w ia­
tru  bejdewind. W iatr z boku nosi nazwę półw iatru. D a­
lej od 90° do 180° m am y baksztag i wreszcie w iatr z tyłu, 
tzw. fordewind.

Jeżeli ustaw im y statek  tak, że w iatr będzie szedł 
z k ierunku  bardzo zbliżonego do k ą ta  granicznego, z k ie­
runku  więcej od dziobu — mówimy, że sterujem y „ostry44



bejdewind. Ostry bejdewind, w miarę oddalania się od 
dziobu, pełnieje, przechodzi w „tępy“ bejdewind, a na­
stępnie w półwiatr. Posuwając się tak  dalej od dziobu, 
mamy ostry baksztag, tj. prawie półwiatr, potem bak­
sztag, tępy baksztag i wreszcie fordewind.

Na rejowcach liny obciągające żagle do przodu i w 
dół noszą nazwę halsów. Z wyjątkiem fordewindu, przy 
wszystkich innych wiatrach mamy żagle postawione 
mniej lub więcej na ukos do płaszczyzny środkowej 
statku. Przy wietrze np. z prawej strony, żagiel swoją 
prawą stroną jest podany naprzód, i do przodu i w dół 
obciągnięty prawytm halsem (rys. 93). Stąd powstała 
nazwa prawy  i lewy hals. Jeżeli mamy wiatr z prawej 
strony, to mówimy, że płyniemy prawym, jeżeli z lewej 
— lewym halsem. (I żagle trójkątne i czworokątne 
w omasztowaniu suchym mają swoje halsy. Są to krót­
kie linki łączące przedni dolny róg żagla z miejscem za­
czepienia go. Tutaj też, chociaż mniej wyraźnie widać, 
który hals jest na wietrze. Dla ułatwienia warto zapa­
miętać: „lewy szkot — praw y hals“ i odwrotnie).

Praca żagla.
W iatr owiewa żagle statku. Żagle zakłócają nor­

malny przepływ strugi powietrza, na skutek czego żagle 
odczuwają pewnego rodzaju parcie wprowadzające sta­
tek w ruch.

Celem dokładnego zbadania w jaki sposób wyko­
rzystuje się siłę w iatru do posuwania statku, musimy 
się przede wszystkim zapoznać z działaniem wiatru nn 
żagiel, a nawet na początek — ogólnie — na jakąkol­
wiek przeszkodę, np. w postaci płaskiej płyty itp. Na­
zwijmy te wszystkie przeszkody w postaci ścianek, sta­
wiających opór wiatrowi — ogólną nazwą powierzchni 
oporowych.



Jeśli struga w iatru  napotka na swej drodze jakąś 
powierzchnię oporową w postaci np. płaskiej p ły tk i 
z m ateriału  sztywnego, będzie się ona stara ła  ominąć 
płytkę, opływ ając ją  z obydw u stron, jak  pokazuje 
rys. 94.
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Rys. 94.

W strudze pierw otnie cząsteczki pow ietrza p łyną 
do siebie równolegle i prostolinijnie. Jeśli teraz w pro­
w adzim y do strugi p ły tkę oporową — w regularności 
przepływ u tych cząsteczek pow ietrza pow staną zakłó­
cenia. Zakłócenia te będą polegały albo tylko na  zmia-
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nie k ierunku strugi (odchylanie się strugi) — albo na 
jednoczesnym odchylaniu się strugi w połączeniu z po­
wstaw aniem  wirów powietrznych.

Jeśli chodzi o pierwszego rodzaju zm ianę w prze­
pływ ie strugi, to jest zmianę k ierunku strugi jeszcze bez 
pow staw ania wirów, to tego rodzaju efekt możemy 
uzyskać ty lko przy  bardzo m ałych kątach  odchylenia 
p ły ty  od pierwotnego k ierunku  przepływ u strugi — 
a zwłaszcza, gdy p ły tka  jest nieco w ygięta (rys. 94c). 
Znaczne w iry natom iast pow stają, gdy zwiększymy kąt 
między p ły tką  a kierunkiem  strugi (rys. 94b).

W zależności od tego, czy będziemy mieli do czy­
nienia z efektem bezwirowego odchylenia k ierunku s tru ­
gi, czy też odchylenie strugi łącznie z pow stałym i w ira­
mi — możemy rozróżnić dw a rodzaje oddziaływ ania 
strugi na p ły tkę: jedno — zm ierzające do zepchnięcia 
p ły tk i w bok (prostopadle do strugi — tzw. siła w ypo­
ru ) i drugie — zm ierzające do zepchnięcia p ły tk i w k ie­
runku  działania w iatru  (tzw. opór). Pierwszy rodzaj 
działania (w bok — wypór) jest bardziej intensyw ny 
przy  m ałych kątach  nachylenia p ły tk i do k ierunku s tru ­
gi — a drugi rodzaj działania (w k ierunku  strugi — 
opór, zw iązany z powstawaniem  wirów) przew aża przy 
dużych ką tach  odchylenia p ły tk i od k ierunku strugi.

Ogólne sum aryczne działanie strugi na pow ierzch­
nię p ły tk i jest skierowane mniej więcej prostopadle do 
powierzchni p ły tk i, z tym, że przy  m ałych kątach  od­
chylenia p ły tk i k ierunek wypadkowego (sumarycznego) 
działania strugi zajmie położenie lekko odchylone w kie­
runku  pod strugę (w k ierunku skąd struga napływ a).

Do dalszego rozpatryw ania zachodzących tu  zja­
wisk um ówm y się, że stronę p ły tk i w ystaw ioną frontem 
do strugi nazwiem y stroną nawietrzną, a stronę prze­
ciwną — stroną zawietrzną.



Złożone zjawisko, jakim jest opływ płytki przez 
strugę powietrzną, dający w efekcie opisane wyżej 
działanie — w sposób uproszczony można spróbować 
wyjaśnić następująco:

— rozpatrujmy odrębnie strugi powietrza, opływa­
jące płytkę z dwóch stron. Te strużki powietrzne, które 
przepływają wzdłuż strony nawietrznej płytki — napo­
tykając pewien opór płytki, są zmuszone nieco zmienić 
swój kierunek, a jednocześnie — nie mogąc swobodnie 
rozprzestrzenić się w bok ze względu na opór sąsiednich 
płynących strug — zgęszczają się. Zgęszczanie strug po­
wietrznych w tym miejscu płytka odczuje jako nacisk 
ze strony nawietrznej. Odwrotne zjawisko wytwarza się 
po stronie przeciwnej. Tu otrzymujemy na pewnej 
przestrzeni rozrzedzenie strugi, które coprawda czą­
steczki powietrza — wpływające na tą  stronę zawietrz­
ną — starają się wypełnić — to jednak nie nadążają 
wypełnić całkowicie i stale po stronie zawietrznej bę­
dzie ciśnienie powietrza mniejsze, niż w otoczeniu. P łyt­
ka odczuje to jako „zasysanie46 strony zawietrznej p łyt­
ki. To ostatnie zasysanie występuje szczególnie inten­
sywnie wówczas, gdy ogólny przebieg przepływu strugi 
odbywa się bez wirów (małe pochylenie płytki oporo­
wej). Oba te zjawiska (nacisk i zasysanie) sumując 
się — dają wspomniany wyżej rezultat działania strugi 
(w kierunku mniej więcej prostopadłym do płaszczyzny 
płytki oporowej).

Wielkość ogólnej wypadkowej działania strugi na 
płaszczyznę oporową jest wprost proporcjonalna do 
gęstości strugi (medium), do wielkości powierzchni opo­
rowej i do kw adratu szybkości przepływu strugi. Poza 
tym wielkość i kierunek tej wypadkowej zależne są 
w specjalny sposób od następujących czynników:

1) od stopnia wypukłości i rodzaju tej wypukłości 
powierzchni (od rodzaju tak zwanego „wybrzuszenia44);



2) od obrysu powierzchni oporowej (głównie cho­
dzi tu  o stosunek boków);

3) od wielkości ką ta  zawartego pomiędzy k ierun­
kiem ustaw ienia powierzchni oporowej a kierunkiem  
strugi powietrza, zwanego „kątem  natarci a“ („kątem p a ­
dania44) strugi pow ietrznej na powierzchnię oporową.

W ybrzuszenie, czyli nadanie powierzchni oporo­
wej formy sferycznej (wypukłej), zmienia zachowanie 
się je j w strudze (o czym już wspominaliśmy, patrz 
rys. 94c).

Przede wszystkim musimy tu podkreślić, że nadanie płytce 
oporowej formy wypukłej daje przy małych kątach natarcia 
zwiększenie ogólnej wypadkowej działania strugi, oraz powoduje 
korzystniejsze jej skierowanie, to jest skierowanie więcej w kie­
runku natarcia strugi (na jachcie — będzie to skierowanie wię­
cej do przodu). Oczywiście, ponieważ mowa tu  o małych kątach 
natarcia, stopień wybrzuszenia jest tym samym ograniczony (zbyt 
wielkie wybrzuszenie spowodowałoby uderzanie strugi w stronę 
zawietrzną, stawałaby się ona z kolei „nawietrzną11).

Powyższe zjawisko w ten sposób się tłumaczy, że przejście 
od płaszczyzn sztywnych do powierzchni coraz to więcej wypuk­
łych stwarza nam coraz to korzystniejszą sytuację, jeśli chodzi 
o uzyskanie jak  największego kąta natarcia przy bezwirowym  
przebiegu opływu  (dającym w efekcie intensywniejszy wypór — 
czyli działanie w bok strugi). Inaczej mówiąc: w pewnych gra­
nicach — im większe będzie wybrzuszenie, tym później w miarę 
zwiększania kąta natarcia — czyli przy tym większym kącie na­
tarcia — nastąpi przerwanie strugi — tym później wystąpią wiry. 
Czyli tym dłużej zabezpieczymy przewagę „zasysania11, które — 
jak wspominaliśmy — szczególnie jest intensywne przy bezwiro- 
wym przebiegu zjawiska.

Przy dużych kątach natarcia (bliższych 90°) — wielkość w y­
brzuszenia nie odgrywa takiej roli. Tutaj wielkość i kierunek siły 
działania w iatru na powierzchnię oporową nieznacznie tylko zmie­
nia się ze zmianą wybrzuszenia.

W praktyce wykorzystamy powyższe dane w taki sposób, że 
żaglom damy zawsze pewne wybrzuszenie. Stopień wybrzuszenia 
grot-żagla trudno zmieniać, chociaż i tu  stosuje się czasem spe-



cjalne do tego celu urządzenia (napinanie liku na bomie). Ale sto­
sunkowo łatwiej jest z fokiem — możemy mieć kilka jego rodza­
jów. Do ostrych bejdewindów używać będziemy żagli bardziej 
płaskich, a do pełnych bejdewindów — a już szczególnie do pół- 
wiatru — żagli bardziej wybrzuszonych.

Obrys płytki oporowej wpływa w ten sposób na 
wielkość odczuwanej przez nią siły wiatru — że im 
węższą i wyższą jest płytka, tym przy mniejszych ką­
tach podania (natarcia) wiatru na płytkę siła ta  osiąga 
swoje maximum (patrz rys. 97).

Łatwiej to możemy sobie uzmysłowić, jeśli porównamy siły— 
posuwające w bejdewindzie 45° do w iatru trzy  jednakowe statki 
o jednakowej powierzchni żagli, a tylko różniące się kształtem 
żagli, jak  pokazuje rys. 95. Na rysunku tym  mamy schematycz­
ny obraz trzech rodzajów ożaglowania, o różnych stosunkach pod-
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Rys. 95.

stawy do wysokości żagla. Pod szkicem każdego statku wyryso­
wane mamy strzałki, stosunek wielkości których wynosi: 67:100:120 
i wyraża stosunek sił posuwających do przodu rejowiec, statek 
gaflowy i bermudzki. Z przykładu tego widzimy, że w bejdewin­
dzie najkorzystniejszy jest żagiel bermudzki.

Na kierunek zaś siły wiatru obrys płytki oporowej 
wpływa w ten sposób, że im węższa i wyższa jest p ły t­
ka, tym kierunek działania pochylony jest bardziej 
w stronę krawędzi natarcia płytki.

Na rys. 96 podany mamy szkic, uzmysławiający kierunki sił 
i wzajemny ich stosunek przy porównywaniu dwóch żagli o jed­
nakowej powierzchni i wybrzuszeniu, a tylko różnych kształtem, 
to jest jeden typu gaflowego, a drugi typu bermudzkiego. Na 
rysunku statek żegluje kursem bejdewind, strzałkami oznaczony
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jest k ierunek w iatru  pozornego (patrz rys. 110). W ektor Fg w y­
obraża wielkość i k ierunek w ypadkow ej siły w iatru , działającej 
na żagiel gaflowy, a w ektor Fb w yobraża odpow iednią siłę, dzia­
łającą na żagiel berm udzki. W danym  przykładzie kurs jest tak  
dobrany (spraw a k ą ta  n atarc ia  w iatru  na żagiel), że żagiel gaflo­
wy w ykazuje naw et przewagę, jeśli chodzi o wielkość siły dzia­
łania w iatru  na żagiel. Jednak  u żagla berm udzkiego siła, cho­
ciaż w danym  przykładzie mniejsza, tak  znacznie skierowana jest 
do przodu, że w rezultacie rzu t je j na kierunek żeglugi (Fb) jest 
większy od odpowiedniego rzu tu  (Fg) u  żagla gaflowego, nato­
m iast siła w yw ołująca d ry f (f2b) będzie mniejsza, niż siła w yw o­
łu jąca d ry f u żagla gaflowego (f2g).

W idzim y, że w danym  przykładzie ze względu na oba po-
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Rys. 96.

wyższe skutk i żagiel berm udzki jest korzystniejszy. Zatem nie­
zależnie naw et od spraw y wielkości siły działającej na żagiel, 
sam fak t korzystniejszego jego skierow ania w bejdew indzie u ża­
gla berm udzkiego — daje tem u ostatniem u przewagę. Przew aga 
ta  oczywiście potęguje się tym  bardziej na kursach  ostrzejszych, 
niż w podanym  przykładzie, gdyż i sam a wielkość siły działania 
w iatru  korzystniejsza jest u żagla berm udzkiego, o czym już 
wspom inaliśm y poprzednio (patrz rys. 97).

D ośw iadczenia  aerodynam iczne, przeprow adzone 
z p ły tk am i oporow ym i o kształcie  i w ybrzuszen iu  zbli­
żonym  do k sz ta łtu  i w ybrzuszen ia  obranego rodza ju  ża ­
gli, dostarczy ły  nam  nieco bliższych d anych  o zm ianie

14 — Jachtow a praktyka morska
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wielkości siły działania w iatru  na żagiel w zależności 
od k ą ta  natarcia w iatru  przy  pozostałych niezmienio­
nych w arunkach. D ane te copraw da nie będą ścisłym 
obrazem zjawisk, zachodzących przy  praw dziw ych ża­
glach, ale w braku  dostatecznie w yczerpujących m ate­
riałów  co do doświadczeń z żaglami — musim y na razie 
oprzeć się na doświadczeniach z płytkam i. (Wobec 
szybkich postępów aerodynam iki i możliwości osiąga­
nia w tej dziedzinie coraz to doskonalszych wyników, 
zaznaczyć muszę, że poniżej przytoczone w ykresy i da­
ne cyfrowe pochodzą z książki M anfreda C urry  pt. „Die 
A erodynam ik des Segels und die K unst des R egatta - 
Segels“, w ydanej w r. 1925).

Zajm ijm y się od razu  dla p rzyk ładu  działaniem  
w iatru  na  najczęściej interesujące nas płaszczyzny opo­
rowe, to jest p ły tk i zbliżone w yglądem  do żagla gaflo- 
wego i bermudzkiego. N a rys. 97 podany m am y gra­
ficzny obraz te j zależności. Na osi odciętych podane 
m am y k ą ty  na tarc ia  od 0° do 90°; n a  osi rzędnych od­
m ierzam y stosunkowe wielkości działania siły w iatru  
na  żagiel; krzyw a, sięgająca wyżej, odnosi się do żagla 
gaflowego, a k rzyw a niższa — do żagla bermudzkiego.

W danym  przykładzie wzięto pod uw agę przeciętny 
żagiel gaflow y o stosunku boków m niej więcej ja k  1 : 1 
oraz żagiel berm udzki o stosunku boków — 3 : 1 .  Sto­
pień w ybrzuszenia u  obydw u żagli w danym  p rzyk ła­
dzie wynosi 1 : 13,5, to znaczy wygięcie żagla w głąb 
wynosi 1 : 13,5 długości liku  przy  bornie.

Z w ykresu rysunku  97 możemy w ysnuć ciekawe 
wnioski o wielkości siły w iatru, odczuwanej przez p ły t­
kę. W idzimy, że dla p ły tk i typu  gaflowego działanie w ia­
tru  będzie w zrastać praw ie równomiernie do k ą ta  około 
38°, gdzie osiąga m axim um , potem  nagle opada i po­
cząw szy od 50° do 90° p raw ie  n ie  zm ienia sw ej w arto ­
ści (powoli maleje). P ły tka  typu  berm udzkiego otrzy-
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m uje zwiększanie siły do kąta 22°, potem następuje 
niewielki spadek siły, a dalej siła powoli wzrasta. 
Z rysunku tego widzimy również, że jeśli chodzi
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Rys. 97.

o uzyskanie najw iększej siły parcia na żagiel, to nie 
opłaca się przekraczać kąta natarcia około 41° dla ża-



gla gaflowego i k ą ta  około 25° dla żagla berm udzkie- 
go. (Szczególnie ważne dla żagla gaflowego, gdzie po 
przekroczen iu  tego k ą ta  granicznego — siła  nacisku  
ze zw iększeniem  się k ą ta  gw ałtow nie m ale je  p raw ie 
o V3 swej m aksym alnej wielkości). Ponieważ w p rak ­
tyce bardzo trudno jest ustaw ić żagiel pod w ła­
ściwym  kątem , lep ie j w eźm y sobie tro ch ę  „zapasu , 
rozum iejąc, że lep ie j nlie osiągnąć w łaściw ego m ax i­
mum, niż go przekroczyć. D latego — gldy chcemy 
uzyskać m axim um  działan ia w ia tru  n a  żagiel — to 
p rzy  żaglu gaflow ym  nie p rzekraczam y n a  w szelki 
w ypadek  k ą ta  35° (około 3-eh rum bów), a p rzy  żaglu 
berm udzkim  staram y się utrzym ać k ą t około 20° (nie­
całe 2 rum by).

Różnice m iędzy żaglem  berm udzkim  i  gaflow ym  
w y n ik a ją  z różnicy ich kształtów . Bowiem, ja k  ju ż  
w spom inaliśm y, im żagiel je s t w yższy, to znaczy im 
w iększy  je s t stosunek jego w ysokości do szerokości, 
tym  k rzy w a w y k resu  odpowiedniego' będzie m iała 
przebieg b a rd z ie j strom y i p rzy  m niejszych  kątach  
n a ta rc ia  żagiel będzie o trzym yw ał sw oje m axim um  
ciśnienia (np. żagiel o stosunku  boków  6 : 1 o trzym uje  
sw oje m axim um  p rz y  kącie n a ta rc ia  około  15°). Im 
w yższy je st zatem  żagiel, tym  lep ie j ja ch t żeg lu je  
w bejdewind. Za daleko w górę iść nie możemy ze 
w zględów  p rak tycznych  (wysokość m asztu, statecz­
ność). Na ogół n ie stosu je się żagli w ysm uklę jszych, 
ja k  o stosunku boków  3 : 1 .

K ierunek działania siły w iatru  zależny jest w ten 
sposób od ką ta  natarcia, że przy  m ałych kątach  n a ta r­
cia siła działa — ja k  już wspom inaliśmy — bardziej 
w stronę kraw ędzi na tarc ia  p ły tk i oporowej.

Powyżej rozpatryw aliśm y wielkość i k ierunek 
działania siły w iatru  na żagiel. Pozostaje zająć się m iej­
scem zaczepienia tej siły.
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M iejsce zaczepien ia w ypadkow ej w szystk ich  sił, 
d z ia ła ją c y ch  na  żagiel, z n a jd u je  się sto sunkow o n ie ­
daleko  śro d k a  ciężkości p o la  żaglow ego, je s t  je d n a k  
przesun ięte  nieco k u  p rzedn iem u likow i żagla. To 
przesunięcie do przodu  zależne jest w  pew ien sposób od 
stosunku boków  pow ierzchni oporow ej, stopn ia  je j w y­
brzuszenia i od w ielkości k ą ta  na ta rc ia . (Im w ęższy jest 
żagiel, tym  m niejsze przesunięcia).

Jedna  z p rzy czy n  w yw ołu jących  siłę pociągow ą 
żagla, a  m ianow icie siła  „zasysan ia41 (ciśnienie u jem ­
ne) — stanow i n ieraz do 70% ogólnego rez u lta tu  dz ia ­
łan ia  w ia tru  n a  żagiel. Zasysanie w specja lnych  w aru n ­
k ach  m oże jeszcze  w zrosnąć . D z ie je  stię to  w ów czas, 
gdy  p rzez  sp e c ja ln e  u staw ien ie  d rug iego  pom ocnicze­
go żag la  w  p rz e d n ie j części naszego żag la  — o c h ro n i­
m y  „pole z a sy sa jąc e 44 tego  o sta jn iego  p rze d  szkod li­
w ym  d z ia łan iem  tw o rzący ch  się po  s tro n ie  z a w ie trz ­
nej żagla w irów . W yjaśn ia  to rys. 98. N a ry su n k u  tym  
uwidoczniione są  w iry  p ow ie trzne , tw o rzące  się dooko­
ła  żagla. P ie rw sz y  ry su n e k  p rze d s taw ia  p rz e k ró j ża­
g la  jak ie g o ś  m ałego  k e ta . S trza łk am i oznaczony  je s t 
k ie ru n ek  „zasysan ia44. Po zaw ietrznej stronie żagla w i­
dzim y tw orzące się w iry , k tó re  zm niejszają  siłę zasysa­
nia. Tej niedogodności nie posiada  jac h t z fokiem  (drugi 
rysunek). U m iejętn ie ustaw iw szy  fok, m ożem y w p ew ­
nych  w aru n k a ch  uzyskać  m iędzy fokiem  i grotem  m ałą  
szparę, przez k tó rą  będzie się m usiał p rzec iskać  p rąd  
pow ietrza, o p ływ ający  n aw ie trzn ą  stronę foka. Ten 
p rąd  pow ie trza  ścieśnia się p rzy  ty ln y m  lik u  foka, a po 
jego om inięciu gw ałtow nie się rozpręża, p o ry w ając  za 
sobą sąsiednie cząstk i pow ietrza  i w y tw a rz a ją c  tam  
obszar m niejszego ciśnienia („zasysanie44 — „podciśnie­
nie44). T ak ie  dzia łan ie  strugi pow ie trza  op ływ ające j fok 
zwie się „działan iem  dyszow ym 44 foka. D ziałan ie  d y ­
szowe foka po tęgu je  z jaw isko  „zasysan ia44 po  zaw ietrz-
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nej stronie grota, potęgując tym samym ogólne jego 
działanie. Spotęgowane zasysanie występuje najsilniej 
w przedniej części grot-żagla, co dla nas jest szczegól­
nie korzystne w żegludze bejdewindem, gdy chodzi 
o uzyskanie siły ciągnącej jak  najbardziej ku  przodowi.

Musimy tu  zwrócić uwagę, że korzystna rola foka 
(działanie dyszowe) występuje tylko w granicach szyb-

Rys. 98.

kości właściwych dla jachtów. Przy większych szybko­
ściach, jak  np. u bojerów (ślizgów lodowych), użycie 
foka staje się nieistotne, a nawet szkodliwe. Przy du­
żych szybkościach opływ żagla przez strugę ma wygląd 
nieco inny, niż podaje rys. 98 i tu przewagę ma właś­
nie osprzęt typu ket, to znaczy sam grot bez fok-żagla.



Rys. 98 przedstaw ia położenie przy  żegludze 
w bejdewind. Ale podobnie ochronioną możemy mieć 
pracę grota i przy w iatrach nieco pełniejszych (pełny 
bejdewind). Musimy tylko wówczas zastosować nieco 
większy i nieco więcej w ybrzuszony fok, tzw. pospolicie 
„genua-fok“ lub „szwedzki fo k “ (rys. 99). G enua-fok 
jest tak  skrojony, że po w ypełnieniu się w iatrem  two-

Rys. 99.

rzy w ypukłą skręconą powierzchnię zbliżoną bardzo 
wyglądem do skręconej przy pełniejszym  bejdewindzie 
powierzchni grota. W ten sposób strugi powietrza, do­
stające się między te dwie jednakowo równolegle skrę­
cone powierzchnie — przepływ ają w sposób najbardziej 
dla nas pożądany, chroniąc zasysającą pracę grota. P rzy
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jeszcze pełniejszych w iatrach skręcenie grota będzie 
jeszcze większe i uciekać będziemy się tu  musieli do 
użycia więcej wybrzuszonych żagli t. zw. balon-foków.

Przy  pełnych w iatrach  żagiel nam  się wydmie, 
p rzybierając kształt powierzchni zbliżonej nieco do k u ­
listej. T aką przeszkodę struga w iatru  opływ a jak  po­
kazuje rys. 100a. W idzimy tu, że silniejszy przepływ  
strugi będzie ty lko  przy  kraw ędziach żagla, a w środ­
ku  po jednej i drugiej stronie b rak  jest silnego prądu, 
a zatem  i oddziaływ ania na powierzchnie żagla. (Można 
to porów nać z zachowaniem się p rądu  wody w rzece,

L

CL b
Rys. 100.

gdy w ystaw im y z brzegu jakąś tamę w poprzek stru ­
mienia. Silny p rąd  będzie u k rańca tam y, gdzie się bę­
dzie starał ją  podm yć — a poza tym  z jednej i drugiej 
strony odbywać się b ęd z ie  leniwe w irowanie wody bez 
nacisku na ścianki tamy). Ażeby wywołać silniejsze 
działanie strum ienia i w środkowych częściach żagla, 
u żagli przystosow anych do pełnych w iatrów  — u tzw. 
balonów robi się często otwory (rys. 100b) — przez k tó ­
re przepływ a strum ień pow ietrza. W ten sposób i tam 
pow staje silny nacisk i zasysanie dookoła kraw ędzi tego
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otw oru — polepszając  ogólną p racę  żagla (porów naj 
zasadę spadochronu, d ry fkotw y).

Ja k  ro zp ły w ają  się cząsteczki strug i n a  pow ierzchni 
żagla, gdy  w ia tr  w ieje  p rostopad le , pok azu je  rys. 101.

R ys. 101.

W arto  tu  zw rocie uw agę, że p rzy  pełnych  w ia­
trach , dz ięk i tak iem u  rozchodzen iu  się s tru g i n a  boki, 
p ro p o rc z y k  lub  ice k  (w skaźn ik  w ia tru  rys. 74a), nie 
p o k a z u je  często  p raw id ło w eg o  k ie ru n k u  w ia tru , a t y l ­
ko k ie ru n e k  części s trug i.

*  *
*

Po om ów ieniu na jc iekaw szych  d la  nas spostrzeżeń 
z aerodynam iki, rozpa trzm y  teraz  ja k  z n ich  skorzy­
stano  w żeglarstw ie.

W  p ierw szy m  rzędzie  s ta ra n o  się w y k o rz y s ta ć  
zdobycze ae ro d y n am ik i d la  sk o n stru o w a n ia  tak iego  
s ta tk u  żaglow ego, b y  osiągnąć na  n im  ja k  n a jm n ie j­
szy k ą t  w żegludze n a  w ia tr, oraz w ykorzystano  je  d la  
u lepszen ia  sam ej sztuk i żeglugi n a  w ia tr  (w bejde- 
w ind). W  obu w yp ad k ach  osiągnięto ładne  w yn ik i: 
specja lną  bu d o w ą jach tu  i żagli, oraz sposobem  u s ta ­
w ian ia  żagli osiągnięto ostrość chodzenia do 3 rum bów  
do w ia tru , co jest zdaje  się szczytem  m ożliwości d la  tego 
środka  napędow ego, jak im  jest żagiel w  obecnej płócien­
nej postaci.
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W zorem dla żagla do żeglugi w  bejdew iud  stało 
się skrzydło  ptaka. Stw ierdzono, że w szystk ie opisy­
w ane w yżej skom plikow ane z jaw iska u k ła d a ją  się 
d la  nais najpom yśln ie j, je ś li żagiel zbliżym y do tego 
ideału  płaszczyzny nośnej, jak im  je s t (skrzydło ptaka.

Żagiel d la  żeglugi w  bejdew ind  sta ram y  się w ięc 
ta k  skonstruow ać, by  m ożliw ie zbliżał się kształtem  
i w ybrzuszeniem  do w yglądu  rozw iniętego sk rzyd ła 
(strona zaw ietrzna odpow iada górnej części skrzydła). 
K ształt foka i jego rola, to też naśladow anie spec ja l­
nego uk ładu  p ió r w  p rzedn ie j części sk rzyd ła  p taka.

Zajm ijm y się teraz technicznym i szczegółami przystosow ania 
osprzętu jach tu  do powyższego w zoru oraz w skazów kam i p racy  
tak im  osprzętem.

Maszt i ty ln a  kraw ędź (lik) żagla m uszą być ta k  wygięte, 
by  u tw orzy ły  odpowiednie kon tu ry  żagla, zbliżone w yglądem  
do obrysu skrzydła p taka. P rzekró j m asztu kroplow y. O li­
now anie rozmieszczone tak, by  staw iało w iatrow i możliwie 
m ały  opór. P rzekró j żagla zbliżony do przekro ju  sk rzy ­
deł p taka, zatem  w ybrzuszenie wynoszące około 9% szeroko­
ści żagla u  dołu i przesunięte bliżej ku  m asztowi. Stosunek sze­
rokości do wysokości w żaglu, jak  1 : 3. Fok sięga m ożliwie jak  
najw yżej i jego róg halsow y zam ocowany przed m asztem  w  od­
ległości rów nej 1 / i  długości bom u i nie dalej, ja k  w 1/ a  te j długości 
(a to w celu uzyskania ja k  najw iększej równoległości sztagu do 
m asztu — polepsza to ochronną rolę foka). T ylna kraw ędź foka 
pow inna zachodzić za grot. To „załapanie" zalezne jest od szero­
kości jach tu ; jach t szerszy może mieć dłuższy dolny lik  foka. 
Jednak  fok nie może sięgać poza m aszt m niej, ja k  o 1/ i  długości 
bomu. Tylne brzegi grot-żagła usztyw nione listw am i; przejście 
od części nieusztyw nionej do usztyw nionej — łagodne, uzyskane 
odpowiednim  w yrobem  listew, sztyw niejszych na końcach, a cień­
szych i giętszych w stronę środka.

Róg szkotowy foka pow inien znajdow ać się nieco pow yżej 
bom u grota, by  struga w iatru , p rzep ływ ająca w zdłuż foka, m iała 
możność swobodnego ujścia nie tw orząc w irów  (w w ypadku  zetk­
nięcia się dolnego liku  foka z pokładem  pow staw ałyby  zakłócenia 
przed przednią częścią grota). Ponieważ róg halsow y grota znaj-



duje się zwykle na jakie 20 — 30 cm ponad rogiem halsowym fo­
ka, dolny lik foka musi biec ukośnie.

Umiejętność w ykorzystania żagli w żegludze bej- 
dewindem w kracza w dziedzinę sztuki. Szczególnie spo­
wodowanie możliwie najlepszej w spółpracy dwóch ża­
gli: foka i grota, jest rzeczą bardzo skomplikowaną 
i w ym agającą dokładnego rozpatrzenia w każdym  po­
szczególnym w ypadku. Mówiąc ogólnie, pam iętać tu 
musimy o celu naszych starań : by  odpowiednim usta­
wieniem fok-żagla polepszyć pracę grot-żagla. Cho­
dzi tu  o tzw. „dyszowe działanie'4 — które w istocie 
swej polega na sztucznym  zwiększaniu szybkości prze­
pływ u strugi na stronie zaw ietrznej — czemu tow arzy­
szy zwiększenie intensywności zasysania (porównaj 
otwory w „balonach"). Natom iast wartość wszelkich 
szczegółowych recept, w zastosowaniu do tego zagad­
nienia, jest mocno problem atyczna i nie należy się do 
nich niewolniczo stosować.

Ze w zględu n ą  p racę foka lep ie j jest, gdy mamy 
jeden  w iększy fok, niż k ilk a  m niejszych sztaksli na 
przedzie. N a bardzo dużych jach tach  nie da się tego 
jed n ak  przeprow adzić ze w zględów  prak tycznych . 
D zielim y w obec tego pow ierzchnię foka na k ilk a  
sztaksli (fok, k liw er, latacz), ale wówczas ta k  staram y 
się szyć, rozm ieszczać i ustaw iać te  żagle, b y  odpo­
w iednie strugi w iatru , p rzep ływ ające przez, te  żagle, 
nie p su ły  p racy  żagli zaraz po  nich następujących . 
(Z tego rów nież w zględu dolne lik i żagli b iegną uko­
śnie).

Rys. 102 przedstaw ia rozmieszczenie i k ró j takich 
żagli.

*  *
*

Z rozw ażań poprzednich w ybierzem y następują­
ce, na jw ażn iejsze  d la nas stw ierdzenia:

— że w ypadkow a sił strugi w ia tru  dz ia ła jące j na
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pow ierzchnię żagla zaczepiona je s t w  pobliżu  środ­
k a  lub b liżej kraw ędzi n a tarc ia  żagla (przy kątach  
zbliżonych do 90° — w  pobliżu środka ciężkości pola 
żagla, a przy  kątach  ostrych — w odległości V3 szero­
kości żagla od m asztu );

— że kierunek tej w ypadkow ej bliski jest na ogół 
kierunkow i prostopadłem u do żagla (do cięciwy łuku  
żag la);

— że w ielkość te j w ypadkow ej siły  je s t zm ienną, 
zależną — przy  tych  sam ych pozostałych w arunkach — 
od wielkości k ą ta  natarcia;

R ys. 102.

— że ta  w ypadkow a sił strugi w iatru  działająca na 
żagiel o w ybrzuszeniu 1 :13,5, osiąga swoje m axim um  
przy  kącie natarcia  około 38° d la  żagla gaflowego, 
a  przy  kącie natarc ia  około 22° dla żagla berm udzkiego 
(stosunek wysokości do szerokości ostatniego, ja k  3 : 1 ;  
te ostatnie dane w edług M. C urry  „Die Aer. des Segels“, 
oparte na  badaniach nad sztyw nym i płytkam i, a nie 
m iękkim i żaglami. Nowsze badania nad żaglami mogą 
wnieść szereg popraw ek);



— że w  bej de windzie, odpow iednio ustaw iając 
dw a żagle, można stw orzyć w arunk i polepszające p ra ­
cę tylnego żagla (zwiększenie zasysania — działanie d y ­
szowe).

W iem y z poprzedniego rozdziału, ja k  p racu je  
struga w iatru , napo ty k a jąca  na sw ej drodze żagiel; 
możemy ją  te raz  zaprzęgnąć do pracy.

W eźmy w ypadek  najprostszy , gdy s ta tek  p łynie 
pełnym  w iatrem  (inaczej — fordew indem ), to zna­
czy — gdy w ia tr w ieje  w  k ie ru n k u  naszej jazdy . Ża­
giel ustaw iam y w poprzek sta tku  (rys. 103a). Struga

pow ietrza opływ a żagiel, w yw iera jąc  jed n ak  na niego 
nacisk w  k ie ru n k u  prostopadłym  do żagla czyli, 
w danym  w ypadku , w  k ie ru n k u  pożądanym , bo ak u ­
ra t zgodnym  z k ierunkiem  naszej żeglugi.

R ozpatrzm y te raz  drugi w ypadek, gdy w ia tr m a­
my nieco ukośnie od tyłu, t. zw. baksztag (rys. 103b). 
Zostawm y żagiel w p ierw otnym  położeniu, to  znaczy 
w poprzek  statku. S truga pow ietrza opływ ać te raz  
będzie żagiel nieco inaczej, bo w ia tr  pada  pod innym  
kątem  do żagla. Ale, jak  w ynika z w ykresu na rys. 97,

Siły poruszające jach t naprzód.

Rys. 103.
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w ypadkow a parcia w iatru  będzie praw ie taka  sam a 
(a w w ypadku, gdy to będzie żagiel gaflow y — to n a ­
w et nieco większa) — niż p rzy  fordewincLzie. Zatem 
położenia żagla nie potrzeba zmieniać i cała siła dzia­
łająca na  żagiel ( F)  skierow ana będzie dla sta tku  n a j­
korzystn ie j — będzie ciągnęła s ta tek  dokładnie w k ie ­
ru n k u  do dziobu statku.

W eźmy dalszy w ypadek, gdy  w ia tr  „ojdsizedł“ od 
baksztagu  i stał się całkiem  boczny (półw iatr, rys. 
104). G dybyśm y zostaw ili żagiel tak , ja k  poprzed­
nio to znaczy w poprzek  stajku , toby  nam  przy

-ci>

b

Rys. 104.

wietrze bocznym nie pracow ał, a ty lko trzepotałby się 
ja k  chorągiewka (łopotałby). Aby otrzym ać posuwanie 
się sta tku  do przodu, m usim y żagiel ustaw ić nieco na 
ukos do w iatru  i w ta k i sposób, by  się w ydął do przodu 
statku. Wielkość siły działającej na  żagiel, skierow anej 
mniej więcej prostopadle do żagla, oznaczmy wektorem 
F.  Wielkość tej siły F  zależna jest, ja k  wiemy, od k ą ta  
natarcia w iatru  a , czyli, inaczej — od stopnia skręce-
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nia żagla od pierwotnego położenia w  poprzek statku. 
Od stopnia skręcenia żagla zależeć również będzie i k ie­
runek siły F,  k tóry  jest prostopadły do żagla, a zatem 
w danym  w ypadku  nie będzie się pok ryw ał z k ie ru n ­
kiem  naszej żeglugi. S tatek  c iągn ięty  będzie przez si­
łę F  n ie  w  k ie ru n k u  dziobu sta tku , a  rów nież nieco 
w bok. Zamiast te j jednej siły F , możemy teraz rozpa­
tryw ać jej dwie składowe: jedną składow ą f 1, pod 
w pływ em  k tó re j s ta tek  posuw a się do przodu — i d ru ­
gą składową f  — pod wpływem  której statek posuwa 
się w bok, statek d r y f u j e .  Pierw sza składow a jest to 
więc pożyteczna siła  „posuw ająca44, a d ruga  składow a, 
to szkodliwa siła „d ry fu jąca '4. (Jak wiem y, dzięki

Rys. 105.

kształtom  sta tku  kad łub  stawia; bardzo znaczny opór 
sile f ,  dając tym  przewagę sile f 1).

W półwietrze już nie cała zatem siła F  ciągnie 
statek, a  ty lko  je j  część, zato sta tek  znoszony je st 
rów nież i w  bok. Jeszcze w yraźn ie j w ystąpi to z jaw i­
sko na kursie  bejdew ind  (rys. 105). Tuitaj, ażeby ża­
giel nam  nie trzepo ta ł oraz w ygiął się k u  przodow i — 
m usim y go ustaw ić bardzo b lisko  płaszczyzny diam e­
tra ln e j s ta tk u  (musimy jego szkoły  mocno „w ybrać44). 
Siła F  w takim  w ypadku skierow ana jest znacznie 
w bok, zatem przew aga składowej f  nad  / 1 jest zupeł­
nie w yraźna. Ale, zaw dzięczając ogrom nej różnicy



w oporze bocznym i przednim  kad łuba  — sta tek  posu­
wać się będzie jednak  znacznie szybciej do przodu, niż 
w bok.

Rys. 105 jest rysunkiem nieco uproszczonym, przez co poło­
żenie w bejdewindzie wygląda gorzej niż w rzeczywistości. W rze­
czywistości bowiem siła F  w bejdewindzie, czyli przy b. ostrym 
kącie natarcia wiatru — zaczepiona jest bliżej masztu i skierowa­
na nie prostopadle do żagla — a więcej do przodu (rys. 96). Na­
stępnie odpowiednie ustawienie foka (patrz rys. 98) — może po­
lepszyć znacznie pracę grota.

N a bejdew indzie zakończyliśm y om awianie spo­
sobów zaprzęgnięcia w ia tru  do p racy  n a  w szystk ich  
kursach  w zględem  w iatru .

N ajkorzystn iejsze ustawienie żagla.

W. poprzednim  ustęp ie rozpatrzy liśm y  cz tery  ty ­
pow e w ypadki, gdy  w ia tr  w ia ł z k ie ru n k u  odchylone­
go od k ierunku  sta tku  o 180°, 135°, 90° i około 40°. Z od­
pow iednich, przytoczonych tam  szkiców, dow iedzieli­
śm y się, ja k  ustaw iać w  pow yższych czterech  w y p ad ­
kach  żagiel, ab y  w  w yn iku  osiągnąć posuw anie się 
s ta tku  do przodu. Ale nie było  tam  m ow y o tym , ja k  
na  pow yższych kursach  ustaw iać żagiel — a tym  b a r ­
dziej, ja k  ustaw iać go na kursach  dow olnie pośred­
nich — aby w danych w arunkach składow a f 1, czyli si­
ła pociągowa sta tku  — decydująca o jego szybkości 
(patrz rys. 104 i 105) — była najw iększa.

R ozstrzygnięcie tego p y ta n ia  
szych uwag.

to treść poniż-

W tym miejscu jeszcze raz musimy sobie uprzytomnić, że 
wyprowadzone poniżej wnioski, pozostając prawdziwie w ogólnym 
ujęciu — w szczegółach mogą odbiegać nieco od istotnego stanu 
rzeczy, bowiem oparte są na doświadczeniach przeprowadzonych
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ze sztyw nym i p ły tkam i i bez uw zględnienia wzajem nego oddzia­
ływ ania na siebie żagli, a w międzyczasie najnowsze badania 
aerodynam iczne (nad zespołam i m iękkich żagli) dostarczyły  — 
być może — lepszych przybliżeń. W każdym  razie, wobec tego, 
że w danym  w ypadku w arunki p rak tyczne praw ie zawsze odbie­
gają daleko od teoretycznych — ogólne w nioski końcowe naw et po 
w prow adzeniu najnow szych popraw ek niewiele zapew ne odbie­
głyby od poniżej w yprow adzonych.

W wypadku, gdy mamy kurs fordewind lub bak- 
sztag w granicach 180° — 125° dla żagla gaflowego lub 
w granicach 180° — 110° dla żagla bermudzkiego — 
odpowiedź będzie łatwa: największą szybkość uzyska­
my, jeśli żagiel wyluizujemy zupełnie aż do want. Ża-

Rys. 106.

giel zajmie położenie w poprzek statku i siła F  bę­
dzie skierowana jak  najkorzystniej, bowiem cała bę­
dzie pracowała na posuwanie statku do przodu 
(rys. 106). W takich sytuacjach zmiana ustawienia ża­
gla z położenia w poprzek statku, dokonana przez 
wybranie jego Szkotów, to znaczy zwiększenie kala 
padania wiatru na żagiel, odbije się ujemnie na szyb­
kości. Nastąpią bowiem stosunkowo nieznaczne zmia­
ny wielkości siły F  (patrz wykres na rys. 97), nato­
miast zmieni się niekorzystnie jej kierunek. Siła F  zo­
stałaby skierowana w mniejszym lub większym stop­
niu w bok, zatem do przodu ciągnęłaby statek już tyl-

15 —  J a c h t o w a  p r a k t y k a  m o rs k a
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ko je j składow a f 1 (rys. 107). Bliższa analiza w ykazu­
je, że w takiej sytuacji, to znaczy po w yprow adzeniu  
żagla z położenia w  poprzek  s ta tk u  (po ustaw ien iu  go 
m niej lub  w ięcej ukośnie), zawsze otrzym am y zm niej­
szenie s iły  posuw ającej s ta tek  do przodu. Poza tym  
powstanie jeszcze szkodliwa siła f  — pow odująca 
d ry f  statku.

W  pow yższych  położeniach należy zatem  usta­
wiać żagiel zupełnie luźno, w yluzow ując go aż do

N astępnie m usim y rozpatrzyć sposoby n a jk o ­
rzystniejszego ustaw ien ia  żagla p rzy  ku rsach  od 
125° (dla gaflowego) lub 110° (dla berm udzkiego — aż 
do pełnego bejdew indu, to znaczy do k u rsu  około 70° 
w zględem  w iatru).

D la  p rzy k ład u  w eźm y sobie pó łw ia tr (kurs 90° do 
w iatru ).

Ze szkicu na rys. 104 od razu  w idzim y, że gdyby 
wielkość siły F  by ła  niezależna od k ą ta  n a ta rc ia  (od 
k ą ta  a), to najkorzystniej byłoby ustaw ić żagiel jak

want.

Rys. 107.
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najluźniej, by  składowa f 1 by ła  ja k  największa, czyli — 
aby siła F  skierow ana była ja k  najbliżej pożądanego 
k ierunku pracy  — kierunku do przodu statku. Jednak 
bardzo drobiazgowa analiza teoretyczna (oparta na w y­
kresach M. C urry  — k tó rą  tu  pominiemy) wskazuje, że 
w granicach kursów  wyżej podanych (125° lub 110° do 
70°), a więc i w danym  na przykładzie w ypadku  — 
opłaci się lepiej ustaw ić żagiel pod kątem , p rzy  którym  
otrzym uje się najw iększy nacisk na żagiel. N ajkorzyst­
niejszy k ą t natarcia w iatru  będzie to k ą t około 35° dla 
żagla gaflowego i k ą t około 20° d la  żagla berm udzkie- 
go. W w ypadku  ustaw ien ia  żagla pod tak im  kątem  do 
w iatru, otrzym am y co p raw da skierowanie siły F  wię­
cej w  bok, n iż p rzy  Luźnym ustaw ien iu  żagla, jednak  
wielkość siły F  tak  znacznie wzrośnie, że w w yniku 
składowa f 1 w w ypadku przyciągnięcia żagla do ką ta  
dającego m axim um  nacisku  n a  żagiel okaże się je d ­
nak  w iększa od składowej f 1 p rzy  luźniejszym  usta­
w ieniu  żagla (rys. 108).

Do tak ich  w niosków  doprow adzą nas rozw ażania 
ściśle teoretyczne. P ra k ty k a  doradza nam  pew ną 
ostrożność w  stosow aniu tych  w skazów ek w w ypad­
ku, gdy majmy do czynienia z  żaglem  gaflowym. 
A mianowicie, poniew aż w  p rak ty ce  trudno jest 
uchw ycić w łaściw y k ą t natarcia , m ożem y bardzo ła ­
tw o przekroczyć „graniczny k ą t na tarc ia" , po p rze ­
kroczeniu  k tórego  siła parc ia  gw ałtow nie spada  (patrz 
w ykres na  rys. 97; dla żagla gaflowego k ą t graniczny 
około 41°). D latego, gdy m am y w ątpliw ość co do k ą ta  
ustaw ienia żagla — zastosujemy zasadę: lepiej luź­
niej niż ostrzej. Nie ryzykujem y wówczas p rzekro­
czenia granicy i przy  tym zmniejszamy d ry f  i prze­
chyl, co nam się zawsze przyda (przy te j samej sile 
napędow ej ja c h t pochylony najczęściej trac i na, szyb­
kości w  porów naniu  z jach tem  płynącym  prosto). Po-
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dLobną zasadę zastosować należy  i do żagla berm udz- 
kiego>, chociaż tu  nie m am y specjalnego k łopotu , bo 
położenie je st o w iele ła tw iejsze. Z w ykresów  na rys. 
97 widzimy, że począwszy już od k ą ta  natarcia  15 , 
zm iany w sile w yw ierającej parcie na  żagiel (F) nie są 
już tak  istotne. Jeśli zatem trudno nam  w ym ierzyć usta-

(X

l

Rys. 108.

wienie żagla pod kątem  20° do w iatru, to starajm y się 
przynajm niej ustaw ić żagiel nieco pow yżej k ą ta  15° do 
w ia tru  (około l 1/* rum ba), co w  p rak ty ce  n a jzupełn ie j 
w ystarczy. W półw iatru np. k ierunek żagla będzie 
wówczas praw ie boczny (90° +  15° — 105°, rys. 108c) —
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siła F  będzie znaczna, składowa f 1 mało co mniejsza 
od F,  a d ry f ( f )  bardzo mały.

Na dobro żagla berm udzkiego należy  zapisać i to 
jem u, że niedokładność k ą ta  ustaw ien ia  żagla nie od­
bije się tu  tak  znacznie na sile parcia  na żagiel, a za­
tem i n a  szybkości jach tu , ja k  u  żagla gaflowego 
(krzyw a w  okolicy swego m axim um  przebiega łagod­
n ie j, n ie załam uje się tak , ja k  ui gaflowego, pa trz  
rys. 97).

Na jachcie z żaglem  gaflow ym  w  m iarę dalszego 
„zachodzenia44 w ia tru  (zm niejszania k ą ta  m iędzy k ie ­
runkiem  statku  i w iatru, zm niejszania kursu  wzglę­
dem w iatru), czyli p rzy  kątach  coraz to mniejszych, 
począwszy od  70° — szkoty  żagla ciągle w ybieram y 
trzym ając żagiel raczej dość luźno, to znaczy bliżej w ia­
tru . Tu można starać się u trzym yw ać kierunek żagla 
mniej więcej równolegle do płaszczyzny dwusiecznej 
między kierunkiem  statku  i kierunkiem  w iatru.

Na jachcie zaś z żaglem bermUdzkim możemy, 
w m iarę podchodzenia do ostrego bejdew indu, zm niej­
szać k ą t natarcia  z 20° do 15° (a naw et 12°) i tak  już 
trzym ać żagiel przy najostrzejszych kursach.

N a kursie bejdewind, jak  już mówiliśmy, pow sta­
je  znaczny dryf, co w y jaśn ia  rys. 105.

S treszczając to w szystko, co powiedziatne zostało 
w spraw ie najkorzystn ie jszego  ustaw ien ia  żagla dla 
uzyskania na jw iększej sizybkości statku , m ożem y to 
uijąć k ró tk o  w  sposób następu jący :

Ze w zględów  konstrukcy jnych  (wanty), grot ża­
giel może zostać w yluzow any n a jw y że j pod kątem  
90° do płaszczyzny d iam etra lnej statku. Położenie to 
nadajem y żaglom p rzy  żegludze n a  fordew ind, to je st 
gdy k ie ru n ek  jazd y  pok ryw a się z k ierunk iem  dzia­
łan ia w ia tru  (rys. 109). Jeżeli z położenia tego zajcz-
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niem y stopniow o przechodzić na k u rsy  coraz o strze j­
sze (skręcać na w iatr), to okaże się, że grot żagiel nie 
p o trzebu je  zm ieniać swego ustaw ien ia  w zględem  s ta t­
ku  (nie trzeba w ybierać szkotów) aż do momentu, 
w którym  w iatr pocznie działać na  żagiel pod tzw. 
„kątem  granicznym " — (po p rzekroczen iu  którego 
rozpoczyna się spadek siły  pociągow ej żagla).

Zależnie od kształtu  (gaflowy czy berm udzki) 
i w ybrzuszenia żaglą, k ą t ten  je s t d la  każdego niem al 
żagla inny. U  większości żagli gaflowych już  po 
uwzględnieniu pewnego praktycznego „zapasu" m a on 
wynosić według M. C urry  około 35°, zaś u żagli ber- 
m udzkich około 20°. Zatem na całkowicie wyluzow a- 
nyeh szkołach żeglować należy począwszy od forde- 
w indu aż do kursów  względem w iatru  90° +  35°, 
ew entualn ie 90° - f  20°, to je s t aż do kursów  bakszta- 
gowych, zbliżonych do pó łw ia tru  (rys. 106 i 109). Po­
cząwszy od tego m om entu każdem u dalszem u sk ręce­
n iu  na w ia tr  pow inno tow arzyszyć dalsze w yb ieran ie  
szkotów. P rzy  czym dla żagla berm udzkiego w  obrę­
bie kursów  od 110° do be jdew ihdu  u trzym yw ać na le ­
ży jednakow y  k ą t odchylenia żagla od w ia tru  około 
20°, k tó ry  w  ostrym  bejdew indzie  zm niejszam y do 15° 
a naw et 12°.

D la  żagla gaflowego, począw szy od k u rsu  125° 
w  m iarę w yostrzan ia  k u rsu  w yb ieram y  szkoły  żagla, 
b y  zachować m iędzy nim  a w ia trem  stale k ą t 35°. T ak  
postępow ać będziem y, aż do k u rsu  pe łny  b e j de wind 
około 70° (około 6 rum bów). O d  tego zaś m om entu 
p rzy  dalszym  w yostrzan iu  k u rsu  alż do ostrego bejde- 
w indu  zm niejszam y k ą t mięśdzy w iatrem  i żaglem. 
W  ostatn ich  granicach m ożem y się posłużyć p rak ty cz ­
ną w skazów ką, b y  ustaw iać żagiel m niej w ięcej rów ­
nolegle do dw usiecznej k ą ta  m iędzy w iatrem  i s ta t­
kiem. ■! ' '



Na kursie  bejdew ind  dużą ro lę odgryw a spraw a 
w spółpracy żagli — o czym  b y ła  m ow a w  poprzed­
nich rozdziałach (rys. 98).

Jeżeli powyższe w skazów ki uszeregu jem y w  ko­
lejności odwrotnej, to otrzym am y:

n a  jachcie  z ożaglow aniem  berm udzkim  — przy  
żegludze ostrym  bejdew indem  — ustaw iam y żagiel 
około 15°—12° do w ia tru  (w ykorzystu jem y tu  pomoc 
fok-żagla, polepszając siłę „zasysającą44 grot-żagla). 
O dpadając następnie jachtem  od w iatru  (zwiększając 
ką t kursowy) już począwszy naw et od kursu  40° może­
my ustaw ić żagiel pod kątem  20° do w iatru  i u trzym y­
wać ten  k ą t do w iatru  aż do kursu  110°, p rzy  którym  
żagiel dojdzie do want. P rzy  dalszym odpadaniu od 
w iatru  położenia żagla nie zmieniamy.

Na jachcie z ożaglowaniem  gaflow ym  — od 
ostrego be jdew indu  aż do k u rsu  70° (około 6 rum ­
bów) — staram y się ustaw ić żagiel m niej w ięcej po 
dw usiecznej k ą ta  zaw artego m iędzy k ie runk iem  s ta t­
k u  i w iatru . N a kursach  od 70° — 125° trzym am y ża­
giel pod jednym  i tym  samym kątem  do w iatru , w y ­
noszącym  około 35°. Począw szy od k u rsu  125°, p rzy  
k tó rym  ju ż  żagiel dojdzie do w ant, położenia żagla 
nie zmieniamy. P rzy  fordewindzie możemy próbow ać 
zwiększyć szybkość tzw. „lawirowaniem fordew ind44, 
to jest sterowaniem baksztagam i zam iast fordewindu.

Powyższe teore tyczne w skazów ki ustaw ian ia  ża­
gli p rzyjąć musim y z całym szeregiem zastrzeżeń. Nie- 
zapom inając o zastrzeżeniach co do aktualności m ate­
riałów, jakim i rozporządzał M anfred C urry  pisząc 
swoją książkę o przystosow aniu aerodynam iki do że­
glarstwa, trzeba poza tym  pam iętać, że naw et najbliż­
sza p raw dy  teoria — oparta  na najnowocześniejszych



naw et m ateriałach — w p rak tyce  w ym aga dalszej ko­
rekty. Przede wszystkim  nie zawsze będziem y mogli 
w yluzow ać żagiel aż do w ant, bo p rzy  silniejszym  ko­
łysaniu  płótno żagla może się podrzeć od ciągłego ocie­
ran ia  się o w anty. N astępnie — przy  ustaw ianiu  żagli 
według tych  teoretycznych wskazówek, m usim y pam ię­
tać, że górna część żagla (w ożaglowaniu gaflowym  w raz 
z gaflem) „ucieka“ pod naciskiem w iatru  więcej do 
p rzodu  i w  bok, w ich ru jąc  płaszczyznę żagla. N ie w y ­
starczy  w obec tego ustaw ienie bom u żagla w edług  
w łaściw ego ką ta , bo wówczas ty lko  do lna część żagla 
będzie ustaw iona w łaściw ie, a  m usim y bom  przycią­
gnąć nieco w ięcej, b y  na jw ięk sza  część żagla znala­
zła się w  położeniu w łaściw ym . Zw ykle, gdy  ustaw i­
m y środkow e p ła ty  żagla pod odpow iednim  kątem , 
będzie to  najlepsze  położenie żagla.

To zw ichrow anie żagla może b y ć  ta k  znaczne, że 
czasem pojd znakiem  zapy tan ia  może zostać całe „pra- 
w idłow e“ ustaw ianie  żagla. Zw ichrow any żagiel w ięk ­
szą częścią może ju ż  tw orzyć w iększy  k ą t z k ie ru n ­
kiem  w ia tru , n iżby  się w edług p rzep isu  należało, 
a gó rna część żagla może w  trak c ie  tego jeszcze łopo­
tać i, ab y  ją  uspokoić, będziem y zm uszeni jeszcze w ię­
cej szko ty  w ybrać. Poza tym  p o m ija jąc  ju ż  naw et 
bardzo  częste w  p rak ty ce  w ypadk i n iepraw idłow ego 
leżenia żagla (zły krój, w ypracow anie żagla itp.) — 
nie zapom inajm y również, że nasze w yprow adzone po­
wyżej teoretyczne w skazówki stosują się do pew nych 
dw óch wzorcowych (sztywnych) typów  żagli — od k tó ­
rych  kształtem  konturów , krojem  i wybrzuszeniem  
nasz rzeczywisty żagiel może się znacznie różnić, a za­
tem nie zawsze będziem y mogli do naszego żagla omó­
wione wskazówki tak  ściśle stosować. D latego pow yż­
sze w skazów ki interesować nas będą raczej w sy tu a­
cjach regatowych (do czego zresztą potrzeba teorię
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aerodynam iki daleko gruntow niej przestudiować). A do 
praktycznego użytku możemy sobie zapam iętać jeszcze 
krótszą wskazówkę:

A żeby otrzym ać ja k  najm iększą szybkość jachtu, 
żagle jego należy ustawiać na w szystk ich  kursach  
względem w iatru  tak luźno  — jak  ty lko  górna część 
żagla na to pozwoli. To znaczy — po ustaw ieniu stat­
ku  na w łaściw y kurs, luzu jem y żagiel, aż  póki nie 
zajcznie łopotać. W ówczas w ybierzem y szkoty  z po­
wrotem , obserw ując górną część żagla. Jak  ty lko  usta­
nie falow anie górnej części żagla — zaprzestajem y 
dalszego w yb ieran ia  szkota.

*  *  *

Wreszcie wspomnieć musim y i o roli dryfu, k tóry  
przy w iatrach bocznych m a tym  większy wpływ, im 
ostrzej żeglujemy do w iatru . Fakt, że statek posuw ają­
cy się do przodu jednocześnie pod wpływem  składowej 
f  (rys. 104) znoszony jest i w bok (dryfuje) — ogromnie 
nam spraw ę kom plikuje. Bowiem obchodzi nas już teraz 
nie tylko wielkość siły ciągnącej do przodu (pociągowej 
składowej f 1) — ale głównie ostateczny rezultat — to 
jest szybkość przesuw ania się sta tku  nad dnem (po w y­
padkow ej z k ierunku  do przodu i k ierunku w bok). Że­
glując w bejdewind, żagle i statek musimy tak  ustawić 
w stosunku do k ierunku w iatru  i k ierunku na  nasz 
cel — aby statek osiągnął cel w czasie jak  najkrótszym . 
Wobec istnienia dryfu, nie możemy bowiem ustaw ić 
statku  dokładnie dziobem do celu, a musim y dziób od­
chylić nieco na w iatr. Powstało zatem zagadnienie: pod 
jakim  kątem  ustaw ić statek do w iatru  oraz jak  usta­
wić żagle, by ja k  najszybciej osiągnąć cel. W ujęciu teo­
retycznym  jest to problem nader skom plikow any i d la­
tego nie będziemy się zapuszczać w szczegółowe rozwa-
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żania. W praktyce musimy tę sprawę rozwiązać indy­
widualnie dla każdego statku. Ogólnie możemy zasto­
sować się do rady, że lepiej wybierać pełniejszy kieru­
nek żeglugi mając luźniejsze żagle i mniejszy dryf, niż 
sterować ostrzej do w iatru — mając większy dryf. 
W rezultacie okaże się przeważnie, że poprawić tu mu­
simy ustawienie żagli na korzyść jeszcze większego ich 
wyluzomania niż to nas pouczały poprzednie teoretycz­
ne rozważania nad uzyskaniem największej siły posu­
wa jącej statek do przodu (składowej f 1).

Zatem zjawisko dryfowania statku w czasie żeglu­
gi przyczynia się jeszcze bardziej do podkreślenia ko­
rzyści żeglowania na „miękkich“ (luźnych) żaglach.

W tym m iejscu musimy jeszcze zauważyć, że kie­
runek w iatru, k tó ry  obserwujem y na płynącym stat­
ku, nie jest kierunkiem prawdziwego wiatru, bowiem 
odczuwamy wtedy tzw. wiatr pozorny.

Na statku parowym, poruszającym  się z pewną 
sizybkością naprzód, ozruć będziemy, choćby naokoło 
panowała zupełna cisza (bezwietrze), w iatr, w iejący 
w kierunku wprost przeciwnym z szybkością równą 
szybkości statku. Statek żaglowy, po nabraniu pew­
nej szybkości, jest źródłem takiego samego zjawiska, 
ale, ponieważ ruch swój zawdzięcza panującem u już 
wiatrowi, z natuiry rzeczy nie da się ono zauważyć. 
Ten w iatr jednak, k tó ry  odczuwamy (pozorny), jest 
wypadkową w iatru  rzeczywistego i powstałego przez 
ruch statku.

Jak  widzimy na rys. 110, przy w iatrach z przo­
du wiatr pozorny jest silniejszy od rzeczywistego 
(rys. 110 a), a przy wiatrach z tyłu — słabszy (rys. 
110 b). Poza tym  w iatr pozorny jest zawsze „ostrzej- 
s>zy“, to znaczy tw orzy z kierunkiem  na dziób statku 
kąt mniejszy, niż w iatr rzeczywisty (mówiąc o wietrze
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ro zp a tru je  się zawsze k ie ru n ek  skąd w ie je ; k ie runek  
stadku — to k ie ru n ek  od ru fy  do dziobu). N a sta tku  
obchodzi nas tylko w iatr pozorny i dlatego dokładnym  
ustaw ieniem  żagli za jm ujem y się dopiero  po nabrap.ru 
szybkości. P rzy  fordew indzie k ie ru n ek  w ia tru  rze­
czyw istego i pozornego je s t te n  sam, ale s tra ta  n a  sile 
je st w tenczas najw iększa.

o .

b

Rys. 110.

Interesować nas jeszcze będzie porównanie różnych 
szybkości statku  żaglowego, jak ie  będzie on rozw ijał na 
różnych kursach względem w iatru. Zagadnienie to zo­
stało w sposób szczegółowy rozpatrzone przez p. Hein-
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richa Crosseck'a, przy czym wyniki swoich badań ujął 
on w wykresy, podane na rys. liOc.

Na rysunku tym podane mamy trzy specjalne krzy­
we dla trzech typów statków. Krzywe te obrazują prze­
bieg zmian szybkości statku żaglowego w zależności od 
jego kursu względem wiatru.

Krzywa A  odnosi się do jachtu żaglowego ze sztucz­
nie zwiększonym oporem bocznym (kil zewnętrzny, 
tzw. falszkil) i ożaglowaniem skośnym typu bermudz- 
kiego.

f t  - J A C H T  B E  R n .  
B - S Z K J N E R  O A F L .
C -  f i  E  J O W I E C

Rys. 110c.

Krzywa B obrazuje przebieg zmian szybkości ja ­
kiegoś szkunera o zwykłym kształcie kadłuba statku 
handlowego i ożaglowaniu skośnym typu gaflowego.

Krzywa C przedstawia przebieg zmian szybkości 
statku rejowego (fregata, bryg) o normalnym kształcie 
kadłuba statku handlowego.

Strzałką oznaczony jest kierunek wiatru pozorne­
go (patrz rysunek 110a i 1106). Na obwodzie koła od­
mierzoną mamy podziałkę w rumbach od 0 do 16 rum-



bów (od 0° — 180°; rumb =  11V4"). Poszczególne punk­
ty podziałki połączone są promieniami ze środkiem ko­
ła (0). Chcąc porównać z sobą szybkości statku na 
dwóch różnych kursach względem w iatru, porównuje­
my z sobą wielkość dwóch odcinków w Unii prostej, 
odmierzonych na odpowiednich promieniach, łączą­
cych środek koła 0 z punktam i przecięcia się właściwej 
krzywej z promieniami obranych kursów. Porównując 
w ten sposób szybkości statku na różnych kursach, ła­
two spostrzegamy, że dla jachtu największą szybkość 
uzyskamy na kursach w półwiatru, dla szkunerów ga- 
flowych maximum szybkości będzie na kursach nieco 
pełniejszych (około 10 rumbów do wiatru), a dla rejow­
ców na typowych kursach baksztagowych.

Rozmieszczenie żagli na kadłubie. Środek ożaglowania.
Nawietrzność i zawietrzność.

Po rozpatrzeniu działania; w ia tru  na żagiel zająć 
się musimy spraw ą rozmieszczenia żagli na  kadłubie 
oraz wpływem sposobu ożaglowania na zachowanie 
się statku.

Mały jach t może nieść jeden lub dwa żągłe. W iel­
kość ich i wysokość dostosowane są do wielkości k a ­
dłuba i jego stateczności. Jednak u  większych jach­
tów ze względów praktycznych (obsługa żagla), jak  
również ze względu na stateczność (konieczność 
zmniejszenia wysokości żagla) — zmuszeni jesteśmy 
rozbić ożaglowanie jach tu  na k ilka m niejszych płasz­
czyzn żaglowych i rozmieścić je  więcej poziomo 
wzdłuż kadłuba statku.

Żagle mocujemy do masztów i sztagów, które 
oczywiście znajdują się w płaszczyźnie diam etralnej 
statku. Chodzi teraz ty lko  o zadecydowanie, w  jak i 
sposób rozmieścić żagle na kadłubie w  k ierunku  po­
ziomym (to jest, czy rozmieścić je  bliżej rufy, czy



bliżej dziobu dtp.). Aby rozwiązać to zagadnienie, 
m usim y dokładnie rozpatrzeć działanie w ia tru  na s ta ­
tek żaglowy. D la ułatw ienia rozw ażań zajm ijm y się 
n a jp ie rw  w ypadkiem  najprostszym , gdy kad łub  s ta t­
ku  i ż^gle m am y ustaw ione dokładnie bokiem  do w ia­
tru .

W iem y ju ż  z rozw ażań poprzednich, że p rzy  ta ­
kim  kącie na ta rc ia  (90°) m iejsca zaczepienia w ypad­
kow ych sił, dz iałających  na poszczególne żagle, będą 
się znajdow ały  bardzo  b lisko  środków  ciężkich po­
w ierzchni tych żagli. D robnych odchyleń n ie  będzie­
m y tu  b ra li pod uwagę, poniew aż opór staw iany  przez 
om asztowanie, olinow anie i nadw odną część k ad łuba— 
nie d a jący  siię uw zględnić — spow oduje w iększe p rze­
sunięcia w  ogólnym uk ładzie  sił niż te  odchylenia, j a ­
k ie  spowodowane będą nieścisłym  określeniem  m iejsc 
zaczepienia w ypadkow ych sił wiatruJ dzia ła jących  
ną  poszczególne żagle. P rzy jm u jem y  zatem, że w y ­
padkow e działan ia sił w ia tru  na  poszczególne żagle 
będą zaczepione w  środkach ciężkości pow ierzchni 
tych  żagli.

M amy ju ż  zatem  określone p u n k ty  zaczepienia sił 
działających  nai poszczególne żagle.

Im w iększa będzie pow ierzchnia jakiegoś żagla, 
tym  w iększy  odczuje on nacisk  w iatru . Znając więc 
w ielkości pow ierzchni poszczególnych żagli, będzie­
m y mogli rów nież znać w zajem ny  stosunek  w ielkości 
sił w iatru  działających na te żagle. A znając miejsca 
zaczepienia szeregu sił i w zajem ny  stosunek ich w iel­
kości, łatw o ju ż  znaleźć ogólną w ypadkow ą działania 
sił w ia tru  n a  całe ożaglowąnie statku.

K orzystam y tu  z p raw a fizycznego, k tó re  mówi, 
iż działanie dw u sił rów noległych, zgodnie sk ierow a­
nych, zastąpić się d a je  p rzez działanie je d n e j w ypad­
kow ej, sk ierow anej ta k  samo ją k  składow e i równo-

229



leg łej cło sił składowycŁl, k tó ra  rów na się sumie sił 
składow ych. W ypadkow a ta  przechodzą przez punkt, 
dzielący odległość m iędzy punktam i zaczepienia sil 
składow ych na części odwrotnie proporcjonalne do w ar- 
tości tych  s il  Ten charakterystyczny p u n k t nazyw a się 
w fizyce środkiem  danych sił równoległych, a  w zasto­
sowaniu do żagli będziemy go nazyw ali środkiem  oża­
glowania.

X

R ys. 111.

Zatem środek ożaglowania jest to m iejsce zaczepie­
nia w ypadkow ej w szystk ich  sił w iatru, działających na 
żagle statku.

Środek ożaglow ania dwóch żagli zn a jd u jem y  p rzy  
pomocy przytoczonego w yżej tw ierdzen ia (patrz 
w skazów ki p rak tyczne, rys. 121). G dy m am y do czy­
n ien ia z w iększą ilością żagli, ko rzystam y z reguły , 
k tó ra  w  zastosow aniu do żagli b rzm i: odległość w spól­
nego środka ożaglowania od ja k ie jś  p roste j rów na się 
sum ie iloczynów pól poszczególnych żagli p rzez ich
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odległości od tej prostej — podzielonej przez ogólne 
pole żagli (rys. 111).

Jeżeli przez p ‘, p “, p ‘“... oznaczymy pola poszcze­
gólnych żagli, przez x ‘, ich odległości od ja ­
kiejś prostej — przez P ogólne pole żagli (P —  p  + 
+ p “ + to będziemy mogli napisać: odległość
środka ożaglow ania od te j p roste j

6 6 I 66 66 I 666 666 IY   p X  + p  X  + p  X +...
—  p

Tak samo Y =  U (patrz rys. 111).

P rzy  znanej odległości wspólnego środka oża­
glowania od dwóch prostych jest on wyznaczony 
jednoznacznie.

W powyższym  w ypadku, k iedy  i sta tek  i żagle są 
ustaw ione prostopadle do w ia tru  — siła w ia tru  będzie 
się s ta ra ła  posuw ać sta tek  bokiem. Ruchowi kad łuba 
ja ch tu  przeciw staw i się opór w ody w  postaci znane­
go nam z poprzedniego rozdziału tzw. bocznego oporu 
mody.

W ypadkow a sił bocznego oporu wody zaczepiona 
jest w środku bocznego oporu.

W dalszych rozważaniach, kiedy będziemy zajmowali się pa­
rą sił tworzącą moment obrotowy dookoła osi pionowej, powin­
niśmy uwzględnić znaną nam już oś zmrotności, dookoła której 
właściwie następuje obrót statku. Aby jednak ułatwić sobie za­
poznanie się z podstawowymi zasadami manewrów żaglowych, 
przyjmiemy, że oś obrotu statku przechodzić będzie przez środek 
bocznego oporu — odrzucając na razie pojęcie osi zwrotności. 
Uproszczenie to w praktyce nie pociąga za sobą zbyt wielkich 
niedokładności, ponieważ, jak  wiemy, oś zwrotności przechodzi 
w pobliżu środka bocznego oporu i jest od niego zależna. (Porów­
naj niedokładności przy określeniu środka ożaglowania).

W zajem ne położenie środka bocznego oporu 
i środka ożaglow ania statku  w k ie ru n k u  poziomym 
rozstrzyga o jego namietrzności lub zamietrzności.

16 — Ja c h to w a  p rak ty k a  m orska
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O ile żagle są rozmieszczone w ten sposób, że śro­
dek ożaglowania znajduje się poza środkiem boczne­
go oporu (rys. i  12-a), to powstaje para sił, skierowu­
jąca statek dziobem do wiatru. Mówimy, że statek 
jest nawietrzny. W drugim wypadku (rys. 112b) środek 
ożaglowania przesunięty jest przed środek bocznego opo­
ru — dziób statku idzie za wiatrem, statek staje się za­
wietrzny. Jeśli statek nie jest ani zawietrzny, ani na­
wietrzny, mówimy — że jest zrównoważony.

Żągle na statku żaglowym tak powinny być za­
sadniczo rozmieszczone w kierunku poziomym, by 
statek był mniej więcej zrównoważony, jednak z lek­
ką dążnością ku  nawietrzności.

W praktyce uwarunkowane to jest wielkością przesuwania się 
środka bocznego oporu w czasie biegu statku. Jest bowiem rzeczą 
wiadomą, że w czasie biegu statku środek bocznego oporu przenosi 
się dość znacznie naprzód (od 6 do 8% i więcej długości bocznego 
profilu zanurzonej części statku; porównaj przesunięcie miejsca 
zaczepienia siły wypadkowej w iatru do przodu ze zmniejszeniem 
kąta  natarcia). Ponieważ chodzi nam zwykle o niewielką na- 
wietrżność, przeto środek ożaglowania ustawia się trochę z tyłu 
za wysuniętym do przodu środkiem bocznego oporu (środkiem 
oporu w biegu). Dlatego podczas postoju statku środek ożaglowa­
nia zwykle wypadnie przed środkiem bocznego oporu statku sto­
jącego (u jachtów środek ożaglowania znajduje się zwykle przed 
środkiem oporu jachtu stojącego o odległość od 0,07 do 0,11 dłu­
gości jachtu w linii wodnej; dzięki temu jacht, początkowo przy 
bardzo małych szybkościach zawietrzny, staje się przy pewnej 
szybkości zrównoważonym, a potem dopiero, w miarę wzrastania 
szybkości, nawietrzny).

Właściwe rozmieszczenie środka ożaglowania 
i środka bocznego oporu jest, jak mówiliśmy, rzeczą 
konstruktora statku. Żeglarz jednak ma możność 
w razie potrzeby do pewnego stopnia zmieniać poło­
żenie środka bocznego oporu, a szczególnie środka 
ożaglowania (rys. 112).
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Przesuw anie środka ożaglowania w  k ie ru n k u  po­
ziomym odbyw a się przez redukow anie żagli od przo­
du lub od tyłu. P rzy  niezm ienionym  położeniu środ­
k a  bocznego oporu możemy sta tek  uczynić naw ietrz­
nym  — zw ija jąc  żagle od p rzodu (środek ożaglowania 
przesuw a się do ty łu), lub zaw ietrznym  — zw ija jąc  
żagle od ty łu  fśrodek ożaglow ania przesuw a się do 
przodu). W niektórych w ypadkach ilość, stosunjk 
wielkości, sposób rozm ieszczenia itp. żagli plus wa-

7/"fr

Rys. 112.
runk i zew nętrzne pow odują, że środek ożaglow ania 
może być przesunięty w niedostatecznym dla naszego 
celu stopniu. W tenczas m ożna zw iększyć ram ię obra­
cające (Oż — Op rys. 112), p rzesuw ając środek  bocz­
nego oporu.

Żeby przesunąć środek bocznego oporu, m usim y 
zm ienić boczny profil podw odnej części statku. U sku­
tecznić to można jed y n ie  nachy la jąc  sta tek  do przodu
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(środek bocznego oporu przesunie się do przodu) lub 
do ty łu  (środek bocznego oporu przesunięcie się do 
ty łu). Jak  w idzim y z rys. 113, przesunięcie środka 
bocznego oporu do tyłu] pow oduje zaw ietrzność i od ­
w rotnie. P rzy  tak ich  zmiajnach p rzechy łu  na  dziób 
lub rufę, w ysta jące  części k ad łu b a  s taw ia ją  opór w ia­
trow i i także, teoretycznie, zw iększa ją  naw ietrzność 
lub  zaw ietrzność statku. T aka  zm iana zanurzenia  
w m iarę po trzeby  je st oczyw iście m ożliw a ty lko  na  
m ałych żaglów kach, gdizie do uzyskan ia p rzechy łu  
w ystarcza przesadzenie ludzi n a  dziob lub rufę.

°l°!

Rys. 113.

Powyższe w iadom ości o spoisobie zm iany rów no­
w agi s ta tk u  p rzy  pom ocy zm iany rozm ieszczenia ża­
gli lub zm iany w yg lądu  w zdłużnego p rz e k ro ju  zanu­
rzonej części ja ch tu  p rzydadzą się nam  w  w ypadku, 
gdy chcem y na stale p rzeprow adzić ulepszenia w  za­
chow aniu się statku. N aprzyk ład , jeśli s ta tek  płynąc 
bocznym i w iatram i w  norm alnych  w arunkach , to 
znaczy: pod wszystkimi żaglami, równomiernie nałado­
wany, przy  dobrej pogodzie, przy  praw idłow ym  roz­
mieszczeniu żagli itd. — posiada zbyt w ielką na­
w ietrzność lub, co je st bezw arunkow o w adą, zaw ieirz-



ność — isą to ju ż  b rak i k o n stru k cy jn e  kad łuba lub 
ożaglowania. W obydwóch w ypadkach trzeba prze­
ciw działać sterem , co będzie zm niejszać szybkość 
statku. T rzeba wówczas p rzeprow adzić w yszczegól­
nione n iże j zm iany:

P rzy  zbytniej naw ietrzności P rzy  zbytniej zawietrzności
zm iana położenia środka ożaglow ania statku.

Zwiększyć wielkość przed- Zmniejszyć wielkość przed­
nich żagli. Zm niejszyć wiel- nich żagli. Zwiększyć w iel­
kość ty lnych  żagli. N achylić kość ty lnych  żagli. Pochylić
m aszt do przodu (max. do 3°) m aszt do ty łu  (max. 6°) po-
obciągając mocno sztagi. Zmie- puszczając sztagi i w yb iera­
nie rodzaj ożaglow ania na inny jąc  w anty . P rzesunąć m aszt
ze środkiem  ożaglow ania wię- do ty łu . Zmienić rodzaj ożag-
cej, do przodu. low ania na inny  ze środkiem

ożaglowania więcej do ty łu .
Zmiana położenia środka bocznego oporu.

Przenieść balast ruchom y lub Przenieść balast ruchom y lub
sta ły  (w kilu) do ty łu . Zmienić stały  do przodu. Zmienić bocz-
boczny profil s ta tku  przerób- ny  p rofil sta tku  redukow aniem
kam i w rodzaju  dobudówek ty lnych  części i dobudów ka-
w iy ln e j części, zdjęciem przed- mi z przodu,
nich części kilu itp.

Z w yjątk iem  roboty  „dom owej11, s ta tk i i jach ty  budow ane na 
stoczniach o ile posiadają braki, to dają się one łatw o usunąć m a­
łym i przew ażnie zm ianam i w nachyleniu  m asztu lub  n ieznaczny­
mi przeróbkam i w ożaglowaniu. Często tw orzenie się „brzucha1* 
w ty lne j części grota pow oduje za dużą nawietrzność. Popraw ienie 
żagla zm niejsza znacznie tę niedogodność.

Z pow yższych rozw ażań o naw ietrzności i za­
w ietrzności zapam iętajm y sobie dobrze do celów  p ra k ­
tycznych, że jeśli zechcemy, aby  s ta tek  — k tó ry  do­
tychczas by ł w  położeniu rów nowagi — uczynić n a­
w ietrznym , m usim y:

1) zredukow ać żagle z przodu i dodać, o ile ich 
przedtem  tam  nie było, żagli do ty łu ,

2) przechylić sta tek  na dziób.
A by uczynić go w  takim  położeniu zaw ietrznym , 

musim y:
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1) zredukować tylne żagle i dodać żagli z przodu,
2) przechylić statek na rufę.
Do osiągnięcia pożądanego skutku nie zawsze po­

trzeba i nie zawsze można w ykonać obydwie czynno­
ści; czasem w ystarczy jedna.

Przy takim  położeniu statku i żagli, o jakim  mó­
wimy od początku rozdziału — to znaczy bokiem do 
w iatru — nie otrzym alibyśm y żadnego* posuwania się 
statku do przodu. Mielibyśmy dryf statku  (dryfowa­
nie =  boczne posuwanie się statku), lub, co omawia­
liśmy ostatnio — jeżeli środki ożaglowania i bocznego 
oporu nie byłyby na jednej osi — obracanie się statku.

Obracanie się statku), to znaczy zjawisko nawietrz- 
ności i zawietrzności, będzie trwało i nadal po zmianie 
położenia bokiem do w iatru, ja k  długo tylko trw ać 
będzie przyczyna obracania — to jest przesunięcia 
w rozmieszczeniu żagli (podczas tych rozważań przyj­
mujemy, że na razie ustawienie żagli wzglądem ka­
dłuba jest takie same — to znaczy wzdłuż statku). 
W m iarę obrotu statku zmieniać się będzie tylko w iel­
kość ram ienia pary  sił — obracającej statek  (ramię 
w m iarę obrotu maleje).

