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My$l napisania tej ksigzeczki zrodzita sie w Klu-
bie w czasie organizowania ktérego$ z rzedu
teoretycznego kursu zeglarskiego. Brak podrecz-
nika zawierajgcego peilny program materiatu po-
trzebnego na okreslony stopien zeglarski dawat
sie we znaki zaré6wno nam — wyktadowcom, jak
i stuchaczom.

Chodzito o state usystematyzowanie materiatu
dla lepszej koordynacji prelekcji poszczegélnych
wyktadowcoéw i 0 «drukowane» upewnienie stu-
chaczy o koniecznym dla nich zakresie wiado-
mosci. Podstawg tej pracy i wielkg w niej po-
mocg byt ostatnio zatwierdzony przez Polski
Zwigzek Zeglarski regulamin stopni zeglarskich.
Z regulaminu tego wyhraliSmy rozdziat «Sternik
Srodlagdowy», jako forme dajaca najpetniejszy
szkic wiedzy o zeglarstwie, a jednoczes$nie nie
obcigzong catg nadbudowag doktadnej specjali-
zacji morskiej (to odréznia nasza ksigzeczke od
ostatnio wydanych skryptow, zawierajgcych wia-
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domosci z zakresu wszystkich wtasciwie stopni
zeglarskich, ale zadnego z tych stopni nie oma-
wiajgcych w catosci).

Poszczegolne rozdzialy «Sternika» opracowali
nasi instruktorzy na podstawie doswiadczen catej
grupy klubowej. Tak wiec zasadniczym autorem,
figurujgcym na okladce, jest KLUB ZEGLARSKI
SZKWAL, co zresztg jest wyktadnikiem i wszyst-
kich innych naszych poczynan klubowych.

Przy okazji spetniamy mity obowigzek ztozenia
serdecznych podziekowan Zarzadowi Okregu
Krakowskiego naszej macierzystej Ligi Morskiej
za pozyczke na wykupienie przydziatu papieru.

Ksigzke oddajemy do rgk Czytelnikow z na-
dziejg spotkania sie z nimi na szerokich wodach
i z zyczeniami pomys$inych wiatrow.
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TRZY SLOWA O HISTORII ZEGLARSTWA

Niewatpliwie, jednym z ciekawszych w dzie-
jach ludzkos$ci byt dzien, kiedy cztowiek zrozu-
miat, ze na kawalku pnia moze przeprawic¢ sie
na drugg strone rzeki czy jeziora. To pierwsze
z catego dalszego tancucha odkry¢ zeglarskich,
rychto pociggneto za sobg odkrycia nastepne.
Zrozumiano, ze wypalenie wnetrza pnia daje stat-
kowi wiekszg pojemnos$¢ |zwieksza jego statecz-
nos¢. Nie znaczy to, by 6wcze$ni zeglarze rozu-
mieli prawa obnizenia punktu ciezkosci — ale
proste doSwiadczenie pouczyto ich o wyzszosci
todzi z wypalonym wnetrzem nad niestatecznym,
obracajacym sie bez przerwy pniem. Dalszym
udoskonaleniem byta tyka, stuzgca do wprawia-
nia todzi w ruch w pozgdanym kierunku Tyka
ta z czasem doprowadzita do formy wiosta. Za-
uwazono, ze wielkg pomoca byt takze wiatr, wie-
jacy w kierunku posuwania sie todzi. Spostrze-
zenie to jednak diugo jeszcze czekaé musiato
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na wykorzystanie go praktyczne. Zastosowanie
zagla poprzedzito wiele waznych i mniej waz-
nych udoskonalen w budowie todzi, z ktérych za-
notowa¢ nalezy doprowadzenie kadluba do
ksztattow mozliwie zgrabnych, wyréb wioset
w formie wydluzonych topatek, zastosowanie
steru w ksztalcie wielkiej topaty itp. Wreszcie,
w Srodku todzi umieszczono maszt z prostokat-
nym zaglem, rozwijanym przy pomys$inym, czyli
wiejgcym w kierunku ptyniecia, wietrze. Zaczeto
budowa¢ wieksze statki, juz nie z jednego pnia,
ale z desek i belek, a na Nilu z wypalonych
garnkéw glinianych.

Na tym mniej wiecej stopniu rozwoju stata
sztuka zeglarska u ludéw starozytnych: Fenicjan,
Assyryjczykdw i Egipcjan w momencie, kiedy za-
czyna nam moéwi¢ o nich historia. |wtasciwie cala
dalsza historia starozytna, kilkadziesigt jej wie-
kow, nie przynosi zadnych zasadniczych zmian
w budownictwie okretowym. Typ statku wiosto-
wego o pomocniczym zaglu udoskonalat sie
wprawdzie stale w kazdym szczegdle, ale za-
sadniczego swego charakteru nie tracit.

Wyczynowos$¢ zresztg tych okretow byta nie
byle jaka, jezeli zwazymy, ze na nich przeptywali
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Fenicjanie przez Morze Srédziemne, na nich
Grecy administrowali swymi rozsianymi w wiel-
kim zasiegu koloniami i one byly podstawe po-
tegi Kartaginy. Dopiero zwyciezcy Kartaginy —
Rzymianie rozwineli budownictwo okretow wo-
jennych. Mieli oni w uzyciu wielkie, ciezkie ga-
lery, poruszane setkami wioset i zaopatrzone na
dziobie w zelazne ostrogi, przeznaczone do prze-
bijania burt statkdw nieprzyjacielskich.

Rys. 1

Upadek cywilizacji starozytnej zahamowat roz-
woj zeglarstwa. Ludy, ktére teraz zaczely ksztal-
towaé¢ historie, pochodzitly z gtebi kontynentu
i z morzem nic wspélnego nie mialy Zegluge
uprawiaty wylgcznie szczepy zamieszkujgce wy-
brzeza morskie. Na czoto tych szczepéw wysu-
waja sie Wikingowie. U nich dopiero widzimy
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pierwsze piekne ksztalty todzi, budowanych z de-
sek, o stewach pieknie wygietych, podniesio-
nych w gdre i ozdobionych rzezbami smoczych
gtdéw. Na todziach tych przedsiebrano wielkie
wyprawy, majgce za cel Wyspy Brytyjskie, wy-
brzeza francuskie, Morze .Czarne, Srédziemne
i nawet Labrador. Wikingowie uzywali jako sity
pednej wiosel, umiejac jednak wykorzysta¢
i wiatr i podnoszgc w tym celu duzy, prostokgtny
zagiel, opuszczany tylko przy wiatrach od dziobu.
Dzialo sie to w czasie, kiedy na Morzu Srédziem-
nym nastgpit wtasciwy przewrdt w dziedzinie ze-
glarstwa: zaczeto tam uzywac tacinskich zagli
tréjkatnych, pozwalajgcych na plywanie pod
wiatr.

Zalety zagli wzmagaly zaufanie do nich i do-
prowadzity do tego, ze poczawszy od wieku
x [|— Xl zaczeto budowac statki wytacznie juz
zaglowe. Prototypem naszych dzisiejszych za-
glowcdw byta O6wczesna karawela, posiadajgca
trzy maszty i bugszpryt, z tym, ze zagiel trojkatny
umieszczano tylko na maszcie tylnym, reszta ma-
sztdw nosita ptachty czworokgtne. Na karawe-
lach mniejszych zagle tréjkatne zaczeto umiesz-
cza¢ takze i na pozostatych dwoch masztach. Na
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Rys. 2.

statkach wielkich umieszczano réwniez matg rej-
ke na bugszprycie, a na niej rozpinano maly za-
gielek. Ksztalty kadtuba nic wspélnego z opty-
wowos$cig nie mialy, dZzwigajgc na szerokich, nie-
zgrabnych podstawach wysokie nadbudéwki na
dziobie i jeszcze wyzsze na rufie. A jednak na
tych karawelach odbywano najwieksze podrdze
odkrywcze i na nich wtasnie plywali Henryk Ze-
glarz, Kolumb, Vasco de Gama i Magellan...
Nastgpit ponowny zastéj w budownictwie, czy
raczej w jego postepach. Statki byly coraz wiek-
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sze, nosily coraz wiecej zagli, spostrzegamy
w tym czasie pojawienie sie sztaksli, ale ksztatt
kadtuba w dalszym ciggu pozostaje niezgrabny
i — co wazniejsze — nieekonomiczny.
Przewrét nastepuje dopiero w wieku XIX,
kiedy Ameryka Poinocna wprowadzita w uzycie
pierwsze k lip ry, statki waskie, rdwne, o piek-
nych dziobach i ostrych rufach. Ukazujg sie takze
szkunery, ktére rozprzestrzeniajg sie szybko na
morzach zamknietych iw strefach zmiennych wia-
trow, dzieki swej wielkiej zalecie: zdolno$ci do
ostrego chodzenia pod wiatr. W tymze czasie
w Ameryce powstaje ozaglowanie gaflowe. Dla
zeglugi oceanicznej uzywa sie nadal rejowcow,
ew. kombinacji rejowca ze szkunerem. Nastepuje
dalsze, kapitalne udoskonalenie, jak wprowadze-
nie do budowy kadiuba zelaza i stali, doprowa-
dzajgce do najwiekszego rozkwitu zeglarstwa,
przypadajacego na lata 1870— 1880. Odtad na-
stepuje hegemonia pary i motoru, doprowadza-
jaca do prawie zupetnego wyeliminowania Zzagli
z obiegu. Zupeina zagtada zaglowcom nie grozi
jednak nigdy. Na calym Swiecie sg i bedg uzy-
wane jako statki szkolne, a jako handlowce kon-
kurowaé moga ze statkami parowymi tanioScig



przewozu. Samo zresztg zeglarstwo sportowe nie
pozwoli nigdy znikng¢ zaglom z wdd naszego
globu.

Historia zeglarstwa sportowego

Zupetnie dokladnej daty powstania sportu ze-
glarskiego nie znamy. Wiemy, ze w roku 1620
znany byt obraz flamandzki przedstawiajgcy co$
w rodzaju dzisiejszego jachtu mleczowego; wie-
my tez, ze w roku 1661 dwczesny krdl angielski
otrzymat w prezencie slup «Mary» | ze odbywaly
sie nawet regaty pomiedzy jachtem krélewskim
a prototypami jego — slupami holenderskimi.
Pierwszg jednak konkretng datg jest rok 1720,
kiedy w Anglii powstaje pierwszy jacht-klub pod
nazwg «Cork Harbour Water Club». Kilku wtasci-
cieli jachtow, uzywanych wytgcznie do celow
przyjemnosciowych, stowarzyszylo sie juz dla
wyraznego celu sportowego: odbywania co mie-
sigc wycieczek catg flotyllg, dla ktérej zostaty
utozone pewne reguly i sygnaty. Jachty klubow-
cow mialy juz tadniejsze linie | wiekszg szybkos¢
od handlowych, ale typ holenderski zaznaczyt
sie w nich jeszcze zupetnie wyraznie. Mialy one
jeden maszt, zagiel wielki i dwa przednie. Przv
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6wczesnym zamitowaniu do wielkiej ilosci ban-
der i flag, statki te, oprécz innych ozdéb flago-
wych, jako gléwng flage na jachcie «admiral-
skim» (dzi§ «komandorskim») podnosity «Union
Jack» z harfg na zielonym polu (jako herb Irlan-
dii). W roku 1759 rzad angielski zezwolit i naka-
zat podnoszenie tej flagi. Niestety, w ciggu lat
nastepnych ruch zeglarstwa sportowego upadt
zupetnie, tak, ze w r. 1765 istnial ten pierwszy
klub na Swiecie tylko na papierze.

Dopiero w roku 1806, podniecony powstaniem
nowego stowarzyszenia zeglarskie «Little Monk-
town Club», odzytjachting na nowo. Od tego mo-
mentu zaczyna sie staly rozwoj praklubu, figu-
rujgcego juz teraz pod nazwg «Cork Yacht Club»,
rownoczes$nie z zatwierdzeniem flagi klubowe]
przez admiralicje i zaszczytnym dodatkiem do
swej nazwy — «Royal».

Pierwszy klub zeglarski na Tamizie powstat
w roku 1775, po regatach wioslarskich, na ktorych
wlasciciele jachtdw samorzutnie obstawili swymi
jachtami zakotwiczonymi i oflagowanymi tor re-
gat, zeby uniemozliwi¢ todziom niestowarzyszo-
nym przeszkadzanie w wys$cigu. W podziece za
to ksigze Cumberland ofiarowat nagrode na re-
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gaty zeglarskie, czym zachecit do powstania no-
wy klub, ktéry zorganizowal sie pod nazwa
« umberland Fleet». Regaty Zeglarskie odbyty
sie wtedy na Tamizie 13 lipca i wtedy tez zostata
ustalona definicja jachtu sportowego, powiada-
jaca, ze jest to statek nigdy nie uzywany do ce-
[ow zarobkowych. Dzisiejsza definicja jest pet-
niejsza i mowi, ze jachtem zaglowym nazywamy
azdy statek zaglowy, ktéry stuzy wytgcznie do
celéw sportowych, nigdy za$ do celéw zarobko-
wych, a cechuje sie utrzymaniem w sportowym
porzadku i pewng doskonato$cig konstrukcji

Rownoczes$nie postanowiono zjawia¢ sie na
poktadzie jachtu tylko w ustalonym uniformie Tu
mozna by wyodrebni¢ poczatki tgcznosci klubo-
wej.

«Cumberland Fleet» rozwingt w latach pdz-
niejszych ozywiong dziatalnos¢ na polu regato-
wym, tak, ze pod tym wzgledem nalezalo go
uwazac za klub przodujacy w Anglii, w uznaniu
za swag dzialalnos¢ =zostat ten klub w r 1823
w czasie koronacji krola Jerzego IV, obdarzony
pucharem, ktéry miat by¢ nagrodg na uroczystych
regatach urzgdzanych z powodu wielkich uroczy-

stosci koronacyjnych. Réwnocze$nie nastapita

WI0JEKI'
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zmiana nazwy klubu na «Coronation Fleet». W tym
samym roku nastgpito rozdwojenie klubu i zor-
ganizowanie nowego »Thames-Yacht-Club», ktdry
rozwing) sie tak szybko i osiggnat takie wyniki,
ze w rok pézniej otrzymat zaszczytny tytut
«Royal», co jak na owe czasy byto olbrzymim
wyréznieniem.

W roku 1812 powstat «Royal Yacht Squadron»,
najznakomitszy klub Anglii, z krélem jako koman-
dorem, zaliczajgcy do szeregu swych cztonkow
wiele najznakomitszych osobisto$ci. Jest to je-
dyny klub w Anglii majgcy prawo na podnoszenie
angielskiej bandery wojennej. Regaty tego klubu
znane sg na calym Swiecle pod nazwa tygodnia
regat w Cowes, gdyz odbywajg sie one przez ty-
dzieh na odnodze morza miedzy Angliag a wyspa
Wight, na ktérej lezy miasto Cowes. W r. 1906
w tymze Cowes powstaje International Yacht
Racing Union (IYRU) — nadrzedna organizacja
wszystkich oficjalnych klubéw zeglarskich.

Nastepnym krajem, ktory w ostatnim stuleciu
wysunat sie naprzéd, sg Stany Zjednoczone. Byly
tam jachty sportowe juz na poczatku w. XIX,
ktore, jak np. «Cleopatras Barge», przeplywaty
przez Ocean | zwiedzaty brzegi Europy, ale praw-
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dziwy ruch sportowy zaczat sie dopiero od roku
1830, tj. od powstania «New York Yacht Club»,
najpoteiniejszego do dzisiaj klubu jachtowego
na Swiecie.

Komandor klubu, cztowiek niestychanie boga-
ty, polecit inzynierowi Georgowi Steers skon-
struowanie zupetnie nowego jachtu i postat go
drogg wodng na regaty do Hawru. Otrzymawszy
tam przestany takelunek regatowy, jacht «Ame-
rica» stanal do regat z 14 najlepszymi jachtami
angielskimi i przyszedt do mety o 20 minut przed
pierwszym Anglikiem.

Nastgpit przetom w budownictwie sportowym
angielskim, ktore zaczeto szuka¢ nowych form
kadtuba jachtu, nowych ksztattow zagli, i ktdre
przekonato sie, ze oprocz rzemieSinika i majstra
nieodzownie potrzebny jest do tego wyksztal-
cony specjalista inzynier.

Flota sportowa amerykanska jest, jak na nasze
pojecia, olbrzymia: kilkanascie tysiecy jachtéw
rejestrowanych w klubach i tysigce rozmaitej
wielkosci i typdw poza klubami stojg tam do dys-
pozycji zeglarstwa sportowego. Budownictwo
jachtowe stoi tam — jezeli chodzi o zalety kon-
strukcyjne na pierwszym miejscu na $Swiecie,

2+
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lecz wykonanie budowy lepsze jest w Europie.

Z krajow europejskich na drugim miejscu na-
lezy postawi¢ Francje, z pierwszym klubem re-
gatowym zatozonym w 1858 roku, po ktérym
wkrotce nastgpito zatozenie «Cercie de la Voile
de Paris». W roku 1866 powstaje najwiekszy klub
Francji «Yacht Club de France», ktory jako naj-
potezniejszy taczy w sobie wszystkie wysilki
i dgzenia zeglarskie kraju. Francja, dzieki swemu
szczeSliwemu potozeniu nad dwoma wielkimi ba-
senami morskimi nie ma wtasciwie w zeglarstwie
sezonu martwego, trenujgc i odbywajgc regaty
przez caly rok.

Rozwdj zeglarstwa sportowego we Francji nie
byt tam jednoznaczny z rozwojem budownictwa
jachtowego, co ttumaczyto sie bliskoScig Niemiec
I Anglii, z ich doskonale wyposazonymi stocz-
niami i fachowcami z tej dziedziny. Warunki po-
wojenne zmienia prawdopodobnie ten uktad sto-
sunkow, co zmusi Francje do szkolenia kadr spe-
cjalistéw; pamieta¢ bowiem trzeba, ze w ostat-
nich latach przed wojng, na wielkich miedzyna-
rodowych regatach we Francji, zwyciezala pra-
wie zawsze obcokrajowa sztuka budowania jach-
tow.
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Ostatnio rejestrowanych klubéw byto okoto 80,
a z Francji wywodzg sie tacy zeglarze, jak zmarta
V. Herriot, ktérej wszyscy przyznawali najwyz-
sze kwalifikacje sportowe izeglarskie, Alain Ger-
bault, wielki samotriik-zegiarz i wielu innych.

Czescig Europy, w ktdrej zeglarstwo znajduje
sie w stanie kwitngcym jest Skandynawia. Sport
ten datuje sie na pdtnocy takze mniej wiecej od
roku 1830, tj. od zalozenia w Sztokholmie «Kungl.
Svenska Segel Sallskapet», najpowazniejszego
klubu szwedzkiego, skupiajacego okoto 3000
cztonkéw. Do Szwedzkiego Zwigzku Zeglarskie-
go nalezato przed wojng okoto 100 klubéw, a na-
lezy przypuszczaé, ze w chwili obecnej jest ich
wiecej:

Rozwdj sportu zeglarskiego w Niemczech byt
niestychanie szybki i szedt tak w kierunku rega-
towym i turystycznym, jak i w kierunku budownic-
twa jachtowego, ktére osiggneto tam bardzo wy-
soki poziom przy stosunkowo niskich cenach.

Niestety, ze wzgledu na warunki, w jakich znaj-
dowali$my sie, nie moglismy nadgzy¢ w rozwoju
zeglarstwa sportowego za innymi pafdstwami.
Pierwszg datg, dajgcg sie tu konkretnie wyodreb-
ni¢, bytby rok 1917, kiedy to we Witadywostoku
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powstata pierwsza harcerska druzyna zeglarska,
przeksztatcona pézniej w Hufiec Syberyjski pod
kierownictwem dra Jakubkiewicza. Nastgpit zno-
wu okres ciszy az do r. 1923, tj. do pierwszego
obozu zeglarskiego na Jeziorze Charzykowskim.
W roku 1925 powstaje Polski Zwigzek Zeglarski,
instytucja, bedgca w Polsce najwyzsza wiadzg
zeglarskg. Jednocze$nie organizuje sie Jacht-
klub Polski i Wojskowy Klub Sportow Wodnych,
oraz sekcje zeglarskie przy licznych towarzy-
stwach i klubach wio$larskich. Poczgtkowo mamy
do czynienia wytgcznie z zeglarstwem $rodlgdo-
wym ito w bardzo niklym stopniu. Na morze wy-
prowadza miodziez gen. Mariusz Zaruski, od roku
1925 odbywajgcy coroczne rejsy do panstw bat-
tyckich na jachcie «Witez». Nastepnym polskim
jachtem, ukazujgcym sie za granicg jest «Car-
men», a potem «Jurand» — oba prowadzone
przez dra Czarnowskiego. Od roku 1930 P. U.
W. F. organizuje coroczne obozy morskie w Ja-
starni, a potem w Gdyni, szkolgc na jachtach
przybrzeznych i pelnomorskich jachtsmenoéw
z klubow i mtodziez harcerskg i niestowarzyszo-
ng. Od r. 1933 urzgadzane s regaty petnomor-
skie na Bornholm i Gotland. Regaty w Gdyni urza-
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dzane sg przez Y. K P. i Oficerski Y. K Nastepuja
dwa wielkie wydarzenia w naszym zeglarstwie
sportowym, mianowicie wyprawa Wagnera na
«Zjawie» dookota Swiata i Bohomolca na jachcie
«Dal».

W r. 1935 zostaje wykoriczona w Gdyni budo-
wa specjalnego basenu dla jachtow w porcie
gdyriskim.

Obecne nasze warunki, aczkolwiek niestycha-
nie trudne, ze wzgledu na ciezkg sytuacje po-
wojenng i olbrzymig ilo§¢ zywotnych problemoéw
daleko wazniejszych od zeglarstwa sportowego,
pozwalajg nam wrozy¢ petny rozkwit jachtingu,
chociazby z powodu odzyskanych cudownych te-
rendw zeglarskich na pojezierzu mazurskim. Ol-
brzymia magistrala tgczacych sie ze sobg jezior
od Deziora Nidzkiego, poprzez Uezioro Betdan-
skie, potezne Sniardwy, dalej Taity, Dezioro ta-
godne, Niegocifiskie, a wreszcie Kisajno, Dar-
giejny i Mamry — to warunki zeglarskie do po-
zazdroszczenia w catej Europie. Cate zresztg Po-
jezierze to kraina cuddw zeglarskich, warta jak
najdoktadniejszego poznania i pokochania jej
przez wszystkich naszych zeglarzy.
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Klub zeglarski i jego znaczenie

Zagadnienie na pewno i wazne i powazne.
Klub, szczegdlnie klub zeglarski z jego z dawna
zakorzenionymi przesagdami o ekskluzywnos$ci
i niedostepnosci dla zwyklego $miertelnika —
istnie¢ przestal. O tym wszyscy doskonale wie-
my. Wiemy takze, ze do nas — miodych — na-
lezy stworzenie nowego oblicza klubu sporto-
wego w ogole, a w naszym wypadku klubu
zeglarskiego w szczeg6lnosci. Zadanie nie jest
proste.

Trzeba rozwigzaé¢ problem masowos$ci, pro-
blem kosztownosci, problem szkolenia, problem
zespolenia i uswiadomienia — lgcznie z najwaz-
niejszym postulatem moralnym — z problemem
wpojenia w mtodziez prawdziwej mitosci do Pol-
skiego Morza.

Klub czy organizacja wtasciwie te wszystkie
problemy rozwigzujgca, na pewno bedzie sobie
mogta powiedzieé, ze jest jednostkg zorgani-
zowang dobrze. Jak to wyglgda w praktyce?

Istniejg Instytucje panstwowe, bedace w po-
siadaniu sprzetu zeglarskiego, oraz przedwo-
jenne kluby, ktére badz przechowaly sprzet da-
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wniejszy, badz teraz dostaty przydziatl sprzetu
poniemieckiego.

Na calg ta, stosunkowo minimalng ilo$¢ sprze-
tu, przypada olbrzymia gromada milodziezy, chcg-
cej zeglowac, | petnej do tego zeglowania naj-
wiekszego zapalu. Poniewaz stowarzyszonym
zawsze ftatwiej zorganizowac jakie$ wspodlne
przedsiewziecie, miodziez ta lgczy sie w kluby,
czy sekcje przy Istniejgcych organizacjach, po-
czern, z racji swego tytutu klubu czy sekcji «ze-
glarskiej» — puka do organizacji, majgcych bez-
posSredni dostep do sprzetu itam, w miare moz-
nosci, zostaje przyjeta na przeszkolenie prak-
tyczne. | jezeli chodzi o samo ptywanie, jest to
na razie wszystko, co zrobi¢ mozna. | to juz zre-
sztg znaczy bardzo duzo.

Ale przeciez poza pilywaniem pozostaje jesz-
cze blisko 10 miesiecy w roku, kiedy mozna sie
tyle o wodzie i zaglach nauczy¢, tyle kurséw zor-
ganizowaé, tak sie zzy¢ i tyle razem przedsie-
wzigé rzeczy pozytecznych.

| to jest w tej chwili najwazniejsza rola na-
szych klubow zeglarskich. Nie mamy swojego
sprzetu? — Nie szkodzi — w lecie bedziemy pty-
wac na cudzym, a catg zime bedziemy sie szko”
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lic we wszystkich mozliwych kierunkach, maja-
cych z morzem i $rédlagdziem cokolwiek wspol-
nego. Bedziemy organizowac kursy teoretyczne
na stopien zeglarza i sternika. Jeszcze raz, i to
pewno nie jeden, przegadamy caly kurs prak-
tyczny i przeanalizujemy go na wszystkie strony,
wraz z jego zaletami i wadami. Whnioski z tej
analizy wyciggniete bedg nam wielkg pomoca
przy organizowaniu obozu roku nastepnego. Cig-
gle o nim mdéwigc — nauczymy sie naszego Bal-
tyku na pamieé, coraz bardziej go przy tym ko-
chajgc. Bedziemy sie wreszcie coraz blizej po-
znawa¢ i pomaga¢ sobie nawzajem, organizu-
jac w ramach klubu korepetycje i wieczory dy-
skusyjne na najrozmaitsze tematy aktualne, spor-
towe i kulturalne. Bedziemy chodzi¢ do kina
i teatru '— ale to wszystko bedzie robione ra-
zem i bedzie spoiwem, tgczacym naszg bryte
klubowg w twoér mocny i zwarty, jedna masa kro-
czacy naprzéd w zdobywaniu stopni i sprawno-
§ci zeglarskich po to, by potem catg tg masg
na morzu, na POLSKIM MORZU — na state po-
zostac.

Osrodkiem dyspozycyjnym bedzie tu nasza ka-
drag instruktorska, o ktérej staly przyrost i spe-
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cjalizacje starajmy sie bez przerwy, wychowu-
jaca mozliwie najszersze masy mtodziezy, zgro-
madzone w naszej sekcji czy klubie. Niewatpli-
wie dojdziemy z czasem do wilasnego sprzetu
i do wtasnego osrodka — a ideg przewodnig we
wszystkich naszych Zeglarskich poczynaniach
niech bedzie etykieta jachtowa, bez jej starego
snobizmu i ekskluzywnos$ci. Etykieta, w ktdrej na
pierwszym planie zostat szacunek cztowieka dla
cztowieka, brak brutalno$ci, brak zawisci i nie-
zdrowej konkurencji — i punkt najwazniejszy
prawo, Ze mocniejszy powinien ustgpi¢ stab-
szemu.

Czyz trzeba tu jeszcze pisa¢ o niezwyktych wa-
lorach wychowawczych sportu zeglarskiego?
O jego wszechstronnym i najdodatniejszym wpty-
wie na ksztaltowanie Czlowieka przez naprawde
duze C? Czyz trzeba przypominac, ze jest to sport,
w ktérym nie ma momentu poddania sie? Bo —
prawda? — z ringu, kiedy juz jest bardzo Zle,
zej$¢ mozna, mecz tenisowy takze mozna z ho-
norem poddaé¢, ale na petnym morzu, kiedy sy-
tuacja jest tak trudna, ze juz prawie beznadziej-
na — z jachtu zej$¢ jednak nie mozna . Prosze
chwileczke pomys$le¢ o tym momencie wycho-
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wawczym. A jezeli te dowody jeszcze nie sg
przekonywujgce, to prosze sobie przypomnie¢
ludzi przez morze wychowanych, ludzi — przy-
jaciot morza i ludzi, ktdrych mentalno$é jest
wyktadnikiem ich «zeglarsko$ci»; a wiec Voss,
Gerbault, Slocum, i tylu, tylu innych. Niech oni
i ich charaktery bedg nam przewodnikami w na-
szym morskim, zeglarskim zywocie.



BUDOWA JACHTU

Przystepujgc do omawiania budowy jachtu mu-
simy sie zastanowi¢, co nas w tym dziale nauki
0 zeglarstwie bedzie najwiecej interesowato.
Mamy mowi¢ o konstrukcji czego$, co da nam
podstawe do plywania po wodzie, do uprawia-
nia sportu zeglarskiego. Jak wiemy, sport ten ma
wielkg rozpieto$¢ granic i najrozmaitsze cele. Ze
wzgledu na to, musimy od jachtu wymagaé¢ wielu
zaleznych lub niezaleznych od siebie cech. De-
finicja rfiowi nam: «jacht jest to statek, obojet-
nie czy zaglowy czy poruszany silg silnika, stu-
zacy celom wytgcznie sportowo-turystycznyms.
Czyli jacht nie moze by¢ dla nas $rodkiem zarob-
kowania. W naszym wypadku bedziemy zajmo-
wac sie jedynie jachtami zaglowymi, tj. porusza-
nymi sita wiatru. Jachty takie mozemy podzieli¢
ze wzgledu na ich zasieg na dalekomorskie, mor-
skie przybrzezne i Srodlgdowe. Typy te rdznié
sie beda od siebie trwato$cig i mocg konstruk-
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cji, wypornos$cig, urzgdzeniem wnetrza, wielko-
$cig i wielu innymi rzeczami. Kazdy jacht mozemy
z grubsza podzieli¢ na kadtub i osprzet. Przez
kadtub rozumiemy wtasciwg «tddz», natomiast
osprzetem nazywamy zagle, oraz wszystko, co
stuzy do ich rozpostarcia, tj. drzewce, liny, bloki
itd. Jako punkt pierwszy, ktdry omowimy szcze-
gotowo, weZmiemy

Kadtub

Zastanowiwszy sie nad wszystkimi korzystnymi
cechami jachtu, moglibySmy wyobrazi¢ sobie
idealny kadlub. Bytby on lekki, mocny, pakowny,
stateczny, mialby mate zanurzenie, stawiatby
maty opdér wodzie, dzieki czemu jacht mogthy
rozwija¢ znaczng szybkos¢, wreszcie miatby maly
dryf i «trzymaltby sie» dobrze fali. Niestety —
kadtub taki w .praktyce jest nie do pomyslenia,
albowiem pewne cechy uzyska¢ mozna jedynie
kosztem innych. Np. lekki jacht nie mogthy by¢
odpowiednio mocny, jacht mocny, solidny i o du-
zej statecznoS$ci stawiatby znaczny opdr wodzie
itd. Wzigwszy to wszystko pod uwage, zrozumie-
my, ze przed budowg jachtu musimy konkretnie
zadecydowac, do jakiego celu ma on nam stu-
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zy¢ i zaleznie od tego przeliczy¢ i zaprojekto-
wac jego ksztatty.

Jednym z gtéwnych podziatow jachtow jest po-
dziat na jachty krgzownicze i jachty regatowe.
Pierwsze sg jednostkami o mocnej, obszernej
budowie, stuzgce do celdw turystycznych, dru-
gie przeznaczone sg wytgcznie do s-tawania do
regat i z tego powodu cechujg sie smuktoscia
budowy kadtuba, zmniejszajgcg opdr wody. Za-
opatrzone sg w duzg powierzchnie zagli.

Jako materiat na budowe kadtuba stuzy zwy-
kle drzewo. W budowie spotykamy réwniez cze-
§ci metalowe, ale te sg tylko uzupetnieniem kon-
strukcji drewnianej. U wiekszych jednostek zda-
rzajg sie czasem kadiuby stalowe lub Zzelazne,
ale sg one rzadkimi okazami ze wzgledu na wy-
soki koszt budowy. Zaletg kadituba stalowego
jest gtownie jego trwato$¢ (40 lat, podczas gdy
kadtub 'drewniany 20-letni mozemy juz nazwac
starym). Zaletg drzewa jest jego ptywalnosé
i lekko$¢, dzieki czemu np, jolka po wywrdceniu
sie i zalaniu wodg unosi sie jeszcze na powierz-
chni i moze stuzy¢ jako koto ratunkowe dla za-
togi. Nas interesowaé¢ bedg tylko kadtuby drew-
niane.
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W catosci kadtuba rozrézniamy dzidb, czyli
cze$¢ przednig, rufe — czes¢ tylng, poktad, sta-
nowigcy pokrycie kadtuba z wierzchu i wreszcie
boki statku zwane burtami. Dezeli dziéb i rufa
zwieszajg sie nad wodg, nazywamy je nawisami

statku (rys. 3). Kadtub
dzielimy  zasadniczo
na szkielet, czyli pew-
nego rodzaju ruszto-
wanie, na ktérym roz-
poSciera sie poszy-
cie, stanowigce ze-
wnetrzne obudowanie
kadtuba.
Podstawowg cze-
Scig szkieletu (rys 4)
jest kil (rys. 4a) za-
Rs 3 koficzony na dziobie
stewg przednig (rys.
4 b), na rufie za$ paweza (rys. 4p). W plasz-
czyznie prostopadtej do kila zamocowane sg
zebra (rys. 4 ¢) usztywnione do niego za pomocya
dennikéw (rys. 4d). Miedzy sobg zebra zmoco-
wane sga wzdtuznikami (rys. 4e) biegngcymi
wzdtuz catego szkieletu. W niektdrych przypad-
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kach szkielet posiada stewe tylng i wéwczas rufa
zakoriczona jest podobnie, jak dziéb (szpicgat).
Gorne kornice przeciwlegtych zeber polgczone
sg poktadnikami (rys. 4 f), na ktérych spoczywajg
deski poktadu. Jezeli w poktadzie istnieje otwor
diuzszy, niz odstep pomiedzy zebrami, musimy
usung¢ odpowiednio poktadniki i zastapi¢ je od-
powiednig iloScig potpoktadnikéw (rys. 4 g), kto-
rych dlugosé¢ réwna sie odlegtosci krawedzi
otworu od burt. Pétpoktadniki oparte sg o od-
powiednie zebro oraz o specjalnie w tym celu
skonstruowany poktadnik wzdtuzny (rys. 4 h).
W miejscu zetkniecia sie zeber i poktadnikow
znajdujg sie wzdtuzniki gérne (rys. 4i).

