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OD AUTORA.

W obecnym wydaniu ksigzki omowione sq waz-
niejsze wiadomosci z praktyki morskiej, moggce zna-

lez¢ zastosowanie w zeglarstwie sportowym i turystycz-
nym. Obejmuje ona material zawarty w pierwszych
wydaniach ,,Manewrowania jachtem zaglowym® i

,Jachtowej praktyki morskiej4, ktory zostat jednocze-
Snie czesciowo zmieniony. Tres¢ zostata w niektorych

rozdziatach znacznie rozszerzona, co nie pozwolito mi
uzupetni¢ ksigzke dodatkami z innych dziedzin zZeglar-
stwa, zwykle uwzglednianych w tego rodzaju wydawni-
ctwach, jak meteorologia, prawo drogi, etykieta jachto-
wa itp. Z tego samego wzgledu obecnie pominglem do-
datek z uwagami o prawie morskim.

Najwiecej zmian wprowadzilem do teorii jachtu,
a szczegolnie do teorii zeglowania: odrzucam przesta-
rzalg tzw. , teori¢ o dwusiecznej” na korzysé¢ nowszych
prawidet zeglowania na ,luznych* zaglach. Przy opra-
cowywaniu teorii zeglowania musiatem uwzglednié
nowsze zdobycze z dziedziny aerodynamiki zagla, ko-
rzystajgc gtownie z materiatow zawartych w ksigzce pt.
,Die Aerodynamik des Segels” M. Curry.

Rewizje swego stanowiska w tej sprawie zawdzie-
czam przede wszystkim koledze Olgierdowi Jablonskie-
mu, z ktorego pouczen korzystalem w bardzo szerokim
zakresie. 7 prawdziwg tez przyjemnosSciqg Spiesze na
tym miejscu serdecznie podzigkowac koledze Jabton-
skiemu za t¢ wydatng pomoc.

Zwracam sig¢ z uprzejmq prosbg do czytelnikow,
aby zechcieli dzieli¢ sig ze mng uwagami co do tresci
i uktadu ksigzki.






WSTEP.

Wykorzystanie sily wiatru w celach komunikacyj-
nych wymagalo skonstruowania stosunkowo duzej i jed-
noczes$nie lekkiej ptaszczyzny oporowej. Najlepszym
materialem na tego rodzaju plaszczyzne okazato si¢ ptot-
no, nazwane w tym wypadku Zaglem. Zaglami postugi-
wali si¢ ludzie juz od bardzo dawna. Zbyt duzy opor
normalnej drogi ladowej i wzgledy techniczne ograni-
czyty uzycie zagla do terenow gladkich, jak np. 16d,
a gloéwnie skierowaly go na wode.

Kazda konstrukcja ptywajaca po wodzie i stuzaca
do przewozu ludzi, towaréw 1 zwierzat nazywa si¢
Statkiem.

ZEBRO

Rys. L

Statkiem zaglowym (zaglowcem) nazywamy statek,
ktorego gtownym S$rodkiem posuwania si¢ jest sita wia-
tru, dzialajaca na jego zagle.

Zagiel zrobiony z materiatu niesztywnego wymaga
do rozpostarcia konstrukcji z drzewa i lin. Cato$¢ ta, to
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znaczy zagle wraz z drzewcami i linami, podtrzymuja-
cymi je, nosi nazwe osprzetu statku zaglowego. Po zdje-
ciu osprzetu, czyli po tak zwanym rozbrojeniu statku
zaglowego, zostaje goty kadtub.

Przednia czg¢$¢ kadtuba nosi nazwe dziobu statku,
iylna — rufy. Boki sa burtami statku: prawa i lewa.
Sam kadtub sktada si¢ ze szkieletu (rys. 1), do ktorego
przymocowane sa S$cianki kadtuba, tzw. poszycie ze-
wnetrzne. Najwazniejszymi czeSciami szkieletu sg: kil
bedacy jakby kregostupem statku i taczacy si¢ w przo-
dzie ze stewq przednig, a w tyle statku — ze stewqg tyl-
ng (ew. pawezg), oraz zZebra, to jest poprzeczne wigza-
nia statku. Do tylnej stewy przymocowany jest ster.

Wszystkie drzewca osprzetu obejmujemy ogolng na-
zwa omasztowanie, liny — ogolna nazwa olinowanie,
a zagle — nazwa ozaglowanie.

Doktadne opisy poszczegdlnych czesci statku znaj-
dziemy w odpowiednich rozdziatach pierwszej czgsci
ksigzki.

Jachtem zaglowym nazywamy, okreslajac ogolnie,
statek zaglowy, sluzacy wylacznie do celow sportowo-
turystycznych.

Poniewaz stowem ,statek zaglowy* okre§lamy kaz-
da konstrukcj¢, ptywajaca po wodzie i poruszang przy
pomocy zagli, wobec tego pojecie jachtu wymaga uzu-
petnienia.

Dodatkowymi warunkami dla statku, aby mogt by¢
nazwany jachtem, bedg: porzadne utrzymanie oraz bu-
dowa kadtuba i osprze¢tu, niezbyt daleko odbiegajaca
od norm przyjetych w budownictwie statkow (stosunek
szerokosci do dtugosci okolo 1:4, odpowiednio zaostrzo-
ne ksztatty dziobu i rufy, prawidlowe rozmieszczenie
ozaglowania itp.).
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O ile warunkom tym nie odpowiada kadtub, mamy
do czynienia z jaka$ krypa zaglowa, a o ile nie odpo-
wiada osprzet — z jakim$§ dziwolagiem, a nie jachtem.
Tak samo statek brudny, niechlujny, z zapuszczonym
osprzetem nie jest godzien miana jachtu.

Jezeli chodzi o wielko$¢, to nazwe jachtu stosuja poczawszy
juz od kilkumetrowych rzecznych statkow zaglowych (jolek).
Gorna granica zakreslona jest raczej wzgledami materialnymi.
Rzadko kto moze sobie pozwoli¢ na utrzymanie duzego statku wy-
lacznie do sportu czy turystyki. Poza tym zycie pokazato, Zze bo-
gatszych ludzi wigcej interesuje komfort i wygoda, jak sportowo-
zeglarskie ujecie sprawy, bowiem duze jachty s3, przewaznie paro-
we, a ostatnio najcz¢$ciej motorowe. Do prowadzenia duzego stat-
ku zaglowego trzeba dtugich lat studiow i praktyki, co jest rowno-
znaczne z koniecznos$cig zaangazowania zawodowych marynarzy
i pozbawia wlasciciela najwigkszej przyjemnosci, jaka jest samo-
dzielne kierowanie jachtem. Wreszcie sport zeglarski jest terenem
wiecznych prob i do$wiadczen nad budownictwem okr¢towym, do
ktorych uzywanie duzych statkéw zaglowych przechodzitloby gra-
nice nawet nieprzecietnych mozliwosci.

W sporcie 1 turystyce wodnej spotykamy zaglowki
najrozmaitszych ksztattow i wielkosci. Zaleznie od wiel-
kos$ci i ksztattow kadtuba, rozrdézniamy tu: kajaki za-
glowe, gigi zaglowe, mate jachty mieczowe, tzw. jolki,
jachty kilowo-mieczowe i jachty kilowe.

Ze wzgledu na cele, jakim majg stuzyé, rozrdznia-
my: jachty turystyczne (krgzownicze) i jachty wyscigo-
we (regatowe). WSs§rdd jachtow wyscigowych mozemy
rozrozni¢ jeszcze jachty czysto regatowe i jachty wysci-
gowo-kragzownicze, do zawodow w dalszej turystyce
morskiej.

Kajak zaglowy, to waska, dluga todeczka (stosunek szerokosci
do dtugosci okoto 1:10), z obydwo6ch koncoéw ostro zakonczona, mo-
gaca pomie$ci¢ normalnie najwyzej 2 osoby, ze znacznym ogra-
niczeniem swobody ich ruchéw. Przeci¢tna dlugos¢ kajaka dwu-
osobowego wynosi 5—6 metrow; tylez metréw kwadratowych wy-
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nosi powierzchnia zagli, rozpi¢tych na jednym lub dwéch masztach.
Dno kajaka jest mniej wigcej plaskie, zanurzenie minimalne. Ma-
teriat budowlany stanowi ptdétno, rozciagnigte na odpowiednim
szkielecie z drzewa, lub cienkie drzewo (klepki), ewentualnie
sklejka. Catos¢ stosunkowo b. lekka, utatwiajgca transport.

Z tych wzgledow kajak nadaje si¢ doskonale do turystyki po
wodach ptytkich. Ale lekkos¢, plytkos¢, ksztalty i rozmieszczenie
mas na kajaku nie sprzyjaja zeglowno$ci — kajaki zaglowe ma-
newruja na ogét kiepsko. Jako tako mozna manewrowaé jedynie
na kajaku dwumasztowym (caly czas mowa tu o manewrowaniu
bez uzycia wioset). Celem zmniejszenia dryfu (zwigkszenia oporu
bocznego), z boku kajaka wypuszcza si¢ miecze (rys. 2).

-pletwa



Zagiel na kajaku odgrywa raczej role pomocnicza, gtownym
srodkiem napedowym be¢da zawsze wiosta (o 2 pidrach, bez dulek).
Kajak stuzy do zeglugi po wodach spokojnych, w ostatnich jed-
nak czasach coraz czgSciej slyszy si¢ o kajakowych przeprawach
morskich. Sg to jednak raczej ryzykowne wyczyny sportowe.

Gig zaglowy (rys. 3) sluzy tak samo do zeglugi po wodach
spokojnych ($§rédladowych lub morskich, chronionych od fali). Jest
to typ posredni migdzy todziag zaglowa a wiostowa, jednak wiosta-
mi daje si¢ poruszac daleko trudniej, niz kajak czy tez zwykla 16dz
wioslowa. Roéznica migdzy gigiem i kajakiem polega na budowie
kadtuba, ktory u giga jest lepiej przystosowany do zeglowania.
Gig jest szerszy, zawsze z drzewa, tyl ma S$cigty (pawgz). Wio-
stujemy dwoma wiostami jednopiéorowymi, na dulkach.

Mniej wigcej w §rodku giga umieszczony jest miecz, ktory na
ptytkiej wodzie wciagamy do $rodka. Zadaniem miecza jest prze-
ciwdzialanie sile znoszacej jacht w bok (sile dryfujacej). Ster czg-
sto podnoszony, podobnie jak miecz.

Rys. 3.

W Niemczech w ostatnich czasach popularna staje si¢ t6dka
zaglowa o ostrych ksztattach dziobu i rufy—gtéwnie dzigki temu
takze nazywana kajakiem. Taki ,kajak zaglowy posiada kon-
strukcje kadluba podobng, jak u zwyklego kajaka, jest tylko
od niego daleko krétszy i szerszy i posiada miecz urzadzony po-
srodku kadtuba, jak u giga. Od ostatniego rézni si¢ ksztattem
kadtuba. Laik zwréci uwage przede wszystkim na odmienny
ksztatt rufy.



Jola (rys. 4). Wigksza zaglowka sportowa, w stosunku do
ktorej uzywa si¢ juz nazwy jacht. Jachcik mieczowy, potocznie
zMmny jolka, jest o wiele szerszy od giga, co wplywa na zwigksze-
nie jego pojemnosci i statecznos$ci. Urzadzenie steru i miecza, jak
u giga (z moznoscig podnoszenia). Dzigki swej znacznej stateczno-
$ci jola, pod umiejetnym kierownictwem, nie obawia si¢ zadnego
wiatru. Ozaglowanie joli waha si¢ najcze$ciej, zaleznie od wielko-
éci jej kadtuba, w granicach 5 — 35 m2

Jola jest przedstawicielkg jachtu mieczowego. Jach-
ty budowane na wiatry silniejsze i na warunki gorsze,
to jest na morze, majg zamiast miecza odpowiednio wy-
dtuzony kil, ktory, ze wzgledu na stateczno$¢, obcigzo-
ny jest znacznym balastem (rys. 7, jacht kilowy).

steror/nica irump&i)

Rys. 4.

Czasem wigkszy jacht budowany jest na sposob za-
glowcow handlowych, to znaczy nie posiada tak nad-
miernie wystajacego kilu. Wowczas, celem zachowania
statecznosci, dno statku obcigzamy specjalnymi ci¢zara-
mi — balastem. Jacht balastowy nie moze sobie pozwo-
li¢ na dzwiganie tak wielkich i wysokich ptaszczyzn za-
glowych, jak jacht kilowy.

Jacht kilowo-mieczowy posiada niewielki wystaja-
cy kil, ktory mozemy w miar¢ potrzeby przedtuzaé jesz-
cze wysuwajgc dodatkowy miecz.



Szczegdlowe rozpatrzenie wplywu balastu kilu na
stateczno$¢ znajdziemy w rozdziale traktujacym o teorii
jachtu.

Roéznice w budowie kadluba i osprzetu jachtow ki-
lowych zaleza od wymagan, jakie si¢ im stawia. Kadtub
i osprzet jachtu regatowego nastawiony jest wylacznie
na uzyskanie jak najwickszej szybkosci. Osiaga si¢ to
kosztem wygody, tatwosci obstugi, a nawet, do pewne-
go stopnia, kosztem bezpieczenstwa. Bowiem jacht re-
gatowy musi by¢ mozliwie lekki i posiada¢ ksztalty sta-
wiajace jak najmniejszy opor wodzie, za$ plaszczyzny
zaglowe mozliwie duze.

Jachty turystyczne, budowane do dalszych podro-
zy morskich, sg szersze, ci¢zsze, o mniejszej powierzchni
ozaglowania. Szybkos$¢ ich jest mniejsza, ale za to sa
latwiejsze w obstudze, bezpieczniejsze i wygodniejsze.

Jachty krazowniczo-wyscigowe, do wspolzawodnic-
twa w turystyce morskiej, sa, jak sama nazwa wska-
zuje, typami posrednimi i uwzgledniaja cze$ciowo jed-
ne i drugie wymagania.

Omasztowanie jachtow jest przewaznie suche (patrz
rozdz. Omasztowanie). Co si¢ tyczy osprz¢tu, to naj-
czestszymi typami w$rod jachtow sa: ket, slup, kuters
kecz, jol i szkuner (patrz rozdz. Typy osprzetu statkow
zaglowych).

Material na dalszych stronicach ksiazki roztozony
jest nastgpujaco:

na poczatku znajdziemy opis cz¢sci jachtu, zarow-
EO kadtuba, jak i osprzetu, urzadzen pokltadowych itp.
W czesci drugiej zajmiemy si¢ teoretycznymi podstawa-
mi konstrukcji kadtuba oraz teoretycznymi zasadami
zeglarstwa. W czg$ci trzeciej zamieszczony jest opis ro-
bot poktadowych, to jest robot, majacych na celu utrzy-
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manie jachtu w stanie najlepszej uzywalnosci oraz opis
czynno$ci pomocniczych; pod tym ostatnim okresleniem
mam na mys$li czynno$ci, bedace pomocniczymi elemen-
tami sktadowymi akcji prowadzenia i manewrowania
zaglowcem. Czeg$¢ czwarta traktuje o istocie manewrow
jachtem zaglowym.

Po zapoznaniu si¢ z jachtem i po nauczeniu si¢ wta-
dania nim, musimy jeszcze naby¢ szereg dalszych wia-
domos$ci potrzebnych do bezpiecznego prowadzenia
jachtu po morzu i bezpiecznego zawijania do porto;w.
Te ostatnie wiadomosci z praktyki morskiej sktadajg si¢
na tres¢ cze¢sci Y, zatytulowanej ,,Prowadzenie jachtu®.

W czesci szostej zajmiemy si¢ sposobami zachowa-
nia si¢ w razie wypadku na morzu, a w czegsci siddme;j
sprawa utrzymania jachtu i jego przezimowaniem do
nastgpnego sezonu zeglarskiego.

Na zakonczenie, w czg¢$ci 6smej, mowa jest o organi-
zacji zycia ludzi stanowiacych zatoge jachtu.

Kazda z omowionych wyzej czesci ksigzki dzieli *ie
na poszczegbdlne rozdziaty. Tytuty niektoérych rozdzia-
low wymagajg wyja$nienia:

Na jachcie nie uzywamy okre§len: powrdz, sznurek,
a tylko: lina, linka.

Bgk jest to mala todka, umieszczona na poktadzie
jachtu lub uwigzana na linie za jachtem. Bak stuzy do
komunikacji z ladem w razie stania na kotwicy lub
w razie przywigzania jachtu do ptywajacej beczki (boi).

Nie méwimy, ze statek przywigzujemy d.0 brzegu,
lecz ze statek cumujemy do brzegu (lub do boi, czy in-
nego statku).

Jesli jacht plynie i utrzymuje automatycznie (bez
udziatu sternika) ten sam kat miedzy kierunkiem zeglu-



gi (kierunkiem: rufa—dziob) a kierunkiem wiatru —
nazywamy to samosteroronosciq jachtu.

Takie ustawienie zagli, przy ktéorym statek nie po-
suwa si¢ zupelnie lub bardzo nieznacznie naprzod, a tyl-
ko powoli znoszony jest przez wiatr mniej wiecej w je-
go kierunku, nazywa si¢ pofozeniem statku m dryf. Sta-
tek wowczas dryfuje.

Zmrot przez sztag oznacza zwrot statku, przy kto-
rym przechodzimy dziobem lini¢ wiatru. Przejscie linii
wiatru rufa zwie si¢ zwrotem przez rufg (zwrot forde-
wind).

Zmniejszanie powierzchni zagla przez zawigzywa-
nie lub zawijanie jego czesci zwie si¢ refowaniem zagla.

Jezeb chcemy poplyngé w kierunku, skad wiatr
wieje, mozemy to uczyni¢ jedynie zygzakami, plynac
na ukos do wiatru raz prawa, raz lewg burtg statku. Ta-
kie kluczenie, taka zmiana kierunkéw jazdy w celu wy-
suniecia si¢ na wiatr, zwie si¢ lawirowaniem.

Jesli na wodzie jeden statek ciagnie za soba drugi,
mowimy, ze go holuje. Statek ciagnacy zwie si¢ holow-
nikiem, statek ciagniety — holowanym.

Stosowanie kursu i szybkosci do wiatru i fali w ce-
lu uratowania statku lub jego osprze¢tu zwiemy sztormo-
waniem.

Wszystkie wypadki uszkodzenia kadluba, czy tez
osprzetu statku zwa si¢ ogdlnie awariami.

Zdejmowanie lin, zagli, masztow, czyli tzw. osprzg-
tu — nazywamy rozbrajaniem statku zaglowego. Jezeli
mamy goty kadtub i ustawiamy na nim osprzet, mowi-
my, ze uzbrajamy statek.

Jednym ze sposobow bezpiecznego przetrwania
sztormu jest stanigcie na dryfkotwie. Statek ma wow-
czas dowigzang do dziobu na dtugiej lince dryfkotwqg.



ktora go zmusza do zajgcia pozycji dziobem do wiatru
i fali (zagle opuszczone).

Specjalne znaczenie czasownikow, uzytych w tek-
$cie przy omawianiu pracy linami, takich, jak: wybra¢,
odda¢, luzowaé, zamocowaé, obtozy¢ itd. — wyjasnione
jest w rozdziale Komendy w ostatniej (6smej) czesci
ksigzki.



Czesé 1
OPIS JACHTU






KADLUB.

Kadtub jachtu bylby idealny, gdyby mozna bylo
przy jego budowie uzyska¢ jednoczesne spelnienie na-
stepujacych wymagan: lekkos¢ i moc, szybkos¢ i pa-
kownos$¢ oraz dobre ,trzymanie si¢” na fali (,,dzielnos¢
morska®), wreszcie statecznos$c, maiy dryf i mate zagle-
bienie. |, =

Jednoczes$nie nie da si¢ jednak uwzgledni¢ tych
wszystkich warunkéw; musimy tu i§¢ na kompromisy.

Np. lekkos$¢ jachtu bytaby bardzo pozyteczna przy przewo-
zeniu taboru zeglarskiego innymi $rodkami komunikacyjnymi,
zwigkszalaby nasza szybko$¢, zmniejszata zaglebienie. Ale wten-
czas ucierpiataby na tym moc statku i jego stateczno$¢ (w wy-
padku, gdy potrzebujemy statecznosci ci¢zaru, patrz Teoria jach-
tu), a takze pogorszytoby si¢ jego zachowanie na fali.

Jacht zbudowany nadzwyczaj mocno bylby jednocze$nie
o wiele za cigzki a zatem mialby wady i zalety przeciwne do
jachtu lekkiego. Oproécz samego zwigkszenia cigzaru, mocna bu-
dowa warunkuje si¢ nadaniem kadlubowi ksztalttéw czgsto nie-
korzystnych znowu dla oporu przy posuwaniu si¢ jachtu na-
przdéd, tzw. oporu czotowego (patrz Teoria).

Nadanie zas jachtowi ksztaltow wiecej ostrych tworzy niewy-
godne do zamieszkiwania wnetrza i pogarsza stateczno$¢ ksztaltu.

Przy nieznacznym zanurzeniu, powstanie silny dryf.

Wzigwszy to wszystko pod uwage, zrozumiemy te-
raz, dlaczego mamy taka rozmaito$¢ w budowie jach-
tow, dlaczego konstruowanie ich nie nalezy do rzeczy
latwych i1 dlaczego przy zamawianiu jachtu musimy
konstruktorowi zaznaczy¢ o jakie cechy nam najwigce]j
chodzi, do jakiego celu ma nasz jacht stuzy¢, kosztem
jakich cech raczej wolehbysmy nasze wymagania mie¢
zaspokojone.

J
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W praktyce, inzynier-konstruktor zawsze powie, ezy wymaga-
nia nasze sg mozliwe do osiagniecia i poradzi, czy warto poswig-
ca¢ inne zalety w celu wyolbrzymienia jakiej§ jednej, I nalezy
tych rad wysluchaé, w przeciwnym bowiem razie moga wybudo-
wa¢ nam np. taka maszyne wysScigowa, z ktéorej] — w zamian za
watpliwe jeszcze osiaggnigcie wymarzonej szybkosci — nie bedzie-
my mieli zadnej innej pociechy, a same niewygody i klopoty.

Przy kupowaniu nowych czy uzywanych jachtow,
przede wszystkim — przed przystapieniem jeszcze do
blizszych ogledzin — nalezy z ogdlnego wygladu zdaé
sobie sprawe, do jakich celow ten jacht byl budowany
i czy sq one zgodne z naszymi Zyczeniami.

Glownym materialem budulcowym jachtu jest drze-
wo. Oproécz drzewa spotykamy i Zelazo, zeliwo, olow,
mosiadz itp., ale sluza one tylko do wyrobu drobnych
czesSci jachtu (nity, okucia, haki, falszkil, Sciagacze itp).

Wigksze jachty (to znaczy od kilkunastu ton wzwyz), budu-
ja si¢ czasem ze stali i zelaza, ale sg to na og6t wypadki rzadkie
ze wzgledu na do$¢ znaczne koszty budowy. Nadanie bowiem bla-
chom stalowym odpowiednich krzywizn wymaga konstruowania
specjalnych pras. Poza tym, celem otrzymania zupelnie gladkiej
powierzchni, wiazania szkieletu, do ktéorych mocuje si¢ blachy,
muszg mie¢ specjalne wgniecenia.

Zaletami kadtuba stalowego sa: moc, tatwiejsza naprawa przy
powazniejszych uszkodzeniach, nieprzeciekanie i — przy dobrej
konserwacji — okoto 2 — 3 razy dtuzszy okres stuzby niz statkow
drewnianych.

Handlowe statki drewniane po 15 latach shluzby
wymagajga czesto naprawy, a takiez statki stalowe pra-
cuja okolo 40 lat.

Okres stluzby jachtu drewnianego bedzie oczywiscie
przewaznie dluzszy niz drewnianego statku handlowe-
go, poniewaz jacht pracuje tylko przez kilka miesiecy
w roku, a na zime¢ wyciggamy go na lagd'. Cyfr jednak
nie mozna tu podaé¢ zadnych, poniewaz w jachtingu pa-
nuje duza rozbiezno§¢ co do konserwacji i intensywno-



sci wykorzystania jachtu. Ogoélnie mozna powiedziec,
ze jacht 20-letni jest juz jachtem starym.

Zaleta drzewa jest jego ptywalnos$¢ (dzigki czemu
zagloiwki bezbalastowe mozemy urzadzi¢ tak, by byty
niezatapialne) i jego swego rodzaju elastycznos¢, spre-
zysto$¢. Sprezystosé ta chroni nas do pewnego stopnia
przed uszkodzeniami. Mniejsze uderzenia w burte drze-
wo zniesie czesto lepiej niz blacha, ktora sie tatwo
w tych miejscach wygina. Drzewo za$ albo pe¢knie, albo
wytrzyma uderzenia bez $ladu.

Wada drzewa jest mniejsza moc, trudniejsze osig-
gnigcie mocnych wigzan (co powoduje uzycie zelaza do
wszelakiego rodzaju wiazan i oku¢é), czeste przecieka-
nie (spowodowane wstrzasami lub rozsychaniem si¢
drzewa).

Poza tym, w razie powazniejszego uszkodzenia ka-
dluba, nie wystarczy zmieni¢, jak u jachtu stalowego,
jednej lub kilku blach, a trzeba zmienia¢ nieraz cale
partie poszycia oraz cale partie wigzan wzdtuznych
i poprzecznych.

Doktadniej omowimy tylko budowe kadtuba jachtu
drewnianego.

Opis kadtuba.

Ilustracje powyzszego opisu stanowi zalaczony na
koncu ksigzki schematyczny rysunek roboczy jachtu
sredniej wielkosci.

W kadtubie, jako catosci, rozrozniamy: dziob, czyli
przednia czes$¢ statku, rufe, czyli tyl statku, pokiad —
rodzaj pomostu, przykrywajacego kadtub z wierzchu,
i boki statku, zwane burtami, prawa i lewa, wreszcie
ster. O ile dziob i rufa zwieszaja si¢ nad woda, nazywa-
my je ogolnie naroisami statku. Dolne obszycie nawisu
rufowego zwa czasem konchg. Rufa i dziéb sg zawsze
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nieco uniesione, $rodek wklesniety; zwiemy to siodfo-
watoscig kadtuba.

Kadtub jacbtu sktada si¢ z dwodch zasadmcezych
czesci: szkieletu i poszycia.

Szkielet, to zbiér wzdtuznych i poprzecznych wia-
zan statku, nadajgcy poszyciu pozadang sztywnosé.
Szkielet jest jakby ramga kadtuba; sama nazwa zreszta
najlepiej rzecz okresla. Maszty, ster i wszystkie gtowne
wigzania osprzetu i staty balast statku sg zmocowane ze
szkieletem. Szkielet budujemy z najmocniejszych ga-
tunkéw drzewa. Na poszycie moze by¢ uzyte drzewo
stabsze.

Rozpatrujac szkielet jachtu (szkic na koncu ksigz-
ki), znajdziemy: kil, kilson, stew¢ (= sztabg) przednia,
stewe tylng, stewe¢ konchy, zebra, wzdluzniki, wzatuz-
niki gorne, poktadniki, pétpoktadniki, poktadniki wzmo-
cnione, poktadniki wzdtuzne.

Kil jest jakby grzbietem statku, lezagcym na spodzie
i ciggnacym si¢ przez cala jego dtugosé. Od kilu na bo-
ki odchodza Zebra. Zebra leza w plaszczyznach mniej
wigcej prostopadtych do kilu.

Uwaga. Na morzu na okreSlenie zebra uzywa si¢ bardzo
czesto terminu wrega, z niemieckiego ,,wrange'". Jednak wrange
w niemieckim oznacza nie nasze zZebro, a dolne poprzeczne wigza-
nie jachtu (wiazanie Zeber z soba i z kilem, nasz dennik, angiel-
skie ,,floortl). - . .-

Podobnie okresla wrege A. Aleksandrowicz w swoim ,,Spor-
cie zeglarskim*: ,,wregi = poprzeczne dolne umocowanie jachtu"
i w poczatkujacym jachtingu polskim w tym zrozumieniu nazwa
ta czeSciowo si¢ utarla.

Aby nie wprowadzaé pomieszania poje¢, wole uzywacé terminu
»Zebro", ktéry najlepiej charakteryzuje istote rzeczy i nie pozo-
stawia watpliwosci o jakie wiazanie szkieletu chodzi.

Celem nadania statkowi wigkszej mocy wzdluznej
i zmocowania zeber mi¢dzy soba, taczymy je biegnacy-
mi wzdluz obu burt' statku mzdluznikami.



Dalszym ciagiem kilu sg stewy: przednia, tylna
i sterna konchy rufowej (oile ja jacht posiada). Wzdluz-
niki na przodzie statku zbiegaja si¢ i zmocowujg ze ste-
wa przednig, w tyle — ze stewa tylng i ewentualnie jesz-
cze ze stewa konchy (z kontrtimbersem).

Gorne konce zeber taczymy z soba poktadnikami.
na ktorych spoczywaja deski poktadu. O ile w pokta-
dzie musimy zrobi¢ otwor dituzszy, niz odstgp migdzy
zebrami, wyjete w tym miejscu poktadniki zastepujemy
podwojna iloscia pdipokiadnikow, o dtugosci rownej od-
stepowi miedzy brzegami otworu a burtami. Potpoktad-
niki opieraja si¢ jednym swoim koncem o odpowiednie
zebro, a drugim o specjalnie dla nich polozony pokfad-
nik wzdtuzny, biegnacy wzdtuz catego otworu i opie-
rajacy si¢ o obejmujace go poktadniki. Rame¢ otworu
w pokladzie, tzw. luku, tworza wiec poktadniki wzdtu-
zne i srodkowa cze$§¢ obejmujacych go pokladnikéw.
Poktadniki te sg wtenczas grubsze i zjwa si¢ pokfadni-
kami wzmocnionymi.

Poktadnikow bywa czesto wigcej, niz zeber. Poktad-
nik nie posiadajacy swoich Zzeber mocuje si¢ wtenczas
tylko do wzdtuznikow gornych. Wizdluzniki gorne leza
w miejscu zetkniecia si¢ burt z poktadem.

W konstrukcji statku drewnianego kilsonem nazy-
wamy belke, lezacg na kilu, ciagnacg si¢ przez cala jego
dhugos$¢ 1 mocno z nim skrgcong bolcami. Kilson wzmac-
nia catg konstrukcje; na jachtach nie zawsze go spotka-
my. O ile jacht posiada kilson, to do niego przytwier-
dzamy gniazdo masztu.

Z zewngtrznej strony kilu bardzo czesto przymoco-
wujemy do niego falszkil. Falszkil taczy si¢ z kilem
przy pomocy dlugich bolcow, Falszkil odgrywa role
ochraniacza wtasciwego kilu. Na jachtach tzw. kilo-
7*Y¢h oderrvwa on rolg balastu; ma ksztatt wydtuzony,



by przeciwdziata¢ dryfowi (bocznemu posuwaniu si¢
statku), jako tez obnizy¢ ogdlny $rodek cigzkosci (sta-
tecznos¢).

Na wigkszych jachtach niektére pokladniki sg cze-
sto podparte jednym lub dwoma filarami. Spdd filara
zwie si¢, jak u masztu, pietq. Picta filara spoczywa na
dolnym wzdluzniku, lub — o ile filar znajduje si¢ w pta-
szczyznie §rodkowej statku — na kilsonie.

Kil, kilson, wzdtuzniki, wzdluzniki gorne i poktad-
niki wzdtuzne sg wzdtuznymi wigzaniami statku.

Zebra, poktadniki i potpoktadniki sg poprzecznymi
wigzaniami statku.

Pionowymi wiagzaniami statku sa wszelakiego ro-
dzaju filary i stewy, o ile — tak, jak na duzych stat-
kach — biegna wigcej pionowo. Na jachtach z nawisa-
mi stewy biegnag wiecej poziomo; wtenczas mozna je
zaliczy¢ do wigzan wzdluznych statku.

Celem zachowania statych katéw migdzy wiazania-
mi, zmocowujemy je szeregiem zigcz szkieletowych, ja-
kimi sa kgtnice, denniki (flory) i dejwudy.

Katnicg nazywamy katownik, umieszczony w rogu
przy zejsciu si¢ belek szkieletowych, ktorym taczymy
te belki. Na jachcie katnica moze by¢ zelazna lub drew-
niana. W katnicy zelaznej przebija si¢ otwory, przez
ktére przechodza nity. O ile szkielet jest debowy,
wszystkie cze$ci zelazne musza by¢ ocynkowane. Nita-
mi taczy si¢ katnice z odpowiednig parg wigzan. Katni-
ce drewniane musza by¢ wyciete z drzewa tak, by sldj
nie zostat rozpotowiony; inaczej katnica tatwo pegknie.
Do wyrobu katnic drewnianych musimy wyszuka¢ od-
powiednie zdrowe, grube konary.

Katnicaimi taczymy zebra z poktadnikami, poktad-
niki i potpoktadniki z wzdtuznikami goérnymi, poktad-
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niki z poktadnikami wzdluznymi, wzdtuzniki miedzy
sobg i stewami (w dziobie i rufie, o ile ostatnia jest
ostra) i wszystkie ewentualne inne wigzania z wyjat-
kiem wigzan umieszczonych na dnie statku.

Na dnie statku, przy zbiegu zeber, taczymy je z so-
ba i z kilem tzw. dennikami. Denniki sa przewaznie
z drzewa, ale cz¢sto dodatkowo mocujemy zebra denni-
kami zelaznymi. Stewy z kilem laczymy przy pomocy
dejruudoru. (W dziobie jnoze nie by¢ dejwuda, gdy ma-
my stewe lyzkowata, rys. 8c. Dejwudem takze nazywa-
my cala $cianke¢ drewniang, wypelniajacg przestrzen
miedzy stewg tylna, kilem i kadlubem jachtu, o ile ma
miejsce tego rodzaju konstrukcja).

Kazdy maszt zmocowany jest ze szkieletem w dwoch
miejscach: raz, gdy przechodzi przez poktad i drugi raz
w miejscu oparcia o kilson (lub, gdy go nie ma — o kil).
Na jachtach dwumasztowych z nawisami oparcie masz-
tu wypadnie cz¢sto nie na kilu, a na miejscu ztaczenia
kilu ze stewami lub nawet (mniejsze maszty) na samych
stewach.

Celem roztozenia ci$nienia masztu na wickszg prze-
strzen, pod dolng jego czgScia, tzw. pietq masztu,
umieszcza si¢ podktadke pewnej dtugosci, zwana gniaz-
dem masztu. W podkladce tej wyrobiony jest otwor,
w ktérym spoczywa pie¢ta masztu.

Otwoér w poktadzie, przez ktdry przechodzi maszt,
zwiemy opetnikiem, a umocowanie masztu przy pokta-
dzie — jarzmem masztu. Deski poktadu bylyby zbyt
stabym umocowaniem masztu, ktéry w tym miejscu
musi by¢ zwigzany ze szkieletem. Odpowiednim ukta-
dem bierwion, potaczonych z najblizszymi poktadnika-
mi (zwykle wzmocnionymi), ochwytujemy maszt. Zmo-
cowanie to sktada si¢ ze mzmocnika i wkiadek jarzma
masztu (rys. 5).
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r/ktadka

mrmocnik pdipoktadnik f

pokladnik rrzmocniony
Jarzmo masztu.

Rys. 5.

Do szkieletu jachtu a nie do desek poktadu czy po-
szycia musza by¢ przymocowane wszystkie takie rze-
czy, jak: bukszpryt, wystrzal, delfiniak, blindagafle,
windy, kabestany, ucha i haki olinowania stalego, pa-
chotki, koniec tancucha kotwicznego itp. (patrz roz-
dziaty nastgpne).

Powyzej zostaly wymienione tylko najwazniejsze
czesdci szkieletu. Im wigkszy jacht, tym wiecej spotka-
my ro6znego rodzaju dodatkowych wiazan pomocni-
czych. Wigzan tych najwigcej spotkamy w dziobie i ru-
fie, gdzie przybieraja one zwykle potozenie uko$ne. Ma-
ja one w budownictwie swoje specjalne okreslenia;
ogoélnie nazywamy je wzmocnikami.

Do stewy tylnej przymocowujemy ster (patrz tabli-
ce na koncu ksigzki). Ster jachtu sklada si¢ z : trzonu,
piora, glomicy i sterownicy (rumpla). Trzon sterowy
laczy si¢ ze stewga tylna przy pomocy zawiasow stero-
wych. W jachcie z nawisOm rufowym trzon sterowy
przebija si¢ przez niego, wychodzac swoja glowica na
poktad. Na gltowice naktada si¢ sterownice, ktora lezy
w plaszczyznie piora sterowego, to jest wlasciwej deski
sterowej. Sterownicg¢ zastepuje si¢ czasami wigcej skom-
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plikowanymi urzadzeniami sterowymi, ktore sa opisane
w specjalnym rozdziale. Cz¢$¢ trzonu sterowego, prze-
chodzaca przez nawis rufowy, znajduje si¢ w metalowej
tulejce sterowej, zmocowanej ze szkieletem. Dolny ko-
niec trzonu, tzw. pigta steru, opiera si¢ o specjalny wy-
step kilu — ostroge.

Poszycie zewnetrzne burt, to waskie i dlugie deski
drewniane, zwane klepkami, ciagnace si¢ wzdtuz statku
i przybite do szkieletu specjalnymi gwozdzikami, tzw.
nitspii (miedzianymi lub zelaznymi ocynkowanymi).
Najczeséciej spotyka si¢ nastgpujace systemy obicia
burty statku klepkami: system zaktadkowy, system ka-
rawelowy 1 system ukos$ny (diagonalny).

System zakladkowy, inaczej zwany ,krawedz na
krawedz*“ (rys. 6a), najczgsciej spotyka sie¢ w budowie
matych szalup. System zaktadkowy podwdjny (po an-
gielsku clincher build doubled, rys. 6b) posiada dodat-
kowy rzad klepek $cigtych w ten sposodb, ze w wyniku
tworzy sie gtadka powierzchnia.

System karawelowy, inaczej ,,w styk" lub ,,gladko"
(rys. 6c) jest najkorzystniejszy, jezeli chodzi o tarcie
z woda; stosuje si¢ powszechnie w budownictwie stat-
kow drewnianych. Burta jachtéw narazona jest przy
tym systemie znacznie, bowiem w stykach desek nie jest
ona niczyim wzmocniona (z wyjatkiem oczywiscie
miejsc, gdzie wypada zebro).

Rys. 6.
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Dlatego czasem w budowie jachtow (z wyjatkiem
b. lekkich konstrukcji), stosuje si¢ system ukosny (dia-
gonal build', rys. 6e). Mamy tu dwa rzedy klepek, wza-
jemnie si¢ krzyzujacych. Taka burta jest b. mocna
i szczelna, chociaz nieco ci¢zsza. Ma ona jednak te wade,
ze zachodzi niebezpieczenstwo szybszego gnicia. Jesli
bowiem pierwsza warstwa przecieka, woda dostaje si¢
migdzy warstwy i burta gnije, a my, dzigki drugiej war-
stwie albo tego w ogole nie spostrzegamy, albo nie mo-
zemy stwierdzi¢, w ktérym miejscu przecieka warstwa
zewnetrzna.

Poza tym spotyka si¢ jeszcze system spojeniomy
(rys. 6d), w ktorym deski zachodzg jedna za druga, przy
czym jednak powierzchnia pozostaje gladka.

Oczywiscie najtrudniej jest uszczelni¢ burte przy
systemie karawelowyto.

Pokiad uktada sie z waskich, grubych desek, bie-
gnagcych wzdhiz statku, tak jak zwykla podloge, to
znaczy ,,w styk®, uszczelniajac je i zalewajac specjalng
masa, by nie przepuszczaty wody. Deski sa wezsze
w gornej czesci — w ten sposob stykaja si¢ z soba dol-
nymi krawedziami. Miedzy deskami od gory tworzy si¢
szpara, w ktora zabijamy szczeliwo. Czg¢sto, celem
jeszcze lepszego usztywnienia kadtuba jachtu, migdzy
deskami poktadu a poktadnikami umieszcza si¢ stalo-
we, ocynkowane ptaskie wstegi, tzw. ukosnice pokiadu.
Ukos$niea biegnie pod katem 45° do poktadnikéw i cze-
sto, dochodzac do burty, zagina si¢ i biegnie po stronie
wewngetrznej kadtuba az do kilu.

Nity i $ruby, laczace deski poktadu i klepki poszy-
cia zewngtrznego ze szkieletem, na jachtach majg prze-
waznie glowki wutajone, to znaczy wchodzace nieco
w glab deski. Zaglebienia te zakleja si¢ odpowiednio do-
pasowanymi korkami z drzewa.



Poszycie zewnetrzne i poktad (a takze i falszkil),
ze swej strony wzmacniaja konstrukcje kadtuba, szcze-
golnie w kierunku wzdhuznym.

Otwory w pokladzie do wchodzenia, dostgpu Swieze-
go powietrza i Swiatla, nosza ogoélng nazwe¢ [uk. Mamy
luki Swietlne, inaczej swietliki (skajlajty), ktore sa
oknami pomieszczen wewngtrznych, i luki wejsciowe
(zwykle 2, przedni i tylny), bedgce ich drzwiami. Poza
tym marny jeszcze wycigcie w pokladzie do urzadzenia
kokpitu. Kokpit, to zaglebienie w tylnej cz¢Sci jachtu,
gdzie urzadza si¢ taweczki dla sternika i zatogi. Zagte-
bienie to chroni zaloge przed wypadnigciem i czg¢Sciowo
zabezpiecza od zajmoknigcia przy wigkszej fali. Wnetrze
kokpitu jest wodoszczelne (dno czegsto obite ocynkowana
blacha). Jezeli kokpit nie ma zactnych rur odptywo-
wych, wod¢ z niego wybieramy czerpakami. Rura od-
ptywowa odprowadza wode w gilab jachtu, o ile dno
kokpitu lezy ponizej ptaszczyzny wodnicy zasadniczej,
lub wyprowadza wodg¢ za burtg (przez specjalny otwor),
o ile dno znajduje si¢ powyzej tej plaszczyzny. W wy-
padku, gdy kokpit nie ma rur odptywowych, zwiemy
go gluchym, w drugim wypadku sciekowym, a w trze-
cim — odplywowym.

Wszystkie wycigcia w poktadzie ciaggngc si¢ przez
kilka poktadnikow wymagaja =zastagpienia ostatnich
omawianymi juz poétpoktadnikami, a poktadnikow obra-
mowujacych  pokladnikami wzmocnionymi. Pozostate
otwory w poktadzie, jak mate okienka, zwane ilumina-
torami (rys. 74c), otwory do rur wentylacyjnych (na-
wiewnikow, inaczej wietrznikoéw) i szereg innych drob-
niejszych, nie wymagaja zmian w konstrukcji szkieletu
jachtu. Wszelkie otwory na ogot ostabiaja moc kadiuba.

Kazdy wigkszy otwdr posiada ram¢ — prog, biegna-
cy po jego krawedziach, zwany zrebem. Zrgb kokpitu
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zachodzi zwykle i na cz¢$¢ poktadu, sluzacag jako ta-
weczki, odgrywajac rol¢ falochronu.

Na zrgbach luku spoczywaja jego przykrycia. Przy-
krycie luku przedniego stanowi zwyczajna klapa drew-
niana na zawiasach lub bez. Luki $wietlne imaja swoje
okna, otwierane do goéry. Do zregbow gléwnego luku wej-
Sciowego mocujemy S$cianki specjalnej nadbudoéwki, za-
mykanej pokrywg zasuwanag i drzwiczkami. W glgb
prowadzg schodki (trapik). Luki wejsciowe, szczegdlnie
mniejsze, zwa czesto wiazami poktadowymi. (Zrdznicz-
kowanie nastgpuje na statkach handlowych, gdzie ma-
my luki tadunkowe i wilazy wejsciowe).

U wysokich luk $wietlnych zreby przeksztatcajg sig
w $cianki, w ktore wprawia si¢ okragle lub owalne ilu-
minatory.

Celem zabezpieczenia zatogi od spadnigcia z pokta-
du, burte bardzo czgsto przedtuza si¢ ponad poktad,
Czg$¢ burty, wystajaca ponad poktad, zwie si¢ falsz-
burtg (nadburciem). O ile jest ona b. niska, zwiemy ja
zrebem burtowym. Falszburta czy zrab burtowy przy-
kryte sg z wierzchu pozioma gruba deska, zwana relin-
giem, a przy poktadzie posiadaja otwory do odptywu
wody  odplywniki (szpigaty). Celem utatwienia odpty-
wu wody poktad robi si¢ pochylony w kierunku do burt.
(Zwiemy to wspieciem pokiadu). Roég poktadu i falsz-
burty zwie si¢ z tego powodu Sciekiem (waterwejsem),
z ktorego woda wydostaje si¢ wspomnianymi odptywni-
kajmi. Wi celu wigkszego bezpieczenstwa, zrab burtowy
nadsztukowuje si¢ czasami por¢czami. Sktadajag si¢ one
z wstawionych w specjalne zaglebienia stojakow  (rys.
76b), ktore u gory posiadaja otwory do przepro-
wadzenia przez nie linki porgczowej. Do zrebow burto-
wych mocuje sie potkluzy (rys. 75b).



Poniewaz wszystkie stupki do mocowania lin —
pachotki (polery) umieszczone sa na pokladzie, aby wigc
wigzace statek z brzegiem — cumy — mogly wy-
biega¢ za burte, zachowujac kierunek poziomy, w falsz-
burcie robi si¢ otwory, zwane kluzami.

Na wigkszych jachtach burte poszywa sie¢ od we-
wnatrz oszalowaniem burtowym. Grubo$¢ zeber jest od-
stgpem pomigdzy poszyciem zewngtrznym, a oszalowa-
niem burty. Na spodzie jachtu umieszczamy podtoge.
Podloga opiera si¢ o dolne wzdtuzniki i o kilson. Srod-
kowe deski podlogi robimy wyjmowane, umozliwiajac
w ten sposob dostep do najnizszego miejsca jachtu, gdzie
sptywa wszelka woda, ktora dostala si¢ do wnetrza.
Sciek ten zwie si¢ zenzq.

Dookota statku, wzdtuz burty, ciagnie si¢, w naj-
wypuklejszym jej miejscu, listwa drewniana, zwana
listwg burtowg. Zadaniem jej jest ochrona burty od za-
drapan.

Konstrukcja kadtuba jolki jest mniej skomplikowa-
na niz jachtu kilowego. Celem zmniejszenia dryfu ma-
my tu miecz, ktory zastepuje falszkil. Miecz wycigty jest
zwykle z grubej blachy i przechodzi pionowo przez od-
powiednig szpar¢ w kilu. Nad szparg ta nadbudowuje
si¢ waska skrzynke mieczowg (rys. 4), ktorej gorny
brzeg, ze zrozumialych wzgledow, musi sigga¢ ponad
poziom wody. Dobrze jest, jezeli brzeg ten wystaje po-
nad burtg jolki. Wtenczas, w razie zupelnego jej zalania,
nie potrzebujemy zatyka¢ szpary skrzynki mieczowe;j
przy wypompowywaniu wody.

Jolka posiada duzy otwor — poktadem jest nakryta
tylko w przedniej czesci i waskim pasem przy burtach.
Pas ten zwiemy obrzezem. Otwor obramowujemy burt-
nicqg, ktora odpowiada falochronowi kokpitu duzego
jachtu.
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Jolka powinna by¢ skonstruowana tak, by nie to-
neta nawet w razie zupeilnego zalania jej woda i by
utrzytmata na powierzchni maksymalnie dopuszczalna
dla niej ilo§¢ zalogi. Gdy wtasnej jej plywalnosci do
tego nie wystarcza, w dziobie i rufie, a czesto i pod
lawkami, umieszcza si¢ lekkie metalowe skrzynki po-
wietrzne (rys. 4).

Istnieja jolki o dwocli mieczach, umieszczonych po
bokach kadtuba, jak na rys. 7e. Ma to na celu przeciw-
stawienie si¢ niedogodnos$ci jednego miecza przy prze-
chytach. Mianoiwicie, jeden miecz pochyla si¢ wtedy
i wychodzi czeSciowo z wody, mniej skutecznie przez
to opierajac si¢ dryfowi. Na jolce o dwdch mieczach,
przy przechyle, jeden z nich staje wigcej pionowo 1 wla-
$nie dopiero wtenczas daje maximuta swego dziatania.
Przy dwoéch mieczach budujemy dwa stery, omijamy
wig¢c 1 t¢ niedogodnos$¢, jakag jest na jolce zwyklej wy-
chodzenie ptetwy sterowej z wody podczas przechytow.
Miecze nie sg do siebie rownolegte, a lekko schodzg sig
w kierunku do dziobu. Jest to korzystne do lawirowa-
ta — wychodzimy b. ostro na wiatr. Ale jednocze$nie
stanowo to wadg¢, bowiem przy mniejszych przechytach,
kiedy obydwie szpary mieczowe s3 zanurzone, nie moz-
na opusci¢ zadnego miecza.

Podwodne czg¢éci jachtéw kilowych znacznie réznia
si¢ miedzy soba. Najwydatniejszg cechg podwodnej cze-
sci jachtu jest jego kil. Jezeli chodzi o ré6znice w budo-
wie kilu, a wtasciwie falszkilu, i w zwigzanym z tym
wygladzie poprzecznego przekroju jachtu, to rozroznia-
my tu trzy typy.

Zasadniczy typ, obecnie stosowany, w poprzecznym
przekroju wyglada, jak na rys. 7 a i b. Stosunek szero-
kosci falszkilu do jego wysoko$ci wynosi 2:1 i nie mniej,
jak 1:1, przez co tatwo uzyskaé¢ dobre zmocowanie go
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z kilem. Pelne ksztalty pozwalajg na lepsze wykorzy-
stanie wnetrza. Jacht taki, wbrew przypuszczeniom, la-
wiruje bardzo dobrze. Wada jego, to zwickszone nieco
koszty budowy, poniewaz, dzigki pelnym ksztattom,
jacht posiada duzg sit¢ wyporu, co wymaga ci¢zkiego
falszkilu i cze¢sto trzeba tu zastosowacé falszkil otowiany.

Rys. 7.

Drugi typ, to jachty z ,fin-kilem4 (rys. 7 c), to jest
kilem wystajacym z ptaskiego zasadniczo dna. Tanszy
od poprzedniego, ale mniej pakowny i nie mozna uzy-
ska¢ tak silnego zamocowania falszkilu, jak w typie po-
przednim. Jachty z takim falszkilem byty w czasach
przedwojennych bardzo pospolite na wodach amery-
kanskich, stad zwane sg czesto ,,amerykanamié

Trzeci typ, to jachty z ,,bulb-kilem4t (rys 7d). Falsz-
kil ten sktada si¢ z nisko opuszczonej ptaszczyzny meta-
lowej, zakonczonej podluznym metalowym ,cygarem4
W budowie jachtéw regatowych typ ten okoto r. 1890
prawie zupeinie wypart inne typy. Ale z biegiem czasu
przekonano si¢, ze poziomy przekrdj falszkilu w ksztat-
cie kroplowym, ze wzgledu na czotowy i na boczny opo6r
wody, jest korzystniejszy, niz przekrdj ptaski. Powoli
wrocity ,,fin-kile* i kile krotkie, jak u obecnych jach-
tow krazowniczych.
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Burty kadtubow wszystkich omawianych wyzej
jachtow imaja ksztatty tagodnych krzywizn. Budowa
tych plaszczyzn krzywych wymaga specjalnego zgina-
nia zeber itp. i jest jedna z przyczyn Zwigkszajacych
koszty budowy. Celem uproszczenia konstrukcji, moze-
my zastosowaé system ,szarpiowy“ budowy kadhluba
(rys. 71).

W takiej konstrukcji zebra sktadajg si¢ z prostych
odcinkow belek.

W, zewngetrznym wygladzie kadluba spostrzegamy
jeszcze roéznice ksztattow nawisow dziobowych i rufo-
wych. Ksztatt dziobu statku, to ksztatt stewy przedniej.

Rys. 8

Rozrézniamy dzioby ze stewa prostqg (rys. 8a), dzioby
ze stewa kliprowg (rys. 8b) i dzioby o ksztattach #yzko-
watych (rys. 8c).

Obecnie najczesciej spotyka si¢ ostatni ksztatt.
W zaleznoéci od tego, czy przekrdj dziobu bedzie ostry
(w ksztatcie litery Y), czy peiniejszy (litera U), zacho-
wanie si¢ jachtu na fali bedzie rdézne.

Dziob o ostrym ksztalcie wcina si¢ w fale i sporo
wody dostaje si¢ na poklad. Mowimy, ze jacht zegluje
»mokro“. Jacht z dziobem o przekroju wypuktym ze-
gluje wigcej ,,sucho®, ale za to ,bije”“ dziobem o fale,
trzgsac calym kadlubem.

Ksztalt rufy bywa czterech rodzajow. Mamy rufe
z paroezq (trancem, rys. 9a i rys. 3), czyli poprzeczna de-
ska, zakonczajacag statek (jak u jolki); ster mocujemy



wtenczas do pawezy. Dalej rufe ostrg (szpicgat), ktora
jest szczegdlnie popularna w budownictwie matych za-
gtowek handlowych w panstwach skandynawskich.
Przy takiej rufie ster przymocowany jest do stewy
iylnej (rys. 9b).

Rys. 9.

Trzeci 1 czwarty typ maja nawisy rufowe. Nawis
moze by¢ zaokraglony (stare jachty, rys. 9¢) lub Scigty,
z malutkg pawezg (trancem, rys. 9d). Obecnie w budow-
nictwie jachtow wigkszych ostatni typ spotyka si¢ coraz
czescie;j. 1 |

Nawis rufofwy do pewnego stopnia zabezpiecza
jacht od zalewania rufy.

U jachtu krazowniczego stosunek dtugosci po pokta-
dzie do szeroko$ci wynosi 4:1. U jachtow regatowych
stosunek ten zwigksza sig.

Stosunek zagl¢bienia do dlugos$ci wynosi u mniej-
szych jachtéw 1:6, u $rednich 1:7¥2, a u wickszych
\okoto 20 m po pokladzie) okoto 1:9.



Przecigtnie normalne nawisy posiadaja w sumie
(dziobowy i1 rufowy) diugos¢ réwng mniej wigcej 1:3
dtugosci jachtu po poktadzie.

Urzgdzenia wewnetrzne.

Najwieksze réznice w budowie jachtow spotkamy
w urzadzeniu wnetrza kadtuba. (Patrz tablica na koncu
ksigzki). Podziat na kabiny, ich rozmieszczenie, uloko-
wanie spizami, magazynow, kuchni itp. — nie zawsze
bywaja szczesliwie rozwigzane przez konstruktorow.
Dopiero dluzsza praktyka i znajomos$¢ zycia na jachcie
na pelnyim morzu daja moznos¢ oceny, czy dane rozpla-
nowanie pomieszczen bgdzie dla zalogi wygodne. Rzecz
oczywista, ze jachty turystyczne beda mialy urzadzenia
wygodniejsze, niz jachty regatowe, gdzie wygoda zatogi
stoi na drugim planie,

W dziobie, w najdalej wysunigtej jego czg¢Sci, znaj-
duje si¢ pomieszczenie dla tancucha kotwicznego, tzw.
kdmora tancuchowa.

OMASZTOWANIE.

Celem rozpostarcia plécien zaglowych musimy im
da¢ jakie$ oparcie. Oparciem tym w osprzgcie sg liny,
a przede wszystkim odpowiednie drzewca, tworzace ra-
my, na ktérych rozciagamy pidétna. Wszystkie te drzew-
ca obejmujemy nazwa omasztowanie. Najwazniejszymi
drzewcami osprzetu sa maszty, ktore dzwigaja drzewca
pomocnicze, jak: reja, bom, gafel, rejka topstowa, bom-
motyla, bryfok-reja, rejka ozaglowania luger lub tacin-
skiego i rozprza.



Umieszczone niezaleznie od masztu s3g drzewca:
bukszpryt i wystrzat.

Na wigkszych zaglowcach wazniejsze czg$ci omasz-
towania robi si¢ zelazne. Na jachtach bgdziemy spoty-

Rys. 10.

kali przewaznie omasztowanie drewniane. Drzewca
omasztowania mogg by¢ pelne, klejone lub drazone
i klejone (wewnatrz puste). Najczesciej klejeniu podle-
ga maszt w ozaglowaniu bermudzkim (rys. 10), gdzie
staramy si¢, by zagiel byt stosunkowo waski a wysoki,
a zatem musimy mie¢ maszt wysoki, czgsto jeszcze
o przekroju kroplowym.

Klejenie 1 drazenie stosujemy oczywiscie tylko
wtenczas, gdy co$ na tym wygrywamy; wiec albo zy-
skujemy wigksza moc przy tym samym ci¢zarze drzew-
ca lub mniejszy cigzar przy tej samej mocy lub wresz-
cie uzyskujemy ksztalt, ktéorego nie da si¢ zrobi¢ z nie-
klejonego drzewa itp.

Na omasztowanie uzywamy sosny, jodty lub $wier-
ka. Zaleta sosny jest jej gietko§¢, sprezystosc i lekkosé.



Na mniejszych statkach uzywa si¢ czesto Swierka, kto-
ry ma te przewage nad sosng, ze jest lzejszy (ale roztu-
puje si¢ i gnije tatwiej). Jodta jest gatunkiem drzewa
posrednim miedzy dwoma wyzej wymienionymi. Z roz-
nych gatunkéw sosny na omasztowanie najlepsza jest
sosna pdinocna, tzw. ryska.

Maszt.

Maszt jest to duzy shlup drewniany lub czesciowo
zelazny, okraglego przewaznie przekroju, wystrzelajacy
prawie prostopadle z otworu w poktadzie. Masztow sta-
tek moze mie¢ jeden lub kilka. Sa one umieszczone
zawsze w plaszczyznie $rodkowej kadtuba. Dolny ko-
niec masztu nazywamy pietq masztu, gorny — topem,
a drzewce masztu przez cata jego dlugos¢ — pniem
masztu. Przymocowanie masztu do szkieletu jachtu
omawialiSmy przy opisie kadtuba; okresliliSmy tam, co
to jest gniazdo, op¢tnik i jarzmo masztu. W opetniku
maszt zabijamy klinaini, celem lepszego unieruchomie-
nia jego pnia. Zaklinowanie to obszywa si¢ brezentem,
tworzac tzw. kolnierz, zabezpieczajacy od przeciekania
wody do wngtrza jachtu. Na top masztu, aby uchronié¢
go od gnicia, naktada si¢ plaski krazek drewniany, zwa-
ny jabtkiem. Jabtko jest jakby daszkiem masztu; po
jego bokach wywierca si¢ szpary, w ktore wstawia si¢
krazki od linek flagowych. Przez top przechodzi czgsto
szyber fatu topsla (rys. iIb).

Maszt moze by¢ wyciosany z jednego drzewa lub
sktada¢ sie z dwoch, a nawet trzech oddzielnych czesci.
Na jachtach spotkamy maszty ztozone najwyzej z dwoch
czesci; dolne drzewce bedzie si¢ zwacé kolumng masztu,
a gorne stengqg. Kolumna i stenga maja, analogicznie jak
calo$¢ masztu, siwoje picty, pnie i topy. (Top stengi jest
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Rys. 11

oczywiscie jednocze$nie topem masztu, a pieta kolum-
ny — pieta masztu).

Polaczenie kolumny ze stenga uskutecznia si¢ nie-
kiedy w ten sposdb, ze na top kolumny nabija si¢ meta-
lowy walec, ktorego cze$¢, wystajaca ponad top kolum-
ny, zwe¢za si¢, obejmujac pigte stengi. Nazywa si¢ to
postawieniem stengi ,,w szklanke". Ale sposobu tego
uzywa si¢ bardzo rzadko. Zwykte taczenie kolumny ze
stengg, przy ktérym mozemy stenge nawet na morzu
opusci¢ na poktad lub ustawi¢ na nowo, pokazuje
rys. 1la.

Widzimy, ze przy tym sposobie kolumna ze stenga
czgSciowo zachodzag za siebie. W miejscu zetknigcia sig
pnia stengi z topem kolumny jest ona ochwycona meta-
lowymi dybami (ezelhofem). Cata konstrukcja, w miej-
scu zetknigcia si¢ pigty stengi z pnietm kolumny, zwie
si¢ ogblnie salingiem. Na duzych zaglowcach saling skta-
da si¢ z szeregu wzdluznych i poprzecznych bierwion
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i pretow, posiadajgcych specjalne nazwy. Na jachcie
mamy urzadzenie prostsze; wlasciwe zmocowanie urza-
dzone jest podobnie jak dyby, lecz z drzewa a nie
z obrgczy metalowych. Saling ten spoczywa na przybi-
tych do pnia kolumny policzkach. Dolna czg$¢ stengi
ma przekroj kwadratowy i kwadratowa pigte, ktorg
przechodzi przez takiz otwoér w salingu. Pigta stengi ma
przebity w kierunku poprzecznym otwoér, w ktory zabi-
jamy wspornik (gruby sworzen zelazny lub drewniany).
Stenga ci¢zarem swoitn opiera si¢ o saling przy pomocy
wspornika. Nad otworem wspornika, w tej samej co ten
otwor plaszczyznie, przebita jest w stendze szpara,
mieszczaca krazek, zwany szyhrem stenmindrepu.
(Ogblnie szyhrem nazywamy blok, umieszczony we-
wnatrz drzewca. Cel umieszczenia szybra w stendze —
patrz rozdziat o rozbrajaniu jachtu). W poprzek statku
na salingu umieszcza si¢ drewniana poprzeczke. Po-
przeczka moze by¢ i zelazna. Sklada si¢ ona wowczas
z dwoch pretéw, skutych z obrecza, ochwytujaca maszt.
U masztow jednolitych salingiem nazywamy to miejsce
na maszcie, gdzie wypada poprzeczka.

Celem poprzeczki jest zwickszenie kata pomiedzy
sienwantami a masztem (patrz Olinowanie). Przez wgte-
bienia na koncach poprzeczki przechodza stenwanty.
Jezeli maszt ma oprocz stenwant jeszcze topwanty,
ostatnie przechodza przez konce poprzeczki, a na po-
przeczce, w pdwnej od jej koncoéw odlegtosci, mocuje si¢
zaczepki, za ktore zaktada si¢ stenwanty (rys. 77a oraz
schematyczny rysunek osprze¢tu na koncu ksigzki).

Nieco nizej policzkéw salinga, w miejscu, gdzie
opieraja si¢ widty gafla, pien koluPmy obity jest blachg.
Obicie blacha stosuje si¢ w omasztowaniu w ogoble
w tych miejscach, gdzie wypada tarcie dwoch drzewc
o siebie.
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Maszt na jachcie otrzymuje takie napre¢zenia, ze —
oprocz zmoco“wan ze szkieletem — jesteSmy zmuszeni
podtrzymac¢ go calym szeregiem lin. Na koncu lin robi-
my specjalne ucha, ktére naktadamy na maszt. Aby
ucho takiej liny utrzymywato si¢ w odpowiednim miej-
scu, musimy tu na pniu masztu umiesci¢ zaczepke
(rys. 77a). Zaczepk¢ przewaznie przy$rubowuje si¢ do
masztu. Na topie masztu nie mocujemy zaczepek, a tyl-
ko zmniejszamy S$rednic¢ pnia, przez co wucho liny.
o $rednicy S$cisle dopasowanej, nie moze si¢ zsunaé
(rys. 11b).

Gdy na jachcie mamy trzy maszty, przyjmujg one
nazwy, poczawszy od dziobu: fok, grot, bezan. Na jach-
cie jednomasztowym mamy grot. Na jachtach dwu-
masztowych grotem bedzie maszt wigkszy; pozostatly
maszt bedzie si¢ zwal fokiem, jesli si¢ znajduje przed
grot-masztem i bezanem — je$li si¢ mieSci poza grotem.

Wszystkie drzewca omasztowania maja tak samo
jak maszty, pien i pigte — ale drugie zakonczenie begdzie
zwaé si¢ nie topem, lecz nokiem drzewca.

Koniec blizszy masztu bedzie pietg, a koniec dal-
szy — nokiem drzewca.

Reja.

Reja jest to belka drewniana lub czasem nawet zZe-
lazna, umieszczona w poprzek masztu i przymocowana
do niego w swoim $rodku (rys. 23). Moze by¢ przymoco-
wana na stale (z mozno$ciag poruszania si¢ w plaszczyz-
nie poziomej) lub posuwac si¢ po maszcie. W tym ostat-
nim wypadku jest przyczepiona do ruchomego pierscie-
nia (zwanego rakiem), obejmujacego maszt, wraz z kto-
rym moze podnosi¢ si¢ do gory lub opuszcza¢ w dot
Natomiast wszystkie reje maja swobod¢ ruchu w plasz-



czyznie poziomej i moga obraca¢ si¢ w do§¢ znacznym
wycinku dookota masztu, jako osi. Reja jest najgrubsza
w s$rodku, ciensza na koncach. Zakonczenia rei, jak
wszystkich drzewc pomocniczych, nosza nazwe nokow.
Maszt moze posiada¢ od 1do 5 rei. O maszcie z rejami
mowi si¢, ze jest urejony; w przeciwnym wypadku be-
dzie suchy. Zasadniczym potozeniem rei jest plaszczyz-
na prostopadita do kierunku statku. Zasadniczym za$
polozeniem pozostatych drzewc pomocniczych — ptasz-
czyzna §rodkowa statku (rys. 12).

Rys. 12.

W tym tkwi powod zroézniczkowania masztow na
urejone 1 maszty z innymi urzgdzeniami, ktére, pomimo
bardzo znacznych pomigdzy soba roznic, klasyfikuja
swoje maszty do ,,suchych*4

Bom i gafel.

Bom i gafel sg to dwa drzewca, przymocowane do
masztu, jak na rys. 13. Obydwa leza w jednej plaszczyz-
nie, przechodzacej przez maszt. Pomiedzy nimi i masz-
tem rozcigga si¢ czworokatny zagiel. Obydwa moga si¢
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obraca¢ z zaglem w pewnych granicach dookota masztu,
jako osi.

Gafel jest drzewcem ruchomym: przy postawionym
zaglu zajmuje potozenie ukos$ne wzgledem masztu, wi-
detkowata swojg pigta opierajac si¢ o niego nieco poni-
zej salinga. Widetki pigty sa z gaflem zmocowane na
state lub zamiast nich mamy rodzaj uchwytu, $lizgaja-

Rys. 13.

cego si¢ po maszcie. W ostatnim wypadku drzewce
gafla z uchwytem laczymy przy pomocy oski, pozwala-
jacej gaftowi zmienia¢ kat nachylenia do masztu. Sam
uchwyt moze obraca¢ si¢ dookota masztu (rys. 14a).

O ile mamy widelki, to ochwytuja one maszt nieco
luzniej; konce ich taczymy z sobag stalowym aTutem —
wigzadlem, na ktore nanizane sa koraliki (rakskloty
rys. 13 i 14b).



a. A
Rys. 14

Do gafla przymocowuje si¢ gorny brzeg zagla. Przy
pigcie i w dwoch lub trzech miejscach na drzewcu gafel
ma przytwierdzone ucha, za ktore zaczepiamy konce
i bloczki lin, windujacych gafel z zaglem do gory.

Bom =zajmuje potozenie mniej wigcej poziome,
a w stosunku do masztu — prostopadie. Normalne zmia-
ny jego potozenia odbywajg si¢ jedynie w plaszczyznie
prawie poziomej: w razie potrzeby ma on jednak peilng
swobode¢ ruchéw. Bom z masztem laczymy jak gafel lub
przy pomocy specjalnego pierscienia, ochwytujacego
maszt (rys. 15). (Jest kilka rodzai urzadzen, mocujacych

I-pierscien masztowy 2- kolek 3 -okucie piety bomu
tokuciepietty bomu motyla 5- ucho halsowegraca
6-ucho netowe 7-jaksztag 8 -szakia refhalsu 9-remizka

refowa 10- nemizka
Rys. 15.
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piete bomu z masztem; sa one jednak proste i nie po-
trzebujg objasnien).

Blisko noku bomu przybite sa czasami waskie moc-
ne deseczki z krazkami lub otworkami, tzw. bisy, sluzace
do przeprowadzania reflin (rys. 156). Na noku i przy
piecie bomu mamy uctia do lin.

O ile na jachcie mamy tzw. refowanie patentowane
(to znaczy, mozemy zmniejsza¢ powierzchni¢ zagla, na-
wijajac go na bom, jak rolety okienne), przy pigcie bomu
przyczepiona jest refmaszynka, przy ktoérej pomocy wy-
konywamy to refowanie (rys. 16).

SZKoT

Rys. 16.

Rejka topslowa.
Rejka topslowa to drzewce, stuzace do rozpostarcia

topsla- zagla, mieszczacego si¢ miedzy gaflem a stenga
masztu (rys. 26). Nie wszystkie topsle potrzebuja do rdz-
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postarcia rejek. Rejek potrzebujemy clo topsla, ktory
wystaje ponad top masztu lub ponad top masztu i nok
gafla (w pierwszym wypadku wystarczy jedna, w dru-
gim potrzebujemy dwoch rejek).

Rejki sg jakby przedluzeniami masztu i1 gafla.
W nokach swoich rejki majg otwory, przez ktore prze-
cigga si¢ i mocuje linki, odchodzace od rogow zagla, tzw.
przemiqzy nokowe (nok-bencle). O ile ling podciagaja-
ca rejk¢ mocujemy nie do zadnego specjalnego ucha,
a wprost do drzewca, rejk¢ obszywa si¢ w tym miejscu
mocnym ploétnem.

Bom motyla (rys. 17a).

topenanta ~ -

*kontra
-bras

bras

Rys. 17.

Bom motyla to drzewce, potrzebne do postawienia
zagla, zwanego motylem. Na mniejszych jachtach piete
ma urzadzong podobnie, jak gafel, to znaczy z widel-
kami. Gdy jest niepotrzebny — spoczywa na poktadzie.

Na wigkszych jachtach zamocowanie jego do masz-
tu jest podobne do zamocowania pi¢ty bomu, jednak



ze strony przedniej masztu (rys. 15). Normalne potoze-
nie bomu motyla, to kierunek prostopadty do ptaszczyz-
ny S$rodkowej statku. Gdy jest nam niepotrzebny —
podnosimy go nokiem do goéry i mocujemy przy maszcie.

Bryfok-reja (rys. 17b).
Bryfok-reje podnosi si¢ poziomo — uwigzawszy ling
w jej srodku — mniej wigcej do wysokosci salinga. Swo-
bode ruchow daje si¢ jej w plaszczyznie poziomej. Na
rei zawiesza si¢ prostokatny zagiel tzw. bryfok. Reja
na nokach ma odpowiednie ucha do mocowania specjal-
nych lin (brasow).

Rys. 18.

Rejka lugeroroa.

Rejki ozaglowania typu luger speiniaja prac¢ po-
dobng, jak gafel, tylko r6znig si¢ od niego przyczepie-
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niem do masztu. Podczas gdy gafel opiera si¢ o maszt
widetkowatg pigta, u rejki typu luger maszt przechodzi
w pewnej odlegtosci od jej przedniego konca, a potaczo-
ny z nig jest podobnie jak zwykla reja ruchoma (rys. 18).

Jezeli rejke¢ typu luger przedtuzymy az do dziobn
statku, bedziemy mogli zawiesi¢ na niej zagiel lacinski
(rys. 19).

Rys. 19,

Rozprza.

Rozprza jest to drzewce, ktore stuzy tak samo do
rozpostarcia zagla czworokatnego (rys. 20, 27d i 33). Jest
ono umocowane nisko przy maszcie i idzie po przekatnej
zagla do jego gérnego rogu. Zagiel moze si¢ obracaé do-
okota masztu.
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Rys. 20.

Bukszpryt (rys. 21).

Bukszpryt jest to drzewce, wystajace z dziobu stat-
ku. Celem jego jest zwickszenie kata miedzy linami,
trzymajacymi maszt do przodu (sztagami), a masztem,
1 umozliwienie rozpostarcia wigkszej ilosci plaszczyzn
zaglowych (sztaksli) na przodzie statku.

Bukszpryt cze$cia swoja niewystajaca poza burte
(czgs$cia wewnetrzng) jest zmocowany ze szkieletem ka-
dtuba przy pomocy gniazda bukszprytu i jarzma buk-
szprytu. W gniezdzie bukszpryt opiera si¢ swoja pigtq;
od noku odchodza trzy liny, chronigce bukszpryt przed
ztamaniem lub wypaczeniem si¢. W doét do stewy przed-
niej biegnie roatersztag, a na boki — roaterbaksztagii
Celem zwigkszenia kata miedzy watersztagiem a buksz-
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pierscien hslaowyj grimo

waterbsksztag
Sukszpryt kutra.

prytem, watersztag rozpieramy delfiniakiem (martengi-
giem). W tym samym celu waterbaksztagi maja blinda-
gafle. " e

Na jolu wysuniety poza pawez rufy bom bezanu
wymaga do zamocowania swoich lin (szkotow), wysu-
nigcia z rufy statku drzewca w rodzaju ,,tylnego buksz-
prytu®, ktory zwielmy mystrzatem. W ystrzal jest znacz-
nie mniejszy od bukszprytu. Mocuje si¢ go podobnie
jak bukszpryt, obywa si¢ tylko bez waterbaksztagow.
Watersztag wystrzalu zaopatrzony jest tylko w mala
rozporke wystrzatu.

Maszt sktadany.

Na jachtach, przeznaczonych do zeglugi $rédlado-
wej, urzadza si¢ czesto maszty sktadane, by moc prze-



ptyna¢ pod niskimi mostami. Urzadzenie takiego masztu
wskazuje rysunek 22. Najtrudniej jest podnie$§¢ maszt
z pozycji lezacej. Utatwienia przy zastosowaniu krzyza-
ka, rozporki i klub pokazuje rys. 22a. Godne zwrocenia
uwagi jest to, ze dla tej rozporki mamy wyrobiony
w maszcie specjalny otwor (rys. 22b).

klubt
rozporka

80-
krzyziak

maszt skltadany

zapora

chomaqt .
dolna nieruchoma
4 ciesé masztu.

Rys. 22.

OZAGLOWANIE.

Rodzaje ozaglowania.

Wszystkie zagle statku obejmujemy ogdlng nazwa
ozaglowanie. Pordéwnywajac statki zaglofwe, mozemy
stwierdzi¢ znaczne réznice w ich ozaglowaniu. Zagle
statkOw moga si¢ ré6zni¢ miedzy soba ksztaltem, spo-
sobem zawieszenia oraz sposobem manewrowania nimi
(podnoszenie, opuszczanie, refowanie, ustawianie do
wiatru). Zatem cechag charakterystyczng danego oza-



glowania statku jest ksztalt jego zagli, sposéb ich za-
wieszenia i sposOb manewrowania nimi.

Rozpatrujac rézne odmiany ozaglowania, spostrze-
zemy jeden zasadniczy podzial, wyptywajacy z charak-
teru pracy, jaki maja dane zagle wykonywaé, oraz
zwigzanego z tym sposobu zawieszenia zagli. Jeden ga-
tunek zagli przystosowany jest przede wszystkim do
pracy tzw. pelnymi wiatrami, to jest wiatrami wieja-
cymi od rufy statku. Sg to czworokatne zagle, rozwie-
szone w poprzek statku. Zagle te zwiemy ogélnym
mianem zagli rejowych, poniewaz przewaznie bedag to
zagle rozwieszone na rejach. Drugi rodzaj zagli przy-
stosowany jest przede wszystkim do pracy wiatrami
bocznymi i uko$nymi. Wszystkie te ostatnie zagle obej-
mujemy ogolna nazwa zagli skosnych.

Zagle rejowe rozpinamy na masztach urejonych, zas
zagle skos$ne na masztach suchych (patrz rys. 12).

Dalsze zrdézniczkowanie ozaglowania wyplywa
z ksztattow zagli. Rozpatrujac ksztatty zagli, stwierdzi-
my, ze przewaznie posiadaja one ksztalty nastgepujg-
cych figur geometrycznych: prostokat, trapez, trojkat
i czworokat r6znych rodzajow.

Najstarszym historycznie ksztattem zagla jest pro-
stokat. Zawiesza go si¢ jedng z dluzszych krawedzi na
rei; obciggajga go w dot specjalne liny (tzw. szkoty,
rys. 23a). O ile zagiel zawieszony jest miedzy dwiema
rejami niero6wnej ditugosci, to przybiera ksztalt trapezu
(rys. 23b).

Zagle trojkatne najczeéciej mocuje si¢ nie do masz-
tow, a do lin trzymajacych maszty od przodu, tzw.
sztagdw (rys. 24). Nazywaja si¢ one wowczas sztaks-
laimi. Oproécz sztaksli, ksztalt tréjkata posiadajg nie-
ktore topsle (rys. 26), zagle przymasztowe w ozaglowa-
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niu bermudzkim (rys. 27c i 32a), zagle tacinskie (rys. 19),
a takze zagiel sztormoiwy — trajsel (rys. 52).

W 177PZ7777 2 W’l

KAFLOWE GOZPRZOWE
bez borna

z bom LU GER

Rys. 25.

Zagiel czworokatny uzywany bywa jako zagiel
glowny, jako sztaksel i jako topsel (najczestszy ksztalt
topsla).

Zastosowanie ksztattu czworokatnego przy zaglu
gléwnym, przymasztowym, pokazuje nam rys. 25.

Sztaksel czworokatny jest bardzo podobny do
zwyklych sztaksli tréjkatnych. Mocuje go si¢ tak samo
na sztagach, ale migdzy masztami, a nie na forsztagach
(forsztagi — liny taczace przedni maszt z bukszprytem)
(rys. 24). '

Topslami nazywamy zagle przy masztach suchych:
lezace ponad gaflem czy rejkg lugerowa zagla gtow-
nego (rys. 26). Wigkszos$¢ z nich posiada ksztatt czworo-
kata.

Zagle o podobnym ksztalcie geometrycznym réznig
si¢ zndw miedzy sobag sposobem rozwieszenia, sposobem
lozwijania 1 zwijania i sposobem kierowania nimi.
Wsrdéd tylu odmian ozaglowania niektére staly si¢ ty-
powe.
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Wsrod réoznych typow ozaglowac, najczesciej spo-
tykanymi obecnie s3: rejowe, gaflowe, bermudzkie, roz-
przowe, typu luger i tacinskie (rys. 27).

Ozaglowanie rejowe.

W ozaglowaniu rejowym, zagle prostokatne i trape-
zoidalne przymocowane s3 do rei. U gory rei, przez
cala jej dlugos$¢, biegnie zelazny pret, do ktoérego przy-

e
Rys. 27.

szywa si¢ brzeg zagla kabelgarnami za ,remizki“
(rys. 40). Zagiel jest obciagnigty w dét linami, zwany-
mi szkoty (rys. 23a).

Zagiel na rei zwija sie, jak na rys. 28. Popuszcza sie szkotly
i specjalnymi linami (gejtawy i gordingi) podciagga dolng krawedz
do rei (rys. 28b). Nast¢pnie wyciaga si¢ podobnie boczne liki
(rys. 28c) i caly zagiel zbiera si¢ na rei, przymocowujac do niej



sezingami (rys. 28d). Do rozwinig¢cia zagla trzeba odwiazaé sezingi,
popusci¢ gejtawy i gordingi i wybraé¢ szkoty.

Zagiel wraz z reja moze si¢c obraca¢ dookota masztu,
zachowujac swoje potozenie pionowe. Liny stalego oli-
nowania (wanty) ograniczaja zwrotno$¢ rei. Znaczny
kat migdzy dziobem statku a granicg zwrotnos$ci rei jest

seZING

Rys. 28.

niedogodnoscia tego typu ozaglowania, ktdrej nie posia-
daja ozaglowania z masztami suchymi.

OzZaglowanie gaflome.

W ozaglowaniu gaflowym zagiel miesci si¢ miedzy
bomem, gaflem i masztem (rys. 29). Migdzy gaflem
a gorng cz¢$cig masztu stawia si¢ czasami topsel. Do
bomu i gafla zagiel jest przywiazany S$cisle, jak poka-
zuje rys. 29c, lub przeciagniety swymi likami przez spe-
cjalne rowki w drzewcach (rys. 29d) (lik — brzeg za»
gla, obszyty ling). Czasami do bomu zagiel przymoco-
wany jest tylko swymi dolnymi rogami (rys. 30a). Do
masztu zagiel przymocowuje si¢ za pomocg segarsOw
(rys. 29a i 43) albo za pomoca linki, zwanej zmijka, we-
zykiem, marlinkg itp. (rys. 29b).

Kat miedzy gaflem a gérna czeScia masztu bywa rozmaity.
W odmianie guari (rys. 30b) jest tak maly, ze ozaglowanie to staje
si¢ podobne z pozoru do bermudzkiego. Aby zwinaé zagiel, spu-

szczamy go w dol razem z gaflem albo $ciagamy w kierunku ma-
sztu. W ostatnim wypadku zagiel musi byé przymocowany do bo-
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mu jak na rys. 30a, a do gafla za pomoca segarséw (rys. 31). Spo-
sobu tego uzywa si¢ czesto na wiekszych Zzaglowcach, gdzie mane-
wrowanie ci¢zkim gaflem byloby zbyt niewygodne.

Zagiel gaftowy moze obracaé si¢ dookota masztu od
ptaszczyzny $rodkowej statku do kata prostego z nia
na obydwie strony (rys. 30c).

Rys. 29.

OZaglowanie bermudzkie.

Ozaglowanie to nie posiada gafla, a zamiast niego
przedtuzono sam maszt (rys. 32a). Zagiel zatem rozpo-
$ciera si¢ tylko mi¢dzy masztem i bomem. W maszcie,
z tylnej jego strony, biegnie rowek, w ktorym suwa ei¢
lik zagla (rys. 32b). Czasami po rowku suwa si¢ nie sam
lik, a tzw. petzacze (rys. 32c), przyszyte do liku. Wresz-
cie zamiast rowka z tylnej strony masztu moze biec
szyna, po ktorej suwajg si¢ petzacze innej formy (rys.
32d). Przy takiej konstrukcji pelzaczy, mi¢dzy masz-
tem 1 zaglem, tworzy si¢ szpara, szkodliwa dla pracy



wiatru. 2 tego wzgledu lepsze sg pierwsze dwa sposo-
by, ktére tej wady nie maja.

Manewrowanie zaglem bermudzkim — jak przy ozaglowaniu
gaflowym; zagiel obraca si¢ wraz z bomem dokota masztu.

Rys. 30.

OzZaglowanie rozprzome.

Zagiel czworokatny, przymocowany do masztu,
a napiety przy pomocy rozprzy, idacej od dolnej czgsci
masztu do gornego rogu zagla (rys. 33a).

Uzywa si¢ go przewaznie na matych lodziach rybackich i na
barkach zaglowych (rys. 60a). Na mniejszych statkach zwija si¢ go
W ten sposdOb, ze wyjmuje si¢ rozprze, a potem spuszcza si¢ sam za-
giel wzdluz masztu (rys. 33 b i ¢). Po wyjeciu rozprzy goérna czegsé
zagla opada i otrzymujemy w ten sposdb zmniejszenie powierzchni






o potoweg—proste refowanie (refowanie = zmniejszanie powierzchni
zagla w wypadku zbyt wielkiego wzrostu sity wiatru). Na barkach,
przy zwijaniu zagla, rozprza moze pozostaé na miejscu, a zagiel
zwija si¢ jak na rys. 20.

Niedogodnos$cig ozaglowania rozprzowego jest zala-
mywanie si¢ zagla na rozprzy, gdy znajduje si¢ ona na
zawietrznej (rys. 33d). Zalamywanie to szkodzi pracy
zagla.

Rys. 33.
Ozaglowanie typu luger.

Ozaglowanie typu luger jest czesto uzywane przez
rybakow dzigki swej wielkiej prostocie. Przy stawianiu
zagla ciggniemy za jedng tylko ling, ktora podnosi rej-
ke wraz z zaglem (patrz rys. 18). Przedni dolny rég za-
gla przymocowany jest u dotu masztu, a do tylnego
wigze si¢ lina, ktorg kierujemy zaglem (tak zwany
szkot).

Przymocowanie zagla do rejki i manewrowanie —
analogicznie jak w ozaglowaniu gaflowym.
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Obecnos¢ lub brak dolnej rejki (w rodzaju bomu),
dlugos$¢ gornej rejki, wielko$¢ jej kata nachylenia do
masztu i sposéb zamocowania przedniego dolnego rogu
zagla — wszystko to jest zrédlem réznych odmian oza-
glowania typu luger, uwidocznionych na rys. 34.

Lug zwykly uzywany jest najczgsciej. Stosuje si¢ go na ma-
tych szalupach i na wigkszych todziach rybackich (rys. 35). Lodzie
z takim ozaglowaniem — dzigki jego prostej konstrukcji i mocy
— odwazajg si¢ wychodzi¢ w morze w bardzo nieraz cigzkich wa-
runkach. Na matej szalupce ozaglowanie to mozna nawet powie-
rzy¢ niewprawnym r¢kom, poniewaz w wypadku zbyt wielkiego
przechylu — wystarczy wypusci¢ z reki szkot, a z zagla zrobi si¢
choragiewka, stawiajaca minimalny opo6r wiatrowi.

Lug diugohalsowy uzywany jest bardzo czg¢sto na morzu, ale
do dluzszych przej$s¢ jednym halsem, poniewaz przy jego zmianie
caly zagiel trzeba przerzuci¢ na druga stron¢ masztu. Przedni rog
zagla mocuje si¢ do dziobu todzi. Do lawirowania jest niewygodny.

Rys. 35.

Balans —lug posiada bom. Stosuje si¢ tu zagiel wigkszy wy-
chodzacy dzigki bomowi poza rufe todzi. Uzywa si¢ go na spokoj-
niejszych wodach jako ozaglowania todzi spacerowych itp.

Lug wysoki jest najwigcej klopotliwy. Wymaga wyzszego ma-
sztu, silniej zamocowanego i mocniejszej liny podciagajacej zagiel
(tzw. fatu).



Ozaglowanie lacinskie (rys. 19).

Ozaglowanie lacinskie spotyka si¢ na Morzu Srod-
ziemnym i na morzach wschodnich. Ozaglowanie to
otrzymamy, jezeli rejk¢ tugu wysokiego przedtuzymy
az do dziobu. Zagiel przybiera ksztalt tréjkata. Maszt
umieszczony jest blizej dziobu niz zwykle. Rejka bar-
dzo czesto bambusowa. Przedni koniec rejki mocujemy
do burty kadtuba w przedniej jego czesci. Przenoszeniem
tego miejsca zamocowania zmieniamy dowolnie poto-
zenie zagla wzglgdem kadiluba statku.

* *
*

Jachty posiadaja przewaznie omasztowanie suche
z przewaga ozaglowania gaflowego lub bermudzkiego.

Opis zagla.

Grubos$¢ ptotna zaglowego dostosowana jest do pra-
cy, jaka zagle maja wykonywac¢. Na wigkszych stat-
kach mamy zagle grubsze, na mniejszych — ciensze, je-
dnak grubos$¢ plotna, uzytego do szycia zagli nawet
niewielkich jachtow, jest znacznie wigksza od grubosci
zwyklego ptotna ubraniowego. Wedtug grubosci i mocy,
ptotno zaglowe podzielone jest na osiem numerow; naj-
grubszy jest numer 1-szy, najcienszy — 8-my. Na jach-
tach spotykamy numery wigksze, to znaczy plotno
ciensze. Nawet na jednym statku zagle nie s3 szyte
z jednakowego ptotna. Na niewielkim stosunkowo jach-
cie spotykamy 3 lub co najmniej 2, a na duzych zaglow-
cach — 4, a nawet 5 gatunkow plotna. Normalnie zagle
goérne, jako pracujace tylko w dobrych warunkach, sa
cieisze od dolnych, a te znowu ciensze od zaktadanych
specjalnie na sztorm, tzw. sztormowych. Najciensze sa
zagle dodatkowe, zakladane tylko przy slabszych wia-
trach (balony, motyl, ,,studdings sails“ itp.).



Jako materialu do wyrobu zagli opréocz Inu uzywa
siec roOwniez i bawelny.

Zagiel Iniany jest mocniejszy od bawelnianego i nie
zaparza si¢ tak szybko, jak bawelniany. Na ogdét stuzy
od dwoéch do trzech razy dluzej od bawelnianego.

Zagiel bawelniany jest tanszy, posiada gladsza po-
wierzchni¢ i1 tadniejszy wyglad w stanie nowym. Nie
ulega tez tak deformacji, jak zagiel Iniany, co ma duze
znaczenie, je$li chodzi o prawidtowy ksztatt, wybrzu-
szenie itp. zagla. Bawelna egipska jest materiatem lep-
szym od amerykanskiej.

Zagiel nie jest jedng plaszczyzng ploécienng, lecz
zszywa go si¢ z waskich paséw, zwanych brytami. Bry-
ty ptotna zagli duzych zaglowcéw majg szeroko$é
dwodch stop; na jachtach — od 12 do 15 cali. Zszywa je
si¢ szwem podwoéjnym (krawedzie zachodza wzajemnie
na siebie na szeroko$¢ —112 cala), maszynowo lub
recznie. Szew regczny, dobrze wykonany, jest mocniej-
szy od maszynowego. W dzisiejszych czasach zagle
rzadko szyje si¢ samemu, przewaznie kupujemy je go-
towe, a z szyciem spotykamy si¢ tylko przy naprawie.
Do zszywania brytow ptétna uzywa si¢ nici Inianych,
wyrabianych specjalnie jako nici zaglowe.

Brzegi zagli zwiemy likami. Rozrézniamy: lik gérny
(gafel, reja), przedni (maszt), dolny (bom) i tylny. Za-
giel prostokatny ma lik gorny i dolny i dwa boczne.
Sztaksel ma lik przedni (sztag), tylny i dolny. Topsel
tréjkatny ma liki: przedni (maszt), tylny i dolny. Lik
tylny zwie si¢ inaczej likiem molnym.

W zaglach prostokatnych bryty ptotna ida pionowo
(rys. 36a). U pozostalych zagli bryty biegna prostopadle
do wolnego liku (rys. 36b) lub réwnolegle do wolnego
liku (rys. 36c).






Sztaksle najczeSciej sa specjalnie szyte w tzw. spo-
so6b ,,diagonalny4 (rys. 36d) lub na sposob bedacy jak-
by jego odwroceniem. Topsle czgsto szyje si¢ podobnie.

Liki zagla nie biegng po liniach prostych, a tworza
lekkie luki (na zewnatrz figury, ograniczonej limami
prostymi). Wygiecie luku niektéorych likow wynosi od
2 3% dlugosci ich cigciw, czyli prostych, taczacych
rogi zagla. Krawedzie zagla sa lukowate w tym celu, by
po napigciu zagla na drzewca omasztowania, zagiel nie
tworzyt ptaszczyzny sztywnej jak beben, a powierz-
chni¢ sferyczng, wybrzuszona — co polepsza pracg za-
gla (patrz Teori¢ zeglowania).

Rys. 37.

Najwigce] ptaskie sa zagle sztormowe, najwigce]j
za§ wybrzuszone — zagle dodatkowe do wiatréow sta-
bych. Ostatnie maja tak znaczne ,,brzuchy® zZe po na-
pigciu wiatrem przypominaja balony, stad i nazwa
ogolna ,balonyt

Brzegi zagli obramowane sg linami, zwanymi [ikli-
nami. Na wigkszych zaglowcach sg to nawet liny stalo-
we. Grubo$¢ i moc likliny dostosowana jest do grubosci
i mocy zagla. Likliny sg stabiej skrgcone od lin zwyk-



tych (marynarz powie, ze maja ,,staby spust®), aby byly
wigcej gigtkie. Przyszywa si¢ je do zagla niémi grub-
Szymi, niz przy zszywaniu brytow.

Ogolny wyglad zagla rejowego pokazuje rys. 38,
a wyglad czworokatnego zagla skosnego — rys. 40.

Po rogach zagla umieszczone sa otwory tzw. ucha
(kringelsy), za ktoré zamocowuje si¢ liny ruchomego oli-
nowania. Liny przyszaklowuje si¢ szaklg (skoba — pot
ogniwa w ksztatcie podkowy, zamykane zakretka, rys.

BRYTY

Rys. 38.

37a), wplata si¢ (wszplajsowuje si¢) rys. 37b, lub wiaze
specjalnym wezlem (szkoty — wezlem szkotowym
lub bramszkotowym, rys. 37c).

W ucha wtlaczamy metalowe kotka, by sie zagiel
nie wycierat.

Sposob przymocowania uch do zagla wskazuje rys.
41. Na wielkich zaglowcach w rogach zagla — na ktore



dziata wielkie ci$nienie — liny mocuje si¢ do specjal-
nego ogniwa (rys. 39), ktéore bezposrednio taczy si¢ z za-
konczeniami likow. Zamiast okrgglych koélek metalo-
wych umieszcza si¢ czasami podtuzne, o ksztalcie krop-
lowym tzw. kausze (rys. 41). Na jachtach gorne rogi
niektorych ciefiszych zagli trdjkatnych (balom-fok, fok)
zaopatrzone sa czg¢sto w deszczutki (rys. 42).

LIKLINA

Rys. 39.

Do czasowego zmniejszenia ptaszczyzny zagla (za-
refowania zagla), rownolegle do dolnego liku, w pewnej
od niego odleglosci, umieszcza si¢ szereg linek (refsezm-
gow). Linkami tymi obwigzuje si¢ cze¢s¢ zagla, znajdu-
jacg si¢ pod nimi, robigc ja w ten sposob niecuzyteczng
(rys. 44a). Liny, obciggajace dolne rogi zagla, trzeba
przy tym przenie$¢ odpowiednio wyzej. W tym celu, na



wysokosci refsezingdéw przy bocznych likach zagla
przytwierdzone sa dodatkowe ucha, tzw. ucha refowe
(rys. 40 i 44). Na jachtach zamiast refsezingdw uzywa
si¢ obecnie czgsto patentrefu. Przy refowaniu patento-

BAaNTY

REMI z K1

UCHO HALSOWE UCHO SZKOTOWA

Rys. 40.

64



wym nie zawigzuje si¢ dolnej czesci zagla, a nawija ja
na bom specjalng maszynkg refowg (rys. 16).

Otwory w brzegu zagla, przez ktore przeplatamy
linke, aby ten brzeg przymocowaé do odpowiedniego



drzewca omasztowania lub do sztagu, nazywaja si¢ re-
mizkarni (rys. 40). Remizki obrgbiamy ni¢mi zaglowymi
lub wprawiamy w nie metalowe pierscienie.

Aby zagiel mogt posuwac si¢ swobodnie po sztagu,
do remizek przymocowujemy raksy. By mogt posuwacd
si¢ swobodnie po maszcie czy gaflu — do remizek przy-

Rys. 43.

sznurowujemy segarsy (rys. 43). (Rys. 32 pokazuje spo-
sob przymocowania zagla w ozaglowaniu bermudzkim).

Na zagiel, dla wzmocnienia, naszywa si¢ dodatko-
we ptaty ptotna, tak zwane banty (rys. 38 i 40). Banty
biegng po brzegach zagla, po rogach, a takze w miejscu
naszycia refsezingéw. Refsezingi albo przyszywa si¢ do
zagla, albo, jeszcze lepiej, przeklada przez specjalne
otwory, podobne do remizek (refremizki) (rys. 44b). Za-
gle, po zwinigciu, przywiagzuje si¢ do czeéci omasztowa-
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nia (rei, bomow itp.) linkami, zwanymi sezingi. Na jach-
tach, gdzie mamy do czynienia z zaglami delikatniej-
szymi, aby ich nie przeciera¢ i nie brudzié, zamiast se-

Rys. 44.

zingdw uzywa si¢ waskich pasow plociennych, zwanych
krawatami. Dla ochrony przed zabrudzeniem i dosta-
waniem si¢ do $rodka wody, zwinigte i zwigzane zagle
przykrywa si¢ pokrowcami.

Rozmieszczenie zagli i ich nazmy.

Uprzednio zapoznaliSmy si¢ z kilkoma ogoélnymi
nazwami zagli. Wiemy, ze sztaksle sa to zagle umiesz-
czone na sztagach; zagle rejowe — sa to zagle zawie-
szone na rejach; zagle glowne przymasztowe — to zagle
przymocowane do masztu; topsle to zagle znaj ujace
si¢ pomigdzy stenga masztu i gaflem.



Pozostaje jeszcze szczegdélowe omoOwienie nazw za-
gli w zalezno$ci od ich polozenia i rozmieszczenia i naz-
wy szeregu zagli dodatkowych.

Ogoélne zasady nadawania nazw zaglom sa nastgpujace:
Zagiel przymasztowy bierze nazwe od nazwy masztu, a wiec:
zagiel przy fok-maszcie — fok-zagiel lub krotko fok,

zagiel przy grot-maszcie = grot-zagiel lub krétko grot,
zagiel przy bezan-maszcie = bezan-zagiel lub kréotko bezan.

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

Sztagi biorg nazwy od czeéci masztow, do ktéorych sa umoco-
wane (jesli sztag znajduje si¢ migdzy dwoma masztami, to od tyl-
nego masztu), a niektore sztaksle biorg znéw nazwy od sztagow,
po ktorych ,,chodza" (suwaja si¢). Mamy np.: grotstensztaksel,
grotsztaksel itp. (ze wzglgdu na pochodzenie nazwy, niektérzy pi-
sza 1 wymawiaja: grotsztaksel, sztagsel itp.).

Na jachtach spotkamy szereg odchylen od powyzszych za-
sad, wickszg regularno$¢ bedziemy mieli na duzych zaglowcach.
Tam, dzicki systemowi nadawania nazw od masztow, sztagow i rei,
wystarczy znaé tylko kilka terminow  zasadniczych, a samemu
mozna doj$¢ nazw prawie wszystkich zagli.

Nazwy zagli zwyklych, to jest zagli uzywanych
w warunkach przeci¢tnych, zwanych czesto zaglami ,,ro-
boczymi“, podaje rys. 45.

Zagiel pierwszy od masztu w kierunku do dziobu statku, ozna-
czony na rys. 45 przewaznie literag B, powinien nazywaé si¢ grot-
sztaksel (jesli pierwszy maszt jest grot) lub krotko sztaksel. Do
jachtingu morskiego przywe¢drowata z terenu $sréodladowego nazwa
fok, ktora odnosi si¢ wlasciwie do przymasztowego zagla fok-
masztu (np. na szkunerze). W praktyce okazato si¢ to bardzo wy-
godne w manewrach, dzigki krotkosci i dzwigczno$ci nazwy, co
jest zaleta przy dawaniu komend. Nazywajac fokiem najnizszy
sztaksel na dziobie, musimy tylko pamigtaé, ze u szkunera (oraz
na statkach kilkumasztowych) bedziemy mieli zamiast niego sztafok
(od ,sztag-fok" — litera D na rys. 45).
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Jacht, oprocz zagli roboczych, moze poza tym po-
siada¢ jeszcze zagle o bardzo duzej powierzchni do wia-
trow stabych, oraz zagle mocne o mniejszej niz normal-

nie powierzchni — do zeglugi bardzo silnymi wiatrami.
m,Vinmwmzp
KET SLU P
KECZ SZKUNER
A grot D sztafok G grottopsel
B fok E kliwer H fortopsel
C bezan F latacz K grotstensztaksel.

Rys. 45.



Poniewaz jachty sa przewaznie ozaglowane zagla-
mi sko$nymi (na masztach suchych), a zagle skos$ne sa
niewygodne w zegludze pelnymi wiatrami (wiatrami
wiejacymi od rufy statku), na jachtach bardzo czesto
posiadamy jeszcze dodatkowe Zzagle, specjalnie przysto-
sowane do zeglugi tylnymi wiatrami.

Tymi wszystkimi dodatkowymi zaglami, uzupet-
niajacymi komplet roboczych zagli jachtu, sa:

maty balon-fok, duzy balon-fok, duzy topsel, duzy
latacz, motyl (spinaker), r6znej wielkosci bryfok, raffi,
trajsel, fok sztormowy (sztorm-fok).

Przy stabych wiatrach bocznych stawiamy: maty
balon-fok, duzy topsel, duzy latacz (rys. 46c).

Przy stabych pelnych wiatrach (tylnych), stawia-
my: duzy balon-fok, duzy topsel, motyl (rys. 46a).

Na $rednie i silne wiatry peine (tylne) uzywamy
roznej wielkosci bryfoka i raffi (rys. 40b).

Do sztormowania uzywamy (rys. 46d): trajsel, fok
sztormowy (w niektéorych wypadkach maty bryfok).

Rys. 46 wskazuje rozmieszczenie powyzszych zagli
na jachcie.

Sposob zawieszenia tych zagli i praca nimi omowio-
ne sa w rozdziale Olinowanie oraz Obstuga zagli.

Ostatnio, wraz z rozwojem turystyki morskiej i oce-
anicznej, na jachtach powstalo i powstaje caly szereg
nowych typow zagli o nazwach czg¢sto nieustalonych
nawet na terenie jednego kraju.

Cickawsze z tych pomystow przedstawia rys. 47:

a — tego rodzaju osprzgt zastosowal niejaki Connor 0 Brien
na jachcie ,,Saoirse* do zeglugi oceanicznej. Zwraca tu uwage co$
w rodzaju ,,bezankliwra®“ (bez sztagu, A), oraz ksztalt bezana
(gafel prawie pionowo). Na przednim maszcie (grocie) mamy dwa
zagle rejowe; wobec tego, ze nie ma tu zupelnie grot-zagla gaflo-



A — maly balon-fok

B — bryfok

D — duzy balon-fok
F — sztorm-fok

G — grot

Jachtowa praktyk* morsk*

L — duzy latacz

M — motyl
R — raffi
S — trajsel

T — duzy topsel.



wego, dolny zagiel rejowy (C) wypadaloby nazwaé grotem (a nie
bryfokiem), a goéorny — wedlug terminologii rejowcow — grot-
marsel (D).

b — bryfok na ,Doily Yarden“ (F) zaciekawia otworami
w dolnej czeg$ci zagla (chodzio tu o uzyskanie lepszego przeptywu
strugi — zmniejszenie ,,pola martwego", patrz rys. 100b i 101). Nad
bryfokiem rozpostarty jest raffi, ktorym doktadniej bedziemy si¢
zajmowali w rozdziale Zegluga oceaniczna.

Zagle Et, fe i £ — to pomyst podzielenia bryfoka na trzy
czg$ci. Czg$¢ pierwsza Et tego zagla rejowego zawieszona jest ua

rei. Cze¢§¢ E: — zagiel rejowy ,bonnet", oraz Ez — zagiel rejowy
»drabbler", przylaszowuje si¢ do Et gdy wiatr stabnie.
¢ — zagiel F chodzi po grot-stensztagu, moznaby wobec tego

zastosowa¢ do niego nazwe ,grotstensztaksel".

d — na rysunku tym mamy przedstawiony tzw. szkuner
sztakslowy, to jest szkuner (patrz Typy osprze¢tu statkow zaglo-
wych), u ktéorego przestrzen migdzy fok i grot-masztem wypeinia
nie fok-zagiel (gaflowy, czy bermudzki), a dwa sztaksle: grot-
sztaksel (K) i grotstensztaksel (/). (Grot-zagiel bermudzki).

e — szkuner sztakslowy z grotsztakslem (K) i zaglem na
miejscu grotstensztaksla (L) o ksztalcie rombu. W Anglii spopu-
laryzowaty ten typ szkunery ,,Advance" i ,Nina". Zaloga szkune-
ra ,Nina" ochrzcila zagiel L nazwa ,advance" i pod nazwa ta
znany jest zeglarzom angielskim. Podczas niepogody zamiast nie-
go stawiaja zagiel ,,queen", to jest trojkatny zagiel jak zagiel F
na rysunku 47c.

W Polsce szkunerem sztakslowym byt jacht ,,Temida I". Spo-
sob zawieszenia zagla L omowiony jest w rozdziale Obstuga zagli.

f — szkuner sztakslowy podczas bardzo stabych wiatrow na
miejsce zagli F, I, L, moze podnosi¢ ,balon-grotstensztaksel" (G).
Na rysunku tym na dziobie widzimy duzy balon-fok (H).

g — statek jednomasztowy z ,bezanem" (M); oryginalny po-
myst umieszczenia zagla na rufie bez dodatkowego tylnego masztu.

h — przedstawia ,kecz sztakslowy" z bezansztakslem — K
oraz oryginalnym ,grot-zaglem" — N bez bomu i gafla. Azeby
moéc nadaé jak najkorzystniejszy ksztalt temu zaglowi podczas je-
go pracy, dostosowuje si¢ do niego specjalne urzadzenie z dwoch
drzewc, obramowujacych zagiel. Drzewca te biegng od rogu szkoto-
wego prostopadle do masztu, obejmujac zagiel z obydwoch stron.
Przy rogu szkotowym zmocowane sg ze soba, a pietami swymi mo-
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cuje si¢ je do masztu. Drzewca te sag wygiete tukowato na zewnatrz,
azeby zagiel mogt si¢ swobodnie uktada¢ wedlug najkorzystniej-
szej krzywizny aerodynamicznej. Od rogu szkotowego zagla do po-
laczonych nokéw tych drzewc biegng liny, przy ktoérych pomocy
mozemy dowolnie napinaé¢ zagiel (linkg¢ nawietrzng — jak np. grot
na bomie) — niezaleznie od potozenia catego zagla, ktory ustawia
si¢ wraz z drzewcami przy pomocy normalnego szkota, umocowa-
nego juz tylko do nokéow drzewc (jak szkot grota do bomu).

OLINOWANIE.

Zbior wszystkich lin, nalezagcych do osprzetu jachtu
zaglowego, zwiemy olinowaniem jachtu. Olinowanie
dzielimy na stafe i ruchome. Olinowaniem stalym zwie-
my wszystkie liny, stuzace do podtrzymania omaszto-
wania; olinoiwaniem ruchoimym zwiemy wszystkie liny.
stuzace do stawiania, refowania i spuszczania zagli oraz
do manewrowania nimi. (Schematyczny rysunek osprze-
tu zamieszczony jest na koncu ksigzki)

Olinowanie stafe.

Do najwazniejszych lin olinowania statlego naleza:
sztagi, wanty (stensztagi, stenwanty), baksztagi, tope-
nanty, watersztagi i waterbaksztagi.

Sztagi, wanty i baksztagi podtrzymuja maszty.

Topenanty podtrzymuja nok bomu (rys. 48c), nok
bomu motyla (rys. 17a) i bryfok - rej¢ (rys. 17b).

Watersztagi i waterbaksztagi sg linami wiazacy(mi
bukszpryt i wystrzat (rys. 21).

Maszt trzymany jest od przodu sztagiem i ewentu-
alnie stensztagiem, na boki trzymaja go wanty i ewen-
tualnie jeszcze stenwanty (rys. 48b), a na boki i nieco
do tylu baksztagi (rys. 48a). Daleko do tylu wysunigte
miejsca zalmocowania baksztagdéw przeszkadzaja wy-
prowadzeniu bomu za burte (przy peinych wiatrach).

74



Dlatego baksztagi w razie potrzeby mozemy odmocowacd
i zwolni¢. Nie sg wigc one linami tak ,,statymi4} jak re-
szta lin podtrzymujacyeh maszt. Jednak, w mys$l okre-
$lenia, musimy je zaliczy¢ do olinowania statego.

C
Rys. 48.

Niekiedy z przodu masztu, aby przeciwdziata¢ jego
wyginaniu si¢ do tytlu, umieszcza si¢ dodatkowg ling,
tzw. jumpsztag. Jumpsztag przy salingu rozparty jest
pretem, zwanym jumpsalingiem (rys. 48a).

Przy podnoszeniu, spuszczaniu lub refowaniu zagla
bom spoczywa na topenancie (rys. 48c). Po postawieniu
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zagla, topenante luzujemy. Nie jest wigc ona, podobnie
jak baksztagi, ling dostownie stata, nieruchomag.

Tak samo wtlasciwie ruchoma ling jest topenanta
bomu motyla (rys. 17a). Bowiem po zdje¢ciu motyla, bom
jego podciggamy topenanta do goéry (i mocujemy
wzdhuz masztu).

Rysunki 21 i 48 wskazujg dostatecznie jasno miej-
sca zamocowania koncow lin olinowania stalego.

Liny olinowania statlego mocujemy z kadtubem przy
pomocy Sciggaczy (rys. 77c) lub ialrepow (rys. 77b).
Sciggacze lub talrepy zamocowujemy o ucha podmiezi
burtowych (rys. 77b), to jest metalowych wiazan, przy-
bitych do szkieletu statku przy burtach. Z drzewcami
omasztowania tagczymy je najczescie] w ten sposob, ze
na koncu liny robimy ucho, ktére naktadamy na drzew-
ce. Aby ucha nie zsuwaly si¢ po drzewcach, przybijamy
do nich w odpowiednich miejscach zaczepki (rys. 77a).

Olinowanie state robi si¢ ze sztywnych lin stalo-
wych (patrz rozdzial o linach), ze wzgleduna ich mniej-
sza rozeiagalno$¢ (lina stalowa rozciaga si¢ zaledwie
o 1—2% swej dlugosci). Nastepng zaletg jest mniejszy
cigzar 1 grubos$¢ lin stalowych w poréwnaniu do lin ros-
linnych tej samej mocy.

Topenanta sktada si¢ z dwoch czeéci: jednej z liny
stalowej, drugiej z liny zwyktej (uzyta do topenanty lin-
ka stalowa jest gigtka). Stalowy odcinek topenanty prze-
biega przez blok, a odcinek liny zwyktej mocuje si¢ na
odpowiednim kotku (naglu) na poktadzie. (Stalowa ling
trudno zamocowaé¢ na waskim kotku ze wzgledu na jej
sprezystos¢; poza tym, przy takich ostrych zalamaniach,
szybko pope¢kalyby druciki, z ktorych stalowa lina jest
skrgcona).

Na wigkszych jachtach odcinek liny zwyktej w to-
penancie zastepuje si¢ klubami (patrz rozdziat o Urza-
dzeniach utatwiajacych zalodze prace),
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Podobnie z dwdoch czesci sktadaja sie baksztagi
i wigkszo$¢ lin olinowania ruchomego, Baksztagi, jako
liny bardzo wazne, bo przy peilnych wiatrach gléwnie
zabezpieczajace maszt od zlamania pod naciskiem gor-
nych czgsci ozaglowania, prawie zawsze zaopatrzone sa
w mocne, nieraz wielokrazkowe kluby, by zatoga miata
mozno$¢ dobrze je obciagnaé, nie dopuszczajac przez to
do zginania si¢ masztu.

Olinowanie ruchome.

Lin olinowania ruchomego jest na jachcie tym wig-
cej, im wigcej mamy zagli, ktore musimy obstuzy¢.Wsrod
rodzajow osprzetow, ktéorymi uzbrajamy jachty, naj-
wiekszg rozmaito§¢ zagli, a zatem 1 najwigksza rozmai'
tos¢ lin posiada osprzet typu kuter (rys. 49). Poznawszy
olinowanie ruchome kutra, tatwo zorientujemy si¢
wsérdd lin kazdego innego osprzgtu.

Kuter posiada nastgepujace zagle:

zagle sztormowe:
trajsel,
fok sztormowy:

zagle zwykte:
grot,
fok,
kliwer,
topsel,
latacz;

zagle dodatkowe:
maty balon-fok,
duzy balon-fok,
motyl,
bryfok,
duzy latacz.



Jezeli chodzi o sposéb obstuzenia powyzszych zagli,
wszystkie one dadzg si¢ podzieli¢ na nastgpujace grupy:

grupa [ (rys. 50) sztaksle: fok, kliwer, latacz, duzy
latacz, duzy i maty balon-foki, fok sztormowy;

grupa II (rys. 52) zagle skos$ne: grot, topsel, trajsel;

grupa III (rys. 53) zagle rozpigte przy pomocy
drzewc, ktorych naturalnym potozeniem jest kierunek
prostopadly do kierunku statku: motyl, bryfok.

Rys. 49.

Zagle grupy I réznig sie miedzy soba tylko wielko-
$cig, miejscem zaczepienia przedniego i1 goérnego rogu
i grubos$cig plotna. Liny majg analogiczne: fal, hals
i szkoty. Fal to lina, ktorg podciggamy zagiel do gory.
Hals obcigga przedni rog zagla. Szkoty biegng w kierun-
ku rufy do obu burt. Szkotami nadajemy sztakslom od-
powiedni kierunek w stosunku do ptaszczyzny $rodko-
wej statku.
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Rogi zagli przyjmuja nazwy od lin, ktore sg do nich
przymocowane; mamy wi¢c: rog fatomy, rog halsowy
i rog szkotomy. Przednia krawedz kazdego sztaksia
(z wyjatkiem kliwra) suwa si¢ po odpowiednim sztagu:
fok po sztagu, latacz lub duzy latacz lub jeden z balon-
fokéw — po stensztagu.

Na rys. 50 brak foka sztormowego, matego balon-fo-
ka i duzego latacza. Fok sztormowy podnosi si¢ na miej-

Fd
Sl A
Fok Kliwer
szkoty
szkoty
Latacz Balon-Fok
Rys. 50.

see foka zwyklego, a maty balon-fok — w tym samym
miejscu lub na miejsce latacza; duzy latacz — na miej-
sce z'wyktego.

Wsrod sztaksli nieco odmiennie stawia si¢ kliwer.
Jak wida¢ z rysunkow, oprocz foka (ew. foka sztormo-
wego), halsowy rég reszty sztaksli mocujemy do noku
bukszprytu. Nie jest to ci¢zkie przy zaktadaniu latacza
czy balon-foka, bo zagle te niesiemy przy lepszej pogo-
dzie i zwijamy przed przybijaniem, kotwiczeniem itp.,



poniewaz nie sg nam one potrzebne do manewrow. Kli-
wer natomiast niesiemy i w gorsza pogode, a bardzo cze-
sto trzymamy go do samego konica, uzywajac przy ma-
newrach. Dlatego, aby utatwi¢ uprzatnigcie go z pokla-
du, halsowy rog kliwra (mocujemy nie do noku buk-
szprytu, a do specjalnego pierscienia z hakiem, mogace-
go sie posuwac po bukszprycie (rys. 51). Od pierScienia
tego, zwanego pierscieniem halsowym (bugiel), odcho-

/MHOLSR

PiERSCIE
HALSOWY |/ N,
AUTH OLE

Rys. 51

dza dwie liny. Jedna, zwana inholer zmierza wprost,
a druga, zwana autholer — przez szyber w noku buk-
szprytu — na poktad. Przy pomocy tych dwoch lin mo-
zemy z poktadu przesuwaé pierscien po bukszprycie od
stewy do jego noku i odwrotnie. Zatem rog halsowy kliw-
ra mozemy sobie zaktada¢ z poktadu na hak pierscienia,
po czym razeftn z nim przesuna¢ roég zagla do noku (ciag-
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nac za autholer). Przy zdejmowaniu kliwra postgpuje-
my odwrotnie.

Aby nie rysowaé bukszprytu, pier§cien balsowy ob-
szyty jest skorg.

Poniewaz przedni /ik (przednia krawedz) kliwra nie
ma oparcia o zaden sztag, wiec trudniej go naciggnad.
Dlatego fal jego jest czesto zaopatrzony w wielokrazko-
we kluby. (W przedni lik kliwra wprawiona jest gigtka
lina stalowa, inaczej lik nie wytrzymatby naprezenia).
Na fale kliwra, jako najmocniejszym z faldéw znajduja-
cych si¢ z przodu masztu, podnosimy zwykle fok sztor-
mowy. Fok zwykly ma przy fale stabsze kluby; faly

v

SZKOT HALS
HALS R HALS

TOPS £ L

Rys. 52.

pozostalych sztaksli sktadaja si¢ przewaznie z jednej
zwyktlej liny.

Faty, halsy i szkoty zagli grupy II sa zamocowane
do zagli zupetnie podobnie, jak odpowiednie liny grupy I
(rys. 52). W grupie II przednie liki zagli biegng wzdtuz
masztu. Bloki fatéw przymocowane sa do masztu od
strony rufy. Halsy mocujemy w okolicy pigty bomu.

Gléwny zagiel przymasztowy — grot géornym Sswo-
im likiem przymocowany jest do gafla. Gafel podnosza
dwa faty: fat piety gafla (krocej: grota-fat) i pikfal.
Obydwa posiadajg prawie zawsze kluby (z wyjatkiem
b. matych jachcikéw). Szkot przechodzi przez szereg
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blokéw, z ktorych potowa przytwierdzona jest na rufie
jachtu, a druga potowa przy noku bomu. Im wickszy
jacht, tym wiecej blokow przy Szkocie.

Topsel niesiemy tylko wowczas, gdy stoi juz grot
(rys. 150). Przy noku gafla mamy mocno z gaflem zmo-
cowany blok, ktérego policzki umieszczone sg w plasz-
czyznie pionowej. (Blok, policzki, patrz Drobne czg$ci).
Przez blok przechodzi szkot topsla. Szkot przechodzi na-
stepnie przez drugi blok, umieszczony na krotkiln stro-
piku (patrz Roboty linowe), odchodzacym spod salinga,
po czym zbiega na poktad.

Topsel moze by¢ bez rejek, moze mie¢ jedna lub
dwie rejki (rys. 26). O ile mamy topsel z rejka, liny top-
sla mocujemy do rejki weztem topslowym (rys. 126c¢).
Fat topsla przechodzi przez szyber w stendze masztu
i zbiega z jego przedniej strony na poktad. (Szyber top-
sla, znajdujacy si¢ w gornej czesci stengi, lezy w plasz-
czyznie $rodkowej statku, zatem w ptaszczyznie prosto-
padtej do szybra stenwindrepu, znajdujacego si¢ w dol-
nej czesci stengi). Fat topsla czesto posiada nacigg-blok
(rys. 67a). Szkot i hals topsla sg z jednej liny.

Trajsel zakladamy na miejsce grota. W rog fatowy
mozemy zatozy¢ pikfat. W rég szkotowy zakladamy
zawsze mocne kluby. (Trajsel — zagiel sztormowy, oby-
wa si¢ bez bomu, ktéry wobec tego opuszczamy i mocu-
jemy na poktadzie (rys. 153 i rys. 154).

Zagle grupy 111, bryfok i motyl (rys. 53), zaktada sie
przy pelnych wiatrach. Majg one oprocz zwyktych lin
(fat, hals, szkoty) jeszcze dodatkowe, trzymajace ich
drzewca do tytu, tzw. brasy. Brasy biegng od nokow
drzewc na rufe, gdzie zaktada si¢ je o jakiekolwiek moc-
ne knagi (rys. 17).