W pływ  zmiany ustawienia żagli na ruchy statku.
Powyżej rozpatryw aliśm y zachowanie się statku 

pod wpływem zmian, jakie zaprowadziliśmy w roz­
mieszczeniu jego żagli wzdłuż kadłuba. Jednak — jak 
wiemy — podczas żeglugi zmienia się nie tylko* roz­
mieszczenie żagli, ale i same żagle s ta tku  byw ają  roz­
chylone pod różnymi kątam i do w ia tru  (celem uzys­
kania maximum szybkości lub z różnych innych przy­
czyn). Dlatego musimy rozpatrzyć szczegółowo różne 
położenia — w których na zachowanie się statku  od­
działywać będzie z kolei sposób ustawienia, żagli. 
(Chodzi tu  o kąt ustawienia względem kadłuba statku).
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W poprzednich rozw ażaniach doszliśm y już, że 
p rzy  pew nym  ustaw ieniu  żagli w zględem  kad łuba 
sta tku  na danym  kursie  do w ia tru  — otrzym ać może­
my najw iększą szybkość tego statku  (w podrozdziale: 
N ajkorzystn ie jsze  ustaw ienie żagla). Zm iana tego n a j­
korzystniejszego ustaw ienia p rzez zm ianę położenia 
jednego lub kilku żagli — da nam w w yniku prze­
de wszystkim zm niejszenie szybkości statku.

Poza tym  zm iana w  ustaw ien iu  żagli w płynie 
jeszcze i w  in n y  sposób na  zachowanie się sta tku . 
O statni w pływ  zależy od tego, czy statek płynie peł­
nym i, czy bocznym i w iatram i.

P rzy  pełnych kursach  w zględem  w iatru , to zna­
czy, gdy w ia tr  w ie je  od ty łu  lub  p raw ie  od ty łu  (z ru ­
fy) — ustaw ienie  żagla (lub k ilk u  żagli) na  jed n e j 
z bu rt, pow oduje w yniesienie ogólnego^ środka ożaglo­
w ania s ta tk u  znacznie w  bok od płaszczyzny diam e­
tra ln e j statku. T w orzy się wówczas następu jąca  p a ra  
sił: opór przedni (opór w ody w yw ołany  ruchem  s ta t­
ku  do przodu) i nacisk w ia tru  n a  żagle w yniesione da­
leko w  bok; sta tek  w  w y n ik u  będzie się s ta ra ł zaw ró­
cić. Jeśli to będzie np. fordewind „prawego halsu" (rys. 
114) — to sta tek  będzie się s ta ra ł skręcić na w ia tr 
w  praw o. S ta tek  stan ie się w ięc „naw ietrzny". (Dla 
rów now agi m usielibyśm y żagle rów nom iernie w ychy­
lać na obie b u rty ; pa trz  rozdział: K ursy  względem
w iatru  w części IY Manewrowanie).

G dybyśm y d la  zm niejszenia naw ietrzności zaczęli 
w  tak im  położeniu w ybierać  szkoły  żagli, p rzyciąga­
jąc  żagle do środka (rys. 114 b i c) — zm niejszy libyś­
m y przez to siłę obracającą, ale rów nież zm niejszy­
łaby  się i szybkość, a zw iększył p rzechył i dryf.

D la  zanalizow ania w pływ u ustaw ien ia  żagli n a  za­
chow anie się sta tku  p rzy  w iatrach  bocznych — roz­
p atrzym y  dla u ła tw ienia :



a) w pływ  jednoczesnej zm iany położenia w szyst­
kich żagli,

b) w pływ  zm iany w ustaw ieniu niektórych żagli.

a) Zmiana ustawienia w szystk ich  żagli.

Tu znowu m usim y rozróżnić w ypadki, gdy mamy 
do czynienia z jednym  górującym  żaglem (ket, slup, 
kuter) — lub, gdy m am y do czynienia ze statkiem  
o większej ilości żagli.

Na statku  o jednym  głównym żaglu — grocie 
(rys. 115), w yprow adzenie tego żagla z położenia n a j­
korzystniejszego (dającego najw iększą szybkość rys.

1 — zmniejszenie szybkości,
2 — przy w yluzow aniu żagla (do położenia a ) : 

zmniejszenie przechyłu i d ry fu  i zmianę ku  zawietrz- 
ności,

3 — przy  w ybraniu  żagla (do położenia c ) : zw ięk­
szenie przechyłu i d ry fu  i zm ianę ku  nawietrzności. (Pa­
m iętajm y, że cały czas m am y w iatr boczny).

w
a h

Rys. 114.

C

115b) — spowoduje:
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Zmiany w nawietrzności spowodowane są z jednej 
strony wędrówką środka ożaglowania (z położenia OŻ 
przez OŻ1 do OŻ2), a z drugiej strony (i to w większym 
jeszcze stopniu) zm ianą wielkości składow ej siły, dzia­
łającej w bok (dryfującej f ) ,  k tó ra  niezmiernie szybko

*o°

i
Rys. 115.

zwiększa się w miarę ściągania żagla do środka. Szyb­
kość (f 1) będzie największa przy ustaw ieniu żagla pod 
najkorzystniejszym  dla danego żagla kątem  do w iatru  
(położenie b na rys. 115).



(Mówiąc, że pod wpływem  zm iany w ustaw ieniu 
żagla nastąpi „zm iana ku  naw ietrzności“ — rozumiemy, 
że jeśli w pierw otnym  położeniu by ła  rów nowaga — to 
teraz nastąpi nawietrzność, a gdy by ła  lekka zawietrz- 
ność, to teraz nastąpi rów now aga itd. O dw rotnie będzie 
przy  „zmianie ku  zaw ietrzności“).

Podobnie zacbowa się statek  o większej ilości żagli, 
jeżeli zmienimy w  sposób jednakow y położenie w szyst­
kich jego żagli, to znaczy jeśli w szystkie żagle jedno­
cześnie wybierzem y lub wszystkie jednocześnie w yluzu- 
jem y w jednakow ym  stopniu. Oprócz om awianej już 
zm iany szybkości w pierw szym  w ypadku  otrzym am y 
zatem zmianę ku  nawietrzności, w iększy przechył i dryf, 
a w drugim  w ypadku  — na odwrót, zm ianę ku  zawietrz- 
ności, m niejszy przechył i m niejszy dryf. D ecydujące 
tu  jest zwiększenie wielkości bocznej składow ej siły n a ­
cisku w iatru  na żagle ( f )  w miarę ich ustaw iania bliżej 
do płaszczyzny diam etralnej sta tku  — bowiem zm iana 
położenia ogólnego środka ożaglowania w danym  w y­
padku  nie będzie już tak  znaczna, ja k  na sta tku  o jed ­
nym żaglu. Jeśli zatem statek (co robi się zwykle) po­
siada norm alnie lekką nawietrzność w czasie biegu 
statku  — to naw ietrzność ta  wzrośnie w skutek w zrostu 
p ary  sił obracających: siły bocznego oporu i siły nacisko­
wej składowej f  (opór boczny w zrasta p rzy  silniejszej 
dążności sta tku  do dryfu  w bok).

b) Zmiana ustawienia n iektórych  żagli.

Przypotamijmy sobie z poprzednich rozw ażań, iż 
w yluzow anie żagla pow oduje zmniejszenie bocznego 
nacisku w iatru  (zmniejszenie składowej f  siły w iatru, 
rys. 115), a  w ybranie żagla — zwiększenie tego nacisku. 
Ma to ogromne znaczenie przy  m anew rach na żaglowcu. 
Pozw ala bowiem w ła tw y sposób przez w yluzowanie 
lub w ybieranie szkotów jakiegoś żagla — zmienić wiel-



kość składowej f  nacisku na żagiel, czyli zmienić wiel­
kość tej części siły nacisku wiatru na żagiel, która skie­
rowana jest w bok statku. Nazwijmy tę składową dla 
uproszczenia „bocznym naciskiem wiatru na żagiel44. 
Otóż, jeśli np. wyluzujemy szkoty jakiegoś żagla, to 
znaczy ustawimy go więcej na płask w stosunku do 
wiatru — to jakbyśmy „wypuścili44 z niego wiatr, 
zmniejszymy boczny nacisk wiatru na niego, czyli jak­
byśmy wyeliminowali go ze zrównoważonego zespołu 
żagli (jego praca do przodu tu nas nie obchodzi). Jeśli 
odwrotnie, wybierzemy szkoty żagla, ustawimy go bo­
kiem do wiatru, to otrzymamy nacisk boczny wiatru na 
ten żagiel niewspółmiernie większy, niż na żagle sąsied­
nie. Luzowanie więc lub wybieranie poszczególnych

     ««
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R ys. 116.

żagli pozwala nam przykładać siły działające w bok 
statku w dowolnym miejscu, pozwala nam zatem czy­
nić dowolne zmiany w nawietrzności bez uciekania się 
do kłopotliwych zmian w rozmieszczeniu żagli (polega­
jących na stawianiu lub opuszczaniu poszczególnych 
żagli celem wywołania zmian w nawietrzności).

Na rys. 116 pokazane mamy w jaki sposób — bez 
uciekania się do zmian w rozmieszczeniu żagli — samą 
tylko regulacją szkotów uzyskać możemy dowolne obra­
canie się statku. Jeśli np. na jolu, płynącym pod sztak- 
slem i bezanem, wyluzujemy zupełnie sztaksel i wybie­

g i



rzem y bezan do środka (rys. 116 b) — to statek  uczyni 
się naw ietrzny.

Jeśli zaś w yluzujem y bezan, a wybierzem y sztaksel 
(rys. 116c) — statek zacznie odpadać od w iatru , stanie 
się zawietrzny.

Im dalej te żagle, k tórych  chcemy użyć do m a­
newru, leżą ku  krańcom  statku  (im bliżej do dziobu lub 
rufy) — tym  silniejszy będą w yw ierać w pływ  na obra­
canie się statku, bowiem tym  większe będzie ram ię pow ­
stającej obrotowej pary  sił. Użycie tak iej pa ry  żagli, 
jak  w przykładzie na rys. 116, stw arza nam  pod tym  
względem położenie najkorzystniejsze.

K /£  M / i  TĄ  u

Rys. 117.

Przy sposobności w arto tu  od razu zwrócić uwagę 
na jedno b. ważne dla m anewrów zjawisko: statek
odpada od w iatru  zawsze wolniej, niż „leci na w iatr“ 
(niż skręca na w iatr). W ytłum aczenie tego zjaw iska 
m am y podane na  rys. 117.

Chcąc statek uczynić zaw ietrznym , dziobowe żagle 
w ybieram y a  rufow e luzu jem y (a). G dy statek  z poło­
żenia a przejdzie w położenie jak  pod b i c — pod w pły­
wem żagli wyniesionych na lewą burtę powstanie pa-
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ra  sił, s ta ra ją c a  się przeciw dzia łać  sk ręcan iu  s ta tk u  
w lew o (patrz  rys. 114), s ta ra ją c a  się p rzeciw dzia łać  od­
rzuca jące j działalności p rzedn ich  żagli. Poniew aż s ta ­
tek  p łyn ie  coraz pełniejszym  w iatrem , ciągle będzie po­
siadać pew ną szybkość, zatem  p rzy  pom ocy ste ru  zaw sze 
s ta tek  w końcu w lew o w ykręcim y; w każdym  razie 
odpadać  on będzie znacznym  łukiem .

Inaczej p rzedstaw ia  się położenie, gdy chcem y s ta t­
kiem  skręcić n a  w ia tr  (rys. 118). T u  ju ż  nie m am y ta ­
k iej siły przeciw dzia ła jącej. Żagle p rzedn ie  są  p rzew aż­
nie żaglam i m ałym i, zatem  po ich w yluzow aniu  staw iać 
będą  stosunkow o n ieznaczny  opór w ia trow i (rys. 118a). 
W m iarę w y k ręcan ia  s ta tk u  dziobem  do w ia tru , opór

Rys. 118.

przedn ich  żagli coraz b ardz ie j trac i na  sile; jeśli w ięc 
jednocześnie w ybierzem y do środka żagle ty ln e—nic nie 
stoi n a  przeszkodzie, b y  s ta tek  szybko w ykręcił się 
dziobem  do w ia tru .

G dy  chcem y zatem  szybko skręcić żaglow cem  — 
skręcamy na roiatr!

T rzeba  jeszcze wspom nieć, że w ędrów ki ogólnego 
środka  ożaglow ania zależne będą  od szerokości po d sta ­
w y żagli, a  w ędrów ki środka bocznego oporu (przesu­
w anie się do p rzodu  śr. boczn. oporu p rz y  zw iększaniu  
się szybkości) — zależne będą od długości w zdłużnego 
p ro filu  zanurzonej części jach tu .
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Naprzykład slup gaflowy (a już tym bardziej jacht 
dwu- lub trzymasztowy) ma większą możność przesu­
wania swego środka ożaglowania, jak slup bermudzki 
o bardzo wąskiej podstawie grota. Zatem wszelkie zmia­
ny w ustawianiu żagli odbiją się na nawietrzność i za- 
wietrzność słupa gaflowego daleko silniej, niż te zmiany 
u słupa beonudzkiego. (Slup gaflowy, a już tym bardziej 
jacht dwumasztowy, dadzą się zatym łatwiej sterować 
żaglami bez użycia steru).

Jeśli chodzi o kształt kadłuba, to jacht turystyczny
0 pełnych kształtach (długi falszkil) otrzyma większe 
przesunięcia środka bocznego oporu w czasie biegu 
statku, niż np. jacht regatowy o krótkim wydłużonym  
w dół kilu.

Im zatem jacht posiada węższą podstawę żagli
1 krótszy falszkil, tym jest mniej zależny od ustawienia 
swych żagli i od swej szybkości, jeśli chodzi o wpływ  
tych czynników na zmianę jego równowagi względem  
wiatru (jeśli chodzi o wywołanie przez te czynniki na- 
wietrznośei lub zawietrzności). Takimi jachtami są re­
gatowe slupy bermudzkie z długimi nawisami. Im zaś 
jacht ma szerszą podstawę żagli i dłuższy falszkil, tym  
jest bardziej w swej równowadze zależny od szybkości 
i ustawienia żagli. Jacht o długim kilu potrafi być (przy 
tym samym ustawieniu żagli w żegludze wiatrem bocz­
nym): przy małej szybkości — zawietrznym, przy 
średniej szybkości — zrównoważonym, a przy większych  
szybkościach — nawietrznym. Na jachcie dwumaszto- 
wym drobna stosunkowo zmiana ustawienia jego sztak- 
sli lub bezana — powoduje zaraz zmiany ku nawietrz- 
ności lub zawietrzności.

Przechyły jachtu.
Po rozkładzie siły wiatru, działającej na żagiel p ły­

nącego jachtu, otrzymujemy dwie składowe: jedną po



suw ającą statek naprzód i drugą działającą w bok 
(rys. 104, składowa f1 i f2). G dy zsum ujem y składowe 
f2 wszystkich żagli statku, otrzym am y jedną w ypad­
kową f , zaczepioną w środku ożaglowania statku.

Podobnie suma składow ych f 1 w szystkich żagli 
statku  da jakąś w ypadkow ą siłę posuw ającą statek 
naprzód, zaczepioną w środku ożaglowania statku.

Ponieważ środek ożaglowania znajduje się dość 
wysoko, siła skierow ana do przodu stara  się jednocze­
śnie przechylić m aszt do przodu i zanurzyć dziób 
jachtu. P rzy  bardzo silnych w iatrach trzeba się z tym

Rys. 119.

liczyć i odpowiednim ustawieniem żagli wydźw ignąć 
dziób, by nie ry ł ta k  wody (hamowanie szybkości, zary­
w anie dziobu pod fale). Suma składow ych f  — siła 
działająca w bok (wywołująca dryf) tw orzy z bocznym 
oporem w ody parę  sił, przechylającą statek  (rys. 119). 
Przeciw działa tem u przechyłowi p a ra  sił, skierowana 
odwrotnie, to jest siła w yporu i siła ciężkości jach tu  
(rys. 84, moment stateczności).

Im niżej znajduje się środek ciężkości i im szerszy 
jest kadłub (czyli im lepsza jest stateczność jachtu,



patrz  Teoria jachtu), tym  statek może nieść większe 
żagle.

Jachty  morskie, jako  nieprzew racalne, niosą sto­
sunkowo o wiele więcej żagli, niż sta tk i handlowe.

W; rozdziale Teoria jach tu  mówiliśmy o szkodliwo­
ści zbytniego obniżenia środka ciężkości. Również zbyt 
duże żagle są szkodliwe, bo zanadto jach t pochylają. 
U trudnia się przez to pracę załodze, nadw eręża osprzęt 
i w iązania statku, a przy  tym  wszystkim  nie zyskuje się 
większej szybkości. P rzy  przechyle zm ienia się bowiem 
poprzeczny przekrój zanurzonej części jachtu, zwiększyć 
się może opór czołowy oraz zwiększa się d ry f (jacht 
nie siedzi tak  głęboko w w odzie); część w iatru  p rzy  sil­
nym  przechyle ucieka w górę — zm ienia się zupełnie 
praca żagla.

Żeglarz m a możność zm iany wysokości środka 
ożaglowania nad kadłubejm stosownie do w arunków  
pogody. Może on zwinąć żagle górne oraz zarefow ać ża­
gle dolne. (Jednocześnie w ten sposób zm niejszamy rów ­
nież ogólną powierzchnię żagli).

Zmniejszenie przechyłu bocznego możemy rów ­
nież uzyskać przez zmniejszenie ciśnienia na żagle (wy- 
luzowanie szkotów) lub zmianę kursu  (tyłem do w ia­
tru  — lub więcej ukośnie dziobem do w iatru, niż po­
przednio) .

WSKAZÓWKI PRAKTYCZNE.

W yszukanie środka ożaglowania statku.

Celem znalezienia środka ożaglowania całego 
sta tku  — trzeba najpierw  znaleźć środki ożaglowania 
poszczególnych żagli. Środki ożaglowania oddzielnych 
żagli mieszczą się w środkach ciężkości tych figur geo­
m etrycznych, k tórych kształty  posiadają żagle (rys. 120).
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A zatem :
w trójkącie — na przecięciu środkowych (pro­

stych, łączących wierzchołki tró jk ą ta  ze środkam i 
przeciwległych boków );

w prostokącie — na przecięciu przekątnych;
Środki ożaglowania żagli o kształcie innych figur 

geometrycznych możemy znaleźć—dzieląc je  na tró jkąty . 
Weźmy np. czworobok i podzielmy go na dw a tró j­
kąty. W yznaczam y środki ciężkości tych tró jkątów  i łą ­
czym y je prostą. Następnie czworokąt dzielimy drugą 
przekątną na dw a inne tró jką ty  i postępując ta k  samo,

Rys. 120.

otrzym am y drugą prostą. Przecięcie się tych prostych 
da nam  ogólny środek ciężkości danego czworokąta.

Trapez dzielimy na dw a tró jkąty  i łączym y prostą 
środki ciężkości tych trójkątów . Przecięcie się te j prostej 
z sym etralną trapezu będzie poszukiw anym  środkiem 
ciężkości trapezu.

Prościej można znaleźć środek ciężkości jakiegokol­
wiek pola w następujący sposób: w ycinam y ze sztyw ne­
go papieru  figurę w kształcie naszego pola w  zm niej­
szonej skali. F igurę tę opierami na ostrzu noża, wy-
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szukując dla niej położenie rów now agi. Znalazłszy ta ­
kie położenie, pociągamy nożem po papierze, aby zo­
staw ić na nim ślad. N astępnie obracam y papier o pe­
wien k ą t i postępujem y analogicznie. Przecięcie się 
dwóch śladów noża jest środkiem ciężkości. Sposób 
ten jest szczególnie dobry, gdy chodzi o znalezienie 
środka ciężkości figury ograniczonej liniam i k rzy ­
wymi.

Rys. 121.

W spólny środek ożaglowania dwóch żagli można 
znaleźć, znając ich wzajem ne położenie (rys. 121). 
Szukam y środków ożaglowania każdego żagla od­
dzielnie. Znalezione środki ożaglowania łączym y pro­
stą (OjO1). Obliczamy powierzchnię każdego żagla od­
dzielnie (każdą figurę możemy podzielić na  tró jką ty ; 
pole tró jk ą ta  =  połowie iloczynu z podstaw y przez w y­
sokość). Ze środków 0 i O1 przeprow adzam y proste rów-
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noległe w przeciwne strony. Na prostych tych odkłada­
my w dowolnej skali jednostki powierzchni tych  dwóch 
pól, ale w ten sposób, by  na  prostej w ychodzącej ze 
środka (0) dużego żagla odmierzone by ły  jednostki po­
wierzchni małego żagla i odwrotnie. Końce tych odcin­
ków równoległych łączym y znowu prostą (md), k tórej 
przecięcie się z prostą 001 da nam  wspólny środek oża­
glowania (Oż).

Postępując dalej w ten sam sposób, można byłoby 
znaleźć następny wspólny środek ożaglowania między 
punktem  Oż i środkiem ożaglowania jakiegoś trzecie­
go żagla itd.

Z innym  sposobem znalezienia środka ożaglowania 
większej ilości żagli zapoznaliśm y się w rozdziale po­
przednim  (rys. 111).

O ile pow ierzchnia żagla w ystaje poza proste, 
łączące rogi żagla (np. łuk  tylnego liku żagla berm udz- 
kiego), musim y tę część powierzchni również uwzględ­
nić. Możemy np. tę część powierzchni żagla potrak to­
wać jako  oddzielny żagiel i  znaleźć opisanym pow yżej 
sposobem wspólny środek ożaglowania d la  dwóch czę­
ści żagla.

W yszukanie środka bocznego oporu.

O ile profil w zdłużny zanurzonej części statku  zbli­
żony jest kształtem  swym do prostokąta lub trapezu, 
przybliżone w yszukanie środka ciężkości tak iej figury 
nie przedstaw ia trudności. Jeśli ten profil da się podzie­
lić na figury  geometryczne, ogólny środek ciężkości w y­
szukam y podobnie, jak  środek ożaglowania. G dy jednak 
ten profil ograniczony jest liniam i krzyw ym i, łatw iej 
będzie zastosować tu  opisany w yżej sposób w yszukiw a­
nia środka ciężkości przy  pomocy modelu z tek tu ry  na 
ostrzu noża. Można również model wzdłużnego profilu



zaw iesić n a  n itce  p rzy  ścianie pionow ej (rys. 122) i, po 
uspokojen iu  się w ahan ia , p rzep row adzić  po  m odelu 
ołów kiem  prostą , będącą  p rzedłużeniem  nitk i. Zaw iesza­
jąc  ta k  m odel k ilk ak ro tn ie  za  różne p u n k ty  obw odu, 
o trzym am y szereg p rostych , k tó re  pow inny  się przeciąc  
w jednym  punkcie.

W ycina jąc  m odel p ro filu  w zdłużnego zanurzonej 
części k a d łu b a  (część nadw odną  odrzucap iy ), nie za-

Ry,s. 122.

pom nijm y uw zględnić pow ierzchn i p ió ra  sterowego. Je­
śli m am y w y su w an y  m iecz i w y su w an ą  p łetw ę sterow ą, 
m usim y je  ta k  zap ro jek tow ać, b y  środek  bocznego opo­
ru  b y ł p raw ie  n a  tym  sam ym  pionie p rzy  opuszczonym , 
ja k  i p rz y  w ciągniętym  m ieczu i p łe tw ie  sterow ej.

Środek bocznego oporu  m ożna znaleźć oczyw iście 
rów nież i sposobem rachunkow ym .

Środek bocznego oporu, znaleziony jednym  ze spo­
sobów, dobrze jest sp raw dzić  innym i sposobam i.
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Część III
ROBOTY POKŁADOWE 

I CZYNNOŚCI POMOCNICZE





ROBOTY LINOW E.

O m aw iając roboty linowe, używ ać będziemy sze­
regu określeń o następującym  znaczeniu:

ochm yt =  pojedyncze okręcenie liny dookoła jak ie­
goś przedm iotu;

przych w y t =  przyw iązanie liny cienką linką, ju- 
zingiem, n itką  linową (kabelgarnem) itp. do jakiegoś 
przedm iotu (do drugiej liny, drzew ca itp.);

opaska  =  kilkakrotne ścisłe okręcenie liny juziD" 
giem lub n itką żaglową w formie opaski; opaskę naj­
częściej robim y na końcu liny, aby pokrętki nie roz­
kręcały się;

przew iąz  (bencel) =  specjalnego rodzaju  opaska, 
nałożona na dwie liny, biegnące obok siebie; zadaniem 
przew iązu jest ścisłe zmocowanie tycb lin z sobą;

koniec stały =  przym ocowany koniec liny; drugi 
koniec zwie się końcem w o lnym ;

splot =  złączenie lin nie węzłem, a  wzajem nym  prze­
plataniem  pokrętek;

stoper =  ham ulec z liny lub łańcucha, służący do 
zaham ow ania w ybiegających culm, łańcucha kotw icz­
nego, rozchodzących się klub itp.;

gałka =  zgrubienie kuliste na końcu liny, uplecione 
z pokrętek te j samej liny;

motowiązanie =  owijanie liny cienką linką (zwykle 
smoloną) w celu zabezpieczenia je j od wilgoci i uszko­
dzeń;

strop =  koło z liny, otrzym ane przez splecenie 
dwóch końców tej samej liny lub odcinek liny z ucham i 
na końcach;



stropik —  mały strop (strop „krótki66; długością stro­
pu nazywamy połowę jego obwodu);

grumot —  stropik uwity z jednej pokrętki; 
ucho =  ucho z liny, utworzone na jej końcu lub 

środku.

Zwijanie lin.

Liny powinny być zawsze porządnie ułożone lub 
zwinięte, by w każdej chwili były gotowe do użytku bez 
konieczności długotrwałego ich rozpląty wania.

Linę zamocowaną jednym końcem zaczynamy roz­
plątywać od tego zamocowanego końca, zwanego koń­
cem stałym. Lina bardzo często skręca się dookoła swe­
go rdzenia niezależnie od różnych kół, pętli, ósemek i in­
nych esów-floresów, jakie tworzy na całej swej długości. 
Gdy chcemy, by lina dała nam się porządnie układać 
w zwoje, musimy nie tylko rozplątać te esy-floresy, ale 
i starannie rozwinąć jej skręty. Zwie się to oczyszcza­
niem liny („wyklarowaniem56 liny). Linę skręconą po­
znaje się po zbyt ścisłym przyleganiu do siebie pokrętek, 
lub, gdy jest skręcona w kierunku odwrotnym, po od- 
stawaniu pokrętek od siebie. Liny zwijamy w zwoje w 
kształcie koła, począwszy od końca stałego (by można 
było oczyszczać jeszcze pozostałe skręty w czasie zwi­
jania). Liny skrętu zwykłego zwija się w prawo —■ 
w kierunku ruchu wskazówek zegara; liny skrętu 
wstecznego zwija się w kierunku przeciwnym.

Liny grubości i — 4 cm zwija się, zależnie od ich 
grubości, w zwoje o średnicy 40 — 100 cm. Liny grubsze 
musimy zwijać w większe zwoje, których wielkość za­
leży od sztywności liny. Zbyt mała w stosunku do gru­
bości liny średnica zwoju da się nam we znaki przy 
późniejszej pracy. Szczególnie nowe liny skłonne są po­
tem do skręcania się w ósemki, jak liny stalowe. W ypra­
cowane liny dają się zwijać w zwoje mniejsze. Lina zwi-
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nięta w zwój zbyt wielki, jest niewygodna do przenosze­
nia i ła tw iej plącze się. Zwój liny przeznaczony na 
przechowanie przew iązujem y w 3 — 4 miejscach k a ­
w ałkam i starych pokrętek.

Od zbyt m ałych zwojów szczególnie cierpią stalów­
ki, dlatego układam y je w koła większe, niż linę konopną

= * 1 0 1 5

C.

R ys. 125.

d.

odpowiedniej grubości. Zwijanie grubych stalówek okrę­
towych nie jest rzeczą zbyt ła tw ą — żaden opis tego nie 
nauczy. Ogólnie można powiedzieć, że stalów ka musi 
układać się „sama“ — niedopuszczalne są wszelkie zgi­
nania siłą, łam ania itp.
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Rzutką  nazywamy cienką (1 cm) linkę, długości 
około 25 m, z ciężarkiem na jednym końcu, służącą do 
rzucania. Posługujemy się nią, gdy chcemy podać ko­
muś koniec liny ponad kilkunastometrową przestrzenią 
wodną dtp. Ciężarek na końcu rzutki robimy z płócien­
nego woreczka, w kształcie spadającej kropli (rys. 123a). 
Na końcu linki robimy supeł i wkładamy go do wo­
reczka, który napełniamy szczelnie piaskiem i przyszy­
wamy mocno do linki. Woreczek nie powinien być więk­
s z y  od pięści dorosłego człowieka. Gdy zachodzi potrzeba 
użycia jakiejś linki zamiast rzutki, na końcu jej może­
my zrobić prowizoryczny ciężarek z linki, jak  pokazuje 
rys. 123b.

Rzutkę zwijamy, jak  zwykłą linę, w zwój o śred­
nicy około 30 — 40 cm. Koniec „ s t a ł y t o  jest ten, który 
zostanie nam w ręku, zakładamy przez lewą dłoń, a cały 
zwój dzielimy na dwie części; część końcową z ciężar­
kiem chwytamy praw ą ręką, a pozostałą część lewą 
hys. 123c).

Rzutkę rzucamy pod kątem 45° do poziomu, podob­
nie jak  dysk, tylko obydwiema rękami — praw ą silniej. 
Prawidłowo rzucona rzutka rozwinie się na całą slwoją 
długość, a ciężarek upadnie w zamierzonym miejscu.

Zwiniętą rzutkę przewiązujemy stałym końcem wę­
złem wyblinkowym (rys. 124f) lub jak na rys. 123d.

Węzły .

Prosty (rys. 124a) służy do związywania lin jedna­
kowej grubości. (Inaczej zwany refowym).

Półsztyk (rys. 124b). Najprostszy sposób przywiąza­
nia linki do drzewca, prętu, pieścienia itp. Węzeł może­
my zacisnąć lub utworzyć pętlę więcej luźną. Koniec 
przychwytujemy mocno nitką do tej samej liny. Węzeł 
ten, nieumiejętnie obciągnięty i zabezpieczony, może się
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rozwiązać. Dlatego nie zaleca się go używ ać w w ypad­
kach, gdy chodzi o życie ludzkie. Węzeł ten najwięcej 
przydaje się wówczas, gdy koniec liny ucieka, a  wiemy, 
że nie będziemy w stanie utrzym ać go w ręku. Ochwy- 
tujem y wówczas pierwszy lepszy przedm iot stały  i ro-

ochwyt

/? B

Rys. 124.

bim y „półsztyk“. Wówczas koniec będziemy już mogli 
utrzym ać w ręku lub zrobić z niego drugi podobny pół- 
sztyk, z czego utw orzy się tzw. sztyk.



Sziyk . Dwa półsztyki na tym samym końcu liny 
tworzą sztyk. O ile koniec przychwycimy nitką, mamy 
sztyk  zabezpieczony (rys. 124c). Sztyk może się obejść 
i bez przychwycenia, wtenczas pętla zaciśnie się.

Zacisk (rys. 124d). Używany do podnoszenia wor­
ków, przedmiotów owalnych — słowem takich, do któ­
rych pętla może przylegać całym swoim obwodem. Bar­
dzo łatwy i szybki do wiązania. Linkę powinniśmy 
okręcić dookoła siebie co najmniej 3 razy. Do holowania 
bali drewnianych i w ogóle długich przedmiotów ślis­
kich używamy zacisku z  ochwytem  (rys. 124e).

W yblinkom y  (rys. 124f). Do przywiązywania linek 
do drzewc itp. Węzłem tym możemy przywiązywać linki 
do ucha kotwic, trzeba go tylko wtedy zabezpieczyć do­
datkowym półsztykiem (rys. 124g).

Holomniczy (rys. 125a). Najwygodniejszy do zwią­
zywania dwóch lin różnej grubości. Na morzu używa się 
go do szybkiego łączenia holi, do wiązania flag lub do 
wiązania dolnych tylnych rogów żagli. W ostatnim w y­
padku zwie się szkotomym  (rys. 125b).

Gdy różnica między grubością lin jest zbyt duża lub 
ucho jest zbyt wielkie w porównaniu do grubości linki, 
okręcamy ją  2 razy (rys. 125c, bramszkotomy).

Pętlomy (rys. 125d). Zaletami węzła pętlowego jest 
to, że się nie zaciąga, daje 100% pewności nierozwiąza- 
nia się, a po zwolnieniu naprężenia liny łatwo się roz­
wiązuje.

Półszłyk rybacki (rys. 125e). Często używany jako 
mocowanie liny do szakli kotwicznej; konieczny w ta ­
kim wypadku jeszcze przychwyt lub drugi zwykły pół- 
sztyk (otrzymamy wówczas sztyk  rybacki, rys. 125 f). 
Węzeł ten przylega ściśle do przedmiotu, dookoła które­
go owiązaliśmy go; wobec tego chętnie używa się go 
w wypadkach, gdy lina musi wytrzymywać częste





szarpania i jest obawa przetarcia się (np. wiązanie cu­
my do ucha boi, o ile lina przez to ucho przejdzie).

Żeglarski (rys. 125g). Jeżeli chodzi nam, by po w y­
braniu liny nic jej nie popuścic podczas zawiązywania, 
stosujemy węzeł żeglarski. Zakańczamy go dwoma pół- 
sztykami. Drugą jego zaletą jest łatwe rozwiązanie; wę­
zeł nie zaciąga się, ponieważ główny nacisk w ytrzym ują 
me półsztyki, a pierwsze założenie liny o dany przed­
miot i znowu linę. Z tego też powodu możemy bez oba- 
wy od wiązywać półsztyki; tarcie, jakie w ty|m miejscu 
założenia liny powstaje, zupełnie wystarcza do w ytrzy­
mania nacisku.

Z powyższych względów węzeł ten chętnie stosujemy 
do mocowania fałów, cum, holi itp., gdy brak odpowie­
dnich pachołków lub knag i zmuszeni jesteśmy wiązać 
linę do pierścienia, ucha, prętu, poziomej belki kołkow- 
nicy itp. Pierwsze założenie tego węzła wykorzystujemy 
w położeniu przedstawionym przy omawianiu półsztyku. 
Może się zdarzyć, że z końca wybiegającej liny nie zdą­
żymy zrobić półsztyku, wówczas szybko obkładamy 
li11?! jak  początek węzła żeglarskiego.

Cumowy (rys. 126a). Od sztyku zwykłego różni się 
podwójnym ochwyceniem pachołka. Przez to półsztyki 
nie będą nam się tak zaciskać i możemy się obejść bez 
przychwytów; od wiązuje się łatwiej od sztyku. Węzła 
tego używamy do cumowania. Ilość ochwytów możemy 
powiększyć (do 3 — 4), jeżeli chcemy później z pachołka 
linę powoli luzować.

Cumowy łańcuchowy (rys. 126b). Bardzo wygodny 
przy cumowaniu. Używamy go do łańcuchów i grub­
szych cum, gdy chcemy uniknąć wszelakiego rodzaju 
supłów i węzełków.

Topslowy (rys. 126c). Używany do mocowania lin 
topsla do jego rejek i w ogóle lin olinowania ruchomego



Rys. 126.

liny bardzo łatw o rozwiązuje się. C harakterystyczny 
tym, że posiada dużą powierzchnię zetknięcia się

do drzewc, jeżeli ostatnie pozbawione są odpowiednich 
uch. Podobnie jak  węzeł pętlowy, trzym a tym  mocniej, 
im większa jest siła ciągnąca linę, a przy  zwolnieniu



z drzewcem — duże tarcie, dzięki czemu lina nie zmie­
nia swego miejsca zamocowania na drzewcu. Jeżeli 
drzewce jest bardzo śliskie, zastosowujemy węzeł top- 
sloroy podwójny (rys. 126d).

Rzutkow y  (rys. 126e). Węzłem tym przywiązujemy 
koniec rzutki do ucha cumy; chodzi tu  o możliwość 
szybkiego rozwiązania węzła.

Węzeł musi być starannie zaciśnięty; będzie trzy­
mać tylko przy stałym naprężeniu liny.

N itkowy  (rys. 126 f). Połączenie dwóch nitek lino­
wych (kabelgarnów) lub nitek żaglowych. Unikamy tu ­
taj częściowo zgrubienia, jakie powstaje przy zastoso­
waniu węzła każdego innego rodzaju. Nitki rozplata się 
na połówki i zawiązuje węzłem prostym tylko jedną pa­
rę połówek; drugą wpuszcza się w środek węzła.

Hakowy  (rys. 126g). Założenie liny na hak bez wią­
zania. Lina ciągnąca przyciska wolny koniec do grzbietu 
haka, nie pozwalając mu wyślizgnąć się. Wymaga uw a­
żnego założenia i stałego naprężenia liny.

Rożkowy  (rys. 126h). Sposób założenia rożka (fita) 
w linkę lub drut, którego używamy na przewiąz. Cią­
gnąc za tak  założony rożek, mamy możność dobrego za­
ciśnięcia ochwytów przewiązu (patrz rys. 138a).

Ósemka (rys. 127a). Ósemkowy supeł na końcu liny, 
zabezpieczający ją  od wyszorowania się z bloku, kipa, 
małej kluzy itp.

Szalupowy (rys. 127b). Węzeł, którym wiążemy lin­
kę, podaną ze statku, do ławki szalupy, gdy ją  spuszcza­
my na wodę i odbijamy od burty statku podczas jego 
biegu. Jednym pociągnięciem za wolny koniec uwal­
niamy szalupę.

Stoper cumowy (rys. 127c). Służy do zahamowania 
cumy po jej silnym obciągnięciu na windzie czy kabe­
stanie, aby wolny koniec móc przenieść z bębna na sto-



Rys. 127.

nego w pobliżu windy, drugim zawiązujemy węzeł. Po 
zamocowaniu liny na pachołku, stoper zwalniamy.

18 — J a c h t o w a  praktyka  m orska

jący w pobliżu pachołek i na nim cumę zamocować. Je­
den koniec stopera zamocowujemy do ucha, umieszczo-



Linka stoperowa pow inna być giętka i mocna. N aj­
lepiej do tego celu nadaje się linka pleciona w w arkocz 
z rozkręconych pokrętek nowych lin. L inka ta  musi być 
co najm niej tak  mocna, ja k  linka, k tó rą  chcemy zaha­
mować.

Stoper fa łowy  (rys. 127d). Sposób założenia na linę 
fału krótkiego stropika, by móc o niego zaczepić hak  
podręcznych klub  i lepiej obciągnąć fał do sztywna. 
Stropik składam y podwójnie i ochw ytujem y ciasno linę 
fału, ja k  pokazuje rysunek.

Jako stopera fałowego używ a się nie zw ykłej linki, 
a zwoju nieskręconych n itek  linowych, zesznurow anych 
na  wzór sznurow ania żagla do drzew ca m arlinką (żmij- 
ką, rys. 140a). Stropik będzie nam  służył dłużej, jeśli za­
m iast pojedynczej n itk i linowej użyjem y do tego celu 
warkocza splecionego z trzech n itek  linowych.

Stoper k lubow y  (rys. 127e). Sposób zastopowania 
cienką linką klub, by ich bloki nie rozeszły się pomimo 
obciążenia i pomimo zwolnienia ciągu wolnego. Ciąg 
wolny bowiem w ypadnie nam  niejednokrotnie, podobnie 
ja k  cumę, przenieść z bębna w indy na  odpowiedni ko­
łek, knagę itp.

Przez cały ten czas przenoszenia końca wolnego 
z w indy n a  kołek stoper jest obciążony. Linkę stopera 
przeplatam y między ciągami klub, ja k  pokazuje rysu­
nek, i mocno zaciągam y.

Linka stopera klubowego pow inna być możliwie 
giętka, ja k  i linki poprzednich stoperów. Możemy tu  u- 
żyć również plecionki; może ona być zupełnie cienka.

Opaska zw ykła .  O paskę robim y ja k  pokazuje rys. 
128b. Szerokość opaski rów na jest grubości liny. Brzeg 
opaski powinien być od końca liny w odległości równej 
3/4 je j grubości. O paska zabezpiecza linę od rozplatania 
i tw orzenia się tzw. „krowiego ogona“, k tó ry  świadczy,



że nad. linami m ają pieczę „szczury lądowe". Opaskę 
zw ykłą możemy nałożyć i w środku liny.

O paska końcowa (rys. 128a). O paskę końcową mo­
żemy nałożyć tylko na końcu liny; w ynika to ze sposo­
bu je j robienia.

b
Rys. 128.

Ucha, sploty i gałki.

Ucho zw yk łe  (rys. 129). Ucho na linie trzypokrętko- 
wej (niestalowej) robi się w następujący sposób. W od­
ległości około 25 — 30 cm (zależnie od grubości liny i od 
ilości „przetknięć", jakie m am y zam iar zrobić) od koń­
ca liny robim y na niej opaskę. Koniec każdej pokrętki 
zaopatrujem y też w opaskę. Linę rozkręcam y n a  pokręt­
k i aż do miejsca opaski, poczem zginam y ją  w  kształcie 
ucha. Wielkość ucha dobieramy sobie w edług potrzeby; 
jeżeli w ucho m am y w praw ić kauszą  (rys. 139), musi ono 
być ściśle do niej dopasowane.

Po zgięciu liny w kształcie ucha, końce pokrętek 
przeplatam y pod odpowiednimi pokrętkam i liny przy 
pomocy drewnianego fita  lub stalowego rożka (rys. 146).
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Fitem  lub rożkiem podw ażam y odpowiednie pokrętki 
liny. Sposób pierwszego przeplecenia pokazuje rysunek 
129. Po pierw szym  przepleceniu, tzw. „przetknięciu“, 
ucinam y opaskę na linie i dociągam y pokrętki. Dalsze 
przetykanie prowadzim y, ja k  pokazuje rys. 129e. Wszy-
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Rys. 129.

stkie trzy  pokrętki przetykam y jednocześnie tak, że 
w łaściw y w ygląd plecenia podaje rys. 132f. Rys. 129e 
pokazuje jedynie, ja k  biegnie w splocie każda pokrętka.
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Widzimy z niego, że pokrętka przeplatana biegnie raz 
nad, raz pod odpowiednią pokrętką odcinka liny, z któ­
rym się splata — jak  przy normalnym pleceniu koszy­
karskim. i i ■ ;

■ i 1 ■ j ,

Po pierwszym, jak  i po każdym następnym prze- 
tknięciu wszystkich trzech pokrętek, powinny one wy­
glądać każda z innej szpary. Jeżeli z jednej szpary mię­
dzy pokrętkami wyglądają dwie pokrętki przetykane — 
w splataniu popełniono omyłkę.

Po czterech przetknięciach wszystkich trzech pokrę­
tek ucho jest skończone; pozostałe końce pokrętek mo­
żemy obciąć. W miejscu przeplatania powstanie oczywi­
ście zgrubienie. Jeżeli chcemy, by zgrubienie ginęło łago­
dnie — po czwartym przełknięciu ucinamy z każdej po­
krętki po połowie, a pozostałe połówki przetykamy dalej. 
Przy bardzo grubej linie, po przełknięciu tych połówek 
ucinamy z nich połówki (pozostaną ćwiartki pokrętek) 
i pozostałe części przetykamy szósty raz.

Drugi sposób polega na tym, że po czterokrotnym 
przełknięciu pokrętek ucinamy tylko jedną, a dwie 
przetykamy piąty raz, po czym znowu ucinamy jedną, 
a pozostałą przetykamy szósty raz i ucinamy. Można 
wreszcie obydwa sposoby łączyć razem.

Ucho na stalówce (rys. 130). Zasadnicza różnica mię­
dzy spleceniami na linach roślinnych a stalowych polega 
na kierunku przetykania pokrętek. U lin konopnych 
i manili przetykanie prowadzimy prostopadle do pokrę­
tek, u stalówek przetykamy wzdłuż biegu pokrętek, „ze 
skrętem“ liny.

Do zrobienia ucha koniec stalówki przygotowujemy 
jak koniec liny zwykłej (opaska na linie i na pokrętkach). 
Stalówki byw ają najczęściej więcej, niż trzypokrętkowe. 
Zajmijmy się opisem ucha na stalówce sześciopokrętko- 
wej skrętu zwykłego (prawego).
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Koniec liny zginamy, jak  na rys. 130a. Pęk pokrętek 
rozdzielamy na pól (po 3) i obejm ujem y nim i linę w m iej­
scu, gdzie m am y rozpocząć plecenie. Pokrętki num eru­
jem y sobie w myśli tak, ja k  leżą po kolei dookoła rdze­
nia, począwszy od pokrętki z g rupy  praw ej, leżącej naj-

Rys. 130.

bliżej zgięcia ucha. Rożkiem przebijam y linę w miejscu, 
gdzie m am y rozpocząć plecenie; rożek m a przejść mię­
dzy pokrętkam i, rozdzielając je na  dwie równe grupy



(po 3 pokrętki) om ijając rdzeń (w razie przekłucia rdze­
nia stalówki będziemy mieli utrudnione przetykanie po- 
krętek). Rożek powinien przebić linę równolegle do p ła­
szczyzny ucha. Przez pow stały otwór przetykam y cał­
kowicie pierwszą pokrętkę, k tó rą zatem przyciskać będą 
trzy  pokrętki liny: m, n i o (rys. 130b i c). D rugą pokręt­
kę w kładam y w ten sam otwór, ale w yciągam y ją  nie 
wylotem otworu, ja k  pierwszą, lecz szparą między po- 
krętkam i m  i n. D rugą pokrętkę przyciskają już zatem 
tylko dwie pokrętki: n i o. Trzecią pokrętkę w kładam y 
też w ten sam otwór, ale w yciągam y ją  szparą między 
pokrętkam i n i o. Trzecią pokrętkę przyciska już zatem 
tylko pokrętka o. Dalsze pokrętki przetykam y jak  
trzecią, każdą następną — pod sąsiednią pokrętkę liny 
(czwartą pod pokrętkę p, itd., rys. 130c).

Cały czas uw ażam y, aby przetykać ze skrętem (ró­
wnolegle do pokrętek), a nie przeciw skrętowi i aby nie 
przekłuw ać rożkiem pokrętek i rdzenia.

Po przełknięciu w szystkich sześciu pokrętek, opas­
kę rozcinamy i pokrętki mocno dociągamy. Na tym  m a­
my ukończoną pierwszą serię przetknięć.

D rugie przełknięcia prow adzim y analogicznie, jak  
przełknięcia przekrętek 3 ,4 ,5  i 6, zaczynając tym  razem 
od szóstej pokrętki. Po trzykrotnym  lub, dla większej 
pewności, po czterokrotnym  (łącznie z pierwszym) prze­
łknięciu wszystkich pokrętek, końce ich ucinam y prze­
cinakiem (meslem). Jeżeli chcemy, by zgrubienie splotu 
łagodnie zmniejszało się, postępujem y, ja k  przy  uchu 
zw ykłym  (ucinamy tylko trzy  pokrętki, a resztę plecie­
my dalej, lub ucinam y połówkę z każdej pokrętki, a po­
zostałe przetykam y jeszcze raz itd.). Miejsce splotu, 
a szczególnie miejsca, gdzie w ystają d ru ty  uciętych po­
krętek, dokładnie motowiążemy.

Splot krótki. Splotem krótkim  nazyw am y splecenie 
dwóch lin jednakow ej grubości w następujący sposób:
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końce dwóch lin przygotowujemy jak do plecenia ucha; 
składamy liny z sobą, jak pokazuje rys. 131a, by każda 
pokrętka jednej liny wypadła między dwiema pokrętka- 
mi drugiej; dalej pleciemy zupełnie tak samo, jak przy 
uchu.

Rys. 131.

Splot wcięty (rys. 13id). Składamy liny tak, że je­
dna zachodzi nieco za drugą. W platamy koniec jednej 
liny w drugą, a koniec drugiej liny w pierwszą zupełnie 
tak samo, jakbyśmy robili ucho. Splot wcięty trzyma 
mocniej od krótkiego, ale zato wykluczyć go musimy



w w ypadkach, gdy lina m a służyć jako  cuma, bowiem 
jest bardzo niewygodny przy pracy  liną na windach 
i kabestanach. (Zgrubienie dostaje się pod sąsiednie zwo­
je na bębnie).

Splot powrotny  (rys. 132). Przygotow ujem y linę jak 
do ucha, lecz nie zakładam y na nią opaski. Na końcu 
liny robimy „kurzą stopkę“ (rys. 132 b i c). D alej plecie­
my pokrętki zw ykłym  sposobem w kierunku pow rot­
nym (rys. 132 d, e, f).

Splot łańcuchowy (rys. 132g). Splot łańcuchowy, to 
splecenie liny z końcem łańcucha. U żyw am y go w ten­
czas, gdy nam zależy, żeby splot nie pogrubił się. (W prze­
ciwnym w ypadku możemy tu  zastosować splot pow rot­
ny) . Rozdzielone pokrętki zakładam y na ostatnie ogniwo 
łańcucha: jedną z jednej strony ogniwa, drugą z drugiej 
strony. Trzecią pokrętkę odwijamy, a na jej miejsce za­
w ijam y drugą pokrętkę; po 50 dm przew iązujem y te po­
krętki jak  w splocie długim. Pierw szą pokrętkę plecie­
my wstecz — jak  w splocie krótkim .

Splot długi (rys. 133). Splot ten stosujemy w w ypad­
kach, gdy lina ma przebiegać przez blok, przez k ipy  itp., 
słowem — gdy chcemy, by  na linie nie było zgrubień, 
jakie pow stają przy splocie krótkim .

Liny do splotu długiego przygotow ujem y w ten sam 
sposób, jak  do splotu krótkiego, z tą  ty lko różnicą, że 
opaski zakładam y i liny rozkręcam y na pokrętki na od­
ległość od ich końców dw a do trzech razy  większą, niż 
przy  splocie krótkim .

Splotem długim splatam y liny trzypokrętkow e.
Liny składam y, jak  na rys. 131a.
Jedną parę sąsiednich pokrętek zawiązujem y, jak  

pokazuje rys. 133a. Następnie jedną z pokrętek jednej 
liny odwijam y, a na jej miejsce w prow adzam y sąsiednią 
pokrętkę drugiej liny (rys. 133b). P rzy  samym końcu tej
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pokrętki zaw iązujem y ją, ja k  pokrętkę pierwszą. Tak 
samo postępujem y z trzecią pokrętką, okręcając ją  
w stronę przeciwną. W ten sposób otrzym ujem y splot, 
przew iązany w trzech miejscach (rys. 133c).

Celem wzmocnienia tych przew iązań, pokrętki prze­
tykam y zw ykłym  sposobem po 2 — 3 razy. Aby nie po-

Rys. 132.

w staw ały w tych miejscach zgrubienia, pokrętki lekko 
rozkręcam y i spłaszczam y (rys. 133d).

P rzy  splocie długim m arnuje się więcej liny, niż 
przy  krótkim , i jego przew iązania szybciej się strzępią; 
w w yniku splot tak i może po niejakim  czasie ulec zni-



szczeniu. Nowy splot długi trzym a praw ie ta k  samo do­
brze, jak  krótki.

Splot na stalówce. Splot na stalówce w ykonyw a się 
w sposób podobny, jak  splot kró tk i lub splot wcięty na 
linach roślinnych, pam iętając tylko, że na stalów kach 
przetykam y „ze skrętem", a nie prostopadle do pokrę- 
tek, ja k  na linach roślinnych.

a

h n

Rys. 133.

Poza tym , przed rozpoczęciem splotu, musimy odpo­
wiednie pary  pokrętek z lin przeciw nych przew iązać ze 
sobą tak, jak  końce pokrętek przy  splocie długim (rys. 
133c).

Splecenie liny stalowej z  konopną. Łatwo jest spleść 
trójpokrętkow ą linę zw ykłą z sześciopokrętkową stalów­
ką. Liny te splatam y na wzór splotu krótkiego, biorąc 
pokrętki liny stalowej param i (z liny sześciopokrętko-
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wej otrzymamy jakby linę trójpokrętkową, gdzie „po- 
krętką będą dwie sąsiadujące z sobą pokrętki stalowe).

Uwaga. Każdy splot jest tym  pewniejszy, im lina jest nowsza 
i mniej rozkręcona. Na linach starych lub na linach lekko rozkrę­
conych musimy przetykać więcej, niż 5 razy, bowiem im więcej 
razy przetkniemy, tym splot trzym a mocniej. W razie dużego 
obciążenia, krótko przełknięte sploty potrafią się wywlec, szcze­
gólnie często zdarza się to na stalówkach, których pokrętki są 
śliskie i przetykane „ze skrętem".

Grumot (rys. 134). Grumot służy do „opętlowania" 
bloka (rys. 73a).

Grumot zwijamy z jednej pokrętki. Długość jej 
równa się tylokrotnej długości obwodu grumotu, ile po- 
krętek posiada dana lina; do tego musimy dodać pewien 
zapas na zawiązanie końców pokrętki.

Na przykład pokrętka z liny trzypokrętkowej musi 
mieć długość równą trzem obwodom zamierzonego gru- 
motu plus około 40 cm na zawiązanie jej końców.

Grumot z liny trzypokrętkowej pleciemy, jak  poka­
zuje rys. 134. Środkiem pokrętki tworzymy z niej koło 
o żądanym obwodzie. Jednym końcem owijamy pokręt- 
kę dookoła tego obwodu. Owinięcie to prowadzimy w ta­
kim kierunku, by tworzyła się lina tego samego skrętu, 
jaki miała lina, z której pochodzi pokrętka. Pierwsze to 
owinięcie robimy nieściśle, by zostawić miejsce drugie­
mu końcowi pokrętki. Po owinięciu całego koła, zabie­
ramy się do owijania go drugim końcem pokrętki. Owi­
janie to biegnie oczywiście w kierunku przeciwnym 
pierwszemu, jednak tak samo „ze skrętem". Ten konieę 
pokrętki wprowadzamy w pozostały po pierwszym owi­
janiu rowek tak, aby całość wyglądała jak normal­
na lina.

Pokrętka wije się jak  wężyk — po odkręceniu jej 
z liny zachowuje jeszcze dłuższy czas swój kształt fali­
sty. Kształt ten wykorzystujemy przy pleceniu grumo-
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tu ; dzięki tej falistości pokrętki, ła tw iej jest zorien­
tować się, jak  daną pokrętkę układać, aby grum ot robił 
wrażenie stropu, aby nie było znać, że jest to nowe owi­
janie ręczne.

Zrobienie grumotu ze stalówki, a zatem liny wielo- 
pokrętkowej, w ym aga znacznej w praw y — ponieważ 
pierwsze okręcenia muszą być bardzo luźne i układane 
umiejętnie, by grumot robił wrażenie liny skręconej me­
chanicznie. Sposobem grumotowym pleciemy stropiki, 
nasadzane na maszt, do k tórych przeszaklowujem y blo­
ki olinowania (rys. 138d). Jest to sposób lepszy, niż

Rys. 134.

wwiercanie w maszt odpowiednich uch, bo nie osłabia 
tak  pnia masztu.

Końce pokrętki grumotu, gdy się zbiegną z sobą, 
przew iązujem y węzłem i przeplatam y, ja k  końce po- 
krętek  p rzy  splocie długim (rys. 133c).

Gałka zw ykła .  W ykonanie gałki zw ykłej pokazuje 
rys. 135. Pokrętki rozplatam y i zakładam y jedną pod 
drugą według rysunku 135a. N astępnie robim y „kurzą 
stopkę“ (rys. 135b, porów naj rys. 132b) i puszczam y po-



krętk i znowu dołem, w zdłuż poprzednich zaw iązań 
(rys. 135c). Wreszcie możemy znowu zdublować ku rzą  
stopkę, p rzetykając pokrętki równolegle do biegu pokrę- 
tek pierw szej kurzej stopki. Po te j drugiej kurzej stopce 
możemy pokrętki „zgubić44, przetykając  je  w środek 
gałki, w k ierunku do dołu. G ałka m a w ypukłości, zło­
żone z pokrętek, ułożonych param i (rys. 135d).

Pierwsze założenie pokrętek powyższej gałki w yko­
rzystuje się do splotu wantowego  (rys. 135e). Splotu tego 
używ a się do sp latan ia lin olinowania stałego, bo robi

Rys. 135.

się on szybko, nie potrzebuje długich odcinków rozple­
cionych końców i posiada tę bardzo w ażną zaletę, że 
im większa siła obciąga daną linę splecioną, tym  splot 
ten zaciąga się mocniej.

Gałka talrepowa. P rzy  gałce talrepow ej składam y 
pokrętki w pętelki, ja k  na  rys. 136a i prow adzim y je do­
łem dookoła końca liny, p rzetykając w pętelki z kolei 
trzecie (z opuszczeniem sąsiedniej drugiej) (rys. 156b).
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Pętelki zaciągamy. Następnie pokrętki puszczam y do­
łem, prow adząc je dokładnie za biegiem poprzedniego 
układu  pokrętek (rys. 136c), p rzetykając, gdy następują 
tam  przełknięcia. Pow tarzając tę kom binację po raz 
trzeci, otrzym ujem y kulkę z pokrętek, ułożonych tró j­
kam i (rys. 136d).

Rys. 136.

RÓŻNE ROBOTY POKŁADOW E.

Motomiązanie.

W rowki między pokrętkam i naw ijam y cienkie lin­
ki, by w yrów nać wypukłości. N astępnie linę owijamy 
wąskim bandażem  z płótna żaglowego, przychw ytując 
bandaż n itką  żaglową. W końcu owijam y linę smolonym 
juzingiem, przy  pomocy ły żk i do motowiązania, ściśle— 
raz koło razu (rys. 137). Bandaż na linę naw ijam y zgo-
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dnie ze skrętem (ze spustem) liny. Motowiązanie zaś 
prowadzimy przeciw skrętowi. To znaczy, jeśli np. linę 
skrętu zwykłego owiniemy bandażem z lewa na prawo 
od końca A  do końca B liny (rys. 137a), to motowiązanie 
poprowadzimy (zachowując ten sam kierunek obrotu) 
od końca liny B w kierunku do A.

Gdybyśmy motowiązali w tym samym kierunku, 
od A  do B, wyciskalibyśmy bandaż — tworzyłyby się
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Rys. 137.

fałdy i co chwila musielibyśmy przecinać nitki i prze­
wijać bandaż na nowo. Jeśli chcemy koniecznie moto- 
wiązać w tym samym co bandaż kierunku, musimy mieć 
jeszcze jednego dodatkowego pomocnika, który będzie 
bandażował przed nami w miarę postępu motowiązania. 
(Nie możemy sobie przygotować liny do motowiązania 
zawczasu ją  bandażując).



Przychw ycenie bandaża n itką  żaglową do liny po­
kazuje rys. 137b.

Rys. 138.

Linę, k tó rą  chcemy omotowiązać, musim y rozciąg­
nąć poziomo i silnie naprężyć. Motowiążąc sploty stalo­
we pod bandaż dajem y warstw ę tłuszczu.

070
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Przewiązywanie (stawianie bencli).

Przewiąz wykonywany w sposób, wskazany na 
rys. 138. Do lin konopnych i manilo wy ch używamy mo­
cnego juzingu, do stalówek — stalowego drutu (bencel— 
drutu). Przy owijaniu lin, linkę czy drut mocno obcią­
gamy, pomagając sobie w tym rożkiem, który zaczepia­
my o linkę węzłem rożkowym  (rys. 138a), aby sobie nie 
pokaleczyć rąk.

C d

Rys. 139.

Po nałożeniu takiej opaski na obydwie liny, koń­
cem linki dwukrotnie ochwytujemy w poprzek opaskę, 
przeprowadzając go pomiędzy linami. Przewiąz zakoń­
czamy węzełkiem, podobnym z wyglądu do węzła pro­
stego (rys. 138b). Takim dwukrotnym och wycenieni ścią-



gam y rzędy linek opaski, usztyw niając przewiąz. Szero­
kość opaski powinna się równać mniej więcej grubości 
lin ow ijanych (razem wziętych).

Przew iąz najczęściej stosuje się przy  opętlowaniu 
bloka (rys. 73a), p rzy  stalów kach olinowania stałego 
(gdy chcemy uniknąć plecenia ucha, rys. 138c), a także 
do stropików  olinowania (rys. 138d).

N a linach olinowania stałego przew iązy zam iast 
ucha stosujemy dlatego, że linkę tak ą  możemy łatw iej 
skrócić lub podłużyć. Rozplatać i na  nowo splatać ucho, 
to zbyt wielki kłopot i osłabienie liny; przy  zastosowa­
niu przewiązów możemy je w każdej chwili poprzeci­
nać, linę dopasować i nałożyć nowe przewiązy.

Przew iąz prow izoryczny robimy, jak  pokazuje 
rys. 138e.

W prawianie kausz.

Grubsze liny roślinne i liny stalowe, w skutek swej 
sztywności i sprężystości, nie dają  się łatw o zaginać do­
okoła kauszy. Siły ręcznej do tego za mało, musimy tu 
użyć do pomocy narzędzi. Linę najpierw  przychw ytu- 
jem y do pierwszej połowy kauszy w 3 do 4 miejscach 
(rys. 139a), a następnie dociągamy do drugiej połowy 
specjalnym  imadłem żeglarskim (rys. 74b) lub w razie 
jego braku  — ściągiem hiszpańskim  (mocna linka i dw a 
rożki, rys. 139b). Pierw szy bardzo mocny przychw yt n a­
leży zrobić na grzbiecie kauszy, bo inaczej lina w tym 
miejscu może odstawać od kauszy.

Po dociągnięciu imadłem (czy też ściągiem hiszpań­
skim), przychw ytujem y linę do kauszy, imadło zwal­
niamy i pleciemy ucho lub staw iam y przewiąz. Imadło 
możemy przenieść nieco bliżej do środka kauszy — 
wówczas będziemy mogli pleść, nie zdejm ując imadła. 
Początek plecenia, czy też pierwszy przewiąz, powinny



być ja k  najbliżej kauszy, by ciasno siedziała w ucbu 
i nie mogła wyślizgnąć się z niego. Jeżeli trudno jest 
opleść kauszę zupełnie szczelnie, to  możemy sobie do­
pomóc w następujący sposób: przed przystąpieniem  do 
roboty, kauszę lekko sklepujem y młotkiem, ja k  poka­
zuje rys. 139c. Po opleceniu, kauszę rozklepujem y, dzię­
ki czemu będzie ona mocno siedziała w ucbu (rys. 139d).

Sznurowanie żagla.
Żagiel do drzew c najlepiej przysznurow yw ać spo­

sobami, w skazanym i na  rys. 140a. P rzy  tak im  sznuro­
w aniu, m arlinka — naw et w razie przerw ania je j w pe-
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Rys. 140.

w nym  miejscu — nie wywlecze się tak  szybko, ja k  przy 
sznurow aniu zw ykłym  sposobem (rys. 140b), a poza tym  
lik  żagla będzie przylegał całą swoją długością do



drzewca — nie będzie odstawa!, co deform uje żagiel. Li­
ków żagli nie należy zbyt mocno wyciągać, szczególnie 
u nowych żagli. (Liki nowych żagli pożytecznie jest 
w razie nam oknięcia żagla nieco poluzować).

W yrób „kotkom".

Starą linę rozkręcam y na pokrętki. Z pokrętek w y­
bieram y zdrowsze nitki (mniej zbutwiałe). N itki te tnie­
my na odcinki długości około 10 — 15 cm (zależnie od 
w ym aganej długości kotków). K ilka nitek związujem y 
węzłem nitkowym  (rys. 126f) i składając je podwójnie 
— rozciągamy i napinam y poziomo między dwoma 
przedmiotami. Pocięte odcinki zakładam y, ja k  pokazuje 
rysunek 140c. Kotkam i tym i owijam y liny olinowania 
stałego (rys. 140d), o które ocierają się żagle.

Naprawa żagli.

Żagiel może sam się rozedrzeć lub — przew ażnie ze 
starości — popru ją  się szwy.

Niewielkie rozdarcie żagla, małe dziurki itp. — ce­
rujem y. Większe rozdarcia — ła tam y; długie rozprucia 
w jednym  kierunku — pokryw am y łatam i podłużnymi. 
P rzy  większych rozdarciach w różnych kierunkach, da­
jem y nowe b ry ty  płótna. P rzy  zam ianie brytów  po 
brzegach żagla, będziemy musieli nowe b ry ty  przymoco­
w ać do liku.

Do napraw y żagla używamy nici i igieł odpowiedniej wielko­
ści. Używanie do cienkich żagli grubych igieł zepsuje tylko żagiel; 
natomiast zbyt cienka igła szybko połamie się i poza tym  nić, od­
powiednia do tej igły, będzie dla danego żagla za słaba. Igły żag­
lowe m ają w 2/3 swojej długości trójkątne zgrubienie, aby główka 
igły wraz z podwójnie złożoną nitką łatwo mogły przejść przez 
wyrobiony zgrubieniem otwór. Grubsza nitka żaglowa jest niejed­
nokrotnie skręcona z większej ilości poszczególnych niteczek. Prze­
bić igłą płótno żaglowe, szczególnie nowe, nie jest tak  łatwo, przy



szyciu musimy więc używać naparstka. Naparstek żeglarski, to 
pokratkowana lub podziurkowana płytka żelazna, oprawiona w rze­
mień, który nakładamy na rękę (rys. 146).

Całość ta nazywa się rękawicą żeglarską. Do przytrzym a­
nia płótna w czasie szycia używamy krętlikowego haczyka (rys. 
146). Nitkę bierzemy pojedynczo lub podwójnie, zależnie oczywi­
ście od grubości żagla, i przed użyciem woskujemy (łatwiej prze­
chodzi, dłużej opiera się wilgoci).

Nie szyjemy nigdy płótna mokrego — przy szyciu rozłazi się 
— a już w żadnym razie nie naszywamy suchej łaty  na mokre
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Rys. 141.

płótno lub odwrotnie. Płótno rozłazi się tak  samo, jeżeli jest bardzo 
stare. Przebijanie płótna igłą jest wobec tego najlepszym spraw­
dzianem jego dobroci. Igła wbita w zdrowe płótno zostawi w nim 
zarys swojego przekroju; w starym  lub sparciałym nitki dookoła 
otworu popękają lub się porozłażą.

Jeszcze wyraźniej w ystąpi to, gdy zamiast igły, przebijemy 
stare płótno rożkiem. Cerować możemy szwem, jak na rys. 141. Bry­
ty  płótna zszywamy, zakładając brzegi jeden na drugi (w zależno­
ści od grubości płótna od 1h  do IV2 cala) (rys. 142c). Jeżeli krawędź
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Rys. 143.

płótna; zbyt dużo nitki na wierzchu łatwiej się przeciera (normal­
nie około 2 ■— 3 mm).

Gdy mamy igłę dostosowaną do grubości płótna, powinno
wypaść około 8 przekłuć na długość igły.

Łaty przyszywamy szwem zwykłym, zaginając brzegi pod 
spód (rys. 143a). Samo rozdarcie z drugiej strony cerujemy (143b) 
lub brzegi przyszywamy do łaty, tak samo zaginając je do wew­
nątrz (rys. 143c).
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brytu jest obcięta (bez fabrycznego zakończenia) lub są to bryty 
stare, brzegi wzmacniamy, zawijając je do środka (rys. 142d). 
Szyje się zwykle od prawej ręki do lewej; jeżeli więc żeglarz siedzi 
po stronie litery a (rys. 142) to szyje w kierunku strzałki, a jeżeli

Rys. 142

po stronie litery b, to w kierunku przeciwnym. Szew prowadzimy 
zwykle „na okrętkę**. Co do tego czy wygodniej jest przebijać 
„z góry“, czy „z dołu“ (najpierw bry t dolny), zdania są podzielone, 
jest to sprawa przyzwyczajenia. Popularniejszy jest sposób szy­
cia „z dolu“ (jak na rysunku). Szew nie powinien „zabierać* dużo



Hazdarć zbyt wielkich, postrzępionych, idących w kilku kie­
runkach itp. nie naprawiamy, lecz wymieniamy odpowiednie bry­
ty na nowe. Podarte bryty najlepiej zastępować brytami o podob­
nym stopniu zużycia (tylko nie większym). Przy zastępowaniu zu­
pełnie nowymi brytami, trzeba to robić bardzo umiejętnie, aby po 
ich rozciągnięciu się powstała w danym miejscu możliwie mała 
wypukłość.

Przyszyw ając brzeg starego żagla do nowej likliny 
(w razie przerw ania się je j i zam iany), m usim y pam ię­
tać, że lik lina jeszcze się rozciągnie i wobec tego gdy* 
byśm y przyszyw ali żagiel równomiernie, to całą siłę 
parcia będzie potem w ytrzym yw ał jego brzeg, a nie lik-

Rys. 144.

lina. Aby tem u zapobiec, liklinę uprzednio moczymy 
i przez k ilka dni rozciągam y (ciężarami n a  zawieszonej 
poziomo linie). Podczas przyszyw ania liklinę w yciąga­
my jak  najmocniej, a żagiel ty lko do niej przykładam y. 
Do likow ania używ am y grubszej nici (lub tej sam ej zło­
żonej w czworo itp.). „Zabieram y44 tu  żagla znacznie 
więcej (około 1/2 średnicy liny), a szew puszczam y 
rzadko, co pokrętkę (rys. 144). Uważam y, by igła nie 
przebijała, a wchodziła pod pokrętkę.

Jeśli nie mamy specjalnych pierścieni, k tóre się 
w praw ia w remizki, to m usim y obrębić je n itką  w zw y­
kły  sposób „na okrętkę44 (rys. 145). P rzy  grubszym  żaglu 
nitkę bierzem y podwójnie.
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Rys. 145.

Uwaga. Do robót pokładow ych zaliczyć możemy jeszcze 
(uwzględniając ważniejsze): uszczelnianie pokładu i bu rty , uszczel­
nianie opętników  (kołnierze na maszcie), robienie ucha p rzy  żaglu, 
w iązanie segarsów i raks do żagla, cały szereg dalszych węzłów 
i splotów itd., poza tym  jeszcze szereg robót stałych, ja k  czy­
szczenie jach tu , m alowanie, sm arowanie, w ietrzenie i suszenie, 
regulacja osprzętu, spraw dzanie i zabezpieczanie wszelkich u rzą ­
dzeń na  jachcie, drobne napraw y. Część tych  robót sta łych  omó­
wiona jest w rozdziale o u trzym aniu  jachtu . Pozostałe z w yżej w y­
m ienionych robót pokładow ych z b rak u  m iejsca trzeba było po­
minąć.

N a rys. 146 mamy pokazane narzędzia do robót po­
kładowych.
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OBSŁUGA ŻAGLI.

Stawianie i spuszczanie żagli.

Grot. Postawienie grota. Zdejmujemy pokrowiec, 
podciągamy topenantę. Po zdjęciu krawatów i wszaklo- 
waniu (wczepieniu) pikfału, podnosimy gafel, pamięta­
jąc o flaglinee i luzowaniu marlinki, „wężyka". Trzeba 
uważać, żeby nok gafla przeszedł po właściwej stronie

ba

Rys. 147.

topenanty i żeby żagiel nie zaczepiał o nią listwami. 
Gafel powinien posuwać się do góry mniej więcej pozio­
mo, jednak wyżej nokiem, niż piętą. Uwaga ta stosuje 
się do tych wypadków, kiedy na gaflu mamy urządze­
nie z drutu stalowego, pozwalające zmieniać punkt za­
czepienia pikfału, tzw. prowadnicę (rys. 147a, szakla 
(skoba) może biegać po drucie). Prowadnica jednym



swoim końcem jest nieraz zamocowana tak blisko pięty 
(szpony), że w razie zesliznięcia się szakli pikfalu, no- 
kowy koniec przeważa i wytwarza się położenie jak  na 
rys. 147a. Pikfał będzie teraz pracował, jak grota-fał i ze 
względu na zbyt małe ramię AB — nie jest w stanie pod­
nieść gafla. Jeżeli jeszcze do tego koraliki zamykają ści­
śle z drugiej strony masztu piętę, to w czasie takiego 
przechyłu zastopują gafel na maszcie i to tym mocniej, 
im cięższy jest gafel z żaglem. Celem ściągnięcia żagla 
trzeba wtenczas podnosić nok gafla bosakiem lub wio­
słem i powoli próbować ciągnąc za przedni lik w dół. 
Jeżeli przy podnoszeniu gafla przesadzimy w ostrożno­
ści i będziemy go windowali zbyt ukośnie (rys. 147b), to

Rys. 148.

gafel ciężarem swoim będzie się wpierał w maszt, zwięk­
szając znacznie tarcie. Po podniesieniu gafla do gory,
najpierw obciągamy do sztywna fał grota, a później do­
piero pikfał. Odwrotna kolejność nie pozwoli na dobre 
wyciągnięcie przedniego liku żagla. Po postawieniu ża­
gla powinny się na nim tworzyć zmarszczki pionowe 
(rys, 148a), a nie poziome (rys. 148b). W czasie jazdy 
pikfał i tak  się wyciągnie, zmniejszając zmarszczki, a 
poza tym zmarszczki takie, jak na rys. 148a> nadadzą 
żaglowi po wypełnieniu wiatrem wypukłość więcej zbli­
żoną do ideału aerodynamicznego.



Spuszczanie grota. Do spuszczenia grota musimy 
w ybrać topenantę, by ciężar bomu spoczął na niej, po 
czym dopiero luzu jem y fały.

Po spuszczeniu grota, trzeba go zwinąć. W  tym  celu 
żagiel przew alam y na jedną stronę, sk ładając go we 
dwoje. Bom stoi na krzyżaku, gafel kładziem y na niego, 
a cały żagiel zw ijam y ku  nim w „kiełbaskę". Po zw i­
nięciu, przew iązujem y żagiel k raw atam i i nakładam y 
pokrowiec. Jeżeli chwilowo pokrow ca b rak  (oddany do 
napraw y itp.) to można zrobić coś w rodzaju pokrow ca 
z samego żagla. Żagiel układam y fałdam i na  bomie, aż 
nam  zostanie do gaf la pas szerokości 1—1,5 m. Z tego 
pasa robim y tzw. „kieszeń", do k tó rej zsuw am y cały 
miękisz żagla. To w szystko przew iązuje się kraw atam i. 
Na większym jachcie, gdzie bom jest długi, podtrzym uje 
się go w środku pikfałem , zaczepionym o szeroką szelką  
(pas uszyty z płótna). Szelka albo oehw ytuje pokrowiec, 
albo wchodzi pod niego przez specjalny otwór w po­
krowcu. W jednym  i drugim  w ypadku, aby nie zbierała 
się tam  woda, można na skobę (szaklę) p ik fa łu  uszyć 
specjalny kapturek .

Sztaksle. Sztaksle (fok, genua-fok, kliwer, grotsztak- 
sel) zakłada się począwszy od halsów. G dy hals został 
zaczepiony, szkoty przeciągam y w odpowiednie k ipy  
w pokładzie i zakończam y je ósemką. N astępnie wcze­
piam y fał i szybko żagiel podnosimy, lekko p rzy trzym u­
jąc Szkotami, by  zanadto nie trzepotał na wietrze. Do 
sztyw na obciąga się najp ierw  fał, potem szkoty.

Jeśli róg halsowy k liw ra zaczepia się do pierścienia 
halsowego, jak  pokazuje rys. 51, po założeniu rogu ha l­
sowego przesuw am y róg żagla do noku bukszpry tu , po­
tem w ybieram y fał. N a silnym wietrze możemy kliw er 
postawić, chowając go za stojący fok. W ybieram y wów­
czas fal i szkot, a potem luzujem y nieco te liny i w ybie­
rając autholer dociągamy kliw er na miejsce,
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Na silniejszym wietrze lub w w ypadku, gdy chce­
my być przygotowani do szybkiego rozwinięcia kliw ra, 
możemy go sobie przygotować, ja k  pokazuje rys. 149. 
Składam y go kilkakrotnie, aż utw orzy się z niego wąski 
pas, k tó ry  zw ijam y i podw iązujem y w k ilku  miejscach 
nitkam i, zostaw iając szkoty na wierzchu. Tak przygoto­
w aną kiszkę podnosimy na miejsce. Do rozwinięcia ża­
gla w ystarczy teraz szarpnąć i w ybrać szkot (nitki zer­
w ą się; żagiel składam y i podw iązujem y, oczywiście, 
na pokładzie lub na lądzie przed wysuszeniem).

Rys. 149.

Spuszczając kliwer, w pierw  przyciągam y jego róg 
halsowy do pokładu, po czym luzujem y fał i ściągamy 
żagiel na pokład.

Po opuszczeniu sztaksli najlepiej je składać k ilka­
krotnie, lub po pierwszym  lub drugim  złożeniu zwinąć 
„w kiełbaskę4'. Szkotów zwykle nie wyszorowuje się, 
a owija dookoła „kiełbaski .

Topsle. T ró jkątny  topsel (rys. 150) staw ia się łatwo. 
W indujem y go fałem i gdy dojdzie do miejsca — obcią-
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gam y hals, a potem szkot. Jeśli topsel przyszyw a się 
m arlinką (wężykiem) do stengi (jak na  rys. 150a), trzeba 
do tej roboty posłać człowieka na saling. W czasie sznu­
row ania m arlinki p rzy  świeżym wietrze, trzeba halsem 
i szkotem lekko przytrzym yw ać żagiel, by  nie tłuk ł p ra ­
cującego. Uderzenia żagla są bardzo bolesne i mogą zrzu­
cić człowieka z masztu. P rzy  podnoszeniu topsla z re jką  
(w rodzaju luger, rys. 26b), odpada robota przysznuro- 
wyw ania, ale zato trzeba uw ażać, żeby re jk a  nie zacze­
piała o talie p ik fa łu  itp. Najwięcej dokładności wyma-

Rys. 150.

ga ustawienie topsla z dwiem a rejkam i (rys. 26c). Przede 
wszystkim trzeba się starać, żeby fał i szkot by ły  p rzy ­
mocowane nieco wyżej środków ciężkości tych rejek 
i żeby płaszczyzna żagla leżąca pow yżej prostej, łączą­
cej te dw a środki (linii AB), by ła  mniejsza od płaszczyz­
ny leżącej poniżej tej prostej. Inaczej w czasie staw iania 
topsel zdradza ochotę przew rócenia się „do góry noga­
mi". P rzy  podnoszeniu rejek, będą się one zaczepiać
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o górne liny olinowania, dlatego pracujem y wszystkimi 
trzem a linami. Podnosimy topsel na fale i szkocie, a z po­
mocą halsu kierujem y nokam i rejek. Przed stawianiem  
topsla w ybieram y więcej, niż trzeba, p ikfał, zm niejsza­
jąc k ą t między stengą masztu i gaflem. Po postawieniu 
topsla, puszczam y z powrotem pikfał, przenosząc część 
ciężaru gafla i głównego żagla na  topsel. W ten sposób 
topsel będzie dobrze w yciągnięty. Topsel ten  powinien 
być tak  uszyty, żeby przy  praw idłow o stojącym grocie
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Rys. 151.

w ypełniał lukę między stengą i gaflem, przylegając 
do nich ściśle swymi rejkam i. Jeżeli tak  nie jest—można 
próbować dopasować topsel, przenosząc go wyżej lub 
niżej przez zm ianę miejsca zamocowania fału  i szkota. 
Jeśli i to nie pomoże — trzeba przeszyć żagiel.

C iekaw y sposób urządzenia fału  z liny stalowej, do 
którego w czepiam y karabinierki topsla, pokazuje rys. 
150b.
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Latacz. Latacz podnosimy jak poprzednie sztaksle, 
tylko, że po podniesieniu najpierw zamocowujemy 
fał, a na sztywno obciągamy halsem. Na końcu, jak 
zwykle, wybieramy szkot.

Latacz posiadać może jedną jeszcze linę, tzw. kon- 
trafal (lub domnholer =  daunholer, rys. 151). Linę tę 
będziemy mieli zawsze na większym jachcie, gdzie do 
ściągania żagla w dół siły jednego człowieka, umiesz-
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Rys. 152.

czonego niewygodnie na noku bukszprytu, może być 
za mało.

Kontrafał latacza przechodzi przez blok umiesz­
czony na noku bukszprytu i biegnie dalej na pokład, 
skąd można wygodnie ściągnąć latacz w dół.

Do odpowiedniego ustawienia latacza potrzebna jest 
czasami jeszcze jedna lina dodatkowa, tzw. bulina lata­
cza (rys. 152, porównaj foka-bulinę). Do want w odpo-



wiednim miejscu przym ocowujem y kró tk i stropik z ba­
rankiem. Przez baranek przepuszczam y bulinę.

Po w ybraniu szkota buliną, możemy przeciągnąć 
róg szkotowy latacza bliżej płaszczyzny diam etralnej 
statku, co może być potrzebne przy  ustaw ianiu żagli do 
żeglugi w bejdewind.

Balon-fok. P rzy  staw ianiu balon-foka trzeba p a­
miętać, że jego szkoty muszą pójść pod w szystkim i Szko­
tam i żagli przednich, a fał na  zew nątrz szkotów i fałów 
w szystkich tych żagli. Balon-fok bowiem rozpościera się 
na zew nątrz w szystkich żagli. P rzy  wczepianiu fału, ha l­
su i szkotów trzeba uw ażać, żeby w iatr żagla nie rozdął, 
bo wtenczas może nam uciec, zamoczyć się, rozedrzeć 
i przy tej sposobności w yrzucić kogo za burtę.