Na wiekszych jachta drewnianych spotykamy
kilson. Jest to belka lezgca od wewnatrz na Kilu
i przymocowana do niego mocno bolcami. Sta-
nowi ona wzmocnienie kila, a tym samym i ca-
tego szkieletu. W niektérych wypadkach kilso-
nem nazywamy wzmocnienie kila pod masztem
(rys. 4z). Do kilsona mocujemy gniazdo masztu
(rys. 4 k). Na jachtach tzw. kilowych (rys. 3) do
kila przymocowany jest od zewnetrz falszkil (rys.
3a). Ma on na celu obnizenie $rodka ciezkosci
iachtu celem stworzenia niewywrotno$ci, oraz
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przeciwdziatanie dryfowi, czyli posuwaniu sie
statku w bok.

Na wiekszych jachtach stosujemy czasem
wzmocnienia pionowe, tzw. filary. Kil, wzdtuz-
wigzania pionowe, tzw. filary. Kil, wzdluzniki
gérne i poktadniki wzdtuzne stanowie wigza-
nia podtuzne statku. Poktadniki, zebra i poéipo-
ktadniki — wigzania poprzeczne.

Celem usztywnienia szkieletu stosujemy kat-
nice (rys. 4 m), denniki i dejwudy (rys. 4 n).

Maszt opiera sie swojg pieta 0 gnhiazdo ma-
sztu. Otwér w pokitadzie, przez ktory przecho-
dzi maszt, nazywamy opetnikiem, a cato$¢ zamo-
cowania masztu w tym miejscu, na ktdrg skia-
dajg sie pokitadniki (zwykle wzmocnione), oraz
cata kombinacja  wzmocnien ochwytujgca
maszt — jarzmem masztu. Do szkieletu przymo-
cowujemy réwniez wszelkie drzewce wystajgce
z kadtuba, wszelkie zamocowania lin, tafcuchow
itp. WymieniliSmy tylko najwazniejsze czeSci
szkieletu. Im statek jest wigekszy, tym jego kon-
strukcja jest bardziej skomplikowana, a tym sa-
mym wiecej czesci kadluba sklada sie na jego
szkielet. Czesci te majg swoje specjalne okre-
Slenia, nam wystarczy jednak, jezeli ogélnie
okreslimy je jako wzmocniki.



36

Na szkielecie rozpos$ciera sie jego zewnetrz-
na «skdéra» — poszycie. W wiekszosci wypad-
kow jest to poszycie klepkowe, sporzadzone
z waskich podtuznych deseczek, zwanych klep-
kami. Rys, 5 ukazuje nam najczeS$ciej spotykane
rodzaje poszycia.

Rys. 5.

System zaktadkowy (rys. 5b) spotykamy naj-
czesciej w budowie matych szalup. Czasami po-
kryty jest drugg warstwg klepek, co daje w wy-
niku gtadkg powierzchnie.

System karawelowy, inaczej «na sStyk» (rys.
5a), najprostszy, powszechnie stosowany w bu-
dowie statkéw drewnianych, jednak trudny do
uszczelnienia.

System karawelowy felcowany, inaczej spoje-
niowy (rys. 5c).

System diagonalny (rys. 5d) spotykany w bu-
dowie wiekszych jednostek. Polega na utozeniu
jednej warstwy klepek na drugiej pod katem
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prostym do siebie. Bardzo mocny, za to ciezki
i tatwo gnijgcy, poniewaz woda dostaje sie po-
miedzy warstwy.

Poktad kryje sie «na styk» grubymi deskami,
biegngcymi wzdiuz statku, uszczelniajgc szpary
pomiedzy nimi specjalng masa.

Otwory w poktadzie do wchodzenia, dostepu
Swiatta i Swiezego powietrza nosza nazwe lu-
kow. Mamy wiec luki Swietlne i luki wejSciowe.
Mate okienka w burtach i poktadzie nazywamy
iluminatorami. W poktadzie mamy poza tym po-
mieszczenie dla zalogi (kokpit). Zaleznie od po-
lozenia podiogi kokpitu wzgledem powierzchni
wody, mamy rézne urzgdzenia, odprowadzajgce
gromadzacg sie w nim na skutek bryzgéw tal
wode. Mamy wiec kokpit gtuchy bez odpiywu,
z ktérego wode wybieramy czerpakami, koKpit
$ciekowy, z ktdrego woda $cieka do najnizszej
cze$ci statku, zwanej zenza, skad sie ja nastep-
nie pompuje za burte, oraz kokpit odptywowy,
z ktérego wode odprowadzamy bezposrednio za
burte statku. Kazdy wiekszy otwdr w poktadzie
posiada obramowanie zwane zrebem. Zrgh kok-
pitu jest wyzszy i stanowi rodzaj falochronu. Nie-
ktore luki przykrywane sg klapami.
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Na wiekszych jednostkach, celem zabezpie-,
czenia zatogi, burta wystaje ponad poktad i sta-
nowi pewnego rodzaju porecz, -zwang falszburtg.
Falszburta nakryta jest listwe ochronng, tzw. re-
lingiem. W tym wypadku woda gromadzgca sie
na pokiadzie odptywa za burte przez otwory
w falszburcie, tzw. szpigaty. Poklad jest zwykle
pochylony ku burtom, co ufatwia sptywanie wo-
dy- Jezeli falszburta jest bardzo niska, nazywamy
ja zrebem burtowym. Wszystkie liny, wigzgce sta-
tek z brzegiem (cumy) przeprowadza sie przy
wysokiej falszburcie przez otwory — kluzy. Przy
niskiej falszburcie mamy pétkluzy (rys. 22 h), ma-
jace na celu ochrone falszburty przed odrapa-
niem przez ling lub laincuch kotwiczny.

Konstrukcja kadiuba jolki jest mniej skompli-
kowana niz jachtu kilowego. Zamiast ciezkiego
falszkilu mamy tu miecz, ktdry stuzy do zmniej-
szania dryfu. Jest to kawat grubej blachy, prze-
chodzgcy pionowo przez odpowiednig szpare
w kilu. Nad szparg nadbudowana jest skrzynka
mieczowa (rys. 4 s), ktdrej gorny brzeg musi sie-
ga¢ ponad poziom wody. Miecz mozemy w te]
skrzynce zaleznie od potrzeby podnosi¢ i opusz-
cza¢ fatem miecza (rys. 6 sm). Dlatego jolka mie-



Rys. 6.
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czowa jest bardzo wygodna na pitytkich wodach
$rodladzia, gdzie w razie potrzeby mozemy po
podniesieniu miecza przeplyng¢ przez najplytsze
partie wody. Dolka posiada bardzo duzy kokpit.
Poktadem nakryta jest tylko w przedniej czesci
i waskim pasmie przy burtach. Pasmo to nazywa-
my obrzezem.

Otwdr obramowany jest burtnica, ktdra spetnia
role falochronu duzego jachtu. Koniecznym wa-
runkiem w budowle jolki jest jej niezatapialnos$c¢.
Dotka powinna by¢ tak obliczona, zeby nawet
w razie zupeinego jej zalania i zamokniecia
osprzetu — unosita sie na powierzchni wody.
Dezeli konstrukcja przewiduje konieczne obcig-
zenie jej jakim$ martwym balastem, to ciezar
jego musi by¢ zréwnowazony odpowiednig ilo-
§cig wbudowanych metalowych skrzynek (pty-
wakow, ktdre przywrécg jej z powrotem ply-
walnosé. Gldwnym powodem stworzenia tego
warunku jest wywracalnos$¢ jolki, ktora w razie
wywrécenia sie ma byé plywajgcym punktem
oparcia dla zatogi do chwili nadejscia pomocy.

Dezeli chodzi o podwodne ksztalty lodzi, to
mamy tu nastepujgce typy: Typ zasadniczy (rys.
7a), najczesciej spotykany. Pelne ksztalty urno-
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zliwiajg dobre wykorzystanie wnetrza. Wade
sg wysokie koszty budowy (trzeba czesto stoso-
wac ciezki, otowiany falszkil).

Z koncem XIX wieku zbudowano typ jachtu re-
gatowego z «bulb-kilem» (rys. 7 b). Byla to nisko

Rys. 7.

opuszczona ptaszczyzna stalowa, zakoAczona ba-
lastem w ksztalcie cygara. Typ ten jednak wkrot-
ce ustgpit miejsca typowi «amerykanskiemu», lub
z «fin-kilem» (rys. 7c), bowiem okazato sie, ze
ptaska blacha stalowa tworzy wkoto siebie wiry
hamujace jazde i ze korzystniejszy jest falszkil
0 przekroju kroplowym.

W budowie jolek mieczowych stosujemy cze-
sto system «szarpiowy» (rys. 7d) celem uprosz-
czenia konstrukcji, a tym samym zmniejszenia ko-
sztow budowy.

W zewnetrznym ksztalcie kadtuba widzimy ro-
znice w ksztalcie stewy przedniej, ktéra moze
by¢ tyzkowata (rys. 8b), kliprowa (rys. 8 c), lub
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prosta (rys. 8 a). Obecnie spotyka sie najcze-
§ciej pierwszy ksztatt. Zaleznie od tego, czy
przekrdj poprzeczny dziobu bedzie zblizony do
litery «V», czy tez «U», jacht bedzie zeglowat
«mokro» (ostry dziéb wcina sie w fale, powo-
dujac bryzgi wody), lub «sucho», ale za to be-
dzie «bit» o fale.

W ksztatcie rufy mamy 4 odmiany: rufe z pa-
wezg (rys. 9 a), czyli poprzeczng deska, koficzacy
kadtub, najczesciej spotykang u jolek, nastepnie
rufe ostrg (szpicgat) (rys. 9 b), dalej rufe z nawi-
sem $cietym, zakoficzong malg paweza (rys. 9d)

Rys. 9.
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i rufe z nawisem zaokraglonym (rys. 9 ¢) nalezgca
do starszych typow. Nawis do pewnego stopnia
zabezpiecza poktad przed zalewaniem.

Normalny stosunek dtugosci do szerokosci po
poktadzie jachtu krgzowniczego wynosi 4:1.
Ujachtéw regatowych stosunek ten zwieksza sie.

Stosunek zagtebienia do dlugosci waha sie
w granicach od 1:6 do 1:8, przy wiekszych jed-
nostkach okoto 1:9. Przy jachtach z nawisami dtu-
go$¢ nawisdw wynosi przecietnie w sumie okoto
1/3 dtugosci jachtu po poktadzie.

Oprécz jachtow kilowych | mieczowych uzywa
sie czasem typu poSredniego, jachtu kilowo-mie-
czowego. Ma on zastosowanie na tych wodach
morskich, gdzie brzegi sg za plytkie dla jachtéw
kilowych, oraz na wiekszych jeziorach.

Osprzet

Na osprzet sktada sie omasztowanie, olinowa-
nie i ozaglowanie. Przez
Omasztowanie
rozumiemy wszystkie drzewce stuzace czy to do
rozpostarcia zagli, czy tez do przeprowadzenia
lin lub usztywnienia konstrukcji osprzetu.
Najlepszym materiatem na omasztowanie jest
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sosna potnocna, tzw. sosna ryska. Gorszym, ale
tanszym materiatem jest jodta, a najtafnszym, ale
za to tatwo tupllwym jest Swierk. Stosuje go na
mniejszych jednostkach ze wzgledu na jego lek-
kos¢. Najwazniejszymi drzewcami S3 maszty.
Maszt (rys. 6 ¢ i rys. 10) jest to wysoki stup dre-
wniany jednolity lub kle-
jony, o przekroju okrg-
glym lub  kroplowym
(rys. 10 a), wystajagcy
prostopadle z poktadu
statku. Dzielimy go na-
stepujgco: szczyt masztu
nazywamy topem (rys.
10 b), dolny koniec pieta
(rys. 10 d), a przestrzen
miedzy tymi koAcami —
pniem masztu, lezeli
maszt na catej swej diu-
gosci jest sztukowany
z dwdch lub,trzech cze-
§ci, nazywamy najnizszg
cze$¢ kolumna, bezpo-
Srednio po niej dosztu-
kowang wyzszg czes¢
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stenga, ewentualng trzecig, najwyzsza czes¢
bramstenga. Miejsce zigczenia kolumny ze sten-
gg zwie sie salingiem. W praktyce nazwa saling
przyjeta sie réwniez dla rozporki poprzecznej
umocowanej w tym miejscu (rys. 10 c).

Uezeli masz posiada te rozporke, to niezalez-
nie od tego, czy jest jednolity czy tez sztuko-
wany, nazywamy przestrzen od topu do salingu
stengg (rys. 10 e), za$ od salingu do piety — ko-
lumng masztu (rys. 10 f). Na topie masztu umie-
szcza sie ptaski kragzek drewniany tzw. jabtko
(rys. 10 k), ktéry chroni top przed zamakaniem,
a tym samym przed gniciem.

loul (yauul) Ufcz

Rys. 11.

Na malych jednostkach od ketu (rys. 11, 1) do
kutra (rys. 11,3) mamy tylko jeden maszt zwany
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grot-masztem, na jaulu (yawl) (rys. 11, 4) i keczu
(rys. 11,5) mamy na rufie drugi bezan-maszt. Na
szkunerze (rys. 11,6) pierwszy maszt nazywamy
fok-masztem, drugi grot-masztem. Przy wiekszych
jednostkach, na ktérych wystepuje 3 iwiecej ma-
sztdw, zawsze nazywamy pierwszy fok-masztem,

brygo»r*ifyna

Rys. 12.

drugi grot-masztem, a ostatni na rufie bezan-ma-
sztem. Typy omasztowania mozemy ogdlnie po-
dzieli¢ na omasztowanie urejone (rys. 12) i su-
che czyli sko$ne (rys. 11). Przy omasztowaniu ure-
jonym na maszcie umieszczone sg poziome
drzewce — reje, ktdre sfuzag do rozpoScierania
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Czworokatnych zagli rejowych. Przy omasztowa-
niu suchym mamy dwa typy ozaglowania: gaflo-
we (rys. 6) i bermudzkie (rys. 3). Przy ozaglowa-
niu gaflowym zagiel rozpiety jest pomiedzy ga-
item (rys. 6a) i bomem (rys. 6b). Ozaglowanie
bermudzkie nie posiada gafla. Pewna odmiang
ozaglowania bermudzkiego jest typ Marconi,
przy ktérym maszt jest nieco odgiety ku rufie.

Najwiekszym drzewcem poziomym przy oza-
glowaniu suchym jest bom. W diugosci jego roz-
rézniamy koniec wolny — nok i koniec przeciw-
legty — piete. Bom jest przymocowany do ma-
sztu za piete w ten sposdb, azeby mogt sie wo-
két niego w pewnych granicach obraca¢. Umo-
cowanie to stanowi przegub (rys. 10 h) lub wi-
detki — szpona (rys. 10 g). O ile na jachcie po-
siadamy urzadzenie pozwalajgce na zmniejsza-
nie powierzchni zagla (refowanie) przez nawi-
janie go na bom (patent-ref), to na piecie bomu
znajduje sie refmaszynka (rys. 10 v), przy pomocy
ktédrej obracamy bom, nawijajgc na niego zagiel.
W tym wypadku musimy zastosowaC specjalny
uchwyt dla bloku szkota (podkowa).

Drugie drzewce — gafel umocowane jest na
maszcie w ten sposéb, ze moze sie poruszac
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dokota masztu, oraz w gdére iw dét Umocowa-
niem jest zazwyczaj garda (widetki) zwigzana
z drugiej strony masztu stalowym drutem, na
ktory nawleczone sg koraliki. W piecie gafla, oraz
w kilku miejscach na catej jego dlugosci znaj-
dujg sie otwory, do ktérych mocuje sie liny wcig-
gajace gafel wraz z zaglem na maszt (faty).
Na dziobie niektdrych jednostek umieszcza sie

Rys. 13.

czasem wystajace drzewce — bugszpryt (rys.
13 a). Celem jego jest zwiekszenie wolnej prze-
strzeni pomiedzy masztem a najdalej w przéd
wysunietym punktem statku, co umozliwia rozpo-
starcie wiekszej ilosci przednich, sko$nych za-
gli — sztaksli. Niektdre typy osprzetu, np. jaul
(rys. 11, 4) posiadajg podobne drzewce na ru-
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fie, tzw. wystrzat, przez ktory przeprowadza sie
szkoty bezana (patrz dalsze rozdzialy).

Dalsze drzewce sg tak sciSle zwigzane z oza-
glowaniem, ze omowimy je w nastepnym roz-
dziale.

Mniejsze $rédlagdowe jednostki posiadajg cza-
sem maszt pochylany ku rufie na przegubie,
azeby umozliwi¢c przeptywanie pod niskimi mo-
stami.

Ozaglowanie

Jak juz wiemy z poprzedniego rozdziatu dzie-
limy ozaglowanie na rejowe i skoéne, to ostat-
nie znéw na bermudzkie i gaflowe. My zajmo-
wac sie bedziemy gtownie ozaglowaniem sko-
$nym, jako ze rejowe nie ma zastosowania na
wodach $rédladowych.

Zagle sporzadza sie z ptétna Inianego lub ba-
welnianego. Ptdtno zaglowe wyrabia sie w roz-
nych grubosciach, oznaczonych numerami od
1 do 8 Najgrubsze ptétno posiada numer 1, naj-
cieisze — 8 (numeracja oparta na ilosci wid-
kien w 1 mm ptdtna). Na jachtach stosujemy zwy-
kle numery wyzsze (5, 6). Jezeli jacht posiada
kilka kondygnacji zagli, to nizsze szyje sie z grub-

4
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szego ptotna, a wyzsze z ciefiszego. Wychodzi-
my przy tym z zalozenia, ze wyzsze zagle be-
dziemy stawiali tylko przy stabych wiatrach,
kiedy musimy rozpie¢ jak najwiekszg ich po-
wierzchnie, azeby ztapa¢ konieczng ilo$¢ wiatru.
Ptétno Iniane jest lepsze, trwalsze, za to bawel-
niane jest tansze, lepiej wyglada jak jest nowe
i nie wycigga sie w tym stopniu co Iniane. W toku
wynalazkow ostatniej doby przeprowadzono
w Ameryce doSwiadczenia nad zastosowaniem
tkaniny nylonowej jako materiat na zagle. Do-
Swiadczenia te daly nadzwyczaj pomySine wy-
niki.

Zagiel zszywa sie z pas6w ptétna zwanych
brytami (rys. 6 d). Pasy te o szeroko$ci zaleznej
od rozmiaréw zagla przebiegajg prostopadle
lub réwnolegle do tylnej, wolnej krawedzi za-
gla (do tylnego liku). Do zszywania brytow uzy-
wamy specjalnych nici Inianych wyrabianych jako
nici zaglowe. Brzeg zagla obramowany jest ling
zwang likiem. Od niej nazywamy brzegi zagla:
lik gorny (gafel), lik przedni (maszt), lik dolny
(bom) i lik tylny (wolny brzeg zagla).

Ze wzgledu na to, ze zagiel jest powierzchnig
wybrzuszong (ok. 1/14 diugosci zagla po bomie)
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liki nie stanowig linii prostych, lecz lekkie tuki.
Na zaglu naszyte sg poziomo pasy grubego ptét-
na — banty (rys. 6 e) z otworami — remizkami
(rys. 61), przez ktore przeprowadza sie krotkie
linki stuzgce do refowania zagla w braku refma-
szynki (refsezingi). Linki te sg czasami bezposre-
dnio przyszyte do bant. Zagle na jachtach z ref-
maszynkami bant nie posiadajg.

Mamy kilka sposobow przymocowywania zagla
do drzewc. Najprostszym sposobem jest przywig-
zania go linkg (zmijka lub marlinka) (rys. 6 g) prze-
ciggnietg przez otwory (remizki) (rys. 6 f) w brze-
gu zagla do drzewca. Innym sposobem jest przy-
mocowanie za pomocg pierscieni — segarséw
(rys. 6h), suwajacych sie po maszcie. Oba te
sposoby mogg by¢ stosowane jedynie przy oza-
glowaniu gaflowym, gdzie nie mamy salingu,
a sztag (patrz olinowanie) umocowany jest do
topu masztu. Przy ozaglowaniu bermudzkim spo-
tykamy sie najczeS$ciej z urzgdzeniem szpary ti-
kowej (rys. 10 m) w maszcie, w ktérg wpuszcza-
my przedni lik zagla. Urzadzenie to ma te zalete,
ze nie ma zadnej szpary pomiedzy masztem a Za-
glem, ktéraby wplywata niekorzystnie na jego
dziatanie. Istnieje jeszcze drugi sposéb moco-

4%
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wania zagla bermudzkiego do szyny biegngcej
wzdiuz catego masztu za pomocag uchwytéow tzw.
petzaczy.

Rogi zagla nazywamy podlug nazwy lin, ktdre
sg do nich przyczepione. W rogach zagla liklifta
tworzy ucha, w ktére wplata sie metalowe kausze
(rys. 22 g) dla ochrony przed jej przetarciem.
W tylnej cze$ci zagla, prostopadle do wolnego
liku znajdujg sie podiuzne kieszenie (rys. 6 x)
z drewnianymi listwami zapobiegajgcymi nad-
miernemu topotaniu zagla.

Omowiony przez nas zagiel moze mie¢ zasto-
sowanie jako grot (rys. 11 G), bezan (rys. 11 B)
lub na szkunerze jako fok (rys. 11 Z). Précz tego
typu zagla mamy szereg zagli skoSnych trojkat-
nych rozpietych na sztagach i zwanych dlatego
sztakslami. Nalezg tu fok (rys. 6 F, rys. 11 F),
kliwer (rys. 11 K), latacz (rys. 11 L), stensztaksle
(rys. 11 V) i na szkunerze sztafok (rys. 11 S). Za-
gle te zwyjgtkiem kliwra zaopatrzone sg na prze-
dnim liku w uchwyty raksy (rys. 6 m), na ktérych
suwajg sie po odpowiednich sztagach

Kliwer nie posiada swojego sztagu Posiada
za to wzmocniony przedni lik, ktéry spetnia role
zastepczg. Poniewaz Kkliwer stawia sie zwykle
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pomiedzy nokiem bugszprytu i salingiem przed-
niego masztu, znajduje sie na bugszprycie spe-
cjalne urzgadzenie pozwalajgce na stawianie tego
zagla bez opuszczania poktadu jachtu. Stanowi
je suwajacy sie po bugszprycie pier$cien halso-
wy (rys. 13 b) z przymocowanymi dwoma linami,
z ktérych jedna — autholer (rys. 13 c) przehiega
przez szyber (blok wpuszczony) w noku bug-
szprytu (rys. 13d), a druga — inholer (rys. 13 e)
bezposrednio na poktad jachtu. Dolny (halsowy)
rog kliwra mocujemy do pierScienia halsowego
i nastepnie autholerem dociggamy pierscien do
noku bugszprytu. Nastepnie gorny (fatowy) rog
wciggamy fatem (ling wciggajaca) na masztiope-
racja skoficzona — kliwer jest na swoim miejscu.

Bryty w sztakslach przebiegajg réwniez pro-
stopadle lub réwnolegle do tylnego liku, albo
tez majg przebieg diagonalny (rys. 6 fok). Wolny
rog sztagsla nazywamy rogiem szkotowym i mo-
cujemy do niego liny kierujgce zaglem, czyli
szkoty. Fok (rys. 6 F) stawiamy fatem foka (rys.
6 s).

Przy ozaglowaniu gaflowym stawiamy czasem
gorny trojkatny zagiel — topsel (rys. 11 T), ktdry
wypetnia miejsce pomiedzy gaflem a masztem
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lezeli zagiel ten wystaje poza nok gafla i ponad
top masztu, do umocowania jego konieczne sg
dodatkowe drzewce tzw. rejki topslowe.

Celem wykorzystania nawet najstabszych wia-
trow stosujemy specjalne zagle sporzadzone
z najcienszego ptétna o bardzo duzej powierz-
chni i wybrzuszeniu. Nalezg tu duzy topsel, duiy
latacz i balon-fok, ktére stawiamy na miejscu od-
nosnych zagli. Przy bardzo silnych wiatrach
(sztormie) uzywamy zagli o mniejszej powierz-
chni, sporzadzonych z bardzo grubego ptétna,
tzw. zagli sztormowych. Do nich nalezg trajsel —
zagiel trojkatny, bez bomu, ktory stawiamy
w miejsce grota, oraz fok sztormowy, stawiany
w miejsce foka.

Ozaglowanie sko$ne przystosowane jest gtd-
wnie do zeglugi wiatrami bocznymi. Totez gdy za-
chodzi koniecznos¢ zeglowania wiatrem pelnym
musimy normalne ozaglowanie uzupetni¢ zaglami
dodatkowymi. Najwazniejszym takim zaglem jest
motyl (rys. 14 d). Zagiel ten wymaga do ustawie-
nia go specjalnego drzewca zwanego bomem
motyla (rys. 14 a). Drzewce to umocowane jest
ruchomo do masztu. Ustawia sie je zwykle pro-
stopadle do osi podiuznej statku, usztywniajgc
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brasem (rys.

14b) i kontrbrasem (rys.

14 ¢). Motyl
przy zegludze

stawia sie
fordewin-

dem (czyli wiatrem wieja-
cym od rufy) jako zréwno-
wazenie wypuszczonego

po przeciwlegte]
«na  wanty»

burcie

grota (rys.

14 e). Niektérzy nazywajg Rs 14

motyl spinakerem.

Drugim zaglem przystosowanym do wiatrow
petnych jest bryfok (rys. 15 B). Dest on jedynym
zaglem rejowym przy ozaglowaniu skosnym. Do

y 4

rozpiecia jego stuzy poziomo
na maszcie zawieszony drg-
zek — bryfok-reja (rys. 15 a)
usztywniony  brasami  (rys.
15 b). Od dolnych rogow za-
gla biegng szkoty bryfoka
(rys. 15¢c) stuzgce do usta-
wienia i kierowana nim. Bryty
bryfoka przebiegajg zazwy-
czaj pionowo. Uzupelnieniem
gérnym bryfoka jest trojkatny
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zagielek raffi (rys. 15 R). Zagiel ten przymocowu-

jemy gdérnym — fatowym rogiem do falu np.
grota i wyciggamy go na top masztu. Do dol-
nych — szkotowych rogéw przymocowujemy

raffi-szkoty (rys. 15 e), ktore przepuszczamy przez
bloki umieszczone na nokach bryfok-rei. Obydwa
te zagle stawiamy przy silniejszych wiatrach pel-
nych. Szczegdlnie duzg role odgrywajg one w ze-
gludze oceanicznej. Na wiekszych jednostkach
rozpina sie czasem sztaksle na sztagach tylnych
masztéw. Sztaksel taki bierze nazwe od masztu,
przy ktérym sie znajduje (grotsztaksel, bezan-
sztaksel). lezeli rozpiety jest na stensztagu, na-
zywa sie stensztaksel (grotstensztaksel, bezan-
stensztaksel).

Na todziach rybackich spotyka sie czesto oza-
glowanie typu luger (rys. 16 a) (odmiana luger
tacinski rys. 16 b) oraz ozaglowanie rozprzowe
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(rys. 16c¢). Typy te majg te duzg wade, Zze wy-
korzystujg nalezycie tylko wiatr z jednego boku.
Jezeli chcemy zmieni¢ hals (zeglowac¢ wiatrem
z przeciwlegtej strony) musimy zagiel wraz z od-
nosnym drzewcem przetozy¢ na drugg strone
masztu, w przeciwnym razie drzewce nie po-
zwolg sie zaglowi odpowiednio wyda¢. Obydwa
typy ozaglowania sg wtasciwie tak proste, ze
przy naszych potrzebach nie wymagajg szersze-
go objasniania.

Rozmieszczenie zagli uzywanych normalnie
ttumaczy do$¢ wyraznie rys. 11. lezeli chodzi
0 zastosowanie zagli specjalnych i dodatkowych,
mozemy postugiwaé sie na ogdt nastepujgcym
schematem:

Przy wiatrach stabych bocznych — maly balon-
fok, duzy topsel, duzy latacz.

Przy wiatrach stabych peinych — duzy balon-
fok, duzy topsel, motyl.

Przy wiatrach $rednich i silnych pelnych — réz-
nej wielkosci bryfok i raffi.

Przy sztormie — trajsel, fok sztormowy, cza-
sami maly bryfok.

Ostatnio w miare rozwoju sportu zeglarskiego
powstato mndstwo nowych pomystow osprzetu
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0 nieustalonych jeszcze nazwach. Poniewaz jed-
nak my w naszej $rodladowej praktyce nie be-
dziemy sie z nimi spotykali, pominiemy je jako
niepotrzebny balast teoretyczny.

Olinowanie

Termin «olinowanie» obejmuje wszystkie liny
i, linki nalezace do osprzetu jachtu. Dzielimy je
na state, podtstate i ruchome. Olinowaniem sta-
tym nazywamy liny podtrzymujagce omasztowa-
nie, ktdre nie wymagajg przemieszczania pod-
czas manewrowania jachtem. Olinowanie pdt-
state, to réwniez liny podtrzymujgce omasztowa-
nie, ktére musimy jednak w pewnychpkoliczno-
§ciach usuwac lub wyluzowaé.

Do olinowania ruchomego nalezg liny sluzgce
do obstugi, stawiania, refowania zagli, oraz ob-
stugi innych ruchomych czes$ci statku.

Olinowanie state

Najwazniejszymi linami olinowania statego sg
sztagi (rys. 17a,b,c,d) i wanty (rys. 10 s, w). Szta-
garmi nazywamy wszystkie liny olinowania sta-
lego przebiegajagce w ptaszczyznie diametralnej
jachtu. Nalezg tu sztag (rys. 17 a), stensztag, czyli
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sztag umocowany do
topu stengi (rys, 17 b),
achtersztag czyli sztag
tylny (rys. 17c), wa-
tersztag  (rys. 13 f)
i jumpsztag (rys. 17 d)
usztywniajagcy maszt
przeciw wygieciu
w tyt. Dumpsztag po-
siada rozpdrke skie-
rowang w kierunku
dziobu, zwang jump-
saiingiem (rys. 17 e). Poprzednio wspomniany wa-
tersztag usztywnia bugszpryt w ptaszczyznie pio-
nowej i posiada rozporke — delfiniak (rys 13 g).

Wanty sg to liny biegngce od masztu do burt.
jezeli maszt posiada saling, to liny biegnace od
topu masztu przez saling do burt noszg nazwe
stenwant (rys. 10s), liny za$ zaczepione do ma-
sztu pod salingiem i biegngce bezposrednio do
burt nazywajg sie wanty (rys. 6w, 10 w).

Na bugszprycie mamy jeszcze waterbaksztagi
(rys. 13 h) rozpierane przez blindagafle (rys.
13 k).

Olinowanie state sporzgdzone jest zazwyczaj
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z lin stalowych. Dolne kofAce mocuje sie do pod-
wiezi burtowych. Sg to metalowe listwy z otwo-
rami na koncu, przymocowane do szkieletu ka-
diuba. Do naprezania lin olinowania statego sluze
$ciggacze (rys. 22 b) lub starszy sposéb — tal-
repy (rys. 22 d). Te ostatnie sg kombinacja z liny
i krgzkéw drewnianych. Majg te wyzszo$¢ nad
§ciggaczami, ze sg odporniejsze na uderzenia
i nie rdzewieja.

Olinowanie potstate

Z lin, z ktéorymi bedziemy mieli do czynienia
w praktyce 'Srddladowej, nalezg tu baksztagi
(rys. 6u) i topenanta (rys. 6 z). Baksztagi uszty-
wniajg maszt. Przy manewrowaniu zawadzalyby
przy wypuszczaniu grota, musimy je wiec stoso-
wne wyluzowaé ze strony zawietrznej, a wybra¢
Z nawietrznej.

Topenanta podtrzymuje nok bomu, azeby caly,
czasem do$¢ znaczny jego ciezar nie spoczywat
na zaglu. Speinia ona poza tym ustugi przy nie-
ktorych manewrach.
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Olinowanie ruchome

Do tego dziatlu olinowania zaiiczamy wszystkie
liny stuzgce do stawiania zagli (faty, halsy), do
kierowania nimi (szkoty), poza tym liny stuzgce
przy jolce do podnoszenia miecza (rys. 6 M)
zwane fatami miecza (rys- 6 sm) i line podno-
szgcy ptetwe sterowg (rys. 6 E) tzw. fat ptetwy
sterowej (rys. 6 A). Fat jest to lina podciggajaca
zagiel do gdry. Zaczepiona jest za pomocg tacz-
nika (szakli rys. 22 f) do rogu fatowego zagla,
nastepnie przebiega przez szyber w maszcie
i drugi jej koniec mocuje sie przy poktadzie. Hals
obcigga dolny (halsowy) rég zagla ku poktadowi.
Zagiel gaflowy posiada dwa faly. Jeden z nich —
garda-fat (rys. 6 ) umocowany jest do gardy
(rys. 6 0) gafla, drugi — pikfat (rys. 6 r) umoco-
wany jest blizej noku gafla, czesto do specjalnej
linki stalowej.