Rej¢ bryfoka podnosi si¢ Zwykle za jej $srodek na
fale kliwra. Moze ona mie¢ rowniez i topenanty (rys.



17b). Ze zwisajacego z rei w dot prostokatnego zagla, od
dolnych jego rogéow odchodza do rufy szkoty, a od no-
kow rei — brasy. Urzadzenie bryfok-rei i bryfok zagla
jest dokladnie omowione w rozdziale Zegluga oceaniczna.

Bom motyla, opréocz topenanty i brasu, mozemy od
przodu zamocowaé¢ dodatkowa ling — kontrabrasem.
Kontrabras zaktadamy celem lepszego unieruchomienia
bomu motyla (rys. 17a).

Warto zwroci¢ uwage, ze u motyla hals jest zamoco-
wany nie przy maszcie, a przy noku jego bomu. Przy
maszcie mamy szkot. Hals w noku bomu motyla zatozo-

motyl
Sfal bryfok
Wm
czyber
szkot
hals
Rys. 53.

ny jest przez szyber, podobnie jak linka pier§cienia hal-
sowego kliwra, aby umozliwi¢ zaktadanie i zdejmowa-
nie halsowego rogu z poktadu (rys. 53).

Olinowanie ruchome robimy z lin krgconych, lin
plecionych i gigtkich lin stalowych.

Na halsy uzywamy linki kreconej. Fok zamiast hal-
su ma krotkie stalowe stropiki, do ktoérych przyszaklo-
wujemy jego rog halsowy. Czesto rég przyszaklowuje-
my wprost do specjalnego ucha bez zadnej linki halso-
wej. O ile bom jest przymocowany do masztu, grot nie



ma wcale halsu. Zastgpuje go tu halsowy przewiqgz no-
korny (linka, ktérag przywiazujemy rogi zagli do drzewc).
Halsowym przewigzem nokowym (nok-benclem) wigze-
my rog halsowy do piety bomu. Wyraznie hals wystepu-
je tylko u topsla i u latacza.

Na szkoty uzywamy linki plecionej, jako mniej skre-
cajacej i zaplatujacej si¢, poniewaz Szkotami ciggle pra-
cujemy przy manewrach. Linka pleciona jest drozsza,
wobec tego u zagli dodatkowych, uzywanych stosunko-
wo rzadko, mozemy jg $mialo zastapi¢ linkg kregcona.
Tak samo z linki krgconej moze by¢ i szkot topsla, kto-
rym nie pracujemy przy zwrotach.

Na faty uzywamy linki kregconej lub kombinacji
z liny ros$linnej i gi¢tkiej liny stalowej.

Fatu prostego z liny kreconej, zwyczajnie przecho-
dzacego przez jeden blok na maszcie, bez zadnych klub
itp., bedziemy uzywaé¢ w tych wszystkich wypadkach,
gdzie wystarczy fat stabszy i gdy dany zagiel jest sto-
sunkowo lekki. A zatem stosujemy go przy wszystkich
zaglach dodatkowych (balon-foki, motyl) i przy zaglach
goérnych (latacz, jaki§ lekki topsel).

Na wigkszym jachcie do innych zagli stosujemy juz
faly mocniejsze. Mocniejsze, to znaczy kombinowane
z wiecej, niz jednej liny (kluby), albo zastepowane lina-
mi stalowymi. W ostatnim wypadku i tak czeé¢ fatu
musi by¢ zastapiona ling roslinng, jak przy baksztagach
czy topenancie, by moéc koniec tego faltu zamocowaé na
kotku. Celem utatwienia zalodze pracy, zastosowujemy
tu kluby.

Na rys. 54 maimy pokazane 5 rodzajow fatdw, po-
czawszy od najprostszego. Pierwsze trzy (a, b, ¢) nie
wymagajg wyjasnien. Czwarty z rzgdu (d) ma oprocz
klub z hny zwyktej, jeszcze kluby z liny stalowej (tzw.
stalowki). Wybierajac wiec kluby liny zwyktej, nie pod-
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nosimy bezposrednio zagla, a tylko wybieramy kluby
stalowkowe. Gdyby kluby staléwkowe miaty drugi swoj
koniec zamocowany na stale, przy wybieraniu fatu blo-
ki naszych pierwszych klub zeszlyby si¢ ze soba, a za-
giel nie zostalby podniesiony nawet do potowy. Wilasnie
dlatego drugiego konca klub stalowkowych nie zszaklo-
wujemy (patrz Drobne czeéci) z zadnym blokiem, a do-
platamy do niego linke¢ zwykla, za ktéra mozemy go

Rys. 54.

Sciagnagé¢ na poktad. Fat taki trzeba wybiera¢ z dwoéch
koncoéw; musimy ciagnaé kluby falu 1 drugi koniec,
zwany wajrepem (od ,,wire-rope“=stalowka).

Przy stawianiu zagla najpierw wybieramy wajrep,
a potem dopiero klubami obciggamy zagiel do sztywna.
Przy opuszczaniu zagla postgpujemy w kolejnosci tej
samej: najpierw luzujemy wajrep, a potem dopiero klu-
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by. Gdyby$my postepowali w kolejnosci odwrotnej, to
w pierwszym wypadku trudno byloby nam bez klub ob-
ciggnaé do sztywna zagiel wajrepem, a w drugim wy-
padku wyluzowaliby§my nadmiernie kluby tak, ze ko-
niec mogtby si¢ nawet wyszorowac¢ z niektdérych kraz-
kow.

Na rys. 54e maimy pokazane urzadzenie pikfalu. Da-
jemy tu nie kluby o blokach wielokrazkowych, a sze-
reg blokéw pojedynczych, rozstawionych wzdtuz gafla.
Osiggamy przez to rOwnomierny rozklad cidnienia na
caly gafel. Wiasciwe kluby sg wigc tutaj u géry masztu,
a ma poktad schodzi pojedyncza lina.

Bloki olinowania ruchomego taczg si¢ z masztem
przy pomocy specjalnych stropikow (rys. 138d), nakta-
danych jak ucha olinowania statego lub przy pomocy
specjalnych uch z gwintami, wkrecanych bezposrednio
w pien masztu. Ostatni sposob nie jest zbyt dobry, osta-
bia bowieim maszt. Stosujemy go czasem, aby nie gma-
twac¢ olinowania wielkg ilo$cig stropikéw, zaczepek itp.

Konce lin zaopatrujemy w kausze i szakle, ktorymi
przymocowujemy liny do uch Zagla lub odpowiednich
drzewc. (W jednym fale, sktadajacym si¢ z kilku cze¢sci,
staramy si¢ te cze$ci jak najwiecej posplataé, unikajac
w miar¢ mozno$ci szakli). O ile lina olinowania rucho-
mego jest calkowicie z liny zwyktej, mozemy wprost
przywigzywaé ja do wlasciwych miejsc dwoma potszty-
kami lub weztami specjalnymi (topslowy, szkotowy
patrz Roboty linowe).

Line, ktora zaktadamy w ucho refowe przedniego
liku przy refowaniu, zwiemy refhalsem, ling zakltadana
w ucho refowe tylnego liku — refling (rys. 156). W re-
mizki (oczka) refowe (rys. 44b) zakladamy szereg od-
dzielnych refsezingow (rys. 40) lub przewijamy przez
nie jedna cienkg reflinke.
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Linki, odchodzace od uch w rogach zagli, ktorymi
mocujetaiy te rogi do nokow drzewc, zwiemy przewiqgza-
mi nokomymi (nok - benclami).

Niektore jachty przy foku (sztafoku) posiadaja do-
datkowa ling, zwang foka-bulina. Foka-bulina jest to
linka, ktéra mozemy przyciagnaé rog szkotowy foka do
want. Moze to by¢ potrzebne np. przy zwrocie przez
sztag, gdy chcemy fok przytrzymac¢ na poprzednim hal-
sie, zeby pomoégt nam przerzuci¢ dzidb na drugi hals,
gdy statek dojdzie do linii wiatru (fok bez foka - buliny
trzepotalby si¢ w linii wiatru). Foka - bulina moze by¢
pojedyncza linka, przymocowang na stale do want i za-
ktadang w razie potrzeby w ucho szkotowe foka. Moga
by¢ tez i inne urzadzenia, np. baranek (rys. 152, porow-
naj latacza-buling) na krotkim stropiku przymocowa-
nym do want, przez ktory przektadamy koniec linki od-
chodzacej od rogu szkotowego zagla i mocujemy jg na
kotku.

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

Na koncu rozdzialu omawiajacego ozaglowanie po-
znaliSmy szereg nowych zagli: zagle stawiane na miejsce
grotstensztaksla (balon-grotstensztaksel, ,,advance®), za-
giel rejowy na jachcie dwumasztowym, grotsztaksel,
grot na keczu sztakslowylm (rys. 47).

Zagle szkunera sztakslowego zaopatrzone sa w zwy-
kte liny: faty, halsy i szkoty.

Zagiel rejowy na jachcie dwumasztowym posiada li-
ny te same, co bryfok, zatem: topenanty, brasy, szkoty
i fal. Brasy jego moga by¢ zamocowane nie bezposrednio
do poktadu, a moga przechodzi¢ przez bloki umocowane
w gornej czeSci tylnego masztu. Jesli jacht posiada dwa
zagle rejowe (rys. 47a, C i D), szkoty gornego zagla bie-
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gng do nokéw rei dolnej, a w rogach szkotowych dolne-
go zagla mogg by¢ jeszcze dodatkowe liny, halsy, ktore
stuzg do wyciagniecia dolnego rogu zagla do przodu, je-
$li chcemy zeglowaé¢ bocznymi wiatrami (jak u rejow-
cow, rys. 93).

Grotsztaksel posiada te same liny, co zwykty sztak-
sel, a zatem: fal, hals i szkot. Dolny lik moze mie¢ bom.

HALS

FOKA SZKOTY

Rys. 55.

Trojkatny ,,grot” na keczu sztakslowym (rys. 47h.
N) ma przedni lik przymocowany do masztu przy pomo-
cy petzaczy, jak zwykty zagiel bermudzki (rys. 32) i po-
siada normalne trzy liny: fal, hals i szkot. Szkot biegnie
od nokow opisanych uprzednio drzewc tego zagla do
tylnego masztu, gdzie przechodzi przez blok i zbiega na
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poktad. Rég szkotowy samego zagla napina si¢ do nokow
drzewc wspomnianych (opisanych na koncu rozdziatu
Ozaglowanie) przy pomocy specjalnych lin biegnacych
przez noki drzewc do masztu i na poklad.

Ozaglowanie bermudzkie wymaga wysokiego masz-
tu, ktéory musi by¢ odpowiednio umocowany. Rys. 56a
podaje dwa schematy ,, osztagoruama“ masztu bermudz-
kiego, to znaczy zaopatrzenia go w olinowanie state. Du-
ze jachty typu kuter bermudzki, a szczegblnie slup ber-
mudzki, posiadaja jeszcze wigcej skomplikowane oszta-
gowanie; mamy tu po kilka want, rozporek itp.

Rys. 56b podaje olinowanie stale jachtu typu kecz
bermudzki.-

TYPY OSPRZETU STATKOW ZAGLOWYCH.

Roéznice w osprzecie statkow zaglowych sa znaczne.
Rodzaj osprzetu zalezy od wielko$ci statku i od warun-
kow, jakim ma odpowiedzie¢. Wiekowe doswiadczenia
w dziedzinie zeglarskiej daty nam nastgpujace typy
osprzetu (rys. 57 i 58).

Fregata. Osprze¢t duzych statkow zaglowych, przy-
najmniej o 3-ch masztach, wszystkich urejonych. Na
sztagach sztaksle (rys. 57). (Np. ,,Dar Pomorza4).

Bark. Jezeli na fregacie ostatni maszt zastgpimy su-
chym, otrzymamy bark. (Np. ,,Lwow’).

Barkientyna. Jezeli drugi z kolei maszt od tytu za-
stapimy suchym, statek begdzie si¢ nazywal barkientyng.
Barkientyna posiada 3 maszty.

Bryg. Statek dwulmasztowy z osprzgtem fregaty, to
znaczy obydwa maszty urejone.






Brygantyna — statek dwumasztowy. Przedni maszt
urejony, tylny suchy (bryg, w ktorym tylny maszt za-
stapiono suchym).

Szkuner. Statek przynajmniej dwumasztowy, wszy-
stkie maszty suche. Ozaglowanie przewaznie gaflowe.

Bryg i brygantyna przedstawiaty juz statki nieco
mniejsze od pierwszych trzech. Granice wielkos$ci szku-
ner6w s3 najbardziej rozciaggte. Spotyka si¢ mate dwu-
masztowe 1 kilkumasztowe, na siedmiomasztowym ,,Tho-
mas W. Lawson“ konczgc. Najczesciej jednak sa one
mniejszych rozmiarow.

Szkuner rejowy na pierwszym maszcie niesie jedng
lub kilka rei (rys. 58). Z pozoru bardzo podobny do bry-
gantyny (o ile ma dwa maszty) lub do barkientyny (je-
zeli ma ich trzy).

Cala réznica polega na tym, ze szKuner rejowy posiada
przedni maszt szkunera, to znaczy skladajacy si¢ tylko z dwéch
czeSci, a barkientyna lub brygantyna maja przedni maszt rejow-
ca, skladajacy si¢ z kolumny, stengi i bramstengi.

Normalnie na statku tréjmasztowym najwyzszy jest maszt
Srodkowy, nieco mniejszy przedni i najmniejszy tylny. Na bar-
kientynie kolejno$§¢ si¢ zmieni: przedni maszt, poniewaz sklada sie
z trzech czesci, bedzie przewaznie najwiekszy.

Kecz (rys. 45). Na szkunerach dwumasztowyeh
glownym jest maszt tylny (grot). Przedni maszt (fok)
jest nieco od niego mniejszy. Jezeli za$ na statku gltow-
nym masztem bedzie maszt przedni, a tylny bedzie bar-
dzo znacznie od niego mniejszy — statek taki przyjmie
nazwe¢ kecz. Przedni maszt bedzie u niego grotem —
a drugi bedzie si¢ nazywal bezanem.

Grot-maszt kecza moze miec i reje.

Jol (rys. 45). O ile na keczu bezatu przesuniemy do
tytu tak daleko, ze bedzie on poza trzonem sterowym —
otrzymamy jol (odrozniac¢ od jolki).
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Kecze i jole sa z kolei mniejsze od szkunerow. Jesz-
cze mniejsze, jednomasztowe zaglowce majg nazwy: ku-
ter (tender) i slup.

(Moéwigc ,,mniejszed} rozumiemy, ze sg w wigkszos$ci
wypadkow istotnie mniejsze, jednak wielko$§¢é nie jest
cecha zasadnicza Matych rozmiaréw kecz czy jol, a na-

SZKUNER REJONY SZKURER DWUMASZTOWY

KECZ
Rys. 58.

wet szkuner, moze by¢ z powodzeniem mniejszy od du-
zego stupa).

Kuter (tender) (rys. 45 i 49). Cechami charaktery-
stycznymi kutra to duza stosunkowo, jak na jeden
maszt, ilo§¢ zagli, obecno$¢ zagla zwanego lataczem,
maszt zwykle z dwoch cz¢sci 1 bukszpryt, dajacy si¢
zdejmowac (rys. 49 i 21).

Slup (rys. 45). Jednomasztowa zaglowka o dwoch
tylko najczesciej zaglach. Wedlug poje¢ angielskich, roz-



nica miedzy slupem a kutrem polega na réznicy w miej-
scu ustawienia masztu oraz na réznicy w urzadzeniu
bukszprytu i przedniego sztagu.

U stupa maszt jest przesuni¢ty wiecej do przodu niz
u kutra i stosunek powierzchni jego sztaksli (jesli na-
wet ich jest wiecej, niz jeden) do powierzchni grota jest
mniejszy, niz ten stosunek u kutra.

U stupa bukszpryt, o ile w ogdle slup go ma, jest
niewielki i tworzy z kadlubem jedng cato$é¢ lub jest do
niego przymocowany na stale. Przedni sztag, tzw. for-
sztag, idzie od masztu do konca bukszprytu (rys. 59).

U kutra bukszpryt nie jest staly, daje si¢ tatwo
odejmowacé i wobec tego forsztag, trzymajacy maszt do
przodu, zatmocowuje si¢ nie do jego konca, a do dziobu
statku. Od noku bukszprytu do topu masztu biegnie
sztag, na ktorym podnosi si¢ latacz, a kliwer zwykle nie
posiada sztagu (rys. 49).

Ket. Jednomasztowa zaglowka o jednym zaglu (rys.
45). Poniewaz nie ma przednich zagli, przeto, zeby $ro-
dek ozaglowania byl na wtasciwym miejscu (patrz Teo-
ria zeglowania), maszt musi by¢ odsuniety wigcej do
przodu. Ci¢zki maszt na duzym statku zanurzatby dziéb
i dlatego ten typ osprzetu stosuje si¢ tylko do matych
zaglowek.

Barka zaglowa. Na barkach czesto uzywa si¢ oza-
glowania rozprzowego z rozmieszczeniem masztow, jak
na rys. 60a. Osprzet ten podobny jest do osprzetu jolu,
tylko, ze tutaj bezan-maszcik znajduje si¢ na samym
trzonie sterowym. Taka barka zaglowa pracuje na du-
zych rzekach, wodach portowych itp.

Szalupa zaglowa. Zwykta otwarta szalupa pod za-
glami (rys. 60b). Ozaglowanie najcze¢sciej gaflowe.

Wigksze szalupy okretowe, tzw. barkasy, gdy chca
i§¢ pod zaglami — stawiaja dwa maszty z ozaglowaniem



SLUP
Rys. 59.

najcze¢sciej — dzigki jego prostocie — typu luger (rys.
60c).

Zaglowki rybackie z zakrytym poktadem (kutry rybackie)
i mniejsze otwarte todzie rybackie stawiaja jeden maszt z ozaglo-
waniem rozprzowym, typu luger lub gaflowym. Na Morzu Srod-
ziemnym i na niektérych morzach wschodnich mniejsze zaglowki
stosuja ozaglowanie tacinskie.

Duze rejowce (fregata, bark) sa cigzkie w lawirowaniu i dla-
tego uzywa si¢ je na wielkich przestrzeniach do wykorzystania
dlugotrwalych wiatréw wiejacych w jednym kierunku (na ocea-






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

Na mniejszych morzach zamknietych, gdzie zmienno$§¢ wiatru
i ograniczona przestrzen zmuszaja; do cze¢stego lawirowania, stosuje
sie szkunery rejowe i szkunery. Kecz spotkany gdzie§ dalej od ladu
bedzie najcze$ciej statkiem rybackim. Pozostale typy osprzetu ja-
ko charakterystyczne dla statkow malych rzadko widuje si¢ na
pelnym morzu, chyba jako osprzet jachtu.

Szczegdtowa analiza zalet, wad i cech charaktery-
stycznych roéznych typow osprzetu jachtéw zaglowych,
prowadzi do nastepujacych wnioskow:

dla jachtow do 5—6 ton najlepszy bedzie osprzet
typu slup. Dla jachtow wiekszych az do 50 ton, najko-
rzystniejszy zeglarsko bedzie osprzet typu kuter. W wy
padku, gdy ilos¢ i kwalifikacje zatogi graja decydujaca
role, osprzet ten w granicach 20 — 50 ton zastapimy
osprzgtem typu kecz. Od 50 ton wzwyz — zastosujemy
osprzet typu szkuner.

Jol wielkosci 10 — 15 ton moze by¢ z latwoscig ob-
stuzony przez 2—3-ch wykwalifikowanych zeglarzy.

Je§li chodzi o rodzaj ozaglowania zastosowany
w osprzetach jachtow zaglowych, to stosuje si¢ tu po-
wszechnie ozaglowanie gaflowe lub bermudzkie. Ostat-
nio ozaglowanie bermudzkie na jachtach regatowyc i
wyparto zupelnie inne rodzaje ozaglowania, a coraz cze-
Sciej spotyka sie je i na jachtach turystycznych. Szcze-
golnie nowoczesne slupy i kutry nosza prawie wytacznie
wysokie ozaglowanie bermudzkie. Ozaglowanie to opa-
nowuje rodwniez kecze, jole a nawet szkunery.

Obecnie w zeglarstwie napotkamy szereg nowych
pomystow zapetnienia zaglami przestrzeni mi¢dzy masz-
tami. Umieszcza si¢ tam szereg zagli, bedacych réznymi
odmianami sztaksli, tylko ze przytwierdzonych do masz-
tow; jest to tzw. oZaglowanie sztakslowe. Tym rodzajem
ozaglowania zajmowali§my si¢ na koncu rozdziatu Oza-
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zapoznaliSmy si¢ z pewnymi ,,podtypa-
mi szkuneréw i keczoéw, jak szkuner sztakslowy (rys.
47e) 1 kecz sztakslomy (rys. 47h). U tych jachtow ostat-
ni zagiel bedzie zawsze bermudzki.

Jachty majg bardzo czesto mieszaning dwoch typow
ozaglowania. Np. bezan jolu jest prawie nagminnie za-
glem bermudzkitm nawet przy grocie gaflowym (rys. 45).

URZADZENIA STEROWE.

W rozdziale, omawiajacym kadlub jachtu, zapozna-
liSmy si¢ z takimi terminami, jak: ster, pioéro, trzon,
ostroga, zawiasy, tulejka, glowica i sterownica (rumpel).
Sterownica, nasadzona na glowice¢ steru, jest ta dzwig-
nig, przy pomocy ktorej nadajemy pioru sterowemu z3-
dany kierunek wzgledem ptaszczyzny Srodkowej statku.
Trzeba pamigtac, ze jezeli chcemy odprowadzi¢ dzidb
statku w lewo od kursu, sterownice musimy zblizy¢ do
prawej burty i odwrotnie. Na pokladzie polskich stat-
kow komenda wydawana sternikowi tyczy sie ruchu
statku lub piora sterowego, a nigdy sterownicy.

Komendg ,,ster w prawo ““nalezy rozumie¢ w ten spo-
sob, ze dzidb statku ma pdj$¢ w prawo, a co wobec tego
trzeba zrobi¢ ze sterownicg czy koltem sterowym, to juz
rzecz sternika.

Niektore statki majg po obu stronach stewy tylnej
specjalne naktadki lub inne urzadzenia, ograniczajace
obrot piora sterowego. Odchylenie pidra sterowego do
tego potozenia maksymalnego nazywa si¢ polozeniem
steru ,,na burtg®.
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Wiemy, ze pioro sterowe moze by¢ state lub opusz-
czane (ptetwa) jak u jolek, gigéw, kajakéw (rys. 2). Mo-
ze by¢ przymocowane do stewy (rys. 9b) lub do pawezy
(tranca), (rys. 9a).

Jezeli chodzi o ksztalt i umocowanie pidra (trzon
sterowy, zawiasy), to sg one we wszystkich powyzszych
wypadkach zblizone do siebie. Nieco inaczej wygladaja
stery zrownowazone (odcigzone, rys. 6la). Wystarczy
matego odchylenia takiego piora, by jacht zawrécit ,,jak
na pigcie”. Piora takie stosuje si¢ na matych jachtach.

Rys. 6la. Rys. bib.

Wada takiego pidra sterowego jest jego stabsze zmoco-
wanie z kadtubem 1 wigksza mozliwos$¢ uszkodzen. Z ta-
kim pidérem sterowym nie mozemy przeplywacé ponad
ling, bowiem na pewno si¢ o nig zaczepimy.

Na rys. 6lb mamy uwidocznione sposoby urzadzenia sterow-
nicy na mniejszej zagléwce w wypadku, gdy bezan-maszt nie po-
zwala na zastosowanie zwyklej sterownicy.
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Na wickszych jachtach utrzymanie sterownicy w r¢-
ku i kierowanie nig byloby ponad sity przeci¢tnego czto-
wieka. Musimy zastosowa¢ jaka$ przektadnie sity i ste-
rownic¢ zastapi¢ specjalnym urzadzeniem sterowym,
zwanym szturroalem. Sternik obraca tu kolem stero-
wym, ktérego ruchy szturwal przenosi na trzon stero-
wYy.

Sterownice zastepuje si¢ tu krotszg dzwignig lub ra-
mieniem poprzecznym, albo tez wycinkiem kotowym,
tzw. sektorem steru.

Najprostszy szturwat jest pokazany na rys. 62. Od
sektora sterowego lub nieco skréconego rumpla odcho-
dza gietkie liny stalowe, zwane sterl/inami. Sterliny prze-
chodzg przez bloki, biegng wzdtuz burty, skad przez



druga pare blokow wracaja na Srodek statku, nawija-
jac si¢ na wal sterowy, gdzie si¢ taczg. Walem obraca-
my przy pomocy kota sterowego. Przy obracaniu jedna
sterlina nawija si¢, ciaggnac swoj rog sektoru, druga od-
wija si¢, zwalniajac drugi rég. Odpowiednio nawingw-
szy sterling na wat sterowy, mozemy uzyskaé zgod-
no$¢ kierunku obrotu kota sterowego z obrotem statku
(koto w prawo — statek w prawo i odwrotnie). Uniknie-
my przez to wielu nieporozumien, bardzo cz¢stych przy
sterownicy.

Druga pare blokow (A i B), od ktorych sterlina przechodzi na
wal, musimy umie$ci¢ nie naprzeciwko siebie, a odsunaé¢ jeden od
drugiego w kierunku plaszczyzny s$rodkowej statku na odlegtosc
d + e (rys. 62b). Odstep e jest odlegloscia na wale, jaka zajma
nawinigte zwoje sterliny; odstgp d jest odlegtoscia, o jaka sig¢ te
zwoje przesuwaja po wale przy obrocie steru z jednej burty na
druga.

Jezeli t¢ par¢ blokow umiescimy wzgledem walu symetrycznie
lub odsuniemy na odleglto$§¢ mniejszg od d + e, to zwoje na wale
beda zaskakiwaé jeden na drugi, utrudniajac lub zupeilnie unie-
mozliwiajgc sterowanie.

Pod samym walem umieszczamy rolki pod ktérymi przepro-
wadzamy sterliny zeby nie zawadzaly na pokladzie. W tym miej-
scu (rys. 62c) musza byc¢ szerokie rolki, a nie bloki, aby umozliwic¢
swobodne przesuwanie si¢ zwojow po wale. Wal lub przynajmniej
jego zewnetrzng powierzchni¢ robimy drewniang. Odcinek sterliny,
ktory nawija si¢ na wal, musi by¢ z tancucha, a nie stalowki —
inaczej w krotkim czasie zacznie nam si¢ po wale §lizga¢. Watl do-
brze jest owina¢ starannie ptotnem (lub workiem) i obwiazaé go
cienkg linka (juzingiem). Zewnatrz pldétno smarujemy tawotem.
Lancuch powygniata sobie w ptotnie odpowiednie wyztobienia.

Sterlina nie powinna by¢ zbyt mocno obciagni¢ta. Po diuz-
szym uzyciu, sterlina wycigga si¢ i musimy ja skracac. W tym
wypadku obecno$é odcinka tancuchowego jest nam bardzo na rg¢-
ke. Nie potrzebujemy bowiem lin na nowo splata¢, a jedynie wy-
laczamy jedno, dwa lub trzy ogniwa od konca, przyszaklowujac
lancuch z pominigciem tych ogniw. Zbyteczne ogniwa odcinamy
przecinakiem (majslem).
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Inny rodzaj szturwatu, stosowany na duzych jach-
tach, przedstawiony jest na rys. 63.

Jeden i ten sam wat nagwintowany jest w dwodch
réznych kierunkach. Na $limaki walu nasadzone sg
dwie mutry, polaczone stalowymi pretami z poprzecz-
nym ramieniem steru. Mutry nie moga si¢ obraca¢ do-
okota watu, bo sg ztaczone z suwakami, chodzacymi po
specjalnych szynach. Zatem przy obracaniu kotem ste-
rowym mutry, dzigki rozbieznemu nagwintowaniu,
rozchodza lub schodza si¢ z sobg, zmuszajac do odpo-
wiednich obrotdéw poprzeczne ramig¢ steru. Nagwinto-
wanie oczywiscie kombinuje si¢ w ten sposob, by ruch
kota sterowego byt zgodny z ruchem statku.

Jeszcze inne urzadzenia szturwatldw polegaja na za-
stosowaniu stalowych pretow zamiast sterlin i trybo-
wych przektadni zamiast walu z nawinietymi zwojami
sterliny i sektora sterowego. Prety stalowe w miejscach

szyna suwaka

Suwak koto

wal

Rys. 63.

ostrych zagig¢ laczone sg z sobg trybami uko$nymi,
a w miejscach zagie¢ tagodnych — urzadzeniem karda-
nowym. Prety te nazywamy przewodem sterowym.
Przedtuzajac przewod sterowy czy tez sterliny, mo-
gliby§my uzyskaé¢ odsuniecie kola sterowego daleko od
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rufy. Tego si¢ jednak na zaglowcach nie robi, poniewaz
sternik zawsze musi widzie¢ wszystkie zagle.

W sztormowa pogode gwaltowne ruchy piora stero-
wego od uderzen fali utrudniajg sterowanie i zle si¢ od-
bijaja na wigzaniach szturwatu. Aby rzuty pidra stero-
wego oslabi¢, na sterownic¢ lub sektor szturwatu nakta-
damy tzw. rumpel-talie (od slowa talie—kluby, rys. 64).

Rumpel-talie sktadaja si¢ z dwoch par klub, kto-
rych wolne konce (wolne ciagi) sa potaczone z soba.
W praktyce robimy to w ten sposob, ze jedng i t¢ sama
ling wszorowujemy do obydwoéch klub i przyszaklowu-
jemy do blokéw w punktach A i B (rys. 64a).

Przy takim urzadzeniu, gdy jedne kluby rozciagaja
si¢ to drugie kurcza, a jedna i ta sama lina przebiega
raz przez jedne, raz przez drugie bloki. Powolne ruchy
sterownica nie napotykaja znaczniejszego oporu, nato-
miast gwaltownym rzutom pidra sterowego, kluby —
zmuszone do szybkiego przeszorowywania si¢ — sta-
wiajg duzy opor.

tg -gsss§?
Rys. 64.

Szarpnigcia, jakich doznaje lina rumpel-talii, szyb-
ko ja rozciggaja. (Stosujemy tu ling zwykta, niestalows.
ze wzgledu na jej elastycznos$¢). Po rozciaggnigeiu liny
rumpel-talie tracg swoje znaczenie; ling musimy od cza-
su do czasu naciggac¢. Celem utatwienia sobie tej roboty,
jednego z koncéw liny mozemy nie zamocowywacé do
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bloku, a wyprowadzi¢ go na zewnatrz klub, zaopatrujac
w dodatkowe podreczne kluby (rys. 64b). Urzadzenie to
pozwala na dowolne naprezanie liny rumpel-talii.

Pierwszy sposob (rys. 64a) stosujemy czgscie] w wy-
padkach, gdy rumpel-talie mamy zatozone na stale;
drugi sposob (rys. 64b), przy ktéorym dodatkowe kluby
podreczne zajmujg nam miejsce ina pokladzie, stosuje-
my raczej dorywczo.

KOTWIICA T DRYFKOTWA.

Kotwica.

Na jachtach stosujemy przewaznie kotwice normal-
ng, inaczej zwang kotwica admiralicji. Sktadowe czgsci
kotwicy wskazane sg na rys. 65a. Widzimy, ze kotwica
sktada si¢ z trzonu, od ktéorego odchodzg rogi z tapami
(rozszerzonymi zakonczeniami rogow, stuzacymi do lep-
szego zatapania si¢ gruntu). Ostre zakonczenia tap zwie-
my pazurami. Miejsce zetknigcia si¢ rogéw z trzonem
zwiemy trentem, a jego zewngtrzna czes¢ — pietg ko-
twicy. Gorna czg$¢ trzonu przebita jest w poprzek ra-
mieniem (poprzeczky) i zakonczona uchem kotwicy, do
ktorego przytaocowujemy szakle tancucha kotwicznego
czy tez liny kotwicznej. Szakla ta zwie si¢ szaklg ko-
twiczng (szakla — patrz Drobne czegéci). Ramie lezy
w plaszczyznie prostopadlej do plaszczyzny rogow. Ko-
twica jest przez to matopakowna. Mozna temu zapobiec
przez urzadzenie umozliwiajace ztozenie ramienia, gdy
kotwica jest nam niepotrzebna (rys. 65b). Rami¢ w jed-
nym z koncow jest zagi¢te pod katem prostym; w srod-
ku posiada zgrubienie, nie pozwalajace przesunaé go
dalej, jak do potowy; po zaloZzeniu ramienia prostopadle
do trzonu, z drugiej jego strony zapinamy je zatyczka
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(zatyczka na tancuszku przymocowana jest do ra-
mienia).

Zagiely koniec posiada zgrubienie, nie pozwalajace
odja¢ ramienia od kotwicy. Zagiecie ramienia potrzebne
jest do zlozenia z kotwica,jak pokazuje rysunek. Trzon
kotwicy powinien by¢ 2)Lraza dhuzszy od kazdego ro-
gu; rami¢ — niewiele krotsze od trzonu.

Celem ramienia jest zwrocenie kotwicy rogiem
w dot, w razie, gdyby lapy upadly na dno na ptask
(rys. 65e).

Po zaryciu si¢ kotwicy jednym rogiem w grunt, dru-
gi r16g wystaje prawie pionowo do gory. Stwarza to nie-

gcho
ramia
pazur trzon
" trent
roi
rogistale
pieta
6. C
Rys. 65.

bezpieczenstwo oplatania o niego tancucha kotwicznego,
przez co nie tylko kotwica nie begdzie nam ,trzymala ,
ale za ten wystajacy rog bedziemy ja z dna wyciagali.
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Poza tym, na wodach plytkich, mozemy sobie o wysta-
jaca lape¢ rozprué¢ kadtub jachtu.

Niedogodnosci tych nie posiadaja tzw. kotwice pa-
tentowane, stosowane na wiekszych statkach. Na jach-
tach jednak nie uzywa si¢ ich ze wzglgdu na to, ze ko-
twice jachtowe musza mie¢ nieznaczny cig¢zar, a lek-
kie kotwice patentowane trzymaja niewspotmiernie go-
rzej od kotwic normalnych o tym samym ci¢zarze. Aby
kotwica patentowana trzymata tak samo dobrze, jak
normalna, musieliby§my znacznie zwigkszy¢ jej cigzar,
co pociagnetoby za sobg konieczno$¢ zwigkszenia mocy
tancucha i windy i utrudnitoby prace.

W kotwicy normalnej trzon i rogi z tapami wykute
sa z jednego kawatka zelaza. Oddzielne cz¢$ci stanowia:
rami¢ i pierScien lub szakla kotwiczna.

Kotwica normalna jest niewygodna z tego powodu,
ze stosunkowo trudno jest wyrzucaé ja za burte lub
podnosi¢ na poktad tak, by nie zadrapa¢ burty. Cigzsze
kotwice admiralicji posiadaja do pracy z nimi specjalne
pomocnicze kotbelki (patrz nastgpny rozdzial).

Zamiast kotwicy normalnej spotkamy na jachtach
kotwice czterotapowe (rys. 65c). Jedna para tap takiej
kotwicy moze si¢ ztozy¢ w plaszczyznie drugiej pary —
w celu lepszej pakownos$ci. Wygodniejsze od ostatnich sa
kotwice czterotapowe Chestersa, skladane jak parasol,
nadajace si¢ jednak tylko do matych jachtoéw i motord-
wek.

Kotami nazywamy male czterorogowe kotwiczki
szalupowe, o ci¢zarze kilku kilograméw, zrobione z pre-
tow zelaznych. Stuza one przewaznie do wyszukiwania
zagubionych na dnie wiader, tancuchow itp. (rys. 65d)
(inaczej drapacz).

Na jachcie powinni§my mie¢ co najmniej 2 kotwice:
jedng gfowng 1 druga zapasowgq. Dobrze, jezeli jest jesz-



cze 1 trzecia, tak zwana zaroozowa (inaczej merp). Jezeli
nie mamy trzeciej kotwicy, zapasowa musi nam shuzy¢
jako zawozowa. Poniewaz na jachcie glowna kotwica
jest stosunkowo niewielkich rozmiarow, wigc kotwice:
zapasowa 1 zawozowa sa zwykle rowne jej wielkoscig.
O ile mamy kilka kotwic zawozowych, najwicksza
z nich zwiemy stop-ankier.

Na wigkszych jachtach mamy czgsto dwa tafcuchy
kotwiczne i dwie gtéwne kotwice: prawg i lewq.

Cigzar kotwicy jest $ci$le uzalezniony od wielkosci
statku, a w szczegdlnosci od wielkosci pola owregza gtow-
nego (patrz rozdziat Teoria jachtu). Dla wigkszych stat-
kow istniejg specjalne wzory, przy ktérych pomocy mo-
zemy z wystarczajaca doktadnoscig obliczy¢é wtasciwy
ci¢zar kotwicy dla danego statku. Wlzory te sg bardzo
przyblizone i stosowanie ich do malych jachtéw nie da-
je dobrych wynikow. W praktyce, przy amatorskim do-
bieraniu kotwicy, wzorujemy si¢ na ci¢zarze kotwicy
jachtow podobnych typow i wielkosci. W braku odpo-
wiednich przyktadow, korzystamy z ponizszych ogodl-
nych wskazowek.

Cigzar normalnej kotwicy nieduzego jachtu zumiar-
kowanym osprzetem odpowiada 2 kg na kazdy metr
dtugosci jachtu po poktadzie. U jachtow dluzszych po-
nad 15 m, na metr dlugosci przypada po 3 kg i wigcej.
Ciezar kotwicy powinien by¢ wybity na jej trzonie.

Do ucha kotwicy, przy pomocy szakli kotwicznej,
przymocowujemy tancuch lub ling kotwiczng (stalowa
gictka lub manilowa).

? ,ancuch, w poréwnaniu z manilg tej samej mocy,
jest od niej okoto 2,5 raza ci¢zszy. Poza tym nie jest tak
sprezysty, jak manila. Ale pod tym wzgledem jest lep-
szy od stalowki, bo chociaz si¢ prawie zupelnie nie roz-
cigga, do naszych celow ma wystarczajaca sprezystosé



dzieki swemu cig¢zarowi. Dzigki temu ci¢zarowi bowiem
tancuch silnie zwisa 1 wszystkie szarpni¢cia musza wo-
bec tego wykonac¢ najpierw prac¢ wyprostowania zwi-
sow, a dopiero potem, znacznie juz ostabione, odczuwa-
ne sg przez ogniwa tancucha.

Nad linami tancuch ma nast¢pujaca przewage: nie
gnije (od rdzewienia mozemy go zabezpieczy¢é malowa-
niem), nie przeciera si¢ tak szybko o kluzy, stewe¢ przed-
nig, watersztag itp., pomimo wigkszego cigzaru tatwiej
go uktadaé, mocowac, rozwija¢ i stopowac, a najwaz-
niejsze — przy rzucaniu kotwicy mamy wigksza pew-
no$é, ze nam si¢ nie zaplacze.

Liny tatwo si¢ skrgcaja i zaplatujg i przed rzuce-
niem kotwicy wymagajg starannego rozplatania i utoze-
nia. Szczegbdlnie niewdzieczna pod tym wzgledem jest
lina stalowa, ktora zmuszeni jesteSmy nawija¢ na spe-
cjalny beben, jezeli chcemy by¢ jako tako zabezpieczeni
od poskrecania si¢ jej w kotka i w nastepstwie, przy wy-
prezeniu, od potamania jej w tych miejscach. W miej-
scach ostrego zatamania odcinki stalowki tamig si¢; lina
taka kaleczy nam rgce, w szybkim czasie peka i staje
si¢ nie do uzytku. Przy wyciaganiu kotwicy ling stalo-
wa musimy przeciera¢ nattuszczong szmatka, by uchro-
ni¢ ja od rdzewienia. Zaleta stalowki jest jej lekkosé
przy znacznej mocy, a wadag — mata sprgzystosé.

Koniec liny kotwicznej, blizszy kotwicy, niszczy si¢
szybciej. Dlatego chcac, by lina zuzywala si¢ réwno-
miernie, po niejakim czasie nalezy ja odwroci¢ (dowig-
za¢ do kotwicy drugi jej koniec). Lina kotwiczna powin-
na sklada¢ si¢ z jednego kawatka, nie mie¢ splotoéw.
Sploty utrudniaja prac¢ i nie daja tej pewnos$ci, ze si¢
z kotwicy nie zerwiemy.

Lancuch kotwiczny sktada si¢ z odcinkéw (na jach-
tach z odcinkéw 15-metrowej dlugosci), zwanych prze-
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slami. Przgsta taczy si¢ miedzy soba szablami. Przez po-
dzial tancucha na przesta mozemy wytgaczaé lub dowol-
nie zamienia¢ pojedyncze przesta, reszte tancucha majac
gotowa do uzytku. Szakle, taczace przesta, r6znig sie
nieco od szakli zwyklych (rys. 76e).

Ptzucajac kotwice, musimy zawsze wiedzie¢, ile tan-
cucha wybieglo nam w danej chwili za burtg. v i tym
celu, na tancuchu, w pewnych odstgpach, umieszczamy
odpowiednie znaki. Znaki te najlepiej umieszczaé¢ na og-
niwach, stykajacych si¢ z szaklaimi przg¢stotwymi. Znajac
dtugos¢ przesta i wiedzac, wedtug oznaczen, ile ich wy-
bieglo za burte, bedziemy wiedzie¢, ile mamy wypusz-
czonego tancucha. Ogniwa malujemy jasng farba, by
moc je dostrzec i w nocy. Dobrze jest zrobi¢ na ogniwie
opaske z migkkiego drutu, ktérg da sie¢ wyczué reka
podczas zupeinej ciemnosci. O ile ogniwa posiadajg roz-
porki, opaski robimy na tych rozporkach, z ktérych nie
zedra si¢ tak szybko, jak z ogniw. Oznaczenia na linach
kotwicznych robimy tylko farbg.

Lancuch kotwiczny przechowuje si¢ na jachcie
w komorze tancuchowej, z ktorej przez bluzq poklado-
wg wybiega na poktad. Z poktadu tancuch przez podtklu-
z¢ lub bluzg kotwiczng wychodzi za burte, gdzie laczy
si¢ z uchem kotwicy. Drugi koniec tancucha taczymy ze
skoblem, zamocowanym do dna komory tancuchowej
przy pomocy szabli zenzowej. Ostatnie prz¢sto lancucha
zwiemy przgstem zenzowym. Przesto zenzowe jest krot-
sze od innych — jest ono takiej dlugosci, by jego koniec
wystawal nieco ponad poktad. Tu taczy si¢ z pozostaty-
mi przegstami przy pomocy haka odrzutnego (rys. 75).
Hak odrzutny ulmozliwia, w razie koniecznos$ci, szybkie
uwolnienie si¢ z kotwicy (co prawda razem z calym jej
lancuchem).

Dtlugos$¢ tancucha kotwicznego na jachtach nie prze-
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kracza na ogo6t 100 m; nie powinna by¢ jednak mniej-
sza od 60 m. Na jachtach zupeilnie matych (ponizej 3
ton), nie powinna by¢ mniejsza od 30 m. Dlugos¢ tan-
cucha zalezy w gtownej mierze od giebokosci, na jakich
mamy stawa¢. Mowiac, ze mniejszy jacht moze mieé
lancuch krétszy, rozumujemy, ze taki jacht jako mniej-
szy moze sobie pozwoli¢ na $mielsze podchodzenie do
brzegu i1 be¢dzie stawal na mniejszych glgbokosSciach.
Dtugo$¢ tancucha powinna mniej wigcej wynosi¢ 5 diu-
gosci jachtu po poktadzie.

Grubo$¢ tancucha kotwicznego zalezy od wagi ko-
twicy 1 wielkos$ci jachtu. Kotwicy wagi 15 kg odpowia-
da tancuch o grubos$ci ogniwa 5 mm. Na kazde dalsze 5
kg wagi kotwicy nalezy dodawaé¢ po i mm do grubo-
$ci tancucha. (Wynik bedzie wystarczajaco doktadny
przy wadze kotwicy do 50 kg. Pézniej tancuch nie po-
trzebuje juz grubie¢ w takim tempie).

Jezeli tancuch zamieniamy lina, powinna ona by¢ co
najmniej tej samej mocy, co tancuch.

Na wigkszych jachtach do wyciaggania kotwicy usta-
wia sie miedzy kluzg poktadowa a kotwiczng specjalng
windg.

Kotwice uktadamy na poktadzie na drewnianych
podktadkach — poduszkach, o ktéore kotwica opiera si¢
tapami i zgrubieniem trzonu kolo ramienia. Mocujemy
ja linkami, przewlekajac je przez specjalne ucha, wkre-
cane w poktad symetrycznie po obydwoch stronach
trzonu.

i  Dryfkotroa.

Najczeséciej uzywa si¢ dryfkotew z ptotna zaglowego
w ksztatcie stozka (rys. 66a). W podstawe stozka wszy-
wamy metalowa obrgcz; wierzchotek stozka posiada nie-
wielki otwor.
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Z czterecli punktow obreczy odchodzg réwnej diu-
gosci linki, taczace si¢ nastgpnie w jedna gruba ling. Od
wierzchotka stozka odchodzi ciensza linka. Stosunek
$rednicy obrgczy do diugosci dryfkotwy wynosi 1:2V/«

Statek stoi na dryfkotwie, jak na zwyktej kotwicy.
Grubg ling wybieramy krdécej, niz cienka. Statek, dry-
fujac pod wptywem wiatru, ciggnie za sobg dryfkotwe
za grubg ling. Woda wptywa w obrecz, mogac sic wy-
dostawa¢ z dryfkotwy jedynie niewielkim otworem
u wierzchotka. Dzialanie hamujace dryfkotwy jest za-
tem podobne do dziatania spadochronu. Statek z wy-
puszczong dryfkotwa wprawdzie jeszcze dryfuje, ale juz
bardzo nieznacznie (okoto 1*4 — 2 weztow). Ling dryf-
kotwy mocujemy do dziobu, ktéorym jacht, jak plugiem,
rozcina nadbiegajace fale.

Chcac uprzatnaé dryfkotwe, ciggniemy za cienka
ling, przez co ,wylewamy* wod¢ z dryfkotwy.

Zeby dryfkotwa dobrze trzymata, cienka linka musi
by¢ wyluzowana wigcej, przynajmniej o péttorej dtugo-
$ci dryfkotwy.

Liny dryfkotwy powinny mie¢ dlugo§¢ rdwna co
najmniej czterokrotnej dtugosci jachtu, dla ktérego dryf-
kotwa jest zrobiona. (Nie wigcej jednak, jak 50 m). Moc
grubej liny dryfkotwy odpowiada mocy liny kotwiczne;j.

Srednica wigkszego otworu dryfkotwy réwna sie
mniej wigcej 1/12 dtugoscei jachtu.

Oprécz dryfkotwy w ksztalcie stozkowatego workav
mamy i dryfkotwy w ksztalcie latawca (rys. 66b). P1ot-
no zaglowe rozpinamy na dwoch skrzyzowanych bel-
kach; od rogéow takiej plaskiej dryfkotwy — jak od ro-
gow latawca — odchodza linki, taczace si¢ w jedng gru-
ba ling. Aby dryfkotwa nie wyptywala na ptask na po-
wierzchnie, jeden z jej rogéw obcigzamy. Dtugos$¢ linek
musimy wyregulowaé i cigzar dopasowaé tak, by dryl-



kotwe zmusi¢ do utrzymywania si¢ pod sama powierzch-
nig, i by podczas pracy zajela potozenie prostopadte do
powierzchni wody i prostopadte do liny, taczacej ja ze
statkiem; krocej — by wstrzymata dryf cata swoja po-
wierzchnig. Najprostszy sposob utrzymania dryfkotwy
na zadanej gigbokosci, to przymocowanie do jej goérne-
go brzegu plywaka na krotkiej lince i obcigzenie dryf-

Rys. 66.

kotwy, o ile ona sama nie tonie. Na otwartym morzu

dryfkotwe najlepiej zanurzy¢ na glebokos¢ 5 metrow.
W razie braku gotowej dryfkotwy, zastepujemy ja

prowizoryczng, zbudowang ad hoc ze starego zagla
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i rejki topslowej, wiosel, podlogi baka, drzwi itp. (rys.
66¢).

Przy budowie dryfkotwy prowizorycznej, dopaso-
wujac linki i cigzar, staramy si¢ uczyni¢ zado$¢é wszyst-
kim wymienionym wyzej wymaganiom. (Do jednego
z brzegéw zagla trojkatnego przywiazujemy drzewce.
Do przeciwlegtego rogu przywiazujemy taki ci¢zar, by
drzewce ptywalo pod samg powierzchnig. Do wszystkich
rogdw przywigzujemy linki. Do jednego z nich dodatko-
wo przywiazujemy cienka linkg).

O wypuszczeniu dryfkotwy mowa jest w rozdziale
Kotwiczenie i stawanie na dryfkotwie.

URZADZENIA ULATWIAJACE ZALODZE PRACE.

Najczegstszym urzgdzeniem na jachcie, zwigkszaja-
cym skutecznie site zalogi, sg wszelkiego rodzaju kluby
(inaczej wielokrgzki, a w jezyku marynarskim fZalie).

Klub uzywamy do podnoszenia cigzaréw, do podno-
szenia baka, do faldw cigzszych zagli, do wybierania
lancucha kotwicznego gdy nie posiadamy windy, itd.

Dwa bloki (rys. 69b), jedno lub wielokrazkowe,
z przewleczong przez nie ling, sktadaja si¢ na pojecie
klub.

Urzadzenie, jak na rys. 67a (schematycznie 68d, lina
przewleczona przez jeden blok nieruchomy), zwiemy
nacigg-blokiem. Tutaj nie wygrywamy nic na sile, jedy-
nie zmieniamy kierunek jej dzialania. Majac zaczepio-
ny blok u géry masztu, mozemy podnie§¢ do tej wyso-
kosci ciezar ciggnac za ling z poktadu, oszczgdzajgc so-
bie pracy windowania swojego ciata do gory. W dodatku
przy urzadzeniu tym praca kilku ludzi moze by¢ wyko-
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rzystana lepiej, niz gdyby$my polecili im podnosi¢ dany
ciezar za jedna ling bezposrednio z ziemi czy poktadu.

Jeszcze wygodniej pracowac¢ wicksza ilo$cig ludzi,
gdy ling naciag-bloku przeprowadzimy przez jeszcze je-
den blok, przymocowany do poktadu, tzw. fusblok
(rys 69a). Lina od fusbloku moze biec prawie poziomo
nad poktadem. Do pracy wigc mozemy rozstawi¢ wzdhuz
niej dowolng ilos¢ ludzi, ktérzy ciggnac za ling, nie beda
sobie wzajemnie przeszkadzac.

Rozporzadzajac tylko jednym blokiem, mozemy go
jednak wykorzysta¢ i w celu zmniejszenia sity, potrzeb-
nej do podniesienia jakiego$§ ci¢zaru. Tylko wtenczas
musimy blok ten uczyni¢ ruchomym, jak na rys. 68e.

r i \ i \

Rys. 67.

Do podniesienia cigzaru potrzebujemy tu sily prawie
o polowe¢ mniejszej od niego. Kierunek ciagnienia liny do
gory jest niewygodny; mozemy tu sobie utatwié¢ zadanie,
przewlekajac wolny koniec przez drugi blok, zamoco-
wany obok nieruchomego konca liny. Ten dodatkowy
blok, analogicznie, jak w naciag-bloku, zmienia nam tyl-
ko kierunek pracy, nie zwickszajac wygranej na sile
(rys. 67b 1 68f).
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Chociaz wiec mamy tu 2 bloki, ale Wygrywamy na
sile zaledwie tyle, co i w poprzednim wypadku, to jest
prawie 2 razy. W rzeczywistos$ci, o ile uwzglednié tarcie
w blokach, wygrywamy nawet mniej, bo mamy tu o jed-
no tarcie w bloku wigcej.

bez tarcia A i jbez tarcia £=1} beztarcia
tarciem ~-—\z tarciem £.8)ztrratm
w W'
£=1] bez tarcia P bez tarcia A bez tarcia
£ |J i tarciem -hg}z tarciem A JJ ztarciem
Rys. 68.

Nieco wigcej (2,3 raza, z uwzglednieniem tarcia) wy-
gramy, gdy goérny blok zastagpimy dwukrazkowym
(rys. 68a), a nieruchomy koniec zamocujemy do dolnego
bloku. Przy dwoéch blokach dwukrazkowych wygrywa-
my na sile okoto trzech razy (rys. 68b).

Na rys. 68 obok kazdej kombinacji z blokéw i lin mamy po-
dane dwa réwnania. Gorne réwnania wskazuja stosunek sily (P),
potrzebnej do podniesienia ciezaru, do tego ciezaru (W), by go
zrownowazy¢ (nie uwzgledniajac tarcia w blokach, wobec tego, Ze
caly uklad jest w spoczynku). Latwo spostrzec, ze o stosunku tym



decyduje ilo$¢ lin, odchodzacych od ruchomego bloku (ilo§¢ tzw.
ciggom. Ling, za ktora ciagniemy, zwiemy  ciggiem  wolnym).

Stosunek ten zmieni si¢ na nasza niekorzy$¢, gdy caty ten uktad
wprawimy w ruch, gdy bedziemy chcieli dany cigzar podnosic.
Dojdzie do pokonania jeszcze sita tarcia i stosunek w kazdym wy-
padku bedzie wygladat, jak pokazujg dolne réwnania. Ostatnie
rOwnania sg obliczone na podstawie wzoru:

gdzie n = ilo§¢ lin odchodzgcych od ruchomego bloku, b = ilo$¢
krazkow w klubach.

fusblok

St. b
Rys. 69.

Chcac np. dowiedzie¢ sig, ile wygrywamy na sile, korzy-
stajac z klub, jak na rys. 69b (dolny blok dwukrazkowy, gérny—
trzykrazkowy, od ruchomego bloku odchodzi 5 ciagow), obliczamy:



zatem-F= TE= 3,3 raza

Z powyzszego wzoru wynika, ze wygrana przy zadnej ilosci
krazkow nie moze by¢ wigksza od 10. W praktyce rzadko spotyka
si¢ kluby o wickszej ilosci krazkow niz 6 (2 bloki trzykrazkowe).
Gdy wymagane jest dalsze zwigkszenie sily zalogi, stosujemy sy-
stem ,kluby za kluby*, to znaczy do wolnego konca jednych klub
dotaczamy drugie (rys. 67c). Przy takim wurzadzeniu rachunek
trzeba przeprowadzi¢ dla kazdych klub oddzielnie.

Oprocz klub uzytych do olinowania, na poktadzie
jachtu powinni$my posiadaé jeszcze co najmniej dwie
pary klub podrecznych (przemosnych), ktore przy pracy
oddadza nam {niejednokrotnie wielkie ustugi. Poza tym
na wiekszych jachtach posiadamy jeszcze kluby o prze-
znaczeniu specjalnym, a mianowicie: kluby szalupowe
(szlup-talie) i kluby kotwiczne (kot-talie). Szalupy 1 kot-
wica sg juz bowiem tutaj zbyt ciezkie, by mozna byto
podnosi¢ je recznie. Aby przy podnoszeniu szalupy nie
uszkodzi¢ burt, gorne bloki klub szalupowych mocuje-
my do specjalnych szlupbelek (rys. 70a) (kluby kotwicz-
ne — do kotbelki).

Szlupbelka (czy tez kotbelka) sa to belki stalowe,
w gornej swej czeSci wygigte, dolnymi czeg$ciami —
pietami wstawione w specjalne otwory w pokladzie —
gniazda. W gniazdach tych, umieszczonych w poblizu
burty, belki moga si¢ swobodnie obraca¢ dookota swoich
osi. Gorny koniec szlupbelki zwiemy glowq szlupbelki.
Od gtowy odchodzi lina, przy ktérej pomocy szlupbelki
obracamy, zwana szlupgajqg. O ile szlupbelki nie sg wyj-
mowane z gniazd, mocujemy je szlupgajami, by si¢ nie
chwiaty na boki podczas kotysania statku. Tak samo
zamocowujemy szlupgaje po ,wywaleniu4 (wyprowa-
dzeniu) szalupy za burtg. Do szalup uzywa si¢ szlupbe-
lek parami. Glowy takiej pary szlupbelek potaczone sg
z sobg ling na state (rys. 70b).
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Kotbelka na jachcie jest zwykle jedna. Umieszcza
si¢ jg na dziobie, zwykle w ptaszczyznie Srodkowej stat-
ku, by mogta obslugiwaé prawa i lewa kotwiceg.

krqzek

kluby

knaga

szlupgaja

Rys. 70.

Kotbelka lub szlupbelka w gbérnej swej czesci po-
siadajg krazek, przez ktory przektadamy wolny koniec
klub, mocujagc go na specjalnym kotku, umieszczonym
na wysokosci relingu falszburty.
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Do prac, ktéore wymagaja tez pewnej przektadni
sity, gdyz inaczej nie mogtyby by¢ wykonane przez za-
loge, nalezy na wickszym jachcie zaliczy¢ wycigganie
kotwicy.

Do wyciggania kotwicy mamy na dziobie ustawiony
szpil, kabestan lub specjalng winde¢ kotwiczna.

Szpil jest to rodzaj bgbna, umieszczonego i obraca-
jacego si¢ na osi pionowej przy pomocy zaktadanych
ragczek. Obracajgc raczkami podobnie, jak kolowrotem
przy zwyktej studni, wprawiamy w ruch mate kotko
trybowe. Ruch koétka trybowego przenosi si¢ na duze
koto trybowe, ztgczone z bebnem. Na bgben szpilu na-
wijamy line lub lancuch kotwiczny.

Glowica
Omwor
hanszpaka
Hanszpak
Podstawa
Kabestan
Rys. 71.

Prostsze urzadzenie stanowi kabestan (rys. 71).

Kabestan jest to taki sam pionowy beben, jak szpil,
lecz wprawiany w ruch nie przy pomocy raczek i kotek
trybowych, a przy pomocy zwyktych dzwigni — dtu-
gich belek, zwanych hanszpakami. Kabestan dziata zu-
pelnie podobnie do kieratu (karuzeli). Hanszpaki zakta-
damy w specjalne otwory w glomicy kabestanu. Dooko-
ta bebna kabestanu owijamy line 4 razy (tancuch 2 ra-
zy), przez co powstaje tarcie, zupelnie wystarczajace, by
si¢ lina na bebnie nie $lizgata (wolny koniec lekko przy-
trzymujemy).
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Stosunek promienia begbna do dilugosci hanszpaka
decyduje o wygranej na sile.

Przy kabestanie bardzo tatwo obliczyé cigzar, jaki
bedziemy mogli nim podnie$¢. Przyjmujac, ze pojedyn-
czy cztowiek moze pracowac¢ z sitg 30 kg:

IV—--30 n,
r

gdzie n = ilo$¢ hanszpakéw czyli ilos¢ ludzi, jakg mo-
zemy przy tym kabestanie zatrudni¢ (liczac po
1 cztowieku na banszpak),

P = dlugosé tianszpaka,

r = promien bebna.

Spéd begbna kabestanu zaopatrzony jest w zapadki,
nie pozwalajace przy obracaniu bebna na ruch wstecz-
ny- Trzeba dbac¢ o to, by zapadki obracaly si¢ dokota
swoich osiek luzno, inaczej nie bedg dobrze spetniaé swe-
go zadania.

Winda kotwiczna posiada bgben, zwany braszpilem,
umieszczony na osi poziomej. Oprocz braszpilu, winda
ma czesto dodatkowe bebny, stuzace do obciggania cum.
Bebny umieszcza si¢ zwykle na oddzielnej osi. O$ brasz-
pila i o§ bebndéw posiadaja mate kotka trybowe, ktore,
przy pomocy specjalnych przetacznikéw, mozna sczepic
z gtownym duzym kotem trybowym windy. Tryby duze-
go kota tacza si¢ z trybami malego koétka, poruszanego
zwyktymi raczkami, jak u kotowrotu. Hamulcem windy
sg podobne zapadki, jak u kabestanu, opadajace tutaj na
tryby duzego kota. Cze¢sto dodatkowa winda zaopatrzona
jest w specjalny hamulec tasmowy.

Niejednokrotnie zmuszeni jesteSmy dosta¢ si¢ do
gornej czgSci masztu celem poczynienia pewnych popra-
wek, napraw w osprzgcie itp. Wspinanie si¢ na maszt,
szczegollnie typu bermudzkiego, jest niezmiernie nuzace.



Aby tego unikngé, przy uzbrajaniu jachtu zaktadamy
w gornej czegSci masztu dodatkowy blok, przez ktory
przepuszczamy linke, zbiegajaca obydwoma koncami
na poklad i normalnie zamocowang przy wantach, by
si¢ nie platata z innymi linami.

W razie potrzeby do jednego z koncow tej liny do-
wiazujemy lawke bosmanskq (deseczka z linkami), na
ktora sadzamy cztowieka i ciggnac za drugi koniec —
windujemy go do goéry. Przy dobieraniu i mocowaniu
bloku i liny musimy caty czas pamietaé, ze chodzi tu
o zycie ludzkie. Podnoszony na tawce zeglarz powinien
caly czas przytrzymywac sie rekami i nogami masztu.

LINY.

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

Ze wzgledu na materiatl, z jakiego liny sg zrobione,
dzielimy je na dwa zasadnicze rodzaje: liny roslinne
i liny metalowe.

Z réznych gatunkoéw lin roslinnych na statku uzy-
wamy przewaznie tylko lin konopnych ilin manilowych.
Liny konopne skrecone sa z wildkien konopi, liny mani-
lowe — z wilokien roslin podzwrotnikowych (banany,
kokosy). Do wyrobu lin uzywa si¢ rzadziej wiokien ba-
welny, Inu, trawy morskiej itp.

Z lin metalowych do maszych celow uzywac bedzie-
my tylko lin stalowych.

Liny konopne — w celu zabezpieczenia ich od wil-
goci — sg czesto smolone. Liny konopne niesmofone,
w odr6znieniu od smolonych, zwiemy linami biatymi.
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W pracy na statku nalezy unikaé¢ diugich okreslen.
Dlatego ling:
konopna niesmolong zwiemy kroétko bialg,

konopna smolong smolong,
manilowg 0 manilg,
stalowa stalowkgq.

Liny konopne.

Konopie moczymy w wodzie, by troch¢ ognity, po
czym bijemy je specjalnymi trzepakami i wyczesujemy.
Im staranniej wyczeszemy wldkna, usuwajac czesci
twarde, tym lepszy otrzymujemy gatunek wldkien, a co
za tym idzie — tym lepszy gatunek liny.

Rys. 72.

Przy konopiach wyczesuje si¢ od 16 do 40% odpadkow;
przy wyczesaniu 40% mamy wtokna najlepsze.

Z witokien konopnych skrecamy, zwykle z lewa na
prawo, nitki linowe (kabelgarny). Z kilkunastu do kil-
kudziesigciu nitek linowych skr¢camy, zwykle z prawa
na lewo, pokretki. Z trzech lub czterech pokretek skre-
camy — tu znowu z lewa ma prawo — ling (rys. 72a).



Lina z trzech pokretek zwie si¢ trzypokretkowgq, lina
z czterech pokretek — czteropokretkowgq. Lina cztero-
pokretkowa posiada migdzy pokretkami pigtg staba po-
kretke, tzw. rdzen (rys. 72b). Rdzen wstawiamy miedzy
pokretki, by biegly one rowniej i aby nie dostawala si¢
pomiedzy nie woda. Rdzen napuszczamy tluszczem.

Gdy chcemy otrzymac ling smolong, nitki moczymy
przez jaki$§ czas w goracej smole. Pokretki skrecamy juz
z nitek smolonych. Rdzen liny smolonej jest tez smolony.

Liny skrgcane z pokrg¢tek z lewa na prawo zwa si¢
linami skretu zwyklego. Bywajag i liny skrecane z pra-
wa na lewo — beda to liny skretu wstecznego. Pokretki
i nitki liny skretu wstecznego sa skrecone w kierunku
przeciwnym, niz pokretki i nitki liny skretu zwyktego.

Gdy line skretu zwyktego rozciggniemy wzdluz na-
szego ciala, pokretki jej beda pochylone w prawo. Po-
kretki liny skretu wstecznego beda w takim wypadku
pochylone w lewo.

Niektore grube liny skrecone sg z pokretek, z kto-
rych kazda ze swej strony skrecona jest jak zwyktla lina.
Mamy wtenczas do czynienia z ling kublowq (rys. 72c¢).
Liny kablowe sg zwykle skretu wstecznego.

Stabsze, ale wygodniejsze w pracy sa liny plecione,
bo si¢ tak nie skrecajg i nie placzg, jak liny krecone.
Lina pleciona posiada stabo krecony rdzen, ktéory oplata-
my dookota witoknami. Oplot taki ze wszystkich stron
przypomina warkocz (rys. 72d).

Cienkie linki kreci si¢ bezposrednio z nitek lino-
wych, podobnie jak pokretki, ale daleko zwigzlej. Cien-
ka linka moze posiada¢ pokretki, ktore skladaja si¢
z 2—3 lub wigcej nitek, mocno z sobg skreconych.

Z wyczesanych odpadkoéw konopnych kreci si¢ linki
b. stabej mocy, uzywane do robot pomocniczych.
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Cienka linka do robdt pomocniczych zwie si¢ na
statku juzingiem. Juzing jest najcz¢$ciej linkg smolona.
Starych wybrakowanych lin nie nalezy wyrzucaé. Po
rozkreceniu starej liny znajdziemy w niej jeszcze nie-
jedna stosunkowo zdrowa nitke, ktdorej mozna bedzie
uzy¢ do robdét pomocniczych lub do plecenia warkoczy.
Z warkoczy takich pleciemy maty i obijacze. Wigcej
zbutwiate nitki rozczesujemy, otrzymujac tzw. gremplo,
ktore mozelny uzywaé zamiast szmat do mycia lub jako
materiatu do zatykania szpar w poktadzie, poszyciu itp.
Do ostatniego celu najlepsze jest grempto z lin smolo-
nych (na jachtach — tansze gatunki przetluszczonej
waty). : im 1 ip ijfji

Liny smolone sa nieco stabsze od biatych, ale zato
daleko dluzej opieraja si¢ wilgoci — nie tak szybko
butwieja. Na jachtach nie majg zastosowania, poniewaz
brudza.

Manile.

Manile wyrabia si¢ z wldkien roslin podzwrotniko-
wych w podobny sposob, jak liny konopne. Manile ma-
ja znaczng przewage zalet nad linami konopnymi; sa
1zejsze, elastyczniejsze, nie tona w wodzie, wciggaja
mniej wilgoci (przez co pre¢dzej schna i nie butwiejg tak
szybko), sa wreszcie od lin konopnych mocniejsze. Row-
nocze$nie jednak sg one od lin konopnych drozsze.

Stalowki.

Stalowki skrgcamy ze stalowych pokretek, a ostat-
nie — z drutow. Stalowki posiadaja 3—7 i wigcej pokre-
tek. W srodku stalowki przechodzi nattuszczony rdzen
(gdy stalowka posiada co najmniej 4 pokretki). O ile
chcemy, by stalowka byta wigcej gigtka, w rdzen za-
opatrujemy kazda pokretke. Taka stalowka zwie si¢ sta-
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lowka gietkqg (rys. 72e), w przeciwienstwie do stalowki
sztywnej (rys. 72f). Staléwka sztywna jest mocniejsza
od stalowki gietkiej jednakowej z nig grubosci.

Moc robocza liny.

Mocg roboczg liny nazywamy jej maksymalnie do-
puszczalne obciazenie, przy ktéorym lina jeszcze si¢ nie
nadwereza.

Do obliczenia mocy roboczej nowej liny mamy spe-
cjalne wzory. Moc robocza liny zmniejsza si¢ w miarg
jej zuzycia.

Grubo$¢ liny mierzy si¢ jej S$rednica. Poza tylm
w stosunku do lin konopnych i manilowych utrzymat si¢
jeszcze tradycyjny system mierzenia grubos$ci liny jej
obwodem w calach. Bedziemy mierzyli grubo$¢ lin we-
dhug zwyczaju polskiej marynarki wojennej, to znaczy
jej Srednicag w centymetrach 1 milimetrach.

Wzory na obliczenie mocy roboczej lin.

o . d2
Moc robocza trzypokretkowej liny stnolonej W = —
. " biatej W = 5/4 mocy smolonej

stalowki gietkiej lP—iz(6 razy mocniejsza

od smolonej).

Gdzie:
d = S$rednica liny w cm,
W = moc robocza w tonach (w tysigcach kg).

Przyktad. Jaki cigezar mozna podnie$¢ ling smolona
trzypokretkoWa grubosci 2 cm?

2.2 4 1
: kol kg.
w. 1 1 3000330 g
Moc robocza liny czteropokretkowej stanowi tylko

4/5 mocy roboczej liny trzypokrgtkowej, a liny kablo-
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wej — tylko 3/4 mocy roboczej liny wyrobu pokretko-
wego.

Moc robocza manili W — i2

10

Moc robocza stalowki sztywnej W = 5/8 d2 (7,5 razy
mocniejsza od smolonej ttrojpokretkowej, jednakowej
z nig grubosci).

Nawet dobrze zrobione ucho zmniejsza moc roboczg
0 10%, a dobrze zrobiony splot — o 15%. Ostry skret na
staldowce zmniejsza jej moc nieraz do 25%. Dlatego po-
winni§my bardzo dba¢ o to, by nie potamaé stalowki
skretami.

Moc rozdziercza liny.

Mocq rozdzierczq liny nazywamy granice wytrzy-
matos$ci liny, przy ktdérej dopiero powinna lina zerwac
sie. Moc rozdziercza nowej liny jest praktycznie okoio
6 razy wicksza od mocy roboczej liny. To znaczy, ze li-
na np. do pracy ci¢zarami l-tonowymi powinna si¢ zer-
wac¢ dopiero przy obcigzeniu 6 ton.

Nie znaczy to jednak, bysmy mogli tag ling pracowacd
cigzarami ponad 1 ton¢; po przekroczeniu granicy mocy
roboczej lina wycigga si¢, nadwereza, deformuje i szyb-
ko traci swa moc. (Moc rozdzierczg i wage liny stalowej
okreslonej grubos$ci mozemy znalez¢é w odpowiednich
kalendarzach technicznych).

Wycigganie sig¢ lin.

Liny konopne po dtuzszej pracy wyciagaja si¢ okoto
1/12 swej pierwotnej dlugo$ci. Manile wyciagaja sie
w zaleznos$ci od gatunku witdkien roslinnych, z ktérych
zostaly wyrobione; praktycznie mozna przyjac, ze wy-
ciggajg si¢ podobnie.
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Liny stalowe wyciagaja si¢ zaledwie o 1—2% swej
dtugosci, i1 to tylko liny stalowe gigtkie.

Waga lin.

Gdy chcemy znaé ciezar liny bez positkowania si¢
waga, a tylko sadzgc po jej dtugosci, korzystamy z wzo-
ru (d = $rednica liny):

W kg = 17 d2cm (dla 200 m biatej liny).

Lina smolona jest o 15% ci¢zsza, a manila o tylez
1zejsza.
Przyktad. Ile wazy 50 m manili grubo$ci 2 cm?
200 m biatej grubosci 2 cm wazy :17.d = 174 = 68 kg
,, manili " " » : 68—(68-0,15)= 58 kg
50 m , v " 258 4 = 145 kg

DROBNE CZESCI.

Ponizej podany jest tylko spis najwazniejszych
drobnych czegséci osprzetu.

Blok (rys. 73). Blok na jachcie sluzy do zmniejszenia
pracy przy podnoszeniu zagli i cigzarow (rys. 69b) i do
zmiany kierunku sily ciggnacej (rys. 69a).

Do lin.konopnych i manilowych uzywamy blokéw
drewnianych (rys 73a), do grubszych lin stalowych —
najcze¢séciej blokow zelaznych (rys. 73b).

W bloku rozrézniamy krgzek i cialo bloku, bedace
jego oprawa. Blok moze mie¢ wiecej, niz jeden krazek;
zwiemy go wowczas dwu-, trzykrazkowym itd., ogél-
nie — wielokrgzkowym (rys. 73c).



Ciato bloku sktada si¢ zpoliczkow, rozporek i wstaw
(rys. 73c). W poprzek przebite jest osig bloku, na ktorej
obracajq si¢ krgzki. Blok drewniany moze by¢ z oku-
ciem wewnetrznym (rys. 73d) lub opetlowany (rys. 73a).
Blok opetlowany posiada na policzkach wyztobienia dla
liny, obejmujacej go, zwane kipami. Na rysunku 73a
mamy przedstawiony blok obje¢ty ling jeden raz; jest
to blok jednokipowy. Blok dwukipowy posiada policzki
z dwoma kipami, do dwoch lin.

Krazki do blokow drewnianych toczy si¢ z drzewa
gwajakowego lub z metalu (najlepiej z miedzi). W kraz-
ki drewniane wstawia sie¢ tulejki (rys. 73d), by nie wy-
cieratly si¢ o oS.

Ciato blokéw zelaznych odkute jest z zelaza, krazki
wyrabia si¢ z zeliwa. Mate bloczki metalowe sa odlewa-
ne w catosci i ocynkowywane.

Bloki do lin grubych maja krazki szerokie, policzki
stosunkowo krotkie i mocne osie. Bloki do lin cienkich
maja krazki waskie, o duzej $rednicy. Na jachtach spot-
kamy najczesciej bloki o przecigtnej grubosci i $rednicy
kragzkow.

Bloki drewniane mierzymy dlugo$cia policzka, bloki
metalowe — $rednicg krazka.

W ucho bloku opetlowanego wprawiamy kausze.
Bloki zelazne bardzo czesto posiadaja haki kretlikowe.

Powyzej opisane sg bloki zwykle. Wsréd blokow
specjalnych rozrdézniamy:

garda-blok (inaczej sekret-blok lub blok gluchy,
rys. 73e), ktory posiada zakryte wycigcie dla krazka, by
si¢ tam nie mogt wkreci¢ zagiel, inna lina itp.;

kanifas-blok (rys. 73f), ktéory ma w policzku zamy-
kane wyciecie; mozemy przez nie zatozy¢ line srodkowa
jej czescig; fusbloki (patrz rys. 69a) sa prawie zawsze
blokami tego rodzaju;
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komel-blok (rys. 73g), ktory ma cialo wytoczone
z jednego kawatka drzewa i krazki umieszczone jeden
nad drugim.

wstam
przewigz policzek
opgtlcwanit
fygp&krhca
krgziek .
okucie

Przy dobieraniu bloku do liny, mozemy si¢ kierowacé
ogbélng wskazowka, ze policzek bloka powinien by¢ trzy
razy dtuzszy od jej obwodu.
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Bolec (patrz szakla).



Jufers (rys. 77b). Jufersy sa to krazki z mocnego
drzewa, z powycinanymi otworami do lin, zwanymi
kipami. Jufersow uzywatny zamiast blokéw wielokraz-
kowych w miejscach, gdzie po obciggnicciu klub, ciaggi
mocujemy na stale — najcze¢s$ciej przy obcigganiu want.
Jeden jufers mocujemy do wanty, drugi do burty. Ju-
fersy posiadaja czasami jeden wspodlny otwor, zamiast
szeregu mniejszych (jufersy metalowe). Kipa'mi be¢da tu
wyztobienia, w ktore zaktada si¢ ling.

Kip pokiadowy (rys. 74f). Ucho w pokladzie do
przeciggania szkotow przednich zagli.

Kluza. Otwoér w burcie do przeprowadzania cum
zwiemy kluza. Otwoér w burcie dla tancucha kotwiczne-
go zwiemy kluzg kotwiczny. Otwor w poktadzie dla tan-
cucha, biegnacego od braszpla windy do komory tancu-
chowej, zwie si¢ kluzqg poktadowaq.

Knecht (rys. ?5a). Patrz pacholek.

Kolek (rys. 74g). Kolek, przewaznie metalowy, stu-
zacy do mocowania lin. Kotki przytwierdzone sg do me-
talowych obregczy, obejmujacych maszt, do poziomych
pretow zamocowanych do want, lub do specjalnej kof-
kownicy, ustawionej na poktadzie lub biegnacej wzdluz
falszburty Statku. (W gwarze marynarskiej zamiast ko-
lek ustyszymy — nagiel, a zamiast kolkownica na-
gielbank).

Kotkownica (rys. 74g). Patrz kolek.

Kretlik. Patrz szakla fertoingowa.

Krzyzak (rys. 74h). Dwie belki, ztaczone na krzyz
przy pomocy bolca, dookota ktéorego moga si¢ swobod-
nie obraca¢. Krzyzak jest niezbedng podpoérka bomu za-
gla na postoju.

Krzyzulec (rys. 76h). Patrz szakla fertoingowa.
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Legar. Drewniana podstawa pod szalupe, beczke,
zbiornik itp., zmocowana z poktadem i posiadajaca wy-
cigcia, odpowiednie do ksztatltow podpieranego przed-
miotu.

Nagiel (rys. 74g). To samo, co kofek.
Nagielbank. To samo, co kotkownica.

Nit. Gruby miedziany lub zelazny ocynkowany
gwozdz, jakimi laczymy wigzania i poszycie jachtu.

Ogniwo. Jedno z metalowych kotek, z ktorych skta-
da si¢ tancuch, zwiemy ogniwem. Ogniwa bywaja z roz-
porkami lub bez — pierwsze sa mocniejsze. Grubos¢
ogniwa mierzymy S$rednica preta, z ktdrego jest zrobio-
ne. Ogniwa maja ksztatt elipsowaty; dlugos¢ — okoto
dwa razy wigksza od szeroko$ci. Moc robocza ogniwa
W = 1,4 d2 gdzie W = moc w tonach, ad —S$rednica
zelaza ogniwa w centymetrach.

Ostatnie, koncowe ogniwa przeset tancuchowych sa
zawsze bez rozporek i nieco wicksze od pozostatych.
U duzych, grubych fancuchéw robi si¢ to w celu uzy-
skania tagodnego przejscia od szakli do ogniw; u cien-
szych — w celu latwiejszego laczenia (w razie braku
odpowiedniej, ciefiszej szakli, gdy chcemy nadsztuko-
wac tancuch ling). Ogniwa tancuchow uzytych do olino-
wania majg ksztalt wigcej wydtuzony.

Obijacz. Ochraniacz burty statku przy zetknigciu
si¢ jej z szalupa, burtg innego statku, Sciang nabrzeza
itp. zwiemy obijaczem. Obijacze dla jachtéw robimy ze
starych lin, mielonego korka, mocno zbitych pakut itp.
Obijacze obszywamy pldétnem zaglowym, aby nie bru-
dzity burty. Obijacze posiadajg najrozmaitsze ksztalty.
Obijacze burtowe jachtu maja najczesciej ksztatt cylin-
dryczny, kulisty lub dtugiego weza. Ostatni rodzaj, obi-
jacz diugi, podwiesza si¢ kilkoma linkami.
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Burte bakoéw obija si¢ czg¢sto stalym obijaczem, cig-
gnacym si¢ dookota bagka lub przynajmniej obejmuja-
cym dziob i rufg. Najprostszy taki obijacz robi si¢ ze
starej grubej manili. Bedzie on nieco brudzil burte, ale
lepszy jest taki, niz zaden.

Pachotek, pachotki (rys. 75a). Pionowy stupek na
poktadzie do obktadania i mocowania cum. Pachotki cze-
sto sg ustawiane parami, co jest konieczne na wigkszych
statkach, inaczej bowiem nie daliby§my sobie rady z cu-
mowaniem. Pachotki zrobione sg przewaznie z lanego
zelaza, na jachtach spotykamy czesto i drewniane. Sa
zmocowane¢ ze szkieletem jachtu.

Pierscien. Na jachcie spotkamy: pierScien halsowy,
pier§cien skobla, pier§cien masztowy itp.

O pierscieniu halsowym (rys. 51) méwiliSmy w roz-
dziale o olinowaniu. Pierscien skobla (rys. 76a) jest to
koétko metalowe, przechodzace przez ucho skobla. Pier-
Scieniem masztowym nazywamy obrecz metalowa, oku-
wajaca maszt (rys. 15). Do pierScienia masztowego mo-
cujemy piete bomu, kotki i ewentualnie pigte bomu mo-
tyla.

Poduszki. Ptaskie drewniane podktadki pod cigzary,
umieszczone na pokladzie, majace na celu ochron¢ po-
ktadu od uszkodzen i réwnomierne roztozenie cig¢zaru
na wigksza powierzchni¢. Przy wigkszych ci¢zarach
trzeba si¢ stara¢, by kazda poduszka opierata si¢ co naj-
mniej na dwoéch poktadnikach. Poduszki podktadamy
pod kotwice, beczki z woda itp.

Podwigz burtowa (rys. 77b). Gruba listwa metalowa
z uchem, przys$rubowana do szkieletu statku przy bur-
cie. Do ucha przyszaklowujemy $ciagacze want lub dol-
ne jufersy talrepow.

Potkluza (rys. 75b). Okute wglebienie na burcie
jachtu, zabezpieczajace ja od przetarcia cumami, tancu-
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chami itp. i przytrzymujace cum¢ w danym miejscu na
burcie, podobnie jak kluza.

Przytrzymyjoacz. Ogolnie przytrzymywaczem na-
zywamy urzadzenie ze zgietych sztabek, tancuszkow,
hakow odrzutnych, metalowych tasm, linek, §ciggaczy

hek odrzutny

skobe!

Rys. 75.

itp., stuzace do przymocowania jakiego§ przedmiotu do
danej powierzchni (poktadu, burty). Powierzchnia taka
musi mie¢ dostateczng ilo$¢ skobli z pier§cieniami, o kto-
re mocujemy konce przytrzymywacza.
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Przytrzyjnywacz szalupowy (rys. 75¢) uzywany jest
do mocowania szalupy stojacej na legarach. Sktada si¢
on ze zgictej sztabki, zwanej fapg, chwytajacej burte
szalupy, dowiazanej do niej linki i haka odrzutnego.
Hak odrzutny zaczepiamy o odpowiedni pier§cien w po-
ktadzie. Caty przytrzymywacz S$ciagamy linka, prze-
wlekajac ja kilkakrotnie przez ucho haka i sztabki. Do
szalupy musimy mie¢ cztery takie przytrzymywacze.

Przytrzymywacz uzywany do mocowania zbiorni-
kow, beczek itp. sktada si¢ z metalowej tas§my, zakon-
czonej z jednego lub obydwdch koncy $ciggaczami.

Raksy (rys. 75d). PolpierScienie metalowe, przymo-
cowane do przednich likow sztaksli, §lizgajace sie po
sztagach.

Sciggacz (rys. 77c). Sciggaczy uzywamy zamiast tal-
repow do naciggnigcia olinowania stalego, przytrzymy-
waczy, linki poreczowej itp.

Sciggacz sktada sie z dwoch nagwintowanych pre-
tow, wkreconych w jedng wspolng obsade (lub odwrot-
nie). Prety sa nagwintowane w przeciwne strony, tak ze
obracajac obsade zblizamy lub oddalamy je od siebie.
Aby S$ciggacze nie rozkrecaty sie same, mozemy je zabez-
pieczy¢ drewnianymi listwami, przylozonymi po obu
stronach wycigcia obsady i1 przebitymi mocnym gwoz-
dziem, przechodzacym przez S$rodek wycigcia. Konce
listew zwigzujemy mocno z uchami pretow. Niektore
$ciggacze na gwintach swych prgtow posiadajg nasadzo-
ne mutry, ktore, dokrecone do obsady, sg najwygodniej-
szym 1 najestetyczniejszym sposobem zabezpieczenia
$ciggacza od rozkrgcenia sig.

Przy $ciggaczu cata robota dociggania liny polega
na wlozeniu kawatka preta metalowego (trzonu mtotka,
rozka itp.) w wycigcie obsady i obracaniu jej w odpo-
wiednim kierunku. Dzigki tej prostocie obstugi, swej
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matej objetosci (opoér powietrza) i estetycznemu wygla-
dowi, w budownictwie jachtowym §ciagacz wyrugowat
prawie zupelnie talrepy. W porownaniu z talrepem, $cig-
gacz ma tylko t¢ wade, ze gorzej znosi uderzenia (tatwo
pcka lub w najlepszym wypadku wygina si¢) i przy nie-
dostatecznej opiece rdzewieje, stajac sic wowczas nie do
uzytku.

Skobel (rys. 76a). Ucho metalowe wmocowane w po-
ktad, w kil, w steweg, pawez baka itp. Do skobli pokila-
dowych przyszaklowujemy fusbloki, state konce olino-
wania ruchomego itp. Inne skoble posiadaja przewaznie
pierScienie.

Moc robocza skobla W = 0,8 d2

moc robocza pier$cienia W = 0,32 d2

gdzie W = moc w tonach,

a d = Srednica okragtego zelaza skobla i pier§cienia
w centymetrach.

Stojak (rys. 76b). Pionowy pre¢t zelazny u gory
z uchem, przez ktore przechodzi linka porgczowa. Szereg
stojakéw z przewleczong przez nie linkg tworza barier-
ke, zabezpieczajaca od wypadnigcia za burte.

Szakla (rys. 76 ¢ d e f). P61 ogniwa, w ksztalcie pod-
kowy, zamykane bolcem, nazywamy szakla.

Moc robocza szakli W = 0,5 d2
gdzie d = $rednica preta szakli w cm,
a W = moc w tonach.

Wypukta cz¢$¢ szakli zwiemy grzbietem, a otwory,
przez ktore przechodzi bolec — uchami szakli. Bolec po-
siada gfowke z otworem. Moze by¢ w ucho szakli wkre-
cany (rys. 76c) lub moze by¢ zabezpieczony przy pomo-
cy zatyczki (rys. 76d), szpilki (rys. 76e) lub mutry
(rys. 76f).

Najwygodniejsza i najcze¢sciej uzywana jest szakla
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Rys. 76.

z bolcem wkrecanym. Gtowka takiego bolca posiada
wiekszy od bolcéw szakli innych rodzai otwor, by mo-
glto si¢ do niego zmie$ci¢ ostrze rozka; w palcach nie
zawsze bedziemy mogli bolec odkrecié.



Przy uzyciu takiej szakli do olinowania, musimy jej
bolec zabezpieczyé¢ drutem. Od czg¢stego bowiem szarpa-
nia, bolec moze si¢ sam odsrubowac¢. Gwint bolca musi
by¢ od czasu do czasu smarowany tawotem, jezeli chce-
my, by nam nie zardzewial. W miejscach, ktore sa nara-
zone na cz¢ste moknigcie (np. dolny koniec watersztagu)
lub do ktéorych rzadko tylko zagladamy (np. szakla
zenzowa), lepiej jest uzywaé szakli z zatyczka. Szakli
z zatyczka uzywamy tez jako szakli kotwicznej.

Szakle z mutrg nie sg na jachcie polecenia godne.
Oprocz wad, jak u szakli z bolcem wkrecanym (rdzewie-
nie), dochodzi jeszcze niewygoda z zakrgcaniem mutry.
Tsiebezpieczenstwo samoodkregcania si¢ mutry jest sto-
kro¢ wicksze od niebezpieczenstwa samoodkrecenia si¢
bolca. Zbyt maty otworek w gléwce bolca u takiej szakli
utrudnia zabezpieczenie jej drutem. Zabezpieczenie mu-
try od odkrgcenia si¢ jest praktycznie niemozliwe. Przez
obecno$¢ mutry, szakla jest znacznie poszerzona. Zardze-
wienie szakli byloby jedyng jej zaleta; przynajmniej da-
waltoby gwarancje¢, ze si¢ nie odsrubuje. Do olinowania
takiej szakli uzywac¢ nie mozna. Pomimo wymienionych
wad, szakle tego rodzaju mozna spotka¢ na jachtach, nie
wiadomo dlaczego, do$¢ czgsto.

Do laczenia przeset tancucha kotwicznego uzywamy
szakli ze szpilkg. Szakla tego rodzaju jest najwiecej zbli-
zona do ogniwa — nie posiada wystajgcej gltowki, ani
wystajacej Sruby bolca. Jedno ucho i koniec bolca po-
siadajag wspdlny otwor, przechodzacy przez obydwie te
czesci na wylot, w ktory wbijamy szpilkg¢. Szpilke z oby-
dwoch stron zaklepujemy kawaltkami otowiu.

Szakla fertoingoma (rys. 76g). Szakla fertoingowa
sktada si¢ z dwdch ogniw zelaznych, zlaczonych z sobg
bolcem, przebijajacym te ogniwa. Bolec zlaczony jest na
state najwyzej z jednym ogniwem; w drugim moze obra-
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ca¢ si¢ swobodnie. Od wysliznigcia si¢ bolca z otworu
drugiego ogniwa zabezpiecza go odpowiednie zgrubienie
na koncu, tzw. grzyb. Od ogniw szakli fertoingowej mo-
ga odchodzi¢ po dwa krdtkie odcinki tancucka, pozakan-
czane zwyklymi szaklami. Cato$¢ taka zwie si¢ krzyzul-
cem (rys. 76k). Krzyzulca uzywamy, gdy chcemy stanaé
na kotwicy fertoing. O ile kotwice mamy nie na tancu-
chach, a na linach, to mozemy je wigza¢ do szakli fer-
toingowe;j.

Szakla zenzoma. Szakla taczaca tancuch kotwiczny
ze skoblem w komorze tancuchowej.

Szyber. Kazdy krazek, umieszczony wewnatrz
drzewca, zwiemy szybrem. W poprzednich rozdziatach
omawialiSmy szyber stenwindrepu (rys. lla), szyber
bukszprytu (rys. 21), szyber topselfalu (rys. 11b) i szyber
halsu motyla (rys. 53).

Talrep (rys. 77b) stuzy do tego samego celu, co $cig-
gacz, ktory go wyrugowal na nowoczesnych statkach.
Sktada si¢ z juferséw i liny, przewleczonej przez ich
kipy. Talrepem pracujemy tak samo, jak klubami. Gor-
ny jufers ochwytujemy dolnym koncem wanty, dolny
mocujetary z podwi¢ziag burtowa.

Trap, Wszelkiego rodzaju schody i drabinki na stat-
ku zwiemy trapami (z wyjatkiem drabinki utworzonej
z wyblinek i want).

Ucho. Mala petelke, oczko na koncu lub w $rodku
liny, zwiemy ogdlnie uchem. Rodzaje i sposoby wyrobu
uch zostaly omowione w rozdziale o robotach linowych.
Poza tym ogolnie uchami nazywamy wszystkie kotka
metalowe lub zrobione z liny, stanowiace z pewnym
przedmiotem jedna calo$¢ i stuzace do sczepienia tego
przedmiotu z innym. A wi¢c ucha mamy przy hakach,
szaklach, blokach, talrepach, $ciagaczach, stojakach,
obijaczach itp.
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Wyblinka. Szczebel drabinki, utworzonej z want
i poprzecznych linek lub drewnianych pretow.

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

ucho iing
Jjufers
a Tgtrep
~W~" 1A
C
Rys. 77.

stuzacy do umiejscowienia na tym pniu ucha liny olino-
wania stalego lub stropika (patrz Roboty linowe) bloku
zwie si¢ zaczepka.



ZAOPATRZENIE BOSMANSKIE.

Pod zaopatrzeniem bosmanskim rozumiemy zaopa-
trzenie jachtu w takie przyrzady, przybory i materiaty,
aby:

a) z jachtem mozna bylo przeprowadzi¢ wszystkie

zgdane manewry;

b) wszystko w osprzecie dziatato prawidtowo;

¢) mozliwa byta naprawa drobnych awarii (uszko-

dzen) bez komunikowania si¢ z ladem;

d) nic na jachcie nie ulegato rozktadowi, gniciu,

rdzewieniu itp.;

e) jacht wygladatl porzadnie i czysto.

W tym celu, musimy zabraé¢ z sobg nastepujace
rzeczy:

a) cumy, bosaki, rzutki, ragczki do wind, raczki do
refmaszynek, hanszpaki do kabestanow, stopery, hole;
stopery kotwiczne, amortyzator szarpni¢¢ (rys. 171).
bojka z bojrepem, zapasowe kotwice z ich linami, haki
do tancuchéw kotwicznych, szakla fertoingowa, szakla
zeSlizgowa (rys. 164b), sonda, t6j do sondy; szlup-talie,
kot-talie, kluby podreczne, stropy, dodatkowe liny réz-
nych grubos$ci, refliny, rozki; dryfkotwa z linami, wo-
reczki na tluszcz z pakutami, thuszcz do sztormowania;
korki do bgka, wiosta, dulki, czerpak, sztorméwki (naf-
ta, knoty, zapatki), falenie, przytrzymywacze szalupowe,
trap, sztormtrap; koty, icek, flaglinki, flagsztok;

b) smary do blokow, wind, kabestandéw;

¢) przybory i materialy do naprawy zagli, przybory
i materiaty do robdt linowych, narzedzia §lusarskie, na-
rzedzia 1 materiaty ciesielskie; zapasowe czesci osprze-



tu, zapasowe tiny, tawka bosmanska, material drzewny
(kilka okraglakdéw, kilka desek, klinow itp.);

d) przybory i materialty malarskie; przybory i mate-
riaty do uszczelniania pokladu i poszycia; tluszcze do
konserwacji czg¢§ci metalowych; pokrowce, brezenty,
tenty, wycieraczki, obijacze, krzyzak, wentylatory pto-
cienne, tlok pompy zenzowej; na jachcie zelaznym —
cement;

e) wiadra blaszane i pldcienne, we¢ze gumowe lub
ptocienne, szczotki, szwabry, pakuty, $cierki, szmaty,
srodki do czyszczenia mosigdzu, soda, szare i zielone
mydto, papier szklisty, terpentyna.

O bojrepie jest mowa w rozdziale Praca kotwica.
Sztormoéwka nazywamy lampe¢ naftowa, nie gasngca na
wietrze i zabezpieczong od stluczenia si¢ (znane ,nieto-
perzed). Flagsztok jest to kij na rufie statku, na ktérym
zawieszamy bander¢. Tentem zwiemy daszek brezen-
towy, rozpostarty nad pokladem, chronigcy farbe i la-
kier jachtu przed zbyt silnymi promieniami stonca lub
deszczem. Sztormtrap — to drabinka sznurowa.

Z przyboréw i materiatow do naprawy zagli nalezy
wymieni¢: r¢kawice zeglarskie, igly, nici zaglowe, ha-
czyki kretlikowe, wosk, sztuki ptdétna zaglowego, linki—
nadajgce si¢ do zastgpienia przerwanego liku zagla,
oraz zapasowe okucia.

Przybory do robdt linowych: noze, rozek, fit, ima-
dto zeglarskie, mtotek drewniany, tyzka do motowigza-
nia (patrz Roboty linowe); a z przyborow $lusarskich —
przecinak i mlotek zelazny (do robdt ze staléwkami).
Materiaty do robot linowych; juzing (cienka smolona
linka), drut do przewigzow (benclowy), kausze, banda-
ze z ptoétna zaglowego do motowigzania.

Z narzedzi $lusarskich i ciesielskich musimy zabraé
co najmniej: mtotek zelazny, przecinak, pilniki, $rubo-



kret, klucz francuski 1 klucze zwykte, pitke do metali,
pitke do drzewa, Swider i $§widerek, strugacz, siekierki,
dtutka, mtotek drewniany. Oprdécz tego komplety odpo-
wiednich narzedzi do silnika i instalacji elektrycznej,
0 ile je na jachcie posiadamy. Materiaty: drut, blacha,
gwozdzie, $§rubki, bolce, nity, zawiasy, szyby iluminato-
row, skoble itp.

Nie mogac zabra¢ z sobg wszystkich cze$ci zapaso-
wych, staramy si¢, by zato kazda cz¢$¢ osprzetu, czy to
bedzie lina, drzewce czy zagiel, mogta by¢ — nie liczac
mozliwo$ci naprawienia — zastapiona zapasowa.

Jezeli chodzi o ilo$¢, to mozna powiedzie¢, ze jezeli
zabierzemy 10% ogdlnej ilosci poszczegoélnych sktado-
wych osprzetu, bedzie to, przy jego dobrym stanie, zu-
pelnie wystarczajace do naprawy drobnych uszkodzen.
Wobec wielkiej rozmaito$ci réznego rodzaju osprzgtow
niemozliwe jest podanie szczegdétowego wykazu, co war-
to zabraé. Przed opuszczeniem ladu na dluzszy okres
czasu, kapitan powinien uwaznie przejrze¢ caly jacht
1 zastanowi¢ si¢, czy zaopatrzyl si¢ w materiaty, moga-
ce mu zastgpi¢ pegkniety sztag, wante, fal, roztupany
blok itp.

Jezeli chodzi o olinowanie, to nie jest tak zle, ponie-
waz kazda pe¢knigta ling mozemy jeszcze sple$¢, a zatem
dodatkowo potrzebujemy niewielkie jej ilosci (tylko na
dosztukowanie). Gorzej jest, jezeli nam pe¢knie $ciggacz,
szakla, roztlupie si¢ blok itp. — tu juz czg¢sto bedziemy
#ix'sicli wymienia¢ te na nowe lub zastgpowaé urza-
dzeniami nieraz bardzo skomplikowanymi. Dlatego
wygodniej jest miec te czgsci w zapasie.

Co si¢ tyczy zagli, to dobrze jest posiadaé peiny
zapasowy komplet zagli zwyktych (to znaczy z wyts-
czeniem sztormowych, motyli, balonow itd.). Wydatek
ten optaci si¢ nam, poniewaz w razie jakiego$ lekkiego
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rozprucia zagla — od razu zastepujemy go zapasowym
i poddajemy gruntownej naprawie. Nie majac zagla za-
pasowego, zagiel rozdarty jeste§my zmuszeni naprawiaé
szybko, co rzadko da si¢ zrobi¢ dobrze; w ten sposob
niszczymy sobie zagiel.

Zabranie pewnej ilosci dodatkowych lin jest potrze-
bne jeszcze nietyle ze wzgledu na zastgpowanie nimi
czesci olinowania, ile ze wzgledu na konieczno$¢ wzmac-
niania niejednokrotnie tego olinowania, a poza tym do
wielu manewrow i w wypadkach pogorszenia si¢ pogo-
dy, sztormowania itp. (zaktadanie dodatkowych cum,
mocowanie na jachcie ruchomych cz¢sci przy silnej fali.
zaktadanie sztormlinek, wzmacnianie baksztagéw lina-
mi dodatkowymi itp.).

Z przyboréw do konserwacji powinny si¢ znajdo-
wa¢ na jachcie: skrobaczki, pedzle, oliwiarki, specjal-
ne dlutka do uszczelniania poktadu lub poszycia, spec-
jalne mlotki i metalowe szczotki do odbijania rdzy itp.
(patrz rys. 146). i I I

ZAOPATRZENIE NAWIGACYJNE.

Do bezpiecznego uprawiania turystyki morskiej
jacht musi posiada¢ kompletne zaopatrzenie nawiga-
cyjne.

W sktad zaopatrzenia nawigacyjnego wchodza:

a) przyrzady nawigacyjne;

b) wydawnictwa nawigacyjne;

c) przybory nawigacyjne;

d) przybory, ktore powinien posiadaé statek, aby
uczyni¢ zado$¢ ,Mi¢dzynarodowym przepisom zapobie-
gajacym zderzeniu si¢ statkOw na morzu®“ (tzw. krotko
»Prawo drogi®);



e) przyrzady meteorologiczne;
f) przybory sygnalizacyjne.

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

b) Mapy, spisy latarn i sygnaldéw, locje, tablice przy-
plywowo - odplywowe, atlasy pradéw, tablice nawiga-
cyjne, rocznik astronomiczny.

¢) Dziennik okr¢towy, katomierze, ekierki, linijki,
cyrkle, otowki nieatramentowe (nr 3), gumki, bibuta,
pioro i atrament (lepiej wieczne pidro), deska pod ma-
pe z naroznikami i szczypcami, latarka elektryczna.

d) Jedna latarnia ze szklem zwyklym, dwie latarnie
ze szklem czerwonym — $wiecace na wszystkie strony.
Jedna latarnia ze szklem zwyklym, o$wietlajaca tuk
6 rumbow (677°), jedna latarnia ze szklem czerwonym
1 jedna ze szklem zielonym — zaopatrzone w specjalne
deski, pozwalajace kazdej z nich os$wietla¢ tuk 10 rum-
bow (1121/2°)« O ile jacht posiada silnik — jedna latar-
nia ze szklem zwyklym, o$wietlajagca tuk 20 rumbow
(225°); 3 czarne kule o $rednicy 2 stép ang., rozek mgto-
wy, dzwon. Na wigkszym jachcie z silnikiem ewentual-
nie gwizdek pneumatyczny, uruchamiany przez silnik
i jeden czarny stozek.

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

f) Ksigzka kodu migedzynarodowego, bandera, wim-
pel klubu, flaga pilotowa, flagi biata i niebieska, kom-
plet flag kodu miedzynarodowego, lampa sygnalizacyj-
na do Morse‘a, rakiety detonacyjne, rakiety $wietlne,
$wiece biale i czerwone, niebieskie $wiatlo (,,blue light®),
megafon.

Dobrze jest posiada¢ na jachcie dwa kompasy, mo-
zemy wtenczas porownywac ich wskazania. W poblizu
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kompasu nie powinni§my przechowywac czg$ci i narze-
dzi zelaznych; sternik nie powinien mie¢ przy sobie ta-
kich przedmiotow. Na jachcie z wigksza iloScia czesci
zelaznych, na jachcie z silnikiem Ilub na jachcie
zelaznym — nie wychodzimy na morze bez uprzedniego
skompensowania kompasu i okreS§lenia pozostalej de-
wiacji; wyniki tej czynnoS$ci, spisane w formie tabelki
dewiacyjnej, musimy zabra¢ z sobg.

Szybkos$¢ jachtu mierzymy logiem burtowym lub
recznym, albo najwygodniej, bo od razu i szybkos$¢
1 ilo§¢ przejechanych mil — logiem mechanicznym. Nie
nalezy zapomina¢ o smarowaniu zegara logu mechanicz-
nego specjalng oliwg. Czesto Sruba tego logu zaplatuje
si¢ w wodorosty morskie i log przestaje dziata¢. Oznaka
tego sa nieregularne obroty kotka rozpedowego logu lub
zupelne si¢ jego zatrzymanie. Musimy wtedy $rube logu
wyciagnaé z wody i oczysci¢. Log mechaniczny pokazu-
je prawidtowo dopiero poczawszy od szybkosci 3—4 we-
zlow. Przy szybkos$ciach mniejszych koétko rozpedowe
nie be¢dzie si¢ obracalo rownomiernie. Lepiej wtenczas
mierzy¢ szybkos$¢ logiem burtowym. Na plytszych miej-
scach, przy malej szybkosci, przy wjezdzie do portu,
przy cofaniu si¢ statku, przed stanigciem na kotwicy,
w dryf itp. — log mechaniczny wyciggamy.

Linka Jogu, ktory przed chwila pracowal, jest silnie
skrecona i przy zwijaniu w zwdj poskrgcataby si¢ nam
w niezliczong ilos¢ skretow. Dajemy jej wobec tego
mozno$¢ rozkrgcania sie, wypuszczajac cala linke za
burte koncern odczepionym od zegara (Sruba pozostaje
nam w r¢ku). Wypuszczanie za burtg tego konca linki
moze si¢ odbywaé¢ jednocze$nie z wybieraniem S$ruby.

Zwija¢ zaczynamy linke od konca ze $ruba w nie-
wielkie (40 cm S$rednicy) kotka, ukladajac ja w lewo
(w kierunku przeciwnym ruchowi wskazowek zegara).
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Zwoj linki logowej, jak i linki sondy, przechowuje-
my w formie wiszacej, by woda mogta §ciekaé¢ a linka
obsychac.

Podziatka na lince od sondy powinna by¢ w tych
samych jednostkach, w jakich mamy podane gl¢bokosci
na uzywanych przez nas mapach (mapy niemieckie —
metry, mapy angielskie — saznie i stopy). Linka z inng
podziatka powinna by¢ zamknigta, by w chwilach go-
ragczkowych nie stata si¢ przyczyna fatalnych niejedno-
krotnie w skutkach pomytek.

Pelengator przydaje si¢ na jachcie wigkszym lub
podczas bardzo dobrej pogody. Na mniejszym jachcie,
przy duzej fali, takie same dobre wyniki daje pelengo-
wanie ,,0d reki‘.

Sekstans, chronometr i radio (lub zamiast ostatnie-
go dodatkowo dwa chronometry) sa przyrzagdami nie-
zbg¢dnymi jedynie w zegludze oceanicznej. Natomiast
lornetka jest na jachcie niemal tak samo waznym przy-
rzadem, jak kompas.

Wydawnictwa i przybory kres§larskie bardzo szybko
niszcza si¢ od wody. Powinni§my wynalez¢ na nie scho-
wek bezwzglednie suchy i taki, do ktorego tatwo si¢
mozna w kazdej chwili dostac.

W nocnej zegludze brak recznej latarki elektrycznej
jest niezmiernym utrudnieniem pracy.

Do latarn nawigacyjnych (,,$§wiatet pozycyjnych )
najwygodniej i najbezpieczniej zastosowac $wiatto elek-
tryczne, przewaznie z akumulatorow, tadowanych na
ladzie. O ile na jachcie instalacji elektrycznej nie po-
siadamy, musimy korzysta¢é z lamp olejnych lub naf-
towych. W jednym i w drugim wypadku nalezy unikad
lamp ze szklami, ktore sa przyczyna wiecznego ktopo-
tu przy S$redniej nawet fali.
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Na matym jachcie zamiast bialych latarn, wymie-
nionych (wyzej) w punkcie d, mozemy z powodzeniem
uzywac sztormowek (,,nietoperzy*).

Z przyrzadow meteorologicznych niezbedny jest je-
dynie barometr (lub aneroid).

Flaga pilotowa jest kazda bandera narodowa, ob-
wiedziona szerokim biatym pasem, flagi PT lub flaga G
Kodu Miedzynarodowego.

Niebieskiego $wiatta (,,blue light*), jako stuzacego
do wywolywania pilota, uzywa si¢ na jachcie niezmier-
nie rzadko. Rakiety detonacyjne i §wietlne oraz $wiece
czerwone s3 sygnatami wzywania pomocy ($wiece bia-
e — zwrocenie uwagi). Nie nalezy o nich zapominaé —
moze to by¢ przyczyna zguby zatogi.

Zaopatrzenie nawigacyjne powinno si¢ cieszyé —
ze zrozumialych powodéw — specjalng opieka zatogi.

ZAOPATRZENIE RATUNKOWE.

Pod ,,zaopatrzeniem ratunkowym4 mozemy rozu-
mie¢ s$rodki przeciwko zastabnigciom, chorobom itp.,
srodki ratunkowe dla tongcych i $rodki przeciwpoza-
rowe.

Srodki pierwszego rodzaju, $rodki lekarskie, powin-
ny si¢ znajdowaé bezwarunkowo na kazdym jachcie ito
w ilo$ci i w zakresie wigkszym na jachtach wigkszych,
gdzie mamy do czynienia z wigksza iloscia zatogi. Co
najmniej jeden z czlonkdow zalogi, najlepiej kapitan, po-
winien by¢ dobrze obeznany ze sposobami udzielenia
pierwszej pomocy.

Srodkéw ratunkowych dla tongcych mamy dwa ro-
dzaje: pasy i kota ratunkowe.



Pasami ratunkowymi (rys. 78a) ratuje si¢ zaloga
w wypadku zatonigcia jachtu. Jest ich wiele odmian,
zasada jednak pozostaje zawsze ta sama; pas ratunkowy
jest to rodzaj kamizelki z materiatu plywajacego (kapok,
korek), obszytego w pldétno. Pas taki umieszczamy pod
samymi pachami, by ogdlny §rodek cigzkosci ciata zna-
lazt si¢ nizej Srodka wyporu (inaczej bowiem plywali-
by$my do gory nogami).

Kot ratunkowych (rys. 78b) uzywamy w wypadku
»czlowiek za burta®n Do kota przymocowane sa linki,
by tongcy tatwiej mogt si¢ kota uczepi¢. Kota sg z kor-
ka i, w przeciwienstwie do pasow, sg sztywne. Na po-
ktadzie powinno by¢ rozmieszczonych kilka kot ratun-
kowych na widocznym miejscu (przy burtach, na nad-
budowkach itp.). Powinny one by¢ zawieszone tak, by
mozna je byto w kazdej chwili odczepié¢ i rzuci¢ za bur-
te. Jedno z ko6t musi by¢é koniecznie umieszczone pod
recka sternika. Kota ratunkowe, aby je mozna byto ta-
twiej dostrzec, malujemy na kolor bialy i czerwony. Po-
mimo tego, nawet na $redniej fali bardzo trudno jest do-
strzec koto, nie méwiac juz o glowie czlowieka. Dlatego
do kota ratunkowego dowiazujg czasem 2—3 metrowa
tyczke, plywajaca pionowo, z jasnag flaga na czubku
(tyczka ptywa na korkach, dolny koniec ma obcigzony,
rys. 78c). W nocy do tego samego celu uzywamy apara-
tu samozapalajgcego sig (rys. 78c). Sktada si¢ on z owal-
nej puszki, wypeinionej specjalng substancja chemicz-
ng, ktéra w polaczeniu z woda morskg samoczynnie za-
pala si¢ 1 pali dalej jasnym plomieniem. Puszka taka
jest przywigzana mocno do kota ratunkowego, a otwor
ma zastonigty blaszka i lekko zalutowany. Blaszka po-
siada pier§cien, za ktéry przywiazujemy ja mocno do
kadtuba statku (do porgczy itp.). W razie potrzeby,
szarpnigciem odrywamy puszke i razem z kotem wyrzu-



camy za burte. Blaszka zostanie razem z pierScieniem
na poktadzie, zatem w puszce powstanie otwoér, przez
ktory dostaje si¢ woda, wywotujac wyzej opisany sku-
tek. Aparat taki pali si¢ dos¢ dtugo, nieraz do p2 go-
dziny.

W dzien szczegolnie trudno dostrzec koto ratunko-
we wtedy, gdy na falach tworzg si¢ grzebienie. Tonacy,
dopadlszy kota i umiesciwszy si¢ w nim, powinien uta-
twi¢ zatodze odszukanie siebie, machajac mozliwie jak
najwyzej chustka lub kawatkem bialego ubrania czy
bielizny.

O ile z tych czy innych wzgledow nie chcemy ma-
newrowaé calym jachtem — a stan morza pozwala na
to—wysytamy po czlowieka baka z dwoma ludzmi (sza-
lupe — z przepisang liczbg wioslarzy). Jeden czlowiek
bedzie wiostowal, drugi wskazywat kierunek i komuni-
kowat si¢ z jachtem. Powinni oni by¢ ubrani w pasy ra-
tunkowe 1 mie¢ trzeci pas zapasowy dla ratowanego.
W nocy powinni zabraé z sobg aparat samozapalajacy
sie i sztormowke lub latarke elektryczna, by mozna ich
bylo widzie¢ z jachtu. Z baka bardzo tatwo jest zgubic
cel, dlatego ruchami baka kierujemy z masztu jachtu
chorggiewkami ratunkornymi, a w nocy latarnig do sy-
gnalizacji Morsea lub rozkiem mgtowym.

Pojedyncze btyski lub dzwigki oznaczajg, ze bak
ma skreci¢ w prawo i zawracac¢ tak dlugo, az nie do-
strzeze lub ustyszy sygnatow w grupach po trzy, co
oznacza: ptynaé prosto naprzod. Sygnaly w grupach
po dwa oznaczaja zawracanie w lewo.

Choragiewki sg trzech koloréw: biatego, czerwone-
go 1 zielonego. Kolor bialy oznacza: ptyngé prosto na-
przod; wymachiwanie czerwona chorggiewka — skrecic
w lewo, zielong — skrgci¢ w prawo.



Sygnalista na maszcie powinien mie¢ lornetke i nie
spuszczaé¢ oka z ratowanego.

W razie rozbicia jachtu przy spokojnym stanie mo-
rza (o skaty, o inny statek), czes¢ zatogi moze si¢ rato-

korek

cigiarek

Rys. 78.

waé na baku. Bak wigkszego jachtu moze by¢ typowa
szalupa ratunkowg. Ma on wtenczas w dziobie, na rufie
i pod tawkami zbiorniki powietrzne, obliczone tak, by
utrzymaty maksymalnie dopuszczalng dla danego baka
ilos¢ zatogi, pomimo catkowitego zalania go wodg. Ma
poza tym dookota burt linki ratownicze, podobnie, jak
koto ratunkowe.
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Jednak na ogoét baki nie sg przystosowane do rato-
wania. Pozostaja wigc przewaznie tylko pasy i ewentu-
alnie rézne pltywajace drzewca, trapy, pokrywy lukow
itp.

Pasy kapokowe teoretycznie powinny unosi¢ czto-
wieka okoto doby na powierzchni wody. W praktyce nie
wytrzymuja cz¢sto i kilku godzin, wskutek tego, ze sa
prawie zawsze nieco podniszczone, przegnite itp.

Do $rodkow przeciwpozarowych zaliczamy: wiadra,
weze (szlauchy), roznego rodzaju gasnice, siekierki. Naj-
lepszymi jednak $rodkami sg koce, maty, grube brezen-
ty, materace itp. Ostatnio instaluja na jachtach specjal-
ne samoczynne urzadzenia przeciwpozarowe, ktorymi
mozna kierowa¢ z poktadu jachtu.

Chociaz moze si¢ to wydac¢ dziwne (,,przeciez wody
jest pod dostatkiem@), ugaszenie pozaru na jachcie jest
rzeczg bardzo trudng, a ratunek mozliwy tylko przy
bardzo szybkiej akcji. Dlatego plan dziatania podczas
pozaru musi by¢ ulozony z gory, Srodki ratownicze
zawsze przygotowane i role rozdane — stowem przewi-
dziany ,,alarm pozarowyt

Ogien opanowuje si¢ najszybciej, zarzucajac go
wspomnianymi kocami, materacami itp., bowiem, przy
niewielkiej stosunkowo ilosci wiader na jachcie 1 cia-
snocie pomieszczenia, dostarczenie wody odbywa si¢ za
wolno.

Poza tym, w razie gdy si¢ pali nafta lub ropa do
silnika itp., =zalewanie woda tylko pogorszy sprawe.
Ttuszcz rozprzestrzenia si¢ po powierzchni wody, roz-
noszac ogien coraz szerzej.

Na kazdym jachcie powinniS$my mieé¢ bezwarunko-
wo gasnice.

W kazdej locji znajdziemy opis ratowania ludzi
z zatopionych statkow przy pomocy rakiety ratunko-
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wej, jakimi rozporzadzajg niektoére stacje ratownicze.
Warto si¢ z tym opisem zapoznaé, zeby wiedzie¢, jak
sic w danych okoliczno$ciach zachowaé.

ZAOPATRZENIE GOSPODARCZE.

Wybierajac si¢ w dalszg droge, musimy specjalnie
starannie pomysle¢ o zaspokojeniu potrzeb fizycznych
zalogi. Zatoga niewyspana, zmarzni¢ta i glodna lub, co
gorsza, z chorymi zotadkami — bardzo tatwo ulegnie
chorobie morskiej. Poczatkujacy amatorzy sportu ze-
glarskiego, gdy si¢ dorwg do jachtu, zwykle lekcewazg
sobie sprawy zaprowiantowania, cieptych ubran itp.

Na jacht musimy zabracd:

dostateczng ilo$¢ prowiantu i wody;

najniezbedniejsze naczynia i przybory kuchenne;

posciel (wytacznie koce, mate poduszki, przescie-
radta) ;

przynajmniej po 2 zmiany bielizny i ubran robo-
czych;

ubranie wyjsciowe (mundur klubowy);

ubrania nieprzemakalne (buty gumowe do kolan);

paliwo do kuchni, do latarn pozycyjnych i do
o$wietlenia wnetrza;

najniezb¢dniejsze przybory tualetowe;

przybory do mycia naczyn i porzadkowania wne-
trza jachtu.

U nas, na Batltyku, jest nawet w lecie przewaznie
do$¢ zimno. Zaloga jachtu na morzu zmuszona jest do
znacznych wysitkow fizycznych. Wszystko to razem
wymaga dostarczenia ludziom w pozywieniu wystar-
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czajacej ilosci cieplika (okoto 3,500 kaloryj na dobe¢ na
jednego cztowieka). Z higieny odzywiania wiemy, zZe
opréocz tego pozywienie musi by¢ dobrane tak, by za-
wieralo wystarczajacg ilo§¢ witamin i by zachowany
byt nastgpujacy stosunek poszczegdlnych sktadnikow:

weglowodanow 500 g
biatka . . . 145 ,,
thuszczu .. 9 ,,

Jezeli wezmiemy pod uwage, ze niektére prowianty
bardzo szybko si¢ psuja (migso, masto; wysychanie
chleba), ze na prymitywnych kuchenkach jachtowych
mozna sporzadzac¢ tylko niektdre prostsze potrawy, ze
w razie silnego falowania w ogole nie mozna gotowac, io
dojdziemy do wniosku, ze obmy§$lenie racjonalnego za-
prowiantowania i ulozenia odpowiedniego menu dzien-
nego nie jest rzecza zbyt prosta. Sprawy prowiantowa-
nia 1 gotowania na jachcie stwarzajg temat zbyt obszer-
ny, wychodzacy poza ramy niniejszej ksigzki.

Przed wyjazdem powinniSmy uwaznie przejrzed,
czy si¢ nie zapomnialo o szeregu drobnych, niemniej jed-
nak bardzo waznych sprawunkéw, w rodzaju: zapatek,
spirytusu denaturowanego, przetykaczy do primuséw,
soli, $§wiec, nafty do primuséw i do lamp, natadowania
akumulatoréw itp.
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TEORIA JACHTU.

Rysunek teoretyczny.

Przystgpujac do budowy jachtu, konstruktor musi
sporzadzi¢ szereg rysunkow i plandéw.

Osprzet i kadtub jachtu posiadaja dwa rodzaje pla-
now: plany teoretyczne i plany robocze. Plany teore-
tyczne stanowia wynik doswiadczen i obliczen kon-
struktora; jest to techniczny rysunek jego pomystu. Na
podstawie planoéw teoretycznych sporzadza sie plany
robocze. Plany robocze stuza do uzytku stoczni, ktora
ma jacht budowaé¢. Plany robocze rozbijane sg na sze-
reg mniejszych rysunkow, wskazujacych wymiary, ma-
teriat i sposdb wykonania szczegdotow.

