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PRZEDMOWA

Polski sport zeglarski, ktérego poczqtki datujq sie dopiero od
czasu wielkiej wojny, postepuje tak olbrzymiemi krokami naprzad,
ze stalo si¢ koniecznosciq wydanie polskiego podrecznika zeglar-
skiego, w ktérymby mogli miodzi zeglarze znalezé wskazéwki
praktyczne dla nabycia, utrzymania i kierowania zaglowego statku
sportowego.

Czy w teorji, czy tez w wiadomosciach praktycznych, sta-
rafem sig¢ objasni¢ najwazniejsze elementy wiedzy zeglarskiej dla
miodych sportowcéw. Mam nadzieje, ze i starsi koledzy zeglarze
znajdq tu niejednq pozyteczng wskazéwke praktyczng i impuls
do dalszego ksztalcenia miodszej braci zeglarskiej w tym krélew-
skim sporcie.

Sle wiec pracg te mojq w swiat, dla uzytku sportowcéw ze-
glarzy i tych, ktérych neci nieskrepowana swoboda krgzenia po
obszarach wéd naszych, walka zwycieska z elementami i samym
sobq, w szlachetnym sporcie zeglarskim i Zycze im na tym kursie
»dobrego wiatru“.

Styczenn 1930 Autor






CZESC PIERWSZA
1. JACHT I LODZ ZAGLOWA

Definicja jachtu, przyjeta przez sportowe zwiagzki i wladze,
w krajach o wysokiej i dlugoletniej kulturze sportowo-zeglarskiej
brzmi nastepujaco: Jachtem zaglowym nazywamy kazdy statek za-
glowy, ktéry stuzy wylacznie do uprawiania sportu, nigdy za$ do
celéw zarobkowych, a budowg swa, utrzymaniem go w sportowym
porzadku i wygladem zasluguje na miano jachtu.

Mylnem jest nazywanie jachtem, tylko wigkszych statkéw kilo-
wych lub majacych kajute. Istnieja bowiem jachty mieczowe bardzo
wielkie, a naodwrét, jachty kilowe tak male, jak $rednie klasy
jachtéw mieczowych.

Lodzia zaglowa nazywamy kazdy statek zaglowy ktéry, majac
odpowiednia konstrukcjg, moze by¢ réwnie dobrze poruszany za-
glami jak i wiostami. LédZ taka ma cechy wiostowej i zaglowej.
Jest wiec wezsza niz normalna zagléwka o tejze dlugosci, nie po-
siada pokladu ani kajuty i nie ma naturalnie tych urzadzen kon-
strukeyinych, co jacht zaglowy. :

Kazdy za$ statek, ktéry posiada cechy charakterystyczne za-
glowe, t. j. proporcie szerokosci do dlugosci nie mniejsza jak
1:7°5, poklad, lub kajute i urzadzenie zaglowe, nazywamy jachtem
bez wzgledu na jego wielko$é. Mniejsze jachty maja takze wiosla
pomocnicze, ktére jednak nie sa stalem urzadzeniem i stuza tylko
w czasie zupelnej ciszy lub utkniecia jachtu.

Wieksze jachty ‘maja wbudowany motor, ktéry zastgpuje
w wielu wypadkach wiosta, uzywane na malych i lekkich jachtach.

Précz wymienionych rodzajéw istnieje forma posrednia migdzy
lodzia zaglowa a wiostowa, t. j. gig Zaglowy.

Sport zeglarski 1



Ma on, mimo ograniczonej przepisami szerokosci, wiecej zalet
zeglarskich niz typy zwyklych lodzi wiostowych.

Nowoczesne klasy gigéw zaglowych sa prawie wylacznie wy-
Scigowe.

2. RODZAJE (TYPY)

Rodzaj jachtu jest zawsze zalezny od celu, do ktérego shuzy,
wielko$é za§ od woli wlasciciela.