Do tylnego (szkotowego) rogu zagla mocu-
jemy szkoty, za pomocag ktérych nadajemy za-
glowi odpowiednie potozenie. Jezeli zagiel po-
siada bom lub Inne drzewce, do ktérego rdg
szkotowy przylega, to szkoty mocuje sie do
uchwytu umocowanego na tym drzewcu. Zwykle
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dla utatwienia pracy zatodze przeprowadza sie
szkot przez szereg blokow. Na jolce szkot umo-
cowany jest zazwyczaj jednym koricem do noku
bomu, nastepnie przebiega przez ruchomo umie-
szczony na prowadnicy (wodzidle, rys. 6y) blok
oraz przez drugi blok umieszczony na bomie Dbli-
zej jego S$rodka. Wolny koniec szkota trzyma
sternik wzglednie szkotowy w rece.

Do lin ruchomych naleze takze liny stuzace do
stawiania kliwra (inholer i autholer (rys. 13 c, e).

Zarowno liny potstate jak i ruchome sa na
wiekszych jednostkach zaopatrzone w kluby
(patrz urzadzenia ulatwiajgce prace).

Liny zagli specjalnych (brasy, kontrbrasy) na-
lezg do olinowania poistatego. Omowione zo-
staly w rozdziale poprzednim.

Liny ruchome przymocowujemy do zagli za po-
mocg tacznika (szakli), ktorg taczymy odpowie-
dni rég zagla z uchem zrobionym na koricu liny.
W Dbraku ucha wigzemy odpowiedni wezet

Wiekszo$¢ lin olinowania ruchomego mocuje
sie przy pokitadzie na knagach lub kotkownicy
(patrz drobne czesci).

Na olinowanie ruchome uzywamy zazwyczaj
lin roslinnych.
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Liny

Wszystkie powrozy, sznury i sznurki na jach-
cie nazywamy linami. Dzielimy je ze wzgledu na
materiat, z jakie sg sporzgdzone, na stalowe i ro-
$linne. Te ostatnie dzielimy dalej na konopne,
manilowe, bawetniane itd. zaleznie od tego, ja-
kiego wtokna uzywamy na ich wyréb. Najczesciej
bedziemy spotykali si¢’ z linami konopnymi i ma-
nilowymi.

W celu zabezpieczenia liny konopnej od wilgo-
ci gotuje sie wtdkna przed skreceniem w smole.
Line takg nazywamy ling smolong. Line konopng
niesmolong nazywamy krotko ling biata.

Line konopng skreca sie z pokretek Pokretki
skreca sie uprzednio z nitek linowych (kabelgar-
néw), ktére sg znow skrecone z widkien.

llos¢ pokretek w linie konopnej wynosi zwy-
kle 3, rzadziej 4. W pierwszym wypadku ling na-
zywamy trzypokretkowg, w drugim — czteropo-
kretkowa.

Lina czteropokretkowa posiada pomiedzy po-

kretkami pigtag stabo skrecong pokretke, tzw.
rdzeri. Rdzen dajemy, azeby pokretki biegty ré-
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wniej i aby nie dostawata sie pomiedzy nie wo-
da. Pokretke rdzenia napuszczamy tluszczem.
Liny, w ktorych pokretki biegne z lewa na prawo
(rys. 18 a), nazywamy linami skretu zwykitego.
Czasami spotykamy liny skrecone w przeciwnym
kierunku. Sg to liny skretu wstecznego (rys. 18 b).
W linie takiej wszystkie nitki i pokretki majg kie-

Rys, 18.

runek skretu przeciwny, niz w linie skretu zwy- -
ktego. Grubg line skrecong z ciefiszych linek na-

zywamy line kablowga. Liny kablowe sg zwykle

skretu wstecznego.

Liny plecione sg stabsze, ale za to nie placzg
sie tak tatwo jak skrecane, dlatego uzywamy ich
czasem na mniejszych jednostkach jako szkoty.
Liny takie posiadajg rdzen stabo-pokretkowy,
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opleciony ze wszystkich stron witéknami. Cienkie
linki skreca sie wprost z kabelgarnéw. Bardzo
cienkg smolong linke, uzywang do robét pomoc-
niczych, nazywamy juzingiem.

Liny smolone sg nieco stabsze od lin biatych
tej samej grubosci, za to nie namakajg i dzieki
temu nie butwiejg tak predko jak liny biate. Na
jachtach nie uzywa sie na ogdt lin smolonych, po-
niewaz bardzo brudzg.

Liny manilowe lub krdtko «manile» sporzadza
sie z widkien roslin podzwrotnikowych. Sposdb
wyrobu jest podobny jak lin konopnych. Lina ma-
nilowa jest mocniejsza od liny konopnej tej sa-
mej grubos$ci, jest od niej lzejsza i nie namaka,
dzieki temu nie tonie. Jedyng wadg lin manilo-
wych jest szorstko$¢ i wysoka cena.

Liny stalowe zwane «stalowkami» skrecamy
ze stalowych pokretek skreconych uprzednio
z drutow. Posiadajg one 3— 7 lub wiecej pokre-
tek. Niektore stalowki posiadajg w S$rodku na-
ttuszczony rdzen roslinny. Stalowka, w ktdrej ka-
zda pokretka zaopatrzona jest w rdzen, zwie sie
staldwka gietka (rys. 18 ¢), w przeciwienstwie do
staléwki sztywnej (rys. 18 d) z jednym rdzeniem.
Stalowka sztywna jest mocniejsza od staldwki

5
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gietkiej jednakowej grubos$ci. Stosunek mocy ro-
boczej liny roSlinnej do liny stalowej wynosi
ok. 1:6.

Urzgdzenia sterowe

Do skierowania jachtu na odpowiedni kurs
stuzy miedzy innymi ster. Jest to pionowa ptasz-
czyzna wstawiona w wode w okolicy rufy jachtu,
na ktorg przy skrecaniu steru dziatajg czasteczki
wody obracajgce jacht (patrz rozdziat o teorii
jachtu). Zaleznie od wielkosci jednostki, od jej
typu i rodzaju budowy posiadamy rozne syste-
my steréw. NajczeSciej bedziemy sie spotykac
przy jolkach mieczowych z typem steru z pi6-
rem (ptetwa) podnoszonym (rys. 6). Rozrézniamy
nastepujace czesci: pioro (ptetwe) steru (rys.
6 E), ktore w tym wypadku jest kawatkiem gru-
bej, zelaznej lub stalowej blachy, umocowanej
na bolcu w trzonie (jarzmie) steru (rys. 6 D). Piéro
mozemy podnosi¢ za pomocag fatu pidra (rys.
6 A). W gornej czesSci trzonu znajduje sie gto-
wica steru (rys. 6 B), z ktdrej wystaje sterownica
czyli rumpel (rys. 6 H), ktdry trzyma sternik
w dtoni. Rumpel jest albo prostym drgzkiem, albo
tez ma ksztatt roztozonych szeroko na burty ro-
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gow (rogatnica), co umozliwia wychylenie sie za
burte przy przechyle jolki bez wypuszczania
steru z reki. Ster przymocowany jest do pawezy
lub stewy tylnej (rufowej) za pomoca zawiasdéw
sterowych. Na jachtach kilowych z nawisem ru-
fowym ster umieszcza sie w ten sposéh, ze trzon
przebija nawis (jest utozyskowany w odpowie-
dniej rurze), a ptetwa stanowi przedtuzenie faisz-
kilu (rys. 3). Na wiekszych jednostkach, gdzie
trzymanie sterownicy w dioni bytoby ponad sily
przecietnego czlowieka, stosujemy przektadnie
w postaci szturwatu (rys.
19). Od gtowicy steru od-
chodzg dwie gietkie liny
stalowe — sterliny (rys.
19 a), ktére po przejsciu
przez odpowiednio umiesz-
czone bloki (rys. 19 b) na-
wijajg sie na wat sterowy
(rys. 19 ¢) potaczony z ko-
tem sterowym (rys 19 d).

Przez obracanie kota wy-
bieramy jedng line, luzujac jednoczes$nie druga,
co daje w wyniku obrot gtowicy steru, a zara-

zem pidra sterowego.
5.
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Na gtowicy umieszcza sie celem zachowania
statej dtugos$ci dzwigni wycinek kota, tzw. sektor
steru (rys. 19 e).

Mamy jeszcze wiele innych systemoéw mecha-
nizmu sterujgcego, nie bedziemy sobie jednak
na razie nimi zaprzata¢ gtowy, jako ze w prak-
tyce Srédlagdowej nie sg one spotykane.

Kotwica 1 dryfkotwa

Najczes$ciej spotykang kotwicg jest kotwica
admiralicji (rys. 20).. Sktada sie ona z trzonu (rys.
20 a) zdwoma tapami (rys. 20 b), na koncach kto-
rych znajdujg sie ostre pazury (rys. 20 ¢). W gor-

nej czesci prostopadle
do ptaszczyzny tap znaj-
duje sie ramie (rys. 20d),
ktore zapobiega potoze-
niu sie kotwicy ptasko
na dnie. Na gérnym kon-
cu trzonu kotwica posia-
da ucho (rys. 20e), do
ktérego przymocowuje-
my tafncuch kotwiczny.
Gdy.kotwica jest nam
Rs 20 niepotrzebna mozemy
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ramie ztozy¢. Czasem spotyka sie sktadane ko-
twice czterotapowe. Ztozenie polega na sprowa-
dzeniu obydwu par tap do jednej ptlaszczyzny.
Mate kotwiczki o wadze zaledwie Kilkunastu Kki-
lograméw, sporzadzone z pretéw zelaznych na-
zywami kotami. Stuzg nam one nie tyle do ko-
twiczenia jachtu, co do wyciggania z dna zagu-
bionych tam lin, taricuchéw, wiader itp. Ciezar
normalnej kotwicy nieduzego jachtu powinien
wynosi¢ ok. 2 kg na kazdy metr dlugosci statku
po poktadzie. U jachtéw o dlugosci ponad 15 m
na kazdy metr waga ta wynosi ok. 3 kg Do przy-
mocowania kotwicy do jachtu uzywamy liny ko-
twicznej lub taficucha kotwicznego. tancuch jest
o tyle lepszy, ze jako ciezki tworzy zwis amorty-
zujagcy wszelkie szarpniecia. Diugos¢ fancucha
kotwicznego nie przekracza na ogdt 100 m. Dla
jachtow powyzej 3 ton powinna wynosi¢ okoto
60 m, ponizej 3 ton ok. 30 m.

Dryfkotwa (rys. 20 f) jest to worek, zwykle
z ptoétna zaglowego w ksztalcie $cietego stozka.
Posiada z obu stron otwory, z ktérych wiekszy
zaopatrzony jest w okragtg metalowg rame. Do
tej ramy przymocowane sg linki polgczone na-
stepnie w jednag grubg line, ktérg dryfkotwa jest
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przymocowana do statku. Do drugiego, cieAsze-
go konca przymocowujemy ciefiszg ling, réwniez
doprowadzong na pokiad statku. Dryfkotwe rzu-
camy wowczas, gdy chcemy zahamowac ruch
statku wzgledem wody, np. przy zeglowaniu na
pradzie, przy sztormowaniu itd. Dryfkotwa wy-
rzucona za burte trzyma sie na grubszej linie.
Gdy chcemy jg wyciggna¢ z wody, ciggniemy za
ciefiszg linke. Przez to «oprézniamy» dryfkotwe,
ktérg nastepnie bez trudu wyciggamy.
Stosunek wiekszego otworu dryfkotwy do diu-
gosci jachtu ma sie zwykle jak 1:12. Oprocz omo-
wionego najczestszego typu dryfkotwy posiada-
my jeszcze kilka odmiennych w budowie. Zasada
jednak i obstuga pozostaje zawsze ta sama.

Urzagdzenia utatwiajgce prace zalodze

Nalezg tu wielokrgzki (kluby, tafle) oraz wszel-
kiego rodzaju windy poktadowe. Konstrukcje
wielokrgzka tlumaczy wystarczajgco rys. 21.
Dziatanie polega na roziozeniu pracy na wiek-
szg droge (dlugos¢ wybranej liny), dzieki czemu
zyskujemy na sile w mys$l reguly: praca réwna
sie sita X droga.

Czasami stosujemy do poruszania i podnosze-
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nia ciezarow bloki pojedyncze, gdy
chodzi nam o skierowanie dziatania
sity w wygodniejszym dla nas Kkie-
runku.

Wielokrazki stosujemy czesto w oli-
nowaniu ruchomym i pdistalym na
wiekszych jednostkach. Nazywamy je
klubami.

Poza tym na jachcie posiadamy Rrys 21
zwykle kilka klub przeno$nych do wy-
konywania najrozmaitszych poktadowych robdt.

Kabestan jest to beben o osi pionowej poru-
szany przez zaloge za pomocg umocowanych do
niego poziomych draggéw (hanszpakéw). Stluzy na
wiekszych jednostkach do wybierania tfafcucha
kotwicznego.

Drobne czesci

Do drobnych czesci osprzetu zaliczamy bloki
(rys. 22 c) jedno lub wielokrgzkowe. W budowie
bloka rozrézniamy: policzki i krazek osadzony na
osi. Przy blokach wielokrgzkowych pomiedzy
krgzkami znajdujg sie wstawki. Mamy tu wiele
odmian jak sekret-blok (zabudowany, azeby unie-
mozliwi¢c wplatanie sie zagli) i wiele innych rza-
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Rys. 22.

dziej lub czesSciej spotykanych typow o rdznych
zastosowaniach.

Sciggacz (rys. 22 b) sktada sie z dwdch na-
gwintowanych w przeciwne strony pretow zakon-
czonych zaczepami do lin lub szakli. Prety pota-
czone sg nagwintowang obsadg w ten sposdb,
ze przez obracanie obsady przy nieruchomych
pretach te ostatnie zblizajg sie lub oddalajg od
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siebie. Zastosowanie patrz rozdziat o olinowa-
niu.

Talrep (rys. 22 d) dawny sposdb napinania oli-
nowania statego. Sktada sie z 2 krgzkéw (jufer-
séw) i liny przewleczonej przez otwory w nich.
Dziala na zasadzie wielokrazka.

Kip poktadowy (rys. 22 e), ucho w poktadzie,
stuzgce do przeprowadzania szkotow zagli prze-
dnich.

Szakla (tacznik) (rys. 22 f), potogniwo w ksztal
cie podkowy, zamykane bolcem. Bolec zwykle
wkrecany, rzadziej zabezpieczany przetyczka.

Kausza (rys. 22 g). Okragte lub w ksztatcie cho-
mata metalowe zabezpieczenie ucha liny przed
przetarciem.

Pachotek jest to stupek (jeden lub dwa koto
siebie) na poktadzie, stuzagcy do mocowania lin
cumowych.

Podwiez burtowa — gruba listwa metalowa
przymocowana do szkieletu. Do podwiezi mocuje
sie liny olinowania stalego.

Obijacz — worek ptécienny lub pleciony z lin,
wypchany jakim$ elastycznym materiatem. Stuzy
do ochrony burt przed uszkodzeniami w chwili
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dobijania do brzegu, pomostu, drugiego statku
itp.
Knaga (rys. 22 a) — metalowy lub drewniany
zaczep do mocowania lin olinowania ruchomego.
Kotkownica (nagielbank) — postument (fa-
weczka) z kotkami do mocowania fatow Przy-
mocowana zazwyczaj do szkieletu przy maszcie.



ROZKLAD SIt DZIALAJACYCH NA JACHT

Powierzchnia ozaglowania

Azeby zaznajomi¢ sie z dziatlaniem zagla, mu-
simy naprzdd zapozna¢ sie ze zjawiskami, jakie
powstaje po wstawieniu pitytki stanowigcej tzw.
powierzchnie oporowg w strumieA pedzacego
powietrza. Zjawiska te wyjasnia nam najlepiej
rysunek 23. Poszczegolne strugi powietrza na-
napotykajgc na swej drodze plytke, starajg sie
ja wyming¢. W rezultacie po stro-
nie nawietrznej pitytki (w zeglar-
stwie za strone nawietrzng uwazamy
zawsze te strone, na ktdrg napiera
wiatr, za strone zawietrzng — stro-
ne przeciwng) wytwarza sie duze
zageszczenie powietrza, szczegol-
nie silne przy krawedziach piytki,
za$ po stronie zawietrznej obser- Rys. 23.
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wujemy
Skutkiem

zjawisko odwrotne — rozrzedzenie.
tego jest powstanie tzw. zasysania.

Sita, ktdrg mozemy to zasysanie wyrazi¢, skiero-
wana jest oczywiscie zgodnie z kierunkiem prze-
ptywu strumienia powietrznego.

Gdy pozycje plytki zmienimy nieco, tak, ze
zajmie ona potozenie jak na rysunku 24, to wy-
tworzy sie sytuacja poodobna, z tg tylko réznica,

Rys. 24.

ze sita zasysania skierowana be-
dzie prostopadle do ptytki Na ry-
sunku wyobraza te site wektor po
stronie zawietrznej.

W obu rozpatrzonych wypadkach
powstajg po stronie zawietrznej
pewne wiry powietrzne, ktore site
zasysania wprawdzie ostabiajg, ale
na sam przebieg zjawiska nie majg
wiekszego wplywu.

Obserwacje powyzsze zostaly wykorzystane
dla celéw zeglarstwa. Plaszczyzng oporu jest tu
powierzchnia ozaglowania. Za powierzchnie oza-
glowania uwazamy taczng powierzchnie wszyst-

kich zagli.

Doswiadczenia wykazaly, ze sita zasysania sta-
nowi okoto 70 procent wszystkich sit dziatajgcych
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na zagle, reszta dopiero przypada na site naci-
sku.

Rysunek 25 przedstawia jak zachowuje sie stru-
mienie powietrzne optywajece zagiel. Na rysunku
tym widzimy ozaglowanie typu ket, tzn. skfada-
jace sie z jednego tylko zagla — grota. Wade

tego typu ozaglowania jest tworzenie sie po za-
wietrznej stronie zagla wir6w powietrznych osta-
biajgcych sile zasysania. Niedogodnos$¢ ta zo-
stata usunieta w ozaglowaniu typu slup, sklada-
jacym sie z dwoch zagli: foka i grota. Wtasciwie
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ustawiony fok skierowuje na zawietrzng strone
grota strumief powietrza odcinajgcy droge
wszelkim wirom. Jednocze$nie czasteczki powie-
trza Scisniete przy tylnym liku foka rozprezajg sie
za nim gwaltownie, tworzagc w poblizu pewng
przestrzen rozrzedzonego powietrza. Tego ro-
dzaju dziatanie foka poteguje oczywiscie zasy-
sanie i umozliwia grotowi wydajng prace. Nazy-
wamy to dziataniem dyszowym foka. Dziatanie
to wyjasnia nam rys. 26. Nalezy jednak pamietac
o tym, ze fok ma racje bytu tylko w granicach
szybkos$ci rozwijanych przez statki wodne. Szko-
dliwym byloby umieszczanie foka na bojerach
(zaglowcach lodowych) rozwijajacych duze szyb-
kosci, dochodzgce do 140 km/godz. Przy takich
szybkosSciach ozaglowanie ket jest korzystniej-
sze.

Srodek ozaglowania

Wiatr dziata na zagle jachtu, wywotujgc po-
wstanie sit dwojakiego rodzaju: sit nacisku z je-
dnej, a sit zasysania z drugiej strony. Punkty,
w ktérych moglibySmy zaczepi¢ wypadkowe sit
dziatajgcych na poszczegdlne zagle jachtu, znaj-
dujg sie w Srodkach powierzchni tych zagli. Je-
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zeli znamy wzajemne potozenie wszystkich za-
gli jachtu wéwczas mozemy znalez¢ ogbélng wy-
padkowg sit dziatajgcych na nie, zaczepiong
w jednym punkcie, ktdry nazywamy Srodkiem
ozaglowania. Srodek ozaglowania zatem jest to
punkt zaczepienia wypadkowej wszystkich sit
dziatajgcych na wszystkie zagle jachtu.

Praktyczne metody wyszukania $rodka
ozaglowania

Wyszukanie $rodka ozaglowania jest koniecz-
ne/ gdyz jego potozenie wzgledem $rodka bo-
cznego oporu (o ktorym bedzie mowa w dal-
szych rozdzialach) decyduje o nawietrznosci lub
zawietrznos$ci jachtu. Dla uproszczenia przy tym
naszego rozumowania zaktadamy, ze zagle usta-
wione sg wzdluz diametralnej jachtu, a wiatr na-
piera na nie zupeinie prostopadle.

Prawie wszystkie zagle majg ksztalt figur geo-
metrycznych, a zatem ich Srodki powierzchni (be-
dace zarazem Srodkami ciezkosci tych figur geo-
metrycznych) mozemy znalezé w sposéb naste-
pujacy:

W trojkgcie Srodek powierzchni wyznacza
przeciecie Srodkowych bokéw.
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W prostokagcie Srodek powierzchni wyznacza
przeciecie przekatni.

Trapez umiarowy dzielimy na 2 trojkaty, wy-
szukujemy ich Srodki powierzchni i tagczymy je
linig. Przeciecie tej linii z symetralng trapezu daje
jego Srodek powierzchni.

Inne figury geometryczne dzielimy na dwa trdj-
katy, wyszukujemy ich $rodki powierzchni itaczy-
my je linig, nastepnie dzielimy figure na 2 inne
trojkaty postepujgc analogicznie i otrzymujemy
drugg linie. Przeciecie tych dwdch linii daje
0go6liny Srodek powierzchni (ciezkosci).

Srodek ozaglowania zespotu dwéch zagli mo-
zemy wyszuka¢ w sposdb nastepujacy: szukamy
srodkow ozaglowania obydwu zagli oddzielnie
(0 i 0),itgczymy je linig. Nastepnie obliczamy
powierzchnie poszczegolnych zagli, a z obu
otrzymanych $rodkéw prowadzimy dwie przeciw-
nie skierowane do siebie rownolegte linie. Na
liniach tych odcinamy w dowolnej skali jednostki
powierzchni zagli w ten sposéh, ze na wiekszym
zaglu odcinamy jednostki powierzchni mniejsze-
go zagla i odwrotnie. Konnce w ten sposob otrzy-
manych odcinkéw tgczymy linig (dm), ktdra
w przecieciu linii taczgcej srodki powierzchni obu
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zagli, da ogdiny $ro-
dek ozaglowania (0z)
Przedstawia to rysu-

sunek 27.

Jest to znany zgeo-
metrii  «podziat pro-
porcjonalny odcinka».

W tym wypadku odci-

nek tgczacy Srodki Rys. 27.
zagli dzielimy propor-

cjonalnie do wielkosci ich powierzchni.

Jezeli szukamy srodka ozaglowania zespotu
wiekszej ilosci zagli, to korzystamy z reguly: od-
legtos¢ wspdlnego Srodka ozaglowania od ja-
kiej$ prostej rowna sie sumie iloczyndéw pol po-
szczegoOlnych zagli przez ich odlegtosci od tej
prostej, podzielonej przez ogdlne pole zagli.

Rozktad sit wiatru dziatajgcego na ozaglowanie

Jezeli jacht plynie takim kursem, ze wiatr wieje
zupetnie z tytu, to zagiel ustawiamy w poprzek
jachtu, prostopadle do wiatru. Sita zatem dziata-
jaca nan skierowana bedzie prostopadle do po-
wierzchni zagla, w omawianym wypadku zgodnie

6
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z kierunkiem zeglugi. Poniewaz predkos¢ poru-
szanego ciala zalezy od wielkoSci przytozonej
do niego sily, przeto mozemy og0lnie powie-
dzie¢, ze wektor zaczepiony na zaglu bedzie nam
rowniez przedstawiat szybkos$¢ jachtu. Przy $ci-
Slejszym rozwazaniu musielibySmy ten wektor
zmniejszy¢, uwzgledniajac opdér osrodka. W ka-
zdym jednak razie przy omawianym wypadku nie
bedzie nastepowat zaden rozktad sit, a jacht be-
dzie sie posuwal ruchem prostolinijnym wzduz
swej diametralnej. Jednakze przy innych kierun-
kach wiatru, dziatanie jego sity na ozaglowanie
bedzie miato przebieg bardziej skomplikowany.
Omoéwimy to na przyktadzie kraficowo réznym,
.a mianowicie przy kursie bejdewind. Dla utatwie-
nia postuzymy sie nastepujgcym przyktadem,
wyobrazmy sobie skosnie Sciety z jednej strony
stupek lodu, potozony na stole iprzyparty do ja-
kiej§ pionowej plaszczyzny (rys. 28). Jezeli na-
ciSniemy poziomo palcem ten klin, wyslizgnie sie
on nam spod palca i posunie w kierunku swego
szerszego konca (patrz rysunek). Ruch ten tluma-
czymy nastepujgco: Sita parcia na klin rozklada
sie na dwie sity skladowe, z ktdrych jedna jest
prostopadta do ptaszczyzny oporu, a druga jest
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do tej plaszczyzny rownolegta. Pierwsza site ni-
weczy opoOr ptaszczyzny, druga natomiast powo-
duje ruch klinu w wyzej podanym kierunku. Ze
wzgledu na S$liskos¢ lodu tarcie nie wchodzi
w rachube.

Podobnie przedstawia sie dziatanie wiatru na
zagiel. Gdy ustawimy zagiel w dwusiecznej keta
zawartego miedzy kursem jachtu a kierunkiem
wiatru, wiatr natrze na zagiel w ten sposob, ze
czes¢ jego zeslizgnie sie bezuzytecznie po po-
wierzchni zagla, a cze$¢ wywrze nacisk prosto-
padly do tej powierzchni. Site tego nacisku mo-

6+
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zerny roztozy¢ na dwa wektory: jeden posuwa-

jacy jacht w kierunku kursu, a drugi w kierunku

bocznym czyli w kierunku dryfu (rys. 29). Ponie-

waz jacht znajduje sie

w o$rodku plynnym, obie te

sity wywotajg ruch. Podob-

nie jak w wypadku wiatru

petnego mozemy przyja¢,

ze wektory te przedsta-

wiaja rowniez predkosci

Rys. 29. jachtu. Wektor (b) nazywa-

my wektorem dryfu, za$

wektor (a) wektorem predkos$ci jachtu po kur-
Si@.

W rzeczywisto$ci jacht bedzie posuwat sie
w kierunku sko$nym, w kierunku wektora (c). Im
wiekszy bedzie wektor dryfu, tym wiekszy kat be-
dzie zawarty pomiedzy kierunkiem kursu a kie-
runkiem rzeczywistego ruchu jachtu, przy czym
predkos¢ ruchu po kursie bedzie mniejsza. Wy-
chodzar natomiast z punktu widzenia ostrosci
kursu, powiemy, ze im ostrzejszy jest kurs, tym
wiecej musimy wybra¢ zagiel ku diametralnej
jachtu i tym wiekszy bedzie wektor dryfu,
a mniejszy wektor kursu. W obu przypadkach
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(lodu i zagla) pomineliSmy sity dziatajace wzdtuz
zagla wzglednie skosnej plaszczyzny lodu, dla-
tego, ze tarcie palca o 16d i tarcie wiatru o za-
giej jest znikomo mate w pordwnaniu do sit
uwzglednionych na rysunku. Hednakze gtadkos$¢
powierzchni zagla ma swoje znaczenie i dlatego
tylnych likéw zagli nie obszywamy ling, azeby
utatwi¢ sptyw wiatru z jego powierzchni. Ze
wzgledu na gtadkos¢ materiatu dobre wyniki
daty proby z zaglami nylonowymi.

Powierzchnia bocznego oporu, rozktad sit dzia-
tajacych na nia i jej Srodek

Wszelkie pojazdy, ktérych uzywamy na twar-
dej ziemi, a wiec rowery, samochody, koleje itd.,
mogg poruszacé sie tylko w tych kierunkach, w ja-
kich je skierujemy.

Natomiast jacht, jako poruszajgcy sie w osrod-
ku plynnym, moze tatwo zboczy¢ ze swoje-
go kursu. Sita wiatru dziatajgcego na zagle roz-
ktada sie na szereg sit sktadowych, m. in. ta-
kich, ktére spychajg jacht na boki. To boczne po-
suwanie sie jachtu nazywamy dryfem. Dryf jest
wadg statkéw zaglowych. Przy rejsach daleko-
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morskich musimy przy obliczaniu kursu uwzgled-
ni¢c poprawke wyniktg z dryfu, przy czym wiel-
kos¢ dryfu wyrazamy wielkoscig kata (w stop-
niach lub rumbach) zawartego pomiedzy kursem
statku a kierunkiem dryfu, czyli praktycznie bio-
rac pomiedzy $ladem, jaki zostawia statek na wo-
dzie za rufg (tzw. kilwater) a diametralng statku.
Kat ten oceniamy na oko, lub za pomocg spe-
cjalnych przyrzadow nawigacyjnych, wzglednie
busolg Besarda.

Dryfowi staramy sie przeciwdziata¢ przez od-
powiednig konstrukcje, mianowicie przez zwiek-
szanje powierzchni przekroju podtuznego zanu-
rzonej czesci jachtu.

Jacht w czasie zeglugi musi pokona¢ szereg
oporéw stawianych przez wode: opér czoto-
wy — przeszkadzajgcy ruchowi postepowemu
jachtu, opdr boczny — czyli opdr stawiany
przez czgsteczki wody przy posuwaniu sie na
boki, tzn. przy dryfie, oraz opdr tarcia. Konstruk-
torzy idg po linii takiej budowy, by opdr czotowy
iopor tarcia byt jak najmniejszy, zas op6r boczny
jak najwiekszy. Falszkile w jachtach kilowych,
a miecze w jolkach -zwiekszajg zanurzong po-
wierzchnie w ten sposéb, ze opdr czotowy i tar-
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cie wzrasta nieznacznie, natomiast opor boczny
spotegowany jest do maximum.

Wielkos¢ dryfu zalezy bezpos$rednio od szyb-
kosci jachtu oraz jego kursu wzgledem wiatru,
a posrednio od ilosci i wielkosci niesionych za-
gli, od fali i innych mniej waznych czynnik6w.

Przy zmniejszeniu dryfu zmniejsza sie jego
wielkos¢, natomiast nie zmniejsza sie sita wy-
wotujgca dryf. Sita ta zuzyje sie wtedy na zwiek-
szenie ci$nienia, wywieranego przez ptaszczyzne
bocznego oporu nawode, a tym samym na zwiek-
szenie jej tarcia o o$rodek, oraz na powstanie
przechytu. Stad po zapuszczeniu miecza zwiek-
sza sie przechyt, a czesto przez jego podnie-
sienie w odpowiednim momencie mozna dryfujgc
uratowa¢ jolke od przewrdcenia. Nawet bez
zwiekszonej powierzchni bocznego oporu sita
wywotujgca dryf, jako zaczepiona w $rodku oza-
glowania, a wiec wysoko nad $rodkiem boczne-
go oporu, stwarza moment wywracajagcy o diu-
gim ramieniu, co dla uproszczenia pomineliSmy
w powyzszych rozwazaniach.

Sam op6r boczny jest to suma sit, jakimi
woda stara sie przeszkodzi¢ jachtowi w posu-
waniu sie na bok. Sity te dziatajg na zanurzong
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cze$¢ jachtu i sa skierowane prostopadle do
jego diametralnej. Wypadkowa tych sit zacze-
piona jest w Srodku plaszczyzny przekroju po-
dtuznego zanurzonej czesci jachtu, czyli w $rod-
ku rzutu bocznego tej czesci. Punkt ten nazywamy
$rodkiem bocznego oporu. Srodek bocznego
oporu przesuwa sie nieco do przodu, gdy jacht
rozwija wieksze szybkosci, co podczas zeglowa-
nia daje sie wyraznie zauwazyc¢.

Praktyczne metody wyszukania $rodka bocznego
oporu

Jezeli profil boczny zanurzonej czes$ci jachtu
przedstawia jaka$ figure geometryczng, S$rodek
jego wyszukujemy metodami podanymi w roz-
dziale o szukaniu srodka ozaglowania. Mozemy
rowniez w szukaniu srodka bocznego oporu po-
stuzy¢ sie inng metodg. Wycinamy z tektury pro-
fil zanurzonej czesci jachtu. Nastepnie zawie-
szamy ten model na nitce i rysujemy na nim
otdéwkiem przedluzenie nitki. Powtdrzywszy Kkil-
kakrotnie te czynno$¢, otrzymujemy szereg pro-
stych, ktore powinny przecigé sie w jednym punk-
cie, bedacym wtasnie Srodkiem ciezkosSci wy-
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cietej figury, a tym samym S$rodkiem geometry-
cznym jej powierzchni.

Przy wyszukiwaniu graficznym nalezy braé¢ pod
uwage réwniez ptaszczyzne pidra sterowego.

Poza tym sposobem istniejag matematyczne me-
tody wyszukiwania srodka bocznego oporu.

Dest jeszcze inna metoda, ktérg postugujemy
sie gdy nie posiadamy planow jachtu, a jacht
jest spuszczony na wode. Postepowanie nasze
jest wodwczas nastepujagce: przymocowujemy
do jachtu line w ten sposéh, ze jeden jej ko-
nie przywigzany jest do dziobu, a drugi do
rufy. Nastepnie do liny tej przymocowujemy dru-
ga line zmocowang jednak ruchomo, na blocz-
ku, tak, ze moze ona przesuwac sie na linie pier-
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wszej. Bierzemy wolny koniec liny ruchomej i sta-
ramy sie $ciggna¢ jacht na bok. Lina wypreza
sie, jej bloczek ustawia sie odpowiednio na li-
nie pierwszej, za$ przeciecie przediuzenia liny
ruchomej (tej za ktdrg ciggniemy) z diametralng
jachtu daje szukany $rodek bocznego oporu
(rys. 30).

Sita poruszajgca jacht i jej wielko§¢ w zalezno-
$ci od kursu wzgledem wiatru

Dryf, jego wielkosé¢ i zasady
usuwania

Kurs wiatr petny (fordewind)

Jak wiemy z poprzednich rozdziatéw, przy kur-
sie petnym sita wiatru zaczepia sie zgodnie z kie-
runkiem ruchu jachtu (rys. 31 A), nie wywoluje
wiec dryfu, a wektor predkosci uzalezniony jest
tylko od sity wiatru | oporéw wody. Poniewaz
opor rosnie w kwadracie w stosunku do pred-
kosci rozpedzajgcego sie jachtu, jacht bedzie
sie posuwat ruchem jednostajnym przy jedna-
kowym wietrze, a przy wietrze zwiekszajgcym
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swg szybko$¢ np. dwukrotnie, predkos$¢ jachtu
zwiekszy sie w stopniu znacznie mniejszym.