Dlatego, na wszelki w ypadek, lepiej jest, gdy załoga 
stoi po wew nętrznej stronie żagla. P rzy podnoszeniu 
wszyscy swobodni członkowie załogi przyciskają cały 
miękisz żagla do pokładu, powoli w ypuszczając go 
w m iarę podnoszenia i naciągając ty lny  lik żagla. Gdy 
już ty lny  lik  nie da się utrzym ać w ręku—szybko w in­
duje się fał i obciąga szkot, żeby nie dać żaglowi długo 
się trzepotać. Dlatego wszystkie karabinierki (raksy za­
pinane) muszą być od razu  przyczepione do sztagu. Do 
tego celu musimy posłać dwóch — trzech ludzi na buk- 
szpryt. Przyczepianiem  karabinierek do stensztagu za­
ję ty  jest człowiek znajdujący  się na noku bukszpry tu ; 
reszta załogi podaje m u przedni lik żagla, przyciskając 
miękisz żagla do bukszpry tu  i pokładu. Po wczepieniu 
w szystkich karabinierek odwołujemy ludzi z bukszpry­
tu  i dopiero wówczas staw iam y żagiel.

N a dużym  jachcie zawieszenie balon-foka nie jest 
rzeczą łatw ą. Można sobie uprościć robotę uprzednim  
przygotowaniem  balon-foka, tak , ja k  przygotow yw a­
liśmy sobie kliw er (rys. 149).

20 — J a ch to w a  p ra k ty k a  m orska
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O ile do lepszej pracy balon-foka zwija się czasami 
przednie żagle, aby mu nie przeszkadzały, o tyle w celu 
łatwiejszego zwinięcia balon-foka stawia się kliwry itp. 
 aby odebrać mu w iatr cbociaż częściowo.

Do zdjęcia balon-foka musimy znów posłać ludzi 
na bukszpryt, gdzie będą oni odczepiaH karabinierki 
i zbierając żagiel przy sztagu i bukszprycie, powoli po­
suwali go do dziobu, gdzie odbierać go będzie reszta za­
łogi.

Mały balon-fok. Mały balon-fok stawia się po­
dobnie, jak  duży. Robotę mamy tu  łatwiejszą, bo mamy 
do czynienia z mniejszą powierzchnią żagla. Mały ba- 
lon-fok zaczepia się często do forsztagu (nie stenszta- 
gu) co jeszcze ułatw ia robotę, bo pracujemy z pokładu.

M otyl  Celem rozwinięcia żagla zwanego motylem, 
trzeba przedtem wystawić z boku statku drzewce po­
mocnicze, tzw. bom motyla (rys. 17). Drzewce to odgry­
wa dla motyla taką rolę, jak  bom przy fordewmdzie dla 
grota. Przy stawianiu i zwijaniu motyla należy zacho­
wać podobne ostrożności, co i przy pracy z balon- 
fokiem.

Bom motyla przeważnie wysuniemy przed wanta­
mi. Na większym jachcie bom motyla piętę ma przymo­
cowaną do masztu (rys. 15), a za nok podciągnięty jest 
do góry przy pomocy topenanty, tak, że zajmuje poło­
żenie pionowe, równolegle do masztu w przedniej jego 
stronie. Ustawiając taki bom, obnosimy jego bras poza 
wantami na rufę, ewentualny kontrabras na dziób, lu- 
zujemy topenantę, aż bom zajmie położenie poziome 
i wybierając brasy ustawiamy go w kierunku w poprzek

Opuszczając bom motyla musimy uważać, by fał 
motyla znalazł się przed topenantą motyla, a nie za nią.

Następnie wynosimy żagiel przed maszt i przywią­
zujemy do niego fał, hals i szkot. Hals motyla biegnis
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przez  szyber, umieszczony w noku bomu motyla 
i obydw a jego końce znajdu ją  się na  pokładzie. Jeden 
koniec uw iązujm y do balsowego rogu żagla, za drugi bę­
dziemy ciągnąć, przesuw ając róg balsowy do noku. 
Staw iając motyl, cały miękisz żagla .chowamy za grot- 
żagiel, w ybieram y fał, potem balsem rozciągamy żagiel 
w bok i szkotem i brasam i regulujem y jego położenie.

Zwijając motyl, najpierw  ściągamy róg balsowy do 
masztu, cbowamy żagiel za grot i luzujem y fał, trzym a­
jąc mocno i dusząc żagiel do pokładu, aby się nie w y­
pełnił wiatrem. G dybyśm y w pierw  zluzowali fał, żagiel 
w padłby nam  do wody.

Na mniejszym jacbcie (do 100 m2 powierzchni żagla), 
bom m otyla jest lekki i posiada w idełkow atą piętę, jak  
gafel, a nie posiada topenanty i balsu. P rzy  takim  urzą- 
rzeniu w pierw  w ybieram y fał, potem wczepiamy róg 
balsowy w specjalną karabinierkę w noku borna i roz­
staw iw szy ludzi na brasie i szkocie, szybko w ypycha­
my bom w bok, opierając go w idełkami pięty o maszt. 
Jednocześnie załoga pow inna podebrać bras i szkot.

N a mniejszych jachtach żagiel bardzo często unosi 
nok bomu w górę. Możemy tem u przeszkodzić, przesu­
w ając w idełkow atą piętę bomu m otyla nieco wyżej 
lub przyciskając bom w dół (a naw et siadając na bomie).

Trajsel. Trajsel — żagiel sztormowy uszyty ze spe­
cjalnie mocnego płótna — najczęściej posiada kształt 
tró jkąta , chociaż może mieć również i kształt czworoką­
ta  (rys. 153a). W ostatnim w ypadku górna jego kraw ędź 
przym ocowana jest do krótkiego mocnego gafla (rys. 
153c). Przednia kraw ędź tra jsla  nie posiada segarsów, 
a koraliki zapinane (rys. 153d), którym i przymocowy- 
w ujem y przednią kraw ędź do masztu.

Trajsel, jak  wiemy, stoi na  miejscu żagla przym asz- 
towego, od którego posiada znacznie mniejszą powierz­
chnię. Rysunek 154 pokazuje postawienie trajsla  na



kutrze, na miejsce zwykłego grota (na rysunku opusz­
czona naw et stenga). T rajsel jest bez bomu. Grot wraz 
z gaflem i bomem opuszczamy i mocujemy do pokładu 
(rys. 155).

Bom z gaflem i ze zwiniętym  żaglem musi być 
dobrze umocowany. N a pokładzie ustaw iam y specjalny
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Rys. 155.

Szkoty trajsla, to dwublokowe kluby  (talie rys. 155c), 
które mocujemy nie do wodzidła, a do specjalnych 
mocnych skobli w pokładzie (rys. 155a). Jako fału tra j­
sla używ am y fału grota oraz p ikfału , jeśli trajsel po­
siada gafel.
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widełkowaty stojak (rys. 155b), o k tó ry  opiera się bom. 
Bom poza tym mocujemy dodatkowym i linam i do po­
kładu oraz w ybieram y i mocujemy właściwe szkoty 
bomu.
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Fok sziormomy. F o t  sztormowy stawiamy na 
miejscu foka lub kliwra (zależnie od rozplanowania 
ożaglowania sztormowego). Jeśli żagiel sztormowy za­
kładam y zawsze na miejscu kliwra, zwiemy go wówczas 
kliwrem sztormowym  lub sztorm-klimrem. Sztorm- 
kliwer nie posiada karabinierek, a  zamocowany jest do 
pierścienia balsowego kliwra. Ponieważ przedni lik 
sztorm - kliwra lub sztorm - foka zakładanego na miej­
scu kliwra może być za mały w stosunku do długości 
właściwego kliw ra i fał kliw ra może wobec tego okazać 
się za krótki, nad sztakslem sztormowym wczepiamy 
wówczas stropik stalowy. Szkoty sztaksla sztormowego 
(sztorm - foka lub sztorm - kliwra) składają się z krót­
kich stalowych omotowiązanych stropików, zakończo­
nych barankami, przez które przebiegają liny zwykłe 
(baranek, zamiast bloka w szkocie, wygląd baranka na 
rys. 152).

Zamocowanie sztaksla sztormowego do pierścienia 
halsowego jest o tyle wygodne, że możemy sobie wów­
czas inholerem i autholerem regulować odległość sztak­
sla od masztu, a zatem regulować nawietrzność i za- 
wietrzność statku w zależności od warunków.

Żagiel bermudzki. Żagiel bermudzki posiada tylko 
jeden fał, co ułatw ia znacznie pracę z żaglem. Przed 
postawieniem żagla wsuwamy listwy do pochew, znaj­
dujących się przy tylnym liku żagla i końce listew 
podwiązujemy, by się nie wysunęły przy trzepotaniu 
żagla. Obciągamy, jak  zwykle, topenantę i wybieramy 
fał, uważając, by się listwy nie zaczepiały o topenantę 
(częste darcie żagla). Przed postawieniem żagla należy 
sprawdzić szynę żagla i pełzacze (rys. 32d), czy który nie 
zgięty, czy nie odpruwa się itp., co może spowodować 
zacięcie się żagla. Gdy żagiel przy stawianiu zatnie się, 
próbujemy go zruszyć, ciągnąc lekko za lik (nie za 
płótno) w dół i za fał do góry. Jeśli zacięcie się jest po-
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ważniejsze, w indujem y człowieka na m aszt na ławce 
bosmańskiej, by  odpowiedni pełzacz odczepił. C iągnąc 
z siłą za żagiel — możemy go ty lko rozerwać. Przed w y­
ruszeniem trzeba tak i zepsuty pełzacz lub szynę popra­
wić, bo powtórnie żagiel może się nam  zaciąć np. przy  
opuszczaniu żagla, co może się skończyć aw arią  (nie­
udanie się manewru).

Podobne ostrożności musim y zachować przy  pracy  
ze wszystkimi żaglami, suw ającym i się po szynach.

D olny lik żagla berm udzkiego może być również na 
szynie, przytw ierdzonej do bomu. D zięki takiem u u rzą­
dzeniu możemy dowolnie wyciągać dolny lik  żagla oraz 
za każdym  razem w ła tw y sposób uprzątać żagiel z po­
kładu na czas postoju jachtu.

Pam iętajm y, że zakładając żagiel nie należy zbyt 
silnie obciągać dolnego liku (szczególnie w nowym 
żaglu), oraz że należy zluzować go w razie namoknię- 
cia. ; > : i '! j

Refowanie.

Przy refow aniu grota trzeba przede wszystkim  ob­
ciągnąć topenantę. Następnie popuszczam y żagiel do tego 
rzędu refsezingów, do jakiego chcemy go zarefować. 
Przednią refliną (refhalsem) mocujemy przedni lik  do 
pięty  bomu i obciągamy pozostałe refliny (refszkentle) 
na sztywno (rys. 156). Dopiero teraz przystępujem y do 
podw iązyw ania luzu żagla refsezingami. Refsezingami 
ochw ytuje się żagiel z pominięciem bomu. Refsezingi 
wiąże się węzłem refowym (rys. 124a, inaczej zwanym  
prostym).

Jeśli żagiel przysznurow any jest do bomu, specjal­
nie uw ażnie musimy wyregulować refsezingi, aby na 
żaglu nie tw orzyły się pionowe zmarszczki, powodujące 
pękanie żagla. Lepiej jest wówczas zam iast szeregu od­
dzielnych refsezingów użyć jednej dłuższej linki, k tó rą
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przew lekam y przez rem izki i pod bom, sznurując rząd 
refrem izek do bomu. Linkę ta k ą  łatw o w jednym  m iej­
scu naciągnąć, w drugim  zluzować i w yrów nać w ten 
sposób zm arszczki żagla. P racy  przy  takim  sznurow a­
niu jest więcej, ale zato d la żagla są bezpieczniejsze.

O bciąganie refhalsu jest stosunkowo łatw e, bowiem 
możemy pracow ać wygodnie z pokładu. T rudniej jest 
obciągać refliny (refszkentle). R efując żagiel na jachcie 
jednomasztowym w czasie biegu jachtu, w iatr z żagla 
możemy w ypuścić tylko na krótkie chwile, k tóre m uszą 
być w ykorzystane do obciągnięcia odpowiedniej refli­
ny. Bom wówczas znajdu je  się nad  wodą, a  w najlep­
szym w ypadku  nad b u rtą  jach tu  i p raca  przy  noku bo­
mu jest ciężka, a  naw et czasem niebezpieczna. Dlatego 
przy  noku bomu mamy specjalne urządzenie do obcią­
gania reflin, jak  pokazuje rys. 156.

D o bomu w pobliżu jego noku przym ocowane m a­
m y dw a bisy, będące ram ą dla trzech bloków, tzw. bib- 
lokóm, z k tó rych  dw a znajdu ją  się z jednej, a trzeci 
z drugiej strony bomu (rys. 156a). Ref lina założona jest 
jak  pokazuje rys. 156d. Z jednej strony zakończam y ją  
gałką, z drugiej strony reflina m a ucho z kauszą. P rzy ­
stępując do refow ania, w ucho to zakładam y h ak  ref talii 
(rys. 156c), p rzy  użyciu k tó rej obciągamy reflinę, aż 
póki odpowiednie ucho refowe nie dojdzie do bomu. 
W ówczas przychw ytujem y to ucho do bomu (jakąś do­
datkow ą linką, wolną refliną itp.), luzu jem y i odczepia­
my ref talie i uw olnioną refliną k ilkakrotnie owijam y 
bom, um iejscaw iając w ten sposób odpowiednie ucho 
refowe przy  bomie.

Aby zarefować sztaksle, opuszczamy je  i pracujem y 
wygodnie na pokładzie. Ze sztaksli reflinki posiada za­
sadniczo tylko fok na większym jachcie. Pozostałe 
sztaksle nie refu je się, a zam ienia mniejszym i sztaksla- 
mi szytym i z mocniejszego płótna. N a m ałych jachtach
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nawet się foka nie refuje (zastępuje się fokiem sztormo­
wym).

Jeżeli już koniecznie w ypadnie fok zarefować, moż­
na to uczynić tzw. refem hiszpańskim  (rys 156b). Taki 
ref, to po prostu zaw iązanie pętli rogiem fałowym. Węzeł 
powinien być zrobiony równo, żeby naprężania rozkła-

B  I S

Cł C H O  R E F O W E

B i  O K  S Z K O T A

Rys. 156.

dały się równomiernie, inaczej żagiel potrzaska. Żagiel 
tak  zaw iązany mocno się zaciśnie, szczególnie po za­
moknięciu. Aby tego uniknąć, przy w iązaniu węzła 
umieszcza się tam  niewielki, gładko w ystrugany okrąg-
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lak. Po wyjęciu okrąglaka, żagiel łatwo da się rozwią­
zać.

Nadbiegający nagle szkwał nie daje czasu na zare- 
fowanie. Wówczas do szybkiego zmniejszenia powierzch­
ni żagla przymasztowego służy kontrahals (rys. 157). 
Hals mocujemy przy bomie w taki sposób, by moż­

na go było w razie potrzeby bezzwłocznie zluzować 
(zamocowanie na knadze). Gdy szkwał nadbiega, luzu- 
jemy hals i wybieramy kontrahals. Powierzchnia 
żagla zmniejszy się o przeszło ^3. W ten sposób można 
nawet jakiś czas żeglować.

Przy refowaniu patentowym zmniejszamy po­
wierzchnię żagla, zawijając go na bom przy pomocy 
refmaszynki (rys. 16) lub urządzenia, pokazanego na 
rys. 158. (Lina stalowa nawinięta jest jednym końcem na

Rys. 157.

Rys. 158.
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piętę bomu; w ybierając taliam i drugi koniec stalówki, 
zmuszamy bom do obrotu — jak  rolety okienne).

N aw ijając żagiel na  bom trzeba uważać, aby 
ucbwyt, topenanta i szkoty nie zaw inęły się w żagiel 
i aby żagiel naw ijał się równomiernie bez zmarszczek 
pionowych, przy  których może potrzaskać.

Umagi ogólne.

Przed postawieniem żagli musimy pam iętać, żeby 
nie puścić ani na chwilę żadnego końca z olinowa­
nia ruchomego. Odmocowane fały, puszczone luź­
no, kołysząc się — zap lątu ją  się, uciekają do góry, wy- 
szorowują się z bloków itp., dodając załodze niepotrzeb­
nej roboty.

Przy  pracy  fałam i najpierw  obciągamy w ajrepy, 
a potem kluby. F ały  zakładam y na kołkach, ja k  poka­
zuje rys. 160b. O  ile fał trzeba, w braku  kołka, umoco­
wać do poziomej belki kołkownicy, pierścienia itp. — 
najlepiej zastosować tu  węzeł żeglarski (rys. 125g). W ią­
żąc fał, po w ybraniu go do sztyw na, innym  węzłem, 
trudno nam będzie uniknąć częściowego ponownego zlu­
zowania go. F ał topsla wiążemy do jego rejk i węzłem 
topslowym (rys. 126c) lub topslowym podw ójnym  (rys. 
12ód), gdy rejka jest śliska. Węzeł ten nie będzie nam 
się suw ał po rejce. R ejka topsla musi jak  najbliżej p rzy ­
legać do m asztu; wobec tego, między re jką  a  masztem 
nie może być zbyt dużo supłów, zw iększających odleg­
łość między nimi.

Końcowe stadium  w ybierania fału, tzw. w ybiera­
nie „do sztyw na", odbywa się w następujący sposób 
(rys. 159).

Fał zakładam y pod kołek, koniec jego dając do trzy ­
m ania dwum  ludziom, k tórzy silnie go ciągną do siebie. 
Tarcie, jak ie pow stanie między kołkiem a liną, w zu-
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pełności w ystarczy do u trzym ania naw et bardzo cięż­
kich żagli. D ruga g rupa ludzi chw yta za fał powyżej 
kołka i odciąga go w bok, podobnie jak  cięciwę łuku. 
Szybko zw alniając następnie cięciwę z jednoczesnym 
silnym obciągnięciem fału  w dół, da ją  możność p ierw ­
szym w ybrania powstałego tym  sposobem niewielkiego 
luzu. P raca takiego obciągania fału  dzieli się na dw a 
tak ty : w pierw szym  takcie druga g rupa nap ina  fał, jak

Rys. 159.

cięciwę, podczas czego pierw sza g rupa musi też napiąć 
mięśnie, aby nic liny nie popuścić; w drugim  takcie 
główne zadanie w ykonyw a grupa pierwsza, obciągając 
pow stały luz, a druga g rupa pom aga jej, ciągnąc fał ile 
sił w dół. P raca musi iść szybko i sprężyście — tylko 
wówczas odniesie jakiś skutek. Dwóch zgranych żegla-
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rzy, umiejących pracow ać tym sposobem, potrafi lepiej 
obciągnąć fał, niż dałoby się to zrobić kilkom a ludźmi 
przy norm alnym  ciągnięciu za linę w dół.

O ile m am y jakiś bardzo ciężki fał, koniec jego prze­
kładam y przez fusblok (rys. 69a), co daje możność w y­
godniejszej pracy większą ilością ludzi (koniec fału mo­
żemy wówczas założyć na windę kabestanu itp.).

wm

Rys. 160.

Czasem siły załogi nie w ystarczą do obciągnięcia fa­
łu. W ówczas możemy użyć podręcznych klub, których 
górny blok zahaczam y o fał przy  pomocy stopera fało­
wego (rys. 127d).

Po postaw ieniu żagli, na pokładzie pow staną wiel­
kie zw ały lin, które musimy zwinąć w zwoje i zawiesić 
na właściw ych kołkach. Na mniejszych jachtach — na
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kołkach nie będzie miejsca; wówczas zwój fału  prze­
w iązujem y jak  rzutkę (rys. 123d) i podwieszam y n a  jego 
sztyw nym  odcinku stoperem cumowym (rys. 127c).

Zwijania fałów w „słońca4, „ósemki44 itp. nie zale­
ca się, ponieważ fala  w szystkie te „słońca44 zmyje, a  po­
za tym  — ponieważ pod takim i „słońcami44 gromadzi 
się długo wilgoć, od k tórej i pokład i liny  butw ieją.

Szkot grota pow inien być uk ładany  począwszy od 
swego końca „biegowego44 (wolnego), żeby mógł łatwo 
wybiegać. Zaplątanie szkota, przydeptanie nogą przez 
członka załogi, lub zaw iązanie n a  mocno na knadze 
(żabce) — może być przyczyną w ypadku.

Szkoty sztaksli przed ich staw ianiem  przeszorowuje- 
my w odpowiednie k ipy  szkotowe w pokładzie (rys. 74f) 
i zakańczam y ósemką (rys. 127a), aby się nam  nie 
w ywlokły z kipów  podczas trzepotania się żagla. Szko­
ty  obciągamy po zam ocowaniu fałów.

Obciągnięcie szkotów, gdy żagiel od początku za­
czyna pracow ać, jest ciężkie. U łatw iam y sobie pracę, 
wychodząc na chwilę z w iatru  (sterując ostrzej do 
w iatru  — więcej dziobem przeciw  wiatrowi).

Końce szkotów obkładam y na knagi, podobnie jak  
fały na kołki z tą  tylko różnicą, że ostatniego obłożenia 
nie zaciskamy, a zostawiam y je luźne. Aby szkot nie 
zwolnił nam  się sam, ow ijam y go kilkakrotnie dookoła 
całej knagi. Nie m ocujemy szkota n a  dobre dlatego, aby 
móc go w kry tycznej chwili mom entalnie zluzować.

Szkot na knadze można najw yżej zamocować, jak  
pokazuje rys I60c.

Szkot m otyla zakładam y tak, by  żagiel nie dotykał 
się do sztagów, o k tóre łatw o się przeciera.

D la żagli niezmiernie szkodliwe są sploty na stalo­
w ych częściach olinowania. O stre druciki, w ystające 
ze splotów, łatw o uszkadzają żagle. Wobec tego trzeba 
uważać, by sploty były  zawsze starannie omotowiązane.
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Żagle z konieczności będą się m usiały ocierać o nie­
które części olinowania stałego. Celem oszczędzenia ża­
gli, odpowiednie części stalówek okryw am y skórą lub 
owijamy specjalnym i „kotkam i"; ostatni sposób po­
grubia w anty  i jest na jachtach stosowany niezmiernie 
rzadko, szczególnie na jach tach  regatowych. Ale ko­
niecznie musim y owinąć końce poprzeczek salingowych 
(rozporek want), o k tóre drze się żagiel.

Żagle zwinięte trudno nieraz rozpoznać. Dobrze jest 
wobec tego po rogach w ypisać tuszem pierwsze litery 
ich nazw. Poza tym  bardzo u ła tw ia pracę zaznaczenie 
po rogach, k tó ry  z nich jest halsowy, k tó ry  fałowy, 
a k tó ry  szkotowy (szczególnie u topsli).

W rozdziale Teoria żeglowania zajmowaliśmy się sprawą od­
powiedniego wybrzuszenia żagla zwiększającego efektywną p ra­
cę żagla. Przysznurowanie dolnego liku do bomu zmniejsza to 
wybrzuszenie w dolnej części żagla i utrudnia odpływ strugi wia­
tru  dołem (gruby bom). Ze względu na to lepiej, jeśli żagiel przy­
mocowany jest tylko do pięty i noku bomu; żagiel będzie mógł 
wówczas przyjąć swoją naturalną krzywiznę i struga powietrza 
będzie miała ułatwiony odpływ. W tym wypadku będziemy rów­
nież mogli łatwo odczepić żagiel od bomu (bom przymocujemy do 
pokładu) — co jest bardzo pożyteczne na dużej fali, szczególniej 
w żegludze pełnymi wiatrami (tej ostatniej dogodności w ożaglo­
waniu bermudzkim nie posiadamy).

W żeglarstwie trw a wieczna dyskusja, które ożaglowanie 
w praktyce w wyniku jest lepsze: gaflowe czy bermudzkie? Zrób­
my mały przegląd argumentów za i przeciw tym rodzajom ożaglo­
wania:

Waga gaf la przy przechyle jachtu zwiększa szkodliwe „ucie­
kanie" górnej części żagla do przodu; w wyniku żagiel gaf Iowy 
jest płaszczyzną więcej zwichrowaną, niż bermudzki. Częściowo 
można tego uniknąć przez założenie na nok gafla specjalnej liny— 
„gafel—gai", która spełnia tę samą rolę, co szkot przy bomie.

Ożaglowanie bermudzkie wymaga większego masztu, co zwięk­
sza ciężar osprzętu i podnosi jego środek ciężkości. Na nowo­
czesnych jachtach udało się tego uniknąć przez specjalny wyrób 
masztu (no i odpada tu ciężar gafla).



Przy szyciu żagla gaflowego łatwiej jest uniknąć błędów; du­
ży żagiel bermudzki muszą szyć b. dobrzy specjaliści, żeby nam 
w górnej części nie utworzył brzucha, zmarszczek itp.

Obecność gaf la jest przykra na m artwej fali przy słabym 
wietrze. Za to przy świeżym wietrze żagiel rozpięty między gaf- 
lem i bomem leży jak ulany.

Przy dużej fali bom i cały żagiel ciągle chwieje się (,,lata“). 
W ożaglowaniu bermudzkim takie chwianie się żagla w żegludze 
fordewind pociąga za sobą niebezpieczeństwo zawinięcia się ty l­
nego liku żagla za rozpórkę salingu, co prawie z reguły kończy 
się rozdarciem żagla (przy żaglu gaflowym tego niebezpieczeń­
stwa nie maj.

Żagiel bermudzki do obsługi wymaga mniej ludzi, łatwiej się 
stawia, opuszcza, zwija i refuje — niż gaflowy. Za to posiada nie­
bezpieczeństwo zacięcia się pełzaczy na szynie.

Zwolennicy żagla gaflowego wskazują na tę jego dogodność, 
że przy odpowiednio urządzonej pięcie gafla, w wypadku nad­
biegającego szkwału, możemy pikfał zluzować zupełnie, gafel 
opadnie nokiem w dół i z pozostałej części żagla otrzymamy jakby 
trajsel.

Jeśli do tego przeglądu argumentów za i przeciw dodamy 
uwagi o sile napędowej tych żagli, zawarte w rozdziale Teoria 
żeglowania, zrozumiemy ten podział na zwolenników jednego lub 
drugiego rodzaju ożaglowania.

W wygłaszanych opiniach żeglarzy trudno doszukać się 
obiektywności — przeważnie decydującą rolę gra tu przyzwycza­
jenie się i umiejętność posługiwania się jednym lub drugim ro­
dzajem ożaglowania.

CUMOWANIE.

Liny, którymi przywiązujemy statek do brzegu, 
boi itp., zwane są ogólnie cumami.

Zajmiemy się tu samymi sposobami przywiązywa­
nia statku, pomijając opis potrzebnych do tego ma­
newrów.

O ile jacht stoi przy nabrzeżu bokiem, normalnie 
przywiązujemy się 4 cumami (rys. I61a); dwie cumy da-
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jem y z dziobu, a dwie z rufy . Lina biegnąca z dziobu 
w k ierunku ku  tyłowi nosi specjalną nazwę springu 
dziobowego; lina biegnąca z ru fy  w k ierunku  do dzio­
bu—springu rufowego. Pozostałe dwie liny, to cum y.

Przy  takim  zamocowaniu jacbtu , w razie w iatru  
z przodu stoimy na cumie dziobowej i springu ru fo­
wym, a w razie w iatru  z ty łu  — na cumie rufow ej 
i springu dziobowym. Między jach t a nabrzeże zakła­
dam y obijacze.

Cum y na statku  mocujemy do pachołków (rys. 75a), 
a na nabrzeżu — też do pachołków lub do specjalnych 
pierścieni (rys. 162). Rozplanowanie cum zależne jest 
oczywiście w pierw szym  rzędzie od sposobu i gęstości 
rozmieszczenia tych pachołków, pierścieni czy innych 
urządzeń do mocowania cum.

W każdym  razie, cum ując jacht, zawsze będziemy 
się starali, aby, jak  w w yżej podanym  przykładzie, p rzy­
najm niej dwie cum y trzym ały jach t od przodu i dwie 
od ru fy  i aby statek nie m iał możności odsunięcia się 
od brzegu. W  tym  celu cum y pow inny być obciągnięte, 
jednak nie za mocno, szczególnie przy  silniejszej fali. 
Przeciętny jach t jest statkiem  zbyt małym, aby nie 
reagował na  falę w porcie, a przez zbyt silne obciągnię­
cie cum, możemy narazić się na ich porwanie, w yrw a­
nie pachołków jachtow ych lub uszkodzenie kluz.

O ile w arunki na to pozw alają, cum a pow inna biec 
pod ostrym kątem  do brzegu. Tylko wówczas będzie ona 
w ystarczająco długa, aby w ykazać pew ną elastyczność 
i w ytrzym ałość na szarpnięcia. Im fala większa, tym  
cum y pow inny być dłuższe i biec pod ostrzejszymi k ą ­
tami w stosunku do nabrzeża. Stanie p rzy  nabrzeżu na 
bardzo dużej fali grozi jachtowi poważniejszym i aw a­
riami.

C um a krótka, biegnąca po najkrótszej drodze do na­
brzeża (prostopadle), bardzo szybko pęknie.

21 —  J a ch to w a  p rak tyk a m orska
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Cuma
rufowa

Rys. 161.

mocne, a zrąb burtow y niewysoki, lepiej jest czasem 
puścić cumę bezpośrednio ponad zrębem (zabezpieczyw­
szy go dobrze starym  płótnem  żaglowym itp.).

N a cum y najlepiej n ad a ją  się manile, ze względu na 
icb najw iększą elestyezność, lekkość, pływ alność i w ięk­
szą odporność na szkodliwe działanie wilgoci.

W miarę możności staram y się, by cum a pomiędzy 
miejscami zamocowania nie ocierała się o żadne przed­
mioty. Zwykle trudno jest to uzyskać, a już bardzo 
rzadko uda nam się uniknąć ocierania się cum y o kluzę 
i o w ystający kan t mola. Żeby ochronić linę, owijam y 
ją  w tych miejscach starym  płótnem, w orkam i itp. 
O ile kluzy, a szczególnie półkluzy, m am y niezbyt



N a boi powinniśm y staw iać jach t co najm niej na 
dwóch cumach. Jedną cumę puszczam y przez p raw ą 
póikluzę (ew. kluzę) z praw ej strony bukszprytu , drugą 
przez lewą póikluzę, z lewej strony. S taram y się, by  cu­
my jak  najm niej m iały możności ocierania się o w ater- 
baksztagi; o w atersztag cum y zawsze będą się nam ocie-

b.

c.

d .

e.
Rys. 162.

rac, m usim y je wobec tego na tych odcinkach owinąć, 
jak  było mówione wyżej.

Na jachcie ty p u  kuter, o ile posiadam y niewielką 
stengę, w atersztag możemy na czas postoju na boi od­
czepić, a delfiniak złożyć. (Jak  wiemy, na jachtach  ty-



pu  k u te r główny sztag, trzym ający  m aszt od przodu, 
biegnie nie od noku bukszpry tu , a od dziobu statku). 
Możemy to zrobić i na niektórych dwumasztowcach.

Celem dłuższego postoju na  boi, na  końcu cum y m u­
simy zrobić ucho z w praw ioną w niego kauszą i za to 
ucho przyszaklow yw ać cumę do najmocniejszego ucha 
boi. O ile boja m a słabe ucha, zakładam y na n ią  spe­
cjalne stropiki stalowe, przechodzące przez pierwsze 
ogniwo łańcucha boi, i do tego stropika przyszlakow u- 
jem y cumę. Zamiast cumy, możemy do boi przyszaklo- 
w ać nieco w yluzow any z k luzy łańcuch kotw iczny, od­
czepiony od kotwicy. Łańcuch, dzięki swemu ciężarowi, 
będzie znacznie zwisał nad w odą—tw orząc tym  zwi­
sem dość dobry am ortyzator szarpnięć. W szystkie szarp­
nięcia bowiem, zanim je łańcuch odczuje, m uszą wpierw  
w ykonać pracę w yprężenia łańcucha, czym znacznie 
osłabia się ich siła. Łańcuch jest ty lko niedobry na w y­
padek ciszy; zwisając, p rzyciąga nam dziób do boi, 
o k tó rą  odrapuje, a w najlepszym  w ypadku  brudzi 
farbę jachtu . G dy nie użyjem y łańcucha, cumę na 
jachcie przy  dłuższym postoju m ocujemy za nasadę 
masztu i raz tylko ow ijam y dookoła pachołka (w pół- 
k luzy niezakładam y). Cum ę ow ijam y we wszystkich 
tych miejscach, gdzieby się ona mogła przetrzeć.

Stojąc na łańcuchu czas dłuższy przy  niezluzowa- 
nym  w atersztagu, możemy zabezpieczyć go od p rzetar­
cia łańcuchem  przez obłożenie drew nianym i listwami, 
przychw yconym i w k ilku  miejscach do w atersztagu.

P rzy  staniu na boi, cum a nie pow inna być zbyt k ró t­
ka. (Pewne zerwanie z boi przy  silnym wietrze, a szcze­
gólnie przy  większej fali, choćby to naw et był łań ­
cuch a nie manila). Długość cum y zależy od wielkości 
jach tu : im większy jacht, tym  cum a musi być dłuższa. 
(Jednak naw et na 1-tonowym jachcie nie pow inna być 
krótsza od 3 m). W razie pogorszenia się pogody, zwięk-
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szamy długość cum y (luzujemy cumę). D ow iązując do 
cumy, w połowie odległości między dziobem jachtu  
a boją, pewien ciężar, osiągamy u cum y ten sam rodzaj 
am ortyzacji szarpnięć, co u łańcucha (sprężystość dzięki 
zwisowi).

O  ile nie m am y na końcu cum y ucha z kauszą, ko­
niec je j przyw iązujem y do boi ja k  najściślej (najlepiej 
sztykiem rybackim , rys. 125f — o ile lina zmieści się dw a 
razy w uchu), ażeby nie dopuścić do ta rc ia  pomiędzy 
liną a uchem boi. Zaw iązana w uchu boi duża luźna 
pętla przy  większej szarpaninie bardzo szybko się prze­
trze. *

Przygotow ując się do odcumowania, uprzątam y 
wcześniej w szystkie cum y dodatkowe, zostaw iając ty l­
ko niezbędne. Zatem stojąc p rzy  nabrzeżu zostawiamy 
tylko dwie lub trzy  cum y (zależnie od m anewru), a sto­
jąc na boi — tylko jedną cumę. G dy nie m a kto  odmo- 
cować cum na lądzie, jak  praw ie z reguły byw a przy  
odcumowaniu się od boi, pozostałe cum y zakładam y 
podwójnie, to znaczy w ten sposób, że obydw a końce 
m am y na jachcie, a cum a przechodzi ty lko dookoła 
pachołka lub jest przewleczona przez ucho p ier­
ścienia. Zwie się to staniem na „dublinie“. W ostat­
nim momencie luzujem y jeden koniec cum y z po­
kładu, ciągnąc za drugi, przez co w yw lekam y cumę 
z danego ucha. Trzeba tu  zwrócić uwagę, by  w yw leka­
ny koniec nie miał jakiego supła, zgrubienia itp., k tó ­
rym  zaczepiłby się o ucho, nie mogąc przez nie przejść. 
W ten sposób cum y możemy założyć ty lko na krótko 
przed odcumowaniem, gdy m am y żagle gotowe do po­
staw ienia na w ypadek przetarcia się cum. D łuższy po­
stój na zdublowanych cumach jest nie do pomyślenia.

Rys. 161b pokazuje sposób przycum ow ania jach tu  
w w ypadku, gdy stoimy na kotwicy tyłem  do nadbrzeża.



Na pachołkach jachtu cumę zakładamy ósemkami. 
Do pojedynczego pachołka, kabestanu itp. — najlepiej 
wiązać cumę podobnie jak  łańcuch kotwiczny, tj. łańcu­
chowym węzłem cumowym (rys. 126 b). Sposoby przy­
mocowania cum do pachołków i pierścieni na brzegu 
pokazuje rys. 162. Widzimy tu, że na końcu cumy bar­
dzo często używa się dużego ucha, tzw. oka cumy, które 
niezmiernie ułatwia manipulację Oko jest jeszcze o tyle 
lepsze, że cumy niszczą się mniej, niż przy wiązaniu 
węzłów (nie łamią się). Oko jest konieczne na cumie sta­
lowej.

Przy cumowaniu jachtu, cumę na ląd podaje się na j­
częściej przy pomocy rzutki. Najpierw rzucamy rzutkę 
(rys. 123c), a potem do jej końca wiążemy oko węzłem 
rzutkowym (rys. 126e), by łatwo i szybko można go było 
odwiązać, lub wyblinkowym (rys. 124f) — jeśli chodzi 
nam o pewność, że się węzeł nie rozwiąże (rzutkowy 
wymaga umiejętnego wiązania i jest pewnym tylko 
w wykonaniu wprawnego żeglarza). Gdy tą  samą rzutką 
mamy podać na ląd kilka cum — zanim jeszcze jacht 
przybliży się do brzegu — oko przywiązujemy środkiem 
rzutki, drugi jej koniec zostawiając przy sobie.

Odległość między jachtem a brzegiem może być 
większa, niż zasięg rzutki — wówczas cumę musimy za­
wieźć. Układamy ją  na bąku, rozpoczynając zwijanie 
od tego końca, który mamy zawieźć, drugi koniec zostaje 
na jachcie. Początkowo cumę luzujemy z jachtu. Dopie­
ro gdy ciężar zwisającej cumy uniemożliwia dalsze po­
suwanie się bąka naprzód, rozpoczynamy luzować cumę 
ze zwoju, ułożonego na podłodze bąka. W ten sposób 
ułatwiamy sobie wiosłowanie, nie potrzebując ciągnąć 
całej cumy po wodzie. (Porównaj zawożenie kotwicy, 
rys. 170a).

Zakładanie oka cumy na pachołek, na który nałożo­
na już jest cuma innego statku, pokazuje rys. 163.



W ten sposób statek, k tóry  pierw szy się przycum o­
wał do tego pachołka i którem u już z prostej grzeczno­
ści należy się pierwszeństwo, m a niczym nieutrudnione 
odcnmowanie. Jeżeli my wcześniej będziemy odcumo- 
wywać się, zdejm ujem y cumę w ten  sam sposób, w jak i 
ją  zakładaliśm y. Podobnie postąpim y, gdy drugi statek 
narzuci swoją cumę na wierzch naszego oka.

Należy unikać cum owania się jachtem  w pobliżu 
statków handlowych. Takie statk i posiadają potężne, 
grube zwykle stalowe cum y — praca którym i jest nie­
wygodna i ciężka — i mogą nam mimowoli poczynić ma-

Rys. 163.

sę szkód w osprzęcie przy najzw yklejszych swoich m a­
newrach, przeciąganiu się itp.

U nikajm y krzyżow ania cum, zarówno z własnymi, 
jak  i z obcymi. Jeżeli skrzyżowanie cum jest w danych 
w arunkach postoju konieczne, zabezpieczamy nasze cu­
my od przecierania się wspom nianym już sposobem 
(owijanie cum).

C um y obciągamy rękam i lub, w cięższych w ypad­
kach, windam i i kabestanam i. W yłania się wówczas 
sprawa, w jak i sposób przenieść cumę z bębna w indy na
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pachołek. Za bębny cum nie mocujemy, bowiem od 
szarpnięć mogą się nam powyginać ich osie. Inna spra­
wa jest z braszpilem windy kotwicznej, która obliczona 
jest na utrzymanie łańcucha kotwicznego. Ale nawet 
i tu  lepiej przenieść cumę na specjalne pachołki lub za­
hamować linę dodatkowymi mocowaniami (o ile takich 
pachołków nie posiadamy, lub są one słabsze od windy).

Do przeniesienia cumy z bębna na pachołek używa­
my hamulców linowych, tzw. stoperom cumowych. Je­
den koniec stopera przymocowany jest do kadłuba jach­
tu, drugim zawiązujemy na cumie węzeł stoperowy 
(rys. 127c). O stoperach dokładniej powiedziane jest 
w rozdziale o robotach linowych.

Stając na boi w miejscu, gdzie jest duża załamująca 
się fala, pośrodku cumy mocujemy woreczek z tłusz­
czem.

PRACA KOTWICĄ.

Przed rzuceniem kotwicy musimy znać głębokość 
wody w tym miejscu, gdzie kotwica ma opaść. O głębo­
kości w danym miejscu sądzimy albo według mapy, 
albo własnoręcznie sprawdzając ją  sondą (w płytszych 
miejscach — bosakiem). Danym z mapy możemy dowie­
rzać tylko wówczas, jeżeli jest to mapa nowa, jeżeli 
głębokości na niej s w danym miejscu gęsto wskazane, 
jeżeli z tych głębokości orientujemy się, że dno w tym 
miejscu jest płaskie, bez niemiłych niespodzianek w po­
staci głębokich rowów, jeżeli jest to mapa szczegółowa, 
jeżeli jest to miejsce często przez statki do zakotwicza­
nia używane (redy, awanporty itp.) i jeżeli wreszcie je­
steśmy pewni naszej pozycji, że to miejsce na mapie jest 
rzeczywiście tym, nad którym się w danej chwili znaj­
dujemy.

318



Nigdy jednak nie zaszkodzi spraw dzenie głębokości 
sondą. Sondu jąc, mamy jeszcze jedno upewnienie w po­
staci próbki dna, którego rodzaj nie jest d la  zakotwicze­
nia obojętny. Kotwica trzym a najlepiej w mule, dalej 
idzie drobny piasek, gruby piasek, żwir, drobne k a ­
myczki, dno kam ieniste i wreszcie dno nienadające się 
zupełnie do zakotwiczenia — dno skaliste. Po dnie ska­
listym kotw ica pełznie, a gdy wreszcie tra fi rogiem 
w jak ą  szczelinę — to zw ykle z te j szczeliny nie udaje 
się już je j wyciągnąć.

Stanąć na kotw icy możemy w dw ojaki sposób: albo 
dosłownie rzucając kotwicę, albo opuszczając ją  na dno 
powolnym luzowaniem łańcucha. Pierwszego sposobu 
używ a się w  miejscach płytszych; w m iejscach głębo­
kich bezpieczniej jest opuszczać kotw icę powoli.

Kotwica rzucona na wielkiej głębokości nabiera du ­
żego rozpędu, pociągając za sobą łańcuch. Rozpędzony 
łańcuch będzie się już  pod wpływem  własnego ciężaru 
wyluzowy w ał w dalszym  ciągu, chociaż kotw ica już do­
sięgnie dna, i może nastąpić zerw anie łańcucha. Na 
jachtach przew ażnie nie m am y dobrych urządzeń do 
ham ow ania łańcucha. O ile głębokość okaże się większa 
od długości łańcucha, p rzy  tym  sposobie kotw ica na 
pewno zerwie go.

N a jachtach najlepiej nie rzucać kotwicy, o ile głę­
bokość przekracza 15 m.

Jednak powolne luzowanie k  lwicy zabiera dużo 
czasu i jest p rzy  m anewrach kłopotliwe; dlatego, o ile 
wiemy na pewno, że głębokość nie przekracza 15 m, w y­
godniej jest, p rzy  zachowaniu odpowiednich środków 
ostrożności, rzucić kotwicę. W  tym  celu m usim y przygo­
tować do swobodnego w yluzow yw ania cały zapas łań ­
cucha. Jeżeli nie jesteśm y pewni, że pierwszem u swo­
bodnem u w ybieganiu łańcucha (zanim kotw ica nie do­
sięgnie dna) nie stanie nic na przeszkodzie, musim y wy-



dostać z komory i ułożyć na pokładzie zapas łańcucka 
długości rów nej przynajm inej dwóm głębokościom w da­
nym  miejscu. (Nazywa się to „nabieraniem 44 łańcucka 
na pokład). Łańcuck układam y w ciasne zygzaki, by 
się nam nie zaplątał i nie zajm ow ał dużo miejsca. Stalo­
w ą linę przed rzuceniem kotw icy sm arujem y tłuszczem 
i starannie naw ijam y n a  odpowiedni bęben. O ile do 
kotw icy m am y dow iązaną manilę, oczyszczamy ją  sta­
rannie i układam y na pokładzie w luźny zwój, poczyna­
jąc od końca stałego (tego, k tó ry  m a zostać na jachcie). 
P rzy  rzucaniu kotw icy, ludzie m uszą stać zdaleka od 
łańcucha czy liny kotw icznej; w razie zerw ania łańcu­
cka możemy zostać śmiertelnie uderzeni przez w y la tu ją­
cy w górę u rw any  koniec łańcucka; na większym jach­
cie zaplątanie nóg w w ybiegający łańcuck z reguły koń­
czy się kalectwem .

Przed stawaniem  na kotw icy musim y ją  sobie sta­
rannie przygotować.

Kotwica jest „gotowa44 ty lko wówczas, jeżeli do rzu ­
cenia je j w ystarczy jednego ruchu ręki (pociągnięcie 
za linkę, zluzowanie ham ulca itp.).

Kotwica adm iralicji (normalna), jak ie j używ am y 
na jachcie, jest bardzo niew ygodna do obsługi. Żeby ją  
przygotować, m usim y ją  rozłożyć (wstawić ramię) 
i przyszaklow ać do końca łańcucha, obniesionego z klu- 
zy na zew nątrz w aterbaksztagów  i b u rty  jachtu. N astęp­
nie ręcznie lub p rzy  pomocy linek, a na większym jach­
cie p rzy  pomocy klub  kotw icznych (kot-talii), wynosimy 
kotwicę za burtę  i opuszczamy, aż póki nie zawiśnie na 
swoim łańcuchu (oczywiście łańcuch musi być zahamo­
wany). O ile zachodzi obawa, że kotw ica łapam i czy 
też ramieniem (poprzeczką) może uderzyć lub zaczepić 
o w atersztag, łańcuch m usim y nieco poluzować, aż ra ­
mię znajdzie się poniżej w atersztagu. Łańcuch stopuje­
my takiego rodzaju ham ulcem , k tó ry  daje się zluzować
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jednym  ruchem ręki. D alszy ciąg łańcucha przygoto­
w any jest do swobodnego wybiegania. (Sprawdzamy 
czy komora łańcuchowa jest otw arta, czy nie ma tam  
jakich śmieci, mogących zastopować łańcuch, czy na 
łańcuchu nie potworzyły się skręty, mogące go zahamo­
wać podczas przejścia przez kluzę pokładową itp.; na 
wszelki w ypadek część łańcucha układam y na pokła­
dzie). D okładnie spraw dzam y, czy ramię jest dobrze 
przełknięte zatyczką i czy łańcuch jest dobrze wszaklo- 
w any (ewentualnie zabezpieczamy zatyczkę i szaklę 
drutem).

M ając kotwicę w takim  stanie, możemy kapitanow i 
zameldować, że „kotwica gotowa”.

Tak przygotow ujem y kotwicę na krótko przed jej 
rzuceniem. Na większej fali nie moglibyśmy wieźć pod­
wieszonej w ten sposób ko tw icy : w aląc łapam i, jak  ta ra ­
nem, podziuraw iłaby nam burtę  jachtu. Podwieszamy 
ją  sobie wówczas — odpowiednio do w arunków  — pod 
bukszprytem  lub pionowo, jak  poprzednio, a tylko 
przychw ytując łapy  nitkam i linowymi do w atersztagu. 
Po zluzowaniu łańcucha, kotw ica ciężarem swoim po­
zryw a nitki. Wreszcie kotwicę możemy mieć podw iąza­
ną krótko, a na czas rzucania przygotow ać sobie bosak, 
którym  skierujem y odpowiednio łapy  czy ram ię kot­
wicy, by nam nie zahaczyły o watersztag.

O prócz ostatecznego przygotowania, możemy mieć 
jeszcze kilka rodzajów półprzygotowania. Z mocno pod 
bukszprytem  podw iązaną kotw icą można wychodzić 
naw et na pełne morze, a w ystarczy tylko przeciąć linki 
i opuścić ją  pod w atersztag do pionu, by  była gotowa 
do rzucenia.

Na ogół jednak z kotwicą pod bukszprytem  płynie­
my tylko w pobliżu lądów, gdy możemy isię spodziewać 
ewentualności nagłego zakotwiczenia. Na pełnym mo-



rzu, kotwicę odszaklowujemy, składam y i chowamy pod 
pokład, lub układam y na odpowiednie poduszki i mo­
cujem y przytrzym yw aczam i do pokładu. Szakla kot­
w iczna i zatyczka do ram ienia pow inny być zawsze przy 
kotwicy.

Kotwica będzie dobrze trzym ała tylko wówczas, gdy 
je j trzon leży poziomo na dnie, czyli gdy bliższy kotw icy 
odcinek łańcucha będzie tw orzył z dnem k ą t możliwie 
najm niejszy. K ąt ten  będzie tym  mniejszy, im  więcej 
łańcucha w yluzujem y, im ten  łańcuch jest cięższy i im 
mniejsza siła go w ypręża. S tąd wniosek, że gdy w iatr się 
wzmaga i chcemy zwiększyć siłę zatrzym ującą kotw icy, 
to m usim y wyluzow ać więcej łańcucha. Z p rak ty k i w ie­
my, że aby kotw ica dobrze trzym ała w norm alnych w a­
runkach, potrzeba w ypuścić łańcucha trzy  razy  więcej, 
niż wynosi głębokość w tym  miejscu. P rzy  wzroście siły 
w iatru  ponad 5 (według skali Beauforta), długość łańcu­
cha zwiększamy do 5 i więcej głębokości. Silne napręża­
nie lub, co gorzej, na przem ian silne naprężanie i zwal­
nianie się łańcucha kotwicznego jest wskazówką, że na­
leży go jeszcze znacznie poluzować.

Długość wypuszczonego łańcucha, oprócz w pływ u 
na zm niejszanie k ą ta  między trzonem kotw icy a dnem, 
posiada jeszcze w pływ  na zmniejszenie szarpnięć, co 
jest ważne dla mocy samego łańcucha i d la siły trzy ­
m ającej kotw icy. (Kotwica szarpana przez statek  (fala) 
łatw iej puści z gruntu, niż kotw ica naciągnięta równo­
miernie, chociażby naw et z siłą znacznie większą). Ma­
my tu  do czynienia z takim  samym zjawiskiem, jak ie 
om awialiśm y w rozdziale o cum owaniu, gdy by ła  mowa 
o staniu na boi. D ługi łańcuch, dzięki swemu ciężarowi, 
posiada znaczny zwis; p rzy  szarpaninie sta tku  na fali, 
łańcuch zanim odczuje szarpnięcie, musi się najpierw  
zupełnie wyprężyć. Zwykle siła szarpnięć zużyw a się 
na w yprostow anie łańcucha. Zwis łańcucha jest zatem
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am ortyzatorem  szarpnięć. Jeżeli m am y łańcuch zbyt 
lekki (lub np. linę zam iast łańcucha), albo jeżeli nie 
mamy możności wzmocnić siły trzym ającej kotwicy 
przez poluzowanie łańcucha, możemy utw orzyć sobie 
sztucznie taki am ortyzator, dow iązując do łańcucha ja ­
kiś ciężar, w odległości k ilku  do kilkunastu  m etrów od 
kotwicy. D zięki takiem u ciężarowi, nie tylko chronimy 
linę czy łańcuch kotw iczny od szarpnięć, ale jeszcze 
zmniejszamy ką t między trzonem kotw icy a dnem, co, 
jak  mówiliśmy, już samo przez się zwiększa moc trzy ­
m ającą kotwicy.

Ciężar tak i możemy sobie zawczasu przygotować 
i przymocować do łańcucha jeszcze przed rzuceniem 
kotwicy, gdy przew idujem y pogorszenie się pogody lub 
dłuższy postój, albo doczepić go później do łańcucha już 
wyluzowanego. Robimy to w następujący sposób: dany 
ciężar obw iązujem y mocno kaw ałkiem  stalów ki i przy 
pomocy dużej szakli zawieszamy go na łańcuchu. 
U przednio jeszcze do te j szakli dow iązujem y linę długo­
ści l 1/* — 2 głębokości danego miejsca. Luzując linę, 
zmuszamy ciężar do ześlizgiwania się po łańcuchu w dół 
na odległość, na jak ą  mu dow iązana lina pozwoli. Do 
powyższego celu służy specjalna ześlizgowa szakla, k tó rą  
pokazuje rys. 164b. P rzykład  przym ocowania ciężaru do 
łańcucha przy pomocy dwóch szakli pokazuje rys. I64a.

Jeżeli w odległości k ilku  metrów od pierw szej kot­
wicy zamocujemy nie ciężar, lecz drugą kotwicę, i od tej 
drugiej kotw icy w ypuścim y łańcucha na  odległość 2—3 
głębokości — jach t stanie na miejscu bardzo pewnie. 
Koniec łańcucha pierwszej kotwicy mocujemy do trentu  
drugiej kotwicy. Zwie się to staniem na kotw icy gęsiego 
(rys. I65c).

Uwaga: rysunek 165 pokazuje tylko schematy sposobów sta­
wania 'na kotwicy; stosunek długości jachtu do długości wyluzowa­
nego łańcucha na tych szkicach nie jest właściwy.
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Oprócz zwykłego sposobu stania n a  jednej (rys. 
165a) lub dwóch kotw icach (rys. 165b) i stania na ko t­
wicy gęsiego, m am y jeszcze sposoby stania: fertoing i na 
spring .

Stanie na kotw icy fertoing, to stanie na dwóch 
kotw icach równomiernie w yluzow anych ja k  pokazuje 
rys. I65d. Zaletą tego sposobu jest m ały obszar, w ja ­
kim jach t może się poruszać w razie zm iany k ierunku 
w iatru. Z rysunku widać, że jach t może zająć położe-

S Z A K L A  z e ś l i z g o w a

Rys. 164.

nie wskazane liniam i kropkow anym i, podczas, gdy sto­
jąc na jednej kotw icy — mógłby zatoczyć koło o pro­
mieniu równym  długości łańcucha. Fertoing zatem 
staje się na ciasnych wodach, gdzie nie możemy zabie­
rać dużo miejsca (inne statki, nabrzeże) i gdzie spodzie­
w am y się zmian k ierunku statku  (zmiana w iatru , zm ia­
na prądu). Po jednym  obrocie sta tku  jużby się nam 
łańcuchy zaplątały. Aby tego uniknąć, w staw iam y
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między nie szaklą fertoingoroą (rys. 76g, opis w rozdzia­
le: D robne części) lub cały krzyżu lec  (rys. 76h). Aby 
szakla spełniła dobrze swoje zadanie, łańcuchy muszą 
być lekko naprężone.

K ąt między łańcucham i pow inien zaw ierać się 
w graniacaeh 60—120°. P rzy  kącie 120° każdy z łańcu­
chów będzie w ytrzym yw ał natężenie rów ne sile ciśnie­
nia na cały jach t (— tak, ja k  byśm y stali na jednym  
łańcuchu). P rzy  kącie m niejszym ja k  60°, może się zda­
rzyć, że przy  zmianie w iatru  w lokący się łańcuch jed­
nej kotw icy zaczepi o w ystającą z dna łapę drugiej 
kotwicy. G dyby się nam  zdarzyło stać na ta k  płytkim  
miejscu, że nie mielibyśm y pewności, czy k il sta tku  
przejdzie swobodnie nad  w ystającą łapą  kotw icy, sta­
jąc  fertoing m usim y uw ażać, by  odległość między ko t­
wicami w linii prostej by ła  większa, niż długość jedne­
go łańcucha plus długość jach tu  (żeby ru fa  nie dostała 
do drugiej kotwicy).

Stanięcie fertoing na jachcie z silnikiem nie przed­
staw ia w ielkich trudności. Jacht bez silnika może się 
pokusić o w ykonanie odpowiedniego m anew ru (patrz 
Kotwiczenie i staw anie na d ry fkotwie), ale nie zawsze 
będzie on w danych w arunkach portow ych możliwy. 
W obydwóch w ypadkach łańcuchy przew ażnie podra­
p ią  nam  burty . Czasem lepiej jest stanąć na jednej ko t­
wicy, a drugą dopiero zawieźć w odpowiednim kie­
runku.

T ak samo m usim y zawieźć kotwicę, tym  razem 
z ru fy  (rys. I65e), gdy chcemy stanąć na spring. Na 
spring możemy stanąć i przy  pomocy jednej kotwicy. 
Jeżeli z góry m am y zam iar stanąć na  spring, dowią- 
zujem y linę do szakli kotw icznej i luzując odpowiednio 
łańcuch i linę, k tó rą  mocujemy na rufie — stajem y, 
ja k  pokazuje rys. I65f.
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Jeżeli chcemy stanąć na spring, stojąc już na  jed­
nej kotw icy, łańcuch podciągam y ile się da (tyle jednak 
tylko, by  kotw ica nie zdryfow ała), do w iązu jem y linę 
rufow ą do ogniwa łańcuchowego i dalej postępujem y, 
jak  poprzednio (rys. 165g).

Na spring jach ty  sta ją  rzadko kiedy; chodzi tu 
o zasłonięcie bu rtą  mniejszego statku  od fali; staw ać 
tak  zmuszone są statk i handlowe, gdy chcą na odkrytej 
redzie p rzy  większej fali osłonić berlinkę, z k tórej ła ­
dują tow ary itp.

Stając na kotwicy, rzucam y ją  zw ykle od strony 
naw ietrznej lub od strony prądu.

Stając w zw ykły sposób na dwóch kotwicach, nie 
możemy ich rzucać jednocześnie, lecz drugą co najm niej
0 k ilka metrów r od pierwszej (rys. I65b), żeby się kot­
wice nie splątały.

Jeżeli p rzy  staniu normalnie n a  dwóch kotw icach 
lub fertoing bez krzyżulca, w iatr nam  statek  obrócił
1 łańcuchy się zaplątały, m usim y przystąpić do ostroż­
nego ich rozplątyw ania, by  ich jeszcze gorzej nie za­
plątać. Na jachcie nie przedstaw ia to większych tru d ­
ności, bo m am y do czynienia z linam i i łańcucham i sto­
sunkowo lekkimi.

Rys. 166 pokazuje sposób rozplątyw ania łańcuchów, 
gdy podciągając oba łańcuchy, miejsce skręcone w y­
prow adzim y nad powierzchnię wody. Poniżej skrętów 
obydw a łańcuchy mocno z sobą wiążemy (ochwytując 
linkam i — rodzaj przewiązu). Następnie odczepiamy 
górną część tego łańcucha, k tóry  w danej chwili nie 
pracuje i rozkręcam y go dookoła pracującego łańcucha. 
Po rozplątaniu łańcuchów w szaklow ujem y spowrotem 
łańcuch niepracujący do swego górnego końca i prze­
cinamy linkę w iążącą łańcuchy. (Rozszaklowanie łańcu­
cha zwie się „rozklepaniem 44 łańcucha, a zszaklowa- 
nie — „sklepaniem 44).

^27
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Stojąc fertoing na łaócuclm  i linie, możemy sobie 
linę zaw iązać nad wodą na łańcuchu węzłem m yblinko- 
roym podw ójnym  (rys. 167) i koniec je j normalnie 
przeprow adzić na pokład. U nikniem y tu  nie ty lko za- 
p lą tyw ania łańcucha i liny, ale i gorszego jeszcze nie­
bezpieczeństwa — przetarcia liny o łańcuch.

Kotwicę rzucam y jeszcze podczas biegu statku  n a­
przód lub gdy się już zacznie cofać (do rzucenia kotw i­
cy stajem y do łopotu), nigdy zaś w momencie zatrzy­
m ania się statku. Łańcuch kotw iczny bowiem, opada-

Rys. 166.

jąc prostopadle n a  kotwicę, może się zaplątać o je j łapę 
i kotw ica nie tylko nie będzie trzym ała, ale jeszcze łań­
cuch będzie ją  za łapę w yciągał z dna. Jeżeli rzucam y 
kotwicę jeszcze podczas biegu sta tku  naprzód, musimy 
dla tego samego powodu odprow adzić go lekko w bok; 
gdyby statek, cofając się tą  sam ą drogą, przechodził 
ponad kotwicą, łańcuch mógłby się zaplątać o łapę.

Po wyluzow aniu odpowiedniej długości łańcucha, 
zakładam y na niego ham ulce. O ile jach t posiada w in­
dę kotwiczną, to ma też przew ażnie i specjalne ham ul-
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ce łańcuchowe, nie mówiąc już o hamulcu taśmowym 
braszpila. Gdy jacht posiada na baku szpil, kabestan 
lub zwykły pachołek — głównym zamocowaniem łań­
cucha kotwicznego jest obłożenie go kilkoma zwojami 
na nich lub założenie łańcuchowego węzła cumowego 
(rys. 126b, dla cieńszych łańcuchów). Oprócz powyż­
szego zamocowania, o ile nie ma innych hamulców (np. 
jak  na rys. Ió8a), powinniśmy sobie sporządzić z moc­
nej liny stoper łańcuchowy (rys. I68b). Stoper łańcucho­
wy musi mieć oczywiście moc równą mocy łańcucha. 
Jednym końcem wiążemy go do mocnego skobla na po­
kładzie, na drugim robimy gałkę (np. talrepową, 
rys. 136). Gałkę tę przychwytujem y do poziomo leżą­
cego ogniwa mocnymi pokrętkami. Wygodny w uży­
ciu jest stoper, składający się z krótkiego odcinka łań­
cucha, zakończonego hakiem odrzutnym (rys. I68c). 
Podczas sztormowej pogody im więcej różnego rodza­
ju  stoperów założymy na łańcuch, tym lepiej. Jeżeli 
nie mamy zbyt pewnych pachołków, skobli pokłado­
wych itp., lepiej łańcuch zmocować dobrą liną z nasadą 
masztu.

Po zachowaniu się łańcucha można poznać, czy 
kotwica trzyma dobrze, czy dryfuje. Jeżeli łańcuch 
drży, silnie się wypręża, a potem nagle zwalnia i to 
wyprężanie i zwalnianie nie jest zgodne zupełnie z ru ­
chem nadbiegających fal (czyli nie jest wywołane pod­
noszeniem i opuszczaniem się dziobu na fali)—kotwica 
na pewno dryfuje. Przy dużej fali trudno to jednak 
stwierdzić. Jeżeli według lądu nie możemy się zorien­
tować czy nas nie znosi, lub mamy te same obawy w no­
cy, gdy nic naokoło nie widać, wypuszczamy przy bur­
cie sondę. Opuszczamy ją  na dno i dajemy jej jeszcze 
z 10 m luzu linki, by szarpnięciami kadłuba jachtu nie 
zruszyć ciężarka z miejsca. Jeżeli po jakimś czasie lin-



ka sondy w ypręży się — będzie to dowodem, że kotw i­
ca pełznie po dnie.

Kotwicę podnosimy ręcznie, klubam i lub wreszcie 
kabestanem  czy też specjalną w indą kotwiczną, o ile 
je posiadam y.

P rzy  podnoszeniu kotw icy m usim y pokonać siłę 
tarcia łańcucha o kluzy, ciężar łańcucha, ciężar kotw i­
cy no i przezwyciężyć siłę trzym ającą kotw icy.

Praktycznie siłę trzym ającą kotw icy przy jm ują  
równą podwójnem u ciężarowi kotw icy. Ze wszystkimi 
wyżej podanym i siłami obciążenie w indy p r z y  odry­
w aniu kotw icy od dna p rzy jm ują  rów ną sześciokrotne­
mu ciężarowi kotw icy, a obciążenie w trakcie podno­
szenia, już  po oderw aniu — przeszło trzykrotnem u jej 
ciężarowi.

Podnosząc kotwicę klubam i, dobrze mieć ich dwie 
pary. P racu jąc jedną parą, drugą przez ten czas rozcią­
gamy i przygotow ujem y do założenia. G dy bloki pierw ­
szych klub  zejdą się, zakładam y drugie itd. na zm ia­
nę. (O ile m am y tylko jedną parę, łańcuch musimy 
stopować). N ieruchom y blok mocujemy na rufie jach ­
tu, ruchomy, przy  pomocy stopera fałowego (rys. 127d) 
lub innego — do łańcucha kotwicznego.

Łańcuch czy też linę kotw iczną w trakcie podno­
szenia z dna oczyszczamy z mułu wodą i szczotką. Prócz 
tego linę stalową w ycieram y i sm arujem y tłuszczem, 
a łańcuch lub m anilę suszymy.

Zdarza się nierzadko, że pomimo wszelkich norm al­
nych wysiłków kotw ica nie chce puścić dna. Uciec się 
wówczas musim y do następującego sposobu: zbieramy 
całą załogę na dziobie, by  otrzym ać przechył do przo­
du. (Jeżeli załogi za mało, przenosimy jeszcze na dziób 
większe ciężary). Obciągamy jak  najwięcej, wszelaki­
mi dostępnym i nam sposobami, łańcuch kotw iczny i za-
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mocowujemy go. Przesuw am y załogę na rufę. Obciążo­
na ru fa  będzie się starała  unieść dziób. Ze sta tku  utw o­
rzy się jakby  duża dźwignia, k tó ra  zw ykle oderwie ko­
twicę od dna. Jeżeli poanimo tego kotw ica nie puściła — 
wysiłki ponawiam y. Przesuw ając załogę szybko z ru fy  
na dziób i z powrotem, obruszam y kotwicę w gruncie 
i łańcuch kotwiczny, chociaż nieznacznie, ale się nadlu- 
zuje. Przesuw am y ludzi n a  dziób, znowu obciągamy 
łańcuch do sztyw na i pow tarzam y m anewr. W ten spo­
sób cal po calu w ydostaniem y kotw icę na  pow ierzch­
nię, choćby się naw et zaczepiła o leżący na dnie stary  
łańcuch kotw iczny, inną kotwicę, itp. (lub urw iem y łań ­
cuch) .

Po w ydostaniu na powierzchnię kotw icy z takim  
niepożądanym  balastem , dochodzi robota odczepienia 
tego przedm iotu. W  tym  celu przeprow adzam y przez 
jak iś otw ór w nim mocną linę, obciągamy ją  i obydw a 
jej końce mocujemy na pokładzie. Łańcuch kotw iczny 
luzujem y — przedm iot zawiśnie na linie i kotw icę bę­
dziemy mogli odplątać. Luzując jeden koniec liny spu­
szczamy przedm iot na dno, a linę w yw lekam y za pozo­
stały na pokładzie koniec.

Nie zawsze tak i przedm iot da się w yciągnąć na 
powierzchnię. W ówczas należy próbow ać wydostać ko­
twicę pionowo do góry za łapę, w ystającą z gruntu. 
(Łańcuch kotw iczny podczas tych prób oczywiście luzu­
jemy). Na niewielkiej głębokości dobry nurek  może się 
pokusić o założenie za łapę kotw icy pętli zaciągającej 
się. Możemy próbow ać naprow adzić tak ą  pętlę na  łapę 
przy  pomocy bosaka, o ile woda jest przezroczysta. 
Wreszcie, n a  w iększej głębokości, możemy próbow ać 
narzucić na łapę kotw icy pętlę — tym  razem  niezacią- 
gająeą się — traw lu jąc  ta k ą  pętlę po dnie itp. Pętlę 
robim y wówczas ze stalówki, by  zachow ała kształt koła. 
G dy pętla niezaciągająca się zaczepi się o łapę, ciągnie-



m y za n ią  z drugiego jac h tu  w k ie ru n k u  na  boki, a  nie 
do góry  (zeskoczyłaby). P róby  należy  p rzeprow adzać , 
ciągnąc za linę w k ilk u  k ie runkach .

Całego tego k łopo tu  m ożna un iknąć , jeżeli kotw icę 
z góry  zaopatrzym y  w  bojrep i bo jkę  (rys. I69a). Bojrep 
jest to  lina, dow iązana jednym  końcem  do tre n tu  ko tw i­
cy, a  drugim  do specja lnej bojki, p o siad a jąca  długość 
o k ilk a  m etrów  p rzew yższa jącą  głębokość w  danym  
m iejscu, i  o m ocy p rzew yższa jące j p rzy n a jm n ie j trz y ­
k ro tn ie  ciężar ko tw icy  (im lin a  m ocniejsza, ty m  lepiej). 
W  razie  niem ożności w ydobycia  ko tw icy  zw yk łym  spo­
sobem, ciągniem y za bo jrep  — ko tw ica  w 90% w y p a d ­
ków  puści. T ak i w skaźn ik  m iejsca, gdzie leży kotw ica, 
jak im  jest b o jk a  bo jrep u  — p rzy d a je  się szczególnie n a  
ciasnych  w odach, gdzie ko tw iczy  dużo sta tków . W i­
dząc bojkę, n ik t na  naszą  ko tw icę nie rzuci swojej. 
B ojrep jest pożyteczny jeszcze dlatego, że w  raz ie  p ęk ­
n ięcia łańcucha  — nie trac im y  kotw icy . Zam ocow anie 
bo jrepu  do tren tu  pokazu je  rys. 169b (w podobny spo­
sób w iążem y linę p ierw szej ko tw icy , gdy  chcem y sta ­
nąć na  ko tw icy  „gęsiego44). B ojrep m oże się sk ładać  z liny  
złożonej podw ójnie, p rzepuszczonej p rzez  blok, zam o­
cow any do tre n tu  ko tw icy  (rys. 169c); będziem y m ieli 
w ten  sposób u ła tw ioną  p racę  w yciągania .

N a przeciętnym  jachcie  grubość m anilow ej lub  ko ­
kosow ej link i bo jrep u  w ynosi 10 — 15 mim (średnica), 
a długość — 15 do 20 m. D obrze jest na  lince bojrepow ej 
w odstępach  co jak ie  4 m um ieszczać k aw a łk i ko rk a  
(8X 5X 3 cm). B ojrep po  w yrzucen iu  go za b u rtę  będzie 
p ły w ał i p rzy  rzucan iu  kotw icy  nie zaplącze się z łań cu ­
chem. B ojka b o jrepu  posiada zw ykle  k sz ta łt w ydłużo­
nego ja ja  (korkowa) lub  dw óch stożkow  złączonych 
z sobą podstaw am i (m etalowa). D o bo jk i m ocujem y 
k ró tk i odcinek łańcuszka, aby  b o jk a  p ły w a ła  pionow o; 
do łańcuszka  dopiero  m ocujem y bo jrep . N a w ysta jącej
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stary łańcuch

lepiej w ypuścić na wodę jeszcze przed rzuceniem ko­
twicy.

W yciąganie kotw icy ułatw ić sobie możemy i bez 
bojrepu. Linę kotw iczną zakładam y wówczas za trent,



do ucha przychw ytując ją  tylko cienką linką (rys. 169d). 
Normalnie lina ciągnąć będzie kotwicę za uclio, zary- 
w ając łapę w grunt. G dy łapa zaw adzi o stary  łańcuch 
itp., p rzy  w ybieraniu liny kotw icznej przychw yt nie 
w ytrzym a ciągnienia i pęknie; wówczas kotwicę w y­
ciągniemy za trent. C ała trudność przy  tym  sposobie 
w iązania kotwicy, to dobjranie odpowiedniej mocy 
przychw ytu. P rzychw yt za słaby może nam przerw ać 
się przy silniejszym wietrze i odkotwiczymy się wbrew 
woli. Jeżeli zrobimy przychw yt zbyt mocny, raczej 
zerwiemy linę, niż jego.

Do ściągania się z mielizny, do staw ania na kotw i­
cy fertoing, na spring na dwóch kotwicach, gdy chce­
my odejść od brzegu, do którego nas w iatr przyciska 
itp., musim y zawieźć kotwicę.

Zawozimy kotwicę zapasow ą lub kotwicę specjal­
nie do tego celu przeznaczoną, zw aną werpem. Kotwicę 
zawozimy na bąku. K orzystając z faktu, że ciało po­
grążone w wodzie traci znaczną część swego ciężaru, 
najlepiej kotwicę wieźć za b u rtą  bąka, przyw iązując 
ją  do pawęży. Łańcuch kotw iczny układam y na kratce 
bąka, poczynając go układać od końca złączonego z ko­
tw icą (w ten sposób, by zwoje bliższe kotw icy były  na 
spodzie, a nie na wierzchu). P rzy zawożeniu łańcucha 
postępujem y w ten sam sposób, jak  przy  zawożeniu 
cumy. To znaczy, najpierw  luzujelmy łańcuch ze sta t­
ku, a gdy pod wpływem jego ciężaru wioślarz nie mo­
że już ujechać ani metra, luzujem y łańcuch z bąka. 
Zawożąc kotwicę przeciw wiatrowi, lepiej zabrać na b ą ­
ka cały łańcuch, rzucić kotwicę i z końcem zdryfow ać 
w k ierunku statku; trzeba tylko wówczas uważać, by 
z kotw icą nie odpłynąć za daleko. Łańcucha może po­
tem nie w ystarczyć do statku, a podnoszenie kotwicy 
z bąka czy też sztukowanie łańcucha — to nowa i nie­
potrzebna robota (w tym w ypadku łańcuch układam y
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na dnie bąka począwszy od końca wolnego, by  koniec 
przym ocowany do kotw icy mógł swobodnie wybiegać, 
będąc na wierzchu).

Umocowanie w erpu większego jach tu  na bąku  po­
kazuje rys. 170a. Do rzucenia kotw icy w ystarczy prze­
ciąć ty lko linkę m ocującą ucho kotwicy. (Przed rzuce­
niem kotw icy lina kotw iczna pow inna już cała wybiec 
za burtę bąka i przed rzuceniem kotw icy w yrzucam y 
bojrep z bojką do wody).

Mniejszą kotwicę wieziemy całą n a  bąku, w yrzu­
cając ją  za bu rtę  ręcznie. Bardzo ciężką kotw icę wie­
ziemy zupełnie pod wodą (rys. 170b).

Bąk zanurzony pod w pływ em  ciężaru kotw icy na 
fali ulegnie łatw o zalaniu. Zmniejszyć zanurzenie bąka  
możemy przez dowiązanie po obu stronach jego ru fy  
pływ aków  dodatkow ych w postaci pustych beczułek 
itp.

P raca na bąku  jest niew ygodna — tylm bardziej 
trzeba uw ażać, by  w ysuw ający się za bu rtę  łańcuch 
nie napotykał na przeszkody, a szczególnie — aby nie 
zaplątać nóg, co może się skończyć kalectw em  lub uto­
pieniem człowieka.

Do werpów zam iast łańcuchów  lepiej używ ać p ły ­
w ających m anili; p raca z nimi przy  zawożeniu jest 
o wiele łatw iejsza. Do cięższych kotw ic możemy użyć 
dwóch bąków  — kotw icę zawieszamy w wodzie pomię­
dzy nimi. Małe kotwiczki, w b raku  bąka, możemy za­
wozić na k ilku  zw iązanych kołach ratunkow ych, tra t­
wach, deskach itp., holując je wpław.

Kotwicy używ am y nie ty lko do zatrzym ania jach ­
tu, ale i do wielu m anewrów, gdzie chodzi o p rzy trzy ­
manie dziobu. Kotwica się p rzyda szczególnie na p rą ­
dzie. W yluzow ując łańcuch tylko do pionu, by  kotw ica 
jedynie dotknęła dna, możemy dryfow ać dziobem do 
p rądu  czy w iatru  z dowolną szybkością. Celem zwięk-



szenia szybkości podciągam y kotwicę; gdy chcemy wol­
niej dryfow ać — luzujem y łańcuch.

Na dużych głębokościach, w braku  d ry fkotwy, mo­
żemy użyć kotwic, w yluzow ując obydwie na całą d łu­
gość łańcucha. Jacht ustaw i się dziobem do w iatru  i bę­
dzie dryfow ał, co praw da szybciej, niż na dryfkotw ie.

Ł / f ^ A  K  O t  W K  Z N A

B O J  R E P

R ys. 170.

Stojąc na kotwicy na wielkiej fali, musimy sobie 
zabezpieczyć kluzy, owijając łańcuch w tych miejscach 
workam i itp. Czasem jednak i to nie pomaga, a łańcuch 
przeciera i uszkadza kluzy.



Szarpnięcia łańcucha osłabić może gumowy lub 
sprężynowy amortyzator, który zakładamy, jak  wska­
zuje rys. 171. Jeśli na jachcie nie posiadamy takiego 
amortyzatora, możemy go sobie zastąpić manilą. Wów­
czas do łańcucha kotwicznego poniżej stewy wszaklo- 
wujemy dużą szakłę (zabezpieczyć!), do której dowią- 
zujemy grubą manilę tej samej mocy co łańcuch. Manilę 
i łańcuch luzujemy kilka metrów, aż koniec manili 
znajdzie się w odległości kilku metrów od stewy przed­
niej. Teraz manilę zamocowujemy do podstawy windy

Rys. 171.

kotwicznej lub do nasady przedniego masztu, a łańcuch 
luzujemy dalej, by całe naprężenie wytrzymywała ma­
nila. Jeśli nie mamy odpowiedniej szakli, manilę wiąże­
my wprost do łańcucha wyblinkowym podwójnym i ko­
niec manili przychwytujemy do łańcucha kilkoma ka- 
belgarnami. Manilę w kluzie i przy wTatersztagu zabez­
pieczamy od przetarcia, owijając ją  starymi workami 
itp. Im więcej manili wyluzujemy (luzując jednocze-



śnie w większym jeszcze stopniu łańcuch), tym  lepiej 
będzie ona spełniała rolę am ortyzatora szarpnięć.

W sztormową pogodę do łańcucha kotwicznego, 
w połowie odległości między kotw icą a dziobem jachtu, 
przymocowujemy woreczek z pakułam i nasiąkniętym i 
oliwą (w celu uśm ierzania bryzgów i grzebieni fal). 
Jeżeli pogorszenie pogody nastąpiło już po zakotwicze­
niu, woreczek tak i możemy spuścić na lince w dół po 
łańcuchu, podobnie, ja k  to miało miejsce przy  omówio­
nym w yżej opuszczaniu ciężaru. Do woreczka musimy 
oczywiście dowiązać jakiś ciężarek, by  go ściągnął 
w dół.

Przy p racy  z kotwicą używ am y następujących 
zw rotów :

jak  kotw ica?
kotw ica czysta;
pion! (kotwica w dół patrzy);
kotw ica wstecz (w bok, naprzód) patrzy  (z odpo­

wiednim w skazaniem ręk ą);

kotw ica w stała;
„ pod kluzą;
„ na miejscu

K om endy:

uw aga na praw ej (lewej) kotwicy,
kotwicę rzuć;
kotwicę podnieś;
łańcuch luzuj;
łańcuch w ybieraj;
stop luzować (wybierać).



u ż y c ie  b ą k a .

M ałą szalupę, nie dłuższą od 3 m, k tó rą  jach t za­
biera z sobą na pokładzie w podróż, zwiemy bąkiem . 
Bąk służy do kom unikacji z lądem  w razie stanięcia na 
kotw icy lub na boi. Jach ty  mniejsze (do 4 ton) w dal­
szą drogę bąka nie zabierają, bo się im nie mieści na 
pokładzie, a holowanie bąka jest w dłuższej podróży 
bardzo kłopotliwe. Mniejszym jachtem  łatw o jest po­
dejść bezpośrednio do brzegu.

Budowa bąka nie różni się specjalnie od budow y 
zw ykłych szalup. W jego szkielecie rozróżniam y: kil, 
stewę przednią, paw ęż (traniec), żebra, denniki 
i wzdłużniki. Poszycie przew ażnie klepkowe. Na den­
nikach układam y podłogę.

Do pierścieni na dziobie i na  ru fie  (w stewie przed­
niej i w pawęży) w platam y linki cumowe, tzw. falenie. 
Faleń rufow y może być słabszy, ale faleń dziobowy, za 
k tó ry  niejednokrotnie bąka holujem y, pow inien być 
w ystarczająco mocny. W łaściwy pierścień holowniczy 
bąka, do którego m ocujemy hol, w praw iony jest w ste­
wę przednią, ale od strony zewnętrznej, mniej więcej 
na wysokości wodnicy zasadniczej (waterlinii) bąka.

Na bąku  w iosłujemy jednym  wiosłem lub dwoma 
wiosłami parzystym i. W iosła nazyw am y parzystym i, 
jeżeli są umieszczone sym etrycznie w stosunku do p ła­
szczyzny środkowej b ąk a  i obydwom a wiosłuje jeden 
wioślarz.

Na w ypadek zalania wodą lub w yw rócenia się b ą­
ka, du lk i bąka pow inny być przyw iązane do bu rty  
cienkimi linkam i; tak  samo czerpak  i obijacze. Celem 
zabezpieczenia b u rty  jachtu, bąka najlepiej obić obija- 
czem, ciągnącym się dookoła jego burt.

Części wiosła m ają nazw y: pióro, trzon i rękojeść. 
Pióro, to rozszerzona część wiosła, k tó rą  przy  wiosło-
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w aniu zanurzam y w wodzie; rękojeść, to zwężenie 
u drugiego końca wiosła, za które wiosło trzym am y; 
trzon — to środkowa część wiosła.

Pióro posiada często na końcu metalowe okucie, za­
bezpieczające je od rozłupania. Na trzon wiosła, w m iej­
scu, gdzie przechodzi ono przez dulkę, nabijam y skó­
rzany m ankiet, chroniący drzewo wiosła od przetarcia 
o dulkę. Odcinek wiosła pomiędzy m ankietem  i ręko­
jeścią zwiemy dorączną.