Mamy wigc przedewszystkiem dwie gléwne grupy: a) jachty
kilowe (ryc. 1) i b) jachty mieczowe (ryc. 2) t. j. jachty balastowe
i jachty bezbalastowe. A

Réinig si¢ one tem: ze jachty kilowe sa statkami z balastem

(obciazeniem) i sg niewywrotne, lecz

Yacht Kilowj 4 ; . g

[ wrotne, lecz nie tonace, i s3 jachtami
bezbalastowemi.

W rozdziale o konstrukcji i bu-
dowie jachtéw znajdziemy wyttuma-
czenie zjawiska wywrotnosci i nie-

Nastepnie jachty kilowe jak i

Rye. 1. Jacht kilowy. mieczowe dzielg si¢ wedlug swego
sportowego przeznaczenia na: jachty
wyscigowe czyli regatowe (migdzynarodowe oznaczenie — R,)) i na
jachty turystyczne (krazownicze lub wedrowne).
mentach. Jednakze samo przeznaczenie jachtu wymaga przy kon-
strukcji, a pdzniej przy budowie réznic, ktére sg zawarunkowane
celem, do ktéregoma on sluzyé.

Zadaniem jachtu wyscigowego jest osiagniecie jak najwiekszej
szybkosci przy danych warunkach; naturalnie gra tu obok formy
materjalu oraz precyzyjno$¢ wykonania.

Jacht turystyczny ma do spelnienia zupelnie inne zadanie.
Musi on byé przedewszystkiem wygodnym, aby umozliwi¢ dluzsze
przebywanie na nim podczas wycieczek, trwajacych tygodniami,
a na morzu i miesigcami; précz tego taki jacht musi byé nad-

tongce. Jachty mieczowe za$ sa wy-

Balast wywrotnosci.
Obydwie te grupy nie réznig si¢ w swych zasadniczych ele-
korpusu i rodzaju uzaglowania, ogromna role lekko$é i trwalo§é
zwyczaj mocno zbudowany, aby dawal zawsze pelng gwarancie
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bezpieczenstwa dla zalogi w czasie walki z zywiolami. Warunki
konstrukcyjne, ograniczajac jego szybkosé przez sile¢ korpusu i co
za tem idzie przez cig¢zar, dajg mu wzamian wygode, duzo miejsca
i bezpieczny schron w czasie niepogody lub na kotwicy w porcie.

LW.

Miecz

Ryec. 2. Jacht mieczowy.

Istnieja jeszcze kompromisowe typy co do samej budowy;
a mianowicie, plytko si¢ zanurzajace jachty kilowe z mieczem. Sa
one przeznaczone na wody plytkie, jednakowoz o silnych wiatrach,
jako jachty turystyczne.

Crot

f s gk ;A ,j

Ryc. 3. Luger. Rye. 4. Ket:
Précz wyzej wymienionych jachtéw wyscigowych, powstaly
w ostatnich latach przed wojna europejska, klasy: krazownikow
wyscigowych i skerowych.
1*



Jachty te majg wybitny charakter wyscigowy morski, nie
tracac swego urzadzenia turystycznego i przepisami budowlanemi
zawarunkowanej sily i trwalosci budowy.

Sluza one do regat morskich, mozna jednak uzywaé ich do
turystyki morskiej przez zeglarzy dobrych i nie wymagajacych wiel-
kich wygaéd.

3. FORMY KORPUSU I OZAGLOWANIA

Korpusy nowoczesnych jachtéw maja optycznie formy, ktére
zasadniczo malo si¢ réznig od siebie. Sa one tylko réine zawsze
w proporcjach, ktére znowu sa zalezne od celu do ktérego byt
jacht budowany.

Jachty wiec turystyczne maja wyzsze burty nadwodne, cigzsze
ksztalty i mniejsze ozaglowanie, ktére takze w swym podziale
na poszczegblne zagle obliczone jest na wygode i latwosé
w podnoszeniu, spuszczaniu i manewrowaniu przy najmniejszej ilosci
zalogi.