Kurs trzy czwarte wiatru (baksztag)

W kursie tym ustawiamy zagiel tak samo jak
przy wietrze petnym, totez rozklad sit na zaglu

jest identyczny z opisanym poprzednio Ustawie-
nie zagla prostopadle do wiatru spowodowatoby
powstanie dryfu. Ponadto przeptyw strumieni po-
wietrza wokot powierzchni zagla jest korzystniej-
szy przy jego skosnym ustawieniu, z tego rez
wiec powodu zeglowanie kursem trzy czwarte
wiatru z zaglem wyluzowanym do want jest ko-
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rzystniejsze niz zeglowanie z zaglem wybranym
prostopadle do wiatru i korzystniejsze niz zeglo-
wanie wiatrem peinym. Kurs trzy czwarte wiatru
(baksztag) objasnia rys. 31 B.

Kurs p6t wiatru

W kursie po6t wiatru musimy zmieni¢ ustawienie
zagla, poniewaz pozostawienie go w dotychcza-
sowej pozycji uniemozliwito by wykorzystanie
wiatru. Wybieramy zatem szkoty i ustawiamy za-
giel po dwusiecznej kata zawartego miedzy dia-
metralng jachtu a kierunkiem wiatru. Doswiadcze-
nia praktyczne wykazaly jednak, ze korzystniej-
sze jest ustawianie zagli bermudzkich pod ka-
tem 20°,'za$ zagli gaflowych 35° do kierunku wia-
tru (poniewaz powierzchnia zagla gaflowego jest
sko$na, wichrowata). Pomijamy tutaj praktyczne
sposoby usawlanla zagla, nalezy to bowiem do
kursu praktycznego.

Widzimy z rysunku (31 C), ze sita nacisku wia-
tru zaczepiona na zaglu nie dziala juz zgodnie
z kierunkiem kursu. Dlatego zgodnie z zasada
rownolegtoboku sit, mozemy roztozy¢ jg na dwie
sktadowe: wektory (a) i (b). Wektor (a) przedsta-
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wia site popychajgca jacht do przodu, natomiast
wektor (b) — site wywotujgcg dryf. Ustawiajgc
zagiel pod podanymi wyzej katami, sita wiatru
roztozy sie w ten sposdb, ze sita pchajgca jacht
naprzdd bedzie wieksza od sity dryfu. Jezeli na-
tomiast przyjmiemy przestarzate (dla pdt wia-
tru!) ustawienie po dwusiecznej, to obie sity be-
dg sobie rowne.

Kurs ¢wier¢ wiatru (bejdewind)

Z uwag powyzszych wynikatoby, ze przy dal-
szym wyostrzaniu kursu sita dryfu zwiekszataby
sie do tego stopnia, ze dalsza zegluga nie by-
taby mozliwa. Rozumowanie takie jest jednak
niestuszne.

Wiemy juz z rozdziatow poprzednich, ze dzia-
tanie sity dryfu mozemy wyhitnie zmniejszy¢, roz-
wijajgc konstrukcyjnie powierzchnie bocznego
oporu.

Wskutek tego nawet przy wiatrach ostrzejszych
od pét wiatru, dochodzacych do okoto 35°, wek-
tor dryfu jest znacznie mniejszy od wektora kursu
i zeglowanie optaca sie zupeinie dobrze. Przy
kursie bejdewind (rys. 31 D) utrzymuje sie stara
reguta ustawania zagla po dwusiecznej kata po-
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miedzy kierunkiem kursu i kierunkiem wiatru.
Poniewaz, jak widzieliSmy, wielkos¢ dryfu za-
lezna jest od kursu, przeto na jachtach mieczo-
wych, w zaleznosci od dryfu zmieniamy réwniez
powierzchnie bocznego oporu przez wysuwanie
lub chowanie miecza. Na wiatrach petnych cho-
wamy miecz zupeinie, poniewaz dryf przy tym
kursie nie istnieje i miecz stawiatby niepotrzebny
opor czasteczkom wody.

Wiatr pozorny, jego powstawanie
i wielkos$¢

Zapewne kazdy z nas zaobserwowatl w swym
zyciu nastepujgce zjawisko: jadac na rowerze
w bezwietrzny dzien odczuwamy powiew jak
gdyby wiatru. Odwrotnie, jadgc z wiatrem, po
nabraniu pewnej szybkosSci nie odczuwamy ruchu
powietrza. Tlumaczymy to zjawisko naszym wta-
snym ruchem wobec powietrza z pewng predko-
§cig. Odczuwamy wiatr wiejgcy z tg samg pred-
koScig, ale w przeciwnym kierunku. Wiatr ten na-
zywamy wiatrem ruchu wlasnego.

Wiatr, ktory wieje na przedmiot nieruchomy,
nazywamy wiatrem rzeczywistym. Wiatr nato-
miast, ktdry odczuwamy podczas naszego ruchu
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przy dziataniu wiatru rzeczywistego, jest wiatrem
wypadkowym i nazywamy go wiatrem pozornym.
Gdy posuwamy sie zgodnie z wiatrem rzeczywi-
stym, wiatr pozorny jest mniejszy od niego, gdy
posuwamy sie pod wiatr — jest wiekszy. Wiatr,
jaki wieje na jacht stojgcy jest wiatrem rzeczy-
wistym, ale gdy tylko jacht ruszy, mamy do czy-
nienia wytgcznie z wiatrem pozornym i o tym
zeglarz musi pamieta¢, ze kazdy wskaznik wia-
tru na jachcie: proporczyk na topie masztu, wska-
zniki czyli «icki» na wantach, policzek, poSliniony
palec czy wreszcie dym z papierosa wskazujg
zawsze wiatr pozorny. Zagiel pracuje wiec pod
dziataniem wiatru pozornego. Dlatego tez zegla-
rza w czasie zeglugi interesuje tylko ten rodzaj
wiatru.

Wiatr ruchu wtasnego wieje zawsze od dziobu,
jego predkos¢ jest rowna predkos$ci jachtu, a kie-
runek przeciwny jego kursowi. Wiatr pozorny za-
warty jest pomiedzy wiatrem rzeczywistym a wia-
trem wiasnym, jest wiec na kazdym Kkursie
ostrzejszy od rzeczywistego. Jezeli ztozymy wek-
tory wiatru rzeczywistego i wiatru ruchu wlasne-
go, zobaczymy, ze gdy wiatr rzeczywisty jest pet-
niejszy od potwiatru, woéwczas wiatr pozorny jest
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od niego stabszy (rys. 32). Jezeli natomiast zto-
zymy te wektory przy wietrze ostrzejszym od pét-
wiatru, wiatr pozorny jest od rzeczywistego sil-
niejszy (rys. 33). Zalozywszy bardzo mate opory
osrodka mozemy powiedzie¢, ze przy wiatrach
ostrzejszych jacht moze zeglowa¢ z predkoscia
wieksza niz predkos$¢ wiatru rzeczywistego. Zja-

Rys. 52. Rys. 35.

wiska te zostaly wykorzystane szczegdlnie w ze-
glarstwie lodowym, gdzie ze wzgledu na mini-
malne opory, jachty lodowe (bojery) rozwijaja
szybkos$ci trzykrotnie wieksze od szybkos$ci wia-
tru rzeczywistego, dochodzace do 140 km/godz.

Gdy jacht rusza z miejsca, wieje nan tylko
wiatr rzeczywisty; powoduje on ruch jachtu itym
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samym powstaje wiatr wiasny. W nastepnym
wiec momencie na zagle dziata¢ bedzie wiatr
pozorny, przy ostrym kursie silniejszy od rzeczy-
wistego. Wiekszy wiatr wywota szybszy ruch ja-
chtu. Szybszy ruch wywotla znoéw wiekszy wiatr
wlasny, a ten znowu zwiekszy wiatr pozorny.
W ten sposdb jacht bedzie sie rozpedzatl az do-
momentu, gdy przyrosty szybko$ci zostane zrow-
nowazone przyrostami w kwadracie rosngcego
oporu osrodka. Opisany wypadek moze mieé
miejsce tylko przy kursach ostrzejszych od pét-
wiatru, gdy wiatr pozorny ro$nie z ruchem jachtu.
Przy wiatrach petniejszych jacht moze ptywac co
najwyzej z szybkoscig wiatru rzeczywistego, do
czego ze wzgledu na opdr wody praktycznie nie
dochodzi.

Statecznosc¢ jachtu i momenty krytyczne

Wypornos$cig jachtu nazywamy site, z jakg wo-
da wypiera zanurzony w niej jacht. Miarg sity
wyporu czyli wypornosci jest ciezar wypartej
przez jacht wody, wyrazony w kilogramach, cent-
narach lub tonach.

Ciato zanurza sie w wodzie az do momentu
zrownowazenia ciezaru ciata przez site wyporu.

7
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Gdy mimo catkowitego zanurzenia ciata zréwno-
wazenie to nie nastgpi, ciato tonie. To samo od-
nosi sie i do jachtu, ktory zanurza sie normalnie
do konstrukcyjnej linii wodnej (CWL).

Jacht zatem, zgodnie z tym, co powiedzieliSmy
powyzej, wypiera pewng bryte wody, ktdrej cie-
zar na zasadzie prawa Archimedesa, réwna sie
cigzarowi samego jachtu. Nalezy jednak pamie-
ta¢, ze jacht posiada rézne zanurzenie w zalez-
nosci od tego, czy plywa po wodzie stodkiej,
czy tez po morskiej (stonej). Ta ostatnia bo-
wiem posiada wiekszy ciezar wtasciwy i wsku-
tek tego wystarcza mniejsza bryta wypartej przez
jacht wody, by zréwnowazyé jego ciezar.

Poniewaz site wyporu przedstawiamy sobie
jako sume drobnych sit wektoralnych, napiera-
jacych na kazdy punkt zanurzonej czesci jachtu,
przeto mozemy jg zastgpi¢ jedng sitg wypadko-
wg, ktora jest zawsze skierowana do gory i za-
czepiona jest w jakim$ punkcie znajdujgcym sie
w obiebie zanurzonej czeS$ci jachtu. Punkt ten
jest to tzw. $rodek wyporu. Srodek wyporu jest
zarazem geometrycznym S$rodkiem tej czesci ja-
chtu. Pojecie Srodka wyporu, konieczne jest dla
wyjasnienia statecznosci jachtu.
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Przez stateczno$¢ jachtu rozumiemy jego
sktonno$¢é do zachowania pozycji, w ktérej po-
ktad znajduje sie w ptaszczyznie poziomej, row-
nolegtej do powierzchni wody, moéwiac popu-
larnie, kiedy jacht stoi «prosto». W odniesieniu
do jachtu rozrézniamy dwa rodzaje stateczno$ci:
stateczno$¢ wzdluzng i stateczno$¢ poprzeczna.

Statecznos¢ wzdtuzna jest to zdolno$¢ jachtu
do przeciwstawiania sie sitom pochylajgcym
dzidb lub rufe. Stateczno$¢ poprzeczna nato-
miast jest to zdolno$¢ przeciwstawiania sie prze-
chytom bocznym.

Pojecie statecznosci tgczy sie $cisle z zagad-
nieniem réwnowagi, a o0 tej decyduje wzajemne
potozenie S$rodka wyporu i Srodka ciezkosci.
Ogdblnie rozrozniamy rownowagi: obojetna,
chwiejng i stalg.

Przedmiot ptywajacy posiada rownowage obo-
jetna, gdy przy zmianie swego potozenia w wo-
dzie nie powstaje zadna sita starajgca sie temu
przeciwstawi¢. Réwnowage takg posiada np. kula
sporzgdzona z materiatu Izejszego od wody. Kula
taka, ptywajgc po wodzie, moze sie swobodnie
obraca¢ i nic précz tarcia nie bedzie temu prze-
ciwdziatato. Srodek wyporu i $rodek ciezkosci

7+
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tej kuli bedg zawsze znajdowaly sie w jednej
linii pionowej. llustruje to rysunek 34 a.

Rownowage chwiejng posiada przedmiot (nie

majacy ksztattu kulistego) zanurzony w wodzie

w ten sposdb, ze Srodek

ciezkosci znajduje sie po-

wyzej Srodka wyporu. Naj-

mniejsze przechylenie tego

przedmiotu wyprowadza

oba $rodki z jednej linii

pionowej i powoduje po-

wstanie pary sit przewraca-

jacych przedmiot  (rys.

34 b, ¢). Po przewréceniu

sie przedmiot zajmie polo-

zenie réwnowagi statej

(rys. 34 d). Przy wychyle-

niu go z tej pozycji po-

Rys. 34 wstanie para sit naprosto-
wujgcych (rys. 34 e).

Jest jasnym, ze w odniesieniu do jachtu moze-
my bra¢ pod uwage réwnowage stalg, a w kran-
cowych wypadkach — chwiejng.

Statecznos¢ jachtu kilowego polega wiec na
tym, ze Srodek ciezko$ci znajduje sie ponizej



101

Srodka wyporu. Obnizenie srodka ciezkos$ci osig-
gamy konstrukcyjnie przez umieszczenie faiszki-
[ow otowianych wzgl. wypetnionych innym bala-
stem. Pozycje jachtu w stanie rdwnowagi i dzia-
tanie sit powstajgcych przy przechyle wyjasnia
nam rysunek 35 a, b.

Rys. 35.

Tego rodzaju stateczno$¢, a wiec statecznos¢
jachtéw kilowych nazywamy statecznosciag cie-
zaru, @gdyz uzalezniona jest ona zasadniczo od
wielkosci i rozmieszczenia ciezaru (balastu) czyli,
jak mowimy, od wybalastowania jachtu

Stateczno$¢ jolki natomiast jest statecznoscig
ksztattu. Dzieki swemu malemu ciezarowi iksztat-
towi kadtuba, jolka zanurza sie bardzo piytko.
Na skutek tego Srodek wyporu znajduje sie
o wiele nizej od Srodka ciezkos$ci. Plaski ksztatt
kadtuba jolki sprawia, ze pomimo pozoréw
rownowagi chwiejnej nie moze sie¢ ona prze-
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wroci¢, gdyz przy przechyle wtloczona zostaje
do wody niezanurzong dotgd czeScig kadiuba.
Skutkiem tego $rodek wyporu przesuwa sie mo-
mentalnie w bok, przez co powstaje para sit na-
prostowujgcych jolke (rys. 36 b).

Dzieje sie tak tylko do pewnego momentu, po
osiggnieciu ktorego zadna juz sita nie przeciw-
dziata przewrdceniu jolki.-Wyttumaczenie tego
dajg nam nastepujgce obserwacje:

Jolka w potozeniu rownowagi ma Srodki ciez-
kosci i wyporu rozmieszczone na linii pionowej,
pierwszy nad drugim (rys. 36 a). Przy przechyle
kadtub jolki inng juz cze$cig wypiera wode, a za-
tem Srodek wyporu przesuwa sie na bok i po-
wstaje moment obrotu, dgznos¢ do powrotu do
pozycji poprzedniej. Przy dalszym przechylaniu
Srodki ciezkoSci i wyporu ponownie zblizajg sie
do linii pionowej, lecz po jej przekroczeniu po-
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wstaje para sit przewracajacych jolke (rys. 36 c).
Tego rodzaju statecznos¢, jak juz wspomniano,

nazywamy statecznoscig ksztaltu, poniewaz uza-

lezniona jest gtownie od ksztattu kadtuba.

Kat przechytu, jaki ma jolka w momencie po-
wstania sit naprostowujgcych, nazwany jest kg-
tem granicznym albo momentem krytycznym. Na-
lezy pamieta¢, ze kat krytyczny jest dla kazdej
jolki inny ijest zawsze mniejszy od 90° Dak ta-
two wywnioskowac z rysunku, kat graniczny ma
wartos¢ zblizong do 60°.

Podczas zeglowania powinno sie mozliwie uni-
ka¢ przechytdw, poniewaz przechytw wiekszosci
wypadkéw ma wybitnie ujemne znaczenie, a mia-
nowicie tgcznie z przechytem zwieksza sie dryf,
zmniejsza sie powierzchnia ozaglowania oraz
nadwyrezg sie osprzet. Sztuczne powodowanie
przechytéw przez wybieranie szkota grota wpty-
wa ponadto ujemnie na szybkos$¢ jachtu. Tego ro-
dzaju «akrobacje» zle Swiadczg o zeglarzu.

Czesto zdarza sie, ze kiedy przechyt jolki bli-
ski jest kata granicznego, zatoga siada na wynu-
rzonej burcie, starajgc sie ciezarem swym prze-
ciwdziata¢ przewrdceniu. Jest to skuteczne do
chwili osiggniecia kata granicznego. Z tg chwilg
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bowiem ciezar zatogi zaczyna spycha¢ zanurzong
burte jeszcze gtebiej do wody, przyspieszajac
tym samym wywrocenie sie jolki. Wytrawny i do-
Swiadczony zeglarz moze tu jeszcze wykonaé
manewr bardzo trudny i wymagajacy wielkiej
zrecznosci: w momencie krytycznym wyskakuje
z lodzi i staje na mieczu, ktéry przy takim
przechyle wynurza sie z wody. Ciezar cztowieka
na mieczu moze przewazy¢ ijolka powoli wstaje,
a wowczas nalezy z powrotem wskoczyé do
Srodka. Jest to jednak, jak juz wspomniano, bar-
dzo trudne.

Ciekawe jest porownanie statecznosci jachtu
kilowego i statecznos$ci jolki mieczowej (statecz-
nosci ciezaru i statecznos$ci ksztatu). Kiedy wiatr
nada jachtowi tylko niewielki przechyt, wéwczas
odlegto$¢ nieruchomego srodka ciezkos$ci i prze-
suwajgcego sie Srodka wyporu od jednej linii
pionowej jest mala, a zatem i sitly naprostowu-
jace jacht sag mate. Wzrastajg one w miare prze-
chytu i osiggajga warto$¢ najwiekszg przy prze-
chyle 90"

Statecznos¢ jolki jest innego rodzaju. Przy nie-
wielkim przechyle $rodek wyporu przenosi sie
niemal zupetlnie na bok jolki, odlegto$¢ obu $rdd-
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kow od pionu jest stosunkowo wielka, a zatem
i sity naprostowujgce sa duze. Przy wzroscie
przechytu Srodek ciezkosci i srodek wyporu po-
nownie zblizajg sie do pionu — sily naprostowu-
jace malejg, az zamienig sie w kofAcu na szko-
dliwe — przewracajgce. Stateczno$¢ ciezaru
(jacht kilowy) charakteryzuje sie wiec matg sta-
tecznoscig poczatkowa, a duzg statecznos$ciag
koficowg. Stateczno$¢ ksztaltu natomiast (jolka
mieczowa) ma cechy odwrotne.

Reasumujgc to wszystko dochodzimy do wnio-
sku, ze tatwo jest jacht przechyli¢, ale bardzo
trudno przewrdci¢, natomiast jolke jest trudno
przechyli¢, ale przewr6cenie przechylonej juz
jest wiecej niz tatwe.

Statki poruszane mechanicznie czy nawet duze
zaglowce majg stateczno$¢ ksztaltu, a nie cie-
zaru (wyjasni¢ dlaczego) i balastu uzywajg tylko
pomocniczo. Jednakze niewielkie statki sporto-
we, a mianowicie jachty, posiadajg obcigzony
falszkil, gdyz wskutek smuktosci kadtuba i sto-
sunkowo duzej powierzchni ozaglowania mo-
gltyby tatwo ulec wywrdceniu.

Wypornos$¢ niezanurzonej czesci jachtu nazy-
wamy wypornoscig zapasowa. Czes¢ burty, ktdrg
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zamyka te przestrzen, nazywamy walne burte (od
linii wodnej CWL do relingu). Przez odpowiednie
rozmieszczenie wypornosci zapasowej, np. przez
tworzenie nawiséw staraje sie konstruktorzy
wplyne¢ na statecznos¢ podiuzne i poprzeczne
jachtu.

Nawietrzno$¢, zawietrzno$é i samosterowno$é
jachtu

Jacht nazywamy nawietrznym, gdy pod dzia-
taniem wiatru z wolno puszczonym sterem zwraca
sie dziobem do wiatru, natomiast — zawietrznym
gdy ustawia sie do wiatru rufe. Nawietrznos$¢ i za-
wietrznos$¢ jest to zatem jakby sktonno$¢ do sa-
moczynnego ustawiania sie dziobem lub rufe do
wiatru. e

O nawietrznosci i zawietrzno$ci jachtu decyj
duje wzajemne potozenie S$rodkow bocznego
oporu i ozaglowania.

Jacht jest zawietrznym jezeli Srodek ozaglo-
wania jest nieco przesuniety ku przodowi jachtu,
a Srodek bocznego oporu znajduje sie z tylu za
nim, tzn. jesli Srodek ozaglowania jest blizej
dziobu niz $rodek bocznego oporu. W chwili na-
cisku wiatru na zagle, na oba te S$rodki dziata
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para sit przeciwnie skierowanych, powodujgca
powstanie momentu obrotu. O ile nie przeciw-
dziatamy sterem, jacht wykona obrot dokota swej
osi, ustawiajgc sie rufg do wiatru. Zawietrznos¢
ttumaczy rysunek 37 b.

Rys. 37.

Nawietrzny natomiast jest jacht, w ktdrym $ro-
dek ozaglowania jest z tytu, za wysunietym do
przodu $rodkiem bocznego oporu. Jacht taki pod
dziataniem wiatru ustawia sie dziobem do wia-
tru (rys. 37 a).
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Gdy jacht nie jest ani zawietrzny, ani na-
wietrzny to moéwimy, ze jest zro6wnowazony.

Zarowno zawietrznos¢, jak i zbyt wielka na-
wietrzno$¢ sg dla jachtu szkodliwe. Tendencji
jachtu do obrotu trzeba sie przeciwstawi¢ przez
wychylanie steru, co znowu wplywa hamujgco
na ruch postepowy jachtu. Konstruktorzy idg po
linii budowy jachtdéw zréwnowazonych z lekka
dgznoscig do nawietrznosci. Chodzi o zwigksze-
nie bezpieczenstwa; jacht lekko nawietrzny w ra-
zie niemoznosci sterowania go przez zatoge (np.
wypadek) sam ustawi sie w pozycji dziobem do
wiatru i tatwiej zniesie niekorzystne warunki (bu-
rza, huragan, duza fala itp.).

Jezeli otrzymany ze stoczni gotowy jacht wraz
z ozaglowaniem jest Zle zrownowazony, mozemy
go odpowiednio zréwnowazy¢ przez przesuniecie
srodka bocznego oporu lub Srodka ozaglowa-
nia. Robimy to w sposéb nastepujacy: gdy jacht
jest np. zawietrzny, czynimy go nawietrznym
przez przebalastowanie dziobu (np. ztomem ze-
laznym), przez lekkie pochylenie masztu do
tytu, zmniejszenie powierzchni przednich zagli
lub zmiane miejsca ich zaczepienia wzglednie
przez zwiekszanie powierzchni zagli tylnych. Gdy



109

jacht jest zbyt silnie nawietrzny postepujemy od-
wrotnie.

Podczas manewrowania, gdy chodzi o chwilo-
we uzyskanie nawietrzno$cr lub zawietrznosci,
osiggamy to przez luzowanie przednich lub tyl-
nych zagli. Wyjagtkowo postugujemy sie balasto-
waniem zalogg zwykle praktykuje sie to na
ozaglowanych szalupach morskich, jako niezwrot-
nych.

Przy réwnowazeniu jachtu nalezy rdéwniez
zwroci¢ uwage na fakt, ze przy rozwijaniu na ja-
chcie wiekszych szybkosci Srodek bocznego
oporu przesuwa ku przodowi. Szybko jadacy za-
tem jacht zawietrzny moze sta¢ sie nawietrznym,
a lekko nawietrzny — silnie nawietrznym.

Termin «zawietrzno$é» jest wiladciwszy, niz
uzywany czasem w tym samym znaczeniu termin
«odwietrznosé».

Samosterownoscia jachtu nazywamy jego daz-
nos¢ do utrzymywania statego kursu wzgledem
wiatru, jacht mniej wiecej zréwnowazony po-
siada samosterowno$¢ naturalng. W czasie ze-
glugi wiele czynnikow wptywa niekorzystnie na
samosterownos$¢, np. fala, zmiany kierunku i sity
wiatru, przesuwanie ciezarow na jachcie itd. Sta-
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ramy sie wobec lego nada¢ jachtowi samoste-
rowno$¢ w inny sposdb; przez odpowiednie usta-
wienie zagli.

Na wiekszych jednostkach morskich, dwuma-
sztowych jest to szczegdlnie tatwe dzieki duzej
bezwtadnosci jachtu i licznych mozliwosci kom-
binacji zagli, np. sztaksli, grota i bezanu, lub za-
gli i steru. Poniewaz jednak wymagatoby to
skomplikowanego opisu, my zajmiemy sie roz-

Rys. 33.

patrzeniem wypadku najprostszego: samosterow-
nosci jachtu slup.

Na normalnie zbudowanym jachcie (lekko-na-
wietrznym) o ozagoiwaniu typu slup osiggamy
samosterowno$¢ przez ustawienie zagli w spo-
sob nastepujgcy: grot lekko wyluzowany (ale
pracuje!), za$ fok wybrany bardzo silnie. Pod
dziataniem wiatru fok tapigcy wiatr calg swg po-
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wierzchnig powoduje odpadanie dziobu od wia-
tru. Wobec tego po chwili zaczyna silniej pra-
cowaé grot, a jako wiekszy zawraca jacht zno-
wu ostrzej do wiatru. Przez to sanno traci wiatr
i nastawia réwnoczes$nie fok do wiatru. Cata hi-
storia powtarza sie od poczatku do konca tak
dlugo dopdki wiatr nie zmieni kierunku lub nie
zajdzie inna przeszkoda.

Aczkolwiek samosterowno$¢ jest bardzo wy-
godna (szczegdlnie dla zeglarzy samotnych, ze-
glujacych na statych wiatrach, np. passatach), to
uzyskuje sie jg kosztem szybkos$ci jachtu.

Ster w tym czasie jest przewaznie nieczynny.
Wychylanie go mogtoby bowiem wptyngé nie-
korzystnie nie tylko na szybkos$¢ jachtu (hamo-
wanie), lecz takze na utrzymanie samosterow-
nosci. Samosterowno$¢ stupa przedstawiona jest
graficznie na rys. 38.

Im bardziej jacht «trzyma» kurs samosterowny,
im lepiej ustawimy Zzagle, tym bardziej ptaska
jest sinusoida kursu samosterownego, a czasem
nawet kurs samosterowny pokrywa sie prawie
zupetnie z kursem zwyczajnym jachtu.

Dokki kilowe, jako lekkie i zwrotne (przez co
tatwo wypadajgce z kursu), nie dadza sie pro-
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wadzi¢ kursem samosterownym, lecz juz mate
nawet jachty kilowe wzglednie jolki balastowe
(szczegblnie szpicgaty), noszgace od okoto
30 m2 zagla powierzchni wzwyz, trzymajg kurs
samosterowny wzglednie dobrze.

Kursy statku wzgledem wiatru

Kat pomiedzy kierunkiem diametralnej statku
a kierunkiem wiatru nazywamy kursem statku
wzgledem wiatru. W zalezno$ci od tego kata roz-
rozniamy kursy: peiny (fordewind), trzy czwarte
(baksztag), potwiatr i ¢wieré¢ wiatru (bejdewind).

Skale wiatrow  objasnia
nam rysunek 39. Zakresko-
wane pole wskazuje kie-
runki wiatrow, przy ktérych
jacht nie moze posuwac sie
naprzéd. Sg to kierunki wia-
trow wiejgcych od dziobu
do okoto 35° Kat 35° jest
dla jachtéw granicznym,
gdy wiatr wieje pod katem
mniejszym niz graniczny,
jacht nie moze posuwac sie
Rys. 3 naprzod. Pole zakreskowa-
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ne na rysunku nazywamy polem jatowym lub
martwym.

Jezeli jacht ptynie wiatrem bliskim katowi gra-
nicznemu, to mowimy, ze plynie wiatrem
ostrym. Jezeli natomiast ptynie wiatrami bardziej
bocznymi, méwimy wowczas, ze plynie wiatrem
petnym. W zaleznosci od tego réwniez kursy na-
zywamy ostrymi lub peinymi. Zamiast terminu
«pelny» jest czesto uzywany termin «tepy».

Od dziobu zatem do okoto 35° mamy kat mar-
twy. Od 35" do 90° sg kierunki wiatru bejdewind
(¢wieré wiatru). Wiatr 90" nazywamy pdéiwiatrem.
Pomiedzy 90°— 180° mamy kierunki wiatréw bak-
sztag (trzy czwarte wiatru). Wreszcie wiatr 180°
jest wiatrem pelnym (fordewind).

W Zeglarstwie miare kgtowag wyrazamy czesto
nie tylko w stopniach, lecz takze w tzw. rum-
bach. Rumb jest to 1/32 kota kompasowego ro-
wna 11°15'. Zamiast okresla¢ katy w stopniach,
okreslamy je w rumbach. Chcac wiec zmienic
kurs jachtu o 45" w prawo, wydajemy komende:
«4 rumby w prawol»
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Dziatanie steru

Ster jest jedng z najwazniejszych czesci ja-
chtu, dlatego tez warto zapoznaé sie z jego dzia-
taniem. Za pomocg steru kierujemy jachtem, jego
awaria (uszkodzenie) jest wiec jednym z najgro-
Zniejszych wypadkow, pozbawia bowiem zatoge
panowania nad jachtem. Zasady dziatania steru
sg bardzo proste i zjawiska powstajace przy
tym sg podobne do zjawisk, z ktorymi zapozna-
liSmy sie przy omawianiu zachowania strumieni
powietrznych, na drodze ktérych znajduje sie
ptytka oporowa.

Jezeli ustawimy ster w pozycji, jak na rys. 40 A,
wowczas podczas zeglugi czasteczki wody opty-
wajg go, nie dziatajgc nan wcale, jezeli jednak
wychylimy ster do pozycji widocznej na rys. 40 B,
wowczas czasteczki wody (wzgledem ktorej
ster przesuwa sig¢) wywierajg nan nacisk, ktérego
site przedstawiamy sobie wektorem. Site te mo-
zemy w mysl zasady rownolegtoboku sit roztozyé
na dwie sktadowe: wektor (a) skrecajgcy rufe ja-
chtu w naszym wypadku na lewo (a tym samym
dzidb jachtu na prawo) i wektor (b) hamujgcy
ruch postepowy jachtu.
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Sita skrecajgca posiada maksymalng wartos¢,
gdy kat wychylenia piora sterowego wynosi
35"— 40°. Przy dalszym wychylaniu sita ta maleje
wzrasta natomiast sita hamujgca. Ster wychylony
do kata 90" dziata juz tylko hamujgco. Uzasadni«

Rys. 40.

na powierzchnie pioéra sterowego, przedstawio-
ng wektorem, ktérego nie mozemy juz roztozy¢
na zadne skladowe.
Najwiekszy zatem efekt skrecajgcy osiggamy
przy wychyleniu piora sterowego do 35°— 40°.
Przy wykonywaniu manewru biegu wsteczne-

go (jacht posuwa sie do tytu), podczas odcho-
8*
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dzenia od pomostu lub podczas wykonywania in-
nych manewréw sterem postugujemy sie tak, jak
postugujemy sie np. kierownicg motocykla. Chcac
wiec skierowac rufe jachtu na prawo, wychylamy
pidéro sterowe réwniez na prawo.

Natomiast przy posuwaniu sie jachtu naprzod
piéro sterowe wychylone na prawo powoduje
skrecenie rufy na lewo (natomiast dziob skreca
na prawo, tak, jak jest wychylony ster).

* * *

Omowilismy powyzej kilka wazniejszych ele-
mentéw teorii zeglowania, majgcych wplyw na
szybko$¢ posuwania sie jachtu, na najwazniejszy
jego czynnik. Kazdy z tych elementéw ma swoje
optimum przy innym kursie, np. przy wietrze pet-
nym mamy najmniejszy dryf i najwiekszag struge
wiatru napierajgcg na zagiel, lecz przy tym sto-
sunkowo marne wykorzystanie wtasnosci aero-
dynamicznych zagla i bardzo maly wiatr po-
zorny.

Przy kursach ostrych ma sie rzecz odwrotnie:
wprawdzie wiatr pozorny jest duzy, a przeptyw
powietrza bardzo prawidtowy, to jednak struga
wiatru nacierajgca na zagiel jest mata, a sita wy-
wotujaca dryf duza.



117

Trudno wiec zadecydowac, ktéry kurs jest naj-
korzystniejszy. Jednakze praktyka wykazala, ze
maksymalng szybko$¢ osiggaja jachty z ozaglo-
waniem bermudzkim przy kursie péiwiatru, a ja-
sztag® °Za9l0waniu 9aflowym prZy kursie bak



MANEWROWANIE

Stawianie zagli

Stawianie zagli jest pierwszg czynno$cia, jaka
musimy wykonaé¢, chcac rozpoczaé zeglowanie.
Z blizszymi szczegdtami stawiania zagli zapozna-
liSmy sie juz w rozdziale o konstrukcji osprzetu.

Zasada postepowania przy stawianiu zagli iest
stawianie ich od tylu i jedyny wyjatek stanowi
stawianie zagli na regatach, gdzie jest dopu-
szczalne postawienie zagli przednich przed
innymi. Chodzi o zapobiezenie odwracaniu sie
jachtu rufg do wiatru, co jest mozliwe, gdy po-
stawimy zagle przednie przed innymi.