Bąki nie posiadają steru. Belka kilowa bąka, k tóry  
często w yciągam y na ląd, na  molo itp., pow inna mieć 
dla ochrony nabitą od zewnątrz m etalow ą listwę. Wo­
bec łatwości w ylania wody z bąka przez obrócenie go 
kilem do góry, mniejsze bąki nie posiadają w dnie otwo­
ru  do w ylew ania wody. O ile tak i otwór jest, jego korek 
powinien być przym ocowany cienkim łańcuszkiem  do 
specjalnego skobelka, wkręconego w belkę kilową 
w pobliżu otworu. Przed spuszczeniem bąka na wodę 
należy zawsze sprawdzić, czy otwór jest dobrze zakor­
kowany.

Bąk na pokładzie stoi na specjalnych legarach 
lub — gdy go obrócimy kilem do góry — na podusz­
kach.

W pierwszym w ypadku do pokładu mocujemy go 
przytrzyniyw aczem  szalupowym (rys. 75). W drugim  
w ypadku wiążemy bąka zw ykłą linką.

Na bąka szyjem y specjalny pokrowiec z remizka- 
mi po brzegach, przez które przew lekam y linkę. L inką 
mocujemy pokrowiec do guziczkom  poprzybijanych 
w zdłuż bu rty  bąka. Lepiej trzym a się pokrowiec z przy-  
szmami (rys. 70b), bez guziczków. Linkam i zawiązuje 
się przyszw y bąka pod jego kilem.

Praca podnoszenia czy opuszczania bąka za burtę 
nie przedstaw ia trudności, o ile posiadam y kluby  sza­
lupowe (szlup-talie).
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Na jachcie pozbawionym klub szalupow ych, bąka 
podnosimy ręcznie lub pom agając sobie jakim kolw iek 
wolnym fałem (np. fałem foka). Stropem ockw ytujem y 
bąka  i wczepiam y koniec fału. Mniejszego bąka  może­
my podnosić za ławki. Jeden lub dwóch ludzi ciągnie 
za fał, trzeci odpycha bąka od burty , by  nie uszkodzić 
jej. Wszelkie czerpaki, wiosła itp. m uszą być oczywiście 
z niego wyjęte. Podobnie „w yw alam y44 bąka za burtę.

Jeżeli chcemy opuścić bąk a  na  wodę i odbić od 
jach tu  w biegu, to m usim y przedni faleń bąk a  obnieść 
z zew ntąrz w szystkich w ant i baksztagów  aż na dziób 
(bąk musi być zwrócony dziobem do dziobu jachtu). 
B ąka opuszczamy na wodę, w ybierając faleń, by  bąk  
posuwał się równolegle do jachtu , nie zm ieniając swego 
miejsca pod klubam i; k luby  w yczepiam y i sterem lekko 
odprow adzam y bąka do b u rty  — by posuw ał się w pew ­
nej od niej odległości (między b u rtą  bąka  i jach tu  — 
obijacz). G dy wioślarze zajm ą swoje miejsca, puszcza­
m y faleń (sternik m usi się znajdow ać w bąku  od po­
czątku). ; |

Zamiast falenia szalupowego lepiej podać dodatko­
w ą linkę z jachtu , k tó rą  m ocujemy za ław kę bąka  wę­
złem szalupow ym  (rys. 127b). Teraz o momencie odbi­
cia bąka od jach tu  decyduje załoga bąka  — w ystarczy 
pociągnąć za koniec linki, a węzeł się odwiąże.

D obijając do jach tu  w biegu staram y się podejść 
równolegle do jego b u rt i dziobem w kierunku  jego 
dziobu. Jacht przew ażnie będzie m iał szybkość w ięk­
szą od szybkości bąka  i na tym  polega cała trudność do­
bicia. Jacht powinien starać się zm niejszyć szybkość, 
na  bąku  zaś odwrotnie — wiosłujemy z całych sił. 
Z jach tu  podaje się linę, k tó rej załoga bąka nie mocuje 
od razu na stałe, a ty lko obkłada ją  o ław kę i spod niej 
luzu je; luzując linę, jednocześnie silnie dociskam y ją



do ław ki (w ykorzystan ie ta rc ia ); gdy  szybkość b ąk a  
zrów na się z szybkością  jach tu , linę m ocujem y. Załoga 
p rzesta je  wiosłować, a s tern ik  pow oli p rzyb liża  b ąk a  
do b u r ty  jach tu , pod k luby . W czepienie dolnych  blo­
ków  k lu b  szalupow ych  na  duże j fali w ym aga znacznej 
zręczności. K luby  pow inny  być  zupełn ie luźne, aby  się 
b ąk  n iepotrzebnie n a  n ich  nie szarpał, p rzy  sposobności 
mogąc poprzycinać  palce  zak ład a jący m  bloki ludziom . 
N ajp ie rw  w czepiam y k lu b y  dziobowe, potem  rufow e. 
(Przy w yczepianiu  k lu b  — postępu jem y n a  odw rót). 
G dy  k lu b y  ju ż  m am y w czepione — b ą k a  podnosim y 
szybko (,,biegiem“). L inkę dziobow ą luzu  jem y dopiero 
po oderw aniu  się b ą k a  od pow ierzchni wody.

N a m ałym  jachcie  na jlep ie j podnosić b ą k a  po stro­
nie zaw ietrznej. B u rta  jac h tu  z te j strony  w ysta je  n ie­
znacznie nad  wodą. Ściągnięciem  szkotów  lub odpo­
w iednią  zm ianą k u rsu  m ożem y p rzechy ł jac h tu  jeszcze 
zw iększyć, ta k  że b u r ta  będzie p raw ie  na  jednym  po­
ziom ie z wodą. P rzy  dużej szybkości b ąk  będzie nam  
sk ak a ł po fa lach  p rzy  bu rcie  jach tu . U niósłszy odpo­
w iednio dziób bąka , m ożem y spow odow ać, że p raw ie  
„sam  w skoczy44 na pokład.

N a m orzu  b ąk a  zaw sze niesiem y na  pokładzie; ho­
low anie go jest rzeczą n iezw ykle  uciąż liw ą i ryzy k o w ­
ną. B ąka ho lu jem y jedyn ie  podczas k ró tk ich  p rze jaż ­
dżek w czasie dobrej pogody. M ałe jach ty , na  k tó ry ch  
ba£k  na  pokładzie się nie m ieści, w dalszych  podró ­
żach m orskich obyw ają  się bez niego. O  ile w ypadn ie  
nam  holow ać bąka , m usim y stale uw ażać  na niego, bo­
wiem  ciągle trzeba  będzie coś p rzy  nim  popraw iać . Hol 
m usim y w iązać do szakli, zam ocow anej w stew ie p rzed ­
niej n a  w ysokości w odnicy b ąk a  (holow anie b ąk a  za 
ław kę, p ierścień  itp . nie jest m ożliwe, bow iem  już po 
k ilku  m etrach  drogi b ąk  zary je  się dziobem  i napełn i 
wodą).
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Rodzaj, moc i długość holu m uszą być odpowiednie 
(patrz rozdział: Holowanie). O prócz holu głównego,
dajem y jeden lub dw a zapasowe (między innym i i faleń 
bąka, o ile jest on odpowiednio długi). Jedną z tych lin 
na wszelki w ypadek m ocujem y do przedniej ław ki (na 
w ypadek zerw ania się szakli, czy też pierścienia zmo- 
cowanego ze stewą). L ina ta  musi być luźniejsza od in ­
nych. Pozostałe liny m uszą być napięte równomiernie.

Cały bąk  musi być p rzy k ry ty  pokrowcem ; przez 
środek pokrow ca (od dziobu od pawęży) ciągnie się 
drew niana rozporka daszka, z którego woda będzie 
spływ ać. Bąk bez pokrow ca zatopi się i będzie praco­
wał jak  dryfkotw a.

H olując bąka, w yjm ujem y z niego wszystko, nie 
w yłączając kratek.

P łynąc bokiem do fali, bąka musim y holować nie 
za sobą, a przy  burcie po stronie zaw ietrznej, by  go k a ­
dłubem jach tu  zasłaniać od bocznej fali, wobec niskości 
jego b u rty  niezmiernie dla niego uciążliwej. (Patrz roz­
dział: Holowanie).

W razie zerw ania się bąka w nocy, jest on praw ie 
już  stracony, szczególnie, gdy został zalany wodą. Do­
strzeżenie na wzburzonym  morzu zalanego bąka nie 
jest rzeczą łatw ą, naw et w dzień. N aw et jeżeli odnaj­
dziemy bąka, jest niezmiernie trudno opróżnić go z wo­
dy i w yciągnąć na pokład kołyszącego się silnie jachtu. 
(Trzeba pam iętać, że jach t nie może długo posuw ać się 
dziobem do w iatru, a zatem trzeba zw ijać się szybko).

G dy jach t stoi na boi lub na kotw icy, bąka  trzy ­
m am y na faleniu za rufą. Pod wpływem  w iatru  bąk  
będzie się stale trzym ał w odległości falenia od rufy . 
Faleń nie powinien być zbyt krótki, by  bąk  nie odbijał 
się o konchę rufy . W razie ciszy, szczególnie przy  m ar­
tw ej fali, bąk  będzie się obijał o jacht, mogąc sobie i je-



mu wyrządzić wiele szkód. Wówczas w pewnej odle­
głości za rufą jachtu zarzucamy kota (rys. 65d), które­
go linkę mocujemy za rufę bąka. W ten sposób bąk bę­
dzie trzymany w pewnej odległości od jachtu. Możemy 
też bąka dowiązać do w ytyku , utworzonego z bomu 
motyla. (Bom motyla ustawiamy w poprzek statku, 
jak do żeglugi pełnymi wiatrami). Podczas ciszy i przy 
spokojnym stanie morza, bąka możemy przymoco­
wać do burty jachtu, założywszy między burtę 
i bąka obijacze; cumujemy go co najmniej dwoma fa­
leniami (dziobowym i rufowym).

Na bąku wiosłujemy wiosłami parzystymi lub jed­
nym wiosłem „na śrubkę 4 (tj. wiosło z tyłu za pawężą). 
W porcie wygodniejszy jest sposób wiosłowania „na 
śrubkę44, bo wiosłując, można mieć twarz zwróconą 
cały czas do przodu. „Na śrubkę44 trudno wiosłować, 
gdy bąk jest obładowany; przy wiosłowaniu na śrubkę 
potrzebujemy znacznej swobody ruchów.

Bąk mało się nadaje do ratowania—niebezpiecznie 
też przechodzić na nim przez przybój (fale załamujące 
się przy brzegu). Przejście przez przybój możliwe jest 
zresztą tylko na większych bąkach.

Płynąc do lądu, najbezpieczniej jest przebywać 
przybój, zwróciwszy bąka dziobem do fali. Każdą nad­
biegającą falę przyjmujemy kilkoma rzutami wioseł na­
przód (w kierunku od lądu), po czym wstecznym ru ­
chem wioseł staramy się szybko nadążyć za grzbietem 
fali, aż do nadejścia następnej, którą musimy przyjąć 
podobnie, jak pierwszą. Cały nasz wysiłek i uwaga 
zwrócone są w tym kierunku, by bąka utrzymać do­
kładnie dziobem przeciw fali. Fala będzie się starała 
zbić dziób na bok i odwrócić bąka burtą  do fali, czemu 
staramy się przeciwdziałać wiosłami (prawa naprzód, 
lewa wstecz itp.) i sterując wiosłem, wiązanym do pa- 
węży, jak sterem (zwykłego steru do tego nie wystar-



cza, bo piórem sterowym nie nadrzucim y w razie po­
trzeby ru fy  bąka, a wobec m ałej szybkości — działanie 
jego praw ie jest żadne).

Na większej szalupie można przejść przez przybój 
podchodząc dziobem do lądu, z uw iązaną u ru fy  dryf- 
kotw ą szalupową.

Odejście od lądu podczas przyboju  jest trudniejsze, 
możliwe zresztą tylko przy  niewielkim przyboju. Bąka 
m uszą w yprow adzić ludzie z lądu; załoga siada do wio­
seł i s tara  się nadać z miejsca bąkow i szybkość; pomoc­
nicy, trzym ając bąka za burty , w chodzą nieraz po szy­
ję w wodę, starając się u trzym ać bąka w kierunku 
dziobem do fali, póki załoga nie „złapie na wiosła”. 
P rzy  tym  przechodzeniu przyboju  zachowujem y te sa­
me ostrożności, co i przy zbliżaniu się przez przybój do 
lądu — ale musim y jeszcze poświęcić baczną uwagę 
szybkości lodzi. P rzy  podchodzeniu do lądu szybkość 
lodzi przeciw  fali jest niewielka (wioślarze nie nadą­
żą nadać zbyt dużej szybkości tym i kilkom a rzutam i 
wioseł). W iosłując stale przeciw  fali, moglibyśmy n a­
dać łodzi szybkość za dużą, co pociągnie za sobą nie­
uniknione zatopienie łodzi przez zderzające się z nia 
fale. P rzy szybkości za małej, fala łódź łatwo obróci 
bokiem i wówczas od razu przewróci.
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Część IV 
MANEWROWANIE





WSTĘP.

W części tej rozpatryw ać będziemy głównie manew ­
rowanie n a  statkach żaglowych jednom asztowych (slup, 
kuter). M anewrami na jachtach  dw um asztow ych (jol, 
kecz, szkuner) zajm iem y się tylko w tych w ypadkach, 
gdy wym agać one będą odrębnego omówienia.

Na pokładzie statku słyszy się swoistą terminologię, odno­
szącą się do czynności załogi czy też zachowania się statku. Więk­
szość tych określeń poznawaliśmy w poprzednich rozdziałach 
książki. Komendami na jachcie zajmiemy się specjalnie. Na tym 
miejscu zapoznamy się z kilkoma ogólnymi wyrażeniami, użytymi 
przy omawianiu manewrowania jachtem.

Jeśli sterując np. w półwiatru chcemy przejść w bejdewind, 
czyli ostrzej do wiatru, powiemy sternikowi, żeby wziął „ostrzej** 
lub „zbliżył się do wiatru**, lub skręcił „na wiatr**. Statek „idzie 
na wiatr**, „poszedł na wiatr**. Gdybyśmy zaś z tego półwiatru 
chcieli przejść w baksztag czy w ogóle zwiększyć kąt do wiatru, 
powiemy sternikowi, żeby wziął „pełniej“ lub „spuścił się z wia- 
trem“, lub „odpadł od wiatru*. Dziób statku „odpada od wiatru**.
Żagle będą „w łopocie**, o ile w bejdewindzie, czy też stojąc dzio­
bem do wiatru zluzujemy szkoty. Ze względu na wanty, żagle mo­
gą być w łopocie tylko do półwiatru. O ile stajemy dziobem do 
wiatru ze zluzowanymi szkołami, mówimy, że stanęliśmy „do ło- 
potu“. Kompletne usuwanie żagli odbywa się przez ich spuszczenie 
lub podciąganie, a następnie zwijanie. Podciągnąć do góry, czyli 
„wziąć na gejtawy**, to termin, który usłyszymy na rejowcach; 
na innych statkach żagle spuszczamy na pokład. Żagle wzięte na 
gejtawy lub spuszczone niekoniecznie są zaraz zwijane. Odróżnia­
my statek ze spuszczonymi żaglami i statek ze zw iniętym i żagla­
mi. Wychodząc w morze stawiamy, podnosimy lub rozwijamy ża­
gle. Statek podchodząc do lądu przybija  lub dobija do nabrze­
ża. Zdjęcie się z kotwicy, to to samo co odkotwiczenie. Kotwicę 
się rzuca, statek staje na kotwicy lub zakotwicza.

Umiejętność w ykorzystania siły w iatru  do porusza­
nia statków  po wodzie różni się zasadniczo od umiejęt- § |
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ności k ierow an ia  jak im ko lw iek  innym  środkiem  p rz e ­
wozowym.

Już  p rzy  p róbach  p row adzen ia  łodzi w iosłow ej lub  
m otorów ki la ik  zauw aży , że m usi pokonać szereg 
trudności, w y p ły w a jący ch  z odm iennych w łaściw ości 
drogi w odnej. P ro w ad zący  zaś żaglów kę m usi 
jeszcze oswoić się z doda tkow ą trudnością , a  m iano­
wicie z tym  zjaw iskiem , że do m anew row an ia  nie w y ­
sta rcza  operow anie sterem , bow iem  na  zachow anie 
zw rotności żaglów ki d ecy d u jący  w p ływ  posiada  śro ­
dek  napędow y, to jest dz ia łan ie  w ia tru  na  żagle. S ter 
jes t tu  „m niej w ażnym “ — w tórnym  p rzy rządem  k ie­
row niczym , k tó rego  znaczenie może w zrosnąć dopiero  
w ów czas, gdy  nauczym y  się k ierow ać żaglam i, gdy 
p rzy  ich pom ocy u zyskam y  pew ną szybkość d la  s ta tk u , 
konieczną w celu w y k o rzy s tan ia  steru .

D obrze jes t zatem , p rzed  p rzystąp ien iem  do n au k i 
żeglow ania, zw rócić uw agę na  pew ne zasadnicze w ła ­
ściwości żaglów ki i zagadn ien ie  żeglow ania.

N ajw ażn ie jszą  rzeczą jest stw ierdzenie , ja k  ju ż  w y ­
żej było  w spom niane, że środek  napędow y, to  jest 
dz ia łan ie  w ia tru  n a  żagle, nie zadow ala  się ty lko  po­
suw aniem  s ta tk u  naprzód , ale odgryw a d e cy d u jącą  rolę 
p rzy  zm ianach  k ie ru n k u  jazd y . M ożność zw racan ia  ża ­
glów ki p rzy  pom ocy steru  jest m ocno ograniczona: c z a ­
sam i w ia tr  p rzeszkadza  bezpośrednio  p rzy  pew nych  
zm ianach  k ie ru n k u , czasam i pośrednio  — zm niejszając  
szybkość s ta tk u , pow oduje  gorsze s łu ch an ia  się steru .

P am ię ta jąc  o tym , oraz zna jąc  i rozum iejąc u rząd ze ­
n ia  żaglów ki i dz ia łan ie  w ia tru  n a  żagle, ła tw o  dojdzie­
m y do szeregu w niosków , będących  najogóln iejszym i 
zasadam i, u jaw n ia jący m i się p raw ie  w  każd y m  m ane­
w rze żaglow ym .
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1. Statek żaglowy, nie posuwający się naprzód, jest 
m artw ą kłodą, zbiorem płócien, drzew a i lin, p rzy­
twierdzonych do bezwładnego kadłuba, niesionego w ia­
trem w jego kierunku, aż póki przypadek lub świado­
ma wola prowadzącego nie w yprow adzi go z tego stanu 
przez odpowiednie ustawienie żagli do w iatru.

W każdym  razie jest to okres nie panow ania nad 
statkiem i dlatego, jeżeli znajdujem y się na wodach 
ograniczonych, nie m ożem y sobie pozwolić na za trzy ­
manie sta tku  lub naw et na zbytnie zmniejszenie jego 
szybkości (za słabe działanie p rądu  wody na ster).

2. Z poprzedniej uwagi w ynika, że jeżeli chcemy 
ruszyć z miejsca postoju statku, musimy być przygoto­
wani na pew ien okres dryfow ania statku w kierunku 
w iatru, zanim on się nie ruszy naprzód i nie zacznie 
słuchać steru. S taram y się oczywiście, przez w łaści­
we ustaw ienie żagli, okres ten zmniejszyć do m ini­
mum — w każdym  razie (z małym i w yjątkam i) — 
ze względu na ten okres bezwładności, przy ruszaniu 
statkiem żaglowym musimy uważać, by poza nami (po 
zawietrznej) było trochę wolnego miejsca.

3. Do dobrego kierow ania żaglówką jest rzeczą na j­
ważniejszą dobre zrozumienie istoty nawietrzności i za- 
wietrzności statku, to jest jego dążności do zaw racania 
na w iatr lub skręcania od w iatru dzięki działaniu w ia­
tru  na żagle, niezależnie od steru. Bez dokładnego zrozu­
mienia działania tej pary  sił, jak ą  jest siła w iatru  i opór 
boczny podwodnej części statku, nie w yprow adzim y 
statku z dryfu, nie zrobimy zwrotów przez sztag i rufę, 
nie będziemy mogli szybko rozkręcić żaglówki w nagłych 
w ypadkach na miejscu.

Po zrozumieniu reagowania sta tku  na ster, uczymy 
się obracania sta tku  przy pomocy żagli i dopiero zhar­
monizowanie działania tych dwóch środków sterów-



ności żaglówki pozwoli nam kierować nią według swej 
woli.

4. Zatrzymanie pojazdu kołowego jest nader pro­
ste : zatrzymujemy silnik i uruchamiamy hamulec. 
I jedno i drugie na statku żaglowym jest nieco skom­
plikowane. „Zatrzymać silnik44 — to znaczy w danym 
wypadku tak zrobić, by żagle nie pracowały, więc albo 
je zwinąć, albo tak ustawić statek, by żagle były „w ło­
pocie . (Mniej więcej dziobem w kierunku wiatru 
przy żaglach skośnych). Można też zmusić żagle, by 
pracowały do tyłu, ale na to stosunkowo rzadko pozwa­
lają okoliczności.

Najczęściej mamy do wyboru tylko zwinięcie żagli 
lub spowodowanie, żeby nie pracowały (dziobem do 
wiatru). W obydwu wypadkach musimy się liczyć 
z inercją statku  (aby nie stuknąć z rozpędem w na­
brzeże itp. i nie uszkodzić statku). Dlatego na żaglowcu 
musimy tak się zachowywać, jakbyśm y się zachowy­
wali na samochodzie kompletnie pozbawionym ham ul­
ców". Na samochodzie takim zatrzymamy się w końcu 
na równej drodze, ale nie zatrzymamy się, gdy droga 
prowadzi w dół. Podobne położenie mamy na żaglow­
cu, jeśli w iatr wieje silnie w kierunku naszego celu; 
nawet bez żagli statek nabierze wówczas dużej szybko­
ści i w takim wypadku dobicie do brzegu, bez użycia 
innych środków pomocniczych, jest niemożliwe.

Hamulcem dla statku żaglowego jest głównie kotwi­
ca, o ile głębokość i rodzaj dna, a również miejsce poz­
walają na korzystanie z niej.

Nagłe zatrzymanie się na statku żaglowym, to: usta­
wienie statku dziobem do wiatru, praca żagli wstecz, 
kotwica, dry fkotwa.

5. Ustawiając żagle w czasie biegu żaglówki wg 
takich czy innych wskazówek, nie powinniśmy zapo-
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minąć, że ostatecznym naszym zadaniem jest osiągnię­
cie jak  największej szybkości w kierunku naszego celu. 
Dlatego nie powinniśmy odwracać uwagi od szybkości 
statku na danym kursie i do szybkości stosować poło­
żenie i powierzchnię żagli, sterowanie i przechyły.

6. Operować żaglami (stawianie, opuszczanie, refo­
wanie) jest najłatwiej wówczas, gdy one nie pracują. 
Dlatego pracę żaglami wykonywamy wówczas, gdy 
statek jest ustawiony mniej więcej dziobem do wiatru 
(żagle skośne) lub płynąc bejdewindem, gdzie łatwo 
z potrzebnego żagla wiatr wypuścić.

7. Ruch statku względem wody nie jest równoznacz­
ny z ruchem statku wzglądem dna. Prąd i w iatr stale 
znoszą w pewnym kierunku statek, co trzeba uwzględ­
niać płynąc między obiektami zajmującymi względem 
dna położenie stałe.

8. W żegludze jesteśmy zależni od bardzo wielu 
czynników, nie pozwalających nam ze 100% pewnością 
twierdzić, że nam się każdy manewr tak uda, jak  tego 
sobie życzymy. A nie udanie się manewru może nas po­
stawić w położeniu katastrofalnym. Dlatego żeglarz 
musi tak planować każde dobicie do nabrzeża, każ­
de zakotwiczenie, każdy wjazd lub wyjazd z portu, 
ażeby w razie nieudania się jednego manewru, móc 
go zastąpić innym, lub w każdym razie w taki, czy 
inny sposób zabezpieczyć statek od wypadku. Z każ­
dego położenia żeglarz powinien mieć obmyślone co naj­
mniej trzy wyjścia  — należy to traktować jako regułę.

9. Umiejętność przewidywania — to zasadnicza 
cecha żeglarza. Na żaglowcu trzeba ciągle przewidy­
wać i przygotowywać zawczasu załogę i środki odpo­
wiednie, ażeby w razie konieczności móc bez zwłoki wy­
konać szereg odpowiednich manewrów.
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KURSY WZGLĘDEM WIATRU.

Z rozdziału Teoria żeglowania poznaliśm y nastę­
pujące kursy  względem w iatru : bejdew ind, półw iatr, 
baksztag i fordewind (pełny wiatr). Poznaliśm y tam  
również wskazówki, ja k  przy  tycli w iatrach ustaw iać 
żagle, aby otrzym ać najw iększą szybkość jach tu  i moż­
liwie jak  najm niejszy dryf.

Podczas ruchu jachtu  — o k ierunku w iatru  pozor­
nego orientujem y się, czując go na tw arzy  lub według 
mimpla  (mała tró jką tna  chorągiew ka na topie masztu), 
czy też według icka (rys. 74a). Żeby nie zadzierać ciągle 
głowy do góry, możemy sobie na w antach w połowie 
wysokości zawiesić lekkie niteczki, które będą spełnia­
ły rolę w skaźników  kierunku w iatru.

S tatek żaglowy nie posuwa się naprzód, gdy: stoi 
na kotw icy, na boi, u nabrzeża, na dryfkotw ie lub 
gdy leży w dryfie. Sternik powinien pam iętać, że w żad ­
nym  innym  w ypadku statek nie może stracić swego 
biegu naprzód, jeśli nie chce stać się igraszką fal 
i w iatru.

Czasami, celem utrzym ania statku  n a  kursie, ster 
musim y trzym ać stale na jednej z burt. D ziała to, jak  
wiemy, ham ująco na bieg sta tku  i dlatego trzeba się 
starać, w m iarę możności, poczynić tak ie  zm iany w usta­
wieniu czy rozmieszczaniu żagli, czy też rozlokowaniu 
załogi (na m ałym  jachcie), żeby odchylenie steru można 
było zmniejszyć. Oczywiście, trzeba przeprow adzić 
ty lko takie zm iany, które ze swej strony nie zm niejszą 
szybkości statku.

Każdemu statkow i zostawiam y jednak  lekką na- 
wietrzność, czyli ster będzie stale wychylony nieznacz­
nie na zaw ietrzną—a gdy go puścim y swobodnie—sta­
tek wolno ustaw i się w pozycji do łopotu.



T ylko w tenczas będziem y m ieli gw arancję , że w ra ­
zie jakiegoś w y p ad k u  ze sterem , ze sternikiem  itp . nie 
postaw im y się bokiem  do w ia tru . Pozycja  bokiem  do 
w ia tru  p rzy  zepsutym  sterze lub  gdy s ta tek  nie słucha 
się steru  (to znaczy u trac i szybkość) jest d la  żaglow ca 
niebezpieczna, bo trudno  w tenczas z n iej szybko w yjść. 
Na silnym  w ietrze nab ierzem y b u rtą  w ody, na jachcie  
m ieczow ym  m ożem y się przew rócić itp . S ta tek  bez 
falszkila  położyw szy się w sztorm ow ą pogodę bokiem  
na wodę — może się już  z te j pozycji n ie  podnieść lub 
przew rócić ja k  jo lk a  m ieczowa.

S terow ać na  s ta tk u  żaglow ym  m ożem y w edług 
w ia tru  lub  kursem .

Sterow ać w edług w ia tru  — to znaczy u trzym yw ać 
cały czas ten  sam  k ą t m iędzy k ierunk iem  s ta tk u  i w ia tru . 
P rzy  tym  w ięc sterow an iu  zw racam y cały  czas uw agę 
na w skaźnik i w ia tru .

S terow ać kursem  — to znaczy u trzy m y w ać  cały 
czas ten  sam  k ie ru n ek  w zględem  ziem i (u trzym yw ać 
sta ły  k ą t  m iędzy k ierunk iem  s ta tk u , a k ierunk iem  na 
północ). S terow ać kursem  m ożem y w edług kom pasu  
albo w edług lądu.

S terow anie kursem  jest zatem  dokładniejsze. D la te ­
go na m orzu, z w y ją tk iem  ostrego bejdew indu , s te ru je ­
m y zw ykle kursem , a n a  w ia tr  zw racam y uw agę, aby  
odpow iednio do jego zm ian zm ieniać ustaw ienie  żagli.

Fordemind.

P łynąc  ferdew indem  na  żaglów ce jednom asztow ej, 
przez w yniesienie całego grota na jed n ą  stronę, p rzesu - 
w am y środek ożaglow ania znacznie w bok od p łasz­
czyzny środkow ej s ta tku . Pow oduje to silne skręcenie 
s ta tk u  w stronę przeciw ną, k tó re  m usim y parow ać ste­
rem. W yniesienie fok żagla w d ru g ą  stronę w ta k  zw a-



nego „m otylka * niewiele pomaga, ponieważ płaszczyzna 
żaglowa foka nie zrównoważy działania grota. Lepszą 
równowagą jest w łaściwy m otyl; o ile go nie posiadam y, 
możemy sobie zrobić prow izoryczny m otyl z balon-foka, 
używ ając zam iast bomu m otyla, wiosła, bosaka itp. 
Zwiększamy szybkość znacznie, bo i płaszczyzny żaglo­
wej będzie więcej i sterem nie potrzeba będzie tak  h a ­
mować. Na jachcie z wielkimi nawisami, p rzy  fordew in­
dzie dobrze napracujem y się na sterze. S tatek bardzo 
się kręci i kręcenie to parow ać m usim y nieraz k ładąc 
ster z b u rty  na burtę. Motyl do pewnego stopnia osłabia 
kręcenie się statku.

Na dużej fali, szczególnie p rzy  słabym  wietrze, bom 
bardzo tańczy, szarpiąc szkoty. Żeby tem u przeciw dzia­
łać, zakładam y od noka bomu do dziobu linę zw aną kon­
tr aszkotem  (porównaj kontrabras motyla). Kontra- 
szkot zabezpiecza nas częściowo od nieuwagi sternika. 
P łynąc fordewindem, jach t silnie kołysze się na boki 
i p rzy  dużej fali bom często nurza się w wodzie. Jeśli 
nie m am y kontraszkota, bom p rzy  takim  zanurzeniu 
może być znacznie odrzucony prądem  wody ku  rufie 
i — jeśli wówczas sternik zeszedł np. z kursu  znacznie 
w tę samą stronę, na k tó rą  w yw alony jest bom — w iatr 
może złapać z ty lnej strony żagla i przerzucić bom na 
burtę  przeciwną. Z reguły kończy się to aw arią  (pęknię­
cie bomu, want, stłuczenie la tarn i pozycyjnej, ew entu­
alne w yrzucenie za burtę  a naw et zabicie niczego nie 
spodziewającego się członka załogi, k tó ry  w tym  cza­
sie w ysunął głowę ponad poziom bomu). D latego p ły ­
nąc forde windem sternik pow inien dobrze uw ażać 
i, o ile np. bom wyniesiony jest na lew ą burtę, powinien 
być szczególnie czujny na wszystkie skoki jach tu  w le­
w ą stronę i natychm iast je parow ać sterem. Uwaga po­
winna być szczególnie natężona, ponieważ w dodatku 
w skaźniki w iatru  przy  fordewindzie bardzo często za-
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wodzą (patrz kierunki rozchodzenia się strugi w iatru 
przy  fordewindzie, rys. 101).

Podczas silniejszego w iatru  nie jesteśmy w stanie 
nieść m otyla lub balon-foka; możemy je zastąpić traj- 
slem, zawieszonym na miejscu motyla. W  celu zachow a­
nia równowagi trzeba będzie wówczas grot - żagiel za- 
refować.

W m iarę pogarszania się pogody, a szczególnie w 
m iarę w zrastania fali, kołysanie jach tu  i tłuczenie bo­
mami o wodę będzie tak  częste, że zagrażać już będzie 
kontraszkotom  i całości osprzętu. To tłuczenie zmniej­
szyć możemy, unosząc nieco topenantam i bomy do gó­
ry. To jednak może również niewiele pomóc i wówczas 
musimy zwinąć grot i na jego miejscu postawić trajsel 
(do tego w ypadku da się w ykorzystać trajsel z gaflem).

P rzy  silnym wietrze sam grot - żagiel powoduje 
tak  silną naw ietrzność (zawracanie na stronę przeciwną 
tej, na k tó rą wyniesiono grota), że dla u trzym ania k u r­
su musimy nieraz trzym ać ster praw ie stale na jednej 
z burt. Nie mówiąc już o ham owaniu biegu jachtu, 
u trudn ia to ogromnie sterowanie (statek ciągle będzie 
nam zeskakiwać w baksztag). P rzy  fordewindzie siła 
w iatru  pochyla jach t do przodu (zanurza dziób), co 
u trudn ia jachtow i w spinanie się na fale — jach t „ry je“ 
wodę. Podczas silnego kołysania jachtu  może zdarzyć 
się, że nie będziemy mogli w yluzować grota aż do w ant 
(bom musi być trzym any Szkotami; nigdy nie powin­
niśmy dopuszczać, by bom opierał się o wanty!). Przy 
fordewindzie bowiem cały żagiel leży na wantach, 
a kołysanie bomu powoduje tarcie żagla o w anty  i po 
paru  godzinach żagiel może się zupełnie przetrzeć. Mu­
simy więc bom przyciągnąć, nieraz dość znacznie, co 
zwiększa omawiane już niebezpieczeństwo przerzuce­
nia bomu w razie nieuwagi sternika.
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Te wszystkie niedogodności znikną, jeśli żagiel 
skośny zastąpim y żaglem, specjalnie przystosowanym  
do żeglugi pełnymi w iatram i, to jest żaglem rejowym 
bryfok (patrz rozdział Żegluga oceaniczna).

Jeśli nie marny bryfoka, a wymienione w yżej nie­
dogodności przyb ierają  na sile, lepiej jest zam iast for­
dewindem, sterować pełnym i baksztagam i, raz jednego, 
raz drugiego halsu.

P łynąc fordewindem przy  słabych w iatrach  nio- 
żetmy sobie postaw ić: grot, duży grottopsel, motyl
i duży  balon-foik. Żagli tych nie ustaw iam y zupełnie 
prostopadle do k ierunku statku, a nieco na ukos i w ten 
sposób, by  róg szkotowy m otyla znajdow ał się pomiędzy 
grotem i balon - fokiem. Wówczas struga pow ietrza 
spływ a z grota na motyla, a z m otyla do balon - foka. 
(Inaczej — grot odbierałby w iatr balon - fokowi).

P łynąc fordewindem na jolu lub keczu, zw ijam y 
bezan żagiel. Po zwinięciu bezana będziemy mieli po­
dobne położenie, jak  na jachcie jednomasztowym.

Na rejowcach, gdzie żagle są umieszczone sym etrycz­
nie względem masztu, nie m am y takiego zaw racania, ale 
za to statek „m yszkuje", ponieważ tylne żagle zasłania­
ją  w iatr przednim. Statek jest więc ciągnięty tylnym i 
żaglami. Możemy porównać to do zachowania się łodzi, 
k tó rą  zam iast holować za dziób, będziemy pchać za ru ­
fę. Żeby zm niejszyć myszkowanie, tylne żagle na rejow ­
cach częściowo redukuje się, przenosząc parcie w iatru 
na przednie.

Jeśli na szkunerze dwum asztowym  fok i grot żagle 
są m niej więcej równe, wynosząc ich bomy na dwie 
przeciwne burty , otrzym ujem y zupełnie dobre zrówno­
ważenie statku na fordewind. Szkuner o znacznie w ięk­
szym od foka grot-żaglu powinien być zaopatrzony 
w bryfok.



Płynąc pod motylem, balon - fokiem lub bryfokiem , 
możemy ich szkoty lekko poluzować, pozw alając tym  
żaglom lekko się w ydąć i unieść nieco do góry. Będą 
one unosić za sobą nieco dziób z wody, co ułatw i statko­
wi w spinanie się na fale. Na m ałych jachtach  w tym  
samym celu przemieszczamy załogę bliżej rufy .

Baksztag.

W kursie baksztag statek kręci się podobnie, jak  
przy fordewindzie i podobnie zaw raca na w iatr. Na jach­
cie możemy to częściowo zrównoważyć, dodając żagli do 
przodu (zastąpiwszy fok zw ykły m ałym balon - fokiem, 
staw iając wszystkie sztaksle itp.).

Dziób statku  nie będzie miał wtenczas dążności w y­
suw ania się na w iatr. O dciążam y także przez to ster, 
którym  nie potrzebujem y już hamować. N a większej 
fali, k tó ra  w baksztagu może mieć razem z w iatrem  kie­
runek ukośny, sterowanie jest jeszcze przykszejsze, niż 
przy fordewindzie. Na jachcie z nawisam i praw ie każdą 
falę trzeba przyjąć dwoma poruszeniam i steru. Możemy 
zmniejszyć kręcenie się, w ypuszczając z ru fy  długą, 
grubą linę, belkę o grubym  przekroju, w iaderko itp., 
w ogóle lekko przyham ow ując rufę.

D la rejow ca baksztag jest wiatrem  najkorzystniej­
szym (patrz rys. 110-c) między innym i i dlatego, że po­
zwala równomierniej pracow ać wszystkim żaglom.

W  razie za silnych przechyłów (szkwały), luzujem y 
szkoty i odpadam y do fordew indu (jeżeli sternik siedzi 
na naw ietrznej, powinien instynktow nie przyciągnąć 
sterownicę do siebie). Jeżeli kierunek fordew indu nie 
odpowiada nam (może być na nim np. przeszkoda), mo­
żemy przejść w bejdewind. Trzeba tylko wtenczas być 
bardzo ostrożnym przy  przechodzeniu pozycji bokiem
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do w ia tru . Pozycję tę p rzechodzim y ż w ypuszczonym i 
zupełn ie  szkołam i i dopiero potem , p o  s tan ięciu  w bej- 
dew ind, p rzyc iągam y je.

Półmiatr.

D opiero  od p ó łw ia tru  m am y m ożność dobrego rów ­
now ażenia s ta tk u , jeżeli chodzi o jego dążności s taw an ia  
się naw ie trznym , czy zaw ietrznym . D la  s ta tków  h and lo ­
w ych  położenie w  p ó łw ia tru  jest najn iebezpieczniejsze, 
jeżeli chodzi o m ożliw ości p rzew rócen ia  się. P rzy  for e 
w indzie obaw y te j nie m am y, bo s ta tek  nie przew róci 
się dookoła osi poprzecznej. N achylić  s ta tek  w zdłuz osi 
pod łużne j jes t stosunkow o łatw o. N iew ielkiego tez po­
trzeba  szkw ału , żeby przew rócić  bezk ilow ą jo lkę rzecz­
ną. W  razie  silnych  p rzechy łów  m ożem y popuścić  szko­
ły  lub  z tego położenia w p ó łw ia tru  p rze jść  do bejde- 
w indu  (a gdy  to  n ie  pom aga, jeszcze ostrzej do w iatru , 
aż żagle zupełn ie w y jd ą  z w ia tru ).

Ł ódź w y p ro sto w a ła  b y  się ta k ż e  po p rze jśc iu  n a  k u is  forde- 
w ind , ale  p rze jśc ia  tego, ja k o  ś ro d k a  ra tu jąceg o  od p rzew ró cen ia  
się, n ie u ż y w a m y  z n a s tę p u ją c y c h  w zg lędów .

W  p ó łw ia tru  m ałe  ja c h ty  m ieczow e, u  k tó ry c h  n iebezp ieczeń­
stw o p rzew ró cen ia  się je s t na jw iększe , są p rzew ażn ie  naw ie trzn e  
(na ja c h ta c h  k ilo w y ch  m oże za jść  a w a ria  o sp rzę tu , n ab ie ran ie  b u r ­
tą  w ody  itp ., a le  dosłow nego p rzew ró cen ia  się i p o zo stan ia  w  t a ­
k ie j pozycji, ja k  n a  ja c h ta c h  m ieczow ych , d z ięk i k ilo w i m iec nie 
m ożem y). P odczas szk w ału  n aw ie trzn o ść  ta  b a rd zo  w zras ta , ta k  
że trz e b a  ją  n ie raz  siln ie  p a ro w a ć  sterem . R zucen ie  w ięc s ta tk u  n a  
w ia tr  n ie  p rzed s taw ia  ż a d n y c h  tru d n o śc i. W y sta rc z y  czasem  puscic  
ty lk o  ster, a  s ta te k  sam  skoczy  n a  w ia tr , a  cóż dopiero , jeże li m u  
do tego sterem  dopom ożem y. Po p rze jśc iu  w  o s try  b e jd ew in d , ża ­
giel n aw e t bez po p u szczen ia  szko tów  będzie  w  łopocie; sta tek  
tr a c i  szybkość, s te rn ik  i  za łoga  m a ją  czas n a  ochłon ięcie  i zo rien ­
to w an ie  się co do dalszego p o stępow an ia . S ta tek  pow oli z a trz y ­
m u je  się i w y su w a  n a  w ia tr  od  drogi, co p o tem  ła tw o  p op raw ie , 
bo odpaść  od w ia tru  m ożem y zaw sze.



Natom iast odpadnięcie od w iatru  do położenia fordewind, wo­
bec om awianej nawietrzności, jest trudniejsze. Do zaw rócenia ste­
rem m usim y użyć znacznej siły; celem u łatw ienia odpadnięcia, 
trzeba popuścić szkoty. Pomimo to statek  będzie odpadał wol­
niej, w iększym  lukiem ; przez ten czas może się już przewrócić. 
G dyby się naw et udało szczęśliwie odpaść, to posuw am y się forde- 
w indem  z w ielką szybkością w k ierunku  nie pożądanym , na za­
w ietrzną w stosunku do naszej drogi. A w razie napotkanej p rze­
szkody i tak  m usim y potem  przechodzić do położenia bokiem do 
w iatru  (aby dojść do bejdewindu). D la większego sta tku  ważne 
znaczenie m a pom yślny w ynik  p rzy  pierw szym  sposobie, bez po­
puszczania szkotów, które nie może odbyć się na nim  ta k  szybko.

A więc płynąc w połwiatru, sternik siedzący po na­
wietrznej musi sobie wbić w głowę, że w razie niebez- 
piecznych przechyłów powinien od razu bez namysłu 
popuścić szkoty i szybko odsunąć od siebie sterownicę.

Pomijając samosterowność, o której jest mowa od­
dzielnie, w pół wiatru możemy łatwo sterować jachtem 
samymi szkotami grota.

Po zrównoważeniu jachtu, to znaczy po takim prze- 
mieszczeniu żagli, ludzi czy balastu, że statek nie ma 
specjalnie silnych dążności nawietrznych lub zawietrz­
nych, czyli ster zajmuje mniej więcej położenie proste— 
puszczamy lub wyjmujemy ster, a wszystkie zejścia 
z kursu (fala itp.) wyrównywamy szkotami (patrz 
rys> 115 _  zmiana ciśnienia na żagiel przy różnym je­
go położeniu i przesuwanie się środka ożaglowania jed­
nego żagla).

Jeżeli dziób jachtu skoczy nam na wiatr, luzu je­
my trochę szkot grota, jeżeli odpadnie od wiatru, szkot 
ten trochę ściągniemy. Manewrując szkotami delikatnie, 
można przy dobrej pogodzie sterować prawie tak do­
brze, jak  sterem. Przy złej pogodzie, kiedy fala zbija 
dziób czy rufę, wyrównywanie tych zejść z kursu szko­
tami jest rzeczą trudniejszą.

Zm iana bowiem ciśnienia na  żagiel p rzy  niewielkich jego 
odchyleniach szkotam i odbyw a się stosunkowo wolno i, aby  móc
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szybko zawrócić statek z powrotem na kurs przy silniejszej fali, 
musimy szkoty ściągać i luzować więcej. Takie wychylenia pła­
szczyzny żagla z pozycji prawidłowej zmniejszą szybkość o wiele 
więcej, niż to uczynią siły hamujące pióra sterowego przy kiero­
waniu sterem. Dlatego na fali ekonomiczniej dla szybkości statku 
jest używać steru.

O zm ianach w naw ietrzności czy zawietrzności mó­
wiło się w yczerpująco w teorii żeglowania (uzyskanie 
naw ietrzności: ożaglowanie do tylu, zanurzenie dziobem ; 
uzyskanie zawietrzności: ożaglowanie do przodu, zanu­
rzenie rufą),

Trzeba tu  jeszcze ty lko zaznaczyć, że zupełne w y­
kluczenie lub bardzo małe użycie steru w biegu, cho­
ciaż jest korzystne dla szybkości sta tku  (ster ham u­
je), nie może być uskutecznione kosztem niepraw idło­
wego ustaw ienia żagla. Nie jest dobrze jeżeli np. dopro­
w adzim y do bardzo małego użycia steru ściągnięciem 
grota w bejdew ind, gdy m am y półw iatr, lub wypuszcze­
niem grota do w ant. Ponieważ nasze jach ty  będą m iały 
na ogół dobrze rozplanowane ożaglowanie, przeto w iną 
będzie w pierw szym  w ypadku  — za wielkie ściągnię­
cie szkotów przednich żagli lub za wielkie obciążenie 
rufy , a  w  drugim  — za m ałe w ybranie szkotów przed­
nich żagli lub za wielkie obciążenie dziobu. Powyższe 
uwagi mogą się stosować i do sterow ania w bejdewind.

W półwietrze, p rzy  każdym  typie osprzętu statku, 
w iatr ma możność dostania się do w szystkich żagli, nie 
m a tego wzajemnego zasłaniania sobie w iatru, ja k  przy  
fordewindzie, a naw et baiksztagu. Również, ja k  wiemy 
z teorii żaglowania, na skośnożaglowcu przy  w iatrach 
bocznych można uzyskać najw iększą siłę posuw ającą 
statek  do przodu. O ba powyższe względy tłum aczą n a­
stępujące zjawisko: jach t lub szkuner w półw ietrze p ły­
ną często szybciej, niż p rzy  pełnych w iatrach (patrz 
rys. IlOc).
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Bejdewind.

O ile wszystkie poprzednie kursy dowodziły, że 
zbliżamy się prostą drogą do celu i wobec tego steruje­
my według kompasu lub lądu, to przy kursie bejde- 
wind, którego używamy do lawirowania, chodzi nam 
o jak najbliższe trzymanie się wiatru, a za tym steruje­
my według wiatru. Na żaglowcach, aby sternik rzeczy­
wiście trzymał się blisko wiatru, zakrywa mu się zupeł­
nie kompas. W pełnym bejdewindzie, gdy kierunek na 
punkt naszego przeznaczenia nie wymaga lawirowania, 
możemy sterować kursem, uważając tylko, czy nam 
wiatr nie zachodzi (wiatr zachodzi, jeżeli staje się co­
raz ostrzejszy, odchodzi, jeżeli kąt między nim a dzio­
bem statku zwiększa się). Oznaką, że trzymamy się 
blisko wiatru, jest lekkie drganie foka przy przednim 
liku. Jak wiemy, fok jest ustawiony nieznacznie pełniej 
od grota, prędzej więc od niego będzie wychodził 
z wiatru (żagiel wychodzi z wiatru, gdy przesta­
je pracować — jest w łopocie). Jeżeli zatem przed­
nia część lekko wibruje, to grot jeszcze będzie pra­
cował dobrze. To wibrowanie foka powinno być bardzo 
nieznaczne. Najlepiej, oczywiście, byłoby, żeby fok 
wcale nie wibrował, ale wtenczas moglibyśmy, nie mając 
dokładnego wskaźnika, za daleko odejść od wiatru. 
Przy bardzo słabym wietrze tego drgania foka możemy 
nie zauważyć. Wtenczas dobrze jest wziąć za chwilę 
ostrzej na wiatr, aż fok wyraźnie zafaluje, i od tej po­
zycji sterować ćwierć rumba pełniej (wg. kompasu czy 
lądu). Co jakiś czas manewr ten powtarzamy, żeby 
sprawdzić, czy wiatr nie odszedł.

Prawidłowe ustawienie żagla w ostry bejdewind 
na slupie omówione jest dokładnie w teorii żeglowania. 
Przy ustawianiu żagla uwzględniamy uwagi o „zasy- 
saniu“ żagli. Właściwe ustawienie żagli w bejdewin-
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dzie oraz w ybór właściwego k ą ta  ustaw ienia statku  do 
w iatru  _  to najtrudniejsze zadanie żeglarza. Każdy 
właściciel jach tu  powinien poczynić ze swoim statkiem
odpowiednie doświadczenia.

Ogólnie można powiedzieć, że za ostre trzym anie 
się w iatru, gdy żagle częściowo łopoczą, w żadnym  ra ­
zie nie opłaci się. T ak  samo przy  bejdew indzie na dużej 
fali lub pod silnie zarefow anym i żaglami — zawsze 
lepiej iść pełniej i z w iększą szybkością, niż ostro
i z dużym  dryfem .

W razie za silnych przechyłów  zachowujem y się
jak  w półw iatru.

P łynąc bejdewindem , jesteśm y w stanie w łatw y 
sposób w ypuścić w każdej chwili w iatr z żagli lub tak  
ostro sterować, by  w iatr praw ie ześlizgiwał się z żagli. 
Z tego względu kurs bejdew ind stosujem y przy  sztor­
m owaniu (patrz Sztormowanie) — szczególnie na  sta t­
kach o żaglach skośnych, u k tó rych  w bejdewindzie 
kadłub  jach tu  ustaw iony jest pod m ałym  kątem  do 
w iatru  — zatem zmniejszony m am y przechył.

W bejdewindzie najłatw iej uczynić jach t samoste-
roronym.

O D EJŚC IE OD BOI.

Odejście od boi jest ze w szystkich odejsc stosun­
kowo najłatw iejsze i na jachtach najczęściej się spoty­
ka. Jacht do boi przycum ow any jest dziobem i, jeżeli 
nie ma prądu, ustaw i się w k ierunku  w iatru. Staw ianie 
żagli rozpoczynamy w takim  w ypadku  zawsze od tylu, 
to znaczy od bezanu na szkunerze, keczu, czy jolu 
i od grota na  slupie czy kutrze. O ile na jolu czy keczu 
ustaw ienie tylnego żagla w płaszczyźnie środkowej 
i obciągnięcie szkotów może być pomocne do utrzym a-



nia  jach tu  w k ie ru n k u  dziobem  do w ia tru , to  obciągnię­
cie szkotów  grota n a  slup ie  jest w ręcz szkodliw e. S tatek , 
z ty ch  czy innych  pow odów  w ychodząc z linii w ia tru  
w czasie podnoszenia grota, n ap e łn ia  go w ia trem  i ru ­
sza z m iejsca. W ysunąw szy  się na  ca łą  długość cum y 
przed  boję, zaw raca, ociera o n ią  dziób, nape łn ia  żagiel 
w iatrem  z d rug ie j strony  i ta  m an ip u lac ja  p o w ta rza  się 
stale. A by tego un iknąć , s taw ia jąc  grot — luzu jem y  
jego szkoty, pozw alając  bom ow i sw obodnie p rzew alać
się na  obydw ie strony.

Jednocześnie z grotem  lub  zaraz  po postaw ien iu  go, 
p rzygo tow ujem y do podniesienia fok (jeżeli m am y fok 
i k liw er — n a jp ie rw  za jm ujem y się kliw rem ). Jednego 
człow ieka s taw iam y n a  fa ł foka, drugiego posyłam y do 
cum y. Pow inien  on cum ę odw iązać i albo założyć ją  
k ilk a  raz y  o tzw . pacho łek  (specjalny słupek, w y sta ­
jący  z pok ładu), jeżeli nie u trz y m a  w ręku , albo zaw ią­
zać węzłem , da jącym  się m om entalnie odw iązać (np. c u ­
m ow ym  łańcuchow ym , rys. 126b). N astępne czynności 
zależą od tego, jak im  halsem  chcem y od boi odejść. P rz y ­
puśćm y, że chcem y odejsc p raw y m  halsem . Jach t z p o ­
staw ionym  grotem  — pom im o zluzow anych  szkotów  
gro ta — będzie w y konyw ał swoje m anew ry  n a  boi raz  
sta jąc  do w ia tru  p raw ą , raz  lew ą b u rtą . W yczekaw szy 
m om entu, k ied y  s ta tek  obróci się p ra w ą  b u r tą  do w ia­
tru , staw iam y szybko fok, w y b iera jąc  jednocześnie szkot 
foka z p raw e j strony  i popuszczając  cum ę (rys. 172a). 
Szkoty g ro ta  są cały  czas luźne. F ok  zacznie p racow ać, 
b iorąc w ia tr  z p rzodu  i ob racając  dziób s ta tk u  w lewo, 
a  ca ły  s ta tek  cofając  do ty łu  (rys. 172b). Żeby m u nie 
p rzeszkadzać, k ładziem y  ster w praw o. K iedy dziob 
w yraźn ie  odskoczy w lewo, puszczam y cum ę, fok  d a je ­
m y do środka, bom  ściągam y do pozycji w  be jdew ind  
(rys. 172c), a  ze sterem  postępujem y w  zależności od tego, 
czy s ta tek  m a jeszcze ruch  w steczny, czy już  idzie na-
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przód. Cały czas chodzi nam o to, żeby się wyraźnie 
położyć na prawy hals. Aby tego być pewnym, póki 
statek nie nabierze szybkości i nie zacznie się słuchać 
steru, staramy się odrzucić dziób jak  najwięcej od wia­
tru. Dlatego, gdy statek idzie wstecz, mamy ster w pra­
wo, a gdy zacznie iść naprzód, kładziemy go na lewo — 
fok zaś przenosimy na lewo (wyciągamy szkot foka 
z lewej strony) dopiero wtenczas, kiedy już nie ma oba­
wy, że statek zawróci dziobem do w iatru (rys. 172d). 
Statkowi pozwalamy odpadać aż do półwiatru, choć­
byśmy potem mmli iść w bejdewind. Gdy zacznie się

e cL C

/

Rys. 172.

słuchać steru, będziemy mogli z nim zrobić co się nam 
podoba.

Na mniejszych jachtach można sobie pomóc w po­
stawieniu statku na żądany hals przeprowadzeniem cu­
my na rufę (rys. 172e). W tym celu cumowy, wycze­
kawszy, aż w danym np. wypadku boja znajdzie się 
z prawej strony dziobu, posuwa się wzdłuż burty cią­
gnąc za sobą cumę w kierunku rufy  aż do want. Tam 
podaje ją od strony zewnętrznej następnemu, który idzie
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z n ią  na rufę. Energicznie ciągnąc cumę w kilku ludzi, 
można bardzo dobrze zarzucić ru fę  na w iatr i nadać 
naw et dość znaczną szybkość statkowi, k tóry  od razu 
zaczyna się słuchać steru. Może to być nieraz jedynym  
sposobem odejścia, jeżeli zbyt blisko za ru fą  mamy 
drugi statek i nie możemy sobie pozwolić na cofanie.

Na większym jachcie w takim  w ypadku możemy 
sobie poradzić, przeprow adzając dodatkow ą cumę z ru ­
fy. W ybierając cumę rufow ą z jednoczesnym luzowa- 
niem dziobowej — możemy sobie jach t postawić pod 
dowolnym kątem  do w iatru. W ystarczy teraz w ybrać 
szkoty żagli, a jach t praw ie z miejsca ruszy naprzód.

W szystkie te czynności, opisane powyżej, u w praw ­
nego sternika bardzo się redukują. O drzucenie dziobu, 
w ybranie foka z naw ietrznej itd. — to wszystko spra­
w a sekund, tak  że odnosi się wrażenie, jakby  statek 
od razu  z boi ruszał naprzód żądanym  halsem. Gdy 
m am y dwa przednie żagle, to zaczynam y od w ysunięte­
go dalej do przodu, to znaczy kliw ra, bo łatw iej mu 
odrzucić dziób. Poza tym  robi się to przez pew ną ana­
logię do zdejm owania się z kotwicy. Staw iając fok pod­
czas w ybierania kotwicy, m am y utrudnioną robotę, w a­
lam y go mułem z łańcucha kotwicznego itp.

Zwrócić należy jeszcze uwagę na sposób wynoszenia foka 
na wiatr.

Jeżeli nam chodzi więcej o odrzucenie dziobu w lewo, niż 
o cofnięcie statku wstecz (jak w naszym wypadku), nie opłaci się 
wynosić foka na nawietrzną więcej, niż na 45° od płaszczyzny  
środkowej statku, raczej mniej. W miarę 'obracania się statku, 
zmniejszamy ten kąt, aż żagiel dojdzie do płaszczyzny środkowej, 
a potem przejdzie na lewą, stronę. Wynoszenie foka zupełnie na 
wiatr (pod prostym kątem do wiatru), jak niektórzy to robią, nie 
jest celowe, bo tylko cofa nam statek. A wyniesienie przez zbytnią 
gorliwość foka zanadto do przodu będzie nam odrzucać dziób, 
ale w kierunku przeciwnym.
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Jeżeli m am y naokoło boi dużo  m iejsca, m niej lub  
w ięcej u d a tn e  odejście n ie p rzyn iesie  n ikom u szkody. 
Jeżeli zaś m am y p rzed  sobą i z boków  inne  jach ty , n a ­
b rzeża  itp ., odejście trzeb a  dobrze obm yślić, żeby nie 
by ło  później aw arii. Jeżeli się nie jest zupełn ie pew nym , 
że odejście u d a  się — nie trzeb a  ryzykow ać. L ep iej jest 
w tenczas zaw ieźć n a  szalupce ja k  n a jd a le j kotw icę 
i podciągnąć się do n iej lub  p rzeciągnąć  się w zdłuż n a ­
b rzeża  n a  w olniejszą p rzestrzeń  itp . N ik t n ikom u nie 
b ierze za złe ostrożności, n a tom iast uszkodzenie innego 
s ta tk u  n ie  jest m ile w idziane. N a n iedużym  jachcie, 
gdy  go dobrze poznam y, odejście od boi, n aw et w  c ia ­
snych  m iejscach, jest łatw e. T rzeba  ty lk o  zaw sze pam ię­
tać , że z chw ilą  puszczen ia  cum y jac h t pow inien  ja k  
n a jp ręd ze j n ab ra ć  szybkości i n igdy  je j nie stracić, 
bow iem  ty lk o  w tenczas m ożna nim  m anew row ać.

P rzypuśćm y , że m am y położenie, ja k  n a  rys. 173, 
gdzie w olne m iejsce do m anew row an ia  m am y po lew ej 
stronie boi. P ow inniśm y postąp ić  ja k  pod  a. G dy  ty lko  
żagle z łap ią  w ia tr  z p ra w a  i s ta tek  ru szy  naprzód , k ie ­
ru jem y  go pod w ia tr, celem n a b ra n ia  szybkości. P rzed  
nabrzeżem , m ając  już  dosta teczną  szybkość, robim y 
zw rot p rzez  sztag.

Często zdarza się, że sternik, obaw iając się brzegu, trzym a 
bardzo ostro do w ia tru  (rys. 173b). S tatek  nie m a szybkości, zwrot 
przez sztag nie w ychodzi i sta tek  w raca na ten  sam hals, cofając 
się wstecz. Pozostawienie steru, przez roztargnienie, ja k  do zw ro­
tu  przez sztag, to znaczy w praw o i różne niezręczne m an ipu la­
cje z fokiem pow odują często postaw ienie s ta tk u  bokiem  do w iatru. 
W  tym  położeniu żagle zaczynają pracow ać, jach t rusza naprzód, 
ale zanim  usłucha się steru  — już siedzi dziobem w nabrzeżu. To 
są sku tk i zbytniej obaw y brzegu od początku.

W  czasie takiego biegu n a  molo, załoga bardzo często sta ra  
się osłabić uderzenie, w ystaw iając na spotkanie nogi, bosaki itp. 
Może się to skończyć zgnieceniem nogi lub nadzianiem  się na bosak. 
W tak ich  w ypadkach  można ty lko  podkładać obijacze, a gdy już





ktoś chce koniecznie osłabić uderzenie przy pomocy bosaka — 
niech nie opiera go o piersi lub brzuch, lecz ujmie mocno pod pa­
chę uważając, aby z tyłu za bosakiem nikt nie stał.

Takie stuknięcia w półwiatru zdarzają się i w innych oko­
licznościach. Instynktownie wszyscy wtenczas na gwałt odpychają 
dziób od brzegu. Statek trochę się cofnie, ale potem znowu ruszy 
naprzód i powtórzy się ta  sama historia (rys. 173b). Dlatego lepiej 
jest, jeżeli już stuknęliśmy w brzeg — przytrzym ać się go dziobem 
i poczekać, aż w iatr rufę zarzuci. Wtenczas można rufę przytrzy­
mać a dziób odrzucić i odejdziemy drugim halsem (rys. 173c).

Jeżeli będziemy odchodzić od boi przy  świeżym 
wietrze, wszystkie m anew ry odbyw ają się k ilkakroć 
szybciej. S tatek szybko i silnie reaguje na w szystkie 
czynności, dlatego nie pow inniśm y się puszczać cumy, 
póki nie będzie wszystko gotowe, a ludzie na m iej­
scach. Lepiej wtenczas, żeby fok już stał przed odej­
ściem; aby nie łopotał lub nie pracował, gdy jesteśmy 
jeszcze na boi, można go zebrać przy  sztagu.

Jeżeli mamy wolne miejsce tylko po zawietrznej jachtu 
i brak przestrzeni na rozkręcenie statku pod żaglami, musimy 
rozkręcić jacht na boi. Zanosimy drugą cumę z rufy  na boję i w y­
bierając ją| przy jednoczesnym luzowaniu cumy dziobowej, roz­
kręcamy statek na miejscu. Po przycumowaniu jachtu rufą  do boi, 
stawiamy fok, oddajemy cumę i wychodzimy na fordewind. Na 
wolnej przestrzeni spuszczamy fok, stajemy na kotwicy i stawia­
my żagle normalnie, począwszy od rufy  — po czym odkotwicza- 
my. (Przy bardzo słabym wietrze można zupełnie wygodnie posta­
wić żagle i na fordewindzie).

ODKOTW ICZENIE.

Zdjęcie się z kotw icy podobne jest do odejścia od 
boi. Staw ianie żagli rozpoczynam y tak  samo od tyłu. Fok 
dobrze jest zwinąć przy  sztagu (jak kliwer, rys. 149); 
o ile m am y jeszcze i kliwer, to przygotow ujem y go, 
a foka w ogóle nie ruszam y, żeby go nie brudzić mułem

370



z łańcucha kotwicznego i kotw icy i żeby nam nie prze­
szkadzał przy  je j w yciąganiu. Stojąc na kotw icy m a­
my zw ykle naokoło więcej miejsca, niż stojąc na boi, 
i mamy wolny wybór, którym  halsem odejść. A łatw iej 
jest odejść tym  halsem, z k tórej strony wypuszczona 
jest kotwica, ponieważ statek będzie tą  b u rtą  więcej 
staw ał do w iatru. Na m ałym jachcie w yciąganie kot­
wicy możemy poprowadzić energiczniej, nadając jed ­
nocześnie statkowi pewien bieg naprzód. Ale postępo­
wać tak  można tylko w w ypadku, gdy jesteśmy pewni, 
że kotwica łatw o puści z dna (mała kotwica, na dobrze 
znanym  gruncie, przy  krótkim  postoju). Bo gdyby ko t­
wica nie puściła, a żagle już w iatr złapały, to albo zgu­
bim y kotwicę, albo statek zacznie się dookoła niej k rę­
cić, trąc liną o burtę, przew alając bomy itp.

Bezpieczniej jest zdjąć się z kotw icy powoli. P rzy ­
puśćm y, że m am y łańcuch kotw iczny z lewej strony 
i chcemy odejść lewym halsem. Postąpiw szy z żaglami 
jak  wyżej, podciągamy kotwicę; ster ustaw iony jest 
prosto. Szkoty grota mamy luźne; fok lub kliw er — 
przygotowany. W chwili, gdy kotwicę oderwiem y od 
dna, w ybieram y lewy szkot foka (kliwra). Ster — w za­
leżności od ruchu statku; przeważnie trzeba go będzie 
przełożyć na lewo, bo statek nieznacznie będzie się co­
fał. Dalsze postępowanie — jak  przy odejściu od boi. 
C ały czas pam iętam y, żeby z początku pozwolić s ta t­
kowi nabrać szybkości, to znaczy nie skąpim y mu od­
padnięcia od w iatru.

Jeżeli stojąc na kotwicy wypuściliśm y dużo łańcu­
cha, to przed rozpoczęciem staw iania żagli w ybieram y 
cały jego luz, żeby potem nie stać długo na wietrze 
z rozwiniętymi żaglami. W każdym  razie w ybieram y 
Łylko tyle luzu, żeby pozostała część mogła nas u trzy ­
mać, pam iętając, że po postawieniu żagli statek będzie 
staw iał większy opór wiatrowi. Szczególnie ostrożni
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powinniśm y być z w ybieraniem  łańcucha w czasie sil­
niejszego w iatru. Ilość podebranego łańcucha zależna 
jest od rodzaju dna; na gruncie dobrze chw ytającym  
łańcuch możemy podebrać praw ie do pionu.

Stojąc na dwóch kotw icach „fertoing“ (patrz roz­
dział: P raca kotwicą), m usim y najp ierw  w ybrać jedną 
kotwicę, luzując całkowicie przez ten czas łańcuch dru* 
giej kotwicy, potem dopiero w ybieram y drugą. Tę 
kotwicę będziemy w ybierali ostatnią, k tó ra  leży bliżej 
k ierunku  w iatru  (rys. 174a). Wówczas bowiem statek, 
po zdjęciu się z pierw szej kotw icy, w ykona m niejszy

łuk (BN*), niż gdybyśm y podejmowali kotwicę w ko­
lejności odwrotnej. W tym  ostatnim  w ypadku (rys. 174b) 
statek, po w yrw aniu z dna jednej kotw icy, w ykonałby 
bardzo dużą drogę (łuk AN**), P rzy  silnym  wietrze 
połączone byłoby to z niebezpieczeństwem zerw ania 
łańcucha, uszkodzenia k luzy itp. N aw et w pierwszym  
w ypadku dobrze jest nie wyciągać zupełnie pierwszej 
kotwicy, a tylko wlec ją  po dnie (łańcuch praw ie pio­
nowo), aby  statek mógł łagodnie zdryfow ać do stano­
w iska na drugim  łańcuchu.

Rys. 174.
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Jeśli po zawietrznej mamy mało miejsca i nie mo­
żemy pozwolić statkowi zdryfować przy odkotwicza- 
niu, a w pobliżu mamy jakieś obiekty stałe (nabrzeże, 
boja, inny statek na kotwicy), możemy z rufy zawieźć 
cumę na punkt stały i wybierając łańcuch, wybierać 
jednocześnie i cumę tak, aby przy odrywaniu kotwicy 
z dna statek znalazł się już pod pewnym kątem do 
wiatru (rys. 175). Gdy statek na cumie rufowej odpad­
nie dostatecznie od wiatru, zwalniamy cumę z punktu 
stałego i skierowujemy statek na żądany kurs. (Cumę 
albo nam zwolnią ludzie z brzegu, albo zwolnimy ją  sa­
mi ze statku, gdy mamy założoną podwójnie jako du- 
blinę — patrz rozdział Cumowanie).

Może się zdarzyć, że podobne położenie będziemy 
mieli gdzieś poza portem, gdzie nie będziemy mieli żad­
nych pomocniczych punktów stałych. Może np. tak być, 
że po zakotwiczeniu w nocy, rankiem okaże się, że za 
rufą mamy zbyt blisko mieliznę lub może nas sztorm 
zdryfować razem z kotwicą w kierunku brzegu. 
Rys. 176 pokazuje schematycznie takie położenie. Musi­
my mówczas zawieźć kotwicę do punktu C i podebrać 
linę zawiezionej kotwicy łącznie z wybieranym łańcu­
chem właściwej kotwicy, aż statek zajmie położenie

I
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Rys. 175.
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„2“. W tedy w yryw am y z dna główną kotwicę i w ybie­
ra jąc  ją  szybko na miejsce stopujem y linę zawiezionej 
kotw icy i pozw alam y statkow i odpaść do położenia „3“ . 
Wówczas uw alniam y statek od zawiezionej liny kotw icz­
nej (zaopatrując uprzednio je j koniec w bojkę). Po od­
płynięciu z tego miejsca zakotw iczam y w miejscu bez­
pieczniejszym, a po zostawioną zawozową kotwicę w y­
syłam y bąka.

Jeśli zawieziona kotwica jest zbyt ciężka do wydostania 
jej z dna przy pomocy bąka, musimy wrócić po nią samym jach­
tem. Wówczas wylawirowujemy na nawietrzną stronę tego miej­
sca, gdzie pływa nasza bojka, na odległość dwóch sczepionych

Rys. 176.

najdłuższych łańcuchów kotwicznych i rzucamy kotwice gęsiego, 
luzując łańcuchy, aż rufa statku podejdzie do bojki. Po wydosta­
niu na pokład kotwicy zawozowej, zdejmujemy się z kotwicy, 
m ając już wystarczający zapas miejsca za rufą do normalnego od- 
kotwiczenia. Gdyby odległość od niebezpieczeństwa okazała się 
jeszcze za mała, manewr możemy powtórzyć po raz drugi.

Mniej roboty będziemy mieli, jeżeli statek zaopatrzony jest 
w długie, bardzo mocne liny kotwiczne, pozwalające zawieźć kot­
wicę zawozową daleko przed kotwicę główną. Wówczas operując 
dwoma kotwicami zawozowymi lub jedną zawozową i jedną głów-



ną, możemy wysunąć się jak daleko chcemy na wiatr i obejdzie­
my się bez kłopotliwych manewrów żaglami.

W razie sytuacji krytycznej, gdy zależy nam na czasie, 
lepiej wykonać pierwszy manewr (zawiezienie kotwicy z rufy 
i odejście pod żaglami), a po zostawionego mer pa (kotwicę zawo- 
zową) wrócić po ustaleniu się pogody.

W wypadku bardzo złego stanu morza (duża fala), gdy za­
wiezienie kotwicy staje się niemożliwością, musimy rozkręcić sta­
tek na głównej kotwicy, pozostawiając ją na razie na dnie razem 
z częścią łańcucha (do końca łańcucha dowiązujemy bojrep z boj­
ką). Rozkręcamy statek w ten sposób, że po postawieniu żagli 
i zaopatrzeniu końca łańcucha w bojrep, przenosimy łańcuch na 
rufę i wybieramy go silnie. Gdy statek dostatecznie odpadnie od 
wiatru (6 rumbów), wybieramy szkoty, odrzucamy łańcuch i po 
nabraniu szybkości w półwiatru, przechodzimy w bejdewind. Aże­
by w chwili ruszenia jachtu znalazł się on możliwie jak  najdalej 
od niebezpieczeństwa, możemy wybierać przez pewien czas łań­
cuch z dziobu (aby rufa statku odeszła nieco od niebezpieczeń­
stwa). Ilość łańcucha, jaką możemy w takim wypadku wybrać, 
zależna jest od rodzaju dna, głębokości w danym miejscu oraz 
siły wiatru. W każdym razie przy sztormowej pogodzie musimy 
zostawić co najmniej 2 razy tyle łańcucha, jak  głębokości w da­
nym miejscu i mieć już koniec łańcucha obniesiony na rufę, aby 
natychmiast móc statek rozkręcić na wypadek, gdyby kotwica 
przestawała trzymać i statek zaczynał dryfować.

Jeśli przeszkody znajdu ją się po obu stronach sta t­
ku, a za ru fą  m am y miejsce wolne, możemy go rozkrę­
cić przy  pomocy kotw icy zawozowej (lub głównej), 
dając linę kotw iczną z rufy . Możemy wówczas nie zo­
staw iać kotwicy, a  w ybrać ją  na pokład. Z chwilą oder­
w ania się kotw icy z dna, w ypływ am y spomiędzy są­
siednich niebezpieczeństw fordewindem na żaglach 
przednich.

O D EJŚC IE OD NABRZEŻA.

Odejść od nabrzeża może być kilka, w zależności 
od tego, z k tórej strony w stosunku do nabrzeża wieje 
w iatr (rys. 177). Jeżeli w iatr przyciska nas do brzegu
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(w ypadki d, e, f), to odejść pod żaglami nie jesteśmy 
w stanie i nie pozostaje nic innego, ja k  zawieźć kotwicę 
i podciągnąć się do niej (e1), a  potem się odkotwiczyć, 
jak  wyżej. N ajłatw iejsze do staw iania żagli i do odej­
ścia są w ypadki b i h. Na rys. b w idzimy, że możemy 
postaw ić wszystkie żagle swobodnie; wszystkie mogą
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Rys. 177.

być w łopocie. Odejście, ja k  pod h. Przyciągam y trochę 
grot i fok i ruszam y z miejsca, odprow adzając z lekka 
sterem dziób. W ystaw iania foka na w iatr lub gwałtow­
nego odprow adzania dziobu sterem nie zaleca się, ponieś



waż można ru fą  zaczepić o brzeg, zedrzeć z niej farbę,
zawadzić sterem itp.

W w ypadku jak  pod a odejść byłoby łatwo, ale kło- 
potliwsze jest postawienie żagli. Z w yjątkiem  niektó­
rych bardzo m ałych żaglowców (małych ketów), w szyst­
kie żaglowce posiadają w anty. W anty podane są nieco 
do tyłu, nie pozw alając bomowi zająć położenia prosto­
padłego do płaszczyzny środkowej statku. Żeby móc 
ustaw ić grota do łopotu, popuszczam y nieco cumę rufo­
wą, aż statek zajmie położenie a1. W  tym  położeniu sta-

WI A T RU

Rys. 178.

wiam y żagle. N astępnie puszczam y cumy, a fok w yno­
simy na w iatr. Fok odrzuci nam  dziób, grot zacznie 
pracować, a dalej — jak  przy odejściu od boi.

W w ypadku jak  pod c musimy się obrócić dziobem 
do w iatru. W tym  celu puszczam y cumę rufow ą i od­
pycham y rufę od brzegu. W iatr obróci kadłub w kie­
runku  wskazówki. Stojąc już dziobem do w iatru  (jak 
pod g), m am y w ypadek podobny do stania na boi. Po­
stawić żagle jest bardzo łatwo. Odejście jest łatw iejsze
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ja k  od boi, bo możemy fokowi dopomóc, odpychając 
dziób od lądu. P rzy  takim  obejściu trzeba bardzo uw a­
żać na rufę. S tatek idąc do ty lu  (fok, opór osprzętu 
itd.) i odprow adzając dziób od lądu, będzie pakow ał 
swoją ru fę  na nabrzeże. Dlatego liny trzym ającej rufę 
od przodu, tzw. skoku  (springu) rufowego, nie puszcza­
m y aż do momentu ruszeniu sta tku  naprzód (rys. 178). 
Aby ten  moment przyśpieszyć, grot dajem y w ostry 
bejdewind, a fok, szybciej niż zwykle, przeprow adzam y 
do środka i na zaw ietrzną.

SAMOSTEROWiNOśC.

Samosterownością sta tku  nazyw am y jego dążność 
do utrzym yw ania stałego kursu  względem w iatru  (sta­
łego k ą ta  między kierunkiem  sta tku  a w iatru).

N a sta tk u  zrównoważonym (bez naw ietrzności czy 
zawietrzności) pow inniśm y mieć właściwie samosterow- 
ność dzięki sile bezwładności. Ale obecność fali, koniecz­
na zm iana miejsc przez załogę, zm iany k ierunku  i siły 
w iatru  — ciągle znoszą statek  z kursu. Nie m ając w pły­
w u na te siły, radzim y sobie inaczej. S taram y się tak  
wzajemnie ułożyć wszystkie czynniki, m ające w pływ  na 
sterowność statku, by  z chw ilą zejścia z ku rsu  pow sta­
w ały siły zm uszające statek do pow rotu nań  i by  siły 
te po doprowadzeniu sta tku  n a  kurs — samoczynnie zni­
kały. Im  siły te są elastyczniejsze — to znaczy im prę­
dzej w zrastają przy schodzeniu statku  z kursu  — tym  
przy  gorszych w arunkach nasza samosterowność będzie 
daw ała sobie radę.

Przy  całej wygodzie, ja k ą  samosterowność przedsta­
wia dla załogi, nie może ona być uzyskana kosztem 
szybkości statku. A zatem przy  doszukiwaniu się samo-



sterowności mamy ograniczenia: płaszczyzny żaglowe 
nie mogą być za dużo w ychylone ze swego najkorzyst­
niejszego położenia i pióro sterowe nie może być usta­
wione w pozycji zbyt silnie ham ującej (najkorzystniejsza 
jest samosterowność uzyskana nieznaczną zm ianą poło­
żenia żagli z zupełnym  wykluczeniem działania steru).

N ajłatw iej uczynić statek samosterownym na k u r­
sie bejdewind. U staw iam y sobie żagle w ten sposób, by 
przy skręceniu statku  na w iatr staw ał się samoczynnie 
zawietrznym , a po skręceniu za w iatrem  naw ietrz­
nym. Zmianę nawietrzności czy zawietrzności uzyskuje 
się tu  samoczynnym przesunięciem środka ożaglowania. 
Jak  takie samoczynne przesuw anie w ygląda w p rak ty ­

ce pokazuje rys. 179. N a rysunku tym  przedstaw iony 
jest jol o 4-ch żaglach (kliwer, fok, grot i bezan), p ły ­
nący kursem  bejdewind. Kliwer jest ustaw iony nieco 
ostrzej do w iatru, niż w ym agałaby tego pozycja p raw i­
dłowa, a za to bezan nieco pełniej. Statek, o ile przed­
tem był zrównoważony, stanie się teraz zaw ietrzny. 
Równoważym y znowu tę jego zawietrzność sterem lub, 
jeszcze lepiej, resztą żagli (w ybierając np. trochę szkot 
grota i popuszczając nieco szkot foka).

S tatek idzie kursem  bejdewind, czyli jego żagle leżą 
w płaszczyźnie bardzo zbliżonej do płaszczyzny w iatru.
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Szczególnie prawie przy samym wietrze leży bezan. 
Jeżeli więc jakaś siła zepchnie, chociażby nieznacznie, 
statek na wiatr, to bezan pierwszy wyjdzie z wiatru. 
W ytwarza się położenie, jakbyśm y wcale bezanu nie 
mieli, a więc środek ożaglowania przesunie się znacz­
nie do przodu i statek stanie się zawietrznym, odrzuca­
jąc dziób od w iatru tak  długo, aż dojdzie do położenia 
równowagi.

Jeżeb zaś dziób statku odpadnie od wiatru, to be­
zan zacznie pracować silniej, niż powinien w położeniu 
równowagi (to samo grot), przez co nacisk na żagle prze­
niesie się do tyłu i statek z powrotem wróci na wiatr.

Przy takiej samosterowności tracimy trochę na 
szybkości z powodu odchyleń w ustawieniu żagli od po­
zycji prawidłowej, ale za to nie mamy hamującego 
działania steru i statek trzyma się w iatru lepiej od naj­
bardziej uważnego sternika, na czym w wyniku może- 
my wygrać więcej.

Cała trudność w zmuszeniu statku do samosterow­
ności, to wynalezienie położenia równowagi. Z początku, 
oczywiście, posiłkujemy się sterem, regulując położenie 
żagli tak, by ruchy rumplem były coraz mniejsze 
i równomiernie rozkładały się na obydwie burty, aż 
w końcu będzimy mogli wyłączyć ster zupełnie.

Podobną sytuację moglibyśmy otrzymać i przy pół- 
wietrze. Tylko, aby uczynić bezan „samozwijalnym“ 
przy najmniejszym zejściu statku na wiatr, trzeba było­
by ustawić go w płaszczyźnie zbliżonej do płaszczyzny 
wiatru, czyli prawie bokiem do statku. W położeniu 
więc normalnym działanie bezanu w bok byłoby bardzo 
małe; aby statek zrównoważyć, trzeba byłoby zwinąć 
jakiś żagiel z przodu. W ten sposób zmniejszylibyśmy 
znacznie płaszczyznę pracujących żagli, co w wyniku 
może dać większą stratę szybkości, niż użycie steru.



N a slupie i k u trz e  da lek a  tru d n ie j doszukać się sa- 
m osterow ności w bejdew ind . D opom agam y sobie tu ta j  
sterem.

Środek ożaglow ania przenosim y do ty łu , a  pow sta­
łą  s tąd  naw ietrzność rów now ażym y sterem  (ster n a  za­
w ietrzną, sterow nica n a  naw ie trzną). W obec p rzesu ­
nięcia środka ożaglow ania do ty łu , w  raz ie  odpadan ia  
od w ia tru , w zrost jego ciśn ien ia będzie pow odow ał 
zw iększanie naw ietrzności, k tó ra  pokona dzia łan ie  ste­
ru  i s ta tek  w róci na  k u rs  (ster jest odchylony ty lk o  ty le , 
żeby nie pozw olić s ta tkow i w y jść  z w ia tru , m e jest 
w stanie pokonać zarzucającego d z ia łan ia  grota).