Oprocz ksztattow kadtuba, o witasciwosciach jachtu
decyduje wielko$¢ i rozmieszczenie zagli (maszty i liny
to tylko $rodki do ich rozpostarcia); z tego wzgledu
z osprzetu najwiecej nas obchodzi plan ozZaglowania
(patrz schematyczny rysunek osprzetu, zamieszczony
na koncu ksigzki).

Ksztatty kadtuba jachtu uwidocznione sa na tzw.
rysunku teoretycznym (lub ,rysunku linii ) kadtuba.
W budownictwie statkow drewnianych, a zwlaszcza ma-
lych — rysunek teoretyczny odnosi si¢ zwykle do ksztat-
tow stwarzanych przez zewng¢trzne powierzchnie poszy-
cia, — natomiast w budownictwie zelaznym rys. teoret.
okresla nam zwykle ksztalty po wewnetrznych po-
wierzchniach poszycia. Na podstawie rysunku teoretycz-
nego mozemy wnioskowaé o takich wlasciwos$ciach jach-
tu, jak szybkos¢, dzielno$¢ morska itp.
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Oprocz tego wszystkiego potrzebujemy szeregu da-
nych teoretycznych, uwidocznionych w specjalnych wy-
kresach, by moc sadzi¢ o statecznosci jachtu, jego na-
roietrznosci i zamietrznosci.

Teoretyczny rysunek kadtuba jachtu, to plan szere-
gu zarysow, otrzymanych z przecigcia tego kadtuba pla-
szczyznami pionowymi poprzecznymi, pionowymi
wzdtuznymi i ptaszczyznami poziomymi.

Zarys, otrzymany z przeci¢cia si¢ kadtuba jachtu,
stojacego prosto i zanurzonego normalnie, z powierzch-
nia wody, zwiemy wodnicq zasadniczg, wzglednie kon-
strukcyjng, oznaczang CWL.

Przekroje tego samego gatunku grupujemy na jed-
nym rysunku (rys. 79). Wszystkie jachty budowane sg
symetrycznie wzgledem plaszczyzny pionowej, biegna-
cej wzdluz jachtu przez jego s$rodek, tzw. plaszczyzny
srodkowej (diametralnej). Z tego wzgledu wystarczaja-
ce jest rysowanie przekrojow tylko jednej potowy jach-
tu (prawej lub lewej — wszystko jedno, rys. 79a i b).

Kadtub jachtu nie jest natomiast symetryczny
wzgledem plaszczyzny pionowej, thacej go w poprzek
przez jego $Srodek. Dlatego tutaj nie mozemy si¢ ograni-
czy¢ do ukazania przekrojow jednej potowy jachtu,
musimy ukazaé przekroje poprzeczne przedniej i tylnej
jego czgsci. Obydwie grupy przekrojow mozemy zmie-
$ci¢ na jednym rysunku dzieki temu, ze, jak wspomina-
lismy, jacht jest symetryczny wzgledem ptaszczyzny
srodkowej (rys. 79¢c). Rysunek dzielimy prosta pionowa
na dwie symetryczne czg¢sci 1 w prawej rysujemy po-
owki przekrojow poprzecznych przedniej czgséci jachtu,
a w lewej — tylnej jego czesci.

Z planéw roboczych (wykonawczych) najbardziej
zasadniczym jest tzw. rysunek owreza glownego. Owre-
ze gtowne jest to przekrdj poprzeczny jachtu w miejscu
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najcharakterystyczniejszym, na ktéorym zestawia sig
najwigcej istotne dane o budowie jego kadtuba, wymia-
rach gtownych wigzan, rodzajach materiatow itp. Owre-
ze gtowne jest czesto jednocze$nie najszerszym przekro-
jem jachtu.

Im kadtub posiada wigcksze krzywizny, tym gesciej
musimy prowadzi¢ przekroje, by wierniej oddaé¢ wta-
sciwy ksztatt tego kadtuba.

Decydujace dla wygladu przekrojéow jachtu sa wy-
magania, jakie jachtowi stawiamy; zatem czy chodzi
nam o szybko$¢, czy o dobre trzymanie si¢ na fali (dziel-
no$¢ morsky), czy o duza pojemnos¢ wnetrza itp., czy tez
wreszcie o to czy inne polaczenie pewnych witasciwosci.

Kazdy nowy rysunek teoretyczny jachtu, o ile nie
jesteémy kregpowani rodzajem materiatu, czy tez wy-
mogami tanio§ci, powinien by¢ ulepszeniem poprzed-
nich, poniewaz rozporzadzamy catym doswiadczeniem,
zdobytym przez poprzednikow.

Kopalnig doswiadczen dla konstruktorow nie tylko
jachtow, ale w ogole statkéw, sa wszelakiego rodzaju
regaty i dalsza turystyka morska.

Wymiary jachtu.

Sposrod licznych, potrzebnych do projektowania
i budowania wymiaréw, najbardziej istotnymi i najczg-
sciej stosowanymi do charakteryzowania poszczegdl-
nych jachtow — sa nastepujace (rys. 80):

dtugos¢ jachtu, wzglednie — dtuz po wodnicy za-
sadniczej, zwanej rowniez konstrukcyjng. Oznacza si¢
ja przez symbol LCWL, lub wprost LWL. Jest to odle-
gto$¢ pomiedzy punktami przeciecia si¢ zewnetrznych
krawedzi stewy przedniej i tylnej z powierzchnig wody
(przy normalnym zanurzeniu, to jest bez nadprogramo-
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wych cigzarow i bez przechytow na dziob lub rufg). Dtu-
go$¢ ta moze si¢ roézni¢ nieznacznie od projektowane]
teoretycznie dlugosci po konstrukcyjnej linii wodnej
LCWL o wystajace poza obrysy konstrukcyjnej linii
wodnej (CWL) czgséci stew (wzglednie znacznie si¢ moze
roznié, jezeli kadtub zanurza si¢ w wode¢ inaczej, niz to
konstruktor przewidywal).

t

1P

IpP

Rya. 80.

Dtugo$¢ po poktadzie (ozn. LP) — to odleglo$¢ za-
warta pomi¢dzy pionami wystawionymi z najdalej] wy-
sunigtych zewnetrznych krawedzi stewy przedniej i tyl-
nej. '

Maksymalna dtugo$¢ (LM) — to odleglos¢ w linii po-
ziomej pomiedzy pionami, wystawionymi z najdalej wy-
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sunietych ku przodowi i tylowi punktéw jachtu (np. po-
migdzy nokiem bukszprytu a nokiem wystrzalu na jotu;
pomiedzy nokiem bukszprytu a nokiem bomu na jachcie
typu kuter dawnego ozaglowania; pomiedzy stewa a tyl-
ng krawedzig pidra sterowego, gdy jacht jest z trancem
itp.).

Szerokos$cig jachtu po zasadniczej wodnicy (ozn.
BCWL lub BWL) — zwiemy najwigksza szerokos¢ figu-
ry plaskiej, otrzymanej z przecigcia si¢ kadtuba jachtu
z powierzchnig wody.

Maksymalng szerokoscia — potocznie nazywang
wprost szeroko$ciag — zwiemy najwigksza szerokos¢ ka-
dtuba jachtu (oznaczenie BM). BM pokrywa si¢ zwykle
z najwigksza szerokos$cig po poktadzie, oznaczonag BPM.

Litera 7 oznaczamy zanurzenie jachtu normalnie
obcigzonego, to jest plywajacego na konstrukcyjnej linii
wodnej CWL, mierzone od plaszczyzny wodnicy zasad-
niczej do zewnetrznej krawedzi kilu w jego najnizszej
czesci.

Najwigkszym zanurzeniem (7M) zwiemy zanurze-
nie kadtuba, mierzone od plaszczyzny wodnicy zasadni-
czej (poziom wody) do najnizszej wystajacej czesci jach-
tu (np. ostroga steru).

Wolna burta — to odlegto$¢ w linii pionowej migdzy
najnizszym punktem goérnej krawedzi przenikania si¢
poktadu z burtami a plaszczyzna wodnicy zasadniczej
(ozn. Fb).

Wielko$¢ jachtu okresla si¢ zwykle przez podanie
jego diugosci po poktadzie (LP) albo jego dlugosci po
wodnicy zasadniczej (LWL), lub wreszcie przez podanie
jego wypornosci.

Wypornos¢ jachtu (deplacement) jest to miara sily,
z jaka woda wypiera kadtub ptywajacego jachtu. Zwyk-
le pod okresleniem ,,wypornos¢ jachtu" rozumiemy je-
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go wyporno$é¢ przy zanurzeniu normalnym, to znaczy
do konstrukcyjnej linii wodnej (CWL).

Jacht ptywajacy zanurza si¢ tylko do takiej gtebo-
ko$ci, przy ktorej nastepuje zrOwnowazenie si¢ dwodch
sit: sity wypierajacej jacht i sity ci¢zkosci tego jachtu.
Obie te sity musza by¢ sobie rowne, w przeciwnym wy-
padku jacht alboby si¢ wynurzyt, albo zanurzyt wiecej
lub zatonat.

Zatem sil¢ wyporu mozemy mierzy¢ cigzarem jachtu
lub objetosciag bryty wodnej, wypartej przez zanurzona
cze$¢ kadtuba (znajagc bowiem cig¢zar wtasciwy wody
morskiej, mozemy obliczy¢ cigezar bryty wodnej, rOwna-
jacy sie, w myS$l prawa Archimedesa, cigzarowi jachtu).

Wyporno$¢ przyjeto wyraza¢ cigzarem jachtu
w tonach lub objetoscia podwodnej czegsci kadtuba
w metrach szeS§ciennych.

Gdy jacht plywa po wodzie stodkiej, beda to wartos$ci cyfrowo
sobie rowne (m3 wody stodkiej wazy 1 tong). Jezeliby si¢ jacht
zanurzal do wodnicy zasadniczej w wodzie stonej (jacht morski),
to aby otrzymacé cigzar jachtu w tonach, musimy objeto$¢ jego
cze$ci podwodnej — wyrazona w m3 — pomnozy¢é przez cigzar
wlasciwy wody stonej (Srednio 1,025, bowiem 1 m3 wody morskiej
wazy S$rednio 1025 kg).

Wielko$¢ jachtu okresla si¢ jeszcze czasem jego po-
jemnoscig. Pojemnoscig jachtu nazywamy objgtos¢ je-
go wnetrza.

Na statkach handlowych rozrdéznia si¢ pojemno$é brutto od
pojemnosci netto. Pojemnof'c netto, to obj¢tos¢ wszystkich tych po-
mieszczen, ktore przynosza statkowi dochdd, a zatem pojemnosé
tadowni i kabin pasazerskich. Pojemno$¢ brutto, to calkowita po-
jemnos$¢ statku, a zatem pojemnos$é netto plus objetoSé pomieszczen
zalogi, przedzialdw maszynowych itp. Na jachcie w tym znacze-
niu moze by¢ mowa tylko o pojemnos$ci brutto (,gros tonnage ).

Pojemnos$¢ mierzy si¢ najczeSciej w angielskich to-
nach rejestrowych. Angielska tona rejestrowa jest to za-
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tem miara obj¢toSci, a nie ci¢zaru. Objetos¢ jednej tony
rejestrowej — 2,83 m3 Chcac zatem pojemno$¢ wyrazié
w tonach rejestrowych, musimy obj¢to§¢ wnetrza
jachtu w m3 podzieli¢ przez 2,83.

1 tona rejestrowa =100 stop 3ang.

Objetos¢ czes$ci kadtuba jachtu, lezacej pomigdzy
poktadem, a ptaszczyzng wodnicy zasadniczej, nazywa-
my wypornoscig zapasowgq.

Ksztatty nadwodnej czg¢s$ci kadtuba i wielko$¢ wy-
pornosci zapasowej decyduja o zachowaniu si¢ jachtu
na fali, o jego ,,zdolnos$ciach4 ptywackich, o jego dziel-
nosci morskiej. Gdyby morze bylo zawsze spokojne,
a jacht posuwat si¢ zawsze prosto (niepochylony), nie
potrzebowaliby§my wcale wypornosci zapasowej.

Jezeli chcemy zorientowaé si¢ szybko, chociazby
w przyblizeniu, o wypornoséci jachtu, mnozymy jego
dlugos$¢ po wodnicy zasadniczej przez szeroko$¢, a wy-
nik przez tzw. pelnotliwos¢ wzdiuzng (wspolczynnik
wynoszacy u przecigtnych jachtow okoto 0,7).

Otrzymany iloczyn mnozymy przez zanurzenie
jachtu i przez wspodtczynnik pelnotliwosci poprzecznej
wynoszacy zwykle od 0,4 do 0,6. Zanurzenie bierzemy
maksymalne z wyjatkiem, gdy falszkil (patrz Kadtub)
jest bardzo waski, jak u jachtow z bulb-kilem; w tym
wypadku przy obrachunku odrzuca si¢ dlugos¢ falsz-
kilu. Gdy podwodna cz¢$¢ jachtu jest waska, bierzemy
wspotczynnik 0,4; gdy mamy do czynienia z peiniejszy-
mi ksztattami kragzowniczymi — bierzemy wspodtczyn-
nik 0,6.

Gdy wymiary beda podane w metrach, wypor-
nos$¢ otrzymamy w m3 Otrzymany wynik jest bardzo
niedoktadny — posiada znaczenie wylacznie orienta-
cyjne.
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Statecznoscé.

Jedna z cech jachtu, ktora nas niezmiernie obchodzi,
to jego statecznoscé.

Statecznos$ciag jachtu nazywamy jego dazno$¢ do
stawiania oporu sile nachylajgcej, dzigki czemu po usu-
ni¢ciu tej sity jacht wraca do polozenia normalnego. Pod
normalnym polozeniem rozumiemy takie potozenie
jachtu, przy ktéorym plaszczyzna $srodkowa (diametral-
na) i ptaszczyzna owreza gldwnego zachowujg potoze-
nie pionowe (krotko mowiac — kiedy jacht nie jest
przechylony na boki, ani na dziéb lub rufe, tzn. kiedy
stoi ,,prosto).

Zdolno$¢ przeciwstawiania si¢ sile nachylajgcej na
dziéb lub rufe (sile ,,dyferentujgcej* jacht), nazywamy
statecznosSciq wzdiuzng, zdolno$¢ przeciwstawiania sie¢
przechylom bocznym — statecznosciq poprzeczng.

Srodek cigzkosci bryty wody, wypartej przez zanu-
rzong cz¢$¢ kadtuba jachtu, nazywamy jego srodkiem
wyporu. Srodek wyporu znajduje si¢ oczywiscie nizej
ptaszczyzny wodnicy zasadniczej. W S$rodku wyporu
zaczepiona jest wypadkowa wszystkich sit, wypieraja-
cych jacht z wody (gdyby tych sil nie bylo—jacht po-
grazylby si¢ catkowicie). Sile wyporu wody przeciwsta-
wia si¢ sita ciezkos$ci jachtu, zaczepiona w jego Srodku
ciezkosci. Roéwnowaga nastepuje tylko wowczas, gdy
obydwa $rodki: cigzkosci i wyporu — znajduja si¢ na
jednej prostej pionowe;.

Niejednokrotnie w podrgcznikach fizyki, gdy jest
mowa o ciatach ptywajacych, spotkamy si¢ z nastepu-
jacymi okre$leniami roéwnowagi: obojetna, chwiejna
i stata.

Rownowage obojetng mamy wowczas, gdy po zmia-
nie polozenia ciata w wodzie nie powstaje zadna sita
starajgca si¢ temu przeszkodzi¢. Tak bedzie u plywa-



jacej kuli z materiatu jednolitego. Kule takg mozemy
zanurza¢ w wodzie dowolna czescia (rys. 8la); srodek
wyporu bedzie tu zawsze na jednej linii pionowej ze

srodkiem ci¢zkosci 1 polozenie kuli nie ulegnie zadnym
zmianom.

Rys. 8I.

Rownowagqg chwiejng mamy wowczas, gdy s$rodek
cigzkos$ci znajduje si¢ ponad §rodkiem wyporu (rys. 81b),
a ksztatty ciata zanurzonego sa nie kuliste i tego rodza-



ja, ze w razie przechylenia tego ciata, §rodek wyporu
tylko bardzo nieznacznie zmieni wewnatrz swoje poto-
zenie.  Przechylajac wowczas cialo, wyprowadza-
my S$rodek cigzkosci i $srodek wyporu z jednej linii pio-
nowej (Srodek ciezkosci zachowuje w ciele potozenie
stale) i powstaje para sit (rys. 8lc), przewracajacych
ciato.

Cialo po obroceniu si¢ zajmie potozenie, jak na
rys. 81d. Tu juz mamy do czynienia z rownowagq stalq.
Srodek ciezkosci znajduje sie nizej $rodka wyporu
i w razie jakich$ przechyléw powstaje para sil, prze-
ciwstawiajaca si¢ tym przechylom i zmuszajaca cialo
do wyprostowania si¢ (rys. 8le). Cialo to jest juz zatem
,Statecznesh

Z powyzszego wynikatoby, ze w zastosowaniu do
jachtu moze by¢ mowa tylko o robwnowadze statej,
bo sadzac z pozoru, statecznos¢ posiada tylko ciato
0 rownowadze statej, to znaczy o $rodku cigzkosci, umie-
szczonym ponizej §rodka wyporu. W rzeczywistosci,
bylby to warunek niezbedny do utrzymania statecznosci
gdyby nie fakt, ze w miarg przechylania $rodek wyporu
bardzo znacznie zmienia swoje polozenie we wnetrzu
statku. Bowiem zmieniaja si¢ wtenczas ksztalty wypar-
tej bryty wodnej i jej potozenie wzgledem calego statku.

Dzigki temu nie ma mowy np., zeby jakikolwiek
statek ,,machnatl koziotka®przez dzidb lub rufe, chocby
miat bardzo znacznie podniesiony $rodek ciezkosci (chy-
ba jakas mata, krotka todeczka na duzej grzywiastej
fali).

W razie przechylenia np. na rufe (rys. 82) srodek
wyporu przesuwa si¢ silnie do tytu i powstaje para sit
wyprostowujacych statek.

Zrozumiale staje si¢ teraz zmaczenie ,,wypornoS$ci zapasowej"

1 ,nawisow'": dziobowego i rufowego. Dzi¢eki nawisom, w razie
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przechytow, §rodek wyporu wigcej odsuwa si¢ od srodka cigzkosci,
zwickszajac przez to rami¢ AB (rys. 82) i wobec tego szybciej wy-
prostowuje jacht, ktory mniej przez to ,zarywa si¢“ w wodg.

Z powyzszego widzimy, ze pomimo umieszczenia $rodka cig¢z-
kosci ponad $rodkiem wyporu, jacht zawsze bgdzie mial stateczno$¢
wzdtuzng zupeilnie dostatecznie zabezpieczajacg nas przed prze-
wroceniem si¢ na dziob lub rufe. Oczywiscie i tu moglibySmy osia-
gnag¢ wywrocenie si¢ statku, gdybysmy $rodek cigzkosci podnosili
do jakich$ niewiarogodnych wysokosci: w praktyce ewentualnos$¢ ta
nie grozi nam, cho¢by do Kudowy statku zabieral si¢ nie wiem jaki
laik. W najgorszym wypadku taki statek bedzie ,,ryl* wodg.

Przesuwanie si¢ §rodka wyporu w miarg pochyla-
nia statku pozwala nam uzyskac i stateczno$¢ poprzecz-
ng, chociazby $rodek ci¢zkosci znajdowat si¢ wyzej od
srodka wyporu. Tu jednak mamy wyrazng i bliska gra-

Rys. 82.

nicg, do jakiej mozemy podnosi¢ $rodek ciezkosci, aby
uzyskac stateczno§¢ wystarczajaca w danym wypadku
dla praktyki. Granica ta gtéwnie zalezy od ksztaltow
poprzecznych przekrojow statku.

Rozpatrzmy potozenie, jak na rys. 83a. Mamy tu
przekroj statku zblizony do przekrojow statkéw handlo-
wych. Srodek ciezkosci C znajduje si¢ ponad $rodkiem
wyporu W.

Srodek cigzkosci nie zmienia swego polozenia, $rodek
wyporu jednak, w miar¢ przechylania statku, zmienia
je; kazdorazowo bowiem musi sta¢ si¢ §rodkiem wypo-
ru nowej bryly wodne;j.
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Z rys. 83b widzimy, ze ksztalt poprzecznego prze-
kroju zanurzonej czeéci statku zmienit si¢ w taki sposob,
ze srodek wyporu przesunat sic w prawo od §rodka cigz-
kosci (do polozenia W) i w wyniku otrzymaliSmy pare
sit wyprostowujacych statek.

Jednak przesuwanie §rodka wyporu w prawo —
w miar¢ zwickszania przechyldéw — nie odbywa si¢ tak

Rys. 83.

szybko i nastepuje moment, gdy $rodek wyporu znaj-
dzie si¢ znowu doktadnie pod s$rodkiem cigzkosci C
(rys. 83c, punkt WJ.

Kat przechylu a przy ktorym w danym wypadku
to nastgpito, jest maksymalnie dopuszczalnym przechy-
tem dla danego statku, jest granica, ktorej przekrocze-



nie powoduje przewrocenie statku do goéry kilem. Po-
wstaje bowiem wowczas para sil przewracajacych statek
(rys. 83d). Od tego kata dopiero rozpoczyna si¢ dziala-
nie, jak przy rownowadze chwiejnej (rys. 8lc). Statek
bedzie dazy¢ do obrocenia si¢ do gory kilem — by $rodek
ciezko$ci znalazt si¢ pod $rodkiem wyporu. Normalny
statek zatem ma ,réwnowage stata" tylko do pewnej
granicy przechytu. (Mozna to przyrownac¢ do sytuacji
przy zwyktej kolysce na biegunach. Kotyske mozna
réwniez pochyla¢ do pewnego kata granicznego, po
przekroczeniu ktorego kotyska przewroci sig).

Gdy chcemy granice naszej statecznosci zwigkszy¢
(zwigkszy¢ kat by mieé¢ wiecej ,,zapasu przechylo-
wego"), musimy obnizy¢ Ssrodek ci¢zkosci lub podwyz-
szy¢ burty statku. Wplyw obnizenia §rodka cigzkoSci
na zwickszenie kata granicznego jest zrozumiaty. Przez
podwyzszenie burt uzyskujemy wigksze przesunigcia
srodka wyporu w bok, opdzniajac moment krytyczny
(korzys$¢ ,,wypornosci zapasowej").

Jachty nosza na og6t bardzo wysokie zagle; w cza-
sie raptownego porywu wiatru moze on przechyli¢ je
niecomal masztami na wodg¢. Istnienie ,katéw granicz-
nych" dla przechytdw niejednemu zeglarzowi odbierato-
by ochote do dalszych wypraw morskich, bo rzeczywis-
cie stawiatoby plywanie na jachcie pod znakiem wielkie-
go ryzyka.

Dla parowcoéw nie jest to takie grozne, bowiem przechyly wy-
wotane kolysaniem fali rzadko przekraczaja 50—60°, a katy gra-
niczne dla tych statkéw rozpoczynaja si¢ dopiero od 70° — 80°.
Jednak zdarzaty si¢ wypadki wywrdcenia si¢ torpedowcow, a du-
ze zaglowce musza bardzo uwazaé, aby ich nie wywrdcilo (wypa-
dek niemieckiego zaglowca szkolnego ,,Niobe" w r. 1932).

Wiobec powyzszego na jachtach morskich dazymy
do stateczno$ci spowodowanej rownowaga stata, to zna-
czy umieszczamy S$rodek ciezkosci nizej sSrodka wypo-
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ru. Osiaga si¢ to przez dodawanie pod kilem balastu
(tzw. falszkile z olowiu, zeliwa, rys. 7 i tablice na kon-
cu ksigzki; jacht bez balastu miatby ogbélny $rodek
cigzko$ci umieszczony znacznie wyzej ponad Srodkiem
wyporu, a to dzigki cigzarowi osprzetu 1 nadwodnej
czesci kadtuba). Zatem na jachcie morskim nie potrze-
bujemy si¢ obawiac przechytow, bo jest on nieprzewra-
calny. Praktycznie nieprzewracalny jest nawet jacht,
ktorego srodek cigzkosSci umieszczony jest nieco ponad
srodkiem wyporu. Wiatr przeciez nie pochyli jachtu
wigcej, jak do kata prostego z pionem (maszty na wo-
dzie), a nawet i wowczas, jak widac¢ z rys. 84, dzicki
specjalnym ksztattom kadluba, otrzymujemy pare sit,

90-

X *v

Rys. 84.

wyprostowujacych jacht. Inna rzecz, ze wystepuje tu
wowczas kwestia, czy dany jacht przy takich przechy-
fach nie przepuszcza do $rodka wody kokpitem, Ilu-
kami itp.

Na rys. 84 mamy pokazane dzialanie sil wyprosto-
wujacych na jachcie kilowym w wypadku, gdy $rodek
ciezko$ci znajduje si¢ nizej (litera CI) i w wypadku,
gdy sie znajduje nieco wyzej od $srodka wyporu (lite-
ra C). Rysunek ten pokazuje wypadek najmniej dla
stateczno$ci korzystny — przekrdj jachtu ze stosunko-
wo mato opuszczonym kilem. Jachty z wiekszymi kila-
mi majg stateczno$¢ jeszcze lepsza.
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Opuszczenie jednak ,,dla wigkszej pewnos$ci" §rodka
cigzkosci zbyt nisko — nie przyniostloby nam Zadnej
korzys$ci, a szereg niedogodnos$ci. Zbyt wielkie zwigk-
szenie sily wyprostowujacej powoduje gwaltowne koty-
sanie jachtu (jacht silnie stara si¢ wyprostowywac).
Obnizenie ogdlnego Srodka cigzko$ci zwiagzane jest z ta-
kimi szkodliwymi dla jachtu zmianami, jak zwicksze-
nie jego ci¢zaru lub zwigckszenie zanurzenia i zwigksze-
nie przedniego oporu.

Na wodach $rodladowych, gdzie ptytkos$é ich wy-
klucza zupeinie stosowanie glgboko zanurzonych kiléw,
mamy statecznosc podobna, jak u statkow parowych.
Srodek cigezko$ci znajduje si¢ ponad $rodkiem wyporu,

b
Rys. 85.

a burty mamy niskie. Aby jednak stateczno$¢ nie byla
zbyt mata, poprzeczny przekrdj projektujemy ptasko.
Jachcik taki, zwany jolka, zanurzony jest bardzo ptyt-
ko, zatem w razie przechyldw znaczna cz¢$¢ kadtuba
bedzie wystawac¢ ponad wode, a bryla wypartej wody
skupi si¢ przy burcie (rys. 85). Dzieki temu otrzymuje
si¢ do$¢ znaczne rami¢ pary sil, wyprostowywujacych
jolke.

Przy kacie przechytu okoto 80° nastepuje granica, po-
ktéorej jolka juz nam si¢ wywraca (rys. 85d). Nie jest
to jednak grozne, bo jolki sa urzadzone tak, by plywaty



same i utrzymaty zatog¢ na powierzchni pomimo catko-
witego zalania ich woda.

Taka statecznos$é, ktoéra uwarunkowana jest cigza-
rem kilu, zwiemy statecznoscig cigzaru, a taka, jaka
wykazuja jolki rzeczne, statecznosciq ksztattu.

Porownywujac te stateczno$ci ze sobg (rys. 85) wi-
dzimy, ze jacht posiada nieco mniejszg statecznosé¢ po-
czqgtkowqg (wielko$¢ sity wyprostowujacej przy malych
przechytach), a jolka duza statecznosc poczatkowa. Ze
statecznosciqg koncowgq (statecznos$cig przy duzych prze-

Rys. 86.

chytach) rzecz ma si¢ odwrotnie. Widaé¢ to po wielko-
$ciach ramion AW pary sil, wyprostowujacych statek.
U jolki ramig¢ z poczatku jest duze, a przy koncu maleje
(rys. 86 a i b), u jachtu kilowego jest odwrotnie (rys.
86-c 1 d).

Planujac konstrukcj¢ jachtu kilowego, winniSmy si¢ stara-

ra¢ o zapewnienie mu stosunkowo znacznej statecznos$ci ksztattu—
aby posiadal rowniez i wystarczajacg statecznos$¢ poczatkowa.



Uzyskuje si¢ to przez nadanie jachtowi odpowiedniej szerokos$ci

przeW :td WbaWy  talCenfe °brySI' P»P-czneS,,

Statecznos$¢ jolki z poczatku, w miar¢ przechylania,
Silnie wzrasta, zanim burta nie zacznie si¢ zanurzac¢ do
wody. 1otem nastepuje silne zmniejszenie si¢ sily wy-
prostowywujacej. Zaloga zwykte — chcac przeciwdziatac
przechylowi — siada na nawietrzng burtg. W takim
wypadku trzeba pamigtaé, ze okoto kata 75° cigzar cial
zalogi nie tylko nie przeciwdziata przechylowi, ale juz
rozpoczyna pomagaé sile przewracajacej. Nie czekajac
wigc na ten moment, nalezy wyskoczy¢ za burte, naci-
skajac nogami na miecz. Wprawny sternik nigdy zresz-
ta me dopusci do tego momentu; wszystkie przewroce-
nia sg3 w 90% wing sternika.

Konczgc o statecznos$ci, nalezy jeszcze dodaé, ze rap-
towny poryw wiatru silniej pochyli jacht, niz wiatr
o tej samej sile, dmuchajacy w zagle stale. Tak samo
nagte $cichmecie wiatru (jacht schowal si¢ za wysokie
budynki Itp.) powoduje silny przechyt na burte prze-
ciwng (a gdyby burta ta, celem zrownowazenia, byta ob-
sadzona zatoga — mozemy przewrocic¢ si¢ na nia).

Opory kadtuba.

~ Dalsza wazng cecha jachtu jest jego szybkos¢. Szyb-
kos$¢ jachtu, przy danej wypornosci i danej wielkosci
sity napedowej, zalezna jest od wielko$ci oporow, na
jakie napotyka jacht przy posuwaniu si¢ w wodzie.

Na catkowity opoér wodny, jaki napotyka jacht po-
suwajacy si¢ w wodzie, sktada sig¢: opor tarcia (zwany
rowniez ,oporem powierzchni") 1 tzw. opdr ksztaltu
(zwany inaczej ,,oporem resztkowym").

Opor tarcia, to opér wywotany tarciem czasteczek
wody o powierzchni¢ zanurzonej cze$ci kadluba, ktdéra
nadal zwa¢ bedziemy ,,powierzchnig zamoczong".
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Opor tarcia jest:

a) wprost proporcjonalny (w przyblizeniu) do kwa-
dratu szybkosci (doktadniej do potegi 1,83);

b) wprost proporcjonalny do wielkosci zamoczonej
powierzchni kadtuba;

¢) w pewien sposob zalezny od rodzaju chropowa-
tosci kadtuba.

Poniewaz opodr tarcia jest wprost proporcjonalny
do wielko$ci zamoczonej powierzchni kadtuba, przeto
najmniejszy on bedzie dla statkéw o podwodnej czesci
zblizonej najbardziej do ksztaltu kulistego (krdtkich
i pekatych) i wzrasta¢ bedzie ze wzrostem dlugosci stat-
ku (wzrasta¢ bedzie przy wszelkich odchyleniach od
ksztattu kulistego, co jest rownoznaczne ze zwicksze-
niem powierzchni czgsci podwodnej przy tej samej wy-
pornosci).

Jak wielki wptyw ma chropowato$¢ kadtuba na
szybko$¢ jachtu, okazato si¢ z nastepujacego dos§wiadcze-
nia: tarcie kadtuba, obitego blachga miedziana, przyjete
byto jako 1; w poréwnaniu do tego tarcia, tarcie dna po-
malowanego $wieza gladka farba dalo 1,4; dno zelazne
niezardzewiate — 2,0; drewniane lub metalowe dno ob-
ro$nicte wodorostami — 2,7. To ostatnie tarcie jest juz
bardzo znaczne, j §li porO6wnamy go z tarciem drzewa
nicheblowanego — wynoszacego 2,3. Dno statku, ktory
powrdcil z rocznego plywania na morzach poludniowych
i obrosnig¢te byto gruba warstwa wodorostow, dato tar-
cie 7,8.

Opo6r ksztattu, to opdr wywotany zmianami, jakie
zachodza w spokojnym uprzednio uktadzie czgstek wo-
dy otaczajacej kadtub — pod wplywem ruchu kadtuba.
W czasie biegu statku zachodzg tu takie zjawiska, jak
rozsuwanie przez kadlub masy wodnej na dwie strony
— pomigdzy ktorymi si¢ kadtub przeciska, jak tworze-
nie si¢ fal i tworzenie si¢ wiro6w wodnych.
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Opor ten zalezny jest przede wszystkim od ksztat-
tow kadtuba, a specjalnie od mysmuktosci kadtuba i od
plynnosci jego linii (tzw. popularnie ,linie optywowe").

Jesli rozpatrywaé begdziemy opdr ksztattu u jachtu
prawidtowo zbudowanego, to znaczy jachtu wysmukile-
go o ptynnych liniach — to u takiego jachtu najwigksze
znaczenie bedzie miata ta czg¢$¢ oporu ksztattu, ktora
wywotana jest tworzeniem si¢ fal (tzw. ,,opor falowy").
Opor falowy wzrasta mniej wiecej proporcjonalnie do
4-tej potegi szybkos$ci jachtu, tak ze i caly opor ksztattu
wzrasta rowniez proporcjonalnie do potegi o wiele
wigkszej, niz opor tarcia.

Przy bardzo matych szybkos$ciach caty opor bedzie
si¢ sktadal prawie wylacznie z oporu tarcia, a opor
ksztattu jest wowczas minimalny. Ze wzrostem szybkosci
oba opory wzrastaja, ale przy pewnej szybkosci opor
ksztattu zaczyna braé¢ gorg i1 przy wickszych szybkos-
ciach wigcej musimy si¢ liczy¢ z oporem ksztattu. Nara-
stanie tej przewagi oporu ksztattu jest wynikiem wtas-
nie tego wzrostu oporu ksztaltu do potegi o wiele
WyZszej, niz opor tarcia.

Jesli wiec dla przyktadu poréwnywac bedziemy dwa
jachty o tej samej wypornosci i tej samej sile napgdowej

tylko jeden krotki i pgkaty, a drugi wysmukty
(czyli — przy tej samej wypornosci — pierwszy majacy
mniejszg powierzchni¢ ,,zamoczona" niz drugi) — to
krotki jacht bgdzie mial mniejszy opor tarcia i wiekszy
op6r ksztattu, niz jacht wysmuklty. W wyniku wigc
przy malych sitach napgedowych, réwnych dla obydwu
jachtow, krotki i pekaty jacht bedzie mato co wolniej-
szy lub rowny szybkoscig, lub nawet szybszy od wy-
smuktego; dopiero przy wickszych sitach napedowych
wystapi wyraznie przewaga szybkos$ci jachtu wysmuk-
tego.



OmawialiSmy juz, ze celem zmniejszenia oporu
ksztattu, jachtowi nadajemy pewna wysmuklos$¢ i ptyn-
nos$¢ ksztattow, co powoduje z kolei zwigkszenie wielko-
$ci powierzchni zamoczonej kadtuba jachtu (przy zacho-
waniu tej samej jego wypornosci) — czyli, tym samym,
zwickszenie oporu tarcia. Oprdcz tego — to nadanie li-
niom kadluba wymaganej ptynnosci wpltywa rowno-
czesnie 1 na wyglad poprzecznych przekrojow jachtu.
Ale dla wygladu poprzecznych przekrojow znacze-
nie maja, jak wiemy, roéwniez i wymogi statecznos$ci
(wystajacy kil lub szerokosc kadtuba jolki o ,statecz-
nosci ksztaltu4). Widzimy zatem, ze statecznosc, opor
ksztattu i opdr tarcia sa $cisle od siebie uzaleznione i, ze
nawet przekroju poprzecznego nie da si¢ formowaé li
tylko pod katem widzenia zmniejszenia oporu tarcia.

W kazdym razie, oczywiscie po zadosS¢uczynieniu
wymogom stateczno$ci i wymogom oporu ksztattu, mu-
simy uwzglgdni¢ w miar¢ moznosci i warunki oporu
tarcia. Dlatego w budowie jachtow przekroje w ksztat-
cie tzw. ,,szarpiowym4 (rys. 7f) i w ogoéle wedtug linii
krzywych powodujacych zwigkszenie ,powierzchni za-
moczonej“, stosuje si¢ tylko z koniecznos$ci uwarunko-
wanej innymi wzgledami (tanio§¢ konstrukcji), a nor-
malnie dazy si¢ do uzyskania przekrojow o ksztaltach
obtych (tagodnie zaokraglonych).

Omingé¢ czg¢Sciowo opory udaje si¢ przy budowie slizgowcom,
to jest ptaskich kadtubow z napedem motorowym, ktére w ruchu
nie tyle rozcinaja wode, ile §lizgaja si¢ po niej. Slizgowiec ma spod
prawie ptaski, talc ze przy zwigkszeniu szybko$ci wychodzi pra-
wie caly z wody, zmniejszajac swoj i tak juz niewielki opor ksztat-
tu. Bowiem przy znacznych szybko$ciach niezwykle duzy opoér
wody poczyna dziata¢ podobnie, jakby zachodzilo zaggszczenie
(sztywnienie) osrodka wody. Slizgowiec wigc wydostaje si¢ nad
powierzchni¢ wody, jakby si¢ $lizgal po lodzie.

Przy ruchu $lizgowym uzyskujemy réwniez zmniejszenie
oporu tarcia, bo porywane migedzy kadlub a powierzchni¢ wodna
czasteczki powietrza utatwiajg $lizganie dna kadtuba.



W wyniku od momentu rozpoczecia zjawisk $lizgowych przy-
rost tarcia poczyna maleé, dzigki czemu udaje si¢ na Slizgowcach
uzyskaé¢ szybkos$ci nie do osiagniecia na kadlubach zanurzonych.

Srodek bocznego oporu.

~ Pod wptywem pewnych sit kadlub jachtu moze ule-
ga¢ naciskowi nie tylko w kierunku swego kilu, to jest
tego kierunku posuwania, dla ktérego on zostat zbudo-
wany, ale rowniez 1 w bok.

Opor, jaki stawia woda przy posuwaniu jachtu
naprzod, zwiemy oporem czolowym lub przednim. Jak
juz mowiliSmy, staramy si¢ tak kadlub zbudowaé, aby
op6r czotowy byt jak najmniejszy.

Opor, jaki stawia woda przy posuwaniu jachtu
bokiem, zwiemy oporem bocznym. Jak zobaczymy, do
zeglowania potrzeba, by opor boczny byt jak najwigkszy
(patrz Teoria zeglowania).

Wydtuzony ksztalt kadtuba, tworzony w celu uzy-
skania matego oporu czolowego, daje juz sam przez si¢
znaczny opor boczny, jednak dla celéw sportowych jest
to jeszcze niewystarczajace i dlatego sztucznie zwigksza
si¢ jeszcze bardziej opor boczny przez tzw. falszkile
(u jachtow), lub przez wypuszczanie mieczow (u jolek).

Wielko§¢ oporu bocznego zalezy gltownie od wiel-
kos$ci powierzchni profilu bocznego zanurzonej cze¢sci
jachtu, jego ksztaltu (obrys i wypuklo$¢), no i oczywi-
scie od szybkosci bocznego posuwu jachtu.

Przy posuwaniu jachtu w wodzie w kierunku bocz-
nym bedziemy mieli do czynienia ze zjawiskami podob-
nymi do tych, jakie napotykamy przy obserwowaniu
dziatania strumienia (wody, powietrza) na sztywna
ptaszczyzne oporowa (patrz rys. 94). Rolg ptaszczyzny
oporowej gra tu bok zanurzonej cze¢sci kadtuba jachtu.
(Dla przebiegu zjawiska jest rzecza oboj¢tng, czy mamy
do czynienia z cialem nieruchomym, ktory optywa bie-
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zacy strumien wody, czy tez z cialem posuwajacym si¢
z pewng szybkos$cia w wodzie). Tworza si¢ tu wiry, fa-
le itp., utrudniajgc rozpatrywanie dziatania sit bocznego
oporu wody. W danym jednak wypadku positkujemy
si¢ rozumowaniem uproszczonym, ktérego wyniki zbli-
zajg si¢ w praktyce do rzeczywistego stanu rzeczy.
Przyjmujemy, ze wzdluzny profil zanurzonej czegsci
jachtu na catej swej powierzchni napotyka opor czaste-
czek wody w postaci szeregu sit rownych sobie i dziata-
jacych prostopadle do ptaszczyzny diametralnej statku.
W takim wypadku dziatanie ich mozemy zastapi¢ jedna
sita wypadkowa, rowng sumie wszystkich poszczegdl-
nych sit dziatajacych i zaczepiona w Srodku cig¢zkosci
pola tego profilu wzdtuznego. Punkt ten, to Srodek bo-
cznego oporu jachtu.

Zatem Srodkiem bocznego oporu jachtu zwiemy
srodek cigezkoS$ci ($rodek parcia) wzdluznego profilu za-
nurzonej cz¢sci jachtu (Srodek cigzkosci figury plaskiej,
ograniczonej liniami: linia wodna, stewa przednia, dol-
na krawedz falszkilu, tylna krawedz pidra sterowego).

O roli $§rodka bocznego oporu jachtu mowa bedzie
przy rozpatrywaniu zwrotno$ci jachtu oraz w teorii
zeglowania (nawietrzno$¢, zawietrznos$¢).

Dzielnos¢ morska.

Opory, o ktérych moéwiliSmy, sa oporami jakie na-
potyka jacht posuwajacy si¢ w wodzie spokojnej.
W zegludze po morzu wzburzonym kadhub jachtu napo-
tyka szereg nowych oporéow, do ktéorych pokonania
kadtub musi by¢ réwniez przystosowany. Grajg tu ro-
le jego cechy zasadnicze, jak dlugo$¢ w stosunku do
dtugosci fali, rodzaj stateczno$ci, rozmieszczenie ci¢za-
row w kadtubie i — nade wszystko — rozmieszczenie
wypornos$ci zapasowej — to jest wielkos$¢ i forma czesci
nadwodne;j.
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Wszystkie te cechy decydujag o zdolnos$ci jachtu
do zeglowania po falach, o jego dzielnoSci morskiej.

Mowimy, ze jacht zachowuje si¢ dzielnie na fali,
o ile cechuja go nastepujace zalety: zegluje ,,sucho®, to
znaczy nie ulega zalewaniu przez fale i nie bierze na
poktad bryzgdw; nie zarywa si¢ dziobem w fale, a row-
noczes$nie nie wyskakuje z fali, wskutek czego przy
opadaniu kadtuba na wode¢ nastgpowalyby silne wstrza-
sy (,tluczenie o wodg“); nie stawia swoimi ksztaltami
oporu uderzajacej fali, przez co tracitlby na szybko-
$ci, cate swoje kotysanie na fali, wzdluzne i poprzecz-
ne, wykonuje tagodnie, spokojnie (plynie ,jak kaczka®).

Azeby jacht posiadal powyzsze zalety, musi mieé
znaczna wypornos$¢ zapasowa, czyli znaczna cz¢$¢ nad-
wodng kadtuba. Objetos¢ czesSci nadwodnej u jachtow
jest zwykle mniej wigcej rowna objgtosci czg$ci podwod-
nej. Wypornos$¢ zapasowa powinna by¢ roztozona mniej
wigcej rownomiernie na catej dlugosci. Burty (wolna
burta) powinna podnosi¢ si¢ ku przodowi i tytowi i roz-
chyla¢ na zewnatrz w dziobie i rufie. W koncach jachtu
musimy bowiem mie¢ skupiony znaczny zapas wyporno-
$ci, aby dzidéb lub rufa mogty w pore wydzwignacé sie
z nadbiegajacej w formie fali masy wody; jednoczes$nie
muszg one mie¢ ksztalty ostre, aby nie stawia¢ oporu fa-
li, a w ptaszczyznie wodnicy muszg byé znacznie zw¢zo-
ne ze wzgledu na omawiany juz opér ksztaltu czesci
podwodnej. Uzyskuje si¢ te warunki przez nadanie
przekrojom dziobu i rufy ksztattow litery V coraz to
zwezajaeych si¢ ku koncom i przechodzacych w stewy
Wiekszy przyrost wyporno$ci w dziobie i rufie uzysku-
je si¢ przez budowanie tzw. namisom, wystajacych
ponad wod¢ i w normalnym ruchu na spokojnej wodzie
me stawiajacych oporu. Jednak zbyt wielkie nawisy
sg znowu szkodliwe ze wzgledu na ,thliczenie” o wode
i trudnosci konstrukcyjne. Wspinanie si¢ na fale ula-
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twia jachtowi rowniez wygigcie kadtuba, zw. ,siodlo-
wato$ciag kadtuba®“ ($rodek jachtu nizej), zwane tak-
ze ,wzniosem burtowym®.

Azeby jacht kotysal si¢ tagodnie, przyrosty wypor-
nosci (na boki i ku koncom) musza zwigkszac sig¢ ta-
godnie oraz jacht nie powinien mie¢ zbyt duzej statecz-
nosci poczatkowe;j.

Zwrotnosc.

Aby moc kierowac statkiem, musimy go wuczynié
w dostatecznym stopniu zwrotnym. Stopien zwrotnosci
jachtu zalezy od dwoéch czynnikow: od tzw. zwrotnosci
naturalnej i od sterownosci jachtu.

Zwrotnos¢ naturalna. Pod zwrotno$cia naturalna
rozumiemy niezalezna od steru przyrodzong zdolno$é
jachtu do obracania si¢ dookota osi pionowe;.

Zwrotno$¢ naturalna zalezy od ksztaltu wzdtuzne-
go profilu podwodnej czegéci statku (bocznego widoku
zanurzonej czgs$ci kadtuba). Im wzdtuzny profil bedzie
dtuzszy, to jest blizszy ksztaltem do wydtuzonego pro-
stokata, tym zwrotno$¢ naturalna bedzie gorsza. (Statki
handlowe, szalupy, kajaki). Im podwodna czg$¢ jachtu
skupiona jest blizej linii pianowej, przechodzacej bli-
zej §rodka, tym zwrotno$¢ naturalna bedzie lepsza
(jachty o giebokich i krotkich falszkilacli).

Obroét jachtu odbywa si¢ dokota pewnej pionowej
osi zwrotnosci, znajdujacej si¢ w poblizu srodka statku.

Potozenie osi zwrotno$ci zalezne jest od potozenia
srodka ciezkosci jachtu oraz od potozenia $rodka bocz-
nego oporu (0§ zwrotnosci znajduje si¢ pomigdzy tymi
punktami).

U jachtow o falszkilach gilgbokich i krotkich linia
pionowa, przechodzaca przez $rodek cigzkosci, lezy bli-
sko linii pionowej, przeprowadzonej przez srodek bocz-
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nego oporu. Zatem i o§ zwrotnos$ci prawie nakrywa $ro-
dek bocznego oporu.

Wieksze wzajemne odleglo$ci migdzy tymi punkta-
mi wystepuja u statkow o wydluzonym profilu czesci
podwodne;.

Srodek bocznego oporu posuwa sie znacznie do
przodu przy wzroscie szybkosci statku (o kilka procent
dtugosci w linii wodnej). O$ zwrotnosci, od niego zalez-
na, zmieni rOwniez nieco swoje potozenie do przodu. Te
zmiany polozenia beda mniejsze u jachtéw kilowych,
a wieksze u statkéw o wydluzonym profilu czesci za-
nurzone;j.

Sterownos¢. Sterowno$cig jachtu nazywamy jego
czuto$¢ na dziatanie steru.

Sterowno$¢ jachtu przy danej szybkosci jest zalez-
na:

1) od odlegtosci steru od osi zwrotnosci jachtu,

2) od wielkos$ci powierzchni steru,

3) od dlugosci ramienia sterowego (odleglosci
punktu zaczepienia sity dzialajacej na ster od osi steru),

4) od ksztattéw steru i tylnej czesci jachtu (sprawa
optywania strumieni wody, powstawanie wirdw itp.).

Ogoblnie mozna powiedzie¢, ze sterownos$¢ bedzie
tym lepsza, im wicksza bedzie odleglos¢ steru od osi
zwrotnosci jachtu, im wigksza bedzie powierzchnia ste-
ru i im dluzsze bedzie ramie¢ sterowe.

Gdy ster mamy ustawiony ,prosto**, jego pidéro jest
przedtuzeniem zwezajacej si¢ tylnej czesci jachtu i w
czasie ruchu jachtu prad wody o kierunku przeciwnym
oplywa rownomiernie ster z obydwu stron. Z chwila
odchylenia piora sterowego pod pewnym katem do
ptaszczyzny diametralnej statku, wystepuje szereg zja-
wisk wywotanych dziataniem strumienia wody na ptasz-
czyzn¢ piora sterowego. Dziatanie tego strumienia wod-
nego na sztywna plaszczyzne piora sterowego objawia
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si¢ w postaci nacisku czgsteczek wody o powierzchni¢
jednej strony piora, a w postaci dziatania ssgcego po
stronie przeciwnej. (Zachowanie sztywnej ptaszczyzny
oporowej w strumieniu, patrz Teoria zeglowania,
rys. 94). To dzialanie naciskowe z jednej strony i ssa-
ce po stronie przeciwnej wywoluja pewien moment
obrotowy, pod wplywem ktérego statek poczyna zawra-
ca¢. Rownoczesnie z tym dziataniem steru wystepuje
rowniez hamowanie biegu postgpowego jachtu. Zada-
niem konstruktora przy budowie jachtu bedzie troska,
by ster powodowat jak najszybszy obroét przy jak naj-
mniejszym hamowaniu biegu jachtu.

Wypadkowa wszystkich sil wywotanych dziata-
niem strumienia wody na pidro sterowe (wektor
P na rys. 87), skierowana jest zawsze mniej wiccej
prostopadle do pidra sterowego. Miejsce zaczepienia tej
wypadkowej zalezne jest od wielkos$ci kata, zawartego
migdzy piérem sterowym, a kierunkiem dziatania stru-
mienia wody, tzw. kgta natarcia (kata padania) strugi
wody. Przy duzych katach natarcia (blizszych 90°),
czyli przy duzych odchyleniach steru, miejsce zacze-
pienia wypadkowej znajduje si¢ w poblizu §rodka cigz-
kos$ci powierzchni pidra sterowego; przy matych katach
natarcia miejsce zaczepienia tej sity przesuwa si¢ nieco
w kierunku trzonu (osi) steru.

Obracajace dzialanie steru wyjas$nia rys. 87.

Struga wody, oplywajaca ster, dziala na niego z sila P, mniej

wiecej prostopadla do pidra sterowego.

Pod wplywem dzialania tej sily powstaje moment obroto-
wy — statek poczyna si¢ obracaé dookola osi zwrotnosci O. Mo-
ment obrotowy (Mo), to iloczyn sily przez ramie¢, gdzie ramie-
niem w danym wypadku jest odcinek OM (odleglo§é¢ przediu-
zenia kierunku sily P od osi zwrotnosci O). Mozemy wiec napisaé,
ze moment obrotowy Mo:

Mo =P .OM=P.(ON + NM) oo 0

13 — Jachtowa praktyko morska



2 rysunku wida¢, ze ON = 04 . cos (gdzie a kat odchy-
lenia pidra sterowego). Zatem:

Mo = P . (OA .cos a - NM) ..ueeeeveecnannenn. ¥)]

Odcinek OA4, to odlegtos¢ osi zwrotnosci od rufy statku.

Odcinek za§ NM, to odlegto$¢ miejsca zaczepienia sity P od osi
steru, ktora — jak juz uprzednio wspominaliSmy — réwna jest
prawie potowie szerokos$ci steru. W stosunku wigc do odlegto-
$ci OA, odcinek NM posiada warto$¢ malg i dlatego mozemy go
pomingé. Woéwczas wyrazenie (2) mozemy zastapi¢ wyrazeniem:
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Rys. 87.

Mo = P . OA cos a Q)]
Stad wida¢, ze dla danego statku ptynacego z okreslona
szybkoscia, wielko§¢ momentu obrotowego zmienia si¢ razem
ze zmiang wyrazenia P. O4 cosa. W tym wyrazeniu (3) odcinek
0A jest wielkos$cia statg, za§ P i cos a tworza warto$ci zmienne.
Przy normalnie skonstruowanym pidrze sterowym jachtu morskie-
go — to znaczy, gdy jest ono waskie i glgbokie — wielko§¢ sily P
wzrasta szybko w miar¢ odchylania pidra sterowego, uzyskujac
swoje maximum przy katach okoto 15° — 20°% czyli w miar¢ dal-
szego odchylania pidra sterowego wielkos¢ sity P bedzie naogot
nieco malec.
Druga nasza zmienna, mianowicie cos a posiada max. przy
0° i maleje przy 90° do zera.




Zatem iloczyn z tych dwdch zmiennych, a wobec tego i cate
wyrazenie na moment obrotowy (3) bedzie posiadalo swoje maxi-
mum najczesciej w okolicach katow 12° — 15°

Ze wzoru (3) wynikaloby, ze przy kacie 90° nie bedzie juz
momentu obrotowego. W rzeczywistosci, pamigtajac o odrzuconym
odcinku NM (2), nawet przy kacie 90° bedziemy mieli pewien mo-
ment obrotowy, a mianowicie:

Mo = P. NM (rys. 88) e, @
(odcinek NM bedzie tu wilasnie ramieniem momentu).

Uwzglednienie odcinka NM wplynie tylko nieznacznie na
poprzednio sformulowany wniosek, ze najwigkszy moment obroto-
wy uzyskamy przy malych katach odchylenia steru. (Nieco inaczej

v

Rys. 88.

sytuacja bedzie si¢ przedstawiala u statkow rzecznych o sterze
ptytkim i szerokim, gdzie i odcinek NM stanowi warto§¢ stosun-
kowo duza i odegra wigksza rolg).

Przy odchyleniu pidra sterowego wystepuje rowniez — jak
juz wspominaliSmy — i hamujace jego dziatanie. Jes$li z tego
punktu widzenia chcemy rozpatrywac¢ dzialanie steru, musimy
site P roztozy¢ na dwie sktadowe: pli p2 (rys. 89). Skladowa
p2 to wlasnie sila hamujaca bieg statku. Z rys. 89 widzimy, ze



p2= P .sina czyli, ze sita hamujaca bedzie najwicksza przy ka-
cie odchylenia steru o 90°.

W wyniku teoretycznych i praktycznych studiow
nad dziataniem steru, osiggnieto nastepujace praktyczne
wskazowki:

dla dobrze aerodynamicznie wyksztalconych ste-
row najwigkszg site obracajacg otrzymamy przy odchy-
leniu steru o kat okoto 15°. Jednocze$nie przy takim
kacie odchylenia sita hamujaca steru jest znikoma. Je-
$li chcemy zatem zmieni¢ kurs jachtu z minimalng stra-

Rys. 89.

tag szybkos$ci (np. przy zwrocie przez sztag) — kladzie-
my ster o kat okoto 15°.

Jesli nam chodzi wytacznie o obrocenie jachtu —
nie optaci si¢ nam zupelnie odchylanie steru o kat wigk-
szy niz 15°. Ster odchylamy o katy wieksze (40° 50°, 70"),
jak si¢ to moéwi ,,na burte® tylko w tym wypadku, jesli
nam chodzi o jednoczesne przyhamowanie biegu statku
podczas jego obrotu, azeby zmniejszy¢ cyrkulacje —
jednym slowem, azeby zawrdci¢ gwaltownie, np. przy
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dobijaniu do nabrzeza itp. Odchylamy wowczas ster
powoli ruchem ptynnym i ktadziemy go ,,na burte®.
Dziatanie steru podczas cofania si¢ statku (przy
biegu wstecznym), jest odwrotne do dzialania przy bie-
gu naprzéod. Tu przy sterze odchylonym w lewo —
w lewo bedzie podazac¢ rufa statku, a dziob odchyli si¢
w prawo (i odwrotnie: przy biegu wstecznym, gdy ster
w prawo — to rufa w prawo, a dziob w lewo) (rys. 90).
Jesli po odchyleniu steru na jedng z burt, pozosta-
wimy tak ster, az dopoki statek nie zatoczy catego kota,
to zaobserwujemy, ze kadlub statku nie posuwa si¢ po
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Rys. 90.

stycznej do tego kotla, a tylko ,,zarzucaSnam rufe na
stron¢ zewnetrzng cyrkulacji, jak pokazuje rys. 9.
Tlumaczy si¢ to tym, ze w czasie zataczania przez sta-
tek kota lub czesci kota — powstaje sila odsrodkowa,
ktora wywotuje boczny poséw, czyli dryf statku na
stron¢ zewnetrzng kota. Ostateczny ruch statku jest za-
tem wypadkowg z posuwania, obracania si¢ i dryfowa-
nia statku. W wyniku statek nie zatoczy idealnego ko-
ta, a tylko krzywa wskazang na rys. 91, ktéra jest zbli-



zona wygladem do kota, ale zawija si¢ nieco spiralnie
do $rodka (D S$rednica cyrkulacji). Kat zawarty pomie-
dzy stycznag do kota, a kierunkiem statku w danym mo-
mencie w czasie opisywania cyrkulacji — wyznacza
nam kat dryfu (a).

O tym zjawisku ,,zarzucaniadrufy w czasie kraze-
nia statku nalezy pamig¢taé podczas manewrow statkiem
na matej przestrzeni.

Rys. 91.

TEORIA ZEGLOWANIA.

Wstgp.

Wiatr, dziatajac na zagle statku, przezwyci¢za opor
wody 1 zmusza statek do posuwania sie¢.

Statek, dzicki swej wydtuzonej budowie, latwiej
posuwa si¢ wzdtuz, niz w bok.

Cel nasz, do ktorego chcemy doptynaé statkiem,
moze by¢ w roznych kierunkach w stosunku do kie-
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runku wiatru; nie zawsze w tym kierunku, w ktorym
wiatr wieje. Po ustawieniu statku dziobem w kierunku
naszego celu moze si¢ okazaé, ze wiatr wieje ukos$nie od
tylu, ze wiatr wieje z boku lub nawet uko$nie nieco
z przodu. We wszystkich powyzszych wypadkach bg-
dziemy mogli na zaglowcu ptynaé do naszego celu. Nie
poptyniemy tylko oczywiscie w tym kierunku, skad
wiatr wieje (wprost przeciw wiatrowi).

Pierwotni zeglarze umieli postugiwaé si¢ zaglem
tylko woéwczas, gdy wiatr taieli mniej wigcej z tyhu. Po-
niewaz kadtub statku, jak juz wspominaliSmy, ma ksztalt
wydtuzony (duzy opér boczny), to nawet gdy wiatr byt
niezupetnie od rufy, a troche na ukos, statek posuwat si¢
jednak wiecej naprzéd, niz w bok. Zauwazono, ze sta-
tek posunie si¢ wigcej naprzéd niz w bok nawet wow-
czas, gdy wiatr daleko odbiegt od rufy i byt prawie
boczny.

Z biegiem czasu ludzie doszli, ze zmiana ustawie-
nia zagla w stosunku do ptaszczyzny diametralnej stat-
ku powoduje takie zmiany w nacisku wiatru na zagiel,
ze przy tym samym kierunku statku wzgledem kierun-
ku wiatru (przy tym samym kacie mig¢dzy kierunkiem
statku 1 kierunkiem wiatru) szybko§¢ statku zmienia si¢
wraz ze zmiang ustawienia zagla; chodzi tu glownie
o zmiany potozenia zagla dookola masztu, jako osi,
przy zachowaniu potozenia pionowego zagla. Urzadzo-
no zatem zagle w ten sposob, by mozna je bylo obracaé
dookota masztu i starano sie tak je ustawiac, by efekt
w postaci szybkosci statku byl jak najmiekszy.

Proby te doprowadzity ludzko$¢ do nauczenia si¢
otrzymywania do$¢ znacznej szybkos$ci naprzdéd przy
wietrze bocznym.

Zastanawiajgc si¢ nad rozwojem sztuki zeglowania,
sktonny jestem przypuszczaé, ze wyglad zagla rejowego
(najstarszego historycznie ksztaltu zagla) oraz jego og-
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raniczone mozliwosci zwrotu dookota masztu powstrzy-
maty na pewien czas rozwoj sztuki na stopniu umiejet-
nosci zeglowania przy wietrze bocznym.

Sadze, ze dalszy postgp, to jest umiejetnos$é zeglo-
wania nie tylko bokiem, ale nawet nieco na ukos w kie-
runku, skad wiatr wieje (tzw. kurs bejdewind, rys. 92),
byta zdobyczg zeglarzy na statkach o zaglach skos$nych
ozaglowania tacinskiego na Morzu Sréodziemnym. Takie
ozaglowanie spotykamy do dzi§ na Morzu Srédziemnym
— kolebce zeglarstwa. Zapewne ten typ ozaglowania byt
pierwowzorem dla wszystkich innych zagli sko$nych.

Zagle skosne wykorzystane zostaly do zZeglowania
pod ostrym katem do wiatru. Jednak trzy czwarte dro-
gi na wielkich traktach oceanicznych przeptywa si¢
pelnymi wiatrami, dlatego nie mozna byto zrezygnowad
z zagli rejowych — jedynych do tego rodzaju zeglugi.
Aby jednak przystosowaé statek rejowy do zeglowania
pod wiatr, oraz by utatwi¢ mu manewrowanie, zaopa-
trzono rejowce w szereg zagli skosnych i starano si¢
zwigkszy¢ stopien skrgcenia zagli rejowych (zbrasowa-
nia), co — ze wzgledu na wanty — nie dato si¢ osiggngé
w stopniu dostatecznym. Dlatego, poza szeregiem in-
nych przyczyn, rejowce nie osiggaja tak matego kata
w zegludze na wiatr jak statki o zaglach skos$nych
(szkunery); (rejowce 6 rumbdéw, szkunery 4 rumby,
jachty do 31* rumbéw; rumb = IIV4A).

Zeglowanie pod ostrym kafem do wiatru rozwiaza-
lo sprawe osiggnigcia przez zaglowiec celu oddalonego
wprost w kierunku, skagd wiatr wieje. Do celu tego zbli-
zamy si¢ zakosami — ,lawirujac4 (patrz rys. 207).

Kursy statku wzglgdem wiatru.

Kat pomigdzy kierunkiem statku a kierunkiem
wiatru nazywa si¢ kursem statku wzglgdem wiatru. Za-
leznie od wielkos$ci tego kata, rozrézniamy kursy: for-
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dewind, baksztag, halbwind i bejdewind (rys. 92). Te sa-
me nazwy stosujg si¢ i do wiatrow—statek sterujacy kur-
sem bejdewind ma wiatr bejdewind itp. Na oznaczenie
powyzszych wiatrow w polskiej terminologii istnieja
stowa: pelny wiatr (fordewind), % wiatru (baksztag),
potwiatr (halbwind) i 14 wiatru (bejdewind). Na morzu

ca

FORDEWIND
180-

Rys. 92.

dotychczas zdobyt sobie prawo obywatelstwa tylko ,,p61-
wiatr*4 w zastepstwie ,halbwindu4t Na rys. 92 zakres-
kowane pole wskazuje kierunki wiatréw, przy ktérych
statek nie moglby si¢ posuwaé naprzéd. Na rysunku



tym podany jest kat 35° — przeci¢tna granica dla stat-
kow blisko trzymajgcych si¢ wiatru. Kat ten nie jest
staty; zalezy od wtasciwosci statku i waha si¢ najcze-
sciej od 35° do 65°. Im kat ten jest mniejszy, tym statek
chodzi ,,ostrzej4 do wiatru. Jachty chodzag na ogot
ostrzej od szkuneré6w handlowych, a te z kolei, jak wspo-
minali§my, ostrzej od rejowcow.

LEWY SZKOT

Rys. 93.

Poczawszy wigc od dziobu do okoto 35° rozcigga
si¢ ten jatlowy kat; dalej, az do 90°, mamy kierunki wia-
tru bejdewind. Wiatr z boku nosi nazwe¢ poéilwiatru. Da-
lej od 90° do 180° mamy baksztag i wreszcie wiatr z tytu,
tzw. fordewind.

Jezeli ustawimy statek tak, ze wiatr bedzie szedt
z kierunku bardzo zblizonego do kata granicznego, z kie-
runku wigcej od dziobu — méwimy, ze sterujemy ,,ostry4



bejdewind. Ostry bejdewind, w miar¢ oddalania si¢ od
dziobu, pelnieje, przechodzi w ,tepy” bejdewind, a na-
stepnie w potwiatr. Posuwajac si¢ tak dalej od dziobu,
mamy ostry baksztag, tj. prawie potwiatr, potem bak-
sztag, tepy baksztag i wreszcie fordewind.

Na rejowcach liny obciagajace zagle do przodu i w
do6t noszg nazwe halsow. Z wyjatkiem fordewindu, przy
wszystkich innych wiatrach mamy zagle postawione
mniej lub wigcej na ukos do plaszczyzny Srodkowej
statku. Przy wietrze np. z prawej strony, zagiel swoja
prawa strona jest podany naprzéd, i do przodu i w dot
obciggnicty prawytm halsem (rys. 93). Stad powstala
nazwa prawy i lewy hals. Jezeli mamy wiatr z prawej
strony, to moéwimy, ze pltyniemy prawym, jezeli z lewej
— lewym halsem. (I zagle tréjkatne i czworokatne
w omasztowaniu suchym maja swoje halsy. Sa to krot-
kie linki taczace przedni dolny roég zagla z miejscem za-
czepienia go. Tutaj tez, chociaz mniej wyraznie widac,
ktory hals jest na wietrze. Dla ulatwienia warto zapa-
migtaé: ,lewy szkot — prawy hals“ i odwrotnie).

Praca zagla.

Wiatr owiewa zagle statku. Zagle zaktdcajg nor-
malny przeptyw strugi powietrza, na skutek czego zagle
odczuwaja pewnego rodzaju parcie wprowadzajace sta-
tek w ruch.

Celem doktadnego zbadania w jaki sposob wyko-
rzystuje si¢ sile wiatru do posuwania statku, musimy
si¢ przede wszystkim zapoznaé¢ z dzialaniem wiatru nn
zagiel, a nawet na poczatek — ogodlnie — na jakagkol-
wiek przeszkode, np. w postaci ptaskiej plyty itp. Na-
zwijmy te wszystkie przeszkody w postaci $cianek, sta-
wiajacych opor wiatrowi — og6lng nazwa powierzchni
oporowych.



Jesli struga wiatru napotka na swej drodze jakg$
powierzchni¢ oporowg w postaci np. plaskiej plytki
z materialu sztywnego, bedzie si¢ ona starala omingé
ptytke, optywajac ja z obydwu stron, jak pokazuje
rys. 94.

Rys. 9.

W strudze pierwotnie czasteczki powietrza ptyna
do siebie rownolegle i prostolinijnie. Je$li teraz wpro-
wadzimy do strugi ptytke oporowa — w regularnosci
przeptywu tych czasteczek powietrza powstang zakto-
cenia. Zaklocenia te beda polegaty albo tylko na zmia-
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nie kierunku strugi (odchylanie si¢ strugi) — albo na
jednoczesnym odchylaniu si¢ strugi w potgczeniu z po-
wstawaniem wir6w powietrznych.

Jesli chodzi o pierwszego rodzaju zmian¢ w prze-
ptywie strugi, to jest zmian¢ kierunku strugi jeszcze bez
powstawania wirow, to tego rodzaju efekt mozemy
uzyska¢ tylko przy bardzo matych katach odchylenia
ptyty od pierwotnego kierunku przeptywu strugi —
a zwlaszcza, gdy ptytka jest nieco wygigta (rys. 94c).
Znaczne wiry natomiast powstaja, gdy zwigkszymy kat
miedzy ptytka a kierunkiem strugi (rys. 94b).

W zaleznos$ci od tego, czy be¢dziemy mieli do czy-
nienia z efektem bezwirowego odchylenia kierunku stru-
gi, czy tez odchylenie strugi tacznie z powstalymi wira-
mi — mozemy rozr6zni¢ dwa rodzaje oddzialywania
strugi na ptytke: jedno — zmierzajace do zepchnigcia
ptytki w bok (prostopadle do strugi — tzw. sifa wypo-
ru) 1 drugie — zmierzajace do zepchnigcia ptytki w kie-
runku dziatania wiatru (tzw. opdr). Pierwszy rodzaj
dziatania (w bok — wypo6r) jest bardziej intensywny
przy matych katach nachylenia ptytki do kierunku stru-
gi — a drugi rodzaj dziatania (w kierunku strugi —
opor, zwigzany z powstawaniem wir0w) przewaza przy
duzych katach odchylenia ptytki od kierunku strugi.

Ogoblne sumaryczne dziatanie strugi na powierzch-
ni¢ ptytki jest skierowane mniej wigcej prostopadle do
powierzchni plytki, z tym, ze przy malych katach od-
chylenia ptytki kierunek wypadkowego (sumarycznego)
dziatania strugi zajmie potozenie lekko odchylone w kie-
runku pod struge (w kierunku skad struga naplywa).

Do dalszego rozpatrywania zachodzacych tu zja-
wisk umoéwmy sig, ze stron¢ plytki wystawiong frontem
do strugi nazwiemy strona nawietrzng, a stron¢ prze-
ciwng — strona zawietrzng.



Zlozone zjawisko, jakim jest optyw ptytki przez
struge powietrzng, dajacy w efekcie opisane wyzej
dziatanie — w sposéb uproszczony mozna sprobowac
wyjasni¢ nastepujaco:

— rozpatrujmy odrgbnie strugi powietrza, optywa-
jace ptytke z dwoch stron. Te struzki powietrzne, ktore
przeptywaja wzdtuz strony nawietrznej ptytki — napo-
tykajac pewien opor ptytki, sa zmuszone nieco zmienié
swdj kierunek, a jednocze$nie — nie moggc swobodnie
rozprzestrzeni¢ si¢ w bok ze wzgledu na opor sagsiednich
ptynacych strug — zgeszczajg si¢. Zgeszczanie strug po-
wietrznych w tym miejscu ptytka odczuje jako nacisk
ze strony nawietrznej. Odwrotne zjawisko wytwarza si¢
po stronie przeciwnej. Tu otrzymujemy na pewnej
przestrzeni rozrzedzenie strugi, ktore coprawda cza-
steczki powietrza — wptywajace na tg strong zawietrz-
ng — starajg si¢ wypetni¢ — to jednak nie nadazajg
wypeti¢ calkowicie i stale po stronie zawietrznej be-
dzie cis$nienie powietrza mniejsze, niz w otoczeniu. Ptyt-
ka odczuje to jako ,,zasysanied strony zawietrznej ptyt-
ki. To ostatnie zasysanie wystepuje szczegblnie inten-
sywnie wowczas, gdy ogdlny przebieg przeptywu strugi
odbywa si¢ bez wirow (male pochylenie ptytki oporo-
wej). Oba te zjawiska (nacisk i zasysanie) sumujac
sic — dajg wspomniany wyzej rezultat dziatania strugi
(w kierunku mniej wigcej prostopadtym do ptaszczyzny
ptytki oporowej).

Wielkos¢ ogodlnej wypadkowej dziatania strugi na
plaszczyzng oporowa jest wprost proporcjonalna do
gestosci strugi (medium), do wielkos$ci powierzchni opo-
rowej i do kwadratu szybkosci przepltywu strugi. Poza
tym wielko$¢ i1 kierunek tej wypadkowej zalezne sa
w specjalny sposob od nastepujacych czynnikow:

1) od stopnia wypuktosci i rodzaju tej wypuktosci
powierzchni (od rodzaju tak zwanego ,,wybrzuszenia4);



2) od obrysu powierzchni oporowej (gtoéwnie cho-
dzi tu o stosunek bokéw);

3) od wielkos$ci kata zawartego pomigdzy kierun-
kiem ustawienia powierzchni oporowej a kierunkiem
strugi powietrza, zwanego ,katem natarcia“ (,,katem pa-
dania4) strugi powietrznej na powierzchni¢ oporows.

Wybrzuszenie, czyli nadanie powierzchni oporo-
wej formy sferycznej (wypuktej), zmienia zachowanie
si¢ jej w strudze (o czym juz wspominaliSmy, patrz
rys. 94c).

Przede wszystkim musimy tu podkresli¢, Zze nadanie plytce
oporowej formy wypuktej daje przy matych katach natarcia
zwigkszenie ogdlnej wypadkowej dzialania strugi, oraz powoduje
korzystniejsze jej skierowanie, to jest skierowanie wigcej w kie-
runku natarcia strugi (na jachcie — bedzie to skierowanie wig-
cej do przodu). Oczywiscie, poniewaz mowa tu o malych katach
natarcia, stopien wybrzuszenia jest tym samym ograniczony (zbyt
wielkie wybrzuszenie spowodowatoby uderzanie strugi w strong
zawietrzng, stawataby si¢ ona z kolei ,,nawietrzngll).

Powyzsze zjawisko w ten sposob si¢ ttumaczy, ze przejscie
od ptaszczyzn sztywnych do powierzchni coraz to wigcej wypuk-
tych stwarza nam coraz to korzystniejsza sytuacje, jes§li chodzi
o uzyskanie jak najwigkszego kata natarcia przy bezwirowym
przebiegu oplywu (dajacym w efekcie intensywniejszy wypor —
czyli dziatanie w bok strugi). Inaczej méwigc: w pewnych gra-
nicach — im wigksze bedzie wybrzuszenie, tym pédzniej w miare
zwigkszania kata natarcia — czyli przy tym wickszym kacie na-
tarcia — nastapi przerwanie strugi — tym pdzniej wystapig wiry.
Czyli tym dluzej zabezpieczymy przewage ,.zasysaniall ktére —
jak wspominaliSmy — szczegdlnie jest intensywne przy bezwiro-
wym przebiegu zjawiska.

Przy duzych katach natarcia (blizszych 90°) — wielko$¢ wy-
brzuszenia nie odgrywa takiej roli. Tutaj wielko§¢ 1 kierunek sity
dziatania wiatru na powierzchni¢ oporowg nieznacznie tylko zmie-
nia si¢ ze zmiang wybrzuszenia.

W praktyce wykorzystamy powyzsze dane w taki sposob, ze
zaglom damy zawsze pewne wybrzuszenie. Stopien wybrzuszenia
grot-zagla trudno zmieniaé, chociaz i tu stosuje si¢ czasem spe-



cjalne do tego celu urzadzenia (napinanie liku na bomie). Ale sto-
sunkowo tatwiej jest z fokiem — mozemy mie¢ kilka jego rodza-
jow. Do ostrych bejdewindéow uzywaé bedziemy zagli bardziej
ptaskich, a do pelnych bejdewindow — a juz szczegdlnie do podi-
wiatru — zagli bardziej wybrzuszonych.

Obrys ptytki oporowej wptywa w ten sposdob na
wielko$¢ odczuwanej przez nig sily wiatru — ze 1im
wezsza 1 wyzsza jest ptytka, tym przy mniejszych ka-
tach podania (natarcia) wiatru na plytke sita ta osiaga
swoje maximum (patrz rys. 97).

Latwiej to mozemy sobie uzmystowié, jesli porownamy sity—
posuwajace w bejdewindzie 45° do wiatru trzy jednakowe statki
o jednakowej powierzchni zagli, a tylko réznigce si¢ ksztattem
zagli, jak pokazuje rys. 95. Na rysunku tym mamy schematycz-
ny obraz trzech rodzajow ozaglowania, o réznych stosunkach pod-

REJQWEC GAFLGIV/EC BE RRIUOZK/

Rys. 95.

stawy do wysokosci zagla. Pod szkicem kazdego statku wyryso-
wane mamy strzalki, stosunek wielkosci ktorych wynosi: 67:100:120
i wyraza stosunek sit posuwajacych do przodu rejowiec, statek
gaflowy i1 bermudzki. Z przyktadu tego widzimy, ze w bejdewin-
dzie najkorzystniejszy jest zagiel bermudzki.

Na kierunek za$§ sity wiatru obrys ptytki oporowej
wplywa w ten sposob, ze im we¢zsza i wyzsza jest plyt-
ka, tym kierunek dzialania pochylony jest bardziej
w stron¢ krawedzi natarcia ptytki.

Na rys. 96 podany mamy szkic, uzmystawiajacy kierunki sit
i wzajemny ich stosunek przy poréwnywaniu dwoéch zagli o jed-
nakowej powierzchni i wybrzuszeniu, a tylko réznych ksztaltem,
to jest jeden typu gaflowego, a drugi typu bermudzkiego. Na
rysunku statek zegluje kursem bejdewind, strzalkami oznaczony
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jest kierunek wiatru pozornego (patrz rys. 110). Wektor Fg wy-
obraza wielko$¢ i kierunek wypadkowej sity wiatru, dziatajacej
na zagiel gaflowy, a wektor Fb wyobraza odpowiednig sitg, dzia-
lajaca na zagiel bermudzki. W danym przyktadzie kurs jest tak
dobrany (sprawa kata natarcia wiatru na zagiel), ze zagiel gaflo-
wy wykazuje nawet przewage, jesli chodzi o wielko$¢ sity dzia-
tania wiatru na zagiel. Jednak u zagla bermudzkiego sita, cho-
ciaz w danym przyktadzie mniejsza, tak znacznie skierowana jest
do przodu, ze w rezultacie rzut jej na kierunek zeglugi (Fb) jest
wieckszy od odpowiedniego rzutu (Fg) u zagla gaflowego, nato-
miast sita wywotujaca dryf (f) bedzie mniejsza, niz sita wywo-
hujaca dryf u zagla gaflowego (f2g).

Widzimy, ze w danym przyktadzie ze wzgledu na oba po-

== X
p— e

WtOfy pc-zorhy

Rys. 96.

wyzsze skutki zagiel bermudzki jest korzystniejszy. Zatem nie-
zaleznie nawet od sprawy wielko$ci sily dziatajacej na zagiel,
sam fakt korzystniejszego jego skierowania w bejdewindzie u za-
gla bermudzkiego — daje temu ostatniemu przewag¢. Przewaga
ta oczywiscie potgguje si¢ tym bardziej na kursach ostrzejszych,
niz w podanym przyktadzie, gdyz i sama wielko$¢ sity dziatania
wiatru korzystniejsza jest u zagla bermudzkiego, o czym juz
wspominali§my poprzednio (patrz rys. 97).

Doswiadczenia aerodynamiczne, przeprowadzone
z ptytkami oporowymi o ksztalcie i wybrzuszeniu zbli-
zonym do ksztattu i wybrzuszenia obranego rodzaju za-

gli, dostarczyly nam nieco blizszych danych o zmianie
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wielko$ci sily dziatania wiatru na zagiel w zalezno$ci
od kata natarcia wiatru przy pozostalych niezmienio-
nych warunkach. Dane te coprawda nie beda $cistym
obrazem zjawisk, zachodzacych przy prawdziwych za-
glach, ale w braku dostatecznie wyczerpujacych mate-
riatdw co do do§wiadczen z zaglami — musimy na razie
oprze¢ si¢ na doswiadczeniach =z ptytkami. (Wobec
szybkich postepow aerodynamiki i mozliwosci osigga-
nia w tej dziedzinie coraz to doskonalszych wynikéw,
zaznaczy¢ musze¢, ze ponizej przytoczone wykresy i da-
ne cyfrowe pochodza z ksiagzki Manfreda Curry pt. ,,Die
Aecerodynamik des Segels und die Kunst des Regatta -
Segels”, wydanej w r. 1925).

Zajmijmy si¢ od razu dla przyktadu dziataniem
wiatru na najczesciej interesujace nas ptaszczyzny opo-
rowe, to jest ptytki zblizone wygladem do zagla gaflo-
wego i1 bermudzkiego. Na rys. 97 podany mamy gra-
ficzny obraz tej zalezno$ci. Na osi odcigtych podane
mamy katy natarcia od 0° do 90° na osi rzgdnych od-
mierzamy stosunkowe wielkosci dziatania sity wiatru
na zagiel; krzywa, siggajaca wyzej, odnosi si¢ do zagla
gaflowego, a krzywa nizsza — do zagla bermudzkiego.

W danym przyktadzie wzieto pod uwage przecictny
zagiel gaflowy o stosunku bokéw mniej wigcej jak 1 : 1
oraz zagiel bermudzki o stosunku bokéw — 3:1. Sto-
pien wybrzuszenia u obydwu zagli w danym przykta-
dzie wynosi 1 : 13,5, to znaczy wygigcie zagla w glab
wynosi 1 : 13,5 dlugosci liku przy bornie.

Z wykresu rysunku 97 mozemy wysnué cieckawe
wnioski o wielko$ci sity wiatru, odczuwanej przez ptyt-
ke. Widzimy, ze dla ptytki typu gaflowego dziatanie wia-
tru bedzie wzrasta¢ prawie rownomiernie do kata okoto
38°, gdzie osigga maximum, potem nagle opada i po-
czawszy od 50° do 90° prawie nie zmienia swej warto-
$ci (powoli maleje). Plytka typu bermudzkiego otrzy-
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muje zwickszanie sity do kata 22°, potem nastepuje
niewielki spadek sily, a dalej sita powoli wzrasta.
Z rysunku tego widzimy réwniez, ze je$li chodzi

O’ 5°i0°15'20°25°30'35°40' 45'50'55°60' 65°J0"75° 30°35'90°

3 \' WIATR

WYBRZUSZENIE
GAFLOWY BERMUDZK!
Rys. 97.

o uzyskanie najwigkszej sily parcia na zagiel, to nie
optaca si¢ przekracza¢ kata natarcia okolo 41° dla za-



gla gaflowego i kata okolo 25° dla zagla bermudzkie-
g0. (Szczegolnie wazne dla zagla gaflowego, gdzie po
przekroczeniu tego kata granicznego — sila nacisku
ze zwigkszeniem si¢ kata gwaltownie maleje prawie
o V3 swej maksymalnej wielko$ci). Poniewaz w prak-
tyce bardzo trudno jest ustawi¢ zagiel pod wta-
sciwym katem, lepiej wezmy sobie troche¢ ,zapasu ,
rozumiejac, ze lepiej nlie osiggnaé wtasciwego maxi-
mum, niz go przekroczy¢. Dlatego — gldy chcemy
uzyskaé¢ maximum dziatania wiatru na zagiel — to
przy zaglu gaflowym nie przekraczamy na wszelki
wypadek kata 35° (okoto 3-eh rumboéw), a przy zaglu
bermudzkim staramy si¢ utrzymac¢ kat okoto 20° (nie-
cate 2 rumby).

Réznice migdzy zaglem bermudzkim i gaflowym
wynikajg z roznicy ich ksztaltow. Bowiem, jak juz
wspominali§my, im zagiel jest wyzszy, to znaczy im
wigkszy jest stosunek jego wysokosci do szerokosci,
tym krzywa wykresu odpowiedniego' bedzie miata
przebieg bardziej stromy i przy mniejszych katach
natarcia zagiel bedzie otrzymywal swoje maximum
ci$nienia (np. zagiel o stosunku bokow 6: 1 otrzymuje
swoje maximum przy kagcie natarcia okoto 15°). Im
wyzszy jest zatem zagiel, tym lepiej jacht zegluje
w bejdewind. Za daleko w gore i$¢ nie mozemy ze
wzgledow praktycznych (wysoko§¢é masztu, statecz-
nos$¢). Na ogoél nie stosuje sie zagli wysmuklejszych,
jak o stosunku bokow 3:1.

Kierunek dziatania sity wiatru zalezny jest w ten
sposob od kata natarcia, ze przy matych katach natar-
cia sita dziata — jak juz wspominaliSmy — bardziej
w stron¢ krawedzi natarcia ptytki oporowe;.

Powyzej rozpatrywaliSmy wielko$s¢ 1 kierunek
dziatania sily wiatru na zagiel. Pozostaje zajgc si¢ miej-
scem zaczepienia tej sity.
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Miejsce zaczepienia wypadkowej wszystkich sil,
dziatajacych na zagiel, znajduje si¢ stosunkowo nie-
daleko $rodka ci¢zkosci pola zaglowego, jest jednak
przesunig¢te nieco ku przedniemu likowi zagla. To
przesuniecie do przodu zalezne jest w pewien sposob od
stosunku bokéw powierzchni oporowej, stopnia jej wy-
brzuszenia i od wielkos$ci kata natarcia. (Im we¢zszy jest
zagiel, tym mniejsze przesunigcia).

Jedna z przyczyn wywotujacych sitl¢ pociggows
zagla, a mianowicie sita ,zasysaniad (ci$nienie ujem-
ne) — stanowi nieraz do 70% ogoélnego rezultatu dzia-
lania wiatru na zagiel. Zasysanie w specjalnych warun-
kach moze jeszcze wzrosnaé. Dzieje stig to wowczas,
gdy przez specjalne ustawienie drugiego pomocnicze-
go zagla w przedniej czg¢$ci naszego zagla — ochroni-
my ,pole zasysajaced tego ostajniego przed szkodli-
wym dziataniem tworzgcych si¢ po stronie zawietrz-
nej zagla wirow. Wyjasnia to rys. 98. Na rysunku tym
uwidoczniione sg wiry powietrzne, tworzgce si¢ dooko-
ta zagla. Pierwszy rysunek przedstawia przekroj za-
gla jakiego$§ matego keta. Strzaltkami oznaczony jest
kierunek ,zasysania#t Po zawietrznej stronie zagla wi-
dzimy tworzgce si¢ wiry, ktdre zmniejszajg site¢ zasysa-
nia. Tej niedogodnos$ci nie posiada jacht z fokiem (drugi
rysunek). Umiejetnie ustawiwszy fok, mozemy w pew-
nych warunkach uzyskaé¢ migdzy fokiem i grotem mata
szparg, przez ktora bedzie si¢ musiat przeciska¢ prad
powietrza, oplywajacy nawietrzng stron¢ foka. Ten
prad powietrza $cies$nia si¢ przy tylnym liku foka, a po
jego ominigciu gwaltownie si¢ rozpr¢za, porywajac za
sobg sasiednie czastki powietrza i wytwarzajac tam
obszar mniejszego ci$nienia (,,zasysaniedd — ,podcisnie-
nied). Takie dziatanie strugi powiectrza oplywajacej fok
zwie si¢ ,dziataniem dyszowym#4# foka. Dziatanie dy-
szowe foka potgguje zjawisko ,,zasysaniadlpo zawietrz-
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nej stronie grota, potegujac tym samym ogolne jego
dziatanie. Spotegowane zasysanie wystepuje najsilniej
w przedniej czgSci grot-zagla, co dla nas jest szczegdl-
nie korzystne w zegludze bejdewindem, gdy chodzi
o uzyskanie sity ciagnacej jak najbardziej ku przodowi.

Musimy tu zwroci¢ uwage, ze korzystna rola foka
(dziatanie dyszowe) wystepuje tylko w granicach szyb-

Rys. 98.

kosci wtasciwych dla jachtow. Przy wigkszych szybko-
sciach, jak np. u bojerow (8lizgow lodowych), uzycie
foka staje si¢ nieistotne, a nawet szkodliwe. Przy du-
zych szybkos$ciach optyw zagla przez struge ma wyglad
nieco inny, niz podaje rys. 98 i tu przewage ma wlas-
nie osprzet typu ket, to znaczy sam grot bez fok-zagla.



Rys. 98 przedstawia potozenie przy zegludze
w bejdewind. Ale podobnie ochroniong mozemy miec
prac¢ grota i przy wiatrach nieco petniejszych (pelny
bejdewind). Musimy tylko wowczas zastosowac nieco
wigkszy 1 nieco wigcej wybrzuszony fok, tzw. pospolicie
,genua-fok* lub , szwedzki fok* (rys. 99). Genua-fok
jest tak skrojony, ze po wypelnieniu si¢ wiatrem two-

Rys. 99.

rzy wypukta skregcong powierzchni¢ zblizong bardzo
wygladem do skrgconej przy pelniejszym bejdewindzie
powierzchni grota. W ten sposdb strugi powietrza, do-
stajace si¢ migdzy te dwie jednakowo rownolegle skre-
cone powierzchnie — przeptywaja w sposob najbardziej
dla nas pozadany, chronigc zasysajacg prace grota. Przy
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jeszcze peiniejszych wiatrach skrecenie grota bedzie
jeszcze wigksze i ucieka¢ bedziemy si¢ tu musieli do
uzycia wigcej wybrzuszonych zagli t. zw. balon-fokow.

Przy pelnych wiatrach zagiel nam si¢ wydmie,
przybierajac ksztalt powierzchni zblizonej nieco do ku-
listej. Takg przeszkode struga wiatru optywa jak po-
kazuje rys. 100a. Widzimy tu, ze silniejszy przeptyw
strugi bedzie tylko przy krawedziach zagla, a w $rod-
ku po jednej i drugiej stronie brak jest silnego pradu,
a zatem 1 oddzialywania na powierzchnie zagla. (Mozna
to por6wnaé z zachowaniem si¢ pradu wody w rzece,

cL b
Rys. 100.

gdy wystawimy z brzegu jaka$ tame¢ w poprzek stru-
mienia. Silny prad bedzie u kranca tamy, gdzie si¢ be-
dzie staral ja podmy¢ — a poza tym z jednej i drugiej
strony odbywac sie bedzie leniwe wirowanie wody bez
nacisku na $cianki tamy). Azeby wywotaé silniejsze
dziatanie strumienia i w Srodkowych czeSciach zagla,
u zagli przystosowanych do petnych wiatrow — u tzw.
balon6éw robi si¢ czesto otwory (rys. 100b) — przez ktd-
re przeptywa strumien powietrza. W ten sposéb i tam
powstaje silny nacisk i zasysanie dookota krawedzi tego
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otworu — polepszajagc ogo6lng pracg¢ zagla (porownaj
zasad¢ spadochronu, dryfkotwy).

Jak rozptywaja si¢ czgsteczki strugi na powierzchni
zagla, gdy wiatr wieje prostopadle, pokazuje rys. 10I.

Rys. 101.

Warto tu zwrocie uwage, ze przy pelnych wia-
trach, dzieki takiemu rozchodzeniu si¢ strugi na boki,
proporczyk lub icek (wskaznik wiatru rys. 74a), nie
pokazuje czg¢sto prawidtowego kierunku wiatru, a tyl-
ko kierunek czegsci strugi.

*
s

Po omoéwieniu najciekawszych dla nas spostrzezen
z aerodynamiki, rozpatrzmy teraz jak z nich skorzy-
stano w zeglarstwie.

W pierwszym rzg¢dzie starano si¢ wykorzystac
zdobycze aerodynamiki dla skonstruowania takiego
statku zaglowego, by osiggnaé¢ na nim jak najmniej-
szy kat w zegludze na wiatr, oraz wykorzystano je dla
ulepszenia samej sztuki zeglugi na wiatr (w bejde-
wind). W obu wypadkach osiggni¢to *tadne wyniki:
specjalng budowa jachtu i zagli, oraz sposobem usta-
wiania zagli osiggni¢to ostro$¢ chodzenia do 3 rumbow
do wiatru, co jest zdaje si¢ szczytem mozliwos$ci dla tego
$rodka napedowego, jakim jest zagiel w obecnej ptécien-
nej postaci.
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Wzorem dla zagla do zeglugi w bejdewiud stato
si¢ skrzydto ptaka. Stwierdzono, ze wszystkie opisy-
wane wyzej skomplikowane zjawiska uktadaja sig
dla nais najpomyS§$lniej, je$li zagiel zblizymy do tego
ideatu plaszczyzny noénej, jakim jest (skrzydlo ptaka.

Zagiel dla zeglugi w bejdewind staramy sie wiec
tak skonstruowaé, by mozliwie zblizal si¢ ksztattem
i wybrzuszeniem do wygladu rozwinigtego skrzydla
(strona zawietrzna odpowiada goérnej czg¢s$ci skrzydia).
Ksztalt foka i jego rola, to tez nasladowanie specjal-
nego uktadu pidér w przedniej czg¢s$ci skrzydia ptaka.

Zajmijmy si¢ teraz technicznymi szczegdélami przystosowania
osprze¢tu jachtu do powyzszego wzoru oraz wskazowkami pracy
takim osprzgtem.

Maszt i tylna krawedz (lik) zagla musza by¢ tak wygigte,
by utworzyly odpowiednie kontury zagla, zblizone wygladem
do obrysu skrzydita ptaka. Przekrdé] masztu kroplowy. Oli-
nowanie rozmieszczone tak, by stawialo wiatrowi mozliwie
maty opér. Przekrdj zagla zblizony do przekroju skrzy-
det ptaka, zatem wybrzuszenie wynoszace okoto 9% szeroko-
$ci zagla u dolu i przesunigte blizej ku masztowi. Stosunek sze-
rokosci do wysokosci w zaglu, jak 1 : 3. Fok sigga mozliwie jak
najwyzej i jego réog halsowy zamocowany przed masztem w od-
legtosci rownej 1/i dlugosci bomu i nie dalej, jak w . tej dlugosci
(a to w celu uzyskania jak najwickszej rownolegtosci sztagu do
masztu — polepsza to ochronng role foka). Tylna krawedZz foka
powinna zachodzi¢ za grot. To ,zalapanie" zalezne jest od szero-
kosci jachtu; jacht szerszy moze mie¢ diuzszy dolny lik foka.
Jednak fok nie moze sigga¢ poza maszt mniej, jak o »i dilugosci
bomu. Tylne brzegi grot-zagta usztywnione listwami; przejscie
od cze$ci nieusztywnionej do usztywnionej — tagodne, uzyskane
odpowiednim wyrobem listew, sztywniejszych na koncach, a cien-
szych i gietszych w stron¢ $rodka.

Rog szkotowy foka powinien znajdowad si¢ nieco powyzej
bomu grota, by struga wiatru, przeptlywajaca wzdluz foka, miata
mozno$¢é swobodnego ujscia nie tworzac wirow (w wypadku zetk-
nigcia si¢ dolnego liku foka z poktadem powstawatyby zakldcenia
przed przednia czescig grota). Poniewaz rég halsowy grota znaj-



duje si¢ zwykle na jakie 20 — 30 cm ponad rogiem halsowym fo-
ka, dolny lik foka musi biec ukosnie.

Umiejetno$¢ wykorzystania zagli w zegludze bej-
dewindem wkracza w dziedzine sztuki. Szczegolnie spo-
wodowanie mozliwie najlepszej wspotpracy dwoch za-
gli: foka i grota, jest rzeczag bardzo skomplikowana
i wymagajaca doktadnego rozpatrzenia w kazdym po-
szczegblnym wypadku. Mowiac ogdlnie, pamigtac tu
musimy o celu naszych staran: by odpowiednim usta-
wieniem fok-zagla polepszy¢ prace grot-zagla. Cho-
dzi tu o tzw. ,dyszowe dziatanie'd — ktore w istocie
swej polega na sztucznym zwickszaniu szybkoS$ci prze-
plywu strugi na stronie zawietrznej — czemu towarzy-
szy zwigkszenie intensywnos$ci zasysania (poréwnaj
otwory w ,balonach"). Natomiast warto$¢ wszelkich
szczegdtowych recept, w zastosowaniu do tego zagad-
nienia, jest mocno problematyczna i nie nalezy si¢ do
nich niewolniczo stosowac.

Ze wzgledu nag prace foka lepiej jest, gdy mamy
jeden wigkszy fok, niz kilka mniejszych sztaksli na
przedzie. Na bardzo duzych jachtach nie da si¢ tego
jednak przeprowadzi¢ ze wzgledow praktycznych.
Dzielimy wobec tego powierzchni¢ foka na kilka
sztaksli (fok, kliwer, latacz), ale wowczas tak staramy
si¢ szyé, rozmieszczaé i ustawiaé te zagle, by odpo-
wiednie strugi wiatru, przeptywajace przez, te zagle,
nie psutly pracy zagli zaraz po nich nastgpujacych.
(Z tego rowniez wzgledu dolne liki zagli biegna uko-
$nie).

Rys. 102 przedstawia rozmieszczenie i kroj takich
zagli.

* *
#

Z rozwazah poprzednich wybierzemy nastepuja-
ce, najwazniejsze dla nas stwierdzenia:
— ze wypadkowa sit strugi wiatru dziatajacej na
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powierzchni¢ zagla zaczepiona jest w poblizu $rod-
ka lub blizej krawedzi natarcia zagla (przy katach
zblizonych do 90° — w poblizu $rodka cie¢zkosci pola
zagla, a przy katach ostrych — w odlegtosci V3 szero-
kosci zagla od masztu);

— ze kierunek tej wypadkowej bliski jest na ogét
kierunkowi prostopadtemu do zagla (do ci¢ciwy tuku
zagla);

— ze wielko$¢ tej wypadkowej sily jest zmienng,
zalezng — przy tych samych pozostatych warunkach —
od wielko$ci kata natarcia;

Rys. 102.

— ze ta wypadkowa sit strugi wiatru dziatajaca na
zagiel o wybrzuszeniu 1 :13,5, osigga swoje maximum
przy kacie natarcia okoto 38° dla zagla gaflowego,
a przy kacie natarcia okoto 22° dla zagla bermudzkiego
(stosunek wysokosci do szerokosci ostatniego, jak 3:1;
te ostatnie dane wedtug M. Curry ,,Die Aer. des Segels*,
oparte na badaniach nad sztywnymi ptytkami, a nie
migkkimi zaglami. Nowsze badania nad zaglami moga
wnie$¢ szereg poprawek);



— ze w bejdewindzie, odpowiednio ustawiajgc
dwa zagle, mozna stworzy¢ warunki polepszajace pra-
ce tylnego zagla (zwigkszenie zasysania — dziatanie dy-
szowe).

Sily poruszajgce jacht naprzod.

Wiemy z poprzedniego rozdziatu, jak pracuje
struga wiatru, napotykajaca na swej drodze zagiel;
mozemy ja teraz zaprzegnalé do pracy.

Wezmy wypadek najprostszy, gdy statek ptynie
pelnym wiatrem (inaczej — fordewindem), to zna-
czy — gdy wiatr wieje w kierunku naszej jazdy. Za-
giel ustawiamy w poprzek statku (rys. 103a). Struga

Rys. 103.

powietrza optywa zagiel, wywierajac jednak na niego
nacisk w kierunku prostopadtym do zagla czyli,
w danym wypadku, w kierunku pozagdanym, bo aku-
rat zgodnym z kierunkiem naszej zeglugi.
Rozpatrzmy teraz drugi wypadek, gdy wiatr ma-
my nieco ukos$nie od tyhlu, t. zw. baksztag (rys. 103b).
Zostawmy zagiel w pierwotnym polozeniu, to znaczy
w poprzek statku. Struga powietrza optywaé teraz
bedzie zagiel nieco inaczej, bo wiatr pada pod innym
katem do zagla. Ale, jak wynika z wykresu na rys. 97,
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wypadkowa parcia wiatru bedzie prawie taka sama
(a w wypadku, gdy to bedzie zagiel gaflowy — to na-
wet nieco wigksza) — niz przy fordewincLzie. Zatem
potozenia zagla nie potrzeba zmienia¢ i cata sita dzia-
tajaca na zagiel (F) skierowana bedzie dla statku naj-
korzystniej — bedzie ciggneta statek doktadnie w kie-
runku do dziobu statku.

Wezmy dalszy wypadek, gdy wiatr ,0jdsizedt od
baksztagu i stat si¢ catkiem boczny (potwiatr, rys.
104). Gdyby$my zostawili zagiel tak, jak poprzed-
nio to znaczy w poprzek stajku, toby nam przy

- =

Rys. 104.

wietrze bocznym nie pracowatl, a tylko trzepotaltby si¢
jak choragiewka (lopotalby). Aby otrzymac posuwanie
si¢ statku do przodu, musimy zagiel ustawi¢ nieco na
ukos do wiatru i w taki sposob, by si¢ wydat do przodu
statku. Wielko$§¢ sity dziatajacej na zagiel, skierowanej
mniej wigcej prostopadle do zagla, oznaczmy wektorem
F. Wielko$¢ tej sity F zalezna jest, jak wiemy, od kata
natarcia wiatru a , czyli, inaczej — od stopnia skrgce-
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nia zagla od pierwotnego polozenia w poprzek statku.
Od stopnia skrecenia zagla zaleze¢ rowniez bedzie i kie-
runek sity F, ktory jest prostopadty do zagla, a zatem
w danym wypadku nie be¢dzie si¢ pokrywal z kierun-
kiem naszej zeglugi. Statek ciggniety bedzie przez si-
¢ F nie w kierunku dziobu statku, a rowniez nieco
w bok. Zamiast tej jednej sily F, mozemy teraz rozpa-
trywaé¢ jej dwie sktadowe: jedna sktadowa fI pod
wplywem ktorej statek posuwa si¢ do przodu — i dru-
ga sktadowa /' — pod wplywem ktdrej statek posuwa
sie¢ w bok, statek dryfuje. Pierwsza skladowa jest to
wigc pozyteczna sita ,,posuwajgcadd a druga sktadowa,
to szkodliwa sita ,,dryfujaca'd (Jak wiemy, dzigki

Rys. 105.

ksztaltom statku kadlub stawia; bardzo znaczny opodr
sile /, dajac tym przewage sile f ).

W poétwietrze juz nie cala zatem sita F ciaggnie
statek, a tylko jej czg¢$¢, zato statek znoszony jest
roOwniez 1 w bok. Jeszcze wyrazniej wystapi to zjawi-
sko na kursie bejdewind (rys. 105). Tuitaj, azeby za-
giel nam nie trzepotat oraz wygiat si¢ ku przodowi —
musimy go ustawi¢ bardzo blisko ptaszczyzny diame-
tralnej statku (musimy jego szkoty mocno ,,wybrac4.
Sita F w takim wypadku skierowana jest znacznie
w bok, zatem przewaga sktadowej f nad /1jest zupetl-
nie wyrazna. Ale, zawdzi¢czajac ogromnej roéznicy



w oporze bocznym i przednim kadtuba — statek posu-
wac si¢ bedzie jednak znacznie szybciej do przodu, niz
w bok.

Rys. 105 jest rysunkiem nieco uproszczonym, przez co polo-
zenie w bejdewindzie wyglada gorzej niz w rzeczywistoSci. W rze-
czywisto$ci bowiem sila F w bejdewindzie, czyli przy b. ostrym
kacie natarcia wiatru — zaczepiona jest blizej masztu i skierowa-
na nie prostopadle do Zagla — a wiecej do przodu (rys. 96). Na-
stepnie odpowiednie ustawienie foka (patrz rys. 98) — moze po-
lepszy¢ znacznie prace grota.

Na bejdewindzie zakonczyliSmy omawianie spo-
sobow zaprze¢gnigcia wiatru do pracy na wszystkich
kursach wzgledem wiatru.

Najkorzystniejsze ustawienie zagla.

W. poprzednim ustgpie rozpatrzyliSmy cztery ty-
powe wypadki, gdy wiatr wiat z kierunku odchylone-
go od kierunku statku o 180° 135° 90° i okolo 40°. Z od-
powiednich, przytoczonych tam szkicow, dowiedzieli-
$my sie, jak ustawia¢ w powyzszych czterech wypad-
kach zagiel, aby w wyniku osiagna¢ posuwanie si¢
statku do przodu. Ale nie bylo tam mowy o tym, jak
na powyzszych kursach ustawiac¢ zagiel — a tym bar-
dziej, jak ustawiaé¢ go na kursach dowolnie posred-
nich — aby w danych warunkach sktadowa f1 czyli si-
ta pociggowa statku — decydujgca o jego szybkosci
(patrz rys. 104 1 105) — byta najwigksza.

Rozstrzygnigcie tego pytania to tre§¢ poniz-
szych uwag.

W tym miejscu jeszcze raz musimy sobie uprzytomnié, ze
wyprowadzone ponizej wnioski, pozostajac prawdziwie w ogélnym
ujeciu — w szczegolach moga odbiegaé¢ nieco od istotnego stanu
rzeczy, bowiem oparte sa na doswiadczeniach przeprowadzonych
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ze sztywnymi plytkami i bez uwzglednienia wzajemnego oddzia-
lywania na siebie zagli, a w migdzyczasie najnowsze badania
aerodynamiczne (nad zespolami migkkich zagli) dostarczyly —

by¢ moze — lepszych przyblizen. W kazdym razie, wobec tego,
ze w danym wypadku warunki praktyczne prawie zawsze odbie-
gaja daleko od teoretycznych — ogdlne wnioski koncowe nawet po

wprowadzeniu najnowszych poprawek niewiele zapewne odbie-
gtyby od ponizej wyprowadzonych.

W wypadku, gdy mamy kurs fordewind lub bak-
sztag w granicach 180° — 125° dla zagla gaflowego lub
w granicach 180° — 110° dla zagla bermudzkiego —
odpowiedz bedzie tatwa: najwigksza szybko$¢ uzyska-
my, je$li zagiel wyluizujemy zupetnie az do want. Za-

Rys. 106.

giel zajmie potozenie w poprzek statku i sita F bg-
dzie skierowana jak najkorzystniej, bowiem cata bg-
dzie pracowala na posuwanie statku do przodu
(rys. 106). W takich sytuacjach zmiana ustawienia za-
gla z polozenia w poprzek statku, dokonana przez
wybranie jego Szkotow, to znaczy zwickszenie kala
padania wiatru na zagiel, odbije si¢ ujemnie na szyb-
koséci. Nastgpig bowiem stosunkowo nieznaczne zmia-
ny wielkosci sity F (patrz wykres na rys. 97), nato-
miast zmieni si¢ niekorzystnie jej kierunek. Sita F zo-
stataby skierowana w mniejszym lub wigkszym stop-
niu w bok, zatem do przodu ciggnetaby statek juz tyl-
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ko jej sktadowa f1I (rys. 107). Blizsza analiza wykazu-
je, ze w takiej sytuacji, to znaczy po wyprowadzeniu
zagla z potozenia w poprzek statku (po ustawieniu go
mniej lub wigcej ukosnie), zawsze otrzymamy zmniej-
szenie sitly posuwajacej statek do przodu. Poza tym
powstanie jeszcze szkodliwa sita f — powodujaca
dryf statku.

W powyzszych polozeniach nalezy zatem usta-
wiaé zagiel zupeinie Iluzno, wyluzowujgc go az do
want.

Rys. 107.

Nastepnie musimy rozpatrzy¢ sposoby mnajko-
rzystniejszego ustawienia zagla przy kursach od
125° (dla gaflowego) lub 110° (dla bermudzkiego — az
do petnego bejdewindu, to znaczy do kursu okoto 70°
wzgledem wiatru).

Dla przyktadu wezmy sobie poétwiatr (kurs 90° do
wiatru).

Ze szkicu na rys. 104 od razu widzimy, ze gdyby
wielko$§¢ sity F byta niezalezna od kata natarcia (od
kata a), to najkorzystniej byloby ustawié¢ zagiel jak
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najluzniej, by sktadowa fIbyta jak najwicksza, czyli —
aby sita F skierowana byta jak najblizej pozadanego
kierunku pracy — kierunku do przodu statku. Jednak
bardzo drobiazgowa analiza teoretyczna (oparta na wy-
kresach M. Curry — ktdérg tu pominiemy) wskazuje, ze
w granicach kurséw wyzej podanych (125° lub 110° do
70°), a wigc 1 w danym na przykladzie wypadku —
optaci si¢ lepiej ustawié¢ zagiel pod katem, przy ktorym
otrzymuje si¢ najwigkszy nacisk na zagiel. Najkorzyst-
niejszy kat natarcia wiatru be¢dzie to kat okoto 35° dla
zagla gaflowego 1 kat okoto 20° dla zagla bermudzkie-
go. W wypadku ustawienia zagla pod takim katem do
wiatru, otrzymamy co prawda skierowanie sity F wig-
cej w bok, niz przy Luznym ustawieniu zagla, jednak
wielko$¢ sily F tak znacznie wzros$nie, ze w wyniku
sktadowa fI w wypadku przyciggniecia zagla do kata
dajacego maximum nacisku na zagiel okaze si¢ jed-
nak wicksza od sktadowej fI przy luzniejszym usta-
wieniu zagla (rys. 108).

Do takich wnioskéw doprowadza nas rozwazania
$cisle teoretyczne. Praktyka doradza nam pewng
ostrozno$§¢ w stosowaniu tych wskazéwek w wypad-
ku, gdy majmy do czynienia z zaglem gaflowym.
A mianowicie, poniewaz w praktyce trudno jest
uchwyci¢ wtasciwy kat natarcia, mozemy bardzo ta-
two przekroczy¢ ,graniczny kat natarcia", po prze-
kroczeniu ktorego sita parcia gwattownie spada (patrz
wykres na rys. 97; dla zagla gaflowego kat graniczny
okoto 41°). Dlatego, gdy mamy watpliwo$¢ co do kata
ustawienia zagla — zastosujemy zasade¢: lepiej luz-
niej niz ostrzej. Nie ryzykujemy wowczas przekro-
czenia granicy 1 przy tym zmniejszamy dryf i prze-
chyl, co nam si¢ zawsze przyda (przy tej samej sile
napg¢dowej jacht pochylony najczes$ciej traci na, szyb-
kosci w poréwnaniu z jachtem plyngcym prosto). Po-
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dLobng zasade¢ zastosowac nalezy i do zagla bermudz-
kiego>, chociaz tu nie mamy specjalnego ktopotu, bo
polozenie jest o wiele tatwiejsze. Z wykresO6w na rys.
97 widzimy, ze poczawszy juz od kata natarcia 15,
zmiany w sile wywierajacej parcie na zagiel (F) nie sg
juz tak istotne. Jes$li zatem trudno nam wymierzy¢ usta-

Rys. 108.

wienie zagla pod katem 20° do wiatru, to starajmy si¢
przynajmniej ustawi¢ zagiel nieco powyzej kata 15° do
wiatru (okoto 11# rumba), co w praktyce najzupetniej
wystarczy. W poélwiatru np. kierunek zagla bedzie
wowczas prawie boczny (90° + 15°— 105°, rys. 108c) —
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sita F' bedzie znaczna, sktadowa f1 mato co mniejsza
od F, a dryf (f) bardzo maty.

Na dobro zagla bermudzkiego nalezy zapisaé i to
jemu, ze niedoktadnos$¢ kata ustawienia zagla nie od-
bije si¢ tu tak znacznie na sile parcia na zagiel, a za-
tem i na szybkosci jachtu, jak u zagla gaflowego
(krzywa w okolicy swego maximum przebiega tagod-
niej, nie zatamuje si¢ tak, jak ui gaflowego, patrz
rys. 97).

Na jachcie z zaglem gaflowym w miar¢e dalszego
»zachodzenia4t wiatru (zmniejszania kata miedzy kie-
runkiem statku i wiatru, zmniejszania kursu wzgle-
dem wiatru), czyli przy katach coraz to mniejszych,
poczawszy od 70° — szkoty zagla ciaggle wybieramy
trzymajgc zagiel raczej dos¢ luzno, to znaczy blizej wia-
tru. Tu mozna stara¢ si¢ utrzymywac kierunek zagla
mniej wiecej roéwnolegle do plaszczyzny dwusieczne]
miedzy kierunkiem statku i kierunkiem wiatru.

Na jachcie za§ z zaglem bermUdzkim mozemy,
w miar¢ podchodzenia do ostrego bejdewindu, zmniej-
sza¢ kat natarcia z 20° do 15° (a nawet 12°) i1 tak juz
trzymac zagiel przy najostrzejszych kursach.

Na kursie bejdewind, jak juz mowiliSmy, powsta-
je znaczny dryf, co wyjasnia rys. 105.

Streszczajgc to wszystko, co powiedziatne zostato
w sprawie najkorzystniejszego ustawienia zagla dla
uzyskania najwigkszej sizybkosci statku, mozemy to
uija¢ krotko w sposéb nastepujacy:

Ze wzgledow konstrukcyjnych (wanty), grot za-
giel moze zosta¢ wyluzowany najwyzej pod katem
90° do ptaszczyzny diametralnej statku. Potozenie to
nadajemy zaglom przy zegludze na fordewind, to jest
gdy kierunek jazdy pokrywa si¢ z kierunkiem dzia-
tania wiatru (rys. 109). Jezeli z polozenia tego zajcz-
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niemy stopniowo przechodzi¢ na kursy coraz ostrzej-
sze (skrgca¢ na wiatr), to okaze sie, ze grot zagiel nie
potrzebuje zmienia¢ swego ustawienia wzgledem stat-
ku (nie trzeba wybiera¢ szkotow) az do momentu,
w ktorym wiatr pocznie dziata¢ na zagiel pod tzw.
»katem granicznym" — (po przekroczeniu ktorego
rozpoczyna si¢ spadek sity pociggowej zagla).

Zaleznie od ksztattu (gaflowy czy bermudzki)
i wybrzuszenia zagla, kat ten jest dla kazdego niemal
zagla inny. U wigkszosci zagli gaflowych juz po
uwzglednieniu pewnego praktycznego ,,zapasu" ma on
wynosi¢ wedlug M. Curry okoto 35° za$ u zagli ber-
mudzkich okoto 20°. Zatem na catkowicie wyluzowa-
nyeh szkotach zeglowaé nalezy poczawszy od forde-
windu az do kursow wzglegdem wiatru 90° + 35°
ewentualnie 90° -f 20°, to jest az do kursow bakszta-
gowych, zblizonych do poétwiatru (rys. 106 i 109). Po-
czawszy od tego momentu kazdemu dalszemu skrece-
niu na wiatr powinno towarzyszy¢ dalsze wybieranie
szkotow. Przy czym dla zagla bermudzkiego w obre-
bie kursow od 110° do bejdewihdu utrzymywacé nale-
zy jednakowy kat odchylenia zagla od wiatru okoto
20°, ktory w ostrym bejdewindzie zmniejszamy do 15°
a nawet 12°

Dla zagla gaflowego, poczawszy od kursu 125°
w miar¢ wyostrzania kursu wybieramy szkoty zagla,
by zachowa¢ miedzy nim a wiatrem stale kat 35°. Tak
postepowaé bedziemy, az do kursu pelny bejdewind
okoto 70° (okoto 6 rumbow). Od tego =za§ momentu
przy dalszym wyostrzaniu kursu alz do ostrego bejde-
windu zmniejszamy kat migSdzy wiatrem 1 zaglem.
W ostatnich granicach mozemy si¢ postuzy¢ praktycz-
ng wskazowka, by ustawiaé zagiel mniej wigcej row-
nolegle do dwusiecznej kata miedzy wiatrem 1 stat-
kiem. « !



Na kursie bejdewind duza role odgrywa sprawa
wspolpracy zagli — o czym byta mowa w poprzed-
nich rozdziatach (rys. 98).

Jezeli powyzsze wskazowki uszeregujemy w ko-
lejnosci odwrotnej, to otrzymamy:

na jachcie z ozaglowaniem bermudzkim — przy
zegludze ostrym bejdewindem — ustawiamy zagiel
okoto 15°—12° do wiatru (wykorzystujemy tu pomoc
fok-zagla, polepszajac site ,zasysajacadt grot-zagla).
Odpadajac nastgpnie jachtem od wiatru (zwigkszajac
kat kursowy) juz poczawszy nawet od kursu 40° moze-
my ustawic¢ zagiel pod katem 20° do wiatru i utrzymy-
wac ten kat do wiatru az do kursu 110° przy ktéorym
zagiel dojdzie do want. Przy dalszym odpadaniu od
wiatru polozenia zagla nie zmieniamy.

Na jachcie z ozaglowaniem gaflowym — od
ostrego bejdewindu az do kursu 70° (okoto 6 rum-
bow) — staramy si¢ ustawi¢ zagiel mniej wigcej po
dwusiecznej kata zawartego migdzy kierunkiem stat-
ku i wiatru. Na kursach od 70° — 125° trzymamy za-
giel pod jednym i tym samym katem do wiatru, wy-
noszacym okoto 35°. Poczawszy od kursu 125° przy
ktorym juz zagiel dojdzie do want, polozenia zagla
nie zmieniamy. Przy fordewindzie mozemy probowac
zwigkszyé¢ szybkos$¢ tzw. ,lawirowaniem fordewind4
to jest sterowaniem baksztagami zamiast fordewindu.

Powyzsze teoretyczne wskazowki ustawiania za-
gli przyja¢ musimy z calym szeregiem zastrzezen. Nie-
zapominajac o zastrzezeniach co do aktualno$ci mate-
riatow, jakimi rozporzadzat Manfred Curry piszac
swoja ksigzke o przystosowaniu aerodynamiki do ze-
glarstwa, trzeba poza tym pamigta¢, ze nawet najbliz-
sza prawdy teoria — oparta na najnowocze$niejszych



nawet materialach — w praktyce wymaga dalszej ko-
rekty. Przede wszystkim nie zawsze be¢dziemy mogli
wyluzowaé zagiel az do want, bo przy silniejszym ko-
tysaniu plotno zagla moze si¢ podrze¢ od ciaglego ocie-
rania si¢ o wanty. Nastepnie — przy ustawianiu zagli
wedtug tych teoretycznych wskazoéwek, musimy pamig-
ta¢, ze gérna czeS¢ zagla (w ozaglowaniu gaflowym wraz
z gaflem) ,ucieka” pod naciskiem wiatru wigcej do
przodu i w bok, wichrujac plaszczyzng zagla. Nie wy-
starczy wobec tego ustawienie bomu zagla wedlug
wtasciwego kata, bo woéwczas tylko dolna czes$¢ zagla
bedzie ustawiona wlasciwie, a musimy bom przycig-
gnaé nieco wigcej, by najwicksza cze¢s¢ zagla znala-
zta si¢ w polozeniu wtadciwym. Zwykle, gdy ustawi-
my $rodkowe ptaty zagla pod odpowiednim katem,
bedzie to najlepsze potozenie zagla.