Same czynno$ci przy stawianiu grota wygla-
daja nastepujaco:

1) zdejmujemy z zagla pokrowiec,

2) rozwijamy zagiel,
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3) przyszaklowujemy wszystkie liny olinowa-
ma ruchomego, obstugujgcego grota,

4 wkitadamy do kieszeni listwy usztywniajgce

5) podnosimy zagiel wybierajgc faty,

6) kﬁn]l%cgujemy faty i obciagamy marlinke i hals-

0.7 le*y/zZWrQOci¢ uwa® na st*anne ustawienie
9 f . ktore9o pik powinien znajdowac sie po

wyzej jego szpony.
Przy foku wykonujemy kolejno:
1) przymocowujemy rdég halsowy,
2) zaktadamy raksy foka na sztag,
3) przymocowujemy fat foka do rogu fato-
wego, a
4) szkoty foka przeciggamy przez Kipy
0) stawiamy zagiel.

Odejscie od boi
Jacht przycumowany do boi jest ustawiony
Przez wiatr dziobem do niego. Utlatwia to ma-
newr, ktdry wykonujemy nastepujgco:
1) stawiamy zagle,
2) odcumowujemy jacht,
3) wykonujemy manewr biegu wstecznego,
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polegajgcy na tym, ze jacht posuwajac sie
do tytu ustawia sie jednoczesnie ukosnie do
wiatru, umozliwiajgc jego wykorzystanie.
Pozycja wyjsciowag biegu wstecznego jest
ustawienie jachtu dziobem do wiatru. Ma-
newr wykonujemy, chcac odejs¢ np. pra-
wym halsem, nastepujgco: wybieramy pra-
wy szkot foka, ktéry odrzuca dzidb todzi na
lewo. By utatwi¢ odpadniecie dziobu, wy-
chylamy ster réwniez na prawo, przez co
rufa skreca na prawo. Jacht cofa sie wolno
do tylu, nastawiajgc jednocze$nie prawg
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burte do wiatru. Gdy odpadnie juz dosta-
tecznie, wéwczas

4) wybieramy zagle normalnie, jak to jest ko-
nieczne do zeglugi prawym halsem, bieg
wsteczny ustaje, a jacht poczyna posuwacd
sie naprzod.

Manewr odejScia boi przedstawia nam rys. 41.

Odejscie od nabrzeza

Zaleznie od kierunku wiejgcego wiatru istnieje
kilka przypadkéw wykonania manewru.

Wiatr wieje prostopadle lub sko-
$nie do nabrzeza

W tym wypadku odejScie pod zaglami nie jest
mozliwe. Wywozimy na baku kotwice, odciggamy
sie od nabrzeza, po czym wykonujemy manewr
odkotwiczenia. Ewentualnie odchodzimy na wio-
stach.

Wiatr wieje skos$nie od nabrzeza

Odejscie jest bardzo tatwe. Po postawieniu
zagli wybieramy je lekko i odprowadzamy dzidb
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Rys. 42.

z linii wiatru, wychylajac
piéro sterowe. Jacht od-
rywa sie od nabrzeza fa-
two, trzeba jednak uwa-
zaé, by rufa nie zawadzita
0 brzeg (rys. 42 a).

Wiatr wieje pro-
stopadle od na-
brzeza

W tym przypadku odej-
§cie jest szczegllnie ta-
twe. Wykonujemy je
w sposOb nastepujacy:
Zagle stawiamy normalnie
od tylu. Aby ulatwi¢ sta-
wianie wyluzowujemy cu-
me rufowg, przez co jacht
ustawia sie ostrzej do
wiatru. Po postawieniu za-
gli wybieramy fok, ktdry
odrzuca dziéb od nabrze-
za Nestgpnie lekko wwy-
bieramy grot i jacht od-
rywa sie (rys. 42 c).
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Wiatr wieje wzdtuz nabrzeza

Ustawiamy jacht dziobem do wiatru. Nastep-
nie po postawieniu zagli wybieramy fok w stro-
ne nabrzeza i zwalniamy cume dziobowg Jacht
trzymany ciggle cumg rufowg odwraca sie dzio-
bem od nabrzeza. Pomiedzy rufe a nabrzeze
wktadamy dla ochrony przed obiciem obijacz.
Z chwilg, gdy jacht osiggnie w stosunku do wia-
tru potozenie «peiny bejdewind» wybieramy
grot i odchodzimy tym kursem (rys. 42 b).

Odejscie z kotwicy

Wybieramy powoli ling (tancuch) kotwiczng do
chwili, gdy zajmie ona potozenie pionowe lub
zblizone. Postawiwszy zagle, wyciggamy kotwice.
Dalsze postepowanie jak przy odejsciu od boi.
Jezeli mamy pewnos$¢, ze kotwica tatwo pusci
(mata, na dobrze znanym gruncie), mozemy przez
szybkie jej wybranie nada¢ jachtowi pewng
predko$¢, co umozliwi manewrowanie sterem.

Staniecie na kotwicy

Do zakotwiczenia przechodzimy w bejdewind.
W tym polozeniu zmniejszamy do koniecznego
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minimum ilo§¢ postawionych zagli, przez co jacht
wy raca szybkos$¢. Nastepnie stajemy do topotu
» gdy jacht wytraci szybko$¢, rzicamy kocice
posuwajgc sie jeszcze lekko naprzéd. Aby unik-
nag¢ zaplatania kotwicy w line (lub taficuch/spro

ZoZ B °t 7 iG] nieznacznie
nie Pachodzim

Ha‘]d kotwic% i Ima ﬁgr%%ﬂghfleuiozy sle na dniX
Po wyprezeniu sie liny (tancucha) zrzucamy za'
g e od przodu. Przy stawaniu na dryfkotwj po
stepujemy podobnie. P

Przybijanie do boi

Przybijanie do boi ilustruje wyraznie rys 43

Seh®" dd Hme; WHPRU b AR e W NdaafR

ej* w ,inii wiatru z wyluzo-

wanymi zaglami. Trud-
|\ nos¢ polega na oblicze-
ﬂJ niu odlegto$ci pomiedzy

TX° mieJscem wyluzowania
zagli a miejscem, w kto-

rym jacht powinien wy-

traci¢  zupetnie szyb-
Rys. 43. o o

kos¢. Teoretycznie jacht



powinien stang¢ dziobem
w odlegtosci 1 m od boi.
Praktycznie mozemy przy-
ja¢, ze odlegtosé pomie-
dzy miejscem wyluzowa-
nia zagli a bojg wynosi
okoto 2—3 dilugosci ja-
chtu.

Przybijanie do nabrzeza

Najtrudniej jest dobic
gdy wiatr wieje od na-
brzeza. Dobijamy uko$nie,
w cnwili gdy jacht dotknie
nabrzeza wypukig przed-
nig czescig, rzucamy szyb-
ko cume rufowa, zeby
nam rufy nie odrzucito
i zrzucamy zagle. Réwno-
cze$nie z cuma rufowg
rzucamy cume dziobowg.
Jezeli przybijamy na krét-
ka chwile | nie chcemy
zrzucaé zagli, musimy wy-
luzowa¢ nieco cume ru-

Rys. 44.
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fowe, przez co umozli-
wimy zupeine wypusz-
czenie wiatru z grota
Obtjacze za burte! (rys. 44 a)_
Najtatwiejsze przybi-
je mamy gdy wiatr wie-
je réwnolegle do na-
! I brzeza. Podchodzimy
volpreczi  Wtedy pod wiatr, stara-
jac sie wytraci¢ szyb-

Vo kos¢ w momencie, gdy
znajdujemy sie obok
Rs. 4s. punktu, do ktérego ma-

my dobi¢ (rys. 44 b).
Jezeli wiatr wieje w kierunku nabrzeza, pod-
chodzimy zrzucajgc zagle, jak na rys. 4s5.

Kursy statku wzgledem wiatru

Kursy wzgledem wiatru zostaly juz omdwione
doktadnie w rozdziale poprzednim, dlatego tez
nie bedziemy ich na tym miejscu powtarzac.

Hamowanie zaglami

Niejednokrotnie zachodzi konieczno$¢ zaha-
mowania w biegu jachtu na krdtkiej przestrzeni
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(np. zle obliczono moment wyluzowania zagli
i jacht zbliza sie do nabrzeza, boi i moze silnie
uderzy¢ o nie). Mozemy w tym wypadku zaha-
mowaé¢ zaglami odpowiednio je ustawiajgc.

W bejdewindzie hamujemy, wynoszgc fok na
wiatr z jednej strony, a z drugiej wypychajgc bom
grota prawie do want, przy czym sterem prze-
ciwstawiamy sie tendencji zejscia jachtu z kursu.
Rowniez wyrzucenie z rufy dryfkotwy powoduje
hamowanie.

W potwietrze hamujemy przez wyniesienie
foka na wiatr i wybranie grota do bejdewindu.
Rowniez i w tym wypadku przeciwdziatamy ste-
rem skreceniu jachtu.

Przy wietrze pelnym i przy baksztagu hamu-
jemy przez wybieranie zagli do $rodka, jednak

praktyce jest to rzadko stosowane ze wzgledu
na niebezpieczenstwo przerzucenia bomu, a na
silnych wiatrach w ogéle niewykonalne.

Zwroty

Zwrot przez sztag

Zwrotem przez sztag nazywamy zmiane halsu
jachtu, w ten sposob, ze przechodzi on linie wia-
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tru dziobem. Pragngc wykonaé ten zwrot z wia-
trow petnych, wyostrzamy uprzednio do bejde-
windu, po czym z réwno-

czesnym wychyleniem ste-

ru luzujemy fok, a wybie-

ramy stopniowo grot (przez

co jacht staje sie silniej

nawietrznym i ustawia fa-

two dziobem do wiatry),

a po przejsciu linii wiatru

wybieramy  fok, luzujac

grot (przez co dziéb odpa-

da od wiatru, ustawiajgc

jacht bokiem do niego).

\ **3' Gdy wiatr jest juz na

A tyle z boku, ze mozemy go

Rs & wykorzystac, wybieramy
normalnie zagle, juz po

przeciwnej stronie i kontynuujemy zegluge.

Zwrot przez sztag ilustruje rys. 46.

Zwrot przez rufe

Zwrotem przez rufe nazywamy zmiane halsu
jachtu, w ten sposéh, ze przechodzi on linie wia-
tru rufg. Przy silnym wietrze jest to zwrot niebez-



pieczny, poniewaz stwarza mozliwo$¢ przewro-
cenia jezeli ptyniemy na jolce, a groznego prze-
chytu kiedy ptyniemy na jachcie kilowym.

W celu wykonania tego zwrotu odpadamy do
baksztagu, wybierajgc do S$rodka fok, a luzujgc
do want grot (jacht fatwie]
odpada od wiatru). Po
przejSciu linii wiatru  wy-
bieramy bardzo szybko 72
grot i luzujemy natychmiast
do want po przeciwnej
stronie, luzujgc jednocze-

wcjpoidil grot
2 drugiej strony |

$nie fok. Gdy niebezpie- wybra® 1igbko
czny moment minie, wybie- grot 1
ramy powoli grot i ustawia- -

. , WypusciC
my zagle do kursu, ktdrym grot !

chcemy zeglowac. Przy ¢f ‘'re -
przerzucaniu grota na drys Vv przez ol
93 strone trzeba uwazac,
by zrobi¢ to dokladnie Rys. 47.
Przy ustawieniu jachtu ty-
tem do wiatru, jezeli bowiem spéznimy sie, wiatr
sam przerzuci bom gwattownie, co moze uszko-
dzi¢ osprzet.

Od samego poczgtku opisanego manewru

9
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skrecamy oczywiscie odpowiednio ster. Zwrot
przez rufe ilustruje rys. 47.

Lawirowanie i zmiana halsu

Jezeli jacht ptynie wzgledem wiatru takim kur-
sem, ze burta prawa wystawiona jest do wiatru,
moéwimy, ze ptynie on prawym halsem Odwrot-
nie, lewym halsem nazywamy taki kurs, w kto6-
rym do wiatru wystawiona jest lewa burta. Na-
lezy przy tym zapamietaé, ze przy prawym hal-
sie bom grota znajduje sie¢ zawsze po lewej stro-
nie jachtu, natomiast przy lewym halsie — po
prawej.

Jezeli cel naszej podrézy jest tak potozony,
ze plynac don mielibySmy wiatr wiejgcy nam
wprost od dziobu, droge naszg rozkiadamy na
szereg odcinkéw ustawionych do wiatru pod ka-
tem umozliwiajgcym zegluge. Ten rodzaj jazdy
nazywamy lawirowaniem.

Przy lawirowaniu pod wiatr jeste$Smy zmuszeni
do czestej zmiany kursu, a co za tym idzie, réw-
niez do zmiany halsu.

Zmiana halsu ze wszystkich kierunkow wiatru
nie jest niczym innym, jak dokonaniem zwrotu
przez sztag lub zwrotu przez rufe. Na $rddladzlu
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wykonujemy przewaznie zwrot przez sztag gdy
plyniemy wiatrami ostrymi, a zwrot przez rufe gdy
ptyniemy wiatrami petnymi. Na morzu, ze wzgle-
du na silne wiatry, uzywamy tylko zwrotu przez
sztag, jako bezpieczniejszego.

Zdarza sie jednak, ze ptyngc fordewindem za-
chodzi potrzeba dokonania zmiany halsu. Jezeli
np. ptyniemy prawym halsem, a na kursie naszym
znajduje sie jaka$ przeszkoda, ktérg moglibySmy
oming¢ skrecajac nieznacznie na lewo, to zmiana
halsu dla wyminiecia prze-
szkody jest konieczna. I

Zmiana halsu w kursie '
fordewind jest podobna do
zwrotu przez rufe i po-
le9a na tym, ze nie zmie- X *'npfda< grot
n'‘ajgc  potozenia steru tj) Idruglei
przenosimy bom grota na
drugg strone. Manewr ten IV, gorai SHb
na stabym wietrze jest bar- U ]
dzo fatwy do wykonania, ¢
przy wykonywaniu go na-
lezy pamietaé jednakze,
aby nie zmieni¢ kursu na-
wet przez nieznaczne wy- Rys, 48.

9*
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chylenie steru, a dgznosci jachtu do skretu prze-
ciwstawi¢ sie sterem, by wiatr sam nie przerzu-
cit bomu zawczes$nie, co mogtoby spowodowac
zerwanie want, wreszcie by nie zaplataty sie nam
szkoty grota.

Zmiane halsu w kursie fordewind przedstawia
rysunek 48.

Cztowiek za burtg

Czlowiek za burtg jest manewrem szczegoOl-
nie waznym ijego wykonanie powinna kazda za-
loga przez ¢wiczenie doprowadzi¢ do perfekcji.
Manewr ten wykonujemy wowczas, gdy ktokol-
wiek z zatogi wypadnie za burte, lub tez gdy zo-
stanie z poktadu zauwazony cztowiek tongcy.

Sygnalem do rozpoczecia wykonania manewru
jest okrzyk cztonka zatogi, ktory pierwszy za-
uwazy wypadek: «CZLOWIEK ZA BURTA!». Po tym
okrzyku kazdy z cztonkéw zatogi powinien zna-
lez¢ sie na swoim stanowisku manewrowym.
Przynajmniej jeden spos$rdd zatogi powinien bez
przerwy obserwowac cztowieka w wodzie i wy-
niki tych obserwacji meldowa¢ sternikowi.

Sam manewr polega na wykonaniu najkorzyst-
niejszego zwrotu i podptyniecia do tonacego



pod wiatr iw pdt burty, tzn.
jacht po wykonaniu zwrotu
powinien wytraci¢ stopnio-
wo szybkos$¢ i zatrzymacé
sie przy tongcym burtg na-
wietrzng, tak by wyciggnie-
cie go z wody nie przed-
stawiato wiekszych trud-
nosci.

Po alarmujagcym okrzyku,
atprzed wykonaniem ma-
newru nie nalezy gorgcz-
kowac sie, ani czyni¢ cokol-
wiek pos$piesznie. Manewr
tak przedsiewziety moze
sie nie uda¢ i moment wy-
ciggniecia tongcego z wo-
dY opdzni sie. Nie nalezy
wprawdzie tej chwili na-
mystu przewlekac, lecz jest
ona konieczna dla ulozenia
planu wykonania manewru.

Jezeli cztowiek wypadt
za burte przy kursie bejde-
wind, wdéwczas wykonuje-
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my zwrot przez rufe, podchodzimy do ratowane-
go na 2—3 dlugosci jachtu, luzujemy zagle,
a jacht dzieki swej inercji powinien zatrzymac
sie przy nim. Schemat manewru przedstawia nam
rys. 49 a.

lezeli wiatr jest silny i chcemy unikngé zwrotu
przez rufe, wykonujemy «Osemke», tj. zwrot
przez sztag i podejscie do ratowanego pod
wiatr; widzimy to na rys. 49 b.

lezeli wypadek nastapit przy kursie potwiatr,
odptywamy na niewielkg odlegtos¢, aby mieé
miejsce do wykonania zwrotu, po czym wykonu-
jemy zwrot przez rufe i podchodzimy do ratowa-
nego w sposOb opisany powyzej.

W kursie baksztag, wykonujgc manewr natych-
miast, mozemy wyostrzyé do potwiatru i wyko-
na¢ reszte manewru jak w péiwietrze.

lezeli natomiast uptyneta chwila zanim zdecy-
dowali$my sie uczyni€ manewr, to odpadamy
do fordewindu i wykonujemy go w sposdb dla
tego kursu przewidziany. W kursie fordewind od-
ptywamy na niewielkg odlegto$¢ od ratowanego,
po czym wyostrzamy do bejdewindu, robimy
zwrot przez sztag i podchodzimy do cztowieka
pod wiatr. Schematycznie przedstawia to rys.49c.



AWARIE

Wszelkie wypadki w Zeglarstwie nazywamy
awariami. Zaleznie od tego, co ulegto uszkodze-
niu, dzielimy je na awarie ogo6lne (zatopienie,
osadzenie na mieliznie), awarie osprzetu i ka-
diuba.

Z awarii osprzetu najczes$ciej zdarzy¢ sie moze
Pekniecie jakiej$ liny. Jezeli jest to lina olinowa-
na statego lub pdistatego, musimy czym predzej
zaje¢ takie potozenie wzgledem wiatru, azeby
odcigzy¢ te strone osprzetu, w ktorej awaria na-
stagpita. Np. jezeli przy kursie fordewind peknie
nam achtersztag, stajemy do topotu, przez co
cala sita wiatru dzialajaca na topoczacy zagiel
gromadzi sie na przeciwlegtych sztagach przed-
nich i mozemy spokojnie przystgpi¢ do reparacji
uszkodzenia. Naprawiamy przez zwigzanie lub
zesztukowanie odnosnej liny kawatkiem liny za-
pasowej, W najgorszym razie zastepujemy line
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nowg, o ile ja mamy w zapasie na jachcie. Pe-
kajg zwykle liny po stronie nawietrznej. Momen-
talnie po awarii wykonujemy taki manewr, zeby
strona dotychczas nawietrzna znalazta sie po za-
wietrznej, przez co odcigzymy uszkodzone miej-
sce.

Peknete liny olinowania ruchomego najlepiej
zastgpi¢ nowymi, gdyz wigzania mogg zawadzaé
przy przesuwaniu przez bloki, co moze dac¢ nie-
przyjemne skutki.

Rzadszym wypadkiem jest zlamanie masztu,
ktore nastepuje zazwyczaj po peknieciu lin pod-
trzymujgcych go, jezeli sie na czas nie wykona
odpowiedniego manewru zapobiegawczego. Je-
zeli maszt ztamie sie wysoko, mozemy ptynac¢ da-
lej na zrefowanym zaglu, umocowawszy bloki
fatdbw i liny state do ztamanego konca. W wy-
padku nizszego ztamania probujemy sztukowad
maszt posiadanymi na poktadzie drzewcami (bo-
mem motyla, rejkg topslowg). W najgorszym wy-
padku mozemy postawi¢ w miejsce masztu bom,
stawiajagc na nim grot na wzor trajsla.

Czasami zdarzy sie, ze peknie nam refmaszyn-
ka. Azeby w tym wypadku umozliwi¢ zrefowanie
zagla nawijamy na bom line w kierunku przeciw-
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nym do tego, w ktdrym chcemy nawingé zagiel
i ciaggnac za wolny koniec liny za pomocg klub,
powodujemy obrdét bomu, a tym samym nawija-
my na niego zagiel.

Czesta rzeczg jest awaria steru. Dezeli jest to
pekniecie gtowicy lub rumpla mozemy sobie po-
radzi¢ w sposdb nastepujacy (rys. 50 a); do kon-
ca pidra sterowego przywigzujemy dwie liny. Dla
utatwienia manipulowania nimi umocowujemy na

Rys. 50.



138

rufie jachtu poprzecznie belke z dwoma blokami
na koncach, przez ktére przepuszczamy wyzej
wspomniane liny. Korice tych lin mozemy odpo-
wiednio nawing¢ na szturwal i w ten sposob po-
rusza¢ piorem sterowym. Gorzej jest, jezeli pek-
nie trzon steru lub utamie sie samo piéro. Wtedy
mozemy rzuci¢c z koncéw wyzej wspomnanej
belki pomocniczej dwie dryfkotwy. Ciensze
linki ich mocujemy na szturwale w ten -spo-
sob, ze gdy jedna dryfkotwa dziala, druga jest
oprézniona. W wyniku tego przyhamowujemy raz
jedng, raz drugg strone statku, powodujgc skret
w strone dryfkotwy hamujacej (ryc. 50 c). Innym
sposobem jest rzucenie z rufy podwdjnie ztozo-
nej grubej liny, ktorej koniec (petle) tgczymy po-
dobnie jak koniec pidra sterowego w pierwszym
wypadku. Urzgdzenie to dziata jednak dopiero po
osiggnieciu szybkos$ci powyzej 2 weztdw (okoto
4 km/godz.) (rys. 50 b).

Awarie kadluba powstajg zazwyczaj na skutek
przedziurawienia poszycia. Dezeli otwdr jest
maly, zatykamy go jakimkolwiek kocem czy inng
materig, ktéra jest pod reka. Zupelnie male
otwory mozemy zatka¢ od wewnetrz. Wieksze
otwory musimy zatyka¢ od strony zewnetrznej
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ze wzgledu na duzy napo6r wody. Otwory z ze-
wnetrz zatykamy ptdtnem, brezentami, kocami itp.
Szczegdlnie nadaje sie do tego wtochate koce.
Azeby moéc posuwac sie dalej po zatkaniu otwo-
ru, musimy koc lub inny zatykajecy plaster umo-
cowaé¢ odpowiednio linami obejmujecymi po-
przecznie jacht.

lezeli jacht ma z take naprawe przeby¢ dalsze
droge, ubijamy w dziure co sie tylko da i umo-
cowujemy beleczkami poprzecznymi.

W razie powazniejszego uszkodzenia zarze-
dzamy na jachcie «alarm wodny».

lezeli w poblizu znajduje sie led lub mielizna,
staramy sie czym predzej do niej zbhlizy¢.

W razie wywrécenia sie jolki nalezy pamietac
0 tym, ze jolka nie tonie. Totez w zadnym wy-
padku nie nalezy sie od wywroconej jolki odda-
la¢. Staramy sie przede wszystkim zdje¢ zagle.
Zwykle wymaga to pociecia fatow, ktdre nama-
kaje i nie dadze sie rozknagowa¢ i wyszorowac
z blokéw. Nastepnie staramy sie doprowadzié
jolke do najblizszej mielizny lub ledu itam posta-
wi¢ w pozycji normalnej, lezeli jolka posiada
skrzynke mieczowe wystajece ponad burty, przy-
stepujemy teraz po prostu do wybierania wody
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z kadtuba. Jezeli skrzynka mieczowa konczy sie
ponizej linii burt, musimy zatka¢ jej szpare jaka-
kolwiek materig. W przeciwnym razie woda be-
dzie sie wlewac¢ przez ng i nie bedziemy mogli
jej skutecznie wybraé¢ z kadiuba.

Czestym wypadkiem na $rodlagdziu jest osiad-
niecie na mieliznie. W takim wypadku, zaleznie
od tego, jakim kursem wjechaliémy na nig, sto-
sujemy rézne metody Sciggania z niej naszego
jachtu. Przy kursie bejdewind mozemy uzyskaé
site spychajgca jacht z mielizny przez wystawie-
nie zagli na wiatr. Pomagamy przy tym balastu-
jac rufe jachtu, przez co odcigzamy siedzacy na
mieliznie dziob. Dodatkowo odpychamy sie bo-
sakami i innymi wolnym drzewcami od dna.

Gorsza sprawa jest jezeli wpadniemy na mie-
lizne petnym wiatrem. Wtedy pierwszg czynno-
$cig jest spuszczenie zagli. Nastepnie zawozimy
kotwice na pewng odlegto$s¢ od jachtu w Kkie-
runku przeciwnym do strony, z ktérej osiedliSmy
na mieliznie i wybieramy tadcuch kotwiczny do
oporu, W ten sposob zabezpieczamy sie przed
dalszym znoszeniem na mielizne.

Nastepnie przystepujemy niezwtocznie do sa-
mej akcji Sciggania. Czynimy to gtdwnie wybiera-
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jac tancuch kotwiczny. Uzywamy do tego wszel-
kich wind, kabestanéw, talii itp., jakie tylko po-
siadamy na poktadzie. Rdwnoczes$nie staramy sie
oderwac jacht od dna przez balastowanie na od-
powiednig strone. Mozemy tez obrusza¢ jacht,
przeganiajgc zatoge po pokiadzie z burty na
burte i z dziobu na rufe. Nalezy jednak unika¢
tego ostatniego sposobu, poniewaz ostabia on
konstrukcje jachtu.

Mozna prébowac¢ zepchna sie z mielizny za-
improwizowanym lewarem (rys. 51). Jest to jaka-

Rys. 51.

kolwiek belka lub inne posiadane drzewce white
w dno i potgczone talig z przeciwlegta burtg. Je-
zeli jacht siedzi na mieliznie dziobem, stosujemy
dwa lewary po obu stronach przedniej stewy.
Duzg role graja lewary w wypadku, gdy chcemy
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obrdcic¢ jacht o pewien kat. W takim wypadku za-
ktadamy jeden lewar na dziobie, a drugi z prze-
ciwlegtej burty na rufie. Przechyt na bok mozemy
uzyskaé tatwo sposobem wskazanym na rys. 52.
Do noku bomu tgczymy fat grota (pikfal) oraz
topenante. Nastepnie wypuszczamy bom pod ka-
tem prostym do osi
statku w strone mieli-
zny i mocujemy jego
nok za pomocg talii
do bagka (matej, po-

mocniczej szalupy).
Maszt wzmacniamy,
przenoszac na prze-
ciwlegts do wypusz-
czonego bomu burte
baksztagi. Nastepnie
wybierajgc pikfat ito-
Rys. 52 penante, przyciggamy
obcigzony bagkiem
(ew. zatopionym) bom do masztu, przez co uzy-
skujemy odpowiedni przechyt. Rdéwnoczes$nie
lancuchem wywiezionej kotwicy $ciggamy jacht
z mielizny. Jezeli mimo wszystko nie mozemy sie
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uwolni¢ z mielizny, musimy czeka¢ na pomoc in-
nego statku.

W razie pozaru na jachcie staramy sie powziec
taki kurs, zeby wiatr znosit ogied poza burte. Za-
lezne jest to od tego, w ktdrym miejscu na statku
pozar wybucht. A wiec np.:

jezeli ogien wybucht na lewej burcie — ply-

niemy prawym halsem,

jezeli ogien wybucht na rufie — stajemy do

topotu,

jezeli ogien wybucht na dziobie — plyniemy

fordewindem itd.

Rownoczes$nie zarzgdzamy alarm pozarowy.
°gien gasimy wode, gasnicami, mokrymi kocami,
matami, materacami itp.



PRZEPISY WHLADZ ADMINISTRACYIJNYCH DOTY-
CZACE SWIATEL, SYGNALOW | ZNAKOW NA WO-
DACH S$RODLADOWYCH

Sygnaly dzielimy w zaleznos$ci od przydatnosci
w dzien lub w nocy na dzienne albo nocne. Dzielimy
je na cztery grupy:

A) Znaki wskazujgce nurt;

B) Napisy oznaczajgce specjalne przeszkody;

C) Sygnaly dZzwiekowe statkow;

D) Sygnaly pozycyjne statkow i tratew.

Za nurt, ustawowo zwany szlakiem zeglownym,
przy uzyciu sygnalow uwaza sie te czes$ci drogi wo-
dnej, na ktorej swobodnie i bezpiecznie moze i po-
winien odbywac¢ sie ruch statkow, todzi i tratew.

Za prawe strone nurtu uwaza sie na rzekach prawg
strone szlaku w kierunku biegi rzeki; przeciwng strone
uwaza sie za lewg. Na jeziorach, szczytowych od-
cinkach kanaldw sztucznych, tgczacych dwie rzeki, za
prawg strone nurtu uwaza sie prawg jego strone —
w kierunku od wschodu na zachoéd, albo w kierunku
od potudnia na po6tnoc; przeciwng strone uwaza sie
za lews.
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SOEY WZrckone umesaza Se w mare potrzeby
i koneczodd s wodze, brzegy, budonlach wod-
nydh dbo ra gakadh i toddach Uawna sie w tym
odu w paze ddenng flag i kU, a nog Swiate

Flagi, uzywane do sygnalizacji, powinny posiada¢
ksztatt kwadratu o powierzchni co najmniej 1 m2
Kule, uzywane do sygnalizacji, powinny posiada¢ co
najmniej pétmetrowg $rednice.

Swiatla, uzywane do sygnalizacji, powinny pali¢ sie
jasno i powinny by¢ widoczne na 1 km, stosownie
do swego przeznaczenia i umieszczenia — badz na
wszystkie strony, badz tylko od odpowiedniej strony
statku czy todzi (sektory). Szkia latarni sygnatowych
winny by¢ utrzymane w nalezytej czysto$ci. Do sy-
gnalizacji mozna uzywa¢ lampek elektrycznych nor-
malnych o sile 5 Swiec. Lampki acetylenowe nie moga
cyc uzywane do sygnalizaciji.

Swiatla kolorowe powinny byé réwniez widoczne
Przy pogodzie i czystym powietrzu co najmnlej z od-
‘egfosci /2 km.

Nejwezrigsze s nestepLiaoe Sygely:

A. Znaki wskazujgce nurt

Znak 1. Baka (bakan) czerwona z prawej strony
1biata z lewej strony nurtu; w nocy na bakach pali
Sle Swiatto tego samego koloru (rys. 53 a)

Znak 2. Zamiast bak moga by¢ umieszczane dla
oznaczenia nurtu czerwona wiecha z prawej strony
1b'ata tyka z lewej (rys. 53 B).

10



oddala sie
Rys. 53.

IV K
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Znak 3. Na rzekach uregulowanych umieszczone sg
tablice, moéwigce, ze nurt oddala sie Ilub zbliza
(rys. 53 c).

Znak 4. Strzatka wskazuje kierunek otwarty dla ru-
chu w miejscu rozgatezienia sie
szlaku zeglownego na 2 ramiona
(rys. 54).

Znak 5. Oznaczenie przeszkody
dla zeglugi i sptawu na szlaku ze-
glownym; nad przeszkodg umiesz-
czona jest baka (rys. 55 a) lub tyka
malowana sko$nie kolorami biatym
i czerwonym, a w nocy latarnia
0 szkiach biatych | czerwonych,
dzielona po przekatni.

Znak 6. Szlak zamkniety ozna-
czaja dwie czerwone tablice, kule lub Swiatta umiesz-
czone w odstepie 1 m jedno nad drugim przed miej-
scem zamknietym (rys. 55 b).

Znak 7. Oznaczenie obszaru wod zamknietego dla
zeglugi i sptawu ze wzgledu na ochrone rybactwa,
Post6j todzi sportowych, kwarantanne i z innych
wzgledoéw: zote bakany (rys. 55 c).

Znak 8. Podjazd pod mostem oznacza tarcza umie-
szczona na mos$cie nad przejazdem (rys. 56 A), albo
Swiatto; umieszcza sie na mostach kllkuprzestowych.

Znak 9. Oznaczenie ruchomych przeset mostu, pod
ktérymi przejScie statkéw i todzi jest mozliwe do-
piero po podniesieniu lub otwarciu przesta: nad prze-

10*
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stami umieszcza sie czerwong tarcze, a w nocy czer-
wone $wiatto (rys. 56 B).

Znak 10. Miejsce, w ktorym droga wodna wycho-
dzi z jeziora, oznacza sie wysoko umieszczong ta-
blicg romboidalng koloru biatego lub czarnego, w za-
leznosci od tla.

B. Znaki dla specjalnych przeszkéd

Miejsca, w ktorych na dnie drogi wodnej znajdujg
sie tancuchy lub liny promoéw, kable, przewody ru-

Rys. 55.
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rowe, jak réwniez te, w ktérych nie wolno zarzucac
kotwicy, przybija¢é do brzegu i wyladowywaé ta-
dunku, sg oznaczone bialymi tablicami z odpowied-
nimi czarnymi napisami: «Kabel», «Prom», «Nie wlec
kotwicy» itp. Jezeli ruch na danym szlaku odbywa
sie rdbwniez w nocy, to tablice te sg o$wietlone.

C. Sygnaly dZzwiekowe statkow

Statki parowe dajg sygnaly stuchowe gwizdawka
parowag o tonie wyjgcym, odmiennym od gwizdu pa-
rowozow kolejowych. Inne statki | todzie, oraz tra-
twy dajg sygnaty trgbka sygnalowg jednotonowa,
syreng, biciem w dzwon lub deske. Sygnaly stuchowe
powinny by¢ tak gtosSne, aby mogly by¢ styszane
z odlegtosci co najmniej 500 m. Sygnaly stuchowe
daje sie za pomocg dzwiekéw krotkich lub diugich,
albo krotkich | diugich. Krotkie dzwieki trwajg 1—2
sekund, dtugie 5— 10 sekund. Miedzy dwoma bezpo-
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Srednio po sobie nastepujgcymi dzwiekami sygnatu
powinna by¢ przerwa, trwajgca 1— 2 sekund.