Jeżeli te raz  s ta tek  skoczy n a  w ia tr, to  grot w ycho­
dzi z w ia tru , a poniew aż s ta te k  nie trac i ta k  od razu  
sw ej szybkości, w ięc dzia łan ie  steru  p rzew aży  i s ta tek  
odpadnie  z pow rotem  n a  kurs. Czasem , p rzy  dobrej po­
godzie, może się ud ać  i sam osterow ność bez steru . M uszą 
b y ć  w tenczas zachow ane d w a w a ru n k i: 1) s ta tek  m usi 
m ieć m niej żagli z p rzodu , żeby w  raz ie  sk ręcen ia  s ta tk u  
za w iatrem  ciśnienie na  grot w zrasta ło  w ięcej, niż ciśnie­
nie na  p rzedn ie  żagle i s ta tek  m ógł s taw ać  się n aw ie trz ­
nym , 2) jednocześnie grot w położeniu  n a  k u rsie  n ie  po ­
w inien  p racow ać całkow icie; pow inien  b y c  ustaw iony  
pełn iej od p rzedn ich  żagli, żeby nie pow odow ał sta łe j 
naw ietrzności i żeby w  raz ie  skręcenia  s ta tk u  n a  w ia tr  
p rędzej w ychodził z w ia tru  i p rzedn ie  żagle m iały  siłę
odrzucić s ta tek  na  ku rs.

W  pierw szym  w ypadku  (przy samosterowności ze sterem;, 
p rzyw iązyw anie steru na b u rtę  stale ham uje szybkość sta tku .

W drugim  w ypadku  szybkość przew ażnie będzie ta k  samo 
mniejsza, bo w iększa część p racy  żagla obraca się na u trzym anie
sta tku  n a  kursie.

P ra k ty k a  pokazu je , że n a  n iek tó rych  jach tach  m o­
żna uzyskać  sam osterow nosc i n a  k u rsie  baksztag . Por. 
Jan  W itkow ski, k ierow nik  jach tu  „D al“ , w p rzep raw ie  
przez A tlan ty k  tw ierdził, że u zy sk a ł sam osterow ność
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w baksztag przez postawienie na  dziobie balon-foka na 
ten sam bals, co i grot-żagiel. O dpow iednią regulacją 
szkotów obydw u żagli uzyskał pożądany wynik. P rzy  
ustaw ieniu obydwu żagli w baksztag na jednym  halsie, 
grot częściowo zakryw a sobą balon - fok. G dy więc 
jach t zaw racał na w iatr, tym  samym balon - fok odsła­
n iał się w ięcej na  działanie w iatru ; zwiększony nacisk 
na  ten  żagiel zm uszał jach t do pow rotu na  kurs. G dy 
zaś statek odpadł od w iatru, grot zasłaniał sobą przedni 
żagiel i działanie grota skierowyw ało jach t z powrotem 
na w iatr.

P łynąc fordewindem pod żaglami, umieszczonymi 
daleko na  dziobie jachtu , uzyskujem y oczywiście n a j­
lepszą samosterowność—jach t nie jest w stanie zboczyć

w ! A  r  *  U

Rys. 180.

z kursu. Ale przednie żagle, to znaczy sztaksle, nie d a­
dzą jachtow i w ystarczającej szybkości. Znowu odpo­
wiednie do pracy  na fordew ind żagle, to jest grot, mo­
ty l i bryfok, znajdu ją  się bliżej środka jach tu  i nie są 
w stanie utrzym ać go dokładnie na kursie fordew ind 
(przynajm niej nie na każdym  jachcie, bo niektóre jach ty  
p łyną fordewindem i pod osprzętem). W pomysłowy spo­
sób uporał się z tym  żeglarz M arin M arie na  swoim ja ­
chcie „Winnibelle 11“ rów nież w podróży przez A tlantyk. 
Zastosował on ożaglowanie składające się z dwóch fo­
ków  lub balon - foków, zależnie od siły w iatru, ustaw io­
nych „na m otyla na samym dziobie, ja k  pokazuje rys.



180. Oba żagle posiadały bomy, urządzone jak zw ykły  
bom-motyla, tylko, że umocowane na dziobie jacbtu. 
Szkoty żagli (liny analogiczne do brasów motyla) prze­
chodziły przez bloki w  pokładzie i biegły do sterownicy. 
Ustawienie żagli i połączenie szkotow ze sterownicą 
trzeba tak wyregulować, by po zejściu jacbtu z kursu  
jeden z żagli zaczął pracować silniej i przeciągnął ste­
rownicę na swoją stronę, zmuszając tym  jacbt do po­
wrotu na kurs.

W uwagach ogólnych o samosterownosci należy stwierdzić, że 
grają tu  bardzo dużą rolę cechy indywidualne jachtu, zarówno 
jego ożaglowania, jak  i kształtów kadłuba. Co na niektórych 
jachtach jest łatwe do uzyskania, to na innych może się okazać 
niemożliwością. Ale prawie na każdym jachcie powinno być moż­
liwe uzyskanie samosterownosci na fordewind i w bejdewind; 
w bejdewind jeśli już nie bez steru, to chociaż przy jego pomocy. 
Na ogół łatwiejsze do samosterowności są jachty dwu i trzymasz- 
towe, najtrudniejsze ku try  i slupy. Jeśli chodzi o kształt kadłu­
ba — łatwiejsze są jachty bez nawisów, więcej „kręcą się jachty
regatowe, z nawisami.

Ogólnie rozstrzygnąć czy samosterowność zasadniczo wpływa 
ujemnie na szybkość nie można — bo to jest również zależne od 
cech indywidualnych jachtu. O tym  można wnioskować, będąc 
na pokładzie jachtu i obserwując ustawienie żagli i steru, oraz 
obserwując jego odchylenia z kursu. Przy porównywaniu nie na­
leży zapominać, że sternik też nie prowadzi jachtu idealnie oraz 
że częste odchylenia steru mogą w wyniku więcej wpłynąć na 
szybkość, niż stałe nieznaczne odchylenie steru na jedną z burt. 
Wyniki dadzą się najłatwiej skontrolować przy lawirowaniu 
w bejdewind. Na ogół można powiedzieć, że samosterowność przy­
daje się przy lawirowaniu długimi halsami w bejdewind, szcze­
gólnie w nocy. Gorsze wyniki daje samosterowność przy złym 
stanie morza.

Ponieważ morze rzadko kiedy b yw a spokojne, jacbt 
stale prowadzony przez sternika oczyw iście w  w yniku  
na dłuższą metę zawsze wyprzedzi jacbt, na którym  
z reguły uprawia się „samosterowność”.

Samosterowność ma szczególnie duże znaczenie 
w żegludze samotnej.



HAMOWANIE.

Często chcielibyśmy w biegu zmniejszyć szybkość 
jachtu. Łatwo to zrobić, pamiętając, że każde inne poło­
żenie żagli, niż pod właściwym kątem do wiatru, da 
zmniejszenie szybkości, jednocześnie przeważnie zwięk­
szając dryf. Poza tym możemy zmniejszyć szybkość 
wystawiając część żagli na wiatr, przez co powodujemy 
działanie ich wstecz. Rozpatrzmy wszystkie sposoby 
zmniejszania szybkości przy różnych kursach (rys. 181).

Przy kursie fordewind bieg jachtu zmniejszy się 
jeśli mocno wybierzemy szkoty żagli. Maksymalne 
zmniejszenie będziemy mieli wtedy, gdy wszystkie 
żagle ściągniemy zupełnie do środka (rys. 181a). Na 
jachtach bermudzkich efekt przyhamowania może być 
niewystarczający. Możemy wówczas próbować zmniej­
szyć szybkość — podnosząc topenantą bom żagla zupeł­
nie do góry.

Najniewdzięczniejszy do hamowania jest baksztag 
(b). Tutaj nawet przy ściągnięciu bomu do środka grot 
będzie częściowo pracował. Aby fok nie pracował, mo­
żna go wybrać z nawietrznej; natomiast wypchnąć 
w tym celu bom grota można tylko na mniejszych jed­
nostkach.

Począwszy już od półwiatru możemy użyć do po­
mocy ham ującą siłę foka wyniesionego na w iatr (d). 
Ponieważ jednocześnie po rozkładzie siły wiatru po­
wstanie siła odrzucająca dziób na zawietrzną, dobrze 
jest przeciwdziałać sterem, którym  hamujemy jeszcze 
więcej. Grotem regulujemy szybkość statku. Jeśli siła od­
rzucająca foka okaże się zbyt duża, możemy go prze­
nieść do środka lub grot przyciągnąć do położenia 
w bejdewind (d, linia przerywana). Da on wtenczas 
szybkość tak samo mniejszą, a jednocześnie nie pozwoli



dziobowi odpadać od w iatru  (powstanie w iększy dryf). 
Można tak  samo, będąc w półw iatru, w ypuścić w iati 
z foka (c), ty lko że fok w łopocie będzie się nam  trzepo­
ta ł i może się podrzeć.

I ~ >
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Rys. 181.

Wreszcie ham owanie w bejdewind, które może 
przejść w zupełne zatrzym anie statku. Szybkość będzie 
się zmniejszać w miarę w ypuszczania w iatru  z żagli.
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Do położenia f  nie powinniśmy doprowadzać, bo statek 
stanie, a żagle będą się silnie trzepotać. Jeśli chcemy 
się zatrzymać w sposób, który nie szkodzi żaglom i poz­
wala wyjść potem w każdej chwili ze stanu spoczynku 
— powinniśmy postąpić jak  na rys. e.

Hamować można wreszcie również w ten sposób, 
że się przez ściąganie szkotów żagli wpuszcza prąd 
wiatru w żagle leżące zaraz za nimi.

✓

Rys. 182.

Chcąc zmniejszyć szybkość na stałe, możemy zro­
bić to refując lub zwijając części żagli lub wreszcie wy­
rzucając z rufy dryfkotwę.

Mając dobrze zrobioną dryfkotwę, możemy jej uży­
wać jak  hamulca w samochodzie. Ciągnąc bowiem za 
linkę przywiązaną do jej wąskiego końca, wypuszczamy 
z niej wodę; wtenczas będzie stawiać opór bardzo mały 
(rys. 182b). W położeniu, jak  pod a, będzie hamować.



Należy unikać ham ow ania dryfko tw ą przy  pracujących 
żaglach.

Na m ałym  jachcie  możemy szybko zatrzym ać się 
w ypychając  grot n a  w ia tr  (oczywiście z w y jątk iem , 
k iedy  p łyn iem y pełnym  kursem ).

POŁOŻENIE JACHTU W DRYF.

S tatek  leży m dryfie  pod żaglami, jeśli żagle ma 
ta k  rozstaw ione, że nie posuw a się naprzód, a  ty lko  
d ry fu je  w  k ie ru n k u  w iatru . Żeby położyć sta tek  
w  d ry f, m usim y wobec tego część żagli zmusić do 
p racy  naprzód, a  część do p racy  w  ty ł. Jacht k ładzie­
m y w  dryf, je śli chcem y się zatrzym ać n ie  opuszcza­
jąc  żagli. Może to być potrzebne np. w  celu dania d ro ­
gi innem u statkow i, gdy chcem y doczekać się rana  
p rzed  w jazdem  do trudnego  p o rtu  lub celem  p rze­
trw an ia  sztormu.

Jachty  o żaglach skośnych najłatw iej położyć 
w  dryf, zm uszając przednie żagle do p racy  wstecz, 
a tylne do pracy  naprzód. G dy w iatr tężeje lub gdy 
chcemy dłuższy czas leżeć w dryfie, część żagli zw ija­
my, zostaw iając jednak takie p ary  żagli, by statek nie 
stał się ani zaw ietrzny, ani naw ietrzny. Jachty  dwu- 
masztowe łatw iej jest położyć w d ry f niż jednomaszto- 
we. Jacht leżący w dryfie d ry fu je  z wiatrem. Będzie 011 

dryfow ał tym  mniej, im mniej będzie niósł żagli i im le­
p ie j u d a  nam  się nadać miu położenie bokiem  do w ia­
tru  (to ostatn ie  zresztą n ie zawsze je s t korzystne).

D la  p rzy k ład u  zajm ijm y  się położeniem  słupa 
w  dryf. P łynąc n a  slupie, przechodzim y w  ku rs bej- 
dew ind, d a jem y  fok n a  w ia tr i luzu jem y gro ta  szkot 
(rys. 183a).
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Jacht zatrzym a się i pod wpływem foka zacznie 
cofać się. Kładziemy wówczas ster na w iatr, czym 
zmusimy jacht do zatoczenia łuku biegiem wstecznym. 
W pewnym momencie grot, k tó ry  dalej ja k  do want 
nie może być wyluzowany, zacznie pracować i  poko­
na inercję jachtu, zatrzym a go i naw et posunie na­
przód (rys. 183b). Jacht przy  takim  ustaw ieniu steru 
i żagli będzie zataczać łuki, ja k  na rys. 183, jednocześ-

f
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Rys. 183.

nie dryfując w bok. Jeśli jest to jach t mały, o m ałej 
bezwładności, łiuki jego będą coraz mniejsze i nawet 
mogą zupełnie ustać. Ostateczny w ygląd drogi nad 
dnem, jak ą  jacht będzie odbywał leżąc w dryfie, za­
leży od wielkości powierzchni niesionych żagli, od 
wzajemnego stosunku żagli pracujących wstecz i na­
przód, od ich rozlokowania i uregulowania Szkotami.



Na slupie np. fok normalnie nie jest w stanie prze­
zwyciężyć działan ia grota, ja c h t ustaw i się n a  ja k ie  5 
rum bów  do w ia tru  i  będzie się posuw ał, chociaż b a r­
dzo nieznacznie, ale do przodu; jednocześnie będzie 
silnie dryfow ał w  bok, czyli w  w y n ik u  posuw ać się 
będzie po w ypadkow ej z k ie ru n k u  w ia tru  i k ie ru n k u  
statku . Żeby się zupełnie zatrzym ać (dryfow ać w  k ie ­
ru n k u  w iatru ), m usim y gro t porządnie zarefować.

O położeniu ja ch tu  w  d ry f  w  celu p rze trw an ia  
sztorm u, m ow a je s t w  rozdziale Sztorm owanie.

ZW ROT PRZEZ SZTAG.

Z m ieniając ku rs  s ta tk u  n a  inny, p rzy  k tó rym  
w ia tr będzie w iał w  drugą b u rtę  s ta tku , zm ieniamy 
hals. Zm iana halsu, czyli nadstaw ienie w iatrow i do 
tychczasow ej zaw ietrznej b u rty  s ta tku , może się od­
być albo p rzy  p rzejśc iu  linii w ia tru  dziobem, albo ru ­
fą. W pierwszym w ypadku będzie to zw rot przez sztag, 
w drugim — zw rot przez ru fę  albo zw rot fordewind.

C ały  m anew r zw rotu  przez sztag dzielim y na dw ie 
części. P ierw sza część — to czynności w ykonyw ane od 
początku zw rotu  do mom entu, gdy sta tek  stan ie „do ło- 
po tu“ ; d ru g a  część — po tym  momencie (rys. 184).

W pierw szej części zadaniem  naszym  je s t dopro­
w adzenie s ta tk u  do pozycji dziobem do w ia tru  i, co 
najw ażniejsze , co decyduje o pow odzeniu całego zw ro­
tu  — nadanie mu takiej inercji przy zaw racaniu dzio­
bem  na w ia tr, by, pomimo w ielk ie j n ie raz  fali, p rze­
skoczył dziobem linię w iatru. W drugiej części zada­
niem naszym  będzie ułatwienie statkow i odpadnięcia 
dziobem od linii w iatru  na drugi hals.
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Aby statek możliwie ja k  najd łużej słuchał się ste­
ru, staram y się przed zwrotem nabrać dobrej szybko­
ści i zaw racając na w iatr w ystrzegam y się gwałtowne­
go skręcania sterem, by nie hamował biegu.

Podczas skręcania statku na w iatr w  pierwszej 
części zwrotu, pomagamy mu, czyniąc go możliwie ja k  
najw ięcej nawietrznym. Wi drugiej części, przy  odpa­
daniu dziobem od wiatnu, staram y się uczynić go jak  
najw ięcej zawietrznym.

Przypom inając sobie, co mówiliśmy O: nawietrzno- 
ści i zawietrzności w teorii żeglowania, zwrot przez sztag 
na szal/upie, ciężko zaw racającej, zrobim y w następu­
jący  sposób.

Przypuśćmy, że szalupa idzie kursem  bej de wind 
lewego halsu. Przed rozpoczęciem zwrotu, nadajem y 
je j  w iększą szybkość, odpadając nieco od w ia tru  i po­
puszczając trochę szkoitów (rys. 184a). Na większej fa­
li odpadniemy od w iatru  więcej. Rozpoczynamy zwrot 
jednoczesnym ściągnięciem Szkotów grota aż do płasz­
czyzny środkowej statku, zupełnym zluzowaniem szko­
tów foka aż do łopotu i przerzuceniem wszystkich lu­
dzi możliwie jak  najdalej na dziób (b). Szalupa, ma­
jąc środek ożaglowania przesunięty do tyłu i zanurzo­
ny dziób, rzuci się na w iatr. Pomagamy je j w  tym  ste­
rem, z początku kładąc go nieznacznie, potem coraz 
więcej na nawietrzną. W chwili, gdy szalupa dochodzi 
do linii w iatru  i  straci ju ż  znaczną część szybkości, od­
chylam y ster do jak ich  40° od linii kilu  statku, ale ni­
gdy więcej (c; patrz Teoria jachtu). Jak tylko szalupa 
przejdzie choć o stopień poza linię w iatru, ale nigdy 
wcześniej, przerzucam y wszystkich łudzi na  rufę, lu- 
zujemy szkot grota, żeby mógł sobie łopotać w linii 
w iatru, nie trzym ając ru fy  w  je j dążności pójścia na 
wiatr, i dajemy fok do środka (d). Fok, będąc pośred- 
ku, nie działa hamująco na bieg statku, a będzie odrzu-
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cał dziób od w iatru. Przerzuceniem ludzi na rufę 
i przeniesieniem środka ożaglowania do przodu uczy­
niliśmy szalupę zawietrzną. Gdy szalupa, odpadając 
od w iatru, zbliży isię do lin ii bejdew indu drugiego hal­
su (położenie e), kładziemy fok na drugi hals i gdy do­
brze złapie w iatr z praw ej strony, ściągamy szkot gro­
ta  (f). Przy wybieraniu szkotów foka na nowy hals, 
musimy uważać, żeby tego nie zrobić za wcześnie (d1). 
Za wcześnie w ybrany szkot foka z drugiej b u rty  może 
zatrzymać statek  (pamiętajmy, że jego szybkość jest 
w tym położeniu znikoma) i odrzucić dziób na stary hals.

Ciężkie szalupy j,uż na średniej fali w chwili d o j­
ścia do w ia tru  tracą zupełnie szybkość. Pomimo to 
zwrot może isię udać, ale już  z biegiem wstecznym. 
D ruga część zw rotu będzie wtenczas w yglądała w ten 
sposób (rys. 185). W chwili stracenia przez statek 
szybkości, gdy stoi on dziobem do w iatru, przerzuca­
my, ja k  poprzednio, ludzi na rufę, fok dajem y na ten 
sam hals, co przedtem  i ster przekładam y w przeciwną 
stronę (rys- 185 d). Statek się zachowa, jak  przy odej­
ściu od boi (patrz rys. 172).

Jachty robią zwrot przez sztag o wiele łatw iej. Ro­
bią go nawet tak  łatwo* że trzeba specjalnie się do te­
go przyczynić, żeby zw rot na jachcie nie wyszedł. 
Dzięki swej szybkości i zwrotności, robią go przy pomo­
cy tylko steru i oddania w odpowiednim czasie szkotów 
foka. O żadnym przesadzaniu ludzi nie ma mowy. Na 
jachcie można się pokusić o robienie zwrotów bez steru. 
Zwrot bez steru w yjdzie w  dobrych w arunkach i na 
ciężkiej szalupie, ale przeważnie z biegiem wstecz­
nym. j

Z pierwszej części zwrotu przez sztag korzysta się 
w formie tzw. półzwrotu (rys. 186).
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Jeżeli ddąc w  ostry  bejdew iud  w idzim y, że danym  
halsem  nie m iniem y jak iegoś w ysta jącego  przedm iotu  
(koniec mola, s ta tek  n a  ko tw icy  itp.), ostrzej w ziąć nie 
można, bo zacznie nas dryfow ać i tym  b ardz ie j n ie 
przejdziem y, a ku rs  nasz prow adzi p raw ie  na  sam ko ­
niec przeszkody, możemy ją  ominąć w spom nianym  
półzwrotem . Podchodząc pod przeszkodę, b ierzem y na 
w iatr, ja k  do zw rotu, ty lk o  potem, zaraz po  w ym inię­
ciu je j ,  k ładziem y się n a  s ta ry  hals i idziem y da le j tym  
sam ym  kursem . W chw ili w racan ia  na s ta ry  hals m u­
sim y m ieć jeszcze znaczną szybkość, dlatego nie na le­
ży om ijać przeszkody w y sta jące j w ięcej, n iż n a  pól 
długości naszego ja ch tu  od przecięcia ze starym  k u r ­
sem i nie posiadając dobrego rozpędu w  chw ili pod­
chodzenia pod przeszkodę.

Robiąc zw rot p rzez sztag  pam ięta jm y  szczególnie, 
by nie rozpoczynać zw rotu  sterem, a ty lko  żaglami. 
S ter odchylam y w chw ilę później i odchylam y go po­
woli, m axim um  pod kątem  40° do k ie ru n k u  statku . Nie 
zapom inajm y rów nież o przełożeniu  s te ru  n a  p rzeciw ­
ną burtę , je śli robim y zw rot z biegiem  wstecznym .

Zwrot przez sztag na silnym wietrze wymaga zwrócenia 
specjalnej uwagi na sztaksle. Często słyszy się o „takim silnym 
sztormie, że przy zwrocie przez sztag sztaksle poszły w strzępy"— 
a z reguły jest to wina załogi. Jeśli nawet kapitan nie drze od ra ­
zu swoich sztaksli, to w każdym razie systematycznie przyczynia 
się do ich szybkiego zużycia. Chodzi o to, że każde trzepotanie 
się żagla jest dla niego szkodliwe. Przy grocie może trzepotać ty l­
ny lik; bezwładność bomu i gafla jest tu niejako ochroną żagla. 
Sztaksle natomiast, gdy poluzujemy szkoty — łopoczą niemiłosier­
nie. Pogarszają sprawę ciężkie bloki szkotów, które przyczyniają 
się do strzępienia żagla, tak, jak np. węzły na końcu bata. Powin­
niśmy zatem w miarę możności nie dopuszczać do łopotania sztak- 
śli, nawet przy zwrocie przez sztag. Dostateczną szybkość obro­
tową statku powinniśmy wywołać pozostałymi czynnikami przy 
jak  najkrótszym okresie łopotania sztaksli, względnie tylko przez 
niewielkie poluzowanie ich szkotów.



Szczególnie na jachtach, które robią zwroty przez sztag bar­
dzo łatwo, możemy się prawie obejść bez zupełnego poluzowania 
szkotów przednich sztaksli, czyli bez tzw. „oddania“ szkotów. Na 
cięższych statkach lepiej część sztaksli opuścić i potem na nowo 
postawić, niż dopuszczać do długotrwałego ich trzepotania. 
Zresztą wprawna załoga potrafi tak  poluzować i przytrzym ać 
jednocześnie szkoty sztaksli, że nie będą prawie wcale łopotać, 
a również oporu wiatrowi (w kierunku bocznym do statku) sta­
wiać nie będą.

W sztormową pogodę przy jednym nieumiejętnym zwrocie 
przez sztag może pójść w strzępy cały komplet przednich sztaksli.

ZWROT PRZEZ RUFĘ.

Zw rot przez ru fę  p rzy  pomocy steru, w  p rzeci­
w ieństw ie do zw rotu  przez sztag, zawsze się musi udać. 
Bowiem obracając się tyłem do w iatru, nie tracim y 
a nab ieram y szybkości, przez co. sta tek  zaczyna się co­
raz lep ie j słuchać steru.

Zw rot przez ru fę podzielm y sobie ta k  samo n a  
dwie części. P ierw sza część, to  czynności do m om entu 
Ustawienia się s ta tk u  ty łem  do w iatru , d ru g a  — po 
tym  momendie. W pierw szej części sta tek  odpada od 
w iatru , n ab iera  coraz w iększej szybkości i ca ły  zw rot 
może być w ykonany  samym sterem . Poniew aż jed n ak  
tak ie  spuszczenie się z w iatrem  w  w yp ad k u  np. law iro ­
w ania n ie  je st d la nas korzystne, p rzeto  s ta ram y  się 
prom ień krążenia, ja k i sta tek  w  czasie tego zw rotu  w y ­
konuje, m ożliw ie ja k  na jw ięce j zm niejszyć. W tym  
celu w  p ierw szej części pomaigamy statkow i odpaść od 
w iatru , czyniąc go zaw ietrznym , a w  d rug ie j staram y 
się, by  ja k  n a jp rę d ze j poszedł n a  w iatr, czyniąc go 
naw ietrznym . Pozycję środkow ą — tyłem  do w iatru , 
podczas k tó re j w łaśnie s ta tek  m arn u je  naszą pracę



w ydostaw ania się n a  w ia tr  (przy law irow aniu  bejde- 
windem ), staram y się ja k  na jw ięce j skrócić.

W edług tych  w ym agań zw rot p rzez rufę na  slupie 
w yglądałby  w  n astęp u jący  sposób (rys. 187).

Przypuśćm y, że p łyn iem y ta k  samo, ja k  i w  p ie rw ­
szym w ypadku, w  bejdew ind  lew ego halsu.

W  p ierw szej części zw ro tu  ludzi przesadzam y na 
rufę, ster k ładziem y od razu  w  praw o  ma burtę , fok da-

fcześć

0 cząść

:

Rys. 187.

jem y do środka i luzu jem y szkot grota (a). Przez to 
przesuw am y środek ożaglow ania do przodu, środek 
bocznego oporu do tyłu, co w raz z działaniem  steru po­
woduje szybkie odpadanie sta tku  od w iatru  (b). Gdy 
odpadnie do baksziagu, grot w ypełn i się w iatrem  i bę­
dzie w  zasadzie przeszkadzał w  odpadaniu, dzięki jed-



liak wzrostowi szybkości w ystarcza działanie steru (c). 
Od tego m om entu staram y się ja k  najszybc ie j ściąg­
nąć grot, żeby w położeniu d  był on już w  środku. Jak 
ty lk o  staniem y tyłem  do w iatru , przesuw am y ludzi na  
dziób (e). Lekka ru fa  z grotem pośrodku szybko odsko­
czy od w iatru . Pomagajmy je j  w  tym , buzując szkot 
foka (f). Podchodząc do linii bejdew indu, ustaw iam y 
żagle w położenie właściwe (g).

T ak  w yglądałby  zw rot u w arunkow any  w ym aga­
niem, żeby prom ień k rążen ia  zm niejszyć do minimum. 
Ale tak i zwrot można zrobić tylko na jachcie kilowym 
p rzy  słabym  w ietrze.

Ze względu n a  to, że przy przejściu z pozycji e 
do f  zostawienie grota w środku powoduje silne prze­
chy ły  jach tów  i naw et p rzew racanie jo lek  mieczo­
w ych, d ruga  część zw rotu  w  p rak tyce  w ygląda inaczej 
(rys. 188). ' i j pK

Jak  ty lk o  ty ln y  lik  g ro ta złapie w ia tr  z d rug ie j 
strony, ruchem płynnym , bez zatrzym yw ań i szarpań, 
popuszczam y szkoty  grota.

Rys. 188.
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Staram y się to zrobić jaik najszybciej, żeby już 
w pozycji bokiem do w iatru  (rys. 188 f) żagiel był mo­
żliwie ja k  najw ięcej wypuszczony. Im więcej zdąży­
my go wypuścić, tym m niej nas w iatr nachyli. Żeby 
mieć na to trochę więcej czasu, ster z bu rty  kładziem y 
do środka. Zarzucająca siła grota i tak  w ystarczy do 
zawrócenia.

Ze względu właśnie na to nagłe przejście z pozy­
cji tyłem do pozycji bokiem do wiatru, podczas które­
go nadweręża się olinowanie (pękają nieraz wanty), 
nabiera się burtą  wodę, a  na małych jolkach nawet 
przewraca się — zwrotu przez rufę należy w m iarę 
możności unikać.

Jeżeli jesteśm y pewni sterownicy i płaszczyzna 
pióra sterowego jest w ystarczająco dużą do przeciw­
stawienia się zarzucającej sile grota, a na sterze siedzi 
człowiek silny — zwrot przez rufę nie jest niebezpiecz­
ny naw et w czasie silnego w iatru. Trzeba tylko zwró­
cić wtenczas specjalną uwagę nu  drugą część zwrotu 
(rys. 189). Podprowadziwszy jacht do pozycji tyłem 
do w iatru, staram y się, by  po złapaniu tylnym  likiem 
grota w iatru  z drugiej strony, nie dać statkowi w yjść 
z te j pozycji, póki nie wypuścimy szkotów grota do 
want (rys. 189 c). W tym celu, o ile mamy ludzi 
na rufie, wcale ich nie przerzucam y na dziób, fok w y­
bieram y z lewa, a  sterem energicznie parujem y zarzti- 
oającą działalność grota (a, b i c). Gdy grot wypuści­
my aż do want, to możemy śmiało zawracać. W 
pozycji bokiem do wiatru (d) grot będzie już stawiał 
minimalny opór wiatrowi. Na jolkach zawsze jest le­
piej stosować ostatni sposób robienia zwrotu (zawra­
cać dopiero wtedy, gdy grot wypuszczony do want). 
Przy lawirowaniu, co prawda, zsunęlibyśmy się 
zbytnio pod wiatr, ale też przy lawirowaniu zwro­
tu  przez rufę na jachtach — które wszystkie dobrze



robią zwrot przez sziag — nie używa się. Zwrotiu prze<z 
rufę używa się tylko w  ostateczności, a wtenczas zaw­

sze lepiej jest nadłożyć trochę drogi, niż przewrócić 
się lub mieć awarię w olinowatniu.



W praktyce, o  przerzucaniu ludzi i dawaniu foka 
do środka, a potem luzowaniu jego szkotow — nie ma 
mowy. Zwrot ze sterem i bez tego się uda, a na nie­
znaczne zwiększenie promlienia krążenia n ikt nie zw ra­
ca uwagi. Większe znaczenie dla powiększenia krąże­
nia ma przytrzym ująca działalność grota, dlatego 
w pierwszej części zwrotu, podczas odpadania od w ia­
tru, szkoty grota w arto popuszczać (patrz rys. 117). 
Następnie trzeba położyć nacisk na szybkie ściągnię­
cie w  odpowiednim czasie grota do środka (od pozycji 
c do d na rys. 187). Póki nie mamy grota w środku, 
nie należy w żadnym razie przechodzić na drugi hals. 
Jeżeli nie zdążyło się przyciągnąć szkotów grota, to 
sternik powinien z wpuszczeniem w ia tru  w drugą b u r­
tę poczekać, aż zostanie to wykonane. W ogóle, ze 
względu na grożące p rzy  zwrocie fordewind niebez­
pieczeństwo], (sternik powinien cały  czas zdawać sobie 
sprawę ja k  istatek stoi względem w iatru. Wobec w iel­
k iej szybkości statku, p rzy  jak ie j zwrot ten odbywa 
się, i wobec konieczności uważania, czy nie stoi nam co 
na przeszkodzie (zwrot zajm uje dużo miejsca), nie jest 
to tak  łatwe, jaik z pozoru wygląda. Jeżeli dodamy do 
tego jeszcze manewrowanie sterem  (które w  razie sil­
nego wiatru wymaga nawet siły fizycznej), to zgodzi­
my się, że ściąganiem szkotów w  czasie zw rotu forde­
wind powinien zająć się ktoś inny. Zwyczaju przy­
siadania sterow nicy od początku zwrotu nie należy to­
lerować, bo zanim ją  sobie sternik w  ratzie potrzeby 
spod kolana wygrzebie — już  możemy leżeć (sternicy 
zakładają sobie sterownicę pod kolano, aby mieć wol­
ne ręce przy ściąganiu Szkota).

Zwrot przez rufę bez pomocy steru jest znacznie 
trudniejszy niż przez sztag, i odwrotnie niż tamten 
łatwiejszy do wykonania na cięższej szalupie, niż na 
jachcie kilowym z nawisami. Łatwość okręcania się na



swoim kilu, jak na osi, która była pomocna przy zwro­
cie przez sztag, tu ta j jest przeszkodą.

Przy zwrocie przez rufę bez steru musimy wyko­
nać wszystkie czynności jafk na rys. 190.

Aby zmusić statek do odpadnięcia od w iatru, gru­
pujemy ludzi na rufie, wypuszczamy z grota wiatr, a 
fok dajemy do środka (a). Statek z łatwością zajmie 
położenie b. Na małym kecie, nie posiadającym want, 
statek w dalszym ciągu będzie odpadał od wiatru, po­
nieważ grot może przejść do przodu, nie trzym ając

b

e

r

9

Rys. 190.

rufy. Przy zwrocie ze sterem, począwszy od tego m or  
mentu (od położenia c) ściągaliśmy grot do środka. 
Gdybyśm y to uczynili teraz, gdy nie posiadamy steru, 
to pod wpływem ściąganego grota statek skoczyłby 
z powrotem na wiatr (d). Na szalupie z wantami, po­
cząwszy od położenia grota jak pod c, nie możemy wy­
puścić go więcej do przodu. G rot będzie nam trzym ał 
rufę i począwszy od tego położenia statek nie będzie
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w ięcej odpadał od w iatru . Jeżeli p ię ta  bom u n ie  je st 
zbyt silnie zap ięta  koralikam i, to  podnosim y bom  do 
góry  i przenosim y go m ożliw ie ja k  n a jb liże j m asztu 
na drugą stronę (rys. e i e1). Pow inniśm y to zrobić moż­
liw ie ja k  najszybcie j, żeby szalupa ja k  n a jm n ie j za­
w róciła  n a  w iatr. T y lko  w tenczas u d a  się grotem , po 
p rzerzucen iu  go n a  d rugą  burtę , złapać w ia tr  z ty lu . 
G dy ju ż  grot złapie w ia tr, ściąganiem  jego  szkota, 
przesaidzeniem ludzi na  dziób i spuszczeniem  lub  zlu­
zowaniem foka — dokonam y reszty (f, g, h). Do tak ie­
go m anew ru  n a d a ją  się lep ie j szalupy  o pełnych 
kształtach. "W! czasie przerzucania bomu pełne kształ­
ty  n ie  pozw olą ta k  szybko zaw rócić na  w iatr. Bomu 
gro ta  n ie  można ta k  zupełnie b lisko  m asztu  p rzerzu ­
cić. I d la tego  n a  jachcie z naw isam i w  czasie tak iego  
przenoszenia ja c h t pó jdz ie  z pow rotem  n a  w ia tr  tak  
dużo, że ju ż  zw ykle nie u d a je  się złapać w ia tru  ty l­
ną stroną żagla.

N a jachtach  z ruchom ym i baksztagam i trzeba pod­
czas zw rotów  pam iętać o nich. Wr chwlili p rze jśc ia  na 
d rug i hals luzu jem y  bakszfag zaw ietrzny, a  w y b ie ra ­
m y naw ietrzny . W ybran ie  naw ietrznego baksztagu  
je s t szczególnie w ażne p rzy  zw rocie przez, rufę. Zaraz 
po przejściu linii w iatru  m aszt jest narażany  w łaśnie 
na ciśnienie w k ierunku, przy  którym  baksztag najw ię­
cej p racu je . N ie w ybraw szy  w  porę stenbaksztagu 
(baksztagu stengi), p rzy  silnym  w ietrze m ożem y s tra ­
cić stengę.

Na statkach  o w iększej ilości żagli zw roty  w y k o ­
nyw a się podobnie. T rzeba pam iętać, że p rzy  zwrocie 
przez sztag w  p ierw szej części czynim y s ta tek  n a­
w ietrznym , w  d rug ie j zaw ietrznym , a p rzy  zwrocie 
przez ru fę  — odw rotnie. Poza tym , że p rzy  zw rocie 
przez sztag m usim y starać  się z początku  o ja k  n a j­
w iększą szybkość i n ie ham ow ać je j  gw ałtow nie ste-



rem, a p rzy  zwrocie p rzez  rufę — pam iętać o ściągnię­
c ia  w  porę szkotów i  o niebezpieczeństw ie przechyłu 
po p rze jśc ia  lin ii w iatru .

CZŁOW IEK ZA BURTĄ.

Łapanie człowieka za bu rtą  odbyw a się jak  p rzy ­
b ijan ie  do boi, to  znaczy dziobem do w ia tru  w  pozy­
c ji do łopotu, aby  s ta tek  stanął w  m iejscu. Tylko, ja k  
tam  ideałem  je st miedojść do boi o m etr dziobem, to 
tu ta j lepiej celować tak, by statek  zatrzym ał się obok 
ratow anego w  pó łburty . W biegu  złapać pływ ającego 
człow ieka je s t bardzo  trudno. Jeżeli jesteśm y zmusze­
ni to zrobić (m ielizna na  zaw ietrznej itp.), to  staram y 
się zm niejszyć szybkość do minimum. Członek zało­
gi, k tó ry  będzie w  tak im  w ypadku  łapał ratow anego, 
m usi dobrze zamocować się, żeby sam  nie w ypadł za 
bu rtę . Łapiem y z pozycji leżącej naj pokładzie. Pod­
chodząc do ratow anego, zostaw iam y go po naw ie trz­
nej.

W łaściwy, p raw id łow y m anew r zależy od tego, na 
jak im  ku rs ie  względem w ia tru  zgubim y człowieka.

O gólną zasadą je s t — lep ie j n ie  robić nic, niż roz 
poczynać m anew r nie uplanowalwszy, w  ja k i sposób 
podejdziem y do pływającego. Instynktow ne natych­
m iastow e zaw rócenie do niczego n ie  doprow adzi. W 
najlepszym  w ypadku  przeskoczym y w  pełnym  biegu 
obok celu.

N a rys. 191 podane są schematy podejść w zależ­
ności od kursów , jak im i płynęliśm y.

Jak  widzimy, zgubiwszy człowieka w bejdewind, 
nie śpiesząc się, odpadajmy od w ia tru , robim y zw rot 
przez ru fę  z ja k  najm niejszym  krążeniem , podchodzi­
m y na 2 — 3 długości s ta tk u  niżej ratow anego i staje-
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my do łopotu (rys. 19laj. Na silnym wietrze możemy 
postąpić jak  na rys. 191b (aby uniknąć zwrotu przez 
rulfę).

Jeżeli człowiek wypadł w pół wiatru, to odchodzi­
my nieco dalej, by  mieć czas po zwrocie przez rufę 
podnieść się bejdewindem do żądanego punktu, w któ­
rym stajem y do łopotu.

Idąc fordewindem, po wypadnięciu człowieka nie 
zmieniamy kursu, oddalamy się od niego na pewną od-

B E J VE W/ ND

FORDEWIND

Rys. 191.

ległość, potem bierzem y na w iatr, robim y zwrot przez 
sztag i w  bejdew ind lub półw iatrem  — zależnie od 
tego, ja k  daleko odskoczyliśmy od celu — zbliżamy 
się do danego punktu i stajem y przy  nim do łopotu.

Przy baksztagu, jeżeli po wypadnięciu człowieka 
reagujemy od razu, możemy podnieść się na w iatr i po­
tem postąpić jak w wypadku na półwietrze.
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Jeżeli, zanim się zorientujemy, upłynie jakiś czas, 
lepiej spuścić się jeszcze więcej z wiatrem, odpadając 
do fordewindu, a dalej postąpić jak  w wypadku na 
tym kursie (patrz rys. 193). P rzy ostatnim sposobie nie 
potrzebujem y wykonywać zwrotu przez rufę, dlatego 
lepiej używać go przy silnym wietrze.

Do czego doprowadziłby nagły zwrot w kierunku 
pływającego pokazuje rys. 192.

Jak widzimy, we wszystkich wypadkach dobrze jest wycze­
kać chwilę (najkrótszą przy bejdewindzie), a później dopiero rea­
gować. Jedynie przy baksztagu reagujemy od razu, kładąc statek 
na wiatr lub do fordewindu, ale potem tak samo jedziemy kilka 
sekund tym zmienionym kursem. Nie trzeba jednak stać wtenczas 
z założonymi rękami: są to bowiem okresy b. krótkie, zaledwie 
wystarczające na przygotowanie tego czy innego zwrotu.



Z rys. 191 widać, że do punktu, w którym stajemy do łopotu, 
podchodzimy we wszystkich wypadkach w półwiatru lub bejde- 
windem. Odległość tego punktu od celu zależy od warunków po­
gody i właściwości statku (przeciętnie 2—3 długości statku). Na 
spokojnej wodzie statek zachowa dłużej swój rozpęd, na silnie sfa­
lowanej prędko go utraci. Tak samo silny wiatr , chociaż nadaje 
statkowi większą szybkość, przy „łopocie" szybko zatrzyma go. 
Odległość ta (A — O rys. 193) zależy także od kształtów i masy 
statku. Szalupa o pełnych kształtach, na dużej fali, gdy ustawimy 
ją do łopotu, nie przejdzie jednej swej długości. Kapitan powinien 
znać swój jacht i wiedzieć jak daleko w różnych warunkach prze­
płynie jeszcze po postawieniu go z półwiatru czy bejdewindu do 
łopotu. A całym zadaniem będzie wtenczas podejście w bejdewind 
lub półwiatru na zawietrzną ratowanego na taką właśnie od niego 
odległość (sprawę tę omówimy dokładniej przy „stanięciu na boi“).

W szystkie tyczące się opisywanego m anew ru esy 
floresy, rysowane w  różnych podręcznikach żeglar­
skich, łatw iej zrozumieć, przyjrzaw szy się rysunkowi 
193.

rO RO CW IND

Bys. 193.
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Na rysunku tym w odległości AO, na jakiej statek 
straci swoją szybkość stanąwszy do łopotu, poprowa­
dzona jest prosta, prostopadła do kierunku wiatru. Po 
wypadnięciu człowieka całym zadaniem jest lawirować 
tak, by do punktu A  podchodzić z normalną szybkością 
pół wiatrem czy bejdewisndem, mniej więcej wzdłuż tej 
prostopadłej i by to podejście było zrobione w jak 
najkrótszym czaisie. Przy silnym wietrze, idąc półwia- 
trem, możemy uniknąć nieprzyjemnego zwrotu przez 
rufę, wykonawszy podobną ósemkę, jak  przy bejde- 
windzie w tych samych warunkach (rys. 191 b) (dla­
czego najwygodniej podchodzić do punktu A  półwia- 
trem, podane jest przy omawianiu dobijania do boi).

Dobrze jest w czasie manewru przygotować haki, bosaki, itp. 
Tonący nie od razu idzie na dno; trzym a się jakiś czas na po­
wierzchni, kilka razy wypływa itp. Hakiem staram y się zawadzić 
o części ubrania najtrudniej drące się. Nagiego najlepiej zaczepić 
pod pachę. Jeśli jest na pokładzie dobry pływak, który da sobie 
w każdym wypadku radę z tonącym, to powinien rozebrać się, 
włożyć pas korkowy i skoczyć za burtę na pomoc, oczywiście 
wtenczas, kiedy jacht znajduje się blisko tonącego (możemy np. 
wiedząc, że ktoś nie umie pływać i nie potrafi przytrzym ać się 
środka ratowniczego, zawrócić natychmiast, „zgubić" obok toną­
cego dobrego pływaka i dopiero potem manewrując wyłowić 
obydwóch). Na bardzo dużym jachcie łatwiej uratujem y człowie­
ka podpływając do niego na bąku; na ten czas statek położymy 
w dryf.

KOTWICZENIE I STAWANIE NA DRYF KOTWIE.

Stając na jednej kotwicy, musimy uważać, żeby w promie­
niu naszego łańcucha kotwicznego nie było żadnej przeszkody 
(mielizny, innego statku itp.). Inaczej, w razie zmiany kierunku 
wiatru, możemy o nią zawadzić kadłubem.

Do zakotwiczenia przecbojdzimy w bejdewind. W 
bejdewindziie spuszczamy zbyteczne żagle, zostawia-
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ją c  ty lko  te, k tó re  są konieczne, ab y  s ta tek  słuchał się 
steru. Z pozycji be jdew ind  sta jem y  do łopotu i, gdy 
sta tek  nieco strac i szybkość, rzucam y kotw icę. Z rzu­
ceniem kotw icy nie czekam y aż statek  zupełnie 
stanie, lecz wypuszczam y ją, gdy m a jeszcze wol­
ny bieg naprzód. G dybyśm y w ypuszczali kotw i­
cę, gdy statek  stoi n a  miejscu, łańcuch spadając 
pionowo na kotw icę mógłby zaplątać się o jedną z jej 
łap  i naprężyw szy  się — w yciągać j ą  zi dna lub osła­
biać j e j  moc trzym ającą. A by  un iknąć tego samego, 
po rzuceniu  ko tw icy  nie trzym am y się lin ii w iatru , 
a  odprow adzam y s ta te k  nieznacznie w  bok. S tatek, 
d ry fu jąc  wstecz, n ie  będzie d ru g i raz  przechodził nad  
kotw icą, a obok n ie j, i u k ła d a jąc y  się n a  dnie łańcuch 
ominie ją  (rys. 194). O dprow adzanie w  bok pow inno 
być nieznaczne, żeby w szystkie żagle m ogły być w  ło­
pocie i  nie n ab ie ra ły  w iatru . S ta tek  z p racu jącym i ża­
glam i i rzuconą ko tw icą to  n ie lad a  kłopot d la  załogi.

S ta tek  odprow adzam y w  stronę przeciw ną te j, 
z k tó re j została w ypuszczona kotw ica. P rzy  rzucaniu  
ko tw icy  spuszczam y, ze sto jących  jeszcze żagli, p rzed ­
nie, a dop ie ro  po w yprężen iu  się łańcucha kotw iczne­
go —  żagiel ty lny .

Na jolu czy keczu do łopotu możemy staw ać już 
ty lko  n a  foku i bezanie, zw inąw szy gro t w cześniej (z 
g ro ta możemy w ypuścić wiajtr, na  pozostałych żaglach 
trzym ając się bejdew indu). P rzy  zw ijaniu grota trzy ­
m am y się ja k  n a jo s trze j do w ia tru , pom agając sobie 
w ostateczności półzw rotam i, ja k  p rzy  refow aniu.

N a slupie gro t zw ijam y  ostatn i, pam ięta jąc  ty lko  
o tym, by  od chw ili rzucen ia  ko tw icy  jego szkoty  b y ­
ły  zupełnie luźne.

S tając na d ryfkotw ie, postępu jem y podobnie, ja k  
p rzy  zakotw iczaniu. N ajp ierw  przechodzim y w  b e jd e ­
wind, a  z te j pozycji s ta jem y  do łopotu, zw ija jąc  ża-



gle od przodu. G dy statek  straci szybkość, pow inniś­
my mieć już wszystkie żagle zwinięte, z w yjątkiem  be- 
zana, o ile to je s t na keczu czy jo lu , lub zarefowanego 
grota, je śli to je st na, szkunerze. Szkoty bezan żagla

SU

Rys. 194.

w ybieram y na sztyw no i w ypuszczam y z, dziobu dryf- 
kotwę. G łów ną linę w olniej w ypuszczam y, b y  dryfko- 
tw a od początku pracow ała, trzym ając  nam  dziób. Na
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większym jachcie musimy w tym  celu «b^ c ^  
pachołku i dopiero z niego luzowac ją . G dy w ybieg­
nie d o s t a t e c z n a  długość liny, m ocujem y ją  n a  state, 
pam iętając, żeby druga lina by ła  zupełnie luźna.

jeżeli jacht, stojąc na kotw icy lub dryfkotw ie 
bardzo nam  się wierci, możemy go uspokoić, zostawia­
jąc na rufie m ały żagiel ze Szkotami, ściągniętym i do 
środka) (rys. 195b). Na jo lu  może to  być bezan; na ke- 
cziu — bezan zarefowany. Na szkunerze musimy gro 
zamienić małym trajslem . Na slupie i ku trze  możemy 
sobie poradzić w  następujący sposób. M ały lok sztor­
mowy zawieszamy między nokiem  bomu i topem masz­
tu. Jego róg balsowy mocujemy do noku bomu, w róg 
fałowy wczepiamy pikfał, a róg szkotowy wyciągam y 
do przodu ii m ocujem y do bomu (rys. 195a). O trzym a­
my tym  sposobem m ały sztaksel na rufie. Żagiel, k tó­
ry  stawiamy jedynie w celu uspokojenia statku  na ko­
twicy czy dryfkotwie, zwiemy ogólnie żaglem kotwicz­
nym . Im żagiel kotwiczny jest dalej odsunięty w kie­
runku do rufy  i im dokładniej ustaw iony jest w płasz­
czyźnie środkowej (diam etralnej) jachtu , tym  lepiej 
ustawi jacht dziobem do w iatru. Żagiel kotw iczny nie 
może być wielkich rozmiarów, bo wówczas trudno li­
tr  zy mać całą jego powierzchnię w  płaszczyźnie dia­
m etralnej, zaczyna on nąm pracować i statek  gorzej 
jeździ na kotwicy, niż przedtem.

Łańcuch kotwiczny na w iększej fali bardzo nam 
się ociera o watersztag, a nawet i bukszpryt. Przy po­
mocy żagla kotwicznego możemy tego uniknąć. Musi­
my wówczajs szkoty tego żagla w ybrać z, b u rty  prze­
ciwnej burcie, z k tó rej wypuszczona została kotwica. 
Przypuśćmy, że mamy wypuszczoną praw ą kotwicę; 
róg szkotowy żagla kotwicznego (ma keczu, jo lu  i szku- 
nerze) przyciągam y do lew ej burty . Pod ciśnieniem 
w iatru  jacht obróci się nieco w lewo, bukszpryt odej-
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dzie nieco w lewo i łańcuch, przestanie trzeć się o wa-
tersziag.

Szczególnie w ażne to je s t p rzy  stan iu  n a  dryfko- 
tw ie, gdzie m am y linę a ni>e łańcuch i gdzie zachodzi 
niebezpieczeństw o p rze ta rc ia  i  u rw an ia  lin y  dryfko- 
twy. Żeby nie mieć pod tym  względem obaw, dobrze 
je st linę dyfko tw y dow iązać do łańcucha kotw icznego, 
k tó ry  luizujem y nieco w ięcej ja k  n a  długość buksz- 
p ry tu .

a

Rys. 195.

Chcąc stanąć n a  kotw icy  ferto ing  bez zawożenia 
kotw icy, m ożem y to zrobić p łynąć półw iatrem . R zuca­
m y w  półw ietrze je d n ą  kotw icę (naw ietrzną) i luzu jąc  
ją  p łyn iem y da le j, s ta ra jąc  się u trzym ać ten  sam  kurs. 
Po odpłynięciu  n a  odpow iednią odległość skręcam y 
na w ia tr  i rzucam y drugą kotw icę. P rzy  tym  sposobie 
luzu jący  się łańcuch może nam  podrapać burtę . A by
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tego uniknąć, m ożem y w ykonać in n y  m anew r, ja k  po­
kazu je  rys. 196. Po rzuceniu  p ierw szej k o tw icy  luzu- 
jem y  łańcuch, po czym  go s topu jem y i  p rz y  pomocy 
sztaksli obracam y ja c h t (2) i  n a  sztakslach  p łyniem y 
do p u n k tu  3, gdzie rzucam y d rugą  kotw icę.

Rys. 196.

STA NIĘCIE NA BOI.

P raca z żaglami jest analogiczna, ja k  p rzy  staw a­
n iu  na  kotw icy. D ochodzi tu  jeszcze celow anie n a  bo ję , 
ja k  p rzy  „człow ieku za, h u r tą “. O  ile tam  ideałem  b y ­
ło zatrzym ać się w pół b u rty  obok ratowanego, tu ta j 
chodzą raczej o nie dojście n a  1 — 2 m  do boi cum ow ej. 
Ze szczególną też uw agą trzeb a  pilnow ać, aby  podcho­
dzenie do boi odbyw ało się dok ładn ie  w  lin ii w ia tru . 
T ylko w tenczas s ta tek  po do jściu  do boi n ie  będzie na 
n ie j w yczyniał żadnych m anew rów . Szko ły  g ro ta  od 
mom entu, gdy  sta jem y  do łopotu, aż do m om entu 
spuszczenia go, pow inny być ca ły  czas luźne. Jeżeli
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po przycum ow aniu się kad łub  s ta tk u  z tych  czy in ­
nych w zględów  w yszedł spod g ro ta  i z lin ii w iatru , 
lepiej jest zarzucić go wiosłem czy poczekać aż on się 
sam odpow iednio ustaw i, niż p rzyciągać bom  do środ­
ka. Ściągnąwszy bom, zm uszam y żagiel do p racy  i roz­
poczyna się jazda  n a  boi.

Jeżeli po zaw ietrznej boi je st dużo m iejsca do m a­
new row ania tak , że m ożem y nie obaw iać się n ie zła­
pan ia  jej, lepiej nie dojść do boi, niż podchodzić do 
n ie j, posiadając  jeszcze znaczną szybkość. Jeżeli zaś 
położenie je s t tego rodzaju , że zatrzym anie się w  ło­
pocie n ie dochodząc boi groizi zdryfow aniem  na inne 
jach ty , nabrzeże itp., to  ze specja lną starannością p rz y ­
gotow ujem y sobie kotw icę, ab y  ją  m ożna było  w  k aż­
dym  m om encie użyć.

N igdy n ie  należy  łapać boi, przechodząc koło  n ie j 
chociażby naw et z n iew ielką  szybkością. Jach t p rzy ­
trzym yw any  za dziób obróci się bokiem  do w iatru , 
g ro t zacznie pracow ać, sta tek  rusizy naprzód  i, o ile cu­
m a je s t mocna, a b o ja  dobrze zakotw iczona — roz­
poczną się m anew ry  z przerzucaniem  bom u itp . B urty  
ja ch tu  w  jego  p rzedn ie j części lep ie j potem  n ie  oglą­
dać.

Inna  spraw a, jeżeli do boi podchodzim y ze spuszczonym i 
żaglam i ty lko  rozpędem. W tedy przechodząc koło boi z bardzo nie­
znaczną szybkością m ożemy sobie pozwolić na p rzy trzym anie  się 
jej. Jeżeli w idzim y, że się przed bo ją nie zatrzym am y, to odpro­
w adzam y dziób na  bok, zostaw iając ją  po jednej z burt. Przecho­
dząc obok boi p rzy trzym ujem y się bosakiem , lecz na dobre dopie­
ro w tedy, gdy będzie za rufą. Z atrzym ując się na boi w pół b u rty  
też byśm y ją  obtarli. We w szystkich w ypadkach, o ile na to m iej­
sce pozw ala, dobrze jest wlec za sobą na cienkiej lince dryfkotw ę 
(rys. 182b). G dy zauw ażym y, że m am y szybkość za dużą, luzu jem y 
linkę, zm uszając dryfkotw ę do p racy  (rys. 182a). Jeżeli je j dzia­
łan ia ham ującego m am y dosyć, w ybieram y linkę i d ryfkotw a 
z pow rotem  przestaje działać. Dochodzenie do boi ze spuszczony­
m i żaglam i przedstaw ia znaczne ryzyko. T rzeba dobrze umieć



ocenić rozpęd statku i odległość, jaka dzieli nas od boi. Niebez­
pieczne jest niedojście do boi, ale bodaj że gorsze przekroczenie 
jej, szczególnie, jeżeli poza boją m amy nabrzeże czy inne statki. 
Dlatego trzeba zawsze ubezpieczać się kotwicą i obijaczami. 
I w razie, jeżeli za boją jest jakieś niebezpieczeństwo, raczej nie 
dojść, niż ją  przeskoczyć; gdy nie dojdziemy, staniemy na 
kotwicy.

Gdy mamy za dużą szybkość, urucham iam y dryfkotwę, ale 
jeżeli widzimy, że pomimo to na boi nie zatrzym am y się, to rzu­
camy kotwicę.

Ze spuszczonymi żaglami najwygodniej jest podchodzić z na­
wietrznej w fordewind. Jeżeli zatrzym am y się za wcześnie, to na 
olinowaniu możemy dodryfować do boi. Gdyby się to odbywało 
zbyt wolno, można brakujący kawałek przejść na foku lub kliw- 
rze (ze względu właśnie na to lepiej żagle zwinąć wcześniej niż 
później; niedojścia tu  się nie obawiamy).

Dochodząc do boi bez żagli wszystkimi innym i kursami, w ra ­
zie niedojścia — stajemy na kotwicy. Potem dopiero możemy na 
kotwicy stawiać żagle i rozpoczynać m anewry na nowo.

Podejście do boi pod żaglami jest pewniejsze, dlatego częściej 
staje się na boi pod żaglami.

Bliskie sąsiedztwo i niewygodne rozstawienie innych jachtów, 
budynki zasłaniające i zniekształcające wiatr, przez co niewiado­
mo, jak na niego liczyć itp. w arunki czynią to podejście czasami 
nader trudne. Nie należy nigdy wchodzić do przystani, nie mając 
z góry szczegółowo obmyślonego planu podejścia do swej boi. Je­
żeli, szczególnie w nocy, trudno nam  zorientować się z daleka co 
do odległości między jachtam i itp., a zauważymy gdziekolwiek 
między nimi łatwe przejście — to wchodzimy w  nie, przepływając 
przez przystań bez zatrzym ania się. Taki jednorazowy wywiad 
wystarczy w zupełności do zorientowania się, w jak i sposób prze­
prowadzić podejście i wtenczas zupełnie pewnie wpływamy po 
raz drugi do przystani. To samo może się tyczyć wejścia do nie­
znanego małego portu lub części portu.

Punkt, od którego jacht powinien stanąć do łopo- 
tu, by już samym tylko rozpędem podejść do boi dzio­
bem na odległość jednego metra, oznaczamy literą A, 
boję literą B (rys. 197).

Odległość AB  jest zależna od cech indywidual­
nych statku i od warunków zewnętrznych. Im statek



będzie miał większą masę, ostrzejsze kształty  i m niej­
szy opór osprzętu — tym  wiiększą odległość przebędzie 
rozpędem.

Co do oporu powietrznego osprzętu p rzy  posuwa­
niu się statku  dziobem na w iatr, to zwiększa się on 
przy silniejszym wietrze, ale też wtenczas statek ma 
większą szybkość, podchodząc do punktu A, i to się 
częściowo równowaiży. (Nie będzie zrównoważenia 
przy silniejszym wietrze, o ile żagle są mocno zarefo- 
wane. Opór osprzętu p rzy  posuwaniu się na  w iatr bę­
dzie bardzo silny, natom iast szybkość przy  podchodze­
niu do punktu A, wobec zareferowanych żagli, wcale tak 
silnie nie wzrosła. W wyniku odległość AB musi być 
znacznie zmniejszona).

Z w arunków  zewnętrznych pozostaje uwzględnić 
stan morza i różnice szybkości, spowodowane podej­
ściami do punktu A różnymi kursami.

Co do stanu morza, to im fala będzie większa, tym 
statek prędzej straci swój rozpęd. Podejścia 4-ma róż­
nymi kursam i przedstawione są n a  rys. 197.

Podchodząc kursem  fordewind, przechodzim y koło boi w od­
ległości rów nej średnicy najm niejszego koła, jak ie  s ta tek  może za­
toczyć, by  po obróceniu się na w iatr o 180° znaleźć się od razu  na 
linii boi. W  tym  celu na wysokości p unk tu  A dajem y ster na 
burtę, ściągam y grot i oddajem y szkoty foka. S tatek zakręci 
na w iatr p raw ie na m iejscu. T aki energiczny zw rot odbiera s ta t­
kowi znaczną część jego szybkości i p rzy  podejściu fordewindem  
odległość AB  jest najm niejsza.

Przejście tak ie  w ym aga dobrej znajom ości prom ienia k rąże­
nia sta tku . Przechodząc zbyt blisko boi, po zaw róceniu — w ypad­
niem y poza linię AB. Przechodząc za daleko, będziem y m usieli 
dojść do te j linii półw iatrem , na k tórym  znowu nabierzem y szyb­
kości i w tenczas nasz odcinek AB  będzie za m ały  — przeszkoczy- 
m y boję.

Podejście w  półw iatru  jest podejściem  najw ygodniejszym . 
M amy dużo czasu do nam ysłu  i m am y możność dowolnego p o p ra ­
w ienia naszej odległości AB. Jeżeli w ydaje się nam , żeśmy celowali



PO I WIATR

za blisko, to możemy odpaść od w iatru; w przeciwnym wypadku 
idziemy na w iatr do żądanej odległości. Mając w iatr z boku, do­
kładne ustawienie się do łopotu w linię w iatru na zawietrzną boi



nie przedstawia żadnej trudności. Ponieważ celujemy troszkę po­
niżej punktu A, by móc łagodnie przejść w bejdewind przed sta­
nięciem do łopotu, przeto zwrotem mało się przyhamowujemy 
i dlatego odległość AB  jest w tym  wypadku największa.

Ostrzejszego skrętu używamy wtenczas, kiedy w ostatniej 
chwili zorientowaliśmy się, że dla tej szybkości, z jaką idziemy, 
odległość do boi będzie za mała (tor I). W przeciwnym wypadku 
przejdziemy do bejdewindu i zakręt wykonamy ruchem jak naj­
łagodniejszym (tor II).

Przy podchodzeniu w bejdewind odległość AB  prawie nie 
różni się od odległości tej w poprzednim wypadku. Szybkość mamy 
co praw da mniejszą1, ale też nic nie tracim y na zakręcie. W p rak­
tyce idąc z większej odległości nigdy nie sterujemy wprost na 
punkt A,  lecz zawsze nieco wyżej, a potem, w miarę potrzeby, 
spuszczamy się do półwiatru i do łopotu w wyniku przechodzimy 
z półwiatru (tor I).

Podejście w baksztag jest czymś pośrednim między podej­
ściem na fordewind a w półwiatru. Na zakręcie następuje zahamo­
wanie, mniejsze niż przy podejściu na fordewind, bo zakręt nie 
jest tak gwałtowny, a w ciągu podchodzenia mamy taką samą 
możność zmiany tego punktu, jak  i przy półwietrze.

W rezultacie w idzimy, że w prak tyce  w ystarczy 
przestudiować odległość AB  przy  podejściu przy  śred­
nim  stanie m orza do boi ku rsem  fordew ind i w  pó łw ia­
tru , a  głów nie w  pó łw iatru . Znając te  odległości d la  
swego statku , dam y sobie radę w e w szystkich  w ypad ­
kach. Na w zburzonym  m orzu odległości te  zm niejsza­
my, a w pływ ając na spokojną wodę przystani — zwięk­
szamy. , | 1

D la niewielkiego jach tu  o ostrych kształtach odle­
głość AB  wynosi w średnich w arunkach około 2—3 dłu­
gości statku.

Jeżeli poza b o ją  m am y m iejsca m niej, n iż po trze­
ba, żeby statek  m iał czas zatrzym ać się, to musim y pod­
chodzić do pun k tu  A  z odpowiednio zmniejszoną szyb­
kością (patrz rozdziały: Hamowanie i Zwrotność).



PRZYBICIE DO NABRZEŻA.

(Do statku na kotwicy).

Przybicia do nabrzeża przedstaw ia rysunek 198. 
Powinniśmy się zawsze starać podejść do nabrzeża 
z jego strony zawietrznej. Jeżeli wypadnie nam dobi­
jać z nawietrznej (d, e, f ), możemy to zrobić tylko 
ze spuszczonymi żaglami. W ten sposób zmuszone są 
stawać statki towarowe celem zabrania ładunku itp. 
Jacht nie ma potrzeby tak  stawać. Lepiej wtenczas 
rzucić kotwicę w pew nej odległości od nabrzeża, zwi­
nąć żagle, a potem popuścić łańcucha i  przycumować 
się ru fą  (m). Kotwicę rzucamy tak  daleko od mola, że­
by potem, po podciągnięciu się n a  niej, mieć od razu 
zapewnione odejście pod żaglami. W pozostałych w y­
padkach (a, b, c, g, h) możemy dobijać pod żaglami. 
N ajtrudniej jest dobić, gdy w ia tr mamy w prost od na­
brzeża (a). Dzięki wantom (porównaj odbijanie) nie 
jesteśm y w stanie zupełnie wypuścić w ia tru  z grota 
przy dobiciu całą burtą. D obijam y też trochę na  ukos, 
dotykając do nabrzeża ty lko wypukłością przedniej 
części statku. Szybko podajem y cumę z ru fy  żeby je j 
nam nie odrzuciło i nie w pakowało hukszprytu na 
ląd. Jeżeli nie udało się przytrzym ać rufy, lepiej pu­
ścić cumy, dać fok na naw ietrzną, odbić dziób i powtó­
rzyć manewr. Jeżeli statek  oddryfuje od lądu ta k  szyb­
ko, że pomimo zarzucenia ru fy  bukszpryt przejdzie 
swobodnie koło mola, to możemy przedniej cumy nie 
rzucać, a szybko ją  popuścić. Staniem y wtenczas dzio­
bem do w iatru  ja k  na boi.

Podchodzenia do nabrzeża od razu  dziobem, ja k  do boi, nie 
zaleca się, bowiem  w razie gdy sta tek  w porę nie za trzym a się, 
strzaskam y sobie bukszpry t. Jeżeli staniem y do łopotu za wcze­
śnie, to nie dojedziem y do brzegu. P rzy sta jąc  zaś na  ukos, tak , jak  
powiedzieliśmy, w razie, gdy s ta tek  m a jeszcze szybkość, możemy
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sterem  sunąć dziób w zdłuż w ybrzeża, a gdyby  doprow adziło to do 
pozycji bokiem  i nab ran ia  w ia tru  przez grot, to m ożna od brzegu 
odejść i m anew r pow tórzyć. Z tego w łaśnie względu, że tak ie  po­
suw anie się w zdłuż nabrzeża spow oduje p racę  grota, m usim y się 
p rzy  tym  dobijan iu  starać, aby  sta tek  doszedłszy do nab izeża już 
nie m iał biegu naprzód  i dlatego do m iejsca dobicia podchodzi­
m y bejdew indem , w  odpow iednim  czasie w ypuszczając w iatr 
z żagli. Możemy jeszcze p rzyham ow yw ać się fokiem, pam ięta jąc  
tylko, że już p rzy  m ałej szybkości s ta tk u  odrzucającego działania 
foka (fok na w iatr) nie będziem y m ogli w yrów nać sterem, a zatem  
p rzy  końcu m anew ru foka nie używ am y.

P rzy  silniejszym  wietrze, ze słabnącą szybkością, siła powo­
du jąca  d ry f m a czas n a  dalekie odrzucenie nas od brzegu; wobec 
tego trzeba sterow ać odpow iednio ostrzej (rys. 1981).

Najłatwiej jest dobić, jak  w w ypadku c i g. Do­
chodzimy ja k  do boi, stara jąc  się, a<by statek zatrzy­
mał się w pół b u rty  obok schodków czy trapu, do k tó­
rego mamy dobijać. W zdłuż brzegu prowadzim y sta­
tek równo, linią prostą, by nie obijał się o nabrzeże 
dziobem, czy rufą. Podobną sytuację mamy przy do­
bijan iu  do bu rty  statku, stojącego na  kotwicy.

Sytuacja staje się trudniejsza, jeżeli nie mamy 
miejsca na  stracenie szybkości w  pozycji do łopotu 
(rys. 199). Musimy wtenczas podchodzić ze zmniejszo­
ną szybkością, aby po nagłym  zakręcie od razu się za­
trzymać. Jeżeli po zaw ietrznej mamy przeszkodę, to 
musimy uważać, żeby nie zaczepić o nią nokiem  bo­
mu. Jeżeli m iejsca jest tak  mało, że w  ogóle bomu nie 
można poza burtę  wysunąć, to możemy bom ściągnąć 
w ostry bejdew ind, a szybkość będzie tak  samo m niej­
sza (hamowanie w  półw iatru  — fok na w iatr itp.). 
Uważamy tylko wtenczas, żeby wobec zwiększonego 
przechyłu niie zawadzić o przeszkodę masztem.

Dobijanie, jak  pod b i h (na rys. 198), jest po­
dobne do opisanych poprzednio. Żagle do łopotu może­
my dać swobodnie w każdej chwili. Wiajtr odpycha nas 
od brzegu — możemy podchodzić śmielej. P rzy takim



dobijaniu me ma prawie żadnego niebezpieczeństwa. 
Może się ono najwyżej nie udać, jeżeli stracimy szybkość 
za wcześnie i wiatr oddryfuje nas od brzegu.

_

Rys. 199.

REFOWANIE.

Żagle refujem y, jeżeli siła wiajtru wzrosła na ty ­
le, że pozostawienie na w ietrze całkowitej ich po­
wierzchni nadwerężałoby osprzęt statku. P rzy  kur-
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sach pełnych cierpią w anty, baksztagi, górne części 
m asztu (stengi) no i  sam żagiel, p rzy  tym  sta tek  zary-
w a się dziobem w  wodę. - i i i

P rzy  w ia trach  bocznych ja c h t zarefow any  i lekito
ty lko pochylony będzie m iał n ie raz  szybkość w iększą, 
niż ja ch t posuw ający  się „z fasonem  p raw ie  na p łask  
po wodzie.

Zarefow ać p racu jący  żagiel je s t trud n o ; celem 
u ła tw ien ia  sobie p racy  w yprow adzam y go trochę 
z w ia tru . W tym  celu doprow adzam y s ta tek  do bejde- 
w indu. M usimy pam iętać, że s ta tek  n igdy  nie może zu­
pełn ie  stracić szybkości. D latego n a  s ta tku , gdzie po­
siadam y k ilk a  żagli, re fu jem y  z początku  ty lko  jeden  
z nich, w ypuszczając z niego w ia tr, a n a  reszcie trz y ­
m am y się bejdewiindu. N a żaglówce o jednym , lub 
dwóch żaglach (np. slupie), gdzie na sam ym  foku 
w  bejdew ind  nie pójdziem y, radzim y sobie w yp ro w a­
dzeniem  całego s ta tk u  z w ia tru . S ta jem y  do* łopotu 
i re fu jem y  żagiel.

S tern ik  uw aża n a  szybkość s ta tku . G dy ta  ostatn ia 
zm niejszy się znacznie, p rzery w am y  refow anie, m ocu­
jąc  fa ły  prow izorycznie, i odpajdamy od w ia tru  celem 
nab ran ia  n a  nowo szybkości. T ak ie  refow anie „na ra- 
ty “ p rzy  p a ten t refie nie p rzedstaw ia  żadnych tru d n o ­
ści. P rzy  refow aniu zw ykłym  pracę dzielim y na częś­
ci. P rzy  pierw szym  w yjściu z w iatru  m ocujemy sobie 
np. re f liny, p rzy  następnych  w iążem y refsezingi. P rzy  
w ychodzeniu  z w ia tru  nie trzeb a  doprow adzać s ta tku  
zupełnie do niego dziobem, bo  w tenczas fale i w ia tr 
będą szybciej p rzyham ow yw ać nasz bieg, i, co gorsza, 
mogą nas p rzerzucić  na  d rug i hals. Do w ia tru  p rzy ­
prow adzam y sta tek  ty lk o  ty le , ile trzeba, aby  koniec 
bom u znalazł się nad  k raw ędzią  rufy , żeby um ożliw ić 
załodze pracę. S tracenie szybkości w  czasie refow a­
nia (a odbyw a się ono przew ażnie na  silnym wietrze),

422



nie należy do przyjemności. Statek cofa się wstecz, 
przeważnie stanie bokiem do w ia tru  i zmusi do pracy 
niezamocowany jeszcze dobrze grot (odpadając od 
w iatru  sami w  czasie refowania, mamy grot zamoco­
w any chociaż prowizorycznie i nie dopuścimy do sil­
niejszego nacisku na żajgiel).

W podobny sposób odrefowujemy statek. Odrefo- 
wywanie odbywać się będzie przeważnie w skutek 
osłabnięcia w iatru, gdy fala może jeszcze pozostać 
bardzo znaczna. Obydwie te rzeczy zmniejszą bieg 
statku, wobec tego odrefowywanie wypadnie podzie­
lić na  większą ilość „ ra t46, niż refowanie.

Droga, jak ą  statek odbędzie w czasie refowania, 
w ije się zygzakiem wzdłuż kursu bejdew ind (składa 
się z „półzwrotów66 i pełnych bejdewindów).

W czasie ref owania bom mnisi spoczywać na tope- 
naneie (wybieramy luz topenanty).

MANEWRY PRZY AWARIACH.

W razie pęknięcia wanty, kładziem y się natych­
miast na drugi hals, najlepiej zwrotem przez sztag, 
i napraw iam y uszkodzenie. Gdy pęknie baksztag, k ła­
dziemy się na drugi hals i obowiązkowo w kurs b e j­
dewind. Na kursie bejdewind może pęknąć sztag. Od­
padam y wtenczas do fordewindu; maszt będzie pod­
trzym yw any od ty łu  i sztag łatwo naprawimy. Tak 
samo postępujemy przy awariach bukszprytu.

W razie pęknięcia szkota stajemy na chwilę do 
łopotu, szybko prowizorycznie wiążemy szkot i odpa­
dam y od w iatru, aby nie stracić szybkości. Następnie, 
podczas takiego samego półzwrotu, zastępujem y ten 
związany szkot prowizorycznym (z jak ie jś  innej liny).
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P ły n ąc  n a  szkocie p ro w izo ry czn y m , m am y  czas za ją c  
się n a p ra w ą  szk o ta  w łaściw ego . Z astąp ien ie  szk o ta  
p ro w izo ry czn eg o  p rze z  n a p ra w io n y  p o w in n o  odbyć 
się  ta k  sam o szybko  podczas p ó łzw ro tu , j a k  w y ż e j 
(p o ró w n aj refow an ie). O  ile  p ę k ł szko t żag la , bez k tó ­
rego  m ożem y się trz y m a ć  w ia tru , to  p rzech o d z im y  
w  b e jd e w in d  i p ły n ie m y  ty m  k u rse m  n a  in n y ch  ża ­
glach , p ó k i n ie  p rz e p ro w a d z im y  n a p ra w y .

N a jac h c ie  z b ak sz tag am i, w  raz ie  p ę k n ię c ia  szko ­
ta, m ożem y p rzy c iąg n ąć  bom  przez  w y b ran ie  zaw ietrz ­
nego  b ak sz tag u , e w e n tu a ln ie  tak ż e  s ten b ak sz tag u , 
B aksz tagam i ty m i p rz y c ią g a m y  bom  b liż e j do środka , 
tak , że u d a  isię p rze w aż n ie  ochw ycić  go  ja k ą  lin k ą  
w  m ie jsc u  b liższym  n o k u  i p rz y c ią g n ą ć  do po łożen ia  
w  b e jd e w in d , w  k tó ry m  m ożna  w szo row ać  w  b lo k i 
w ła śc iw y  szko t. S te ru je m y  b a rd z o  o stro , b y  n a  żagiel 
d z ia ła ło  m ożliw ie  m ałe  c iśn ien ie  w ia tru  i b y  ta  lin k a  
n ie  z e rw a ła  się. Jeżeli to p e n a n ta  je s t  z, je d n e j  lin y  
(bez k lu b ), m ożem y p rz y c ią g n ą ć  za  n ią  bom , w yszoro- 
wiując j e j  k o n iec  z górnego  b loku .

M ożem y n ie  zdążyć  śc iągnąć  w  p o rę  bom u i ja c h t, 
s tra c iw sz y  szybkość , o d p ad n ie  od w ia tru  (pomimo 
z rzu cen ia  p rze d n ich  żagli) — ja c h t  jed n o m asz to w y  
n ie ra z  do b a k sz ta g u  lu b  fo rd ew in d m  Bom  w ów czas 
będz ie  g n ió tł w a n ty  i  m oże się złam ać. A b y  ternu  za ­
pobiec, je ż e li  spoisoby z b a k sz ta g am i n ie  s k u tk u ją , 
podciągam y bom  to penan tam i m ożliw ie ja k  na jw yżej, 
a b y  z a ją ł  p o z y c ję  p ra w ie  ró w n o leg łą  do  m asztu . N a 
m aszt m ożem y posłać  cz ło w iek a  iz końcem  szkota , b y  
p rzeszo ro w a ł go p rze z  o d p o w ied n i b lo k  n a  bom ie lub  
p rz y n a jm n ie j  p ro w izo ry c z n ie  p rzy m o co w a ł go  do 
bomiui.

G d y  p ę k n ie  szko t p rz e d n ic h  żagli, w y b ie ra m y  
szko t n a w ie trz n y  i z a k ła d a m y  n o w y  (p rzedn ie  żagle  
m a ją  po dw a  szko ty , p ra w y  i lew y , b ieg n ące  k a ż d y  na



sw oją burtę). G dy pękną obydw a szkoły, opuszczamy 
żagiel.

W razie pęknięcia liku , żagiel m usim y na tych ­
m iast spuścić, inaczej ca ły  się nam  rozleci. Podobnie 
będziem y się m usieli zachować p rzy  w szystk ich  in­
nych aw ariach z żaglem.

Jeżeli żagiel ro zp ru je  się blisko p rzy  bomie, mo­
żem y nie zdejm ow ać całego żagla, a  ty lk o  zarefow ać 
część podartą . G orzej jeże li żagiel zaczyna się p ruć  od 
gaf la. Możemy go podobnie zarefow ać, ale przedtem  
m usim y cały  spuścić.

W ypadek, ja k  n a  rys. 200a (angielskie scandali­
sing), zdarza się czasami p rzy  silnym  w ietrze podczas 
sitawania n a  kotw icy, gdy m am y słaby  hals i  żagiel nie 
je s t p rzy szy ty  do bomu.

Przy  pęknięciu p ik fału  (rys. 2Q0b), o ile koraliki 
p ię ty  gafla są zanadto mocno obciągnięte, może nas 
spotkać to samo, co i  p rzy  n ieum iejętnym  podnosze­
niu  g ro ta  (patrz rys. 147a). Po u rw an iu  pikfału , nok 
gafla opada i zaciska piętę na  maszcie. C iągnąc za lik

a b
Rys. 200.
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żagla, m ożem y go jeszcze w yrw ać spod p ię ty  lub ro- 
zedrzeć. N ok gafla trzeba  podnieść bosakiem  lub w io­
słem  i dopiero potem  próbow ać ściągnąć żagiel.

Jeżeli k tó raś z aw ary j osprzętu  (pęknięcie liku , 
rozdarcie żagla, zerw anie się fałów  itp.) zdarza się 
z żaglem, bez k tó rego  m ożem y się obejść, to  do spusz­
czenia żagla przechodzim y w  ostry  bejdew ind . Jeżeli 
się bez tego żagla obejść n ie  m ożem y (np. gro t na jed- 
nomasztowym ), to stajem y na dryfkotw ie lub, o ile 
można, na kotw icy. P rzy  aw ariach m niejszych, d a ją ­
cych się szybko napraw ić , używ am y  „półzw rotów “, 
ja k  p rzy  refow aniu.

W czasie aw arii w ażniejszych części omasztowa­
nia, a szczególnie masztów, obowiązkowo się zatrzy ­
m ujem y (kotwica, d ry f kotw a) i p rzy  u p rzą tan iu  ra tu ­
jem y przede w szystkim  żagiel. W razie aw arii steru, 
o ile n ie da się sterow ać sam ym i żaglam i, do napraw y  
s te ru  zrzucam y żagle i  s ta jem y  n a  kotw icy  lub d ry f­
kotw ie.



Część V 
PR OW ADZENIE JA CHTU





PO ST Ó J W PO RCIE.

Przebyw ając jachtem  w porcie, staram y się w ybrać 
dla niego takie miejsce postoju, by  nikom u nie przeszka­
dzać, nic nie uszkodzić i nie daw ać nikom u sposobności 
do uszkodzenia naszego jach tu  (jak najdalej od statków  
handlowych, najlepiej w specjalnych przystaniach jach­
towych). M usimy ustąpić ze swego m iejsca statkowi 
handlowem u naw et na czas jego przeciągania się wzdłuż 
nabrzeża. Możemy się zgodzić na przeciągnięcie się 
w zdłuż b u rty  naszego jachtu  najw yżej niewielkiej ber- 
lince (sami wówczas zaczepiam y hak i jego bosaków o 
pachołki, ściągacze w ant itp. — inaczej m arynarze z ber- 
linki podrapią nam  burtę). Burtę w porcie ochraniam v 
obijaczami, zarówno od nabrzeża, jak  i od strony wol­
nej (od drugiego statku). C um ując się czasowo równo­
legle do b u rty  statku  handlowego (longside), w ybieraj­
m y części b u rty  wolne od otworów odpływowych.

W  porcie musim y zapoznać się z obowiązującym i 
przepisam i portowymi i ściśle je przestrzegać. Również 
musim y się stosować do wszelkich zarządzeń kap itana tu  
portu.