To zwichrowanie zagla moze by¢ tak znaczne, ze
czasem pojd znakiem zapytania moze zosta¢ cale ,pra-
widlowe* ustawianie zagla. Zwichrowany zagiel wigk-
sza cz¢$ciag moze juz tworzy¢ wigkszy kat z kierun-
kiem wiatru, nizby si¢ wedlug przepisu nalezalo,
a gorna cz¢$¢ zagla moze w trakcie tego jeszcze topo-
ta¢ 1, aby jg uspokoié, bedziemy zmuszeni jeszcze wig-
cej szkoty wybraé¢. Poza tym pomijajac juz nawet
bardzo czegste w praktyce wypadki nieprawidtowego
lezenia zagla (zly kroj, wypracowanie zagla itp.) —
nie zapominajmy rdéwniez, ze nasze wyprowadzone po-
wyzej teoretyczne wskazoéwki stosujg si¢ do pewnych
dwoéch wzorcowych (sztywnych) typow zagli — od kto-
rych ksztaltem konturow, krojem 1 wybrzuszeniem
nasz rzeczywisty zagiel moze si¢ znacznie ro6zni¢, a za-
tem nie zawsze bgdziemy mogli do naszego zagla omo-
wione wskazowki tak $cisle stosowaé. Dlatego powyz-
sze wskazowki interesowac¢ nas bg¢da raczej w sytua-
cjach regatowych (do czego =zreszta potrzeba teori¢
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aerodynamiki daleko gruntowniej przestudiowac). A do
praktycznego uzytku mozemy sobie zapamigtaé jeszcze
krotsza wskazowke:

Azeby otrzymaé¢ jak najmiekszqg szybkos¢ jachtu,
zagle jego nalezy wustawiaé na wszystkich kursach
wzgledem wiatru tak luzno — jak tylko gorna czesé
zagla na to pozwoli. To znaczy — po ustawieniu stat-
ku na wtasciwy kurs, luzujemy zagiel, az pdki nie
zajcznie topotaé. Wowczas wybierzemy szkoty z po-
wrotem, obserwujgc gorng cz¢$¢ zagla. Jak tylko usta-
nie falowanie gornej czesci zagla — zaprzestajemy
dalszego wybierania szkota.

* * *

Wreszcie wspomnie¢ musimy i o roli dryfu, ktéry
przy wiatrach bocznych ma tym wigkszy wplyw, im
ostrzej zeglujemy do wiatru. Fakt, ze statek posuwaja-
cy si¢ do przodu jednoczes$nie pod wpltywem skladowej
f (rys. 104) znoszony jest i w bok (dryfuje) — ogromnie
nam sprawe¢ komplikuje. Bowiem obchodzi nas juz teraz
nie tylko wielko$¢ sity ciggnacej do przodu (pociggowej
sktadowej f) — ale gltownie ostateczny rezultat — to
jest szybko§¢ przesuwania si¢ statku nad dnem (po wy-
padkowej z kierunku do przodu i kierunku w bok). Ze-
glujac w bejdewind, zagle i statek musimy tak ustawic
w stosunku do kierunku wiatru i kierunku na nasz
cel — aby statek osiggnat cel w czasie jak najkrotszym.
Wobec istnienia dryfu, nie mozemy bowiem ustawié
statku doktadnie dziobem do celu, a musimy dziéb od-
chyli¢ nieco na wiatr. Powstato zatem zagadnienie: pod
jakim katem ustawic¢ statek do wiatru oraz jak usta-
wié zagle, by jak najszybciej osiggnaé cel. W ujeciu teo-
retycznym jest to problem nader skomplikowany i dla-
tego nie bedziemy si¢ zapuszczaé w szczegodlowe rozwa-
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zania. W praktyce musimy t¢ sprawe rozwigzaé indy-
widualnie dla kazdego statku. Ogdlnie mozemy zasto-
sowac¢ si¢ do rady, ze lepiej wybiera¢ pelniejszy kieru-
nek zeglugi majac luzniejsze zagle i mniejszy dryf, niz
sterowac ostrzej do wiatru — majac wigkszy dryf.
W rezultacie okaze si¢ przewaznie, ze poprawic¢ tu mu-
simy ustawienie zagli na korzys$¢ jeszcze wiekszego ich
wyluzomania niz to nas pouczaty poprzednie teoretycz-
ne rozwazania nad uzyskaniem najwickszej sity posu-
wajgcej statek do przodu (sktadowej f1).

Zatem zjawisko dryfowania statku w czasie zeglu-
gi przyczynia si¢ jeszcze bardziej do podkreslenia ko-
rzysci zeglowania na ,mi¢kkich®“ (luznych) zaglach.

W tym miejscu musimy jeszcze zauwazy¢, ze kie-
runek wiatru, ktory obserwujemy na pltyngcym stat-
ku, nie jest kierunkiem prawdziwego wiatru, bowiem
odczuwamy wtedy tzw. wiatr pozorny.

Na statku parowym, poruszajacym si¢ z pewna
sizybko$cia naprzod, ozru¢ bedziemy, choclby naokoto
panowata zupelna cisza (bezwietrze), wiatr, wiejacy
w kierunku wprost przeciwnym z szybkoscia ro6wna
szybkos$ci statku. Statek zaglowy, po nabraniu pew-
nej szybkos$ci, jest zrédlem takiego samego zjawiska,
ale, poniewaz ruch swoj zawdzi¢cza panujacemu juz
wiatrowi, z natuiry rzeczy nie da si¢ ono zauwazyc.
Ten wiatr jednak, ktéory odczuwamy (pozorny), jest
wypadkowa wiatru rzeczywistego i powstatego przez
ruch statku.

Jak widzimy na rys. 110, przy wiatrach z przo-
du wiatr pozorny jest silniejszy od rzeczywistego
(rys. 110a), a przy wiatrach z tylu — stabszy (rys.
110 b). Poza tym wiatr pozorny jest zawsze ,,0strzej-
$z7y*“, to znaczy tworzy z kierunkiem na dzidéb statku
kat mniejszy, niz wiatr rzeczywisty (méwigc o wietrze
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rozpatruje si¢ zawsze kierunek skad wieje; kierunek
stadku — to kierunek od rufy do dziobu). Na statku
obchodzi nas tylko wiatr pozorny i dlatego doktadnym
ustawieniem zagli zajmujemy si¢ dopiero po nabrap.ru
szybkoséci. Przy fordewindzie kierunek wiatru rze-
czywistego i pozornego jest ten sam, ale strata na sile
jest wtenczas najwicksza.

Rys. 110.

Interesowac nas jeszcze bedzie poréwnanie réoznych
szybkosci statku zaglowego, jakie bedzie on rozwijat na
réznych kursach wzgledem wiatru. Zagadnienie to zo-
statlo w sposob szczegdlowy rozpatrzone przez p. Hein-

226



richa Crosseck'a, przy czym wyniki swoich badan ujat
on w wykresy, podane na rys. liOc.

Na rysunku tym podane mamy trzy specjalne krzy-
we dla trzech typow statkow. Krzywe te obrazuja prze-
bieg zmian szybkos$ci statku zaglowego w zaleznosci od
jego kursu wzgledem wiatru.

Krzywa 4 odnosi si¢ do jachtu zaglowego ze sztucz-
nie zwigkszonym oporem bocznym (kil zewngtrzny,
tzw. falszkil) i ozaglowaniem sko$nym typu bermudz-
kiego.

ft -JACHT BERR.

B-SZKJNER OAFL.
C - fiEJOWIEC

Rys. 110c.

Krzywa B obrazuje przebieg zmian szybkosci ja-
kiego§ szkunera o zwyklym ksztalcie kadtuba statku
handlowego i ozaglowaniu sko$nym typu gaflowego.

Krzywa C przedstawia przebieg zmian szybkosci
statku rejowego (fregata, bryg) o normalnym ksztatcie
kadtuba statku handlowego.

Strzatka oznaczony jest kierunek wiatru pozorne-
go (patrz rysunek 110a i 1106). Na obwodzie kola od-
mierzong mamy podziatk¢ w rumbach od 0 do 16 rum-



bow (od 0° — 180° rumb = 11W'). Poszczegolne punk-
ty podziatki potaczone sa promieniami ze srodkiem ko-
ta (0). Chcac porownaé z soba szybkosci statku na
dwoch réznych kursach wzglgdem wiatru, porownuje-
my z soba wielko§¢ dwoch odcinkéw w Unii prostej,
odmierzonych na odpowiednich promieniach, tacza-
cych $rodek kota 0 z punktami przecigcia si¢ wtasciwej
krzywej z promieniami obranych kursow. Porownujac
w ten sposob szybkos$ci statku na réznych kursach, ta-
two spostrzegamy, ze dla jachtu najwigksza szybkos¢
uzyskamy na kursach w poétwiatru, dla szkunerow ga-
flowych maximum szybkosci bedzie na kursach nieco
petniejszych (okoto 10 rumboéw do wiatru), a dla rejow-
cow na typowych kursach baksztagowych.

Rozmieszczenie zagli na kadtubie. Srodek ozaglowania.
Nawietrznos¢ i zawietrznoscé.

Po rozpatrzeniu dziatania; wiatru na zagiel zajaé
sie¢ musimy sprawa rozmieszczenia zagli na kadtubie
oraz wplywem sposobu ozaglowania na zachowanie
si¢ statku.

Maly jacht moze nie§¢ jeden lub dwa zagle. Wiel-
kos$¢ ich i wysokos¢ dostosowane sa do wielkosci ka-
dhuba i jego statecznosci. Jednak u wigkszych jach-
tow ze wzgledow praktycznych (obstuga zagla), jak
rowniez ze wzgledu na stateczno$¢ (koniecznosé
zmniejszenia wysoko$ci zagla) — zmuszeni jesteSmy
rozbi¢ ozaglowanie jachtu na kilka mniejszych plasz-
czyzn zaglowych i rozmies$ci¢ je wigce] poziomo
wzdhuz kadtuba statku.

Zagle mocujemy do masztow i sztagéw, ktore
oczywiscie znajduja si¢ w plaszczyznie diametralnej
statku. Chodzi teraz tylko o zadecydowanie, w jaki
sposob rozmiesci¢ zagle na kadlubie w kierunku po-
ziomym (to jest, czy rozmiesci¢ je blizej rufy, czy



blizej dziobu dtp.). Aby rozwigza¢ to zagadnienie,
musimy doktadnie rozpatrzeé dziatanie wiatru na sta-
tek zaglowy. Dla ulatwienia rozwazan zajmijmy si¢
najpierw wypadkiem najprostszym, gdy kaditub stat-
ku i1 z*gle mamy ustawione doktadnie bokiem do wia-
tru.

Wiemy juz z rozwazan poprzednich, ze przy ta-
kim kacie natarcia (90°) miejsca zaczepienia wypad-
kowych sit, dziatajacych na poszczegodlne zagle, beda
si¢ znajdowaty bardzo blisko $rodkow cigzkich po-
wierzchni tych zagli. Drobnych odchylen nie bedzie-
my tu brali pod uwage, poniewaz opdr stawiany przez
omasztowanie, olinowanie i nadwodna cz¢$¢ kadtuba—
nie dajacy siig uwzgledni¢ — spowoduje wigksze prze-
sunigcia w ogolnym uktadzie sit niz te odchylenia, ja-
kie spowodowane beda nie$cistym okresleniem miejsc
zaczepienia wypadkowych sit wiatruJ dziatajacych
ng poszczegbdlne zagle. Przyjmujemy zatem, ze wy-
padkowe dziatania sit wiatru na poszczegolne zagle
beda zaczepione w $rodkach cig¢zkoSci powierzchni
tych zagli.

Mamy juz zatem okre§lone punkty zaczepienia sit
dziatajacych nai poszczegolne zagle.

Im wicksza bedzie powierzchnia jakiego$ zagla,
tym wigkszy odczuje on nacisk wiatru. Znajac wigc
wielkosci powierzchni poszczegolnych zagli, bedzie-
my mogli rdbwniez zna¢ wzajemny stosunek wielkoS$ci
sit wiatru dzialajacych na te zagle. A znajac miejsca
zaczepienia szeregu sit i wzajemny stosunek ich wiel-
kosci, tatwo juz znalez¢é ogdlng wypadkowa dziatania
sil wiatru na cate ozaglowanie statku.

Korzystamy tu z prawa fizycznego, ktore mowi,
iz dziatanie dwu sit rownolegtych, zgodnie skierowa-
nych, zastgpi¢ si¢ daje przez dziatanie jednej wypad-
kowej, skierowanej tak samo jak sktadowe i réwno-
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legtej clo sit sktadowyckl, ktéra rowna si¢ sumie sit
sktadowych. Wypadkowa ta przechodza przez punkt,
dzielgcy odleglos¢ miedzy punktami zaczepienia  sil
sktadowych na czesci odwrotnie proporcjonalne do war-
tosci tych sil Ten charakterystyczny punkt nazywa si¢
w fizyce Srodkiem danych sil rownoleglych, a w zasto-
sowaniu do zagli bedziemy go nazywali srodkiem oza-
glowania.

Rys. 111.

Zatem srodek ozaglowania jest to miejsce zaczepie-
nia wypadkowej wszystkich sit wiatru, dzialajgcych na
Zagle statku.

Srodek ozaglowania dwdch zagli znajdujemy przy
pomocy przytoczonego wyzej twierdzenia (patrz
wskazowki praktyczne, rys. 121). Gdy mamy do czy-
nienia z wigksza ilosScia zagli, korzystamy z reguty,
ktora w zastosowaniu do zagli brzmi: odlegtos§é wspol-
nego Srodka ozaglowania od jakiej§ prostej rowna si¢
sumie iloczynéw pol poszczegdlnych zagli przez ich
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odlegtosci od tej prostej — podzielonej przez ogdlne
pole zagli (rys. 111).
Jezeli przez p5 p“ p“.. oznaczymy pola poszcze-

golnych zagli, przez x° ich odleglosci od ja-
kiej§ prostej — przez P ogoélne pole zagli (P — p —+
+ p“+ to bedziemy mogli napisaé: odlegtosé

srodka ozaglowania od tej prostej
Y p6X6+pﬁﬁXﬁ6 +p 666X666+...
p

Tak samo Y = U (patrz rys. 111).

Przy znanej odleglo$ci wspdlnego $rodka oza-
glowania od dwoch prostych jest on wyznaczony
jednoznacznie.

W powyzszym wypadku, kiedy i statek i zagle sa
ustawione prostopadle do wiatru — sila wiatru bedzie
si¢ starala posuwac statek bokiem. Ruchowi kadtuba
jachtu przeciwstawi si¢ opor wody w postaci znane-
go nam z poprzedniego rozdziatu tzw. bocznego oporu
mody.

Wypadkowa sit bocznego oporu wody zaczepiona
jest w srodku bocznego oporu.

W dalszych rozwazaniach, kiedy bedziemy zajmowali si¢ pa-
rg sil tworzaca moment obrotowy dookota osi pionowej, powin-
niSmy uwzgledni¢ znang nam juz os zmrotnosci, dookota ktorej
wlasciwie nastgpuje obrot statku. Aby jednak ulatwié¢ sobie za-
poznanie si¢ z podstawowymi zasadami manewrdéw zaglowych,
przyjmiemy, ze o§ obrotu statku przechodzi¢ bedzie przez $rodek
bocznego oporu — odrzucajac na razie pojecie o0si zwrotno$ci.
Uproszczenie to w praktyce nie pociagga za soba zbyt wielkich
niedoktadnosci, poniewaz, jak wiemy, 0§ zwrotnos$ci przechodzi
w poblizu srodka bocznego oporu i jest od niego zalezna. (Porow-
naj niedoktadnosci przy okresleniu $rodka ozaglowania).

Wzajemne potozenie S$rodka bocznego oporu
i Srodka ozaglowania statku w kierunku poziomym
rozstrzyga o jego namietrznosci lub zamietrznosci.
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O ile zagle s3a rozmieszczone w ten sposob, ze Sro-
dek ozaglowania znajduje si¢ poza $rodkiem boczne-
go oporu (rys. i12-a), to powstaje para sit, skierowu-
jaca statek dziobem do wiatru. Mowimy, ze statek
jest nawietrzny. W drugim wypadku (rys. 112b) $rodek
ozaglowania przesuniety jest przed srodek bocznego opo-
ru — dziob statku idzie za wiatrem, statek staje si¢ za-
wietrzny. Je$li statek nie jest ani zawietrzny, ani na-
wietrzny, mowimy — ze jest zrownowazony.

Zagle na statku zaglowym tak powinny byé za-
sadniczo rozmieszczone w kierunku poziomym, by
statek byt mniej wigcej zrownowazony, jednak z lek-
ka daznoscia ku nawietrznosci.

W praktyce uwarunkowane to jest wielkoScig przesuwania si¢
srodka bocznego oporu w czasie biegu statku. Jest bowiem rzecza
wiadoma, ze w czasie biegu statku $rodek bocznego oporu przenosi
si¢ dos$¢ znacznie naprzod (od 6 do 8% i wigcej dtugosci bocznego
profilu zanurzonej czgéci statku; pordéwnaj przesunigcie miejsca
zaczepienia sity wypadkowej wiatru do przodu ze zmniejszeniem
kata natarcia). Poniewaz chodzi nam zwykle o niewielka na-
wietrzno$¢, przeto $rodek ozaglowania ustawia si¢ troche z tylu
za wysunietym do przodu s$rodkiem bocznego oporu ($rodkiem
oporu w biegu). Dlatego podczas postoju statku S$rodek ozaglowa-
nia zwykle wypadnie przed $rodkiem bocznego oporu statku sto-
jacego (u jachtow $rodek ozaglowania znajduje si¢ zwykle przed
srodkiem oporu jachtu stojacego o odlegtos¢ od 0,07 do 0,11 dtu-
gosci jachtu w linii wodnej; dzigki temu jacht, poczatkowo przy
bardzo matych szybkosciach zawietrzny, staje si¢ przy pewnej
szybkos$ci zrOwnowazonym, a potem dopiero, w miar¢ wzrastania
szybkos$ci, nawietrzny).

Wiasciwe rozmieszczenie $rodka ozaglowania
i $rodka bocznego oporu jest, jak mowiliSmy, rzecza
konstruktora statku. Zeglarz jednak ma mozno$é
w razie potrzeby do pewnego stopnia zmienia¢ poto-
zenie $rodka bocznego oporu, a szczeg6lnie sSrodka
ozaglowania (rys. 112).
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Przesuwanie $rodka ozaglowania w kierunku po-
ziomym odbywa si¢ przez redukowanie zagli od przo-
du lub od tylu. Przy niezmienionym potozeniu $rod-
ka bocznego oporu mozemy statek uczyni¢ nawietrz-
nym — zwijajac zagle od przodu (Srodek ozaglowania
przesuwa si¢ do tytu), lub zawietrznym — zwijajac
zagle od tytu fSrodek ozaglowania przesuwa si¢ do
przodu). W niektéorych wypadkach ilo§¢, stosunjk
wielko$ci, sposdb rozmieszczenia itp. zagli plus wa-

7/

Rys. 112.
runki zewngtrzne powodujg, ze Srodek ozaglowania
moze by¢ przesunigty w niedostatecznym dla naszego
celu stopniu. Wtenczas mozna zwigkszy¢ rami¢ obra-
cajace (Oz — Op rys. 112), przesuwajac $rodek bocz-
nego oporu.

Zeby przesungé $rodek bocznego oporu, musimy
zmieni¢ boczny profil podwodnej czesci statku. Usku-
teczni¢ to mozna jedynie nachylajac statek do przodu
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(srodek bocznego oporu przesunie si¢ do przodu) lub
do tylu (Srodek bocznego oporu przesunigcie si¢ do
tylu). Jak widzimy z rys. 113, przesunigcie $rodka
bocznego oporu do tylu] powoduje zawietrznos$¢ i od-
wrotnie. Przy takich zmiajnach przechytu na dzidb
lub rufe, wystajace cze¢sci kadtuba stawiajg opor wia-
trowi 1 takze, teoretycznie, zwickszaja nawietrznosé
lub zawietrzno$¢ statku. Taka zmiana zanurzenia
w miar¢ potrzeby jest oczywiscie mozliwa tylko na
matych zagléwkach, gdizie do uzyskania przechytu
wystarcza przesadzenie ludzi na dziob lub rufe.

Rys. 113.

Powyzsze wiadomos$ci o spoisobie zmiany rowno-
wagi statku przy pomocy zmiany rozmieszczenia za-
gli lub zmiany wygladu wzdtuznego przekroju zanu-
rzonej czeSci jachtu przydadzg si¢ nam w wypadku,
gdy chcemy na stale przeprowadzi¢ ulepszenia w za-
chowaniu si¢ statku. Naprzyktad, jes§li statek plynac
bocznymi wiatrami w normalnych warunkach, to
znaczy: pod wszystkimi zaglami, rOwnomiernie natado-
wany, przy dobrej pogodzie, przy prawidtlowym roz-
mieszczeniu zagli itd. — posiada zbyt wielkg na-
wietrzno$¢ lub, co jest bezwarunkowo wada, zawieirz-



no$¢ — isg to juz braki konstrukcyjne kadtuba lub
ozaglowania. W obydwoéch wypadkach trzeba prze-

ciwdziata¢ sterem,
statku. Trzeba wowczas
nione nizej zmiany:

Przy zbytniej nawietrznoSci

co bedzie zmniejsza¢ szybkosé
przeprowadzi¢ wyszczegol-

Przy zbytniej zawietrznos$ci

zmiana potozenia $rodka ozaglowania statku.

Zwigkszy¢ wielko$¢ przed-
nich zagli. Zmniejszy¢ wiel-
kos¢ tylnych zagli. Nachyli¢
maszt do przodu (max. do 3°)
obciagajac mocno sztagi. Zmie-
nie rodzaj ozaglowania na inny
ze $rodkiem ozaglowania wig-
cej, do przodu.

Zmniejszy¢ wielko$¢ przed-
nich zagli. Zwigkszy¢ wiel-
ko§¢ tylnych zagli. Pochylié¢
maszt do tylu (max. 6°) po-
puszczajac sztagi i wybiera-
jac wanty. Przesunaé maszt
do tylu. Zmieni¢ rodzaj ozag-
lowania na inny ze $rodkiem
ozaglowania wigcej do tytu.

Zmiana polozenia $rodka bocznego oporu.

Przenie$¢ balast ruchomy lub
staty (w kilu) do tylu. Zmienié
boczny profil statku przerdb-

Przenie$¢ balast ruchomy lub
staly do przodu. Zmieni¢ bocz-
ny profil statku redukowaniem

kami w rodzaju dobudowek
w iylnej czesci, zdjgeciem przed-
nich cze¢sci kilu itp.

Z wyjatkiem roboty ,domowejll statki i jachty budowane na
stoczniach o ile posiadaja braki, to daja si¢ one tatwo usunaé ma-
tymi przewaznie zmianami w nachyleniu masztu lub nieznaczny-
mi przerobkami w ozaglowaniu. Czg¢sto tworzenie si¢ ,brzuchal*
w tylnej czg$ci grota powoduje za duza nawietrzno$¢. Poprawienie

tylnych czg¢sci i dobudowka-
mi z przodu,

zagla zmniejsza znacznie t¢ niedogodnos¢.

Z powyzszych rozwazan o nawietrzno$ci 1 za-
wietrznosci zapamig¢tajmy sobie dobrze do celow prak-
tycznych, ze jesSli zechcemy, aby statek — ktory do-
tychczas byt w potozeniu rownowagi — uczyni¢ na-
wietrznym, musimy:

1) zredukowa¢ zagle z przodu i dodad,
przedtem tam nie byto, zagli do tytu,

2) przechyli¢ statek na dzidb.

Aby uczyni¢ go w takim potozeniu zawietrznym,
musimy:

o ile ich
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1) zredukowad tylne zagle i doda¢ zagli z przodu,

2) przechyli¢ statek na rufe.

Do osiggnigcia pozadanego skutku nie zawsze po-
trzeba 1 nie zawsze mozna wykona¢ obydwie czynno-
$ci; czasem wystarczy jedna.

Przy takim polozeniu statku i zagli, o jakim mo-
wimy od poczatku rozdziatlu — to znaczy bokiem do
wiatru — nie otrzymaliby$§my zadnego® posuwania si¢
statku do przodu. Mieliby$my dryf statku (dryfowa-
nie = boczne posuwanie si¢ statku), lub, co omawia-
liS§my ostatnio — jezeli §rodki ozaglowania i bocznego
oporu nie bytyby na jednej osi — obracanie si¢ statku.

Obracanie si¢ statku), to znaczy zjawisko nawietrz-
nosci i zawietrznos$ci, bgdzie trwato i nadal po zmianie
potozenia bokiem do wiatru, jak diugo tylko trwaé
bedzie przyczyna obracania — to jest przesunigcia
w rozmieszczeniu zagli (podczas tych rozwazan przyj-
mujemy, ze na razie ustawienie zZagli wzglgdem ka-
dtuba jest takie same — to znaczy wzdluz statku).
W miar¢ obrotu statku zmieniaé si¢ bedzie tylko wiel-
kos§¢ ramienia pary sil — obracajgcej statek (ramig
w miar¢ obrotu maleje).

Wplyw zmiany ustawienia zagli na ruchy statku.

Powyzej rozpatrywaliSmy zachowanie si¢ statku
pod wplywem zmian, jakie zaprowadziliSmy w roz-
mieszczeniu jego zagli wzdtuz kadtuba. Jednak — jak
wiemy — podczas zeglugi zmienia si¢ nie tylko* roz-
mieszczenie zagli, ale i same zagle statku bywaja roz-
chylone pod r6znymi katami do wiatru (celem uzys-
kania maximum szybkosci lub z réznych innych przy-
czyn). Dlatego musimy rozpatrzy¢ szczegdétowo rdzne
potozenia — w ktoéorych na zachowanie sie statku od-
dziatywac¢ bedzie z kolei sposoéb ustawienia, zagli.
(Chodzi tu o kat ustawienia wzgledem kadluba statku).
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W poprzednich rozwazaniach doszliSmy juz, ze
przy pewnym ustawieniu zagli wzgledem kadtuba
statku na danym kursie do wiatru — otrzymac¢ moze-
my najwicksza szybko$¢ tego statku (w podrozdziale:
Najkorzystniejsze ustawienie zagla). Zmiana tego naj-
korzystniejszego ustawienia przez zmiang¢ polozenia
jednego lub kilku zagli — da nam w wyniku prze-
de wszystkim zmniejszenie szybkosci statku.

Poza tym zmiana w ustawieniu zagli wplynie
jeszcze 1 w inny sposdéb na zachowanie si¢ statku.
Ostatni wptyw zalezy od tego, czy statek ptynie pel-
nymi, czy bocznymi wiatrami.

Przy pelnych kursach wzgl¢dem wiatru, to zna-
czy, gdy wiatr wieje od tytu lub prawie od tytu (z ru-
fy) — ustawienie zagla (lub kilku zagli) na jednej
z burt, powoduje wyniesienie ogodlnego™ srodka ozaglo-
wania statku znacznie w bok od ptaszczyzny diame-
tralnej statku. Tworzy si¢ woéwczas nastepujaca para
sit: opor przedni (opér wody wywolany ruchem stat-
ku do przodu) i nacisk wiatru na zagle wyniesione da-
leko w bok; statek w wyniku bedzie si¢ starat zawré-
ci¢. Jesli to bedzie np. fordewind ,,prawego halsu" (rys.
114) — to statek bedzie si¢ starat skreci¢ na wiatr
w prawo. Statek stanie si¢ wiegc ,,nawietrzny". (Dla
roOwnowagi musielibySmy zagle rownomiernie wychy-
la¢ na obie burty; patrz rozdzial: Kursy wzgledem
wiatru w cze¢$ci IY Manewrowanie).

Gdybysmy dla zmniejszenia nawietrznosci zaczeli
w takim polozeniu wybieraé¢ szkoty zagli, przyciaga-
jac zagle do $rodka (rys. 114 b i ¢) — zmniejszylibys$-
my przez to sil¢ obracajaca, ale rOwniez zmniejszy-
taby sie 1 szybkos$¢, a zwigkszyt przechyt i dryf.

Dla zanalizowania wptywu ustawienia zagli na za-
chowanie si¢ statku przy wiatrach bocznych — roz-
patrzymy dla utatwienia:



a) wplyw jednoczesnej zmiany potozenia wszyst-
kich zagli,
b) wptyw zmiany w ustawieniu niektdérych zagli.

a) Zmiana ustawienia wszystkich zagli.

Tu znowu musimy rozroézni¢ wypadki, gdy mamy
do czynienia z jednym goérujacym zaglem (ket, slup,
kuter) — Iub, gdy mamy do czynienia ze statkiem
o wickszej ilosci zagli.

w
a h ¢
Rys. 114.
Na statku o jednym gltownym zaglu — grocie

(rys. 115), wyprowadzenie tego zagla z polozenia naj-
korzystniejszego (dajacego najwigksza szybko$¢ rys.
115b) — spowoduje:

1 — zmniejszenie szybkosci,

2 — przy wyluzowaniu zagla (do potozenia a):
zmniejszenie przechytu i dryfu i zmiane ku zawietrz-
nosci,

3 — przy wybraniu zagla (do potozenia ¢): zwiek-
szenie przechytu i dryfu i zmiang¢ ku nawietrznosci. (Pa-
migtajmy, ze caly czas mamy wiatr boczny).
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Zmiany w nawietrzno$ci spowodowane sa z jednej
strony wedrowka $rodka ozaglowania (z potozenia OZ
przez OZldo OZ), a z drugiej strony (i to w wigkszym
jeszcze stopniu) zmiang wielkosci sktadowej sity, dzia-
lajacej w bok (dryfujacej f), ktoéra niezmiernie szybko

*0

Rys. 115.

zwicksza si¢ w miar¢ $ciggania zagla do §rodka. Szyb-
kos¢ (f) bedzie najwigksza przy ustawieniu zagla pod
najkorzystniejszym dla danego zagla katem do wiatru
(potozenie b na rys. 115).



(Moéwigc, ze pod wplywem zmiany w ustawieniu
zagla nastapi ,,zmiana ku nawietrzno$ci“ — rozumiemy,
ze je§li w pierwotnym potozeniu byta rownowaga — to
teraz nastagpi nawietrzno$¢, a gdy byta lekka zawietrz-
no$¢, to teraz nastapi rownowaga itd. Odwrotnie begdzie
przy ,zmianie ku zawietrznos$ci‘).

Podobnie zacbowa si¢ statek o wigkszej ilosci zagli,
jezeli zmienimy w sposob jednakowy polozenie wszyst-
kich jego zagli, to znaczy jes$li wszystkie zagle jedno-
cze$nie wybierzemy lub wszystkie jednocze$nie wyluzu-
jemy w jednakowym stopniu. Oprécz omawianej juz
zmiany szybkos$ci w pierwszym wypadku otrzymamy
zatem zmiang¢ ku nawietrznos$ci, wigkszy przechyt i dryf,
a w drugim wypadku — na odwrot, zmian¢ ku zawietrz-
no$ci, mniejszy przechyt i mniejszy dryf. Decydujace
tu jest zwigckszenie wielkos$ci bocznej sktadowej sily na-
cisku wiatru na zagle (f) w miare ich ustawiania blizej
do ptaszczyzny diametralnej statku — bowiem zmiana
potozenia ogolnego Srodka ozaglowania w danym wy-
padku nie bedzie juz tak znaczna, jak na statku o jed-
nym zaglu. Je$li zatem statek (co robi si¢ zwykle) po-
siada normalnie lekka nawietrzno$§¢ w czasie biegu
statku — to nawietrzno$¢ ta wzro$nie wskutek wzrostu
pary sit obracajacych: sity bocznego oporu i sily nacisko-
wej sktadowej f (opor boczny wzrasta przy silniejszej
daznosci statku do dryfu w bok).

b) Zmiana ustawienia niektorych zagli.

Przypotamijmy sobie z poprzednich rozwazan, iz
wyluzowanie zagla powoduje zmniejszenie bocznego
nacisku wiatru (zmniejszenie sktadowej f sity wiatru,
rys. 115), a wybranie zagla — zwigkszenie tego nacisku.
Ma to ogromne znaczenie przy manewrach na zaglowcu.
Pozwala bowiem w latwy sposob przez wyluzowanie
lub wybieranie szkotow jakiego$ zagla — zmieni¢ wiel-



kos¢ sktadowej f nacisku na zagiel, czyli zmieni¢ wiel-
kos$¢ tej czegsci sity nacisku wiatru na zagiel, ktora skie-
rowana jest w bok statku. Nazwijmy t¢ sktadowa dla
uproszczenia ,,bocznym naciskiem wiatru na zagield
Otoz, jesli np. wyluzujemy szkoty jakiego$ zagla, to
znaczy ustawimy go wigcej na plask w stosunku do
wiatru — to jakby$Smy ,wypuscili4d z niego wiatr,
zmniejszymy boczny nacisk wiatru na niego, czyli jak-
bysmy wyeliminowali go ze zrownowazonego zespotu
zagli (jego praca do przodu tu nas nie obchodzi). Jesli
odwrotnie, wybierzemy szkoty zagla, ustawimy go bo-
kiem do wiatru, to otrzymamy nacisk boczny wiatru na
ten zagiel niewspotmiernie wigkszy, niz na zagle sasied-
nie. Luzowanie wigc lub wybieranie poszczegoélnych

«K
KIERUNEK K//A TRU

Rys. 116.

zagli pozwala nam przyktadac¢ sity dziatajace w bok
statku w dowolnym miejscu, pozwala nam zatem czy-
ni¢ dowolne zmiany w nawietrznosci bez uciekania si¢
do ktopotliwych zmian w rozmieszczeniu zagli (polega-
jacych na stawianiu lub opuszczaniu poszczegolnych
zagli celem wywotania zmian w nawietrznosci).

Na rys. 116 pokazane mamy w jaki sposéb — bez
uciekania si¢ do zmian w rozmieszczeniu zagli — sama
tylko regulacjg szkotow uzyska¢ mozemy dowolne obra-
canie sie statku. Je$li np. na jolu, ptynacym pod sztak-
slem i1 bezanem, wyluzujemy zupetnie sztaksel i wybie-

gi



rzemy bezan do $rodka (rys. 116 b) — to statek uczyni
si¢ nawietrzny.

Jesli za§ wyluzujemy bezan, a wybierzemy sztaksel
(rys. 1l16c) — statek zacznie odpadaé¢ od wiatru, stanie
si¢ zawietrzny.

Im dalej te zagle, ktéorych chcemy uzy¢é do ma-
newru, lezg ku krancom statku (im blizej do dziobu lub
rufy) — tym silniejszy bedg wywiera¢ wplyw na obra-
canie si¢ statku, bowiem tym wigksze bedzie rami¢ pow-
stajacej obrotowej pary sit. Uzycie takiej pary zagli,
jak w przyktadzie na rys. 116, stwarza nam pod tym
wzgledem potozenie najkorzystniejsze.

K/t M /iT4u

Rys. 117.

Przy sposobnos$ci warto tu od razu zwrdci¢ uwage
na jedno b. wazne dla manewrow zjawisko: statek
odpada od wiatru zawsze wolniej, niz ,leci na wiatr®
(niz skreca na wiatr). Wytlumaczenie tego zjawiska
mamy podane na rys. 117.

Chcac statek uczyni¢ zawietrznym, dziobowe zagle
wybieramy a rufowe luzujemy (a). Gdy statek z poto-
zenia a przejdzie w potozenie jak pod b i ¢ — pod wptly-
wem zagli wyniesionych na lewg burt¢ powstanie pa-
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ra sil, starajgca si¢ przeciwdziata¢ skregcaniu statku
w lewo (patrz rys. 114), starajaca si¢ przeciwdziala¢ od-
rzucajacej dziatalno$ci przednich zagli. Poniewaz sta-
tek ptynie coraz pelniejszym wiatrem, ciagle bedzie po-
siada¢ pewna szybkos$¢, zatem przy pomocy steru zawsze
statek w koncu w lewo wykrecimy; w kazdym razie
odpada¢ on begdzie znacznym tukiem.

Inaczej przedstawia si¢ potozenie, gdy chcemy stat-
kiem skregci¢ na wiatr (rys. 118). Tu juz nie mamy ta-
kiej sity przeciwdziatajacej. Zagle przednie sg przewaz-
nie zaglami matymi, zatem po ich wyluzowaniu stawiad
beda stosunkowo nieznaczny opor wiatrowi (rys. 118a).
W miar¢ wykrecania statku dziobem do wiatru, opor

Rys. 118.

przednich zagli coraz bardziej traci na sile; jesli wigc
jednoczes$nie wybierzemy do Srodka zagle tylne—nic nie
stoi na przeszkodzie, by statek szybko wykrecil si¢
dziobem do wiatru.

Gdy chcemy zatem szybko skreci¢ zaglowcem —
skrecamy na roiatr!

Trzeba jeszcze wspomnieé, ze wedrowki ogolnego
$Srodka ozaglowania zalezne be¢da od szeroko$ci podsta-
wy zagli, a wedrowki srodka bocznego oporu (przesu-
wanie si¢ do przodu $r. boczn. oporu przy zwigkszaniu
si¢ szybkos$ci) — zalezne beda od dlugos$ci wzdluznego
profilu zanurzonej czesci jachtu.
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Naprzyklad slup gaflowy (a juz tym bardziej jacht
dwu- lub trzymasztowy) ma wie¢ksza mozno$¢ przesu-
wania swego Srodka ozaglowania, jak slup bermudzki
o bardzo waskiej podstawie grota. Zatem wszelkie zmia-
ny w ustawianiu zagli odbija si¢ na nawietrzno§¢ i za-
wietrzno$¢ stupa gaflowego daleko silniej, niz te zmiany
u slupa beonudzkiego. (Slup gaflowy, a juz tym bardziej
jacht dwumasztowy, dadza si¢ zatym latwiej sterowaé
zaglami bez uzycia steru).

Jesli chodzi o ksztalt kadluba, to jacht turystyczny
0 pelnych ksztaltach (dlugi falszkil) otrzyma wieksze
przesuniecia Srodka bocznego oporu w czasie biegu
statku, niz np. jacht regatowy o krotkim wydluzonym
w dél kilu.

Im zatem jacht posiada wezsza podstawe zagli
1krotszy falszkil, tym jest mniej zalezny od ustawienia
swych zagli i od swej szybkos$ci, jesli chodzi o wplyw
tych czynnikéw na zmiane¢ jego rownowagi wzgledem
wiatru (jesli chodzi o wywolanie przez te czynniki na-
wietrznoSei lub zawietrznosci). Takimi jachtami sa re-
gatowe slupy bermudzkie z dlugimi nawisami. Im za§
jacht ma szersza podstawe zagli i dluzszy falszkil, tym
jest bardziej w swej rOwnowadze zalezny od szybkoSci
i ustawienia zagli. Jacht o dlugim kilu potrafi by¢ (przy
tym samym ustawieniu zagli w zegludze wiatrem bocz-
nym): przy malej szybkoSci — zawietrznym, przy
Sredniej szybko$ci — zréwnowazZonym, a przy wiekszych
szybkosciach — nawietrznym. Na jachcie dwumaszto-
wym drobna stosunkowo zmiana ustawienia jego sztak-
sli lub bezana — powoduje zaraz zmiany ku nawietrz-
nosci lub zawietrznos$ci.

Przechyly jachtu.
Po rozkladzie sily wiatru, dzialajacej na zagiel ply-
nacego jachtu, otrzymujemy dwie skladowe: jedna po



suwajacag statek naprzod i druga dziatajagca w bok
(rys. 104, sktadowa f1i fa. Gdy zsumujemy sktadowe
f2wszystkich zagli statku, otrzymamy jedna wypad-
kowa f, zaczepiona w $rodku ozaglowania statku.
Podobnie suma skladowych f7 wszystkich zagli
statku da jakas wypadkowa sil¢ posuwajacg statek
naprzod, zaczepiong w Srodku ozaglowania statku.
Poniewaz S$rodek ozaglowania znajduje si¢ dosé
wysoko, sita skierowana do przodu stara si¢ jednocze-
$nie przechyli¢ maszt do przodu i1 zanurzy¢ dzidb
jachtu. Przy bardzo silnych wiatrach trzeba si¢ z tym

Rys. 119.

liczy¢ 1 odpowiednim ustawieniem zagli wydzwignaé
dziob, by nie ryt tak wody (hamowanie szybkosci, zary-
wanie dziobu pod fale). Suma sktadowych f — sila
dziatajaca w bok (wywolujaca dryf) tworzy z bocznym
oporem wody par¢ sil, przechylajaca statek (rys. 119).
Przeciwdziata temu przechylowi para sil, skierowana
odwrotnie, to jest sita wyporu i sita cigzkosci jachtu
(rys. 84, moment statecznosci).

Im nizej znajduje si¢ $rodek cigzkosci i im szerszy
jest kadtub (czyli im lepsza jest stateczno$¢ jachtu,



patrz Teoria jachtu), tym statek moze nie§¢ wigksze
zagle.

Jachty morskie, jako nieprzewracalne, niosg sto-
sunkowo o wiele wigcej zagli, niz statki handlowe.

W; rozdziale Teoria jachtu mowiliSmy o szkodliwo-
$ci zbytniego obnizenia $rodka cigzko$ci. RoOwniez zbyt
duze zagle sg szkodliwe, bo zanadto jacht pochylajg.
Utrudnia si¢ przez to prace zatodze, nadwergza osprzet
i wiazania statku, a przy tym wszystkim nie zyskuje si¢
wigkszej szybkosci. Przy przechyle zmienia si¢ bowiem
poprzeczny przekroj zanurzonej czg¢sci jachtu, zwigkszy¢
si¢ moze opo6r czotowy oraz zwicksza si¢ dryf (jacht
nie siedzi tak gleboko w wodzie); czg§¢ wiatru przy sil-
nym przechyle ucieka w gore — zmienia si¢ zupelnie
praca zagla.

Zeglarz ma mozno$¢ zmiany wysokoéci $rodka
ozaglowania nad kadlubejm stosownie do warunkow
pogody. Moze on zwinaé zagle gérne oraz zarefowaé za-
gle dolne. (Jednoczes$nie w ten sposdb zmniejszamy row-
niez 0gdlng powierzchni¢ zagli).

Zmniejszenie przechylu bocznego mozemy row-
niez uzyskaé¢ przez zmniejszenie ciSnienia na zagle (wy-
luzowanie szkotow) lub zmian¢ kursu (tylem do wia-
tru — lub wigcej ukos$nie dziobem do wiatru, niz po-
przednio).

WSKAZOWKI PRAKTYCZNE.

Wyszukanie Srodka ozaglowania statku.

Celem znalezienia $rodka ozaglowania catego
statku — trzeba najpierw znalez¢ $rodki ozaglowania
poszczegdlnych zagli. Srodki ozaglowania oddzielnych
zagli mieszcza si¢ w $rodkach ciezkosci tych figur geo-
metrycznych, ktoérych ksztatty posiadajg zagle (rys. 120).
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A zatem:

w trojkacie — na przecieciu Srodkowych  (pro-
stych, taczacych wierzchotki trojkata ze S$rodkami
przeciwlegltych bokow);

w prostokacie — na przeci¢ciu przekatnych;

Srodki ozaglowania zagli o ksztalcie innych figur
geometrycznych mozemy znalezé—dzielac je na trojkaty.
Wezmy np. czworobok i podzielmy go na dwa troj-
katy. Wyznaczamy $rodki cigzkosci tych tréjkatow i tg-
czymy je prostg. Nastepnie czworokat dzielimy druga
przekatng na dwa inne trojkaty i postepujac tak samo,

Rys. 120.

otrzymamy druga prosta. Przecigcie si¢ tych prostych
da nam ogdlny $rodek cigzko$ci danego czworokata.

Trapez dzielimy na dwa trojkaty i taczymy prosta
srodki cigzkosci tych trojkatow. Przecigcie si¢ tej prostej
z symetralng trapezu be¢dzie poszukiwanym S$rodkiem
ci¢zkosci trapezu.

Pros$ciej mozna znalez¢ $rodek cigzkosci jakiegokol-
wiek pola w nastgpujgcy sposodb: wycinamy ze sztywne-
go papieru figur¢ w ksztalcie naszego pola w zmniej-
szonej skali. Figure te opierami na ostrzu noza, wy-
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szukujac dla niej polozenie ro6wnowagi. Znalaztszy ta-
kie potozenie, pociggamy nozem po papierze, aby zo-
stawi¢ na nim §lad. Nastepnie obracamy papier o pe-
wien kat i postepujemy analogicznie. Przecigcie si¢
dwoch s$ladéow noza jest $rodkiem cigzkos$ci. Sposob
ten jest szczegdlnie dobry, gdy chodzi o znalezienie
srodka cigzkosci figury ograniczonej liniami krzy-
wymi.

Rys. 121.

Wspdlny sSrodek ozaglowania dwoch zagli mozna
znalez¢, znajac ich wzajemne potozenie (rys. 121).
Szukamy $rodkow ozaglowania kazdego zagla od-
dzielnie. Znalezione $rodki ozaglowania laczymy pro-
sta (QOI). Obliczamy powierzchni¢ kazdego zagla od-
dzielnie (kazda figur¢ mozemy podzieli¢ na tréjkaty;
pole trojkata = potowie iloczynu z podstawy przez wy-
sokos¢). Ze srodkéw 01 Olprzeprowadzamy proste row-
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nolegte w przeciwne strony. Na prostych tych odktada-
my w dowolnej skali jednostki powierzchni tych dwoéch
pol, ale w ten sposob, by na prostej wychodzace] ze
srodka (0) duzego zagla odmierzone byty jednostki po-
wierzchni malego zagla i odwrotnie. Konce tych odcin-
kow rownolegltych taczymy znowu prosta (md), ktorej
przecigcie si¢ z prosta 001 da nam wspdlny Srodek oza-
glowania (Oz).

Postepujac dalej w ten sam sposdb, mozna byloby
znalez¢ nastepny wspolny $rodek ozaglowania miedzy
punktem Oz i1 $rodkiem ozaglowania jakiego$§ trzecie-
go zagla itd.

Z innym sposobem znalezienia $rodka ozaglowania
wigkszej iloSci zagli zapoznaliSmy si¢ w rozdziale po-
przednim (rys. 111).

O ile powierzchnia zagla wystaje poza proste,
laczace rogi zagla (np. tuk tylnego liku zagla bermudz-
kiego), musimy te¢ czg§¢ powierzchni rowniez uwzgled-
ni¢. Mozemy np. t¢ czes¢ powierzchni zagla potrakto-
wac jako oddzielny zagiel i znalez¢é opisanym powyzej
sposobem wspdlny S$rodek ozaglowania dla dwoch czg-
$ci zagla.

Wyszukanie srodka bocznego oporu.

O ile profil wzdtuzny zanurzonej cze¢sci statku zbli-
zony jest ksztattem swym do prostokata lub trapezu,
przyblizone wyszukanie §rodka ciezkosci takiej figury
nie przedstawia trudnosci. Jesli ten profil da si¢ podzie-
li¢ na figury geometryczne, og6lny $rodek cigzkosci wy-
szukamy podobnie, jak $rodek ozaglowania. Gdy jednak
ten profil ograniczony jest liniami krzywymi, latwiej
bedzie zastosowac tu opisany wyzej sposob wyszukiwa-
nia $rodka cigzkos$ci przy pomocy modelu z tektury na
ostrzu noza. Mozna réwniez model wzdluznego profilu



zawiesi¢ na nitce przy $cianie pionowej (rys. 122) i, po
uspokojeniu si¢ wahania, przeprowadzi¢ po modelu
otowkiem prostg, bedaca przedtuzeniem nitki. Zawiesza-
jac tak model kilkakrotnie za ré6zne punkty obwodu,
otrzymamy szereg prostych, ktéore powinny si¢ przeciac
w jednym punkcie.

Wycinajac model profilu wzdluznego zanurzonej
cze$ci kadtuba (cz¢$¢ nadwodng odrzucapiy), nie za-

Ry,s. 122.

pomnijmy uwzgledni¢ powierzchni piéra sterowego. Je-
$li mamy wysuwany miecz i wysuwana pletwe sterowa,
musimy je tak zaprojektowac, by srodek bocznego opo-
ru byt prawie na tym samym pionie przy opuszczonym,
jak 1 przy wciagnigtym mieczu i ptetwie sterowej.

Srodek bocznego oporu mozna znalezé oczywiscie
réwniez i sposobem rachunkowym.

Srodek bocznego oporu, znaleziony jednym ze spo-
sobow, dobrze jest sprawdzi¢ innymi sposobami.
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Czesé III
ROBOTY POKLADOWE
I CZYNNOSCI POMOCNICZE






ROBOTY LINOWE.

Omawiajac roboty linowe, uzywac¢ bedziemy sze-
regu okreslen o nastgpujacym znaczeniu:

ochmyt = pojedyncze okrgcenie liny dookota jakie-
go$§ przedmiotu;

przychwyt = przywiazanie liny cienka linka, ju-
zingiem, nitka linowa (kabelgarnem) itp. do jakiego$
przedmiotu (do drugiej liny, drzewca itp.);

opaska = kilkakrotne $ciste okrecenie liny juziD"
giem lub nitka zaglowg w formie opaski; opaske naj-
czg¢sciej robimy na koncu liny, aby pokretki nie roz-
krecaty sie;

przewigz (bencel) = specjalnego rodzaju opaska,
natozona na dwie liny, biegngce obok siebie; zadaniem
przewiazu jest $ciste zmocowanie tycb lin z soba;

koniec staly = przymocowany koniec liny; drugi
koniec zwie si¢ korncem wolnym;

splot = zlaczenie lin nie weztem, a wzajemnym prze-
plataniem pokretek;

stoper = hamulec z liny lub tancucha, stuzacy do
zahamowania wybiegajacych culm, tancucha kotwicz-
nego, rozchodzacych si¢ klub itp.;

galka = zgrubienie kuliste na koncu liny, uplecione
z pokretek tej samej liny;

motowigzanie = owijanie liny cienkg linkg (zwykle
smolong) w celu zabezpieczenia jej od wilgoci i uszko-
dzen;

strop = kolo z liny, otrzymane przez splecenie
dwoch koncow tej samej liny lub odcinek liny z uchami
na koncach;



stropik — maly strop (strop ,,krotkié dtugoscia stro-
pu nazywamy potowe jego obwodu);

grumot — stropik uwity z jednej pokretki;

ucho = ucho z liny, utworzone na jej koncu lub
srodku.

Zwijanie lin.

Liny powinny by¢ zawsze porzadnie ulozone lub
zwinigte, by w kazdej chwili byly gotowe do uzytku bez
koniecznosci dtugotrwatego ich rozplatywania.

Ling zamocowana jednym koncem zaczynamy roz-
platywac¢ od tego zamocowanego konca, zwanego kon-
cem statym. Lina bardzo czgsto skrgca si¢ dookota swe-
go rdzenia niezaleznie od r6znych kot, petli, 6semek i in-
nych esow-floreséw, jakie tworzy na catej swej dtugosci.
Gdy chcemy, by lina data nam si¢ porzadnie uktadac
w zwoje, musimy nie tylko rozplata¢ te esy-floresy, ale
i starannie rozwingé jej skrety. Zwie si¢ to oczyszcza-
niem liny (,,wyklarowaniem® liny). Ling¢ skrecong po-
znaje si¢ po zbyt $cistym przyleganiu do siebie pokretek,
lub, gdy jest skrgcona w kierunku odwrotnym, po od-
stawaniu pokretek od siebie. Liny zwijamy w zwoje w
ksztalcie kota, poczawszy od konca stalego (by mozna
byto oczyszczaé jeszcze pozostate skrety w czasie zwi-
jania). Liny skretu zwyklego zwija si¢ w prawo —=a
w kierunku ruchu wskazowek zegara; liny skretu
wstecznego zwija si¢ w kierunku przeciwnym.

Liny grubosci i — 4 cm zwija si¢, zaleznie od ich
grubosci, w zwoje o Srednicy 40 — 100 cm. Liny grubsze
musimy zwija¢ w wieksze zwoje, ktérych wielkos¢ za-
lezy od sztywnosci liny. Zbyt mata w stosunku do gru-
bosci liny $rednica zwoju da si¢ nam we znaki przy
pOzniejszej pracy. Szczegoélnie nowe liny sklonne sa po-
tem do skrecania si¢ w 6semki, jak liny stalowe. Wypra-
cowane liny dajag si¢ zwija¢ w zwoje mniejsze. Lina zwi-
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nigta w zwo6j zbyt wielki, jest niewygodna do przenosze-
nia 1 tatwiej placze si¢. Zwdj liny przeznaczony na
przechowanie przewigzujemy w 3 — 4 miejscach ka-
watkami starych pokretek.

Od zbyt matych zwojow szczegodlnie cierpia stalow-
ki, dlatego uktadamy je w kota wigksze, niz lin¢g konopna

=*1015

Rys. 125.

odpowiedniej grubosci. Zwijanie grubych stalowek okre-
towych nie jest rzeczg zbyt tatwg — Zaden opis tego nie
nauczy. Ogoélnie mozna powiedzie¢, ze stalowka musi
uktada¢ si¢ ,,sama‘“ — niedopuszczalne sg wszelkie zgi-
nania sila, famania itp.
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Rzutkqg nazywamy cienka (1 cm) linke, dlugosci
okoto 25 m, z cigzarkiem na jednym koncu, stuzaca do
rzucania. Postugujemy si¢ nig, gdy chcemy podaé ko-
mu$ koniec liny ponad kilkunastometrowa przestrzenig
wodna dtp. Cigzarek na koncu rzutki robimy z ptdcien-
nego woreczka, w ksztatcie spadajacej kropli (rys. 123a).
Na koncu linki robimy supet i wkladamy go do wo-
reczka, ktory napelniamy szczelnie piaskiem i przyszy-
wamy mocno do linki. Woreczek nie powinien by¢ wigk-
szy od pigsci dorostego cztowieka. Gdy zachodzi potrzeba
uzycia jakiej$§ linki zamiast rzutki, na koncu jej moze-
my zrobi¢ prowizoryczny ci¢zarek z linki, jak pokazuje
rys. 123b.

Rzutke zwijamy, jak zwykta ling, w zwo6j o $red-
nicy okoto 30 — 40 cm. Koniec ,,stalyto jest ten, ktory
zostanie nam w r¢ku, zaktadamy przez lewa dton, a catly
zw0j dzielimy na dwie czg$ci; czgs¢ koncowa z cigzar-
kiem chwytamy prawa rgka, a pozostalg czgsé lewa
hys. 123c).

Rzutke rzucamy pod katem 45° do poziomu, podob-
nie jak dysk, tylko obydwiema r¢kami — prawa silnie;j.
Prawidtowo rzucona rzutka rozwinie si¢ na cala swoja
dtugos$¢, a ciezarek upadnie w zamierzonym miejscu.

Zwinieta rzutke przewigzujemy staltym koncem we-
zlem wyblinkowym (rys. 124f) lub jak na rys. 123d.

Wezty.

Prosty (rys. 124a) stuzy do zwiazywania lin jedna-
kowej grubosci. (Inaczej zwany refowym).

Polsztyk (rys. 124b). Najprostszy sposob przywiaza-
nia linki do drzewca, pregtu, piescienia itp. Wezel moze-
my zacisngé lub utworzy¢ petle wigcej luzna. Koniec
przychwytujemy mocno nitka do tej samej liny. Wezet
ten, nieumiej¢tnie obciggnigty i zabezpieczony, moze si¢
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rozwigza¢. Dlatego nie zaleca si¢ go uzywaé¢ w wypad-
kach, gdy chodzi o zycie ludzkie. We¢zet ten najwigcej
przydaje si¢ wowczas, gdy koniec liny ucieka, a wiemy,
ze nie bedziemy w stanie utrzymaé go w rgku. Ochwy-
tujemy wowczas pierwszy lepszy przedmiot staty i ro-

ochwyt

? B

Rys. 124.

bimy ,,potsztyk®“. Wowczas koniec bedziemy juz mogli
utrzymaé¢ w r¢ku lub zrobi¢ z niego drugi podobny poét-
sztyk, z czego utworzy si¢ tzw. sztyk.



Sziyk. Dwa potsztyki na tym samym koncu liny
tworzg sztyk. O ile koniec przychwycimy nitkg, mamy
sztyk zabezpieczony (rys. 124c). Sztyk moze si¢ obejs$c
i bez przychwycenia, wtenczas p¢tla zaci$nie sig.

Zacisk (rys. 124d). Uzywany do podnoszenia wor-
kow, przedmiotow owalnych — stowem takich, do kto-
rych petla moze przylega¢ calym swoim obwodem. Bar-
dzo tatwy i szybki do wigzania. Linke¢ powinni$my
okreci¢ dookota siebie co najmniej 3 razy. Do holowania
bali drewnianych i w ogdle dlugich przedmiotow §lis-
kich vzywamy zacisku z ochwytem (rys. 124e).

Wyblinkomy (rys. 124f). Do przywigzywania linek
do drzewc itp. Weztem tym mozemy przywigzywac linki
do ucha kotwic, trzeba go tylko wtedy zabezpieczy¢ do-
datkowym polsztykiem (rys. 124g).

Holomniczy (rys. 125a). Najwygodniejszy do zwig-
zywania dwoch lin réznej grubosci. Na morzu uzywa si¢
go do szybkiego taczenia holi, do wigzania flag lub do
wigzania dolnych tylnych rogdéw zagli. W ostatnim wy-
padku zwie si¢ szkotomym (rys. 125b).

Gdy réznica migdzy gruboscig lin jest zbyt duza lub
ucho jest zbyt wielkie w porownaniu do grubosci linki,
okrecamy jg 2 razy (rys. 125c, bramszkotomy).

Petlomy (rys. 125d). Zaletami wezla petlowego jest
to, ze si¢ nie zaciaga, daje 100% pewnosci nierozwigza-
nia si¢, a po zwolnieniu napr¢zenia liny latwo si¢ roz-
wiazuje.

Potsziyk rybacki (rys. 125¢). Czgsto uzywany jako
mocowanie liny do szakli kotwicznej; konieczny w ta-
kim wypadku jeszcze przychwyt lub drugi zwykty pot-
sztyk (otrzymamy woéwczas sztyk rybacki, rys. 125f).
Wezel ten przylega $ciSle do przedmiotu, dookota ktore-
go owigzaliSmy go; wobec tego chegtnie uzywa sie go
w wypadkach, gdy lina musi wytrzymywaé czgste






szarpania i jest obawa przetarcia si¢ (np. wigzanie cu-
my do ucha boi, o ile lina przez to ucho przejdzie).

Zeglarski (rys. 125g). Jezeli chodzi nam, by po wy-
braniu liny nic jej nie popuscic podczas zawigzywania,
stosujemy wezet zeglarski. Zakanczamy go dwoma poél-
sztykami. Drugg jego zaleta jest latwe rozwigzanie; weg-
zel nie zaciaga si¢, poniewaz gldwny nacisk wytrzymuja
me potsztyki, a pierwsze zalozenie liny o dany przed-
miot i znowu ling. Z tego tez powodu mozemy bez oba-
wy odwigzywac polsztyki; tarcie, jakie w ty|m miejscu
zatozenia liny powstaje, zupetnie wystarcza do wytrzy-
mania nacisku.

Z powyzszych wzgledow wezel ten chetnie stosujemy
do mocowania fatow, cum, holi itp., gdy brak odpowie-
dnich pachotkéw lub knag i zmuszeni jesteSmy wigzaé
ling do pierscienia, ucha, pretu, poziomej belki kotkow-
nicy itp. Pierwsze zalozenie tego wezla wykorzystujemy
w polozeniu przedstawionym przy omawianiu potsztyku.
Moze si¢ zdarzy¢, ze z konca wybiegajacej liny nie zda-
zymy zrobi¢ polsztyku, wowczas szybko obkladamy
lill?! jak poczatek wezta zeglarskiego.

Cumowy (rys. 126a). Od sztyku zwyklego rozni si¢
podwdjnym ochwyceniem pachotka. Przez to polsztyki
nie beda nam si¢ tak zaciska¢ i mozemy si¢ obej$¢ bez
przychwytow; odwiazuje si¢ tatwiej od sztyku. Wezta
tego uzywamy do cumowania. [lo$¢ ochwytow mozemy
powigkszy¢ (do 3 — 4), jezeli chcemy pozniej z pachotka
ling powoli luzowac.

Cumowy tancuchowy (rys. 126b). Bardzo wygodny
przy cumowaniu. Uzywamy go do tancuchow i grub-
szych cum, gdy chcemy uniknaé wszelakiego rodzaju
suplow i wezetkow.

Topslowy (rys. 126¢c). Uzywany do mocowania lin
topsla do jego rejek i w ogdle lin olinowania ruchomego



do drzewc, jezeli ostatnie pozbawione sa odpowiednich
uch. Podobnie jak wezet pegtlowy, trzyma tym mocniej,
im wicksza jest sita ciggnaca ling, a przy zwolnieniu

Rys. 126.

liny bardzo tatwo rozwigzuje si¢e. Charakterystyczny
tym, ze posiada duza powierzchni¢ zetknigcia sig



z drzewcem — duze tarcie, dzigki czemu lina nie zmie-
nia swego miejsca zamocowania na drzewcu. Jezeli
drzewce jest bardzo $liskie, zastosowujemy wezel top-
sloroy podwojny (rys. 126d).

Rzutkowy (rys. 126e). Weztem tym przywiazujemy
koniec rzutki do ucha cumy; chodzi tu o mozliwos¢
szybkiego rozwigzania wezla.

Wezetl musi by¢ starannie zaci$niety; bedzie trzy-
mac tylko przy stalym napr¢zeniu liny.

Nitkowy (rys. 126 f). Potaczenie dwoch nitek lino-
wych (kabelgarné6w) lub nitek zaglowych. Unikamy tu-
taj cze$ciowo zgrubienia, jakie powstaje przy zastoso-
waniu wezta kazdego innego rodzaju. Nitki rozplata sig
na potowki i zawigzuje wezlem prostym tylko jedng pa-
r¢ potowek; druga wpuszcza si¢ w Srodek wezla.

Hakowy (rys. 126g). Zatozenie liny na hak bez wig-
zania. Lina ciggngca przyciska wolny koniec do grzbietu
haka, nie pozwalajac mu wyslizgna¢ sig. Wymaga uwa-
znego zalozenia i statego naprezenia liny.

Rozkowy (rys. 126h). Sposob zatozenia rozka (fita)
w linke lub drut, ktérego uzywamy na przewigz. Cig-
gnac za tak zatozony rozek, mamy mozno$¢ dobrego za-
ci$nigcia ochwytow przewigzu (patrz rys. 138a).

Osemka (rys. 127a). Osemkowy supet na koncu liny,
zabezpieczajacy ja od wyszorowania si¢ z bloku, kipa,
malej kluzy itp.

Szalupowy (rys. 127b). Wezel, ktérym wiazemy lin-
ke, podang ze statku, do tawki szalupy, gdy ja spuszcza-
my na wode i odbijamy od burty statku podczas jego
biegu. Jednym pociggnieciem za wolny koniec uwal-
niamy szalupe.

Stoper cumowy (rys. 127c). Stuzy do zahamowania
cumy po jej silnym obciggnigciu na windzie czy kabe-
stanie, aby wolny koniec moc przenie$¢ z bebna na sto-



jacy w poblizu pachotek i na nim cum¢ zamocowacé. Je-
den koniec stopera zamocowujemy do ucha, umieszczo-

Rys. 127.

nego w poblizu windy, drugim zawigzujemy wezet. Po
zamocowaniu liny na pacholtku, stoper zwalniamy.

18 — Jachtowa praktyka morska



Linka stoperowa powinna by¢ gietka i mocna. Naj-
lepiej do tego celu nadaje si¢ linka pleciona w warkocz
z rozkreconych pokretek nowych lin. Linka ta musi by¢
co najmniej tak mocna, jak linka, ktérg chcemy zaha-
mowac.

Stoper fatowy (rys. 127d). Sposob zatozenia na line
falu krotkiego stropika, by moc o niego zaczepié¢ hak
podrecznych klub i lepiej obciggngé fat do sztywna.
Stropik sktadamy podwdjnie i ochwytujemy ciasno ling
fatu, jak pokazuje rysuneck.

Jako stopera fatowego uzywa si¢ nie zwyktej linki,
a zwoju nieskr¢econych nitek linowych, zesznurowanych
na wzor sznurowania zagla do drzewca marlinkg (zmij-
ka, rys. 140a). Stropik bedzie nam stuzyt dluzej, jesli za-
miast pojedynczej nitki linowej uzyjemy do tego celu
warkocza splecionego z trzech nitek linowych.

Stoper klubowy (rys. 127e). Sposob zastopowania
cienka linka klub, by ich bloki nie rozeszly si¢ pomimo
obcigzenia i pomimo zwolnienia ciggu wolnego. Ciag
wolny bowiem wypadnie nam niejednokrotnie, podobnie
jak cume, przenie$§¢ z bgbna windy na odpowiedni ko-
tek, knage itp.

Przez caty ten czas przenoszenia konca wolnego
z windy na kotek stoper jest obcigzony. Linke¢ stopera
przeplatamy mi¢dzy ciggami klub, jak pokazuje rysu-
nek, i mocno zaciggamy.

Linka stopera klubowego powinna by¢ mozliwie
gigtka, jak i linki poprzednich stoperéw. Mozemy tu u-
zy¢ réwniez plecionki; moze ona by¢ zupeinie cienka.

Opaska zwykla. Opaske¢ robimy jak pokazuje rys.
128b. Szerokos$¢ opaski ré6wna jest grubos$ci liny. Brzeg
opaski powinien by¢ od konca liny w odlegto$ci rownej
3/4 jej grubosci. Opaska zabezpiecza ling od rozplatania
i tworzenia si¢ tzw. ,krowiego ogona“, ktéory $wiadczy,



ze nad. linami majg piecze ,szczury ladowe". Opaske
zwykta mozemy natozyé i w $rodku liny.

Opaska koncowa (rys. 128a). Opaske koncowag mo-
zemy natozy¢ tylko na koncu liny; wynika to ze sposo-
bu jej robienia.

b

Rys. 128.

Ucha, sploty i gatki.

Ucho zwykte (rys. 129). Ucho na linie trzypokretko-
wej (niestalowej) robi si¢ w nastepujacy sposoéb. W od-
legtosci okoto 25 — 30 cm (zaleznie od grubosci liny i od
ilodci ,,przetkni¢é¢", jakie mamy zamiar zrobi¢) od kon-
ca liny robimy na niej opaske. Koniec kazdej pokretki
zaopatrujemy tez w opaske. Ling rozkrecamy na pokret-
ki az do miejsca opaski, poczem zginamy ja w ksztalcie
ucha. Wielko$¢ ucha dobieramy sobie wedtug potrzeby;
jezeli w ucho mamy wprawié¢ kauszq (rys. 139), musi ono
by¢ $cisle do niej dopasowane.

Po zgi¢ciu liny w ksztatcie ucha, konce pokretek
przeplatamy pod odpowiednimi pokretkami liny przy
pomocy drewnianego fita lub stalowego rozka (rys. 146).
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Fitem lub rozkiem podwazamy odpowiednie pokretki
liny. Sposob pierwszego przeplecenia pokazuje rysunek
129. Po pierwszym przepleceniu, tzw. ,przetknigciu®,
ucinamy opaske¢ na linie i dociagamy pokretki. Dalsze
przetykanie prowadzimy, jak pokazuje rys. 129e. Wszy-

Rys. 129.

stkie trzy pokretki przetykamy jednoczednie tak, ze
wtasciwy wyglad plecenia podaje rys. 132f. Rys. 129
pokazuje jedynie, jak biegnie w splocie kazda pokretka.
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Widzimy z niego, ze pokretka przeplatana biegnie raz
nad, raz pod odpowiednig pokretka odcinka liny, z ktd-
rym si¢ splata — jak przy normalnym pleceniu koszy-
karskim. N Y

Po pierwszym, jak i po kazdym nastepnym prze-
tknigciu wszystkich trzech pokretek, powinny one wy-
glada¢ kazda z innej szpary. Jezeli z jednej szpary mig-
dzy pokretkami wygladaja dwie pokretki przetykane —
w splataniu popetniono omyike.

Po czterech przetknieciach wszystkich trzech pokre-
tek ucho jest skonczone; pozostate konce pokretek mo-
zemy obciaé. W miejscu przeplatania powstanie oczywi-
$cie zgrubienie. Jezeli chcemy, by zgrubienie gingto tago-
dnie — po czwartym przetknigciu ucinamy z kazdej po-
kretki po potowie, a pozostate potowki przetykamy dalej.
Przy bardzo grubej linie, po przetknigciu tych polowek
ucinamy z nich poléwki (pozostang ¢wiartki pokretek)
i pozostate czesci przetykamy szosty raz.

Drugi sposob polega na tym, ze po czterokrotnym
przetknieciu pokretek ucinamy tylko jedna, a dwie
przetykamy piaty raz, po czym znowu ucinamy jedna,
a pozostala przetykamy szosty raz i ucinamy. Mozna
wreszcie obydwa sposoby laczy¢ razem.

Ucho na stalowce (rys. 130). Zasadnicza r6znica mig-
dzy spleceniami na linach roslinnych a stalowych polega
na kierunku przetykania pokrgtek. U lin konopnych
i manili przetykanie prowadzimy prostopadle do pokre-
tek, u stalowek przetykamy wzdtuz biegu pokretek, ,,ze
skretem* liny.

Do zrobienia ucha koniec stalowki przygotowujemy
jak koniec liny zwyktej (opaska na linie i na pokretkach).
Stalowki bywaja najczgsciej wiecej, niz trzypokretkowe.
Zajmijmy si¢ opisem ucha na stalowce szesciopokretko-
wej skretu zwyklego (prawego).
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Koniec liny zginamy, jak na rys. 130a. P¢k pokretek
rozdzielamy na po6l (po 3) i obejmujemy nimi ling w miej-
scu, gdzie mamy rozpoczaé plecenie. Pokretki numeru-
jemy sobie w myS$li tak, jak leza po kolei dookota rdze-
nia, poczawszy od pokretki z grupy prawej, lezacej naj-

Rys. 130.

blizej zgi¢cia ucha. Rozkiem przebijamy ling w miejscu,
gdzie mamy rozpocza¢ plecenie; rozek ma przej$¢ mig-
dzy pokretkami, rozdzielajac je na dwie rowne grupy



(po 3 pokretki) omijajac rdzen (w razie przeklucia rdze-
nia stalowki bedziemy mieli utrudnione przetykanie po-
kretek). Rozek powinien przebi¢ ling réwnolegle do pta-
szczyzny ucha. Przez powstaty otwoér przetykamy cat-
kowicie pierwsza pokretke, ktorg zatem przyciskac beda
trzy pokretki liny: m, n i o (rys. 130b i ¢). Druga pokret-
ke wkladamy w ten sam otwor, ale wyciggamy jg nie
wylotem otworu, jak pierwsza, lecz szparg miedzy po-
kretkami m i n. Drugg pokretke przyciskaja juz zatem
tylko dwie pokretki: n i o. Trzecig pokretke wkladamy
tez w ten sam otwor, ale wyciagamy ja szpara mi¢dzy
pokretkami n i 0. Trzecia pokregtke przyciska juz zatem
tylko pokretka o. Dalsze pokretki przetykamy jak
trzecia, kazda nast¢gpna — pod sasiednia pokretke liny
(czwartg pod pokretke p, itd., rys. 130c).

Caly czas uwazamy, aby przetykac¢ ze skretem (ro-
wnolegle do pokretek), a nie przeciw skretowi i aby nie
przekluwaé rozkiem pokretek i rdzenia.

Po przetknieciu wszystkich szeSciu pokretek, opas-
ke rozcinamy i pokretki mocno dociggamy. Na tym ma-
my ukoficzong pierwsza seri¢ przetknigc.

Drugie przetknigcia prowadzimy analogicznie, jak
przetknigcia przekretek 3,4,5 1 6, zaczynajac tym razem
od szostej pokretki. Po trzykrotnym lub, dla wickszej
pewnosci, po czterokrotnym (lgcznie z pierwszym) prze-
Tknigciu wszystkich pokretek, konce ich ucinamy prze-
cinakiem (meslem). Jezeli chcemy, by zgrubienie splotu
lagodnie zmniejszato si¢, postgpujemy, jak przy uchu
zwyklym (ucinamy tylko trzy pokretki, a reszte plecie-
my dalej, lub ucinamy potéwke z kazdej pokretki, a po-
zostate przetykamy jeszcze raz itd.). Miejsce splotu,
a szczegblnie miejsca, gdzie wystaja druty ucietych po-
kretek, doktadnie motowigzemy.

Splot krotki. Splotem krotkim nazywamy splecenie
dwoch lin jednakowej grubosci w nastepujacy sposob:
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konce dwoch lin przygotowujemy jak do plecenia ucha;
sktadamy liny z soba, jak pokazuje rys. 131a, by kazda
pokretka jednej liny wypadta migdzy dwiema pokretka-
mi drugiej; dalej pleciemy zupeinie tak samo, jak przy
uchu.

Rys. 131.

Splot wciety (rys. 13id). Sktadamy liny tak, ze je-
dna zachodzi nieco za drugg. Wplatamy koniec jednej
liny w druga, a koniec drugiej liny w pierwsza zupelnie
tak samo, jakby$my robili ucho. Splot wcicty trzyma
mocniej od krotkiego, ale zato wykluczy¢ go musimy



w wypadkach, gdy lina ma stuzy¢ jako cuma, bowiem
jest bardzo niewygodny przy pracy ling na windach
i kabestanach. (Zgrubienie dostaje si¢ pod sasiednie zwo-
je na bebnie).

Splot powrotny (rys. 132). Przygotowujemy ling¢ jak
do ucha, lecz nie zaktadamy na niag opaski. Na koncu
liny robimy ,,kurza stopke® (rys. 132 b i ¢). Dalej plecie-
my pokretki zwyklym sposobem w kierunku powrot-
nym (rys. 132 d, e, f).

Splot tancuchowy (rys. 132g). Splot tancuchowy, to
splecenie liny z koncem tancucha. Uzywamy go wten-
czas, gdy nam zalezy, zeby splot nie pogrubit si¢. (W prze-
ciwnym wypadku mozemy tu zastosowac splot powrot-
ny). Rozdzielone pokregtki zakladamy na ostatnie ogniwo
tancucha: jedng z jednej strony ogniwa, drugg z drugiej
strony. Trzecia pokrg¢tke odwijamy, a na jej miejsce za-
wijamy druga pokretke; po 50 dm przewigzujemy te po-
kretki jak w splocie dtugim. Pierwsza pokretke plecie-
my wstecz — jak w splocie krotkim.

Splot diugi (rys. 133). Splot ten stosujemy w wypad-
kach, gdy lina ma przebiegaé przez blok, przez kipy itp.,
stowem — gdy chcemy, by na linie nie byto zgrubien,
jakie powstaja przy splocie krotkim.

Liny do splotu dlugiego przygotowujemy w ten sam
sposob, jak do splotu krotkiego, z ta tylko rdznica, ze
opaski zaktadamy i liny rozkr¢gcamy na pokretki na od-
legto$¢ od ich koncow dwa do trzech razy wigksza, niz
przy splocie krotkim.

Splotem dlugim splatamy liny trzypokrgtkowe.

Liny skladamy, jak na rys. 131a.

Jedna pare¢ sgsiednich pokretek zawiagzujemy, jak
pokazuje rys. 133a. Nastepnie jedna z pokretek jednej
liny odwijamy, a na jej miejsce wprowadzamy sasiednia
pokretke drugiej liny (rys. 133b). Przy samym koncu tej
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pokretki zawiazujemy ja, jak pokretke pierwsza. Tak
samo postepujemy z trzecig pokretka, okrgcajac ja
w stron¢ przeciwna. W ten sposob otrzymujemy splot,
przewigzany w trzech miejscach (rys. 133c).

Celem wzmocnienia tych przewiazan, pokretki prze-
tykamy zwyktym sposobem po 2 — 3 razy. Aby nie po-

Rys. 132.

wstawaty w tych miejscach zgrubienia, pokretki lekko
rozkrgcamy i sptaszczamy (rys. 133d).

Przy splocie dlugim marnuje si¢ wigcej liny, niz
przy krotkim, i jego przewiazania szybciej si¢ strzegpia;
w wyniku splot taki moze po niejakim czasie ulec zni-



szczeniu. Nowy splot dtugi trzyma prawie tak samo do-
brze, jak krotki.

Splot na stalowce. Splot na staldwce wykonywa si¢
w sposob podobny, jak splot krotki lub splot wciety na
linach roslinnych, pamigtajac tylko, ze na stalowkach
przetykamy ,ze skretem", a nie prostopadle do pokre-
tek, jak na linach roslinnych.

Rys. 133.

Poza tym, przed rozpocz¢ciem splotu, musimy odpo-
wiednie pary pokretek z lin przeciwnych przewigzaé ze
soba tak, jak konce pokregtek przy splocie dtugim (rys.
133c¢).

Splecenie liny stalowej z konopng. Latwo jest splesé
trojpokretkowa ling zwykta z szeSciopokretkowa stalow-
ka. Liny te splatamy na wzor splotu krotkiego, biorac
pokretki liny stalowej parami (z liny sze$ciopokretko-
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wej otrzymamy jakby line trojpokrgtkowa, gdzie ,,po-
kretka beda dwie sasiadujace z soba pokretki stalowe).

Uwaga. Kazdy splot jest tym pewniejszy, im lina jest nowsza
i mniej rozkrecona. Na linach starych lub na linach lekko rozkre-
conych musimy przetykaé¢ wigcej, niz 5 razy, bowiem im wigcej
razy przetkniemy, tym splot trzyma mocniej. W razie duzego
obcigzenia, krotko przetknigte sploty potrafiag si¢ wywlec, szcze-
gblnie czgsto zdarza si¢ to na stalowkach, ktorych pokretki sa
sliskie 1 przetykane ,ze skretem".

Grumot (rys. 134). Grumot stuzy do ,,ope¢tlowania"
bloka (rys. 73a).

Grumot zwijamy z jednej pokretki. Dlugosé jej
rowna sie tylokrotnej dlugosci obwodu grumotu, ile po-
kretek posiada dana lina; do tego musimy doda¢ pewien
zapas na zawiazanie koncow pokretki.

Na przyktad pokretka z liny trzypokretkowej musi
mie¢ dlugos$¢ rdwng trzem obwodom zamierzonego gru-
motu plus okoto 40 cm na zawigzanie jej koncow.

Grumot z liny trzypokretkowej pleciemy, jak poka-
zuje rys. 134. Srodkiem pokretki tworzymy z niej koto
o zagdanym obwodzie. Jednym koncem owijamy pokret-
ke dookota tego obwodu. Owinigcie to prowadzimy w ta-
kim kierunku, by tworzyta si¢ lina tego samego skretu,
jaki miata lina, z ktorej pochodzi pokretka. Pierwsze to
owinigcie robimy niesci$le, by zostawi¢ miejsce drugie-
mu koncowi pokretki. Po owinigciu calego kota, zabie-
ramy si¢ do owijania go drugim koncem pokretki. Owi-
janie to biegnie oczywiscie w kierunku przeciwnym
pierwszemu, jednak tak samo ,ze skretem". Ten konie¢
pokretki wprowadzamy w pozostaly po pierwszym owi-
janiu rowek tak, aby cato$¢ wygladata jak normal-
na lina.

Pokretka wije si¢ jak wezyk — po odkrgceniu jej
z liny zachowuje jeszcze dtuzszy czas swoj ksztatt fali-
sty. Ksztatt ten wykorzystujemy przy pleceniu grumo-
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tu; dzigki tej falisto$ci pokretki, latwiej jest zorien-
towac sie¢, jak dang pokretke uktadaé, aby grumot robit
wrazenie stropu, aby nie bylto zna¢, ze jest to nowe owi-
janie rg¢czne.

Zrobienie grumotu ze stalowki, a zatem liny wielo-
pokretkowej, wymaga znacznej wprawy — poniewaz
pierwsze okrecenia musza by¢ bardzo luzne i uktadane
umieje¢tnie, by grumot robil wrazenie liny skrgconej me-
chanicznie. Sposobem grumotowym pleciemy stropiki,
nasadzane na maszt, do ktérych przeszaklowujemy blo-
ki olinowania (rys. 138d). Jest to sposob lepszy, niz

Rys. 134.

wwiercanie w maszt odpowiednich uch, bo nie ostabia
tak pnia masztu.

Konce pokretki grumotu, gdy si¢ zbiegng z soba,
przewigzujemy weztem i przeplatamy, jak konce po-
kretek przy splocie dlugim (rys. 133c).

Gatka zwykta. Wykonanie galki zwyktej pokazuje
rys. 135. Pokretki rozplatamy i zaktadamy jedna pod
drugg wedtug rysunku 135a. Nastepnie robimy ,kurza
stopke® (rys. 135b, poréwnaj rys. 132b) i puszczamy po-



kretki znowu dolem, wzdluz poprzednich zawigzan
(rys. 135c). Wreszcie mozemy znowu zdublowaé kurzag
stopke, przetykajac pokretki rownolegle do biegu pokre-
tek pierwszej kurzej stopki. Po tej drugiej kurzej stopce
mozemy pokretki ,,zgubi¢4h przetykajac je w Srodek
gatki, w kierunku do dotu. Gatka ma wypuktosci, zto-
zone z pokretek, utozonych parami (rys. 135d).

Pierwsze zalozenie pokretek powyzszej galtki wyko-
rzystuje si¢ do splotu wantowego (rys. 135e). Splotu tego
uzywa si¢ do splatania lin olinowania statego, bo robi

Rys. 135.

si¢ on szybko, nie potrzebuje dlugich odcinkow rozple-
cionych koncow i posiada te bardzo wazna zalete, ze
im wicksza sita obcigga dang ling spleciong, tym splot
ten zacigga si¢ mocniej.

Gatka talrepowa. Przy galce talrepowej sktadamy
pokretki w petelki, jak na rys. 136a i prowadzimy je do-
lem dookota konca liny, przetykajac w petelki z kolei
trzecie (z opuszczeniem sgsiedniej drugiej) (rys. 156b).
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Petelki zaciggamy. Nastepnie pokretki puszczamy do-
tem, prowadzac je dokltadnie za biegiem poprzedniego
uktadu pokretek (rys. 136c¢), przetykajac, gdy nastepuja
tam przetknigcia. Powtarzajac t¢ kombinacje po raz
trzeci, otrzymujemy kulke z pokretek, utozonych tréj-
kami (rys. 136d).

Rys. 136.

ROZNE ROBOTY POKEADOWE.

Motomigzanie.

W rowki migdzy pokretkami nawijamy cienkie lin-
ki, by wyréwna¢ wypuktosci. Nastepnie line owijamy
waskim bandazem z pldtna zaglowego, przychwytujac
bandaz nitkg zaglowa. W koncu owijamy ling smolonym
juzingiem, przy pomocy fyZki do motowigzania, $ci§le—
raz kolo razu (rys. 137). Bandaz na ling nawijamy zgo-
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dnie ze skretem (ze spustem) liny. Motowigzanie za$
prowadzimy przeciw skretowi. To znaczy, jesli np. line
skretu zwyklego owiniemy bandazem z lewa na prawo
od konca 4 do konca B liny (rys. 137a), to motowigzanie
poprowadzimy (zachowujac ten sam kierunek obrotu)
od konca liny B w kierunku do A4.

Gdyby$Smy motowigzali w tym samym kierunku,
od 4 do B, wyciskaliby$my bandaz — tworzytyby si¢

°0D */iqg ZA /st/E & AfvE£)JIZA

b

Rys. 137.

faldy i co chwila musielibyS§my przecina¢ nitki i prze-
wija¢ bandaz na nowo. Jesli chcemy koniecznie moto-
wigza¢ w tym samym co bandaz kierunku, musimy mie¢
jeszcze jednego dodatkowego pomocnika, ktory bedzie
bandazowat przed nami w miar¢ postepu motowigzania.
(Nie mozemy sobie przygotowac liny do motowigzania
zawczasu ja bandazujac).



Przychwycenie bandaza nitkg zaglowa do liny po-
kazuje rys. 137b.

Rys. 138.

Ling, ktorg chcemy omotowigza¢, musimy rozciag-
ngé poziomo i silnie naprezy¢. Motowiazac sploty stalo-
we pod bandaz dajemy warstwe thuszczu.
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Przewigzywanie (stawianie bencli).

Przewiaz wykonywany w sposob, wskazany na
rys. 138. Do lin konopnych i manilowych uzywamy mo-
cnego juzingu, do stalowek — stalowego drutu (bencel—
drutu). Przy owijaniu lin, linke czy drut mocno obcig-
gamy, pomagajac sobie w tym rozkiem, ktory zaczepia-
my o linke weztem rozkowym (rys. 138a), aby sobie nie
pokaleczy¢ rak.

Rys. 139.

Po nalozeniu takiej opaski na obydwie liny, kon-
cem linki dwukrotnie ochwytujemy w poprzek opaske,
przeprowadzajac go pomiedzy linami. Przewiaz zakon-
czamy wezetkiem, podobnym z wygladu do wezta pro-
stego (rys. 138b). Takim dwukrotnym ochwycenieni §cig-



gamy rz¢dy linek opaski, usztywniajac przewigz. Szero-
ko$¢ opaski powinna si¢ rownaé mniej wigcej grubosci
lin owijanych (razem wzigtych).

Przewiaz najcz¢s$ciej stosuje si¢ przy opetlowaniu
bloka (rys. 73a), przy stalowkach olinowania statego
(gdy chcemy unikng¢ plecenia ucha, rys. 138c), a takze
do stropikéw olinowania (rys. 138d).

Na linach olinowania stalego przewiazy zamiast
ucha stosujemy dlatego, ze linke taka mozemy tlatwiej
skroci¢ lub podtuzyé. Rozplata¢ i na nowo splata¢ ucho,
to zbyt wielki ktopot i ostabienie liny; przy zastosowa-
niu przewigzéw mozemy je w kazdej chwili poprzeci-
na¢, ling dopasowaé i natozy¢ nowe przewiazy.

Przewigz prowizoryczny robimy, jak pokazuje
rys. 138e.

Wprawianie kausz.

Grubsze liny ro$linne i liny stalowe, wskutek swej
sztywnosci 1 sprezystosci, nie dajg si¢ tatwo zaginaé do-
okota kauszy. Sity recznej do tego za mato, musimy tu
uzy¢ do pomocy narzedzi. Lin¢ najpierw przychwytu-
jemy do pierwszej potowy kauszy w 3 do 4 miejscach
(rys. 139a), a nastgpnie dociagamy do drugiej polowy
specjalnym imadtem zeglarskim (rys. 74b) lub w razie
jego braku — Sciggiem hiszpanskim (mocna linka i dwa
rozki, rys. 139b). Pierwszy bardzo mocny przychwyt na-
lezy zrobi¢ na grzbiecie kauszy, bo inaczej lina w tym
miejscu moze odstawac od kauszy.

Po dociagnieciu imadtem (czy tez $ciggiem hiszpan-
skim), przychwytujemy ling do kauszy, imadto zwal-
niamy i pleciemy ucho lub stawiamy przewigz. Imadto
mozemy przenie$§¢ nieco blizej do $rodka kauszy —
wowczas bedziemy mogli plesé, nie zdejmujgc imadta.
Poczatek plecenia, czy tez pierwszy przewigz, powinny



by¢ jak najblizej kauszy, by ciasno siedziata w ucbu
i nie mogta wyslizgnaé¢ si¢ z niego. Jezeli trudno jest
oples¢ kausze¢ zupeinie szczelnie, to mozemy sobie do-
pomoc w nastgpujacy sposéb: przed przystgpieniem do
roboty, kausze lekko sklepujemy mtotkiem, jak poka-
zuje rys. 139c. Po opleceniu, kausze rozklepujemy, dzig-
ki czemu bedzie ona mocno siedziala w ucbu (rys. 139d).

Sznurowanie zagla.

Zagiel do drzewc najlepiej przysznurowywac spo-
sobami, wskazanymi na rys. 140a. Przy takim sznuro-
waniu, marlinka — nawet w razie przerwania jej w pe-

wm-

Rys. 140.

wnym miejscu — nie wywlecze si¢ tak szybko, jak przy
sznurowaniu zwyklym sposobem (rys. 140b), a poza tym
lik zagla bedzie przylegat cata swoja diugosciag do



drzewca — nie bedzie odstawa!, co deformuje zagiel. Li-
kéw zagli nie nalezy zbyt mocno wyciagaé, szczegdlnie
u nowych zagli. (Liki nowych zagli pozytecznie jest
w razie namoknigcia zagla nieco poluzowac).

Wyrob ,kotkom'.

Starg lin¢ rozkrecamy na pokretki. Z pokregtek wy-
bieramy zdrowsze nitki (mniej zbutwiate). Nitki te tnie-
my na odcinki dtugosci okolo 10 — 15 cm (zaleznie od
wymaganej dtugosci kotkéw). Kilka nitek zwigzujemy
weztem nitkowym (rys. 126f) i sktadajac je podwojnie
— rozciggamy i napinamy poziomo mi¢dzy dwoma
przedmiotami. Poci¢te odcinki zaktadamy, jak pokazuje
rysunek 140c. Kotkami tymi owijamy liny olinowania
statego (rys. 140d), o ktore ocieraja si¢ zagle.

Naprawa Zagli.

Zagiel moze sam sie rozedrzeé¢ lub — przewaznie ze
staro§ci — poprujg si¢ szwy.

Niewielkie rozdarcie zagla, mate dziurki itp. — ce-
rujemy. Wigksze rozdarcia — tatamy; diugie rozprucia
w jednym kierunku — pokrywamy latami podluznymi.
Przy wigkszych rozdarciach w ro6znych kierunkach, da-
jemy nowe bryty pitdtna. Przy zamianie brytow po
brzegach zagla, bedziemy musieli nowe bryty przymoco-
wa¢ do liku.
sci. Uzywanie do cienkich zagli grubych igiet zepsuje tylko zagiel;
natomiast zbyt cienka igla szybko polamie si¢ i poza tym ni¢, od-
powiednia do tej igtly, bedzie dla danego zagla za staba. Igly zag-
lowe maja w 23 swojej ditugosci trojkatne zgrubienie, aby glowka
igly wraz z podwojnie zlozona nitkg tatwo mogly przejs¢ przez
wyrobiony zgrubieniem otwor. Grubsza nitka zaglowa jest niejed-
nokrotnie skrecona z wigkszej ilosci poszczeg6lnych niteczek. Prze-
bi¢ igla plétno zaglowe, szczegélnie nowe, nie jest tak tatwo, przy



szyciu musimy wigc uzywaé naparstka. Naparstek zeglarski, to
pokratkowana lub podziurkowana ptytka zelazna, oprawiona w rze-
mien, ktory naktadamy na rgke (rys. 146).

Calo§¢ ta nazywa si¢ rekawicqg zeglarskq. Do przytrzyma-
nia ptoétna w czasie szycia uzywamy kretlikowego haczyka (rys.
146). Nitke bierzemy pojedynczo lub podwojnie, zaleznie oczywi-
$cie od grubos$ci zagla, i przed uzyciem woskujemy (latwiej prze-
chodzi, dtuzej opiera si¢ wilgoci).

Nie szyjemy nigdy plétna mokrego — przy szyciu roztazi si¢
— a juz w zadnym razie nie naszywamy suchej taty na mokre

Rys. 141,

plotno lub odwrotnie. Ptotno roztazi si¢ tak samo, jezeli jest bardzo
stare. Przebijanie pldtna igla jest wobec tego najlepszym spraw-
dzianem jego dobroci. Igla wbita w zdrowe ptotno zostawi w nim
zarys swojego przekroju; w starym lub sparciatym nitki dookota
otworu popekaja lub si¢ porozlaza.

Jeszcze wyrazniej wystapi to, gdy zamiast igly, przebijemy
stare plotno rozkiem. Cerowaé¢ mozemy szwem, jak na rys. 141. Bry-
ty ptotna zszywamy, zakltadajac brzegi jeden na drugi (w zalezno-
$ci od grubosci ptétna od & do IV:z cala) (rys. 142c). Jezeli krawedz
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brytu jest obcigta (bez fabrycznego zakonczenia) lub sa to bryty
stare, brzegi wzmacniamy, zawijajac je do $rodka (rys. 142d).
Szyje si¢ zwykle od prawej rcki do lewej; jezeli wigc zeglarz siedzi
po stronie litery a (rys. 142) to szyje w kierunku strzatki, a jezeli

Rys. 142

po stronie litery b, to w kierunku przeciwnym. Szew prowadzimy
zwykle ,,na okrgtke**. Co do tego czy wygodniej jest przebijaé
»Z gory“, czy ,z dotu“ (najpierw bryt dolny), zdania sa podzielone,
jest to sprawa przyzwyczajenia. Popularniejszy jest sposob szy-
cia ,,z dolu“ (jak na rysunku). Szew nie powinien ,zabiera¢c* duzo

L £ w/A S Tf?0/vda
/KA U/
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Rys. 143.

ptotna; zbyt duzo nitki na wierzchu latwiej si¢ przeciera (normal-
nie okolo 2 m—3 mm).

Gdy mamy igl¢ dostosowang do grubos$ci pldtna, powinno
wypas¢ okoto 8 przektué¢ na dlugosé igly.

Laty przyszywamy szwem zwyklym, zaginajac brzegi pod
spod (rys. 143a). Samo rozdarcie z drugiej strony cerujemy (143b)
lub brzegi przyszywamy do taty, tak samo zaginajac je do wew-
natrz (rys. 143c).
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Hazdar¢ zbyt wielkich, postrzepionych, idacych w kilku kie-
runkach itp. nie naprawiamy, lecz wymieniamy odpowiednie bry-
ty na nowe. Podarte bryty najlepiej zastegpowaé brytami o podob-
nym stopniu zuzycia (tylko nie wiekszym). Przy zastepowaniu zu-
pelnie nowymi brytami, trzeba to robi¢ bardzo umiejetnie, aby po
ich rozciagnieciu si¢ powstala w danym miejscu mozliwie mala
wypuklosé.

Przyszywajgc brzeg starego zagla do nowej likliny
(w razie przerwania si¢ jej 1 zamiany), musimy pamig¢-
ta¢, ze liklina jeszcze si¢ rozciggnie i wobec tego gdy*
by$Smy przyszywali zagiel rbwnomiernie, to cala site
parcia bedzie potem wytrzymywal jego brzeg, a nie lik-

Rys. 144.

lina. Aby temu zapobiec, likling uprzednio moczymy
i przez kilka dni rozciggamy (cigzarami na zawieszonej
poziomo linie). Podczas przyszywania likling wycigga-
my jak najmocniej, a zagiel tylko do niej przyktadamy.
Do likowania uzywamy grubszej nici (lub tej samej zto-
zonej w czworo itp.). ,Zabieramy4tu zagla znacznie
wigcej (okoto 1/2 $rednicy liny), a szew puszczamy
rzadko, co pokregtke (rys. 144). Uwazamy, by igta nie
przebijata, a wchodzita pod pokretke.

Jesli nie mamy specjalnych pierscieni, ktore si¢
wprawia w remizki, to musimy obrebi¢ je nitkg w zwy-
kty sposob ,,na okregtke4t (rys. 145). Przy grubszym zaglu
nitke bierzemy podwojnie.
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Rys. 145.

Uwaga. Do robot pokltadowych zaliczy¢é mozemy jeszcze
(uwzgledniajac wazniejsze): uszczelnianie poktadu i burty, uszczel-
nianie opetnikow (koinierze na maszcie), robienie ucha przy zaglu,
wigzanie segarsOw 1 raks do zagla, caly szereg dalszych weztow
i splotow itd.,, poza tym jeszcze szereg robot statych, jak czy-
szczenie jachtu, malowanie, smarowanie, wietrzenie i suszenie,
regulacja osprze¢tu, sprawdzanie i zabezpieczanie wszelkich urza-
dzen na jachcie, drobne naprawy. Czgé¢ tych robot statych omo-
wiona jest w rozdziale o utrzymaniu jachtu. Pozostate z wyzej wy-
mienionych robot poktadowych z braku miejsca trzeba byto po-
minaé.

Na rys. 146 mamy pokazane narze¢dzia do robodt po-
ktadowych.

FIT DLUTKO DO HACZYK 1/%40to tilKA DO ZAICHA- LYZKA DO
i/SZCZiM. POKL KKETL!* 72C0L.AP S HU POKLADU MOrow/4z
MitorgM PEKA hYKA K oiBK 3* POPACZKA 31 WABBK
DKIwWEKIAKY ifSLABS**1

Rys. 146.



OBSLUGA ZAGLI.

Stawianie i spuszczanie zagli.

Grot.  Postawienie grota. Zdejmujemy pokrowiec,
podciggamy topenant¢. Po zdjeciu krawatow i wszaklo-
waniu (wczepieniu) pikfatu, podnosimy gafel, pamigta-
jac o flaglinee i luzowaniu marlinki, ,,wezyka". Trzeba
uwazacé, zeby nok gafla przeszedt po wlasciwej stronie

Rys. 147.

topenanty i1 zeby zagiel nie zaczepial o nia listwami.
Gafel powinien posuwac si¢ do goéry mniej wiecej pozio-
mo, jednak wyzej nokiem, niz pi¢tag. Uwaga ta stosuje
si¢ do tych wypadkéw, kiedy na gaflu mamy urzadze-
nie z drutu stalowego, pozwalajace zmienia¢ punkt za-
czepienia pikfatu, tzw. prowadnice (rys. 147a, szakla
(skoba) moze biega¢ po drucie). Prowadnica jednym



swoim koncem jest nieraz zamocowana tak blisko piety
(szpony), ze w razie zesliznigcia si¢ szakli pikfalu, no-
kowy koniec przewaza i wytwarza si¢ potozenie jak na
rys. 147a. Pikfat bedzie teraz pracowat, jak grota-fat i ze
wzgledu na zbyt mate rami¢ 4B — nie jest w stanie pod-
nie$¢ gafla. Jezeli jeszcze do tego koraliki zamykaja $ci-
sle z drugiej strony masztu pigte, to w czasie takiego
przechytu zastopuja gafel na maszcie i to tym mocniej,
im cigzszy jest gafel z zaglem. Celem S$ciggnigcia zagla
trzeba wtenczas podnosi¢ nok gafla bosakiem lub wio-
stem 1 powoli probowaé ciagnac za przedni lik w dot.
Jezeli przy podnoszeniu gafla przesadzimy w ostrozno-
$ci 1 bedziemy go windowali zbyt ukos$nie (rys. 147b), to

Rys. 148.

gafel cigzarem swoim bedzie si¢ wpierat w maszt, zwigk-
szajac znacznie tarcie. Popodniesieniu gafla do gory,
najpierw obciggamy do sztywna fal grota, a pdzniej do-
piero pikfat. Odwrotna kolejno$¢ nie pozwoli na dobre
wyciagniecie przedniego liku zagla. Po postawieniu za-
gla powinny si¢ na nim tworzy¢ zmarszczki pionowe
(rys, 148a), a nie poziome (rys. 148b). W czasie jazdy
pikfal i tak si¢ wyciggnie, zmniejszajac zmarszczki, a
poza tym zmarszczki takie, jak na rys. 148a>nadadza
zaglowi po wypelnieniu wiatrem wypukto§¢ wiecej zbli-
zong do ideatu aerodynamicznego.



Spuszczanie grota. Do spuszczenia grota musimy
wybraé¢ topenantg, by ciezar bomu spoczal na niej, po
czym dopiero luzujemy faly.

Po spuszczeniu grota, trzeba go zwinaé. W tym celu
zagiel przewalamy na jedng strong, skladajac go we
dwoje. Bom stoi na krzyzaku, gafel kltadziemy na niego,
a caty zagiel zwijamy ku nim w ,kielbaske". Po zwi-
ni¢ciu, przewigzujemy zagiel krawatami i naktadamy
pokrowiec. Jezeli chwilowo pokrowca brak (oddany do
naprawy itp.) to mozna zrobi¢ co§ w rodzaju pokrowca
z samego zagla. Zagiel uktadamy fatdami na bomie, az
nam zostanie do gafla pas szerokosci 1—1,5 m. Z tego
pasa robimy tzw. ,kieszen", do ktorej zsuwamy caty
micgkisz zagla. To wszystko przewiazuje si¢ krawatami.
Na wiekszym jachcie, gdzie bom jest dlugi, podtrzymuje
si¢ go w Srodku pikfatem, zaczepionym o szeroka szelkq
(pas uszyty z ptotna). Szelka albo oehwytuje pokrowiec,
albo wchodzi pod niego przez specjalny otwor w po-
krowcu. W jednym i drugim wypadku, aby nie zbierata
si¢ tam woda, mozna na skobe (szakle) pikfatu uszy¢
specjalny kapturek.

Sztaksle. Sztaksle (fok, genua-fok, kliwer, grotsztak-
sel) zaktada si¢ poczawszy od halséw. Gdy hals zostat
zaczepiony, szkoty przeciggamy w odpowiednie kipy
w poktadzie i zakonczamy je 6semka. Nastepnie wcze-
piamy fal i szybko zagiel podnosimy, lekko przytrzymu-
jac Szkotami, by zanadto nie trzepotal na wietrze. Do
sztywna obcigga si¢ najpierw fal, potem szkoty.

Jesli rog halsowy kliwra zaczepia si¢ do pierScienia
halsowego, jak pokazuje rys. 51, po zalozeniu rogu hal-
sowego przesuwamy rog zagla do noku bukszprytu, po-
tem wybieramy fal. Na silnym wietrze mozemy kliwer
postawié, chowajac go za stojacy fok. Wybieramy wow-
czas fal i szkot, a potem luzujemy nieco te liny i wybie-
rajac autholer dociggamy kliwer na miejsce,
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Na silniejszym wietrze lub w wypadku, gdy chce-
my by¢ przygotowani do szybkiego rozwiniecia kliwra,
mozemy go sobie przygotowac, jak pokazuje rys. 149.
Sktadamy go kilkakrotnie, az utworzy si¢ z niego waski
pas, ktoéry zwijamy i podwiazujemy w kilku miejscach
nitkami, zostawiajac szkoty na wierzchu. Tak przygoto-
wang kiszke podnosimy na miejsce. Do rozwinigcia za-
gla wystarczy teraz szarpngé i wybraé¢ szkot (nitki zer-
wa si¢; zagiel sktadamy i1 podwigzujemy, oczywiscie,
na poktadzie lub na ladzie przed wysuszeniem).

Rys. 149.

Spuszczajac kliwer, wpierw przyciggamy jego rog
halsowy do poktadu, po czym luzujemy fat i Sciggamy
zagiel na poktad.

Po opuszczeniu sztaksli najlepiej je sktadaé kilka-
krotnie, lub po pierwszym lub drugim zlozeniu zwinaé
»W kietbaske4. Szkotow zwykle nie wyszorowuje sig,
a owija dookota ,kietbaski .

Topsle. Trojkatny topsel (rys. 150) stawia si¢ tatwo.
Windujemy go falem i gdy dojdzie do miejsca — obcig-
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gamy hals, a potem szkot. Jesli topsel przyszywa si¢
marlinkg (wezykiem) do stengi (jak na rys. 150a), trzeba
do tej roboty posta¢ czlowieka na saling. W czasie sznu-
rowania marlinki przy Swiezym wietrze, trzeba halsem
i szkotem lekko przytrzymywac zagiel, by nie tlukt pra-
cujacego. Uderzenia zagla sg bardzo bolesne i mogg zrzu-
ci¢ cztowieka z masztu. Przy podnoszeniu topsla z rejka
(w rodzaju luger, rys. 26b), odpada robota przysznuro-
wywania, ale zato trzeba uwaza¢, zeby rejka nie zacze-
piata o talie pikfatu itp. Najwigcej doktadno$ci wyma-

Rys. 150.

ga ustawienie topsla z dwiema rejkami (rys. 26¢). Przede
wszystkim trzeba si¢ staraé, zeby fal i szkot byly przy-
mocowane nieco wyzej Srodkow ciezkosci tych rejek
i zeby plaszczyzna zagla lezagca powyzej prostej, tacza-
cej te dwa $rodki (linii AB), byla mniejsza od ptaszczyz-
ny lezacej ponizej tej prostej. Inaczej w czasie stawiania
topsel zdradza ochote przewrodcenia si¢ ,,do goéry noga-
mi". Przy podnoszeniu rejek, beda si¢ one zaczepiaé
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o gorne liny olinowania, dlatego pracujemy wszystkimi
trzema linami. Podnosimy topsel na fale i szkocie, a z po-
mocg halsu kierujemy nokami rejek. Przed stawianiem
topsla wybieramy wigcej, niz trzeba, pikfal, zmniejsza-
jac kat migedzy stenga masztu i gaflem. Po postawieniu
topsla, puszczamy z powrotem pikfat, przenoszac cz¢$¢
ciezaru gafla i gldwnego zagla na topsel. W ten sposob
topsel bedzie dobrze wyciagnigty. Topsel ten powinien
by¢ tak uszyty, zeby przy prawidlowo stojacym grocie

SZ«o r>
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Rys. 151.

wypetnial luke migdzy stengg 1 gaflem, przylegajac
do nich $cisle swymi rejkami. Jezeli tak nie jest—mozna
probowaé¢ dopasowaé topsel, przenoszac go wyzej lub
nizej przez zmian¢ miejsca zamocowania fatu i szkota.
Jesli 1 to nie pomoze — trzeba przeszy¢ zagiel.

Ciekawy sposob urzadzenia fatu z liny stalowej, do
ktorego wczepiamy karabinierki topsla, pokazuje rys.
150b.
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Latacz. Latacz podnosimy jak poprzednie sztaksle,
tylko, ze po podniesieniu najpierw zamocowujemy
fal, a na sztywno obciggamy halsem. Na koncu, jak
zwykle, wybieramy szkot.

Latacz posiada¢ moze jedng jeszcze ling, tzw. kon-
trafal (lub domnholer = daunholer, rys. 151). Ling te
bedziemy mieli zawsze na wigkszym jachcie, gdzie do
$ciggania zagla w dot sily jednego czlowieka, umiesz-

60L 1 MA
L. ATACZA-

Rys. 152.

czonego niewygodnie na noku bukszprytu, moze by¢
za malo.

Kontrafal latacza przechodzi przez blok umiesz-
czony na noku bukszprytu i biegnie dalej na poklad,
skad mozna wygodnie $ciggnaé latacz w dot.

Do odpowiedniego ustawienia latacza potrzebna jest
czasami jeszcze jedna lina dodatkowa, tzw. bulina lata-
cza (rys. 152, porownaj foka-buling). Do want w odpo-



wiednim miejscu przymocowujemy krotki stropik z ba-
rankiem. Przez baranek przepuszczamy buling.

Po wybraniu szkota buling, mozemy przeciggnaé
rog szkotowy latacza blizej ptaszczyzny diametralnej
statku, co moze by¢ potrzebne przy ustawianiu zagli do
zeglugi w bejdewind.

Balon-fok. Przy stawianiu balon-foka trzeba pa-
mietaé, ze jego szkoty muszg p6js¢ pod wszystkimi Szko-
tami zagli przednich, a fal na zewnatrz szkotow i fatow
wszystkich tych zagli. Balon-fok bowiem rozpo$ciera si¢
na zewnatrz wszystkich zagli. Przy wczepianiu fatu, hal-
su i szkotow trzeba uwazaé, zeby wiatr zagla nie rozdal,
bo wtenczas moze nam uciec, zamoczy¢ si¢, rozedrzeé
i przy tej sposobnosci wyrzuci¢ kogo za burte.

Dlatego, na wszelki wypadek, lepiej jest, gdy zaloga
stoi po wewngtrznej stronie zagla. Przy podnoszeniu
wszyscy swobodni cztonkowie zatogi przyciskaja caly
mic¢kisz zagla do poktadu, powoli wypuszczajac go
w miar¢ podnoszenia i naciggajac tylny lik zagla. Gdy
juz tylny lik nie da si¢ utrzymaé w reku—szybko win-
duje si¢ fat i obcigga szkot, zeby nie da¢ zaglowi dlugo
si¢ trzepotaé. Dlatego wszystkie karabinierki (raksy za-
pinane) muszg by¢ od razu przyczepione do sztagu. Do
tego celu musimy postaé dwoch — trzech ludzi na buk-
szpryt. Przyczepianiem karabinierek do stensztagu za-
jety jest cztowiek znajdujacy si¢ na noku bukszprytu;
reszta zatogi podaje mu przedni lik zagla, przyciskajac
migkisz zagla do bukszprytu i poktadu. Po wczepieniu
wszystkich karabinierek odwotujemy ludzi z bukszpry-
tu i dopiero wowczas stawiamy zagiel.

Na duzym jachcie zawieszenie balon-foka nie jest
rzeczg tatwg. Mozna sobie uprosci¢ robote uprzednim
przygotowaniem balon-foka, tak, jak przygotowywa-
liSmy sobie kliwer (rys. 149).
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O ile do lepszej pracy balon-foka zwija si¢ czasami
przednie zagle, aby mu nie przeszkadzaty, o tyle w celu
latwiejszego zwinigcia balon-foka stawia si¢ kliwry itp.

aby odebra¢ mu wiatr cbociaz czg¢$ciowo.

Do zdjecia balon-foka musimy znoéw posta¢ ludzi
na bukszpryt, gdzie b¢dg oni odczepiaH karabinierki
i zbierajac zagiel przy sztagu i bukszprycie, powoli po-
suwali go do dziobu, gdzie odbiera¢ go bedzie reszta za-
logi. o

Maty balon-fok. Maly balon-fok stawia si¢ po-
dobnie, jak duzy. Robote mamy tu latwiejsza, bo mamy
do czynienia z mniejszg powierzchnia zagla. Maty ba-
lon-fok zaczepia si¢ czgsto do forsztagu (nie stenszta-
gu) co jeszcze utatwia robotg, bo pracujemy z poktadu.

Motyl Celem rozwiniecia zagla zwanego motylem,
trzeba przedtem wystawi¢ z boku statku drzewce po-
mocnicze, tzw. bom motyla (rys. 17). Drzewce to odgry-
wa dla motyla taka role, jak bom przy fordewmdzie dla
grota. Przy stawianiu i zwijaniu motyla nalezy zacho-
waé podobne ostroznosci, co i przy pracy z balon-
fokiem.

Bom motyla przewaznie wysuniemy przed wanta-
mi. Na wigkszym jachcie bom motyla pigt¢ ma przymo-
cowang do masztu (rys. 15), a za nok podciagnigty jest
do goéry przy pomocy topenanty, tak, ze zajmuje polo-
zenie pionowe, rownolegle do masztu w przedniej jego
stronie. Ustawiajgc taki bom, obnosimy jego bras poza
wantami na rufe, ewentualny kontrabras na dziob, lu-
zujemy topenante, az bom zajmie polozenie poziome
i wybierajgc brasy ustawiamy go w kierunku w poprzek

Opuszczajac bom motyla musimy uwazaé, by fat
motyla znalazt si¢ przed topenanta motyla, a nie za nig.
Nastepnie wynosimy zagiel przed maszt i przywia-
zujemy do niego fal, hals i szkot. Hals motyla biegnis
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przez szyber, umieszczony w noku bomu motyla
i obydwa jego konce znajduja si¢ na poktadzie. Jeden
koniec uwigzujmy do balsowego rogu zagla, za drugi be-
dziemy ciggnac, przesuwajac rog balsowy do noku.
Stawiajac motyl, caly miegkisz zagla .chowamy za grot-
zagiel, wybieramy fal, potem balsem rozciggamy zagiel
w bok i szkotem i brasami regulujemy jego potozenie.

Zwijajac motyl, najpierw $ciggamy rdég balsowy do
masztu, cbowamy zagiel za grot i luzujemy fat, trzyma-
jac mocno i duszgc zagiel do poktadu, aby si¢ nie wy-
petnil wiatrem. Gdyby$Smy wpierw zluzowali fal, zagiel
wpadiby nam do wody.

Na mniejszym jacbcie (do 100 m2powierzchni zagla),
bom motyla jest lekki i posiada widetkowatg piete, jak
gafel, a nie posiada topenanty i balsu. Przy takim urza-
rzeniu wpierw wybieramy fal, potem wczepiamy rég
balsowy w specjalng karabinierk¢ w noku borna i roz-
stawiwszy ludzi na brasie i szkocie, szybko wypycha-
my bom w bok, opierajac go widetkami pigty o maszt.
Jednoczes$nie zatoga powinna podebra¢ bras i szkot.

Na mniejszych jachtach zagiel bardzo czesto unosi
nok bomu w goére. Mozemy temu przeszkodzié, przesu-
wajac widetkowata piete bomu motyla nieco wyzej
lub przyciskajac bom w dot (a nawet siadajgc na bomie).

Trajsel. Trajsel — zagiel sztormowy uszyty ze spe-
cjalnie mocnego pldétna — najczeSciej posiada ksztatt
trojkata, chociaz moze mieé¢ rowniez i ksztatt czworokg-
ta (rys. 153a). W ostatnim wypadku gorna jego krawedz
przymocowana jest do krotkiego mocnego gafla (rys.
153c). Przednia krawedz trajsla nie posiada segarsow,
a koraliki zapinane (rys. 153d), ktérymi przymocowy-
wujemy przednig krawedz do masztu.

Trajsel, jak wiemy, stoi na miejscu zagla przymasz-
towego, od ktorego posiada znacznie mniejszg powierz-
chni¢. Rysunek 154 pokazuje postawienie trajsla na



kutrze, na miejsce zwyklego grota (na rysunku opusz-
czona nawet stenga). Trajsel jest bez bomu. Grot wraz

z gaflem i bomem opuszczamy i mocujemy do poktadu
(rys. 155).

Bom z gaflem 1 ze zwinigtym zaglem musi by¢
dobrze umocowany. Na poktadzie ustawiamy specjalny
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widetkowaty stojak (rys. 155b), o ktoéry opiera si¢ bom.
Bom poza tym mocujemy dodatkowymi linami do po-
ktadu oraz wybieramy i mocujemy wlasciwe szkoty
bomu.

POKLAD#'K

Rys. 155.

Szkoty trajsla, to dwublokowe kluby (talie rys. 155c),
ktore mocujemy nie do wodzidla, a do specjalnych
mocnych skobli w poktadzie (rys. 155a). Jako fatu traj-
sla uzywamy fatu grota oraz pikfatu, jesli trajsel po-
siada gafel.
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Fok sziormomy. Fot sztormowy stawiamy na
miejscu foka lub kliwra (zaleznie od rozplanowania
ozaglowania sztormowego). Jes$li zagiel sztormowy za-
ktadamy zawsze na miejscu kliwra, zwiemy go wowczas
kliwrem sztormowym lub sztorm-klimrem. Sztorm-
kliwer nie posiada karabinierek, a zamocowany jest do
pierscienia balsowego kliwra. Poniewaz przedni lik
sztorm - kliwra lub sztorm - foka zakladanego na miej-
scu kliwra moze by¢ za maly w stosunku do dilugosci
wlasciwego kliwra i fatl kliwra moze wobec tego okazac
si¢ za krotki, nad sztakslem sztormowym wczepiamy
wowczas stropik stalowy. Szkoty sztaksla sztormowego
(sztorm - foka lub sztorm - kliwra) skladaja si¢ z krot-
kich stalowych omotowigzanych stropikow, zakonczo-
nych barankami, przez ktore przebiegaja liny zwykle
(baranek, zamiast bloka w szkocie, wyglad baranka na
rys. 152).

Zamocowanie sztaksla sztormowego do pierscienia
halsowego jest o tyle wygodne, ze mozemy sobie wWOw-
czas inholerem i autholerem regulowaé odleglo$¢ sztak-
sla od masztu, a zatem regulowal nawietrzno$¢ i za-
wietrzno$¢ statku w zalezno$ci od warunkow.

Zagiel bermudzki. Zagiel bermudzki posiada tylko
jeden fal, co utatwia znacznie prac¢ z zaglem. Przed
postawieniem zagla wsuwamy listwy do pochew, znaj-
dujacych si¢ przy tylnym liku zagla 1 konce listew
podwiazujemy, by si¢ nie wysungly przy trzepotaniu
zagla. Obciggamy, jak zwykle, topenant¢ i wybieramy
fal, uwazajac, by si¢ listwy nie zaczepialy o topenante
(czeste darcie zagla). Przed postawieniem zagla nalezy
sprawdzi¢ szyne zagla i petzacze (rys. 32d), czy ktory nie
zgiety, czy nie odpruwa si¢ itp., co moze spowodowac
zacigcie si¢ zagla. Gdy zagiel przy stawianiu zatnie sig,
probujemy go zruszy¢, ciagnac lekko za lik (nie za
plotno) w dot i za fat do gory. Jesli zaciecie si¢ jest po-
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wazniejsze, windujemy cztowieka na maszt na tawce
bosmanskiej, by odpowiedni petzacz odczepil. Ciagnac
z sita za zagiel —mozemy go tylko rozerwaé. Przed wy-
ruszeniem trzeba taki zepsuty pelzacz lub szyne¢ popra-
wi¢, bo powtdrnie zagiel moze si¢ nam zaciaé np. przy
opuszczaniu zagla, co moze si¢ skonczy¢ awarig (nie-
udanie si¢ manewru).

Podobne ostrozno$ci musimy zachowaé przy pracy
ze wszystkimi zaglami, suwajacymi si¢ po szynach.

Dolny lik zagla bermudzkiego moze by¢é rowniez na
szynie, przytwierdzonej do bomu. Dzi¢ki takiemu urza-
dzeniu mozemy dowolnie wyciaga¢ dolny lik Zzagla oraz
za kazdym razem w tatwy sposob uprzataé zagiel z po-
ktadu na czas postoju jachtu.

Pamig¢tajmy, ze zakltadajac zagiel nie nalezy zbyt
silnie obcigga¢ dolnego liku (szczegdlnie w nowym
zaglu), oraz ze nalezy zluzowa¢ go w razie namoknig-
cia. S

Refowanie.

Przy refowaniu grota trzeba przede wszystkim ob-
ciggnac topenantg. Nastepnie popuszczamy zagiel do tego
rzedu refsezingdw, do jakiego chcemy go zarefowad.
Przednig refling (refhalsem) mocujemy przedni lik do
piety bomu i obciagamy pozostale refliny (refszkentle)
na sztywno (rys. 156). Dopiero teraz przystepujemy do
podwiazywania luzu zagla refsezingami. Refsezingami
ochwytuje si¢ zagiel z pominigciem bomu. Refsezingi
wigze si¢ weztem refowym (rys. 124a, inaczej zwanym
prostym).

Jesli zagiel przysznurowany jest do bomu, specjal-
nie uwaznie musimy wyregulowaé refsezingi, aby na
zaglu nie tworzyly si¢ pionowe zmarszczki, powodujace
pekanie zagla. Lepiej jest wowczas zamiast szeregu od-
dzielnych refsezingéw uzy¢ jednej dluzszej linki, ktora
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przewlekamy przez remizki i pod bom, sznurujac rzad
refremizek do bomu. Linke takg tatwo w jednym miej-
scu naciggnaé, w drugim zluzowaé¢ i wyréwnaé w ten
sposob zmarszczki zagla. Pracy przy takim sznurowa-
niu jest wigcej, ale zato dla zagla sa bezpieczniejsze.