1 krétki dzwiek oznacza: «Mijam w prawo», lub
zgode na takie wyminiecie.

2 krotkie dzwieki oznaczaja: «Mijam w lewo», lub
zgode na takie wyminiecie.

3 krotkie dzwieki oznaczajg: «Nie moge mijac»,
«Zatrzymuje motor», lub «Cofam wstecz», albo «Za-
trzymuje pocigg holowniczy».

4 lub wiecej krotkich dzwiekéw znaczy: «Nie moge
zatrzyma¢ maszyny», lub «Nie moge daé sie wyprze-
dzi¢ bez narazenia sie na niebezpieczeAstwo».

1 dtugi dzwiek znaczy: «Bacznoéé», «Uwaga» przy
zblizaniu sie do miejsc ucigzliwych dla zeglugi, wa-
skich lub ptytkich, oraz do przewozow, jak réwniez
w czasie mgly, $niezycy itp.

1 dtugi dzwiek i jeden krétki znaczy: «Wyprzedzam
po prawej burcie», lub «Zgadzam sie na wyprzedze-
nie po prawej».

1 diugi i 2 krotkie dzwieki oznaczaja: «Wyprze-
dzam z lewej», lub «Zgadzam sie na wyprzedzenie
mnie z lewej».

Dlugie i krotkie dzwieki na przemian oznaczaja:
«Ratunku», «Na pomoc», «Jestem w niebezpieczen-
stwie».
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D. Sygnaly pozycyjne statkdw i tratew

Sygnat 1 (rys. 57 a). Oznacza statki i todzie, sto-
jace podczas okresu nawigacyjnego poza szlakiem
zeglownym: w nocy biate Swiatlo, umieszczone na
wysokos$ci co najmniej 2 m ponad powierzchnig wody
po stronie nurtu.

Sygnat 2 (rys. 57 b). Oznaczenie statkéw i todzi
z wlasnym napedem idgcych pojedynczo w nocy.

Sygnat 3 (rys. 57 c¢). Oznacza statek lub t6dz z wia-
snym napedem mechanicznym, idgcy z pociggiem ho-

Rys. 57.
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lowniczym w nocy: dwa jasne, biate Swiatta, miesz-
czone na dziobie jedno nad drugim w odlegtos$ci
1 m od siebie, czerwone $wiatto z lewej burty i zie-
lone z prawej.

Sygnat 4 (rys. 57 d). Oznacza statki i todzie o po-
wierzchni do 20 m wiacznie, idgce pojedynczo albo
holowane z brzegu, tudziez statki i todzie sportowe
i rybackie bez wzgledu na ich powierzchnie —
w nocy: jasne biate Swiatto na dziobie. Statki i to-
dzie rybackie, zajete potowem, mogg nie posia-
da¢ stale umieszczonego sygnatu S$wietlnego, po-

[— 1--- biotfy -----
wilinm  C2eriv Ony —
R

M&M — zielony -—-

Rys. 58.

winny jednak w razie zblizenia sie do nich innych
statkow j todzi wymachiwac¢ jasnym, malym Swiatel-
kiem.

Sygnat 5 (rys. 57 e). Oznacza statki, todzie i tratwy,
bedgace w niebezpieczenstwie i potrzebujagce po-
mocy: flaga zielona; w nocy: dwa zielone S$wiatla,
umieszczone jedno nad drugim w odlegtosci 1 m.

Uwaga: Jezeli kierownik statku, todzi lub tratwy
dostrzeze znieksztaicenie lub uszkodzenie znaku
orientacyjnego, powinien znak naprawi¢ lub ustawic¢
na witasciwym miejscu, a gdy .to jest niemozliwe
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zawiadomi¢ niezwtocznie o tym najblizszy panstwo-
wy zarzagd wodny lub wiladze administracyjne.
Oznaczenie barw na rysunkach wskazuje rys. 58.

ETYKIETA JACHTOWA, PRZEPISY FLAGOWE
| BANDEROWE

Kazdy sport ma swoje przepisy, reguly i prawi-
dla. Zeglarstwo ma swojg «etykiete jachtowa», przed-
miot naszej dumy, sume pewnych nakazéw najsScislej
przez wszystkich braci Zeglarzy przestrzegang. Ety-
kieta jachtowa nie tylko wyklucza, ale w ogéle nie
dopuszcza do siebie mysli o jakimkolwiek braku sza-
cunku cztowieka do cztowieka i do jachtu, o niepo-
stuszenstwie, braku porzadku, czy brutalnosci. W ze-
glarstwie nie ma nienawisci i zawisci. Moze byé —
na regatach, czy w tempie rozrastania sie poszcze-
goéinych klubéw — konkurencja, ale i ona, przesSwie-
tlona stoicem przez biel zagli — wyglagda inaczej,
niz na codzien. W zwyczajach zeglarskich dopatrzy¢
sie mozna wielu cech wspdlnych z najlepiej po ludzku
pojetym savoir-vivrem; sg one wyktadnikiem Kkultury
narodowej i kurtuazji sportowej, obserwowanym
przez zeglarzy catego S$wiata. Ponizej podajemy ofi-
cjalne przepisy obowigzujgce wszystkich zeglarzy
zrzeszonych w Polskim Zwigzku Zeglarskim. Pamie-
tajmy zawsze, ze to tylko ten zelbetowy szkielet, na
ktérym dopiero nasza osobista uprzejmo$¢ i umie-
jetno$¢ najwlasciwszej interpretacji tych przepisow
budowa¢ bedzie gmach prawdziwego bratefstyyg
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miedzy wszystkimi zeglarzami $wiata. Pamietajmy
takze o jeszcze jednym prawie — czysto juz wod-
nym co prawda, ale jakze szerokie majgcym zasto-
sowanie do codziennego zycia i jakze w tym zyciu
rzadko spotykane: jacht wiekszy czy znajdujgcy sie
w lepszych warunkach Zzeglownych zawsze powinien
ustapi¢ jachtowi bedacemu w warunkach gorszych;
mocniejszy wustepuje tu stabszemu...

Zeglarstwo to sport najpiekniejszego kolezenstwa
i najpiekniejszych zwyczajow.

1. Flaga

Flaga klubowa jest najwyzszym symbolem honoru
zeglarskiego ijako taka ma wysokie znaczenie w zy-
ciu klubowym.

Kazdy jacht rejestrowany w klubie musi uzywaé
flagi klubowej, co naklada na wtasciciela lub ewent.
kapitana obowigzki zwigzane z godiem klubu i ho-
norem polskiego zeglarza sportowca.

Na kotwicy, u jachtow morskich ze statg zaloga,
lub w obcych portach, flaga musi by¢ umieszczona
na rufie na osobnym drzewcu; w czasie jazdy, u slu-
péw i kutrow na piku gafla, u jauli i keczéw na to-
pie bezanu. Na petnym morzu flaga moze by¢ zdjeta.

Jedyny wypadek, w ktérym jachty klubowe nie pod-
noszg flagi, sg regaty. Jako odznaki majg wtedy czar-
ne lub czerwone litery i liczby na zaglach oraz do-
wolny proporczyk osobisty.

Jachty zarejestrowane w klubach zwigzkowych sag
obowigzane do podnoszenia nastepujgcych flag: na
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wodach wewnetrznych i terytorialnych flagi i propor-
czyka klubowego, — na peinym morzu i za granicg
flagi polskiej handlowej | proporczyka klubowego,
procz Yacht-Klubu Polski, ktéry wszedzie podnosi
swojg bandere i proporczyk.

2. Obce flagi i inne

Flagi obce wolno jachtom zwigzkowym podnosié
tylko w wypadkach wymienionych w 8§ 6. Flagi fan-
tazyjne, z monogramami, literami itp. sg wzbronione.

3. Uzywanie innych flag

W czasie powrotu z regat moze nagrodzony jacht
podnies¢ odpowiednig ilo§¢ malych flag (osobiste
proporczyki lub flagi kodu miedzynarodowego) od
topu wielkiego masztu przez saling wzdtuz want.

W razie potrzeby podnosi jacht stojacy w porcie
na sallngu matg, kwadratowg niebieska flage, ktdra
oznacza: «Kapitana nie ma na pokiadzie». Biata flaga
wywieszona w ten sam spos6b oznacza, ze: «Kapi-
tan nie przyjmuje».

4. Proporczyk klubowy i osobisty

Kardy w dirhe bedacy (W dagym uaydu) | zare-
jestronany w Kubie 2nigzkonym jadt me wczese
SszZO'U newigecyjnego podnies ra topie wielkiego
n_asm_l Erqoorczw Kubowy, kidry poniena ra jach
de dzen | moc

Jedli jacht kluboéw zwigzkowych, z danych powo-
dow, wystepuje oficjalnie w obcym porcie w imie-
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niu i zastepstwie innego klubu, to podnosi propor-
czyk klubu zastepowanego, a flage polskg handlowg.

5. Parada

Na jachtach morskich, majgcych statg zatoge, row-
niez na masztach sygnatowych klubowych powiewa
flaga klubowa od godz. 8 rano do zachodu stofca.

Cztonkowie klubu obecni w momencie podnosze-
nia lub spuszczania flagi (a wiec parady flagowej)
sg obowigzani salutowa¢ jg, stojagc na bacznosc.

6. Gala

W porcie i na kotwicy podnoszag jachty klubowe
przy uroczystych okazjach gale; we wilasnym porcie
z rozporzadzenia kapitana portu, w obcych portach
stosujgc sie do zwyczajow portu.

Do gali uzywa sie flag kodu miedzynarodowego,
podnoszac je od konca sztaby lub noku bugszprytu,
przez topy, do noku borna. Na topie masztu wielkiego
powiewa flaga odpowiednia do uroczystosSci, np
przy Swiecie Narodowym — polska flaga narodowa’
przy uroczysto$ci klubowej — proporczyk klubowy
wtasnego klubu, lub z okazji uroczystoSci w obcym
porcie flaga odpowiednia; flaga jacht-klubu w kaz-
dym wypadku od noku bomu w dét, lub na drazku
flagowym.

Na przodzie u dotu powiewa flaga regatowa Ilub
proporczyk osobisty.

Motorowe jachty majg gale takg sama, jak jachty
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zaglowe, lecz moga by¢ one i w czasie jazdy ugalo-
wane od topu przez saling i wzdluz want.

Jachty zaglowe holowane ze spuszczonymi zaglami
moga by¢ takze pod gala.

7. Salutowanie

Obowigzkowe pozdrawianie jachtow miedzy sobg,
statkow wojennych polskich i zaprzyjaznionych
pafnstw odbywa sie przez spuszczenie flagi do po-
towy masztu i podniesienie jej z powrotem.

Okrety ijachty salutuje sie na odlegto$¢ nie wiek-
szg niz 2 mile morskie.

Przeplywajac koto eskadry mozna pozdrawia¢ tylko
okret admiralski.

Flag ladowych nie pozdrawia sie.

Jacht mniejszy pozdrawia pierwszy, jacht wyprze-
dzajagcy pozdrawia pierwszy, jacht wchodzgcy do
portu pozdrawia pierwszy.

Przed najwyzszym dostojnikiem kraju przejezdza
jacht ze spuszczong do potowy flagg, a zaloga od-
daje honory (jak na lgdzie).

8. Zaloba

Zaloba na jachtach jest dopuszczalna tylko na ko-
twicy, w porcie lub na klubowym maszcie sygnato-
wym.

Jako oznake zatoby podnosi jacht flage na po6t ma-
sztu, a proporczyk na wysoko$¢ salingu.

We wlasnym porcie podnosi sie zalobe z rozpo-
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rzgdzenia kapitana portu, w obcych portach stosuje
sie do miejscowych zwyczajow.
9. Czasowa rezerwa

Jesli wtasciciel jachtu opuszcza miejsce, gdzie je-
go jacht stoi, dluzej niz na trzy dni, proporczyk musi
by¢ spuszczony. Jesli jest na jachcie stata zaloga,
to flage codzien, jak zwykle, podnosi. Jacht jest
wtedy w czasowej rezerwie.

10. Osobiste

Kapitan lub cztonek jacht-klubu, bedacy na jach-
cie pod flagg J. K, jest zawsze odpowiedzialny za
wszystko, co sie zdarzy na statku, tak w porcie jak
i na wodzie, réwniez za postepowanie swoje i zatogi.

Odpowiada on za sportowe i przystojne zachowa-
nie sie zatogi i wszystkich oséb znajdujgcych sie na
jachcie i za wypelnianie przepiséw etykiety jachto-
wej.

Kapitanowie i zatogi J. K. sg obowigzani wszedzie
i zawsze na wodzie dawa¢ pomoc potrzebujacym jej,
a szczegolniejszag uwage zwraca¢ na zupeinie po-
prawne zachowanie wzgledem statkéw sportowych,
nie zapominajgc jednakze o autorytecie, powadze
i honorze flagi, ktérg jacht nosi.

Zarowno kapitan, jak i zaloga muszg by¢ w obre-
bie miasta lub portu przepisowo ubrani. Przy dalszych
wycieczkach i na pelnym morzu swoboda ubran jest
dozwolona, jednakze w obcych portach powinni
cztonkowie J. K. surowo przestrzega¢ przepiséw uni-
formowych.
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PRAWO DROGI NA WODACH SRODLADOWYCH

A. Przepisy ustawowe

Statki itodzie sportowe powinny trzyma¢ sie z dala
od wiekszych statkéw, pociggéw holowniczych
i tratew, nie przeszkadza¢ ich ruchowi, a na dany
sygnal usuwacé sie (§ 86 ust. 2 z rozporzadzenia
Ministra Komunikacji z dnia 23 marca 1934 r.
0 uprawianiu zeglugi i sptawu na $rédlgdowych
drogach wodnych).

statki idgce naprzeciw siebie powinny, o ile nie
zachodzg przeszkody, wymija¢ sie na prawo
w kierunku jazdy, po wzajemnym porozumieniu
sie za pomocg odpowiednich sygnatow (§ 109
ust. 1).

Przy mijaniu sie statkéw, statki idgce pod prad
powinny zostawi¢ dogodniejszg strone dla stat-
kow idgcych z pradem (§ 111). (Przepis ten nie
stosuje sie do todzi sportowych).

Statki i todzie sportowe mogg dowolnie przecho-
dzi¢ pod mostami kazdym otworem, jezeli prze-
chodzenie nie jest zabronione przez organa nad-
zorcze. Nalezy jednakze unikaé otwordéw przezna-
czonych dla ruchu w kierunku przeciwnym (§ 96
ust. 2).

B. Przepisy zeglarskie
lezeli dwa zaglowce zblizajg sie w ten sposab,
ze grozi niebezpieczenstwo zderzenia, to jeden
z nich powinien ustgpi¢ drugiemu, a mianowicie:
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a) Plynacy petnym lub pdtpetnym wiatrem uste-
puje ptyngcemu na wiatr (bejdewind) (rys. 59).

b) Plyngcy na wiatr lewym halsem ustepuje pty-
ngcemu na wiatr prawym halsem (rys. 60).

c) Jezeli oba ptyng petnym lub oba pdtpetnym

Rys. 60. Rys. 42.

Rys. 63.-
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wiatrem, réznymi halsami, to ustepuje plynacy
lewym halsem (rys. 61).

d) Jezeli oba ptyng petnym lub potpetnym wia-
trem jednakowymi halsami, to plyngcy po na-
wietrznej ustepuje plyngcemu po zawietrznej
(rys. 62).

e) Plynacy z wiatrem (petnym wiatrem) ustepuje
z drogi innym (rys. 63).

2) Statek zobowigzany do ustgpienia innemu powi-
nien unikaé¢ przecinania mu kursu przed jego dzio-
bem.

3) W razie wypadku zaloga statku znajdujgca sie
w bliskosci obowigzana jest da¢ natychmiastowg
pomoc.

PRZEPISY REGATOWE

Jak kazda konkurencja w ogoéle, tak i regaty w ze-
glarstwie podciggnety i materiat ludzki | sprzet do
najwyzszej jakosci. Regaty sg miernikiem umiejet-
nosci, hartu i woli zwyciestwa u ludzi, a zalet kon-
strukcyjnych u jachtow, sg wiec takze w wielkiej mie-
rze zawodami samych inzynieréw-konstruktoréw jach-
tow. Podane tu przepisy zostaly wydane przez Polski
Zwigzek Zeglarski w r. 1939 | wzorowane sg doktad-
nie na przepisach miedzynarodowych. Obowigzujg
one wszystkie kluby zwigzkowe P. Z. Z.

1



PRZEPISY REGATOWE POLSKIEGO ZWIAZKU
ZEGLARSKIEGO

CZESC i
KIEROWNICTWO REGATAMI

Postanowienia ogoélne

§ 1. Regulamin regatowy Polskiego Zwigzku Ze-
glarskiego obowigzuje wszystkie zwigzkowe Kluby
| Sekcje.

§ 2. Regaty dzielg sie na: 1) klubowe (wewnetrzne,
wytacznie dla jachtéow rejestrowanych w danym Klu-
bie), 2) miedzyklubowe (zwigzkowe) | 3) miedzyna-
rodowe (otwarte).

§ 3. Do urzadzenia regat mledzyklubowych lub mie-
dzynarodowych Klub zwigzkowy musi uzyska¢ zgode

Zarzadu P. Z. Z., ktéry winien by¢ zawiadomiony
przed 1 stycznia.

§ 4. Regaty zwigzkowe urzgdzajg Kluby lub Klub
na wezwanie Zarzadu P. Z. Z. lub z wtasnej Inicja-

tywy. Koszta ponoszg Kluby urzadzajace, za$ 5% z do-
chodu netto idzie na rzecz P. Z. Z.
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§ 5. Czlonkowie Zarzadu moga bra¢ udziat w re-
gatach poza-zwigzkowych tylko za zezwoleniem Za-
rzagdu P. Z. Z

Komisja regatowa, jej prawa i obowigzki

§ 6. Wszelkie regaty i biorace w nich udziat jachty
podlegajg rozporzadzeniom Komisji Regatowej. Ko-
misja Regatowa rozstrzyga wszelkie watpliwosci,
kwestie sporne i zatargi. Decyzji Komisji Regatowej
winny by¢ oparte na ponizej przytoczonych przepi-
sach, o ile te mogg by¢ zastosowane w danym wy-
padku. Poniewaz jednak Zzadne przepisy nie moga
przewidzie¢ wszystkich mozliwych przypadkéw — Ko-
misja winna bra¢ pod uwage przede wszystkim zwy-
kte przepisy zeglugi i nie dopuszcza¢ do zadnych
prob i wysitkdw, majacych na celu wygranie wyscigu
innymi $rodkami, niz zeglowanie bez zarzutu, wiek-
sza szybko$¢ jachtu i sprawno$¢ sternika i zatogi.

§ 7. Klub i Kluby zwigzkowe, urzadzajgce regaty,
wyznaczajg Komisje Regatowg sposrod swych czton-
kéw w skladzie: 1 przewodniczacy, 3 sedziow, 1 ce-
lowniczy, 1 starter, 1 czasowniczy, 1 sekretarz.

Procz tego kazdy Klub nie urzadzajacy danych re-
9at, lecz biorgcy w nich udziat, wysyta do Komisji
Regatowej, jako przedstawiciela Klubu, swego czton-
ka, ktéry nie moze stawa¢ w obronie czlonkéw Klubu,
ktérego jest przedstawicielem.

Przewodniczgcy Komisji Regatowej czuwa nad
wykonaniem wszelkich zarzadzen, majacych na celu
odbycie sie regat.

11*
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1. Starter jest odpowiedzialny za punktualne danie
wszystkich sygnatow, przepisanych dla startu
i melduje o nieprawidlowos$ciach przy starcie.

2. Celowniczy ma wywolywa¢ numery jachtow
przechodzacych przez start i przez cel.

3. Czasowniczy oznacza dokladny czas jachtu wy-
wotanego przez celowniczego.

4. Sekretarz zapisuje czas wywotanych przez ce-
lowniczego jachtow przechodzacych start lub cel
i prowadzi wszystkie listy regatowe.
§ 8. Przed rozpoczeciem regat Komisja Regatowa
winna postanowic:
a) czy regaty W ogdle mogg sie odby¢,
b) czy start ma byé odroczony,
czy dlugos¢ kursu ma by¢ skrécona,
kierunek kursu,
jezeli wytyczono kilka kursow, ktéry ma by¢ za-
stosowany.
Nastepnie winna Komisja zarzgdzi¢:

f) podniesienie odpowiednich sygnatow,
g) zaraz po zakonczonych regatach zaja¢ sie ewen-
tualnymi protestami.

§ 9. Jezeli jeden z 3 sedzidw jest nieobecny, dwaj
inni, za zgoda stron zainteresowanych, moga brac
jednego z obecnych cztonkéw Klubéw P. Z. Z.

Z cztonkow Zarzadu Klubu urzgdzajgcego regaty
moze by¢ cztonkiem Komisji sedziowskiej tylko je-
den.

D QO

)
)
)
)
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Cztonkowie Komisji sedziowskiej nie moge braé
udziatu w rozpatrywaniu lub rozstrzyganiu spraw,
w ktdrych sg osobiscie zainteresowani.

Przynalezno$¢ jachtu

§ 10. Kazdy jacht zapisany do regat musi by¢ wila-
sno$cig Klubu zwigzkowego Ilub osoby wzglednie
os6b (cztonkéw Klub zwigzkowego, Ilub uznanego
przez P. Z. 2.), na imie ktérych zostat zgtoszony.

Jacht winien by¢ prowadzony przez cztonka Klubu
zwigzkowego, lub Klubu uznanego przez P. Z. Z

Swiadectwo miernicze

§ 11. Kazdy jacht winien posiada¢ Swiadectwo
miernicze. Swiadectwo to lub jego odpis po$wiad-
czony przez P. Z. 2. — dla krgzownikoéw morskich
moze by¢ certyfikat Lloydu Germ. lub jego odpis -
musi by¢ przy zgtoszeniu do regat przestany Komi-
sji regatowej i pozostawiony tam do ukonczenia re-
gat.

Swiezo w Polsce zbudowane lub za. granica zaku-
pione jachty, ktére przed uplywem terminu zgtoszen
nie mogly by¢ wymierzone, a ktére w kraju jeszcze
w zadnych regatach nie uczestniczyly, mogg w dro-
dze wyjgtku, po terminie zgtoszen — najpdzniej na
3 dni przed regatami — otrzymaé tymczasowe po-
Swiadczenie klasyfikacji przez oficjalnego miernicze-
go P. Z. 2., wystawione wedle nastepujgcego for
mularza;
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TYMCZASOWE POSWIADCZENIE KLASYFIKACJI

zostat zbudowany w roku ... przez ... Wi
Jacht ten nie brat udzialu w Zzadnych regatach w Pol-
sce i nie mogt by¢ wymierzony przed terminem zgto-
szen do regat .. dnia e 19...... I.
Wymierzytem dzi$ ten jacht | stwierdzitem, ze bedzie
on mogt przypuszczalnie otrzymaé certyfikat klasy.....

Az do wpisania i poSwiadczenia certyfikatu przez
Sekretariat P. Z. Z. niniejsze tymczasowe pos$wiad-
czenie jest wazne do dnlS .. (3 ty-
godnie od dnia wystawienia).

MIBJSCE e s data

Oficjalny mierniczy P. Z Z

Komisja regatowa winna w dniu regat przedtozy¢
sedziom wszystkie certyfikaty klasowe | poswiad-
czenia tymczasowe, przestane ze zgtoszeniami.

Ogtoszenie o regatach

§ 12. OkoéInik o regatach musi by¢ przestany Za-
rzagdowi P. Z. Z. do zatwierdzenia co najmniej na 4 ty-
godnie przed uplywem terminu zgtoszen, a co naj-
mniej na dwa tygodnie przed terminem zgloszen
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ogtoszony w oficjalnym organ,e Zwigzku i rozesta y
Klubom Zwigzkowym jako komunikat.

Okodlnik o regatach powinien zawiera¢ co najmn, j.
. nazwe i rodzaj regat,

miejsce, dzien i godzine regat,
. kurs i dlugo$¢ w milach morskich lub km,
wykaz klas,

ewentualne ograniczenia dotyczgace kursu, trwa
nia i kierownictwa regat,

w N

o>

. blizsze dane dotyczace nagrdéd,
. wysokos$¢é wpisowego,

. miejsce i termin zgloszen,

© N9

miejsce i czas wydawania programow,
10. minimalng liczbe osad.
Zapisy do regat
8 13 Zapisy do regat winny by¢ dokonane zgod-

nie z okdlnikiem o nich w nast\P U*
pisy winny byé sktadanel

mLﬂy?/.‘\Pestgrm,nu n?"tﬂ:b,ggg;g
uwage. Zapisy telegraficzne 3 potwierdzenia
warunkiem jednak natychmias . g7 jsv nie mogga
pisemnego w przewidzianej 'orTU, : Drzed upty-
by¢ podawane do wiadomos$ci pu zako-
wem terminu. Spis uczestnikbw r g 0 uplywie ter-
munikowany kazdemu z zawodni

P
minu zgtoszen,
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Schemat zapisu do regat (do podpisania przez wia-
$ciciela jachtu lub jego zastepce):

DO KOMISJI REGATOWEJ

Prosze o zapisanie do regat

W dniu e w klasie ... jachtu ..
zarejestrowanego w Klubie

Proporzec rozpoznawcCzy ..o Swiadectwo
MIEMICZE v nro.. wiasciciel s
cztonek KlubU ..o prowadzi¢ be-
AZI€ oo (1 (lub: osobiscie). Wpisowe
W KwoCie . zatgczam.

Poddaje sie wszystkim wymaganiom przepisow
regatowych P. Z. Z.

podpis i adres zgtaszajgcego wila-
$ciciela lub sternika jachtu.

Nieprzyjecie zgloszenia

§ 14. Komisja Regatowa moze nie przyjag¢ regular-
nie nadestanego zgtoszenia do regat tylko za zaoda
Zarzadu P. Z. Z.
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Ograniczenie zgtoszen

8 15. Bez zewolenia Komisji Regatowej nie wolno
w jednym wyscigu stawa¢ dwu lub wiecej jachtom,
nalezgcym do jednej osoby lub grupy. Jeden jacht
nie moze by¢ waznie zgtoszony do dwdch wysci-
géw. Wiascicielowi jachtu, bez zgody Komisji Rega-
towej, nie wolno prowadzi¢ obcego jachtu w wy-
§cigu, w ktérym bierze udziat jego wtasny jacht, pod
karg dyskwalifikacji obu jachtow.

Stawanie pojedynczych jachtéw do wysScigu jest
mozliwe tylko wtedy, jezeli zgloszony jacht broni
nagrody przechodniej, lub innej specjalnej. We
wszystkich innych wypadkach musza bra¢ udzia
w wyscigu co najmniej dwa jachty, by wyScig mdg
sie odby¢.

0golny podziat klas

8§ 16. Dachty zgtoszone do regat winny by¢ podzie-
lone wedlug nastepujgcej klasyfikaciji.

a) wszystkie jachty klasowe i jachty jednakowego
typu i wartosci R startujg w osobnych klasach,
bez wyréwnania miedzy soba.

b) wszystkie inne jachty dzieli sie wediug rodzaju
budowy, wieku, typu i mniej wiecej jednej wiel-
kosci, na klasy, w ktérych udziela sie wyréwna-
nia wedle formuty P. Z 2. (handicap) Wyréw-
nanie dobrowolne wymaga zezwolenia omisji
Regatowej.
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Formuta wyréwnania (handicap)
§ 17. Miarodajng formg wyréwnania jest: R= S
S= pow. zagla wyrazona w m2 Do formuly nalezy ta-
blica wyréwnawcza P. Z. Z.

Klasy niejednakowych jachtow

§ 18. lezeli do poszczeg6lnych klas jest za malo
zgtoszen, aby wysécig mogt sie odbyé, moga jachty
na zasadzie specjalnego pozwolenia Komisji Regato-
wej by¢ zgrupowane w klasy lub wilgczone do klasy
zblizonej. Desli to jest niemozliwe, nalezy zwrdcié
zgtoszenia | wpisowe.

Jachty z motorem

§ 19. Jachty posiadajace motory moga zgtasza¢ sie
do regat zaglowych, jednak Komisja Regatowa musi
oplombowa¢ motor w ten sposéb, aby puszczenie go
w ruch byto zupeinie niemozliwe. Plomba moze by¢
zdjeta tylko przez Komisje Regatowg, chyba, ze jacht
zrezygnowat z udziatu w regatach.

Liczebnos$¢ zatogi

§ 20. W sprawie liczebno$ci zatogi dla jachtow kla-
sowych sg miarodajne przepisy klasowe. Inne jachty
stosujg sie do okdInika wydanego przez Komisje Re-
gatowg.

Nagrody

§ 21. Na wszystkich regatach moga by¢ udzielane
tylko nagrody honorowe, tj. nie pieniezne. Dla kazdej
klasy biorgcej udziat winny by¢ wyznaczone nagrody:
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przy 1— 3 zapisanych jachtach 1 nagroda, przy 4—6
dwie, przy 7—9 trzy itd. .

Oprocz powyzszych nagrdéd klasowych mogg byc
wyznaczone nagrody specjalne: punktowe, wyzwa-
niowe, budowlane, startowe itd.

Nagrody, ktére moga by¢ zdobyte w jednym wy-
§cigu, muszg byé wyptacone tylko dla jednej klasy.
Nagrody punktowe, przej$ciowe itd., ktére moga byc
przyznane dopiero po paru wyscigach mogg byc
wyznaczone i dla kilku klas. Rozdanie nagrdd naste
puje w czasie | miejscu oznaczonych w programie,
o ile ewentualne protesty sg rozstrzygniete, Komisja
Regatowa jest obowigzana natychmiast po zalatwie-
niu kwestii spornych bezptatnie przestaé zwyciezcy
nagrode, ktdra nie zostata mu wreczona wskutek me-
rozstrzygniecia protestu.

Przywtaszczenie nagrody

§22.0 ile okaze sie, ze nagroda zostata przyznana
niestusznie, a posiadacz jej odmawia zwrotu, nalezy
wydaé¢ zawodnikowi, ktéoremu nagroda zostata osta
tecznie przyznana — nagrode réwnoznaczng. Przy o
mowie wydania niestusznie lub mylnie przyznanej na
grody moze, na propozycje Komisji Regatowej, a
rzagd P. Z. 2. zarzadzi¢ czasowe lub state wyklucze-
nie odmawiajgcego zwrotu nagrody zawodnika ze
wszystkich regat zwigzkowych i klubowych.

Kolejno$¢ przyznawania nagréd

§ 23. O ile jacht wygrywajacy ulegnie dyskwalifi-
kacji, to nie jest uwzgledniany przy przyznawaniu na



172

gréd, nagroda za$ przechodzi do nastepnego najbliz-
szego jachtu.

Odtozenie regat

§ 24. Komisja Regatowa ma prawo odtozy¢ lub od-
wotaé regaty. Nowy zapis do regat odtozonych nie
moze by¢ przyjety w zadnym wypadku. Wpisowe
podlega zwrotowi tylko w razie odwotania regat.
O ile wskutek uchwaly Komisji Regatowej regaty zo-
staly odtozone na inny dzien, wpisowego nie zwraca
sie.

Powtdrzenie wyscigu

§ 25. Jacht, ktory wedle orzeczenia Komisji Rega-
towej popetnit wykroczenie przeciw przepisom rega-
towym w wys$cigu pierwotnym, nie ma prawa uczest-
niczy¢ w powtérnym wyscigu.

Prawidtowo zgtoszony jacht, ktéry nie startowat
w wyscigu, moze by¢ dopuszczony do wyscigu po-
wtérnego na mocy decyzji Komisji Regatowej.

Skrocenie diugosci kursu

§ 26. Komisja sedziowska ma prawo skrdci¢ kurs
podczas regat. Cel w tym wypadku znajduje sie
w miejscu, w ktdrym ustawiona zostanie t6dz ze zna-
kiem S, o ile program nie przewiduje skréconego
kursu.

§ 27. W razie braku jakiego znaku na kursie, czy to
spowodowanego wypadkiem, czy -zt wolg, Komisja
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Regatowa powinna ustawi¢ znak z powrotem. Jezeli
wykonanie tego na czas okaze sie niemozliwe, Ko-
misja postanowi, czy wys$cig ma by¢ powtdrzony.
Stwierdzenie zachowania przepiséw

§ 28. Przed otrzymaniem nagrody sternik jachtu wy-
grywajacego winien ztozy¢ Komisji Regatowej pi-
semne os$wiadczenie, ze $cisle trzymal sie przepi-
sow regatowych, wedle nastepujacego formularza.

DO KOMISJI REGATOWEJ

Niniejszym o$wiadczam, Ze w czasie
dnia 19

regat
........ r. bytem odpowiedzialnym
sternikiem na pokiadzie jachtu ...
i ze na jachcie tym nie wykroczono w zaden sposob
przeciw Przepisom regatowym P. Z. 2.

Jesliby po rozdaniu nagréd zaszly jakie$ zmiany

wskutek innej oceny wysScigéw, obowigzuje sie otrzy-
mang nagrode na zadanie Komisji sedzidow zwrocic,
ewentualnie zarzadzi¢ zwrot nagrody.

Miejsce

Program

§ 29: Kazdy zgloszony jacht winien otrzymaé mo-
zliwie szybko, po uplywie terminu zgloszen, program
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regat,

w ktorym majg by¢ podane nastepujace

punkty:

1.
2.

3.

9.
10.
12.
13.

14.

15.

godzina startu,

linia startu,

przebieg kursu z wykazaniem wszelkich zna-
kow,

4. linia celu,

5. dtugos¢ kursu,
6.
7
8

ewentualne dodatkowe przepisy,

. nazwy i klasy zgtoszonych jachtow,
. miejsce skladania o$wiadczen (8§ 28) i prote-

stow,

ostateczny termin sktadania protestow,

czas i miejsce rozdania nagrod,

nazwiska cztonkéw Komisji Regatowej,
wskazowki dotyczgce rozmieszczenia jachtow
po ukonczeniu wyscigu,

miejsce zebrania Komisji Regatowej po ukon-
czeniu wyscigu,

ewent. inne wskazdwki.