Jachty wysScigowe maja nizsze burty, sa zgrabniejsze w swych
linjach i majg wielka powierzchnig zagli, gdyz sa tylko na szybkosé
obliczone, nie liczac si¢ bardzo z wygoda.

Ryciny 3—11 objasniajq rézne typy ozaglowania jachtéw kilo-
wych i mieczowych.

4. KONSTRUKCJA 1 BUDOWA JACHTU

Kazdy zeglarz sportowiec, musi, jak dobry szermierz znaé swoja
bron, ktéra bedzie walczyl z tak nieokielznanym i silnym prze-
ciwnikiem jak woda i powietrze.

Bronig zeglarza jest w pierwszym rzedzie jego jacht; musi on
zatem znaé dobrze jego czesci skladowe, nietylko praktycznie, lecz
i teoretycznie.

Dlatego tez podaje tu to, co zeglarz sportowiec koniecznie
wiedzie¢ powinien o konstrukcji i budowie jachtu nowoczesnego.
Przestrzegam jednak czytelnikéw przed prébami budowania jachtéw
na zasadzie tych ogélnikowych danych.

Do konstrukeji i budowy jachtu trzeba powaznych studjéw,
tak praktycznych na stoczniach jachtowych, jak i teoretycznych



Rye. 5. Slup (ﬁieczowy).
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Ryc. 6. Jacht kilowy, ozagl. Slup. Ryc. 7. Slup (Markoni).
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z wyzsze] matematyki i fizyki: technologji drzewa i metali, hydro-
i aerodynamiki.

Pare powyzszych sléw przestrogi napisalem w nadziei zmniej-
szenia liczby dziwolagéw plywajacych pod mianem jachtéw, ktérych -
jedyng watpliwg zaleta jest, Ze s3 budowane przez amatoréw i ko-
sztujg bardzo drogo.

Jacht nowoczesny jest to technicznie nadzwyczaj skompliko-
wany problem konstrukcyjny majacy spelnié wobec wody i wiatru
taka mase¢ zadan, ze moze on byé tylko na podstawie Scistych
obliczei matematyczno-fizycznych i doswiadczen = praktycznych
skonstruowany i wybudowany.

Minely juz dzi§ te czasy, kiedy budowniczy ]achtu zaglowego,
wystrugawszy sobie model jachtu z drzewa, nie bawiac sie w wielkie
obliczenia, tylko kierujac si¢ wlasng intuicjg i mniej lub wiecej do-
$wiadczeniem, budowal jacht.

Dzi§ kazdy nowo budujacy si¢ jacht musi byé¢ najprzéd od-
powiednio skonstruowany i obliczony na papierze, potem podlug
tych rysunkéw konstrukeyjnych (teoretycznych) wykonuje sie rysu-
nek budowlany, juz wedle przepiséw budowlanych dla danej klasy
lub Zyczen zamawiajacego.

Rysunek budowlany otrzymuje stocznia czg$ciowo w pewnej
zmniejszonej skali, a wazniejsze detale w naturalnej wielkosci. Wedle
tych rysunkéw wykonuje stocznia jacht, kierujac sie w ostatecznem
wykoficzeniu Zyczeniami zamawiajgcego.

Rysunek konstrukcyjny jachtu sklada sie z czterech czesci,
ktére s3 we wzajemnym najscislejszym stosunku, a mianowicie
ryc. 12 (Tablica I na koficu podrecznika) przedstawia widok po-
dluzny jachtu zdoltu (od dna); z jednej strony linji srodkowej widzimy
t. zw. linje wodne, z drugiej za$ sieczne i krzywizne pojemnosci.
Rye. 13 (Tabl. I): widok boczny podtuzny z przekrojami podluznemi.
Ryc. 14 (Tabl. I): przekroje poprzeczne z linjami wodnemi i siecznemi.
Ryc. 15 (Tablica Il na koncu podrecznika): plan ozaglowania.