W arto wspomnieć o kilku najogólniejszych zwyczajach i 
przepisach portowych. A więc:

— nie wolno w porcie wyrzucać odpadków, śmieci, popiołu 
itp. do wody;

— nie wolno w porcie nadawać żadnych sygnałów dźwięko­
wych czy świetlnych, z wyjątkiem przepisanych „prawem drogi" 
(międzynarodowe przepisy zapobiegające zderzeniu się statków) 
i miejscowymi przepisami; w szczególności nie wolno rozpalać 
ogni, puszczać rakiet itp.;

— przy trapie powinno być zawieszone koło ratunkowe z do­
wiązaną do niego rzutką;

— w nocy musimy oświetlić wejście (trap) oraz najwięcej 
wysuniętą w stronę wody część statku (burtę wolną — gdy jacht 
stoi przycumowany równolegle do nabrzeża);
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— kotwice wystające na zewnątrz i wszystkie wystające 
poza burtę części musimy schować do wewnątrz;

— kotwicy zasadniczo nie wolno rzucać wewnątrz portu; 
jeśli już musimy to uczynić ze względu na bezpieczeństwo statku 
— trzeba być przygotowanym na poluzowanie łańcucha (by opadł 
na dno) na wypadek przepływania w pobliżu drugiego statku;

— banderę podnosimy o 8 rano według czasu miejscowego, 
a opuszczamy z zachodem słońca — jednak razem ze wszystkimi 
miejscowymi statkam i — nie wcześniej (na przykład w ślad za 
banderą statku wojennego);

— galę wywieszamy wraz z całym portem;
— gdy kapitan nie może przyjmować gości na jachcie, wy­

wieszamy na salingu czworokątną flagę białą; gdy kapitana nie 
ma — w tym samym miejscu czworokątną flagę niebieską.

W porcie gdzie są p rzyp ły  w y i odpływ y — musimy 
zw ażać na cum y i ciągle regulować ich długość w za­
leżności od poziomu wody.

W  portach, gdzie różnica poziomów jest tak  duża, 
że podczas odpływ u jach t osiada na dnie (gdy zostaje­
m y poza zam kniętym i dokami), m usim y kad łub  jachtu  
mocno przytroczyć do nabrzeża. C um y oprow adzam y 
dookoła kad łuba oraz za maszt. P rzy  osiadaniu jachtu  
cumami pochylam y go nieco w stronę nabrzeża (aby 
oparł się o ścianę — a nie ciążył na  cum ach na stronę 
zewnętrzną, co grozi zerwaniem  cum i przewróceniem 
się jachtu). '

PO ST Ó J NA REDZIE.

Postój na  redzie na  kotw icy jest jedną z n a jb ar­
dziej niebezpiecznych sy tuacji d la jachtu . Jacht, z w iny 
kapitana, niestety bardzo często pozbaw iony jest moż­
ności natychm iastowego odkotw iczenia i m anew row ania 
i m a (nierozsądnie) zredukow aną przew ażnie obsługę. 
Bezpieczeństwo jach tu  zależy wówczas wyłącznie od



mocy łańcucha kotwicznego i przezorności innych sta t­
ków, przechodzących obok w drodze do portu  lub z por­
tu  (noc, mgła).

Chcąc do m axim um  zwiększyć bezpieczeństwo po­
stoju jach tu  na redzie na kotw icy, pow inniśm y się trzy ­
mać następujących wskazówek:

1. na burcie musi się znajdować kap itan  lub jego 
zastępca i czuwac tak a  ilosc załogi, k tó ra  w  każdym  
położeniu jest w stanie obsłużyć jacht, gdy zajdzie ko­
nieczność odkotwiczenia;

2. jach t musi się znajdować w pełnej gotowości do 
żeglugi, jak  na pełnym  morzu; postój szalupki (bąka) 
służącej do kom unikacji z lądem  powinien być u bu rty  
jachtu , a nie p rzy  lądzie;

3. za b u rtą  pow inna być odpotwiednia do gatunku 
dna i głębokości ilość łańcucha kotwicznego; druga oraz 
wszystkie pozostałe kotw ice pow inny być gotowe do 
natychm iastowego rzucenia; p rzy  kotw icy stale powinien 
pełnić w achtę jeden z żeglarzy, k tó ry  uw aża, czy jacht 
nie d ry fu je  (sonda za burtą), czuwa nad św iatłam i kot­
wicznymi, daje znać o jachcie biciem w dzwon podczas 
mgły lub dodatkowym i sygnałam i w nocy (jeśli zbliża się 
niebezpiecznie inny statek) i k tó ry  rzuci niezwłocznie 
drugą kotwicę w w ypadku, gdyby łańcuch pierwszej 
pękł. W achtowy obserwuje rów nież ląd, czy z portu  nie 
przesyłają jakich sygnałów, mogących się tyczyć jach tu ;

4. w ciasnych miejscach stajem y ew entualnie fer- 
toing; fertoing również stajem y w wąskich farw aterach, 
gdzie m am y p rąd  zm ienny; zakotwiczać pow inniśm y 
w ten sposób, by w razie zm iany k ierunku  'wiatru jacht 
mógł swobodnie zmienić położenie nie zaczepiając o inny 
statek, mieliznę itp. (patrz rozdział Kotwiczenie i sta­
wanie na dryfkotw ie). Kotwiczymy możliwie ja k  naj- 
dalej od uczęszczanego szlaku parowców  wchodzących
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lub w ychodzących z portu. Położenie kotw icy oznacza­
my bojką;

5. w razie zbliżającego się sztormu, chowam y się do 
portu  lub uciekam y na pełne morze; na kotw icy możemy 
zostać tylko wówczas, gdy sztorm nadchodzi od lądu, 
zasłaniającego nas od w iatru  i fali; tak i sztorm nie grozi 
zagładą statkow i w  razie zerw ania się z kotw icy;

6. starannie przestrzegam y przepisów  „praw a dro- 
gi“ (światła kotw iczne w nocy, ku la  w dzień bicie 
w dzwon podczas mgły).

PRZYGOTOW ANIE DALSZEJ W YCIECZKI 
M O RSK IEJ.

D alsze wycieczki m orskie trzeba opracow y w ać b a r­
dzo starannie. Zapomnienie naw et b łahej z pozoru rze­
czy może być w skutkach  nieobliczalne. U zupełnić za­
pasów  n a  morzu nie możemy i dlatego przezorność jest 
jedną z najw ażniejszych, a  n a  ogół dość lekceważonych, 
zalet kap itana. Świetny naw igator i m istrz w m anew ro­
w aniu jachtem  będą dobrym i zastępcam i kap itana , ale 
bez zdolności organizacyjnych — nie mogą być w odza­
mi w ypraw  n a  pełne morze.

P rzy  opracow yw aniu drogi specjalnie będą nas in te­
resować: w ybrzeża, głębokości, ogrodzenie niebezpie­
czeństw, panujące w iatry , p rądy , mgły, niepogody, n a j­
bliższe po rty  schronienia, porty  zaopatrzenia, porty 
z w arsztatam i, z pomocą lekarską śtd. Jest to zakres 
naw igacji i locji i om awiać tego nie będziemy.

P rzy  obliczaniu czasu drogi można przyjąć, że jach t 
żaglowy posuw a się w k ierunku  do zamierzonego celu 
z szybkością przeciętną 70 mil na dobę (około 3 węzłów). 
(Przy pom yślnych w iatrach  przeciętnie około 100 mil 
na dobę).
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Przy  obliczaniu zapasów  prow iantu  należy doliczyć 
przynajm niej 25 %, nie mówiąc już o tak  zw anym  pro­
wiancie „żelaznym " (suchary, woda).

Zapas wody słodkiej powinien być możliwie ja k  n a j­
większy, ponieważ zużyw a się ją  nie tylko do picia, aie 
i do mycia. Rozchód wody, prow iantu, paliw a do silni­
ka, paliw a do lam p i kuchni, powinien być codziennie 
notowany, by  kap itan  w każdej chwili mógł się zorien­
tować w pozostałych zapasach bez konieczności żm ud­
nego przeglądania, m ierzenia i liczenia.

W yjeżdżając, zaopatrujem y się w adresy polskich 
placówek konsularnych i w pew ien zapas pieniędzy 
(ostatniego — nigdy nie za dużo).

Przygotow ując jach t do drogi, staram y się go zaopa­
trzyć tak, ażeby:

1) był całkowicie zdolny do żeglugi,
2) możliwa była napraw a drobnych aw ary j bez ko­

m unikow ania się z lądem,
3) nie niszczył się oraz w yglądał porządnie i czysto,
4) załoga miała możliwie zdrowe i wygodne życie 

i zabezpieczenie od w ypadków ,
5) być w porządku w stosunku do wszystkich władz 

krajow ych i zagranicznych.
D ane co do pierw szych 4 punktów  znajdziem y w 

rozdziałach o zaopatrzeniu (bosmańskim, nawigacyj­
nym, ratow niczym ); co do punk tu  piątego, to na  jachcie 
m usim y posiadać:

— certy fikat jachtow y (dokument z danym i pom ia­
rowymi, pozw alającym i ustalić tożsamość jachtu , oraz 
stw ierdzający upraw nienie do podnoszenia flag danego 
państw a i jach tk lubu);

— spis załogi (potwierdzony przez odpowiedni 
urząd żeglarski lub upoważnione zrzeszenie żeglarskie);
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— świadectwo zdrow ia (dowód, że w danym  porcie 
nie p an u ją  choroby zakaźne — w ydaje u rząd  san itarny  
portow y);

— dziennik okrętowy.
K om pletując załogę, staram y się, ze względów bez­

pieczeństwa, aby:
1) oprócz k ap itan a  znajdow ał się na jachcie p rzy ­

najm niej jeden człowiek, um iejący bezpiecznie p rzy ­
prow adzić jach t do portu  w każdych w arunkach;

2) przynajm niej połow a załogi nie by ła  kom plet­
nym i now icjuszam i w sporcie żeglarskim i daw ała 
gwarancję, że nie zwali ich z nóg choroba morska.

Przed zaokrętowaniem , załogę zapoznajem y z n a j­
w ażniejszym i postanow ieniam i p raw a morskiego, mo­
gącym i mieć zastosowanie do niej i odbieram y od k aż­
dego z je j członków zobowiązanie, że będzie się do 
tych postanow ień stosował.

W ciągu 2 — 3-ch dni zapoznajem y załogę z jach ­
tem, z jego zaopatrzeniem  i obsługą jego żagli, a także 
z treścią rozkładów  alarm ow ych i stanow isk m anew ro­
wych. Załoga pow inna ta k  dobrze poznać cały osprzęt 
i zaopatrzenie jach tu , by  w nocy móc od razu  trafić  
do w łaściw ych lin i kołków  i znajdow ać szybko po­
trzebne rzeczy. Do ostatniego celu na większym jachcie 
pow inny być porobione specjalne spisy inw entarza 
z dokładnym  w skazaniem  miejsca umieszczenia po­
szczególnych przedm iotów.

Załoga będzie się orientow ała na jachcie jako  tako 
ty lko  w tedy, jeżeli nie pożałujem y tru d u  i przed w yj­
ściem na morze po k ilk a  razy  postaw im y i spuścimy 
wszystkie możliwe kotabinacje żagli i przerobim y 
wszystkie m anew ry i alarm y. P rzy  sposobności spraw ­
dzam y ostatecznie cały osprzęt i w szystkie urządzenia 
jachtu. Szczególnie troskliw ie pow inniśm y spraw dzić 
przygotow anie jach tu  na ciężkie w arunki, to znaczy
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przerobić wszelkie refowania, stawianie żagli sztor­
mowych, stawanie w dryf, na dryfkotwie itp.

Przed wyjazdem jacht dokładnie czyścimy we­
wnątrz i myjemy. Przetykamy szpary w dennikach, 
przepłukujemy i wypompowujemy zenzy. Zenzy jak 
i wszelkie zakamarki przemywamy 2% roztworem sub- 
limatu. Po wymyciu wnętrze jachtu dokładnie przesu­
szamy, a potem dopiero ładujemy, uważając, ażeby nie 
zatarasować dostępu do zenz, pomp, komory łańcucho­
wej, akumulatorów itp. Dokładnie sprawdzamy zam­
knięcia wszystkich luk, wejść, iluminatorów. Na luki 
dopasowujemy pokrowce.

Najlepiej nawet obmyślone zaopatrzenie zda się na nic, jeżeli 
je nieodpowiednio załadujemy. Trzeba bowiem pamiętać, że na 
jachcie mamy do czynienia z pochyłami, dochodzącymi do 60% 
i więcej. Do tego trzeba wziąć pod uwagę wstrząsy, jakim ulega 
kadłub przy pracy na fali, dzięki którym  rozluźniają się na pozór 
mocne nawet wiązania. Idealnym upakowaniem wnętrza jachtu 
byłoby takie, przy którym  nawet podczas przechyłu 90° i pomimo 
ciągłych wstrząsów nic się nie oderwie, nie przesunie, nie rozsy­
pie, czy nie wyleje, nie stłucze. Wszystkie rzeczy drobne, sypkie 
i płynne powinny być umieszczone w szczelnie zamkniętych pusz­
kach, skrzynkach, butelkach, bańkach, zbiornikach itp. Drugi 
wzgląd przy ładowaniu jachtu — to sprawa zabezpieczenia za­
bieranych rzeczy od zepsucia czy zniszczenia. Ubrania wieszamy 
w szafkach pionowych, pam iętając o tym, by się nie stykały bez­
pośrednio z nieoszalowaną burtą jachtu, ponieważ najlepsze na­
wet poszycie przepuszcza wilgoć. W bezwarunkowo suchym miej­
scu musimy umieszczać narzędzia metalowe, przyrządy i przy- 
bory nawigacyjne, żagle i liny. Pod rzeczy układane wprost na 
podłodze lub przy burtach jachtu (obuwie, liny, żagle, pasy ra ­
tunkowe itp.) dajemy drewniane podkładki, grubości choćby 
5 cm, aby zaciekająca woda nie podmoczyła ich i mogła swo­
bodnie spływać do zenzy. Zapas zapałek trzym am y rozdzielony 
w kilku miejscach, aby na wypadek zamoczenia nie zostać bez 
ognia.

Prowiant wymaga specjalnie starannego pakowania. Dzieli­
my go na 3 części: rzeczy stałe potrzebne pod ręką, część pro-

455



wiantu na dni najbliższe i pozostały zapas, pakując je w odpo­
wiedniej kolejności. Na jachcie mamy stale wilgoć, wobec tego 
takie zapasy, jak sól, cukier, mąka, makaron itp. muszą być 
umieszczane w szczelnych słojach. Wystrzegamy się również są­
siedztwa cukru i herbaty z naftą, chleba z mydłem itp.

Jeżeli wszystkie zabierane na dalszą wycieczkę 
zapasy złożą się razem na bardzo poważny pod wzglę­
dem ciężaru ładunek, przy rozmieszczeniu go musimy 
wziąć jeszcze pod uwagę wpływ załadowania na za­
chowanie się jachtu na fali i jego stateczność. Ładunek 
rozmieszczamy równomiernie, aby jacht stał prosto 
i aby nie podwyższyć lub nie obniżyć ogólnego środka 

ciężkości jachtu. (Na statku bez falszkila podwyższenie 
ogólnego środka ciężkości zmniejsza jego granice do­
puszczalnych przechyłów: na każdym statku zbytnie 
opuszczanie środka ciężkości powoduje gwałtowną 
chwiejbę na fali).

W EJŚCIE I WYJŚCIE Z PORTU.

Jest zwyczaj, że przed wypłynięciem z portu zawia­
damia się o tym wszystkich zainteresowanych wywie­
szeniem na salingu litery P klucza (kodu) międzyna­
rodowego („blue Petter“, prostokątna flaga niebieska 
z białym prostokątem po środku). Litera P na salingu 
oznacza, że najdalej w ciągu doby od chwili jej wy­
wieszenia statek opuści port.

Przed wypłynięciem na morze musimy: sprawdzić 
dokładnie, czy czego nie zapomnieliśmy zabrać; upako­
wać, ułożyć i umocować przedmioty wewnątrz jachtu 
i na pokładzie, by się nie przewracały i nie tłukły pod­
czas kołysania, pozamykać szczelnie luki, przykryć je 
pokrowcami; przygotować latarnie pozycyjne (oczyścić, 
sprawdzić knoty, nalać nafty); załatwić formalności



portowe i celne (zameldowanie kapitanow i portu  o od- 
jeździe, poświadczenie listy załogi, zabranie św iadect­
w a zdrowia, wezwanie urzędnika celnego, aby spraw ­
dził, że plom by pozostały nienaruszone — o ile mieliś­
m y na jachcie przedm ioty zaplombowane przez urząd 
celny); spraw dzić i nasm arow ać przew ody sterowe; 
spraw dzić osprzęt, oczyścić olinowanie ruchome.

Po obmyśleniu sposobu odbicia (odkotwiczenia itd.) 
i w ylaw irow ania z portu, w zyw am y załogę na stano­
w iska manewrowe, przedstaw iając je j p lan  działania. 
Załoga zabiera się do ostatecznych przygotow ań przed­
w yjazdow ych w edług w skazań przepisanych danym  
stanowiskiem m anewrow ym  (żagle, cumy, obijacze, 
kotwica, bąk, bosaki, trap y  itd.).

W yjście z portu  jest bardzo proste, o ile posiadam y 
silnik praw dziw ą jednak satysfakcję dla żeglarza 
dać mogą tylko w jazdy i w yjazdy z portu na  jachcie 
bez silnika.

D la jach tu  żaglowego w razie n ieudania się zwrotu, 
w razie zdryfow ania itp., jedynym  ratunkiem  jest ko­
twica. D latego n a  wodach portowych, w kanałach 
i w ogóle w m iejscach ciasnych, kotw ica pow inna być 
stale gotowa do rzucenia.

O bm yślając m anew ry w porcie, pow inniśm y się 
dobrze zorientować co do głębokości, k ierunku w iatru, 
zm ian w iatru  (budynki zasłaniające w iatr) i co do 
w szystkich ew entualnych przeszkód (szczupłość m iej­
sca, ruch  w porcie, prom y itp.).

Żeglarz może być spokojny, że jego statkow i nic 
się nie stanie tylko wówczas, jeżeli zawsze m anewr 
ułoży tak, by  mieć w kry tycznej chwili kilka, a już co 
najm niej jedno dodatkowe wyjście z sytuacji. Nie jest 
na przyk ład  dopuszczalne takie obmyślenie wylawiro-



wania, by w razie n ieudania się zw rotu — statek  nie­
uchronnie czekało stuknięcie w nabrzeże. T ak  samo nie 
jest dobrze, jeżeli zbliżam y się prostopadle do nabrzeża 
na silniku z dużą szybkością. W razie niemożności 
przełączenia silnika na bieg wsteczny, czeka nas nie­
uchronna aw aria  bukszprytu .

W pierw szym  w ypadku  asekuracją  naszą są różne 
sztuczne sposoby dopomiożenia do zw rotu, a  w ostate­
czności rzucenie kotw icy. A by uniknąć ewentualności 
drugiego w ypadku, pam iętajm y, że lepiej jest za trzy ­
mać się za wcześnie i potem posunąć się nieco naprzód, 
niż mieć duży rozpęd i nie móc go zahamować.

Dopomóc sobie do zw rotu przez sztag możemy spe­
cjalnym i długim i wiosłami, k tórym i zarzucam y odpo­
wiednio rufę. D rugi sposób, to  holowanie na  stosun­
kowo krótkim  holu bąka, do którego sadzam y silnego 
wioślarza. G dy statek, doszedłszy do linii w iatru , „na­
m yśla się“ czy przejść ją, czy wrócić na stary  hals, 
wioślarz może dopomóc do zw rotu, odholowując w od­
pow iednią stronę rufę.

Do w ylaw irow ania z portu  pow inniśm y ożaglować 
statek  tak , by  można było nim najłatw iej m anewrować. 
S taram y się wobec tego postaw ić m inimum żagli, takie 
jednak  minimum, by  przy  danej sile w iatru  statek  słu­
chał się dobrze steru. Zatem przy  słabym  w ietrze nie 
będziem y żagli redukow ali praw ie zupełnie. Zato przy  
bardzo silnym wietrze staram y się mieć żagli ja k  n a j­
mniej, a  naw et pozostałymi będziem y musieli hamować, 
by  nie mieć zbyt w ielkiej szybkości. P rzy  dużej szyb­
kości w ciasnych m iejscach załoga nie nadążyłaby  
w m anewrow aniu.

Jednak czasami jesteśm y zmuszeni nieść znaczne 
ożaglowanie naw et w w ąskich nurtach  (farw aterach), 
prow adzących do portu, a to ze względu na dryf. (Na



przykład jeżeli wiatr jest tego kierunku, że w nurcie 
musimy płynąć ostrym bejdewindem, to przy małej po­
wierzchni żagli może nas wydryłować poza granice 
nurtu). W takim wypadku dobrze jest wlec za sobą na 
cienkiej lince (umocowanej do wierzchołka stożka dryf- 
kotwy) małą dry f kotwę szalupową. W razie potrzeby 
zahamowania biegu — jeżeli hamowanie żaglami jest 
niewystarczające — luzu jemy tę linkę, aż dryfkotwa 
oprze się na grubej lince, zaczynając pracować 
(rys. 182a). Możemy także wypuścić za burtę na krót­
kich linkach 2 wiadra — przyhamowanie będzie znacz­
ne. (Sposoby te są dobre dla mniejszych jachtów — na 
dużych mogą się okazać niewystarczające, chyba, że 
użyjemy dryfkotwy o rozmiarach właściwych dla da­
nego jachtu).

W każdym razie w porcie nigdy nie niesiemy żagli 
dodatkowych (motyl, latacz, balon-fok). Na pełnym mo­
rzu statki o napędzie mechanicznym obowiązane są 
ustępować z drogi żaglowcom. W  porcie jednak zwykle 
nie będą miały możności tego uczynić ze względu na 
szczupłość miejsca. Wobec tego obowiązek wymijania 
spada na jacht. Aby nas zorientować co do swoich za­
miarów, statek daje sygnały gwizdkiem: jeden krótki 
gwizd oznacza, że statek skręca w prawo; dwa krótkie 
oznaczają skręcenie w lewo; trzy krótkie — że jego 
maszyny pracują całą mocą wstecz.

Długimi gwizdkami statek powinien sygnalizować 
swój wjazd do zasłoniętego budynkami lub wysokim 
molem basenu. Nie zawsze jednak statki dają znać o so­
bie, dlatego unikajmy przechodzenia koło zasłoniętych 
budynkami zakrętów. Nagle ukazanie się drugiego 
statku zza węgla to prawie nieuniknione zderzenie 
z nim. Aby się od tego uchronić, do zakrętów podpły­
wajmy wolno i z zachowaniem wszelkich ostrożności, 
sygnalizując rożkiem swą obecność.
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W nurtach  starajm y się trzym ać praw ej strony; 
w razie jednak  obawy zdryfow ania poza granice n u r­
tu — strony naw ietrznej.

W jazd do portu  jest o wiele trudniejszy, niż w y­
jazd, w skutek tego, że w pływ am y na obszar nieznany. 
Wobec tego powinniśm y przedsięw ziąć jeszcze większe 
ostrożności i poczynić jeszcze staranniejsze przygoto­
wania, niż przy  w yjeździe z portu.

N iektóre porty  m ają  bardzo kręte i długie wejścia, 
przede wszystkim  więc m usim y zobaczyć, czy przy  
danym  wietrze będziem y mogli wejść do portu  pod ża­
glami. Jeżeli w jakim ś m iejscu w ypadnie lawirować, 
to trzeba spraw dzić, czy będzie dość przestrzeni. W ob­
cym porcie nie znam y nabrzeży i nie wiemy, czy nie 
są one zajęte przez statk i lub też zarezerw owane itp. 
Zawezwany pilot mógłby nam  tych w skazówek udzie­
lić, ale w większości w ypadków  jach ty  nie są obowią­
zane b rać pilota; w w iększych basenach, do czasu w y­
jaśnienia położenia, możemy stanąć na  kotw icy lub 
na boi.

Ale przed tym  wszystkim  m usim y spraw dzić, gdzie 
można stanąć na kotw icy, czy będzie dość m iejsca do 
w ykonania potrzebnego m anew ru i czy nie będzie się 
przeszkadzać statkom  wchodzącym lub wychodzącym  
z portu. Ogólnie o wyglądzie portowego obszaru wod­
nego możemy się dowiedzieć z planów  i ty lko wtenczas 
ryzykujem y samodzielne wejście do obcego portu, je­
żeli z tego planu  widzimy, że będziem y mieli miejsce, 
czas i możność stanąć w tym  porcie na kotw icy lub 
zawrócić i w yjść z powrotem.

Po przybyciu  do portu  przede wszystkim  dow iadu­
jem y się, czy nie będziem y przeszkadzać ruchowi han ­
dlowemu w porcie. Wobec tego, p rzy  zam eldowaniu 
władzy portow ej swego przybycia, inforjnujem y się, czy



nie przeszkadzam y, i prosim y ew entualnie o wskazanie 
miejsca niekrępującego postoju, na które się niezwło­
cznie przeciągam y („przeciąganie44 — zm iana miejsca 
w porcie). O ile w porcie zauw ażym y jachty , najlepiej 
cum ować się w ich pobliżu — będzie to praw dopodobnie 
p rzystań  jachtowa.

Do portu  najlepiej wchodzić pod zmniejszonymi 
żaglami z przygotow aną kotwicą, dryfkotw ą, rzutkam i, 
cumami, bosakam i i obijaczami.

P rzy  zapuszczaniu się w baseny portowe m niej­
szych rozmiarów, zdw ajam y czujność. Jeżeli nie mo­
żemy zorientować się od razu, jak  się w danym  basenie 
ulokować, lub w idzim y że do w ykonania m anewru 
trzeba podchodzić z innej strony, niż to czynimy w da­
nej chwili — lepiej zawrócić, obmyśleć cały manewr 
i drugi raz wchodzić już się upewniwszy. Nie wchodzi­
my nigdy do portu, aby wejść, bo w porcie „jakoś tam 
będzie44. Większość aw ary j zdarza się w portach lub 
blisko portów. Bez planu działania nie wchodzimy na­
w et do w łasnych przystani, bo czasu na nam ysły może 
być mało. Ze w szystkich przygotow ań do m anewrów 
w jazdow ych (przygotowanie obijaczy, cum, bosaków, 
rzutek, bąka  itd.), najw ażniejszą rzeczą jest dobre 
przygotow anie kotw icy oraz porządne oczyszczenie fa ­
łów i szkotów żagli.

Bardzo niebezpieczne d la  jachtu , a  jednak tak  
często spotykane, jest spóźnienie w oddaniu szkotów lub 
w spuszczeniu odpowiedniego żagla (przeważnie z po­
wodu zaplątan ia lin).

P rzy  rozpatryw aniu  żeglugi n a  wodach portowych 
nasuw a się jeszcze szereg dalszych uwag. Na przykład  
w w ąskich i k rętych  przejściach dobrze jest pam iętać 
o „zarzucaniu44 ru fy  przy zakręcaniu jach tu  (rys. 91). 
Zakręcając koło przeszkody znajdującej się po we-



w nętrznej stronie łuku, trzeba celować tak, żeby środek 
statku  przeszedł obok niej ja k  najbliżej, aby ru fą  nie 
zaczepić o przeszkodę zew nętrzną.

N atom iast takie zarzucenie ru fą  może nas urato­
wać przy  om ijaniu przeszkody po zaw ietrznej. Często się 
zdarza, że z powodu d ry fu , chociaż naw et są szanse, że 
przód sta tku  ominie przeszkodę, ru fą  już nas na nią 
zdryfuje. R atujem y się „półzwrotem “ na  w iatr, ale ty l­
ko do połowy statku. G dy tylko przeszkoda będzie w

Rys. 201.

półburty, energicznie zw racam y na w iatr z kolei rufę. 
Dzięki właśnie tem u zarzuceniu, czasem wcale lub nie­
znacznie tylko otrzemy się o przeszkodę. (Oczywiście 
sy tuacyj tak ich  nie stw arzam y umyślnie, ale czasami 
zdarzy się, że chcemy „półzw rotem “ (patrz rys. 186) 
ominąć jakąś przeszkodę i w ostatniej chwili widzimy, 
iż d ry fu je  nas i możemy zaw adzić rufą, lub nagle 
w nocy ukaże się z zaw ietrznej boja itp.).
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Zawsze miejm y za zasadę: przeszkoda przy  przed­
niej części statku — odrzucam y od niej dziób; gdy do­
chodzi do środka, ru fa  pow inna już odskakiw ać od niej.

O bcinając (to znaczy podchodząc bardzo blisko) 
dziób sta tku  stojącego na kotwicy, m usim y pam iętać 
(szczególniej w nocy), że przed tym  dziobem w ystaje 
jeszcze łańcuch kotwiczny. S tatek na fali, p rzy  silnym 
wietrze itp., od czasu do czasu napręża silniej łańcuch

Rys. 202.

i wtenczas — przechodząc za blisko — możemy o niego 
zaw adzić kilem (rys. 201).

O bcinając rufę, nigdy nie powinniśm y liczyć na 
stały przechył jach tu  i podchodzić pod n ią  ja k  na rys. 
202. K adłub statku  odbierze nam na chwilę w iatr, jacht 
może się w yprostować i zaw adzić o ru fę  w antam i lub 
całym masztem. W czasie takiego nagłego odebrania 
jachtow i w iatru, ostatni nie tylko w yprostuje się, ale 
naw et przechyli się chwilowo na drugą burtę.



D obijając do b u rty  sta tku  żaglowego, patrzym y 
bardziej w górę, niż na burtę. W plątaw szy się końcem 
m asztu w w ystające znacznie za bu rtę  brasy  niższych 
rei itp., możemy porobić masę szkód w osprzęcie.

D obijając do w ytyku  (drzewce w ystające z boku 
statku  i służące do przyw iązyw ania szalup), należy za­
wsze trzym ać się zasady: lepiej niedojść, niż mieć jesz­
cze pod w ytykiem  choćby m inim alną szybkość. Zawa­
dziwszy o w ytyk  końcem m asztu, na  pewno go złam ie­
m y (rys. 203).

Dookoła drag i p racu jących  z nimi barek, statków  
z nurkam i itp., zaprow adzonych jest po k ilka  lin kot­
wicznych, dlatego statk i tak ie  lepiej omijać z daleka.

K I E R U N E K
W I A T R U

Rys. 203.

W pobliżu wysokich falochronów itp. lepiej nie 
przechodzić. W ysoka ściana odbierze w iatr ,a jednocze­
śnie fale, odbijając się i w racając, tw orzą w tym  m iej­
scu praw dziw y w rzący kocioł.

Świeżo ustaw ione kesony lepiej omijać z daleka, bo 
m Qgą przy  nich stać niższe, k tóre p rzy  w iększej fali 
trudno zauw ażyć.

W pobliżu portów  i w sam ych portach staram y się 
nie przeszkadzać statkom  zajętym  pracą.
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Nie należy baw ić się w obcinanie spacerow ych łó­
dek z „załogą“ letników, bowiem obaw iając się, że na 
nie w padniem y, mogą w ykonać zupełnie nieobliczalny 
manewr.

Jeżeli nam bez żadnej widocznej przyczyny, bez 
żadnej ściany itp. w iatr nagle ucichnie, pow inniśm y 
się mieć na baczności. Po przepłynięciu obszaru ciszy, 
w iatr może schwycić nas ta k  nagle, ja k  ustał, a nagły 
poryw  w iatru  przechyla jach t o wiele więcej, niż mo­
głaby to uczynić jego siła działająca stale na żagiel.

W  razie napotkania nagłej przeszkody, trzeba p a ­
miętać, że statek na ogół szybciej i z mniejszym k rą ­
żeniem skoczy na w iatr, niż odwrotnie (patrz rys. 
117 i 118).

Chcąc obciąć statkow i rufę, sterujem y nieraz na 
jego środek, rozumiejąc, że o ile na w iatr nie zawsze 
można pójść tyle, ile się chce (tylko do ostrego bejde- 
windu), to spuścić się z w iatrem  możemy zawsze, ile 
nam  się podoba; nie trzeba jednak do tego statku  pod­
chodzić za blisko; odpadanie od w iatru  nie zawsze od­
będzie się tak  szybko, jakbyśm y tego chcieli i p rzy  za 
bliskim podejściu na odpadnięcie może już zabraknąć 
czasu. Sternik, znający swój statek, gdy widzi, że na 
odpadnięcie jest za późno, robi ostry zwrot na w iatr 
i próbuje od razu przejść na drugi hals (zwrot przez 
sztag). Zwrot ten powinien się starać zrobić możliwie 
ja k  najbliżej bu rty  statku (pamiętać tylko o zarzucaniu 
rufy), bo w razie, gdybyśm y robili go daleko od statku 
i nam  się nie udał, dziób nasz odpadnie od w iatru 
i może nas spotkać sy tuacja jak  na rys. 173b.

W razie zaś nieudani a się zwrotu w bliskiej odleg­
łości od burty , jach t nie będzie miał m iejsca na nabranie 
rozpędu i stuknięcie nie będzie tak  silne. P rzy trzym a­
m y dziób, ru fę  nam  w iatr zarzuci i wtenczas odbijemy, 
jak  norm alnie od statku  (rys. 204). N ależy postępować
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tak  zawsze, jeżeli przez nieostrożność zbliżym y się do 
jak iejś przeszkody tak  blisko, że już zw rot fordew ind 
„nie zmieści się“. Podobne położenie jest częstym w yni­
kiem żyw ionej do ostatniej chwili nadziei, że uda nam 
się kursem  bejdew ind obciąć dziób jakiegoś statku  
(rys. 205).

Jeżeli będziem y sterować coraz ostrzej, zdryfu je 
nas coraz więcej i w końcu widzimy, że z naw ietrznej 
danego sta tku  na pew no nie przejdzietaiy. To rozwianie

k i e r u n e k

IN/ A T R U

Rys. 204.

złudzeń przychodzi często zbyt późno, gdy znajdujem y 
się już  bardzo blisko przeszkody. Lepiej w tenczas s ta ­
nąć dziobem do w iatru  i w ykonać zw rot przez sztag, 
niż próbow ać odpaść od w iatru  (linia kreskowana). 
Odpadnięcie z bejdew indu, gdy m am y bom ściągnięty 
praw ie do środka, odbyw a się przy  dość znacznym 
prom ieniu krążenia. Jeżeli jednak, z tych czy innych
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względów, zdecydowaliśmy w takim , jak  powyższe po­
łożeniu, spuścić się z wiatrem, to staram y się w tym  jak  
najw ięcej statkow i dopomóc. Szkot grota luzujem y mo­
żliwie jak  najwięcej, fok dajem y na w iatr (przyham o­
w ujem y i odrzucam y dziób) i ster na burtę.

W rozdziale o Law irow aniu m owa jest o tym, że 
zwrot przez sztag powinno się robić w takiej odległości

\

\
\

\
'  K !ERU N EK

'  W I A T R U  
\

Rys. 205.

od przeszkody, aby w razie n ieudania się go można 
jeszcze było zrobić zwrot przez ru fę  (rys. 212a). Dobrze 
jest w tym  celu zbadać, jakie krążenie nasz jach t w y­
konyw a przy  odpadaniu od bejdewindu, żeby potem 
nie spotkała nas sytuacja, ja k  na  rys. 204 i 205 (linie 
kreskow ane).
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Bardzo niewygodne dla dobijania i odbijania są 
nabrzeża, pod które kadłub  statku  może się wślizgnąć. 
W razie nieostrożnego podejścia, zam iast otrzeć się 
stosunkowo jeszcze dla s ta tku  nieszkodliwie b u rtą  
(którą można ochronić obijaczami), opieram y się o n a­
brzeże w antam i, gniotąc sobie ich ściągacze itp. Jest to 
szczególnie niebezpieczne na fali. F a la  może podsunąć 
kraw ędzie kad łuba pod rusztow anie mola, a potem, 
podrzuciw szy statek  silnie do góry, gniecie listw y b u r­
towe, dolne bloki baksztagów  itp.

STEROW ANIE.

N a jachcie możemy sterow ać podług w iatru, podług 
kom pasu lub na jak iś widoczny punkt.

Sterować podług w iatru , to znaczy utrzym yw ać 
stale ten sam k ą t pomiędzy kierunkiem  statku, a k ie­
runkiem  w iatru. O k ierunku  w iatru  orientujem y się po 
wimplu, icku, banderze lub więcej prym ityw nych 
w skaźnikach w  rodzaju  nitek, czy też w ąskich pase­
m ek p łótna lub innego m ateriału, uw iązanych do w ant, 
a wreszcie odczuw ając w ia tr na tw arzy. Podług w iatru  
sterujem y przeciętnie z dokładnością do dwóch rum ­
bów, z w yjątkiem  bejdew indu, k iedy zejście z kursu  
na w iatr o ćwierć rum ba już jest sygnalizowane łopo­
taniem  przedniego żagla. (Patrz Teoria żeglowania).

D okładniejsze jest sterow anie podług kom pasu. 
Dlatego, o ile nie jesteśm y zmuszeni law irow ać ostrym 
bejdewindem , staram y się sterow ać podług kom pasu. 
M ając dobry kompas, p rzy  spokojnym  stanie morza 
możemy sterować naw et z dokładnością do Vs rum ba. 
Normalne sterowanie z dokładnością do rum ba (wa­
han ia kom pasu w granicach rum ba, nie przekracza-



jące ^  rum ba, czyli niecałe 1ł/*° na  obydwie strony k u r­
su) jest w praktyce zupełnie w ystarczające. Na małym 
jachcie, podczas dużej fali, kom pas często zawodzi (lata 
po 4—6 rumbów, uniem ożliwiając sterowanie). Lepiej 
wówczas sterować podług w iatru, szczególnie, gdy m a­
my fordew ind i zachodzi obaw a przerzucenia bomu 
w razie poważniejszego zejścia z kursu.

S terując podług kom pasu, należy pam iętać, że 
w kom pasie morskim podziałka jest zmocowana z „igłą“ 
kom pasową (w rzeczywistości z szeregiem igieł), a nie 
z kociołkiem i wobec tego ruch podziałki na przykład  
w praw o oznacza obrót kociołka, a zatem całego s ta t­
ku  — w lewo. Chcąc zatem statek utrzym ać na kursie, 
m usim y reagow ać sterem w ślad za ruchem  podziałki 
(kursem kom pasowym  nazyw am y k ą t pomiędzy k ie­
runkiem  igły kom pasowej a kierunkiem  statku).

N ajdokładniej możemy utrzym ać statek w żąda­
nym  kierunku, sterując na jak iś w idoczny p unk t (ste­
ru jąc  na nisko położone gwiazdy, na jak iś statek czy 
inny  przedm iot p ływ ający  n a  wodzie lub n a  nierucho­
my punk t na  lądzie; jest rzeczą oczywistą, że tylko w 
ostatnim  w ypadku, o ile nie m a p rądu  czy dryfu , za­
chowamy praktycznie stały  k ą t między kierunkiem  
sta tku  a kierunkiem  na praw dziw ą północ).

Na dany p u n k t sterujem y w ten sposób, że stojąc 
obok steru w płaszczyźnie środkowej statku, naprow a­
dzam y na niego przedni sztag i staram y się, aby zaw ­
sze pokryw ał się z danym  punktem . N a statku  żaglo­
wym ster znajduje się na rufie, sztag w przedzie, a oby­
dw a umieszczone są w płaszczyźnie środkowej statku; 
zatem, gdy naprow adzim y je na nasz cel, statek  będzie 
ustaw iony w wym aganym  kierunku.

C ała sztuka dobrego sterow ania polega na um iejęt­
ności uprzedzania ruchów  statku, zawczasu paru jąc  je



sterem. S terując na większej fali, możemy się zoriento­
wać, co nam  fala  zbija — dziób czy rufę, czy w p ra ­
wo czy w lewo — i odpowiednio każdą następną falę 
przyjm ować.

U ważnie sterując, uda się nam  zwykle statek 
„uspokoić** czyli uzyskać to, że będzie nieznacznie 
schodził z ku rsu  i da się kierow ać niewielkim i odchyle­
niami steru. W  tym  celu oprócz, oczywiście, w ytężenia 
uwagi, by  od razu  spostrzegać zam iary statku , należy 
naprow adzać go na kurs ruchem  powolnym, aby móc 
łatw o na kursie zatrzym ać. N aprow adzając statek  na 
kurs gwałtownie zw ykle silnie go rozpędzimy, w w y­
niku czego przeleci nam  dziobem przez kurs na drugą 
stronę i znowu trzeba go będzie naprow adzać. Nerwowy 
sternik tak  potrafi „rozhuśtać*4 statek, że ślad za ru fą  
będzie się uk ładał w linię silnie zygzakow atą (mówimy 
wtedy, że sternik „podpisuje się za ru fą 44).

G wałtow ne ruchy  sterem są poza tym  szkodliwe dla 
steru, psuje się szturw ał, szarpie niepotrzebnie p rze­
wody sterowe, obluźnia nasadę sterow nicy czy sektoru 
na głowicy sterow ej itp.

D latego należy p rzy jąć za zasadę, że sterować trze­
ba spokojnie, p łynnym i rucham i sterownicy, a tylko 
z wytężoną uw agą na zam iary statku. Sternik, k tó ry  
nie chce się w czuw ać w ruchy statku, a reaguje tylko 
na w yraźnie już widoczne jego skręcanie, nigdy nie 
nauczy się dobrze sterować.

N a żaglowcu położenie p ióra sterowego, przy  k tó ­
rym  nie pow oduje ono skręcania statku  na strony, rzad ­
ko kiedy jest równoznaczne z ustaw ieniem  pióra w p ła­
szczyźnie środkowej (nawietrzność). W yszukanie tak ie ­
go położenia steru nazyw a się w gwarze m arynarskiej 
wyszukaniem  „m iczypsu44 (z angielskiego „m idships44). 
Po w yszukaniu takiego „m iczypsu44 sterowanie jest już



ułatwione. Zanotujemy sobie, ile należy odchylić 
szprych koła sterowego lub o jak i k ą t sterownicę, by 
był „m iczyps“, a potem już odchylam y ster n a  jedną 
czy drugą burtę  od tego „m iczypsu“, nie zaś od poło­
żenia „ster prosto“. „M iczyps“ zm ienia się ze zm ianą 
fali, w iatru  lub żagli.

Na większym jachcie ster zaopatrzony jest w róż­
nego rodzaju am ortyzatory (patrz rozdział: U rządzenia 
sterowe). Pomimo tego w sztormową pogodę na kole 
sterowym będziemy odczuwać silne uderzenia fali 
o pióro. Im gorsza pogoda, tym  silniej obowiązuje za­
sada, że sternik nigdy nie powinien wypuszczać koła 
z ręki, choćby miało go przerzucić na  d rugą stronę 
szturw ału. W ypuszczenie w takim  w ypadku  koła 
często spowoduje zepsucie się steru, co w sztormową 
pogodę może się skończyć poważniejszym i awariam i.

W ogóle funkcja  sternika jest bardzo pow ażna i n a­
leży powierzać ją  tylko ludziom o w ypróbow anej su­
mienności i przytom ności umysłu. Sternik powinien 
dokładnie znać kom endy stem icze i przepisy zapobie­
gające zderzeniu się statków  na morzu.

Przy  dobijaniu do nadbrzeża sternik, o ile mu kap i­
tan  zostawi inicjatyw ę, pow inien starać się dopłynąć 
pod jak  najostrzejszym  kątem  do niego. K apitan  bo­
wiem zarządzi, by przy  zbliżaniu się do brzegu szyb­
kość jach tu  malała, a to pociąga za sobą coraz gorsze 
„słuchanie się“ steru. W końcu, naw et przy  położeniu 
steru „na bu rtę“, statek nieznacznie ty lko na to zarea­
guje. Podchodząc zatem do brzegu, m usim y już mieć 
jach t ustaw iony mniej więcej w tym  kierunku, w jakim  
będzie stał przy  brzegu, to znaczy mniej więcej rów ­
nolegle do niego. W ciasnych przejściach należy pam ię­
tać, że ru fa  jach tu  „zarzuca“ (opisuje drogę, jak  koniec 
długiego drąga, wystającego z ostro zakręcającego 
wozu).
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P rzed  w ypłyn ięciem  n a  m orze do obow iązków  w y ­
znaczonego s te rn ik a  na leży  sp raw dzen ie  u rząd zeń  ste­
row ych, kom pasu , ośw ietlen ia k om pasu  i nasm aro w a­
nie steru . Z uw ag i n a  kom pas, do s te ru  należy  staw ać  
bez noży, scyzoryków  itp . p rzedm io tów  żelaznych.

D w a s ta tk i posuw ające  się blisko siebie tym i sam y­
m i k u rsam i m ogą się „zassać44, szczególnie w  w ąskich  
kana łach . P am ię ta jąc  o tym , nie na leży  w y p rzedzać  
i nie należy  dopuścić, b y  nas w yprzedzano , p rzecho­
dząc zb y t blisko, b u r ta  w  b u rtę . P rzy  b lisk im  zaś w y ­
m ijan iu  (gdy s ta tk i p ły n ą  jed en  naprzeciw ko  drugiego), 
o d sk ak u ją  silnie od siebie dzioby sta tków . W  w ąskim  
k an a le  może to spow odow ać w yrzucen ie  nas n a  brzeg. 
W  tak im  kana le , gdy  m a nas w ym inąć  szybkobieżny  
s ta tek , bezpieczniej jest p rzycum ow ać się do b rzegu  
i p rzeczekać  jego przejście. S ta ran n ie  ty lk o  w ów czas 
m usim y zabezp ieczyć się od b rzegu  obijaczam i, bo  za 
sta tk iem  przebiegnie  fa la  znacznej w ysokości, k tó ra  
może nas silnie po tłuc  o brzeg.

S te rn ik  m usi znać i rozum ieć n astęp u jące  kom endy: 
ster p raw o  — oznacza skręcenie dziobu w  p raw o ; 
ste r lew o — oznacza skręcenie dziobu w lew o; 
ster p raw o  (lewo) n a  b u rtę  — m aksym alne  odchy­

lenie s te ru  w  odpow iedn ią  stronę;

ta k  trzy m ać  — sterow anie  kursem , ja k i b y ł w  chw ili 
w ypow iedzen ia  te j kom endy;

w strzy m u j (zatrzym yw ać) — ham ow an ie  rozpę­
dzonego dziobu  s ta tk u , bo zapew ne niedługo 
po  ty m  p ad n ie  kom enda  „ ta k  t r z y m a ć 4;

n a  rum bie  (na kursie) — to  samo, co „ ta k  trzy m ać  ; 
do łopo tu  — stanięcie dziobem  do w ia tru ; 
ostrze j (na w iatr) — sterow anie  pod ką tem  m niej­

szym  w zględem  k ie ru n k u  w ia tru , niż uprzedn io ;



pełniej (odpaść od w iatru) — sterowanie pod więk­
szym kątem  do w iatru ; 

p raw o nie chodzić — oznacza to, że w żadnym  w y­
padku  nie możemy dopuścić, by  statek  choć 
o stopień przekroczył wyznaczony kurs w p ra ­
w ą stronę; sterując normalnie, mimo woli do­
puszczam y do odchyleń statku  w p raw ą i lewą 
stronę; gdy jest „praw o nie chodzić64, swobodę 
ruchów  m am y tylko w lew ą stronę — statek 
może zejść z kursu  tylko w tę stronę; 

lewo nie chodzić — ja k  wyżej, w stronę przeciwną. 
P y tan ia :

jak  ster? — na k tó rą  burtę  i jak  dużo odchylone 
jest pióro sterowe; 

ja k  miczyps? — w k tó rą  stronę i jak  dużo musi być 
odchylone pióro sterowe, by statek posuwał się 
prosto; odpowiadam y, dokładnie podając wiel­
kość odchylenia, np.: „miczyps lewo 2 szpry­
chy66.

Po każdej komendzie sternik musi odpowiedzieć: 
jest! i pow tórzyć komendę, by było wiadome, że ją  zro­
zum iał i nie przekręcił. Zapytań nie pow tarza, a od ra ­
zu odpowiada na nie głośno i zwięźle.

Zawiadomienia sternika:
ster zaciął się na praw ej (lewej) burcie;
ster zacina się;
kompas zgasł (zgasły św iatła kom pasu); 
jach t słabo słucha (steru); 
jach t nie słucha (steru).
G dy ktoś zasłania sternikowi, m a on zawsze p ra ­

wo, choćby to był „sam kap itan 66, głośno i ostro k rzy k ­
nąć: „nie zasłaniać!66, nie baw iąc się w żadne p rzepra­
szania, zw racania uwagi itp. N ikt nigdy nie powinien 
tej ostrości przyjm ow ać za obrazę.



Zamiast głosem, możemy dawać komendy ręką. 
Ręka wyciągnięta:

do góry — oznacza „tak trzym ać44; 
poziomo w prawo — oznacza „prawo na burtę ; 
poziomo w lewo — oznacza „lewo na burtę . 
Powolne poruszenie dłonią praw ej ręki, lekko ugię­

tej, oznacza powolne skręcanie w prawo. Wstrzymanie 
ruchu ręki oznacza „wstrzymuj44. Poruszanie dłonią le­
wej ręki — to samo w lewo.

LAWIROWANIE.

Jeżeli w iatr wieje wprost z tego kierunku, w jakim 
chcemy się udać — nie pozostaje nic innego, jak  zbliżyć 
się do celu linią łamaną (rys. 206). Jesteśmy zmuszeni 
płynąć raz jednym, raz drugim halsem; zwie się to 
lawirowaniem . Naszym dążeniem jest dostać się jak 
najszybciej do naszego celu, to znaczy jak  najwięcej
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wysunąć się na wiatr, co najprędzej osiągniemy kur­
sem bejdewind.

Sterujemy ostry bejdewind, żeby droga była możli­
wie najkrótsza (droga a). Sterując pełniej, zwiększamy 
trochę naszą szybkość, ale też zwiększymy i drogę (dro­
ga b), co się w wyniku może nie opłacić. Trzymając 
zaś zanadto ostro (w kierunku AD), wyjdziemy na tym 
jeszcze gorzej, bo szybkość nasza będzie bardzo mała 
i powstanie silny dryf. Posuwając się naprzód wolno, 
możemy wydryfować nawet poza linię poprzedniego 
pełniejszego bejdewindu (poza drogę b) i drogę tę (w 
kierunku AF) odbędziemy w czasie znacznie dłuż­
szym.

Zmienić hals możemy zwrotem przez sztag lub 
zwrotem przez rufę. Jak wygląda przy lawirowaniu 
zmiana halsów tymi zwrotami, pokazuje rys. 207.
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Rys. 208.

w bejdew ind do celu nie dojdziemy, to law irujem y, 
pam iętając o tym, że jeden z halsów  jest dla nas „ko- 
rzystny“ (rys. 208a). Korzystnego halsu staram y się 
przytrzym ać ja k  najdłużej, ponieważ zbliża nas wię­
cej do celu i w razie zm iany k ierunku  w iatru  zastanie 
nas bliżej tegoż celu.

W wąskich kręconych przejściach w arto  pam iętać, 
że hals korzystny trzeba w yzyskać zawsze do końca,

Jak  widzimy, przy  law irow aniu zw rot przez sztag 
jest wygodniejszy, bo nie tracim y p rzy  nim nic ze swe­
go, z takim  trudem  zdobywanego, w ysunięcia się na 
wiatr.

Dojście do celu dwoma tylko halsam i nie zawsze mo­
że być dostępne. W wąskim  przejściu jesteśm y zmusze­
ni zmienić hals więcej razy  (rys. 208). Jeżeli w iatr w ie­
je z k ierunku nie w prost przeciwnego naszej drodze, 
a nieco na ukos, tak  ostro jednak, że jednym  halsem



a niekorzystnem u urw ać drogi przy  każdej sposobno­
ści (rys 208b). Na niekorzystnym  halsie BC‘ skręcamy 
już w punkcie C, odrzucając drogę C C \

W związku z ostatnimi zdobyczami w dziedzinie aerodyna­
miki — ciekawie wypowiedział się o lawirowaniu p. A. O. Klipp- 
halm (Die yacht 193? r.). Autor ten wyszedł z założenia, że 
u większości nowoczesnych jachtów (ożaglowanie bermudzkie) — 
najkorzystniejsze ustawienie żagla względem wiatru na kursie bej- 
dewind wypadnie przy kącie około 15°. Przyjm ując takie założe­
nie — rozpatrzył dwa wypadki lawirowania: pierwszy, gdy cel 
nasz leży dokładnie w kierunku przeciwnym kierunkowi wiatru 
(rys. 209), oraz drugi, gdy droga do naszego celu podróży two-

*
I

Rys. 209.

rzy z kierunkiem wiatru pewien kąt, tak mały jednak, że jednym 
halsem do celu nie dojedziemy i również zmuszeni będziemy uciec 
się do lawirowania (rys. 210).

W pierwszym wypadku cel nasz osiągniemy najszybciej, jeśli 
będziemy lawirować pod kątem około 40° do wiatru, jak pokazu­
je rys. 209. (Jachtom o bardziej doskonałych aerodynamicznie żag­
lach, posiadających max. siły pociągowej przy kącie ustawienia 
żagla mniejszym niż 15° — może się opłacić lawirowanie pod ką­
tem o kilka stopni mniejszym niż 40° (a =  37° — 38°); jachtom 
gaflowym zaleca się lawirowanie pod kątem o kilka stopni więk­
szym od 40°).



W drugim wypadku najprędzej do celu dostaniemy się, jeśli 
na halsie korzystnym (długim) utrzym ywać będziemy kąt lawiro­
wania większy od 40°, a za to na halsie niekorzystnym (krótkim) — 
kąt mniejszy od 40°.

Na podstawie m atematycznych dociekań można udowodnić, 
że w takim wypadku najlepiej jest lawirować pod kątami, któ­
rych wielkość najlepiej objaśnią następujące wzory i rys. 210:

a =  40° +  £- 
2,

as =. 40° — 1-  
3.

rfi

4

Rys. 210.

Przykład:

W iatr w ieje z k ierunku  odchylonego od linii docelowej 
AC o kąt =  15°. Wówczas należy 1 hals (.długi) ciągnąć pod

kątem  do w iatru równym: a 1 — 40° +  =  47V20; drugi zaś hals

15°(krótki) pod kątem : a2 = :400 — -— =35°.

Law irow anie na prądzie jest mało przyjem ne, je ­
żeli w iatr i p rąd  biegną w k ierunku  przeciw nym  na*

szej drodze (rys. 211).
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AB‘ — płaszczyzna środkowa statku;
AB — droga statku halsem „niekorzystnym"; 
BC‘ — płaszczyzna środkowa statku;
BC — droga halsem „korzystnym".
Lawirując między brzegami, zwrot przez sztag po­

winniśmy robić zawsze w takiej odległości od niebez­
pieczeństwa, żeby w razie nieudania się go, mieć czas

k i e r u n e k

Rys. 211.

i miejsce do wykonania zwrotu przez rufę (w punkcie 
A  nie B lub C, rys. 212a):

Jeżelibyśmy byli zmuszeni zapędzić się do punktu 
C, to trzeba mieć przygotowaną kotwicę. W razie nie­
udania się zwrotu przez sztag, w momencie, gdy wy­
raźnie widać, że zwrot się nie uda i statek wróci na



Rys. 212.

stary hals — rzucamy kotwicę. A potem możemy pró­
bować zdjąć się z kotwicy na odpowiedni hals.

Jeżeli chodzi nam o wykonanie zwrotu przez sztag 
za wszelką cenę, a pomimo wszystkich usiłowań zwrot 
ten nie wychodzi, dobrze mieć zawczasu przygotowane 
wiosła (na większych jachtach są one bardzo duże i dłu­
gie), którym i dopomagamy sobie w zarzuceniu rufy 
(rys. 212b)

HOLOWANIE.

Statek, który holuje, zwiemy holownikiem; statek, 
który jest holowany — holowanym. Linę łączącą ho­
lownik z holowanym zwiemy holem. Na hole najlepiej 
nadają się manile, najmniej—liny stalowe, O holach



da się powiedzieć w szystko to samo, co o cum ach 
i linach kotwicznych.

Idealny hol powinien być mocny, lekki i elastycz­
ny. Do pewnego stopnia w arunkom  tym  odpowiada 
manila. Poza tym, dzięki temu że m anila pływ a, ła tw iej 
jest z nią pracować. Łańcuch jest mocny i poza tym, 
ja k  wspominaliśmy, posiada elastyczność ciężaru. 
Zrobienie jednak holu z łańcucha nie byłoby dobre, 
ponieważ—dzięki jego ciężarowi — zbliżałoby zanad­
to ru fę  holownika do dziobu holowanego. Łańcuchów 
używ a się do holi, ale tylko częściowo. W praktyce uży­
w a się do tego łańcuchów  kotw icznych.O dszaklowu- 
jem y kotwicę i w yluzow ujem y część łańcucha, stopu­
jąc go, jak  norm alnie kotwicę. O dpada nam, jak  w idzi­
my, kłopot mocowania holu na jachcie. P rzy  takim  
urządzeniu hol oddaje się z holownika.

Łańcuch w dalszym jego ciągu nadsztukow ujem y — 
najlepiej manilą. M anila ma na jednym  końcu ucho 
z kauszą, przez które przyszaklow ujem y ją  do końco­
wego ogniwa łańcucha; na drugim  końcu posiada duże 
oko, jak  cumy, k tóre zakładam y na hak  holownika. 
Używa się też holi, będących połączeniem stalówki 
z manilą. M anila potrzebna jest dzięki swej sprężysto­
ści i służy jako am ortyzator szarpnięć, a stalówki uży­
w am y dzięki je j zaletom lekkości i mocy. Hol z samej 
stalówki może służyć tylko na krótszą metę. Holu sta- 
lówkowego w jachtingu praw ie nigdy się nie używ a ze 
względu na to, że do jachtów  nie potrzeba zbyt moc­
nych holi, a zatem ciężar holu nie będzie d la  nas grać 
większej roli i możemy z powodzeniem używ ać holi 
manilowyeh.

P rzystępując do holowania, trzym am y się wyszcze­
gólnionych niżej zasad.

Moc holu powinna być rów na przynajm niej mocy 
liny kotw icznej holowanego.

461



Należy unikać holów splatanych i związywanych.
W razie konieczności prowizorycznego złączenia 

holu przerwanego lub szybkiego dosztukowania holu, 
wiążemy go węzłem holowniczym  (rys. 125a).

Hol zamocowujemy co najmniej w ,/s długości ho­
lownika od jego rufy  (nie za rufę).

U holowanego hol mocujemy do najmocniejszych 
pachołków na dziobie i za nasadę masztu.

Koniec podany holownikowi powinien mieć oko 
splecione lub związane węzłem pętlówym  (rys. 125d). 
Oko zakładamy na specjalny hak, pachołek itp. holow­
nika, by w każdej chwili można było hol puścić.

Koniec holu na holowanym wiążemy najlepiej łań­
cuchowym węzłem cum owym  (rys. 126b), jeżeli mo­
cujemy na pachołku, kabestanie, szpilu — lub żeglar­
skim (rys. 125g), jeżeli mocujemy go dookoła przedniego 
masztu. Na pachołkach podwójnych zakładamy hol 
zwykłymi ósemkami. Holu nie zakładamy w półkluzy. 
W miejscach, gdzie hol trze się o zrąb burtowy, liny 
bukszprytu itp., owijamy go starymi workami lub płót­
nem żaglowym.

Przy dłuższych holowaniach dobrze jest założyć hol 
dookoła całego kadłuba. Musimy go tylko podwiesić 
wówczas krótkimi równymi linkami dookoła burty, by 
nie opadł w dół.

Hol lepiej podawać z holowanego. Rzutkę lepiej 
rzucać z holownika, k tóry zwykle podchodzi do żaglow­
ca z nawietrznej. Rzutkę do oka holu dowiązujemy 
węzłem w yblinkow ym  (rys. 124f). Stosowania w tym 
wypadku węzła rzutkowego (rys. 126e), mogącego się 
przy niewprawnym założeniu rozwiązać, nie zaleca się.

Długość holu powinna być równa mniej więcej dłu­
gości fali lub być równa jej wielokrotnościom (dwa ra­
zy, trzy razy itd. dłuższą, nigdy zaś nie może równać



się połowie, sj* itp. jej długości). Regulując hol dokład­
niej już w czasie biegu (luzując z holowanego), staram y 
się dopasować go tak, by  holownik i holowany jed­
nocześnie wchodzili i jednocześnie schodzili z fali. 
(Gdy długość holu jest inna, taka  np., że gdy holownik 
wchodzi na falę, holowany schodzi z niej i odwrotnie, 
hol doznaje silnych szarpnięć i po krótkim  czasie zer­
wie się). Ze względu na sprężystość i niebezpieczeń­
stwo zderzenia się holownika z holowanym, lepiej jeże­
li hol jest za długi, niż odwrotnie. „Bioie“ holu po wodzie 
(sprężynowanie) jest oznaką, że albo długość holu jest 
nieodpowiednia, albo szybkość holownika za duża.

Szybkość holownika pow inna być jednostajna (bez 
szarpnięć). Zmiany szybkości pow inny być uskutecz­
niane łagodnie i z uprzednim  sygnalizowaniem ich ho­
lowanemu.

W sztorm ową pogodę holownik wywiesza za b u r­
tę woreczek z tłuszczem, co może dobrze osłonić holo­
wanego od naporu fal i polepszyć w arunki holowania.

W celu porozum iewania się między holownikiem 
i holowanym, korzystam y z sygnałów, przew idzianych 
kluczem m iędzynarodowym  (kodem) i „praw em  dro-

• t 6

g l  •
Powyżej rozpatrzyliśm y holowanie jach tu  za dziób. 

Jest jeszcze jeden sposób holowania: b u rta  jach tu
w burtę holownika. Między statki zakładam y wów­
czas obijacze i cum ujem y je burtam i do siebie. Ho­
lowanie takie możliwe jest tylko w czasie dobrej po­
gody — na większej fali zniszczymy sobie bu rtę  jachtu. 
Przycum ow ać się możemy mocno, lub — lepszy spo­
sób _  dość luźno, z takim  wyregulowaniem linek, by 
płaszczyzny środkowe statków  tw orzyły k ą t nieco 
rozw arty do dziobu. P rzy biegu naprzód prąd  wody, 
dostającej się między kadłuby, będzie je odsuwał od 
siebie i statk i będą płynąć, nie stykając się zupełnie
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burtam i. Zanim jednak  w yregulujem y linki, b u rta  jach­
tu  trochę ucierpi, a co najm niej zabrudzi się, dlatego 
sposobu tego na jachtach używ a się rzadziej, chociaż ma 
on tę przew agę nad holowaniem n a  holu, że holownik 
całkowicie panuje nad szybkością holowanego.

Holowanie b u rta  w bu rtę  możemy zastosować do 
holowania bąka na dużej bocznej fali. Wówczas, pro­
wadząc bąka  po zaw ietrznej, osłaniam y go kadłubem  
jach tu  od fali. Faleń dziobowy bąka  zakładam y w oko­
licy baksztagu, faleń rufow y na dziobie jach tu  (fale­
nie k rzyżu ją  się). O dpow iednią regulacją linek osią­
gam y spokojne płynięcie bąka z boku jachtu, k tó ry  
zakryw a go od fali. Bąk odejdzie nieco od b u rty  jachtu.

Na żaglowcu podczas holow ania żagle lepiej mieć 
spuszczone, dlatego jeszcze przed przyjęciem  holu za­
bieram y się do ich redukow ania. Zostawiamy ty lko  tyle 
żagli, by  p rzy  ich pomocy móc jachtem  sterować, a po 
przyjęciu  holu uprzątam y je. Holownik w czasie poda­
w ania holu powinien płynąć nieco przed jachtem  z ta ­
k ą  sam ą szybkością. Jeżeli holownik w yprow adził nas 
z portu  , to powinien popłynąć kursem  w prost prze­
ciw w iatrow i (bardzo wolno), żeby umożliwić nam  po­
stawienie żagli. Po postaw ieniu żagli, odprow adza nasz 
dziób na żądany hals, poczem puszczam y hol. Naj- 
przykrzejszą jest sy tuacja, gdy holownik m a nas zaho- 
lować do portu  i tam  przycum ować. Holowniki p rzy­
zw yczajone do pracy  z parowcam i, k tóre mogą za­
trzym ać się swym i siłami, nadadzą nam  zw ykle za 
dużą szybkość w chwili puszczenia holu. Dlatego le­
piej jest samemu uw ażać na szybkość jach tu  i w odpo­
wiedniej chwili puścić hol. Lepiej jest to zrobić za wcze­
śnie, niż za późno. Z najdujący się w pobliżu holownik 
zawsze będzie m iał czas doholować nas b raku jący  k a ­
wałek, a za późne puszczenie holu może się skończyć 
aw arią bukszpry tu  itp.



Na wszelki w ypadek dobrze jest wlec za sobą dryf- 
kotwę (rys. 182b), k tó rą  w każdej chwili możemy zm u­
sić do pracy (rys. 182a). (Niedogodności tych nie ma 
przy  holowaniu bu rtą  przy burcie holownika).

S terując za holownikiem, trzeba dobrze uw ażać na 
jego zakręty  i zakręcać nie jednocześnie z nim a nieco 
później, mniej więcej w tym  samym miejscu na  wodzie, 
na którym  zakręcił holownik. Jeżeli holownik zm niej­
szy bieg, odprow adzam y dziób jachtu  na  stronę. Gdy 
holownik zupełnie stanie, musim y odejść w bok i hol 
puścić, inaczej rozpędem wjedziem y na niego.

H O L O W A N I E  N I E P R A W I  D Ł O  W E  

Rys. 213.

Jeżeli m a być holowane kilka jachtów  jednocześnie, 
należy to zrobić w następujący sposób. Holownik w y­
puszcza długą linę (manilę) z uw iązanym  na końcu 
pływ akiem . Do tej liny w pew nych odstępach przy­
czepiają się jachty  (rys. 213a), w iążąc hole za maszty. 
W biegu każdy jacht może odprowadzić się sterem od 
liny, nie dotykając się je j zupełnie w czasie holowania. 
P rzy  takim  holowaniu jach ty  nie przeszkadzają sobie. 
K ażdy może kiedy chce puścić się liny lub przyczepie 
do niej. Dogodności tej nie posiada holowanie gęsiego 
(rys. 213b). W yjście jakiegoś jachtu  z kolejki wym aga 
zatrzym ania się całej karaw any. W razie zmniejszenia
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szybkości lub nagłego zatrzym ania się przez holownik, 
jach ty  najeżdżają na siebie. To samo m a miejsce — 
w razie przerw ania się któregokolwiek holu — z jach ­
tam i znajdującym i się poza przerw ą. W obydwóch w y­
padkach nie obejdzie się bez uszkodzeń. Poza tym  k ad ­
łuby m ałych jachtów , znajdujących się w początku 
ogona w pobliżu holownika, ciężko p racu ją  i niszczą się, 
ponieważ nie są obliczone na tak ie naprężenia, jakie 
w tym  w ypadku  m uszą w ytrzym yw ać. Na ru fie  jach ­
tów nie ma odpowiednich urządzeń do zaczepiania ho­
lów, a wszystkie żabki (knagi) i pachołki w yryw ają  się.
~ V , ;r?"

P rzy  dłuższym  holowaniu możemy zm niejszyć n a­
prężenie holu — niosąc żagle. T rzeba ty lko  zobowiązać 
wtenczas holownik, żeby nie urządzał zm iany halsów 
bez porozum ienia się (szczególnie, żeby nie urządzał 
nagłego zwrotu przez rufę). Czasam i żaglowiec musi 
wziąć na siebie rolę holownika. Trzeba wtenczas pod­
chodzie do przedm iotu holowanego ja k  najw olniej 
w kierunku, w k tórym  jest on ustaw iony (patrz ham o­
wanie żaglami). Ale nigdy nie przyjm ujem y holu, gdy 
zupełnie stracim y szybkość. Lepiej w tenczas rzucić 
hol, nab rać  szybkości i podchodzić drugi raz. Inaczej 
może nas zdryfow ac na holowanego. I holownik i ho­
low any pow inny mieć hole zamocowane tak, żeby je 
można było w każdej chwili puścić.

Trzeba pam iętać, że w czasie holowania żaglowcem, 
jego osprzęt pracuje  o wiele silniej. D latego nie trzeba 
holować ciężkich przedm iotów  przy  silniejszym wietrze. 
Hole cięższych jednostek mocujemy, ja k  wspomnieli­
śmy, nie za rufę, a w 2/3 długości statku. Inaczej statek, 
m ając za mocno przy trzym aną rufę, nie będzie się w ca­
le słuchał steru. Holow any statek  może nam  ułatw ić 
zwrot przez sztag. M ając jeszcze rozpęd, gdy m y go już 
stracim y stając dziobem do w iatru, może nam zarzucić



ru fę (rys. 214). H olując kogoś, należy unikać gwałtow­
nych zmian szybkości. P rzy  nagłym  wzroście szybko­
ści odbija się to ujem nie na  holu i jego zamocowaniach, 
a przy  nagłych zmniejszeniach — holow any będzie na 
nas najeżdżał. Także i z powyższych względów hol nie 
powinien być za krótki.

Rys. 214.

KIE RUNEK

W I A T R U

JACHT NA MORZU.

Po oderw aniu się od lądu na czoło obowiązków 
kap itana  w ysuw ają się następujące:

1. upraw ianie ostrożnej naw igacji,
2. śledzenie za zm ianam i w arunków  meteorologicz­

nych, by  nie dać się zaskoczyć przez burzę,
3. ciągłe przystosow ywanie jach tu  do ciągle zmie­

niających się w arunków  żeglugi na morzu,
4. stała kontrola sprawności urządzeń statku,
5. u trzym anie gotowości sygnalizacyjnej statku,
6. celowa organizacja służby i życia ludzkiego na 

statku, by załogę utrzym ać w ja k  najlepszej sprawności 
fizycznej i m oralnej potrzebnej do obsługi statku.

1) — Prowadzenie nawigacji, to tem at d la specjal­
nych podręczników. O graniczym y się zatem do kilku 
ogólnych uwag. Istotą nawigacji jest omijanie niebezpie­
czeństw dla statku  w postaci lądu, mielizn i ra f  i tra ­
fianie do celu możliwie najkró tszą drogą. Sam w ybór



odpowiedniej drogi nie jest rzeczą tru d n ą  (dla żaglowca 
trudniejszą ze względu na  zmienność w ia tru ); pow ażną 
i stałą troską kap itana  jest ominięcie niebezpieczeństw 
— bezpieczne zaprow adzenie jach tu  do obranego celu. 
D la mocnego pełnomorskiego jach tu  z w ykw alifikow aną 
załogą, k tó ry  jest zdolny przetrzym ać każdą pogodę 
na morzu, najw iększym  niebezpieczeństwem jest zatem 
ląd. Szczególnie dla niew praw nych naw igatorów  jest to 
p raw da niezbita, że im dalej od lądu, tym  bezpieczniej. 
Niezależnie od niebezpieczeństwa, jak ie k ry je  w sobie 
ląd, względem którego nie znam y dokładnie swego po­
łożenia, mogą być sytuacje, w k tórych  znany, a naw et 
widoczny ląd może stać się d la nas zgubą. Taka sy tu ­
acja może się zdarzyć na p rzyk ład  podczas sztormu, 
wiejącego w stronę lądu, gdy statek pod zarefow anym i 
żaglami lub w skutek podarcia żagli nie jest w stanie 
odlawirować od lądu i sztorm nieubłaganie zdryfow uje 
żaglowiec na ląd. Jest to co p raw da położenie groźniej­
sze dla zwykłego handlowego statku  żaglowego, niż dla 
jach tu  kilowego, bo ostatni naw et w sztormową pogodę 
dzięki kilowi pod zarefow anym i żaglami z łatw ością 
odlaw iruje od lądu, ale i na jachcie może się zdarzyć 
podarcie żagli. O statn i ratunek, jakim  jest wówczas 
kotwica, często okazuje się zawodny (np. w ielka głębo­
kość, skaliste dno, zryw anie łańcucha, dryfow anie kot" 
wicy). Zatem na żeglugę w bliskiej odległości od lądu 
po jego stronie naw ietrznej decydować się trzeba ostroż­
nie, gdy nie spodziewam y się silniejszych w iatrów  w 
stronę lądu. Jeśli tak i niebezpieczny ląd kończy się cyp­
lem, poza k tórym  m am y o tw artą  (wolną) przestrzeń do 
dryfow ania, to żaglowce podczas sztormu ra tu ją  się 
często przed zdryfow aniem  na ląd przez staw ianie 
w szystkich możliwych żagli (żagli górnych) by  zwięk­
szyć szybkość i zm niejszyć dryf. R yzykuje się wówczas 
całością osprzętu — z czym się już n ik t jednak  wówczas



nie liczy, jeśli to jest ostatnia szansa uratow ania statku. 
Zwie się to „forsowanie żaglam i“.

Na morzu nigdy się nie jest zbyt ostrożnym i d la­
tego nie należy żałować sondowania, szczególnie przy 
wszelkim pogarszaniu się widzialności.

Mgła, śnieżyca, ulewny deszcz itp. — w ogóle k iep­
ska widzialność—są tym, co może być na morzu na j­
gorsze. W ielu m arynarzy  woli nie wiem jak i sztorm, 
niż mgłę. Na pełnym  morzu możemy się zderzyć z in­
nym statkiem ; w pobliżu lądu dochodzi do tego nie­
bezpieczeństwo rozbicia się o skały  lub w pakow ania 
się na mieliznę.

A już chyba najnieprzyjem niej jest zostać otoczo­
nym gęstą mgłą w ciasnym, często uczęszczanym nurcie 
(farwaterze). O ile jest to droga dla dużych statków, 
głębokości po bokach nu rtu  mogą być jeszcze dla jach­
tu  w ystarczające. Schodzimy wówczas z nu rtu  na bok, 
stajem y na kotw icy i bijem y w dzwon („Prawo 
drogi“).

Podczas mgły sygnalizujem y swoją obecność roż­
kiem mgłowym (według odpowiednich przepisów „P ra­
w a drogi“), zm niejszamy szybkość i zw ijam y żagle, k tó ­
re nam mogą przeszkodzić w natychm iastow ej zmianie 
kursu  lub zwrocie (zwijamy balony, motyle); nasłu­
chujem y, czy nie odzywa się jak i statek; będąc w po­
bliżu lądu sondujem y i w razie niepewnej sytuacji — 
stajem y na kotwicy. G dy wybrzeża są skaliste i głębo­
kości duże, nie pozw alające na zakotwiczenie, ucieka­
my jak  najdalej od lądu. P rzy  bardzo kiepskiej w idzial­
ności zapalam y św iatła pozycyjne.

Zawsze powinniśm y mieć dokładną pozycję statku, 
a jeśli, z przyczyn od nas niezależnych, mieć je j nie 
możemy — zachowujem y specjalną ostrożność przy  pod­
chodzeniu do lądu. Nie podchodzimy do brzegu, gdy 
nie określimy dokładnie swego położenia względem nie-



go (zatem nie podchodzim y w nocy do brzegu nie ośw iet­
lonego, do brzegu, którego nie m ożem y z daleka rozpoz­
nać, podczas m gły). W w ąskie przejścia zapuszczam y się 
ty lko wów czas, jeśli w iem y na pewno, że przez cały  
czas przejścia zawsze będziem y mogli dokładnie orien­
tow ać się w  swojej pozycji i, że znajdziem y w yjście  
w razie, gdy nas tam zastaną niepom yślne warunki.

2) — Przew idyw aniem  szkw ału, sztormu itp. zaj­
m uje się  nauka, zw ana meteorologią. N ajw ażniejszym  
przyrządem m eteorologicznym  orientacyjnym  dla ma­
rynarza — to barometr. Najogólniejszą wskazów ką, 
wróżącą pogorszenie się pogody — to opadanie baro­
metru — im szybsze, tym  więcej niepokojące. Oprócz 
teoretycznych studiów  nad meteorologią, dla żeglarza 
najw iększą wartość mają osobiste spostrzeżenia prak­
tyczne na morzu, jak w ygląd, kierunek i szybkość  
chmur, kolor nieba, w schody i zachody słońca, stan 
morza itp. Szczególnie studiow ać należy oznaki zbliża­
jącego się szkw ału, który potrafi nadlecieć w  ciągu k il­
kunastu minut.

G dy nadbiega szkw ał, staramy się zrzucić jak naj­
szybciej w szystk ie dodatkowe żagle i przyjąć go dzio­
bem (szkwał =  szybko nadbiegający i krótko trw ają­
cy  gw ałtow ny i silny wiatr). Po przyjęciu pierwszego  
uderzenia zupełnie na dziób (będąc zwróceni dziobem  
do wiatru), p łyniem y następnie ostrym bejdewindem, 
redukując — o ile się da — w  dalszym  ciągu żagle. 
(Jeżeli nie zdążym y na czas sprzątnąć żagli górnych  
i dodatkowych, „w ylecą“ nam one z pierwszym  ude­
rzeniem szkwału).

3) — Spokojny stan morza, siła wiatru w  grani­
cach 3 — 5 w edług skali Beauforta, brak prądów i dob­
ra widzialność — to są dobre warunki do żeglowania.

Silna fala, martwa fala, cisza lub gw ałtow ny wiatr, 
silne prądy i kiepska widzialność (mgła, śnieżyca, ulew-
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ny deszcz itp.) — to w arunki niepomyślne, które zmu­
szają nas do odpowiedniej reakcji.

O lodach i zam arzaniu osprzętu nie wspominamy, 
ponieważ zjaw iska te nie zachodzą podczas zwykłego 
sezonu żeglarskiego.

D zięki swej budowie, jach ty  na ogół dobrze trzym a­
ją  się na fali i rzadko kiedy zmuszeni jesteśmy zmieniać 
kurs ze względu właśnie na falę.

Czasami stosunkowo najłagodniejsza d la kadłuba 
jach tu  jest długa fala boczna. P rzy  fali z tyłu, o ile jest 
ona szybsza od jachtu, zalewa nam ru fę  i zbija ją  na 
boki — jach t źle steruje. (Jeżeli chodzi nam  o uspoko­
jenie tego kręcenia się jachtu , możemy w ypuścić z ru- 
ly  długie hole, belki itp.). D la w iązań jach tu  szkodli­
we jest „bicie“ dziobem o fale, jak ie ma miejsce w bej- 
dewindzie n a  k ró tk iej fali. K ierunek i szybkość jachtu  
mogą tak  dobrać się z kierunkiem , szybkością, wyso­
kością i długością fali, że jach t będzie żeglował b a r­
dzo „mokro“.

Jeżeli nam dane zachowanie się jach tu  na fali, ze 
względu na  kadłub jachtu , czy to ze względu na koły­
sanie, kiepskie sterowanie, „m okre44 żeglowanie lub nie­
bezpieczeństwo zatopienia nie odpowiada, próbujem y 
zm ianą kursu  zmienić istniejący stan rzeczy na lepsze. 
Czasem niewielka naw et zm iana kursu  powoduje znacz- 
ną popraw ę w zachowaniu się jachtu.

Po dłużej trw ającym  wietrze morze będzie sfalow a­
ne i fala ta  pozostanie jeszcze jak iś czas, chociaż w iatr 
może już ustać zupełnie lub powstać inny, o innym  
kierunku. Falę pozostałą po nieistniejącym  już wietrze 
zwiemy m artw ą falą.

M artw a fala jest szczególnie p rzyk ra  przy  słabym 
wietrze. Jacht silnie się kołysze na wszystkie strony, 
żagle łopoczą — ocierają się o liny. bomy la ta ją  — szar­
piąc Szkotami. Musimy wtenczas pozakładać kontra-
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szkoty , to jest liny, biegnące od noków bomów do dzio­
bu  jachtu. (Na bom m otyla zakładam y kontrabras, rys.

K ontraszkoty zakładam y i p rzy  fordew indzie lub 
baksztagu na większej fali. O ile bom bardzo lata, 
szarpiąc żaglem, podciągam y topenantę (nawietrzną). 
P rzy  dużej fali mało to jednak  pomaga, bo bom pomi 
mo tego la ta  i szarpiąc topenantą w krótkim  czasie ją  
zerwie. W takim  położeniu najlepiej byłoby zastąpić 
grot trajslem , pozbyw ając się w ten sposob tłukącego
0 wodę bomu.

P rzy  trw ających  długo silnych w iatrach w zm acnia­
my swój osprzęt o ile się tylko da. D ajem y zapasowe 
w anty, sztagi, a szczególnie baksztagi. Między innym i 
do tego celu można używ ać wolnych fałów (fały mo­
tyli, balon-foków, lataczy, topsli), obciągając je do 
sztyw na ich w łasnym i klubam i lub klubam i podręcz 
nymi. Podobnie w zm acniam y liny olinowania ruchome­
go, głównie szkoty, a następnie fały ; spraw dzam y, czy 
kołki i knagi w ytrzym ają obciążenie (czy ich śruby
1 n ity  nie zaczynają wychodzić z pokładu, czy części 
drew niane nie pękają). W ażniejsze fały  mocujemy do­
datkowo do innych kołków.

W sztorm ową pogodę, aby ludzie nie pow ypadali za 
burtę, zakładam y sztorm-liny. Sztorm -lmy zakłada 
się nad  pokładem  na wysokości pasa, tw orząc z nich 
poręcz, otaczającą jach t dookoła. Ludzi specjalnie na­
rażonych (mocowanie reflin  na  noku borna, p raca  na 
bukszprycie itp.) w iążem y kilkum etrow ym i linkam i 
do kadłuba. Zakładam y je pod pachy, w iążąc węzłem 
pętlowym  (rys. 125d).