CZESC |l
REGATY

Numery i odznaki

§ 30. W czasie regat zwigzkowych podnoszg jachty
proporczyki rozpoznawcze, w czasie regat otwar-
tych — proporczyki klubowe.

Podniesienie flagi klubowej oznacza wycofanie sie
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jachtu z regat. )ako odznaki klasowe sg przepisane:
litery tacinskie czarne, wysokosci 45 cm i szerokosci
g cm dla jachtow o pow. zagla 5, 10, 15, 20 i 25 m,
dla wiekszych zas: 75 cm wysokos$ci i 10 cm szero-
kosci, umieszczone obustronnie w goérnej czesci za-
gla. Ponizej w odlegtosci 10 cm — odpowiedniegj
wielkos$ci liczby porzagdkowe jachtéw w swej klasie.
Odznaki te moga by¢ z czarnego materiatu naszyte
na zagiel, lub namalowane na nim, lub namalowane
na ptétnie odpowiedniej wielko$ci i przyszyte do za-
gla.

Dachty klasy C (handicapowe) majg litery i liczby
koloru czerwonego.

Sygnaty

§ 31. a. lako sygnat odbycia regat podnosi Ko-
misja Regatowa na rei masztu regatowego li-
tere P kodu miedzynarodowego.

b. Sygnatem odroczenia startu jest miedzynarodo-
wa litera N pod sygnatem P. llo$§¢ podniesionych
ponizej biatych flag oznacza ilos¢ kwadransow,
sktadajgcych sie na czas, na ktdry regaty zostaly
odtozone.

c. lezeli jachty majg startowa¢ od prawej ku lewej
(patrzac od sedziow) — podnosi sie pod sygna-
tem regatowym litere R, jezeli zas od lewej ku
prawej — litere Q.

d. Skrécenie kursu oznacza podniesiony pod sy-
gnatem regat miedzynarodowych sygnat S. Pod-
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czas mgly lub po zachodzie storica i przy nie-
dostatecznym oSwietleniu — daje sie sygnat za
pomocg dwoch strzatéw armatnich.

e. W razie konieczno$ci wezwania jakiego$ jachtu,
w razie przedwczesnego startu, do powtérnego
startowania — podnosi sie na drugim konAcu rei
numer jachtu i réwnocze$nie daje sie sygnat
dzwiekowy. Numer opuszcza sie dopiero po do-
konaniu powtérnego startu.

t. Dla startu kazdej klasy podnosi sie litere kodu
miedzynarodowego, ktérg jachty nosza na za-
glu, jako znak klasy.

Zatoga

§ 32. Uzywanie zatogi ptatnej jest wzbronione. Po
sygnale przygotowawczym ilos¢ os6b na jachcie nie
moze by¢ zmieniona, za wyjatkiem okoliczno$ci nad-
zwyczajnych, spowodowanych wypadkiem.

Start

»

§ 33. Linia startu powinna by¢ wytknieta mozliwie
pod prostym katem do kursu i oznaczona przez dwa
nabiezniki state lub ustawione czasowo.

Maszt startowy powinien posiada¢ namalowane
trzy czerwone i rozdzielajgce je dwa biate pola. Na
maszcle tym podnosi sie czerwona kula startowa. Na
pie¢ minut (wolno tez w okdlniku o regatach zapo-
wiedzie¢ start 3 minutowy) przed sygnatem startu kula
startowa podnosi sie na pierwsze od dotu czerwone
pole, co minuta przesuwa sie na pole nastepne, tak,
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ze w 5 minut jest na najwyzszym polu i w momencie
startu opada. Strzal startowy jest jednocze$nie sy-
9natem przygotowania sie dla nastepnej, wedtug pro-
gramu, klasy. W razie jezeli strzat zawiedzie, opad-
niecie kuli oznacza start i na odwrét — sam strzat
w razie nieopadnigcia kuli.

O ile zawiodly oba sygnaly — dany wys$cig od-
klada sie.

W strefie linii startowej moge znajdowac sie tylko
jachty nalezgce do klasy, dla ktérej dano sygnat przy-
gotowawczy. Stawanie na kotwicy w strefie startowej
jest wzbronione, moze by¢ jednak dozwolone w okdl-
niku o regatach jachtom od sygnalu przygotowaw-
czego do startu.

§ 34. Jacht biorgcy udziat w regatach podlega prze-
pisom niniejszym od sygnalu przygotowawczego da-
nej klasy.

Jacht rozpoczyna wys$cig z chwilg, gdy po sygnale
startowym jakakolwiek cze$é¢ jego kadluba czy ta-
kielunku znajdzie sie na linii startowej (Scisle: pta-
szczyznie przeprowadzonej przeprowadzonej prosto-
padle przez oba nabiezniki startowe).

§ 35. Jacht, ktdrego jakakolwiek cze$¢ kadtuba lub
takielunku znajdzie sie przed lub w chwili sygnalu
Startu na linii startowej — podlega natychmiastowemu
odwotaniu przez megafon lub sygnatem jak w § 31 e.
Jacht odwotany powinien zawrdci¢ przed linie startu
i przej$¢ ja jeszcze raz. Jachty odwotane'i powra-
cajgce przed linie startu, jak réowniez jachty, ktdre

12
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po sygnale startowym znalaziszy sie z niewtasciwej
strony linii startowej, wracaja, by dokona¢ prawidto-
wego startu — musza ustepowaé z drogi wszystkim
innym jachtom uczestniczacym w wys$cigu.

PRAWO DROGI

«Krycie sie» i «swoboda»

§ 36. Dwa jachty zeglujace tym samym lub prawie
tym samym kursem «Kryjg sie», jezeli zmiana kursu
jednego z nich bezpos$rednio grozi zderzeniem.

W innych wypadkach sg «swobodne» wzgledem
siebie.

Wyprzedzanie

Kiedy jeden z jachtéw, zeglujgcych tym samym, lub
zblizonym kursem, z poczatku ptynie «swobodnie» za
drugim, a nastepnie zhliza sie dof w ten sposob, ze
grozi zderzenie, to pierwszy z nich nazywamy wy-
przedzajacym, i to tak dtugo po pokryciu sie jachtow,
az znowu beda «swobodne» wzgledem siebie.

a) Dacht wyprzedzajagcy musi ustepowac z drogi
wyprzedzanemu.

b) Kiedy jacht wyprzedzajgcy kryje po stronie na-
wietrznej (za strone nawietrzng uwaza sie strone
przeciwng tej, na ktérej ma jacht bom wielkiego za-
gla) wyprzedzanego, ten ostatni moze przeszkadzac
pierwszemu w wyprzedzaniu go po nawietrznej,
zblizajgc sie do wiatru tak diugo, az znajdzie sie
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w potozeniu takim, ze koniec bugszprytu lub sztaba
dotknetyby jachtu Wyprzedzajacego za wante wiel-
kiego masztu.

c) Jacht wyprzedzany nie moze zbacza¢ z wlasci-
wego kursu (za wtasciwy kurs nalezy uwazaé¢ nor-
malny kurs najkorzystniejszy w danej chwili ze wzgle-
du na dlugos$¢ drogi; o «witasciwym» kursie moze by¢
mowa dopiero po starcie), by przeszkodzi¢ wyprze-
dzajecemu, znajdujecemu sie po jego zawietrznej
stronie (za zawietrzne uwazamy strone, na ktdrej jacht
ma bom wielkiego zagla). Jacht wyprzedzajecy przy
wyprzedzaniu po zawietrznej nie moze wczesniej
skreca¢ na wiatr, nim stanie sie «swobodny» wzgle-
dem wyprzedzanego.

Spotkanie, skrzyzowanie i zblizenie kursu

d) Jacht idecy petnym lub p6t petnym wiatrem (tzn.
nie na wiatr), musi ustepowac¢ z drogi zeglujgcemu
na wiatr.

e) Jacht idecy na wiatr lewym halsem — musi uste-
powaé¢ z drogi ptyngcemu na wiatr prawym halsem.

f) Jezeli oba jachty maje petny lub p6t petny wiatr
z réznych stron, to plynacy lewym halsem ustepuje
z drogi ptyngcemu prawym halsem.

g) Jezeli oba jachty majg petny lub po6t pelny wiatr
z tej samej strony, to znajdujgcy sie po nawietrznej
ustepuje zawietrznemu.

h) Jezeli oba jachty plyng na wiatr tym samym hal-
sem i kursy ich zblizajg sie, grozac zderzeniem, po-

12
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niewaz jacht zawietrzny blizej trzyma sie wiatru niz
nawietrzny — przy czym zadnego z nich nie mozna
uzna¢ za wyprzedzany — to jacht znajdujagcy sie po
stronie nawietrznej musi ustgpi¢ z drogi.

i) Kiedy jacht chce zdoby¢ przez zwrot prawo do
utrzymania kursu, to nabywa je dopiero po skoncze-
niu zwrotu, tzn. kiedy zagle sg nastawione na kurs
i napetnig sie wiatrem.

Nie mozna zada¢ na zasadzie tego prawa ustapie-
nia z drogi od jachtu, ktory wskutek swego potoze-
nia nie moze tego uczynic.

Niedozwolone zmiany kursu

k) Gdy wskutek ktérego$ z poprzednich przepiséw
jacht powinien ustgpi¢ z drogi innemu, to ten ostatni,
procz wypadku wymienionego pod b), nie moze zmie-
nia¢ kursu, by przeszkodzi¢ pierwszemu w ustepo-
waniu.

Przepis o wyprzedzaniu uniewaznia przepisy co do
spotkania, skrzyzowania i zblizania sie kurséw, précz
przepiséw e) i k) — ktére winny byé zachowane
zawsze.

Ustepowanie przy znakach kursowych lub
przeszkodach

§ 37. Kiedy dwa jachty kryja sie, majac witasnie —
bez koniecznos$ci zwrotu mija¢ przeszkode lub znak
kursowy ze strony przepisanej, to jacht zewnetrzny
musi da¢ miejsce temu, ktéremu grozi dotkniecie
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znaku lub przeszkody bez wzgledu na to, czy to jest
jacht nawietrzny czy zawietrzny, o lle rzeczywiscie
w chwili dotarcia do przeszkody lub znaku nie sg
«swobodne» wzgledem siebie.

Dacht wyprzedzajacy nie moze usitowac przepro-
wadzi¢ pokrycia | wymuszenia dla siebie przejazdu
miedzy jachtem przodujagcym a znakiem czy prze-
szkodg, skoro ten ostatni jacht osiggnat juz znak czy
przeszkode, lub zmienit w celu jej miniecia kurs i wta-
$nie zamierza mijac.

Statek lub t6dz, ktérym dany jacht musi ustgpic
z drogi (rowniez i inny jacht biorgcy udziat w rega-
tach), nalezy uwaza¢ za przeszkode w wodzie w ro-
zumieniu tego i nastepnego paragrafu.

Zwrot na zawotanie

§ 38. Gdy dwa jachty, ptynace tym samym halsem
na wiatr, zblizajg sie do brzegu lub przeszkody w wo-
dzie | jacht zawietrzny nie moze ich ming¢ bez zwrotu,
ktory grozi zderzeniem z jachtem nawietrznym, to
ten ostatni musi na zawotanie sternika jachtu zawietrz-
nego da¢ miejsce do zwrotu. Jacht zawietrzny obo-
wigzany jest zwraca¢ natychmiast po ustuchaniu jego
wezwania.

Jezeli chodzi o miniecie znaku kursowego, to jacht
zawietrzny nie ma prawa wzywac¢ jachtu nawietrzne-
go do dania drogi, skoro ten ostatni moze mingé zna.
kursowy bez zwrotu.
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Dotkniecie lub niewtasciwe miniecie-znaku kursowego

§ 39. Kazdy jacht musi bez zarzutu przeby¢ wyzna-
czong dla regat droge i mina¢ przewidziane w pro-
gramie znaki w przepisanej kolejnoséci i po wtasci-
wej stronie. Dacht, ktéry przy mijaniu znaku dotknat
go lub zmusit t6dz znakowa do opuszczenia miejsca
wobec grozby zderzenia, zostaje wykluczony, chyba,
ze wskutek protestu ustalone zostanie, Zze zostal
zmuszony do tego przez niewlasciwy manewr innego
jachtu; w takim razie zostaje wykluczony ten ostatni.
Jacht, ktéry dotknat znaku kursowego, musi w zalez-
nosci od okolicznosci albo usung¢ sie od dalszego
udziatu w regatach, albo podnie$¢ flage protestowgq.

Pojecie znaku kursowego

§ 40. Za znaki kursowe nalezy uwaza¢ wytgcznie
znaki, wyraznie uznane za takie w programie regat,
i to tylko w tym wypadku, o ile poprzedni w kolej-
nosci mijania znak (o ile taki byl) juz zostat miniety
W innych wypadkach znak kursowy nalezy uwazac
tylko za przeszkode w wodzie. Boje, statki itp. ogra-
niczajace linie startu nalezy uwazac za znaki kursowe.
Za znak kursowy w tym rozumieniu uwazaé¢ nalezy
kazdg istotng lub zazwyczaj nad wodg znajdujacg sie
cze$¢ znaku kursowego, lecz nie cze$¢ podwodna,
lub inny przedmiot przypadkowo Iub przejSciowo
przyczepiony do znaku.
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Zderzenie jachtéw biorgcych udziat w regatach

§ 41. Jacht, ktéry wskutek niezachowania ktéregos$
z niniejszych przepiséw zderzy sie z innym lub zmusi
inny do zderzenia — zostaje wykluczony.

Wpadniecie na mielizne itd.

§ 42. lezeli jacht osigdzie na mieliznie lub zaczepi
0 boje, statek lub inng przeszkode w wodzie — moze
do oswobodzenia sie uzy¢ znajdujagcych sie na po-
ktadzie wtasnych kotwic, lin, drggéw Iub innego
sprzetu, lecz nie wolno mu postugiwaé sie obca po-
mocg. Sprzet uzyty musi by¢ z powrotem zabrany na
poktad.

Stawanie na kotwicy

§ 43. Jacht moze stang¢ w czasie regat na kotwicy,
lecz musi jg nastepnie podnies$¢, nie wolno jej wto-
czy¢. Nie wolno jachtowi w czasie regat uczepi¢ sie
lub uwigza¢ do boi, pomostu, pala itp.

Srodki poruszania sie

§ 44.]ako $rodka poruszania sie wolno uzywac wy-
tacznie zagli. Jachty nie moga by¢ holowane; uzy-
cie wioset, tyczek, drggow lub innych Srodkéw jest
dozwolone wytgcznie w wypadku przewidzianym
w § 42

Mierzenie gtebokosci
§ 45. Do mierzenia gleboko$ci wolno uzywac tylko
sondy (otowlanki).
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Pomoc w nieszczesliwych wypadkach

§ 46. Jacht winien udzieli¢ wszelkiej mozliwej po-
mocy statkowi lub osobie znajdujgcej sie w niebez-
pieczenstwie.

Jezeli wediug zdania Komisji Regatowej jacht,
ktory nie spowodowat danego wypadku, przez udzie-
lenie pomocy stracit mozno$é zdobycia nagrody, na-
lezy wyznaczy¢ nowy wys$cig miedzy jachtem lub
lub jachtami, ktére udzielaly pomocy, a jachtem Ilub
jachtami, ktére zdobyty nagrode. Jezeli to jest nie-
mozliwe, nalezy uniewazni¢ wyscig i zwr6ci¢ wpi-
sowe. Jacht, ktdry nie udzielit pomocy, majac po temu
mozno$¢, zostaje wykluczony.

Zakonczenie wyscigu

§ 47. Jacht konhczy wyscig w chwili, gdy jakakol-
Wlesc czes$¢ jego kadluba lub takielunku znajdzie sie
na linii celu, podlega jednak w dalszym ciggu prze-
pisom regatowym, dopoki jakakolwiek czes¢ kadiuba
znajduje sie jeszcze na linii celu. Po skonczeniu wy-
§cigu jacht powinien oddali¢ sie od linii celu i za-
stosowa¢ do odpowiednich wskazéwek programu

Roéwnoczesne ukonczenie wyscigu

§ 48. Gdy dwa lub wiecej jachty konczg wysciqg
rownoczesnie, nalezy o lle mozliwe, rozdzieli¢ na-
grody réwnomiernie. Jezeli to jest niemozliwe, na-
ezy urzadzi¢ dodatkowy wys$cig pomiedzy tymi jach-
tami, w ostatecznym wypadku rezstrzyga los, komu
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przypadnie nagroda, a drugi jacht, ktéry réwnocze-
$nie mingt cel — dostaje druga nagrode (o ile taka
istnieje). W kazdym razie oba jachty sg uwazane za
rownoznacznych zdobywcdéw danej nagrody i miej-
sca, za$ nastepny jacht za zdobywce nastepnego
miejsca.

CZESC 1 *
OKRESLANIE KAR

§ 49. Dachty, ktdre wykroczyly przeciwko jakiemu-
kolwiek z przepisow regatowych bez wzgledu na to,
czy biorg udziat w wys$cigu jednakowych czy tez roz-
nych klas, podlegajg dyskwalifikacji, czyli tracg miej-
sce i prawo do nagrody, ktéra przechodzi do nastep-
nego z kolei jachtu zgodnie z § 23. Za szkody po-
wstate ze zderzenia jachtéw odpowiada wtasSciciel
jachtu, ktory zawinit.

Protesty

§ 50. Protest przeciwko naruszeniu ktdrego$ z prze-
piséw regatowych sygnalizuje sie przez podniesienie
niebieskiej flagi przy pierwszej sposobnosci przecho-
dzenia w poblizu Komisji sedziowskiej, chyba, ze
uprawniony do protestu dowiedziat sie o okoliczno-
§ciach uprawniajgcych do protestu dopiero po zakon-
czeniu biegu.

Protest powinien by¢ ztozony pisemnie z przyto-
czeniem punktéw przepiséw regatowych, kfére ZO-
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staly naruszone; ma by¢ podpisany przez sternika
jachtu lub jego zastepce i dostarczony wraz z kwote
zt .... Komisji Regatowej najp6zniej w ciggu go-
dziny po zakohczeniu regat (o ile w programie nie
wskazano innego terminu).

Jachtom uprawnionym do zlozenia protestu, przy-
bylym po okre$lonym terminie, przystuguje prawo
ztfozenia protestu w ciggu 3 dni.

Komisja Regatowa ma prawo, zaleznie od okolicz-
nosci, termin ten przedtuzy¢. Pisemnie zlozony pro-
test nie moze by¢ cofniety. Zalgczona przy protescie
kwota nie podlega zwrotowi, o ile Komisja uzna pro-
test za bezpodstawny.

Wykluczenia jachtu bez protestu

§ 51. Jezeli doszto do wiadomos$ci Komisji Rega-
towej, lub jezeliby sama miata dostateczne podsta-
wy do przypuszczenia, ze nastgpito jakiekolwiek wy-
kroczenie przeciw przepisom regatowym, to musi po-
stagpi¢ w sposob przewidziany w § 52 — jak gdyby
protest zostat ztozony.

Rozstrzyganie protestow

§ 52. Nim Komisja Regatowa przystapi do rozstrzy-
gania protestu, winna zawiadomi¢ i przeprowadzi¢
niezbedne dochodzenie. Uzasadnienie wyroku winno
by¢ zakomunikowane stronom.

Komisja Regatowa winna doreczy¢ Zarzadowi
Klubu (lub Klubéw) urzadzajgcego regaty, mozliwie
natychmiast, a najdalej w ciggu 24 godzin, wyrok
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z konceptem uzasadniajgcych go motywow, za$
w ciggu nastepnych dni 14 — ostateczny tekst z przy-
toczeniem motywdéw, odpis ktdrego moze by¢ wy-
dany przez Zarzad na zgdanie stron zainteresowa-
nych w ciggu dni 14.

Odwotanie

§ 53. Od wyroku Komisji Regatowej moze nasta-

pi¢ odwotanie sie do Komisji sportowej P. Z. Z,, o ile

a) Komisji Regatowa sama uzna to za pozadane, lub

b) strona zainteresowana odwotuje sie w sprawie

interpretacji niniejszych przepiséw regatowych,

co wolno jest uczynié w ciggu 2 tygodni po

otrzymaniu odpisu wyroku Komisji Regatowej;

w wypadku b) musi byé zlozona podwdjna

kwota protestowa, niezwracana w razie nie-
uwzglednienia odwotania.

Wyrok Komisji Sportowej P. Z. Z. jest ostateczny.
Cztonkowie Komisji Sportowej, ktérzy wchodzili
w sklad pierwotnej Komisji Regatowej, nie majg
gtosu przy rozstrzyganiu odwotania.

§ 54. Przy odwotaniu sie do Komisji P. Z. Z. na-
lezy zalaczy¢:

a) odpis protestu i wszystkie inne pisemne dekla-

racje stron,

b) rysunek, ktéry podawat droge, kierunek i site

wiatru, potozenie i kursy jachtéw, wchodzacych
w gre przy protescie.
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c) odpis okolnika o regatach | doreczonych jach-
tom specjalnych przepisow.
d) wyrok Komisji Regatowej i jej uwagi.

Koszty protestu

§ 55. Koszty zwigzane z protestem dotyczgcym
przepiséw pomiarowych Ilub klasyfikacji — ponosi
strona przegrywajgca. Kosztami powstatymi wskutek
Innych protestow moze Komisja Regatowa obcigzy¢
strone przegrywajgcg, ktéra moze sie odwota¢ w tej
sprawie do Zarzadu P. Z. Z. Strong przegrywajgca
jest albo strona protestujgca lub odwotujgca sie albo
Klub urzgdzajgcy regaty.

Kary za powazniejsze wykroczenia

§ 56. W razie powazniejszego wykroczenia prze-
ciw niniejszym przepisom regatowym moze Zarzad
P. Z. Z. pozbawi¢ na okres$lony czas osobe winna,
na wniosek Komisji Sportowej, prawa brania udziatu
w regatach urzgdzanych wedtug przepiséw P. Z. Z



REGULAMIN ZEGLARSKI STOPNI SPORTOWYCH
POLSKIEGO ZWIAZKU ZEGLARSKIEGO
z dnia 1 lipca 1947 r.

i. STOPNIE ZEGLARSKIE
A. Postanowienia ogdélne

1. Polski Zwigzek Zeglarski- (P. Z. 1.) ustanawia na-

stepujgce stopnie zeglarskie sportowe.
jachtowy zeglarz $rédlgdowy,
jachtowy zeglarz morski,
jachtowy sternik $rédlgdowy,
jachtowy sternik morski,
jachtowy kapitan przybrzezny,
jachtowy kapitan morski.

2. Zeglarski stopien sportowy uzyskany za granica
moze by¢ podstawg do nadania stopnia P. Z. L

Zeglarski stopien sportowy mozna uzyskaé tylko po
wypetnieniu wszystkich warunkéw mniejszego regu-
laminu. ]

3. P. Z. Z. nadaje tytuly instruktorskie sternikom
lub kapitanom po spetnieniu warunkéw przewidzia-
nych niniejszym regulaminem.

Tytut brzmi: Vo e
jachtowy sternik instruktor srodlgdowy,
jachtowy kapitan instruktor przybrzezny,
jachtowy kapitan instruktor morski.



190

4. Stopnie Zeglarskie nadaje Zarzad P. Z. Z. na
wniosek Komisji Szkolenia P. Z. Z.

5. Czionkowie organizacji zrzeszonych w P. Z. Z.,
ubiegajacy sie o stopnie zeglarskie i tytuty instruk-
torskie, sktadaja odpowiednie formularze (wzor
nr 7) przez Wtadze swych.organizacji, ktére zgtosze-
nia te opiniujg i przesytajg do P. Z. Z

6. Dowodem posiadania stopnia zeglarza jest ksig-
zeczka zeglarska (wzér nr 7). Dowodem posiadania
stopnia sternika i kapitana jest patent (wzo6r nr 10—
13) lub ksigzeczka zeglarska (wzdr nr 9) wydane przez
P. Z. Z., opatrzone numerem, pieczecig i podpisami
prezesa i sekretarza P. Z. Z

Dowodem posiadania tytutu instruktorskiego jest
odpowiednia adnotacja w ksigzeczce zeglarskiej lub
legitymacja Panstwowego Urzedu Wychowania Fizycz-
nego i Przysposobienia Wojskowego (P. U. W. F.).

7. Nadanie stopni zeglarskich i tytutow instruktor-
skich Zarzad P. Z. Z. podaje do wiadomos$ci w swych
komunikatach oraz prowadzi ich ewindencje, prze-
chowujgc dokumenty uzasadniajgce nadania.

8. Zarzad P. Z. Z. moze pozbawi¢ stopnia zeglar-
skiego lub tytutu instruktorskiego badz z urzedu,
badZz na umotywowany wniosek organizacji, zrzeszo-
nych w P. Z. Z. w przypadku:

a) powaznego przekroczenia przepiséw obowiag-

zujgcych na morzu i wodach wewnetrznych,
w szczegdlnosci pociggajacego za sobg dla ma-
rynarzy zawodowych utrate dyplomu,
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b) spowodowania nieszczesliwego wypadku z ludz-
mi wskutek udowodnionej winy lub niedbalstwa,

c) skreslenia w drodze dyscyplinarnej z listy czton-
kow organizacji, zrzeszonej w P. Z. Z,

d) pozbawienia prawomocnym wyrokiem sgdowym
praw publicznych i obywatelskich praw hono-
rowych,

e) dyskwalifikujgcym zeglarza sportowca.

Pozbawienie stopnia i tytutu Zarzad P. Z. Z. ogla-
sza w swym komunikacie, zawiadamiajgc réwnocze-
$nie wiadze zainteresowane.

B. Uprawnienia

9. Stopnie zeglarskie P. Z. Z. dajg nastepujgce

uprawnienia:

A. jachtowego zeglarza $rddladowego — prawo
petnienia funkcji wykwalifikowanej zatogi $rod-
ladowej, oraz na zlecenie instruktora prawo
prowadzenia w okresie szkolenia todzi zaglo-
wych o pow. zagla do 8 m2wigcznie.

B. jachtowego Zzeglarza morskiego — prawo pet-
nienia funkcji wykwalifikowanej zalogi morskiej,
z wyjgtkiem funkcji oficerskiej.

C. jachtowego sternika $rédlagdowego — prawo
samodzielnego prowadzenia jachtow zaglowych
na wodach wewnetrznych ($rddlgdowych)
i szkolenia w zakresie tego stopnia.
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D. Jachtowego sternika morskiego — prawo samo-
dzielnego prowadzenia w okresie szkolenia na
zlecenie instruktora morskich jachtow zaglo-
wych o pojemnosci do 10 ton w granicach wéd
zamknietych (zatoka gdarnska, ograniczona od
wschodu linie Hel — ujscie Wisly, zalew Szcze-
cifski i Swiezy) i w promieniu do 3 mil mor-
skich od portu macierzystego, lezagcego na pet-
nym morzu, petnienia na jachtach funkcji ofi-
cerskich, oraz szkolenia w zakresie stopnia zZe-
glarza morskiego.

E Jachtowego kapitana przybrzeznego — prawo
samodzielnego prowadzenia jachtow morskich
do 20 ton, oraz prawo szkolenia w zakresie
tego stopnia w polskiej zegludze kabotazowej
i prawo otrzymania pateptu flagowego P. Z. 2.

F. Jachtowego kapitana morskiego — prawo samo-
dzielnego prowadzenia jachtu zaglowego mor-
skiego bez ograniczenn oraz prawo szkolenia
W zakresie tego stopnia.

10. Tytuly instruktorskie P. Z. Z. daje prawo kie-
rowania szkoleniem odpowiedniego stopnia oraz or-
ganizowania i prowadzenia zeglarskich kursow i obo-
z0w.

C. Warunki uzyskania stopnia

11. Do uzyskania stopnia:
a) jachtowego zeglarza $rodlgdowego wymaga
sie:
1. ukonczonych lat 13,
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wykazania sie czynnym uprawianiem sportu
zeglarskiego co najmniej przez 1 sezon,
zlozenia egzaminu przed Komisja Egzamina-
cyjng P. Z. Z. z zeglarskiej wiedzy teoretycz-
nej i praktycznej wediug programu ustalo-
nego dla tego stopnia (zal. nr 1) po uprze-
dnim spefnieniu p. 1.7 2;

b) jachowego zeglarza morskiego wymaga sie:

1
2.

3.

ukonczonych lat 14,

posiadania fizycznych zdolnosci do petnienia
stuzby na morzu,

wykazania sie czynnym uprawianiem sportu
zeglarskiego na morzu co najmniej w ciggu
jednego sezonu,

ztozenia egzaminu przed Komisjg Egzamina-
cyjng P. Z. Z. z zeglarskiej wiedzy teoretycz-
nej i praktycznej wedtug programu ustalo-
nego dla tego stopnia (zal nr 2) po uprzed-
nim spetnieniu warunkow p. 1—3;

c) jachtowego sternika srddladowego wymaga sie:

1.
2,

ukoriczenia lat 16,

wykazania sie czynnym uprawianiem sportu
zeglarskiego w ciggu co najmniej dwu se-
zonow,

posiadania stopnia zeglarza $rodlgdowego,
zlozenia egzaminu przed Komisjg Egzamina-
cyjng P. Z. Z. z zeglarskiej wiedzy teoretycz-
nej i praktycznej wedlug programu ustalo-

13
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nego dla stopni (zat. nr 3) po uprzednim spet-
nieniu'warunkow p. 1—3;
d) jachtowego sternika morskiego wymaga sie:

1. ukoriczenia lat 18,

2. posiadania fizycznych zdolnosci do petnienia
stuzby na morzu stwierdzoonych przez leka-
rza wskazanego przez P. Z. Z. i przez $Swia-
dectwo kapitana jachtu o odpornosci na cho-
robe morska,

3. posiadania stopnia jachtowego sternika $rod-
ladowego lub zeglarza morskiego,

4. wykazania sie plywaniem na jachtach mor-
skich w ciggu jednego sezonu po uzyskaniu
poprzedniego stopnia (w tym co najmnigj
dwutygodniowa podréz petnomorska z prze-
byciem co najmniej 500 mil morskich) za po-
mocg Swiadectwa wydanego przez kapitana
jachtu zawierajgcego roéwniez opinie o kwa-
lifikacjach kandydata w zakresie teorii i prak-
tyki zeglarskiej i o zdolno$Sci samodzielnego
prowadzenia jachtu,

5. ziozenia egzaminu przed Komisjg Egzamina-
cyjng P. Z. Z. z zeglarskiej wiedzy teoretycz-
nej i praktycznej wedtug programu ustalo-
nego dla tego stopnia (zat nr 4) po uprzed-
nim spetnieniu warunkéw p. 1—4;

e) jachtowego kapitana przybrzeznego wymaga
sie:

1. posiadania zdolnoS$ci fizycznych do petnienia
stuzby na morzu,
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posiadania stopnia jachtowego sternika mor-
skiego,

wykazania sie plywaniem na jachtach mor-
skich po uzyskaniu poprzedniego stopnia
w ciggu co najmniej jednego sezonu (w tym
co najmniej dwie podréze dwutygodniowe
petnomorskie w charakterze oficera wachto-
wego z przebyciem co najmniej 2.000 mil
morskich i zajsciem co najmniej do szesciu
portéw polskich) za pomoca Swiadectw wy-
danych przez kapitandw jachtéw o odbytych
podrozach, zawierajagcych opinie o kwalifika-
cjach kandydata do samodzielnego prowa-
dzenia jachtu,

zlozenia egzaminu z zeglarskiej wiedzy teo-
retycznej i praktycznej przed Komisjg Egza-
minacyjng P. Z. Z. wedlug programu ustalo-
nego dla tego stopnia (zal. nr 5) po uprzed-
nim speftnieniu warunkéw p. 1—3;

f) jachtowego kapitana morskiego wymaga sie:

1.
2.

3.

ukonczonych lat 21,

posiadania fizycznych zdolnoSci do petnienia

stuzby na morzu,

posiadania stopnia jachtowego kapitana

przybrzeznego,

wykazania sie plywaniem na jachtach mor-

skich po uzyskaniu poprzedniego stopnia:

a) w charakterze kapitana jachtu w zegludze

matej z przebyciem co najmniej 3.000 mil
13*



196

morskich, w czasie co najmniej dwoch sezo-
noéw, w conajmniej dwoch podrdézach z ogdl-
nym wyptywaniem efektywnym co najmniej
28 dni i z zachodzeniem co najmniej do 6
portdw polskich, oraz b) w charakterze za-
stepcy kapitana jachtu ponad 20 ton w po-
drézy zagranicznej trwajgcej nie mniej niz 14
dni efektywnego plywania z przebyciem co
najmniej 10.000 mil morskich za pomoca po-
Swiadczonych przez kapitana sportowego or-
ganizacji macierzystej zrzeszonej w P. Z. 2.
wyciggdw z dziennikéw jachtowych co do
odbytych plywan samodzielnych oraz za-
Swiadczenia kapitana jachtu o podrézy od-
bytej w charakterze zastepcy z opinig o kwa-
lifikacjach kandydata do samodzielnego pro-
wadzeniach jachtu,

. zlozenia egzaminu z zeglarskiej wiedzy teo-

retycznej i praktycznej przed komisjg egza-
minacyjng P. Z. 2. wedlug programu ustalo-
nego dla tego stopnia (zal. nr 6) po uprzed-
nim spetnieniu warunkéw p. 1—4.