Obciaganie refhalsu jest stosunkowo tatwe, bowiem
mozemy pracowaé wygodnie z poktadu. Trudniej jest
obciagac¢ refliny (refszkentle). Refujac zagiel na jachcie
jednomasztowym w czasie biegu jachtu, wiatr z zagla
mozemy wypusci¢ tylko na kréotkie chwile, ktore musza
by¢ wykorzystane do obciggniecia odpowiedniej refli-
ny. Bom woéwczas znajduje sic nad woda, a w najlep-
szym wypadku nad burtg jachtu i praca przy noku bo-
mu jest ciezka, a nawet czasem niebezpieczna. Dlatego
przy noku bomu mamy specjalne urzadzenie do obcig-
gania reflin, jak pokazuje rys. 156.

Do bomu w poblizu jego noku przymocowane ma-
my dwa bisy, b¢dace rama dla trzech blokow, tzw. bib-
lokéom, z ktéorych dwa znajduja si¢ z jednej, a trzeci
z drugiej strony bomu (rys. 156a). Reflina zaloZona jest
jak pokazuje rys. 156d. Z jednej strony zakonczamy jg
gatka, z drugiej strony reflina ma ucho z kausza. Przy-
stepujac do refowania, w ucho to zaktadamy hak refralii
(rys. 156¢), przy uzyciu ktérej obciggamy refline, az
p6ki odpowiednie ucho refowe nie dojdzie do bomu.
Woéwcezas przychwytujemy to ucho do bomu (jakgs do-
datkowg linka, wolng refling itp.), luzujemy i odczepia-
my reftalie i uwolniong refling kilkakrotnie owijamy
bom, umiejscawiajac w ten sposob odpowiednie ucho
refowe przy bomie.

Aby zarefowacl sztaksle, opuszczamy je i pracujemy
wygodnie na pokladzie. Ze sztaksli reflinki posiada za-
sadniczo tylko fok na wigkszym jachcie. Pozostale
sztaksle nie refuje si¢, a zamienia mniejszymi sztaksla-
mi szytymi z mocniejszego ptétna. Na malych jachtach
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nawet si¢ foka nie refuje (zastgpuje si¢ fokiem sztormo-
wym).

Jezeli juz koniecznie wypadnie fok zarefowac, moz-
na to uczyni¢ tzw. refem hiszpanskim (rys 156b). Taki
ref, to po prostu zawigzanie petli rogiem falowym. Wezet
powinien by¢ zrobiony réwno, zeby napre¢zania rozkta-

B IS

JGCHO REFOWE

Bi OK SZKOTA

Rys. 156.

daly si¢ rownomiernie, inaczej zagiel potrzaska. Zagiel
tak zawigzany mocno si¢ zaci$nie, szczegdlnie po za-
moknieciu. Aby tego uniknaé, przy wigzaniu wezla
umieszcza si¢ tam niewielki, gtadko wystrugany okrag-
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lak. Po wyjeciu okraglaka, zagiel tatwo da si¢ rozwia-
zac.

Nadbiegajacy nagle szkwal nie daje czasu na zare-
fowanie. Wowczas do szybkiego zmniejszenia powierzch-
ni zagla przymasztowego stuzy kontrahals (rys. 157).
Hals mocujemy przy bomie w taki sposéb, by moz-

Rys. 157.

na go bylo w razie potrzeby bezzwlocznie zluzowacé
(zamocowanie na knadze). Gdy szkwat nadbiega, luzu-
jemy hals 1 wybieramy kontrahals. Powierzchnia
zagla zmniejszy si¢ o przeszto 3 W ten spos6b mozna
nawet jaki§ czas zeglowac.

Rys. 158.

Przy refowaniu patentowym zmniejszamy po-
wierzchnie zagla, zawijajac go na bom przy pomocy
refmaszynki (rys. 16) lub urzadzenia, pokazanego na
rys. 158. (Lina stalowa nawini¢ta jest jednym koncem na
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piete bomu; wybierajac taliami drugi koniec staléwki,
zmuszamy bom do obrotu — jak rolety okienne).

Nawijajac zagiel na bom trzeba wuwazaé, aby
ucbwyt, topenanta i szkoty nie zawingly si¢ w zagiel
i aby zagiel nawijat si¢ rOwnomiernie bez zmarszczek
pionowych, przy ktoérych moze potrzaskac.

Umagi ogolne.

Przed postawieniem zagli musimy pamigtaé, zeby
nie pusci¢ ani na chwile zadnego konca z olinowa-
nia ruchomego. Odmocowane faly, puszczone luz-
no, kotyszac si¢ — zaplatuja si¢, ucickajg do gory, wy-
szorowuja si¢ z blokéw itp., dodajac zalodze niepotrzeb-
nej roboty.

Przy pracy fatami najpierw obciggamy wajrepy,
a potem kluby. Faty zakladamy na kotkach, jak poka-
zuje rys. 160b. O ile fat trzeba, w braku kotka, umoco-
waé¢ do poziomej belki kotkownicy, pierScienia itp. —
najlepiej zastosowaé tu wezel zeglarski (rys. 125g). Wia-
zac fat, po wybraniu go do sztywna, innym we¢zlem,
trudno nam bedzie uniknaé czg$ciowego ponownego zlu-
zowania go. Fat topsla wigzemy do jego rejki weztem
topslowym (rys. 126c) lub topslowym podwdjnym (rys.
126d), gdy rejka jest §liska. Wezel ten nie bgdzie nam
si¢ suwal po rejce. Rejka topsla musi jak najblizej przy-
lega¢ do masztu; wobec tego, migedzy rejka a masztem
nie moze by¢ zbyt duzo suptow, zwigkszajacych odleg-
lo§¢ migdzy nimi.

Koficowe stadium wybierania fatu, tzw. wybiera-
nie ,,do sztywna", odbywa si¢ w nastgpujgcy sposob
(rys. 159).

Fal zaktadamy pod kotek, koniec jego dajac do trzy-
mania dwum ludziom, ktérzy silnie go ciggna do siebie.
Tarcie, jakie powstanie mi¢dzy kotkiem a ling, w zu-
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pelnosci wystarczy do utrzymania nawet bardzo cigz-
kich zagli. Druga grupa ludzi chwyta za fal powyzej
kotka i odcigga go w bok, podobnie jak cieciwg tuku.
Szybko zwalniajac nastepnie cigciwe z jednoczesnym
silnym obciggnigciem fatu w doét, daja moznosé pierw-
szym wybrania powstatego tym sposobem niewielkiego
luzu. Praca takiego obciggania falu dzieli si¢ na dwa
takty: w pierwszym takcie druga grupa napina fal, jak

Rys. 159.

cigciwe, podczas czego pierwsza grupa musi tez napigé
migénie, aby nic liny nie popus$ci¢; w drugim takcie
gléwne zadanie wykonywa grupa pierwsza, obciagajac
powstaty luz, a druga grupa pomaga jej, ciggnac fat ile
sit w dol. Praca musi i8¢ szybko i sprezyscie — tylko
wowczas odniesie jaki§ skutek. Dwodch zgranych zegla-
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rzy, umiejacych pracowaé tym sposobem, potrafi lepiej
obciggnaé fal, niz datoby si¢ to zrobi¢ kilkoma ludzmi
przy normalnym ciggnigciu za ling w dot.

O ile mamy jaki$§ bardzo cig¢zki fat, koniec jego prze-
ktadamy przez fusblok (rys. 69a), co daje mozno$¢ wy-
godniejszej pracy wieksza ilo$cig ludzi (koniec falu mo-
zemy wowczas zatozy¢ na windg¢ kabestanu itp.).

wm

Rys. 160.

Czasem sily zatogi nie wystarcza do obciagnigcia fa-
hu. Wowcezas mozemy uzy¢ podrecznych klub, ktéorych
goérny blok zahaczamy o fal przy pomocy stopera fato-
wego (rys. 127d).

Po postawieniu zagli, na poktadzie powstang wiel-
kie zwaty lin, ktére musimy zwinag¢ w zwoje 1 zawiesié
na wtasciwych kotkach. Na mniejszych jachtach — na
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kotkach nie bedzie miejsca; wowczas zwoj falu prze-
wigzujemy jak rzutke (rys. 123d) i podwieszamy na jego
sztywnym odcinku stoperem cumowym (rys. 127c).

Zwijania falow w ,stonca4d ,,6semki4titp. nie zale-
ca si¢, poniewaz fala wszystkie te ,,stoncadtzmyje, a po-
za tym — poniewaz pod takimi ,stoncami4 gromadzi
si¢ dtugo wilgo¢, od ktorej 1 poktad i liny butwiejg.

Szkot grota powinien by¢ ukladany poczawszy od
swego konca ,biegowego4 (wolnego), zeby modgt tatwo
wybiegaé. Zaplatanie szkota, przydeptanie noga przez
cztonka zalogi, lub zawiazanie na mocno na knadze
(zabce) — moze by¢ przyczyna wypadku.

Szkoty sztaksli przed ich stawianiem przeszorowuje-
my w odpowiednie kipy szkotowe w pokladzie (rys. 74f)
i zakanczamy oOsemka (rys. 127a), aby si¢ nam nie
wywlokty z kipdw podczas trzepotania si¢ zagla. Szko-
ty obciggamy po zamocowaniu fatow.

Obciggnigcie szkotow, gdy zagiel od poczatku za-
czyna pracowac, jest cigzkie. Ulatwiamy sobie prace,
wychodzgc na chwile z wiatru (sterujac ostrzej do
wiatru — wigcej dziobem przeciw wiatrowi).

Konce szkotow obktadamy na knagi, podobnie jak
faty na kotki z ta tylko réznica, ze ostatniego oblozenia
nie zaciskamy, a zostawiamy je luzne. Aby szkot nie
zwolnil nam si¢ sam, owijamy go kilkakrotnie dookola
catej knagi. Nie mocujemy szkota na dobre dlatego, aby
moc go w krytycznej chwili momentalnie zluzowac.

Szkot na knadze mozna najwyzej zamocowaé, jak
pokazuje rys 160c.

Szkot motyla zaktadamy tak, by zagiel nie dotykat
si¢ do sztagdw, o ktore tatwo si¢ przeciera.

Dla zagli niezmiernie szkodliwe sg sploty na stalo-
wych czeséciach olinowania. Ostre druciki, wystajace
ze splotow, tatwo uszkadzajg zagle. Wobec tego trzeba
uwazacé, by sploty byly zawsze starannie omotowigzane.
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Zagle z konieczno$ci beda sic musiaty ocieraé o nie-
ktore czegsci olinowania statego. Celem oszczedzenia za-
gli, odpowiednie czesci staléwek okrywamy skorg lub
owijamy specjalnymi ,kotkami"; ostatni sposob po-
grubia wanty i jest na jachtach stosowany niezmiernie
rzadko, szczegdlnie na jachtach regatowych. Ale ko-
niecznie musimy owingé konce poprzeczek salingowych
(rozporek want), o ktoére drze si¢ zagiel.

Zagle zwinigte trudno nieraz rozpoznaé. Dobrze jest
wobec tego po rogach wypisaé tuszem pierwsze litery
ich nazw. Poza tym bardzo ulatwia prace zaznaczenie
po rogach, ktéory z nich jest halsowy, ktory fatowy,
a ktory szkotowy (szczegbdlnie u topsli).

W rozdziale Teoria zeglowania zajmowaliSmy si¢ sprawa od-
powiedniego wybrzuszenia zagla zwigkszajacego efektywna pra-
ce zagla. Przysznurowanie dolnego liku do bomu zmniejsza to
wybrzuszenie w dolnej czgsSci zagla i utrudnia odptyw strugi wia-
tru dotem (gruby bom). Ze wzgledu na to lepiej, jesli zagiel przy-
mocowany jest tylko do piety i noku bomu; zagiel begdzie mogt
wowczas przyja¢ swoja naturalng krzywizne i struga powietrza
bedzie miala utatwiony odptyw. W tym wypadku bedziemy row-
niez mogli tatwo odczepi¢ zagiel od bomu (bom przymocujemy do
poktadu) — co jest bardzo pozyteczne na duzej fali, szczegblniej
w zegludze pelnymi wiatrami (tej ostatniej dogodnosci w ozaglo-
waniu bermudzkim nie posiadamy).

W zeglarstwie trwa wieczna dyskusja, ktore ozaglowanie
w praktyce w wyniku jest lepsze: gaflowe czy bermudzkie? Zrob-
my maty przeglad argumentéow za i przeciw tym rodzajom ozaglo-
wania:

Waga gafla przy przechyle jachtu zwigksza szkodliwe ,ucie-
kanie" gornej cze$ci zagla do przodu; w wyniku zagiel gaflowy
jest plaszczyzng wigcej zwichrowang, niz bermudzki. Czg$ciowo
mozna tego uniknaé przez zalozenie na nok gafla specjalnej liny—
»gafel—gai", ktora spelnia te samag rolg, co szkot przy bomie.

Ozaglowanie bermudzkie wymaga wigkszego masztu, co zwick-
sza cig¢zar osprz¢tu i podnosi jego $rodek cigzkosci. Na nowo-
czesnych jachtach udalo si¢ tego unikngé przez specjalny wyrob
masztu (no i odpada tu ciezar gafla).



Przy szyciu zagla gaflowego tatwiej jest unikna¢ bledow; du-
zy zagiel bermudzki musza szy¢ b. dobrzy specjalisci, zeby nam
w goérnej czg¢Sci nie utworzyt brzucha, zmarszczek itp.

Obecnos¢ gafla jest przykra na martwej fali przy stabym
wietrze. Za to przy S$wiezym wietrze zagiel rozpigty miedzy gaf-
lem i bomem lezy jak ulany.

Przy duzej fali bom i caly zagiel ciagle chwieje si¢ (,,lata®).
W ozaglowaniu bermudzkim takie chwianie si¢ zagla w zegludze
fordewind pocigga za soba niebezpieczenstwo zawinigcia si¢ tyl-
nego liku zagla za rozpoérke salingu, co prawie z regutly konczy
si¢ rozdarciem zagla (przy zaglu gaflowym tego niebezpieczen-
stwa nie maj.

Zagiel bermudzki do obstugi wymaga mniej ludzi, tatwiej sig
stawia, opuszcza, zwija i refuje — niz gaflowy. Za to posiada nie-
bezpieczenstwo zacigcia si¢ pelzaczy na szynie.

Zwolennicy zagla gaflowego wskazuja na t¢ jego dogodnosé,
ze przy odpowiednio urzadzonej piecie gafla, w wypadku nad-
biegajacego szkwatu, mozemy pikfat zluzowaé zupeinie, gafel
opadnie nokiem w doét i z pozostatej czgsci zagla otrzymamy jakby
trajsel.

Jesli do tego przegladu argumentéw za i przeciw dodamy
uwagi o sile napedowej tych zagli, zawarte w rozdziale Teoria
zeglowania, zrozumiemy ten podzial na zwolennikéw jednego lub
drugiego rodzaju ozaglowania.

W wygtaszanych opiniach zeglarzy trudno doszukaé si¢
obiektywnosci — przewaznie decydujacg role gra tu przyzwycza-
jenie si¢ i umiej¢tno$¢ postugiwania si¢ jednym lub drugim ro-
dzajem ozaglowania.

CUMOWANIE.

Liny, ktérymi przywiazujemy statek do brzegu,
boi itp., zwane s3 ogo6lnie cumami.

Zajmiemy si¢ tu samymi sposobami przywiazywa-
nia statku, pomijajac opis potrzebnych do tego ma-
newrow.

O ile jacht stoi przy nabrzezu bokiem, normalnie
przywiazujemy si¢ 4 cumami (rys. 161a); dwie cumy da-
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jemy z dziobu, a dwie z rufy. Lina biegnaca z dziobu
w kierunku ku tylowi nosi specjalng nazwe¢ springu
dziobowego, lina biegnaca z rufy w kierunku do dzio-
bu—springu rufowego. Pozostate dwie liny, to cumy.

Przy takim zamocowaniu jacbtu, w razie wiatru
z przodu stoimy na cumie dziobowej i springu rufo-
wym, a w razie wiatru z tylu — na cumie rufowej
i springu dziobowym. Migdzy jacht a nabrzeze zakta-
damy obijacze.

Cumy na statku mocujemy do pachotkow (rys. 75a),
a na nabrzezu — tez do pacholtkow lub do specjalnych
pierscieni (rys. 162). Rozplanowanie cum zalezne jest
oczywiscie w pierwszym rzedzie od sposobu i gestosci
rozmieszczenia tych pachotkow, pierScieni czy innych
urzadzen do mocowania cum.

W kazdym razie, cumujgc jacht, zawsze bedziemy
si¢ starali, aby, jak w wyzej podanym przyktadzie, przy-
najmniej dwie cumy trzymaty jacht od przodu i dwie
od rufy i aby statek nie mial moznosci odsuni¢cia si¢
od brzegu. W tym celu cumy powinny by¢ obciggnicte,
jednak nie za mocno, szczegdlnie przy silniejszej fali.
Przecigtny jacht jest statkiem zbyt malym, aby nie
reagowal na fale w porcie, a przez zbyt silne obciggnie-
cie cum, mozemy narazi¢ si¢ na ich porwanie, wyrwa-
nie pachotkéw jachtowych lub uszkodzenie kluz.

O ile warunki na to pozwalajg, cuma powinna biec
pod ostrym katem do brzegu. Tylko wowczas bgdzie ona
wystarczajagco dluga, aby wykazaé pewna elastycznos$é
i wytrzymato$¢ na szarpnigcia. Im fala wigksza, tym
cumy powinny by¢ dtuzsze i biec pod ostrzejszymi ka-
tami w stosunku do nabrzeza. Stanie przy nabrzezu na
bardzo duzej fali grozi jachtowi powazniejszymi awa-
riami.

Cuma kroétka, biegngca po najkrotszej drodze do na-
brzeza (prostopadle), bardzo szybko peknie.
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W miar¢ moznosci staramy si¢, by cuma pomiedzy
miejscami zamocowania nie ocierata si¢ o zadne przed-
mioty. Zwykle trudno jest to uzyskaé, a juz bardzo
rzadko uda nam si¢ unikngé ocierania si¢ cumy o kluze
i 0 wystajacy kant mola. Zeby ochronié¢ ling, owijamy
ja w tych miejscach starym ptétnem, workami itp.
O ile kluzy, a szczeg6lnie poédtkluzy, mamy  niezbyt

Cuma
rufowa

Rys. 161.

mocne, a zrab burtowy niewysoki, lepiej jest czasem
pusci¢ cume bezposrednio ponad zrgbem (zabezpieczyw-
szy go dobrze starym ptdétnem zaglowym itp.).

Na cumy najlepiej nadaja si¢ manile, ze wzgledu na
icb najwicksza elestyeznos$¢, lekkosé, ptywalnos$é i wick-
sza odpornos$¢ na szkodliwe dziatanie wilgoci.



Na boi powinni§my stawiaé¢ jacht co najmniej na
dwoch cumach. Jedng cume¢ puszczamy przez prawa
poikluze (ew. kluze¢) z prawej strony bukszprytu, druga
przez lewa poikluze, z lewej strony. Staramy si¢, by cu-
my jak najmniej mialy moznos$ci ocierania si¢ o water-
baksztagi; o watersztag cumy zawsze beda si¢ nam ocie-

Rys. 162.

rac, musimy je wobec tego na tych odcinkach owingé,
jak bylo moéwione wyzej.

Na jachcie typu kuter, o ile posiadamy niewielka
stenge, watersztag mozemy na czas postoju na boi od-
czepi¢, a delfiniak zlozyé¢. (Jak wiemy, na jachtach ty-



pu kuter gtéwny sztag, trzymajacy maszt od przodu,
biegnie nie od noku bukszprytu, a od dziobu statku).
Mozemy to zrobi¢ i na niektérych dwumasztowcach.

Celem dtuzszego postoju na boi, na koficu cumy mu-
simy zrobi¢ ucho z wprawiong w niego kauszg i za to
ucho przyszaklowywac¢ cume¢ do najmocniejszego ucha
boi. O ile boja ma stabe ucha, zakladamy na nig spe-
cjalne stropiki stalowe, przechodzace przez pierwsze
ogniwo tancucha boi, i do tego stropika przyszlakowu-
jemy cume. Zamiast cumy, mozemy do boi przyszaklo-
waé nieco wyluzowany z kluzy tancuch kotwiczny, od-
czepiony od kotwicy. Lancuch, dzigki swemu ciezarowi,
bedzie znacznie zwisat nad woda—tworzac tym zwi-
sem do$¢ dobry amortyzator szarpni¢é. Wszystkie szarp-
nigcia bowiem, zanim je tancuch odczuje, muszg wpierw
wykonaé¢ prace wyprgzenia lancucha, czym =znacznie
ostabia si¢ ich sita. Lancuch jest tylko niedobry na wy-
padek ciszy; zwisajac, przyciaga nam dziob do boi,
o ktoérg odrapuje, a w najlepszym wypadku brudzi
farbe jachtu. Gdy nie uzyjemy tancucha, cume¢ na
jachcie przy dluzszym postoju mocujemy za nasade
masztu i raz tylko owijamy dookota pachotka (w pol-
kluzy niezaktadamy). Cumg¢ owijamy we wszystkich
tych miejscach, gdzieby si¢ ona mogta przetrzed.

Stojac na tancuchu czas diluzszy przy niezluzowa-
nym watersztagu, mozemy zabezpieczy¢ go od przetar-
cia tancuchem przez obtozenie drewnianymi listwami,
przychwyconymi w kilku miejscach do watersztagu.

Przy staniu na boi, cuma nie powinna by¢ zbyt krot-
ka. (Pewne zerwanie z boi przy silnym wietrze, a szcze-
golnie przy wickszej fali, cho¢by to nawet byl tan-
cuch a nie manila). Dtugo$¢é cumy zalezy od wielkosci
jachtu: im wiekszy jacht, tym cuma musi by¢ dtuzsza.
(Jednak nawet na 1-tonowym jachcie nie powinna by¢
krotsza od 3 m). W razie pogorszenia si¢ pogody, zwiek-
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szamy dlugo$¢ cumy (luzujemy cume). Dowigzujac do
cumy, w potowie odlegtosci miedzy dziobem jachtu
a bojg, pewien ci¢zar, osiggamy u cumy ten sam rodzaj
amortyzacji szarpnie¢, co u tancucha (sprgzystos¢ dzieki
ZWisSow1).

O ile nie mamy na koncu cumy ucha z kauszg, ko-
niec jej przywigzujemy do boi jak najscislej (najlepiej
sztykiem rybackim, rys. 125f — o ile lina zmie$ci si¢ dwa
razy w uchu), azeby nie dopusci¢ do tarcia pomigdzy
ling a uchem boi. Zawigzana w uchu boi duza Iluzna
petla przy wigkszej szarpaninie bardzo szybko si¢ prze-
trze. *

Przygotowujac si¢ do odcumowania, uprzgtamy
wczesniej] wszystkie cumy dodatkowe, zostawiajac tyl-
ko niezbedne. Zatem stojac przy nabrzezu zostawiamy
tylko dwie lub trzy cumy (zaleznie od manewru), a sto-
jac na boi — tylko jedna cume¢. Gdy nie ma kto odmo-
cowaé¢ cum na ladzie, jak prawie z reguly bywa przy
odcumowaniu si¢ od boi, pozostale cumy zakladamy
podwojnie, to znaczy w ten sposéb, ze obydwa konce
mamy na jachcie, a cuma przechodzi tylko dookota
pachotka Iub jest przewleczona przez ucho pier-
Scienia. Zwie si¢ to staniem na ,dublinie“. W ostat-
nim momencie luzujemy jeden koniec cumy z po-
ktadu, ciagnac za drugi, przez co wywlekamy cumeg¢
z danego ucha. Trzeba tu zwrdci¢ uwage, by wywleka-
ny koniec nie miat jakiego suptla, zgrubienia itp., ktd-
rym zaczepitby si¢ o ucho, nie mogac przez nie przejsc.
W ten sposob cumy mozemy zatozyé tylko na krotko
przed odcumowaniem, gdy mamy zagle gotowe do po-
stawienia na wypadek przetarcia si¢ cum. Dtuzszy po-
stoj na zdublowanych cumach jest nie do pomys$lenia.

Rys. 161b pokazuje sposdb przycumowania jachtu
w wypadku, gdy stoimy na kotwicy tytem do nadbrzeza.



Na pachotkach jachtu cume¢ zaktadamy oOsemkami.
Do pojedynczego pachotka, kabestanu itp. — najlepiej
wigza¢ cume podobnie jak tancuch kotwiczny, tj. tancu-
chowym weztem cumowym (rys. 126 b). Sposoby przy-
mocowania cum do pachotkdéw 1 pierscieni na brzegu
pokazuje rys. 162. Widzimy tu, ze na koncu cumy bar-
dzo czgsto uzywa si¢ duzego ucha, tzw. oka cumy, ktore
niezmiernie utatwia manipulacj¢ Oko jest jeszcze o tyle
lepsze, ze cumy niszcza si¢ mniej, niz przy wigzaniu
wezlow (nie tamia si¢). Oko jest konieczne na cumie sta-
lowe;j.

Przy cumowaniu jachtu, cum¢ na lad podaje si¢ naj-
czesciej przy pomocy rzutki. Najpierw rzucamy rzutke
(rys. 123c), a potem do jej konca wigzemy oko weztem
rzutkowym (rys. 126e), by tatwo i szybko mozna go byto
odwigza¢, lub wyblinkowym (rys. 124f) — jes$li chodzi
nam o pewnos¢, ze si¢ wezel nie rozwiaze (rzutkowy
wymaga umiej¢tnego wigzania i jest pewnym tylko
w wykonaniu wprawnego zeglarza). Gdy ta sama rzutka
mamy podaé¢ na lad kilka cum — zanim jeszcze jacht
przyblizy si¢ do brzegu — oko przywiazujemy $rodkiem
rzutki, drugi jej koniec zostawiajac przy sobie.

Odlegtos¢ miedzy jachtem a brzegiem moze byc¢
wigksza, niz zasigg rzutki — woéwczas cume¢ musimy za-
wiez¢. Uktadamy ja na baku, rozpoczynajac zwijanie
od tego konca, ktory mamy zawiez¢, drugi koniec zostaje
na jachcie. Poczatkowo cume luzujemy z jachtu. Dopie-
ro gdy ci¢zar zwisajacej cumy uniemozliwia dalsze po-
suwanie si¢ baka naprzod, rozpoczynamy luzowaé cume
ze zwoju, ulozonego na podtodze baka. W ten sposob
utatwiamy sobie wioslowanie, nie potrzebujac ciggnacé
calej cumy po wodzie. (Poréwnaj zawozenie kotwicy,
rys. 170a).

Zaktadanie oka cumy na pachotek, na ktory natozo-
na juz jest cuma innego statku, pokazuje rys. 163.



W ten sposob statek, ktory pierwszy si¢ przycumo-
wal do tego pachotka i ktéoremu juz z prostej grzeczno-
$ci nalezy si¢ pierwszenstwo, ma niczym nieutrudnione
odcnmowanie. Jezeli my wczesniej bgdziemy odcumo-
wywac si¢, zdejmujemy cume¢ w ten sam sposob, w jaki
ja zaktadaliSmy. Podobnie postgpimy, gdy drugi statek
narzuci swoja cum¢ na wierzch naszego oka.

Nalezy unika¢ cumowania si¢ jachtem w poblizu
statkow handlowych. Takie statki posiadajg potezne,
grube zwykle stalowe cumy — praca ktéorymi jest nie-
wygodna i cigzka — 1 mogg nam mimowoli poczyni¢ ma-

Rys. 163.

s¢ szkéd w osprzecie przy najzwyklejszych swoich ma-
newrach, przecigganiu sig itp.

Unikajmy krzyzowania cum, zar6wno z wlasnymi,
jak 1 z obcymi. Jezeli skrzyzowanie cum jest w danych
warunkach postoju konieczne, zabezpieczamy nasze cu-
my od przecierania si¢ wspomnianym juz sposobem
(owijanie cum).

Cumy obciggamy rekami lub, w cigezszych wypad-
kach, windami i kabestanami. Wylania si¢ wodwczas
sprawa, w jaki sposob przenie$¢ cumg z bebna windy na
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pacholek. Za bebny cum nie mocujemy, bowiem od
szarpni¢¢ moga si¢ nam powygina¢ ich osie. Inna spra-
wa jest z braszpilem windy kotwicznej, ktéra obliczona
jest na utrzymanie lancucha kotwicznego. Ale nawet
i tu lepiej przenies¢ cume¢ na specjalne pachotki lub za-
hamowa¢ line dodatkowymi mocowaniami (o ile takich
pachotkow nie posiadamy, lub sa one stabsze od windy).

Do przeniesienia cumy z bebna na pachotek uzywa-
my hamulcoéw linowych, tzw. stoperom cumowych. Je-
den koniec stopera przymocowany jest do kadtuba jach-
tu, drugim zawigzujemy na cumie wezel stoperowy
(rys. 127c). O stoperach doktadniej powiedziane jest
w rozdziale o robotach linowych.

Stajagc na boi w miejscu, gdzie jest duza zatamujaca
si¢ fala, posrodku cumy mocujemy woreczek z ttusz-
czem.

PRACA KOTWICA.

Przed rzuceniem kotwicy musimy znaé¢ glebokos¢
wody w tym miejscu, gdzie kotwica ma opasé. O giebo-
kosci w danym miejscu sadzimy albo wedlug mapy,
albo wtasnorgcznie sprawdzajac ja sonda (w ptytszych
miejscach — bosakiem). Danym z mapy mozemy dowie-
rza¢ tylko woéweczas, jezeli jest to mapa nowa, jezeli
gtebokosci na niej s w danym miejscu ge¢sto wskazane,
jezeli z tych glebokosci orientujemy si¢, ze dno w tym
miejscu jest ptaskie, bez niemitych niespodzianek w po-
staci gtebokich rowow, jezeli jest to mapa szczegdltowa,
jezeli jest to miejsce czgsto przez statki do zakotwicza-
nia uzywane (redy, awanporty itp.) i jezeli wreszcie je-
ste§my pewni naszej pozycji, ze to miejsce na mapie jest
rzeczywiscie tym, nad ktorym si¢ w danej chwili znaj-
dujemy.
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Nigdy jednak nie zaszkodzi sprawdzenie glgbokosci
sondg. Sondujac, mamy jeszcze jedno upewnienie w po-
staci probki dna, ktérego rodzaj nie jest dla zakotwicze-
nia oboje¢tny. Kotwica trzyma najlepiej w mule, dalej
idzie drobny piasek, gruby piasek, zwir, drobne ka-
myczki, dno kamieniste i wreszcie dno nienadajace si¢
zupetnie do zakotwiczenia — dno skaliste. Po dnie ska-
listym kotwica pelznie, a gdy wreszcie trafi rogiem
w jaka szczeling — to zwykle z tej szczeliny nie udaje
si¢ juz jej wyciagnaé.

Stang¢ na kotwicy mozemy w dwojaki sposob: albo
dostownie rzucajac kotwiceg, albo opuszczajac ja na dno
powolnym luzowaniem tancucha. Pierwszego sposobu
uzywa si¢ w miejscach ptytszych; w miejscach gtebo-
kich bezpieczniej jest opuszczaé kotwice powoli.

Kotwica rzucona na wielkiej glebokosci nabiera du-
zego rozpedu, pociggajac za sobg tancuch. Rozpedzony
tancuch bedzie si¢ juz pod wplywem wlasnego cigzaru
wyluzowywal w dalszym ciagu, chociaz kotwica juz do-
siggnie dna, i moze nastgpi¢ zerwanie tancucha. Na
jachtach przewaznie nie mamy dobrych urzadzen do
hamowania tancucha. O ile gl¢boko$¢ okaze si¢ wigksza
od dlugosci tancucha, przy tym sposobie kotwica na
pewno zerwie go.

Na jachtach najlepiej nie rzucac¢ kotwicy, o ile gte-
bokos$¢ przekracza 15 m.

Jednak powolne luzowanie k lwicy zabiera duzo
czasu i jest przy manewrach klopotliwe; dlatego, o ile
wiemy na pewno, ze glebokos$é nie przekracza 15 m, wy-
godniej jest, przy zachowaniu odpowiednich $rodkow
ostrozno$ci, rzuci¢ kotwice. W tym celu musimy przygo-
towa¢ do swobodnego wyluzowywania caty zapas lan-
cucha. Jezeli nie jesteSmy pewni, ze pierwszemu SWoO-
bodnemu wybieganiu lancucha (zanim kotwica nie do-
siggnie dna) nie stanie nic na przeszkodzie, musimy wy-



dosta¢ z komory i utozy¢ na poktadzie zapas tancucka
dhlugosci rownej przynajminej dwom gigbokosciom w da-
nym miejscu. (Nazywa si¢ to ,,nabieraniem4t tancucka
na poktad). Lancuck uktadamy w ciasne zygzaki, by
si¢ nam nie zaplatal i nie zajmowal duzo miejsca. Stalo-
wa line przed rzuceniem kotwicy smarujemy tluszczem
1 starannie nawijamy na odpowiedni bgben. O ile do
kotwicy mamy dowigzang manilg, oczyszczamy jg sta-
rannie i uktadamy na poktadzie w luzny zwoj, poczyna-
jac od konca statego (tego, ktéry ma zostaé na jachcie).
Przy rzucaniu kotwicy, ludzie musza sta¢ zdaleka od
lancucha czy liny kotwicznej; w razie zerwania tancu-
cka mozemy zosta¢ §miertelnie uderzeni przez wylatuja-
cy w gore urwany koniec tancucka; na wigkszym jach-
cie zaplatanie nég w wybiegajacy tancuck z reguty kon-
czy si¢ kalectwem.

Przed stawaniem na kotwicy musimy jg sobie sta-
rannie przygotowac.

Kotwica jest ,,gotowadlitylko wowczas, jezeli do rzu-
cenia jej wystarczy jednego ruchu re¢ki (pociggniecie
za linke, zluzowanie hamulca itp.).

Kotwica admiralicji (normalna), jakiej uzywamy
na jachcie, jest bardzo niewygodna do obstugi. Zeby ja
przygotowaé, musimy ja roztozy¢é (wstawi¢ ramig)
i przyszaklowaé¢ do konca tancucha, obniesionego z klu-
zy na zewnatrz waterbaksztagéw 1 burty jachtu. Nastep-
nie r¢cznie lub przy pomocy linek, a na wigkszym jach-
cie przy pomocy klub kotwicznych (kot-talii), wynosimy
kotwic¢ za burtg i opuszczamy, az poki nie zawisnie na
swoim tancuchu (oczywiscie tancuch musi by¢ zahamo-
wany). O ile zachodzi obawa, ze kotwica lapami czy
tez ramieniem (poprzeczka) moze uderzy¢ lub zaczepié
o watersztag, tancuch musimy nieco poluzowaé, az ra-
mi¢ znajdzie si¢ ponizej watersztagu. Lancuch stopuje-
my takiego rodzaju hamulcem, ktory daje si¢ zluzowaé
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jednym ruchem r¢ki. Dalszy cigg tancucha przygoto-
wany jest do swobodnego wybiegania. (Sprawdzamy
czy komora tancuchowa jest otwarta, czy nie ma tam
jakich $mieci, mogacych zastopowac tancuch, czy na
lancuchu nie potworzyty si¢ skrety, mogace go zahamo-
wacé podczas przejscia przez kluze¢ poktadowa itp.; na
wszelki wypadek czg§¢ tancucha uktadamy na pokta-
dzie). Doktadnie sprawdzamy, czy rami¢ jest dobrze
przetknigte zatyczka i czy tancuch jest dobrze wszaklo-
wany (ewentualnie zabezpieczamy zatyczke i szakle
drutem).

Majac kotwice w takim stanie, mozemy kapitanowi
zameldowaé, ze , kotwica gotowa”.

Tak przygotowujemy kotwice na krotko przed jej
rzuceniem. Na wickszej fali nie mogliby§my wiez¢ pod-
wieszonej w ten sposéb kotwicy: walgc tapami, jak tara-
nem, podziurawitaby nam burte jachtu. Podwieszamy
ja sobie wowczas — odpowiednio do warunkéw — pod
bukszprytem lub pionowo, jak poprzednio, a tylko
przychwytujac tapy nitkami linowymi do watersztagu.
Po zluzowaniu tancucha, kotwica cigzarem swoim po-
zrywa nitki. Wreszcie kotwice mozemy mie¢ podwigza-
ng krétko, a na czas rzucania przygotowaé sobie bosak,
ktérym skierujemy odpowiednio tapy czy ramie¢ kot-
wicy, by nam nie zahaczyly o watersztag.

Oprocz ostatecznego przygotowania, mozemy mieé
jeszcze kilka rodzajow poéiprzygotowania. Z mocno pod
bukszprytem podwiazana kotwica mozna wychodzié
nawet na pelne morze, a wystarczy tylko przeciaé linki
i opusci¢ jag pod watersztag do pionu, by byta gotowa
do rzucenia.

Na ogo6t jednak z kotwica pod bukszprytem ptynie-
my tylko w poblizu ladéw, gdy mozemy isic spodziewac
ewentualno$ci nagltego zakotwiczenia. Na pelnym mo-



rzu, kotwic¢ odszaklowujemy, sktadamy i chowamy pod
poktad, lub ukladamy na odpowiednie poduszki i mo-
cujemy przytrzymywaczami do poktadu. Szakla kot-
wiczna i zatyczka do ramienia powinny by¢ zawsze przy
kotwicy.

Kotwica begdzie dobrze trzymata tylko wowczas, gdy
jej trzon lezy poziomo na dnie, czyli gdy blizszy kotwicy
odcinek tancucha bedzie tworzyt z dnem kat mozliwie
najmniejszy. Kat ten bedzie tym mniejszy, im wigcej
tancucha wyluzujemy, im ten tancuch jest ci¢zszy i im
mniejsza sita go wypreza. Stad wniosek, ze gdy wiatr si¢
wzmaga i chcemy zwigkszy¢ sile zatrzymujaca kotwicy,
to musimy wyluzowaé¢ wiecej tancucha. Z praktyki wie-
my, ze aby kotwica dobrze trzymala w normalnych wa-
runkach, potrzeba wypusdci¢ tancucha trzy razy wigcej,
niz wynosi gigbokos¢ w tym miejscu. Przy wzroscie sily
wiatru ponad 5 (wedlug skali Beauforta), dtugos¢ tancu-
cha zwigckszamy do 5 i wigcej gtgbokosci. Silne napreza-
nie lub, co gorzej, na przemian silne napr¢zanie i zwal-
nianie si¢ tancucha kotwicznego jest wskazowka, ze na-
lezy go jeszcze znacznie poluzowac.

Dhlugo$¢ wypuszczonego tancucha, oprocz wplywu
na zmniejszanie kata miedzy trzonem kotwicy a dnem,
posiada jeszcze wplyw na zmniejszenie szarpni¢é, co
jest wazne dla mocy samego tancucha i dla sily trzy-
majgcej kotwicy. (Kotwica szarpana przez statek (fala)
latwiej pusci z gruntu, niz kotwica naciggnigta réwno-
miernie, chociazby nawet z sitag znacznie wigkszg). Ma-
my tu do czynienia z takim samym zjawiskiem, jakie
omawialiS§my w rozdziale o cumowaniu, gdy byta mowa
o staniu na boi. Dlugi tancuch, dzigki swemu ci¢zarowi,
posiada znaczny zwis; przy szarpaninie statku na fali,
lancuch zanim odczuje szarpnigcie, musi si¢ najpierw
zupelnie wyprezy¢. Zwykle sila szarpnigé zuzywa sie
na wyprostowanie tancucha. Zwis tancucha jest zatem
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amortyzatorem szarpni¢¢. Jezeli mamy tancuch zbyt
lekki (lub np. ling zamiast tancucha), albo jezeli nie
mamy mozno$ci wzmocni¢ sily trzymajacej kotwicy
przez poluzowanie tancucha, mozemy utworzy¢ sobie
sztucznie taki amortyzator, dowigzujac do tancucha ja-
ki$ ciezar, w odleglosci kilku do kilkunastu metrow od
kotwicy. Dzieki takiemu ci¢zarowi, nie tylko chronimy
ling czy tancuch kotwiczny od szarpnigé, ale jeszcze
zmniejszamy kat miedzy trzonem kotwicy a dnem, co,
jak mowiliSmy, juz samo przez si¢ zwicksza moc trzy-
majaca kotwicy.

Cigzar taki mozemy sobie zawczasu przygotowac
i przymocowaé¢ do tancucha jeszcze przed rzuceniem
kotwicy, gdy przewidujemy pogorszenie si¢ pogody lub
dhuzszy postdj, albo doczepi¢ go pozniej do tancucha juz
wyluzowanego. Robimy to w nastgpujacy sposéb: dany
cigzar obwigzujemy mocno kawatkiem stalowki i przy
pomocy duzej szakli zawieszamy go na tancuchu.
Uprzednio jeszcze do tej szakli dowigzujemy ling¢ dtugo-
Sci 1V¥ — 2 glebokosci danego miejsca. Luzujac ling,
zmuszamy ciezar do ze$lizgiwania si¢ po tancuchu w doét
na odlegto$¢, na jakag mu dowigzana lina pozwoli. Do
powyzszego celu stuzy specjalna zeslizgowa szakla, ktora
pokazuje rys. 164b. Przyktad przymocowania ci¢zaru do
tancucha przy pomocy dwoch szakli pokazuje rys. 164a.

Jezeli w odlegtodci kilku metréw od pierwszej kot-
wicy zamocujemy nie ci¢zar, lecz druga kotwice, i od tej
drugiej kotwicy wypuscimy lancucha na odlegto$§¢ 2—3
glebokosci — jacht stanie na miejscu bardzo pewnie.
Koniec tanicucha pierwszej kotwicy mocujemy do trentu
drugiej kotwicy. Zwie si¢ to staniem na kotwicy gesiego
(rys. 165c).

Uwaga: rysunek 165 pokazuje tylko schematy sposobow sta-

wania 'na kotwicy; stosunek dtugosci jachtu do dtugosci wyluzowa-
nego lancucha na tych szkicach nie jest wlasciwy.
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Oprécz zwyklego sposobu stania na jednej (rys.
165a) lub dwoch kotwicach (rys. 165b) i stania na kot-
wicy gesiego, mamy jeszcze sposoby stania: fertoing i na
spring.

Stanie na kotwicy fertoing, to stanie na dwoch
kotwicach ro6wnomiernie wyluzowanych jak pokazuje
rys. 165d. Zaletg tego sposobu jest maty obszar, w ja-
kim jacht moze si¢ porusza¢ w razie zmiany kierunku
wiatru. Z rysunku widaé, ze jacht moze zajaé¢ potoze-

SZAKLA ZESLIZGOW 4

Rys. 164.

nie wskazane liniami kropkowanymi, podczas, gdy sto-
jac na jednej kotwicy — mogltby zatoczyé kolo o pro-
mieniu rownym dlugodci lancucha. Fertoing =zatem
staje si¢ na ciasnych wodach, gdzie nie mozemy zabie-
ra¢ duzo miejsca (inne statki, nabrzeze) i gdzie spodzie-
wamy si¢ zmian kierunku statku (zmiana wiatru, zmia-
na pradu). Po jednym obrocie statku juzby si¢ nam
tancuchy zaplataty. Aby tego unikngé, wstawiamy
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miedzy nie szaklg fertoingorog (rys. 76g, opis w rozdzia-
le: Drobne czgsci) lub caty krzyzulec (rys. 76h). Aby
szakla spelnita dobrze swoje zadanie, tancuchy muszg
by¢ lekko napr¢zone.

Kat miedzy tancuchami powinien zawieraé si¢
w graniacaeh 60—120°. Przy kacie 120° kazdy z tancu-
choéw bedzie wytrzymywatl natgzenie rowne sile ci$nie-
nia na caty jacht (— tak, jak by$my stali na jednym
tancuchu). Przy kacie mniejszym jak 60°, moze si¢ zda-
rzyé, ze przy zmianie wiatru wlokacy si¢ tancuch jed-
nej kotwicy zaczepi o wystajacg z dna tape drugiej
kotwicy. Gdyby si¢ nam zdarzylo sta¢ na tak ptytkim
miejscu, ze nie mielibySmy pewnos$ci, czy kil statku
przejdzie swobodnie nad wystajaca tapa kotwicy, sta-
jac fertoing musimy uwazaé¢, by odlegto$¢ migdzy kot-
wicami w linii prostej byta wigksza, niz dlugos$é¢ jedne-
go tancucha plus dtugos$¢ jachtu (zeby rufa nie dostala
do drugiej kotwicy).

Stanigcie fertoing na jachcie z silnikiem nie przed-
stawia wielkich trudno$ci. Jacht bez silnika moze si¢
pokusi¢ o wykonanie odpowiedniego manewru (patrz
Kotwiczenie i stawanie na dryfkotwie), ale nie zawsze
bedzie on w danych warunkach portowych mozliwy.
W obydwoch wypadkach tancuchy przewaznie podra-
pia nam burty. Czasem lepiej jest stana¢ na jednej kot-
wicy, a drugg dopiero zawiez¢é w odpowiednim kie-
runku.

Tak samo musimy zawiez¢ kotwiceg, tym razem
z rufy (rys. 165e), gdy chcemy stanaé na spring. Na
spring mozemy stangé i przy pomocy jednej kotwicy.
Jezeli z géry mamy zamiar stang¢ na spring, dowig-
zujemy lin¢ do szakli kotwicznej i luzujac odpowiednio
tancuch i ling, ktorg mocujemy na rufie — stajemy,
jak pokazuje rys. 165f.
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Jezeli chcemy stangé na spring, stojac juz na jed-
nej kotwicy, tancuch podciagamy ile si¢ da (tyle jednak
tylko, by kotwica nie zdryfowala), dowiazujemy ling
rufowg do ogniwa tancuchowego i dalej postepujemy,
jak poprzednio (rys. 165g).

Na spring jachty staja rzadko kiedy; chodzi tu
o zastonigcie burta mniejszego statku od fali; stawacd
tak zmuszone sg statki handlowe, gdy chca na odkrytej
redzie przy wigkszej fali ostoni¢ berlinke, z ktorej la-
duja towary itp.

Stajac na kotwicy, rzucamy ja zwykle od strony
nawietrznej lub od strony pradu.

Stajac w zwykly sposdob na dwoch kotwicach, nie
mozemy ich rzuca¢ jednocze$nie, lecz druga co najmniej
0 kilka metrow r od pierwszej (rys. 165b), zeby si¢ kot-
wice nie splataty.

Jezeli przy staniu normalnie na dwoch kotwicach
lub fertoing bez krzyzulca, wiatr nam statek obrocit
1 tancuchy si¢ zaplataly, musimy przystapi¢ do ostroz-
nego ich rozplatywania, by ich jeszcze gorzej nie za-
plataé. Na jachcie nie przedstawia to wig¢kszych trud-
nosci, bo mamy do czynienia z linami i tancuchami sto-
sunkowo lekkimi.

Rys. 166 pokazuje sposéb rozplatywania tancuchoéw,
gdy podciaggajac oba tancuchy, miejsce skrecone wy-
prowadzimy nad powierzchni¢ wody. Ponizej skrgtow
obydwa tancuchy mocno z sobg wigzemy (ochwytujac
linkami — rodzaj przewiazu). Nastepnie odczepiamy
gorng cze¢$¢ tego tancucha, ktory w danej chwili nie
pracuje i rozkrecamy go dookola pracujacego tancucha.
Po rozplataniu tancuchéw wszaklowujemy spowrotem
tancuch niepracujacy do swego gornego konca i prze-
cinamy linke wiazgca tancuchy. (Rozszaklowanie tancu-
cha zwie si¢ ,rozklepaniemd4t tancucha, a zszaklowa-
nie — ,,sklepaniem4).
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Stojac fertoing na tadcuclm i linie, mozemy sobie
ling zawigza¢ nad wodg na tancuchu wezlem myblinko-
roym podwojnym (rys. 167) 1 Kkoniec jej normalnie
przeprowadzi¢ na poktad. Unikniemy tu nie tylko za-
platywania tancucha i liny, ale i gorszego jeszcze nie-
bezpieczenstwa — przetarcia liny o tancuch.

Kotwicg rzucamy jeszcze podczas biegu statku na-
przo6d lub gdy si¢ juz zacznie cofa¢ (do rzucenia kotwi-
cy stajemy do topotu), nigdy za§ w momencie zatrzy-
mania si¢ statku. Lancuch kotwiczny bowiem, opada-

Rys. 166.

jac prostopadle na kotwice, moze si¢ zaplgtaé o jej tape
i kotwica nie tylko nie bedzie trzymata, ale jeszcze tan-
cuch bedzie jg za tape wyciggal z dna. Jezeli rzucamy
kotwice jeszcze podczas biegu statku naprzéd, musimy
dla tego samego powodu odprowadzi¢ go lekko w bok;
gdyby statek, cofajac si¢ tag sama drogg, przechodzil
ponad kotwica, tancuch modglby si¢ zaplata¢ o lape.
Po wyluzowaniu odpowiedniej dtugosci tancucha,
zakladamy na niego hamulce. O ile jacht posiada win-
de kotwiczng, to ma tez przewaznie i specjalne hamul-



2777 77 7777 M oM ?,

Rys. 167.



ce tancuchowe, nie méwiac juz o hamulcu taSmowym
braszpila. Gdy jacht posiada na baku szpil, kabestan
lub zwykty pacholek — glownym zamocowaniem tan-
cucha kotwicznego jest obtozenie go kilkoma zwojami
na nich lub zalozenie fancuchowego wezia cumowego
(rys. 126b, dla cienszych tancuchow). Oprocz powyz-
szego zamocowania, o ile nie ma innych hamulcow (np.
jak na rys. 168a), powinniSmy sobie sporzadzi¢ z moc-
nej liny stoper tancuchowy (rys. 168b). Stoper tancucho-
wy musi mie¢ oczywiscie moc ré6wng mocy tancucha.
Jednym koncem wigzemy go do mocnego skobla na po-
ktadzie, na drugim robimy gatk¢ (np. talrepowa,
rys. 136). Galke t¢ przychwytujemy do poziomo lezg-
cego ogniwa mocnymi pokretkami. Wygodny w uzy-
ciu jest stoper, sktadajacy si¢ z krotkiego odcinka tan-
cucha, zakonczonego hakiem odrzutnym (rys. 168c).
Podczas sztormowej pogody im wigcej roznego rodza-
ju stoperow zalozymy na tancuch, tym lepiej. Jezeli
nie mamy zbyt pewnych pachotkow, skobli poktado-
wych itp., lepiej tancuch zmocowaé¢ dobra ling z nasada
masztu.

Po zachowaniu si¢ tancucha mozna poznaé, czy
kotwica trzyma dobrze, czy dryfuje. Jezeli lancuch
drzy, silnie si¢ wypreza, a potem nagle zwalnia i to
wyprezanie i zwalnianie nie jest zgodne zupehlie z ru-
chem nadbiegajacych fal (czyli nie jest wywotlane pod-
noszeniem i opuszczaniem si¢ dziobu na fali)—kotwica
na pewno dryfuje. Przy duzej fali trudno to jednak
stwierdzi¢. Jezeli wedlug ladu nie mozemy si¢ zorien-
towac¢ czy nas nie znosi, lub mamy te same obawy w no-
cy, gdy nic naokoto nie wida¢, wypuszczamy przy bur-
cie sonde. Opuszczamy ja na dno i dajemy jej jeszcze
z 10 m luzu linki, by szarpni¢ciami kadtuba jachtu nie
zruszy¢ cigzarka z miejsca. Jezeli po jakim$§ czasie lin-



ka sondy wyprezy si¢ — bedzie to dowodem, ze kotwi-
ca petznie po dnie.

Kotwice podnosimy re¢cznie, klubami lub wreszcie
kabestanem czy tez specjalng winda kotwiczng, o ile
je posiadamy.

Przy podnoszeniu kotwicy musimy pokonaé sile
tarcia tancucha o kluzy, cig¢zar tancucha, ci¢zar kotwi-
cy no i przezwyciezy¢ sitg¢ trzymajaca kotwicy.

Praktycznie sile trzymajgca kotwicy przyjmuja
rowna podwojnemu ci¢zarowi kotwicy. Ze wszystkimi
wyzej podanymi sitami obcigzenie windy przy odry-
waniu kotwicy od dna przyjmuja rowna szesciokrotne-
mu ci¢zarowi kotwicy, a obcigzenie w trakcie podno-
szenia, juz po oderwaniu — przeszlo trzykrotnemu jej
cigzarowi.

Podnoszac kotwicg klubami, dobrze mie¢ ich dwie
pary. Pracujac jedna para, druga przez ten czas rozcig-
gamy i przygotowujemy do zatozenia. Gdy bloki pierw-
szych klub zejda si¢, zakladamy drugie itd. na zmia-
ne. (O ile mamy tylko jedng pare, lancuch musimy
stopowac). Nieruchomy blok mocujemy na rufie jach-
tu, ruchomy, przy pomocy stopera fatlowego (rys. 127d)
lub innego — do tancucha kotwicznego.

Lancuch czy tez ling kotwiczng w trakcie podno-
szenia z dna oczyszczamy z mutu wodg i1 szczotky. Procz
tego ling stalowg wycieramy i smarujemy tluszczem,
a tancuch lub manile suszymy.

Zdarza si¢ nierzadko, ze pomimo wszelkich normal-
nych wysitkéw kotwica nie chce pusci¢ dna. Uciec si¢
wowczas musimy do nastgpujgcego sposobu: zbieramy
calag zatoge na dziobie, by otrzymaé przechyl do przo-
du. (Jezeli zalogi za mato, przenosimy jeszcze na dzidb
wicksze cigzary). Obciggamy jak najwigcej, wszelaki-
mi dostepnymi nam sposobami, tancuch kotwiczny i za-
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mocowujemy go. Przesuwamy zatoge na rufg. Obcigzo-
na rufa bedzie si¢ starata unie§¢ dzidéb. Ze statku utwo-
rzy si¢ jakby duza dzwignia, ktéora zwykle oderwie ko-
twice od dna. Jezeli poanimo tego kotwica nie puscita —
wysitki ponawiamy. Przesuwajac zatoge szybko z rufy
na dziéb i z powrotem, obruszamy kotwice w gruncie
i tancuch kotwiczny, chociaz nieznacznie, ale si¢ nadlu-
zuje. Przesuwamy ludzi na dziob, znowu obciagamy
tancuch do sztywna i powtarzamy manewr. W ten spo-
s6b cal po calu wydostaniemy kotwice na powierzch-
ni¢, choéby si¢ nawet zaczepita o lezacy na dnie stary
tancuch kotwiczny, inng kotwice, itp. (lub urwiemy tan-
cuch).

Po wydostaniu na powierzchni¢ kotwicy z takim
niepozadanym balastem, dochodzi robota odczepienia
tego przedmiotu. W tym celu przeprowadzamy przez
jaki§ otwor w nim mocna ling, obciggamy ja i obydwa
jej konce mocujemy na poktadzie. Lancuch kotwiczny
luzujemy — przedmiot zawisnie na linie i kotwice be-
dziemy mogli odplata¢. Luzujac jeden koniec liny spu-
szczamy przedmiot na dno, a ling wywlekamy za pozo-
staly na poktadzie koniec.

Nie zawsze taki przedmiot da si¢ wyciagnaé na
powierzchnie. Wowczas nalezy prébowaé wydostaé ko-
twicg pionowo do goéry za tape, wystajacg z gruntu.
(Lancuch kotwiczny podczas tych préob oczywiscie luzu-
jemy). Na niewielkiej gltebokosci dobry nurek moze si¢
pokusi¢ o zalozenie za tape¢ kotwicy petli zaciggajacej
siec. Mozemy probowaé¢ naprowadzi¢ taka petle na tape
przy pomocy bosaka, o ile woda jest przezroczysta.
Wreszcie, na wickszej glebokosci, mozemy proébowacé
narzuci¢ na tape¢ kotwicy petle — tym razem niezacia-
gajaeag sic — trawlujgc taka petle po dnie itp. Petle
robimy wowczas ze stalowki, by zachowata ksztatt kotla.
Gdy petla niezaciggajaca si¢ zaczepi si¢ o tape, ciggnie-



my za nig z drugiego jachtu w kierunku na boki, a nie
do gory (zeskoczylaby). Proby nalezy przeprowadzad,
ciggnac za ling w kilku kierunkach.

Catego tego klopotu mozna uniknaé¢, jezeli kotwice
z gory zaopatrzymy w bojrep i bojke (rys. 169a). Bojrep
jest to lina, dowiazana jednym koncem do trentu kotwi-
cy, a drugim do specjalnej bojki, posiadajaca dlugos$é
o kilka metrow przewyzszajacg glgbokos¢ w danym
miejscu, i 0 mocy przewyzszajacej przynajmniej trzy-
krotnie ci¢zar kotwicy (im lina mocniejsza, tym lepiej).
W razie niemoznos$ci wydobycia kotwicy zwyklym spo-

sobem, ciggniemy za bojrep — kotwica w 90% wypad-
koéw pusci. Taki wskaznik miejsca, gdzie lezy kotwica,
jakim jest bojka bojrepu — przydaje si¢ szczegdlnie na

ciasnych wodach, gdzie kotwiczy duzo statkéw. Wi-
dzac bojke¢, nikt na nasza kotwicg¢ nie rzuci swojej.
Bojrep jest pozyteczny jeszcze dlatego, ze w razie pek-
nigcia tancucha — nie tracimy kotwicy. Zamocowanie
bojrepu do trentu pokazuje rys. 169b (w podobny spo-
s6b wigzemy ling pierwsze] kotwicy, gdy chcemy sta-
ngé¢ na kotwicy ,,gesiego4). Bojrep moze si¢ sktadaé¢ z liny
ztozonej podwojnie, przepuszczonej przez blok, zamo-
cowany do trentu kotwicy (rys. 169c); bedziemy mieli
w ten sposob utatwiona prace wyciagania.

Na przecigtnym jachcie grubo$¢ manilowej lub ko-
kosowej linki bojrepu wynosi 10 — 15 mim ($rednica),
a dtugos¢ — 15 do 20 m. Dobrze jest na lince bojrepowej
w odstepach co jakie 4 m umieszcza¢ kawatki korka
(8X5X3 cm). Bojrep po wyrzuceniu go za burte bedzie
ptywat i przy rzucaniu kotwicy nie zaplacze si¢ z tancu-
chem. Bojka bojrepu posiada zwykle ksztatt wydluzo-
nego jaja (korkowa) lub dwoch stozkow zlgczonych
z soba podstawami (metalowa). Do bojki mocujemy
krotki odcinek tancuszka, aby bojka ptywata pionowo;
do tancuszka dopiero mocujemy bojrep. Na wystajacej
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starylancuch

lepiej wypusci¢ na wod¢ jeszcze przed rzuceniem ko-
twicy.

Wycigganie kotwicy utatwi¢ sobie mozemy i bez
bojrepu. Lin¢ kotwiczng zakladamy wowczas za trent,



do ucha przychwytujac ja tylko cienkg linkg (rys. 169d).
Normalnie lina ciggnaé¢ bedzie kotwice za uclio, zary-
wajac tape w grunt. Gdy tapa zawadzi o stary tancuch
itp., przy wybieraniu liny kotwicznej przychwyt nie
wytrzyma ciggnienia i pe¢knie; wowczas kotwice wy-
ciggniemy za trent. Cata trudnos$é przy tym sposobie
wigzania kotwicy, to dobjranie odpowiedniej mocy
przychwytu. Przychwyt za slaby moze nam przerwad
si¢ przy silniejszym wietrze i odkotwiczymy si¢ wbrew
woli. Jezeli zrobimy przychwyt zbyt mocny, raczej
zerwiemy ling, niz jego.

Do $ciggania si¢ z mielizny, do stawania na kotwi-
cy fertoing, na spring na dwoéch kotwicach, gdy chce-
my odej$s¢ od brzegu, do ktéorego nas wiatr przyciska
itp., musimy zawiez¢ kotwicg.

Zawozimy kotwic¢ zapasowa lub kotwice specjal-
nie do tego celu przeznaczong, zwana werpem. Kotwiceg
zawozimy na baku. Korzystajac z faktu, ze cialo po-
grazone w wodzie traci znaczng czg§¢ swego cigzaru,
najlepiej kotwice wiez¢ za burtg bagka, przywigzujac
ja do pawezy. Lancuch kotwiczny ukladamy na kratce
baka, poczynajac go uktada¢ od konca ztagczonego z ko-
twicg (w ten sposob, by zwoje blizsze kotwicy byty na
spodzie, a nie na wierzchu). Przy zawozeniu tafncucha
postepujemy w ten sam sposob, jak przy zawozeniu
cumy. To znaczy, najpierw luzujelmy tancuch ze stat-
ku, a gdy pod wpltywem jego cigzaru wio$larz nie mo-
ze juz ujecha¢ ani metra, luzujemy tancuch z baka.
Zawozac kotwicg przeciw wiatrowi, lepiej zabra¢ na ba-
ka caty tancuch, rzuci¢ kotwice i z koncem zdryfowaé
w kierunku statku; trzeba tylko wowczas uwazaé, by
z kotwicag nie odptynaé za daleko. Lancucha moze po-
tem nie wystarczy¢ do statku, a podnoszenie kotwicy
z baka czy tez sztukowanie tancucha — to nowa i nie-
potrzebna robota (w tym wypadku tancuch uktadamy
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na dnie baka poczawszy od konca wolnego, by koniec
przymocowany do kotwicy mogl swobodnie wybiegaé,
bedac na wierzchu).

Umocowanie werpu wiekszego jachtu na baku po-
kazuje rys. 170a. Do rzucenia kotwicy wystarczy prze-
cig¢ tylko link¢ mocujaca ucho kotwicy. (Przed rzuce-
niem kotwicy lina kotwiczna powinna juz cata wybiec
za burt¢ baka i przed rzuceniem kotwicy wyrzucamy
bojrep z bojka do wody).

Mniejsza kotwice wieziemy calag na baku, wyrzu-
cajac ja za burte recznie. Bardzo cigzka kotwice wie-
ziemy zupeilnie pod woda (rys. 170b).

Bak zanurzony pod wplywem ci¢zaru kotwicy na
fali ulegnie tatwo zalaniu. Zmniejszy¢ zanurzenie baka
mozemy przez dowigzanie po obu stronach jego rufy
ptywakoéw dodatkowych w postaci pustych beczutek
itp.

Praca na baku jest niewygodna — tylm bardziej
trzeba uwazaé, by wysuwajacy si¢ za burtg tancuch
nie napotykal na przeszkody, a szczegdlnie — aby nie
zaplata¢ nog, co moze si¢ skonczy¢ kalectwem lub uto-
pieniem cztowieka.

Do werpow zamiast tancuchow lepiej uzywacé pty-
wajacych manili; praca z nimi przy zawozeniu jest
o wiele tatwiejsza. Do ci¢zszych kotwic mozemy uzy¢é
dwoch bagkow — kotwice zawieszamy w wodzie pomie-
dzy nimi. Male kotwiczki, w braku baka, mozemy za-
wozi¢ na kilku zwigzanych kotach ratunkowych, trat-
wach, deskach itp., holujac je wptaw.

Kotwicy uzywamy nie tylko do zatrzymania jach-
tu, ale i do wielu manewréw, gdzie chodzi o przytrzy-
manie dziobu. Kotwica si¢ przyda szczegdlnie na pra-
dzie. Wyluzowujac tancuch tylko do pionu, by kotwica
jedynie dotkne¢ta dna, mozemy dryfowaé dziobem do
pradu czy wiatru z dowolng szybkos$cig. Celem zwigk-



szenia szybkosci podciggamy kotwice; gdy chcemy wol-
niej dryfowaé — luzujemy tancuch.

Na duzych giebokosciach, w braku dryfkotwy, mo-
zemy uzy¢ kotwic, wyluzowujac obydwie na catg dtu-
gos$¢ tancucha. Jacht ustawi si¢ dziobem do wiatru i bg-
dzie dryfowal, co prawda szybciej, niz na dryfkotwie.

L/f*"A KOTWKZNA

BOJREP

Rys. 170.

Stojac na kotwicy na wielkiej fali, musimy sobie
zabezpieczy¢ kluzy, owijajac tancuch w tych miejscach
workami itp. Czasem jednak i to nie pomaga, a tancuch
przeciera i uszkadza kluzy.



Szarpnig¢cia tancucha ostabi¢ moze gumowy lub
sprezynowy amortyzator, ktory zakladamy, jak wska-
zuje rys. 171. Je$li na jachcie nie posiadamy takiego
amortyzatora, mozemy go sobie zastapi¢ manila. Wow-
czas do tancucha kotwicznego ponizej stewy wszaklo-
wujemy duza szakle (zabezpieczy¢!), do ktoérej dowia-
zujemy grubg manile tej samej mocy co tancuch. Manilg
i tancuch luzujemy kilka metrow, az koniec manili
znajdzie si¢ w odleglosci kilku metrow od stewy przed-
niej. Teraz manil¢ zamocowujemy do podstawy windy

Rys. 171.

kotwicznej lub do nasady przedniego masztu, a tancuch
luzujemy dalej, by cale naprgzenie wytrzymywala ma-
nila. Jesli nie mamy odpowiedniej szakli, manil¢ wigze-
my wprost do tancucha wyblinkowym podwojnym i ko-
niec manili przychwytujemy do tancucha kilkoma ka-
belgarnami. Manile¢ w kluzie i przy whtersztagu zabez-
pieczamy od przetarcia, owijajac ja starymi workami
itp. Im wigcej manili wyluzujemy (luzujac jednocze-



$nie w wigkszym jeszcze stopniu tancuch), tym lepiej
bedzie ona spetniata rolg amortyzatora szarpnigé.

W sztormowa pogode¢e do tancucha kotwicznego,
w polowie odlegtosci miedzy kotwicg a dziobem jachtu,
przymocowujemy woreczek z pakutami nasigknigetymi
oliwa (w celu u$mierzania bryzgéw 1 grzebieni fal).
Jezeli pogorszenie pogody nastapilo juz po zakotwicze-
niu, woreczek taki mozemy spusci¢ na lince w dot po
tancuchu, podobnie, jak to miato miejsce przy omowio-
nym wyzej opuszczaniu ci¢zaru. Do woreczka musimy
oczywiscie dowigza¢ jaki§ ciezarek, by go $ciagnat
w dol.

Przy pracy =z kotwicg uzywamy nastgpujacych
ZWTOtOW :

jak kotwica?
kotwica czysta;
pion! (kotwica w doél patrzy);

kotwica wstecz (w bok, naprzéd) patrzy (z odpo-
wiednim wskazaniem re¢ka);

kotwica wstata;
’ pod kluza;
" na miejscu

Komendy:

uwaga na prawe] (lewej) kotwicy,
kotwice rzu¢;

kotwice podnies;

lancuch luzuj;

tancuch wybieraj;

stop luzowaé (wybierad).



UZYCIE BAKA.

Matg szalupe, nie dtuzsza od 3 m, ktéra jacht za-
biera z soba na poktadzie w podréz, zwiemy bagkiem.
Bak stuzy do komunikacji z ladem w razie stanigcia na
kotwicy lub na boi. Jachty mniejsze (do 4 ton) w dal-
sza droge baka nie zabierajg, bo si¢ im nie mieSci na
poktadzie, a holowanie baka jest w dluzszej podrdzy
bardzo klopotliwe. Mniejszym jachtem tatwo jest po-
dejs¢ bezposrednio do brzegu.

Budowa bagka nie r6zni si¢ specjalniec od budowy
zwyktych szalup. W jego szkielecie rozrézniamy: Kkil,
stewe¢ przednig, pawez (traniec), zebra, denniki
i wzdtuzniki. Poszycie przewaznie klepkowe. Na den-
nikach ukladamy podloge.

Do pierscieni na dziobie i na rufie (w stewie przed-
niej i w pawezy) wplatamy linki cumowe, tzw. falenie.
Falen rufowy moze by¢ stabszy, ale falen dziobowy, za
ktory niejednokrotnie bgka holujemy, powinien by¢
wystarczajaco mocny. Wtlasciwy pierscien holowniczy
baka, do ktéorego mocujemy hol, wprawiony jest w ste-
we przednig, ale od strony zewnetrznej, mniej wigcej
na wysokosci wodnicy zasadniczej (waterlinii) baka.

Na bgku wiostujemy jednym wiostem lub dwoma
wiostami parzystymi. Wiosla nazywamy parzystymi,
jezeli sg umieszczone symetrycznie w stosunku do pta-
szczyzny Srodkowej bagka i obydwoma wiostuje jeden
wioslarz.

Na wypadek zalania woda lub wywrdcenia si¢ ba-
ka, dulki baka powinny by¢ przywigzane do burty
cienkimi linkami; tak samo czerpak i obijacze. Celem
zabezpieczenia burty jachtu, baka najlepiej obi¢ obija-
czem, ciggnacym si¢ dookota jego burt.

Cze$ci wiosta maja nazwy: pidro, trzon i rekojesc.
Pidro, to rozszerzona cz¢$¢ wiosta, ktéorg przy wioslto-
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waniu zanurzamy w wodzie; re¢kojes¢, to zwezenie
u drugiego konca wiosta, za ktore wioslo trzymamy;
trzon — to $Srodkowa czg§¢ wiosta.

Piéro posiada cze¢sto na koncu metalowe okucie, za-
bezpieczajgce je od roztupania. Na trzon wiosta, w miej-
scu, gdzie przechodzi ono przez dulke, nabijamy sko-
rzany mankiet, chronigcy drzewo wiosta od przetarcia
o dulke. Odcinek wiosta pomiedzy mankietem i reko-
jescia zwiemy dorgczng.

Baki nie posiadajg steru. Belka kilowa baka, ktory
czgsto wyciggamy na lad, na molo itp., powinna mieé
dla ochrony nabita od zewngtrz metalowa listwe. Wo-
bec tatwosci wylania wody z baka przez obrdcenie go
kilem do goéry, mniejsze baki nie posiadajag w dnie otwo-
ru do wylewania wody. O ile taki otwor jest, jego korek
powinien by¢ przymocowany cienkim tancuszkiem do
specjalnego skobelka, wkreconego w belke kilowg
w poblizu otworu. Przed spuszczeniem bgka na wode
nalezy zawsze sprawdzié, czy otwor jest dobrze zakor-
kowany.

Bak na poktadzie stoi na specjalnych legarach
lub — gdy go obrécimy kilem do géry — na podusz-
kach.

W pierwszym wypadku do poktadu mocujemy go
przytrzyniywaczem szalupowym (rys. 75). W drugim
wypadku wigzemy baka zwykta linka.

Na bagka szyjemy specjalny pokrowiec z remizka-
mi po brzegach, przez ktore przewlekamy linke. Linka
mocujemy pokrowiec do guziczkom poprzybijanych
wzdtuz burty baka. Lepiej trzyma si¢ pokrowiec z przy-
szmami (rys. 70b), bez guziczké6w. Linkami zawigzuje
si¢ przyszwy baka pod jego kilem.

Praca podnoszenia czy opuszczania bgka za burte
nie przedstawia trudnosci, o ile posiadamy kluby sza-
lupowe (szlup-talie).
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Na jachcie pozbawionym klub szalupowych, baka
podnosimy recznie lub pomagajac sobie jakimkolwiek
wolnym fatem (np. fatem foka). Stropem ockwytujemy
baka i wczepiamy koniec fatu. Mniejszego baka moze-
my podnosi¢ za tawki. Jeden lub dwoéch ludzi ciagnie
za fal, trzeci odpycha baka od burty, by nie uszkodzié¢
jej. Wszelkie czerpaki, wiosta itp. muszg by¢ oczywiscie
z niego wyjete. Podobnie ,wywalamy4 bgka za burte.

Jezeli chcemy opusci¢ baka na wodg¢ i odbi¢ od
jachtu w biegu, to musimy przedni falen baka obnies§é
z zewntarz wszystkich want i baksztagdéw az na dzidb
(bak musi by¢ zwrdécony dziobem do dziobu jachtu).
Baka opuszczamy na wodg, wybierajac falen, by bak
posuwat si¢ rownolegle do jachtu, nie zmieniajac swego
miejsca pod klubami; kluby wyczepiamy i sterem lekko
odprowadzamy bagka do burty — by posuwatl si¢ w pew-
nej od niej odlegtosci (migdzy burtag baka i jachtu —
obijacz). Gdy wio$larze zajma swoje miejsca, puszcza-
my falen (sternik musi si¢ znajdowaé¢ w baku od po-
czatku). ;|

Zamiast falenia szalupowego lepiej poda¢ dodatko-
wa linke z jachtu, ktora mocujemy za tawke baka we-
ztem szalupowym (rys. 127b). Teraz o momencie odbi-
cia baka od jachtu decyduje zatoga baka — wystarczy
pociggnac za koniec linki, a wezet sic odwigze.

Dobijajac do jachtu w biegu staramy si¢ podejsc¢
rownolegle do jego burt i dziobem w kierunku jego
dziobu. Jacht przewaznie be¢dzie mial szybkosé¢ wiek-
sza od szybkosci baka i na tym polega cala trudnos$¢ do-
bicia. Jacht powinien staraé¢ si¢ zmniejszy¢ szybkos$¢,
na baku za§ odwrotnie — wioslujemy z catych sit
Z jachtu podaje si¢ ling, ktorej zaloga baka nie mocuje
od razu na state, a tylko obktada ja o tawke¢ i1 spod niej
luzuje; luzujac ling, jednocze$nie silnie dociskamy ja



do tawki (wykorzystanie tarcia); gdy szybkos¢ baka
zrowna si¢ z szybkos$cig jachtu, ling mocujemy. Zaloga
przestaje wiostowaé, a sternik powoli przybliza baka
do burty jachtu, pod kluby. Wczepienie dolnych blo-
kéw klub szalupowych na duzej fali wymaga znacznej
zrgezno$ci. Kluby powinny byé zupelnie luzne, aby si¢
bak niepotrzebnie na nich nie szarpatl, przy sposobnosci
mogac poprzycinaé¢ palce zaktadajacym bloki ludziom.
Najpierw wczepiamy kluby dziobowe, potem rufowe.
(Przy wyczepianiu klub — postgpujemy na odwrdt).
Gdy kluby juz mamy wczepione — baka podnosimy
szybko (,,biegiem*). Linke¢ dziobowa luzujemy dopiero
po oderwaniu si¢ baka od powierzchni wody.

Na matym jachcie najlepiej podnosi¢ baka po stro-
nie zawietrznej. Burta jachtu z tej strony wystaje nie-
znacznie nad woda. Sciagnigciem szkotéw lub odpo-
wiednig zmiang kursu mozemy przechyt jachtu jeszcze
zwigkszyé, tak ze burta be¢dzie prawie na jednym po-
ziomie z woda. Przy duzej szybkosci bak bedzie nam
skakatl po falach przy burcie jachtu. Unidstszy odpo-
wiednio dziéb bagka, mozemy spowodowaé, ze prawie
»sam wskoczy4 na poktad.

Na morzu baka zawsze niesiemy na poktadzie; ho-
lowanie go jest rzecza niezwykle ucigzliwg i ryzykow-
ng. Baka holujemy jedynie podczas krétkich przejaz-
dzek w czasie dobrej pogody. Mate jachty, na ktoérych
bak na pokladzie si¢ nie miesci, w dalszych podro-
zach morskich obywaja si¢ bez niego. O ile wypadnie
nam holowa¢ baka, musimy stale uwazaé¢ na niego, bo-
wiem ciagle trzeba bedzie co$ przy nim poprawiac¢. Hol
musimy wiaza¢ do szakli, zamocowanej w stewie przed-
niej na wysokos$ci wodnicy bagka (holowanie bagka =za
lawke, pierScien itp. nie jest mozliwe, bowiem juz po
kilku metrach drogi bak zaryje si¢ dziobem i napelni
woda).
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Rodzaj, moc i dlugo$¢ holu muszg by¢ odpowiednie
(patrz rozdziat: Holowanie). Oprécz holu gtéwnego,
dajemy jeden lub dwa zapasowe (mig¢dzy innymi i falen
baka, o ile jest on odpowiednio dtugi). Jedng z tych lin
na wszelki wypadek mocujemy do przedniej tawki (na
wypadek zerwania si¢ szakli, czy tez pierScienia zmo-
cowanego ze stewg). Lina ta musi by¢ luzniejsza od in-
nych. Pozostate liny musza by¢ napigte rOwnomiernie.

Caty bak musi by¢ przykryty pokrowcem; przez
srodek pokrowca (od dziobu od pawegzy) ciggnie si¢
drewniana rozporka daszka, =z ktérego woda bedzie
splywaé. Bak bez pokrowca zatopi si¢ i bedzie praco-
wat jak dryfkotwa.

Holujac baka, wyjmujemy z niego wszystko, nie
wylaczajac kratek.

Ptyngc bokiem do fali, bgka musimy holowaé nie
za soba, a przy burcie po stronie zawietrznej, by go ka-
dhubem jachtu zastania¢ od bocznej fali, wobec niskosci
jego burty niezmiernie dla niego ucigzliwej. (Patrz roz-
dziat: Holowanie).

W razie zerwania si¢ bgka w nocy, jest on prawie
juz stracony, szczegolnie, gdy zostal zalany wodg. Do-
strzezenie na wzburzonym morzu zalanego baka nie
jest rzecza tatwa, nawet w dzien. Nawet jezeli odnaj-
dziemy baka, jest niezmiernie trudno oprézni¢ go z wo-
dy i wyciagnaé¢ na poktad kotyszacego si¢ silnie jachtu.
(Trzeba pamigtaé, ze jacht nie moze dtugo posuwacd si¢
dziobem do wiatru, a zatem trzeba zwija¢ si¢ szybko).

Gdy jacht stoi na boi lub na kotwicy, baka trzy-
mamy na faleniu za rufag. Pod wplywem wiatru bak
bedzie si¢ stale trzymal w odlegtosci falenia od rufy.
Falen nie powinien by¢ zbyt krétki, by bak nie odbijat
si¢ o konche¢ rufy. W razie ciszy, szczeg6lnie przy mar-
twej fali, bak bedzie si¢ obijat o jacht, mogac sobie i je-



mu wyrzadzi¢ wiele szkod. Wowcezas w pewnej odle-
glosci za rufg jachtu zarzucamy kota (rys. 65d), ktore-
go linke mocujemy za rufg baka. W ten sposob bak beg-
dzie trzymany w pewnej odlegtosci od jachtu. Mozemy
tez baka dowiaza¢ do wytyku, utworzonego z bomu
motyla. (Bom motyla ustawiamy w poprzek statku,
jak do zeglugi pelnymi wiatrami). Podczas ciszy i przy
spokojnym stanie morza, baka mozemy przymoco-
wa¢ do burty jachtu, zalozywszy miedzy burte
i baka obijacze; cumujemy go co najmniej dwoma fa-
leniami (dziobowym i rufowym).

Na baku wiostujemy wiostami parzystymi lub jed-
nym wiostem ,,na Srubke 4 (tj. wiosto z tylu za paweza).
W porcie wygodniejszy jest sposob wiostowania ,na
srubke#t bo wiostujac, mozna mieé¢ twarz zwrdcong
caty czas do przodu. ,Na S$rubked trudno wiostowac,
gdy bak jest obtadowany; przy wiostowaniu na s$rubke
potrzebujemy znacznej swobody ruchow.

Bak mato si¢ nadaje do ratowania—niebezpiecznie
tez przechodzi¢ na nim przez przyboj (fale zatamujace
si¢ przy brzegu). Przejscie przez przybdj mozliwe jest
zresztg tylko na wigkszych bakach.

Ptynac do ladu, najbezpieczniej jest przebywac
przyboj, zwrociwszy baka dziobem do fali. Kazdg nad-
biegajacg fale przyjmujemy kilkoma rzutami wiosel na-
przéd (w kierunku od Igdu), po czym wstecznym ru-
chem wiosetl staramy si¢ szybko nadazy¢ za grzbietem
fali, az do nadej$cia nastgpnej, ktérg musimy przyjaé
podobnie, jak pierwsza. Caly nasz wysitlek i uwaga
zwrocone sg w tym kierunku, by baka utrzymaé¢ do-
ktadnie dziobem przeciw fali. Fala bedzie si¢ starala
zbi¢ dzidb na bok i odwrdci¢ bagka burtg do fali, czemu
staramy si¢ przeciwdziata¢ wioslami (prawa naprzoéd,
lewa wstecz itp.) i sterujac wioslem, wigzanym do pa-
wezy, jak sterem (zwyklego steru do tego nie wystar-



cza, bo piérem sterowym nie nadrzucimy w razie po-
trzeby rufy baka, a wobec matej szybkosci — dziatanie
jego prawie jest zadne).

Na wickszej szalupie mozna przej$¢ przez przyboj
podchodzac dziobem do lgdu, z uwiazang u rufy dryf-
kotwa szalupowa.

Odejscie od ladu podczas przyboju jest trudniejsze,
mozliwe zreszta tylko przy niewielkim przyboju. Baka
muszg wyprowadzi¢ ludzie z ladu; zatoga siada do wio-
set i stara si¢ nada¢ z miejsca bakowi szybkos$¢; pomoc-
nicy, trzymajgc bagka za burty, wchodza nieraz po szy-
j¢ w wode, starajac si¢ utrzymaé bagka w kierunku
dziobem do fali, pdoki zaloga nie ,zlapie na wiosta”.
Przy tym przechodzeniu przyboju zachowujemy te sa-
me ostroznosci, co i przy zblizaniu si¢ przez przyboj do
ladu — ale musimy jeszcze poswi¢ci¢ baczng uwage
szybkosci lodzi. Przy podchodzeniu do ladu szybkosé
lodzi przeciw fali jest niewielka (wio$larze nie nada-
73 nada¢ zbyt duzej szybkos$ci tymi kilkoma rzutami
wiosel). Wiostujac stale przeciw fali, moglibyS§my na-
da¢ todzi szybko$¢ za duzg, co pociggnie za sobg nie-
uniknione zatopienie todzi przez zderzajace si¢ z nia
fale. Przy szybko$ci za matej, fala 16dz tatwo obrodci
bokiem i woéwczas od razu przewrdci.
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Czeéé IV
MANEWROWANIE






WSTEP.

W czescei tej rozpatrywaé bedziemy gtownie manew-
rowanie na statkach zaglowych jednomasztowych (slup,
kuter). Manewrami na jachtach dwumasztowych (jol,
kecz, szkuner) zajmiemy si¢ tylko w tych wypadkach,
gdy wymagac one beda odrgbnego omowienia.

Na poktadzie statku styszy si¢ swoista terminologi¢, odno-
szaca sie do czynnosci zalogi czy tez zachowania si¢ statku. Wigk-
szo§¢ tych okreslen poznawaliSmy w poprzednich rozdziatach
ksigzki. Komendami na jachcie zajmiemy si¢ specjalnie. Na tym
miejscu zapoznamy si¢ z kilkoma ogdélnymi wyrazeniami, uzytymi
przy omawianiu manewrowania jachtem.

Jesli sterujac np. w podtwiatru chcemy przejs¢ w bejdewind,
czyli ostrzej do wiatru, powiemy sternikowi, zeby wzial ,ostrzej**
lub ,,zblizyt si¢ do wiatru**, lub skrecil ,,na wiatr**. Statek ,,idzie
na wiatr**, | poszedl na wiatr**. GdybySmy za$§ z tego polwiatru
chcieli przejs¢ w baksztag czy w ogole zwiekszy¢ kat do wiatru,
powiemy sternikowi, zeby wzial ,,pelniej” lub ,,spuscil si¢ z wia-
trem®, lub ,,odpadt od wiatru*. Dzioéb statku ,,odpada od wiatru**.
Zagle beda ,,w lopocie**, o ile w bejdewindzie, czy tez stojac dzio-
bem do wiatru zluzujemy szkoty. Ze wzgledu na wanty, zagle mo-
ga by¢ w topocie tylko do poélwiatru. O ile stajemy dziobem do
wiatru ze zluzowanymi szkotami, méwimy, ze stane¢liSmy ,do to-
potu®. Kompletne usuwanie zagli odbywa si¢ przez ich spuszczenie
lub podciagganie, a nastgpnie zwijanie. Podciagnaé¢ do gory, czyli
»Wwzigé na gejtawy**, to termin, ktoéry ustyszymy na rejowcach;
na innych statkach zagle spuszczamy na poktad. Zagle wziete na
gejtawy lub spuszczone niekoniecznie sa zaraz zwijane. Odroznia-
my statek ze spuszczonymi zaglami i statek ze zwinietymi zagla-
mi. Wychodzac w morze stawiamy, podnosimy lub rozwijamy za-
gle. Statek podchodzac do ladu przybija lub dobija do nabrze-
za. Zdjecie si¢ z kotwicy, to to samo co odkotwiczenie. Kotwice
si¢ rzuca, statek staje na kotwicy lub zakotwicza.

Umiejetnos¢ wykorzystania sity wiatru do porusza-
nia statkow po wodzie r6zni si¢ zasadniczo od umiejet-
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no$ci kierowania jakimkolwiek innym S$rodkiem prze-
wozowym.

Juz przy probach prowadzenia todzi wiostowej lub
motoréwki laik zauwazy, ze musi pokonaé szereg
trudnos$ci, wyptywajacych z odmiennych wlasciwosci
drogi wodnej. Prowadzacy za§ zaglowke musi
jeszcze oswoi¢ si¢ z dodatkowa trudno$cig, a miano-
wicie z tym zjawiskiem, ze do manewrowania nie wy-
starcza operowanie sterem, bowiem na zachowanie
zwrotno$ci zaglowki decydujacy wplyw posiada $ro-
dek napgdowy, to jest dziatanie wiatru na zagle. Ster
jest tu ,mniej waznym“ — wtornym przyrzadem kie-
rowniczym, ktéorego znaczenie moze wzrosna¢ dopiero
wowczas, gdy nauczymy si¢ kierowac¢ zaglami, gdy
przy ich pomocy uzyskamy pewnag szybkos$¢ dla statku,
konieczng w celu wykorzystania steru.

Dobrze jest zatem, przed przystapieniem do nauki
zeglowania, zwr6ci¢ uwage na pewne zasadnicze wta-
sciwosci zaglowki i zagadnienie zeglowania.

Najwazniejszg rzeczg jest stwierdzenie, jak juz wy-
zej bylo wspomniane, ze $rodek napedowy, to jest
dziatanie wiatru na zagle, nie zadowala si¢ tylko po-
suwaniem statku naprzod, ale odgrywa decydujaca role
przy zmianach kierunku jazdy. Mozno$¢ zwracania za-
glowki przy pomocy steru jest mocno ograniczona: cza-
sami wiatr przeszkadza bezposrednio przy pewnych
zmianach kierunku, czasami posrednio — zmniejszajac
szybkos§¢ statku, powoduje gorsze stuchania si¢ steru.

Pamigtajac o tym, oraz znajgc i rozumiejgc urzadze-
nia zaglowki i dziatanie wiatru na zagle, tatwo dojdzie-
my do szeregu wnioskéw, bgdacych najogélniejszymi
zasadami, ujawniajacymi si¢ prawie w kazdym mane-
wrze zaglowym.
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1. Statek zaglowy, nie posuwajacy si¢ naprzod, jest
martwa kloda, zbiorem ptocien, drzewa i lin, przy-
twierdzonych do bezwtadnego kadluba, niesionego wia-
trem w jego kierunku, az poki przypadek lub $wiado-
ma wola prowadzacego nie wyprowadzi go z tego stanu
przez odpowiednie ustawienie zagli do wiatru.

W kazdym razie jest to okres nie panowania nad
statkiem 1 dlatego, jezeli znajdujemy si¢ na wodach
ograniczonych, nie mozemy sobie pozwoli¢ na zatrzy-
manie statku lub nawet na zbytnie zmniejszenie jego
szybkosci (za stabe dziatanie pradu wody na ster).

2. Z poprzedniej uwagi wynika, ze jezeli chcemy
ruszy¢ z miejsca postoju statku, musimy by¢ przygoto-
wani na pewien okres dryfowania statku w kierunku
wiatru, zanim on si¢ nie ruszy naprzdod i nie zacznie
stucha¢ steru. Staramy si¢ oczywiScie, przez wlasci-
we ustawienie zagli, okres ten zmniejszy¢ do mini-
mum — w kazdym razie (z matlymi wyjatkami) —
ze wzgledu na ten okres bezwtadno$ci, przy ruszaniu
statkiem zaglowym musimy uwazaé, by poza nami (po
zawietrznej) byto troche wolnego miejsca.

3. Do dobrego kierowania zaglowka jest rzecza naj-
wazniejszg dobre zrozumienie istoty nawietrznosci i za-
wietrznosci statku, to jest jego daznosci do zawracania
na wiatr lub skrgcania od wiatru dzigki dzialaniu wia-
tru na zagle, niezaleznie od steru. Bez doktadnego zrozu-
mienia dzialania tej pary sil, jaka jest sita wiatru i opor
boczny podwodnej cz¢$ci statku, nie wyprowadzimy
statku z dryfu, nie zrobimy zwrotéw przez sztag i rufe,
nie bedziemy mogli szybko rozkreci¢ zaglowki w nagtych
wypadkach na miejscu.

Po zrozumieniu reagowania statku na ster, uczymy
si¢ obracania statku przy pomocy zagli i dopiero zhar-
monizowanie dziatania tych dwoch $rodkow sterow-



nosci zaglowki pozwoli nam kierowaé nig wedlug swej
woli.

4. Zatrzymanie pojazdu kolowego jest nader pro-
ste : zatrzymujemy silnik i uruchamiamy hamulec.
I jedno i drugie na statku zaglowym jest nieco skom-
plikowane. ,,Zatrzymac¢ silnik4 — to znaczy w danym
wypadku tak zrobié, by zagle nie pracowaty, wiec albo
je zwinaé, albo tak ustawié statek, by zagle byly ,,w lo-
pocie . (Mniej wigcej dziobem w kierunku wiatru
przy zaglach skosnych). Mozna tez zmusi¢ zagle, by
pracowaty do tytu, ale na to stosunkowo rzadko pozwa-
laja okoliczno$ci.

Najczesciej mamy do wyboru tylko zwinigcie zagli
lub spowodowanie, zeby nie pracowaty (dziobem do
wiatru). W obydwu wypadkach musimy si¢ liczy¢
z inercjqg statku (aby nie stuknaé¢ z rozpgdem w na-
brzeze itp. i nie uszkodzi¢ statku). Dlatego na zaglowcu
musimy tak si¢ zachowywaé, jakby$my si¢ zachowy-
wali na samochodzie kompletnie pozbawionym hamul-
cow'". Na samochodzie takim zatrzymamy si¢ w koncu
na rownej drodze, ale nie zatrzymamy si¢, gdy droga
prowadzi w dol. Podobne polozenie mamy na zaglow-
cu, jesli wiatr wieje silnie w kierunku naszego celu;
nawet bez zagli statek nabierze wowczas duzej szybko-
sci 1 w takim wypadku dobicie do brzegu, bez uzycia
innych $rodkdw pomocniczych, jest niemozliwe.

Hamulcem dla statku zaglowego jest gtownie kotwi-
ca, o ile gigboko$¢ i rodzaj dna, a rOwniez miejsce poz-
walaja na korzystanie z niej.

Nagte zatrzymanie si¢ na statku zaglowym, to: usta-
wienie statku dziobem do wiatru, praca zagli wstecz,
kotwica, dryfkotwa.

5. Ustawiajac zagle w czasie biegu zaglowki wg
takich czy innych wskazéwek, nie powinni§my zapo-

352



mingé, ze ostatecznym naszym zadaniem jest osiagnig-
cie jak najwigkszej szybkosci w kierunku naszego celu.
Dlatego nie powinnismy odwracaé¢ uwagi od szybkosci
statku na danym kursie i do szybkosci stosowacé poto-
zenie 1 powierzchni¢ zagli, sterowanie i przechyty.

6. Operowaé zaglami (stawianie, opuszczanie, refo-
wanie) jest najtatwiej wowczas, gdy one nie pracuja.
Dlatego prace zaglami wykonywamy wowczas, gdy
statek jest ustawiony mniej wiecej dziobem do wiatru
(zagle skosne) lub ptynac bejdewindem, gdzie tatwo
z potrzebnego zagla wiatr wypuscic.

7. Ruch statku wzgledem wody nie jest rownoznacz-
ny z ruchem statku wzglgdem dna. Prad i wiatr stale
znoszag w pewnym kierunku statek, co trzeba uwzgled-
nia¢ ptyngc miedzy obiektami zajmujacymi wzgledem
dna polozenie state.

8. W zegludze jestesmy zalezni od bardzo wielu
czynnikow, nie pozwalajagcych nam ze 100% pewnoscia
twierdzi¢, ze nam si¢ kazdy manewr tak uda, jak tego
sobie zyczymy. A nie udanie si¢ manewru moze nas po-
stawi¢ w potozeniu katastrofalnym. Dlatego zeglarz
musi tak planowaé¢ kazde dobicie do nabrzeza, kaz-
de zakotwiczenie, kazdy wjazd lub wyjazd z portu,
azeby w razie nieudania si¢ jednego manewru, moc
go zastapi¢ innym, lub w kazdym razie w taki, czy
inny sposob zabezpieczy¢ statek od wypadku. Z kaz-
dego polozenia zeglarz powinien mie¢ obmys$lone co naj-
mniej trzy wyjscia — nalezy to traktowac jako regufe.

9. Umiejetnos¢ przewidywania — to zasadnicza
cecha zeglarza. Na zaglowcu trzeba ciaggle przewidy-
waé 1 przygotowywaé zawczasu zatoge i $Srodki odpo-
wiednie, azeby w razie konieczno$ci moc bez zwtoki wy-
konaé¢ szereg odpowiednich manewrow.
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KURSY WZGLEDEM WIATRU.

Z rozdziatu Teoria zeglowania poznaliSmy naste-
pujace kursy wzgledem wiatru: bejdewind, poétwiatr,
baksztag i fordewind (pelny wiatr). PoznaliSmy tam
réwniez wskazowki, jak przy tycli wiatrach ustawiaé
zagle, aby otrzymac¢ najwigckszg szybkos$¢ jachtu i moz-
liwie jak najmniejszy dryf.

Podczas ruchu jachtu — o kierunku wiatru pozor-
nego orientujemy si¢, czujac go na twarzy lub wedlug
mimpla (mala tréjkatna choragiewka na topie masztu),
czy tez wedlug icka (rys. 74a). Zeby nie zadziera¢ ciagle
glowy do goéry, mozemy sobie na wantach w polowie
wysokosci zawiesi¢ lekkie niteczki, ktore beda speinia-
ly role wskaznikow kierunku wiatru.

Statek zaglowy nie posuwa si¢ naprzod, gdy: stoi
na kotwicy, na boi, u nabrzeza, na dryfkotwie Ilub
gdy lezy w dryfie. Sternik powinien pamigtac¢, ze w zad-
nym innym wypadku statek nie moze straci¢ swego
biegu naprzod, je$li nie chce sta¢ si¢ igraszka fal
i wiatru.

Czasami, celem utrzymania statku na kursie, ster
musimy trzymaé stale na jednej z burt. Dziata to, jak
wiemy, hamujgco na bieg statku i dlatego trzeba si¢
stara¢, w miar¢ moznosci, poczyni¢ takie zmiany w usta-
wieniu czy rozmieszczaniu zagli, czy tez rozlokowaniu
zatogi (na matym jachcie), zeby odchylenie steru mozna
bylo zmniejszy¢. Oczywiscie, trzeba przeprowadzic
tylko takie zmiany, ktore ze swej strony nie zmniejsza
szybkos$ci statku.

Kazdemu statkowi zostawiamy jednak lekka na-
wietrzno$¢, czyli ster bedzie stale wychylony nieznacz-
nie na zawietrzng—a gdy go puscimy swobodnie—sta-
tek wolno ustawi si¢ w pozycji do topotu.



Tylko wtenczas bedziemy mieli gwarancje¢, ze w ra-
zie jakiego$§ wypadku ze sterem, ze sternikiem itp. nie
postawimy si¢ bokiem do wiatru. Pozycja bokiem do
wiatru przy zepsutym sterze lub gdy statek nie stucha
si¢ steru (to znaczy utraci szybkos$¢) jest dla zaglowca
niebezpieczna, bo trudno wtenczas z niej szybko wyjs¢.
Na silnym wietrze nabierzemy burta wody, na jachcie
mieczowym mozemy si¢ przewroci¢ itp. Statek bez
falszkila potozywszy si¢ w sztormowgag pogode¢ bokiem
na wod¢ — moze si¢ juz z tej pozycji nie podnies¢ lub
przewroci¢ jak jolka mieczowa.

Sterowaé¢ na statku zaglowym mozemy wedlug
wiatru lub kursem.

Sterowa¢ wedlug wiatru — to znaczy utrzymywacd
caty czas ten sam kat migedzy kierunkiem statku i wiatru.
Przy tym wigc sterowaniu zwracamy caly czas uwage
na wskazniki wiatru.

Sterowac¢ kursem — to znaczy utrzymywacé caty
czas ten sam kierunek wzgledem ziemi (utrzymywacd
staly kat migdzy kierunkiem statku, a kierunkiem na
p6inoc). Sterowaé kursem mozemy wedlug kompasu
albo wedtug ladu.

Sterowanie kursem jest zatem doktadniejsze. Dlate-
go na morzu, z wyjatkiem ostrego bejdewindu, steruje-
my zwykle kursem, a na wiatr zwracamy uwage, aby
odpowiednio do jego zmian zmieniaé ustawienie zagli.

Fordemind.

Ptynac ferdewindem na zagléwce jednomasztowej,
przez wyniesienie calego grota na jedng strong, przesu-
wamy §rodek ozaglowania znacznie w bok od ptasz-
czyzny S$rodkowej statku. Powoduje to silne skrecenie
statku w stron¢ przeciwng, ktére musimy parowac ste-
rem. Wyniesienie fok zagla w druga strong¢ w tak zwa-



nego ,,motylka *niewiele pomaga, poniewaz plaszczyzna
zaglowa foka nie zrownowazy dziatania grota. Lepsza
rownowaga jest wlasciwy motyl; o ile go nie posiadamy,
mozemy sobie zrobi¢ prowizoryczny motyl z balon-foka,
uzywajac zamiast bomu motyla, wiosla, bosaka itp.
Zwiekszamy szybkos$¢ znacznie, bo i plaszczyzny zaglo-
wej bedzie wigcej i sterem nie potrzeba bgdzie tak ha-
mowac. Na jachcie z wielkimi nawisami, przy fordewin-
dzie dobrze napracujemy si¢ na sterze. Statek bardzo
si¢ kreci 1 krgcenie to parowaé musimy nieraz ktadac
ster z burty na burte. Motyl do pewnego stopnia ostabia
krecenie si¢ statku.

Na duzej fali, szczegdlnie przy slabym wietrze, bom
bardzo tanczy, szarpigc szkoty. Zeby temu przeciwdzia-
la¢, zaktadamy od noka bomu do dziobu ling zwang kon-
traszkotem (porownaj kontrabras motyla). Kontra-
szkot zabezpiecza nas cz¢Sciowo od nieuwagi sternika.
Plynac fordewindem, jacht silnie kotysze si¢ na boki
i przy duzej fali bom czgsto nurza si¢ w wodzie. Jesli
nie mamy kontraszkota, bom przy takim zanurzeniu
moze by¢ znacznie odrzucony pradem wody ku rufie
i — jesli wowczas sternik zeszedl np. z kursu znacznie
w te samg strong, na ktorg wywalony jest bom — wiatr
moze ztapaé z tylnej strony zagla i przerzuci¢ bom na
burte przeciwna. Z reguly konczy si¢ to awaria (peknie-
cie bomu, want, stluczenie latarni pozycyjnej, ewentu-
alne wyrzucenie za burte¢ a nawet zabicie niczego nie
spodziewajacego si¢ cztonka zatogi, ktéry w tym cza-
sie wysunal glowe ponad poziom bomu). Dlatego pty-
ngc fordewindem sternik powinien dobrze uwazad
i, o ile np. bom wyniesiony jest na lewa burte, powinien
by¢ szczegolnie czujny na wszystkie skoki jachtu w le-
wa stron¢ 1 natychmiast je parowaé sterem. Uwaga po-
winna by¢ szczegélnie natgzona, poniewaz w dodatku
wskazniki wiatru przy fordewindzie bardzo czegsto za-

356



wodza (patrz kierunki rozchodzenia si¢ strugi wiatru
przy fordewindzie, rys. 101).

Podczas silniejszego wiatru nie jeste§my w stanie
nie§¢ motyla lub balon-foka; mozemy je zastapi¢ traj-
slem, zawieszonym na miejscu motyla. W celu zachowa-
nia rOwnowagi trzeba bedzie wowczas grot - zagiel za-
refowac.

W miare pogarszania si¢ pogody, a szczegolnie w
miar¢ wzrastania fali, kotysanie jachtu i tluczenie bo-
mami o wode¢ bedzie tak czgste, ze zagrazaé¢ juz bedzie
kontraszkotom i catosci osprzetu. To tluczenie zmniej-
szy¢ mozemy, unoszac nieco topenantami bomy do go-
ry. To jednak moze rowniez niewiele pomodc i woéwczas
musimy zwing¢ grot i na jego miejscu postawié trajsel
(do tego wypadku da si¢ wykorzystac¢ trajsel z gaflem).

Przy silnym wietrze sam grot - zagiel powoduje
tak silng nawietrzno$¢ (zawracanie na stron¢ przeciwng
tej, na ktéorg wyniesiono grota), ze dla utrzymania kur-
su musimy nieraz trzymac ster prawie stale na jednej
z burt. Nie mowiac juz o hamowaniu biegu jachtu,
utrudnia to ogromnie sterowanie (statek ciggle begdzie
nam zeskakiwaé¢ w baksztag). Przy fordewindzie sita
wiatru pochyla jacht do przodu (zanurza dziéb), co
utrudnia jachtowi wspinanie si¢ na fale — jacht ,ryje*
wode. Podczas silnego kotysania jachtu moze zdarzyd
sie, ze nie bedziemy mogli wyluzowaé grota az do want
(bom musi by¢ trzymany Szkotami; nigdy nie powin-
niSmy dopuszczaé, by bom opierat si¢ o wanty!). Przy
fordewindzie bowiem caly zagiel lezy na wantach,
a kotysanie bomu powoduje tarcie zagla o wanty i po
paru godzinach zagiel moze si¢ zupelnie przetrzeé¢. Mu-
simy wi¢c bom przyciggnaé, nieraz do$¢ znacznie, co
zwigksza omawiane juz niebezpieczenstwo przerzuce-
nia bomu w razie nieuwagi sternika.
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Te wszystkie niedogodno$ci znikng, jesli zagiel
sko$ny zastapimy zaglem, specjalnie przystosowanym
do zeglugi pelnymi wiatrami, to jest zaglem rejowym
bryfok (patrz rozdzial Zegluga oceaniczna).

Jesli nie marny bryfoka, a wymienione wyzej nie-
dogodnosci przybierajg na sile, lepiej jest zamiast for-
dewindem, sterowaé pelnymi baksztagami, raz jednego,
raz drugiego halsu.

Plynac fordewindem przy stabych wiatrach nio-
zetmy sobie postawié: grot, duzy grottopsel, motyl
i duzy balon-foik. Zagli tych nie ustawiamy zupelnie
prostopadle do kierunku statku, a nieco na ukos i w ten
sposob, by roég szkotowy motyla znajdowat si¢ pomigedzy
grotem 1 balon - fokiem. Woéwczas struga powietrza
sptywa z grota na motyla, a z motyla do balon - foka.
(Inaczej — grot odbieratby wiatr balon - fokowi).

Ptyngc fordewindem na jolu lub keczu, zwijamy
bezan zagiel. Po zwinigciu bezana begdziemy mieli po-
dobne potozenie, jak na jachcie jednomasztowym.

Na rejowcach, gdzie zagle sa umieszczone symetrycz-
nie wzgledem masztu, nie mamy takiego zawracania, ale
za to statek ,,myszkuje", poniewaz tylne zagle zastania-
ja wiatr przednim. Statek jest wigc ciagnigty tylnymi
zaglami. Mozemy poréwnac¢ to do zachowania si¢ todzi,
ktoérag zamiast holowaé za dzidb, bgedziemy pchaé za ru-
fe. Zeby zmniejszyé myszkowanie, tylne zagle na rejow-
cach czeSciowo redukuje si¢, przenoszac parcie wiatru
na przednie.

Je$li na szkunerze dwumasztowym fok i grot zagle
sg mniej wiecej rowne, wynoszac ich bomy na dwie
przeciwne burty, otrzymujemy zupelnie dobre zréwno-
wazenie statku na fordewind. Szkuner o znacznie wigk-
szym od foka grot-zaglu powinien by¢ zaopatrzony
w bryfok.



Plynac pod motylem, balon - fokiem lub bryfokiem,
mozemy ich szkoty lekko poluzowac, pozwalajac tym
zaglom lekko si¢ wyda¢ i unie$é¢ nieco do gory. Beda
one unosi¢ za sobg nieco dzidéb z wody, co utatwi statko-
wi wspinanie si¢ na fale. Na matych jachtach w tym
samym celu przemieszczamy zatoge blizej rufy.

Baksztag.

W kursie baksztag statek kregci si¢ podobnie, jak
przy fordewindzie i podobnie zawraca na wiatr. Na jach-
cie mozemy to czg¢$ciowo zrownowazy¢, dodajac zagli do
przodu (zastapiwszy fok zwykly malym balon - fokiem,
stawiajac wszystkie sztaksle itp.).

Dziob statku nie bedzie mial wtenczas daznosci wy-
suwania si¢ na wiatr. Odcigzamy takze przez to ster,
ktorym nie potrzebujemy juz hamowacé. Na wicgkszej
fali, ktora w baksztagu moze mie¢ razem z wiatrem kie-
runek uko$ny, sterowanie jest jeszcze przykszejsze, niz
przy fordewindzie. Na jachcie z nawisami prawie kazda
fale trzeba przyja¢ dwoma poruszeniami steru. Mozemy
zmniejszy¢ krecenie si¢, wypuszczajac z rufy diluga,
gruba ling, belke¢ o grubym przekroju, wiaderko itp.,
w ogoble lekko przyhamowujac rufe.

Dla rejowca baksztag jest wiatrem najkorzystniej-
szym (patrz rys. 110-c) migdzy innymi i dlatego, ze po-
zwala rownomierniej pracowaé wszystkim zaglom.

W razie za silnych przechyléw (szkwaty), luzujemy
szkoty 1 odpadamy do fordewindu (jezeli sternik siedzi
na nawietrznej, powinien instynktownie przyciggnacé
sterownice do siebie). Jezeli kierunek fordewindu nie
odpowiada nam (moze by¢ na nim np. przeszkoda), mo-
zemy przej$¢ w bejdewind. Trzeba tylko wtenczas by¢
bardzo ostroznym przy przechodzeniu pozycji bokiem
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do wiatru. Pozycj¢ t¢ przechodzimy Z wypuszczonymi
zupelnie szkotami i dopiero potem, po stanigciu w bej-

dewind, przyciagamy je.
Poimiatr.

Dopiero od poélwiatru mamy moznos¢ dobrego row-
nowazenia statku, jezeli chodzi o jego daznosci stawania
si¢ nawietrznym, czy zawietrznym. Dla statkow handlo-
wych polozenie w polwiatru jest najniebezpieczniejsze,
jezeli chodzi o mozliwos$ci przewrdcenia si¢. Przy for e
windzie obawy tej nie mamy, bo statek nie przewrodci
si¢ dookota osi poprzecznej. Nachyli¢ statek wzdtuz osi
podtuznej jest stosunkowo tatwo. Niewielkiego tez po-
trzeba szkwalu, zeby przewrodci¢ bezkilowa jolke rzecz-
ng. W razie silnych przechytéw mozemy popusci¢ szko-
ly lub z tego potozenia w potwiatru przejs¢ do bejde-
windu (a gdy to nie pomaga, jeszcze ostrzej do wiatru,
az zagle zupelnie wyjda z wiatru).

Lo6dz wyprostowata by si¢ takze po przejsciu na kuis forde-
wind, ale przejscia tego, jako $rodka ratujacego od przewrdcenia
sig, nie uzywamy z nastepujacych wzgledow.

W poétwiatru mate jachty mieczowe, u ktoérych niebezpieczen-
stwo przewrdcenia si¢ jest najwicksze, sa przewaznie nawietrzne
(na jachtach kilowych moze zajs¢ awaria osprzetu, nabieranie bur-
ta wody itp., ale dostownego przewrdcenia si¢ i pozostania w ta-
kiej pozycji, jak na jachtach mieczowych, dzigki kilowi miec nie
mozemy). Podczas szkwatu nawietrzno§é ta bardzo wzrasta, tak
ze trzeba ja nieraz silnie parowac sterem. Rzucenie wigc statku na
wiatr nie przedstawia zadnych trudno$ci. W ystarczy czasem puscic
tylko ster, a statek sam skoczy na wiatr, a c6z dopiero, jezeli mu
do tego sterem dopomozemy. Po przejsciu w ostry bejdewind, za-
giel nawet bez popuszczenia szkotéw bedzie w topocie; statek
traci szybkos¢, sternik i zaloga maja czas na ochtonigcie i zorien-
towanie si¢ co do dalszego postgpowania. Statek powoli zatrzy-
muje si¢ i wysuwa na wiatr od drogi, co potem tatwo poprawie,

bo odpas¢ od wiatru mozemy zawsze.



Natomiast odpadnigcie od wiatru do potozenia fordewind, wo-
bec omawianej nawietrzno$ci, jest trudniejsze. Do zawrdcenia ste-
rem musimy uzy¢é znacznej sily; celem utatwienia odpadnigcia,
trzeba popusci¢ szkoty. Pomimo to statek bedzie odpadal wol-
niej, wigkszym lukiem; przez ten czas moze si¢ juz przewrocic.
Gdyby sie nawet udato szczesliwie odpasé, to posuwamy si¢ forde-
windem z wielkg szybkos$ciag w kierunku nie pozadanym, na za-
wietrzng w stosunku do naszej drogi. A w razie napotkanej prze-
szkody i tak musimy potem przechodzi¢ do potozenia bokiem do
wiatru (aby doj$¢ do bejdewindu). Dla wigkszego statku wazne
znaczenie ma pomy$lny wynik przy pierwszym sposobie, bez po-
puszczania szkotéw, ktore nie moze odby¢ si¢ na nim tak szybko.

A wigc plynac w potwiatru, sternik siedzgcy po na-
wietrznej musi sobie wbi¢ w glowe, ze w razie niebez-
piecznych przechylow powinien od razu bez namystu
popusci¢ szkoty i szybko odsungé od siebie sterownice.

Pomijajac samosterowno$¢, o ktorej jest mowa od-
dzielnie, w polwiatru mozemy tatwo sterowacé jachtem
samymi szkotami grota.

Po zréwnowazeniu jachtu, to znaczy po takim prze-
mieszczeniu zagli, ludzi czy balastu, ze statek nie ma
specjalnie silnych daznos$ci nawietrznych lub zawietrz-
nych, czyli ster zajmuje mniej wiecej potozenie proste—
puszczamy lub wyjmujemy ster, a wszystkie zej$cia
z kursu (fala itp.) wyrownywamy szkotami (patrz
rys> 115 zmiana ci$nienia na zagiel przy réznym je-
go potozeniu i przesuwanie si¢ srodka ozaglowania jed-
nego zagla).

Jezeli dziob jachtu skoczy nam na wiatr, luzuje-
my troch¢ szkot grota, jezeli odpadnie od wiatru, szkot
ten troche $ciggniemy. Manewrujac szkotami delikatnie,
mozna przy dobrej pogodzie sterowac¢ prawie tak do-
brze, jak sterem. Przy zlej pogodzie, kiedy fala zbija
dzidb czy rufe, wyrownywanie tych zejs¢ z kursu szko-
tami jest rzeczg trudniejsza.

Zmiana bowiem ci$nienia na zagiel przy niewielkich jego
odchyleniach szkotami odbywa si¢ stosunkowo wolno i, aby moc
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szybko zawrdci¢ statek z powrotem na kurs przy silniejszej fali,
musimy szkoty S$ciggaé¢ i luzowaé wiecej. Takie wychylenia pla-
szczyzny zagla z pozycji prawidlowej zmniejsza szybko$¢ o wiele
wiecej, niz to uczynia sily hamujace piéra sterowego przy kiero-
waniu sterem. Dlatego na fali ekonomiczniej dla szybkos$ci statku
jest uzywacé steru.

O zmianach w nawietrznosci czy zawietrzno$ci mo-
wito si¢ wyczerpujgco w teorii zeglowania (uzyskanie
nawietrznos$ci: ozaglowanie do tylu, zanurzenie dziobem;
uzyskanie zawietrznos$ci: ozaglowanie do przodu, zanu-
rzenie rufy),

Trzeba tu jeszcze tylko zaznaczyé, ze zupelne wy-
kluczenie lub bardzo mate uzycie steru w biegu, cho-
ciaz jest korzystne dla szybkos$ci statku (ster hamu-
je), nie moze byc¢ uskutecznione kosztem nieprawidto-
wego ustawienia zagla. Nie jest dobrze jezeli np. dopro-
wadzimy do bardzo matego uzycia steru S$ciggnigciem
grota w bejdewind, gdy mamy potwiatr, lub wypuszcze-
niem grota do want. Poniewaz nasze jachty beda miaty
na ogdét dobrze rozplanowane ozaglowanie, przeto wing
bedzie w pierwszym wypadku — za wielkie $ciggnie-
cie szkotow przednich zagli lub za wielkie obcigzenie
rufy, a w drugim — za mate wybranie szkotow przed-
nich zagli lub za wielkie obcigzenie dziobu. Powyzsze
uwagi mogg si¢c stosowac¢ i do sterowania w bejdewind.

W potwietrze, przy kazdym typie osprzetu statku,
wiatr ma mozno$¢ dostania si¢ do wszystkich zagli, nie
ma tego wzajemnego zastaniania sobie wiatru, jak przy
fordewindzie, a nawet baiksztagu. Rowniez, jak wiemy
z teorii zaglowania, na skos$nozaglowcu przy wiatrach
bocznych mozna uzyska¢ najwicksza site posuwajacg
statek do przodu. Oba powyzsze wzgledy tlumacza na-
stepujace zjawisko: jacht lub szkuner w potwietrze ply-
ng czegsto szybciej, niz przy pelnych wiatrach (patrz
rys. I1Oc).
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Bejdewind.

O ile wszystkie poprzednie kursy dowodzily, ze
zblizamy si¢ prosta droga do celu i wobec tego steruje-
my wedlug kompasu lub ladu, to przy kursie bejde-
wind, ktorego uzywamy do lawirowania, chodzi nam
o jak najblizsze trzymanie si¢ wiatru, a za tym steruje-
my wedlug wiatru. Na zaglowcach, aby sternik rzeczy-
wiscie trzymat si¢ blisko wiatru, zakrywa mu si¢ zupet-
nie kompas. W pelnym bejdewindzie, gdy kierunek na
punkt naszego przeznaczenia nie wymaga lawirowania,
mozemy sterowac¢ kursem, uwazajgc tylko, czy nam
wiatr nie zachodzi (wiatr zachodzi, jezeli staje si¢ co-
raz ostrzejszy, odchodzi, jezeli kat migdzy nim a dzio-
bem statku zwigksza si¢). Oznaka, zZe trzymamy si¢
blisko wiatru, jest lekkie drganie foka przy przednim
liku. Jak wiemy, fok jest ustawiony nieznacznie pelniej
od grota, predzej wigc od niego bedzie wychodzit
z wiatru (zagiel wychodzi z wiatru, gdy przesta-
je pracowaé — jest w lopocie). Jezeli zatem przed-
nia czg$¢ lekko wibruje, to grot jeszcze bedzie pra-
cowat dobrze. To wibrowanie foka powinno by¢ bardzo
nieznaczne. Najlepiej, oczywiscie, byloby, zeby fok
wcale nie wibrowat, ale wtenczas mogliby$my, nie majac
doktadnego wskaznika, za daleko odejs¢ od wiatru.
Przy bardzo stabym wietrze tego drgania foka mozemy
nie zauwazy¢. Wtenczas dobrze jest wzigé za chwile
ostrzej na wiatr, az fok wyraznie zafaluje, i od tej po-
zycji sterowaé ¢wier¢ rumba peilniej (wg. kompasu czy
ladu). Co jaki$§ czas manewr ten powtarzamy, zeby
sprawdzi¢, czy wiatr nie odszedl.

Prawidtowe ustawienie zagla w ostry bejdewind
na slupie omowione jest doktadnie w teorii zeglowania.
Przy ustawianiu zagla uwzgledniamy uwagi o ,zasy-
saniu® zagli. Wlasciwe ustawienie zagli w bejdewin-
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dzie oraz wybor wlasciwego kata ustawienia statku do
wiatru _  to najtrudniejsze zadanie zeglarza. Kazdy
wtasciciel jachtu powinien poczyni¢ ze swoim statkiem
odpowiednie do$wiadczenia.

Ogolnie mozna powiedzieé, ze za ostre trzymanie
si¢ wiatru, gdy zagle czg¢$ciowo topoczg, w zadnym ra-
zie nie optaci si¢. Tak samo przy bejdewindzie na duzej
fali lub pod silnie zarefowanymi zaglami — zawsze
lepiej i8¢ pelniej 1 z wieckszg szybkoscia, niz ostro
i z duzym dryfem.

W razie za silnych przechylow zachowujemy sig
jak w poétwiatru.

Plyngc bejdewindem, jesteSmy w stanie w tatwy
sposob wypusci¢ w kazdej chwili wiatr z zagli lub tak
ostro sterowaé, by wiatr prawie ze$lizgiwal si¢ z zagli.
Z tego wzgledu kurs bejdewind stosujemy przy sztor-
mowaniu (patrz Sztormowanie) — szczegdlnie na stat-
kach o zaglach sko$nych, u ktorych w bejdewindzie
kadtub jachtu ustawiony jest pod matym katem do
wiatru — zatem zmniejszony mamy przechyt.

W bejdewindzie najtatwiej uczynié¢ jacht samoste-

roronym.