W  czasie silnego kołysania lepiej jest, gdy przyw ią­
zują się wszyscy pracu jący  na pokładzie, szczególnie 
początkujące załogi. N ależy odłożyć n a  bok fałszyw y 
wstyd, bo w ypadnięcie za bu rtę  na w zburzonym  mo



rzu to nie tylko zimna kąpiel, ale praw ie pew na śmierć. 
Znaleźć człowieka wśród fal naw et w dzień nie jest ła t­
wo, nie mówiąc już o tym, że w czasie silnego sztormu 
niejednokrotnie w ogóle nie może być mowy o ratunku.

W miarę w zrastania siły w iatru  — żagle reduku­
jemy. Żagle rozpoczynamy zwijać od najw yższych i n a j­
cieńszych — na samym końcu zw ijam y żagle zwykłe, 
zam ieniając je na sztormowe.

Afyeźmy dla przykładu jach t typu  ku ter i zobacz­
m y jak  mniej więcej postępować trzeba z żaglami — 
w zależności od siły w iatru :

(siłę w iatru  oznaczam y według skali Beauforta), 
siła w iatru  do 3 — wszelkie dowolne kombinacje ża­

gli (motyle, balony itp.); 
siła w iatru  3 — grot, duży topsel, duży latacz,

k liw er i fok;
siła w iatru  4 grot, topsel, latacz, kliwer i fok;
siła w iatru  5 — grot, topsel, kliw er i fok;
siła w iatru  6 — grot, kliw er i fok;
siła w iatru  7 — grot 1-szy ref, sztorm -kliwer i fok;
siła w iatru  8 — grot 2-gi ref, fok 1-szy ref;
siła w iatru  9 — grot 3-ci ref (lub trajsel), sztorm-

fok;
siła w iatru  10 trajsel, sztorm-fok (leżenie w dry-

fie);
siła w iatru  11—12 — dry f na dryfkotw ie (ewent. leże­

nie w dryfie pod żaglami sztor­
mowymi).

4) Na statku żaglowym najw iększą pieczą po­
winniśmy otaczać osprzęt. O sprzęt w ym aga ciągłej 
kontroli, bo niejednokrotnie od silnego kołysania i szarp­
nięć rozkręcają się szakle lub ściągacze, przecierają 
liny. (Rozkręcenie się ściągacza może pociągnąć za so­
bą złamanie masztu). Na w ypadek deszczu musimy po-
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luzow ać w szystk ie  liny  roślinne osprzętu , p o  nam oknię- 
ciu bow iem  k u rcz ą  się i m ogą nam  p o w y ry w ać  kołkow- 
nice, pozryw ać  się lub  zn iekształcić  żagiel (likliny). 
F lag link i po nam oknięciu  p rzew ażn ie  p ęk a ją . N astępną  
tro sk ą  to ster i u rządzen ie  sterow e. C a ły  sz tu rw ał, ster- 
liny  itp . m usim y często sp raw dzać , oliw ić, regulow ać. 
Poza tym  od czasu do czasu  dociągam y w szystk ie  m oco­
w an ia  przedm iotów  u lokow anycb  n a  pok ładzie  lub  w ew ­
n ą trz  k ad łu b a , bo od k o ły san ia  w iązan ia  ty ck  p rzedm io­
tów  szybko się rozluźn ia ją .

5) — K onieczność skom unikow an ia  się z lądem  lub  
z innym i s ta tk am i zd a rza  się n a  m orzu n ad e r często 
i, wobec dużyck  p rzew ażn ie  odległości, nie obejdziem y 
się bez sygnalizacji. P rzede  w szystk im  m usim y m ieć 
zaw sze pod  ręk ą  w szelkie p rzew idz iane  „p raw em  drogi 
środki sygnalizacy jne  do w zy w an ia  pom ocy. N astępnie  
w pogotow iu m uszą  b y ć  w szelkie p rzew idz iane  „praw em  
drogi“ środki sygnalizacy jne, zapobiegające zderzeniu  
się s ta tk ó w  (rożek m głow y, dzw on, odpow iednie św ia t­
ła). W reszcie m usim y pam iętać , b y  w śród  w ach tu jący ck  
żeglarzy  znalaz ł się co na jm n ie j jeden, obeznany dobrze 
z sy gnalizac ją  M orsem  i flagam i K odu M iędzynarodo­
wego. Żeglarze n a  w aclicie pow inn i p iln ie  obserw ow ać 
ląd  i inne sta tk i, czy nie p ra g n ą  się z nam i skom uniko­
w ać, szczególnie czy ja k i s ta tek  nie żąda  pom ocy.

6) —• K a p ita n  m usi dbać  o po trzeby  załogi, to  jest 
o je j  sen, odżyw ian ie  się, odpoczynek, m ożność w y su ­
szenia się i ogrzania. P race  n a  s ta tk u  trzeb a  ta k  rozłożyć, 
by  u zyskać  m aksym um  w ydajności p rzy  m inim um  zm ę­
czenia załogi. Załoga — to n a jb a rd z ie j n ieobkczalny  
czynnik , k tó ry  nas może zaw ieść p rędzej, niż osprzęt, 
k ad łub , czy  silnik. Załogę s ta ran n ie  dob ieram y p rzed  
w yjazdem  — ale w  drodze to ju ż  tym i, k tó ryc li się m a 
n a  pokładzie, trzeb a  gospodarow ać ja k  najekonom icz- 
niej.



SZTORMOWANIE.

Stosowanie kursu  i żagli do w iatru  i fali, aby tylko 
— w razie pogorszenia się w arunków  — w yjść cało 
z opresji, nazyw am y sztormowaniem.

Zasady ogólne sztormowania. Siła destrukcyjna 
sztormowych fal morskich jest olbrzymia. Fale morskie 
rozbijają nadbudów ki najw iększych naw et transoce­
anicznych parowców, potrafią rozbijać falochrony i na­
brzeża portowe. I taka  m ała łupinka, jak ą  jest jach t na 
morzu, nie u trzym ałaby się długo, gdyby zechciała sta­
wiać fali choć m inim alną część tego oporu, jak i sta­
w iają kad łuby  olbrzymich statków  pasażerskich, nie- 
ruchome ściany falochronów itp. Podczas bardzo silnej 
burzy  jach t musi starać się być właśnie dosłownie taką 
tupinką, k tó ra  ślizga się po powierzchni fal, razem z nią 
się zapada, razem z nią podnosi — nie stawiając fali 
oporu, a zatem jach t nie śmie posuwać się przeciw  fali. 
Żagle redukujem y do minimum, zostawiając ty lko te, 
które są konieczne do u trzym ania statku  w pożądanej 
pozycji względem w iatru. (Cały czas pam iętam y o tym, 
aby przy  redukcji żagli środek ożaglowania pozostał 
mniej więcej w poprzedniej odległości od dziobu czy 
ru fy  jachtu). W razie pogorszenia się pogody, zamie­
niam y żagle na sztormowe. P rzy  sile w iatru  ponad 9 wg 
skah Beauforta żagle musim y zw ijać lub zamienić na 
bardzo mocne sztormowe.

# S iatką żaglowe mogą sztormować (poczynając od 
mniej groźnych i przechodząc do coraz to gorszych w a­
runków) : w bejdewind, stojąc w dryfie pod żaglami, 
stojąc na, dryfkotw ie. Jachty  w lżejszych w arunkach 
mogą próbować sztormować w półw iatru (nie grozi im 
przewrócenie).
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Fordewind przy dużej fali jest niebezpieczny.
Sztormowanie m bejdew ind. W bejdew ind pod 

sztormowymi żaglami możemy płynąc dotąd, póki siła 
w iatru nie zagraża osprzętowi lub póki stan morza nie
grozi rozbiciem jachtu.

D ry f  pod żaglami. Żeby stanąć w d ry f do sztormo­
wania, staram y się nieść ja k  najm niej żagli, byle tylko 
statek utrzym ał się pod żądanym  kątem  do w iatru. 
Jakość, ilość i sposób ustaw ienia żagli zależy od ro­
dzaju osprzętu. Żagle muszą być tak  ustawione, by 
statek w w yniku nie posuwał się naprzód. (Zasada: 
statek  ani nie naw ietrzny, ani zaw ietrzny któryś 
z przednich żagli p racuje  wstecz, jeden z tylnych 
naprzód).

Przykłady . Slup — grot zupełnie zarefow any (lub 
trajsel) ze szkołam i mocno w ybranym i, fok w ybrany  na 
w iatr, ster na naw ietrzną. Jol — bezan nieco zarefow a­
ny, kliw er sztorm owy w ybrany na w iatr, ster na n a­
w ietrzną; albo — grot zupełnie zarefow any, fok na 
w iatr, ster na naw ietrzną.

Jacht będzie bezpieczny od fal, jeśli dziób ma od­
wrócony na 4 — 5 rum bów  (około 50°) od w iatru  i d ry ­
fuje praw ie w bok. G dy zachodzi obawa, że żagle nie 
w ytrzym ają już naporu w iatru, stajem y na dryfkotw ie.

Stawanie na dryfko tw ie . Posiłkowanie się dryfkot- 
w ą omówione zostało w rozdziale: Kotwiczenie i staw a­
nie na dryfkotw ie. Jest to praw dziw a deska zbawienia 
każdego statku. Załoga nie m a żadnej p racy  — jach t 
unosi się lekko na falach, nie przy jm ując nieraz naw et 
wody na pokład. Na dryfkotw ie d ry fu je  nas z szybko­
ścią l 1/2 — 2 węzłów. Stojąc na dryfkotw ie koniecznie 
musimy postawić żagiel kotw iczny.

Sztormowanie w  pólwiatru. Jeżeli chodzi o jachty  
kilowe z mocnym osprzętem, m am y zwolenników sztor­
mowania w półw iatru. A rgum entacja ich jest następu-
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jąca: przechył otrzym ujem y co p raw da znaczny, ale też 
przez to zmniejsza się powierzchnia oporu żagli; kadłub 
jachtu  nie ..bije“ tak  dziobem o fale, ja k  w bejdewindzie, 
poza tym nie staw ia takiego oporu i jeżeli tylko nie na­
bieram y wody do środka, a w anty  i żagle są mocne — 
możemy tak  płynąć.

Jednak w takim  bocznym położeniu jach t nie każdą 
siłę w iatru  i nie każdy rodzaj fali w ytrzym a. Niemniej 
jednak  w naszych w arunkach na bałtyckiej fali — sztor­
mowanie w półw iatru może okazać się zupełnie bezpie­
czne i wygodne dla dobrze obalastowanego jachtu  kilo­
wego. D la kadłuba lepsze jest ono od sztormowania 
w bejdewind.

Sztormowanie na fordew ind  jest najm niej bezpiecz­
ne — dopuszczalne ty lko  przy  niezbyt silnych sztor­
mach, gdy wielkość i szybkość fali goniącej za nami nie 
jest duża.

P łynąc z w ielką szybkością z wiatrem, ru fa  statku 
zapada się w dół pod wpływem ssącego działania wody. 
G dy załam ująca się fala dogoni tak  osadzoną ru fę s ta t­
ku  (szybkość fali zw ykle jest większa od szybkości sta t­
ku) — może ją  nakryć, przew alając się całkowicie przez 
statek. W ten sposób ginęły naw et bardzo duże żaglow­
ce. Jeżeli zaś fale nie nak ry ją  statku, uniosą ru fę  w y­
soko w górę, dziób statku k ierując w dół. Ster w ysta­
je z wody, statek przestaje się słuchać steru, rufę fala 
zbija na bok. Jednocześnie statek dziobem w piera się 
w koryto fali, a ruch cząsteczek fali podaje dziób nieco 
ku  tyłowi. (Cząsteczki wody podczas falow ania opisują 
koła w płaszczyźnie pionowej). O trzym uje się p ara  sił, 
obracająca gwałtownie statek bokiem, co przy  stojących 
żaglach kończy się przewróceniem statku  lub pow aż­
nymi aw ariam i w osprzęcie.

Niebezpieczeństwo tak iej sytuacji jest tym  w ięk­
sze, że płynąc z wiatrem  i falą, nie zdajem y sobie tak



dobrze spraw y z siły sztormu. S tatek pędzi jak  na skrzy­
dłach — a jeżeli to jest w dodatku  kierunek nam odpo­
w iadający, z wielkim żalem rezygnujem y z takiej okazji. 
Zmiana położenia w ym aga ciężkiej p racy  do czego 
zabieram y się niechętnie — tym  baraziej, że statek  może 
długi czas bardzo sucho, spraw nie i przyjem nie dla za­
łogi p łynąć i nic z pozoru nam  nie grozi. Jak  na jakim  
przedstaw ieniu obserwuje załoga „wyścigi z falą . Po 
zmianie położenia czeka nas niemiła perspektyw a trzę­
sienia i tłuczenia całego kadłuba, co się większości nie 
bardzo uśmiecha. A przy  fordew indzie wszystko odby­
wa się stosunkowo jeszcze gładko — aż nagle przycho­
dzi jedna większa fala  — i po nas.

Przejście w takim  w ypadku  od fordew indu do po­
zycji w bejdew ind — dla opuszczenia niektórych żagli 
— w ym aga w ielkiej ostrożności i w praw y, nie licząc się 
już  naw et z niebezpieczną pozycją bokiem do w iatru, 
k tóra, jak  wiemy, dla jachtów  nie jest groźna.

G dybyśm y nagle zawrócili ostro na w iatr i, m ając 
jeszcze dużą szybkość, popłynęli przeciw  falom — zde­
rzenie kad łuba jach tu  z tym i falam i mogłoby nie w yjść 
nam na dobre. M usimy poczytnie w szystkie przygoto­
w ania do spuszczania — częściowego, czy całkow ite­
go — żagli (w zależności od tego, czy chcemy dalej p ró­
bow ać płynąć w bejdew ind, czy staw ać w dryf, czy na 
dryfkotw ie) i posadzić na sterze w ykwalifikow anego 
żeglarza. N aw et w śród najbardziej wzbudzonego morza 
można w ynaleźć chw ile stosunkowo spokojniejsze, k tó ­
re sternik musi w ykorzystać do przejścia pozycji bo­
kiem do w iatru. Następnie szybko opuszczamy niepo­
trzebne żagle i płyniem y bejdewindem , ustaw iam y się 
w dryf, czy też stajem y na dryfkotw ie.

Użycie oliwy. K adłubow i sta tku  podczas sztormu 
możemy nieco ulżyć, ochraniając go przed atakiem  zała­
m ujących się wierzchołków fal, tzw. grzebieni. Korzy-



stam y tu  z łagodzącego działania tłuszczu na w zburzoną 
powierzchnię morza. Tłuszcz rozlany na wodzie bardzo 
szybko rozchodzi się na w szystkie strony, a ponieważ 
rozpościera się po powierzchni w arstew ką grubości za­
ledwie tysiącznych części m ilim etra, naw et niewielka 
jego ilość pokryw a znaczny obszar wodny. W oda od 
w iatru  oddzielona jest zatem w arstew ką tłuszczu, k tó ­
ry  jest cięższy od wody i śliski, tak, że cząsteczki po­
w ietrza ześlizgują się po nim i nie tw orzą grzebieni i 
bryzgów. Wielkość fali co p raw da pozostanie ta  sama, 
ale złagodzenie grzebieni i w yprysków  m a bardzo w aż­
ne znaczenie dla nas — bowiem tłuczenie grzebieni
0 burtę  jachtu, w lewanie się wody na pokład i stały 
„deszcz44 ostrych bryzgów  ujem nie się odbijają na burcie
1 u tru d n ia ją  pracę załodze. Dzięki użyciu tłuszczu, jacht 
spokojnie w pływ a na wierzchołki fal, nie przyjm ując 
wody na pokład.

Do powyższego celu najlepszy jest tran, dalej idą 
tłuszcze zwierzęce i niektóre roślinne (olej rycynow y)— 
następnie wszelkie inne gęste tłuszcze. D ziałanie sma­
rów m ineralnych jest nieznaczne (nafty — żadne).

Tłuszcze pow inny być rozlewane z naw ietrznej stro­
ny statku ; w praktyce robim y to w ten sposób, że za 
bu rtę  w ywieszam y woreczek płócienny, posiadający 
k ilka niewielkich otworów, k tó ry  napełniam y pakułam i 
gęsto przesiąkniętym i tłuszczem.

W bardzo ciężkich w arunkach możemy zastosować 
k ilka woreczków, wypuszczanych na kilkom etrowych 
linkach po stronie nawietrznej.

G dy stoimy na dryfkotw ie, woreczki wypuszczam y 
z dziobu, a jeden z woreczków m ocujemy do liny dryf- 
kotw y, m niej więcej w połowie odległości między dryf- 
kotw ą i jachtem . Ażeby móc odnawiać zapas oliwy 
w woreczku, urządzam y się w sposób następujący: 
w miejscu zamocowania liny z dryfko tw ą dowiązujemy
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mały bloczek, przez k tó ry  przepuszczam y linkę; oba 
końce linki biegną aż do dziobu statku , gdzie je z sobą 
związujem y. Jeśli teraz w którym kolw iek miejscu do­
czepimy do tej linki woreczek z oliwą, będziem y mogli 
z pokładu dowolnie przesuw ać go w stronę dryfkotw y 
i z powrotem.

ŻEGLUGA NA PRĄDZIE.

N aukę żeglowania na prądzie pow inniśm y rozpo­
cząć dopiero po opanow aniu umiejętności m anew row a­
nia na wodzie stojącej. P rąd  czasem ułatw ia, czasem 
u trudn ia  — ale na ogół kom plikuje m anew ry — szcze­
gólnie wszelkie dobijania i odbijania od obiektów sta­
łych. Prowadzenie sta tku  na silnym prądzie w ym aga 
dużej w praw y i błyskaw icznej nieraz orientacji.

P rąd  dlatego n a m  znacznie kom plikuje sprawę, że 
k ierunek jego i siła może być w najrozm aitszym  stosun­
ku  do k ierunku  i siły w iatru. Omówienie w szystkich 
możliwych sy tuacy j w żegludze na prądzie — zajęłoby 
zbyt dużo miejsca — dlatego rozpatrzym y jedynie w y­
padki najcharakterystyczniejsze, a mianowicie: gdy 
kierunki — w iatru  i p rądu  — są zgodne, gdy kierunek 
prądu  jest w prost przeciw ny do k ierunku  w iatru  (przy 
czym działanie p rądu  może być silniejsze lub słabsze od 
działania w iatru), oraz — gdy kierunek w iatru  jest 
mniej więcej prostopadły do k ierunku  prądu. P rzy  tym  
zakładam y, że kierunek  nabrzeży jest oczywiście mniej 
więcej zgodny z kierunkiem  prądu.

Kierunek prądu zgodny z  kierunkiem miatru.
Chcąc odbić od nabrzeża, ustawiam y statek dzio­

bem do w iatru  i prądu. Możemy wówczas wygodnie



postawić żagle. Odejście — jak  zw ykłe odbicie od na­
brzeża równoległego do w iatru (patrz rys. 178); nie na­
leży tu  tylko zapominać o zatrzym aniu do ostatniego 
momentu springu rufowego (aby nas prąd  nie zniósł 
wcześniej, zanim żagle nie cliwycą w iatru).

P rzy  dobijaniu do nabrzeża musim y celować dzio­
bem statku  znacznie w yżej (na punk ty  nabrzeżne, znaj­
dujące się dalej w tym  kierunku, skąd p rąd  płynie), niż 
chcemy dobić (znoszenie prądem ). Zatem tu ta j nie po­
trzebujem y — jak  na wodzie stojącej — brać zapasu 
na rozpęd statku; po ustaw ieniu się dziobem do w iatru 
prąd  nas zatrzym a praw ie natychm iast. P rzy  dobijaniu 
w tych w arunkach wygodnie jest — gdy znajdujem y się 
jeszcze znacznie wyżej od celu -  - przejść w ostry bejde- 
w ind — praw ie d ry f i dać się znosić prądem  do celu, 
odpadając mniej lub więcej od w iatru, w zależności od 
tego, wolniej czy prędzej trzeba się przybliżać do brze­
gu, by  uchw ycić obrany p unk t nabrzeża.

Odkotwiczenie nie przedstaw ia żadnych trudności, 
jeśli chodzi o m anew ry żaglami. Pam iętać tylko musimy, 
że kotw ica na prądzie może szybciej puścić niż na wo­
dzie stojącej, oraz — że natychm iast po odczepieniu kot­
wicy od dna statek będzie znoszony prądem , chociaż 
łańcuch będzie jeszcze cały w wodzie — czyli statek nie 
będzie posiadał jeszcze pełni zdolności manewrowych. 
Musimy zatem mieć miejsce na zdryfowanie, zanim ko t­
wica nie będzie na pokładzie i musimy starać się bardzo 
szybko kotwicę wywindować, aby — w w ypadku ja ­
kichś specjalnych nierówności g runtu  — kotw ica nie 
załapała o dno, zanim nie wyciągniemy je j zupełnie 
na pokład.

Zakotwiczenie również odbywa się bez trudności, 
tylko zawsze rzucam y kotwicę nieco wyżej, niż zamie­
rzam y stanąć — bowiem po stanięciu do łopotu zawsze
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nas nieco prąd  zniesie (i kotw ica popełznie z początku). 
O baw iać się, że przesadzim y w zapasie i stanem y za 
wysoko — nie ma potrzeby, bo w każdej chwili — pod­
bierając łańcuch nieco do pionu, spowodujem y pełznię­
cie kotw icy po dnie na dowolną odległość w kierunku 
prądu.

Kierunek roiatru przeciw ny kierunkowi prądu.

Chcąc w tych w arunkach dobić do nabrzeża — pod­
chodzimy do niego najczęściej w półw iatru, w ostatniej 
chwili skręcam y na w iatr i szybko zakładam y cumę 
rufow ą. Jeśli p rąd  jest bardzo silny, to do brzegu mo­
żemy również podchodzić fordewindem, o ile oczywiście 
pod żaglami daje się płynąć pod p rąd  (fordewindem — 
tyłem  do w iatru, a bokiem do nabrzeża, bo — jak  zało­
żyliśm y — kierunek nabrzeża jest równoległy do prądu, 
a zatem w danym  w ypadku równoległy również i do 
k ierunku  w iatru). Podchodzimy do brzegu na tych tylko 
żaglach, pod k tórym i statek  bardzo powoli posuwa się 
naprzód. W ówczas ściągnięcie szkotam i do środka tych 
żagli zatrzym a statek przy  brzegu. Szybkość statku  mo­
żna tu  wyregulow ać doskonale.

Odejście od nabrzeża jest bardzo łatw e, pam iętajm y 
tylko, aby do staw iania żagli statek ustaw ić dziobem 
do w iatru.

P rzy  odkotw iczaniu możemy mieć kłopot, jeśli p rąd  
okaże się silniejszy, czyli ustaw i statek  tyłem  do w iatru. 
Podnieść żagle jest w tych  w arunkach bardzo ciężko. 
Można wtenczas obrócić statek, przenosząc linę kotw icz­
ną na ru fę; staniem y w tedy dziobem do w iatru. Do 
podniesienia żagli takiego umocowania w płaszczyźnie 
w iatru  może być za mało. Żeby czemś przytrzym ać 
dziób, w yrzucam y z niego dryfkotw ę (rys. 215). Żagle
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staw iam y od tyłu, a po ich postaw ieniu najp ierw  zdej­
m ujem y się z kotwicy, a później w yciągam y dryfkotw ę.

D ecydując się na w ybór sposobu zakotwiczenia, 
zw ażam y głównie na szybkość prądu. G dy prąd  jest 
słabszy, możemy do zakotwiczenia podchodzić — jak  
norm alnie — bejdewindem. Razem z rzuceniem kotw icy 
spuszczam y resztę żagli (prąd nam  obróci statek  dzio­
bem do prądu  lub statek stanie na ukos, gdy w iatr jest 
znacznej siły). Jeśli p rąd  jest bardzo silny, p rzy  takim  
ustaw ieniu musimy bardzo łagodnie przyham ow yw ać

K O T W I C A  D R Y F U J Ą C A

K I F R U N F . K

K I E R U N E K

Rys. 215.

łańcuch kotwiczny, bo p rąd  nam szybko porwie i obróci 
kadłub statku  i przy nagłym  w yprężeniu łańcucha mo­
że on pęknąć. Czasem lepiej wówczas podchodzić do 
zakotwiczenia pod prąd  f ordewindem, redukow ać szyb­
kość przez zmniejszenie ilości żagli, na m ałej szybkości 
rzucić kotwicę, dalszą redukcją żagli spowodować po­
wolne znoszenie statku  wstecz i dopiero jak  łańcuch 
w ypręży się — opuścić resztę żagli.
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Kierunek wiatru prostopadły do kierunku prądu.

Jeśli w iatr wieje w stronę nabrzeża (przyciska do 
lądu), to chcąc dobić do nabrzeża, m usim y tak  zreduko­
wać żagle, aby naw et ze ściągniętym i w ostry bejdew ind 
bomami (żagle nie mogą w ystaw ać poza burtę) — prąd  
zatrzym ał statek przy  brzegu (stajemy dziobem do 
prądu).

G dy w iatr wieje od brzegu, podchodzim y do niego 
bejdewindem  i w ostatniej chwili w ykręcam y statek 
dziobem do prądu. Stając dziobem do p rądu  przy  n a­
brzeżu, luzujem y na tyle szkoty żagli, aby statek  pod 
wpływ em  siły p rądu  zatrzym ał się w miejscu. Jeśli to 
okaże się za mało skuteczne (np. po stanięciu dziobem 
do p rądu  kierunek  w iatru  okaże się lekko w baksztag), 
m usim y szybko opuścić odpowiednią do potrzeby ilość 
żagli. Resztę żagli opuszczamy po przycum ow aniu się.

Zakotwiczam y się dziobem do w iatru  (do spuszcze­
nia żagli). P rąd  nas potem nieco lub zupełnie obróci 
dziobem do prądu.

Odkotwiczenie nie przedstaw ia trudności.
W ten sposób w yczerpalibyśm y najcharakterystycz- 

niejsze sytuacje w żegludze na prądzie.
M ając zakotwiczyć w wąskim  przejściu w miejscu, 

gdzie p rąd  w ciągu doby zm ienia kierunek (przypływ  
i odpływ) — dobrze jest zakotw iczyć się fertoing. P rąd  
możemy bardzo łatw o w ykorzystać do zakotwiczenia się 
fertoing; po rzuceniu kotw icy luzujem y łańcuch na po­
dw ójną odległość — rzucam y wówczas drugą kotwicę 
i następnie — w ybierając łańcuch pierw szej i luzując 
łańcuch drugiej kotw icy ustaw iam y się pośrodku mię­
dzy kotwicami.

Kotwicy możemy również użyć do powolnego po­
suw ania się z prądem . W ystarczy tylko w ybrać łańcuch 
do pionu, a nieraz tylko podebrać nieco łańcuch, a statek



podryfu je z prądem  — kotw ica będzie tylko drapać 
dno (lub na krótkie chwile możemy ją  nieco z dna 
oderw ać).

M anewrowanie w ciasnych miejscach na prądzie 
w ym aga dużej w praw y i metrowej omal że oceny od­
ległości. Bardzo pomocne tu  są wówczas wszelkie zabez­
pieczenia w postaci cum zawiezionych na obiekty stałe 
(beczki, nabrzeża itp.) i kotwic, użytych zarówno z dzio­
bu, ja k  i z rufy . Kotwic używ am y nie tylko do zatrzy­
m ania się w miejscu, ale i celem rozkręcenia statku, 
p rzy trzym ania na chw ilę dziobu lub ru fy  itp. (Stosuje­
m y wówczas opisany pow yżej sposób drapania dna 
przez kotwicę).

Stojąc przy  nabrzeżu dziobem do prądu, możemy 
spowodować, że statek odejdzie nieco od brzegu. Zakła­
dam y w tym  celu mocną cumę z dziobu, mocując ją  
w okolicy masztu i odprow adzam y statek  sterem od 
brzegu (porównaj odprowadzenie sta tku  od bu rty  d ru ­
giego przy  holowaniu sposobem bu rta  w burtę  holowni­
ka). Może to być przydatne, gdy burcie grożą uszko­
dzenia o nabrzeże (duża fala od przepływ ających obok 
motorówek itp.).

ŻEGLUGA OCEANICZNA.

W ypłynąwszy na ocean, jesteśm y zdani wyłącznie 
na  siebie. P rzepływ ać możemy setki mil całymi tygod­
niami i możemy nie spotkać ani razu innego statku. Za­
tem w czasie całej drogi nie może nam  się nic takiego 
przy trafić  — coby wymagało pomocy osób trzecich. Nie 
może nam zabraknąć wody, nie mogą nam  się podrzeć 
wszystkie żagle, nie może nam się zepsuć prow iant, nie 
może nam zabraknąć zapasowych części osprzętu, mu-
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simy umieć w ykonyw ać wszelkiego rodzaju  n ap ra ­
w y itd. Z tego względu właśnie do żeglugi oceanicz- 
nej w ym aga się posiadania dużego zasobu p rak ty k i że­
glarskiej i dużej rozwagi w przygotow aniach. Bo poza 
tym  żegluga oceaniczna nie jest wcale niebezpieczniejsza 
od żeglugi po morzu — jest ona naw et pod bardzo wie­
loma względami o wiele bezpieczniejsza.

Omówimy po kolei specjalne właściwości żeglugi 
oceanicznej.

Wiadomości naw igacyjne m usim y uzupełnić kilko­
ma praktycznym i umiejętnościam i z astronomii żeglar­
skiej, ażeby przy  pomocy sekstansu i chronom etru móc 
określić pozycję sta tku  podług słońca lub gwiazd jak  
również określić całkow itą popraw kę kom pasu. Sekstans 
w ystarczy jeden (oczywiście — dobrze jest mieć drugi 
zapasowy), ale chronometrów musim y mieć trzy  lub je­
den i rad ioaparat, um ożliw iający odbiór sygnałów cza­
su w ciągu całej drogi.

M usimy również gruntow nie przestudiow ać locję 
danego oceanu — ponieważ w iatry  i p rądy  m ają na oce­
anach kierunki dość stałe — i nie ty lko musim y się 
z nimi więcej liczyć, niż na morzu, ale po prostu od da­
nych tych uzależnić trasę naszej drogi.

Na przykład, chcąc przepłynąć Atlantyk od Kanału La 
Manche do New - Yorku, nie możemy skierować się w linii pro­
stej na zachód, a musimy opisać dużą krzywą, wygiętą ku po­
łudniowi, sięgającą swym łukiem szerokości 20°N. Chociaż nad­
łożymy niezmiernie drogi, to jednak do celu dostaniemy się w cza­
sie znacznie krótszym, niż gdybyśmy płynęli wprost na zachód. 
W północnej części A tlantyku panują bowiem w iatry zachodnie, 
które utrudnią nam żeglugę; natomiast płynąc wzdłuż tej 
krzywej, dostaniemy się w sferę działania N-Ostowego pasatu, 
świeżego równego wiatru, którym  ze znaczną szybkością posuwać 
się będziemy wygodnie, mając cały prawie czas pełny wiatr.

O trasach dla żaglowców możemy się dowiedzieć z locji, ze 
specjalnych map zwanych „pilotowymi**, oraz ze specjalnych 
wydawnictw, na przykład: „Ocean Passages compiled from the
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various adm iralty Sailing Directions", by Capt. R. Jackson, R. 
N.; (Portsmouth, W. H. Barrel, Ltd, 112 — 116 High Street).

Długość rejsów oceanicznych wymaga, ja k  wspo­
m inaliśm y, specjalnej rozwagi w przygotow aniach. 
Zdrowie załogi, kadłub statku, osprzęt, zaopatrzenie — 
wszystko musi być w stanie pierwszorzędnym . Dno 
sta tku  musi być gładkie (strata każdej mili szybkości 
w tak  długiej drodze odegra pow ażną rolę). Wodę słod­
k ą  na wszelki w ypadek rozmieszczamy w kilku zbiorni­
kach (tankach) i zabezpieczamy od zepsucia. Prow iant 
musi być tak  dobrany, by nie zabrakło w itam in (szkor­
but). Załoga pow inna przejść przeszkolenie w udzielaniu 
pierw szej pomocy, pow inna otrzym ać zasadnicze w ia­
domości z dziedziny lecznictwa. Zaopatrzenie w m ate­
riały  zużyw ające się (nafta, spirytus, akum ulatory), po­
winno być projektow ane z dużym  zapasem.

Nie trzeba oczywiście dodawać, że kadłub  i osprzęt 
sta tku  muszą być przystosowane do przetrzym ania jak  
najcięższych w arunków.

Na oceanie możemy spotkać trąbę morską. Szyb­
kość przesuw ania się trąby  morskiej może być bardzo 
duża, a k ierunek niewiadomy. T rąba m orska zawraca, 
zmienia kierunek pod kątem  prostym  itp., i nie można 
przewidzieć, czy nie nadejdzie w prost na nas. Z pow yż­
szego względu — oprócz zwolenników uciekania od trą ­
by morskiej — m am y też zwolenników biernego prze­
czekiw ania przejścia trąby. Jeśli się zdecydujem y na 
ostatnie — momentalnie musimy spuścić żagle, ochwy- 
cić je  szybko prowizorycznie byle jakim i linami, wszy­
stko z pokładu zwalić do w nętrza jach tu  lub zamoco­
wać, załogę posłać pod pokład. K apitan i sternik p rzy ­
w iązują się mocno do pokładu, ster zamocowujemy.

W rejsach oceanicznych korzystać będziemy prze­
ważnie z w iatrów  pełnych. Do żeglowania przez długie 
tygodnie w iatram i pełnym i m usim y przystosow ać spe-
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cjalnie osprzęt statku  — musim y statek  zaopatrzyć 
w żagle rejowe.

Jako żagiel rejowy może służyć znany nam już 
b ryfok  (rys. 46b) lub specjalnie uszyty  żagiel rejowy.

Na rys. 216 m am y pokazane urządzenie żagla rejo­
wego na jachcie „Jolie Brise“ — jak ie  zastosował W. 
M artin w swej przepraw ie przez A tlantyk.

W idzimy, że zam iast jednej rei, zastosował on tu  dw a 
drzewca, w ystające po obu bokach masztu. Żagiel rów-

/  TOPEMAMJA

2 5 TEN BAK SZ TA 6
3 ŻAGIEL RAFFl
4  REJKA
5  ŻAG/EL REJOWY 

% 6  BRAS
% 7  KONTRA - BR  AS
X 8 SZKOT  
\  9L /M K A  BALSOWA 
A  10 ZE SZNUROWA N/E POĆÓWEK
J w  ż a g l a

Rys. 216.

nież składa się z dwóch połówek, zesznurow anych 
w środku (równolegle do masztu). G dy rejk i nie są nam 
potrzebne, możemy je opuścić w dół i przytw ierdzić 
wzdłuż masztu. Przygotow ując się do ustaw ienia żagla 
rejowego (właściwie dwóch zesznurow anych jego połó­
wek) — ustaw iam y w pierw  na swoje miejsca rejk i przy 
pomocy topenantóm, brasów i kontrabrasów  (liny ozna­
czone cyfram i 1, 6 i ? na rys. 216). Żagiel podciągam y za
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górny lik za trzy  pun k ty .  Pośrodku (w miejscu zesznu­
row ania dwóch połówek) — zaczepiam y np. foka-fał. 
Do górnych rogów żagla w szaklow ujem y nok-autholery 
(rys. 217), którym i rozciągamy żagiel w zdłuż rei na boki 
do je j noków. Położenie żagla regulujem y brasam i, kon- 
trabrasam i i Szkotami (szkoty — 8 na rysunku 216). Dol­
na kraw ędź żagla (w miejscu zesznurowania) przychw y­
cona może być dodatkowo do m asztu linką halsową (9).

N ad żaglem rejow ym  można, o ile pozw ala na to 
siła w iatru, ulokować dodatkow y tró jkątny  żagiel, tzw. 
raf f i  (rys. 216 i 46b). Bowiem w żegludze oceanicznej

jza\

Rys. 217.

olbrzym ią rolę g rają  żagle górne. W. M artin podaje 
przykładowo, że gdy pod żaglem rejowym  i ra ffi jacht 
robił 6 węzłów, to po zwinięciu ra ffi szybkość spadła 
poniżej 3 węzłów!

T ró jkątny  żagiel ra ffi rozpinam y pomiędzy topem 
stengi a nokam i rei (oznaczony cyfrą 3 na rys. 216). Do 
górnego rogu żagla w szaklowujem y np. fał balon-foka. 
(Przy czym wszaklowujem y oba końce fału, aby z niego 
utw orzyć zam knięte koło-strop, aby można było zarów-
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no w ciągnąć żagiel na maszt, ja k  i ściągnąć go w dół). 
Do dolnych rogów żagla dow iązujem y szkoty, które 
przechodzą przez specjalne bloki umieszczone w nokach
rei (rys. 217).

W żegludze pełnym i w iatram i dobrze jest zastoso­
wać dodatkowe stenbaksztagi biegnące aż na samą rufę 
jachtu.

Czasami, oczywiście, p rzyjdzie nam  żeglować i w ia­
tram i bocznymi. N a jach tach  zw ykłych użyjem y do tego 
celu żagli zw ykłych, ew entualnie nieco zarefow anych. 
Na dużym  kutrze, to znaczy sta tku  o jednym  tylko b a r­
dzo dużym  maszcie i bardzo dużym  grot-żaglu nor­
m alna żegluga pod głównym grotem jest nieco ryzyko­
wna. Lepiej zastosować tu  specjalny trajsel z topslem 
tra js la  (trajseltopslem ), niż duży grot. N a rys. 218a m a­
m y takie „trajslow e“ ożaglowanie.

Korzyści takiego ożaglowania są bardzo znaczne. 
Przede wszystkim  obecność żagla wysoko umieszczo­
nego, to jest trajsel topsla, doda szybkości; p rzy  tych 
żaglach nie m am y do czynienia z ciężkim, tłukącym  się 
o wodę bomem grota; gafel tra jsla  możemy zrobić tak  
krótki, by  od topu stengi do ru fy  można było założyć 
stenbaksztagi; po spuszczeniu trajseltopsla — m am y 
od razu  ożaglowanie sztormowe.

Ażeby trajsel pracow ał jako żagiel główny, m usi­
m y go zaopatrzyć w bom. Bom ten jest znacznie m niej­
szy od zwykłego, urządzenie jego pokazuje rys. 218. 
Z rysunku tego widzimy, że szkoty tra jsla  nie są zamo­
cowane do bomu, a w prost do żagla za pośrednictwem 
stropu ochwytującego bom. Żagiel w zdłuż bomu nap i­
nam y dowolnie przy  pomocy dodatkowego trajsel-szkot- 
autholeru  (rys. 218b), przechodzącego przez blok na  no­
ku  borna i biegnącego w zdłuż bomu do masztu.

Jeden jest jeszcze szczegół, charak teryzu jący  żeglu­
gę oceaniczną, o którym  zw ykle najw ytraw niejsi naw et



żeglarze zapom inają, a k tó ry  powinien się właściwie 
sam nasunąć na myśl, jeśli pam iętać będziemy, że 
żeglując po oceanie tygodniam i całymi nieraz nie zmie-

Z ^ 'S Z ' K O  T
A u r  t i o z E  ft

B o m  t r a j s l a

T R O P  S T A I O S V Y

S Z KO T Y

1 STfyv 5 A K S Z T A G 6 T R A J S E i  -  S Z K O T

z T f t A J S £ L  -  TOPSEL 7 & O M G RO TA

3 TR A J S £  L 8 G R O T A  S Z K O T

4 W H O 9 K R Z Y Ż A K

5 BOM TRAJSLA 10 K O R A L I K I

Rys. 218.

niam y ani żagli, ani ich położenia. Jest to mianowicie 
zjawisko przecierania się żagli i lin w miejscach, gdzie 
one do tykają  innych części osprzętu, gdzie liny prze-
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chodzą przez bloki itp. To przecieranie się następuje 
od ciągłego kołysania się jach tu  — od czego już po k il­
ku  naw et dniach ta rte  w tych sam ych m iejscach liny 
zaczynają pękać. (W żegludze po m orzu wiecznie zmie­
niam y żagle, ich ustaw ienie itp. — i liny p racu ją  rów ­
nomiernie, a nie ciągle w jednych i tych sam ych zgię­
ciach).

Ażeby się przeciw ko tem u zabezpieczyć, dobrze jest 
końcowe odcinki lin, k tóre są specjalnie narażone, za­
stępować krótkim i odcinkam i z łańcuszków. Np. z łań ­
cuszka pow inny być końce nok - autholerów  żagla re­
jowego, końce raffi-szkotów , górne końce fałów, uży­
tych jako fały  ra f  fi lub żagla rejowego (w tych m iej­
scach, gdzie one przechodzą przez bloki) itp. Żagle za­
bezpieczamy, ow ijając kotkam i te odcinki lin osprzę­
tu, o k tóre się żagle ocierają.

Żegluga w iatram i pełnymi — n a  skrzydłach pasa­
tów — to cały rom antyzm  żeglugi oceanicznej. Nie ma 
tu  wiecznej mordęgi ze zm ianą żagli, z wieczną zm ia­
n ą  ich położenia i w ieczną zm ianą kursu , ja k  na 
„zam kniętych staw ach44 — jakim i są morza. Żegluga 
w pasatach w stosunku do żeglugi po m orzu — najlepiej 
daje odczuć żeglarzowi różnicę między „oceanem44 
a „morzem44.



Część VI 
WYPADKI





AWARIE.

W ażniejsze amarie osprzętu.

Liny olinowania stałego, po zerw aniu na  pełnym  
morzu, przew ażnie splatam y splotem w antow ym  (rys. 
135e), p rzy  czym dolną część trzeba zastąpić nowym, 
dłuższym odcinkiem, bo po skróceniu liny splotem sta ­
rego odcinka nie w ystarcza. Jeżeli lina pękła w dolnej 
części, możemy ten koniec zgiąć w kształcie ucha i w sta­
wiwszy kauszę — przychw ycić linę w k ilku  m iej­
scach, ja k  pokazuje rys. 138c; przez kauszę i podwięź 
przew lekam y kilkakrotnie linkę, tw orząc jakby  pro­
w izoryczny talrep. W  b raku  czasu linę nadsztukow uje- 
m y liną zapasową, zginając końce górnego odcinka 
w kształcie ucha, a linę dow iązując węzłem bramszko- 
towym (rys. 125c); dolny koniec nadsztukow anej liny 
wiążemy do górnego bloku klub podręcznych; dolny 
blok klub  m ocujemy do bu rty  i całość obciągamy. Po­
tem już możemy pomyśleć o poważniejszej napraw ie.

Liny olinowania ruchomego najlepiej zastąpić zapa­
sowymi; w ostatecznym w ypadku splatam y je splotem 
długim (rys. 133). W razie splatania liny, nie potrzebu­
jem y je j nadsztukow yw ać, ponieważ liny olinowania 
ruchomego m ają przeważnie znaczny zapas długości.

Jeżeli maszt pęknie w górnej części — pół biedy. 
Wanty, sztagi i bloki przenosimy niżej i płyniemy pod 
zarefowanymi żaglami.

To samo w ostateczności możemy zrobić, gdy maszt 
trzaśnie w połowie. Trzeba będzie tylko zastąpić wów­
czas grot jakimś czworokątnym topslem lub zarefowa- 
nym trajslem. Maszt złamany do połowy możemy pró-



bow ać nadsztukow ać większą re jką  topslową, bomem 
m otyla itp. (Na większym jachcie sztukow anie byłoby 
ponad siły załogi). P rzy  wszelkich sztukow aniach im 
więcej drzewca będą zachodziły za siebie, tym  łatw iej 
i mocniej można je z sobą zmocować.

G dy m aszt złamie się nisko nad  pokładem, możemy 
go zastąpić innym  drzewcem (bomem, bomem motyla). 
Pozostałą w gnieździe i jarzm ie (opętniku) część masztu 
musim y wydobyć, a n a  je j miejsce w staw ić nasz m aszt 
prowizoryczny.

Przy  silnym kołysaniu powyższe prace będą bardzo 
utrudnione. (Przy w szystkich tych pracach jach t stoi 
na kotw icy lub dryfkotw ie). S taw iając m aszt prowizo­
ryczny, najpierw  zakładam y na niego całe olinowanie, 
a potem dopiero podnosimy go. O linowaniem możemy 
sobie ułatw ić pracę podnoszenia. Początkowo m aszt pod­
nosimy na rękach, później podpieram y go specjalnym i 
krzyżakam i, zw iązanym i z wioseł, bosaków itp. (rys. 22). 
Na zupełnie spokojnej wodzie możemy budow ać sobie 
różne kozły, jak  p rzy  uzbrajan iu  jach tu  (patrz odpo­
wiedni rozdział, rys. 227a).

W razie pęknięcia drzewc pomocniczych (gafie, bo­
my), bierzem y je w „łupki“, dow iązując po obu stro­
nach wiosła, bosaki — lub zastępujem y je innym i drzew ­
cami odpowiedniej długości. Podczas nap raw y  buk- 
szprytu, sztagi m ocujem y tymczasowo do dziobu jachtu .

Awaria steru.

A warie sterow nicy napraw iam y dosztukowaniem  
odpowiedniego drzewca. Gorzej jest, jeżeli aw aria doty­
czy głowicy steru, jego trzonu lub pióra. Na jachcie m a­
łym od biedy można sterować wiosłem, ew entualnie dwo­
m a zw iązanym i wiosłami, jeżeli jedno za krótkie; wiosło 
mocujemy u pawęży. Jeżeli posiadane wiosła są za ma-



le, im prowizujem y sobie większe, dow iązując chociaż­
by do rejk i topslowej deski itp. Można też spróbować 
sklecić prowizoryczny ster, używ ając rejki jako trzo­
nu, na k tó ry  nabijem y szereg desek w kształcie pióra. 
Piętę takiego steru trzeba obciążyć. Od takiego steru 
muszą odchodzić co najm niej cztery liny (rys. 219a), 
nie licząc zamocowania trzonu przy  pawęży. Dwie liny 
odchodzą od „pięty“ tego steru na obie bu rty  i są za­
mocowane w przedniej części jach tu ; od tylnego brzegu 
„pióra“ odchodzą dwie drugie liny, służące do sterow a­
nia. Ciągnąc za jedną z tych lin i luzując drugą, zm u­
szamy pióro do obrotu w odpowiednią stronę.

Aby zwiększyć k ą t między płaszczyzną pióra a li­
nam i sterowymi, na rufie, w poprzek jachtu, układam y 
belkę; na końcach belki umieszczamy bloczki, przez 
które przeprow adzam y liny sterowe.

Możemy też próbować obejść się bez steru właści­
wego, uciekając się do innych urządzeń.

Można np. spróbować sterować przy  pomocy grube­
go holu, złożonego we dwoje i przewiązanego, ja k  po­
kazuje rys. 219b. Od końca pętli odchodzą liny sterowe. 
Aby sposób ten jako tako skutkował, szybkość jachtu  
musi przewyższać 2 węzły.

Inne urządzenie pokazuje rys. 219c. O d belki po­
przecznej odchodzą dwie rów nej długości liny, do k tó ­
rych mamy uw iązane płócienne w iadra za denka lub 
d ryfkotw y szalupowe za wierzchołek stożka (słowem 
tak, by  nie ham owały biegu). Do rączek w iader czy 
też do linek obręczy dryfkotew  dow iązujem y linki ste­
rowe, które, jak  w poprzednich dwóch w ypadkach, p rze­
chodzą przez bloki na belce.

W ybierając jedną z lin sterowych, obracam y wiadro 
czy dryfkotw ę otworem w kierunku biegu jachtu, przez 
co pow staje siła, silnie ham ująca tę stronę jachtu.



We wszystkich powyższych w ypadkach  możemy 
liny sterowe naw inąć na walec szturw ału (rys. 62) lub 
dowiązać do sterownicy, upraszczając w ten sposób m a­
nipulację przy sterowaniu.

Rys. 219

l



Pęknięcie maszynki refowej.

W razie zepsucia m aszynki refow ej na m ałym jach­
cie, żagiel możemy naw ijać na bom ręcznie. N a więk­
szym jachcie radzim y sobie inaczej.

Mianowicie do ucha w pięcie bomu, do którego za­
kładam y halsowy przewiąz grota, dowiąz ujemy koniec 
mocnej linki. Linkę tę przed zamocowaniem naw ija­
m y na piętę bomu w k ierunku przeciwnym , niż m a się 
odbywać naw ijanie żagla. Do wolnego końca tej linki 
doczepiam y k luby podręczne. W ybierając kluby, zm u­
szamy bom do obracania się. (Porównaj rys. 158). D zia­
łanie tego urządzenia przypom ina naw ijanie rolet okien­
nych na w alki p rzy  pociąganiu za odpowiedni sznurek. 
Po zarefow aniu żagla koniec tej linki pomocniczej m u­
simy obłożyć na kołek, aby się bom nie odkręcił pod 
w pływem  ciśnienia w iatru  na żagiel.

Awarie kadłuba.

K adłub jachtu  możemy uszkodzić przez najechanie 
na rafę, w rak itp., lub przy  zderzeniu z innym  sta t­
kiem.

Jeżeli otwór jest niewielki, próbujem y go zatkać.

Zupełnie m ały otwór, dostrzeżony z początku, kiedy poziom  
wody w jachcie jest jeszcze niewysoki, możemy zatykać od w e­
wnątrz. Nieco większe otwory trzeba próbować zatykać jedno­
cześnie i od zewnątrz, bo ciśnienie wody może obrócić wniwecz 
naszą pracę od środka jachtu. Z zatykaniem mniejszych otworów  
przy średnio dobrej pogodzie nie jest jeszcze tak tragicznie, pa­
miętajmy bowiem, że np. z bąka ręką można zatykać otwory 
znajdujące się na głębokości prawie do 1 m pod wodą, A na 
jachcie średniej wielkości poniżej metra kadłub się już kończy 
i wystaje falszkil.

Otwory z zewnątrz zatykamy płótnem, brezentami, kocami lub 
matami. Szczególnie koce i maty, dzięki swej grubości i włocha- 
tości, dobrze się nadają do tego celu.



W pierwszym momencie chodzi nam nie tyle o szczelne zatka­
nie otworu, ile o przerwanie głównego strumienia wody. W tym  ce­
lu posługujemy się tzw. plastrami. Na dużych statkach znajdują 
się specjalne plastry z płótna żaglowego, m at szpikowanych i czę­
sto jeszcze cienkich listew podłużnych. Plastry zrobione specjalnie 
mogą mieć zastosowanie na większych jachtach: na mniejszych 
wystarczy koc złożony we dwoje z dodaniem ewentualnie jakie­
gokolwiek wolnego żagla. Plaster powinien być zaopatrzony 
w cztery linki, po jednej z każdego rogu, którym i naprow a­
dzamy go na miejsce. (Dwie linki zostawia się po stronie burty 
przedziurawionej, dwie drugie obnosi się pod dziobem na drugą 
burtę i posuwając się do ru fy—naprowadza plaster na otwór. Te 
dwie drugie linki trzeba często obciążyć, aby móc je zaprowadzić 
pod kil jachtu). Jeżeli otwór znajduje się blisko pod powierzchnią 
wody, plaster możemy zakładać ręcznie, nie tracąc czasu na wią­
zanie linek (specjalne plastry powinny być zawczasu przygoto­
wane). Ciśnienie wody przyciśnie plaster do poszycia i jeżeli 
tylko jacht nie będzie posuwał się, plaster sam nie odpadnie. Po- 
przerwaniu głównego strumienia, wodę z jachtu wylewamy i za­
tykam y otwór od wewnątrz — najpierw szybko i prowizorycznie, 
po czym dokładniej. Na pierwsze zatkanie otworu od wewnątrz 
ich do otworu wskazane jest użyć sztywnych poduszek m atera­
cowych i materacy. Materace podpieramy drągami — których 
dobre są wymienione wyżej koce, m aty itp., a do przyciśnięcia 
drugie końce wspieramy o przeciwległą burtę. Zatkanie od we­
wnątrz musi powstrzymać napór wody w razie zsunięcia się p la­
stra. Jeżeli jacht ma z taką dziurą odbyć dalszą drogę (do na j­
bliższego portu), obtykamy ją  z wewnątrz i z zewnątrz wszyst­
kim, czym rozporządzamy.

Łata wewnętrzna ma kilka warstw. Pierwsza warstwa jest 
miękka, przylegająca ściśle do burt i brzegów otworu, aby nie 
przepuszczała wody. Następne warstwy są coraz grubsze, aż przy­
chodzi kolej na warstwę usztywniającą, aby ciśnienie wody nie 
uginało łaty  do wewnątrz (z desek, blachy). Ostatnią warstwę 
pokrywamy beleczkami, o które opierają się nasze rozporki. Roz­
porki mocno zaciskami w dół (w kierunku zwężania się kształtów 
kadłuba). U przeciwległej burty rozporki powinny opierać się 
o żebra lub dodatkowe belki, ciągnące się przez kilka żeber. Opie­
rając rozporki o poszycie, moglibyśmy wygnieść otwór w burcie 
przeciwległej. Celem usztywnienia tej konstrukcji między rozpor­
ki a burtę zabijamy kliny.
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W razie uszkodzenia burty , zarządzam y „alarm  wod-
nys‘.

Jeżeli w pobliżu jest mielizna, staram y się jak  n a j­
szybciej do niej zbliżyć; w razie niepowodzenia akcji 
ratow niczej — sadzam y się na mieliznę.

PRZEW RÓCENIE SIĘ JOLKI.

Przewrócenie się jach tu  mieczowego (jolki) w więk­
szości w ypadków  jest w iną sternika i załogi (zapląta­
nie szkotów, nierefowanie, nieum iejętny zwrot przez 
ru fę  itp.).

Nie tylko jolka, ale każda najm niejsza szalupka ża­
glowa pow inna być zbudow ana tak, aby w razie prze­
wrócenia się lub napełnienia wodą, nie zatonęła i u trzy ­
m ała na powierzchni m aksym alnie dopuszczalną ilość 
załogi.

Jeżeli je j własnej pływalności do tego nie w ystar­
cza, to pow inna mieć odpowiednią ilość m etalowych 
zbiorników pow ietrznych na stałe zmocowanych z k ad ­
łubem (zwykle w dziobie i rufie). Jeżeli żaglówka po 
przew róceniu się nie jest w stanie utrzym ać na sobie 
całej załogi, to pozostajemy w wodzie, p rzytrzym ując 
się tylko przewróconego statku  (w żadnym  w yp a d ku  
nie odpływ am y od przewróconego statku).

Niektóre jolki m ają kokpit tak  wąski, że naw et przy 
położeniu m asztu n a  wodzie, nie nabierają do środka 
wody. Jolki odkryte oczywiście zawsze napełnią się 
wodą.

Pierw szą naszą p racą po przew róceniu się jolki jest 
zdjęcie żagla. Linki łączące żagiel z segarsami nam okną 
i przeważnie trzeba je będzie ciąć (żeglarz powinien za­
wsze mieć p rzy  sobie nóż). Po zdjęciu żagla, wyprosto-
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w ujem y jolkę, stając na miecz, i zatknąw szy szparę mie­
czową—w ylewam y wodę. (Jolka podniesiona z namok- 
niętym ciężkim żaglem prędko przew róci się na tę sa­
mą lub przeciw ną stronę). Jeżeli d ry fu je  nas na pobliską 
mieliznę, to dobrze jest w strzym ać się trochę z robotą. 
Stojąc na gruncie, ła tw iej nam  będzie pracow ać. Zdję­
tego żagla nie kładziem y nigdy na piasek czy traw ę, bo, 
będąc mokry, silnie się zabrudzi. Lepiej go tymczasem 
zwinąć i oprzeć o coś (chociażby o w yjęty  sektor steru).

JACH T NA MIELIŹNIE.

Ściągnięcie się z m ielizny w ym aga jak  najwięcej 
tzw. „chłopskiego rozum u" i szybkiej orientacji. Kto te­
go nie posiada, nie pomogą m u chociażby na pam ięć w y­
kute najlepsze „sposoby" ściągnięcia się z mielizny.

Jeżeli w ejdziem y na mieliznę kursem  bejdewind, to 
pół biedy. Fok na w iatr, przechył na ru fę—odpycham y



się wiosłami, bosakam i itp. i przew ażnie statek zejdzie. 
Jeżeli statek siądzie mocniej, próbujem y go rozruszać, 
przechylając z bu rty  na burtę  itp.

Trzeba uważać, żeby nie zostawić grota pracującego naprzód. 
Staramy się dać go na wiatr, a gdy tego zrobić nie można (większy 
jacht), to zupełnie luzujemy jego szkoty. Trzeba tylko wtenczas 
pamiętać, żeby przy spychaniu statku kierować dziób zaraz na 
nawietrzną, aby przeciwdziałać odrzucająęej sile foka (rys. 220a). 
Inaczej mielibyśmy położenie jak  na rys. 220b).

Jak wiemy, grota dalej niż do want wypuścić nie można, tak 
że w położeniu statku bokiem do wiatru już zaczyna pracować 
i ciągnąć naprzód. Ponieważ szybkości nie ma, bo statek dopiero 
zaczyna ruszać, nie będzie się słuchał steru i pomimo foka—może 
za mało odpaść od w iatru, siadając drugi raz na mieliznę (nierzad­
ko bokiem). Gdy siądziemy na mieliznę lawirując przy wyjściu 
z portu itp., tym bardziej nie należy dać odpaść dziobowi od wiatru. 
Brzegi mielizny będą miały najczęściej wygląd, jak  na rys.221. Gdy 
tylko zejdziemy z mielizny, szkoty foka czym prędzej puszczamy 
i odpychamy dziób na nawietrzną. Odchodzimy drugim halsem 
(porównaj rys. 173c).

D la ściągnięcia się z mielizny, gdy siedliśmy na nią 
z w iatrem  czy z prądem , czy wreszcie gdy jest ona na 
zaw ietrznej—najw ażniejszą rzeczą jest zachowanie się 
załogi zaraz w pierw szych chwilach po w ypadku. Musi-

IC IE R U N E K

Rys. 221.
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my bowiem pam iętać, że z k ilku  powodów położenie n a­
sze pogarsza się z każdą sekundą i jeżeli załoga nie zdą­
ży w czas tem u zapobiec, późniejsze choćby i najw ięk­
sze wysiłki mogą się na nic nie zdać.

Siadłszy na mieliznę z w iatrem , wchodzimy w nią 
coraz głębiej, bowiem fala  od czasu do czasu unosi sta­
tek, a żagle m am y postawione. Pierw szym i więc i jedno­
czesnymi czynnościami pow inno być spuszczenie żagli 
i zawiezienie kotw icy, k tó rej linę natychm iast obciąga­
my i mocujemy na rufie. Kotwicę zawozimy w kierunku 
miejsca głębokiego, najlepiej w k ierunku  kilu, bo wzdłuż 
tej linii statek  najła tw iej da się ściągnąć. Ponieważ 
siedliśmy dziobem, więc przypuszczalnie z ty łu  statku 
m am y głęboką wodę. Oczywiście, nie jest to reguła i gdy­
by  się okazało, że granica mielizny kształtu je się inaczej, 
to k ierunek zaw iezienia kotw icy odpowiednio do tego 
zmieniamy.

Zwinięciem żagli, zawiezieniem kotw icy i w ybra­
niem do sztyw na je j łańcucha czy liny — zabezpieczy­
liśm y się w porę od głębszego osiadania na mieliźnie. Te* 
raz już spokojniej możemy się zabrać do dalszych prac. 
Nie należy jednak  m arudzić, im dłużej statek  siedzi na 
mieliźnie, tym  więcej w niej osiada i tym  więcej zam u­
la się k il statku.

N a jachcie żaglowym będziemy rozporządzać prze­
ważnie tylko siłą ludzką. Aby ją  w ykorzystać do m axi­
mum i aby ułatw ić ściągnięcie się, konieczne jest 
uwzględnienie następujących  w skazań:

1) przy  ciągnięciu liny  staram y się zwiększyć siłę 
załogi przez użycie w szystkich posiadanych kabesta­
nów, w ind kotw icznych, w ostateczności ta lij (linoblo- 
ków) itp.;

2) staram y się uzyskać ja k  najw iększy przechył 
jach tu  do ty łu  i w bok, aby kil oderwał się od dna lub 
przynajm niej nie tak  mocno do niego przylegał (rys. 222):



3) jeżeli tego wszystkiego jeszcze za mało, to stara­
my się rozruszać statek, aby wyrobić sobie pod kilem 
wgłębienie w gruncie. Lekkie rozruszanie statku nie jest 
jeszcze tak  szkodliwe, ale silne huśtanie na kilu  na­
leży traktow ać jako środek ostateczny, ponieważ osła­
bia się w ten sposób wiązanie kilu  z kadłubem  (na jach ­
tach mieczowych mamy uproszczoną pracę — w yciąga­
my miecz, jednak nie wcześniej, zanim zawieziemy kot­
wicę) .

Talij, kabestanów  i wszelakich w ind dobrze jest 
używ ać naw et i wtenczas, gdy do ściągnięcia się w y­
starczy siły ludzi, część bowiem załogi może być poży­
teczniej w yzyskana, pracu jąc przy  nachyleniu statku
itp.

Rys. 222.

Rozruszać statek w gruncie możemy, przeganiając 
załogę z bu rty  na burtę, z dziobu na rufę i z powrotem, 
odpychając wiosłami i bosakami to dziób, to rufę na bo­
ki, podkładając posiadane ew entualnie na pokładzie 
belki lub mocne wiosła pod kil sta tku  i p racu jąc nimi, 
ja k  lew aram i (rys. 223) itp.

Lew aram i nazyw am y wszelkiego rodzaju belki, 
drzewca, którym i podważam y jacht na wzór dźwigni. 
Lewar zakładam y przy burcie, jak  pokazuje rys. 223. 
Znaczna część lew ara powinna w ystaw ać nad wodą. 
Lew ar zajm uje położenie prawie pionowe z lekkim skło­
nem pod kadłub jachtu. Do górnej części lew ara może-



m y przym ocow ać k luby , k tó ry c h  d rug i koniec m ocuje­
m y u  przeciw ległej b u r ty  do so lidnych  w iązań .

Siła takiego zm echanizow anego lew a ra  jest olbrzy - 
m ia. A by rozruszać jach t, zak ład am y  lew ary  raz  z je d ­
nej, raz  z d rug ie j strony  i lu zu ją c  i w y b ie ra jąc  k lu b y  — 
na zm ianę— rozruszam y k il ja c h tu  w  gruncie, choćby 
b y ł nie w iem  ja k  zam ulony.

L ew aram i m ożem y p róbow ać  zepchnąć  się z m ieliz­
ny. W  naszym  w y p a d k u  zak ład am y  je  z dziobu ja c h ­
tu , po obydw óch b u rtach , b y  p racow ały  w  k ie ru n k u  do 
środka i do  ty łu  (rys. 224). A by się n ie rozeszły i nie ze­
ślizgnęły w zdłuż b u rt, górne końce ich  łączym y z so­
bą  liną.

Rys. 223.

L ew ary  są szczególnie pom ocne, gdy  chcem y rozk rę­
cić jach t (okręcić o pew ien  k ą t, n aw et do 18(h). Z ak ła­
dam y lew ar u  dziobu z jed n e j b u r ty , zaś d ru g i lew ar 
u  ru fy  z b u r ty  przeciw leg łej i p racu jem y  nim i w k ie ­
ru n k ach  p rostopad łych  do b u rt.

P rzechy ł na  ru fę  u zy sk u jem y  przenosząc w szyst­
k ie  ruchom e rzeczy n a  ty ł s ta tk u  i g ru p u ją c  załogę na  
rufie .

Przechył w bok dajemy na stronę głębszą. Aby przychylić 
większy jacht w bok, musimy wykonać następujące roboty przygo­
towawcze:

506



odczepiam y obydw a baksztagi z ich m iejsc i m ocujem y je 
blisko po obu stronach w anty, k tó ra  będzie trzym ała  m aszt p rzy  
nachylaniu , to znaczy w an ty  po burcie przeciw nej tej, na k tó rą  
m am y zam iar jach t przechylić.

K oraliki obydwóch pięt (szpon) i w szystkie k raw aty , zw ykle 
mocno wiążące żagiel z bomem i gaflem, luzujem y, aby gafel i bom 
m iały nieco swobody ruchów.

Do noka bomu uw iązujem y dwie liny, jedną z nich szczegól­
nie mocną.

P ik fa ł przyw iązujem y także do noka bom u i w ybierając go ra ­
zem z topenantą, nadajem y bomowi kierunek ukośny do m asztu, 
pod kątem  m niej więcej 40°.

W ten sposób m am y bom uniesiony w górę na dwóch linach, 
a z jego noku zwieszają się w dół trzy  liny: szkot grota i dwie 
dodatkowe.

Rys. 224.

Jedną z tych dwóch lin dodatkow ych (słabszą) zanosim y na 
dziób sta tku  i ciągnąc za nią, z jednoczesnym  luzowaniem  szkotu 
grota, w yprow adzam y bom za bu rtę  na stronę, na k tórej m am y 
jach t pochylić. D oprow adziw szy go do pozycji prostopadłej w zglę­
dem płaszczyzny środkow ej statku, obydwie te liny, to znaczy 
szkot i drugą dodatkową, trzym ającą bom od przodu, zamocowu- 
jem y. Z noku bom u zwisa w dół trzecia lina (rys. 225).

W ykonaw szy to wszystko, przystępujem y do nachylenia jach tu  
z jednoczesnym  naciąganiem  liny kotw icznej. Część załogi zostaje 
do p racy  z liną kotwiczną, a część przesiada się na bąka, pod­
p ływ a pod zw isającą z noku bomu linę i ciągnąc za nią — n ach y ­
la jacht. Jeżeli nie w ystarcza siły do nachylenia jach tu , można



linę zwisającą z bomu zastąpić talią. Drugi koniec talii zaczepia­
my o bąka (tylko nie o ławkę, a o linę—strop—obejmującą całego 
bąka). Jeżeli mamy mało ludzi i potrzebujemy ich do ciągnięcia 
liny kotwicznej, to bąka połączonego z nokiem bomu talią napeł­
niamy wodą i z pokładu jachtu windujemy go na powierzchnię. 
Ciężar bąka napełnionego wodą przeważnie wystarczy do prze­
chylenia jachtu.

BOM J GA FEL

, P I K F A Ł

T O P E N A N T A2  BAKSZTAG/ 
/  WANTA

B Ą K

KLUBY
TTALJE)

SZ K O T  \

^  LINA
PRZEDNIA

Rys. 225.

N achylając jacht, jednocześnie ciągniem y za linę 
kotwiczną. Gdyby po nachyleniu jach tu  kotw ica „puści­
ła” lub zerw ała się lina kotw iczna, to m omentalnie pow in­
niśm y jach t wyprostować (puścić lub przeciąć linę przy-
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w iązaną do bąka). Inaczej zdryfujem y już bokiem na 
mieliznę, a na fali jest to praw ie równoznaczne z rozbi­
ciem jachtu.

Niebezpieczeństwo tłuczenia jacb tu  burtam i o dno 
istnieje jeszcze w w ypadku, gdy siądziemy na mieliznę 
podczas wysokiej wody (przypływ u), a w krótce ma 
nastąpić odpływ. Jedyny wówczas ratunek, to pod­
parcie jacbtu  szeregiem belek, żeby się nie położył zu­
pełnie b u rtą  na gruncie. Do dolnycb końców podpórek 
musimy poprzybijać prostopadłe deszczułki, inaczej 
końce te ugrzęzną w gruncie zbyt głęboko (szczególnie 
w mule).

Jeżeli pomimo w szystkich naszycb usiłowań nie je­
steśmy w stanie ściągnąć się z mielizny o własnych si­
łach, pozostaje w zyw anie obcej pomocy. N ajskutecz­
niejsza pomoc — to holownik z odpowiednim zapasem 
mocnych holi. Hol zakładać najlepiej dookoła całego 
kadłuba, a w ostateczności za nasadę masztu, nigdy 
zaś za pachołki, knagi w indy itp. Hol dookoła kad łu ­
ba  podwieszam y krótkim i linkam i wzdłuż burt, aby 
nam nie opadł w doł. (Hol wiążemy węzłem pętlowym 
(rys. 125d), aby pętla obejm ująca kadłub  nie zacisnęła 
się). Między hol i stewę przednią (w w ypadku ściągania 
w k ierunku rufy) w kładam y m aty, obijacze itp., aby 
zabezpieczyć go od przetarcia.

Przy ściąganiu holownikiem dopomagamy mu 
wszystkimi naszymi wspom nianym i sposobami, aby 
kadłub  jachtu  ucierpiał jak  najm niej. O czekując na po­
moc, liny kotw icznej nie zwalniam y, bo fala, unosząc 
od czasu do czasu jacht, coraz dalej w nosiłaby nas na 
mieliznę. Kotwicę zawozimy możliwie ja k  najdalej, że­
by nie dryfow ała i żeby po ściągnięciu się z mielizny 
mieć miejsce na m anew ry przy odkotwiczaniu.

G dy nie możemy ściągnąć jach tu  w żaden sposób 
i decydujem y się na poważne uszkodzenia, byle tylko
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ocalić szkielet, próbujem y pozbyć się falszkila (odrą­
bać, odłupać). D la równowagi musim y wówczas pozba­
wić kadłub i osprzętu, w przeciw nym  w ypadku  jacht, 
po ściągnięciu go z mielizny, mógłby się przew rócić k i­
lem do góry.

Jeżeli osiądziemy na skałach, przed przystąpieniem  
do ściągania musimy spraw dzić, ozy się jach t nie prze­
dziurawił.

POŻAR.

Na w ypadek pożaru na jachcie zarządzam y „alarm  
pożarow y44. Pożar gasimy wodą, gaśnicami, kocami, 
ubraniam i, m ateracam i itp . G aśnice i koce to na jsku­
teczniejsze środki do ugaszenia pożaru (ciasnota pomie­
szczeń i b rak  większej ilości w iader u tru d n ia ją  szybkie 
dostarczanie wody). Na większych jachtach z silnikiem 
możemy mieć specjalne rurociągi pożarowe lub w yko­
rzystujem y rurociąg sanitarny, do którego wodę do­
starcza pom pa motorowa. O d miejsca pożaru odsuw a­
my ja k  najdalej wszelkie m ateriały  łatw opalne i w ybu­
chowe oraz sprzątam y żagle nad tym  miejscem jak  n a j­
szybciej. Sternik uzależnia kurs od miejsca w ybuchu 
pożaru: jeżeli pożar jest na  ru fie  — sterujem y bejde- 
wind, gdy n a  dziobie — fordewind, a gdy w środku — 
półw iatr. W przeciw nym  w ypadku  ogień, po w ydosta­
niu się na pokład, obejm uje cały osprzęt.
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Część VII 
UTRZYMANIE JACHTU





OPIEKA NAD JACHTEM W CZASIE SEZONU.

W sezonie żeglarskim jacht jest najwięcej narażony 
na zgubne działanie czynników niszczących i musimy 
go wobec tego specjalnie starannie konserwować.

Często czyścimy i przemywamy wnętrze kadłuba. 
Zenzy utrzymujemy w suchości, często wietrzymy 
wszystkie zakamarki jachtu. W portach jacht bardzo 
szybko się brudzi w pobliżu linii wodnej — gdzie osia­
dają wszystkie nieczystości, pływające na powierzchni. 
Jeżeli są to smary lub tłuszcz, wówczas musimy myć 
kadłub „mydlikiem“ (2 garście mydła i garść sody na 
wiadro wody; ilość mydła i sody zwiększamy, gdy brud 
trudno schodzi, trzeba jednak pamiętać, że zbyt silne 
rozczyny wszelakiego rodzaju preparatów mogą nam 
rozpuścić nie tylko brud, ale i farbę burty). Podwodną 
część jachtu możemy czyścić, przechylając go silnie na 
burty.

Pokład jachtu oszczędzamy, chodząc po nim wy­
łącznie boso lub w pantoflach z podeszwami gumowy­
mi. Pod wszystkie przedmioty kanciaste dajemy pod­
kładki. W portach dobrze jest przykrywać cały pokład 
brezentami. Lakierowany pokład niszczy się od szyb­
kich zmian temperatury (zwłaszcza, gdy jest zalewany 
wodą przy silnym słońcu); dobrze jest wobec tego w ra­
zie silnego słońca rozpiąć nad nim daszek brezentowy, 
tzw. tent.

W czasie pływania ciągle zwracamy uwagę na ścią­
gacze, śruby, gwinty; często regulujemy je (dociągamy) 
i smarujemy. Tak samo smarujemy osie bloków, sta­
lówki, gwinty bolców szakli, osie wind itp.
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Rozluźniające się motowiązanie na  splotach stalów- 
kow ych olinowania natychm iast popraw iam y, bowiem 
od drucików  w ystających z tych splotów d rą  się żagle. 
Żagle często przeglądam y czy nie m ają dziurek. Małą 
dziurkę łatw o zacerować czy załatać, a przy  silniejszym 
wietrze właśnie od m ałych dziurek rozpoczyna się d a r­
cie całego żagla. Przed deszczem luzu jem y nieco linki 
olinowania ruchomego, bo po zamoknięciu kurczą się 
i mogą potrzaskać lub pow yryw ać kołkownice z po­
kładu.

Na morzu, a szczególnie podczas postoju na boi, na 
kotw icy — staram y się, by nic w osprzęcie nie latało, 
nie tarło się, nie stukało. Zwykłym grzechem począt­
kujących żeglarzy jest pozostaw ianie jach tu  ze słabo 
obciągniętymi baksztagam i, słabo umocowanym bomem 
itd. (Nie należy ty lko w ybierać zanadto stenbakszta- 
gów). Jeżeli pod bom nie m am y krzyżaka, to lepiej opu­
ścić go nokiem na pokład i przym ocować do niego. Mo­
cując bom tylko szkotami, możemy się spodziewać, że 
na większej fali już po jednej nocy pow yryw a nam 
knagi lub przetrze szkot. Liny bowiem od szarpnięć roz­
ciągają się i cały nasz system w iązań rozluźnia się.

Żelazne części chronim y od rdzy malowaniem. Gdy 
już dana rzecz zardzewiała, opukujem y ją, szczotkuje­
my, m alujem y minią, a następnie farbą olejną. W szyst­
kie zdrapania farby  zam alow ujem y resztkam i te j sa­
mej farby, k tó rą  zachowujem y przezornie od czasu 
m alowania jachtu  na wiosnę.

Plam y na białym  kadłubie od smoły, rdzy, żywicy, 
smarów — musimy zeskrobać, dobrze obmyć i dopiero 
potem malować. (Plamy po smole dobrze jest przed m a­
lowaniem pokryć szelakiem).

Stojąc p rzy  brzegu, starannie chronim y pokład od 
zasypania piaskiem. D epcząc po pokładzie zasypanym  
piaskiem, zniszczymy od razu cały lakier. Pokład lakie-



row any  m yjem y szw abram i, a  nie szczotkam i. N ależy 
tu  być  ostrożnym  p rzy  stosow aniu m y d lik ó w ; do lak ie ­
ru  da jem y  roztw ory  słabe, a n a jlep ie j czystą  słodką 
wodę (od słonej w ody pozostaje lekk i b ia ław y  nalot).

P ok ład  i b u r ty  od słońca często rozsycha ją  się, szpa- 
k ló w k a  (kitowanie) pok ładu  pęka, grem pło uszczeln ia­
jące w ydostaje  się n a  w ierzch. Pow inn iśm y je ja k  n a j­
szybciej u tk ać  i zaszpaklow ać, bo  gdy nam oknie  po­
w oduje szybkie  gnicie desek pok ładu  cz’y też k lepak  
burtow ych . Podobnie zaszpak low ujem y w szystkie za ­
d rap an ia , przez k tó re  wilgoć dostaje się bezpośrednio 
do drzew c k ad łuba .

U strzec now e żagle od podarcia, w porę je re fu jąc  
lub  zastępu jąc  sztorm ow ym i — nie jest ta k  trudno ; d a ­
leko tru d n ie j ochronić je  p rzed  szkodliw ą działalnością 
wilgoci. K osztuje to  n iem ało roboty, bo w razie  d ługo­
trw a łe j niepogody — trzeb a  je  zdejm ow ać (na m nie j­
szych jach tach  z drzew cam i), i zanosić do w ysuszenia  
pod dach  itd . Jeżeli się nam  tego zrobić n ie  chce, to bę­
dzie daleko  lep iej d la  żagli, gdy  je  zostaw im y n a  słocie, 
n iż gdybyśm y m ieli zw ijać  je  i pakow ać  pod pokrow iec. 
W ysychając, żagle zag rzew ają  się i ju ż  na  d rug i dzień 
będziem y m ieli ca ły  żagiel p o k ry ty  czarnym i p lam kam i. 
N ie m ów iąc ju ż  o b rzydk im  w yglądzie  tak iego  żagla, 
trzeba  w iedzieć, że p lam ki te, to  m ikroskopijne g rzy b ­
k i — pierw sze oznaki gnicia żagla. P ostępu jąc  ta k  czę­
ściej, po k ilk u  m iesiącach now iu teńk ie  żagle zam ienim y 
w sparciałe  p łach ty .

T ak  sam o szybko m ożem y zm arnow ać sztaksle, zw i­
ja ją c  je w stan ie w ilgotnym  lub  naw et zostaw iając  ty lko  
by le  ja k  rzucone. Zm arnow anie sztaksli, to  dow ód lek ­
cew ażenia swojego sta tku , bo zab ran ie  ich z sobą do 
w ysuszen ia  nie jest żadną  fa tygą . W  razie  słoty, jeżeli 
nie zab ieram y żagli z sobą, zostaw ia się je  na  w ierzchu
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w stanie rozwiniętym, mocując tylko do omasztowania, 
by  nam w czasie w iatru  nie pow ylatyw ały  za burtę, nie 
podarły  się lub nie zmusiły sta tku  do m anewrów  na boi. 
Jeżeli sztaksle chowamy do ka ju ty , to powinniśm y je 
tam  rozwiesić, drzwiczek nie zam ykać, a dla przew iew u 
wstawić do forpiku płócienny w entylator.

Jak  tylko się wypogodzi, żagle rozw ijam y zupełnie 
i suszymy. Podczas ciszy lub przy  słabym  wietrze mo­
żemy je podnieść do połowy lub całkowicie, nie mocując 
tylko szkotów, aby nie zaczęły pracować.

Troskliwie pielęgnowane żagle mogą służyć przez 
k ilka lat.

Liny m usim y konserwować podobnie, jak  żagle, to 
znaczy w ietrzym y je i przechow ujem y w stanie su­
chym.

ROZBRAJANIE I UZBRAJANIE.

Rozbrajanie.

O sprzęt zdejm ujem y w następującej kolejności: ża­
gle, olinowanie ruchome, drzew ca omasztowania z od­
powiednimi linam i olinowania stałego, m aszty z resztą 
podtrzym ujących je lin. Żagle przy  zdejm ow aniu m u­
szą być suche; należy je zdejmować podczas suchej po­
gody i jeszcze przed zachodem słońca, aby uniknąć 
rosy. Żagle odw iązujem y od drzewc, zw ijam y i p ak u ­
jem y w worki. Liny odszaklowujem y od drzewc i żagli 
i zw ijam y w niewielkie zwoje (o średnicy od 40 do 
100 cm), przew iązując je co najm niej w czterech m iej­
scach pokrętkam i. Do każdego zwoju liny i do każdego 
żagla przyczepiam y drew nianą deseczkę lub prosto­
ką tn y  kaw ałek płótna żaglowego, tzw. birkę, na k tórej 
odnotowujemy w skrótach nazw ę liny, czy też żagla. 
Jeżeli w jednym  pomieszczeniu przechowuje się osprzęt



kilku  jachtów , podobnie znaczym y i drzewca, a na 
w szystkich birkach odnotowujem y dodatkowo nazwę 
jachtu, do którego dana część osprzętu należy. Fałów 
złożonych z k ilku części najlepiej nie rozdzielać, a zwi­
jać łącznie ze wszystkimi stalówkam i, blokami, szakla- 
mi, hakam i i stropikam i. Jeżeli fa ł rozdzielamy, do każ­
dej części dowiązujem y oddzielną b irkę z odpowiednim 
napisem. Podobnie nie rozdzielam y baksztagów, tope- 
nan t itp. Ściągacze najlepiej zostawić przy  w łaściwych 
linach.

Podczas rozbrajania sporządzam y sobie dw a rodza­
je notatek:

1) notatk i zaw ierające szczegółowe rozmieszczenie 
części osprzętu (kolejność zakładania uch w ant i szta- 
gów ona maszcie, m iejsca zaczepienia końców lin, m iej­
sca umieszczenia stropików  bloków olinowania rucho­
mego itp.);

2) notatki tyczące się zauw ażonych przy  rozbraja­
niu nieprawidłowości, uszkodzeń i projektow anych ulep­
szeń w osprzęcie (przetarcia na linach, stopień zużycia 
poszczególnych części, rdzewienie, gnicie, butwienie, 
rysy, pęknięcia, wielkość skrócenia lin olinowania sta­
łego jak ie trzeba będzie przeprow adzić itp.).

N otatki te będą nam  pomocne przy  przeprow adza­
niu napraw  zimowych i p rzy  uzbrajan iu  jach tu  na 
przyszły sezon żeglarski.