12. Za sezon zeglarski uwaza sie przynajmniej
3 miesieczne szkolenie praktyczne lub ptywanie w or-
ganizacji zeglarskiej, lub czterotygodniowy kurs,
osrodek lub obéz specjalny, uznany przez P. Z. Z

13. Do uzyskania tytutu instruktorskiego przy stop-
niu zeglarskim wymaga sie:

1) ukonczenia lat 21,
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2) wykazania sie pracg szkolenia w ciggu 3 lat po
uzyskaniu odpowiedniego stopnia zeglarskiego
P. Z 2,

3) ukoniczenia instruktorskiego kursu P. Z. Z. dla
danego stopnia i zlozenia egzaminu przed ko-
misjg P. Z. Z

14.  Zarzad P. Z. 2. na wniosek komisji szkolenia
moze nada¢ tytut instruktora z pominigciem p. 3 § 13
w wypadku stwierdzenia niewgtpliwych kwalifikaciji
instruktorskich oraz moze skroci¢ czas przewidziany
w p. 2 tegoz par. do lat 2

Il. KOMISIE EGZAMINACYJINE

15.  Zarzad P. Z. Z. ustala liste egzaminatoréw, tj.
liste 0s6b uprawnionych do zasiadania w komisjach
egzaminacyjnych P. Z. Z., spo$rod kandydatéw przed-
stawionych przez organizacje zrzeszone w P. Z. 2. lub
wedtug wlasnego uznania.

16.  Zestawienie komisji egzaminacyjnej w skladzie
6 0s6b z imiennym wskazaniem przewodniczacego
z listy egzaminatoréw P. Z. 2. nalezy do zarzaddw
organizacji zrzeszonych w P. 2. 2. w terminach prze-
widzianych ich regulaminem lub potrzebg. Tak zesta-
wiona komisja dziata jako komisja egzaminacyjna
P- Z. 2. O czasie | miejscu funkcjonowania komisji
nalezy zawiadomi¢ Zarzad P. Z. 2. co najmniej na 30
dni przed terminem egzaminu. Do kazdej funkcjonu-
jacej komisji egzaminacyjnej, Zarzad P. Z. 2. Minister-
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stwo Zeglugi | P. U. W. F. moge delegowaé przedsta-
wicieli w charakterze wizytatoréw.

17. Komisje egzaminacyjne na stopnie instruktor-
skie powotuje Zarzad P. Z. Z. na wniosek swej ko-
misji szkolenia.

18. Cztonkowie komisji egzaminacyjnych na stop-
nie srodlgdowe powinni posiada¢ najmniej stopien
sternika $rédlagdowego oraz mie¢ za sobg szkolenie
i prace spoleczng w dziedzinie zeglarstwa.

Cztonkowie komisji egzaminacyjnych na stopnie
morskie powinni posiada¢ stopief jachtowego kapi-
tana morskiego lub by¢ fachowcami w dziedzinie ze-
glugi morskiej oraz mie¢ za sobg szkolenie i prace
spoteczng w dziedzinie zeglarstwa sportowego.

19. Komisje egzaminujg tylko te osoby, ktore:
1) spetnity warunki wymagane przez niniejszy re-
gulamin dla danego stopnia,

2) zostaly zgtoszone do egzaminu przez wtasciwe
wtadze sportowe organizacji macierzystych.

20. Egzamin obejmuje wiadomoSci teoretyczne
i umiejetnos$ci praktyczne ze wszystkich przedmiotow
w zakresie przewidzianym dla danego stopnia.

Przy ustalaniu og6inego wyniku komisja egzami-
nacyjna bierze pod uwage og6lng opinie o kandyda-
cie jako o zeglarzu.

21. Posiedzenia komisji egzaminacyjnych winny
by¢ protokétowane na ustalonym przez P. Z. Z for-
mularzu (zat. nr 7). Przewodniczacy komisji przesyta
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protokét posiedzenia Zarzadowi P. Z. Z. w terminie
do 15 dni od zakonczenia egzaminu.

22. W wypadku, gdy egzaminowany nie wykazuje
dostatecznych wiadomosci z jakiegokolwiek przed-
miotu, komisja egzaminacyjna moze wedlug wiasne-
go uznania wyznaczy¢ dodatkowy termin z tego
przedmiotu, podajac to do wiadomosci P. Z. Z

lIl. OZNAKI STOPNI

23. Osoby posiadajgce zeglarskie stopnie sporto-
we P. Z. Z. majg prawo noszenia oznaki swego stop-
nia, naszytej na obu rekawach munduru zeglarskiego,
a mianowicie:

jachtowy zeglarz $rédlgdowy i morski — 1 pasek

czarny prosty szer. 1 cm,

jachtowy sternik srodlgdowy i morski — tak sam

pasek z okiem,

jachtowy kapitan przybrzezny — 1 pasek z okiem

i 1 prosty,

jachtowy kapitan morski — 1 pasek z okiem i 2

proste.

Przy ubraniu cywilnym mozna nosi¢ oznake
w ksztalcie proporczyka o wym. 4X2 cm w barwach
biatej i czerwonej, z umieszczonym na nim godiem
p- Z. Z., jako oznake dla sternika $rodl. i morskiego,
takiz proporczyk z jedng gwiazdkag pod godtem
P-  Z jako oznake kapitana przybrzeznego; z dwie-
ma gwiazdkami jedna pod drugg — pod godiem
P- Z. Z jako oznake jachtowego kapitana morskiego



200

24. Instruktorowi przystuguje prawo do ogdlno-
polskiego krzyza instruktorskiego z godiem P. Z. Z

IV. SPORTOWA KSIAZECZKA ZEGLARSKA

25. Osoby posiadajgce zeglarskie stopnie sporto-
we obowigzane sg do posiadania aktualnej «Sporto-
wej ksigzeczki zeglarskiej» (zat nr 9). Sportowg ksig-
zeczke zeglarskg wystawia Zarzad P. Z. Z

V. SZKOLENIE ZEGLARSKIE

26. Szkolenie Zeglarskie sportowe na terenie Rze-
czypospolitej] musi opiera¢ sie na postanowieniach
niniejszego regulaminu. Wszelkie kursy, obozy,
osrodki i rejsy, majgce na celu szkolenie w zeglar-
stwie sportowym moga by¢ organizowane jedynie
za zgodg lub na zlecenie P. Z. 2.

27. Regulamin niniejszy wszedt w zycie na miejsce
dotychczasowego z dniem 1 lipca 1947 r.



OGOLNE WIADOMOSCI O METEOROLOGII

Meteorologia jest dziatem geofizyki, badajg-
cym zjawiska zachodzace w atmosferze. Tak zto-
zone zjawisko, jakim jest tzw. chwilowy stan
pogody, tatwiej mozna rozwazac¢ po roznicowa-
niu go na pewne elementy skladowe, zwane
czynnikami meteorologicznymi i wyznaczeniu ich
roli w zjawisku ogdinym.

Meteorologia jest jedng z najstarszych nauk
iudzkosci, co zresztg w skojarzeniu z doniosto-
§cig wplywoéw zjawisk meteorologicznych na
ksztalttowanie sie zycia ludzkiego i zwierzecego,
nie jest wcale rzeczg dziwng. Wedlug jednego
z badaczy angielskich, Campbella Thompsona,
juz na 40 wiekéw przed Chrystusem zajmowano
sie w Babilonie kronikami pogody i przewidywa-
niami jej stanu. Pierwszy traktat poSwiecony me-
teorologii pochodzi od Arystotelesa (384— 322
Przed Chr.) i sktada sie z trzech czesSci oddziel-
nych: | — okre$lenie meteorologii, zjawiska wi-
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doczne na niebie (komety i gwiazdy spadajgce),

hydrometeory, wiatry, rzeki i zrédia; li — mo-
rza, system prgdéw i wiatrow, trzesienia ziemi,
pioruny, grzmoty; Il — orkany i wichry burzowe,

zjawiska Swietlne (tecza, kota, wiefdce wokdt
stoica i ksiezyca).

W czasach, kiedy wzajemne potozenie gwiazd
wyrokowato nie tylko o losie cztowieka, ale
takze i catych narodéw, oczywiscie determino-
waty one takze i pogode. Nawet Kepler (1571 —
1630) twierdzit, ze Merkury posiada specjalng
wlasnos¢ sprowadzania niepogody, niebo miato
by¢ pochmurne w czasie polgczenia planet,
a deszcz zaczynat padaé, kiedy byty one w odle-
gtosci 60°. W Sredniowieczu rozpowszechnione
byty diariusze lub kroniki z notatkami o stanie
pogody, prowadzonymi przewaznie przez mni-
chow.

lloSciowg strong zjawisk atmosferycznych po-
zwala zaja¢ sie meteorologom zastosowanie de-
szczomierza (Da Vinci w. XV). Pierwsze ich spo-
strzezenia dokonywane sg jednak bez doktad-
nego planu i sg mato wartoSciowe. Dopiero przy
koAcu w. XVIIl powstaje w Mannheimie towarzy-
stwo meteorologiczne, ktdre mimo dwunastolet-
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mego zaledwie istnienia nadzwyczajnie zapisuje
sie w dziejach meteorologii, rozpowszechniajac
narzedzia sprawdzone i wyrdwnane, posiadaiac
korespondentow prowadzacych systematyczne
spostrzezenia, zakladajagc stacje w najodleglej-
szych krajach (Labrador, Indie, Syberia) itd.

W r. 1851 na wystawie w Londynie ogladamy
pierwsze mapy synoptyczne, wystawione tam
przez Glarszera, a w r. 1878 powstaje Miedzyna-
rodowa Organizacja Meteorologiczna (0. M. 1)
tora rozrasta sie w najwiekszg wszechSwiatowg
organizacje naukowa.

W Polsce znajdujemy zapiski Swiadczgce o ist-
nieniu badan astro-meteorologicznych juz w kon-
cu XV w. Polska jest takze w posiadaniu najbar-
dziej wartosciowego cyklu spostrzezen nieinstru-
mentalnych. W roku 1647 za panowania Wiady-
stawa IV przywieziono do Polski pierwszy baro-
metr W roku 1919 powstaje jednolita sie¢c P | M
w Warszawie.

W obecnej, powojennej sieci meteorologicz-
nej dzialajg stacje synoptyczne, klimatologiczne
' °Pad°we. Stacje te podlegaja okregom,

okregi centrali, znajdujacej sie w Warszawie!

acle synoptyczne znajdujg sie w bardzo wielu
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miastach, a juz zawsze tam, gdzie sa lotniska.
Dane synoptyczne meldowane sg z potudniowych
okregéw Polski do Podcentrali w Krakowie,
a z poéinocnych do Podcentrali w todzi, skad
przesytane sg do Centrali gtdwnej w Warszawie.
Dla zeglarza najistotniejszg rzeczg bedzie po-
znanie meteorologii w zakresie, moggcym mu sie
praktycznie przyda¢ w czasie plywania, oraz
z punktu widzenia umiejetno$ci przewidzenia po-
gody. Pierwszym do tego warunkiem jest orien-
towanie sie w zjawiskach zachodzgcych w gazo-
wej powtoce kuli ziemskiej, zwanej atmosfera.
Grubos¢ tej powtoki okresSlamy na okoto
800 km, powietrze jednak na tych wysokos$ciach
jest tak rozrzedzone, ze stwierdzi¢ to mozemy
tylko za pomocg pewnych zachodzacych tam zja-
wisk Swietlnych. Wszystkie inne zjawiska, a prze-
de wszystkim cieplne, zachodzg w rejonach niz-
szych, do wysokosci 11 km. Sklad atmosfery
w przyziemnych warstwach powietrza objeto$cio-
wo w procentach przedstawia sie, jak nastepuje:

azot 77,9%
tlen 20,9%
argon 0,9%

para wodna 0,3%
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Mamy wszystkie dane, zeby przypuszczaé, ze
sktad ten do wysoko$ci 20 km pozostaje nie-
zmieniony. Wyzsze warstwy powietrza z powodu
trudnosci technicznych nie sg jeszcze .doktadnie
zbadane, balony obserwacyjne dotarty bowiem
do wysokosci zaledwie 22 km, a balony sonda-
zowe do 40 km. Wykorzystanie pociskow rakie-
towych otwiera tu przed meteorologie zupetnie
nowe horyzonty, na razie jednak se to dopiero
projekty realizowane w zakresie prob.

Potowa catego powietrza mieSci sie pomiedzy
powierzchnie ziemi a wysokosce 5 km. 90% ca-
tej atmosfery miesci sie ponizej wysokosci 20-
kilometrowej, a reszta, 10% mie$ci sie w olbrzy-
miej przestrzeni od 20 do 800 km.

Dolna warstwa atmosfery, w ktdrej obserwu-
jemy przenoszenie sie ciepta, pary wodnej
i pytu ze skorupy ziemskiej, nazywa sie tropo-
sfere. Nad troposfere rozciega sie bezchmurna
stratosfera, ktorej ceche gtéwne jest stato$¢ pa-
nujgcej tam temperatury. Wysokos¢ troposfery
nie wszedzie jest jednakowa i zalezy od nasto-
necznienia. W strefie rownikowej siega do 17 km
a na biegunach do okoto 8 km. Nad Europe nie
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przekracza 12 km. Z tego powodu wysokoS$¢ tro-
posfery w zimie maleje, a w lecie wzrasta.

CHMURY, ICH RODZAJE | CHARAKTERYSTYKA

Para wodna, wznoszgc sie z tych, czy innych
powoddéw do gory i coraz bardziej sie wzbija-
jac, zaczyna sie skrapla¢, tworzac to, co my na-
zywamy obtokami lub chmurami. Podziat tych
chmur i ich charakterystyka wyglagdataby, jak na-
stepuje:

CHMURY WYSOKIE
(Srednia najnizsza wysokos$¢ 6 000 m)

Cirrus (pierzaste), pojedyncze, delikatne
chmurki o budowie wtdknistej, bez cieni, prze-
waznie koloru biatego z potyskiem jedwabistym.
Pojedyncze Cirrusy wykazujg réznorodne posta-
cie; wystepujg badz jako pojedyncze kiscie lub
chwasciki, bagdz tez jako smugi na btekicie nieba,
wzgl. jako rozgatezione nitki podobne do pidr,
pierza, wtosow, ktaczkow itd. Czesto sg usze-
regowane w smugi promieniste, rozciggajgce sie
na sklepieniu nieba, jak tuki wielkich k&t ktére
dzieki perspektywie zdajg sie zbiega¢ w jednym
punkcie horyzontu, albo w dwéch przeciwleglych
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punktach. Cirrusy sktadajg sie zawsze z krysztat-
kow lodowych. Przed wschodem i po zachodzie
stonca Cirrusy zabarwiajg sie na kolor zotty lub
zywo czerwony; rano ukazujg sie one na niebie
wczesniej niz inne chmury, takze wieczorem sg
oSwietlone znacznie diuzej; po pewnym czasie
po zachodzie storica szarzejg. ROwniez w ciggu
dnia w poblizu horyzontu Cirrusy przybierajg cze-
sto barwe zdttawg; pochodzi to od duzej grubo-
§ci warstwy powietrza, przez ktdrg przechodza
promienie Swietlne od daleko potozonej chmury
do oka obserwatora. Cirrusy, ukazujgce sie wiel-
kg masg, zastaniajgce sobg p6tiwiecej nieba, sg
niezawodng oznakg zblizania sie niepogody.
W ciggu 24 godzin mozna z tego kierunku ocze-
kiwa¢ silnych wiatrow czy sztormu. Cirrusy wy-
przedzajg obszar niepogody na 300— 400 mil
morskich. Skrét: Ci.

Cirrocumulus (pierzasto-ktebiaste), warstwa lub
tawica cirrusowa, sktadajgca sie z malych, bia-
lych ptatkéw albo bardzo malych kiebuszkdéw
bez cieni. Skrot: Cicu.

Cirrostratus (pierzasto-warstwowe), delikatna,
biata zastona lub woal, nie zacierajgca kontu-
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row stornica czy ksiezyca, ale powodujaca wokot
nich zjawisko «halo». Skrét: Cist.

CHMURY SREDNIE
(6r. wys. najw. 6000 m, $r. wys. najn. 2000 m)

Altocumulus (wysoko-kiebiaste), warstwa lub
tawica, ztozona z ptaskich bryt lub walcow.
Brzegi cienkich, przejrzystych czesci wykazujg
czesto zjawiska Iryzacjl, tj. mienig sie barwami
0 blasku pertowym. Skrét: Acu.

Altostratus (wysoko-warstwowe), wtoknista lub
pragzkowana zastona, mniej lub wiecej szara lub
btekitnawa. Skrot: Ast.

CHMURY NISKIE
(8r.najw.wys. 2000 m, najn. wys. w poblizu ziemi)

Stratocumulus  (warstwowo-kiebiaste), war-
stwa lub ftawica, skladajgca sie z ptaskich bryt
lub ktebdw. Najmniejsze czeSci warstwy, jeszcze
regularnie utozone, sg dos¢ grube, obrysowane
nieostro i szare, z czeSciami ciemnymi. Skrot:
Stcu.

Stratus (warstwowe), jednorodna warstwa
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chmurowa., odpowiadajgca mgle, nie dosiega je-
dnak powierzchni ziemi. Skrot: St

CHMURY O BUDOWIE PIONOWE]
(§r. najw. wys. poziom Cirrus6w, Sr. najn. wys.
500 m)

Nimbostratus (deszczowo-warstwowe), jedno-
stajna, niska chmura deszczowa o0 prawie jedno-
litym i ciemnym wygladzie, stabo z gory oswie-
tlona. Z chmury tej pada trwaly deszcz lub $nieg.
Skrot: Nbst.

Cumulus (klebiaste), wielka chmura o piono-
wym rozwoju, ktorej szczyt tworzy kopute usiang
paczkami, podczas gdy podstawa jest prawie po-
zioma. Skrot: Cu.

Cumulonimbus (kiebiasto-deszczowe), potez-
ne masywy chmurowe, o silnym pionowym roz-
woju, ktorych czesci kiebiaste wznoszg sie w po-
staci gor lub wiezyc i ktérych cze$¢ goérna po-
siada budowe wldknistg i rozpoSciera sie nie-
kiedy w postaci kowadta. Cumulonimbusy dajg
na 0got przelotny deszcz Ilub $nieg (czasami
takze grad lub krupy) itowarzyszg burzom Skrot:
Cunb.

14
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WIATRY, ICH CHARAKTERYSTYKA | POMIARY
SZYBKOSCI | SIkY

Powodem bezposSrednim powstania wiatru jest
cyrkulacja czyli ruch powietrza po torze zam-
knietym. Ruch ten powstaje z réznicy nagrzania
dwéch sasiednich terendéw — na przyktad wody
i lgdu. W momencie rozpoczecia nastonecznia-
nia powietrze nad lgdem rozgrzewa sie silnie,
a nad wodg znacznie mniej. Skutkiem wiekszego
ogrzania, masa ziemi rozszerza si¢ silniej niz
masa wody, co w rezultacie powoduje unosze-
nie sie wielkiej masy czgsteczek powietrza do
gory — gdyz to jest kierunek najmniejszego
oporu dla rozszerzania sie masy ziemi. Czgsteczki
nad powierzchnig wody prawie nie zmienig swe-
go potozenia, skutkiem czego zaczyna zachodzié
zjawisko pewnej pochytosci cisnienia, ktdre na
powierzchni ziemi nie zmienito sie, natomiast na
pewnej wysokosci ulegto zmianie, poniewaz
przez rozszerzenie sie masy powierznej na da-
nej wysokosci spoczywa teraz wiekszy stup cza-
steczek niz poprzednio. Jasne, ze im wyzej, tym
wieksza jest pochyto$¢ ciSnienia na poszczegdl-
nych ptaszczyznach pomiedzy masami lgdu i wo-
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dy. Dla wyréwnania tych rdznic zaczyna sie ruch
gérnych warstw powietrza znad lgdu — nad wo-
de. Pierwszy stup traci przez to na masie., drugi
zyskuje. Nastepuje spadek ciSnienia nad ladem,
a wzrost nad woda. Nastepuje teraz pochylosc
odwrotna, wywotujgca ruch odwrotny — a wiec
znad wody w kierunku lgdu. W ten sposéb trwa
zamkniety proces cyrkulacji, majacy miejsce do-
poty, dopoéki powietrze nad lgdem rozgrzewa
sie silniej, niz na wodg. W nocy, kiedy mamy do
czynienia z szybkim stygnieciem Ilgdu, a zacho-
waniem temperatury przez wode, zaczyna sie
cyrkulacja odwrotna.

Przeciwnie do reguty okreslania kierunku pra-
dow morskich, nazywanych od kierunku, do kto-
rego prad plynie, kierunek wiatru okresla sie we-
diug kierunku, z ktérego wiatr wieje. Tak wiec
wiatr wiejacy z potudnia bedzie sie nazywat wia-
trem potudniowym (S), a zgodny z nim kierunek
pradu bedzie pragdem po6tnocnym (N).

Mimo zasadniczo jednakowego sposobu po-
wstawania wszystkich wiatrow, rozrézniamy pare
ich gatunkéw, o ktoérych wiedzie¢ nalezy.

Bryzy sg pragdami powietrza wywotanymi nie-
jednakowym nagrzewaniem sie lgdu i morza.

14+
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W dzien ciepte powietrze znad ziemi unosi sie
do -gdry, a zastepuje je powietrze zimne znad
obszaru wody. Ten wiatr nazywamy bryzg mor-
ska, w odrdznieniu od bryzy lgdowej, wiatru wie-
jacego w nocy z lgdu na morze z powodu od-
wrécenia sie stanu termicznego wody i lagdu. Na
polskim wybrzezu wiatry bryzowe tatwe sg do
zaobserwowania w pogodne, stoneczne dni let-
nie. Bryza zaczyna sie zwykle kolo godzimy 10
rano i do poludnia wzrasta na sile, dochodzgc
do 5°B (wedlug skali Beauforta, o oczym poéz-
niej), a w dni szczeg6lnie mocnego nastonecz-
nienia nawet do 7"— 8° B. Bryza cichnie pod wie-
czor, rownolegle do ochtadzania sie ladu. Wy-
wotane wiatrem bryzowym fale morskie powo-
dujg odbicie sie w gore promieni Swietlnych, co
w efekcie daje ciemny pas na horyzoncie. Pas
ten jest dla nas zapowiedzig zblizania sie bryzy.

Poczatek bryzy ladowej w naszych warunkach
nastepuje w-okolicach godziny 23, a sita bry:
zy — analogicznie jak w ciggu dnia, jest tym
wieksza, im wieksza jest rdznica temperatur mie-
dzy lgdem a morzem. Mimo to bryza lgdowa jest
znacznie stabsza od bryzy morskiej i rzadko kie-
dy dochodzi do 3"B.
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Rzedy chmur kiebiastych, unoszacych sie
w dzien wzdluz wybrzeza, przy bezchmurnym
niebie nad morzem, z daleka juz zapowiadajg
Dowstanie mocnej bryzy.

Na wysokich szeroko$ciach bryzy znikaja, bo
storice, Swiecace tam wiekszg cze$¢ doby, za-
pewnia lagdowi stalg przewage nagrzania nad
wodg.

Monsuny powodowane sg zmianami warunkdéw
cieplnych miedzy kontynentami | oceanami
w skali rocznej. Letni spadek cisnienia nad lgdem
stalym tworzy niz. W ten sposdb nad oceanem
powstaje wyz — | odwrotnie w zimie. Stad
w miesigcach letnich monsuny wieja z morza na
lad, a w zimowych — z lgdu na morze. Monsuny
obejmujg obszary o rozlegtosciach tysiecy mil
i ksztaltujg sie w zaleznoSci od zwartosci i wiel-
kosci masy ladu. Najwieksza masa lgdowa naszej
planety — Azja, jest zrédtem najsilniejszych wia-
trow monsunowych, znanych dobrze w Indiach
i Azji Wschodniej i w lecie wiejgcych z potud-
niowego zachodu z sitg sztormowg. Bedac wia-
trem z morza, przynosi monsun ze sobg wilgo¢
i wywotuje obfite deszcze w Indiach. Z wiatrami
monsunowymi spotykamy sie poza tym w Afryce
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Zachodniej w poblizu Gwinei, w Australii iw Me-
ksyku. W naszych warunkach zapowiedzig mon-
sunu, przychodzacego tu z pétnocnego zachodu,
sg dni «zimnych Swietych», od 11 do 14 maja.
Chtody pierwszych dni czerwca s poczatkiem
monsunu, wystepujgcego w pewnych latach zu-
petnie wyraznie. Zimne i deszczowe lato jest wy-
razng oznakg dobrze wyksztalconego monsunu,
zanikajgcego u nas zwykle w potowie wrzes$nia.

Wiatry spadowe wytworzone sa przez opad
zimnych, ciezkich mas powietrza z grzbietow gor-
skich. Wiatry te majg znaczenie dla zeglugi tam,
gdzie tancuchy gorskie graniczg z morzem. Powie-
trze wiatrow spadowych wchodzac coraz wyzej
miedzy stoki gdrskie oziebia sie i wraz z nabiera-
niem wysokosci traci wilgotno$¢. Po przekrocze-
niu pasma gdrskiego ogrzewa sie spilywajgc
w dot, nie zyskuje jednak ponownie utraconej
wilgotnosci. Stad wybitna sucho$¢ wiatréw spa-
dowych i wysoka ich temperatura. W Europie
rozrézniamy nastepujgce wiatry spadowe: bora,
fohn, mistral i sirokko. Poza Europg: white*seuals
na wodach zachodnio-indyjskich, williwaws na
wybrzezach Ziemi Ognistej i potudniowej Pata-
gonii, sumatras w cie$ninie Malakka itp.
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Passaty — to system wiatro6w ogarniajgcych
caig troposfere, a czerpigcy swa energie z roz-
nicy temperatur miedzy réwnikiem a biegunami.
W strefie rdwnikowej — najbardziej nagrzewa-
nej — powietrze wstepuje, po czym gorg od-
chodzi ku biegunom. Analogicznie do bryz i mon-
sunow nalezatoby oczekiwac, ze powietrze sply-
wa nad biegunami ku dotowi i powraca w oko-
lice rownikowe. Tymczasem dzieje sie inaczej.
Taki system miatby miejsce, gdyby nie obrotowy
ruch ziemi wokdt swej osi. Poniewaz jednak zie-
mia obraca sie, na wiatry, przebywajace wielkie
przestrzenie, dziatajg sity, odchylajgce je od za-
sadniczego kierunku. Praktycznie rzecz biorac,
sily te w odniesieniu do systemu wiania passa-
tow, wywolujg nastepujgcy ich uktad: Wzno-
czace sie wzdluz rownika masy powietrzne od-
ptywajg na potkuli pdétnocnej jako goérny wiatr
potudniowy, coraz bardziej odchylany w prawo.
Wiatr ten skreca, przechodzi w potludniowo-za-
chodni, i mniej wiecej na 30° stopniu szerokosci
geograficznej wieje juz jako zachodni. Dalej na
péinoc powietrze réwnikowe dotrze¢ wiec nie
moze, gromadzi sie wokdt réwnoleznika 30°,
opada i powraca do rownika jako wiatr N, od-
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chylony do NO (passat p6tnocno-wschodni), by
wypetni¢c powstajgcg teoretycznie proéznie nad
rownikiem. Podobnie na pdtkuli poludniowe]j
gérny wiatr potnocny zostaje odchylony do NW,
by na szerokosci ok. 30° sta¢ sie¢ wiatrem zacho-
dnim i powrdci¢ do réwnika, jako wiatr dolny
SO (passat potudniowo-wschodni). W ten sposob
po obu stronach rownika powstajg dwie cyrku-
lacje passatowe, o0siggajace najdalej 30" szero-
kosci geograficznej.

Szybkos$¢ wiatru, normalnie nazywang sitg wia-
tru, mierzymy za pomocag przyrzadu zwanego
anemometrem. Mierzy sie jg w metrach na se-
kunde, zamieniajgc to potem — w miare oo0-
trzeby — na kilometry na godzing, albo mile
morskie na godzine. Praktyczne wzory tych zmian
wygladajg nastepujgco:

1) (m/sek. X4) — 10% = km/godz.;

Przyktad: Zamiana szybko$ci 11 m/sek. na
km/godz.:

11 X 4— 4,4 —39,6 km/godz.;
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2) m/sek. X 2 = Mm/godz.

Przyktad: Zamiana szybkosci 11 m/sek na
Mm/godz.:

11 X 2= 22 Mm/godz.

Normalnie na morzu okresla sie szybko$¢ wia-
tru wedtug raz juz tu wspominanej skali Beau-
forta. 12-sto stopniowa ta skala sporzgdzona zo-
stata nie na podstawie pomiaréw wiatru, lecz na
podstawie skutkéw, jakie ten wiatr przy réznych
sitach na wode wywiera.

Ponizej podana tabelka objasnia zachowanie
sie wiatru i wyglad morza przy poszczeg6lnych
stopniach skali.

Mapy synoptyczne to mapy konturowe, na
ktore na podstawie regularnych meldunkéw z ca-
e9° okregu meteorologicznego nanosi sie ak-
tualne dane meteorologiczne, pozwalajgce na
postawienie prognozy na najblizsze 24 godziny.
Mapy te wywieszane sg we wszystkich wazniej-
szych portach Swiata i majg peine zastosowanie
w nawigacji morskiej i lotniczej.
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Poszczeg6lne  elementy meteorologiczne
przedstawione sg na mapach synoptycznych gra-
ficznie.

Wiatr oznaczajg strzalki lecagce z wiatrem;
ostrza ich wtopione sg w kdtka, oznaczajgce sta-
cje meteorologiczne (zwykle miasta — oznaczo-
ne kotkiem, podobnie jak na mapach geogra-
ficznych). Site wiatru podaje ilos¢ pior w zakon-
czeniu strzatki, z tym, ze umieszcza sie je pa-
trzagc w Kkierunku ostrza — po lewej stronie. Je-
dno piéro oznacza 2" B, p6t pidra — 1°B.

Zimne fronty oznacza sie kolorem niebieskim.

Ciepte fronty kolorem czerwonym.

Kotka punktow obserwacyjnych zaciemnia sie
w takim stosunku, w jakim chmury zastaniajg
niebo. Catkowicie zaczernione kdtko oznacza
100% zachmurzenia, catkowicie biate — czyste
niebo itd.

Oprécz tego wokodt stacji meteorologicznych
umieszcza sie caly szereg znakow konwencjo-
nalnych i cyfr obrazujgcych temperature, stan
tendencji barometrycznej, rodzaj opaddow itp.

Rozklad cisnienia uwidaczniajg izobary. Od-
step miedzy nimi jest miernikiem «pochylenia»
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cisnienia. Im wiecej izobarow na mapie, tym sil-
niejszy jest wiatr.

Prognozy pogody we wiasnym zakresie mogg
czesto okaza¢ sie zwodne. Wynika to z dwoch
przyczyn zasadniczych: pierwsza z nich to nie-
wielkie pole badane przez obserwatora z po-
ktadu statku. Druga to konieczno$¢ duzej wpra-
wy w odrdéznianiu zjawisk rzeczywiscie waznych
dla przysztych zmian pogody od zjawisk niewiele
z tymi zmianami majgcych wspdlnego.

Chmury niskie i chmury pragdéw wstepujacych
nie majg znaczenia jako prognostyki nadchodzg-
cych zmian i nalezg do dziennych wahan w sta-
nie pogody.

Duza warto$¢ dla rokowan o stanie pogody
majg natomiast chmury $rednie, altostratus i alto-
cumuius. Szybki cigg tych chmur z kierunku prze-
ciwnego kierunkowi wiejgcego wiatru wskazuje
na istniejgcy silny gérny wiatr, ktéry najprawdo-
podobniej przebije sie w koncu w dot. Jesli alto-
stratus pbniza sie, ro$nie i zaczyna pada¢ deszcz,
mamy do czynienia z cieptym frontem. Nadcho-
dzi niz. Jezeli natomiast nadciggajgce chmury po-
dzielone sg na poszczego6lne rzadkie pasma i cig-
gna powoli, jest to na og6t dznaka dobrej po-
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gody. «Baranki» (forma altocumulus) sg takze do-
brym prognostykiem, chociaz wystepujg takze
i w czasie ztej pogody. Nie trudno to jednak roz-
rozni¢, obserwujgc wowczas ich szybki bieg
i niestato$¢ form.

Chmury wysokie majg tylko wtedy warto$¢ dla
prognozy, jezeli szybko rosng i to szczegdélnie
przy wiatrach zachodnich. W lecie mija zwykle
caty dzien od pokazania sie pierwszych wyso-
kich chmur do pogorszenia sie pogody. Nadcia-
ganie chmur wysokich mozna rozpozna¢ czasami
juz z odlegtosci 1000 km przez zmiane barw zo-
rzu porannej i wieczornej.

Ogolny stan widoczno$ci réwniez pomaga
w przewidywaniach pogody. Mgta przestrzenna
na horyzoncie podczas zachodu storica jest symp-
omem bliskiej zmiany warunkéw. W wypadku
kiedy po cirrusie nadcigga alto-cumulus, co zda-
rza sie czesto, nalezy oczekiwac¢ sztormu.

Nizej podane wskazowki moga do pewnego
stopnia by¢ przepowiednig pogody w okresie
letnim.

Mozna oczekiwa¢ pogody dobrej jezeli:

1) barometr stoi wysoko przy jasnym niebie

lub lekko sie waha;
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2) storice zachodzi nie za pasmo chmur, lecz

3)
4)
5)

6)
7)

wprost za linie horyzontu, niebo jest jasne;
gwiazdy sa widoczne, lecz Swiece spokoj-
nie i blado;

dalekie btyskawice petgajg tu i tam na ja-
snym niebie;

w nocy padfa rosa;

wiatr staby;

morskie ptaki trzymajg sie daleko od brze-
gow.

Mozna oczekiwac¢ niepogody, jezeli

1)

barometr stale opada, jezeli opadanie to
jest gwattowne, to depresja jest bliska;

storice zachodzi za pasmo chmur, ktore za-
stonity sobg horyzont; wschodzi spoza
chmur;

gwiazdy sg duze i silnie migaja;

dalekie blyskawice petgajg na chmurach,
mgta sie podnosi, tworzg sie z niej obloki;
cumulusy taczg sie w wieksze kompleksy;

spoza zastony chmur na horyzoncie wycho-
dzg na niebo w duzej liczbie cirrusy, zbliza
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sie depresja, naokoto storica i ksiezyca
tworzy sie halo, bedzie sztorm;

8) morskie ptaki trzymajg sie blisko brzegu;

9) mewy siedzgce na wodzie, dziobami swymi
wskazujg kierunek, skad mozna oczekiwac
wiatru.
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