ODEJSCIE OD BOL

Odejscie od boi jest ze wszystkich odejsc stosun-
kowo najlatwiejsze i na jachtach najcze¢sciej si¢ spoty-
ka. Jacht do boi przycumowany jest dziobem i, jezeli
nie ma pradu, ustawi si¢ w kierunku wiatru. Stawianie
zagli rozpoczynamy w takim wypadku zawsze od tylu,
to znaczy od bezanu na szkunerze, keczu, czy jolu
1 od grota na slupie czy kutrze. O ile na jolu czy keczu
ustawienie tylnego zagla w plaszczyznie Srodkowej
i obciggni¢cie szkotow moze by¢ pomocne do utrzyma-



nia jachtu w kierunku dziobem do wiatru, to obciggnig-
cie szkotow grota na slupie jest wrgcz szkodliwe. Statek,
z tych czy innych powodow wychodzac z linii wiatru
w czasie podnoszenia grota, napelnia go wiatrem i ru-
sza z miejsca. Wysunagwszy si¢ na cata dlugos¢ cumy
przed boj¢, zawraca, ociera o nig dzidob, napelnia zagiel
wiatrem z drugiej strony i ta manipulacja powtarza si¢
stale. Aby tego uniknaé, stawiajac grot — luzujemy
jego szkoty, pozwalajac bomowi swobodnie przewalaé
si¢ na obydwie strony.

Jednoczes$nie z grotem lub zaraz po postawieniu go,
przygotowujemy do podniesienia fok (jezeli mamy fok
i kliwer — najpierw zajmujemy si¢ kliwrem). Jednego
cztowicka stawiamy na fal foka, drugiego posytamy do
cumy. Powinien on cum¢ odwigzaé¢ i albo zalozy¢ ja
kilka razy o tzw. pacholek (specjalny shipek, wysta-
jacy z poktadu), jezeli nie utrzyma w r¢ku, albo zawig-
za¢ weztem, dajacym si¢ momentalnie odwigzac¢ (np. cu-
mowym tancuchowym, rys. 126b). Nastgpne czynnoSci
zaleza od tego, jakim halsem chcemy od boi odejs¢. Przy-
pusé¢my, ze chcemy odejsc prawym halsem. Jacht z po-
stawionym grotem — pomimo zluzowanych szkotow
grota — bedzie wykonywal swoje manewry na boi raz
stajac do wiatru prawa, raz lewa burta. Wyczekawszy
momentu, kiedy statek obroci si¢ prawag burtg do wia-
tru, stawiamy szybko fok, wybierajac jednoczes$nie szkot
foka z prawej strony i popuszczajac cumg¢ (rys. 172a).
Szkoty grota sa caty czas luzne. Fok zacznie pracowad,
bioragc wiatr z przodu i obracajac dziéb statku w lewo,
a caly statek cofajac do tytu (rys. 172b). Zeby mu nie
przeszkadza¢, ktadziemy ster w prawo. Kiedy dziob
wyraznie odskoczy w lewo, puszczamy cume, fok daje-
my do $rodka, bom $ciaggamy do pozycji w bejdewind
(rys. 172c), a ze sterem postepujemy w zalezno$ci od tego,
czy statek ma jeszcze ruch wsteczny, czy juz idzie na-
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przéd. Caty czas chodzi nam o to, zeby si¢ wyraznie
potozy¢ na prawy hals. Aby tego by¢ pewnym, poki
statek nie nabierze szybko$ci i nie zacznie si¢ shuchaé
steru, staramy si¢ odrzuci¢ dziob jak najwigcej od wia-
tru. Dlatego, gdy statek idzie wstecz, mamy ster w pra-
wo, a gdy zacznie i$¢ naprzod, kladziemy go na lewo —
fok za$ przenosimy na lewo (wyciagamy szkot foka
z lewej strony) dopiero wtenczas, kiedy juz nie ma oba-
wy, ze statek zawrdci dziobem do wiatru (rys. 172d).
Statkowi pozwalamy odpada¢ az do polwiatru, choc-
by$Smy potem mmli i§¢ w bejdewind. Gdy zacznie si¢

e cL c

/

Rys. 172.

stucha¢ steru, bgdziemy mogli z nim zrobi¢ co si¢ nam
podoba.

Na mniejszych jachtach mozna sobie pomoéc w po-
stawieniu statku na zadany hals przeprowadzeniem cu-
my na rufe (rys. 172¢). W tym celu cumowy, wycze-
kawszy, az w danym np. wypadku boja znajdzie si¢
z prawe] strony dziobu, posuwa si¢ wzdluz burty cig-
gnac za sobg cume¢ w kierunku rufy az do want. Tam
podaje ja od strony zewngtrznej nastepnemu, ktory idzie
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z nig na rufg. Energicznie ciggnac cume¢ w kilku ludzi,
mozna bardzo dobrze zarzuci¢ ruf¢ na wiatr i nada¢é
nawet do$§¢ znaczng szybko$¢ statkowi, ktory od razu
zaczyna si¢ stuchaé steru. Moze to by¢ nieraz jedynym
sposobem odejscia, jezeli zbyt blisko za rufg mamy
drugi statek i nie mozemy sobie pozwoli¢ na cofanie.

Na wigkszym jachcie w takim wypadku mozemy
sobie poradzi¢, przeprowadzajac dodatkowa cume z ru-
fy. Wybierajac cume¢ rufowg z jednoczesnym luzowa-
niem dziobowej] — mozemy sobie jacht postawi¢ pod
dowolnym katem do wiatru. Wystarczy teraz wybrac
szkoty zagli, a jacht prawie z miejsca ruszy naprzod.

Wszystkie te czynno$ci, opisane powyzej, U wpraw-
nego sternika bardzo si¢ redukuja. Odrzucenie dziobu,
wybranie foka z nawietrznej itd. — to wszystko spra-
wa sekund, tak Zze odnosi si¢ wrazenie, jakby statek
od razu z boi ruszal naprzéd zadanym halsem. Gdy
mamy dwa przednie zagle, to zaczynamy od wysuni¢te-
go dalej do przodu, to znaczy kliwra, bo tatwiej mu
odrzuci¢ dziéb. Poza tym robi si¢ to przez pewna ana-
logie do zdejmowania si¢ z kotwicy. Stawiajac fok pod-
czas wybierania kotwicy, mamy utrudniong robote, wa-
lamy go mutem z tancucha kotwicznego itp.

Zwroci¢ nalezy jeszcze uwage na sposéb wynoszenia foka
na wiatr.

Jezeli nam chodzi wiecej o odrzucenie dziobu w lewo, niz
o cofniecie statku wstecz (jak w naszym wypadku), nie oplaci si¢
wynosi¢ foka na nawietrzna wigcej, niz na 45° od plaszczyzny
srodkowej statku, raczej mniej. W miare 'obracania si¢ statku,
zmniejszamy ten kat, az zagiel dojdzie do plaszczyzny Srodkowej,
a potem przejdzie na lewa, strone. Wynoszenie foka zupelnie na
wiatr (pod prostym katem do wiatru), jak niektérzy to robig, nie
jest celowe, bo tylko cofa nam statek. A wyniesienie przez zbytnia
gorliwos¢ foka zanadto do przodu bedzie nam odrzucaé dziob,
ale w kierunku przeciwnym.
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Jezeli mamy naokoto boi duzo miejsca, mniej lub
wiecej udatne odejScie nie przyniesie nikomu szkody.
Jezeli zas mamy przed sobg i z bokdéw inne jachty, na-
brzeza itp., odejscie trzeba dobrze obmyslié, zeby nie
bylo pdézniej awarii. Jezeli si¢ nie jest zupelnie pewnym,
ze odejscie uda si¢ — nie trzeba ryzykowaé. Lepiej jest
wtenczas zawiez¢é na szalupce jak najdalej kotwice
i podciagnaé¢ si¢ do niej lub przeciagnaé si¢ wzdluz na-
brzeza na wolniejszg przestrzen itp. Nikt nikomu nie
bierze za zte ostroznosci, natomiast uszkodzenie innego
statku nie jest mile widziane. Na nieduzym jachcie,
gdy go dobrze poznamy, odejScie od boi, nawet w cia-
snych miejscach, jest tatwe. Trzeba tylko zawsze pamie-
ta¢, ze z chwilg puszczenia cumy jacht powinien jak
najpredzej nabra¢ szybkosci i nigdy jej nie stracic,
bowiem tylko wtenczas mozna nim manewrowac.

Przypusémy, ze mamy polozenie, jak na rys. 173,
gdzie wolne miejsce do manewrowania mamy po lewej
stronie boi. Powinni§my postapi¢ jak pod a. Gdy tylko
zagle ztapig wiatr z prawa i statek ruszy naprzdd, kie-
rujemy go pod wiatr, celem nabrania szybkosci. Przed
nabrzezem, majac juz dostateczng szybko$é, robimy
zwrot przez sztag.

Czesto zdarza sig, ze sternik, obawiajac si¢ brzegu, trzyma
bardzo ostro do wiatru (rys. 173b). Statek nie ma szybkosci, zwrot
przez sztag nie wychodzi i statek wraca na ten sam hals, cofajac
si¢ wstecz. Pozostawienie steru, przez roztargnienie, jak do zwro-
tu przez sztag, to znaczy w prawo i roézne niezr¢czne manipula-
cje z fokiem powoduja cz¢sto postawienie statku bokiem do wiatru.
W tym polozeniu zagle zaczynaja pracowaé, jacht rusza naprzod,
ale zanim uslucha si¢ steru — juz siedzi dziobem w nabrzezu. To
sa skutki zbytniej obawy brzegu od poczatku.

W czasie takiego biegu na molo, zatloga bardzo czgsto stara
si¢ ostabi¢ uderzenie, wystawiajac na spotkanie nogi, bosaki itp.
Moze si¢ to skonczy¢ zgnieceniem nogi lub nadzianiem si¢ na bosak.
W takich wypadkach mozna tylko podktada¢ obijacze, a gdy juz






kto§ chce koniecznie ostabi¢ uderzenie przy pomocy bosaka —
niech nie opiera go o piersi lub brzuch, lecz ujmie mocno pod pa-
che uwazajac, aby z tylu za bosakiem nikt nie stal.

Takie stukniecia w potwiatru zdarzaja si¢ i w innych oko-
liczno$ciach. Instynktownie wszyscy wtenczas na gwalt odpychaja
dzidob od brzegu. Statek troche¢ si¢ cofnie, ale potem znowu ruszy
naprzod i powtdrzy si¢ ta sama historia (rys. 173b). Dlatego lepiej
jest, jezeli juz stukngliSmy w brzeg — przytrzymacé si¢ go dziobem
i poczekaé, az wiatr ruf¢ zarzuci. Wtenczas mozna rufe przytrzy-
maé a dzidb odrzuci¢ i odejdziemy drugim halsem (rys. 173c).

Jezeli begdziemy odchodzi¢ od boi przy $wiezym
wietrze, wszystkie manewry odbywaja si¢ kilkakro¢
szybciej. Statek szybko i silnie reaguje na wszystkie
czynnosci, dlatego nie powinniSmy si¢ puszczaé¢ cumy,
poki nie bedzie wszystko gotowe, a ludzie na miej-
scach. Lepiej wtenczas, zeby fok juz stal przed odej-
Sciem; aby nie lopotal lub nie pracowat, gdy jesteSmy
jeszcze na boi, mozna go zebraé przy sztagu.

Jezeli mamy wolne miejsce tylko po zawietrznej jachtu
i brak przestrzeni na rozkrgcenie statku pod zaglami, musimy
rozkreci¢ jacht na boi. Zanosimy druga cumg¢ z rufy na boje i wy-
bierajac ja| przy jednoczesnym luzowaniu cumy dziobowej, roz-
krecamy statek na miejscu. Po przycumowaniu jachtu rufg do boi,
stawiamy fok, oddajemy cume¢ i wychodzimy na fordewind. Na
wolnej przestrzeni spuszczamy fok, stajemy na kotwicy i stawia-
my zagle normalnie, poczawszy od rufy — po czym odkotwicza-
my. (Przy bardzo stabym wietrze mozna zupelnie wygodnie posta-
wi¢ zagle i na fordewindzie).

ODKOTWICZENIE.

Zdjecie si¢ z kotwicy podobne jest do odejscia od
boi. Stawianie zagli rozpoczynamy tak samo od tytu. Fok
dobrze jest zwing¢ przy sztagu (jak kliwer, rys. 149);
o ile mamy jeszcze i kliwer, to przygotowujemy go,
a foka w ogdle nie ruszamy, zeby go nie brudzi¢ mutem
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z tancucha kotwicznego i kotwicy i zeby nam nie prze-
szkadzat przy jej wycigganiu. Stojac na kotwicy ma-
my zwykle naokoto wiecej miejsca, niz stojac na boi,
i mamy wolny wybor, ktorym halsem odejs¢. A tatwiej
jest odejs¢ tym halsem, z ktdérej strony wypuszczona
jest kotwica, poniewaz statek bedzie ta burtag wigcej
stawal do wiatru. Na matym jachcie wycigganie kot-
wicy mozemy poprowadzi¢ energiczniej, nadajac jed-
noczes$nie statkowi pewien bieg naprzdéd. Ale postgpo-
waé tak mozna tylko w wypadku, gdy jesteSmy pewni,
ze kotwica tatwo pusci z dna (mata kotwica, na dobrze
znanym gruncie, przy krdotkim postoju). Bo gdyby kot-
wica nie puscita, a zagle juz wiatr ztapaty, to albo zgu-
bimy kotwice, albo statek zacznie si¢ dookota niej kre-
ci¢, trac ling o burtg, przewalajac bomy itp.

Bezpieczniej jest zdjaé si¢ z kotwicy powoli. Przy-
pus¢my, ze mamy tancuch kotwiczny z lewej strony
i chcemy odej$¢ lewym halsem. Postapiwszy z zaglami
jak wyzej, podciggamy kotwice; ster ustawiony jest
prosto. Szkoty grota mamy luzne; fok lub kliwer —
przygotowany. W chwili, gdy kotwic¢ oderwiemy od
dna, wybieramy lewy szkot foka (kliwra). Ster — w za-
leznos$ci od ruchu statku; przewaznie trzeba go bedzie
przetozy¢ na lewo, bo statek nieznacznie bedzie si¢ co-
fal. Dalsze postepowanie — jak przy odejsciu od boi.
Caly czas pamigtamy, zeby z poczatku pozwoli¢ stat-
kowi nabra¢ szybkosci, to znaczy nie skagpimy mu od-
padnigcia od wiatru.

Jezeli stojac na kotwicy wypusciliSmy duzo lancu-
cha, to przed rozpoczeciem stawiania zagli wybieramy
caly jego luz, zeby potem nie sta¢ dlugo na wietrze
z rozwinigtymi zaglami. W kazdym razie wybieramy
Lylko tyle luzu, zeby pozostata cz¢§¢ mogla nas utrzy-
maé, pamigtajac, ze po postawieniu zagli statek bedzie
stawial wigkszy opo6r wiatrowi. Szczego6lnie ostrozni
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powinniS§my by¢ z wybieraniem tancucha w czasie sil-
niejszego wiatru. Ilo§¢ podebranego lancucha zalezna
jest od rodzaju dna; na gruncie dobrze chwytajacym
lancuch mozemy podebraé¢ prawie do pionu.

Stojac na dwoch kotwicach ,fertoing® (patrz roz-
dziat: Praca kotwica), musimy najpierw wybra¢ jedna
kotwice, luzujac catkowicie przez ten czas tancuch dru*
giej kotwicy, potem dopiero wybieramy druga. Te¢
kotwice bedziemy wybierali ostatnig, ktéra lezy blizej
kierunku wiatru (rys. 174a). Wowczas bowiem statek,
po zdjeciu si¢ z pierwszej kotwicy, wykona mniejszy

Rys. 174.

tuk (BN*), niz gdyby$Smy podejmowali kotwice w ko-
lejnosci odwrotnej. W tym ostatnim wypadku (rys. 174b)
statek, po wyrwaniu z dna jednej kotwicy, wykonalby
bardzo duza droge (fuk AN**), Przy silnym wietrze
potaczone byloby to z niebezpieczenstwem zerwania
lancucha, uszkodzenia kluzy itp. Nawet w pierwszym
wypadku dobrze jest nie wyciggaé zupelnie pierwszej
kotwicy, a tylko wlec ja po dnie (tancuch prawie pio-
nowo), aby statek mogt tagodnie zdryfowaé do stano-
wiska na drugim tancuchu.
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Jesli po zawietrznej mamy mato miejsca i nie mo-
zemy pozwoli¢ statkowi zdryfowaé przy odkotwicza-
niu, a w poblizu mamy jakie§ obiekty statle (nabrzeze,
boja, inny statek na kotwicy), mozemy z rufy zawiez¢
cume¢ na punkt staly i wybierajac tancuch, wybierac
jednoczes$nie i cumg tak, aby przy odrywaniu kotwicy
z dna statek znalazt si¢ juz pod pewnym katem do
wiatru (rys. 175). Gdy statek na cumie rufowej odpad-
nie dostatecznie od wiatru, zwalniamy cume¢ z punktu
statego 1 skierowujemy statek na zadany kurs. (Cume
albo nam zwolnig ludzie z brzegu, albo zwolnimy ja sa-
mi ze statku, gdy mamy zatozona podwodjnie jako du-
bling — patrz rozdzial Cumowanie).

|

F\)NKT STAty

Rys. 175.

Moze si¢ zdarzy¢, ze podobne polozenie bedziemy
mieli gdzie§ poza portem, gdzie nie bgdziemy mieli zad-
nych pomocniczych punktéw stalych. Moze np. tak byé¢,
ze po zakotwiczeniu w nocy, rankiem okaze sig¢, ze za
rufg mamy zbyt blisko mielizng lub moze nas sztorm
zdryfowaé razem z kotwicg w kierunku brzegu.
Rys. 176 pokazuje schematycznie takie polozenie. Musi-
my moéwczas zawiezé kotwice do punktu C i podebraé
ling zawiezionej kotwicy lacznie z wybieranym tancu-
chem wtlasciwej kotwicy, az statek zajmie polozenie
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»2¢. Wtedy wyrywamy z dna gltowna kotwice i wybie-
rajac ja szybko na miejsce stopujemy ling zawiezionej
kotwicy i pozwalamy statkowi odpas$¢ do potozenia ,,3«
Woéwczas uwalniamy statek od zawiezionej liny kotwicz-
nej (zaopatrujac uprzednio jej koniec w bojke). Po od-
ptynigciu z tego miejsca zakotwiczamy w miejscu bez-
pieczniejszym, a po zostawiong zawozowg kotwice wy-
sytamy baka.

Jesli zawieziona kotwica jest zbyt ciezka do wydostania
jej z dna przy pomocy baka, musimy wréci¢ po nig samym jach-
tem. Wowczas wylawirowujemy na nawietrzng stron¢ tego miej-
sca, gdzie ptywa nasza bojka, na odleglo§¢ dwoch sczepionych

Rys. 176.

najdluzszych tancuchow kotwicznych i rzucamy kotwice ggsiego,
luzujac tancuchy, az rufa statku podejdzie do bojki. Po wydosta-
niu na poktad kotwicy zawozowej, zdejmujemy si¢ z kotwicy,
majac juz wystarczajacy zapas miejsca za rufa do normalnego od-
kotwiczenia. Gdyby odleglto$¢ od niebezpieczenstwa okazata si¢
jeszcze za mata, manewr mozemy powtdrzy¢ po raz drugi.

Mniej roboty bedziemy mieli, jezeli statek zaopatrzony jest
w diugie, bardzo mocne liny kotwiczne, pozwalajace zawiezé kot-
wice zawozowa daleko przed kotwice gldwng. Wowczas operujac
dwoma kotwicami zawozowymi lub jedna zawozowa i jedng glow-



ng, mozemy wysunaé si¢ jak daleko chcemy na wiatr i obejdzie-
my si¢ bez klopotliwych manewrow zaglami.

W razie sytuacji krytycznej, gdy =zalezy nam na czasie,
lepiej wykonaé pierwszy manewr (zawiezienie kotwicy z rufy
i odejscie pod zaglami), a po zostawionego merpa (kotwice zawo-
zowa) wroci¢é po ustaleniu si¢ pogody.

W wypadku bardzo zlego stanu morza (duza fala), gdy za-
wiezienie kotwicy staje si¢ niemozliwos$cig, musimy rozkrecié¢ sta-
tek na gléwnej kotwicy, pozostawiajac ja na razie na dnie razem
z czescig tancucha (do konca tancucha dowiazujemy bojrep z boj-
ka). Rozkrgcamy statek w ten sposéb, ze po postawieniu zagli
i zaopatrzeniu konca tancucha w bojrep, przenosimy tancuch na
rufe i wybieramy go silnie. Gdy statek dostatecznie odpadnie od
wiatru (6 rumbdw), wybieramy szkoty, odrzucamy tancuch i po
nabraniu szybkos$ci w potwiatru, przechodzimy w bejdewind. Aze-
by w chwili ruszenia jachtu znalazl si¢ on mozliwie jak najdalej
od niebezpieczenstwa, mozemy wybieraé przez pewien czas tan-
cuch z dziobu (aby rufa statku odeszta nieco od niebezpieczen-
stwa). Ilo§¢ tancucha, jaka mozemy w takim wypadku wybraé,
zalezna jest od rodzaju dna, glgbokosci w danym miejscu oraz
sity wiatru. W kazdym razie przy sztormowej pogodzie musimy
zostawi¢ co najmniej 2 razy tyle lancucha, jak glebokosci w da-
nym miejscu i mie¢ juz koniec tancucha obniesiony na rufe, aby
natychmiast modc statek rozkregci¢ na wypadek, gdyby kotwica
przestawata trzymac¢ i statek zaczynat dryfowac.

Jesli przeszkody znajduja si¢ po obu stronach stat-
ku, a za rufa mamy miejsce wolne, mozemy go rozkre-
ci¢ przy pomocy kotwicy zawozowej (lub glownej),
dajac lin¢ kotwiczng z rufy. Mozemy woéwczas nie zo-
stawia¢ kotwicy, a wybra¢ ja na poktad. Z chwilg oder-
wania si¢ kotwicy z dna, wyplywamy spomiedzy sa-
siednich niebezpieczenstw fordewindem na zaglach
przednich.

ODEJSCIE OD NABRZEZA.

Odej$¢ od nabrzeza moze by¢ kilka, w zalezno$ci
od tego, z ktorej strony w stosunku do nabrzeza wieje
wiatr (rys. 177). Jezeli wiatr przyciska nas do brzegu
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(wypadki d, e f), to odejs¢ pod zaglami nie jesteSmy

w stanie i nie pozostaje nic innego, jak zawiez¢ kotwiceg

i podciggnaé si¢ do niej (el), a potem si¢ odkotwiczy¢,

jak wyzej. Najlatwiejsze do stawiania zagli i do odej-

$cia s3 wypadki b 1 A Na rys. b widzimy, ze mozemy

postawi¢ wszystkie zagle swobodnie; wszystkie moga
CL

7 e/,

WIMZZM

Rys. 177.

by¢ w lopocie. Odejscie, jak pod A. Przyciggamy troche
grot i fok i ruszamy z miejsca, odprowadzajac z lekka
sterem dziob. Wystawiania foka na wiatr lub gwaltow-
nego odprowadzania dziobu sterem nie zaleca si¢, ponies



waz mozna rufg zaczepi¢ o brzeg, zedrze¢ z niej farbe,
zawadzi¢ sterem itp.

W wypadku jak pod a odej$¢ bytoby tatwo, ale kto-
potliwsze jest postawienie zagli. Z wyjatkiem niekto-
rych bardzo matych zaglowcow (matych ketow), wszyst-
kie zaglowce posiadaja wanty. Wanty podane sg nieco
do tytu, nie pozwalajac bomowi zaja¢ polozenia prosto-
padlego do ptaszczyzny $rodkowej statku. Zeby moc
ustawi¢ grota do topotu, popuszczamy nieco cumg¢ rufo-
wa, az statek zajmie polozenie al. W tym potozeniu sta-

WIA TRU

Rys. 178.

wiamy zagle. Nastgpnie puszczamy cumy, a fok wyno-
simy na wiatr. Fok odrzuci nam dziéb, grot zacznie
pracowaé, a dalej — jak przy odejsciu od boi.

W wypadku jak pod ¢ musimy si¢ obréci¢ dziobem
do wiatru. W tym celu puszczamy cume¢ rufowg i od-
pychamy rufe od brzegu. Wiatr obrdoci kadtub w kie-
runku wskazowki. Stojac juz dziobem do wiatru (jak
pod g), mamy wypadek podobny do stania na boi. Po-
stawic¢ zagle jest bardzo tatwo. Odejscie jest tatwiejsze
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jak od boi, bo mozemy fokowi dopomoc, odpychajac
dziéb od ladu. Przy takim obejs$ciu trzeba bardzo uwa-
za¢ na rufg. Statek idac do tylu (fok, opdr osprzetu
itd.) 1 odprowadzajgc dzidb od ladu, bedzie pakowat
swoja rufe na nabrzeze. Dlatego liny trzymajacej rufe
od przodu, tzw. skoku (springu) rufowego, nie puszcza-
my az do momentu ruszeniu statku naprzéd (rys. 178).
Aby ten moment przys$pieszy¢, grot dajemy w ostry
bejdewind, a fok, szybciej niz zwykle, przeprowadzamy
do $rodka i na zawietrzna.

SAMOSTEROWiINOSC.

Samosterownoscig statku nazywamy jego daznos$é
do utrzymywania statego kursu wzgledem wiatru (sta-
tego kata mig¢dzy kierunkiem statku a wiatru).

Na statku zrownowazonym (bez nawietrznos$ci czy
zawietrznos$ci) powinni§my mie¢ wtasciwie samosterow-
no$¢ dzieki sile bezwtadnosci. Ale obecnos¢ fali, koniecz-
na zmiana miejsc przez zatogg, zmiany kierunku i sily
wiatru — ciagle znoszg statek z kursu. Nie majac wply-
wu na te sity, radzimy sobie inaczej. Staramy si¢ tak
wzajemnie ulozy¢ wszystkie czynniki, majace wptyw na
sterownos$¢ statku, by z chwilg zej$cia z kursu powsta-
waty sity zmuszajace statek do powrotu nan i by sity
te po doprowadzeniu statku na kurs — samoczynnie zni-
kaly. Im sity te sa elastyczniejsze — to znaczy im pre-
dzej wzrastajg przy schodzeniu statku z kursu — tym
przy gorszych warunkach nasza samosterownos$¢ bedzie
dawala sobie radg.

Przy catej wygodzie, jaka samosterowno$¢ przedsta-
wia dla zatogi, nie moze ona by¢ uzyskana kosztem
szybkos$ci statku. A zatem przy doszukiwaniu si¢ samo-



sterowno$ci mamy ograniczenia: ptaszczyzny zaglowe
nie mogg by¢ za duzo wychylone ze swego najkorzyst-
niejszego potozenia i pidro sterowe nie moze by¢ usta-
wione w pozycji zbyt silnie hamujacej (najkorzystniejsza
jest samosterownos$¢ uzyskana nieznaczna zmiana poto-
zenia zagli z zupelnym wykluczeniem dzialania steru).

Najlatwiej uczyni¢ statek samosterownym na kur-
siec bejdewind. Ustawiamy sobie zagle w ten sposob, by
przy skreceniu statku na wiatr stawat si¢ samoczynnie
zawietrznym, a po skreceniu za wiatrem nawietrz-
nym. Zmian¢ nawietrzno$ci czy zawietrznosci uzyskuje
si¢ tu samoczynnym przesunigciem $rodka ozaglowania.
Jak takie samoczynne przesuwanie wyglada w prakty-

ce pokazuje rys. 179. Na rysunku tym przedstawiony
jest jol o 4-ch zaglach (kliwer, fok, grot i bezan), pty-
nacy kursem bejdewind. Kliwer jest ustawiony nieco
ostrzej do wiatru, niz wymagalaby tego pozycja prawi-
dtowa, a za to bezan nieco petniej. Statek, o ile przed-
tem byt zroOwnowazony, stanie si¢ teraz zawietrzny.
Réwnowazymy znowu te jego zawietrznos$¢ sterem lub,
jeszcze lepiej, reszta zagli (wybierajac np. troche szkot
grota 1 popuszczajac nieco szkot foka).

Statek idzie kursem bejdewind, czyli jego zagle leza
w ptaszczyznie bardzo zblizonej do ptaszczyzny wiatru.
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Szczegbdlnie prawie przy samym wietrze lezy bezan.
Jezeli wigc jaka$ sita zepchnie, chociazby nieznacznie,
statek na wiatr, to bezan pierwszy wyjdzie z wiatru.
Wytwarza si¢ polozenie, jakbysSmy wcale bezanu nie
mieli, a wigc $rodek ozaglowania przesunie si¢ znacz-
nie do przodu i statek stanie si¢ zawietrznym, odrzuca-
jac dziéb od wiatru tak dlugo, az dojdzie do potozenia
rownowagi.

Jezeb za$ dziob statku odpadnie od wiatru, to be-
zan zacznie pracowac silniej, niz powinien w potozeniu
rownowagi (to samo grot), przez co nacisk na zagle prze-
niesie si¢ do tytu i statek z powrotem wrdci na wiatr.

Przy takiej samosterownos$ci tracimy troch¢ na
szybkosci z powodu odchylen w ustawieniu zagli od po-
zycji prawidtowej, ale za to nie mamy hamujacego
dziatania steru i statek trzyma si¢ wiatru lepiej od naj-
bardziej uwaznego sternika, na czym w wyniku moze-
my wygraé¢ wiecej.

Cata trudno$§¢ w zmuszeniu statku do samosterow-
nosci, to wynalezienie polozenia rownowagi. Z poczatku,
oczywiscie, positkujemy si¢ sterem, regulujagc polozenie
zagli tak, by ruchy rumplem byly coraz mniejsze
i rownomiernie rozktadaty si¢ na obydwie burty, az
w konicu bedzimy mogli wytaczy¢ ster zupehie.

Podobna sytuacje mogliby§my otrzymac i przy poét-
wietrze. Tylko, aby uczyni¢ bezan ,samozwijalnym*
przy najmniejszym zej$ciu statku na wiatr, trzeba byto-
by ustawi¢ go w plaszczyznie zblizonej do ptaszczyzny
wiatru, czyli prawie bokiem do statku. W potozeniu
wiec normalnym dziatanie bezanu w bok byloby bardzo
mate; aby statek zrownowazy¢, trzeba byloby zwinagé
jakis zagiel z przodu. W ten sposdb zmniejszyliby$my
znacznie plaszczyzn¢ pracujacych zagli, co w wyniku
moze da¢ wickszg strate szybkos$ci, niz uzycie steru.



Na slupie i kutrze daleka trudniej doszukaé sig¢ sa-
mosterownosci w bejdewind. Dopomagamy sobie tutaj
sterem.

Srodek ozaglowania przenosimy do tylu, a powsta-
ta stad nawietrzno§¢ rownowazymy sterem (ster na za-
wietrzng, sterownica na nawietrzna). Wobec przesu-
nigcia $rodka ozaglowania do tylu, w razie odpadania
od wiatru, wzrost jego ciSnienia be¢dzie powodowat
zwigkszanie nawietrzno$ci, ktéra pokona dzialanie ste-
ru i statek wroci na kurs (ster jest odchylony tylko tyle,
zeby nie pozwoli¢ statkowi wyjs¢ z wiatru, me jest
w stanie pokonaé¢ zarzucajacego dzialania grota).

Jezeli teraz statek skoczy na wiatr, to grot wycho-
dzi z wiatru, a poniewaz statek nie traci tak od razu
swej szybkos$ci, wicc dziatanie steru przewazy 1 statek
odpadnie z powrotem na kurs. Czasem, przy dobrej po-
godzie, moze si¢ uda¢ i samosterowno$¢ bez steru. Musza
by¢ wtenczas zachowane dwa warunki: 1) statek musi
mie¢ mniej zagli z przodu, zeby w razie skrgcenia statku
za wiatrem ci$nienie na grot wzrastalo wiecej, niz ci$nie-
nie na przednie zagle i statek mogt stawacé si¢ nawietrz-
nym, 2) jednoczes$nie grot w potozeniu na kursie nie po-
winien pracowac catkowicie; powinien byc ustawiony
petniej od przednich zagli, zeby nie powodowal statej
nawietrznos$ci i zeby w razie skrgcenia statku na wiatr
predzej wychodzil z wiatru i przednie zagle miaty silte
odrzuci¢ statek na kurs.

W pierwszym wypadku (przy samosterownos$ci ze sterem;,
przywiazywanie steru na burt¢e stale hamuje szybkos$¢ statku.

W drugim wypadku szybkos$¢ przewaznie bedzie tak samo

mniejsza, bo wicksza cz¢§¢ pracy zagla obraca si¢ na utrzymanie
statku na kursie.

Praktyka pokazuje, ze na niektorych jachtach mo-
zna uzyska¢ samosterownosc i na kursie baksztag. Por.
Jan Witkowski, kierownik jachtu ,,Dal“, w przeprawie
przez Atlantyk twierdzil, ze uzyskal samosterownos¢
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w baksztag przez postawienie na dziobie balon-foka na
ten sam bals, co i grot-zagiel. Odpowiednig regulacja
szkotow obydwu zagli uzyskatl pozadany wynik. Przy
ustawieniu obydwu zagli w baksztag na jednym halsie,
grot czgsciowo zakrywa sobg balon - fok. Gdy wiec
jacht zawracat na wiatr, tym samym balon - fok odsta-
nial si¢ wigcej na dziatanie wiatru; zwiekszony nacisk
na ten zagiel zmuszal jacht do powrotu na kurs. Gdy
za$ statek odpadt od wiatru, grot zastanial soba przedni
zagiel 1 dziatanie grota skierowywato jacht z powrotem
na wiatr.

Ptynagc fordewindem pod zaglami, umieszczonymi
daleko na dziobie jachtu, uzyskujemy oczywiscie naj-
lepsza samosterowno$¢—jacht nie jest w stanie zboczy¢

Rys. 180.

z kursu. Ale przednie zagle, to znaczy sztaksle, nie da-
dzg jachtowi wystarczajacej szybkosci. Znowu odpo-
wiednie do pracy na fordewind zagle, to jest grot, mo-
tyl 1 bryfok, znajduja si¢ blizej srodka jachtu i nie sg
w stanie utrzymac¢ go doktadnie na kursie fordewind
(przynajmniej nie na kazdym jachcie, bo niektdre jachty
ptyna fordewindem i pod osprzetem). W pomystowy spo-
s6b uporal si¢ z tym zeglarz Marin Marie na swoim ja-
chcie ,,Winnibelle 11“ rowniez w podrézy przez Atlantyk.
Zastosowal on ozaglowanie sktadajace si¢ z dwodch fo-
koéw lub balon - fokow, zaleznie od sity wiatru, ustawio-
nych ,,na motyla na samym dziobie, jak pokazuje rys.



180. Oba zagle posiadaly bomy, urzadzone jak zwykly
bom-motyla, tylko, Ze umocowane na dziobie jacbtu.
Szkoty zagli (liny analogiczne do brasé6w motyla) prze-
chodzily przez bloki w pokladzie i biegly do sterownicy.
Ustawienie zagli i polaczenie szkotow ze sterownica
trzeba tak wyregulowaé, by po zejSciu jacbtu z kursu
jeden z zagli zaczal pracowad silniej i przeciagnal ste-
rownice na swoja strone, zmuszajac tym jacbt do po-
wrotu na Kkurs.

W uwagach ogdlnych o samosterownosci nalezy stwierdzié, ze
graja tu bardzo duza rol¢ cechy indywidualne jachtu, zaréwno
jego ozaglowania, jak i ksztattow kadtuba. Co na niektorych
jachtach jest tatwe do uzyskania, to na innych moze si¢ okazaé
niemozliwo$cig. Ale prawie na kazdym jachcie powinno by¢é moz-
liwe uzyskanie samosterownosci na fordewind i w bejdewind;
w bejdewind jesli juz nie bez steru, to chociaz przy jego pomocy.
Na ogot tatwiejsze do samosterownos$ci sg jachty dwu i trzymasz-
towe, najtrudniejsze kutry i slupy. Jesli chodzi o ksztalt kadtu-
ba — latwiejsze sa jachty bez nawisow, wiccej ,kreca si¢ jachty
regatowe, z nawisami.

Ogodlnie rozstrzygnaé czy samosterowno$é zasadniczo wplywa
ujemnie na szybko$¢ nie mozna — bo to jest rowniez zalezne od
cech indywidualnych jachtu. O tym mozna wnioskowaé, bedac
na pokladzie jachtu i obserwujac ustawienie zagli i steru, oraz
obserwujac jego odchylenia z kursu. Przy poréwnywaniu nie na-
lezy zapominaé, ze sternik tez nie prowadzi jachtu idealnie oraz
ze czeste odchylenia steru moga w wyniku wiecej wplynaé na
szybko$¢, niz state nieznaczne odchylenie steru na jedna z burt.
Wyniki dadza si¢ najtatwiej skontrolowa¢ przy lawirowaniu
w bejdewind. Na og6t mozna powiedzieé, ze samosterowno$é przy-
daje si¢ przy lawirowaniu dlugimi halsami w bejdewind, szcze-
gb6lnie w nocy. Gorsze wyniki daje samosterowno$¢ przy zitym
stanie morza.

Poniewaz morze rzadko kiedy bywa spokojne, jacbt
stale prowadzony przez sternika oczywiscie w wyniku
na dluzsza mete zawsze wyprzedzi jacbt, na ktérym
z reguly uprawia si¢ ,,samosterownos¢”.

Samosterowno$¢ ma szczegdélnie duZe znaczenie

w zegludze samotnej.



HAMOWANIE.

Czesto chcielibySmy w biegu zmniejszy¢ szybkosé
jachtu. Latwo to zrobi¢, pamietajac, ze kazde inne poto-
zenie zagli, niz pod wtasciwym katem do wiatru, da
zmniejszenie szybkosci, jednocze$nie przewaznie zwigk-
szajac dryf. Poza tym mozemy zmniejszy¢ szybkos¢
wystawiajac cze$¢ zagli na wiatr, przez co powodujemy
dziatanie ich wstecz. Rozpatrzmy wszystkie sposoby
zmniejszania szybkos$ci przy réznych kursach (rys. 181).

Przy kursie fordewind bieg jachtu zmniejszy si¢
jesli mocno wybierzemy szkoty zagli. Maksymalne
zmniejszenie bedziemy mieli wtedy, gdy wszystkie
zagle §ciggniemy zupelnie do $rodka (rys. 18la). Na
jachtach bermudzkich efekt przyhamowania moze by¢
niewystarczajacy. Mozemy wowczas probowaé zmniej-
szy¢ szybkos¢ — podnoszac topenantg bom zagla zupet-
nie do gory.

Najniewdzigczniejszy do hamowania jest baksztag
(b). Tutaj nawet przy $ciggnieciu bomu do srodka grot
bedzie czesciowo pracowal. Aby fok nie pracowal, mo-
zna go wybra¢ =z nawietrznej; natomiast wypchnaé
w tym celu bom grota mozna tylko na mniejszych jed-
nostkach.

Poczawszy juz od pétwiatru mozemy uzyé do po-
mocy hamujaca site¢ foka wyniesionego na wiatr (d).
Poniewaz jednoczesnie po rozkladzie sity wiatru po-
wstanie sita odrzucajaca dziéb na zawietrzng, dobrze
jest przeciwdziataé¢ sterem, ktéorym hamujemy jeszcze
wigcej. Grotem regulujemy szybkos$¢ statku. Jesli sila od-
rzucajaca foka okaze si¢ zbyt duza, mozemy go prze-
nies¢ do srodka lub grot przyciagnaé¢ do potozenia
w bejdewind (d, linia przerywana). Da on wtenczas
szybkos¢ tak samo mniejsza, a jednocze$nie nie pozwoli



dziobowi odpada¢ od wiatru (powstanie wiekszy dryf).
Mozna tak samo, bedac w podtwiatru, wypusci¢ wiati
z foka (¢), tylko ze fok w lopocie begdzie si¢ nam trzepo-
tat 1 moze si¢ podrzec.

I ~>
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Rys. 181.

Wreszcie hamowanie w bejdewind, ktore moze
przej$¢ w zupetne zatrzymanie statku. Szybko$¢ bedzie
si¢ zmniejsza¢ w miar¢ wypuszczania wiatru z zagli.
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Do polozenia f nie powinnisSmy doprowadza¢, bo statek
stanie, a zagle beda sig¢ silnie trzepota¢. Jesli chcemy
si¢ zatrzymac¢ w sposob, ktory nie szkodzi zaglom i poz-
wala wyj$¢ potem w kazdej chwili ze stanu spoczynku
— powinni$my postapi¢ jak na rys. e.

Hamowa¢ mozna wreszcie rOwniez w ten sposob,
ze si¢ przez S$cigganie szkotow zagli wpuszcza prad
wiatru w zagle lezace zaraz za nimi.

Rys. 182.

Chcac zmniejszy¢ szybko$¢ na state, mozemy zro-
bi¢ to refujgc lub zwijajac czesci zagli lub wreszcie wy-
rzucajac z rufy dryfkotwe.

Majac dobrze zrobiong dryfkotwe, mozemy jej uzy-
wacé jak hamulca w samochodzie. Ciggnac bowiem za
linke przywigzana do jej waskiego konca, wypuszczamy
z niej wode; wtenczas bedzie stawiaé op6ér bardzo matly
(rys. 182b). W potozeniu, jak pod a, bedzie hamowac.



Nalezy unika¢ hamowania dryfkotwa przy pracujacych
zaglach.

Na matym jachcie mozemy szybko zatrzymac si¢
wypychajac grot na wiatr (oczywiscie z wyjatkiem,
kiedy plyniemy pelnym kursem).

POLOZENIE JACHTU W DRYF.

Statek lezy m dryfie pod zZaglami, je$li zagle ma
tak rozstawione, ze nie posuwa si¢ naprzod, a tylko
dryfuje w kierunku wiatru. Zeby polozyé statek
w dryf, musimy wobec tego cze$¢ zagli zmusi¢ do
pracy naprzod, a cz¢$é do pracy w tyl. Jacht ktadzie-
my w dryf, jesli chcemy si¢ zatrzymaé nie opuszcza-
jac zagli. Moze to by¢ potrzebne np. w celu dania dro-
gi innemu statkowi, gdy chcemy doczekaé¢ si¢ rana
przed wjazdem do trudnego portu lub celem prze-
trwania sztormu.

Jachty o zaglach skos$nych najtatwiej potozyc
w dryf, zmuszajac przednie zagle do pracy wstecz,
a tylne do pracy naprzod. Gdy wiatr tezeje lub gdy
chcemy dtuzszy czas leze¢ w dryfie, cze$¢ zagli zwija-
my, zostawiajac jednak takie pary zagli, by statek nie
stal si¢ ani zawietrzny, ani nawietrzny. Jachty dwu-
masztowe tatwiej jest potozyé w dryf niz jednomaszto-
we. Jacht lezacy w dryfie dryfuje z wiatrem. Bedzie onn
dryfowal tym mniej, im mniej bedzie nidst zagli i im le-
piej uda nam si¢ nadaé¢ miu potozenie bokiem do wia-
tru (to ostatnie zreszta nie zawsze jest korzystne).

Dla przyktadu zajmijmy si¢ polozeniem stupa
w dryf. Plyngc na slupie, przechodzimy w kurs bej-
dewind, dajemy fok na wiatr i luzujemy grota szkot
(rys. 183a).
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Jacht zatrzyma si¢ i pod wplywem foka zacznie
cofa¢ sie. Kladziemy woéwczas ster na wiatr, czym
zmusimy jacht do zatoczenia tuku biegiem wstecznym.
W pewnym momencie grot, ktory dalej jak do want
nie moze by¢ wyluzowany, zacznie pracowaé¢ i poko-
na inercj¢ jachtu, zatrzyma go i nawet posunie na-
przod (rys. 183b). Jacht przy takim ustawieniu steru
i zagli bedzie zatacza¢ tuki, jak na rys. 183, jednoczes-
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Rys. 183.

nie dryfujac w bok. Je$li jest to jacht maty, o matej
bezwladnosci, tiuki jego beda coraz mniejsze i nawet
moga zupelnie usta¢. Ostateczny wyglad drogi nad
dnem, jaka jacht bedzie odbywat lezac w dryfie, za-
lezy od wielkosci powierzchni niesionych zagli, od
wzajemnego stosunku zagli pracujacych wstecz i na-
przéd, od ich rozlokowania i uregulowania Szkotami.



Na slupie np. fok normalnie nie jest w stanie prze-
zwyciezy¢ dziatania grota, jacht ustawi si¢ na jakie 5
rumbow do wiatru i bedzie si¢ posuwal, chociaz bar-
dzo nieznacznie, ale do przodu; jednocze$nie bedzie
silnie dryfowat w bok, czyli w wyniku posuwac si¢
bedzie po wypadkowej z kierunku wiatru i kierunku
statku. Zeby si¢ zupetnie zatrzymaé (dryfowaé w kie-
runku wiatru), musimy grot porzadnie zarefowac.

O potozeniu jachtu w dryf w celu przetrwania
sztormu, mowa jest w rozdziale Sztormowanie.

ZWROT PRZEZ SZTAG.

Zmieniajac kurs statku na inny, przy ktorym
wiatr bedzie wial w druga burte statku, zmieniamy
hals. Zmiana halsu, czyli nadstawienie wiatrowi do
tychczasowej zawietrznej burty statku, moze si¢ od-
by¢ albo przy przejsSciu linii wiatru dziobem, albo ru-
fa. W pierwszym wypadku bedzie to zwrot przez sztag,
w drugim — zwrot przez rufe albo zwrot fordewind.

Caty manewr zwrotu przez sztag dzielimy na dwie
czesci. Pierwsza cze$S¢ — to czynno$ci wykonywane od
poczatku zwrotu do momentu, gdy statek stanie ,,do to-
potu®; druga cz¢$§¢ — po tym momencie (rys. 184).

W pierwszej cze$ci zadaniem naszym jest dopro-
wadzenie statku do pozycji dziobem do wiatru i, co
najwazniejsze, co decyduje o powodzeniu catego zwro-
tu — nadanie mu takiej inercji przy zawracaniu dzio-
bem na wiatr, by, pomimo wielkiej nieraz fali, prze-
skoczyt dziobem lini¢ wiatru. W drugiej czes$ci zada-
niem naszym bedzie ulatwienie statkowi odpadnigcia
dziobem od linii wiatru na drugi hals.
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Aby statek mozliwie jak najdtuzej stuchat si¢ ste-
ru, staramy si¢ przed zwrotem nabra¢ dobrej szybko-
$ci 1 zawracajac na wiatr wystrzegamy si¢ gwaltowne-
go skrecania sterem, by nie hamowat biegu.

Podczas skrgcania statku na wiatr w pierwszej
cze$ci zwrotu, pomagamy mu, czynigc go mozliwie jak
najwigcej nawietrznym. Wi drugiej czesci, przy odpa-
daniu dziobem od wiatnu, staramy si¢ uczyni¢ go jak
najwiecej zawietrznym.

Przypominajac sobie, co mowiliSmy Qnawietrzno-
$ci i zawietrzno$ci w teorii zeglowania, zwrot przez sztag
na szal/upie, cigzko zawracajgcej, zrobimy w nastepu-
jacy sposob.

Przypus¢my, ze szalupa idzie kursem bejdewind
lewego halsu. Przed rozpoczeciem zwrotu, nadajemy
jej wigksza szybkosé, odpadajgc nieco od wiatru i po-
puszczajac troche szkoitow (rys. 184a). Na wigkszej fa-
li odpadniemy od wiatru wigcej. Rozpoczynamy zwrot
jednoczesnym $ciggnigciem Szkotéw grota az do ptasz-
czyzny $rodkowej statku, zupelnym zluzowaniem szko-
tow foka az do lopotu i przerzuceniem wszystkich lu-
dzi mozliwie jak najdalej na dziéb (b). Szalupa, ma-
jac srodek ozaglowania przesunigty do tylu i zanurzo-
ny dzidb, rzuci si¢ na wiatr. Pomagamy jej w tym ste-
rem, z poczatku ktadac go nieznacznie, potem coraz
wiecej na nawietrzng. W chwili, gdy szalupa dochodzi
do linii wiatru i straci juz znaczna cz¢$¢ szybkosci, od-
chylamy ster do jakich 40° od linii kilu statku, ale ni-
gdy wiecej (c; patrz Teoria jachtu). Jak tylko szalupa
przejdzie cho¢ o stopien poza lini¢ wiatru, ale nigdy
wczesniej, przerzucamy wszystkich tudzi na rufe, lu-
zujemy szkot grota, zeby moglt sobie topota¢ w linii
wiatru, nie trzymajac rufy w jej daznosci pdj$cia na
wiatr, i dajemy fok do srodka (d). Fok, bedac posred-
ku, nie dziata hamujgco na bieg statku, a bedzie odrzu-
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cal dziéb od wiatru. Przerzuceniem ludzi na rufe
i przeniesieniem $rodka ozaglowania do przodu uczy-
niliSmy szalup¢ zawietrzng. Gdy szalupa, odpadajac
od wiatru, zblizy isi¢ do linii bejdewindu drugiego hal-
su (potozenie e), ktadziemy fok na drugi hals i gdy do-
brze ztapie wiatr z prawej strony, Sciggamy szkot gro-
ta (f). Przy wybieraniu szkotow foka na nowy hals,
musimy uwazacé, zeby tego nie zrobi¢ za wczesnie (dJ.
Za wczesnie wybrany szkot foka z drugiej burty moze
zatrzymacé statek (pamigtajmy, ze jego szybko$¢ jest
w tym potozeniu znikoma) i odrzuci¢ dzidb na stary hals.

Cigzkie szalupy j,uz na $redniej fali w chwili doj-
$cia do wiatru traca zupelnie szybko$¢. Pomimo to
zwrot moze isi¢ udaé, ale juz z biegiem wstecznym.
Druga czeg$¢ zwrotu bedzie wtenczas wygladata w ten
sposob (rys. 185). W chwili stracenia przez statek
szybkosci, gdy stoi on dziobem do wiatru, przerzuca-
my, jak poprzednio, ludzi na rufe, fok dajemy na ten
sam hals, co przedtem i ster przekladamy w przeciwna
strone (rys- 185 d). Statek sie¢ zachowa, jak przy odej-
$ciu od boi (patrz rys. 172).

Jachty robiag zwrot przez sztag o wiele tatwiej. Ro-
big go nawet tak tatwo* Ze trzeba specjalnie si¢ do te-
go przyczynié¢, zeby zwrot na jachcie nie wyszedt.
Dzigki swej szybkosci i zwrotno$ci, robia go przy pomo-
cy tylko steru i oddania w odpowiednim czasie szkotow
foka. O zadnym przesadzaniu ludzi nie ma mowy. Na
jachcie mozna si¢ pokusi¢ o robienie zwrotow bez steru.
Zwrot bez steru wyjdzie w dobrych warunkach i na
ciezkiej szalupie, ale przewaznie z biegiem wstecz-
nym. j

Z pierwszej cz¢Sci zwrotu przez sztag korzysta sig
w formie tzw. pdlzwrotu (rys. 186).
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Jezeli ddagc w ostry bejdewiud widzimy, ze danym
halsem nie miniemy jakiego$§ wystajagcego przedmiotu
(koniec mola, statek na kotwicy itp.), ostrzej wzigé nie
mozna, bo zacznie nas dryfowac¢ i tym bardziej nie
przejdziemy, a kurs nasz prowadzi prawie na sam ko-
niec przeszkody, mozemy jg ominag¢ wspomnianym
polzwrotem. Podchodzac pod przeszkode, bierzemy na
wiatr, jak do zwrotu, tylko potem, zaraz po wyminig-
ciu jej, ktadziemy si¢ na stary hals i idziemy dalej tym
samym kursem. W chwili wracania na stary hals mu-
simy mie¢ jeszcze znaczng szybkos¢, dlatego nie nale-
zy omija¢ przeszkody wystajacej wiecej, niz na pol
dhugos$ci naszego jachtu od przeciecia ze starym kur-
sem i nie posiadajac dobrego rozpedu w chwili pod-
chodzenia pod przeszkodg.

Robiagc zwrot przez sztag pamigtajmy szczegdlnie,
by nie rozpoczynaé zwrotu sterem, a tylko zaglami.
Ster odchylamy w chwile p6Zniej i odchylamy go po-
woli, maximum pod katem 40° do kierunku statku. Nie
zapominajmy rowniez o przetozeniu steru na przeciw-
ng burte, jesli robimy zwrot z biegiem wstecznym.

Zwrot przez sztag na silnym wietrze wymaga zwrdcenia
specjalnej uwagi na sztaksle. Czgsto sltyszy si¢ o ,takim silnym
sztormie, ze przy zwrocie przez sztag sztaksle poszty w strzepy"—
a z reguly jest to wina zalogi. Jesli nawet kapitan nie drze od ra-
zu swoich sztaksli, to w kazdym razie systematycznie przyczynia
si¢ do ich szybkiego zuzycia. Chodzi o to, ze kazde trzepotanie
si¢ zagla jest dla niego szkodliwe. Przy grocie moze trzepotaé tyl-
ny lik; bezwladno$¢ bomu i gafla jest tu niejako ochrona zagla.
Sztaksle natomiast, gdy poluzujemy szkoty — topocza niemitosier-
nie. Pogarszaja sprawe ciezkie bloki szkotow, ktére przyczyniaja
si¢ do strzgpienia zagla, tak, jak np. wezly na koncu bata. Powin-
niSmy zatem w miar¢ moznosci nie dopuszcza¢ do topotania sztak-
$li, nawet przy zwrocie przez sztag. Dostateczng szybkos§¢ obro-
towa statku powinnismy wywotaé pozostalymi czynnikami przy
jak najkrotszym okresie topotania sztaksli, wzglednie tylko przez
niewielkie poluzowanie ich szkotow.



Szczegdlnie na jachtach, ktére robia zwroty przez sztag bar-
dzo tatwo, mozemy si¢ prawie obej$¢ bez zupelnego poluzowania
szkotow przednich sztaksli, czyli bez tzw. ,,oddania®“ szkotow. Na
cigzszych statkach lepiej cze$¢ sztaksli opusci¢ i potem na nowo
postawié, niz dopuszcza¢ do dlugotrwalego ich trzepotania.
Zreszta wprawna zaloga potrafi tak poluzowaé i przytrzymac
jednoczesnie szkoty sztaksli, ze nie beda prawie wcale topotad,
a roéwniez oporu wiatrowi (w kierunku bocznym do statku) sta-
wia¢ nie beda.

W sztormowa pogode przy jednym nieumiejetnym zwrocie
przez sztag moze pojs¢ w strzegpy caty komplet przednich sztaksli.

ZWROT PRZEZ RUFE.

Zwrot przez rufg przy pomocy steru, w przeci-
wienstwie do zwrotu przez sztag, zawsze si¢ musi udacd.
Bowiem obracajac si¢ tylem do wiatru, nie tracimy
a nabieramy szybkoS$ci, przez co. statek zaczyna si¢ co-
raz lepiej stucha¢ steru.

Zwrot przez rufe podzielmy sobie tak samo na
dwie czegsci. Pierwsza czgs¢, to czynnosci do momentu
Ustawienia si¢ statku tytem do wiatru, druga — po
tym momendie. W pierwszej cz¢$ci statek odpada od
wiatru, nabiera coraz wigkszej szybkos$ci i caty zwrot
moze by¢ wykonany samym sterem. Poniewaz jednak
takie spuszczenie si¢ z wiatrem w wypadku np. lawiro-
wania nie jest dla nas korzystne, przeto staramy si¢
promien krazenia, jaki statek w czasie tego zwrotu wy-
konuje, mozliwie jak najwigcej zmniejszy¢é. W tym
celu w pierwszej czesSci pomaigamy statkowi odpasé¢ od
wiatru, czyniac go zawietrznym, a w drugiej staramy
sie, by jak najpredzej poszedl na wiatr, czynigc go
nawietrznym. Pozycj¢ $rodkowa — tylem do wiatru,
podczas ktorej wtasnie statek marnuje nasza pracg



wydostawania si¢ na wiatr (przy lawirowaniu bejde-
windem), staramy si¢ jak najwigcej skrocic.

Wedlug tych wymagan zwrot przez rufe na slupie
wygladalby w nastepujacy sposob (rys. 187).

Przypus$émy, ze ptyniemy tak samo, jak i w pierw-
szym wypadku, w bejdewind lewego halsu.

W pierwszej czg$ci zwrotu ludzi przesadzamy na
rufe, ster ktadziemy od razu w prawo ma burte, fok da-

fezesé

0 czgsé

Rys. 187.

jemy do S$rodka i luzujemy szkot grota (a). Przez to
przesuwamy S$rodek ozaglowania do przodu, $rodek
bocznego oporu do tytu, co wraz z dzialaniem steru po-
woduje szybkie odpadanie statku od wiatru (b). Gdy
odpadnie do baksziagu, grot wypeini si¢ wiatrem i bg-
dzie w zasadzie przeszkadzal w odpadaniu, dzieki jed-



liak wzrostowi szybko$ci wystarcza dziatanie steru (c).
Od tego momentu staramy si¢ jak najszybciej $Scigg-
naé grot, zeby w potozeniu d byt on juz w S$rodku. Jak
tylko staniemy tytem do wiatru, przesuwamy ludzi na
dziob (e). Lekka rufa z grotem posrodku szybko odsko-
czy od wiatru. Pomagajmy jej w tym, buzujac szkot
foka (f). Podchodzac do linii bejdewindu, ustawiamy
zagle w potozenie wtasciwe (g).

Tak wygladatby zwrot uwarunkowany wymaga-
niem, zeby promien krazenia zmniejszy¢ do minimum.
Ale taki zwrot mozna zrobi¢ tylko na jachcie kilowym
przy stabym wietrze.

Ze wzgledu na to, ze przy przejSciu z pozycji e
do f zostawienie grota w S§rodku powoduje silne prze-
chyty jachtow i nawet przewracanie jolek mieczo-
wych, druga czes¢ zwrotu w praktyce wyglada inaczej
(rys. 188). "'1ij pK

Jak tylko tylny lik grota zlapie wiatr z drugiej
strony, ruchem ptynnym, bez zatrzymywan i szarpan,
popuszczamy szkoty grota.

Rys. 188.
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Staramy si¢ to zrobi¢ jaik najszybciej, zeby juz
w pozycji bokiem do wiatru (rys. 188 f) zagiel byt mo-
zliwie jak najwigce] wypuszczony. Im wigce] zdazy-
my go wypuscié, tym mniej nas wiatr nachyli. Zeby
mie¢ na to trochg wigcej czasu, ster z burty kladziemy
do srodka. Zarzucajaca sita grota i tak wystarczy do
zawrdcenia.

Ze wzgledu wtasnie na to nagte przejScie z pozy-
cji tylem do pozycji bokiem do wiatru, podczas ktore-
go nadwerg¢za si¢ olinowanie (pg¢kajg nieraz wanty),
nabiera si¢ burta wode, a na malych jolkach nawet
przewraca si¢ — zwrotu przez ruf¢ nalezy w miare
moznos$ci unikac.

Jezeli jesteSmy pewni sterownicy 1 ptaszczyzna
pidra sterowego jest wystarczajaco duzg do przeciw-
stawienia si¢ zarzucajgcej sile grota, a na sterze siedzi
cztowiek silny — zwrot przez rufg nie jest niebezpiecz-
ny nawet w czasie silnego wiatru. Trzeba tylko zwro-
ci¢ wtenczas specjalng uwage nu drugg czes¢ zwrotu
(rys. 189). Podprowadziwszy jacht do pozycji tylem
do wiatru, staramy si¢, by po ztapaniu tylnym likiem
grota wiatru z drugiej strony, nie dac¢ statkowi wyj$¢
z tej pozycji, poki nie wypuscimy szkotow grota do
want (rys. 189 c¢). W tym celu, o ile mamy ludzi
na rufie, wcale ich nie przerzucamy na dziob, fok wy-
bieramy z lewa, a sterem energicznie parujemy zarzti-
oajacg dzialalno$¢ grota (a, b 1 ¢). Gdy grot wypusci-
my az do want, to mozemy $miato zawracaé. W
pozycji bokiem do wiatru (d) grot bedzie juz stawiat
minimalny opor wiatrowi. Na jolkach zawsze jest le-
piej stosowac ostatni sposdb robienia zwrotu (zawra-
ca¢ dopiero wtedy, gdy grot wypuszczony do want).
Przy lawirowaniu, co prawda, zsunelibySmy si¢
zbytnio pod wiatr, ale tez przy lawirowaniu zwro-
tu przez rufe na jachtach — ktore wszystkie dobrze



robiag zwrot przez sziag — nie uzywa si¢. Zwrotiu prze<z
rufe uzywa si¢ tylko w ostatecznos$ci, a wtenczas zaw-

sze lepiej jest nadtozy¢ troche drogi, niz przewrdcié
si¢ lub mie¢ awari¢ w olinowatniu.



W praktyce, o przerzucaniu ludzi i dawaniu foka
do $rodka, a potem luzowaniu jego szkotow — nie ma
mowy. Zwrot ze sterem i bez tego si¢ uda, a na nie-
znaczne zwigkszenie promlienia kragzenia nikt nie zwra-
ca uwagi. Wigksze znaczenie dla powigkszenia kraze-
nia ma przytrzymujaca dziatalno§¢ grota, dlatego
w pierwszej czesci zwrotu, podczas odpadania od wia-
tru, szkoty grota warto popuszczaé¢ (patrz rys. 117).
Nastepnie trzeba potozy¢ nacisk na szybkie $ciggnie-
cie w odpowiednim czasie grota do srodka (od pozycji
¢ do d na rys. 187). Poki nie mamy grota w $rodku,
nie nalezy w zadnym razie przechodzi¢ na drugi hals.
Jezeli nie zdazylo si¢ przyciagnaé szkotdéw grota, to
sternik powinien z wpuszczeniem wiatru w drugg bur-
te poczeka¢, az zostanie to wykonane. W ogole, ze
wzgledu na grozace przy zwrocie fordewind niebez-
pieczenstwo], (sternik powinien caty czas zdawac sobie
spraw¢ jak istatek stoi wzgledem wiatru. Wobec wiel-
kiej szybko$ci statku, przy jakiej zwrot ten odbywa
si¢, i wobec koniecznosci uwazania, czy nie stoi nam co
na przeszkodzie (zwrot zajmuje duzo miejsca), nie jest
to tak tatwe, jaik z pozoru wyglada. Jezeli dodamy do
tego jeszcze manewrowanie sterem (ktéore w razie sil-
nego wiatru wymaga nawet sity fizycznej), to zgodzi-
my si¢, ze $cigganiem szkotow w czasie zwrotu forde-
wind powinien zaja¢ si¢ kto§ inny. Zwyczaju przy-
siadania sterownicy od poczatku zwrotu nie nalezy to-
lerowaé, bo zanim jg sobie sternik w ratzie potrzeby
spod kolana wygrzebie — juz mozemy leze¢ (sternicy
zakladaja sobie sterownice pod kolano, aby mie¢ wol-
ne rgce przy Scigganiu Szkota).

Zwrot przez rufg bez pomocy steru jest znacznie
trudniejszy niz przez sztag, 1 odwrotnie niz tamten
tatwiejszy do wykonania na ci¢zszej szalupie, niz na
jachcie kilowym z nawisami. Latwo$§¢ okrgcania si¢ na



swoim kilu, jak na osi, ktéora byta pomocna przy zwro-
cie przez sztag, tutaj jest przeszkoda.

Przy zwrocie przez rufg bez steru musimy wyko-
na¢ wszystkie czynnosci jatk na rys. 190.

Aby zmusi¢ statek do odpadnigcia od wiatru, gru-
pujemy ludzi na rufie, wypuszczamy z grota wiatr, a
fok dajemy do s$rodka (a). Statek z latwosciag zajmie
polozenie . Na matym kecie, nie posiadajacym want,
statek w dalszym ciggu be¢dzie odpadat od wiatru, po-
niewaz grot moze przej$¢ do przodu, nie trzymajac

b

Rys. 190.

rufy. Przy zwrocie ze sterem, poczawszy od tego mor
mentu (od polozenia c¢) $ciggaliSmy grot do $rodka.
Gdybysmy to uczynili teraz, gdy nie posiadamy steru,
to pod wplywem S$cigganego grota statek skoczylby
z powrotem na wiatr (d). Na szalupie z wantami, po-
czawszy od potozenia grota jak pod ¢, nie mozemy wy-
pusci¢ go wigcej do przodu. Grot bedzie nam trzymat
rufe i poczawszy od tego potozenia statek nie bedzie
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wiecej odpadat od wiatru. Jezeli pigta bomu nie jest
zbyt silnie zapigta koralikami, to podnosimy bom do
gbéry i przenosimy go mozliwie jak najblizej masztu
na drugg stron¢ (rys. e i el). PowinniSmy to zrobi¢ moz-
liwie jak najszybciej, zeby szalupa jak najmniej za-
wrocita na wiatr. Tylko wtenczas uda si¢ grotem, po
przerzuceniu go na drugg burte, zlapaé wiatr z tylu.
Gdy juz grot ztapie wiatr, §cigganiem jego szkota,
przesaidzeniem ludzi na dzidb i spuszczeniem lub zlu-
zowaniem foka — dokonamy reszty (f, g h). Do takie-
go manewru nadaja si¢ lepiej szalupy o peilnych
ksztattach. "W czasie przerzucania bomu peine ksztat-
ty nie pozwola tak szybko zawrdci¢ na wiatr. Bomu
grota nie mozna tak zupetnie blisko masztu przerzu-
ci¢. I dlatego na jachcie z nawisami w czasie takiego
przenoszenia jacht pojdzie z powrotem na wiatr tak
duzo, ze juz zwykle nie udaje si¢ ztapaé¢ wiatru tyl-
ng strong zagla.

Na jachtach z ruchomymi baksztagami trzeba pod-
czas zwrotéw pamigta¢ o nich. Wr chwlili przej$cia na
drugi hals luzujemy bakszfag zawietrzny, a wybiera-
my nawietrzny. Wybranie nawietrznego baksztagu
jest szczegdlnie wazne przy zwrocie przez, rufe. Zaraz
po przej$ciu linii wiatru maszt jest narazany wlasnie
na ci$nienie w kierunku, przy ktéorym baksztag najwie-
cej pracuje. Nie wybrawszy w por¢e stenbaksztagu
(baksztagu stengi), przy silnym wietrze mozemy stra-
ci¢ stenge.

Na statkach o wigkszej ilosci zagli zwroty wyko-
nywa si¢ podobnie. Trzeba pamie¢taé, ze przy zwrocie
przez sztag w pierwszej czeSci czynimy statek na-
wietrznym, w drugiej zawietrznym, a przy zwrocie
przez rufe — odwrotnie. Poza tym, ze przy zwrocie
przez sztag musimy stara¢ si¢ z poczatku o jak naj-
wieckszg szybko$¢ i nie hamowacé jej gwaltownie ste-



rem, a przy zwrocie przez rufe — pamietaé o $ciggnie-
cia w por¢ szkotdOw i o niebezpieczenstwie przechylu
po przejscia linii wiatru.

CZLOWIEK ZA BURTA.

Lapanie cztowieka za burta odbywa si¢ jak przy-
bijanie do boi, to znaczy dziobem do wiatru w pozy-
cji do topotu, aby statek stangl w miejscu. Tylko, jak
tam ideatem jest miedoj$¢ do boi o metr dziobem, to
tutaj lepiej celowaé tak, by statek zatrzymat si¢ obok
ratowanego w poélburty. W biegu ztapaé ptywajacego
cztowieka jest bardzo trudno. Jezeli jesteSmy zmusze-
ni to zrobi¢ (mielizna na zawietrznej itp.), to staramy
si¢ zmniejszy¢ szybko§¢ do minimum. Czlonek zalo-
gi, ktoéry bedzie w takim wypadku tapat ratowanego,
musi dobrze zamocowac si¢, zeby sam nie wypadl za
burte. Lapiemy z pozycji lezacej naj poktadzie. Pod-
chodzac do ratowanego, zostawiamy go po nawietrz-
nej.

Wiasciwy, prawidtlowy manewr zalezy od tego, na
jakim kursie wzgledem wiatru zgubimy czlowieka.

Ogdlna zasada jest — lepiej nie robié¢ nic, niz roz
poczyna¢ manewr nie uplanowalwszy, w jaki sposob
podejdziemy do plywajgcego. Instynktowne natych-
miastowe zawrdcenie do niczego nie doprowadzi. W
najlepszym wypadku przeskoczymy w pelnym biegu
obok celu.

Na rys. 191 podane sg schematy podejs¢ w zalez-
nos$ci od kurséw, jakimi ptyneliSmy.

Jak widzimy, zgubiwszy czlowieka w bejdewind,
nie $pieszac si¢, odpadajmy od wiatru, robimy zwrot
przez rufe z jak najmniejszym krazeniem, podchodzi-
my na 2 — 3 dlugosci statku nizej ratowanego 1 staje-
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my do topotu (rys. 19laj. Na silnym wietrze mozemy
postapi¢ jak na rys. 191b (aby unikngé zwrotu przez
rulfe).

Jezeli cztowiek wypadt w polwiatru, to odchodzi-
my nieco dalej, by mie¢ czas po zwrocie przez rufe
podnies¢ si¢ bejdewindem do zadanego punktu, w kto-
rym stajemy do lopotu.

Idac fordewindem, po wypadnigciu czlowieka nie
zmieniamy kursu, oddalamy si¢ od niego na pewng od-

BEJVEW/ND

FORDEWIND

Rys. 191.

legto$¢, potem bierzemy na wiatr, robimy zwrot przez
sztag i w bejdewind lub podtwiatrem — zaleznie od
tego, jak daleko odskoczyliSmy od celu — zblizamy
si¢ do danego punktu i stajemy przy nim do topotu.

Przy baksztagu, jezeli po wypadnigciu czlowieka
reagujemy od razu, mozemy podnie$¢ si¢ na wiatr i po-
tem postapi¢ jak w wypadku na poédtwietrze.
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Jezeli, zanim si¢ zorientujemy, uptynie jakis§ czas,
lepiej spusci¢ si¢ jeszcze wiecej z wiatrem, odpadajac
do fordewindu, a dalej postapi¢ jak w wypadku na
tym kursie (patrz rys. 193). Przy ostatnim sposobie nie
potrzebujemy wykonywac¢ zwrotu przez rufe, dlatego
lepiej uzywac go przy silnym wietrze.

Do czego doprowadzitlby nagly zwrot w kierunku
ptywajacego pokazuje rys. 192.

Jak widzimy, we wszystkich wypadkach dobrze jest wycze-
ka¢ chwile (najkrotsza przy bejdewindzie), a pozniej dopiero rea-
gowaé. Jedynie przy baksztagu reagujemy od razu, ktadac statek
na wiatr lub do fordewindu, ale potem tak samo jedziemy kilka
sekund tym zmienionym kursem. Nie trzeba jednak staé wtenczas
z zalozonymi r¢gkami: sa to bowiem okresy b. krotkie, zaledwie
wystarczajace na przygotowanie tego czy innego zwrotu.



Z rys. 191 wida¢, ze do punktu, w ktorym stajemy do lopotu,
podchodzimy we wszystkich wypadkach w potwiatru lub bejde-
windem. Odleglo$¢ tego punktu od celu zalezy od warunkéw po-
gody i wlasciwosci statku (przecigtnie 2—3 dlugosci statku). Na
spokojnej wodzie statek zachowa dluzej swoj rozped, na silnie sfa-
lowanej predko go utraci. Tak samo silny wiatr , chociaz nadaje
statkowi wigksza szybko$§¢, przy ,lopocie" szybko zatrzyma go.
Odleglos¢ ta (4 — O rys. 193) zalezy takze od ksztaltow i masy
statku. Szalupa o pelnych ksztattach, na duzej fali, gdy ustawimy
ja do topotu, nie przejdzie jednej swej dlugosci. Kapitan powinien
zna¢ swoj jacht i wiedzie¢ jak daleko w roznych warunkach prze-
plynie jeszcze po postawieniu go z poétwiatru czy bejdewindu do
lopotu. A catym zadaniem be¢dzie wtenczas podejscie w bejdewind
lub poétwiatru na zawietrzng ratowanego na taka wlasnie od niego
odlegltos¢ (sprawe te omowimy doktadniej przy ,,stanigciu na boi®).

Wszystkie tyczace si¢ opisywanego manewru esy
floresy, rysowane w roznych podrgcznikach zeglar-

skich, latwiej zrozumieé, przyjrzawszy si¢ rysunkowi
193.

rOROCWIND

Bys. 193.
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Na rysunku tym w odleglosci 4O, na jakiej statek
straci swoja szybko$¢ stangwszy do topotu, poprowa-
dzona jest prosta, prostopadia do kierunku wiatru. Po
wypadnig¢ciu cztowieka calym zadaniem jest lawirowacé
tak, by do punktu 4 podchodzi¢ z normalng szybkoscia
potwiatrem czy bejdewisndem, mniej wiecej wzdluz tej
prostopadtej i by to podejscie bylo zrobione w jak
najkrotszym czaisie. Przy silnym wietrze, idac potwia-
trem, mozemy unikna¢ nieprzyjemnego zwrotu przez
rufg, wykonawszy podobna 6semke, jak przy bejde-
windzie w tych samych warunkach (rys. 191b) (dla-
czego najwygodniej podchodzi¢ do punktu A4 poélwia-
trem, podane jest przy omawianiu dobijania do boi).

Dobrze jest w czasie manewru przygotowacé haki, bosaki, itp.
Tonacy nie od razu idzie na dno; trzyma si¢ jaki§ czas na po-
wierzchni, kilka razy wyptywa itp. Hakiem staramy si¢ zawadzié¢
0 czg¢$ci ubrania najtrudniej drace si¢. Nagiego najlepiej zaczepic
pod pache. Jesli jest na poktadzie dobry pltywak, ktory da sobie
w kazdym wypadku rade¢ z tongcym, to powinien rozebraé sig,
wtozy¢ pas korkowy i skoczy¢ za burt¢ na pomoc, oczywiscie
wtenczas, kiedy jacht znajduje si¢ blisko tonacego (mozemy np.
wiedzac, ze kto$ nie umie plywaé i nie potrafi przytrzymac sig
srodka ratowniczego, zawrdci¢ natychmiast, ,,zgubi¢" obok tong-
cego dobrego ptywaka i dopiero potem manewrujac wylowic
obydwoéch). Na bardzo duzym jachcie tatwiej uratujemy czltowie-
ka podptywajac do niego na baku; na ten czas statek polozymy
w dryf.

KOTWICZENIE I STAWANIE NA DRYFKOTWIE.

Stajac na jednej kotwicy, musimy uwazaé, zeby w promie-
niu naszego lancucha kotwicznego nie bylo zZadnej przeszkody
(mielizny, innego statku itp.). Inaczej, w razie zmiany kierunku
wiatru, mozemy o nig zawadzi¢ kadtubem.

Do zakotwiczenia przecbojdzimy w bejdewind. W

bejdewindziie spuszczamy zbyteczne zagle, zostawia-
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jac tylko te, ktore sg konieczne, aby statek stuchat si¢
steru. Z pozycji bejdewind stajemy do lopotu i, gdy
statek nieco straci szybko$¢, rzucamy kotwice. Z rzu-
ceniem kotwicy nie czekamy az statek zupeinie
stanie, lecz wypuszczamy j3, gdy ma jeszcze wol-
ny bieg mnaprzéd. GdybySmy wypuszczali kotwi-
cg, gdy statek stoi na miejscu, tancuch spadajac
pionowo na kotwice mogitby zaplataé si¢ o jedng z jej
tap i naprezywszy si¢ — wyciaga¢ ja z dna lub osla-
bia¢ jej moc trzymajaca. Aby uniknaé tego samego,
po rzuceniu kotwicy nie trzymamy si¢ linii wiatru,
a odprowadzamy statek nieznacznie w bok. Statek,
dryfujac wstecz, nie bedzie drugi raz przechodzil nad
kotwica, a obok niej, i uktadajgcy si¢ na dnie tancuch
ominie jg (rys. 194). Odprowadzanie w bok powinno
by¢ nieznaczne, zeby wszystkie zagle mogly by¢ w lo-
pocie i nie nabieraly wiatru. Statek z pracujacymi za-
glami i rzucong kotwicg to nielada klopot dla zatogi.

Statek odprowadzamy w strong¢ przeciwng tej,
z ktorej zostala wypuszczona kotwica. Przy rzucaniu
kotwicy spuszczamy, ze stojacych jeszcze zagli, przed-
nie, a dopiero po wypre¢zeniu si¢ tancucha kotwiczne-
go — zagiel tylny.

Na jolu czy keczu do lopotu mozemy stawaé juz
tylko na foku i bezanie, zwingwszy grot wczesdniej (z
grota mozemy wypus$ci¢ wiajtr, na pozostalych zaglach
trzymajac si¢ bejdewindu). Przy zwijaniu grota trzy-
mamy si¢ jak najostrzej do wiatru, pomagajac sobie
w ostateczno$ci potzwrotami, jak przy refowaniu.

Na slupie grot zwijamy ostatni, pami¢tajac tylko
o tym, by od chwili rzucenia kotwicy jego szkoty by-
ty zupelnie luzne.

Stajac na dryfkotwie, postepujemy podobnie, jak
przy zakotwiczaniu. Najpierw przechodzimy w bejde-
wind, a z tej pozycji stajemy do lopotu, zwijajac za-



gle od przodu. Gdy statek straci szybko$é¢, powinnis-
my mie¢ juz wszystkie zagle zwinigte, z wyjatkiem be-
zana, o ile to jest na keczu czy jolu, lub zarefowanego
grota, je$§li to jest na, szkunerze. Szkoty bezan zagla

SU

Rys. 194,
wybieramy na sztywno i wypuszczamy z dziobu dryf-
kotwe. Glowng ling wolniej wypuszczamy, by dryfko-

twa od poczatku pracowata, trzymajac nam dziéb. Na
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wiekszym jachcie musimy w tym celu «b* ¢ *
pachotku i dopiero z niego luzowac ja. Gdy wybieg-
nie dostateczna dlugo$¢ liny, mocujemy ja na state,
pamigtajac, zeby druga lina byta zupeinie luzna.

jezeli jacht, stojac na kotwicy Ilub dryfkotwie
bardzo nam si¢ wierci, mozemy go uspokoi¢, zostawia-
jac na rufie maly zagiel ze Szkotami, $ciggnictymi do
srodka) (rys. 195b). Na jolu moze to by¢ bezan; na ke-
cziu — bezan zarefowany. Na szkunerze musimy gro
zamieni¢ matym trajslem. Na slupie i kutrze mozemy
sobie poradzi¢ w nastgpujgcy sposoéb. Maty lok sztor-
mowy zawieszamy mi¢dzy nokiem bomu i topem masz-
tu. Jego rog balsowy mocujemy do noku bomu, w rog
fatlowy wczepiamy pikfat, a roég szkotowy wyciagamy
do przodu i mocujemy do bomu (rys. 195a). Otrzyma-
my tym sposobem maty sztaksel na rufie. Zagiel, kto-
ry stawiamy jedynie w celu uspokojenia statku na ko-
twicy czy dryfkotwie, zwiemy ogolnie Zaglem kotwicz-
nym. Im zagiel kotwiczny jest dalej odsunicty w kie-
runku do rufy i im dokladniej ustawiony jest w ptasz-
czyznie Srodkowej (diametralnej) jachtu, tym lepiej
ustawi jacht dziobem do wiatru. Zagiel kotwiczny nie
moze by¢ wielkich rozmiaréw, bo wowczas trudno li-
trzymac¢ cala jego powierzchni¢ w plaszczyznie dia-
metralnej, zaczyna on nam pracowac i statek gorzej
jezdzi na kotwicy, niz przedtem.

Lancuch kotwiczny na wigkszej fali bardzo nam
si¢ ociera o watersztag, a nawet i bukszpryt. Przy po-
mocy zagla kotwicznego mozemy tego unikna¢. Musi-
my wowczajs szkoty tego zagla wybraé z burty prze-
ciwnej burcie, z ktéorej wypuszczona zostata kotwica.
Przypus¢my, ze mamy wypuszczong prawa kotwice;
rog szkotowy zagla kotwicznego (makeczu, jolu i szku-
nerze) przyciggamy do lewej burty. Pod cisnieniem
wiatru jacht obroci si¢ nieco w lewo, bukszpryt odej-
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dzie nieco w lewo i lancuch, przestanie trze¢ si¢ o wa-
tersziag.

Szczegdlnie wazne to jest przy staniu na dryfko-
twie, gdzie mamy ling a ni>e tancuch i gdzie zachodzi
niebezpieczenstwo przetarcia i urwania liny dryfko-
twy. Zeby nie mie¢ pod tym wzgledem obaw, dobrze
jest line dyfkotwy dowigza¢ do tancucha kotwicznego,
ktory luizujemy nieco wigcej jak na dlugos$é buksz-
prytu.

Rys. 195.

Chcac stana¢ na kotwicy fertoing bez zawozenia
kotwicy, mozemy to zrobi¢ ptynaé podtwiatrem. Rzuca-
my w potwietrze jedng kotwice (nawietrzng) i luzujac
ja ptyniemy dalej, starajgc si¢ utrzymacé ten sam kurs.
Po odptynigciu na odpowiednig odlegtos§¢é skrgcamy
na wiatr i rzucamy druga kotwicg¢. Przy tym sposobie
luzujacy si¢ tancuch moze nam podrapaé burtg. Aby
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tego unikngé¢, mozemy wykonaé¢ inny manewr, jak po-
kazuje rys. 196. Po rzuceniu pierwszej kotwicy luzu-
jemy tancuch, po czym go stopujemy i przy pomocy
sztaksli obracamy jacht (2) i na sztakslach ptyniemy
do punktu 3, gdzie rzucamy druga kotwicg.

Rys. 196.

STANIECIE NA BOL

Praca z zaglami jest analogiczna, jak przy stawa-
niu na kotwicy. Dochodzi tu jeszcze celowanie na boje,
jak przy ,cztowieku za, hurtg“. O ile tam ideatem by-
lo zatrzymaé¢ si¢ w pdét burty obok ratowanego, tutaj
chodzga raczej o niedojscie na 1 — 2 m do boi cumowe;j.
Ze szczegblng tez uwaga trzeba pilnowaé, aby podcho-
dzenie do boi odbywato si¢ doktadnie w linii wiatru.
Tylko wtenczas statek po dojsciu do boi nie bedzie na
niej wyczynial zadnych manewrdéw. Szkoty grota od
momentu, gdy stajemy do topotu, az do momentu
spuszczenia go, powinny by¢ caty czas luzne. Jezeli
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po przycumowaniu si¢ kadlub statku z tych czy in-
nych wzgledow wyszedl spod grota i z linii wiatru,
lepiej jest zarzuci¢ go wiostem czy poczekaé¢ az on si¢
sam odpowiednio ustawi, niz przycigga¢ bom do $rod-
ka. Sciggnawszy bom, zmuszamy zagiel do pracy i roz-
poczyna si¢ jazda na boi.

Jezeli po zawietrznej boi jest duzo miejsca do ma-
newrowania tak, ze mozemy nie obawiaé si¢ nie zta-
pania jej, lepiej nie dojs¢ do boi, niz podchodzi¢ do
niej, posiadajac jeszcze znaczna szybko$¢. Jezeli za$
potozenie jest tego rodzaju, ze zatrzymanie si¢ w to-
pocie nie dochodzac boi groizi zdryfowaniem na inne
jachty, nabrzeze itp., to ze specjalng starannos$cig przy-
gotowujemy sobie kotwicg, aby ja mozna bylo w kaz-
dym momencie uzyé.

Nigdy nie nalezy tapaé boi, przechodzac koto niej
chociazby nawet z niewielka szybkoscia. Jacht przy-
trzymywany za dzidb obroci si¢ bokiem do wiatru,
grot zacznie pracowacé, statek rusizy naprzdd i, o ile cu-
ma jest mocna, a boja dobrze zakotwiczona — roz-
poczng si¢ manewry z przerzucaniem bomu itp. Burty
jachtu w jego przedniej cz¢sci lepiej potem nie ogla-
dac.

Inna sprawa, jezeli do boi podchodzimy ze spuszczonymi
zaglami tylko rozpgdem. Wtedy przechodzac koto boi z bardzo nie-
znaczng szybkosciag mozemy sobie pozwoli¢ na przytrzymanie si¢
jej. Jezeli widzimy, ze si¢ przed boja nie zatrzymamy, to odpro-
wadzamy dziob na bok, zostawiajac ja po jednej z burt. Przecho-
dzac obok boi przytrzymujemy si¢ bosakiem, lecz na dobre dopie-
ro wtedy, gdy bedzie za rufa. Zatrzymujac si¢ na boi w potl burty
tez bySmy ja obtarli. We wszystkich wypadkach, o ile na to miej-
sce pozwala, dobrze jest wlec za soba na cienkiej lince dryfkotwe
(rys. 182b). Gdy zauwazymy, ze mamy szybko$¢ za duza, luzujemy
linkg, zmuszajac dryfkotwe do pracy (rys. 182a). Jezeli jej dzia-
tania hamujacego mamy dosy¢, wybieramy linke i dryfkotwa
z powrotem przestaje dziata¢. Dochodzenie do boi ze spuszczony-
mi zaglami przedstawia znaczne ryzyko. Trzeba dobrze umieé



oceni¢ rozped statku i odleglos¢, jaka dzieli nas od boi. Niebez-
pieczne jest niedojscie do boi, ale bodaj ze gorsze przekroczenie
jej, szczegdlnie, jezeli poza boja mamy nabrzeze czy inne statki.
Dlatego trzeba =zawsze ubezpiecza¢ si¢ kotwica i obijaczami.
I w razie, jezeli za boja jest jakie§ niebezpieczenstwo, raczej nie
doj$¢, niz ja przeskoczyé; gdy nie dojdziemy, staniemy na
kotwicy.

Gdy mamy za duza szybko$¢, uruchamiamy dryfkotwe, ale
jezeli widzimy, ze pomimo to na boi nie zatrzymamy si¢, to rzu-
camy kotwice.

Ze spuszczonymi zaglami najwygodniej jest podchodzi¢ z na-
wietrznej w fordewind. Jezeli zatrzymamy si¢ za wczeSnie, to na
olinowaniu mozemy dodryfowa¢ do boi. Gdyby si¢ to odbywato
zbyt wolno, mozna brakujacy kawatek przejs¢ na foku lub kliw-
rze (ze wzgledu wlasnie na to lepiej zagle zwinaé weczedniej niz
pdzniej; niedojscia tu si¢ nie obawiamy).

Dochodzac do boi bez zagli wszystkimi innymi kursami, w ra-
zie niedojscia — stajemy na kotwicy. Potem dopiero mozemy na
kotwicy stawiaé zagle i rozpoczyna¢ manewry na nowo.

Podejscie do boi pod zaglami jest pewniejsze, dlatego czesciej
staje si¢ na boi pod zaglami.

Bliskie sgsiedztwo i niewygodne rozstawienie innych jachtow,
budynki zastaniajace i znieksztatcajace wiatr, przez co niewiado-
mo, jak na niego liczy¢ itp. warunki czynig to podejscie czasami
nader trudne. Nie nalezy nigdy wchodzi¢ do przystani, nie majac
z gbéry szczegdtowo obmyslonego planu podejscia do swej boi. Je-
zeli, szczegodlnie w nocy, trudno nam zorientowaé si¢ z daleka co
do odleglo$ci migdzy jachtami itp., a zauwazymy gdziekolwiek
miegdzy nimi tatwe przejscie — to wchodzimy w nie, przeptywajac
przez przystan bez zatrzymania si¢. Taki jednorazowy wywiad
wystarczy w zupelnosci do zorientowania si¢, w jaki sposob prze-
prowadzi¢ podejscie i wtenczas zupelnie pewnie wplywamy po
raz drugi do przystani. To samo moze si¢ tyczy¢ wejscia do nie-
znanego matego portu lub czesci portu.

Punkt, od ktorego jacht powinien stang¢ do topo-
tu, by juz samym tylko rozpg¢dem podej$¢ do boi dzio-
bem na odlegtos¢ jednego metra, oznaczamy literg 4,
boj¢ literg B (rys. 197).

Odlegtos¢ 4B jest zalezna od cech indywidual-
nych statku i od warunkow zewngtrznych. Im statek



bedzie miat wickszg masg, ostrzejsze ksztatty i mniej-
szy opoOr osprzetu — tym wiicksza odlegtos$¢ przebedzie
rozpedem.

Co do oporu powietrznego osprz¢tu przy posuwa-
niu si¢ statku dziobem na wiatr, to zwigksza si¢ on
przy silniejszym wietrze, ale tez wtenczas statek ma
wieksza szybkos$¢, podchodzac do punktu A4, i to sie
czeSciowo rownowaizy. (Nie bedzie zrownowazenia
przy silniejszym wietrze, o ile zagle sa mocno zarefo-
wane. Opoér osprzetu przy posuwaniu si¢ na wiatr be-
dzie bardzo silny, natomiast szybko$§¢ przy podchodze-
niu do punktu A4, wobec zareferowanych zagli, wcale tak
silnie nie wzrosta. W wyniku odleglto§¢ AB musi byc¢
znacznie zmniejszona).

Z warunkow zewnegtrznych pozostaje uwzglednic
stan morza i réznice szybkosci, spowodowane podej-
$ciami do punktu A4 ré6znymi kursami.

Co do stanu morza, to im fala bedzie wicksza, tym
statek predzej straci swoj rozped. Podejscia 4-ma r6z-
nymi kursami przedstawione sg na rys. 197.

Podchodzac kursem fordewind, przechodzimy koto boi w od-
legto$ci roOwnej $rednicy najmniejszego kota, jakie statek moze za-
toczy¢, by po obrdéceniu si¢ na wiatr o 180° znalez¢ si¢ od razu na
linii boi. W tym celu na wysokosci punktu 4 dajemy ster na
burte, $ciggamy grot i oddajemy szkoty foka. Statek zakregci
na wiatr prawie na miejscu. Taki energiczny zwrot odbiera stat-
kowi znaczna cz¢$¢ jego szybkosci i przy podejsciu fordewindem
odlegto$¢ AB jest najmniejsza.

Przejscie takie wymaga dobrej znajomos$ci promienia kraze-
nia statku. Przechodzac zbyt blisko boi, po zawrdceniu — wypad-
niemy poza lini¢ AB. Przechodzac za daleko, bedziemy musieli
doj$¢ do tej linii poélwiatrem, na ktérym znowu nabierzemy szyb-
kosci i wtenczas nasz odcinek AB bedzie za maty — przeszkoczy-
my bojg.

Podejscie w potwiatru jest podejsciem najwygodniejszym.
Mamy duzo czasu do namystu i mamy mozno$s¢ dowolnego popra-
wienia naszej odleglosci AB. Jezeli wydaje si¢ nam, ze§my celowali
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za blisko, to mozemy odpa$¢ od wiatru; w przeciwnym wypadku
idziemy na wiatr do zadanej odlegtosci. Majac wiatr z boku, do-
ktadne ustawienie si¢ do lopotu w lini¢ wiatru na zawietrzng boi



nie przedstawia zadnej trudno$ci. Poniewaz celujemy troszke po-
nizej punktu A, by modc tagodnie przejs¢ w bejdewind przed sta-
nigciem do topotu, przeto zwrotem mato si¢ przyhamowujemy
i dlatego odleglos¢ AB jest w tym wypadku najwigksza.

Ostrzejszego skretu uzywamy wtenczas, kiedy w  ostatniej
chwili zorientowalismy sie, ze dla tej szybkosci, z jaka idziemy,
odlegtos¢ do boi bgdzie za mata (tor I). W przeciwnym wypadku
przejdziemy do bejdewindu i zakret wykonamy ruchem jak naj-
tagodniejszym (tor II).

Przy podchodzeniu w bejdewind odlegto$¢ 4B prawie nie
rozni si¢ od odleglosci tej w poprzednim wypadku. Szybko$¢ mamy
co prawda mniejsza] ale tez nic nie tracimy na zakrgcie. W prak-
tyce idac z wiekszej odleglosci nigdy nie sterujemy wprost na
punkt A, lecz zawsze nieco wyzej, a potem, w miar¢ potrzeby,
spuszczamy si¢ do potwiatru i do topotu w wyniku przechodzimy
z potwiatru (tor I).

Podejscie w baksztag jest czym$§ posrednim miedzy podej-
$ciem na fordewind a w polwiatru. Na zakrecie nast¢puje zahamo-
wanie, mniejsze niz przy podejsciu na fordewind, bo zakret nie
jest tak gwaltowny, a w ciggu podchodzenia mamy taka sama
mozno$¢ zmiany tego punktu, jak i przy poétwietrze.

W rezultacie widzimy, ze w praktyce wystarczy
przestudiowaé odleglos¢ AB przy podejsciu przy $red-
nim stanie morza do boi kursem fordewind i w pdétwia-
tru, a glownie w potwiatru. Znajac te odlegtosci dla
swego statku, damy sobie rad¢ we wszystkich wypad-
kach. Na wzburzonym morzu odlegtosci te zmniejsza-
my, a wplywajac na spokojng wode¢ przystani — zwigk-
szamy. , | 1

Dla niewielkiego jachtu o ostrych ksztattach odle-
gtos§¢ AB wynosi w §rednich warunkach okoto 2—3 dlu-
gosci statku.

Jezeli poza bojg mamy miejsca mniej, niz potrze-
ba, zeby statek mial czas zatrzymacé si¢, to musimy pod-
chodzi¢ do punktu A4 z odpowiednio zmniejszong szyb-
kos$cig (patrz rozdziaty: Hamowanie i Zwrotnos¢).



PRZYBICIE DO NABRZEZA.
(Do statku na kotwicy).

Przybicia do nabrzeza przedstawia rysunek 198.
PowinniSmy si¢ zawsze stara¢ podejs¢ do nabrzeza
z jego strony zawietrznej. Jezeli wypadnie nam dobi-
ja¢ znawietrznej (d, e, f), mozemy to zrobi¢ tylko
ze spuszczonymi zaglami. W ten sposob zmuszone sg
stawac¢ statki towarowe celem zabrania ladunku itp.
Jacht nie ma potrzeby tak stawac. Lepiej wtenczas
rzuci¢ kotwice w pewnej odleglosci od nabrzeza, zwi-
naé zagle, a potem popusci¢ tancucha i przycumowac
si¢ rufg (m). Kotwice rzucamy tak daleko od mola, ze-
by potem, po podciagnigciu si¢ na niej, mie¢ od razu
zapewnione odejscie pod zaglami. W pozostalych wy-
padkach (a, b, ¢, g h) mozemy dobija¢ pod zaglami.
Najtrudniej jest dobi¢, gdy wiatr mamy wprost od na-
brzeza (a). Dzigki wantom (poréwnaj odbijanie) nie
jeste§my w stanie zupelnie wypusci¢ wiatru z grota
przy dobiciu catg burta. Dobijamy tez troche¢ na ukos,
dotykajac do nabrzeza tylko wypuktoscia przedniej
czesci statku. Szybko podajemy cume z rufy zeby jej
nam nie odrzucito i nie wpakowato hukszprytu na
lad. Jezeli nie udato si¢ przytrzymac rufy, lepiej pu-
$ci¢ cumy, da¢ fok na nawietrzng, odbi¢ dziob i powtod-
rzy¢ manewr. Jezeli statek oddryfuje od ladu tak szyb-
ko, ze pomimo zarzucenia rufy bukszpryt przejdzie
swobodnie kolo mola, to mozemy przedniej cumy nie
rzucaé, a szybko ja popusci¢. Staniemy wtenczas dzio-
bem do wiatru jak na boi.

Podchodzenia do nabrzeza od razu dziobem, jak do boi, nie
zaleca si¢, bowiem w razie gdy statek w por¢ nie zatrzyma sig,
strzaskamy sobie bukszpryt. Jezeli staniemy do topotu za wcze-
$nie, to nie dojedziemy do brzegu. Przystajac za$ na ukos, tak, jak
powiedzieliSmy, w razie, gdy statek ma jeszcze szybko$¢, mozemy
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sterem sungé¢ dziob wzdiluz wybrzeza, a gdyby doprowadzito to do
pozycji bokiem i nabrania wiatru przez grot, to mozna od brzegu
odej$¢ i manewr powtorzyé. Z tego wlasnie wzgledu, ze takie po-
suwanie si¢ wzdiluz nabrzeza spowoduje prace grota, musimy si¢
przy tym dobijaniu stara¢, aby statek doszedlszy do nabizeza juz
nie mial biegu naprzéd i dlatego do miejsca dobicia podchodzi-
my bejdewindem, w odpowiednim czasie Wwypuszczajac wiatr
z zagli. Mozemy jeszcze przyhamowywaé si¢ fokiem, pamigtajac
tylko, ze juz przy matej szybkos$ci statku odrzucajacego dziatania
foka (fok na wiatr) nie bgdziemy mogli wyrdéwnac¢ sterem, a zatem
przy koficu manewru foka nie uzywamy.

Przy silniejszym wietrze, ze stabnaca szybkoscia, sila powo-
dujagca dryf ma czas na dalekie odrzucenie nas od brzegu; wobec
tego trzeba sterowa¢ odpowiednio ostrzej (rys. 1981).

Najtatwiej jest dobi¢, jak w wypadku ci g Do-
chodzimy jak do boi, starajac sig¢, a<by statek zatrzy-
matl si¢ w pot burty obok schodkéw czy trapu, do kto-
rego mamy dobija¢. Wzdtuz brzegu prowadzimy sta-
tek rowno, linig prosta, by nie obijal si¢ o nabrzeze
dziobem, czy rufg. Podobng sytuacj¢ mamy przy do-
bijaniu do burty statku, stojacego na kotwicy.

Sytuacja staje si¢ trudniejsza, jezeli nie mamy
miejsca na stracenie szybkos$ci w pozycji do topotu
(rys. 199). Musimy wtenczas podchodzi¢ ze zmniejszo-
na szybkos$cia, aby po naglym zakrecie od razu si¢ za-
trzymaé¢. Jezeli po zawietrznej mamy przeszkodg, to
musimy uwazaé, zeby nie zaczepi¢ o nig nokiem bo-
mu. Jezeli miejsca jest tak mato, ze w ogole bomu nie
mozna poza burt¢ wysungé, to mozemy bom S$ciggnac
w ostry bejdewind, a szybkos$¢ bedzie tak samo mniej-
sza (hamowanie w potwiatru — fok na wiatr itp.).
Uwazamy tylko wtenczas, zeby wobec zwickszonego
przechytu niie zawadzi¢ o przeszkode masztem.

Dobijanie, jak pod b ik (na rys. 198), jest po-
dobne do opisanych poprzednio. Zagle do lopotu moze-
my da¢ swobodnie w kazdej chwili. Wiajtr odpycha nas
od brzegu — mozemy podchodzi¢ $mielej. Przy takim



dobijaniu me ma prawie zadnego niebezpieczenstwa.
Moze si¢ ono najwyzej nie udac, jezeli stracimy szybkosé
za wczesnie i wiatr oddryfuje nas od brzegu.

Rys. 199.

REFOWANIE.
Zagle refujemy, jezeli sita wiajtru wzrosta na ty-

le, ze pozostawienie na wietrze calkowitej ich po-
wierzchni nadwer¢zaloby osprzet statku. Przy kur-
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sach pelnych cierpia wanty, baksztagi, goérne czegsci
masztu (stengi) no i sam zagiel, przy tym statek zary-
wa si¢ dziobem w wodeg. -iii

Przy wiatrach bocznych jacht zarefowany i lekito
tylko pochylony bedzie miat nieraz szybkos$¢ wigksza,
niz jacht posuwajacy si¢ ,,z fasonem prawie na ptask
po wodzie.

Zarefowaé pracujacy zagiel jest trudno; celem
utatwienia sobie pracy wyprowadzamy go trocheg
z wiatru. W tym celu doprowadzamy statek do bejde-
windu. Musimy pamic¢tac, ze statek nigdy nie moze zu-
petnie straci¢ szybkos$ci. Dlatego na statku, gdzie po-
siadamy kilka zagli, refujemy z poczatku tylko jeden
z nich, wypuszczajac z niego wiatr, a na reszcie trzy-
mamy si¢ bejdewiindu. Na zaglowce o jednym, Ilub
dwoéch zaglach (np. slupie), gdzie na samym foku
w bejdewind nie pdjdziemy, radzimy sobie wyprowa-
dzeniem catego statku z wiatru. Stajemy do* topotu
i refujemy zagiel.

Sternik uwaza na szybkos$¢ statku. Gdy ta ostatnia
zmniejszy si¢ znacznie, przerywamy refowanie, mocu-
jac faty prowizorycznie, i odpajdamy od wiatru celem
nabrania na nowo szybko$ci. Takie refowanie ,na ra-
ty“ przy patentrefie nie przedstawia zadnych trudno-
$ci. Przy refowaniu zwyklym prace dzielimy na czes-
ci. Przy pierwszym wyjsciu z wiatru mocujemy sobie
np. refliny, przy nast¢gpnych wigzemy refsezingi. Przy
wychodzeniu z wiatru nie trzeba doprowadzac statku
zupelnie do niego dziobem, bo wtenczas fale i wiatr
beda szybciej przyhamowywacé nasz bieg, i, co gorsza,
moga nas przerzuci¢ na drugi hals. Do wiatru przy-
prowadzamy statek tylko tyle, ile trzeba, aby koniec
bomu znalazt si¢ nad krawedzia rufy, zeby umozliwié
zatodze pracg. Stracenie szybko$ci w czasie refowa-
nia (a odbywa si¢ ono przewaznie na silnym wietrze),
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nie nalezy do przyjemnosci. Statek cofa si¢ wstecz,
przewaznie stanie bokiem do wiatru i zmusi do pracy
niezamocowany jeszcze dobrze grot (odpadajac od
wiatru sami w czasie refowania, mamy grot zamoco-
wany chociaz prowizorycznie i nie dopuscimy do sil-
niejszego nacisku na zajgiel).

W podobny sposéb odrefowujemy statek. Odrefo-
wywanie odbywaé¢ si¢ bedzie przewaznie wskutek
ostabnigcia wiatru, gdy fala moze jeszcze pozostaé
bardzo znaczna. Obydwie te rzeczy zmniejsza bieg
statku, wobec tego odrefowywanie wypadnie podzie-
li¢ na wigkszg ilo§¢ ,ratd niz refowanie.

Droga, jaka statek odbedzie w czasie refowania,
wije si¢ zygzakiem wzdluz kursu bejdewind (sktada
si¢ z ,,potzwrotéw® i pelnych bejdewindow).

W czasie refowania bom mnisi spoczywaé na tope-
naneie (wybieramy luz topenanty).

MANEWRY PRZY AWARIACH.

W razie pe¢knigcia wanty, ktadziemy si¢ natych-
miast na drugi hals, najlepiej zwrotem przez sztag,
i naprawiamy uszkodzenie. Gdy peknie baksztag, kta-
dziemy si¢ na drugi hals i obowiazkowo w kurs bej-
dewind. Na kursie bejdewind moze pgknac sztag. Od-
padamy wtenczas do fordewindu; maszt bgdzie pod-
trzymywany od tylu i sztag tatwo naprawimy. Tak
samo postepujemy przy awariach bukszprytu.

W razie peknigcia szkota stajemy na chwile do
topotu, szybko prowizorycznie wigzemy szkot i odpa-
damy od wiatru, aby nie straci¢ szybkos$ci. Nastepnie,
podczas takiego samego potzwrotu, zastepujemy ten
zwigzany szkot prowizorycznym (z jakiej$ innej liny).
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Ptynac na szkocie prowizorycznym, mamy czas zajac
sic naprawga szkota wtasciwego. Zastapienie szkota
prowizorycznego przez naprawiony powinno odby¢
si¢ tak samo szybko podczas pdlzwrotu, jak wyzej
(poréwnaj refowanie). O ile pekt szkot zagla, bez kto6-
rego mozemy si¢ trzymaé¢ wiatru, to przechodzimy
w bejdewind i ptyniemy tym kursem na innych za-
glach, pdoki nie przeprowadzimy naprawy.

Na jachcie z baksztagami, w razie pg¢knigcia szko-
ta, mozemy przyciagna¢ bom przez wybranie zawietrz-
nego baksztagu, ewentualnie takze stenbaksztagu,
Baksztagami tymi przyciggamy bom blizej do $rodka,
tak, ze uda isi¢ przewaznie ochwyci¢ go jaka linka
w miejscu blizszym noku i przyciagnaé¢ do polozenia
w bejdewind, w ktorym mozna wszorowaé w Dbloki
wlasciwy szkot. Sterujemy bardzo ostro, by na zagiel
dziatato mozliwie mate ci§nienie wiatru i by ta linka
nie zerwata si¢. Jezeli topenanta jest z jednej liny
(bez klub), mozemy przyciagnaé¢ za niag bom, wyszoro-
wiujac jej koniec z goérnego bloku.

Mozemy nie zdazy¢ §ciagnaé w por¢ bomu i jacht,
straciwszy szybko$¢, odpadnie od wiatru (pomimo
zrzucenia przednich zagli) — jacht jednomasztowy
nieraz do baksztagu lub fordewindm Bom woéwczas
bedzie gnidtl wanty i moze si¢ ztamaé. Aby ternu za-
pobiec, jezeli spoisoby z baksztagami nie skutkuja,
podciggamy bom topenantami mozliwie jak najwyzej,
aby zajat pozycj¢ prawie réownolegla do masztu. Na
maszt mozemy postaé cztowieka iz koncem szkota, by
przeszorowat go przez odpowiedni blok na bomie lub
przynajmniej prowizorycznie przymocowal go do
bomiui.

Gdy pegknie szkot przednich zagli, wybieramy
szkot nawietrzny i1 zakladamy nowy (przednie zagle
maja po dwa szkoty, prawy i lewy, biegnace kazdy na



swoja burte). Gdy peknag obydwa szkoly, opuszczamy
zagiel.

W razie pe¢knigcia liku, zagiel musimy natych-
miast spus$cié¢, inaczej caty si¢ nam rozleci. Podobnie
bedziemy si¢ musieli zachowaé¢ przy wszystkich in-
nych awariach z zaglem.

Jezeli zagiel rozpruje si¢ blisko przy bomie, mo-
zemy nie zdejmowaé catego zagla, a tylko zarefowacd
cz¢$¢ podarta. Gorzej jezeli zagiel zaczyna si¢ pru¢ od
gafla. Mozemy go podobnie zarefowaé, ale przedtem
musimy caly spuscié.

Rys. 200.

Wypadek, jak na rys. 200a (angielskie scandali-
sing), zdarza si¢ czasami przy silnym wietrze podczas
sitawania na kotwicy, gdy mamy staby hals i zagiel nie
jest przyszyty do bomu.

Przy peknieciu pikfatu (rys. 2Q0b), o ile koraliki
picty gafla sa zanadto mocno obciagnigte, moze nas
spotka¢ to samo, co i przy nieumiejetnym podnosze-
niu grota (patrz rys. 147a). Po urwaniu pikfatu, nok
gafla opada i zaciska pigte na maszcie. Ciagnac za lik
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zagla, mozemy go jeszcze wyrwaé spod pigty lub ro-
zedrzeé¢. Nok gafla trzeba podnie$s¢ bosakiem lub wio-
stem 1 dopiero potem prébowaé §ciagnaé zagiel.

Jezeli ktéras z awaryj osprzetu (peknigcie liku,
rozdarcie zagla, zerwanie si¢ fatéw itp.) zdarza si¢
z zaglem, bez ktérego mozemy si¢ obejs¢, to do spusz-
czenia zagla przechodzimy w ostry bejdewind. Jezeli
si¢ bez tego zagla obej$¢ nie mozemy (np. grot na jed-
nomasztowym), to stajemy na dryfkotwie lub, o ile
mozna, na kotwicy. Przy awariach mniejszych, daja-
cych si¢ szybko naprawié¢, uzywamy ,poélzwrotow*,
jak przy refowaniu.

W czasie awarii wazniejszych czeSci omasztowa-
nia, a szczegbdlnie masztow, obowigzkowo si¢ zatrzy-
mujemy (kotwica, dryfkotwa) i przy uprzataniu ratu-
jemy przede wszystkim zagiel. W razie awarii steru,
o ile nie da si¢ sterowaé samymi zaglami, do naprawy
steru zrzucamy zagle i stajemy na kotwicy lub dryf-
kotwie.



Cze$é V
PROWADZENIE JACHTU






POSTOJ W PORCIE.

Przebywajac jachtem w porcie, staramy si¢ wybrad
dla niego takie miejsce postoju, by nikomu nie przeszka-
dza¢, nic nie uszkodzi¢ i nie dawaé nikomu sposobnosci
do uszkodzenia naszego jachtu (jak najdalej od statkow
handlowych, najlepiej w specjalnych przystaniach jach-
towych). Musimy ustapi¢ ze swego miejsca statkowi
handlowemu nawet na czas jego przeciaggania si¢ wzdtuz
nabrzeza. Mozemy si¢ zgodzi¢ na przeciggnigcie sie¢
wzdtuz burty naszego jachtu najwyzej niewielkiej ber-
lince (sami wowczas zaczepiamy haki jego bosakéw o
pachotki, §ciggacze want itp. — inaczej marynarze z ber-
linki podrapig nam burte). Burt¢ w porcie ochraniamv
obijaczami, zaro6wno od nabrzeza, jak i od strony wol-
nej (od drugiego statku). Cumujac si¢ czasowo rowno-
legle do burty statku handlowego (longside), wybieraj-
my czegsci burty wolne od otworéw odptywowych.

W porcie musimy zapoznaé si¢ z obowigzujacymi
przepisami portowymi i $cisle je przestrzega¢. Roéwniez
musimy si¢ stosowaé do wszelkich zarzadzen kapitanatu
portu.

Warto wspomnie¢ o kilku najogélniejszych zwyczajach i
przepisach portowych. A wigc:

— nie wolno w porcie wyrzuca¢ odpadkéw, $mieci, popiotu
itp. do wody;

— nie wolno w porcie nadawaé zadnych sygnatow dzwigko-
wych czy $wietlnych, z wyjatkiem przepisanych ,,prawem drogi"
(mi¢dzynarodowe przepisy zapobiegajace zderzeniu si¢ statkow)
i miejscowymi przepisami; w szczegdlno$ci nie wolno rozpalaé
ogni, puszczaé rakiet itp.;

— przy trapie powinno by¢ zawieszone kolo ratunkowe z do-
wigzang do niego rzutka;

— w nocy musimy o$wietli¢ wejScie (trap) oraz najwiccej
wysunigta w strone wody cze$¢ statku (burte wolng — gdy jacht
stoi przycumowany roéwnolegle do nabrzeza);
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— kotwice wystajace na zewnatrz i1 wszystkie wystajace
poza burte czesci musimy schowaé do wewnatrz;

— kotwicy zasadniczo nie wolno rzucaé wewnatrz portu;
jesli juz musimy to uczyni¢ ze wzgledu na bezpieczenstwo statku
— trzeba by¢ przygotowanym na poluzowanie tancucha (by opad?t
na dno) na wypadek przeptywania w poblizu drugiego statku;

— bander¢ podnosimy o 8 rano wedlug czasu miejscowego,
a opuszczamy z zachodem slonca — jednak razem ze wszystkimi
miejscowymi statkami — nie wcze$niej (na przyktad w $lad za
banderg statku wojennego);

— gal¢ wywieszamy wraz z calym portem;

— gdy kapitan nie moze przyjmowaé gosci na jachcie, wy-
wieszamy na salingu czworokatng flage biata; gdy kapitana nie
ma — w tym samym miejscu czworokatng flage niebieska.

W porcie gdzie sg przyptywy i odptywy — musimy
zwaza¢ na cumy i ciggle regulowac¢ ich dlugosé w za-
leznos$ci od poziomu wody.

W portach, gdzie réznica poziomdéw jest tak duza,
ze podczas odpltywu jacht osiada na dnie (gdy zostaje-
my poza zamkni¢tymi dokami), musimy kadlub jachtu
mocno przytroczy¢ do nabrzeza. Cumy oprowadzamy
dookota kadtuba oraz za maszt. Przy osiadaniu jachtu
cumami pochylamy go nieco w stron¢ nabrzeza (aby
opart si¢ o §cian¢ — a nie cigzyl na cumach na strong
zewnetrzng, co grozi zerwaniem cum i przewrdceniem
si¢ jachtu).

POSTOJ NA REDZIE.

Postdj na redzie na kotwicy jest jedna z najbar-
dziej niebezpiecznych sytuacji dla jachtu. Jacht, z winy
kapitana, niestety bardzo cze¢sto pozbawiony jest moz-
no$ci natychmiastowego odkotwiczenia i manewrowania
i ma (nierozsadnie) zredukowana przewaznie obstuge.
Bezpieczenstwo jachtu =zalezy wowczas wylacznie od



mocy tancucha kotwicznego i przezornosci innych stat-
kow, przechodzacych obok w drodze do portu lub z por-
tu (noc, mgta).

Chcac do maximum zwigkszyé bezpieczenstwo po-
stoju jachtu na redzie na kotwicy, powinni§my si¢ trzy-
mac¢ nastgpujacych wskazowek:

1. na burcie musi si¢ znajdowac¢ kapitan lub jego
zastgpca 1 czuwac taka ilosc zatogi, ktéra w kazdym
potozeniu jest w stanie obstuzy¢ jacht, gdy zajdzie ko-
nieczno$é¢ odkotwiczenia;

2. jacht musi si¢ znajdowaé w pelnej gotowosci do
zeglugi, jak na pelnym morzu; postd] szalupki (baka)
stuzacej do komunikacji z ladem powinien by¢ u burty
jachtu, a nie przy ladzie;

3. za burtag powinna by¢ odpotwiednia do gatunku
dna i glgbokosci ilo$¢ tancucha kotwicznego; druga oraz
wszystkie pozostatle kotwice powinny by¢ gotowe do
natychmiastowego rzucenia; przy kotwicy stale powinien
pelni¢ wachtg jeden z zeglarzy, ktory uwaza, czy jacht
nie dryfuje (sonda za burtg), czuwa nad $§wiattami kot-
wicznymi, daje znaé o jachcie biciem w dzwon podczas
mgly lub dodatkowymi sygnatami w nocy (je$li zbliza si¢
niebezpiecznie inny statek) i1 ktéory rzuci niezwlocznie
druga kotwice w wypadku, gdyby tancuch pierwszej
pekl. Wachtowy obserwuje rowniez lad, czy z portu nie
przesytajg jakich sygnatow, mogacych si¢ tyczy¢ jachtu;

4. w ciasnych miejscach stajemy ewentualnie fer-
toing; fertoing réwniez stajemy w waskich farwaterach,
gdzie mamy prad zmienny; zakotwiczal¢ powinniSmy
w ten sposob, by w razie zmiany kierunku 'wiatru jacht
mogt swobodnie zmieni¢ potozenie nie zaczepiajgc o inny
statek, mielizng itp. (patrz rozdziat Kotwiczenie i sta-
wanie na dryfkotwie). Kotwiczymy mozliwie jak naj-
dalej od uczgszczanego szlaku parowcow wchodzacych
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lub wychodzacych z portu. Potozenie kotwicy oznacza-
my bojka;

5. w razie zblizajacego si¢ sztormu, chowamy si¢ do
portu lub uciekamy na petne morze; na kotwicy mozemy
zosta¢ tylko wowczas, gdy sztorm nadchodzi od ladu,
zastaniajagcego nas od wiatru i fali; taki sztorm nie grozi
zagtada statkowi w razie zerwania si¢ z kotwicy;

6. starannie przestrzegamy przepisoOw ,prawa dro-
gi“ ($wiatla kotwiczne w nocy, kula w dzien bicie
w dzwon podczas mgty).

PRZYGOTOWANIE DALSZEJ WYCIECZKI
MORSKIEJ.

Dalsze wycieczki morskie trzeba opracowywac bar-
dzo starannie. Zapomnienie nawet btahej z pozoru rze-
czy moze by¢ w skutkach nieobliczalne. Uzupetnié¢ za-
pasOw na morzu nie mozemy i dlatego przezorno$¢ jest
jedna z najwazniejszych, a na ogoét dos¢ lekcewazonych,
zalet kapitana. Swietny nawigator i mistrz w manewro-
waniu jachtem beda dobrymi zastepcami kapitana, ale
bez zdolno$ci organizacyjnych — nie moga by¢ wodza-
mi wypraw na peine morze.

Przy opracowywaniu drogi specjalnie b¢da nas inte-
resowaé: wybrzeza, glgbokosSci, ogrodzenie niebezpie-
czenstw, panujace wiatry, prady, mgty, niepogody, naj-
blizsze porty schronienia, porty zaopatrzenia, porty
z warsztatami, z pomocg lekarska $td. Jest to zakres
nawigacji i locji i omawia¢ tego nie bedziemy.

Przy obliczaniu czasu drogi mozna przyjac, ze jacht
zaglowy posuwa si¢ w kierunku do zamierzonego celu
z szybkoS$cig przeci¢tng 70 mil na dobg¢ (okoto 3 weztow).
(Przy pomys$lnych wiatrach przeci¢tnie okoto 100 mil
na dobg).
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Przy obliczaniu zapaséw prowiantu nalezy doliczy¢
przynajmniej 25%, nie mowigc juz o tak zwanym pro-
wiancie ,,zelaznym" (suchary, woda).

Zapas wody stodkiej powinien by¢ mozliwie jak naj-
wigkszy, poniewaz zuzywa si¢ jg nie tylko do picia, aie
i do mycia. Rozchéd wody, prowiantu, paliwa do silni-
ka, paliwa do lamp i kuchni, powinien by¢ codziennie
notowany, by kapitan w kazdej chwili moégt si¢ zorien-
towaé w pozostatych zapasach bez konieczno$ci zmud-
nego przegladania, mierzenia i liczenia.

Wyjezdzajac, zaopatrujemy si¢ w adresy polskich
placowek konsularnych i w pewien zapas pieni¢gdzy
(ostatniego — nigdy nie za duzo).

Przygotowujac jacht do drogi, staramy si¢ go zaopa-
trzy¢ tak, azeby:

1) byt catkowicie zdolny do zeglugi,

2) mozliwa byta naprawa drobnych awaryj bez ko-
munikowania si¢ z ladem,

3) nie niszczyt si¢ oraz wygladal porzadnie i czysto,

4) zaloga miata mozliwie zdrowe i wygodne Zzycie
i zabezpieczenie od wypadkow,

5) by¢ w porzadku w stosunku do wszystkich wtadz
krajowych i zagranicznych.