Dopóki m aszt stoi, spuszczanie części osprzętu nie 
przedstaw ia trudności. Do tego celu możemy użyć k tó ­
regoś z mocnych fałów. Fał ten odczepiamy od masztu 
dopiero po jego spuszczeniu.

N ajtrudniejszą rzeczą jest wyjęcie i złożenie m a­
sztu. Z masztem składanym  postępujem y ja k  na rys. 
22. Maszt stały  w yjm ujem y kranem  (dźwigiem) lub 
p rzy  pomocy dużych kozłów.

W yjm ując m aszt kranem , strop ostatniego zakła-
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dam y w  2/a w ysokości m asztu, w y b ija m y  k l in y  z ja rz ­
m a m asztu, odczep iam y sztagi i  w a n ty  i  s ta ram y się w y ­
ciągnąć m aszt d ok ładn ie  w  ty m  k ie ru n k u , w  ja k im  jes t 
u s ta w io n y  (p raw ie  p ionow o), b y  n ie  uszkodz ić  ja rzm a  
i  gn iazda m asztu. W yc iągać  m aszt p o w in n iś m y  ruchem  
p ły n n y m , bez szarpnięć. W a n ty  i  sztag i p o w in n y  b y ć  
p rzych w yco n e  lin k a m i do m asztu, aby  się n ie  zap lą ta -

| j j l  stenwmc/rep

NlU

Rys. 226.

ły  i  n ie  p rz e w a ż y ły  m asztu  topem  w  d ó ł po w y ję c iu  go 
z ja rzm a .

K ra n  jest kon ieczny , je że li m aszt m a m y z łożony 
z k o lu m n y  i  stengi — g d y  stenga nasadzona jest 
„w  szk la n kę '4 na top  k o lu m n y . Jeżeli stengę m am y p o łą ­
czoną z ko lu m n ą  p rz y  pom ocy d y b  i  sa lingu , ja k  na



rys. 11, możemy ją  łatwo opuścić bez pomocy kranu. 
W tym celu dolna część stengi posiada szyber (blok 
w drzewcu), umieszczony w płaszczyźnie równoległej do 
płaszczyzny poprzeczki (w poprzek jachtu, rys. 226). 
W tej samej płaszczyźnie przebija piętę stengi wspornik, 
przy którego pomocy stenga opiera się o saling. Blisko 
topu kolumny, z boku jej, umieszczamy blok. Ze strony 
przeciwnej symetrycznie do tego bloku wkręcamy 
w pień kolumny ucho. Do ucha tego mocujemy koniec 
liny, zwanej stenwindrepem. Drugi koniec stenwindrepu 
przeszorowujemy przez szyber, następnie przez oma­
wiany wyżej blok (rys. 226a) i spuszczamy go na po­
kład, gdzie przeszorowujemy znowu przez fusblok (rys. 
69a) i dajem y na windę. Na windzie wybieramy nieco 
stenwindrep, aż pięta stengi uniesie się na kilkanaście 
centymetrów, aby łatwo było wybić wspornik. Po w y­
biciu wspornika, luzujemy stenwindrep, opuszczając 
stengę na dół. Na saling musimy posłać człowieka, aby 
odczepiał bloki pikfału itp., a gdy zbliży się top sten­
gi — pozdejmował stenwanty, stensztagi i stenbaksztagi. 
Gdy top stengi wychodzi z jarzma, musimy zabezpie­
czyć go dodatkową liną, żeby nam stenga nie przechy­
liła się i nie runęła topem w dół. Na większym jachcie 
stenga jest ciężka, dlatego zabezpieczamy się w sposób 
wskazany na rys. 226b. Na pniu stengi blisko jego topu 
mocujemy stropik, do którego przyczepiamy szakle, 
przez które ciągi stenwindrepu mogą swobodnie prze­
biegać przy opuszczaniu stengi.

Do wyjęcia i złożenia kolumny masztu budujemy na 
pokładzie kozioł, jak  pokazuje rys. 227a. Nogi kozła 
związujemy z sobą linami lub przy pomocy trzeciego 
pala. Nogi te poza tym mocujemy przy burcie jachtu, 
by nie mogły się posuwać naprzód, w tył, ani na boki. 
Pod nogami podkładamy drewniane poduszki ciągnące 
się przynajmniej przez dwa pokładniki. Nogi kozła usta-
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w iam y w płaszczyźnie poprzecznej do k ierunku  statku. 
Związujem y je z sobą na podobieństwo zwykłego p rze­
w iązuj dobrze jest związać nogi, uk ładając  pale równo­
legle do siebie; po rozsunięciu nóg, przew iąz zaciśnie się 
bardzo mocno. Od tego przew iązu na dziób i na ru fę  
jach tu  biegną liny tzw. gaje kozła, k tó rych  zadaniem 
jest utrzym anie nóg kozła w pozycji stojącej. Im  dalej 
w k ierunku do dziobu i ru fy  zam ocujem y te gaje, tym  
pew niej kozioł stoi. O d przew iązu zw isają kluby, przy 
k tórych  pomocy w yciągam y kolum nę z jarzm a. Kozioł 
nie potrzebuje być ta k  wysoki, ja k  kolum na — dolny

nogi-

b.
Rys. 227.

blok możemy zamocować i w połowie kolum ny. Im jed ­
nak  niżej go zamocujemy, tym  trudn iej będzie złożyć 
kolum nę na  pokładzie.

Uprzątnięcie ciężkiego m asztu z pokładu odbyw a się 
w podobny sposób, ja k  wyciągnięcie m asztu spoza bu rty  
na pokład, co jest w skazane na  rys. 227b. Mamy tu  dwie 
liny: przy  pomocy jednej z nich podciągam y m aszt do 
relingu, przy  pomocy drugiej (aa) opuszczamy maszt od 
relingu na pokład (jednocześnie luzując i pierw szą linę).



Uzbrajanie.
P rzy  uzbrajan iu  kolejność czynności będzie nastę­

pu jąca: dostarczenie m asztu na pokład, uzbrojenie
m asztu w olinowanie stałe i stropy, bloki itp. olinowa­
nia ruchomego (na m ałym jachcie — od razu  i w olino­
wanie ruchome), ustawienie masztu, założenie drzewc 
pomocniczych i lin olinowania ruchomego, naciągnięcie 
lin i w yregulowanie ustaw ienia m asztu i bukszpry tu  
oraz założenie żagli.

P rzy  uzbrajan iu  przydadzą się nam bardzo wszela­
kiego rodzaju notatki, jak ie robiliśmy przy rozbrajaniu 
jachtu. N aw et tak  drobne odchylenia od poprzedniego 
stanu rzeczy, jak  przełożenie w ant ze strony praw ej 
na lew ą i odwrotnie, może nam  spraw ić kłopot, bo ścią­
gacze nie będą tak  dobrze pasować itp.

Po uzbrojeniu jach tu  i w yregulow aniu osprzętu, 
m am y jeszcze moc drobnych robót w ykańczających 
(stawianie przewiązów, opasek, zakańczanie lin, sple­
cenia, przychw ytyw anie końców blindagafli i delfinia- 
ka  do w aterbaksztagów  i w atersztagu itp.).

Maszt w jarzm ie zaklinow ujem y i zakładam y na to 
miejsce kołnierz, by woda z pokładu nie przeciekała 
do wnętrza. P rzy  zakładaniu osprzętu na m aszt (jesz­
cze gdy leży on na pokładzie), uważnie kontrolujem y, 
czy wszystkie liny zostały założone, czy zostały założo­
ne w odpowiedniej kolejności i czy są zwrócone we 
właściw ych kierunkach. (Do przodu s ta tku  są zwróco­
ne: sztagi, fały  przednich żagli, topenanta bomu mo­
ty la ; do ty łu : fały  ty lnych żagli, topenanty; do tyłu 
i na boki — na ukos: baksztagi, tylne w anty ; na boki 
są zwrócone wanty).

O linowanie stałe powinno być obciągnięte mocno, 
jednak  nie zanadto mocno, nie „w strunę44. Jeżeli ma-
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my talrepy, obciągamy je, jak  pokazuje rys. 228. Koniec 
talrepu przewiązujemy dookoła górnego jufersa.



O bciąganie  lin  ściągaczam i nie p rzed s taw ia  tru d n o ­
ści. Ściągacze pow inny  by ć  zabezpieczone od rozkręca­
n ia  się. D ługość lin  pow inna  by ć  dopasow ana tak , b y  
ściągacz po  naciągn ięciu  je j m iał jeszcze d u ż y  zapas 
nagw in tow ania , poniew aż po  n ie jak im  czasie będziem y 
m usieli w an ty  i sztagi dociągać. Ściągacz w atersz tagu  
lep iej um ieszczać b lisko jego noku , a  nie w  pobliżu  linii 
w odnej, gdzie szybko rdzew ieje , s ta jąc  się nie do 
uży tku .

L iny  olinow ania ruchom ego, szczególnie odcinki lin  
roślinnych, stosunkow o się szybko niszczą. Jeżeli za­
m ieniam y jak ą ś  linę  na  now ą, m usim y w yszukać  linę 
tego sam ego ro d za ju  i grubości. Jeżeli nie m ożem y do­
stać  liny  tego g a tu n k u , co lin a  zu ży ta , obliczam y sobie, 
ja k ą  m ogła ona m ieć moc, gdy  b y ła  now a, i da jem y  na  
to  m iejsce linę  o te j  sam ej m ocy roboczej. P rzy  zak ła ­
d an iu  now ych lin  b ierzem y pod uw agę, że się po  nie­
jak im  czasie trochę rozciągną (stalów ki 1 — 2°/«, liny  
roślinne 8% ). Szkoty  co sezon w szorow ujem y w  b loki 
od końca  przeciw nego, b y  się zużyw ały  rów nom iernie. 
P rz y  op racow yw an iu  now ego o linow ania  bez m oż­
ności zd jęcia  m ia ry  ze starego, m usim y pam iętać , b y  
w linach  złożonych ze sta lów ek  i lin  b ia ły ch  (fałach, to- 
penan tach) części te  b y ły  odpow iedniej długości, aby  
po podniesieniu  żagla zak łada ło  się n a  kołek  linę  b iałą , 
a  n ie  stalow ą, i aby  po  spuszczeniu  żagla koniec liny  
dostaw ał do p ok ładu  z zapasem  1 — 2 m etrow ym .

W szystk ie liny  pow inny  zbiegać n a  p o k ład  „czysto , 
to  znaczy  pow inny  m ożliw ie ja k  na jm n ie j ocierać się 
o d rzew ca i jed n a  o d rugą  oraz nie zaczepiać o nic.

Żagle p rzy  sznurow u jem y do drzew c, ja k  pok azu je  
rys. 140a. Segarsy  i rak sy  p rzy  sznurow u jem y  w  tak i 
6posób, aby  leża ły  w  p łaszczyźn ie  p ro stopad łe j do  lik u  
przedniego. D o noków  drzew c p rzy w iązu jem y  rogi ża ­
gli specja lnym i p rzew iązam i nokow ym i (nokbenclam i).



Rejki topslowe w miejscach, gdzie dow iązyw ać bę­
dziemy liny (fał, szkot), obijam y płótnem, żeby liny te 
nie ślizgały się po rejkach. W szystkie bloki i szybry 
sm arujem y, szakle olinowania zabezpieczam y drutem  
przed rozkręceniem się.

Przed w yjazdem  na dalszą wycieczkę musim y odbyć 
co najm niej trzy  przejażdżki, podczas k tórych  staw ia­
m y wszystkie możliwe żagle. Zawsze się okaże, że coś 
trzeba będzie zmienić, jakąś linę przełożyć, jak iś ścią­
gacz dociągnąć itp.

PRZYGOTOW ANIE JACHTU D O  ZIMOWANIA.

Po zdjęciu osprzętu i po w yjęciu wszystkiego z w nę­
trza, w yciągam y kad łub  na ląd. Możemy to zrobić sli­
pem lub kranem .

Slip, specjalne urządzenie z w ózka i szyn, wcho­
dzących pod wodę. Wózek sprow adzam y pod wodę, na 
to miejsce przyciągam y jach t i w yciągam y go z wóz­
kiem na ląd. W ózek tak i m a dwie p a ry  strzał, mocnych 
belek, k tóre są ustaw ione w kształcie litery  Y. Jacht 
spoczywa na kilu, a burtam i opiera się o te strzały 
(rys. 229a). C ałą pracę w ykonyw ują przew ażnie robot­
nicy stoczni czy klubu, k tó ry  nam jach t wyciąga. Mu­
simy jednak uw ażać, by  rozwarcie strzał było odpo­
wiednie. Jeżeli będzie ono za duże—jach t p rzy  w ynu­
rzaniu  wózka z wody zw ali się na jedną z bu rt; gdy 
będzie za małe — jach t ciężarem swoim może wgnieść 
burtę  do środka, bowiem zawiśnie ja k  klin  między 
strzałam i na burtach, nie m ając oparcia pod kilem.

P rzy  podnoszeniu jach tu  kranem , całą pracę w yko­
ny wu ją  również specjalni robotnicy. T u ta j musim y do-
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pilnować, aby stropy ochw ytujące kadłub zaprow a­
dzone by ły  pod kil, a nie pod naw isy i aby w stropy 
nad kadłubem  wstawione były  mocne rozporki długo­
ści o 10 — 15% większej od szerokości jach tu  w m iej­
scu, gdzie przypada strop (rys. 229b). P rzy  podnoszeniu 
jach tu  stropam i bez rozporek, będą nam one gniotły
burty  jachtu.

Przy obydwóch sposobach podnoszenia jach tu  pil 
nujem y, aby między kadłub  i strzały wózka czy tez stro­
py, założone były  miękkie pokładki (obijacze, worki, 
m akaty  itp.) celem ochrony b u rty  jachtu. Stropy sta­
lowe pow inny być sporządzone w formie szerokich p a­
sów (3. 4 stalówki), obszytych płótnem.

Rys. 229.

Po wyciągnięciu jach tu  z wody kranem , ustaw iam y 
go kilem na mocne poziome belki, a z boków podpiera­
my co najm niej trzem a rozporkam i z każdej strony. 
Jachty  z nawisam i podpieram y jeszcze z dziobu i z ty ­
łu. Końce podpórek, przytykające do bu rty , muszą być 
odpowiednio ścięte i zaopatrzone w specjalne podu- 
szeczki; na przeciwległe końce tych  podpórek, by  nie 
osiadały w grunt, nabijam y poziome deski i zabijam y 
je po stronie zewnętrznej klinam i, by  się nie rozeszły 
na boki.
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Jacht może też stać na specjalnych kozłach, o w y­
cięciach odpow iadających kształtom  kad łuba w miejscu 
podparcia, lub na  specjalnym  rusztow aniu, podtrzym u­
jącym  go jednocześnie pod kilem i burtam i, tzw. skra- 
berze.

D la jach tu  jest najzdrow iej, jeżeli zim uje w pomie­
szczeniu zam kniętym  i ogrzewanym. Jeżeli nie rozpo­
rządzam y specjalną szopą, musim y nad jachtem  zbudo­
w ać przynajm niej daszek, chroniący go od opadów.

W kadłubie opróżniam y wszystkie zbiorniki z wo­
dy, przedm uchujem y ru ry  i w ylew am y wodę z zenz, 
otw ierając specjalne otwory w dnie po obu stronach k i­
lu. Czyścimy dokładnie kad łub  w ew nątrz, dobierając 
się do wszystkich zakam arków  w dziobie i rufie jach tu  
i pod kokpitem , podnosząc podłogi, p rzetykając  otworki 
w dennikach. N astępnie szorujem y dokładnie jach t ze­
w nątrz i w ew nątrz. Zewnątrz szorujem y jach t wodą 
z mydłem tw ardą szczotką ryżow ą ze w szystkich nie­
czystości i narostów. W nętrze jach tu  przem yw am y 2% 
roztworem sublim atu, aby zniszczyć bakterie zgni­
lizny i po um yciu w ietrzym y dokładnie. Przez całą zi­
mę musi być umożliwiony odpływ  wody, k tó ra  w ten 
czy inny sposób mogłaby się dostać do w nętrza jachtu, 
i udostępniony dopływ  powietrza. W tym  celu podłóg 
nie zakładam y (staw iam y je na k an t lub w yjm ujem y 
z kad łuba); wszystkie szafki, drzwi, w łazy, luki itd. 
zostawiam y otwarte, do w nętrza dostarczam y pow ie­
trze przez odpowiednie nastaw ienie wentylatorów .

W oda pozostała w ru rach  po zam arznięciu—poroz- 
sadza je, a woda zam arzająca w zenzach — rozsadzi 
w iązania jachtu.

Suche żagle zwinięte i zapakow ane w worki pod­
wieszamy u sufitu  szopy. L iny zwinięte w zwoje zawie­
szamy na kołkach, w bitych w ściany. Stalowe liny 
i osie bloków, ściągacze, szakle itp. sm arujem y tłusz-

526



czem. (Stalówki — grafitem z łojem; bloki, ściągacze,
szakle — tawotem).

Maszt i pozostałe drzewca omasztowania powinny 
się znaleźć tak samo w krytym  pomieszczeniu. Pod 
drzewca podkładamy podpórki, im częściej tym le­
piej. Podpórki ustawiamy w ten sposób, by maszt nie 
zniekształcał się. Szczególnie starannie rozmieszczamy 
podkładki pod maszt systemu Marconiego. Klejone 
omasztowanie specjalnie wrażliwe jest na wilgoć.

Przyrządy nawigacyjne, radio, akumulatory, kom­
p a s y  — przechowujemy w pomieszczeniach ogrzewa­
nych (zabieramy do domu). Dwa kompasy stawiamy 
obok siebie w ten sposób, by osie ich znajdowały się do­
kładnie na jednej linii N — S.

PRZYGOTOWANIA DO NOWEGO SEZONU 
ŻEGLARSKIEGO.

W ciągu zimy zajmujemy się napraw ą i czyszcze­
niem osprzętu, wymianą części zużytych i smarowa­
niem części metalowych.

Szpary w drzewcach kitujemy. Stary lakier z drzewc 
zeskrobujemy (szkłem, papierem szklistym) i gdy się 
ociepli — malujemy je pokostem, a po wyschnięciu 
lakierem spirytusowym. Jeżeli starego lakieru rokrocz­
nie nie będziemy zeskrobywać, po kilku latach omaszto­
wanie przybierze kolor brudno-brązowy. Zamiast la­
kierem, możemy drzewca malować tirem  (10 ciężaro­
wych części pokostu, 2 części wosku, 1 część białej ży 
w j C y  — gotujemy i używamy do malowania w stanie 
podgrzanym). Nie rzadziej, jak co trzy lata, dokładnie 
opatrujemy omasztowanie, odśrubowując wszystkie za­
czepki, policzki i okucia. Woda dostaje się pod wszel-



kiego rodżaju nakładki i powoduje gnicie w tych miej­
scach pnia drzewca.

O patrując bloki, rozbieramy je na części, sprawdza­
my stan osiek i krążków, oczyszczamy i smarujemy do­
kładnie. Policzki oczyszczamy ze starej farby i lakie­
rujemy.

Gdy się nieco ociepli, przystępujemy do przygotowa­
nia kadłuba. Prace nad kadłubem m ają na celu dopro­
wadzenie go do takiego stanu, by jacht rozwijał jak 
największą szybkość, możliwie jak najmniej cierpiał od 
zgubnych wpływów wilgoci, wody i silnego słońca i aby 
wyglądał porządnie i czysto. Musimy wobec tego przy­
stąpić do naprawy uszkodzeń, czyszczenia, uszczelnia­
nia, kitowania i malowania kadłuba zewnątrz i we­
wnątrz.

Dużo pracy pochłonie opatrzenie burt od zewnątrz.
Starej farby, dobrze przylegającej do drzewca, 

wbrew powszechnemu mniemaniu, nie należy zdzierać. 
Zeskrobujemy tylko farbę odstającą, łuszczącą się, popę­
kaną, tworzącą bąble, nierówności lub zgrubienia. Ze- 
skrobywać należy tylko farbę źle trzym ającą się drze­
wa. Zatem, jeśli to była wtórna warstwa farby, a dolna 
trzyma się dobrze, dolnej nie usuwamy. Do zdziera­
nia farby używamy papieru szklistego, szkła, a w osta­
teczności skrobaczki, ale ostatniej nadzwyczaj ostroż­
nie, by sobie nie porysować burt. Do usunięcia starej 
farby możemy użyć następującego mydliku: 5 części 
szarego mydła i 3 części potasu, rozpuszczone w wo­
dzie. Gęstość roztworu dobieramy sobie dowolnie (im 
mniej wody, tym działanie silniejsze). Roztworem tym 
smarujemy farbę na przeciąg 1 doby, po czym łatwo 
daje się usunąć.

Miejsca zeskrobane pokostujemy. Po wyschnięciu, 
utykam y szpary suchą watą lub dobrze rozczesanym na-
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tłuszczonym grempłem. (W ierzchnią w arstw ę starego 
grempła, a szczególnie grempło wilgotne, usuwam y). 
Po u tkan iu  szpar, pokryw am y je kitem  szybko i tw ar­
do schnących, tzw. „szpaklówką". K it wolno schnący 
(jak do kitow ania szyb) do naszego celu nie nadaje  się. 
Nasz k it musi zasychać tak  twardo, by  można go było 
szlifować.

K itujem y cienkimi w arstw am i, dając każdej w ar­
stwie wyschnąć. O statnią w arstw ę szlifujem y papierem  
szklistym lub pumeksem, spraw dzając ręką, by  nie b y ­
ło chropowatości i zgrubień czy też wgłębień, szczegól­
nie na podwodnej części kadłuba. Od gładkości te j czę­
ści zależy szybkość jachtu. W głębienia ponownie k itu ­
jem y i szlifujem y. Po doszlifowaniu, kadłub m alu­
jemy.

Farb  olejnych jest mnóstwo rodzajów — w dzie­
dzinie tej ostatnio poczyniono dużo w ynalazków  i tru d ­
no jest polecać jakiś określony wyrób.

Do części podwodnej najlepsze są farby  tzw. „pa­
tentowane", które nie dopuszczają do osiadania wodo­
rostów itp.

Jeśli m alujem y po zeszłorocznej warstwie, musimy 
ją  dokładnie wymyć. M yjemy wodą z rozpuszczonym 
szarym  lub, gdy brud  mocno trzym a, zielonym m y­
dłem. Roztwór nie może być za silny, bo nam farba 
puści (2—3 garście na w iadro wody). Bardzo ważną 
jest rzeczą, by z kolei mydło dokładnie zmyć z burty , 
inaczej now a farba będzie się źle trzym ać.

Na wodach słodkich do m alow ania podwodnej części 
jachtu  możemy użyć lakieru asfaltowego.

Są dw a rodzaje białej farby olejnej: biel ołowiana 
i biel cynkowa.
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Biel ołowiana jest droższa od cynkowej i bardziej 
często fałszowana, zato kryje lepiej i nie żółknie, jak 
biel cynkowa. Do bieli cynkowej, żeby nie żółkła, doda­
je się trochę ultramaryny. Aby farba prędzej schła, do­
dajemy do niej sękaty wy, nie więcej jednak jak 4°/» jej 
ciężaru.

Kadłuba nie malujemy na ciemne kolory, ponieważ 
kadłub silnie rozgrzewa się na słońcu i deski burt roz- 
sychają się — jacht szybciej zacznie przeciekać.

O porządkowaniu wnętrza mówiliśmy w rozdziale 
poprzednim. W nętrza jachtu nie możemy malować bie­
lą ołowianą, ponieważ jest to farba tru jąca i szarzeją­
ca od kwaśnych wydzielin pary (w kuchni). Stosujemy 
tu  biel cynkową, jako nietrującą. Dolne części malu­
jemy farbami ciemnymi, ze względów praktycznych. 
Oszalowanie, przepierzenia, drzwiczki, szafki itd., czę­
sto lakierujemy. Pod podłogą jacht malujemy lakie­
rem asfaltowym. Części żelazne (balast ruchomy) grun­
tujem y minią żelazną, nakładając na nią farbę. Żelazo 
zardzewiałe musimy przed tym dokładnie ostukać z rdzy 
i oczyścić szczotką metalową.

Pokład lakierowany, szczególnie sosnowy, stosun­
kowo prędko zacznie nam przeciekać. Pokład szybko 
gnije od nam akającej uszczelki, dokąd łatwo dostaje się 
woda. Musimy wobec tego ciągle pokład uszczelniać 
i zalewać kalafonią z tłuszczem, specjalnymi patento­
wanymi środkami lub mieszaniną przygotowaną według 
następującej recepty: 2 części gumy roztapiamy z 12 
częściami smoły pogazowej; w tę mieszaninę wsypuje­
my 20 części zmielonego na proszek szerlaku i wszystko 
zagrzewamy; uważamy, by mieszaniny nie rozgotować, 
bo wówczas klej będzie się łatwo kruszył.

Pokład możemy jeszcze zabezpieczyć od przecieka­
nia, przykryw ając go płótnem. Przedtem czyścimy go,



szpary  m iędzy deskam i u ty k am y , k itu jem y , g ru n tu je ­
m y pokostem , m alu jem y  fa rb ą  olejną, a  dopiero  n a  to 
n ab ijam y  tap icersk im i gw oździam i płótno. P rzy  k raw ę­
dz iach  b ry ty  p łó tna  zag inam y i d a jem y  pod  listw ę b u r ­
tow ą. P rz y  zetknięciu  się k raw ęd zi p łó tn a  z n adbudów ­
kam i itp ., lis tw y  też p rzeb ijam y . P łó tno  potem  poko­
stu jem y  i m alu jem y  fa rb ą  olejną.

N ieocynkow ane zb iorn ik i do w ody m iniu jem y, a  n a ­
stępnie od w ęw nątrz  m alu jem y  rozpuszczonym  w wo 
dzie cem entem , a od zew nątrz  fa rb ą  o lejną.

U W A G I O G Ó LN E.

Z poprzedn ich  rozdziałów  w idzim y, że najgorszym  
w rogiem  drzew a, ja k  i żelaza, lin  i p łó tn a  jest w il 
goć. Żelazo rdzew ieje, drzew o gnije, liny  i żagle bu-

S treszczając w yżej podane  w iadom ości o konser­
w acji jach tu , m ożem y pow iedzieć co następu je :

żelazo zabezpieczam y od rdzew ienia , m alu jąc  go 
m inią, a  następn ie  d w a raz y  fa rb ą  olejną. Żelazo za ­
rdzew iałe  p rzed  tym  oczyszczam y z rdzy . Żelazne nie­
ocynkow ane d robne części osprzętu , szczególnie gw in­
ty , sm aru jem y  tłuszczem .

l i n y  stalow e sm aru jem y  gotow anym  tranem  z łojem  
z dom ieszką g rafitu . Splo ty  n a  sta lów kach  m otow iąże- 
m y ; m ożem y też m otow iązać olinow anie stałe. Moto-
w iązan ie  dobrze jes t pom alow ać.

L iny  roślinne przechow ujem y w  stan ie  w iszącym , 
często w ie trzym y  i suszym y; podobnie konserw ujem y 
żagle.

D rzew o  m yjem y, suszym y, pokostu jem y  i m alu jem y 
fa rb am i o lejnym i, lak ie ram i lub  fa rb am i specjalnym i.
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D rzew ca możemy malować żywicą, tirem, lakierem  lub 
m ieszaniną smoły drzew nej z żywicą. Szpary między 
deskam i u tykam y i kitujem y, na pokładzie zaś zalew a­
m y specjalnym  klejem. D rzew o już malowane oczysz­
czamy ze źle trzym ającej się farby, szbfujem y, a potem 
dopiero pokostujem y i m alujem y.

K ażdą powierzchnię m usim y pomalować trzy  razy. 
Pierwsze malowanie, to danie podkładu (żelazo—m inia; 
drzewo — pokost). D rugie malowanie, to gruntow anie. 
Dopiero trzecie m alowanie jest w łaściwym malowaniem 
ostatecznym. Przed każdym  malowaniem m usim y po­
przedniej w arstw ie dać czas dobrze wyschnąć. Malo­
wać należy w arstw am i ja k  najcieńszym i, dobrze rozcie­
rając farbę po powierzchni. G ruba w arstw a farby  d łu­
go schnie, ocieka i m arszczy się. W zim ną pogodę m u­
simy farbę podgrzewać. (Lepiej przystępow ać do m a­
lowania dopiero począwszy od tem peratury  10°C, lakie­
rować dopiero od 13°C). R ury  nagrzew ające się m aluje­
m y farbą  rozprow adzoną na kleju.

Lakiery kupujem y zw ykle w stanie gotowym do 
użytku. F arby  olejne często w proszku. M usimy sobie 
wówczas farbę przygotować, m ieszając proszek z po­
kostem. Do puszki nalewam y pokostu i powoli dosy­
pujem y proszku, ciągle mieszając. D osypujem y dopó­
ty, aż otrzym am y farbę żądanej gęstości. F arba  nie po­
w inna być za gęsta, ale tak  samo i nie za rzadka (nie 
powinna ściekać ze szkła przy  pochyleniu go). Pokost 
jest to przegotowany olej lniany; często sprzedają zw y­
k ły  olej lniany zam iast pokostu. O dróżnić pokost moż­
na po tym, że olej bardzo długo nie wysycha. Dobroć 
pokostu można poznać w następujący sposób: rozra­
biam y pokost z minią, jak  zw ykłą farbę, i m alujem y 
kaw ałek szkła; farba pow inna w yschnąć w przeciągu 
12 godzin i po zdjęciu je j nożem — elastycznie zginać
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się, nie łamiąc się i nie zlepiając. W przeciw nym  w y­
padku  pokost jest zły.

Przez dodanie te rpentyny farba matowieje.
Przeciętnie, przy  praw idłow ym  malowaniu, pow in­

no wychodzić około litra  farby  olejnej n a  6—8 m2 po­
wierzchni. Lakiery zużyw ają się w w iększej ilości.

Pędzle m yjem y w terpentynie i przechowujemy 
w wodzie.

Pozostałość farby  olejnej zalewam y w arstw ą wody, 
aby nie wysychała.

Kit, to m ieszanina sproszkowanej k redy  z pokostem, 
proszku białej farby  z pokostem, proszku minii z po­
kostem (kit miniowy, do uszczelniania rur). Jeżeli za­
m iast pokostu użyjem y kleju — otrzym am y k it tw ardo 
zasychający.
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Część VIII 
ORGANIZACJA SŁUŻBY 

NA JACHCIE

35 — Jachtow a praktyka morska





STANOWISKA MANEWROWE.

Stały, z góry ułożony podział czynności między za­
łogę na w ypadek określonego m anew ru zwiemy stano­
wiskiem m anewrowym  do danego m anewru.

Stanowiska manewrowe układam y tylko do tych 
manewrów, które pow tarzają się stale i p rzy  których 
w ykonyw aniu pow tarzam y jedne i te same czynności.

Możemy mieć stanow iska manewrowe do staw iania 
żagli, do zw rotu przez sztag, do odcumowania itp.

Bardzo drobiazgowy podział czynności między za­
łogę możliwy jest tylko w w ypadku, gdy rozporządzam y 
w ielką liczbą ludzi, kilkakrotnie przew yższającą ilość, 
potrzebną do norm alnej obsługi statku. Takim i wiel­
kim i załogami rozporządzały wojenne statk i żaglowe 
ubiegłego stulecia. Tylko tak  wielką ilością załogi i do­
kładnym  ułożeniem stanowisk m anewrow ych tłum aczy 
się ta  piorunująca w prost szybkość, z jak ą  w ykonyw a­
no nie tylko normalne m anewry, ale naw et opuszczanie 
górnych rei i bram-steng. Z tego też okresu pochodzi po­
wiedzenie:

„Cały w iek we flocie 
W ciąż przy  kliwer-szkocie“ 

dosadnie charakteryzujące pew ną już naw et m echani­
zację pracy  załogi.

Obecnie wielkimi załogami rozporządzają tylko cza­
sem statk i szkolne. Na jachcie nie będziemy mogli so­
bie tak  zmechanizować roboty; jeden człowiek będzie 
m usiał w ykonać bardzo wiele czynności, a ponieważ 
trudno nieraz z góry ściśle określić ich kolejność, lepiej 
załogi nie krępow ać ścisłymi poleceniami.



Stanow iska m anewrowe m uszą być układane więcej 
ogólnie, skierow ując pew ną grupę ludzi do pewnego 
rodzaju zajęć i nie wchodząc w szczegóły, kto z te j 
g rupy  co m a robić. S tw arza to co p raw da konieczność 
większej uwagi ze strony kap itana, k tó ry  niejednokrot­
nie musi się rozpraszać i w razie nieporadności załogi 
w ydaw ać dziesiątki „szczególikowych" zarządzeń, ale 
zato unikniem y wielu innych m niej przyjem nych 
faktów . (Przy dokładnym  rozgraniczeniu czynności 
zdarza się np., że ktoś „przydzielony" do cum, z n a j­
obojętniejszą w  świecie m iną będzie przyglądał się, jak  
jego sąsiad nie może sobie dać rad y  z fałem  i palcem 
nie kiwnie, chociaż p rzy  jego cum ach nie m a w danej 
chwili nic do roboty). O ile posiadam y rutynow anych 
pomocników, pow ierzam y im kierow nictw o daną g ru ­
pą, a oni ju ż  w swoim zakresie w ydają  odpowiednie 
polecenia.

Im  mniejszy jacht, tym  m niej m am y pracy  i tym  
prostsze są wszelakiego rodzaju stanow iska m anewro­
we. Wobec tego d la  p rzyk ładu  zajm iem y się m anew ra­
mi na  większym jachcie, z załogą sk ładającą się z k il­
kunastu  ludzi, w tym  trzech zastępców kap itan a  i bo­
sman.

C ałą załogę dzielim y n a  trzy  g rupy: grupie pierw- 
szej powierzam y do obsłużenia dziób, grupie drugiej — 
rufę, a grupie trzeciej — środek statku.

K apitan  czuw a nad  całością i obiera sobie przew aż­
nie rufę, jako p u n k t obserw acyjny, skąd widzi wszyst­
kie żagle i ma możność bezpośredniej interw encji w ra ­
zie omyłek sternika.

Na dziobie znajduje się tak  w ażna dla bezpieczeń­
stw a s ta tku  kotw ica; poza tym  jest to  p u n k t s ta tku  na j­
dalej odsunięty od kap itana , dlatego kierownictwo 
pierwszej g rupy pow ierzam y pierwszem u zastępcy, do­
dając mu do pomocy bosmana.
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R ufę  pow ierzam y drug iem u zastępcy, a  środek — 
trzeciem u (w razie  b ra k u  trzeciego zastępcy  — bosm a­
nowi).

G ru p y , w zależności od rodza ju  m anew ru , m uszą 
obsłużyć jed n ą  lub  k ilk a  n as tęp u jący ch  części osprzętu : 

g ru p a  I—kotw icę, d ry fko tw ę, żagle przednie, p rzed ­
nie cum y i springi (patrz: C um ow anie);

g ru p a  I I—ster, żagle ty lne, cum y i springi ru fow e; 
g ru p a  I I I —żagle środkow e, bąka , tra p y , obijacze. 
W  razie  w yw ołan ia  załogi „na stanow iska m anew ro ­

w e../', pow inna  się ona ug rupow ać w m yśl powyższego 
podziału . P ełny  rozkaz będzie brzm ieć:

„na stanow iska  m anew row e, odcum ow anie!", lub  
„...zw rot przez sztag!“ itp ., żeby od raz u  zorientow ać 
załogę, ja k i m anew r m a nastąp ić.

Jeżeli chcem y uniknąć aw arii (uszkodzenia jachtu), musimy 
w p lan  naszego m anew ru w tajem niczyć nie tylko zastępców, ale 
i całą załogę. Tylko wtenczas unikniem y fałszywego zrozum ienia 
rozkazu i niezm iernie uspraw nim y całą akcję. Chociaż bowiem 
w ażniejszych czynności nie będzie m ogła załoga w ykonać 
z w łasnej in icjatyw y, większość rozkazów będzie już przez nią 
z góry przew idziana i zastanie ją  odpowiednio przygotow aną do 
natychm iastow ego wypełnienia.

W ażną rzeczą jest dokładne określenie przez k ap itan a  kompe- 
tencyj jego zastępców, aby zbytn ią inicjatyw ą, lub, co nieraz 
gorzej, brakiem  in ic ja tyw y („nie było rozkazu“), nie w prow adzili 
zam ieszania i nie zepsuli m anewru.

Na zastępców powinno się dobierać ludzi, do k tó rych  m a się 
pełne zaufanie. K apitan  bowiem w wielu sy tuacjach  nie m a dość 
czasu, by móc spraw dzić prawidłowość w ykonania wszystkich 
zarządzeń. Np. kap itan  w ydaje rozkaz: „kotwicę przygotow ać”, 
a już  rzeczą pierwszego zastępcy jest w ydanie swojej grupie 
odpowiednich zarządzeń i dopilnowanie ich w ykonania, by  w jak 
najkró tszym  czasie móc zameldować kapitanow i: „kotw ica go­
towa".

K ap itan  w ydaje polecenie przygotow ania żagli do postaw ie­
nia, a już rzeczą zastępców jest zdjęcie pokrowców, rozstawienie
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ludzi przy falach itp., by na dany rozkaz żagiel mógł być na­
tychmiast postawiony.

Aby uprościć pracę na jachcie, należy w miarę możności 
ograniczyć liczbę rodzajów stanowisk manewrowych, tym bardziej, 
że wiele manewrów wymaga bardzo podobnego przygotowania.

Według podobieństwa czynności, stanowiska manewrowe da­
dzą się podzielić na dwie grupy. Pierwsza grupa to: stawianie
i spuszczanie żagli, kotwiczenie, cumowanie do lądu i boi oraz 
przeciąganie statku Avzdluż brzegu. Druga grupa: zwroty, stawa­
nie w dryf, zmniejszanie powierzchni żagli (zwijanie dodatkowych 
i górnych, refowanie, zastępowanie sztormowymi).

Przypuśćm y, że m am y ułożyć stanow iska m anewro­
we do odcumowania. P rzy  ©dcumowaniu załoga ma do 
w ykonania następujące czynności: przygotow anie ża­
gli do postawienia, podniesienie z wody i umocowanie 
na pokładzie bąka, przygotowanie kotw icy do rzucenia, 
spraw dzenie steru, przygotow ania naw igacyjne, up rzą t­
nięcie trapów , zdjęcie cum i springów, postawienie ża­
gli, zdjęcie obijaczy i wywieszanie lub zdejmowanie 
właściwych flag (w razie potrzeby — przygotow anie 
i podanie holu).

Zarządzam y co następuje.
Pierw szy zastępca z bosmanem i grupą pierw szą bę­

dzie pracow ał na dziobie. Przygotuje kotwicę, przednie 
żagle, przygotuje się do zdjęcia cum (za zgodą k ap ita ­
na, niektóre z nich zdejmie zawczasu), uprzątn ie mniej 
potrzebne obijacze, przygotuje ew entualnie do podania 
hol i sprawdzi, czy na  dziobie w szystko jest w  stanie go­
towym do w ypłynięcia na pełne morze. Po wypełnieniu 
tych czynności zam elduje, że „na dziobie gotowe“.

W  miarę otrzym yw ania odpowiednich rozkazów 
ogólnych zarządzi, dopilnuje i dopomoże zdjąć cumy, 
postaw ić przednie żagle, ew entualnie podać hol lub p ra ­
cować kotwicą.

D rugi zastępca z d rugą g rupą będzie pracow ał na 
rufie. W yznaczy ze swojej g rupy sternika, spraw dzi ster,



p rzygo tu je  do postaw ien ia  ty lne  żagle, p rzygo tu je  do 
o ddan ia  cum y i springi rufow e, p rzygo tu je  p rzy rząd y  
i pom oce naw igacy jne, po trzebne n a  najb liższy  okres 
podróży , rozpocznie notow ać dane, po trzebne do dzien­
n ik a  okrętowego.

W  m iarę o trzym yw an ia  odpow iednich rozkazów  
u p rzą tn ie  cum y, postaw i ty ln e  żagle, w yw iesi lub  o p u ­
ści odpow iednie flagi.

Trzeci zastępca z trzecią  g ru p ą  będzie p racow ał na 
środku  sta tku . Podniesie n a  pok ład  i zam ocuje bąka . 
P rzygo tu je  do postaw ien ia  środkow e żagle, p rzygo tu je  
do u p rzą tn ięc ia  t ra p y  i sp raw dzi dokładnie  osprzęt 
jac h tu  w środkow ej jego części. W  m iarę  o trzym yw an ia  
odpow iednich rozkazów , u p rzą tn ie  tra p y , postaw i środ­
kow e żagle.

N atychm iast po  odbiciu s ta tk u  od brzegu, w szyscy
u p rz ą ta ją  sw oje obijacze.

Podobnie ogólnie u k ład am y  stanow iska m anew row e 
na  inne okoliczności (patrz  podział załogi n a  g rupy). 
C złonek załogi pow inien  dobrze w iedzieć, co jego g rupa  
m a do w ykonan ia  na  w y p ad ek  każdego  m anew ru .

Bosm an sta je  n a  stanow iska  m anew row e dopiero  po 
w y d an iu  załodze po trzebnych  n a  d an y  raz  lin, cum , 
obijaczy, bosaków* żagli itp .

Po ukończeniu  m anew rów , załoga pozostaje n a  sta  
now iskach, póki nie o trzym a rozkazu  zw alniającego. N a 
pokładzie zostaje ty lk o  w ach ta  służbow a.

S tanow iska m anew row e do zakotw iczenia, stanięcia 
n a  boi i p rzycum ow an ia  — różn ią  się od stanow isk  m a­
new row ych  do odkotw iczenia, zd jęcia  się z boi i odcu- 
m ow ania  ty lko  odw rotną kolejnością czynności.

S tanow iska m anew row e jeszcze tym  różn ią  się od 
zw yk łych  m anew rów , że b ierze w  n ich  udz ia ł zaw sze 
cała  załoga.
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ALARMY.

Stanowiska manewrowe na wypadek jakiegoś nie­
bezpieczeństwa zwiemy alarmem .

Rozróżniamy alarmy:
modny — na wypadek przedziurawienia jachtu, 
szalupowy — gdy zachodzi konieczność opuszcze­

nia jachtu przez załogę na szalupach, 
pożarowy — na wypadek pożaru,
„człowiek za burtą“ — gdy podczas biegu jachtu 

człowiek wypadnie za burtę.

Z tych czterech alarmów, tylko w alarmie „człowiek za burtą“ 
można dokładniej obmyśleć plan działania. Pozostałe alarmy, 

jako alarm y wskutek wypadków, muszą mieć ram y luźniejsze. 
Wypadków jest zbyt wielka rozmaitość, by można było dokład­
nie przewidzieć ich przebieg. Sposób postępowania w każdym 
poszczególnym wypadku musi być wobec tego pozostawiony in i­
cjatywie kapitana i jego zastępców. Alarmy są układane raczej 
tylko na pierwsze chwile wypadku, w celu skoordynowania wy­
siłków załogi i uniknięcia początkowego zamieszania. Pierwsze 
posunięcia, wskazane rozkładem alarmowym, noszą charakter 
przygotowawczy i ogólnikowy, dobry jako działanie na początku 
każdej odmiany wypadku. Dalej już trzeba zimnej krw i i opa­
nowania całej załogi. To opanowanie zdobywa się właśnie przez 
pierwszą, zupełnie mechaniczną współpracę wszystkich. Człowiek 
wyrwany nagle z głębokiego snu nie jest zdolny do szybkiej 
orientacji, co w danym wypadku robić, tym  bardziej, że dołącza 
się zdenerwowanie, bo każdy zdaje sobie sprawę, iż chodzi o ży­
cie. Przez zajęcie się wyznaczoną z góry czynnością ma czas oprzy­
tomnieć, uspokoić się, zapomina nawet do pewnego stopnia o gro­
zie położenia, a widząc, jak sprawnie i zgodnie wszystko funkcjo­
nuje, zaczyna nabierać otuchy i w iary w powodzenie akcji. 
W takim stanie potrafi się już zdobyć na potrzebną inicjatywę 
v.' swoim zakresie.



Ułożenie alarm u sprow adza się zatem, ja k  widzimy, do roz- 
-Momią OTUuMopfam i n jip u l imnsjoAvni; pazad nSóiąoupTM oranp 
staw ienia ludzi do początkow ych czynności, k tóre polegać będą 
głównie na przygotow aniu odpowiednich przyrządów  i pomocy. 
Do dalszej akc ji ludzi pozostaw iam y p rzy  tych  zajęciach, do k tó ­
rych  czynili przygotow ania. Rozwój w ypadków  może nas zm u­
sić do poczynienia radykalnych  zm ian w pierw otnych zarządze­
niach, ale w m iarę możności, aby  nie w prow adzać zamieszania, 
pow inniśm y się starać u trzym ać sta ry  rozk ład  przydziałów  ludzi 
do odpowiednich zajęć.

Alarm modny. W alarmie wodnym ludzi rozstawia­
my: do obsługi żagli i steru, do obsługi bąka, do zbiera- 
uia i dostarczania na miejsce wypadku potrzebnych 
narzędzi i materiałów, do pompowania i wylewania 
wody.

Do bezpośredniej akcji ratowniczej wyznaczamy: 
załogę bąka — do pracy z zewnątrz, 
wszystkich dostarczających potrzebne materiały— 

do pracy nimi,
obsługę żagli—do pomocy pierwszym po uprzednim 

załatwieniu się z żaglami.
Sternik nie schodzi ze stanowiska; mechanik uru­

chamia silnik i pompy.
P rzyk ład  zatrudnienia zastępców kap itana : 
pierw szy zastępca pom aga kapitanow i w kierow aniu całością 

akcji;
zastępca z podw achty  przygotow uje m ateria ły  i kieruje 

szczegółami p racy  od zew nątrz;
zastępca pełniący w achtę w czasie aw arii zajm uje się naw i­

gacją, m anew ram i żaglowym i i ew entualnie jeszcze pompowaniem 
w ody;

bosm an na początku akcji zajm uje się w ydaw aniem  potrzeb­
nych m ateriałów , po czym przydzielam y go do p racy  od w ew nątrz 
jachtu.

Z narzędzi i materiałów, jakie się tu mogą przydać, 
należy wymienić: narzędzia ciesielskie, materiał drzew­
ny, gwoździe, liny, szwabry, miotły, koce, żagle, mate-



race, blachę, pasy ratunkowe, wiadra, większe naczy­
nia kuchenne, węże gumowe itp.

Alarm pożarowy. Alarm pożarowy na jachcie w sta­
dium początkowym jest podobny do wodnego i przy 
układaniu go możemy się wzorować na pierwszym. Tak 
samo bowiem musimy pomyśleć o nieprzerywaniu na­
wigacji (pożar może wybuchnąć i w najtrudniejszym 
przejściu), o manewrach żaglowych, o sterze, o dostar­
czaniu potrzebnych materiałów i narzędzi. Narzędzia 
i materiały są przy tym w większości te same: potrzeb­
ne są siekiery, wiadra, węże, maty, koce, szwabry, 
miotły itp. Dochodzą tu  jeszcze gaśnice.

Przy rozdziale czynności dodatkowo musimy uw­
zględnić: usunięcie materiałów wybuchowych i łatwo­
palnych, a także środków ratunkowych (kół, pasów) 
z pola działania ognia, szybkie dostarczenie wody i gaś­
nic (w alarmie szczegółowo przewidujemy kto chwyta 
za jakie wiadra, gaśnice, kto włącza węże do pomp 
mechanicznych itp.), usunięcie żagli nad miejscem po­
żaru.

Alarm szalupowy. Alarm szalupowy następuje na 
samym końcu, gdy już kapitan widzi, że statku nie da 
się uratować i decyduje się ratować tylko ludzi.

Nazwa „alarm szalupowy” jest właściwa tylko dla jachtu, 
który rozporządza dostateczną ilością szalup, mogących pomieścić 
całą załogę. Zwykle jacht posiada tylko bąka, który nie pomieści 
wszystkich; ratowanie się na nim możliwe jest tylko podczas do­
brej pogody. Alarm szalupowy powinien się za tym na jachcie 
zwać raczej „alarmem opuszczenia jachtu”.

Rozkład alarmu szalupowego, to przydział poszcze­
gólnym członkom załogi środków ratunkowych i wy­
znaczenie kolejności w ratowaniu się. Na jachcie nie 
ma podziału na „załogę" i „pasażerów", ale jest podział 
na mniej i więcej zaawansowanych żeglarzy, na silniej­
szych i słabszych, na umiejących dobrze i kiepsko lub
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wcale nie umiejących pływ ać. Pierwsze i najlepsze 
środki ratunkow e oddaje się kobietom, dzieciom i ran ­
nym, następnie starcom, nie um iejącym  pływ ać, szarej 
braci żeglarskiej itd., a na samym końcu dopiero ratu je 
się kapitan . Praw ie do samego końca zostają także, 
zastępca, k tó ry  w czasie aw arii pełnił wachtę, sternik, 
radiotelegrafista i mechanik. Pozostali zastępcy są k ie­
rownikam i szalup. Do każdej szalupy musimy p rzy ­
dzielić minimum żeglarzy, potrzebnych do jej obsługi.

Na znak alarm u szalupowego, wszyscy nak ładają  
pasy ratunkow e, przygotow ują swoje dalsze środki ra  
tunkow e i czekają ostatecznego rozkazu opuszczenia 
jachtu.

W b raku  dostatecznej ilości szalup, z góry musimy 
obmyśleć sposób sklecenia prowizorycznych tratew  
z drzewc osprzętu, pokryw  luków, drew nianych trapów  
itp. przedm iotów pływ ających.

Wówczas alarm  się kom plikuje, bo musimy dokład­
nie ustalić, k to  to będzie robił i k to  się na  tym  ma rato­
wać.

(Ostatnio ukazujące się szalupy i tra tw y  gumowe, 
które po wypuszczeniu pow ietrza zajm ują bardzo m a­
ło miejsca, pow inny znaleźć zastosowanie na  jachtach).

Alarm  „człowiek za burtą". K tokolwiek zauw aży 
wypadnięcie człowieka za burtę, okrzykiem  „człowiek 
za b u rtą“ ! alarm uje całą załogę i rzuca ratow anem u 
pierwsze będące pod ręką koło ratunkow e, na  w zburzo­
ne morze z tyczką, a w nocy z aparatem  sam ozapalają- 
cym się. Alarm ten możemy przem yśleć dokładnie, po­
nieważ zawsze przy nim pow tarzać się będą te same 
czynności. Do ratow ania człowieka podchodzimy całym 
jachtem , jeśli ostatni jest niewielkich rozmiarów. Zatem 
podczas alarm u wywołujem y załogę na stanowiska m a­
newrowe do zwrotów. W achtowy zastępca kap itana wy-
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znacza z w achty jednego lub dwóch ludzi, k tórzy nie 
robią nic innego, ja k  tylko obserw ują tonącego. O b­
serw ator powinien mieć lornetkę i aby lepiej widzieć — 
w spiąć się n a  maszt.

Na większym jachcie, oprócz m anewrów całym s ta t­
kiem, możemy spuścić bąka. Bąkiem czasem łatw iej jest 
udzielić pomocy, szczególnie gdy na zaw ietrznej ra to ­
wanego znajduje się przeszkoda. Załoga bąką pow inna 
być wyznaczona na stałe dla alarm u „człowiek za bur- 
tą “. W rozkładzie alarm ow ym  wyszczególniamy spo­
soby porozum iew ania się kierow nika bąk a  z obserwa­
torem na maszcie (patrz rozdział Zaopatrzenie ra tunko­
we). B ąka nie w ysyłam y, gdy na to nie pozw ala stan 
morza. Załoga bąka  nak łada pasy ratunkow e, a w nocy 
zabiera z sobą latarnię.

W ytyczne przy  układaniu  alarm u przedstaw iają się 
jak  poniżej.

Sygnał — okrzyk „człowiek za b u r tą !“
W yrzucenie środka ratunkow ego dobrze w idzialne­

go z jachtu.
W yznaczenie obserwatora, k tó ry  inie spuszcza oka 

z ratowanego. Posłanie na  m aszt drugiego obserw atora 
z lornetką i chorągiewkam i (latarką). (Gdy załoga jest 
nieliczna, pierwszego obserw atora odwołujemy po za­
meldowaniu przez obserwatora z masztu, że już zau w a­
żył ratowanego).

W ywołanie załogi n a  stanow iska m anewrowe (zwrot 
przez sztag, ew entualnie zwrot fordewind, zależnie od 
potrzeby).

W ysłanie bąka (w razie decyzji kap itana, w nocy 
ze światłem).

W ykaz sygnałów między bąkiem  a obserwatorem 
(nie zapomnieć o sygnale powrotu, na w ypadek nieod- 
szukania ratowanego).



W yznaczenie człowieka do w yciągania ratowanego 
(jeżeli nie w ysyłam y bąka).

N a jachcie powinniśmy często urządzać „próbne 
a larm y44, powinniśmy wdrożyć załogę w odpowiednie 
czynności, aby podczas rzeczywistego alarm u nie było 
zamieszania.

Sygnały alarmów pow inny się różnić między sobą 
i pow inny być oczywiście znane załodze.

P rzy k ład :
sygnał alarm u pożarowego — nieprzerwane bicie 

w dzwon;
sygnał alarm u wodnego — nieprzerw any dźwięk

rożka mgłowego;
sygnał alarm u szalupowego—nieprzerw any dźwięk 

gw izdka;
sygnał alarm u „człowiek za b u rtą44 — okrzyk „czło­

wiek za b u rtą !44.
Rozkłady alarmowe pow inny być wywieszane w po­

mieszczeniach m ieszkalnych załogi. W kojach pod gło­
wami pow inny się znajdować pasy ratunkow e.

Z w yjątkiem  „człowieka za b u rtą44, żadnych innych 
alarmów nie można wszczynać samodzielnie, bez roz­
kazu kapitana.

PODZIAŁ KOMPETENCYJ.

Załodze, odpowiednio do kw alifikacyj poszczegól­
nych jej członków, przydzielam y właściwe funkcje. 
Spośród najwięcej żeglarsko zaawansow anych dobie­
ram y sobie dwóch do trzech zastępców i bosmana. Bos­
m an na jachcie, to jak  sierżant w wojsku; do niego n a­
leży szczegółowe kierownictwo załogą w w ykonyw aniu 
poleceń otrzym anych od k ap itana  lub jego zastępców.
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Bosman powinien szczególnie dobrze znać się n a  ro­
botach linowo - żaglowych, myciu, czyszczeniu i kon­
serw acji jachtu , a także na  obsłudze żagli i wszelkich 
robotach pokładow ych — słowem powinien być najdo- 
świadczeńszym spośród całej załogi żeglarzem. Nie 
w ym aga się od niego tylko wiadomości naw igacyjnych 
i zdolności kierow ania m anewram i, w które to w iado­
mości powinni być bogatsi od bosm ana zastępcy k ap i­
tana.

Najlepszego żeglarza spośród całej załogi m ianuje­
my pierw szym  zastępcą kap itana. Pierw szy zastępca 
obejm uje komendę n ad  statkiem  w razie w ypadku  z k a ­
pitanem . Jest on kierownikiem  pierw szej w achty, a do 
specjalnych jego obowiązków należy czuwanie nad gos­
podarką statku, w czym pom agają m u bosm an i pro­
w iantowy, bezpośrednio od niego zależni. D rugi zastęp­
ca jest kierownikiem  drugiej w achty  i czuw a nad za­
opatrzeniem  naw igacyjnym  jachtu , a  w b raku  trzecie­
go zastępcy—i ratow niczym . Jeżeli m am y trzy  w ach­
ty  i trzeciego zastępcę jako  kierow nika trzeciej w achty, 
zajm uje się on zaopatrzeniem  ratow niczym  i ew entual­
nie p row ian turą  jachtu. K apitan  powinien całą pracę 
rozdzielić między swoich zastępców i załogę, sobie zo­
staw iając tylko spraw y reprezentacji jach tu  n a  ze­
w nątrz (załatwianie formalności portow ych, celnych, 
konsularnych itp.). T ak  samo w drodze powinien zosta­
wiać nieco samodzielności swoim zastępcom w prow a­
dzeniu jachtu, samemu obejm ując kierow nictw o za­
sadniczo tylko w trudnych  i niebezpiecznych w ypad­
kach. K apitan zmuszony jest niejednokrotnie do czu­
w ania przez szereg godzin, a naw et dni i nocy z rzędu, 
dlatego norm alnie nie m a przydziału  do żadnej w achty. 
Dobrze jest, gdy podobnie nie m a przydziału  do żadnej 
z w acht bosman, k tó ry  przyda się do prow adzenia robót 
dziennych na pokładzie. Bosman jest bowiem magazy-



nierem całego zaopatrzenia bosmańskiego jachtu  i, jak  
wspomnieliśmy, specjalistą od wszelkich robót m ary­
narskich.

N a jachcie z większą ilością załogi nigdy nie zasz­
kodzi, gdy jest na pokładzie lekarz, a  w ostatecznym 
razie człowiek obznajmiony z udzielaniem pierwszej 
pomocy. Na jachcie z silnikiem musimy mieć moto­
rzystę.

Kucharzowanie na  jachcie w ciasnym pomieszcze­
niu  i prym ityw nych w arunkach nie należy do przyjem ­
ności i dlatego najlepiej, jeżeli zajmować się tym  będą 
wszyscy po kolei n a  zmianę (z w yjątkiem  kap itana 
i ew entualnie kierow ników  wacht). D yżurny  kucharz 
cały dzień zajm uje się przyrządzaniem  posiłków i sprzą­
taniem  w nętrza jachtu, zato zwolniony jest w ciągu 
całej doby z w acht i ma noc spokojną. Oczywiście m u­
si być oprócz tego jakiś jeden prow iantow y, k tóryby 
znał rozmieszczenie artykułów  żywnościowych, obmy­
ślał posiłki, w ydaw ał kucharzom  prow iant i spraw dzał 
stan pozostałych zapasów.

Pracę na statku możemy rozdzielić następująco:
1) praca kierownika wachty służbowej—prowadzenie nawi­

gacji, przestrzeganie przepisów prawa morskiego, w szczególności 
„prawa drogi“, obserwacje w iatru i pogody, prowadzenie pod 
kierunkiem pierwszego zastępcy dziennika okrętowego, kierownic­
two załogą na swojej wachcie w zastępstwie kapitana i samodziel­
ne prowadzenie jachtu w granicach ściśle zakreślonych rozporzą­
dzeniem kapitana. W wypadkach wychodzących poza zakreślone 
granice, zastępca obowiązany jest zawiadomić kapitana i odwołać 
się do jego decyzji. W nagłych wypadkach — wydaje zarządze­
nia, jakie uzna za stosownej i też natychmiast zawiadamia 
kapitana.

2) Praca pierwszego zastępcy — prowadzenie wachty jw., wy­
znaczanie pozycji statku w południe, notowanie zużycia zapasów 
wody, prowiantu, paliwa do silnika oraz paliwa do kuchni i lamp 
(według meldunków gospodarzy odpowiednich działów), wyda-
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wanie instrukcyj bosmanowi co do robót pokładowych, codzienny 
dokładny przegląd całego jachtu od zenzy aż do topu masztu.

5) Praca wachty służbowej — praca żaglami, sprzątanie jach ­
tu od zewnątrz, obsługa steru i służba na „oku“ („okiem“ nazywa­
my obserwatora na dziobie jachtu, który ma za zadanie przeglą- 
nikowi wachty o wszelkich dostrzeżonych statkach, światłach, za­
rysach lądu itp.), spełnianie zarządzeń kierownika wachty.

4) Praca bosmana — wydawanie odpowiednich przyborów 
i materiałów do robót pokładowych, kierowanie tym i robotami, 
przygotowywanie latarń  pozycyjnych, notowanie zużycia paliwa 
do tych latarń i zużycia materiałów bosmańskich.

5) Praca prowiantowego — wydawanie prowiantu i paliwa do 
kuchni i oświetlenia wnętrza, notowanie zużycia prowiantu i wody, 
wydawanie dyspozycyj kucharzowi.

6) Praca dyżurnego kucharza — przyrządzanie posiłków, sprzą­
tanie i mycie naczyń kuchennych, sprzątanie i oświetlanie wnę­
trza jachtu (na dużym jachcie dodaje się mu do pomocy człowie­
ka z wachty).

7) Praca motorzysty—konserwacja i obsługa silnika (na w y­
padek dłuższych przejść pod silnikiem powinien sobie podszkolić 
zastępcę).

TRYB ŻYCIA NA MORZU.

Prowadzenie jaclitu wymaga stałego czuwania pew­
nej grupy ludzi. (Na małym jachcie wystarczy dwóch 
ludzi, ua większym—grupa musi być liczniejsza). Wo­
bec tego załogę dzielimy na 2 lub 3 grupy, tzw. wach­
ty , które kolejno pełnią służbę. (Czas służby też zwie 
się wachtąj. Podział staramy się przeprowadzić w ten 
sposób, aby wachty były mniej więcej równe co do si­
ły, kwalifikacyj żeglarskich, zręczności itp. poszczegól­
nych ludzi.

Jeżeli liczebność załogi na to pozwala, zaprowadza­
my pracę na trzy wachty, bowiem pływanie na dwie



w achty jest zbyt męczące. Załoga mniej się zmęczy, gdy 
każda w achta m a m niejszą ilość ludzi, a jest ich zato 
trzy. W razie koniecznej potrzeby, w ywołujem y do po­
mocy „podwachtę“, to jest wachtę, k tó ra  m iała służbę 
przed nam i, a dopiero w razie poważnego położenia 
i „nadw achtę44, to jest wachtę, k tó ra  m a służbę po nas. 
Wiachty num erujem y; w stępują one ma służbę zwykle 
według kolejności numerów. Zmiany następują  co 4 go­
dziny (gdy mamy podział n a  3 wachty) i co 6 godzin 
(gdy płyniem y tylko na  2 w achty). Częstszych zmian 
nie pro jek tu je się, bo załoga nie m iałaby czasu na­
leżycie wypocząć. W achty mogą być stale lub zmienne. 
W achty stałe, to tak i rozkład godzin, przy  którym  k aż­
da w achta ma służbę o jednych i tych samych porach. 
G dy m am y w achty zmienne, służba o tej samej porze 
dnia czy nocy p rzypada nam raz na trzy  dni, a  w ob­
rębie tego czasu godziny je j zm ieniają się. (Np. rozkład 
stały  d la  trzech w acht: 0, 4, 8, 12, 16, 20, 24; rozkład 
zmienny dla trzech w acht: 0, 4, 8, 12, 16, 18, 20, 24. 
W achty 16—18 i 18—20, to tzw. „psie w achty44. Często 
tym  terminem określają też w achtę 0 4).

dalszej drodze lepiej zaprow adzić w achty stałe, 
tylko bowiem wówczas będziemy mogli przyzw yczaić 
nasz organizm do snu w dzień i czuw ania w nocy.

Na jachcie, ja k  na każdym  żaglowcu, byw ają  dnie, 
że załoga naw et na 5 m inut zdrzemnąć się nie może, ale 
byw ają też okresy spokoju, kiedy zasadniczo nie m a nic 
do roboty naw et dla w achty służbowej. Dobrze jest 
wówczas zająć się bieżącą konserw acją jachtu. Zawsze 
się znajdzie jakaś opaska lub przew iąz do postawienia, 
jak iś żagiel do załatania, jak iś splot stalówkowy do 
omotowiązania, jakaś część kad łuba do pomalowania.

Na statkach koniec każdej godziny oznajmia się biciem 
w dzwon w sposób następujący: z końcem godziny i w nocy bije­
my jedną „szklankę4*, to znaczy dajemy dwa następujące szybko

36 — Jachtow a praktyka morska
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po sobie uderzenia w dzwon. O godzinie 2 bijemy dwie „szklanki", 
o trzeciej—trzy, a o czwartej — cztery. Następnie powtarzamy tę 
kombinację od początku (5 godzina — jedna szklanka, 6-ta — 
dwie itd). Połówki godzin wybijam y „półszklankami", to jest po­
jedynczym i uderzeniami w dzwon, które następują po odpo­
wiedniej ilości „szklanek", oznaczających poprzednie pełne go­
dziny. Zatem o godzinie 3Va w ybijem y trzy „szklanki" i pół,
0 godz. 12V« — „półszklankę" itp. Na jachcie, aby nie budzić 
podwacht (wobec niewielkich rozmiarów całego statku), możemy 
wybijać tylko zmianę wachty.

Dzień na jachcie powinien byc unormowany. Na morzu przy­
jęły się pewne zwyczaje co do rozkładu dnia, dość powszechnie 
stosowane na wszystkich statkach, z którymi warto się zapoznać 
praktycznie.

Zdając służbę kierownikowi następnej wachty, m u­
simy mu zostawić w porządku osprzęt, w ypełnić i pod­
pisać dziennik okrętowy, wskazać rzeczyw istą pozycję 
statku  na mapie, w skazać mu w szystkie widoczne na 
w idnokręgu statki, światła, latarnie, w ybrzeża itp.
1 poinform ować go o specjalnych zarządzeniach k ap ita ­
na. Wiachtę swoją zw alniam y n a  dół dopiero po spraw ­
dzeniu, że „oko“ i ster zostały zluzowane i że cala 
roachta jest w  komplecie.

Zastępca obejm ujący po nas służbę m a praw o od­
mówić je j przyjęcia, o ile którem uś z tych w arunków  
nie uczyniliśm y zadość.

Jeżeli przy zm ianie w acht m am y osprzęt nie w po­
rządku  w w yniku m anew ru zarządzonego w ostatniej 
chwili przed zmianą, doprowadzeniem jach tu  do po­
rządku  zajm ują się obydwie w achty, wchodząca i scho­
dząca.

Sterników  należy zm ieniać najpóźniej co dwie go­
dziny. Mniej sumiennych sterników, a także podczas 
złej pogody, zmieniamy co godzinę. P rzy  bardzo złych 
w arunkach — naw et częściej. Częste zm ienianie ster­
ników odbija się ujemnie na kursie statku, bowiem każ-
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dy sternik pierwsze k ilka m inut kiepsko steruje, zanim 
się nie „wczuje“ w kompas.

W sztormową pogodę „oko“ i sternika przyw iązu­
jemy, by  ich nam nie „spłukało” za burtę. P rzyw iązy­
wanie sternika trzeba przyjąć za zasadę, jeżeli na po­
kładzie zostaje jeden człowiek, szczególnie gdy jacht 
płynie samosterownie.

Największe przestępstwo na morzu, k tóre trzeba 
bezwzględnie tępić, to sen na wachcie. Nie można pozwo­
lić n a  drzem anie naw et w spokojną bezw ietrzną noc. 
Nieuwaga w achty służbowej byw a często przyczyną 
wielu nieszczęść.

W jachcie zawsze będzie panować wilgoć. K adłub 
w ew nątrz stale paruje, szczególnie w słońcu- Nieznacz­
nie naw et wilgotne rzeczy w kilka dni zupełnie p le­
śnieją. Wobec tego, gdy tylko jest pogoda, w ietrzym y 
w nętrze jachtu, a co k ilka dni wynosimy na pokład, 
w ietrzym y i suszymy prow iant, ubrania, pościel, liny 
i żagle.

W porcie tryb życia zmienia się zasadniczo—wszyscy wybie­
rają się na zwiedzanie okolicy i nikt nie ma ochoty pozostawać 
na jachcie (marynarz powie: „zostać na burcie ).

Jeżeli jacht jest przycumowany w wewnętrznym basenie por­
tu, nie grozi mu żadne niebezpieczeństwo nawet w razie najwięk­
szej niepogody i poza tym jesteśmy pewni, że nie będziemy zmu­
szeni zmieniać miejsca, to możemy zostawić na nim tylko jednego 
człowieka. W przeciwnym wypadku musimy pozostawić „na bm - 
cie“ taką część załogi, która zapewni jachtowi bezpieczeństwo 
w każdym z możliwych w danym postoju warunków. Gdy statek 
sto i na ko tw icy  na redzie  lu b  w ogóle w warunkach mniej pew­
nych, na pokładzie musi wówczas znajdować się kapitan lub jego 
zastępca.

Zmiany w dozorowaniu jachtu zarządzamy co 6, 8 lub 24 go­
dziny, zaprowadzając tzw. „wachty portowe . Jeżeli w danym 
porcie mamy pozostać przez kilka dni, najlepiej zostawić ten sam 
podział na wachty, co na morzu, a tylko zwiększyć okres służby 
do 24 godzin.
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Na czele wachty stoi, jak na morzu, zastępca kapitana. Służbę 
całymi wachtami co dobę dobrze jest ustanowić nawet wtedy, 
gdy do pilnowania jachtu nie trzeba wszystkich ludzi jednej 
wachty. Na wypadek pogorszenia się pogody „na burcie" zostaje 
cała wachta służbowa, przez co odpada nam kłopot „sprawiedli­
wego" zadecydowania, kto ma pozostać na jachcie. Poza tym 
w porcie mamy cały szereg bieżących robót, do których wyko­
nania całej wachty nie jest wcale za dużo (utrzymanie jachtu 
w porządku i czystości wewnątrz i zewnątrz, napraw a uszko­
dzeń, manewry przeciągania jachtu, prowiantowanie i zaopatry­
wanie jachtu, przyrządzanie posiłków — wobec nagłego zwykle 
wzrostu apetytów na lądzie itp.).

Przed wyjazdem z portu kapitan załatwia formalności por­
towe, pierwszy zastępca kieruje zaopatrzeniem jachtu, pozostali 
zastępcy, bosman i prowiantowy przeglądają i uzupełniają powie­
rzone im działy (Ostateczne przygotowania przedwyjazdowe—patrz 
rozdział Wejście i wyjście z portu).

KOMENDY.
!

N iektóre rozkazy, dotyczące czynności załogi na 
statku, podane byc muszą w formie treściwej, zwięzłej, 
w formie komend, k tóre załoga pow inna znać i rozu­
mieć, a k tórych brzm ienia kap itan  dla dobra służby 
nie powinien nigdy zmieniać.

Komendy n a  statku  sk ładają  się przew ażnie 
z dwóch części: z nazw y przedm iotu, z którym  m am y 
daną czynność wykonać, oraz z czasownika, określają­
cego rodzaj danej czynności (np. grot staw!)-

Czasownik może być podany w bezokoliczniku (lu- 
zować, oddawać, wybierać) lub w pierw szej osobie try ­
bu rozkazującego (luzuj, oddaj, wybierz). Wt ostatnim  
w ypadku rozkaz w ykonujem y natychm iast. W pierw ­
szym w ypadku  — to jest, gdy czasownik podany jest 
w bezokoliczniku — z w ykonaniem  rozkazu czekam y do



czasu otrzymania sygnału gwizdkiem lub okrzyku „ru­
szaj! (przy zwrocie — zwrot!). W< ten sposób załogę za­
wiadomić możemy znacznie wcześniej o mającej nastą­
pić czynności, załoga ma czas odpowiednio przygotować 
się. Stosujemy ten sposób szczególnie w wypadku, gdy 
mamy zapowiedzieć kilka czynności, które wymagają 
jednoczesnego wykonania.

W układzie komendy zwracamy uwagę, by naj­
pierw podać rzeczownik, potem czasownik. Ŵ komen­
dach, tyczących się jakiegoś żagla, podajemy najpierw 
nazwę tego żagla, następnie nazwę liny, z którą ma się 
coś wykonać, a na końcu czasownik, oznaczający samą 
czynność. Na przykład: „Foka szkot oddaj , a nie 
„Szkot foka oddaj“ lub „oddaj foka szkot“. Usły­
szawszy, że chodzi np. o foka, załoga, która ma stano­
wiska manewrowe przy grocie, będzie od razu wiedzia­
ła, że nie chodzi o nią. Załoga znajdująca się przy foku, 
usłyszawszy, że chodzi o szkot, nie będzie się łapała za 
fał itp. — a od razu rzuci się do szkota i rozkaz może 
być wykonany z chwilą przebrzmienia sława „oddaj . 

Liny olinowania ruchomego możemy: 
oddać, 
luzować, 
wybierać, 
zamocować, 
od mocować, 
obłożyć.
Oddaj oznacza puść daną linę zupełnie swobodnie 

(angielskie: let go!).
Luzuj—popuszczaj powoli daną linę, zwykle spod 

nagła lub pachołka (ang.: slack).
W ybieraj — to samo co ciągnij.
W ydając rozkaz zamocować, musimy byc przygo­

towani, że do ponownego odmocowania może upłynąć
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kilka sekund. Jeżeli chcemy linę zamocować (gdy np. 
załoga nie będzie w stanie utrzymać jej w ręku itp.), 
ale chcemy ją  mieć przygotowaną do natychmiastowe­
go oddania , lub „luzowania" to mówimy, żeby linę 
obłożyć. Żeglarz, który linę „obłożył", stoi przy niej go­
towy w każdej chwili do oddania jej lub luzowania, póki 
me otrzyma rozkazu „zamocować"

Rozkaz odmocomać oznacza przejście ze stanu „za­
mocować" do stanu „obłożyć". Żeglarz, któremu się da 
rozkaz „odmocować", podejdzie do odpowiedniej liny, 
od wiąże ją, ale nie puści jej od razu i nie przeniesie’ 
z nagła czy żabki (knagi) w swoje ręce, bo mógłby jej 
me utrzymać, a  zostawi odpowiednią ilość obłożeń i bę­
dzie przy niej czekał rozkazu luzuj lub oddaj.

Żagle możemy: 
stawiać (staw!), 
zwijać (zwiń!), 
refować (refuj!), 
odrefować (odrefuj!), 
zmieniać (zmi eó!).
Określenia powyższe nie potrzebują wyjaśnień. 

Warto tu zwrocie uwagę, że w nagłych wypadkach, 
przy silnym wietrze, w hałasie itp., w komendzie: „ta- 
ki a tatki żagiel zwiń!" — zamienia się często słowo 
„zwm na „precz! . Np.: grot-topsel precz!

W trakcie manewrów żaglami musimy często prze­
nosić żagle z burty na  burtę (wybierać przeciwległe 
szkoły). Możemy dać rozkaz np.: „lewy foka-szkot od­
daj, prawy foka-szkot wybierz!” -  lub krócej: „foka- 
szkot oddaj, prawy wybierz!” — lub jeszcze krócej: 
„fok na prawo!“-

Przy pracy cumami używamy tych samych okre­
śleń, co i przy pracy innymi linami. Dodatkowo 
używa się często określeń: „cumę (spring) załóż, cum ;



zdejm “ (gdy na końcu cum y jest oko); „cumę przenieś* 
(np. na inny pachołek). Rozkaz: cumę zdejm  (porównaj: 
Mnę odmocuj) —oznacza, że cumę mamy zdjąć z pa­
chołka i trzym ać w ręku (np. do przeniesienia)- Gdy 
chcemy cum ę zwolnić ostatecznie, używ am y komendy: 
cumę oddaj!

G dy mamy podać cumę, hol lub rzutkę n a  ląd, na 
drugi statek, na boję itp . — lub którąś z tych  lin p rzy ­
jąć  z lądu, z holownika lub innego statku, użyjem y ko­
mend: cumę podaj, hol podaj, rzu tkę podaj; hol od­
bierz, rzu tkę odbierz itp.

Celem pow strzym ania czynności luzowania, w ybie­
ran ia  itp. — dajem y komendę: stop luzować!, stop w y­
bierać itp. O dwołujem y rozkaz przez użycie słowa 
„w róć!“ w połączeniu z pełnym  brzmieniem rozkazu, 
k tó ry  m a być odwołany. Na przykład: fok staw! — 
wróć staw ianie foka!; grot precz! — wróć zw ijanie 
grota.

Celem zmniejszenia szybkości w ykonyw ania takich 
czynności ja k  luzowanie, w ybieranie itp. — używ am y 
term inu przy trzym yw ać!  (Przykład: grota-szkot luzuj, 
p rzy trzym yw ać, stop luzować, grota-szkot obłóż, grota- 
szkot zamocuj).

Niektóre m anew ry w ym agają dłuższego staranne­
go przygotowania, wówczas użyjem y czasow nika p rzy ­
gotować. Na przykład: przygotow ać żagle do staw iania, 
ruszaj! (chodzi o zdjęcie pokrowców, odmocowanie se- 
zingów, oczyszczenie fałów i szkotów); przygotuj le­
w ą kotwicę! (zdjąć stopery, oczyścić łańcuch); przygo­
tu j cum y i obijacze itp.

(Słowo „przygotuj“ staw iam y zawsze na początku 
rozkazu; jedyny w yjątek  kiedy czasownik stoi na po­
czątku).



Po ukończeniu manewrów możemy usłyszeć takie 
zarządzenia: cumy i obijacze sprzątnij, bąka umocuj, 
pokrowce nałóż itp.

Aby kapitan jachtu miał pewność, że jego rozkaz 
został usłyszany i należycie zrozumiany, żeglarz, do któ­
rego się rozkaz stosuje, powtarza go, poprzedzając sło­
wem: jest (np. „Ster prawo na burtę! — Jest! ster p ra­
wo na burtę“. Wyraźnie akcentujemy słowo „jest“, sam 
rozkaz może być powtórzony ciszej).

Zwroty na mniejszych jachtach zapowiadają się 
tylko słowami „zwrot przez sztag“, lub „zwrot przez 
rufę“ ; załoga sama powinna wiedzieć, co w takim wy­
padku trzeba zrobić. Zwrot wykonywa się na rozkaz 
„zmrot“ lub znak gwizdkiem.

Wi razie specjalnej potrzeby wydania szczegółowej 
instrukcji już w czasie wykonania manewru (poprawie­
nia czynności załogi itp.), wydajemy komendy w trybie 
rozkazującym (np. w czasie zwrotu przez sztag, statek, 
doszedłszy do linii wiatru, „namyśla się“ na którą stro­
nę m a zwrócić dziób i  trzeba mu pomóc fokiem; wtedy 
mówimy: „fok na prawo! (lewo)“, albo „prawy (lewy) 
foka-szkot w ybierz!“.

Komendy przy pracy kotwicą podane zostały na 
końcu rozdziału Kotwiczenie i stawanie na dry f kot wie.

Komendy dla sternika omówione są w rozdziale 
Sterowanie.
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zrąb burtow y
ścieką

rvy-w t

w z dłużnik  
g ó rn y

po k ła d n ikwzdłużnik g ó rn y
kątnicapokładnik

wzdłużnik boczny

wzdłużnik boczny

w zd łużn ik
I d o ln y

dennik zelazny

Przekrój  poprzeczny  go owreżu głównym  
(Skala d w u k ro tn ie  powiększona)

p o k ła d S chem atyczny rysunek roboczą  ja c h tu  
d łu g o śc i około 20 m  po pokładzie

1- K it
2 - Falszkil
3 - Stewa p rzedn ia

4  - "  ty  i  na
5 -  "  konchy
6- Dejwud

7 - Zebro
8  -  Dennik

9 - W zdłużnik  

10- Pokładn ik

11 - rr wzmocniony 
12- Półpokładnik 
13 - Pokładpik w zdłużny  
lk -  F ila r

15- Kątnica pokładnika  
!6 -  "  dziobu
IZ - Trzon steru  

18 -  Piąta u
19- Pióro u
20- Głowica "

21 - Rumpel

22- Tulejka
23- P ią ta  masztu

24-  Kabestan

25- Knagi

26- Pod wiąż burtowa
27- Luk św ietlny  
28 - n wejściowy

29- lium ina to r
30 - Kokpit
SI -  BlindagaFei 

32 - Psi pi niak 
33- Watersztay 
54 - Wa terbaksztag
35- Bukszpryb
36- W ystrzał bezanu

37- Grot m aszt
38- Bezan maszt

39- Gniazdo masztu 
W - Jarzmo masztu

Widok z boku ze zdjętym poszyciem

Widok z góry ze zdjętym pokładem 
12

dennik dre wniany^pK 

dennik żelazny

bolec

pokładu z góry

poszycie zewnętrzne 
dennik drewniany
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Rusunek schemstucznu osprzętu jachty- 
długości około 20 m po pokładzie

Omasztowanie
1 - Grot - maszt

!! - Bezan-maszt 
II! - Bom grota  
IV- Bom bezans
V - Ga Fel grol-a
VI - Ca Fel bezana
VII Rajka tops Iowa (górna)
VIII - "  "  (dolna)
IX - Bukszpryt
X  -  W y s trz a ł

Ożaglowanie 
A - Grot 
B - Bezan 
C - Topse!
D - Fok 
E - KU w er
F - Bezan-sz taksę! (apsel)

Olinowanie
1 - Top-wanty
2 - Sten-wanty
3 - Topenanty poprzeczki

U- Wanty
5- Sten-sztay
6- Sztag
7- Jump sztag
8 - Grota -szkot
9 - Bezan -szkot 
10- Pik fa ł
/ /  - Grot tub bezan - fa ł
12- Foka-fał
13- K liw e r-fa ł 
ik  - Kliwer - hals 
15 - Apsel - fa ł
16- Apsel- hals
17- Apsel-szkot
18- Topssl-fał
19- Jopsel-szkot
20- Topsel-hals
21- Ba ks z lag
22 - Stenbaksztag 
23- Topenanta 
2k - Kliwer-szkoty 
25 - Foka -szkoły
26- Water sztag
27- De!Fi niak
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komoro łańcuchowa klu2a kot*JCzna
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