Dane co do pierwszych 4 punktéw znajdziemy w
rozdzialach o zaopatrzeniu (bosmanskim, nawigacyj-
nym, ratowniczym); co do punktu piagtego, to na jachcie
musimy posiada¢:

— certyfikat jachtowy (dokument z danymi pomia-
rowymi, pozwalajagcymi ustali¢ tozsamo$¢ jachtu, oraz
stwierdzajacy uprawnienie do podnoszenia flag danego
panstwa i jachtklubu);

— spis zalogi (potwierdzony przez odpowiedni
urzad zeglarski lub upowaznione zrzeszenie zeglarskie);
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— $wiadectwo zdrowia (dowdd, ze w danym porcie
nie panujg choroby zakazne — wydaje urzad sanitarny
portowy);

— dziennik okretowy.

Kompletujac zaloge, staramy sie, ze wzgledow bez-
pieczenstwa, aby:

1) oprécz kapitana znajdowat si¢ na jachcie przy-
najmniej jeden czlowiek, umiejacy bezpiecznie przy-
prowadzi¢ jacht do portu w kazdych warunkach;

2) przynajmniej polowa zalogi nie byla komplet-
nymi nowicjuszami w sporcie zeglarskim i dawata
gwarancje, ze nie zwali ich z nég choroba morska.

Przed zaokretowaniem, zaloge zapoznajemy z naj-
wazniejszymi postanowieniami prawa morskiego, mo-
gacymi mie¢ zastosowanie do niej i odbieramy od kaz-
dego z jej czlonkdéw zobowigzanie, ze bedzie si¢ do
tych postanowien stosowal.

W ciagu 2 — 3-ch dni zapoznajemy zaloge z jach-
tem, z jego zaopatrzeniem i obsluga jego zagli, a takze
z tre$cig rozktadéw alarmowych i stanowisk manewro-
wych. Zaloga powinna tak dobrze poznaé caty osprzet
1 zaopatrzenie jachtu, by w nocy moc od razu trafié
do wtasciwych lin i kotkéw i znajdowac szybko po-
trzebne rzeczy. Do ostatniego celu na wigkszym jachcie
powinny by¢ porobione specjalne spisy inwentarza
z dokladnym wskazaniem miejsca umieszczenia po-
szczegdlnych przedmiotéw.

Zatoga bedzie si¢ orientowata na jachcie jako tako
tylko wtedy, jezeli nie pozatujemy trudu i przed wyj-
$ciem na morze po kilka razy postawimy i spuscimy
wszystkie mozliwe kotabinacje zagli i przerobimy
wszystkie manewry i alarmy. Przy sposobnos$ci spraw-
dzamy ostatecznie caty osprze¢t i wszystkie urzadzenia
jachtu. Szczegélnie troskliwie powinniSmy sprawdzié
przygotowanie jachtu na ci¢zkie warunki, to znaczy
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przerobi¢ wszelkie refowania, stawianie zagli sztor-
mowych, stawanie w dryf, na dryfkotwie itp.

Przed wyjazdem jacht dokladnie czyS$cimy we-
wnatrz i myjemy. Przetykamy szpary w dennikach,
przeplukujemy i wypompowujemy zenzy. Zenzy jak
i wszelkie zakamarki przemywamy 2% roztworem sub-
limatu. Po wymyciu wnetrze jachtu dokladnie przesu-
szamy, a potem dopiero ladujemy, uwazajac, azeby nie
zatarasowaé¢ dostepu do zenz, pomp, komory lancucho-
wej, akumulatoréw itp. Dokladnie sprawdzamy zam-
kniecia wszystkich luk, wejs¢, iluminatorow. Na luki
dopasowujemy pokrowce.

Najlepiej nawet obmys$lone zaopatrzenie zda si¢ na nic, jezeli
je nieodpowiednio zatadujemy. Trzeba bowiem pamigtaé, Ze na
jachcie mamy do czynienia z pochylami, dochodzacymi do 60%
i wigcej. Do tego trzeba wzigé pod uwage wstrzgsy, jakim ulega
kadtub przy pracy na fali, dzigki ktorym rozluzniaja si¢ na pozoér
mocne nawet wigzania. Idealnym upakowaniem wnetrza jachtu
bytoby takie, przy ktérym nawet podczas przechytu 90° i pomimo
ciaggltych wstrzagséw nic si¢ nie oderwie, nie przesunie, nie rozsy-
pie, czy nie wyleje, nie sttucze. Wszystkie rzeczy drobne, sypkie
i ptynne powinny by¢ umieszczone w szczelnie zamknietych pusz-
kach, skrzynkach, butelkach, bankach, zbiornikach itp. Drugi
wzglad przy tadowaniu jachtu — to sprawa zabezpieczenia za-
bieranych rzeczy od zepsucia czy zniszczenia. Ubrania wieszamy
w szafkach pionowych, pamigtajac o tym, by si¢ nie stykaty bez-
posrednio z nieoszalowang burtg jachtu, poniewaz najlepsze na-
wet poszycie przepuszcza wilgo¢. W bezwarunkowo suchym miej-
scu musimy umieszcza¢ narze¢dzia metalowe, przyrzady i przy-
bory nawigacyjne, zagle i liny. Pod rzeczy ukladane wprost na
podtodze lub przy burtach jachtu (obuwie, liny, zagle, pasy ra-
tunkowe itp.) dajemy drewniane podktadki, grubosci chocby
5 cm, aby zaciekajagca woda nie podmoczyta ich i mogta swo-
bodnie sptywaé do zenzy. Zapas zapalek trzymamy rozdzielony
w kilku miejscach, aby na wypadek zamoczenia nie zostaé bez
ognia.

Prowiant wymaga specjalnie starannego pakowania. Dzieli-
my go na 3 czesci: rzeczy stale potrzebne pod reka, cze$¢ pro-
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wiantu na dni najblizsze i pozostaly zapas, pakujac je w odpo-
wiedniej Kkolejnosci. Na jachcie mamy stale wilgo¢, wobec tego
takie zapasy, jak sél, cukier, maka, makaron itp. musza by¢
umieszczane w szczelnych slojach. Wystrzegamy si¢ réwniez sa-
siedztwa cukru i herbaty z nafta, chleba z mydlem itp.

Jezeli wszystkie zabierane na dalszg wycieczke
zapasy zltoza si¢ razem na bardzo powazny pod wzgle-
dem cig¢zaru tadunek, przy rozmieszczeniu go musimy
wzigé jeszcze pod uwage wplyw zaladowania na za-
chowanie si¢ jachtu na fali i jego stateczno$¢. Ladunek
rozmieszczamy rdéwnomiernie, aby jacht stal prosto
i aby nie podwyzszy¢ lub nie obnizy¢ ogdlnego srodka
ciezkosci jachtu. (Na statku bez falszkila podwyzszenie
ogblnego $rodka ciezkos$ci zmniejsza jego granice do-
puszczalnych przechytdw: na kazdym statku zbytnie
opuszczanie $rodka cigzkosci powoduje gwaltowna
chwiejbe na fali).

WEJSCIE 1 WYJSCIE Z PORTU.

Jest zwyczaj, ze przed wyplynigciem z portu zawia-
damia si¢ o tym wszystkich zainteresowanych wywie-
szeniem na salingu litery P klucza (kodu) migdzyna-
rodowego (,,blue Petter”, prostokatna flaga niebieska
z biatym prostokgtem po $rodku). Litera P na salingu
oznacza, ze najdalej w ciggu doby od chwili jej wy-
wieszenia statek opusci port.

Przed wyplynigciem na morze musimy: sprawdzié¢
doktadnie, czy czego nie zapomnieliSmy zabraé; upako-
waé, utozy¢ i umocowaé przedmioty wewnatrz jachtu
i na poktadzie, by si¢ nie przewracaty i nie ttukly pod-
czas kotysania, pozamykaé¢ szczelnie luki, przykry¢ je
pokrowcami; przygotowac latarnie pozycyjne (oczyScic,
sprawdzi¢ knoty, nala¢ nafty); zalatwi¢ formalnosci



portowe i celne (zameldowanie kapitanowi portu o od-
jezdzie, po$wiadczenie listy zatogi, zabranie $wiadect-
wa zdrowia, wezwanie urzednika celnego, aby spraw-
dzit, ze plomby pozostaly nienaruszone — o ile mielis-
my na jachcie przedmioty zaplombowane przez urzad
celny); sprawdzi¢ i nasmarowaé przewody sterowe;
sprawdzi¢ osprzet, oczys$ci¢ olinowanie ruchome.

Po obmysleniu sposobu odbicia (odkotwiczenia itd.)
i wylawirowania z portu, wzywamy zaloge na stano-
wiska manewrowe, przedstawiajac jej plan dziatania.
Zaloga zabiera si¢ do ostatecznych przygotowan przed-
wyjazdowych wedlug wskazan przepisanych danym
stanowiskiem manewrowym (zagle, cumy, obijacze,
kotwica, bak, bosaki, trapy itd.).

Wyjscie z portu jest bardzo proste, o ile posiadamy
silnik prawdziwa jednak satysfakcje dla zeglarza
da¢ moga tylko wjazdy i wyjazdy z portu na jachcie
bez silnika.

Dla jachtu zaglowego w razie nieudania si¢ zwrotu,
w razie zdryfowania itp., jedynym ratunkiem jest ko-
twica. Dlatego na wodach portowych, w kanatach
i w ogbéle w miejscach ciasnych, kotwica powinna by¢
stale gotowa do rzucenia.

Obmyslajac manewry w porcie, powinni§my si¢
dobrze zorientowaé co do gitgebokosci, kierunku wiatru,
zmian wiatru (budynki zastaniajace wiatr) i co do
wszystkich ewentualnych przeszkod (szczupto§é¢ miej-
sca, ruch w porcie, promy itp.).

Zeglarz moze byé spokojny, ze jego statkowi nic
si¢ nie stanie tylko wowczas, jezeli zawsze manewr
utozy tak, by mie¢ w krytycznej chwili kilka, a juz co
najmniej jedno dodatkowe wyjscie z sytuacji. Nie jest
na przyktad dopuszczalne takie obmyslenie wylawiro-



wania, by w razie nieudania si¢ zwrotu — statek nie-
uchronnie czekato stuknigcie w nabrzeze. Tak samo nie
jest dobrze, jezeli zblizamy si¢ prostopadle do nabrzeza
na silniku z duzg szybko$cig. W razie niemoznosci
przetaczenia silnika na bieg wsteczny, czeka nas nie-
uchronna awaria bukszprytu.

W pierwszym wypadku asekuracjg nasza sg rdzne
sztuczne sposoby dopomiozenia do zwrotu, a w ostate-
czno$ci rzucenie kotwicy. Aby unikngé¢ ewentualnosci
drugiego wypadku, pamietajmy, ze lepiej jest zatrzy-
macé si¢ za wczesnie i potem posunaé si¢ nieco naprzod,
niz mie¢ duzy rozped i nie mdéc go zahamowad.

Dopomodc sobie do zwrotu przez sztag mozemy spe-
cjalnymi dlugimi wiostami, ktérymi zarzucamy odpo-
wiednio rufge. Drugi sposob, to holowanie na stosun-
kowo krétkim holu bagka, do ktéorego sadzamy silnego
wioslarza. Gdy statek, doszediszy do linii wiatru, ,,na-
mys$la si¢”“ czy przej§¢ ja, czy wroci¢ na stary hals,
wio$larz moze dopomdc do zwrotu, odholowujac w od-
powiedniag strone rufe.

Do wylawirowania z portu powinniSmy ozaglowaé
statek tak, by mozna byto nim najtatwiej manewrowacd.
Staramy si¢ wobec tego postawi¢ minimum zagli, takie
jednak minimum, by przy danej sile wiatru statek stu-
chat si¢ dobrze steru. Zatem przy slabym wietrze nie
bedziemy zagli redukowali prawie zupelnie. Zato przy
bardzo silnym wietrze staramy si¢ mie¢ zagli jak naj-
mniej, a nawet pozostatymi bedziemy musieli hamowad¢,
by nie mie¢ zbyt wielkiej szybkos$ci. Przy duzej szyb-
kosci w ciasnych miejscach zaloga nie nadazytaby
W manewrowaniu.

Jednak czasami jesteSmy zmuszeni nie$S¢ znaczne
ozaglowanie nawet w waskich nurtach (farwaterach),
prowadzacych do portu, a to ze wzgledu na dryf. (Na



przyktad jezeli wiatr jest tego kierunku, Zze w nurcie
musimy ptynaé ostrym bejdewindem, to przy malej po-
wierzchni Zagli moze nas wydrylowaé¢ poza granice
nurtu). W takim wypadku dobrze jest wlec za sobg na
cienkiej lince (umocowanej do wierzchotka stozka dryf-
kotwy) mata dryfkotwe szalupowa. W razie potrzeby
zahamowania biegu — jezeli hamowanie zaglami jest
niewystarczajace — luzujemy te¢ linke, az dryfkotwa
oprze si¢ na grubej lince, zaczynajac pracowaé
(rys. 182a). Mozemy takze wypusci¢ za burte na krot-
kich linkach 2 wiadra — przyhamowanie bedzie znacz-
ne. (Sposoby te sg dobre dla mniejszych jachtow — na
duzych moga si¢ okaza¢ niewystarczajace, chyba, Ze
uzyjemy dryfkotwy o rozmiarach wtasciwych dla da-
nego jachtu).

W kazdym razie w porcie nigdy nie niesiemy zagli
dodatkowych (motyl, latacz, balon-fok). Na pelnym mo-
rzu statki o napegdzie mechanicznym obowigzane sg
ustgpowac z drogi zaglowcom. W porcie jednak zwykle
nie beda mialy moznosci tego uczyni¢ ze wzgledu na
szczupto$¢ miejsca. Wobec tego obowigzek wymijania
spada na jacht. Aby nas zorientowa¢ co do swoich za-
miarow, statek daje sygnaly gwizdkiem: jeden krotki
gwizd oznacza, ze statek skreca w prawo; dwa krotkie
oznaczaja skrgcenie w lewo; trzy krotkie — Ze jego
maszyny pracuja cata moca wstecz.

Dhlugimi gwizdkami statek powinien sygnalizowacé
sw0j wjazd do zaslonigtego budynkami lub wysokim
molem basenu. Nie zawsze jednak statki dajg znaé o so-
bie, dlatego unikajmy przechodzenia koto zastonigtych
budynkami zakr¢toéw. Nagle ukazanie si¢ drugiego
statku zza wegla to prawie nieuniknione zderzenie
z nim. Aby si¢ od tego uchroni¢, do zakretoéw podpty-
wajmy wolno i z zachowaniem wszelkich ostroznosci,
sygnalizujac rozkiem swa obecnos¢.
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W nurtach starajmy si¢ trzymacé prawej strony;
w razie jednak obawy zdryfowania poza granice nur-
tu — strony nawietrznej.

Wjazd do portu jest o wiele trudniejszy, niz wy-
jazd, wskutek tego, ze wpltywamy na obszar nieznany.
Wobec tego powinniSmy przedsiewzigé jeszcze wigksze
ostroznos$ci 1 poczyni¢ jeszcze staranniejsze przygoto-
wania, niz przy wyjezdzie z portu.

Niektore porty maja bardzo krete i dlugie wejscia,
przede wszystkim wigc musimy zobaczyé, czy przy
danym wietrze bgedziemy mogli wejs¢ do portu pod za-
glami. Jezeli w jakim$ miejscu wypadnie lawirowad,
to trzeba sprawdzié, czy bedzie do$¢ przestrzeni. W ob-
cym porcie nie znamy nabrzezy i nie wiemy, czy nie
sg one zajete przez statki lub tez zarezerwowane itp.
Zawezwany pilot mogtby nam tych wskazowek udzie-
li¢, ale w wigkszosci wypadkéw jachty nie sg obowig-
zane bra¢ pilota; w wigkszych basenach, do czasu wy-
jasnienia polozenia, mozemy stangé na kotwicy lub
na boi.

Ale przed tym wszystkim musimy sprawdzi¢, gdzie
mozna stangé na kotwicy, czy bedzie do$¢ miejsca do
wykonania potrzebnego manewru i czy nie bedzie si¢
przeszkadzaé statkom wchodzgcym lub wychodzacym
z portu. Ogdlnie o wygladzie portowego obszaru wod-
nego mozemy si¢ dowiedzie¢ z plandéw i tylko wtenczas
ryzykujemy samodzielne wejscie do obcego portu, je-
zeli z tego planu widzimy, ze bedziemy mieli miejsce,
czas 1 mozno$¢ stangé w tym porcie na kotwicy lub
zawrdci¢ 1 wyjs¢é z powrotem.

Po przybyciu do portu przede wszystkim dowiadu-
jemy si¢, czy nie bedziemy przeszkadza¢ ruchowi han-
dlowemu w porcie. Wobec tego, przy zameldowaniu
wladzy portowej swego przybycia, inforjnujemy sie, czy



nie przeszkadzamy, i prosimy ewentualnie o wskazanie
miejsca niekrgpujacego postoju, na ktore si¢ niezwlo-
cznie przeciggamy (,,przecigganie44 — zmiana miejsca
w porcie). O ile w porcie zauwazymy jachty, najlepiej
cumowac si¢ w ich poblizu — bedzie to prawdopodobnie
przystan jachtowa.

Do portu najlepiej wchodzi¢ pod zmniejszonymi
zaglami z przygotowang kotwica, dryfkotwa, rzutkami,
cumami, bosakami i obijaczami.

Przy zapuszczaniu si¢ w baseny portowe mniej-
szych rozmiaréw, zdwajamy czujno$¢. Jezeli nie mo-
zemy zorientowac si¢ od razu, jak si¢ w danym basenie
ulokowa¢, lub widzimy ze do wykonania manewru
trzeba podchodzi¢ z innej strony, niz to czynimy w da-
nej chwili — lepiej zawrdci¢, obmysle¢ caly manewr
i drugi raz wchodzi¢ juz si¢ upewniwszy. Nie wchodzi-
my nigdy do portu, aby wej$¢, bo w porcie ,jako$ tam
bedzied Wickszo$s¢ awaryj zdarza si¢ w portach lub
blisko portéw. Bez planu dziatania nie wchodzimy na-
wet do wtasnych przystani, bo czasu na namysty moze
by¢ mato. Ze wszystkich przygotowan do manewrow
wjazdowych (przygotowanie obijaczy, cum, bosakow,
rzutek, baka itd.), najwazniejszg rzecza jest dobre
przygotowanie kotwicy oraz porzadne oczyszczenie fa-
tow 1 szkotow zagli.

Bardzo niebezpieczne dla jachtu, a jednak tak
czesto spotykane, jest spdznienie w oddaniu szkotow lub
w spuszczeniu odpowiedniego zagla (przewaznie z po-
wodu zaplatania lin).

Przy rozpatrywaniu zeglugi na wodach portowych
nasuwa si¢ jeszcze szereg dalszych uwag. Na przyktad
w waskich i1 kretych przejsciach dobrze jest pamigtac
o ,,zarzucaniud rufy przy zakrecaniu jachtu (rys. 91).
Zakregcajac koto przeszkody =znajdujacej si¢ po we-



wnetrznej stronie tuku, trzeba celowaé tak, zeby S$rodek
statku przeszed! obok niej jak najblizej, aby rufa nie

zaczepi¢ o przeszkode zewngtrzng.

Natomiast takie zarzucenie rufa moze nas urato-
wacé przy omijaniu przeszkody po zawietrznej. Czgsto si¢
zdarza, ze z powodu dryfu, chociaz nawet s3 szanse, ze
przod statku ominie przeszkode¢, rufa juz nas na nig
zdryfuje. Ratujemy si¢ ,,potzwrotem® na wiatr, ale tyl-
ko do potowy statku. Gdy tylko przeszkoda bedzie w

Rys. 201.

po6lburty, energicznie zwracamy na wiatr z kolei rufe.
Dzigki wtasnie temu zarzuceniu, czasem wcale lub nie-
znacznie tylko otrzemy si¢ o przeszkode. (Oczywiscie
sytuacyj takich nie stwarzamy umys$lnie, ale czasami
zdarzy si¢, ze chcemy ,pélzwrotem* (patrz rys. 186)
omingé¢ jaka$ przeszkode i w ostatniej chwili widzimy,
iz dryfuje nas i mozemy zawadzi¢ rufa, lub nagle
w nocy ukaze si¢ z zawietrznej boja itp.).
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Zawsze miejmy za zasade¢: przeszkoda przy przed-
niej cze¢s$ci statku — odrzucamy od niej dziob; gdy do-
chodzi do $rodka, rufa powinna juz odskakiwac¢ od niej.

Obcinajac (to znaczy podchodzac bardzo blisko)
dziob statku stojacego na kotwicy, musimy pamigtac
(szczegbdlniej w nocy), ze przed tym dziobem wystaje
jeszcze lancuch kotwiczny. Statek na fali, przy silnym
wietrze itp., od czasu do czasu napr¢za silniej tancuch

Rys. 202.

i wtenczas — przechodzgc za blisko — mozemy o niego
zawadzi¢ kilem (rys. 201).

Obcinajac rufe, nigdy nie powinnidmy liczy¢ na
staty przechyt jachtu i podchodzi¢ pod nia jak na rys.
202. Kadtub statku odbierze nam na chwil¢ wiatr, jacht
moze si¢ wyprostowaé i zawadzi¢ o rufe wantami lub
calym masztem. W czasie takiego naglego odebrania
jachtowi wiatru, ostatni nie tylko wyprostuje si¢, ale
nawet przechyli si¢ chwilowo na druga burte.



Dobijajac do burty statku zaglowego, patrzymy
bardziej w gore, niz na burte. Wplatawszy si¢ koncem
masztu w wystajagce znacznie za burte brasy nizszych
rei itp., mozemy porobi¢ mas¢ szkdéd w osprzecie.

Dobijajac do wytyku (drzewce wystajace z boku
statku 1 stuzace do przywigzywania szalup), nalezy za-
wsze trzymacé si¢ zasady: lepiej niedoj$¢, niz miec jesz-
cze pod wytykiem choé¢by minimalng szybkos$¢. Zawa-
dziwszy o wytyk koncem masztu, na pewno go ztamie-
my (rys. 203).

Dookota drag i pracujacych z nimi barek, statkow
z nurkami itp., zaprowadzonych jest po kilka lin kot-
wicznych, dlatego statki takie lepiej omija¢ z daleka.

KIERUNEK
WIATRU

Rys. 203.

W poblizu wysokich falochronéw itp. lepiej nie
przechodzi¢. Wysoka $ciana odbierze wiatr ,a jednocze-
$nie fale, odbijajac si¢ i wracajac, tworza w tym miej-
scu prawdziwy wrzacy kociol.

Swiezo ustawione kesony lepiej omijaé z daleka, bo
mQga przy nich sta¢ nizsze, ktéore przy wickszej fali
trudno zauwazyc.

W poblizu portéw i w samych portach staramy si¢
nie przeszkadzaé statkom zajetym pracg.
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Nie nalezy bawi¢ si¢ w obcinanie spacerowych 106-
dek z ,zaloga“ letnikow, bowiem obawiajac si¢, ze na
nie wpadniemy, moga wykona¢ zupelnie nieobliczalny
manewr.

Jezeli nam bez zadnej widocznej przyczyny, bez
zadnej S$ciany itp. wiatr nagle ucichnie, powinni§my
si¢ mie¢ na baczno$ci. Po przeplynigciu obszaru ciszy,
wiatr moze schwyci¢ nas tak nagle, jak ustal, a nagly
poryw wiatru przechyla jacht o wiele wigcej, niz mo-
glaby to uczynié¢ jego sila dzialajaca stale na zagiel.

W razie napotkania naglej przeszkody, trzeba pa-
migtaé, ze statek na ogot szybciej i z mniejszym kra-
zeniem skoczy na wiatr, niz odwrotnie (patrz rys.
117 i 118).

Chcac obcig¢ statkowi rufe, sterujemy nieraz na
jego $rodek, rozumiejac, ze o ile na wiatr nie zawsze
mozna pojsé tyle, ile si¢ chce (tylko do ostrego bejde-
windu), to spusci¢ si¢ z wiatrem mozemy zawsze, ile
nam si¢ podoba; nie trzeba jednak do tego statku pod-
chodzi¢ za blisko; odpadanie od wiatru nie zawsze od-
bedzie si¢ tak szybko, jakby$Smy tego chcieli i przy za
bliskim podejsciu na odpadnigcie moze juz zabraknac
czasu. Sternik, znajacy swoj statek, gdy widzi, Zze na
odpadnigcie jest za po6zno, robi ostry zwrot na wiatr
i probuje od razu przej$¢ na drugi hals (zwrot przez
sztag). Zwrot ten powinien si¢ stara¢ zrobi¢ mozliwie
jak najblizej burty statku (pamigtac¢ tylko o zarzucaniu
rufy), bo w razie, gdyby$Smy robili go daleko od statku
i nam si¢ nie udal, dziéb nasz odpadnie od wiatru
i moze nas spotkaé sytuacja jak na rys. 173b.

W razie za$ nieudania si¢ zwrotu w bliskiej odleg-
losci od burty, jacht nie bgdzie miat miejsca na nabranie
rozp¢du i stuknigcie nie bedzie tak silne. Przytrzyma-
my dzidb, ruf¢ nam wiatr zarzuci i wtenczas odbijemy,
jak normalnie od statku (rys. 204). Nalezy postgpowac
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tak zawsze, jezeli przez nicostroznos$é¢ zblizymy si¢ do
jakiej$ przeszkody tak blisko, ze juz zwrot fordewind
»hie zmiesci si¢“. Podobne potozenie jest czgstym wyni-
kiem zywionej do ostatniej chwili nadziei, ze uda nam
si¢ kursem bejdewind obcigé dziob jakiego$§ statku
(rys. 205).

Jezeli bedziemy sterowaé coraz ostrzej, zdryfuje
nas coraz wigcej i w koncu widzimy, ze z nawietrznej
danego statku na pewno nie przejdzietaiy. To rozwianie

KIERUNEK

IN/ATRU

Rys. 204.

ztudzen przychodzi cz¢sto zbyt pdzno, gdy znajdujemy
si¢ juz bardzo blisko przeszkody. Lepiej wtenczas sta-
ngé dziobem do wiatru i wykonaé zwrot przez sztag,
niz probowaé¢ odpas¢ od wiatru (linia kreskowana).
Odpadnigcie z bejdewindu, gdy mamy bom S$ciagniety
prawie do $rodka, odbywa si¢ przy do$¢ znacznym
promieniu krazenia. Jezeli jednak, z tych czy innych
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wzgledow, zdecydowaliSmy w takim, jak powyzsze po-
lozeniu, spusci¢ si¢ z wiatrem, to staramy si¢ w tym jak
najwiecej statkowi dopomoc. Szkot grota luzujemy mo-
zliwie jak najwigcej, fok dajemy na wiatr (przyhamo-
wujemy i odrzucamy dzidéb) i ster na burte.

W rozdziale o Lawirowaniu mowa jest o tym, ze
zwrot przez sztag powinno si¢ robi¢ w takiej odlegtosci

K!ERUNEK
- WIATRU

Rys. 205.

od przeszkody, aby w razie nieudania si¢ go mozna
jeszcze byto zrobi¢ zwrot przez rufe (rys. 212a). Dobrze
jest w tym celu zbadaé¢, jakie krazenie nasz jacht wy-
konywa przy odpadaniu od bejdewindu, zeby potem
nie spotkata nas sytuacja, jak na rys. 204 1 205 (linie
kreskowane).
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Bardzo niewygodne dla dobijania i odbijania sg
nabrzeza, pod ktore kadtub statku moze si¢ wslizgnac.
W razie nieostroznego podej$cia, zamiast otrzeé si¢
stosunkowo jeszcze dla statku nieszkodliwie burtg
(ktora mozna ochroni¢ obijaczami), opieramy si¢ o na-
brzeze wantami, gniotac sobie ich §ciagacze itp. Jest to
szczegbdlnie niebezpieczne na fali. Fala moze podsunaé
krawedzie kadtuba pod rusztowanie mola, a potem,
podrzuciwszy statek silnie do gory, gniecie listwy bur-
towe, dolne bloki baksztagow itp.

STEROWANIE.

Na jachcie mozemy sterowaé podiug wiatru, podtug
kompasu lub na jaki§ widoczny punkt.

Sterowaé¢ podiug wiatru, to znaczy utrzymywacd
stale ten sam kat pomiedzy kierunkiem statku, a kie-
runkiem wiatru. O kierunku wiatru orientujemy si¢ po
wimplu, icku, banderze 1lub wigcej prymitywnych
wskaznikach w rodzaju nitek, czy tez waskich pase-
mek ptétna lub innego materiatu, uwiazanych do want,
a wreszcie odczuwajac wiatr na twarzy. Podlug wiatru
sterujemy przecigtnie z dokladnosciag do dwoch rum-
bow, z wyjatkiem bejdewindu, kiedy =zejscie z kursu
na wiatr o ¢wieré rumba juz jest sygnalizowane topo-
taniem przedniego zagla. (Patrz Teoria zeglowania).

Doktadniejsze jest sterowanie podtug kompasu.
Dlatego, o ile nie jesteSmy zmuszeni lawirowaé ostrym
bejdewindem, staramy si¢ sterowaé¢ podtug kompasu.
Majac dobry kompas, przy spokojnym stanie morza
mozemy sterowaé¢ nawet z doktadno$cia do Vs rumba.
Normalne sterowanie z doktadnoscia do rumba (wa-
hania kompasu w granicach rumba, nie przekracza-



jace ~ rumba, czyli niecate 1*° na obydwie strony kur-
su) jest w praktyce zupeilnie wystarczajgce. Na matym
jachcie, podczas duzej fali, kompas czesto zawodzi (lata
po 4—6 rumbdéw, uniemozliwiajac sterowanie). Lepiej
wowczas sterowaé podiug wiatru, szczegdlnie, gdy ma-
my fordewind i zachodzi obawa przerzucenia bomu
W razie powazniejszego zejscia z kursu.

Sterujac podlug kompasu, nalezy pamiegtaé, ze
w kompasie morskim podziatka jest zmocowana z ,igla“
kompasowa (w rzeczywisto$ci z szeregiem igiet), a nie
z kociotkiem i1 wobec tego ruch podziatki na przyktad
w prawo oznacza obrét kociotka, a zatem calego stat-
ku — w lewo. Chcac zatem statek utrzymaé na kursie,
musimy reagowaé sterem w $lad za ruchem podziatki
(kursem kompasowym nazywamy kat pomiedzy kie-
runkiem igly kompasowej a kierunkiem statku).

Najdoktadniej mozemy utrzymac¢ statek w zada-
nym kierunku, sterujgc na jaki§ widoczny punkt (ste-
rujgc na nisko potozone gwiazdy, na jaki$§ statek czy
inny przedmiot ptywajacy na wodzie lub na nierucho-
my punkt na ladzie; jest rzecza oczywista, ze tylko w
ostatnim wypadku, o ile nie ma pragdu czy dryfu, za-
chowamy praktycznie staly kat migdzy kierunkiem
statku a kierunkiem na prawdziwg pdinoc).

Na dany punkt sterujemy w ten sposéb, ze stojac
obok steru w ptaszczyznie §rodkowej statku, naprowa-
dzamy na niego przedni sztag i staramy si¢, aby zaw-
sze pokrywatl si¢ z danym punktem. Na statku zaglo-
wym ster znajduje si¢ na rufie, sztag w przedzie, a oby-
dwa umieszczone sa w plaszczyznie Srodkowej statku;
zatem, gdy naprowadzimy je na nasz cel, statek bedzie
ustawiony w wymaganym kierunku.

Cata sztuka dobrego sterowania polega na umiejet-
nos$ci uprzedzania ruchdéw statku, zawczasu parujac je



sterem. Sterujac na wigkszej fali, mozemy si¢ zoriento-

waé, co nam fala zbija — dzidob czy rufe, czy w pra-
wo czy w lewo — i odpowiednio kazda nast¢pnag fale
przyjmowac.

Uwaznie sterujac, uda si¢ nam zwykle statek
,Huspokoi¢**  czyli uzyskaé to, ze bedzie nieznacznie
schodzit z kursu i da si¢ kierowa¢ niewielkimi odchyle-
niami steru. W tym celu oprocz, oczywiscie, wytgzenia
uwagi, by od razu spostrzegaé¢ zamiary statku, nalezy
naprowadzaé¢ go na kurs ruchem powolnym, aby moc
latwo na kursie zatrzymaé. Naprowadzajac statek na
kurs gwattownie zwykle silnie go rozpedzimy, w wy-
niku czego przeleci nam dziobem przez kurs na drugsg
strone¢ i znowu trzeba go bedzie naprowadzaé. Nerwowy
sternik tak potrafi ,rozhustac statek, ze $lad za rufa
bedzie si¢ uktadat w lini¢ silnie zygzakowata (méwimy
wtedy, ze sternik ,,podpisuje si¢ za rufag4.

Gwaltowne ruchy sterem sg poza tym szkodliwe dla
steru, psuje si¢ szturwal, szarpie niepotrzebnie prze-
wody sterowe, obluznia nasad¢ sterownicy czy sektoru
na glowicy sterowej itp.

Dlatego nalezy przyja¢ za zasade, ze sterowac trze-
ba spokojnie, plynnymi ruchami sterownicy, a tylko
z wytezona uwaga na zamiary statku. Sternik, ktory
nie chce si¢ wczuwaé¢ w ruchy statku, a reaguje tylko
na wyraznie juz widoczne jego skrecanie, nigdy nie
nauczy si¢ dobrze sterowad.

Na zaglowcu polozenie pidra sterowego, przy ktd-
rym nie powoduje ono skrgcania statku na strony, rzad-
ko kiedy jest rownoznaczne z ustawieniem pidéra w ptla-
szczyznie Srodkowej (nawietrznos$¢). Wyszukanie takie-
go potozenia steru nazywa si¢ w gwarze marynarskiej
wyszukaniem ,miczypsué4 (z angielskiego ,,midships4).
Po wyszukaniu takiego ,,miczypsu4t sterowanie jest juz



utatwione. Zanotujemy sobie, ile nalezy odchylié¢
szprych kota sterowego lub o jaki kat sterownice, by
byt ,,miczyps“, a potem juz odchylamy ster na jedna
czy druga burte od tego ,,miczypsu®, nie za§ od poto-
zenia ,ster prosto“. ,Miczyps“ zmienia si¢ ze zmianag
fali, wiatru lub zagli.

Na wiekszym jachcie ster zaopatrzony jest w rdz-
nego rodzaju amortyzatory (patrz rozdziat: Urzadzenia
sterowe). Pomimo tego w sztormowa pogode na kole
sterowym bedziemy odczuwaé silne wuderzenia fali
o pidéro. Im gorsza pogoda, tym silniej obowiazuje za-
sada, ze sternik nigdy nie powinien wypuszczaé kota
z re¢ki, choéby mialo go przerzuci¢ na druga strone
szturwalu.  Wypuszczenie w takim wypadku kota
czg¢sto spowoduje zepsucie si¢ steru, co w sztormowa
pogode moze si¢ skonczy¢ powazniejszymi awariami.

W ogoéle funkcja sternika jest bardzo powazna i na-
lezy powierza¢ jg tylko ludziom o wyprdébowanej su-
mienno$ci 1 przytomno$ci umyshu. Sternik powinien
doktadnie zna¢ komendy stemicze i1 przepisy zapobie-
gajace zderzeniu si¢ statkéw na morzu.

Przy dobijaniu do nadbrzeza sternik, o ile mu kapi-
tan zostawi inicjatywe, powinien staraé¢ si¢ doptynacé
pod jak najostrzejszym katem do niego. Kapitan bo-
wiem zarzadzi, by przy zblizaniu si¢ do brzegu szyb-
ko$¢ jachtu malata, a to pocigga za sobg coraz gorsze
»stuchanie si¢” steru. W koncu, nawet przy potozeniu
steru ,,na burte“, statek nieznacznie tylko na to zarea-
guje. Podchodzac zatem do brzegu, musimy juz mieé
jacht ustawiony mniej wiecej w tym kierunku, w jakim
bedzie stal przy brzegu, to znaczy mniej wigcej row-
nolegle do niego. W ciasnych przej$ciach nalezy pamig-
ta¢, ze rufa jachtu ,,zarzuca“ (opisuje droge, jak koniec
dhugiego draga, wystajacego z ostro zakrgcajacego
wozu).
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Przed wyplynigciem na morze do obowigzkéw wy-
znaczonego sternika nalezy sprawdzenie urzadzen ste-
rowych, kompasu, oswietlenia kompasu i nasmarowa-
nie steru. Z uwagi na kompas, do steru nalezy stawac
bez nozy, scyzorykow itp. przedmiotow zelaznych.

Dwa statki posuwajace si¢ blisko siecbie tymi samy-
mi kursami moga si¢ ,,zassa¢# szczegdlnie w waskich
kanatach. Pamietajac o tym, nie nalezy wyprzedzaé
i nie nalezy dopusci¢, by nas wyprzedzano, przecho-
dzac zbyt blisko, burta w burtg. Przy bliskim za§ wy-
mijaniu (gdy statki ptyna jeden naprzeciwko drugiego),
odskakujg silnie od siebie dzioby statkow. W waskim
kanale moze to spowodowa¢ wyrzucenie nas na brzeg.
W takim kanale, gdy ma nas wymina¢ szybkobiezny
statek, bezpieczniej jest przycumowaé si¢ do brzegu
i przeczeka¢ jego przejscie. Starannie tylko wowczas
musimy zabezpieczy¢ si¢ od brzegu obijaczami, bo za
statkiem przebiegnie fala znacznej wysokos$ci, ktora
moze nas silnie pottuc o brzeg.

Sternik musi zna¢ i rozumieé nastepujace komendy:

ster prawo — oznacza skrecenie dziobu w prawo;
ster lewo — oznacza skrg¢cenie dziobu w lewo;
ster prawo (lewo) na burte — maksymalne odchy-

lenie steru w odpowiednia strong;

tak trzymaé — sterowanie kursem, jaki byt w chwili
wypowiedzenia tej komendy;

wstrzymuj (zatrzymywaé) — hamowanie rozpg-
dzonego dziobu statku, bo zapewne niedtugo
po tym padnie komenda ,tak trzymacé4

na rumbie (na kursie) — to samo, co ,tak trzymac ;
do lopotu — stanigcie dziobem do wiatru;
ostrzej (na wiatr) — sterowanie pod katem mniej-

szym wzgledem kierunku wiatru, niz uprzednio;



petniej (odpas¢ od wiatru) — sterowanie pod wigk-

szym katem do wiatru;

prawo nie chodzi¢ — oznacza to, ze w zadnym wy-

padku nie mozemy dopuscié, by statek cho¢
o stopien przekroczyt wyznaczony kurs w pra-
wa strong; sterujac normalnie, mimo woli do-
puszczamy do odchylen statku w prawa i lewa
strone¢; gdy jest ,prawo nie chodzi¢6l swobodg
ruchow mamy tylko w lewa strong — statek
moze zej§¢ z kursu tylko w t¢ strong;

lewo nie chodzi¢ — jak wyzej, w stron¢ przeciwng.
Pytania:

jak ster? — na ktorg burte i jak duzo odchylone

jest pidro sterowe;

jak miczyps? — w ktorg stron¢ i jak duzo musi by¢

odchylone pidéro sterowe, by statek posuwatl si¢
prosto; odpowiadamy, dokladnie podajac wiel-
kos¢ odchylenia, np.: ,miczyps lewo 2 szpry-
chy®

Po kazdej komendzie sternik musi odpowiedziec:
jest! 1 powtorzy¢ komende, by byto wiadome, ze jg zro-
zumial i nie przekrecit. Zapytan nie powtarza, a od ra-
zu odpowiada na nie gtosno i zwiczle.

Zawiadomienia sternika:

ster zaciat si¢ na prawej (lewej) burcie;

ster zacina sig;

kompas zgast (zgasty §wiatta kompasu);

jacht stabo stucha (steru);

jacht nie stucha (steru).

Gdy kto$§ zastania sternikowi, ma on zawsze pra-
wo, cho¢by to byt ,,sam kapitan@ gto$no i ostro krzyk-
naé: ,nie zastaniac!@ nie bawiac sie¢ w zadne przepra-
szania, zwracania uwagi itp. Nikt nigdy nie powinien
tej ostrosci przyjmowac za obrazg.



Zamiast glosem, mozemy dawac¢ komendy reka.
Reka wyciagnieta:

do géry — oznacza ,tak trzymac4

poziomo w prawo — oznacza ,prawo na burte ;

poziomo w lewo — oznacza ,lewo na burte .

Powolne poruszenie dlonig prawej reki, lekko ugie-
tej, oznacza powolne skrgcanie w prawo. Wstrzymanie
ruchu reki oznacza ,,wstrzymuj4 Poruszanie dtonig le-
wej rgki —to samo w lewo.

LAWIROWANIE.

Jezeli wiatr wieje wprost z tego kierunku, w jakim
chcemy si¢ uda¢ — nie pozostaje nic innego, jak zblizy¢
si¢ do celu linig tamana (rys. 206). JesteSmy zmuszeni
ptynac¢ raz jednym, raz drugim halsem; zwie si¢ to
lawirowaniem. Naszym dazeniem jest dosta¢ si¢ jak
najszybciej do naszego celu, to znaczy jak najwigcej
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wysungé si¢ na wiatr, co najpredzej osiagniemy kur-
sem bejdewind.

Sterujemy ostry bejdewind, zeby droga byta mozli-
wie najkrotsza (droga a). Sterujac petniej, zwiekszamy
troche nasza szybkos¢, ale tez zwigkszymy i droge (dro-
ga b), co si¢ w wyniku moze nie oplaci¢. Trzymajac
za$ zanadto ostro (w kierunku AD), wyjdziemy na tym
jeszcze gorzej, bo szybko$¢ nasza bedzie bardzo mata
i powstanie silny dryf. Posuwajac si¢ naprzdéd wolno,
mozemy wydryfowaé nawet poza lini¢ poprzedniego
petniejszego bejdewindu (poza droge b) i droge te (w
kierunku AF) odbgdziemy w czasie znacznie dtuz-
szym.

Zmieni¢ hals mozemy zwrotem przez sztag lub
zwrotem przez rufe. Jak wyglada przy lawirowaniu
zmiana hals6w tymi zwrotami, pokazuje rys. 207.

\V4 /CZESC
/I CZESC
i CZESC
/ 0 CZESC
[
, ZMROT * ZWROT
1 PRZEZ SZTAG " PRZEZ RUFE
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Jak widzimy, przy lawirowaniu zwrot przez sztag
jest wygodniejszy, bo nie tracimy przy nim nic ze swe-
go, z takim trudem zdobywanego, wysunigcia si¢ na
wiatr.

Dojscie do celu dwoma tylko halsami nie zawsze mo-
ze by¢ dostgpne. W waskim przejsciu jesteSmy zmusze-
ni zmieni¢ hals wigcej razy (rys. 208). Jezeli wiatr wie-
je z kierunku nie wprost przeciwnego naszej drodze,
a nieco na ukos, tak ostro jednak, ze jednym halsem

Rys. 208.

w bejdewind do celu nie dojdziemy, to lawirujemy,
pamictajac o tym, ze jeden z halséow jest dla nas ,ko-
rzystny“ (rys. 208a). Korzystnego halsu staramy si¢
przytrzymacé¢ jak najdiuzej, poniewaz zbliza nas wig-
cej do celu i w razie zmiany kierunku wiatru zastanie
nas blizej tegoz celu.

W waskich kreconych przejsciach warto pamigtac,
ze hals korzystny trzeba wyzyska¢ zawsze do konca,



a niekorzystnemu urwaé drogi przy kazdej sposobno-
sci (rys 208b). Na niekorzystnym halsie BC* skrecamy
juz w punkcie C, odrzucajac droge CC|

W zwiazku z ostatnimi zdobyczami w dziedzinie aerodyna-
miki — ciekawie wypowiedzial si¢ o lawirowaniu p. A. O. Klipp-
halm (Die yacht 193? r.). Autor ten wyszedt z =zatozenia, ze
u wickszo$ci nowoczesnych jachtow (ozaglowanie bermudzkie) —
najkorzystniejsze ustawienie zagla wzgledem wiatru na kursie bej-
dewind wypadnie przy kacie okolo 15° Przyjmujac takie zaloze-
nie — rozpatrzyl dwa wypadki lawirowania: pierwszy, gdy cel
nasz lezy doktadnie w kierunku przeciwnym kierunkowi wiatru
(rys. 209), oraz drugi, gdy droga do naszego celu podrozy two-

*

I

Rys. 209.

rzy z kierunkiem wiatru pewien kat, tak maty jednak, Ze jednym
halsem do celu nie dojedziemy i roéwniez zmuszeni bedziemy uciec
si¢ do lawirowania (rys. 210).

W pierwszym wypadku cel nasz osiggniemy najszybciej, jesli
bedziemy lawirowac¢ pod katem okoto 40° do wiatru, jak pokazu-
je rys. 209. (Jachtom o bardziej doskonatych aerodynamicznie zag-
lach, posiadajacych max. sily pociagowej przy kacie ustawienia
zagla mniejszym niz 15° — moze si¢ oplaci¢ lawirowanie pod ka-
tem o kilka stopni mniejszym niz 40° (a = 37° — 38°); jachtom
gaflowym zaleca si¢ lawirowanie pod katem o kilka stopni wigk-
szym od 40°).



W drugim wypadku najpredzej do celu dostaniemy sie, jesli
na halsie korzystnym (dlugim) utrzymywac bedziemy kat lawiro-
wania wigkszy od 40° a za to na halsie niekorzystnym (kréotkim)—
kat mniejszy od 40°.

Na podstawie matematycznych dociekan mozna udowodnic,
ze w takim wypadku najlepiej jest lawirowaé pod katami, kto-
rych wielko$¢ najlepiej objasnia nastgpujace wzory i rys. 210:

a = 40° + £-
3

B

as =. 40° — ]
3.

Rys. 210.
Przyktad:
Wiatr wieje z kierunku odchylonego od linii docelowej
AC o kat = 15°. Wowczas nalezy 1 hals (.dlugi) ciagnaé pod
katem do wiatru réwnym: al1—40° + = 47V20; drugi za$ hals

(krétki) pod katem: a2=:400— > =35°.

Lawirowanie na pradzie jest mato przyjemne, je-
zeli wiatr i prad biegna w kierunku przeciwnym na*

szej drodze (rys. 211).
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AB*‘ — plaszczyzna $rodkowa statku;

AB — droga statku halsem ,niekorzystnym";
BC*® — ptaszczyzna $rodkowa statku;

BC — droga halsem ,korzystnym".

Lawirujagc miedzy brzegami, zwrot przez sztag po-
winnismy robi¢ zawsze w takiej odlegtosci od niebez-
pieczenstwa, zeby w razie nieudania si¢ go, mie¢ czas

KIERUNEK

Rys. 211.

i miejsce do wykonania zwrotu przez rufe (w punkcie
A nie B lub C rys. 212a):

JezelibySmy byli zmuszeni zapedzi¢ si¢ do punktu
C, to trzeba mie¢ przygotowang kotwicge. W razie nie-
udania si¢ zwrotu przez sztag, w momencie, gdy wy-
raznie wida¢, ze zwrot si¢ nie uda i statek wrdci na



stary hals — rzucamy kotwice. A potem mozemy pro-
bowa¢ zdjac si¢ z kotwicy na odpowiedni hals.

Jezeli chodzi nam o wykonanie zwrotu przez sztag
za wszelkg ceng, a pomimo wszystkich usitowan zwrot
ten nie wychodzi, dobrze mie¢ zawczasu przygotowane
wiosta (na wiekszych jachtach sg one bardzo duze i dtu-
gie), ktorymi dopomagamy sobie w zarzuceniu rufy
(rys. 212b)

Rys. 212.

HOLOWANIE.

Statek, ktory holuje, zwiemy holownikiem; statek,
ktory jest holowany — holowanym. Ling taczaca ho-
lownik z holowanym zwiemy holem. Na hole najlepiej
nadaja si¢ manile, najmniej—liny stalowe, O holach



da si¢ powiedzie¢ wszystko to samo, co o cumach
i linach kotwicznych.

Idealny hol powinien by¢ mocny, lekki i elastycz-
ny. Do pewnego stopnia warunkom tym odpowiada
manila. Poza tym, dzigki temu Ze manila ptywa, tatwie;j
jest z nig pracowac. Lancuch jest mocny 1 poza tym,
jak  wspominali§my, posiada elastyczno$¢ ci¢zaru.
Zrobienie jednak holu z tancucha nie bytoby dobre,
poniewaz—dzigki jego ci¢zarowi — zblizaloby zanad-
to rufg¢ holownika do dziobu holowanego. Lancuchow
uzywa sie do holi, ale tylko cz¢Sciowo. W praktyce uzy-
wa si¢ do tego lancuchéw kotwicznych.Odszaklowu-
jemy kotwice 1 wyluzowujemy czes$¢ tancucha, stopu-
jac go, jak normalnie kotwice. Odpada nam, jak widzi-
my, ktopot mocowania holu na jachcie. Przy takim
urzadzeniu hol oddaje si¢ z holownika.

Lancuch w dalszym jego ciggu nadsztukowujemy —
najlepiej manilg. Manila ma na jednym koncu wucho
z kausza, przez ktore przyszaklowujemy ja do konco-
wego ogniwa tancucha; na drugim koncu posiada duze
oko, jak cumy, ktéore zakladamy na hak holownika.
Uzywa si¢ tez holi, bedacych potaczeniem stalowki
z manilag. Manila potrzebna jest dzigki swej sprezysto-
$ci i stuzy jako amortyzator szarpni¢é, a stalowki uzy-
wamy dzi¢ki jej zaletom lekkosci i mocy. Hol z samej
stalowki moze stuzy¢ tylko na krotsza metg. Holu sta-
lowkowego w jachtingu prawie nigdy si¢ nie uzywa ze
wzgledu na to, ze do jachtow nie potrzeba zbyt moc-
nych holi, a zatem ci¢zar holu nie bedzie dla nas grac
wigckszej roli i mozemy z powodzeniem uzywaé holi
manilowyeh.

Przystepujac do holowania, trzymamy si¢ wyszcze-
golnionych nizej zasad.

Moc holu powinna by¢ rodwna przynajmniej mocy
liny kotwicznej holowanego.
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Nalezy unika¢ holow splatanych i zwiazywanych.

W razie konieczno$ci prowizorycznego zlaczenia
holu przerwanego lub szybkiego dosztukowania holu,
wigzemy go wezlem holowniczym (rys. 125a).

Hol zamocowujemy co najmniej w s dlugosci ho-
lownika od jego rufy (nie za rufg).

U holowanego hol mocujemy do najmocniejszych
pachotkow na dziobie i za nasad¢ masztu.

Koniec podany holownikowi powinien mie¢ oko
splecione lub zwigzane weztem petlowym (rys. 125d).
Oko zaktadamy na specjalny hak, pachotek itp. holow-
nika, by w kazdej chwili mozna bylo hol pusci¢.

Koniec holu na holowanym wiazemy najlepiej ‘farn-
cuchowym weztem cumowym (rys. 126b), jezeli mo-
cujemy na pachotku, kabestanie, szpilu — lub zeglar-
skim (rys. 125g), jezeli mocujemy go dookotla przedniego
masztu. Na pacholkach podwdjnych zakladamy hol
zwyklymi 6semkami. Holu nie zaktadamy w polkluzy.
W miejscach, gdzie hol trze si¢ o zrab burtowy, liny
bukszprytu itp., owijamy go starymi workami lub ptot-
nem zaglowym.

Przy dtuzszych holowaniach dobrze jest zatozy¢ hol
dookota catego kadtuba. Musimy go tylko podwiesié¢
wowczas krotkimi rownymi linkami dookota burty, by
nie opadt w dot.

Hol lepiej podawaé z holowanego. Rzutke lepiej
rzuca¢ z holownika, ktory zwykle podchodzi do zaglow-
ca z nawietrznej. Rzutke do oka holu dowigzujemy
weztem wyblinkowym (rys. 124f). Stosowania w tym
wypadku wezta rzutkowego (rys. 126e), mogacego si¢
przy niewprawnym zalozeniu rozwigzac, nie zaleca sig.

Dtugos$¢ holu powinna by¢ réwna mniej wigcej dtu-
gosci fali lub by¢ rowna jej wielokrotnosciom (dwa ra-
zy, trzy razy itd. dtuzsza, nigdy za$ nie moze réwnac



si¢ polowie, g* itp. jej dlugosci). Regulujgc hol doktad-
niej juz w czasie biegu (luzujac z holowanego), staramy
sic dopasowaé¢ go tak, by holownik i holowany jed-
nocze$nie wchodzili i jednocze$nie schodzili z fali.
(Gdy dhugos$é holu jest inna, taka np., ze gdy holownik
wchodzi na falg, holowany schodzi z niej i odwrotnie,
hol doznaje silnych szarpni¢é i po krotkim czasie zer-
wie sie). Ze wzgledu na sprgzysto$¢ i niebezpieczen-
stwo zderzenia si¢ holownika z holowanym, lepiej jeze-
li hol jest za dtugi, niz odwrotnie. ,,Bioie” holu po wodzie
(sprezynowanie) jest oznaka, ze albo dlugo$¢ holu jest
niecodpowiednia, albo szybkos$¢ holownika za duza.

Szybkos§¢ holownika powinna by¢ jednostajna (bez
szarpni¢¢). Zmiany szybkosci powinny by¢ uskutecz-
niane tagodnie i z uprzednim sygnalizowaniem ich ho-
lowanemu.

W sztormowa pogode¢ holownik wywiesza za bur-
te¢ woreczek z tluszczem, co moze dobrze ostoni¢ holo-
wanego od naporu fal i polepszy¢ warunki holowania.

W celu porozumiewania si¢ miedzy holownikiem
i holowanym, korzystamy z sygnatow, przewidzianych
kluczem mig¢dzynarodowym (kodem) i ,prawem dro-

i’
Powyzej rozpatrzyliSmy holowanie jachtu za dzidb.

Jest jeszcze jeden sposob holowania: burta jachtu
w burte holownika. Miedzy statki zakladamy wow-
czas obijacze 1 cumujemy je burtami do siebie. Ho-
lowanie takie mozliwe jest tylko w czasie dobrej po-
gody — na wickszej fali zniszczymy sobie burte jachtu.
Przycumowac¢ si¢ mozemy mocno, lub — lepszy spo-
sob _ dos$¢ luzno, z takim wyregulowaniem linek, by
ptaszczyzny $rodkowe statkow tworzyly kat nieco
rozwarty do dziobu. Przy biegu naprzod prad wody,
dostajacej si¢ migedzy kadtuby, bedzie je odsuwal od
siebie 1 statki beda plynaé, nie stykajac si¢ zupeinie
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burtami. Zanim jednak wyregulujemy linki, burta jach-
tu troche ucierpi, a co najmniej zabrudzi si¢, dlatego
sposobu tego na jachtach uzywa si¢ rzadziej, chociaz ma
on te przewage nad holowaniem na holu, ze holownik
catkowicie panuje nad szybko$cia holowanego.

Holowanie burta w burte¢ mozemy zastosowa¢ do
holowania baka na duzej bocznej fali. Wowczas, pro-
wadzac baka po zawietrznej, oslaniamy go kadtubem
jachtu od fali. Falen dziobowy baka zakladamy w oko-
licy baksztagu, falen rufowy na dziobie jachtu (fale-
nie krzyzuja si¢). Odpowiednig regulacjg linek osig-
gamy spokojne plyniecie baka z boku jachtu, ktory
zakrywa go od fali. Bak odejdzie nieco od burty jachtu.

Na zaglowcu podczas holowania zagle lepiej miec
spuszczone, dlatego jeszcze przed przyjeciem holu za-
bieramy si¢ do ich redukowania. Zostawiamy tylko tyle
zagli, by przy ich pomocy moéc jachtem sterowaé, a po
przyjeciu holu uprzatamy je. Holownik w czasie poda-
wania holu powinien ptynaé¢ nieco przed jachtem z ta-
ka samag szybkos$cig. Jezeli holownik wyprowadzil nas
z portu , to powinien poptynaé kursem wprost prze-
ciw wiatrowi (bardzo wolno), zeby umozliwi¢ nam po-
stawienie zagli. Po postawieniu zagli, odprowadza nasz
dziob na zgdany hals, poczem puszczamy hol. Naj-
przykrzejsza jest sytuacja, gdy holownik ma nas zaho-
lowaé¢ do portu i tam przycumowac. Holowniki przy-
zwyczajone do pracy z parowcami, ktéore moga =za-
trzymac si¢ swymi sitami, nadadzag nam zwykle za
duza szybko§¢ w chwili puszczenia holu. Dlatego le-
piej jest samemu uwazac¢ na szybkos§¢ jachtu i w odpo-
wiedniej chwili pusci¢ hol. Lepiej jest to zrobié¢ za wcze-
$nie, niz za pézno. Znajdujacy si¢ w poblizu holownik
zawsze bedzie miat czas doholowaé¢ nas brakujacy ka-
watek, a za pdézne puszczenie holu moze si¢ skonczy¢
awarig bukszprytu itp.



Na wszelki wypadek dobrze jest wlec za sobg dryf-
kotwe (rys. 182b), ktora w kazdej chwili mozemy zmu-
si¢ do pracy (rys. 182a). (Niedogodno$ci tych nie ma
przy holowaniu burtag przy burcie holownika).

Sterujac za holownikiem, trzeba dobrze uwazac¢ na
jego zakrety i zakreca¢ nie jednocze$nie z nim a nieco
p6zniej, mniej wigcej w tym samym miejscu na wodzie,
na ktorym zakregcit holownik. Jezeli holownik zmniej-
szy bieg, odprowadzamy dziéb jachtu na strone. Gdy
holownik zupelnie stanie, musimy odej§¢ w bok i hol
pusci¢, inaczej rozpedem wjedziemy na niego.

HOLOWANIE NIEPRAWIDLO WE

Rys. 213.

Jezeli ma by¢ holowane kilka jachtéw jednocze$nie,
nalezy to zrobi¢ w nastepujacy sposob. Holownik wy-
puszcza dluga ling (manilg) z uwigazanym na Kkoncu
ptywakiem. Do tej liny w pewnych odst¢gpach przy-
czepiaja si¢ jachty (rys. 213a), wiazac hole za maszty.
W biegu kazdy jacht moze odprowadzi¢ si¢ sterem od
liny, nie dotykajac si¢ jej zupeilnie w czasie holowania.
Przy takim holowaniu jachty nie przeszkadzaja sobie.
Kazdy moze kiedy chce pusci¢ si¢ liny lub przyczepie
do niej. Dogodnosci tej nie posiada holowanie gesiego
(rys. 213b). Wyjscie jakiego$ jachtu z kolejki wymaga
zatrzymania si¢ catej karawany. W razie zmniejszenia
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szybkosci lub nagtego zatrzymania si¢ przez holownik,
jachty mnajezdzajg na siebie. To samo ma miejsce —
w razie przerwania si¢ ktéregokolwiek holu — z jach-
tami znajdujacymi si¢ poza przerwa. W obydwoch wy-
padkach nie obejdzie si¢ bez uszkodzen. Poza tym kad-
tuby matych jachtéw, znajdujacych si¢ w poczatku
ogona w poblizu holownika, cigzko pracuja i niszczg sie,
poniewaz nie sg obliczone na takie naprg¢zenia, jakie
w tym wypadku muszg wytrzymywac¢. Na rufie jach-
tow nie ma odpowiednich urzadzen do zaczepiania ho-
low, a wszystkie zabki (knagi) i pachotki wyrywaja sie.

Przy dtuzszym holowaniu mozemy zmniejszy¢ na-
prezenie holu — niosac zagle. Trzeba tylko zobowigzaé
wtenczas holownik, zeby nie urzgdzal zmiany halsow
bez porozumienia si¢ (szczegdlnie, zeby nie urzadzat
nagtego zwrotu przez rufg). Czasami zaglowiec musi
wzig¢ na siebie rol¢ holownika. Trzeba wtenczas pod-
chodzie do przedmiotu holowanego jak mnajwolniej
w kierunku, w ktorym jest on ustawiony (patrz hamo-
wanie zaglami). Ale nigdy nie przyjmujemy holu, gdy
zupetlnie stracimy szybko$¢. Lepiej wtenczas rzucié
hol, nabra¢ szybkos$ci i podchodzi¢ drugi raz. Inaczej
moze nas zdryfowac na holowanego. I holownik i ho-
lowany powinny mieé¢ hole zamocowane tak, zeby je
mozna bytlo w kazdej chwili puscié.

Trzeba pamigtaé, ze w czasie holowania zaglowcem,
jego osprzet pracuje o wiele silniej. Dlatego nie trzeba
holowa¢ cigzkich przedmiotdéw przy silniejszym wietrze.
Hole ci¢zszych jednostek mocujemy, jak wspomnieli-
$my, nie za rufg, a w 23 dtugos$ci statku. Inaczej statek,
majac za mocno przytrzymang rufe, nie bedzie si¢ wca-
le stuchat steru. Holowany statek moze nam ulatwic
zwrot przez sztag. Majac jeszcze rozped, gdy my go juz
stracimy stajac dziobem do wiatru, moze nam zarzucié



rufe (rys. 214). Holujac kogo$, nalezy unikaé gwaltow-
nych zmian szybko$ci. Przy naglym wzroscie szybko-
$ci odbija si¢ to ujemnie na holu i jego zamocowaniach,
a przy naglych zmniejszeniach — holowany bedzie na
nas najezdzal. Takze i z powyzszych wzgledow hol nie
powinien by¢ za krotki.

KIERUNEK

WIATRU

Rys. 214.

JACHT NA MORZU.

Po oderwaniu si¢ od lagdu na czoto obowigzkow
kapitana wysuwajg si¢ nastepujace:

1. uprawianie ostroznej nawigacji,

2. $ledzenie za zmianami warunkéw meteorologicz-
nych, by nie da¢ si¢ zaskoczyé przez burze,

3. ciagle przystosowywanie jachtu do ciaggle zmie-
niajagcych si¢ warunkow zeglugi na morzu,

4. stala kontrola sprawnosci urzadzen statku,

5. utrzymanie gotowos$ci sygnalizacyjnej statku,

6. celowa organizacja stuzby i1 zycia ludzkiego na
statku, by zatoge utrzymac¢ w jak najlepszej sprawnosci
fizycznej i moralnej potrzebnej do obslugi statku.

1) — Prowadzenie nawigacji, to temat dla specjal-
nych podrgcznikéw. Ograniczymy si¢ zatem do kilku
ogdlnych uwag. Istotg nawigacji jest omijanie niebezpie-
czenstw dla statku w postaci ladu, mielizn i raf i tra-
fianie do celu mozliwie najkrdtsza drogag. Sam wybor



odpowiedniej drogi nie jest rzeczg trudng (dla zaglowca
trudniejsza ze wzgledu na zmienno$¢ wiatru); powazng
i stalg troska kapitana jest ominigcie niebezpieczenstw
— bezpieczne zaprowadzenie jachtu do obranego celu.
Dla mocnego pelnomorskiego jachtu z wykwalifikowang
zatoga, ktory jest zdolny przetrzymac¢ kazdg pogode
na morzu, najwiekszym niebezpieczenstwem jest zatem
lad. Szczegdlnie dla niewprawnych nawigatoréw jest to
prawda niezbita, ze im dalej od ladu, tym bezpieczniej.
Niezaleznie od niebezpieczenstwa, jakie kryje w sobie
lad, wzgledem ktérego nie znamy doktadnie swego po-
lozenia, mogg by¢ sytuacje, w ktorych znany, a nawet
widoczny lad moze sta¢ si¢ dla nas zguba. Taka sytu-
acja moze si¢ zdarzy¢ na przyktad podczas sztormu,
wiejgcego w strone ladu, gdy statek pod zarefowanymi
zaglami lub wskutek podarcia zagli nie jest w stanie
odlawirowa¢ od ladu i sztorm nieubtaganie zdryfowuje
zaglowiec na lad. Jest to co prawda polozenie grozniej-
sze dla zwyklego handlowego statku zaglowego, niz dla
jachtu kilowego, bo ostatni nawet w sztormowa pogodg
dzieki kilowi pod zarefowanymi zaglami z latwoscig
odlawiruje od ladu, ale i na jachcie moze si¢ zdarzy¢
podarcie zagli. Ostatni ratunek, jakim jest wowczas
kotwica, czg¢sto okazuje si¢ zawodny (np. wielka gtebo-
kos¢, skaliste dno, zrywanie tancucha, dryfowanie kot"
wicy). Zatem na zegluge w bliskiej odlegtosci od Iadu
po jego stronie nawietrznej decydowac si¢ trzeba ostroz-
nie, gdy nie spodziewamy si¢ silniejszych wiatrow w
strone ladu. Jesli taki niebezpieczny lad konczy si¢ cyp-
lem, poza ktérym mamy otwarta (wolng) przestrzen do
dryfowania, to zaglowce podczas sztormu ratujg si¢
czgsto przed zdryfowaniem na lad przez stawianie
wszystkich mozliwych zagli (zagli gérnych) by zwigk-
szy¢ szybko§¢ i zmniejszy¢ dryf. Ryzykuje si¢ wowczas
catoscig osprzetu — z czym si¢ juz nikt jednak wowczas



nie liczy, je$li to jest ostatnia szansa uratowania statku.
Zwie si¢ to ,,forsowanie zaglami®.

Na morzu nigdy si¢ nie jest zbyt ostroznym i dla-
tego nie nalezy zatlowaé¢ sondowania, szczegodlnie przy
wszelkim pogarszaniu si¢ widzialno$ci.

Mgta, $niezyca, ulewny deszcz itp. — w ogole kiep-
ska widzialno$§¢—sg tym, co moze by¢ na morzu naj-
gorsze. Wielu marynarzy woli nie wiem jaki sztorm,
niz mgle. Na pelnym morzu mozemy si¢ zderzy¢ z in-
nym statkiem; w poblizu ladu dochodzi do tego nie-
bezpieczenstwo rozbicia si¢ o skaly lub wpakowania
si¢ na mielizne.

A juz chyba najnieprzyjemniej jest zostaé otoczo-
nym gesta mgla w ciasnym, czgsto uczg¢szczanym nurcie
(farwaterze). O ile jest to droga dla duzych statkéw,
glebokosci po bokach nurtu moga by¢ jeszcze dla jach-
tu wystarczajace. Schodzimy woéwczas z nurtu na bok,
stajemy na kotwicy 1 bijemy w dzwon (,,Prawo
drogi®).

Podczas mgty sygnalizujemy swojg obecno$¢ roz-
kiem mglowym (wedtug odpowiednich przepiséw ,Pra-
wa drogi®), zmniejszamy szybko$¢ i zwijamy zagle, kto-
re nam mogg przeszkodzi¢ w natychmiastowej zmianie
kursu lub zwrocie (zwijamy balony, motyle); nastu-
chujemy, czy nie odzywa si¢ jaki statek; bgedac w po-
blizu ladu sondujemy i w razie niepewnej sytuacji —
stajemy na kotwicy. Gdy wybrzeza sa skaliste i gtebo-
kosci duze, nie pozwalajace na zakotwiczenie, ucicka-
my jak najdalej od ladu. Przy bardzo kiepskiej widzial-
nosci zapalamy $§wiatta pozycyjne.

Zawsze powinniémy mie¢ doktadng pozycje statku,
a jesli, z przyczyn od nas niezaleznych, mie¢ jej nie
mozemy — zachowujemy specjalng ostrozno$¢ przy pod-
chodzeniu do Iadu. Nie podchodzimy do brzegu, gdy
nie okre$limy doktadnie swego polozenia wzgledem nie-



go (zatem nie podchodzimy w nocy do brzegu nie oSwiet-
lonego, do brzegu, ktérego nie mozemy z daleka rozpoz-
naé¢, podczas mgly). W waskie przejScia zapuszczamy si¢
tylko wowczas, jeSli wiemy na pewno, Ze przez caly
czas przejscia zawsze bedziemy mogli dokladnie orien-
towaé si¢ w swojej pozycji i, Ze znajdziemy wyjS$cie
w razie, gdy nas tam zastang niepomys$lne warunki.

2) — Przewidywaniem szkwalu, sztormu itp. zaj-
muje si¢ nauka, zwana meteorologia. Najwazniejszym
przyrzadem meteorologicznym orientacyjnym dla ma-

rynarza — to barometr. Najogélniejsza wskazéwka,
wrd0zaca pogorszenie si¢ pogody — to opadanie baro-
metru — im szybsze, tym wiecej niepokojace. Oprocz

teoretycznych studiow nad meteorologia, dla zeglarza
najwieksza warto§¢ maja osobiste spostrzezenia prak-
tyczne na morzu, jak wyglad, kierunek i szybko§¢
chmur, kolor nieba, wschody i zachody slonca, stan
morza itp. Szczego6lnie studiowaé nalezy oznaki zbliza-
jacego sie szkwalu, ktory potrafi nadlecie¢ w ciagu kil-

kunastu minut.

Gdy nadbiega szkwal, staramy si¢ zrzuci¢ jak naj-
szybciej wszystkie dodatkowe zagle i przyjaé go dzio-
bem (szkwal = szybko nadbiegajacy i krétko trwaja-
cy gwaltowny i silny wiatr). Po przyjeciu pierwszego
uderzenia zupelnie na dziéob (bedac zwréceni dziobem
do wiatru), plyniemy nastepnie ostrym bejdewindem,
redukujac — o ile si¢ da — w dalszym ciagu zagle.
(Jezeli nie zdazymy na czas sprzatnaé¢ zagli gérnych
i dodatkowych, ,wylecag®“ nam one z pierwszym ude-
rzeniem szkwatu).

3) — Spokojny stan morza, sila wiatru w grani-
cach 3 — 5 wedlug skali Beauforta, brak pradow i dob-
ra widzialno§¢ — to sg dobre warunki do Zeglowania.

Silna fala, martwa fala, cisza lub gwaltowny wiatr,
silne prady i kiepska widzialno$¢é (mgla, §niezyca, ulew-
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ny deszcz itp.) — to warunki niepomys$ilne, ktére zmu-
szajg nas do odpowiedniej reakcji.

O lodach i zamarzaniu osprz¢tu nie wspominamy,
poniewaz zjawiska te nie zachodza podczas zwyktego
sezonu zeglarskiego.

Dzigki swej budowie, jachty na ogét dobrze trzyma-
ja si¢ na fali i rzadko kiedy zmuszeni jeste§my zmieniaé
kurs ze wzgledu wtasnie na fale.

Czasami stosunkowo najlagodniejsza dla kadtuba
jachtu jest dtuga fala boczna. Przy fali z tyhu, o ile jest
ona szybsza od jachtu, zalewa nam ruf¢ i zbija jg na
boki — jacht zle steruje. (Jezeli chodzi nam o uspoko-
jenie tego krgcenia si¢ jachtu, mozemy wypusci¢ z ru-
ly dhlugie hole, belki itp.). Dla wigzan jachtu szkodli-
we jest ,bicie” dziobem o fale, jakie ma miejsce w bej-
dewindzie na krotkiej fali. Kierunek i szybkos$¢ jachtu
moga tak dobraé¢ si¢ z kierunkiem, szybkos$cia, wyso-
koscig 1 diugoscig fali, ze jacht bedzie zeglowal bar-
dzo ,,mokro*.

Jezeli nam dane zachowanie si¢ jachtu na fali, ze
wzgledu na kadlub jachtu, czy to ze wzgledu na koty-
sanie, kiepskie sterowanie, ,,mokre4 zeglowanie lub nie-
bezpieczenstwo zatopienia nie odpowiada, probujemy
zmiang kursu zmienié¢ istniejgcy stan rzeczy na lepsze.
Czasem niewielka nawet zmiana kursu powoduje znacz-
nag popraw¢ w zachowaniu si¢ jachtu.

Po dtuzej trwajacym wietrze morze bedzie sfalowa-
ne i fala ta pozostanie jeszcze jaki$§ czas, chociaz wiatr
moze juz ustaé zupeilnie lub powsta¢ inny, o innym
kierunku. Fal¢ pozostalg po nieistniejacym juz wietrze
zwiemy martwq falg.

Martwa fala jest szczegdlnie przykra przy stabym
wietrze. Jacht silnie si¢ kolysze na wszystkie strony,
zagle topocza — ocieraja si¢ o liny. bomy latajg — szar-
piac Szkotami. Musimy wtenczas pozakladaé kontra-
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szkoty, to jest liny, biegnace od nokéw bomoéw do dzio-
bu jachtu. (Na bom motyla zaktadamy kontrabras, rys.

Kontraszkoty zakltadamy i przy fordewindzie lub
baksztagu na wigkszej fali. O ile bom bardzo lata,
szarpigc zaglem, podciggamy topenante (nawietrzng).
Przy duzej fali mato to jednak pomaga, bo bom pomi
mo tego lata i szarpigc topenantg w krotkim czasie ja
zerwie. W takim polozeniu najlepiej byloby zastapic
grot trajslem, pozbywajac si¢ w ten sposob tlukacego
0 wode bomu.

Przy trwajacych dlugo silnych wiatrach wzmacnia-
my swoj osprzet o ile si¢ tylko da. Dajemy zapasowe
wanty, sztagi, a szczegoOlnie baksztagi. Migdzy innymi
do tego celu mozna uzywaé wolnych fatéw (faty mo-
tyli, balon-fokéw, lataczy, topsli), obciggajac je do
sztywna ich wtasnymi klubami lub klubami podrgcz
nymi. Podobnie wzmacniamy liny olinowania ruchome-
go, gtéwnie szkoty, a nastepnie faty; sprawdzamy, czy
kotki i knagi wytrzymaja obciazenie (czy ich Sruby
1 nity nie zaczynajg wychodzi¢ z pokladu, czy czesci
drewniane nie pe¢kajg). Wazniejsze faly mocujemy do-
datkowo do innych kotkéw.

W sztormowg pogodg, aby ludzie nie powypadali za
burte, zakladamy sztorm-liny. Sztorm-lmy zaklada
sic¢ nad poktadem na wysokoS$ci pasa, tworzac z nich
porgcz, otaczajacg jacht dookota. Ludzi specjalnie na-
razonych (mocowanie reflin na noku borna, praca na
bukszprycie itp.) wigzemy kilkumetrowymi linkami
do kadtuba. Zaktadamy je pod pachy, wigzac wezlem
petlowym (rys. 125d).

W czasie silnego kolysania lepiej jest, gdy przywig-
zuja si¢ wszyscy pracujacy na poktadzie, szczegolnie
poczatkujace zatogi. Nalezy odlozy¢ na bok falszywy
wstyd, bo wypadnigcie za burte na wzburzonym mo



rzu to nie tylko zimna kapiel, ale prawie pewna $mier¢.
Znalez¢ czlowieka wsrdd fal nawet w dzien nie jest tat-
wo, nie méwiac juz o tym, ze w czasie silnego sztormu
niejednokrotnie w ogdle nie moze by¢ mowy o ratunku.

W miar¢ wzrastania sity wiatru — zagle reduku-
jemy. Zagle rozpoczynamy zwijaé od najwyzszych inaj-
cienszych — na samym koncu zwijamy zagle zwyktle,
zamieniajac je na sztormowe.

Afyezmy dla przyktadu jacht typu kuter i zobacz-
my jak mniej wigcej postepowaé trzeba z zaglami —
w zalezno$ci od sily wiatru:

(sit¢ wiatru oznaczamy wedtug skali Beauforta),

sita wiatru do 3 — wszelkie dowolne kombinacje za-
gli (motyle, balony itp.);

sita wiatru 3 — grot, duzy topsel, duzy latacz,
kliwer i fok;

sita wiatru 4 grot, topsel, latacz, kliwer i fok;

sita wiatru 5 — grot, topsel, kliwer i fok;

sita wiatru 6 — grot, kliwer i fok;

sita wiatru 7 — grot l-szy ref, sztorm-kliwer i fok;

sita wiatru 8 — grot 2-gi ref, fok 1-szy ref;

sita wiatru 9 — grot 3-ci ref (lub trajsel), sztorm-
fok;

sita wiatru 10 trajsel, sztorm-fok (lezenie w dry-
fie);

sita wiatru 11—12 — dryf na dryfkotwie (ewent. leze-
nie w dryfie pod zaglami sztor-
mowymi).

4) Na statku zaglowym najwig¢ksza piecza po-
winni§my otaczaé osprzg¢t. Osprzet wymaga ciaglej
kontroli, bo niejednokrotnie od silnego kotysania i szarp-
ni¢¢ rozkregcaja si¢ szakle lub $ciaggacze, przecierajg
liny. (Rozkrecenie si¢ $ciggacza moze pociggnaé za so-
ba ztamanie masztu). Na wypadek deszczu musimy po-
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luzowaé¢ wszystkie liny roslinne osprzg¢tu, po namoknig-
ciu bowiem kurcza si¢ i mogg nam powyrywacé kolkow-
nice, pozrywaé si¢ lub znieksztatci¢ zagiel (likliny).
Flaglinki po namoknig¢ciu przewaznie p¢kaja. Nastepna
troska to ster i urzadzenie sterowe. Caly szturwat, ster-
liny itp. musimy czesto sprawdzacé, oliwi¢, regulowac.
Poza tym od czasu do czasu dociggamy wszystkie moco-
wania przedmiotéow ulokowanycb na poktadzie lub wew-
natrz kadtuba, bo od kotysania wiazania tyck przedmio-
tow szybko si¢ rozluzniaja.

5) — Konieczno$¢ skomunikowania si¢ z ladem lub
z innymi statkami zdarza si¢ na morzu nader czgsto
i, wobec duzyck przewaznie odlegto$ci, nie obejdziemy
si¢ bez sygnalizacji. Przede wszystkim musimy mieé
zawsze pod r¢ka wszelkie przewidziane ,,prawem drogi
srodki sygnalizacyjne do wzywania pomocy. Nastgpnie
w pogotowiu musza by¢ wszelkie przewidziane ,,prawem
drogi“ s$rodki sygnalizacyjne, zapobiegajace zderzeniu
si¢ statkow (rozek mgtowy, dzwon, odpowiednie §wiat-
la). Wreszcie musimy pamig¢taé, by wsréod wachtujacyck
zeglarzy znalazt si¢ co najmniej jeden, obeznany dobrze
z sygnalizacja Morsem i flagami Kodu Migdzynarodo-
wego. Zeglarze na waclicie powinni pilnie obserwowaé
lad i inne statki, czy nie pragng si¢ z nami skomuniko-
wacé, szczegblnie czy jaki statek nie zagda pomocy.

6) —+Kapitan musi dba¢ o potrzeby zaltogi, to jest
0 jej sen, odzywianie si¢, odpoczynek, mozno$¢ wysu-
szenia si¢ i ogrzania. Prace na statku trzeba tak rozlozyé¢,
by uzyska¢ maksymum wydajno$ci przy minimum zmeg-
czenia zalogi. Zaloga — to najbardziej nieobkczalny
czynnik, ktéry nas moze zawie$§¢ predzej, niz osprzet,
kadtub, czy silnik. Zaloge starannie dobieramy przed
wyjazdem — ale w drodze to juz tymi, ktdrycli si¢ ma
na pokladzie, trzeba gospodarowac¢ jak najekonomicz-
niej.



SZTORMOWANIE.

Stosowanie kursu i zagli do wiatru i fali, aby tylko
— w razie pogorszenia si¢ warunkow — wyjs¢ calo
Z opresji, nazywamy sztormowaniem.

Zasady ogolne sztormowania. Sita destrukcyjna
sztormowych fal morskich jest olbrzymia. Fale morskie
rozbijaja nadbudowki najwigkszych nawet transoce-
anicznych parowcow, potrafig rozbija¢ falochrony i na-
brzeza portowe. I taka mata tupinka, jaka jest jacht na
morzu, nie utrzymataby si¢ dtugo, gdyby zechciala sta-
wia¢ fali cho¢ minimalng cze$¢ tego oporu, jaki sta-
wiajag kadtuby olbrzymich statkow pasazerskich, nie-
ruchome $ciany falochronow itp. Podczas bardzo silnej
burzy jacht musi stara¢ si¢ by¢ wtasnie dostownie taka
tupinkg, ktora §lizga si¢ po powierzchni fal, razem z nig
si¢ zapada, razem z nig podnosi — nie stawiajgc fali
oporu, a zatem jacht nie smie posuwac sie przeciw fali.
Zagle redukujemy do minimum, zostawiajac tylko te,
ktore sa konieczne do utrzymania statku w pozadanej
pozycji wzgledem wiatru. (Caty czas pamietamy o tym,
aby przy redukcji zagli Srodek ozaglowania pozostat
mniej wigcej w poprzedniej odlegtosci od dziobu czy
rufy jachtu). W razie pogorszenia si¢ pogody, zamie-
niamy zagle na sztormowe. Przy sile wiatru ponad 9 wg
skah Beauforta zagle musimy zwija¢ lub zamieni¢ na
bardzo mocne sztormowe.

#Siatka zaglowe moga sztormowaé (poczynajac od
mniej groznych i przechodzac do coraz to gorszych wa-
runkéw) : w bejdewind, stojac w dryfie pod zaglami,
stojac na, dryfkotwie. Jachty w lzejszych warunkach
moga probowacé sztormowaé¢ w potwiatru (nie grozi im
przewrocenie).
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Fordewind przy duzej fali jest niebezpieczny.

Sztormowanie m bejdewind. W bejdewind pod
sztormowymi zaglami mozemy plynac dotad, poki sila
wiatru nie zagraza osprz¢towi lub poki stan morza nie
grozi rozbiciem jachtu.

Dryf pod zaglami. Zeby stangé w dryf do sztormo-
wania, staramy si¢ nie$¢ jak najmniej zagli, byle tylko
statek utrzymatl si¢ pod zadanym katem do wiatru.
Jakos$¢, ilos¢ 1 sposdb ustawienia zagli zalezy od ro-
dzaju osprzetu. Zagle musza byé tak ustawione, by
statek w wyniku nie posuwal si¢ naprzéd. (Zasada:
statek ani nie nawietrzny, ani zawietrzny ktorys$
z przednich zagli pracuje wstecz, jeden z tylnych
naprzod).

Przyktady. Slup — grot zupelnie zarefowany (lub
trajsel) ze szkotami mocno wybranymi, fok wybrany na
wiatr, ster na nawietrzng. Jol — bezan nieco zarefowa-
ny, kliwer sztormowy wybrany na wiatr, ster na na-
wietrzng; albo — grot zupelnie zarefowany, fok na
wiatr, ster na nawietrzna.

Jacht bedzie bezpieczny od fal, jesli dziob ma od-
wroécony na 4 — 5 rumbow (okoto 50°) od wiatru i dry-
fuje prawie w bok. Gdy zachodzi obawa, ze Zagle nie
wytrzymajg juz naporu wiatru, stajemy na dryfkotwie.

Stawanie na dryfkotwie. Positkowanie si¢ dryfkot-
wa omowione zostato w rozdziale: Kotwiczenie i stawa-
nie na dryfkotwie. Jest to prawdziwa deska zbawienia
kazdego statku. Zatoga nie ma zadnej pracy — jacht
unosi si¢ lekko na falach, nie przyjmujac nieraz nawet
wody na poktad. Na dryfkotwie dryfuje nas z szybko-
$cig 1172 — 2 weztow. Stojac na dryfkotwie koniecznie
musimy postawi¢ zagiel kotwiczny.

Sztormowanie w polwiatru. Jezeli chodzi o jachty
kilowe z mocnym osprzgtem, mamy zwolennikéw sztor-
mowania w potwiatru. Argumentacja ich jest nastepu-
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jaca: przechyt otrzymujemy co prawda znaczny, ale tez
przez to zmniejsza si¢ powierzchnia oporu zagli; kadtub
jachtu nie ..bije* tak dziobem o fale, jak w bejdewindzie,
poza tym nie stawia takiego oporu i jezeli tylko nie na-
bieramy wody do $rodka, a wanty i zagle s3 mocne —
mozemy tak ptynaé.

Jednak w takim bocznym potozeniu jacht nie kazdg
site wiatru i nie kazdy rodzaj fali wytrzyma. Niemniej
jednak w naszych warunkach na battyckiej fali — sztor-
mowanie w potwiatru moze okazaé si¢ zupelnie bezpie-
czne 1 wygodne dla dobrze obalastowanego jachtu kilo-
wego. Dla kadtuba lepsze jest ono od sztormowania
w bejdewind.

Sztormowanie na fordewind jest najmniej bezpiecz-

ne — dopuszczalne tylko przy niezbyt silnych sztor-
mach, gdy wielko$¢ i szybko$¢ fali gonigcej za nami nie
jest duza.

Plynac z wielka szybkos$cia z wiatrem, rufa statku
zapada si¢ w dot pod wplywem ssacego dzialania wody.
Gdy zalamujaca si¢ fala dogoni tak osadzonag rufe stat-
ku (szybkos$¢ fali zwykle jest wicksza od szybko$ci stat-
ku) — moze ja nakry¢, przewalajac si¢ calkowicie przez
statek. W ten sposob ginely nawet bardzo duze zaglow-
ce. Jezeli za$ fale nie nakryja statku, uniosg rufe wy-
soko w gore, dziob statku kierujac w dol. Ster wysta-
je z wody, statek przestaje si¢ stuchaé¢ steru, rufe fala
zbija na bok. Jednocze$nie statek dziobem wpiera si¢
w koryto fali, a ruch czasteczek fali podaje dziéb nieco
ku tytowi. (Czasteczki wody podczas falowania opisuja
kota w plaszczyznie pionowej). Otrzymuje si¢ para sil,
obracajaca gwaltownie statek bokiem, co przy stojacych
zaglach konczy si¢ przewrdceniem statku lub powaz-
nymi awariami w osprzgcie.

Niebezpieczenstwo takiej sytuacji jest tym wigk-
sze, ze ptynac z wiatrem i falg, nie zdajemy sobie tak



dobrze sprawy z sity sztormu. Statek pedzi jak na skrzy-
dlach — a jezeli to jest w dodatku kierunek nam odpo-
wiadajacy, z wielkim zalem rezygnujemy z takiej okazji.
Zmiana polozenia wymaga ci¢zkiej pracy do czego
zabieramy si¢ niechetnie — tym baraziej, ze statek moze
dhugi czas bardzo sucho, sprawnie i przyjemnie dla za-
logi ptynac¢ i nic z pozoru nam nie grozi. Jak na jakim
przedstawieniu obserwuje zaloga ,,wyS$cigi z falg . Po
zmianie polozenia czeka nas niemila perspektywa trze-
sienia 1 tluczenia catego kadtuba, co sie wigkszo$ci nie
bardzo usmiecha. A przy fordewindzie wszystko odby-
wa si¢ stosunkowo jeszcze gladko — az nagle przycho-
dzi jedna wigksza fala — i po nas.

Przejscie w takim wypadku od fordewindu do po-
zycji w bejdewind — dla opuszczenia niektérych zagli
— wymaga wielkiej ostroznos$ci i wprawy, nie liczac si¢
juz nawet z niebezpieczng pozycja bokiem do wiatru,
ktora, jak wiemy, dla jachtow nie jest grozna.

Gdyby$my nagle zawrdcili ostro na wiatr i, majac
jeszcze duza szybkosé, poptyneli przeciw falom — zde-
rzenie kadtuba jachtu z tymi falami mogtoby nie wyjsé
nam na dobre. Musimy poczytnie wszystkie przygoto-
wania do spuszczania — czg$ciowego, czy catkowite-
go — zagli (w zalezno$ci od tego, czy chcemy dalej pro-
bowaé¢ ptynaé¢ w bejdewind, czy stawaé¢ w dryf, czy na
dryfkotwie) i posadzi¢ na sterze wykwalifikowanego
zeglarza. Nawet w$rdd najbardziej wzbudzonego morza
mozna wynalez¢ chwile stosunkowo spokojniejsze, kto-
re sternik musi wykorzystaé¢ do przejScia pozycji bo-
kiem do wiatru. Nastgpnie szybko opuszczamy niepo-
trzebne zagle i ptyniemy bejdewindem, ustawiamy si¢
w dryf, czy tez stajemy na dryfkotwie.

Uzycie oliwy. Kadlubowi statku podczas sztormu
mozemy nieco ulzy¢, ochraniajac go przed atakiem zata-
mujacych si¢ wierzchotkow fal, tzw. grzebieni. Korzy-



stamy tu z lagodzgcego dziatania tluszczu na wzburzong
powierzchni¢ morza. Thiszcz rozlany na wodzie bardzo
szybko rozchodzi si¢ na wszystkie strony, a poniewaz
rozpoS$ciera si¢ po powierzchni warstewka grubos$ci za-
ledwie tysigcznych czgéci milimetra, nawet niewielka
jego ilos¢ pokrywa znaczny obszar wodny. Woda od
wiatru oddzielona jest zatem warstewkga tluszczu, kto-
ry jest cigzszy od wody i $liski, tak, ze czasteczki po-
wietrza ze$lizguja si¢ po nim 1 nie tworzg grzebieni i
bryzgéw. Wielko$¢ fali co prawda pozostanie ta sama,
ale ztagodzenie grzebieni i wypryskéw ma bardzo waz-
ne znaczenie dla nas — bowiem tluczenie grzebieni
0 burte jachtu, wlewanie si¢ wody na poktad i staly
»deszczdtostrych bryzgow ujemnie si¢ odbijajg na burcie
lutrudniajg prace zatodze. Dzigki uzyciu tluszczu, jacht
spokojnie wptywa na wierzchotki fal, nie przyjmujac
wody na poktad.

Do powyzszego celu najlepszy jest tran, dalej ida
tluszcze zwierzece i niektore roslinne (olej rycynowy)—
nastepnie wszelkie inne geste tluszcze. Dzialanie sma-
row mineralnych jest nieznaczne (nafty — zadne).

Ttuszcze powinny by¢ rozlewane z nawietrznej stro-
ny statku; w praktyce robimy to w ten sposob, ze za
burte wywieszamy woreczek ptécienny, posiadajgcy
kilka niewielkich otwordéw, ktdory napetniamy pakutami
gesto przesigknigtymi tluszczem.

W bardzo cigzkich warunkach mozemy zastosowac
kilka woreczkéw, wypuszczanych na kilkometrowych
linkach po stronie nawietrznej.

Gdy stoimy na dryfkotwie, woreczki wypuszczamy
z dziobu, a jeden z woreczkéw mocujemy do liny dryf-
kotwy, mniej wiecej w potowie odlegtosci miedzy dryf-
kotwa 1 jachtem. Azeby moéc odnawiaé zapas oliwy
w woreczku, urzadzamy si¢ w sposdéb nastepujacy:
w miejscu zamocowania liny z dryfkotwa dowiazujemy
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maty bloczek, przez ktoéry przepuszczamy linkg; oba
konce linki biegng az do dziobu statku, gdzie je z sobag
zwigzujemy. Jesli teraz w ktoérymkolwiek miejscu do-
czepimy do tej linki woreczek z oliwa, bedziemy mogli
z poktadu dowolnie przesuwac¢ go w stron¢ dryfkotwy
1 z powrotem.

ZEGLUGA NA PRADZIE.

Nauke zeglowania na pradzie powinniSmy rozpo-
cza¢ dopiero po opanowaniu umiej¢tno§ci manewrowa-
nia na wodzie stojacej. Prad czasem utatwia, czasem
utrudnia — ale na ogét komplikuje manewry — szcze-
golnie wszelkie dobijania i odbijania od obiektow sta-
lych. Prowadzenie statku na silnym pradzie wymaga
duzej wprawy i blyskawicznej nieraz orientacji.

Prad dlatego nam znacznie komplikuje sprawe, ze
kierunek jego i sita moze by¢ w najrozmaitszym stosun-
ku do kierunku i sily wiatru. Omoéwienie wszystkich
mozliwych sytuacyj w zegludze na pradzie — zajeloby
zbyt duzo miejsca — dlatego rozpatrzymy jedynie wy-
padki najcharakterystyczniejsze, a mianowicie: gdy
kierunki — wiatru i pragdu — sa zgodne, gdy kierunek
pradu jest wprost przeciwny do kierunku wiatru (przy
czym dzialanie pradu moze by¢ silniejsze lub stabsze od
dziatania wiatru), oraz — gdy kierunek wiatru jest
mniej wiecej prostopadly do kierunku pradu. Przy tym
zaktadamy, ze kierunek nabrzezy jest oczywiscie mniej
wigcej zgodny z kierunkiem pradu.

Kierunek prqdu zgodny 7 kierunkiem miatru.

Chcac odbi¢ od nabrzeza, ustawiamy statek dzio-
bem do wiatru i pradu. Mozemy wodwczas wygodnie



postawi¢ zagle. Odejscie — jak zwykte odbicie od na-
brzeza réwnolegtego do wiatru (patrz rys. 178); nie na-
lezy tu tylko zapominaé¢ o zatrzymaniu do ostatniego
momentu springu rufowego (aby nas prad nie znidst
wczesniej, zanim zagle nie cliwycg wiatru).

Przy dobijaniu do nabrzeza musimy celowaé dzio-
bem statku znacznie wyzej (na punkty nabrzezne, znaj-
dujace si¢ dalej w tym kierunku, skad prad plynie), niz
chcemy dobi¢ (znoszenie pragdem). Zatem tutaj nie po-
trzebujemy — jak na wodzie stojacej — brac¢ zapasu
na rozped statku; po ustawieniu si¢ dziobem do wiatru
prad nas zatrzyma prawie natychmiast. Przy dobijaniu
w tych warunkach wygodnie jest — gdy znajdujemy si¢
jeszcze znacznie wyzej od celu - -przej§é w ostry bejde-
wind — prawie dryf i da¢ si¢ znosi¢ pradem do celu,
odpadajac mniej lub wiecej od wiatru, w zaleznosci od
tego, wolniej czy predzej trzeba si¢ przybliza¢ do brze-
gu, by uchwyci¢ obrany punkt nabrzeza.

Odkotwiczenie nie przedstawia zadnych trudnosci,
jesli chodzi o manewry zaglami. Pamig¢taé tylko musimy,
ze kotwica na pradzie moze szybciej pusci¢ niz na wo-
dzie stojgcej, oraz — ze natychmiast po odczepieniu kot-
wicy od dna statek be¢dzie znoszony pradem, chociaz
lancuch bedzie jeszcze caly w wodzie — czyli statek nie
bedzie posiadat jeszcze pelni zdolnos$ci manewrowych.
Musimy zatem mie¢ miejsce na zdryfowanie, zanim kot-
wica nie bedzie na poktadzie i musimy stara¢ si¢ bardzo
szybko kotwice wywindowac¢, aby — w wypadku ja-
kich§ specjalnych nier6wnos$ci gruntu — kotwica nie
zatapata o dno, zanim nie wyciggniemy jej zupeinie
na poktad.

Zakotwiczenie rowniez odbywa si¢ bez trudnosci,
tylko zawsze rzucamy kotwic¢ nieco wyzej, niz zamie-
rzamy stangé — bowiem po stani¢ciu do topotu zawsze
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nas nieco prad zniesie (i kotwica popelznie z poczatku).
Obawiaé si¢, ze przesadzimy w zapasie 1 stanemy za
wysoko — nie ma potrzeby, bo w kazdej chwili — pod-
bierajac tancuch nieco do pionu, spowodujemy petznig-
cie kotwicy po dnie na dowolng odleglo§¢ w kierunku
pradu.

Kierunek roiatru przeciwny kierunkowi prgdu.

Chcac w tych warunkach dobi¢ do nabrzeza — pod-
chodzimy do niego najczesciej w polwiatru, w ostatniej
chwili skrecamy na wiatr i szybko zakladamy cume
rufowga. Jes$li prad jest bardzo silny, to do brzegu mo-
zemy réwniez podchodzi¢ fordewindem, o ile oczywiscie
pod zaglami daje si¢ plynac¢ pod prad (fordewindem —
tylem do wiatru, a bokiem do nabrzeza, bo — jak zato-
zyliSmy — kierunek nabrzeza jest rownolegly do pradu,
a zatem w danym wypadku rownoleglty réwniez i do
kierunku wiatru). Podchodzimy do brzegu na tych tylko
zaglach, pod ktérymi statek bardzo powoli posuwa si¢
naprz6d. Wowczas Sciggnigcie szkotami do $rodka tych
zagli zatrzyma statek przy brzegu. Szybko$¢ statku mo-
zna tu wyregulowaé doskonale.

Odejscie od nabrzeza jest bardzo tatwe, pamigtajmy
tylko, aby do stawiania zagli statek ustawi¢ dziobem
do wiatru.

Przy odkotwiczaniu mozemy mie¢ ktopot, jesli prad
okaze si¢ silniejszy, czyli ustawi statek tylem do wiatru.
Podnies¢ zagle jest w tych warunkach bardzo cigzko.
Mozna wtenczas obrocié¢ statek, przenoszac ling kotwicz-
na na rufg; staniemy wtedy dziobem do wiatru. Do
podniesienia zagli takiego umocowania w ptaszczyznie
wiatru moze byé¢ za malo. Zeby czem$ przytrzymaé
dziob, wyrzucamy z niego dryfkotwe (rys. 215). Zagle
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stawiamy od tylu, a po ich postawieniu najpierw zdej-
mujemy si¢ z kotwicy, a p6zniej wyciggamy dryfkotwe.

Decydujac si¢ na wyboér sposobu zakotwiczenia,
zwazamy glownie na szybkos¢ pradu. Gdy prad jest
stabszy, mozemy do zakotwiczenia podchodzi¢ — jak
normalnie — bejdewindem. Razem z rzuceniem kotwicy
spuszczamy reszte zagli (prad nam obrdci statek dzio-
bem do pradu lub statek stanie na ukos, gdy wiatr jest
znacznej sity). Je$li prad jest bardzo silny, przy takim
ustawieniu musimy bardzo tagodnie przyhamowywac

KOTWICA DRYFUJACA

KIFRUNF.K

KIERUNEK

Rys. 215.

tancuch kotwiczny, bo prad nam szybko porwie i obroci
kadtub statku i przy naglym wypre¢zeniu tancucha mo-
ze on peknaé. Czasem lepiej wowcezas podchodzi¢ do
zakotwiczenia pod prad fordewindem, redukowac szyb-
ko$§¢ przez zmniejszenie ilo$ci zagli, na matej szybkos$ci
rzuci¢ kotwice, dalsza redukcja zagli spowodowacé po-
wolne znoszenie statku wstecz 1 dopiero jak tancuch
wyprezy si¢ — opusci¢ reszte zagli.
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Kierunek wiatru prostopadty do kierunku prgdu.

Jesli wiatr wieje w stron¢ nabrzeza (przyciska do
ladu), to chcac dobi¢ do nabrzeza, musimy tak zreduko-
wacé zagle, aby nawet ze §ciggnietymi w ostry bejdewind
bomami (zagle nie mogg wystawac poza burtg) — prad
zatrzymal statek przy brzegu (stajemy dziobem do
pradu).

Gdy wiatr wieje od brzegu, podchodzimy do niego
bejdewindem i1 w ostatniej chwili wykrgcamy statek
dziobem do pradu. Stajac dziobem do pradu przy na-
brzezu, luzujemy na tyle szkoty zagli, aby statek pod
wpltywem sity pradu zatrzymat si¢ w miejscu. Jesli to
okaze si¢ za mato skuteczne (np. po stanigciu dziobem
do pradu kierunek wiatru okaze si¢ lekko w baksztag),
musimy szybko opuséci¢ odpowiednig do potrzeby ilos¢
zagli. Reszte zagli opuszczamy po przycumowaniu sie.

Zakotwiczamy si¢ dziobem do wiatru (do spuszcze-
nia zagli). Prad nas potem nieco lub zupeinie obréci
dziobem do pradu.

Odkotwiczenie nie przedstawia trudno$ci.

W ten sposob wyczerpalibySmy najcharakterystycz-
niejsze sytuacje w zegludze na pradzie.

Majac zakotwiczy¢ w waskim przejSciu w miejscu,
gdzie prad w ciggu doby zmienia kierunek (przyplyw
i odplyw) — dobrze jest zakotwiczy¢ si¢ fertoing. Prad
mozemy bardzo latwo wykorzysta¢ do zakotwiczenia si¢
fertoing; po rzuceniu kotwicy luzujemy tancuch na po-
dwojna odlegto§¢ — rzucamy wowczas drugg kotwice
i nastepnie — wybierajac tancuch pierwszej i luzujac
tancuch drugiej kotwicy ustawiamy si¢ posrodku mig-
dzy kotwicami.

Kotwicy mozemy réwniez uzy¢ do powolnego po-
suwania si¢ z pradem. W ystarczy tylko wybra¢ tancuch
do pionu, a nieraz tylko podebra¢ nieco tancuch, a statek



podryfuje z pradem — kotwica bedzie tylko drapacd
dno (lub na krotkie chwile mozemy ja nieco z dna
oderwac).

Manewrowanie w ciasnych miejscach na pradzie
wymaga duzej wprawy i metrowej omal ze oceny od-
legtosci. Bardzo pomocne tu sg woéwczas wszelkie zabez-
pieczenia w postaci cum zawiezionych na obiekty state
(beczki, nabrzeza itp.) 1 kotwic, uzytych zaréwno z dzio-
bu, jak 1 z rufy. Kotwic uzywamy nie tylko do zatrzy-
mania si¢ w miejscu, ale i celem rozkrgcenia statku,
przytrzymania na chwilg dziobu lub rufy itp. (Stosuje-
my wowczas opisany powyzej sposob drapania dna
przez kotwicg).

Stojac przy nabrzezu dziobem do pragdu, mozemy
spowodowa¢é, ze statek odejdzie nieco od brzegu. Zakta-
damy w tym celu mocng cum¢ z dziobu, mocujac ja
w okolicy masztu i odprowadzamy statek sterem od
brzegu (poréwnaj odprowadzenie statku od burty dru-
giego przy holowaniu sposobem burta w burt¢ holowni-
ka). Moze to by¢ przydatne, gdy burcie groza uszko-
dzenia o nabrzeze (duza fala od przeplywajacych obok
motorowek itp.).

ZEGLUGA OCEANICZNA.

Wyplynagwszy na ocean, jesteSmy zdani wylacznie
na siebie. Przeplywaé¢ mozemy setki mil calymi tygod-
niami i mozemy nie spotkaé¢ ani razu innego statku. Za-
tem w czasie catej drogi nie moze nam si¢ nic takiego
przytrafi¢ — coby wymagato pomocy osdéb trzecich. Nie
moze nam zabraknaé wody, nie mogg nam si¢ podrzeé
wszystkie zagle, nie moze nam si¢ zepsu¢ prowiant, nie
moze nam zabrakngé zapasowych cze$ci osprze¢tu, mu-
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simy umie¢ wykonywaé wszelkiego rodzaju napra-
wy itd. Z tego wzgledu wlasnie do zeglugi oceanicz-
nej wymaga si¢ posiadania duzego zasobu praktyki ze-
glarskiej i duzej rozwagi w przygotowaniach. Bo poza
tym zegluga oceaniczna nie jest wcale niebezpieczniejsza
od zeglugi po morzu — jest ona nawet pod bardzo wie-
loma wzglgdami o wiele bezpieczniejsza.

Omowimy po kolei specjalne wtasciwosci zeglugi
oceanicznej.

Wiadomos$ci nawigacyjne musimy uzupeini¢ kilko-
ma praktycznymi umiej¢tnosciami z astronomii zeglar-
skiej, azeby przy pomocy sekstansu i chronometru moc
okres§li¢ pozycje statku podlug stonca lub gwiazd jak
rowniez okresli¢ catkowita poprawke kompasu. Sekstans
wystarczy jeden (oczywiscie — dobrze jest mieé¢ drugi
zapasowy), ale chronometré6w musimy mie¢ trzy lub je-
den i radioaparat, umozliwiajacy odbidér sygnatéw cza-
su w ciaggu catej drogi.

Musimy rowniez gruntownie przestudiowac locje
danego oceanu — poniewaz wiatry i prady maja na oce-
anach kierunki dos§¢ stale — 1 nie tylko musimy si¢
z nimi wigcej liczyé, niz na morzu, ale po prostu od da-
nych tych uzalezni¢ tras¢ naszej drogi.

Na przyktad, chcac przeptyna¢ Atlantyk od Kanalu La
Manche do New - Yorku, niec mozemy skierowaé si¢ w linii pro-
stej na zachod, a musimy opisa¢ duza krzywa, wygieta ku po-
ludniowi, si¢gajaca swym tukiem szerokosci 20°N. Chociaz nad-
tozymy niezmiernie drogi, to jednak do celu dostaniemy si¢ w cza-
sie znacznie krotszym, niz gdybysmy plyneli wprost na zachod.
W poinocnej czesci Atlantyku panuja bowiem wiatry zachodnie,
ktére utrudnia nam zegluge; natomiast plynac wzdluz tej
krzywej, dostaniemy si¢ w sfer¢ dzialania N-Ostowego pasatu,
$wiezego rownego wiatru, ktéorym ze znaczna szybkoscia posuwacé
si¢ bedziemy wygodnie, majac caly prawie czas peilny wiatr.

O trasach dla zaglowcow mozemy si¢ dowiedzie¢ z locji, ze
specjalnych map zwanych ,pilotowymi**, oraz ze specjalnych
wydawnictw, na przyktad: ,,Ocean Passages compiled from the
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various admiralty Sailing Directions", by Capt. R. Jackson, R.
N.; (Portsmouth, W. H. Barrel, Ltd, 112 — 116 High Street).

Dlugoséé rejsow oceanicznych wymaga, jak wspo-
minaliSmy, specjalnej rozwagi w przygotowaniach.
Zdrowie zatogi, kadtub statku, osprzet, zaopatrzenie —
wszystko musi by¢ w stanie pierwszorzednym. Dno
statku musi by¢ gtadkie (strata kazdej mili szybkosci
w tak diugiej drodze odegra powazng rolg). Wode stod-
ka na wszelki wypadek rozmieszczamy w kilku zbiorni-
kach (tankach) i zabezpieczamy od zepsucia. Prowiant
musi by¢ tak dobrany, by nie zabraklo witamin (szkor-
but). Zaloga powinna przej$§é przeszkolenie w udzielaniu
pierwszej pomocy, powinna otrzymac¢ zasadnicze wia-
domosci z dziedziny lecznictwa. Zaopatrzenie w mate-
rialty zuzywajace si¢ (nafta, spirytus, akumulatory), po-
winno by¢ projektowane z duzym zapasem.

Nie trzeba oczywiscie dodawacé, ze kadtub i osprzet
statku muszg by¢ przystosowane do przetrzymania jak
najci¢zszych warunkow.

Na oceanie mozemy spotkaé trab¢ morska. Szyb-
ko$¢ przesuwania si¢ trgby morskiej moze by¢ bardzo
duza, a kierunek niewiadomy. Traba morska zawraca,
zmienia kierunek pod katem prostym itp., i nie mozna
przewidzie¢, czy nie nadejdzie wprost na nas. Z powyz-
szego wzgledu — oprocz zwolennikdw uciekania od trg-
by morskiej — mamy tez zwolennikéw biernego prze-
czekiwania przejScia traby. Jes$li si¢ zdecydujemy na
ostatnie — momentalnie musimy spus$ci¢ zagle, ochwy-
ci¢ je szybko prowizorycznie byle jakimi linami, wszy-
stko z poktadu zwali¢ do wnetrza jachtu lub zamoco-
wac, zatoge posta¢ pod poklad. Kapitan i sternik przy-
wigzuja si¢ mocno do poktadu, ster zamocowujemy.

W rejsach oceanicznych korzystaé¢ bedziemy prze-
waznie z wiatrow pelnych. Do zeglowania przez dlugie
tygodnie wiatrami pelnymi musimy przystosowacé spe-
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cjalnie osprzet statku — musimy statek zaopatrzyé
w zagle rejowe.
Jako zagiel rejowy moze stuzy¢ znany nam juz
bryfok (rys. 46b) lub specjalnie uszyty zagiel rejowy.
Na rys. 216 mamy pokazane urzadzenie zagla rejo-
wego na jachcie ,,Jolie Brise“ — jakie zastosowal W.
Martin w swej przeprawie przez Atlantyk.
Widzimy, ze zamiast jednej rei, zastosowat on tu dwa
drzewca, wystajagce po obu bokach masztu. Zagiel row-

/| TOPEMAMJA
2 5TENBAKSZ TA6
3 ZAGIEL RAFFI

4 REJKA

5 ZAG/EL REJOWY
% 6 BRAS
% 7 KONTRA - BRAS
X 8 szkor

| 9L/MKA BALSOWA

A 10 ZE SZNUROWA N/JE POCOWEK
Jw ZAGLA

Rys. 216.

niez sktada si¢ z dwoéch potowek, zesznurowanych
w §rodku (réwnolegle do masztu). Gdy rejki nie s3 nam
potrzebne, mozemy je opusci¢ w doét i przytwierdzié
wzdluz masztu. Przygotowujac si¢ do ustawienia zagla
rejowego (wtasciwie dwoch zesznurowanych jego poto-
wek) — ustawiamy wpierw na swoje miejsca rejki przy
pomocy topenantom, brasow i kontrabrasow (liny ozna-
czone cyframi /, 6 i ? na rys. 216). Zagiel podciggamy za
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gorny lik za trzy punkty. Posrodku (w miejscu zesznu-
rowania dwoch poléwek) — zaczepiamy np. foka-fal.
Do gérnych rogéw zagla wszaklowujemy nok-autholery
(rys. 217), ktéorymi rozciaggamy zagiel wzdluz rei na boki
do jej nokow. Potozenie zagla regulujemy brasami, kon-
trabrasami i Szkotami (szkoty — & na rysunku 216). Dol-
na krawedz zagla (w miejscu zesznurowania) przychwy-
cona moze by¢ dodatkowo do masztu linkg halsowa (9).

Nad zaglem rejowym mozna, o ile pozwala na to
sita wiatru, ulokowa¢ dodatkowy trojkatny zagiel, tzw.
raffi (rys. 216 i 46b). Bowiem w zegludze oceanicznej

jza\

Rys. 217.

olbrzymia role grajg zagle géorne. W. Martin podaje
przyktadowo, ze gdy pod zZaglem rejowym i raffi jacht
robit 6 weztow, to po zwinigciu raffi szybkosé spadta
ponizej 3 weztow!

Trojkatny zagiel raffi rozpinamy pomigdzy topem
stengi a nokami rei (oznaczony cyfra 3 na rys. 216). Do
gornego rogu zagla wszaklowujemy np. fat balon-foka.
(Przy czym wszaklowujemy oba konce fatu, aby z niego
utworzy¢ zamkniete koto-strop, aby mozna byto zaréw-
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no wciggnagé zagiel na maszt, jak i Sciggnaé go w dot).
Do dolnych rogow zagla dowiazujemy szkoty, ktore
przechodzg przez specjalne bloki umieszczone w nokach
rei (rys. 217).

W zegludze pelnymi wiatrami dobrze jest zastoso-
waé¢ dodatkowe stenbaksztagi biegnace az na samag rufe
jachtu.

Czasami, oczywiScie, przyjdzie nam zeglowac i wia-
trami bocznymi. Na jachtach zwyktych uzyjemy do tego
celu zagli zwyktych, ewentualnie nieco zarefowanych.
Na duzym kutrze, to znaczy statku o jednym tylko bar-
dzo duzym maszcie i bardzo duzym grot-zaglu nor-
malna zegluga pod gléwnym grotem jest nieco ryzyko-
wna. Lepiej zastosowaé tu specjalny trajsel z topslem
trajsla (trajseltopslem), niz duzy grot. Na rys. 218a ma-
my takie ,trajslowe ozaglowanie.

Korzysci takiego ozaglowania sa bardzo znaczne.
Przede wszystkim obecno$¢ zagla wysoko umieszczo-
nego, to jest trajseltopsla, doda szybkos$ci; przy tych
zaglach nie mamy do czynienia z ci¢zkim, tlukacym si¢
o wod¢ bomem grota; gafel trajsla mozemy zrobi¢ tak
krotki, by od topu stengi do rufy mozna bylo zalozy¢
stenbaksztagi; po spuszczeniu trajseltopsla — mamy
od razu ozaglowanie sztormowe.

Azeby trajsel pracowal jako zagiel gltowny, musi-
my go zaopatrzy¢ w bom. Bom ten jest znacznie mniej-
szy od zwyktego, urzadzenie jego pokazuje rys. 218.
Z rysunku tego widzimy, ze szkoty trajsla nie sa zamo-
cowane do bomu, a wprost do zagla za posrednictwem
stropu ochwytujacego bom. Zagiel wzdtuz bomu napi-
namy dowolnie przy pomocy dodatkowego trajsel-szkot-
autholeru (rys. 218b), przechodzacego przez blok na no-
ku borna i biegngcego wzdtuz bomu do masztu.

Jeden jest jeszcze szczegdl, charakteryzujacy zeglu-
g¢ oceaniczng, o ktorym zwykle najwytrawniejsi nawet



zeglarze zapominajg, a ktory powinien si¢ wlasciwie
sam nasungé na mys$l, jesli pamiecta¢ bedziemy, zZe
zeglujac po oceanie tygodniami calymi nieraz nie zmie-

ZN'SZ'KO T
AurtiozEﬁ

Bom TRAJSLA

TROP STAIOSVY

SZKOoTY

1 STfyv 5AKSZTAG 6 TRAJSEi - SZKOT

7 TftAJSEL - TOPSEL 7 &OM G RO TA

3 TRAJSEL 8 GROTA SZKOT

4 wWHO 9 KRZYZAK

5 BOM TRAJSLA 10 KORALIKI
Rys. 218.

niamy ani zagli, ani ich polozenia. Jest to mianowicie
zjawisko przecierania si¢ zagli i lin w miejscach, gdzie
one dotykaja innych cze¢$ci osprzetu, gdzie liny prze-
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chodzg przez bloki itp. To przecieranie si¢ nastepuje
od ciagtego kotysania si¢ jachtu — od czego juz po kil-
ku nawet dniach tarte w tych samych miejscach liny
zaczynaja p¢kaé. (W zegludze po morzu wiecznie zmie-

niamy zagle, ich ustawienie itp. — i liny pracuja row-
nomiernie, a nie ciggle w jednych i1 tych samych zgig-
ciach).

Azeby si¢ przeciwko temu zabezpieczy¢, dobrze jest
koncowe odcinki lin, ktére sa specjalnie narazone, za-
stgpowaé krotkimi odcinkami z lancuszkéw. Np. z lan-
cuszka powinny by¢ konce nok - autholerow zagla re-
jowego, konce raffi-szkotow, goérne konce fatow, uzy-
tych jako faly raffi lub zagla rejowego (w tych miej-
scach, gdzie one przechodza przez bloki) itp. Zagle za-
bezpieczamy, owijajac kotkami te odcinki lin osprze-
tu, o ktore si¢ zagle ocierajg.

Zegluga wiatrami pelnymi — na skrzydtach pasa-
tobw — to caly romantyzm zeglugi oceanicznej. Nie ma
tu wiecznej mordeggi ze zmiang zagli, z wieczng zmia-
ng ich potozenia i wieczng zmiang kursu, jak na
,zamknietych stawach4t — jakimi s3 morza. Zegluga
w pasatach w stosunku do zeglugi po morzu — najlepiej
daje odczu¢ zeglarzowi rb6znic¢ migdzy ,,oceanem4t
a ,morzem#
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AWARIE.
Waziniejsze amarie osprzetu.

Liny olinowania stalego, po zerwaniu na pelnym
morzu, przewaznie splatamy splotem wantowym (rys.
135e), przy czym dolng cze$¢ trzeba zastagpi¢ nowym,
dhuzszym odcinkiem, bo po skrdéceniu liny splotem sta-
rego odcinka nie wystarcza. Jezeli lina p¢kla w dolnej
czeSci, mozemy ten koniec zgia¢ w ksztatcie ucha i wsta-
wiwszy kausze — przychwyci¢ ling w kilku miej-
scach, jak pokazuje rys. 138c; przez kausze¢ i podwiez
przewlekamy kilkakrotnie link¢, tworzac jakby pro-
wizoryczny talrep. W braku czasu ling nadsztukowuje-
my ling zapasowg, zginajac konce goérnego odcinka
w ksztalcie ucha, a ling dowigzujac wezlem bramszko-
towym (rys. 125c¢); dolny koniec nadsztukowanej liny
wigzemy do goérnego bloku klub podrgcznych; dolny
blok klub mocujemy do burty i catos¢ obciggamy. Po-
tem juz mozemy pomyS$le¢ o powazniejszej naprawie.

Liny olinowania ruchomego najlepiej zastapi¢ zapa-
sowymi; w ostatecznym wypadku splatamy je splotem
dhugim (rys. 133). W razie splatania liny, nie potrzebu-
jemy jej nadsztukowywac, poniewaz liny olinowania
ruchomego maja przewaznie znaczny zapas dlugosci.

Jezeli maszt pgknie w goérnej czesci — pot biedy.
Wanty, sztagi i bloki przenosimy nizej i ptyniemy pod
zarefowanymi zaglami.

To samo w ostateczno$ci mozemy zrobi¢, gdy maszt
trzasnie w polowie. Trzeba bedzie tylko zastgpi¢ wow-
czas grot jakims$ czworokatnym topslem lub zarefowa-
nym trajslem. Maszt ztamany do polowy mozemy pro-



bowa¢ nadsztukowaé¢ wicksza rejka topslowa, bomem
motyla itp. (Na wigkszym jachcie sztukowanie bytoby
ponad sity zatogi). Przy wszelkich sztukowaniach im
wiecej drzewca beda zachodzily za siebie, tym latwiej
i mocniej mozna je z soba zmocowac.

Gdy maszt zlamie si¢ nisko nad pokladem, mozemy
go zastapi¢ innym drzewcem (bomem, bomem motyla).
Pozostala w gniezdzie i jarzmie (op¢tniku) cze¢$¢ masztu
musimy wydoby¢, a na jej miejsce wstawi¢ nasz maszt
prowizoryczny.

Przy silnym kotysaniu powyzsze prace beda bardzo
utrudnione. (Przy wszystkich tych pracach jacht stoi
na kotwicy lub dryfkotwie). Stawiajac maszt prowizo-
ryczny, najpierw zakladamy na niego cale olinowanie,
a potem dopiero podnosimy go. Olinowaniem mozemy
sobie utatwié¢ prace podnoszenia. Poczagtkowo maszt pod-
nosimy na r¢kach, pdzniej podpieramy go specjalnymi
krzyzakami, zwigzanymi z wiosel, bosakow itp. (rys. 22).
Na zupeinie spokojnej wodzie mozemy budowaé sobie
rézne kozty, jak przy uzbrajaniu jachtu (patrz odpo-
wiedni rozdzial, rys. 227a).

W razie pgknigcia drzewc pomocniczych (gafie, bo-
my), bierzemy je w ,tupki“, dowigzujac po obu stro-
nach wiosta, bosaki — lub zastepujemy je innymi drzew-
cami odpowiedniej dlugosci. Podczas naprawy buk-
szprytu, sztagi mocujemy tymczasowo do dziobu jachtu.

Awaria steru.

Awarie sterownicy naprawiamy dosztukowaniem
odpowiedniego drzewca. Gorzej jest, jezeli awaria doty-
czy glowicy steru, jego trzonu lub pidra. Na jachcie ma-
lym od biedy mozna sterowaé¢ wiostem, ewentualnie dwo-
ma zwiagzanymi wiostami, jezeli jedno za krétkie; wiosto
mocujemy u pawe¢zy. Jezeli posiadane wiosta sg za ma-



le, improwizujemy sobie wigksze, dowiazujac chociaz-
by do rejki topslowej deski itp. Mozna tez sprobowacé
skleci¢ prowizoryczny ster, uzywajac rejki jako trzo-
nu, na ktory nabijemy szereg desek w ksztalcie pidra.
Picte takiego steru trzeba obcigzy¢. Od takiego steru
musza odchodzi¢ co najmniej cztery liny (rys. 219a),
nie liczac zamocowania trzonu przy pawezy. Dwie liny
odchodza od ,,piety” tego steru na obie burty i sg za-
mocowane w przedniej cz¢sci jachtu; od tylnego brzegu
»piora“ odchodzg dwie drugie liny, stuzgce do sterowa-
nia. Ciggngc za jedng z tych lin i luzujgc druga, zmu-
szamy pidéro do obrotu w odpowiednig strong.

Aby zwickszy¢ kat miedzy plaszczyzng pidra a li-
nami sterowymi, na rufie, w poprzek jachtu, uktadamy
belke; na koncach belki umieszczamy bloczki, przez
ktéore przeprowadzamy liny sterowe.

Mozemy tez prébowac obej$¢ si¢ bez steru wtlasci-
wego, ucieckajac si¢ do innych urzadzen.

Mozna np. sprobowac sterowac przy pomocy grube-
go holu, ztozonego we dwoje i przewigzanego, jak po-
kazuje rys. 219b. Od konca pe¢tli odchodza liny sterowe.
Aby sposéb ten jako tako skutkowal, szybko$é jachtu
musi przewyzszaé 2 wezty.

Inne urzadzenie pokazuje rys. 219¢c. Od belki po-
przecznej odchodza dwie rownej diugosci liny, do kto-
rych mamy uwigzane pltécienne wiadra za denka lub
dryfkotwy szalupowe za wierzchotek stozka (stowem
tak, by nie hamowaly biegu). Do ragczek wiader czy
tez do linek obrgczy dryfkotew dowigzujemy linki ste-
rowe, ktore, jak w poprzednich dwoch wypadkach, prze-
chodza przez bloki na belce.

Wybierajac jedng z lin sterowych, obracamy wiadro
czy dryfkotwe otworem w kierunku biegu jachtu, przez
co powstaje sita, silnie hamujaca te strong¢ jachtu.



We wszystkich powyzszych wypadkach mozemy
liny sterowe nawingé¢ na walec szturwatu (rys. 62) lub
dowigzaé¢ do sterownicy, upraszczajgc w ten sposoéb ma-
nipulacje przy sterowaniu.

Rys. 219



Peknigcie maszynki refowej.

W razie zepsucia maszynki refowej na malym jach-
cie, zagiel mozemy nawija¢ na bom rg¢cznie. Na wigk-
szym jachcie radzimy sobie inaczej.

Mianowicie do ucha w pigcie bomu, do ktoérego za-
ktadamy halsowy przewigz grota, dowigzujemy koniec
mocnej linki. Link¢ t¢ przed zamocowaniem nawija-
my na pigte bomu w kierunku przeciwnym, niz ma si¢
odbywaé¢ nawijanie zagla. Do wolnego konca tej linki
doczepiamy kluby podreczne. Wybierajac kluby, zmu-
szamy bom do obracania si¢. (Poréwnaj rys. 158). Dzia-
lanie tego urzgdzenia przypomina nawijanie rolet okien-
nych na walki przy pociagganiu za odpowiedni sznurek.
Po zarefowaniu zagla koniec tej linki pomocniczej mu-
simy obtozy¢ na kotek, aby si¢ bom nie odkrecit pod
wplywem cidnienia wiatru na zagiel.

Awarie kadtuba.

Kadtub jachtu mozemy uszkodzi¢ przez najechanie
na rafe, wrak itp., lub przy zderzeniu z innym stat-

kiem.
Jezeli otwor jest niewielki, probujemy go zatkac.

Zupelnie maly otwor, dostrzezony z poczatku, kiedy poziom
wody w jachcie jest jeszcze niewysoki, mozemy zatyka¢ od we-
wnatrz. Nieco wieksze otwory trzeba préobowaé zatykaé¢ jedno-
cze$nie i od zewnatrz, bo ciSnienie wody moze obréci¢ wniwecz
nasza prace od Srodka jachtu. Z zatykaniem mniejszych otworéw
przy S$rednio dobrej pogodzie nie jest jeszcze tak tragicznie, pa-
mietajmy bowiem, Ze np. z baka reka mozna zatykaé otwory
znajdujace si¢ na glebokosci prawie do 1 m pod woda, A na
jachcie Sredniej wielko$ci ponizej metra kadlub si¢ juz konczy
i wystaje falszkil.

Otwory z zewnatrz zatykamy plétnem, brezentami, kocami lub
matami. Szczegélnie koce i maty, dzi¢ki swej grubosci i wlocha-
tosci, dobrze si¢ nadaja do tego celu.



W pierwszym momencie chodzinam nie tyle o szczelne zatka-
nie otworu, ile o przerwanie glownego strumienia wody. W tym ce-
lu postugujemy si¢ tzw. plastrami. Na duzych statkach znajduja
si¢ specjalne plastry z plotna zaglowego, mat szpikowanych i cze-
sto jeszcze cienkich listew podluznych. Plastry zrobione specjalnie
moga mie¢ zastosowanie na wickszych jachtach: na mniejszych
wystarczy koc zlozony we dwoje z dodaniem ewentualnie jakie-
gokolwiek wolnego zagla. Plaster powinien by¢ zaopatrzony
w cztery linki, po jednej z kazdego rogu, ktérymi naprowa-
dzamy go na miejsce. (Dwie linki zostawia si¢ po stronie burty
przedziurawionej, dwie drugie obnosi si¢ pod dziobem na druga
burte i posuwajac si¢ do rufy—naprowadza plaster na otwor. Te
dwie drugie linki trzeba czesto obcigzy¢, aby modc je zaprowadzié
pod kil jachtu). Jezeli otwor znajduje si¢ blisko pod powierzchnia
wody, plaster mozemy zaktadaé recznie, nie tracgc czasu na wig-
zanie linek (specjalne plastry powinny byé zawczasu przygoto-
wane). Cisnienie wody przycisnie plaster do poszycia i jezeli
tylko jacht nie be¢dzie posuwat si¢, plaster sam nie odpadnie. Po-
przerwaniu glownego strumienia, wod¢ z jachtu wylewamy i za-
tykamy otwdr od wewnatrz — najpierw szybko i prowizorycznie,
po czym doktadniej. Na pierwsze zatkanie otworu od wewnatrz
ich do otworu wskazane jest uzy¢ sztywnych poduszek matera-
cowych i materacy. Materace podpieramy dragami — ktorych
dobre sa wymienione wyzej koce, maty itp., a do przycisnigcia
drugie konce wspieramy o przeciwlegla burtg. Zatkanie od we-
wnatrz musi powstrzymaé¢ napér wody w razie zsunigcia si¢ pla-
stra. Jezeli jacht ma z taka dziura odby¢ dalsza droge (do naj-
blizszego portu), obtykamy ja z wewnatrz i z zewnatrz wszyst-
kim, czym rozporzadzamy.

Lata wewnetrzna ma kilka warstw. Pierwsza warstwa jest
migkka, przylegajaca $cisle do burt i brzegéw otworu, aby nie
przepuszczata wody. Nast¢gpne warstwy sa coraz grubsze, az przy-
chodzi kolej na warstw¢ usztywniajaca, aby ci$nienie wody nie
uginalo taty do wewnatrz (z desek, blachy). Ostatnia warstwg
pokrywamy beleczkami, o ktore opieraja si¢ nasze rozporki. Roz-
porki mocno zaciskami w dot (w kierunku zwezania si¢ ksztaltow
kadtuba). U przeciwleglej burty rozporki powinny opiera si¢
o zebra lub dodatkowe belki, ciagnace si¢ przez kilka zeber. Opie-
rajac rozporki o poszycie, moglibySmy wygnie$¢ otwoér w burcie
przeciwlegtej. Celem usztywnienia tej konstrukcji migdzy rozpor-
ki a burtg¢ zabijamy kliny.
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W razie uszkodzenia burty, zarzagdzamy ,,alarm wod-

nys.

Jezeli w poblizu jest mielizna, staramy si¢ jak naj-
szybciej do niej zblizy¢; w razie niepowodzenia akcji
ratowniczej — sadzamy si¢ na mielizne.

PRZEWROCENIE SIE JOLKI.

Przewrocenie si¢ jachtu mieczowego (jolki) w wigk-
szosci wypadkoéw jest wing sternika i zalogi (zaplata-
nie szkotéw, nierefowanie, nieumiej¢tny zwrot przez
rufe itp.).

Nie tylko jolka, ale kazda najmniejsza szalupka za-
glowa powinna by¢ zbudowana tak, aby w razie prze-
wréocenia si¢ lub napeinienia wodg, nie zatoneta i utrzy-
mata na powierzchni maksymalnie dopuszczalng ilosé
zatogi.

Jezeli jej wtlasnej ptywalnoséci do tego nie wystar-
cza, to powinna mie¢ odpowiednig ilo§¢ metalowych
zbiornikéw powietrznych na stale zmocowanych z kad-
lubem (zwykle w dziobie i rufie). Jezeli zagléwka po
przewrodceniu si¢ nie jest w stanie utrzymaé na sobie
catej zatogi, to pozostajemy w wodzie, przytrzymujac
si¢ tylko przewrdconego statku (w zZadnym wypadku
nie odplywamy od przewrdconego statku).

Niektore jolki majg kokpit tak waski, ze nawet przy
potozeniu masztu na wodzie, nie nabieraja do $rodka
wody. Jolki odkryte oczywiscie zawsze napelniag si¢
woda.

Pierwsza naszg pracg po przewrodceniu si¢ jolki jest
zdjecie zagla. Linki taczace zagiel z segarsami namokna
i przewaznie trzeba je bedzie cigé¢ (zeglarz powinien za-
wsze mie¢ przy sobie no6z). Po zdjeciu zagla, wyprosto-
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wujemy jolke, stajac na miecz, i zatknagwszy szpar¢ mie-
czowg—wylewamy wod¢. (Jolka podniesiona z namok-
nigtym cig¢zkim zaglem predko przewrdci si¢ na t¢ sa-
ma lub przeciwng strong). Jezeli dryfuje nas na pobliska
mielizne, to dobrze jest wstrzymac si¢ troche z robots.
Stojac na gruncie, tatwiej nam be¢dzie pracowaé. Zdje-
tego zagla nie ktadziemy nigdy na piasek czy trawg, bo,
bedac mokry, silnie si¢ zabrudzi. Lepiej go tymczasem
zwingé 1 oprzeé¢ o co$ (chociazby o wyjety sektor steru).

JACHT NA MIELIZNIE.

Sciggnigcie si¢ z mielizny wymaga jak najwiecej
tzw. ,,chtopskiego rozumu" i szybkiej orientacji. Kto te-
go nie posiada, nie pomoga mu chociazby na pami¢¢ wy-
kute najlepsze ,,sposoby" $ciagnig¢cia si¢ z mielizny.

Jezeli wejdziemy na mielizn¢ kursem bejdewind, to
p6t biedy. Fok na wiatr, przechyt na rufe—odpychamy



si¢ wiostami, bosakami itp. i przewaznie statek zejdzie.
Jezeli statek sigdzie mocniej, prébujemy go rozruszac,
przechylajac z burty na burte itp.

Trzeba uwazaé, zeby nie zostawié grota pracujacego naprzod.
Staramy si¢ da¢ go na wiatr, a gdy tego zrobi¢ nie mozna (wigkszy
jacht), to zupeilnie luzujemy jego szkoty. Trzeba tylko wtenczas
pamie¢taé, zeby przy spychaniu statku kierowaé dzidb zaraz na
nawietrzna, aby przeciwdziala¢ odrzucajagej sile foka (rys. 220a).
Inaczej mielibySmy potozenie jak na rys. 220b).

Jak wiemy, grota dalej niz do want wypusci¢ nie mozna, tak
ze w potozeniu statku bokiem do wiatru juz zaczyna pracowac
i ciggnaé naprzdd. Poniewaz szybkos$ci nie ma, bo statek dopiero
zaczyna ruszaé, nie bedzie si¢ stuchal steru i pomimo foka—moze
za mato odpas$¢ od wiatru, siadajac drugi raz na mielizn¢ (nierzad-
ko bokiem). Gdy siadziemy na mielizng lawirujagc przy wyjsciu
z portu itp., tym bardziej nie nalezy da¢ odpas$¢ dziobowi od wiatru.
Brzegi mielizny bg¢da miaty najczesciej wyglad, jak na rys.221. Gdy
tylko zejdziemy z mielizny, szkoty foka czym pregdzej puszczamy
i odpychamy dzidéb na nawietrzng. Odchodzimy drugim halsem
(poréwnaj rys. 173c).

Dla $ciagnigcia si¢ z mielizny, gdy siedliémy na nig
z wiatrem czy z pradem, czy wreszcie gdy jest ona na
zawietrznej—najwazniejszg rzeczg jest zachowanie si¢
zatogi zaraz w pierwszych chwilach po wypadku. Musi-
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Rys. 221.
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my bowiem pamigtac, ze z kilku powodéw potozenie na-
sze pogarsza si¢ z kazda sekunda i jezeli zatoga nie zda-
zy w czas temu zapobiec, po6zniejsze choc¢by i najwick-
sze wysitki moga si¢ na nic nie zdac.

Siadtszy na mielizn¢ z wiatrem, wchodzimy w nia
coraz glebiej, bowiem fala od czasu do czasu unosi sta-
tek, a zagle mamy postawione. Pierwszymi wiec i jedno-
czesnymi czynno$ciami powinno by¢ spuszczenie zagli
i zawiezienie kotwicy, ktorej ling natychmiast obcigga-
my i mocujemy na rufie. Kotwice zawozimy w kierunku
miejsca glebokiego, najlepiej w kierunku kilu, bo wzdtuz
tej linii statek najlatwiej da si¢ Sciaggnaé. Poniewaz
siedliSmy dziobem, wig¢c przypuszczalnie z tylu statku
mamy gteboka wode. Oczywiscie, nie jest to reguta i gdy-
by si¢ okazato, ze granica mielizny ksztattuje si¢ inaczej,
to kierunek zawiezienia kotwicy odpowiednio do tego

zmieniamy.
Zwinigciem zagli, zawiezieniem kotwicy i wybra-
niem do sztywna jej tancucha czy liny — zabezpieczy-

liSmy si¢ w por¢ od glebszego osiadania na mieliznie. Te*
raz juz spokojniej mozemy si¢ zabra¢ do dalszych prac.
Nie nalezy jednak marudzi¢, im dtuzej statek siedzi na
mieliznie, tym wig¢cej w niej osiada i tym wigcej zamu-
la si¢ kil statku.

Na jachcie zaglowym bedziemy rozporzadzaé prze-
waznie tylko sitag ludzka. Aby ja wykorzysta¢ do maxi-
mum 1 aby utatwié¢ S$ciagnigcie si¢, konieczne jest
uwzglednienie nastepujacych wskazan:

1) przy ciggnigciu liny staramy si¢ zwigkszy¢ sile
zatogi przez uzycie wszystkich posiadanych kabesta-
noéw, wind kotwicznych, w ostatecznos$ci talij (linoblo-
kow) itp.;

2) staramy si¢ uzyskaé jak najwigckszy przechyt
jachtu do tytu i w bok, aby kil oderwat si¢ od dna lub
przynajmniej nie tak mocno do niego przylegat (rys. 222):



3) jezeli tego wszystkiego jeszcze za malo, to stara-
my si¢ rozruszaé statek, aby wyrobi¢ sobie pod kilem
wglebienie w gruncie. Lekkie rozruszanie statku nie jest
jeszcze tak szkodliwe, ale silne hustanie na kilu na-
lezy traktowaé jako $rodek ostateczny, poniewaz osla-
bia si¢ w ten sposdb wigzanie kilu z kadtubem (na jach-
tach mieczowych mamy uproszczong prace¢ — wycigga-
my miecz, jednak nie wcze$niej, zanim zawieziemy kot-
wicg) .

Talij, kabestanow 1 wszelakich wind dobrze jest
uzywaé nawet i wtenczas, gdy do $ciggniecia si¢ wy-
starczy sity ludzi, cz¢$¢ bowiem zatogi moze by¢ pozy-
teczniej wyzyskana, pracujac przy nachyleniu statku
itp.

Rys. 222.

Rozrusza¢ statek w gruncie mozemy, przeganiajac
zatoge z burty na burtg, z dziobu na rufe i z powrotem,
odpychajac wiostami i bosakami to dziob, to rufe na bo-
ki, podktadajac posiadane ewentualnie na poktadzie
belki lub mocne wiosta pod kil statku i pracujac nimi,
jak lewarami (rys. 223) itp.

Lewarami nazywamy wszelkiego rodzaju belki,
drzewca, ktorymi podwazamy jacht na wzoér dzwigni.
Lewar zakladamy przy burcie, jak pokazuje rys. 223.
Znaczna czg$¢ lewara powinna wystawaé nad woda.
Lewar zajmuje potozenie prawie pionowe z lekkim skto-
nem pod kadtub jachtu. Do gornej czesci lewara moze-



my przymocowac¢ kluby, ktorych drugi koniec mocuje-
my u przeciwlegtej burty do solidnych wigzan.

Sita takiego zmechanizowanego lewara jest olbrzy -
mia. Aby rozruszaé¢ jacht, zaktadamy lewary raz z jed-
nej, raz z drugiej strony i luzujac i wybierajac kluby —
na zmian¢g—rozruszamy kil jachtu w gruncie, chocby
byt nie wiem jak zamulony.

Lewarami mozemy probowac zepchna¢ si¢ z mieliz-
ny. W naszym wypadku zaktadamy je z dziobu jach-
tu, po obydwoch burtach, by pracowaty w kierunku do
srodka i do tylu (rys. 224). Aby si¢ nie rozeszly i nie ze-
slizgnety wzdtuz burt, gorne konce ich laczymy z so-
ba ling.

Rys. 223.

Lewary sa szczeg6lnie pomocne, gdy chcemy rozkre-
ci¢ jacht (okreci¢ o pewien kat, nawet do 18(h). Zakta-
damy lewar u dziobu z jednej burty, za§ drugi lewar
u rufy z burty przeciwlegltej i pracujemy nimi w kie-
runkach prostopadtych do burt.

Przechyt na rufg uzyskujemy przenoszac wszyst-
kie ruchome rzeczy na tyt statku i grupujac zatoge na
rufie.

Przechyl w bok dajemy na stron¢ glgbsza. Aby przychylié
wigkszy jacht w bok, musimy wykonaé nastgpujace roboty przygo-
towawcze:
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odczepiamy obydwa baksztagi z ich miejsc i mocujemy je
blisko po obu stronach wanty, ktéra bedzie trzymata maszt przy
nachylaniu, to znaczy wanty po burcie przeciwnej tej, na ktora
mamy zamiar jacht przechyli¢.

Koraliki obydwoéch pigt (szpon) i wszystkie krawaty, zwykle
mocno wigzace zagiel z bomem i gaflem, luzujemy, aby gafel i bom
miaty nieco swobody ruchow.

Do noka bomu uwigzujemy dwie liny, jedna z nich szczegol-
nie mocna.

Pikfal przywiazujemy takze do noka bomu i wybierajac go ra-
zem z topenantg, nadajemy bomowi kierunek uko$ny do masztu,
pod katem mniej wigcej 40°.

W ten spos6b mamy bom uniesiony w goér¢ na dwoch linach,
a z jego noku zwieszaja si¢ w dol trzy liny: szkot grota i dwie
dodatkowe.

Rys. 224.

Jedna z tych dwoch lin dodatkowych (stabsza) zanosimy na
dziob statku i ciggnac za nig, z jednoczesnym luzowaniem szkotu
grota, wyprowadzamy bom za burt¢ na strong, na ktéorej mamy
jacht pochyli¢. Doprowadziwszy go do pozycji prostopadlej wzgle-
dem plaszczyzny $rodkowej statku, obydwie te liny, to znaczy
szkot i druga dodatkowa, trzymajaca bom od przodu, zamocowu-
jemy. Z noku bomu zwisa w dot trzecia lina (rys. 225).

Wykonawszy to wszystko, przystepujemy do nachylenia jachtu
z jednoczesnym nacigganiem liny kotwicznej. Czg¢$¢ zalogi zostaje
do pracy z ling kotwiczna, a czg¢$§¢ przesiada si¢ na baka, pod-
ptywa pod zwisajaca z noku bomu ling i ciagnac za nia — nachy-
la jacht. Jezeli nie wystarcza sily do nachylenia jachtu, mozna



ling zwisajaca z bomu zastapi¢ talia. Drugi koniec talii zaczepia-
my o baka (tylko nie o tawke, a o ling—strop—obejmujaca catego
baka). Jezeli mamy mato ludzi i potrzebujemy ich do ciagnigcia
liny kotwicznej, to baka potaczonego z nokiem bomu talig napet-
niamy woda i z poktadu jachtu windujemy go na powierzchnig.
Ci¢zar baka napelnionego woda przewaznie wystarczy do prze-
chylenia jachtu.

BOM J GAFEL
JPIKFAL
2 BAKSZTAG/ TOPENANTA
!/ WANTA
BAK
KLUBY
TTALJE) A LINA
SZKOT \ PRZEDNIA

Rys. 225.

Nachylajac jacht, jednocze$nie ciagniemy za ling
kotwiczng. Gdyby po nachyleniu jachtu kotwica ,,pusci-
ta” lub zerwala si¢ lina kotwiczna, to momentalnie powin-
nis$my jacht wyprostowacé (pusci¢ lub przecigé ling przy-
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wigzang do baka). Inaczej zdryfujemy juz bokiem na
mielizng, a na fali jest to prawie roOwnoznaczne z rozbi-
ciem jachtu.

Niebezpieczenstwo tluczenia jacbtu burtami o dno
istnieje jeszcze w wypadku, gdy siadziemy na mielizne
podczas wysokiej wody (przyplywu), a wkrotce ma
nastapi¢ odplyw. Jedyny woéwczas ratunek, to pod-
parcie jacbtu szeregiem belek, zeby si¢ nie potozyl zu-
petnie burta na gruncie. Do dolnycb koncow podporek
musimy poprzybija¢é prostopadie deszczulki, inaczej
konce te ugrz¢zna w gruncie zbyt gleboko (szczegdlnie
w mule).

Jezeli pomimo wszystkich naszycb usitowan nie je-
steSémy w stanie $ciggnaé si¢ z mielizny o wlasnych si-
tach, pozostaje wzywanie obcej pomocy. Najskutecz-
niejsza pomoc — to holownik z odpowiednim zapasem
mocnych holi. Hol zaktada¢ najlepiej dookota calego
kadtuba, a w ostatecznos$ci za nasad¢ masztu, nigdy
za$§ za pachotki, knagi windy itp. Hol dookota kadlu-
ba podwieszamy krotkimi linkami wzdluz burt, aby
nam nie opadt w dot. (Hol wigzemy weztem petlowym
(rys. 125d), aby petla obejmujaca kadtub nie zacisneta
si¢). Miedzy hol i stewg przedniag (w wypadku $ciggania
w kierunku rufy) wktadamy maty, obijacze itp., aby
zabezpieczy¢ go od przetarcia.

Przy $cigganiu holownikiem dopomagamy mu
wszystkimi naszymi wspomnianymi sposobami, aby
kadtub jachtu ucierpiat jak najmniej. Oczekujac na po-
moc, liny kotwicznej nie zwalniamy, bo fala, unoszac
od czasu do czasu jacht, coraz dalej wnosilaby nas na
mielizng. Kotwice zawozimy mozliwie jak najdalej, ze-
by nie dryfowata i zeby po $ciggnigciu si¢ z mielizny
mie¢ miejsce na manewry przy odkotwiczaniu.

Gdy nie mozemy $ciggnaé jachtu w zaden sposob
i decydujemy si¢ na powazne uszkodzenia, byle tylko
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ocali¢ szkielet, probujemy pozby¢ sie falszkila (odrg-
ba¢, odtupac¢). Dla rownowagi musimy woéwczas pozba-
wi¢ kadtub i osprzg¢tu, w przeciwnym wypadku jacht,
po $ciagnigciu go z mielizny, moglby si¢ przewrdcié ki-
lem do gory.

Jezeli osigdziemy na skatach, przed przystgpieniem
do $ciggania musimy sprawdzi¢, ozy si¢ jacht nie prze-
dziurawit.

POZAR.

Na wypadek pozaru na jachcie zarzagdzamy ,alarm
pozarowy#4 Pozar gasimy woda, ga$nicami, kocami,
ubraniami, materacami itp. Gasnice i koce to najsku-
teczniejsze $rodki do ugaszenia pozaru (ciasnota pomie-
szczen 1 brak wigkszej iloSci wiader utrudniaja szybkie
dostarczanie wody). Na wigkszych jachtach z silnikiem
mozemy mieé specjalne rurociggi pozarowe lub wyko-
rzystujemy rurocigg sanitarny, do ktéorego wodg¢ do-
starcza pompa motorowa. Od miejsca pozaru odsuwa-
my jak najdalej wszelkie materialy tatwopalne i wybu-
chowe oraz sprzatamy zagle nad tym miejscem jak naj-
szybciej. Sternik uzaleznia kurs od miejsca wybuchu
pozaru: jezeli pozar jest na rufie — sterujemy bejde-
wind, gdy na dziobie — fordewind, a gdy w $§rodku —
potwiatr. W przeciwnym wypadku ogien, po wydosta-
niu si¢ na poklad, obejmuje caty osprzet.
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Czeéé VII
UTRZYMANIE JACHTU






OPIEKA NAD JACHTEM W CZASIE SEZONU.

W sezonie zeglarskim jacht jest najwigcej narazony
na zgubne dzialanie czynnikdéw niszczgcych i musimy
go wobec tego specjalnie starannie konserwowac.

Czesto czys$cimy i przemywamy wnetrze kadtuba.
Zenzy utrzymujemy w suchosci, czesto wietrzymy
wszystkie zakamarki jachtu. W portach jacht bardzo
szybko si¢ brudzi w poblizu linii wodnej — gdzie osia-
dajg wszystkie nieczystos$ci, ptywajace na powierzchni.
Jezeli sa to smary lub tluszcz, wowczas musimy my¢
kadlub ,,mydlikiem* (2 garScie mydta i gar§¢ sody na
wiadro wody; ilo$¢ mydta i sody zwickszamy, gdy brud
trudno schodzi, trzeba jednak pamietaé, ze zbyt silne
rozczyny wszelakiego rodzaju preparatdw moga nam
rozpusci¢ nie tylko brud, ale i farb¢ burty). Podwodna
czg$¢ jachtu mozemy czys$ci¢, przechylajac go silnie na
burty.

Poktad jachtu oszczedzamy, chodzac po nim wy-
lacznie boso lub w pantoflach z podeszwami gumowy-
mi. Pod wszystkie przedmioty kanciaste dajemy pod-
ktadki. W portach dobrze jest przykrywac¢ caly poktad
brezentami. Lakierowany poklad niszczy si¢ od szyb-
kich zmian temperatury (zwlaszcza, gdy jest zalewany
wodg przy silnym stoncu); dobrze jest wobec tego w ra-
zie silnego stonca rozpigé¢ nad nim daszek brezentowy,
tzw. tent.

W czasie plywania ciggle zwracamy uwage na $cia-
gacze, Sruby, gwinty; czesto regulujemy je (dociggamy)
i smarujemy. Tak samo smarujemy osie blokow, sta-
lowki, gwinty bolcow szakli, osie wind itp.
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Rozluzniajgce si¢ motowigzanie na splotach stalow-
kowych olinowania natychmiast poprawiamy, bowiem
od drucikéw wystajacych z tych splotéw dra si¢ zagle.
Zagle czesto przegladamy czy nie majg dziurek. Matlg
dziurke tatwo zacerowaé czy zatataé, a przy silniejszym
wietrze wtasnie od matych dziurek rozpoczyna si¢ dar-
cie catego zagla. Przed deszczem luzujemy nieco linki
olinowania ruchomego, bo po zamoknigciu kurczg si¢
1 moga potrzaskaé¢ lub powyrywaé kotkownice z po-
ktadu.

Na morzu, a szczegdlnie podczas postoju na boi, na
kotwicy — staramy si¢, by nic w osprzecie nie latalo,
nie tarto si¢, nie stukato. Zwyklym grzechem poczat-
kujacych zeglarzy jest pozostawianie jachtu ze stabo
obciggnietymi baksztagami, stabo umocowanym bomem
itd. (Nie nalezy tylko wybiera¢ zanadto stenbakszta-
gow). Jezeli pod bom nie mamy krzyzaka, to lepiej opu-
$ci¢ go nokiem na poktad i przymocowaé do niego. Mo-
cujac bom tylko szkotami, mozemy si¢ spodziewal, ze
na wigkszej fali juz po jednej nocy powyrywa nam
knagi lub przetrze szkot. Liny bowiem od szarpni¢é roz-
ciagaja si¢ i caty nasz system wiazan rozluznia sig.

Zelazne czesci chronimy od rdzy malowaniem. Gdy
juz dana rzecz zardzewiala, opukujemy ja, szczotkuje-
my, malujemy minia, a nast¢pnie farba olejna. Wszyst-
kie zdrapania farby zamalowujemy resztkami tej sa-
mej farby, ktéra zachowujemy przezornie od czasu
malowania jachtu na wiosng.

Plamy na bialym kadtubie od smoty, rdzy, zywicy,
smaré6w — musimy zeskroba¢, dobrze obmy¢ i dopiero
potem malowa¢é. (Plamy po smole dobrze jest przed ma-
lowaniem pokry¢ szelakiem).

Stojac przy brzegu, starannie chronimy poktad od
zasypania piaskiem. Depczac po pokladzie zasypanym
piaskiem, zniszczymy od razu caty lakier. Poktad lakie-



rowany myjemy szwabrami, a nie szczotkami. Nalezy
tu by¢ ostroznym przy stosowaniu mydlikow; do lakie-
ru dajemy roztwory stabe, a najlepiej czysta stodka
wode (od stonej wody pozostaje lekki bialawy nalot).

Poktad i burty od stonica cz¢sto rozsychajg si¢, szpa-
klowka (kitowanie) poktadu pe¢ka, grempto uszczelnia-
jace wydostaje si¢ na wierzch. Powinni§my je jak naj-
szybciej utka¢ i zaszpaklowac, bo gdy namoknie po-
woduje szybkie gnicie desek pokladu czy tez klepak
burtowych. Podobnie zaszpaklowujemy wszystkie za-
drapania, przez ktore wilgo¢ dostaje si¢ bezposrednio
do drzewc kadtuba.

Ustrzec nowe zagle od podarcia, w por¢ je refujac
lub zastgpujac sztormowymi — nie jest tak trudno; da-
leko trudniej ochroni¢ je przed szkodliwg dziatalnos$cig
wilgoci. Kosztuje to niemato roboty, bo w razie dtugo-
trwalej niepogody — trzeba je zdejmowaé¢ (na mniej-
szych jachtach z drzewcami), i zanosi¢ do wysuszenia
pod dach itd. Jezeli si¢ nam tego zrobi¢ nie chce, to be-
dzie daleko lepiej dla zagli, gdy je zostawimy na stocie,
niz gdyby$my mieli zwija¢ je i pakowaé pod pokrowiec.
Wysychajac, zagle zagrzewaja si¢ i juz na drugi dzien
bedziemy mieli caty zagiel pokryty czarnymi plamkami.
Nie mowiac juz o brzydkim wygladzie takiego zagla,
trzeba wiedzieé¢, ze plamki te, to mikroskopijne grzyb-
ki — pierwsze oznaki gnicia zagla. Postgepujac tak cze-
$ciej, po kilku miesiacach nowiutenkie zagle zamienimy
w sparciate plachty.

Tak samo szybko mozemy zmarnowaé sztaksle, zwi-
jajac je w stanie wilgotnym lub nawet zostawiajac tylko
byle jak rzucone. Zmarnowanie sztaksli, to dowod lek-
cewazenia swojego statku, bo zabranie ich z sobg do
wysuszenia nie jest zadna fatyga. W razie stoty, jezeli
nie zabieramy zagli z sobg, zostawia si¢ je na wierzchu
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w stanie rozwinietym, mocujac tylko do omasztowania,
by nam w czasie wiatru nie powylatywaty za burte, nie
podarty si¢ lub nie zmusity statku do manewrow na boi.
Jezeli sztaksle chowamy do kajuty, to powinni$my je
tam rozwiesi¢, drzwiczek nie zamykaé, a dla przewiewu
wstawi¢ do forpiku ptécienny wentylator.

Jak tylko si¢ wypogodzi, zagle rozwijamy zupelnie
i suszymy. Podczas ciszy lub przy stabym wietrze mo-
zemy je podnies¢ do potowy lub caltkowicie, nie mocujac
tylko szkotow, aby nie zaczely pracowad.

Troskliwie pielggnowane zagle mogg stuzy¢é przez
kilka lat.

Liny musimy konserwowaé podobnie, jak zagle, to
znaczy wietrzymy je i przechowujemy w stanie su-
chym.

ROZBRAJANIE 1 UZBRAJANIE.

Rozbrajanie.

Osprzet zdejmujemy w nastgpujacej kolejnosci: za-
gle, olinowanie ruchome, drzewca omasztowania z od-
powiednimi linami olinowania statego, maszty z reszta
podtrzymujacych je lin. Zagle przy zdejmowaniu mu-
sza by¢ suche; nalezy je zdejmowacé podczas suchej po-
gody 1 jeszcze przed zachodem stonca, aby unikngé
rosy. Zagle odwiazujemy od drzewc, zwijamy i paku-
jemy w worki. Liny odszaklowujemy od drzewc i zagli
i zwijamy w niewielkie zwoje (o Srednicy od 40 do
100 cm), przewiazujac je co najmniej w czterech miej-
scach pokretkami. Do kazdego zwoju liny i do kazdego
zagla przyczepiamy drewniang deseczk¢ lub prosto-
katny kawatek ptdtna zaglowego, tzw. birke, na ktorej
odnotowujemy w skrotach nazwe liny, czy tez zagla.
Jezeli w jednym pomieszczeniu przechowuje si¢ osprzet



kilku jachtéw, podobnie znaczymy i drzewca, a na
wszystkich birkach odnotowujemy dodatkowo nazwe
jachtu, do ktoérego dana czg¢$¢ osprzetu nalezy. Falow
zlozonych z kilku cz¢$ci najlepiej nie rozdziela¢, a zwi-
ja¢ tacznie ze wszystkimi staloéwkami, blokami, szakla-
mi, hakami i stropikami. Jezeli fal rozdzielamy, do kaz-
dej czesci dowiazujemy oddzielng birke z odpowiednim
napisem. Podobnie nie rozdzielamy baksztagow, tope-
nant itp. Sciggacze najlepiej zostawi¢ przy wlasciwych
linach.

Podczas rozbrajania sporzadzamy sobie dwa rodza-
je notatek:

1) notatki zawierajace szczegdlowe rozmieszczenie
czesci osprzetu (kolejno§¢ zaktadania uch want i szta-
gOw ona maszcie, miejsca zaczepienia koncoOw lin, miej-
sca umieszczenia stropikow blokéw olinowania rucho-
mego itp.);

2) notatki tyczace si¢ zauwazonych przy rozbraja-
niu nieprawidtowosci, uszkodzen i projektowanych ulep-
szen w osprzegcie (przetarcia na linach, stopien zuzycia
poszczegdlnych czesci, rdzewienie, gnicie, butwienie,
rysy, peknigcia, wielko$¢ skrocenia lin olinowania sta-
lego jakie trzeba begdzie przeprowadzi¢ itp.).

Notatki te beda nam pomocne przy przeprowadza-
niu napraw zimowych i przy uzbrajaniu jachtu na
przyszty sezon zeglarski.

Dopdki maszt stoi, spuszczanie cz¢$ci osprzetu nie
przedstawia trudnosci. Do tego celu mozemy uzy¢ kto-
rego$ z mocnych fatow. Fal ten odczepiamy od masztu
dopiero po jego spuszczeniu.

Najtrudniejsza rzeczg jest wyjecie 1 zlozenie ma-
sztu. Z masztem skladanym postepujemy jak na rys.
22. Maszt staly wyjmujemy kranem  (dzwigiem) lub
przy pomocy duzych koztow.

Wyjmujac maszt kranem, strop ostatniego zakla-
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damy w 2a wysokosci masztu, wybijamy kliny z jarz-
ma masztu, odczepiamy sztagi i wanty i staramy sie wy-
ciggng¢ maszt doktadnie w tym kierunku, w jakim jest
ustawiony (prawie pionowo), by nie uszkodzi¢ jarzma
i gniazda masztu. Wycigga¢ maszt powinnisSmy ruchem
ptynnym, bez szarpnig¢. Wanty i sztagi powinny by¢
przychwycone linkami do masztu, aby sie nie zaplata-

“H stenwmc/rep
NU

Rys. 226.

ty i nie przewazyty masztu topem w doét po wyjeciu go

z jarzma.
Kran jest konieczny, jezeli maszt mamy ztozony
z kolumny i stengi — gdy stenga nasadzona jest

+W szklanke'dna top kolumny. Jezeli stenge mamy pota-
czong z kolumng przy pomocy dyb i salingu, jak na



rys. 11, mozemy ja tatwo opusci¢ bez pomocy kranu.
W tym celu dolna cze¢s$¢ stengi posiada szyber (blok
w drzewcu), umieszczony w plaszczyznie rownolegtej do
plaszczyzny poprzeczki (w poprzek jachtu, rys. 226).
W tej samej ptaszczyznie przebija pigte stengi wspornik,
przy ktorego pomocy stenga opiera si¢ o saling. Blisko
topu kolumny, z boku jej, umieszczamy blok. Ze strony
przeciwnej symetrycznie do tego bloku wkrecamy
w pien kolumny ucho. Do ucha tego mocujemy koniec
liny, zwanej stenwindrepem. Drugi koniec stenwindrepu
przeszorowujemy przez szyber, nastepnie przez oma-
wiany wyzej blok (rys. 226a) i spuszczamy go na po-
ktad, gdzie przeszorowujemy znowu przez fusblok (rys.
69a) i dajemy na winde¢. Na windzie wybieramy nieco
stenwindrep, az pigta stengi uniesie si¢ na kilkanascie
centymetrow, aby tatwo byto wybi¢ wspornik. Po wy-
biciu wspornika, luzujemy stenwindrep, opuszczajac
stenge na dot. Na saling musimy posta¢ cztowieka, aby
odczepiat bloki pikfatlu itp., a gdy zblizy si¢ top sten-
gi — pozdejmowal stenwanty, stensztagi i stenbaksztagi.
Gdy top stengi wychodzi z jarzma, musimy zabezpie-
czy¢ go dodatkowa ling, zeby nam stenga nie przechy-
lita si¢ i nie run¢ta topem w dol. Na wiekszym jachcie
stenga jest cigzka, dlatego zabezpieczamy si¢ w sposob
wskazany na rys. 226b. Na pniu stengi blisko jego topu
mocujemy stropik, do ktérego przyczepiamy szakle,
przez ktore ciggi stenwindrepu moga swobodnie prze-
biega¢ przy opuszczaniu stengi.

Do wyjecia i zlozenia kolumny masztu budujemy na
poktadzie koziol, jak pokazuje rys. 227a. Nogi koztla
zwigzujemy z sobg linami lub przy pomocy trzeciego
pala. Nogi te poza tym mocujemy przy burcie jachtu,
by nie mogty si¢ posuwaé naprzod, w tyl, ani na boki.
Pod nogami podktadamy drewniane poduszki ciagnace
sie przynajmniej przez dwa poktadniki. Nogi kozta usta-
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wiamy w plaszczyznie poprzecznej do kierunku statku.
Zwigzujemy je z soba na podobienstwo zwyklego prze-
wiazuj dobrze jest zwigzac nogi, uktadajac pale rowno-
legle do siebie; po rozsunigciu nodg, przewigz zaci$nie si¢
bardzo mocno. Od tego przewigzu na dziob i na rufg
jachtu biegnag liny tzw. gaje kozla, ktorych zadaniem
jest utrzymanie ndg kozta w pozycji stojacej. Im dalej
w kierunku do dziobu i rufy zamocujemy te gaje, tym
pewniej koziot stoi. Od przewigzu zwisaja kluby, przy
ktorych pomocy wyciagamy kolumne¢ z jarzma. Koziot
nie potrzebuje by¢ tak wysoki, jak kolumna — dolny

nogi-

Rys. 227.

blok mozemy zamocowaé¢ i w polowie kolumny. Im jed-
nak nizej go zamocujemy, tym trudniej bedzie ztozy¢
kolumne na poktadzie.

Uprzatnigcie cigzkiego masztu z poktadu odbywa sie
w podobny sposdb, jak wyciggnigcie masztu spoza burty
na poktad, co jest wskazane na rys. 227b. Mamy tu dwie
liny: przy pomocy jednej z nich podciggamy maszt do
relingu, przy pomocy drugiej (aa) opuszczamy maszt od
relingu na poktad (jednocze$nie luzujac i pierwszg ling).



Uzbrajanie.

Przy uzbrajaniu kolejno$é czynnos$ci bgdzie naste-
pujaca: dostarczenie masztu na poktad, uzbrojenie
masztu w olinowanie state i stropy, bloki itp. olinowa-
nia ruchomego (na malym jachcie — od razu i w olino-
wanie ruchome), ustawienie masztu, zatozenie drzewc
pomocniczych i lin olinowania ruchomego, naciggnigcie
lin i wyregulowanie ustawienia masztu i bukszprytu
oraz zalozenie zagli.

Przy uzbrajaniu przydadza si¢ nam bardzo wszela-
kiego rodzaju notatki, jakie robiliSmy przy rozbrajaniu
jachtu. Nawet tak drobne odchylenia od poprzedniego
stanu rzeczy, jak przelozenie want ze strony prawej
na lewa i odwrotnie, moze nam sprawic¢ klopot, bo $cig-
gacze nie beda tak dobrze pasowacd itp.

Po uzbrojeniu jachtu i wyregulowaniu osprze¢tu,
mamy jeszcze moc drobnych robot wykanczajacych
(stawianie przewiazéw, opasek, zakanczanie lin, sple-
cenia, przychwytywanie koncéw blindagafli i delfinia-
ka do waterbaksztagow i watersztagu itp.).

Maszt w jarzmie zaklinowujemy i zaktadamy na to
miejsce kolnierz, by woda z poktadu nie przeciekata
do wnetrza. Przy zaktadaniu osprz¢tu na maszt (jesz-
cze gdy lezy on na poktadzie), uwaznie kontrolujemy,
czy wszystkie liny zostaty zatozone, czy zostaly zalozo-
ne w odpowiedniej kolejnos$ci i czy sa zwrdcone we
wlasciwych kierunkach. (Do przodu statku sg zwroco-
ne: sztagi, faty przednich zagli, topenanta bomu mo-
tyla; do tyhlu: faly tylnych zagli, topenanty; do tytu
i na boki — na ukos: baksztagi, tylne wanty; na boki
sg zwrdocone wanty).

Olinowanie stale powinno by¢ obciggnigte mocno,
jednak nie zanadto mocno, nie ,,w strune¢4 Jezeli ma-
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my talrepy, obciggamy je, jak pokazuje rys. 228. Koniec
talrepu przewiazujemy dookola goérnego jufersa.



Obciaganie lin $ciggaczami nie przedstawia trudno-
§ci. Sciggacze powinny by¢ zabezpieczone od rozkreca-
nia si¢. Dlugos$¢ lin powinna by¢ dopasowana tak, by
§ciggacz po naciagnigciu jej mial jeszcze duzy =zapas
nagwintowania, poniewaz po niejakim czasie bgdziemy
musieli wanty i sztagi dociggaé. Sciggacz watersztagu
lepiej umieszczaé blisko jego noku, a nie w poblizu linii
wodnej, gdzie szybko rdzewieje, stajac si¢ nie do
uzytku.

Liny olinowania ruchomego, szczegdlnie odcinki lin
roslinnych, stosunkowo si¢ szybko niszcza. Jezeli za-
mieniamy jaka$ ling na nowg, musimy wyszukaé¢ ling
tego samego rodzaju i grubosci. Jezeli nie mozemy do-
sta¢ liny tego gatunku, co lina zuzyta, obliczamy sobie,
jaka mogta ona mie¢ moc, gdy byta nowa, i dajemy na
to miejsce ling o tej samej mocy roboczej. Przy zakla-
daniu nowych lin bierzemy pod uwage, ze si¢ po nie-
jakim czasie troche¢ rozciagna (stalowki 1 — 2% liny
roslinne 8%). Szkoty co sezon wszorowujemy w bloki
od konca przeciwnego, by si¢ zuzywaly réwnomiernie.
Przy opracowywaniu nowego olinowania bez moz-
no$ci zdjecia miary ze starego, musimy pamigtac, by
w linach ztozonych ze stalowek i lin bialych (fatach, to-
penantach) czeSci te bytly odpowiedniej dlugosci, aby
po podniesieniu zagla zaktadato si¢ na kotek ling¢ biala,
a nie stalowa, i aby po spuszczeniu zagla koniec liny
dostawat do poktadu z zapasem 1 — 2 metrowym.

W szystkie liny powinny zbiegaé¢ na poktad ,,czysto ,
to znaczy powinny mozliwie jak najmniej ocierac¢ si¢
o drzewca i jedna o druga oraz nie zaczepiaé o nic.

Zagle przysznurowujemy do drzewc, jak pokazuje
rys. 140a. Segarsy i raksy przysznurowujemy w taki
6posob, aby lezaly w plaszczyznie prostopadiej do liku
przedniego. Do nokdéw drzewc przywiazujemy rogi za-
gli specjalnymi przewigzami nokowymi (nokbenclami).



Rejki topslowe w miejscach, gdzie dowigzywac be-
dziemy liny (fal, szkot), obijamy ptdétnem, zeby liny te
nie §lizgaty si¢ po rejkach. Wszystkie bloki i szybry
smarujemy, szakle olinowania zabezpieczamy drutem
przed rozkrgceniem sig.

Przed wyjazdem na dalszg wycieczke musimy odby¢
co najmniej trzy przejazdzki, podczas ktoérych stawia-
my wszystkie mozliwe zagle. Zawsze si¢ okaze, ze co$
trzeba bedzie zmienié, jaka$ ling przetozy¢, jaki$ $cig-
gacz dociggnac itp.

PRZYGOTOWANIE JACHTU DO ZIMOWANIA.

Po zdjeciu osprzetu i po wyjeciu wszystkiego z wne-
trza, wyciggamy kadtub na lgd. Mozemy to zrobi¢ sli-
pem lub kranem.

Slip, specjalne urzadzenie z woézka i szyn, wcho-
dzgcych pod wode. Wozek sprowadzamy pod wode, na
to miejsce przyciagamy jacht i wyciggamy go z woz-
kiem na lad. Wozek taki ma dwie pary strzaf, mocnych
belek, ktore sa ustawione w ksztatcie litery Y. Jacht
spoczywa na kilu, a burtami opiera si¢ o te strzaly
(rys. 229a). Cala prace wykonywujg przewaznie robot-
nicy stoczni czy klubu, ktéry nam jacht wyciaga. Mu-
simy jednak uwazaé¢, by rozwarcie strzat bylo odpo-
wiednie. Jezeli bgdzie ono za duze—jacht przy wynu-
rzaniu woézka z wody zwali si¢ na jedng z burt; gdy
bedzie za mate — jacht cigzarem swoim moze wgniesé
burt¢ do S$rodka, bowiem zawisnie jak klin miedzy
strzatami na burtach, nie majac oparcia pod kilem.

Przy podnoszeniu jachtu kranem, calg prac¢e wyko-
nywuja réwniez specjalni robotnicy. Tutaj musimy do-
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pilnowaé, aby stropy ochwytujace kadlub zaprowa-
dzone byly pod kil, a nie pod nawisy i aby w stropy
nad kadtubem wstawione byly mocne rozporki dlugo-
$ci o 10 — 15% wickszej od szerokos$ci jachtu w miej-
scu, gdzie przypada strop (rys. 229b). Przy podnoszeniu
jachtu stropami bez rozporek, beda nam one gniotly
burty jachtu.

Przy obydwoch sposobach podnoszenia jachtu pil
nujemy, aby miedzy kadtub i strzaty wozka czy tez stro-
py, zatozone byly migkkie poktadki (obijacze, worki,
makaty itp.) celem ochrony burty jachtu. Stropy sta-
lowe powinny by¢ sporzadzone w formie szerokich pa-
sow (3. 4 stalowki), obszytych pltotnem.

Rys. 229.

Po wyciggnigciu jachtu z wody kranem, ustawiamy
go kilem na mocne poziome belki, a z bokéw podpiera-
my co najmniej trzema rozporkami z kazdej strony.
Jachty z nawisami podpieramy jeszcze z dziobu i z ty-
hu. Konce podpérek, przytykajace do burty, musza by¢
odpowiednio $cigte 1 zaopatrzone w specjalne podu-
szeczki; na przeciwlegte konce tych podpoérek, by nie
osiadaly w grunt, nabijamy poziome deski i zabijamy
je po stronie zewnetrznej klinami, by si¢ nie rozeszty
na boki.
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Jacht moze tez sta¢ na specjalnych koztach, o wy-
cigciach odpowiadajacych ksztalttom kadtuba w miejscu
podparcia, lub na specjalnym rusztowaniu, podtrzymu-
jacym go jednocze$nie pod kilem i burtami, tzw. skra-
berze.

Dla jachtu jest najzdrowiej, jezeli zimuje w pomie-
szczeniu zamknigtym i ogrzewanym. Jezeli nie rozpo-
rzgdzamy specjalng szopa, musimy nad jachtem zbudo-
waé przynajmniej daszek, chronigcy go od opadow.

W kadtubie oproézniamy wszystkie zbiorniki z wo-
dy, przedmuchujemy rury i wylewamy wod¢ z zenz,
otwierajac specjalne otwory w dnie po obu stronach ki-
lu. Czys$cimy doktadnie kadtub wewnatrz, dobierajac
si¢ do wszystkich zakamarkow w dziobie i rufie jachtu
i pod kokpitem, podnoszac podlogi, przetykajac otworki
w dennikach. Nast¢pnie szorujemy doktadnie jacht ze-
wnatrz 1 wewnatrz. Zewnatrz szorujemy jacht woda
z mydlem twardg szczotka ryzowa ze wszystkich nie-
czysto$ci i narostow. Wnetrze jachtu przemywamy 2%
roztworem sublimatu, aby zniszczy¢ bakterie zgni-
lizny i po umyciu wietrzymy doktadnie. Przez cala zi-
m¢ musi by¢ umozliwiony odptyw wody, ktéra w ten
czy inny sposdob mogtaby sie dosta¢ do wnetrza jachtu,
i udostepniony doplyw powietrza. W tym celu podtog
nie zaktadamy (stawiamy je na kant lub wyjmujemy
z kadtuba); wszystkie szafki, drzwi, wtazy, luki itd.
zostawiamy otwarte, do wnetrza dostarczamy powie-
trze przez odpowiednie nastawienie wentylatorow.

Woda pozostata w rurach po zamarznigciu—poroz-
sadza je, a woda zamarzajaca w zenzach — rozsadzi
wigzania jachtu.

Suche zagle zwinigte i zapakowane w worki pod-
wieszamy u sufitu szopy. Liny zwinigte w zwoje zawie-
szamy na kotkach, wbitych w S$ciany. Stalowe liny
i osie blokéw, Sciggacze, szakle itp. smarujemy tlusz-
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czem. (Stalowki — grafitem z lojem; bloki, $ciggacze,
szakle — tawotem).

Maszt i pozostale drzewca omasztowania powinny
si¢ znalez¢ tak samo w krytym pomieszczeniu. Pod
drzewca podktadamy podpdrki, im czg¢sciej tym le-
piej. Podporki ustawiamy w ten sposob, by maszt nie
znieksztalcat sie. Szczegolnie starannie rozmieszczamy
podktadki pod maszt systemu Marconiego. Klejone
omasztowanie specjalnie wrazliwe jest na wilgo¢.

Przyrzady nawigacyjne, radio, akumulatory, kom-
»asy — przechowujemy w pomieszczeniach ogrzewa-
nych (zabieramy do domu). Dwa kompasy stawiamy
obok siebie w ten sposéb, by osie ich znajdowaty si¢ do-
ktadnie na jednej linii N — S.

PRZYGOTOWANIA DO NOWEGO SEZONU
ZEGLARSKIEGO.

W ciggu zimy zajmujemy si¢ naprawg i czyszcze-
niem osprzg¢tu, wymiang czeSci zuzytych i smarowa-
niem czesci metalowych.

Szpary w drzewcach kitujemy. Stary lakier z drzewc
zeskrobujemy (szklem, papierem szklistym) 1 gdy sie
ociepli — malujemy je pokostem, a po wyschnigciu
lakierem spirytusowym. Jezeli starego lakieru rokrocz-
nie nie bedziemy zeskrobywaé, po kilku latach omaszto-
wanie przybierze kolor brudno-brazowy. Zamiast la-
kierem, mozemy drzewca malowac tirem (10 cigzaro-
wych czesci pokostu, 2 czesci wosku, 1 czgs¢ biatej zy
wijcy — gotujemy i uzywamy do malowania w stanie
podgrzanym). Nie rzadziej, jak co trzy lata, dokladnie
opatrujemy omasztowanie, odsrubowujac wszystkie za-
czepki, policzki i okucia. Woda dostaje si¢ pod wszel-



kiego rodzaju naktadki i powoduje gnicie w tych miej-
scach pnia drzewca.

Opatrujac bloki, rozbieramy je na cze$ci, sprawdza-
my stan osiek i kragzkéw, oczyszczamy i smarujemy do-
ktadnie. Policzki oczyszczamy ze starej farby i lakie-
rujemy.

Gdy si¢ nieco ociepli, przystgpujemy do przygotowa-
nia kadluba. Prace nad kadtubem majg na celu dopro-
wadzenie go do takiego stanu, by jacht rozwijat jak
najwicksza szybkos¢, mozliwie jak najmniej cierpiat od
zgubnych wplywow wilgoci, wody i silnego stonca i aby
wygladal porzadnie i czysto. Musimy wobec tego przy-
stapi¢ do naprawy uszkodzen, czyszczenia, uszczelnia-
nia, kitowania i malowania kadluba zewnatrz i we-
wnatrz.

Duzo pracy pochlonie opatrzenie burt od zewnatrz.

Starej farby, dobrze przylegajacej do drzewca,
wbrew powszechnemu mniemaniu, nie nalezy zdzierac.
Zeskrobujemy tylko farbe¢ odstajaca, tuszczaca sig, pope-
kang, tworzaca bable, nierownosci lub zgrubienia. Ze-
skrobywa¢ nalezy tylko farbe zle trzymajaca si¢ drze-
wa. Zatem, je§li to byta wtérna warstwa farby, a dolna
trzyma si¢ dobrze, dolnej nie usuwamy. Do zdziera-
nia farby uzywamy papieru szklistego, szkta, a w osta-
tecznosci skrobaczki, ale ostatniej nadzwyczaj ostroz-
nie, by sobie nie porysowaé burt. Do usunigcia starej
farby mozemy uzy¢ nastgpujacego mydliku: 5 czesci
szarego mydta i 3 czgSci potasu, rozpuszczone w Wwo-
dzie. Ggstos¢ roztworu dobieramy sobie dowolnie (im
mniej wody, tym dziatanie silniejsze). Roztworem tym
smarujemy farb¢ na przeciag 1 doby, po czym latwo
daje si¢ usunac.

Miejsca zeskrobane pokostujemy. Po wyschnigciu,
utykamy szpary sucha wata lub dobrze rozczesanym na-
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tluszczonym gremptem. (Wierzchnig warstwe starego
grempla, a szczegdlnie gremplo wilgotne, usuwamy).
Po utkaniu szpar, pokrywamy je kitem szybko i twar-
do schngcych, tzw. ,szpaklowka". Kit wolno schnacy
(jak do kitowania szyb) do naszego celu nie nadaje si¢.
Nasz kit musi zasycha¢ tak twardo, by mozna go byto
szlifowac.

Kitujemy cienkimi warstwami, dajgc kazdej war-
stwie wyschng¢. Ostatnig warstwe szlifujemy papierem
szklistym lub pumeksem, sprawdzajac rekg, by nie by-
lo chropowatos$ci i zgrubien czy tez wglebien, szczegol-
nie na podwodnej cz¢sci kadtuba. Od gtadkosci tej czg-
$ci zalezy szybkos$¢ jachtu. Wglebienia ponownie kitu-
jemy i szlifujemy. Po doszlifowaniu, kadtub malu-
jemy.

Farb olejnych jest mndstwo rodzajow — w dzie-
dzinie tej ostatnio poczyniono duzo wynalazkow i trud-
no jest poleca¢ jakis okreslony wyrob.

Do czegsci podwodnej najlepsze sg farby tzw. ,pa-
tentowane", ktore nie dopuszczajg do osiadania wodo-
rostow itp.

Jesli malujemy po zesztorocznej warstwie, musimy
ja doktadnie wymy¢. Myjemy woda z rozpuszczonym
szarym lub, gdy brud mocno trzyma, zielonym my-
dtem. Roztwor nie moze by¢ za silny, bo nam farba
pusci (2—3 gar$cie na wiadro wody). Bardzo wazng
jest rzecza, by z kolei mydlo doktadnie zmy¢ z burty,
inaczej nowa farba bedzie si¢ zle trzymac.

Na wodach stodkich do malowania podwodnej cz¢sci
jachtu mozemy uzy¢ lakieru asfaltowego.

Sa dwa rodzaje biatej farby olejnej: biel otowiana
i biel cynkowa.
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Biel otowiana jest drozsza od cynkowej i bardziej
czesto falszowana, zato kryje lepiej i nie zolknie, jak
biel cynkowa. Do bieli cynkowej, zeby nie z6tkta, doda-
je si¢ troch¢ ultramaryny. Aby farba predzej schia, do-
dajemy do niej s¢katywy, nie wiegcej jednak jak 4% jej
cigzaru.

Kadtuba nie malujemy na ciemne kolory, poniewaz
kadtub silnie rozgrzewa si¢ na stoncu i deski burt roz-
sychaja si¢ — jacht szybciej zacznie przeciekac.

O porzadkowaniu wnetrza mowiliSmy w rozdziale
poprzednim. Wng¢trza jachtu nie mozemy malowac¢ bie-
la olowiang, poniewaz jest to farba trujgca i szarzeja-
ca od kwasnych wydzielin pary (w kuchni). Stosujemy
tu biel cynkowa, jako nietrujaca. Dolne czesci malu-
jemy farbami ciemnymi, ze wzgledow praktycznych.
Oszalowanie, przepierzenia, drzwiczki, szafki itd., cze-
sto lakierujemy. Pod podtoga jacht malujemy lakie-
rem asfaltowym. Czesci zelazne (balast ruchomy) grun-
tujemy minig zelazng, nakladajac na nig farbe. Zelazo
zardzewiale musimy przed tym dokladnie ostuka¢ z rdzy
i oczys$ci¢ szczotkg metalowa.

Poktad lakierowany, szczegbélnie sosnowy, stosun-
kowo predko zacznie nam przecieka¢. Poktad szybko
gnije od namakajacej uszczelki, dokad tatwo dostaje si¢
woda. Musimy wobec tego ciagle poktad uszczelniac
i zalewaé kalafonig z tluszczem, specjalnymi patento-
wanymi §rodkami lub mieszaning przygotowang wedlug
nastepujacej recepty: 2 cze$ci gumy roztapiamy z 12
czg¢$ciami smoty pogazowej; w te mieszaning wsypuje-
my 20 czg$ci zmielonego na proszek szerlaku i wszystko
zagrzewamy; uwazamy, by mieszaniny nie rozgotowac,
bo wowczas klej bedzie si¢ tatwo kruszyt.

Poktad mozemy jeszcze zabezpieczy¢ od przecieka-
nia, przykrywajac go ptétnem. Przedtem czyscimy go,



szpary migdzy deskami utykamy, kitujemy, gruntuje-
my pokostem, malujemy farba olejna, a dopiero na to
nabijamy tapicerskimi gwozdziami ptétno. Przy krawe-
dziach bryty ptdétna zaginamy i dajemy pod listwe bur-
towa. Przy zetknigciu si¢ krawedzi ptéotna z nadbuddow-
kami itp., listwy tez przebijamy. Pldétno potem poko-
stujemy i malujemy farbag olejng.

Nieocynkowane zbiorniki do wody miniujemy, a na-
stepnie od wewnatrz malujemy rozpuszczonym w Wwo
dzie cementem, a od zewnatrz farba olejna.

UWAGI OGOLNE.

Z poprzednich rozdziatéw widzimy, Ze najgorszym
wrogiem drzewa, jak i zelaza, lin i ptdtna jest wil
go¢. Zelazo rdzewieje, drzewo gnije, liny i zagle bu-

Streszczajac wyzej podane wiadomos$ci o konser-
wacji jachtu, mozemy powiedzie¢ co nastepuje:

zelazo zabezpieczamy od rdzewienia, malujac go
minig, a nastepnie dwa razy farba olejng. Zelazo za-
rdzewiale przed tym oczyszczamy z rdzy. Zelazne nie-
ocynkowane drobne czeg$ci osprzetu, szczegdlnie gwin-
ty, smarujemy tluszczem.

liny stalowe smarujemy gotowanym tranem z tojem
z domieszka grafitu. Sploty na staléwkach motowiagze-
my; mozemy tez motowigzaé olinowanie stale. Moto-
wigzanie dobrze jest pomalowac.

Liny roslinne przechowujemy w stanie wiszacym,
czgsto wietrzymy 1 suszymy; podobnie konserwujemy
zagle.

Drzewo myjemy, suszymy, pokostujemy i malujemy
farbami olejnymi, lakierami lub farbami specjalnymi.
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Drzewca mozemy malowaé zywica, tirem, lakierem lub
mieszaning smoly drzewnej z zywicg. Szpary miedzy
deskami utykamy i kitujemy, na poktadzie zas zalewa-
my specjalnym klejem. Drzewo juz malowane oczysz-
czamy ze zle trzymajacej si¢ farby, szbfujemy, a potem
dopiero pokostujemy i malujemy.

Kazda powierzchni¢ musimy pomalowaé trzy razy.
Pierwsze malowanie, to danie podkltadu (zelazo—minia;
drzewo — pokost). Drugie malowanie, to gruntowanie.
Dopiero trzecie malowanie jest wtasciwym malowaniem
ostatecznym. Przed kazdym malowaniem musimy po-
przedniej warstwie daé¢ czas dobrze wyschngé. Malo-
wacé nalezy warstwami jak najcienszymi, dobrze rozcie-
rajac farbe¢ po powierzchni. Gruba warstwa farby dtu-
go schnie, ocieka i marszczy si¢. W zimng pogode mu-
simy farbg¢ podgrzewaé. (Lepiej przystepowaé do ma-
lowania dopiero poczawszy od temperatury 10°C, lakie-
rowac¢ dopiero od 13°C). Rury nagrzewajgce si¢ maluje-
my farba rozprowadzona na kleju.

Lakiery kupujemy zwykle w stanie gotowym do
uzytku. Farby olejne czgsto w proszku. Musimy sobie
wowczas farbe przygotowaé, mieszajac proszek z po-
kostem. Do puszki nalewamy pokostu i powoli dosy-
pujemy proszku, ciggle mieszajagc. Dosypujemy dopo-
ty, az otrzymamy farb¢ zadanej gestosci. Farba nie po-
winna by¢ za gesta, ale tak samo i nie za rzadka (nie
powinna §cieka¢ ze szkta przy pochyleniu go). Pokost
jest to przegotowany olej Iniany; cz¢sto sprzedaja zwy-
kty olej Iniany zamiast pokostu. Odrézni¢ pokost moz-
na po tym, ze olej bardzo dtugo nie wysycha. Dobro¢
pokostu mozna pozna¢ w nast¢pujacy sposdb: rozra-
biamy pokost z minia, jak zwykta farbe, i malujemy
kawatek szkta; farba powinna wyschnaé w przeciagu
12 godzin i po zdjg¢ciu jej nozem — elastycznie zginac
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si¢, nie tamiac si¢ i nie zlepiajac. W przeciwnym wy-
padku pokost jest zty.

Przez dodanie terpentyny farba matowieje.

Przecigtnie, przy prawidlowym malowaniu, powin-
no wychodzi¢ okoto litra farby olejnej na 6—8 m2po-
wierzchni. Lakiery zuzywaja si¢ w wigkszej ilosci.

Pedzle myjemy w terpentynie 1 przechowujemy
w wodzie.

Pozostalos¢ farby olejnej zalewamy warstwa wody,
aby nie wysychata.

Kit, to mieszanina sproszkowanej kredy z pokostem,
proszku biatej farby z pokostem, proszku minii z po-
kostem (kit miniowy, do uszczelniania rur). Jezeli za-
miast pokostu uzyjemy kleju — otrzymamy kit twardo
zasychajacy.
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ORGANIZACJA SLUZBY
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STANOWISKA MANEWROWE.

Staty, z gory utozony podzial czynnos$ci mi¢dzy za-
toge na wypadek okreslonego manewru zwiemy stano-
wiskiem manewrowym do danego manewru.

Stanowiska manewrowe uktadamy tylko do tych
manewrow, ktore powtarzaja si¢ stale i przy ktorych
wykonywaniu powtarzamy jedne i te same czynnoSci.

Mozemy mieé¢ stanowiska manewrowe do stawiania
zagli, do zwrotu przez sztag, do odcumowania itp.

Bardzo drobiazgowy podziat czynnos$ci mi¢edzy za-
loge mozliwy jest tylko w wypadku, gdy rozporzadzamy
wielka liczba ludzi, kilkakrotnie przewyzszajacg ilos¢,
potrzebng do normalnej obstugi statku. Takimi wiel-
kimi zatogami rozporzadzaly wojenne statki zaglowe
ubiegtego stulecia. Tylko tak wielka iloScig zatogi i do-
ktadnym wutozeniem stanowisk manewrowych tlumaczy
si¢ ta piorunujgca wprost szybkos¢, z jaka wykonywa-
no nie tylko normalne manewry, ale nawet opuszczanie
goérnych rei i bram-steng. Z tego tez okresu pochodzi po-
wiedzenie:

, Caly wiek we flocie

Wcigz przy kliwer-szkocie®
dosadnie charakteryzujace pewna juz nawet mechani-
zacj¢ pracy zalogi.

¢

Obecnie wielkimi zatogami rozporzadzaja tylko cza-
sem statki szkolne. Na jachcie nie bedziemy mogli so-
bie tak zmechanizowaé roboty; jeden czlowiek bedzie
musiat wykonaé¢ bardzo wiele czynnosci, a poniewaz
trudno nieraz z gory S$cisle okre§li¢ ich kolejnos¢, lepiej
zatogi nie krepowac S$cistymi poleceniami.



Stanowiska manewrowe muszg by¢ uktadane wiecej
ogolnie, skierowujagc pewna grup¢ ludzi do pewnego
rodzaju zaje¢ i nie wchodzac w szczegdly, kto z tej
grupy co ma robi¢. Stwarza to co prawda koniecznosé
wickszej uwagi ze strony kapitana, ktory niejednokrot-
nie musi si¢ rozprasza¢ i w razie nieporadno$ci zalogi
wydawaé dziesiatki ,,szczegdlikowych" zarzadzen, ale
zato unikniemy wielu innych mniej przyjemnych
faktow. (Przy doktadnym rozgraniczeniu czynno$ci
zdarza si¢ np., ze kto$ ,,przydzielony" do cum, z naj-
oboj¢tniejsza w Swiecie ming bedzie przygladat sig, jak
jego sasiad nie moze sobie da¢ rady z falem i palcem
nie kiwnie, chociaz przy jego cumach nie ma w danej
chwili nic do roboty). O ile posiadamy rutynowanych
pomocnikow, powierzamy im kierownictwo dang gru-
pa, a oni juz w swoim zakresie wydaja odpowiednie
polecenia.

Im mniejszy jacht, tym mniej mamy pracy i tym
prostsze sa wszelakiego rodzaju stanowiska manewro-
we. Wobec tego dla przyktadu zajmiemy si¢ manewra-
mi na wigkszym jachcie, z zatoga sktadajaca si¢ z kil-
kunastu ludzi, w tym trzech zastgepcow kapitana i bo-
sman.

Catg zatoge dzielimy na trzy grupy: grupie pierw-
szej powierzamy do obsluzenia dziob, grupie drugiej —
rufg, a grupie trzeciej — $rodek statku.

Kapitan czuwa nad cato$cig i obiera sobie przewaz-
nie rufe, jako punkt obserwacyjny, skad widzi wszyst-
kie zagle i ma mozno$¢ bezposredniej interwencji w ra-
zie omyltek sternika.

Na dziobie znajduje si¢ tak wazna dla bezpieczen-
stwa statku kotwica; poza tym jest to punkt statku naj-
dalej odsuniety od kapitana, dlatego kierownictwo
pierwszej grupy powierzamy pierwszemu zastepcy, do-
dajac mu do pomocy bosmana.
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Rufe powierzamy drugiemu zast¢epcy, a Srodek —
trzeciemu (w razie braku trzeciego zast¢gpcy — bosma-
nowi).

Grupy, w zaleznos$ci od rodzaju manewru, musza
obshuzy¢ jednga lub kilka nastepujacych czesci osprzetu:

grupa I—kotwice¢, dryfkotwe, zagle przednie, przed-
nie cumy i springi (patrz: Cumowanie);

grupa Il—ster, zagle tylne, cumy i springi rufowe;

grupa IIl—zagle $rodkowe, baka, trapy, obijacze.

W razie wywotania zatogi ,,na stanowiska manewro-
we../', powinna si¢ ona ugrupowaé¢ w mys$l powyzszego
podziatu. Pelny rozkaz be¢dzie brzmie¢:

,ha stanowiska manewrowe, odcumowanie!", lub
»--.ZWrot przez sztag!® itp., zeby od razu zorientowac
zatoge, jaki manewr ma nastapic.

Jezeli chcemy unikna¢ awarii (uszkodzenia jachtu), musimy
w plan naszego manewru wtajemniczy¢ nie tylko zastgpcow, ale
i calg zaloge. Tylko wtenczas unikniemy falszywego zrozumienia
rozkazu i niezmiernie usprawnimy calg akcj¢. Chociaz bowiem
wazniejszych czynno$ci nie bedzie mogta zaloga  wykonad
z wtlasnej inicjatywy, wigkszo$¢ rozkazow bedzie juz przez nig
z goéry przewidziana i zastanie jag odpowiednio przygotowang do
natychmiastowego wypetnienia.

Wazna rzecza jest doktadne okreslenie przez kapitana kompe-
tencyj jego zastepcOw, aby zbytnig inicjatywsa, lub, co nieraz
gorzej, brakiem inicjatywy (,nie byto rozkazu®), nie wprowadzili
zamieszania i nie zepsuli manewru.

Na zastgpcoOw powinno si¢ dobiera¢ ludzi, do ktdorych ma sig
pelne zaufanie. Kapitan bowiem w wielu sytuacjach nie ma dos¢
czasu, by moc sprawdzi¢ prawidtlowos¢ wykonania wszystkich
zarzadzen. Np. kapitan wydaje rozkaz: ,kotwic¢ przygotowac”,
a juz rzeczg pierwszego zastgpcy jest wydanie swojej grupie
odpowiednich zarzagdzen i dopilnowanie ich wykonania, by w jak
najkrotszym czasie moéc zameldowaé kapitanowi: ,kotwica go-
towa".

Kapitan wydaje polecenie przygotowania zagli do postawie-
nia, a juz rzecza zastgpcow jest zdjecie pokrowcow, rozstawienie
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ludzi przy falach itp.,, by na dany rozkaz zagiel moégl by¢ na-
tychmiast postawiony.

Aby uprosci¢ prace na jachcie, nalezy w miar¢ moznos$ci
ograniczy¢ liczbe rodzajow stanowisk manewrowych, tym bardziej,
ze wiele manewrow wymaga bardzo podobnego przygotowania.

Wedlug podobienstwa czynnos$ci, stanowiska manewrowe da-
dza si¢ podzieli¢ na dwie grupy. Pierwsza grupa to: stawianie
i spuszczanie zagli, kotwiczenie, cumowanie do ladu i boi oraz
przecigganie statku Avzdluz brzegu. Druga grupa: zwroty, stawa-
nie w dryf, zmniejszanie powierzchni zagli (zwijanie dodatkowych
i goérnych, refowanie, zastgpowanie sztormowymi).

Przypu$émy, ze mamy utozy¢ stanowiska manewro-
we do odcumowania. Przy ©dcumowaniu zatoga ma do
wykonania nastgpujace czynnosci: przygotowanie za-
gli do postawienia, podniesienie z wody i umocowanie
na poktadzie baka, przygotowanie kotwicy do rzucenia,
sprawdzenie steru, przygotowania nawigacyjne, uprzat-
ni¢cie trapow, zdjecie cum i springdw, postawienie za-
gli, zdjecie obijaczy i wywieszanie lub zdejmowanie
wtasciwych flag (w razie potrzeby — przygotowanie
i podanie holu).

Zarzadzamy co nastepuje.

Pierwszy zastepca z bosmanem i grupa pierwsza be-
dzie pracowat na dziobie. Przygotuje kotwice, przednie
zagle, przygotuje si¢ do zdjgcia cum (za zgoda kapita-
na, niektére z nich zdejmie zawczasu), uprzatnie mniej
potrzebne obijacze, przygotuje ewentualnie do podania
hol i sprawdzi, czy na dziobie wszystko jest w stanie go-
towym do wyptynigcia na pelne morze. Po wypelnieniu
tych czynnosci zamelduje, ze ,,na dziobie gotowe®.

W  miar¢ otrzymywania odpowiednich rozkazow
ogblnych zarzadzi, dopilnuje i dopomoze zdjaé cumy,
postawi¢ przednie zagle, ewentualnie poda¢ hol lub pra-
cowaé kotwica.

Drugi zastgpca z druga grupa bedzie pracowatl na
rufie. Wyznaczy ze swojej grupy sternika, sprawdzi ster,



przygotuje do postawienia tylne zagle, przygotuje do
oddania cumy i springi rufowe, przygotuje przyrzady
i pomoce nawigacyjne, potrzebne na najblizszy okres
podrézy, rozpocznie notowac¢ dane, potrzebne do dzien-
nika okretowego.

W miar¢e otrzymywania odpowiednich rozkazow
uprzatnie cumy, postawi tylne zagle, wywiesi lub opu-
$ci odpowiednie flagi.

Trzeci zastepca z trzecig grupa bedzie pracowal na
srodku statku. Podniesie na poktad i zamocuje baka.
Przygotuje do postawienia $Srodkowe zagle, przygotuje
do uprzatnigcia trapy 1 sprawdzi doktadnie osprzet
jachtu w srodkowej jego czgsci. W miar¢ otrzymywania
odpowiednich rozkazow, uprzatnie trapy, postawi §rod-
kowe zagle.

Natychmiast po odbiciu statku od brzegu, wszyscy
uprzatajg swoje obijacze.

Podobnie ogdlnie uktadamy stanowiska manewrowe
na inne okoliczno$ci (patrz podziat zatogi na grupy).
Cztonek zatogi powinien dobrze wiedzieé, co jego grupa
ma do wykonania na wypadek kazdego manewru.

Bosman staje na stanowiska manewrowe dopiero po
wydaniu zatodze potrzebnych na dany raz lin, cum,
obijaczy, bosakow* zagli itp.

Po ukonczeniu manewrow, zaloga pozostaje na sta
nowiskach, pdki nie otrzyma rozkazu zwalniajagcego. Na
poktadzie zostaje tylko wachta stuzbowa.

Stanowiska manewrowe do zakotwiczenia, stanigcia
na boi i przycumowania — r6znig si¢ od stanowisk ma-
newrowych do odkotwiczenia, zdjg¢cia si¢ z boi i odcu-
mowania tylko odwrotng kolejnoscig czynnosci.

Stanowiska manewrowe jeszcze tym rdznig si¢ od
zwyktych manewrdow, ze bierze w nich udziat zawsze
cata zaloga.
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ALARMY.

Stanowiska manewrowe na wypadek jakiego$ nie-
bezpieczenstwa zwiemy alarmem.

Rozrézniamy alarmy:
modny — na wypadek przedziurawienia jachtu,

szalupowy — gdy zachodzi konieczno$¢ opuszcze-
nia jachtu przez zatoge na szalupach,

pozarowy — na wypadek pozaru,

, cztowiek za burtq” — gdy podczas biegu jachtu
cztowiek wypadnie za burtg.

Z tych czterech alarmow, tylko w alarmie ,,cztowiek za burtg“
mozna doktadniej obmysle¢ plan dziatania. Pozostate alarmy,
jako alarmy wskutek wypadkéw, muszag mie¢ ramy luzniejsze.
Wypadkéw jest zbyt wielka rozmaito$¢, by mozna bylo doktad-
nie przewidzie¢ ich przebieg. Sposéb postgpowania w kazdym
poszczegdlnym wypadku musi by¢ wobec tego pozostawiony ini-
cjatywie kapitana i jego zastepcoOw. Alarmy sg uktadane raczej
tylko na pierwsze chwile wypadku, w celu skoordynowania wy-
sitkow zatogi i1 uniknigcia poczatkowego zamieszania. Pierwsze
posunigcia, wskazane rozkladem alarmowym, nosza charakter
przygotowawczy i ogdlnikowy, dobry jako dzialanie na poczatku
kazdej odmiany wypadku. Dalej juz trzeba zimnej krwi 1 opa-
nowania catej zatogi. To opanowanie zdobywa si¢ wlasnie przez
pierwsza, zupelnie mechaniczng wspodtprac¢ wszystkich. Cztowiek
wyrwany nagle z glgbokiego snu nie jest zdolny do szybkiej
orientacji, co w danym wypadku robi¢, tym bardziej, ze dotacza
si¢ zdenerwowanie, bo kazdy zdaje sobie sprawe, iz chodzi o zy-
cie. Przez zajgcie si¢ wyznaczong z gory czynnos$ciag ma czas oprzy-
tomnie¢, uspokoié¢ si¢, zapomina nawet do pewnego stopnia o gro-
zie polozenia, a widzac, jak sprawnie i zgodnie wszystko funkcjo-
nuje, zaczyna nabieraé otuchy i1 wiary w powodzenie akcji.
W takim stanie potrafi si¢ juz zdoby¢ na potrzebna inicjatywe
v swoim zakresie.



Utozenie alarmu sprowadza si¢ zatem, jak widzimy, do roz-
-Momiag OTUuMopfam i njipul imnsjoAvni; pazad nSoéigoupTM oranp
stawienia ludzi do poczatkowych czynnos$ci, ktoére polega¢ beda
gtownie na przygotowaniu odpowiednich przyrzadéw i pomocy.
Do dalszej akcji ludzi pozostawiamy przy tych zajeciach, do kto-
rych czynili przygotowania. Rozwéj wypadkéw moze nas zmu-
si¢ do poczynienia radykalnych zmian w pierwotnych zarzadze-
niach, ale w miar¢ mozno$ci, aby nie wprowadzaé¢ zamieszania,
powinni$§my si¢ staraé utrzymac stary rozktad przydziatow ludzi
do odpowiednich zajgé.

Alarm modny. W alarmie wodnym ludzi rozstawia-
my: do obstugi zagli i steru, do obslugi baka, do zbiera-
uia 1 dostarczania na miejsce wypadku potrzebnych
narz¢dzi i materialow, do pompowania i wylewania
wody.

Do bezposredniej akcji ratowniczej wyznaczamy:

zaloge baka — do pracy z zewnatrz,

wszystkich dostarczajacych potrzebne materialy—
do pracy nimi,

obstuge zagli—do pomocy pierwszym po uprzednim
zatatwieniu si¢ z zaglami.

Sternik nie schodzi ze stanowiska; mechanik uru-
chamia silnik i pompy.

Przyktad zatrudnienia zastgpcoOw kapitana:

pierwszy zastgpca pomaga kapitanowi w kierowaniu cato$cia
akcji;

zastgpca z podwachty przygotowuje materiaty 1 kieruje
szczegolami pracy od zewnatrz;

zastgpca peilniacy wacht¢ w czasie awarii zajmuje si¢ nawi-
gacja, manewrami zaglowymi i ewentualnie jeszcze pompowaniem
wody;

bosman na poczatku akcji zajmuje si¢ wydawaniem potrzeb-
nych materialéw, po czym przydzielamy go do pracy od wewnatrz
jachtu.

Z narzedzi i materiatow, jakie si¢ tu moga przydac,
nalezy wymieni¢: narzedzia ciesielskie, material drzew-
ny, gwozdzie, liny, szwabry, miotly, koce, zagle, mate-



race, blache, pasy ratunkowe, wiadra, wigksze naczy-
nia kuchenne, weze gumowe itp.

Alarm pozarowy. Alarm pozarowy na jachcie w sta-
dium poczatkowym jest podobny do wodnego i przy
uktadaniu go mozemy si¢ wzorowac¢ na pierwszym. Tak
samo bowiem musimy pomys$le¢ o nieprzerywaniu na-
wigacji (pozar moze wybuchna¢ i w najtrudniejszym
przej$ciu), o manewrach zaglowych, o sterze, o dostar-
czaniu potrzebnych materiatdow i narzedzi. Narzg¢dzia
i materialy sg przy tym w wigkszosci te same: potrzeb-
ne sa siekiery, wiadra, weze, maty, koce, szwabry,
miotty itp. Dochodzg tu jeszcze gasnice.

Przy rozdziale czynno$ci dodatkowo musimy uw-
zgledni¢: usunigcie materialdow wybuchowych i tatwo-
palnych, a takze s$rodkow ratunkowych (kot, pasow)
z pola dziatania ognia, szybkie dostarczenie wody i gas-
nic (w alarmie szczegdétowo przewidujemy kto chwyta
za jakie wiadra, gasnice, kto wilacza weze do pomp
mechanicznych itp.), usuniecie zagli nad miejscem po-
zaru.

Alarm szalupowy. Alarm szalupowy nast¢puje na
samym koncu, gdy juz kapitan widzi, ze statku nie da
si¢ uratowaé¢ i1 decyduje si¢ ratowaé tylko ludzi.

Nazwa ,alarm szalupowy” jest witasciwa tylko dla jachtu,
ktory rozporzadza dostateczna iloscig szalup, mogacych pomiescic¢
calg zaloge. Zwykle jacht posiada tylko baka, ktory nie pomiesci
wszystkich; ratowanie si¢ na nim mozliwe jest tylko podczas do-

brej pogody. Alarm szalupowy powinien si¢ za tym na jachcie
zwaé raczej ,alarmem opuszczenia jachtu”.

Rozktad alarmu szalupowego, to przydzial poszcze-
golnym czlonkom zalogi $rodkéw ratunkowych i wy-
znaczenie kolejno$ci w ratowaniu si¢. Na jachcie nie
ma podzialu na ,,zaloge" 1 ,,pasazerow", ale jest podzial
na mniej i wigcej zaawansowanych zeglarzy, na silniej-
szych i stabszych, na umiejacych dobrze i kiepsko lub
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wcale nie umiejacych plywaé. Pierwsze i najlepsze
srodki ratunkowe oddaje si¢ kobietom, dzieciom i ran-
nym, nastepnie starcom, nie umiejgcym plywac, szarej
braci zeglarskiej itd., a na samym koncu dopiero ratuje
si¢ kapitan. Prawie do samego konca zostajg takze,
zastepca, ktory w czasie awarii petnil wachtg, sternik,
radiotelegrafista i mechanik. Pozostali zastepcy sa kie-
rownikami szalup. Do kazdej szalupy musimy przy-
dzieli¢ minimum zeglarzy, potrzebnych do jej obstugi.

Na znak alarmu szalupowego, wszyscy nakladaja
pasy ratunkowe, przygotowuja swoje dalsze $rodki ra
tunkowe 1 czekajg ostatecznego rozkazu opuszczenia
jachtu.

W braku dostatecznej ilo$ci szalup, z gory musimy
obmysle¢ sposdéb sklecenia prowizorycznych tratew
z drzewc osprzetu, pokryw lukéw, drewnianych trapoéw
itp. przedmiotow ptywajacych.

Woéwczas alarm si¢ komplikuje, bo musimy doktad-
nie ustali¢, kto to bedzie robit i kto si¢ na tym ma rato-
wacd.

(Ostatnio ukazujagce si¢ szalupy i tratwy gumowe,
ktore po wypuszczeniu powietrza zajmuja bardzo ma-
to miejsca, powinny znalez¢é zastosowanie na jachtach).

Alarm ,, cztowiek za burtq”. Ktokolwiek zauwazy
wypadnigcie czlowieka za burte, okrzykiem ,czlowiek
za burtag“! alarmuje cala zaloge i rzuca ratowanemu
pierwsze bedace pod r¢ka kolo ratunkowe, na wzburzo-
ne morze z tyczka, a w nocy z aparatem samozapalaja-
cym si¢. Alarm ten mozemy przemys$le¢ doktadnie, po-
niewaz zawsze przy nim powtarzaé¢ si¢ beda te same
czynnos$ci. Do ratowania czlowieka podchodzimy catym
jachtem, jesli ostatni jest niewielkich rozmiaréw. Zatem
podczas alarmu wywotujemy zatloge na stanowiska ma-
newrowe do zwrotow. Wachtowy zastepca kapitana wy-
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znacza z wachty jednego lub dwoch ludzi, ktéorzy nie
robig nic innego, jak tylko obserwuja tongcego. Ob-
serwator powinien mie¢ lornetke i aby lepiej widzie¢ —
wspiaé si¢ na maszt.

Na wickszym jachcie, oprocz manewrdéw catlym stat-
kiem, mozemy spusci¢ baka. Bakiem czasem tatwiej jest
udzieli¢ pomocy, szczegdlnie gdy na zawietrznej rato-
wanego znajduje sie przeszkoda. Zatoga baka powinna
by¢ wyznaczona na state dla alarmu ,,cztowiek za bur-
ta“. W rozkladzie alarmowym wyszczegbdlniamy spo-
soby porozumiewania si¢ kierownika baka z obserwa-
torem na maszcie (patrz rozdzial Zaopatrzenie ratunko-
we). Baka nie wysytamy, gdy na to nie pozwala stan
morza. Zaloga baka naktada pasy ratunkowe, a w nocy
zabiera z sobg latarnie.

Wytyczne przy uktadaniu alarmu przedstawiajg si¢
jak ponizej.

Sygnat — okrzyk ,cztowiek za burtg!”

Wyrzucenie $rodka ratunkowego dobrze widzialne-
go z jachtu.

Wyznaczenie obserwatora, ktory inie spuszcza oka
z ratowanego. Postanie na maszt drugiego obserwatora
z lornetkg i chorggiewkami (latarkg). (Gdy zaloga jest
nieliczna, pierwszego obserwatora odwolujemy po za-
meldowaniu przez obserwatora z masztu, ze juz zauwa-
zyt ratowanego).

Wywotanie zatogi na stanowiska manewrowe (zwrot
przez sztag, ewentualnie zwrot fordewind, zaleznie od
potrzeby).

Wyslanie baka (w razie decyzji kapitana, w nocy
ze $wiatlem).

Wykaz sygnatlow miedzy bagkiem a obserwatorem
(nie zapomnie¢ o sygnale powrotu, na wypadek nieod-
szukania ratowanego).



Wyznaczenie czlowieka do wyciggania ratowanego
(jezeli nie wysylamy baka).

Na jachcie powinniSmy czesto urzadzaé ,,probne
alarmy4 powinniSmy wdrozy¢ zatoge w odpowiednie
czynnosci, aby podczas rzeczywistego alarmu nie bylo
zamieszania.

Sygnaty alarmow powinny si¢ rézni¢ migdzy soba
i powinny by¢ oczywiscie znane zalodze.

Przyktad:

sygnatl alarmu pozarowego — nieprzerwane bicie
w dzwon;

sygnat alarmu wodnego — nieprzerwany dzwigk
rozka mglowego;

sygnal alarmu szalupowego—nieprzerwany dzwigk
gwizdka;

sygnat alarmu ,,cztowiek za burtag4t— okrzyk ,,czlo-
wiek za burtg!4

Rozktady alarmowe powinny by¢é wywieszane w po-
mieszczeniach mieszkalnych zatogi. W kojach pod glo-
wami powinny si¢ znajdowaé pasy ratunkowe.

Z wyjatkiem ,,czlowieka za burta# zadnych innych
alarmow nie mozna wszczynaé¢ samodzielnie, bez roz-
kazu kapitana.

PODZIAL KOMPETENCY].

Zatodze, odpowiednio do kwalifikacyj poszczegdl-
nych jej cztonkéw, przydzielamy wlasciwe funkcje.
Sposréd najwigcej zeglarsko zaawansowanych dobie-
ramy sobie dwoch do trzech zastgpcow i1 bosmana. Bos-
man na jachcie, to jak sierzant w wojsku; do niego na-
lezy szczegdtowe kierownictwo zaloga w wykonywaniu
polecen otrzymanych od kapitana lub jego zastepcow.
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Bosman powinien szczegoélnie dobrze znaé si¢ na ro-
botach linowo - zaglowych, myciu, czyszczeniu i kon-
serwacji jachtu, a takze na obstudze zagli i wszelkich
robotach poktadowych — stowem powinien by¢ najdo-
$Swiadczenszym spos$rod calej zatogi zeglarzem. Nie
wymaga si¢ od niego tylko wiadomos$ci nawigacyjnych
i zdolno$ci kierowania manewrami, w ktore to wiado-
mosci powinni by¢ bogatsi od bosmana zastgpcy kapi-
tana.

Najlepszego zeglarza sposrdd calej zatogi mianuje-
my pierwszym zastepcg kapitana. Pierwszy zastepca
obejmuje komende nad statkiem w razie wypadku z ka-
pitanem. Jest on kierownikiem pierwszej wachty, a do
specjalnych jego obowigzkéw nalezy czuwanie nad gos-
podarka statku, w czym pomagaja mu bosman i pro-
wiantowy, bezposrednio od niego zalezni. Drugi zastep-
ca jest kierownikiem drugiej wachty i czuwa nad za-
opatrzeniem nawigacyjnym jachtu, a w braku trzecie-
go zastgpcy—i ratowniczym. Jezeli mamy trzy wach-
ty i1 trzeciego zastgpc¢ jako kierownika trzeciej wachty,
zajmuje si¢ on zaopatrzeniem ratowniczym i ewentual-
nie prowianturg jachtu. Kapitan powinien calg prace
rozdzieli¢ mi¢dzy swoich zastepcow i zatoge, sobie zo-
stawiajac tylko sprawy reprezentacji jachtu na ze-
wnatrz (zalatwianie formalnos$ci portowych, celnych,
konsularnych itp.). Tak samo w drodze powinien zosta-
wiaé nieco samodzielno$ci swoim zastgpcom w prowa-
dzeniu jachtu, samemu obejmujac kierownictwo za-
sadniczo tylko w trudnych i niebezpiecznych wypad-
kach. Kapitan zmuszony jest niejednokrotnie do czu-
wania przez szereg godzin, a nawet dni i nocy z rzedu,
dlatego normalnie nie ma przydzialu do zadnej wachty.
Dobrze jest, gdy podobnie nie ma przydziatu do zadnej
z wacht bosman, ktoéry przyda si¢ do prowadzenia roboét
dziennych na poktadzie. Bosman jest bowiem magazy-



nierem calego zaopatrzenia bosmanskiego jachtu i, jak
wspomnieliSmy, specjalista od wszelkich robét mary-
narskich.

Na jachcie z wigksza ilo$cia zalogi nigdy nie zasz-
kodzi, gdy jest na poktadzie lekarz, a w ostatecznym
razie cztowiek obznajmiony z udzielaniem pierwszej
pomocy. Na jachcie z silnikiem musimy mie¢ moto-
rzyste.

Kucharzowanie na jachcie w ciasnym pomieszcze-
niu i prymitywnych warunkach nie nalezy do przyjem-
nosci i dlatego najlepiej, jezeli zajmowac si¢ tym beda
wszyscy po kolei na zmiane¢ (z wyjatkiem kapitana
i ewentualnie kierownikéw wacht). Dyzurny kucharz
caly dzien zajmuje si¢ przyrzadzaniem positkow i sprza-
taniem wnetrza jachtu, zato zwolniony jest w ciggu
calej doby z wacht i ma noc spokojng. Oczywiscie mu-
si by¢ oprocz tego jakis jeden prowiantowy, ktéryby
znal rozmieszczenie artykuldow zywnos$ciowych, obmy-
slat positki, wydawat kucharzom prowiant i sprawdzal
stan pozostalych zapasow.

Prace na statku mozemy rozdzieli¢ nast¢pujaco:

1) praca kierownika wachty stuzbowej—prowadzenie nawi-
gacji, przestrzeganie przepisOw prawa morskiego, w szczegdlnosci
~prawa drogi“, obserwacje wiatru i pogody, prowadzenie pod
kierunkiem pierwszego zastepcy dziennika okretowego, kierownic-
two zatoga na swojej wachcie w zastepstwie kapitana i samodziel-
ne prowadzenie jachtu w granicach $cisle zakreslonych rozporza-
dzeniem kapitana. W wypadkach wychodzacych poza zakreslone
granice, zastgpca obowigzany jest zawiadomi¢ kapitana i odwolaé
si¢ do jego decyzji. W naglych wypadkach — wydaje zarzadze-
nia, jakie wuzna za stosownej i tez natychmiast zawiadamia
kapitana.

2) Praca pierwszego zastepcy — prowadzenie wachty jw., wy-
znaczanie pozycji statku w poludnie, notowanie zuzycia zapasoéw
wody, prowiantu, paliwa do silnika oraz paliwa do kuchni i lamp
(wedlug meldunkéw gospodarzy odpowiednich dziatow), wyda-
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wanie instrukcyj bosmanowi co do robot pokladowych, codzienny
doktadny przeglad calego jachtu od zenzy az do topu masztu.

5) Praca wachty stuzbowej — praca zaglami, sprzatanie jach-
tu od zewnatrz, obstuga steru i stuzba na ,,oku® (,,okiem* nazywa-
my obserwatora na dziobie jachtu, ktory ma za zadanie przegla-
nikowi wachty o wszelkich dostrzezonych statkach, $wiattach, za-
rysach ladu itp.), spelnianie zarzadzen kierownika wachty.

4) Praca bosmana — wydawanie odpowiednich przyborow
i materiatdbw do robodt poktadowych, kierowanie tymi robotami,
przygotowywanie latarfni pozycyjnych, notowanie zuzycia paliwa
do tych latarn i zuzycia materialow bosmanskich.

5) Praca prowiantowego — wydawanie prowiantu i paliwa do
kuchni i o$wietlenia wnetrza, notowanie zuzycia prowiantu i wody,
wydawanie dyspozycyj kucharzowi.

6) Praca dyzurnego kucharza —przyrzadzanie positkow, sprza-
tanie i mycie naczyn kuchennych, sprzatanie i o$wietlanie wne-
trza jachtu (na duzym jachcie dodaje si¢ mu do pomocy czlowie-
ka z wachty).

7) Praca motorzysty—konserwacja i obstuga silnika (na wy-
padek dluzszych przejs¢ pod silnikiem powinien sobie podszkoli¢
zastepce).

TRYB ZYCIA NA MORZU.

Prowadzenie jaclitu wymaga statlego czuwania pew-
nej grupy ludzi. (Na matym jachcie wystarczy dwoch
ludzi, va wigkszym—grupa musi by¢ liczniejsza). Wo-
bec tego zatoge dzielimy na 2 lub 3 grupy, tzw. wach-
ty, ktore kolejno peinig stuzbe. (Czas stuzby tez zwie
si¢ wachtqgj. Podziat staramy si¢ przeprowadzi¢ w ten
sposob, aby wachty byty mniej wigcej rowne co do si-
ty, kwalifikacyj zeglarskich, zrecznos$ci itp. poszczeg6l-
nych ludzi.

Jezeli liczebno$¢ zatogi na to pozwala, zaprowadza-
my prac¢ na trzy wachty, bowiem plywanie na dwie



wachty jest zbyt meczace. Zaloga mniej si¢ zmgczy, gdy
kazda wachta ma mniejsza ilo§¢ ludzi, a jest ich zato
trzy. W razie koniecznej potrzeby, wywotujemy do po-
mocy ,,podwachte®, to jest wachte, ktora miata shuzbe
przed nami, a dopiero w razie powaznego potozenia
i ,nadwachte} to jest wachte, ktéra ma shuzbe¢ po nas.
Wiachty numerujemy; wstepuja one ma stuzbe zwykle
wedtug kolejnosci numeréw. Zmiany nastepujg co 4 go-
dziny (gdy mamy podzial na 3 wachty) i co 6 godzin
(gdy ptyniemy tylko na 2 wachty). Czg¢stszych zmian
nie projektuje si¢, bo zaloga nie miataby czasu na-
lezycie wypoczaé. Wachty moga by¢ stale lub zmienne.
Wachty state, to taki rozktad godzin, przy ktoérym kaz-
da wachta ma stuzb¢ o jednych i tych samych porach.
Gdy mamy wachty zmienne, stuzba o tej samej porze
dnia czy nocy przypada nam raz na trzy dni, a w ob-
rebie tego czasu godziny jej zmieniajg si¢. (Np. rozktad
staly dla trzech wacht: 0, 4, 8, 12, 16, 20, 24; rozktad
zmienny dla trzech wacht: 0, 4, 8, 12, 16, 18, 20, 24.
Wachty 16—18 i 18—20, to tzw. ,psie wachty# Czgsto
tym terminem okreslaja tez wachte 0 4).

dalszej drodze lepiej zaprowadzi¢ wachty state,
tylko bowiem wowczas begdziemy mogli przyzwyczaié
nasz organizm do snu w dzief i czuwania w nocy.

Na jachcie, jak na kazdym zaglowcu, bywaja dnie,
ze zatoga nawet na 5 minut zdrzemng¢ si¢ nie moze, ale
bywaja tez okresy spokoju, kiedy zasadniczo nie ma nic
do roboty nawet dla wachty stuzbowej. Dobrze jest
wowczas zajaé si¢ biezacg konserwacja jachtu. Zawsze
si¢ znajdzie jaka$ opaska lub przewiaz do postawienia,
jaki§ zagiel do zatatania, jaki§ splot stalowkowy do
omotowigzania, jaka$ czes¢ kadtuba do pomalowania.

Na statkach koniec kazdej godziny oznajmia si¢ biciem
w dzwon w sposdb nastepujacy: z koncem godziny i w nocy bije-
my jedng ,szklanke4; to znaczy dajemy dwa nastgpujace szybko
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po sobie uderzenia w dzwon. O godzinie 2 bijemy dwie ,szklanki",
o trzeciej—trzy, a o czwartej — cztery. Nastepnie powtarzamy te
kombinacj¢ od poczatku (5 godzina — jedna szklanka, 6-ta —
dwie itd). Polowki godzin wybijamy ,poélszklankami'", to jest po-
jedynczymi uderzeniami w dzwon, ktére nastepuja po odpo-
wiedniej iloSci ,,szklanek'", oznaczajacych poprzednie pelne go-
dziny. Zatem o godzinie 3Va wybijemy trzy ,szklanki" i pél,
0 godz. 12V« — ,pélszklanke" itp. Na jachcie, aby nie budzi¢
podwacht (wobec niewielkich rozmiaréw calego statku), mozemy
wybija¢ tylko zmian¢ wachty.

Dzien na jachcie powinien byc unormowany. Na morzu przy-
jely sie pewne zwyczaje co do rozkladu dnia, do$S¢ powszechnie
stosowane na wszystkich statkach, z ktéorymi warto si¢ zapoznaé
praktycznie.

Zdajac stuzbe¢ kierownikowi nastepnej wachty, mu-
simy mu zostawi¢ w porzadku osprzet, wypetni¢ i pod-
pisa¢ dziennik okretowy, wskazaé rzeczywistg pozycje
statku na mapie, wskaza¢ mu wszystkie widoczne na
widnokrggu statki, §wiatta, latarnie, wybrzeza itp.
1 poinformowaé go o specjalnych zarzadzeniach kapita-
na. Wiachte swojg zwalniamy na dét dopiero po spraw-
dzeniu, ze ,,0ko® i ster zostaly zluzowane 1 ze cala
roachta jest w komplecie.

Zastgpca obejmujacy po nas stuzb¢ ma prawo od-
mowié jej przyjecia, o ile ktéoremus$ z tych warunkow
nie uczyniliSmy zados¢.

Jezeli przy zmianie wacht mamy osprzet nie w po-
rzadku w wyniku manewru zarzagdzonego w ostatniej
chwili przed zmiang, doprowadzeniem jachtu do po-
rzadku zajmuja si¢ obydwie wachty, wchodzaca i scho-
dzaca.

Sternikéw nalezy zmieniaé¢ najpdzniej co dwie go-
dziny. Mniej sumiennych sternikéw, a takze podczas
ztej pogody, zmieniamy co godzing. Przy bardzo ztych
warunkach — nawet cz¢$ciej. Czeste zmienianie ster-
nikéw odbija si¢ ujemnie na kursie statku, bowiem kaz-
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dy sternik pierwsze kilka minut kiepsko steruje, zanim
sie nie ,,wczuje“ w kompas.

W sztormowg pogode¢ ,,oko“ i sternika przywigzu-
jemy, by ich nam nie ,;sptukalo” za burt¢. Przywiazy-
wanie sternika trzeba przyjac¢ za zasadg, jezeli na po-
ktadzie zostaje jeden cztowiek, szczegdlnie gdy jacht
ptynie samosterownie.

Najwigksze przestgpstwo na morzu, ktéore trzeba
bezwzglednie tgpié¢, to sen na wachcie. Nie mozna pozwo-
li¢ na drzemanie nawet w spokojng bezwietrzna noc.
Nieuwaga wachty stuzbowej bywa czesto przyczyna
wielu nieszczeSC.

W jachcie zawsze bedzie panowac¢ wilgo¢. Kadlub
wewnatrz stale paruje, szczegdlnie w stoncu- Nieznacz-
nie nawet wilgotne rzeczy w kilka dni zupelnie ple-
$nieja. Wobec tego, gdy tylko jest pogoda, wietrzymy
wnetrze jachtu, a co kilka dni wynosimy na poktad,
wietrzymy 1 suszymy prowiant, ubrania, posciel, liny
i zagle.

W porcie tryb zycia zmienia si¢ zasadniczo—wszyscy wybie-
raja sie na zwiedzanie okolicy i nikt nie ma ochoty pozostawaé
na jachcie (marynarz powie: ,zosta¢ na burcie ).

Jezeli jacht jest przycumowany w wewnetrznym basenie por-
tu, nie grozi mu zadne niebezpieczenstwo nawet w razie najwiek-
szej niepogody i poza tym jesteSmy pewni, Ze nie bedziemy zmu-
szeni zmienia¢ miejsca, to mozemy zostawi¢ na nim tylko jednego
czlowieka. W przeciwnym wypadku musimy pozostawi¢ ,na bm-
cie“ taka cze$é¢ zalogi, ktéra zapewni jachtowi bezpieczenstwo
w kazdym z mozliwych w danym postoju warunkow. Gdy statek
stoi na kotwicy na redzie lub w ogéle w warunkach mniej pew-
nych, na pokladzie musi wéwczas znajdowaé si¢ kapitan lub jego
zastepca.

Zmiany w dozorowaniu jachtu zarzadzamy co 6, 8 lub 24 go-
dziny, zaprowadzajac tzw. ,,wachty portowe . Jezeli w danym
porcie mamy pozosta¢ przez kilka dni, najlepiej zostawi¢ ten sam
podzial na wachty, co na morzu, a tylko zwi¢kszyé okres sluzby
do 24 godzin.
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Na czele wachty stoi, jak na morzu, zastepca kapitana. Stuzbe
catymi wachtami co dobe¢ dobrze jest ustanowi¢ nawet wtedy,
gdy do pilnowania jachtu nie trzeba wszystkich ludzi jednej
wachty. Na wypadek pogorszenia si¢ pogody ,na burcie" zostaje
cala wachta stuzbowa, przez co odpada nam klopot ,sprawiedli-
wego" zadecydowania, kto ma pozosta¢ na jachcie. Poza tym
w porcie mamy caly szereg biezacych robot, do ktéorych wyko-
nania catej wachty nie jest wcale za duzo (utrzymanie jachtu
w porzadku i czystoSci wewnatrz i zewnatrz, naprawa uszko-
dzen, manewry przeciggania jachtu, prowiantowanie i zaopatry-
wanie jachtu, przyrzadzanie positkéw — wobec naglego zwykle
wzrostu apetytow na ladzie itp.).

Przed wyjazdem z portu kapitan zatatwia formalno$ci por-
towe, pierwszy zastgpca kieruje zaopatrzeniem jachtu, pozostali
zastepcy, bosman i prowiantowy przegladaja 1 uzupetniaja powie-
rzone im dzialy (Ostateczne przygotowania przedwyjazdowe—patrz
rozdzial Wejscie i wyjscie z portu).

KOMENDY.

Niektore rozkazy, dotyczace czynno$ci zalogi na
statku, podane byc muszag w formie treSciwej, zwie¢zlej,
w formie komend, ktore zaloga powinna znaé i rozu-
mie¢, a ktorych brzmienia kapitan dla dobra shtuzby
nie powinien nigdy zmienia¢.

Komendy na statku sktadaja si¢ przewaznie
z dwoéch czesci: z nazwy przedmiotu, z ktérym mamy
dang czynno$¢ wykonaé, oraz z czasownika, okres$lajg-
cego rodzaj danej czynnoS$ci (np. grot staw!)-

Czasownik moze by¢ podany w bezokoliczniku (lu-
zowac, oddawac, wybiera¢) lub w pierwszej osobie try-
bu rozkazujacego (luzuj, oddaj, wybierz). Wt ostatnim
wypadku rozkaz wykonujemy natychmiast. W pierw-
szym wypadku — to jest, gdy czasownik podany jest
w bezokoliczniku — z wykonaniem rozkazu czekamy do



czasu otrzymania sygnatu gwizdkiem lub okrzyku , ru-
szaj! (przy zwrocie — zwrot!). WKten sposob zatoge za-
wiadomi¢ mozemy znacznie wcze$niej o majacej nastg-
pi¢ czynnosci, zaloga ma czas odpowiednio przygotowacé
si¢. Stosujemy ten sposob szczegodlnie w wypadku, gdy
mamy zapowiedzie¢ kilka czynno$ci, ktore wymagaja
jednoczesnego wykonania.

W uktadzie komendy zwracamy uwage, by naj-
pierw podac rzeczownik, potem czasownik. W' komen-
dach, tyczacych si¢ jakiego$ zagla, podajemy najpierw
nazwe tego zagla, nastgpnie nazwe liny, z ktérag ma si¢
co§ wykonaé, a na koncu czasownik, oznaczajgcy sama
czynnos¢. Na przyktad: ,Foka szkot oddaj , a nie
»Szkot foka oddaj“ lub ,oddaj foka szkot“. Usty-
szawszy, ze chodzi np. o foka, zatoga, ktéra ma stano-
wiska manewrowe przy grocie, bedzie od razu wiedzia-
la, ze nie chodzi o nig. Zatoga znajdujaca si¢ przy foku,
uslyszawszy, ze chodzi o szkot, nie bedzie si¢ tapata za
fat itp. — a od razu rzuci si¢ do szkota i rozkaz moze
by¢ wykonany z chwilg przebrzmienia stawa ,,oddaj .

Liny olinowania ruchomego mozemy:

oddac,

luzowac,

wybierac,

zamocowac,

odmocowag,

obtozy¢.

Oddaj oznacza pus¢ dang ling zupelnie swobodnie
(angielskie: let go!).

Luzuj—popuszczaj powoli dang ling, zwykle spod
nagta lub pachotka (ang.: slack).

Wybieraj — to samo co ciggnij.

Wydajac rozkaz zamocowaé, musimy byc przygo-
towani, ze do ponownego odmocowania moze uplynaé
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kilka sekund. Jezeli chcemy ling zamocowaé (gdy np.
zatoga nie bedzie w stanie utrzymacé jej w reku itp.),
ale chcemy jg mie¢ przygotowang do natychmiastowe-
go oddania , lub ,luzowania" to méwimy, zeby ling
obtozyé. Zeglarz, ktory ling ,,obtozyl", stoi przy niej go-
towy w kazdej chwili do oddania jej lub luzowania, poki
me otrzyma rozkazu ,,zamocowac"

Rozkaz odmocomaé oznacza przejscie ze stanu ,,za-
mocowaé" do stanu ,obtozyé". Zeglarz, ktoremu si¢ da
rozkaz ,,odmocowac", podejdzie do odpowiedniej liny,
odwiaze ja, ale nie pusci jej od razu i nie przeniesie
z nagta czy zabki (knagi) w swoje rece, bo mogiby jej
me utrzymacé, a zostawi odpowiedniag ilo$¢ obtozen i bg-
dzie przy niej czekal rozkazu luzuj lub oddaj.

Zagle mozemy:

stawiaé (staw!),

zwijaé (zwin!),

refowac (refuj!),

odrefowad (odrefuj!),

zmieniac¢ (zmied!).

Okreslenia powyzsze nie potrzebuja wyjasnien.
Warto tu zwrocie uwage, ze w naglych wypadkach,
przy silnym wietrze, w hatasie itp., w komendzie: ,ta-
ki a tatki zagiel zwin!" — zamienia si¢ czgsto stowo
»ZWm na , precz! . Np.: grot-topsel precz!

W trakcie manewrow zaglami musimy czgsto prze-
nosi¢ zagle z burty na burte (wybiera¢ przeciwlegle
szkoty). Mozemy da¢ rozkaz np.: ,lewy foka-szkot od-
daj, prawy foka-szkot wybierz!” - lub krocej: ,,foka-
szkot oddaj, prawy wybierz!” — lub jeszcze kroéce;j:
,fok na prawo! -

b

Przy pracy cumami uzywamy tych samych okre-
$len, co i przy pracy innymi linami. Dodatkowo

uzywa si¢ czgsto okreslen: ,,cume (spring) zafoz, cum ;



zdejm “ (gdy na koncu cumy jest oko); ,,cume przenies*
(np. na inny pacholek). Rozkaz: cume¢ zdejm (poréwnaj:
Mne odmocuj) —oznacza, ze cum¢ mamy zdjaé z pa-
chotka i trzymaé¢ w rgku (np. do przeniesienia)- Gdy
chcemy cume¢ zwolni¢ ostatecznie, uzywamy komendy:
cume¢ oddaj!

Gdy mamy podaé¢ cumg, hol lub rzutke na lad, na
drugi statek, na boje¢ itp. — lub ktéra$ z tych lin przy-
ja¢ z ladu, z holownika lub innego statku, uzyjemy ko-
mend: cum¢ podaj, hol podaj, rzutk¢ podaj; hol od-
bierz, rzutke odbierz itp.

Celem powstrzymania czynnoS$ci luzowania, wybie-
rania itp. — dajemy komende¢: stop luzowaéd!, stop wy-
biera¢ itp. Odwolujemy rozkaz przez uzycie stowa
,wrocé!“ w potaczeniu z pelnym brzmieniem rozkazu,
ktéory ma by¢ odwotany. Na przyklad: fok staw! —
wro¢ stawianie foka!; grot precz! — wro¢ zwijanie
grota.

Celem zmniejszenia szybkosci wykonywania takich
czynnos$ci jak luzowanie, wybieranie itp. — uzywamy
terminu przytrzymywac! (Przyklad: grota-szkot luzuj,
przytrzymywadé, stop luzowaé, grota-szkot obtdz, grota-
szkot zamocuj).

Niektéore manewry wymagaja dluzszego staranne-
go przygotowania, wowczas uzyjemy czasownika przy-
gotowaé. Na przyktad: przygotowaé zagle do stawiania,
ruszaj! (chodzi o zdj¢cie pokrowcdéw, odmocowanie se-
zingdw, oczyszczenie fatow 1 szkotéw); przygotuj le-
wa kotwice! (zdjaé stopery, oczysci¢ tancuch); przygo-
tuj cumy i obijacze itp.

(Stowo ,,przygotuj“ stawiamy zawsze na poczatku

rozkazu; jedyny wyjatek kiedy czasownik stoi na po-
czatku).



Po ukoficzeniu manewré6w mozemy ustyszeé takie
zarzadzenia: cumy i obijacze sprzgqtnij, baka umocuj,
pokrowce natoz itp.

Aby kapitan jachtu mial pewnos$¢, ze jego rozkaz
zostal ustyszany i nalezycie zrozumiany, zeglarz, do kto-
rego si¢ rozkaz stosuje, powtarza go, poprzedzajac sto-
wem: jest (np. ,,Ster prawo na burtg! — Jest! ster pra-
wo na burte“. Wyraznie akcentujemy slowo ,jest”, sam
rozkaz moze by¢ powtdrzony ciszej).

Zwroty na mniejszych jachtach zapowiadajg si¢
tylko stowami ,,zwrot przez sztag®, lub ,zwrot przez
rufe*; zaloga sama powinna wiedzie¢, co w takim wy-
padku trzeba zrobi¢. Zwrot wykonywa si¢ na rozkaz
,zmrot“ lub znak gwizdkiem.

Wi razie specjalnej potrzeby wydania szczegotowej
instrukcji juz w czasie wykonania manewru (poprawie-
nia czynnosci zalogi itp.), wydajemy komendy w trybie
rozkazujacym (np. w czasie zwrotu przez sztag, statek,
doszedtszy do linii wiatru, ,,namys$la si¢* na ktérg stro-
ng ma zwroci¢ dziob i trzeba mu pomoc fokiem; wtedy
moéwimy: ,,fok na prawo! (lewo)“, albo ,prawy (lewy)
foka-szkot wybierz!®.

Komendy przy pracy kotwica podane zostaty na
koncu rozdzialu Kotwiczenie i stawanie na dryfkotwie.

Komendy dla sternika omoéwione sg w rozdziale
Sterowanie.
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Przekréj poprzeczny go owrezu gtdbwnym
(Skala dwukrotnie powiekszona)

zrgb burtowy poktad N
Sciekg
vy-wt
wzdtuznik
gorny
wzdtuznikgoérny poktadnik .
poktadnik katnica

wzdtuznik boczny

wzdtuznik boczny

wzdtuznik
I doiny

poszycie zewnetrzne

dennik drewniany"pK . .
dennik drewniany

dennik zelazny dennikzelazny

bolec

Widok z boku ze zdjetym poszyciem

Widok z gory ze zdjetym poktadem

12

Schematyczny rysunek roboczg jachtu

poktadu z goéry

dtugos$ci okoto 20m po poktadzie

1- Kit

2 - Falszkil

3- Stewa przednia

4 - " tyina

5- " konchy

6- Dejwud

7 - Zebro

8 - Dennik

9 - Wzdtuznik

10- Poktadnik

11- m wzmocniony
12- Potpoktadnik

13- Poktadpik wzdtuzny
Ik- Filar

15- Katnica poktadnika
16- . dziobu
1Z- Trzon steru

18- Pigta u

19- Piéro u

20- Gfowica "

21 - Rumpel

22- Tulejka

23- Pigta masztu
24. Kabestan

25- Knagi

26- Podwigz burtowa
27- Luk $wietlny
28- n wejsciowy

29- liuminator

30- Kokpit

SI . BlindagaFei

32 - Psipiniak

33- Watersztay
54. Waterbaksztag
35- Bukszpryb

36- Wystrzat bezanu
37- Grot maszt

38- Bezan maszt
39- Gniazdo masztu
W - Jarzmo masztu
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Rusunek schemstucznu osprzetu jachty-
dfugosci okofo 20 m po pokfadzie

Omasztowanie U- Wanty
1- Grot-maszt 5- Sten-sztay
I - Bezan-maszt 6- Sztag
II! - Bom grota 7- Jumpsztag
IV- Bom bezans 8- Grota -szkot
V - GaFel grol-a 9 - Bezan -szkot
M - CaFel bezana 10- Pikfa
VIl Rajka topslowa (gérna) !/ - Grottub bezan -fat
VI @) e
2( - SkaZpr, vt ik -Kliwer - hals
- Wystrza 15- Apsel-fat
Ozaglowanie 16- Apsel- hals
A - Grot 17- Apsel-szkot
B - Bezan 18- Topssli-fat
19- Jopsel-szkot
C - Topse!
20- Topsel-hals
D - Fok 21- Baksz!
E - KUwer - saxsziag

22 - Stenbaksztag

- - ]
F -Bezan-sztakse!(apsel) 23- Topenanta

Olinowanie 2k -Kliwer-szkoty
1- Top-wanty 25 - Foka-szkoty
2- Sten-wanty 26- Watersztag

3 - Topenantypoprzeczki 27- DelFiniak









6 kotwiczna

komoro tancuchowa klu2a kot*JCzna



listwa burt@a

wspornica srubowa

szturwal rUbka (kabina)nawigacyjna
'stepowe
nw
pedny
sruba
\crzon sterowy
pioro sterowe
Digta steru
ostroga
rubka

kompas

motor

tuk swietlny
do motoru pokrywa luku
Ik yo /
n~
sypialny'
korytarg
motoro wy
warrrtat

trap wejsciowy

pompa kingstonu

luk swietlny

drzwiczki szafek

X\ tadal!nfa w4
VAN

kanapka

Sfalszburta kotnierz 'l/lk Swietlny
opetnika zrgb luku
poktadmk pet | %wietlnego
mEOon grTp
kredens kuchenny
nominator
/ oszalowanie
kuchma
i
M .l/ 1 kabina
sypialna pomieszczenia zalogi
piec kuchenny
umywalka

hjp przedni
y

klap-kQa

klap-koje

& komiczna

komora iynicuchowd k'iza kotw/czma
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