Zewnetrzna linja ograniczajaca poklad wraZ z linjami wodnemi
i przekrojami poprzecznemi daje mozno$é zupelnego orjentowania
si¢ w ksztalcie korpusu. Linje wodne i cze$ci podwodne prze-
krojéw poprzecznych sa najwainiejsze gdyz tam spotyka korpus
jachtu najwiekszy opér. Zaleznie od formy korpusu zmieniajg si¢
ksztalty wszystkich linij.
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Précz wyzej wymienionych linij widzimy na przekrojach po-
przecznych linje idace ze $rodka nazewnatrz ukos$nie wdél, sa to
sieczne, ktére widzimy na widoku podluznym jako krzywizny. Linje
za$ pionowe na przekrojach poprzecznych, sa przekrojami podluz-
nemi, ktére widzimy na widoku bocznym.

Wszystkie te linje sluza dla kontroli ksztaltu korpusu.

Na widoku podluznym widzimy krzywizng mocno wygieta, jest
jest to krzywizna pojemnosci czyli krzywizna deplacement, potrzebna
ona jest do oznaczenia Srodka wyporu calego jachtu, a co za tem
idzie i miejsca calego ozaglowania i balastu.

Plan ozaglowania przedstawia ‘wszystkie maszty, liny, zagle
stale i pomocnicze. Na zZaglach widzimy punkty otoczone kétkami,
sa to punkty cisnienia zagli t. j. punkt idealny w ktérym wy-
obrazamy sobie zes$rodkowanie wszystkich sil, dzialajgcych na po-
wierzchnie zagla. Przy wielozaglowym statku musza byé punkty
ciSnienia pojedynczych zZagli sprowadzone do jednego punktu ca-
tego ozaglowania.

Punkt ten jest bardzo wazny, wedle niego bowiem ustanawia
konstruktor miejsce calego uzaglowania a wigc i masztu. Précz
tego *‘wysoko$é tego punktu ponad linja wodng potrzebna jest do
wyliczenia statecznosci statku i ewentualnie oznaczenia jego ba-
lastu, lub szerokosci przekroju poprzecznego przy jachtach bez-
balastowych.

Ponizej linji wodnej na widoku bocznym widzimy podobny
punkt jak wyzej przy zaglach, jest to punkt cigzkosci plaszczyzny
bocznego oporu (Lateralplan). Musi on wypaéé w pewnej danej
doktadnie obliczonej proporcji do punktu zagli, gdyz od tego za-
lezy wlasciwosc jachtu, Zaglowania na wiatr (cecha nawietrznosci
jachtu). Przy zle obliczonym stosunku punktu zagli, do punktu bocz-
nego oporu (p. lateralnego), moze jacht byé zupelnie niezdatnym,
gdyz w najkrytyczniejszym momencie moze odméwié zwrotu t. j.
nie postuchaé steru, co bardzo czgsto sprowadza katastrofe.

Précz tych zasadniczych pojeé potrzebng jest przy konstrukcji
jachtu teoretyczna znajomos$é wlasciwosci statku zaglowego, waznej
nietylko przy ocenie jachtu jako takiego, lecz w praktyce dla wy-
tlumaczenia sobie pewnych zjawisk przy sterowaniu jachtem. Podaje
tu najkardynalniejsze pojecia, ktére kaidy zeglarz zawsze zasad-
niczo przy swej sportowej pracy uwzgledniaé musi.
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a) Pojemno$¢ czyli deplacement.

Wedle prawidla Archimedesa, wypiera kaidy plywajacy na
wodzie przedmiot tyle wody, ile sam wazy. Waga wypartej przez
jacht wody nazywa si¢ jego pojemnoscia, i réwna si¢ wadze ca-
lego jachtu.

b) Wypér.

Sile¢ wody dzialajaca na wyparcie danego przedmiotu z wody
nazywamy wyporem. Jesli przedmiot zanurza si¢ w wodzie réwno
z jej powierzchnia, to cigzar jego jest réwny jego wyporowi. O ile
przedmiot bedzie ciezszy, zatonie.

c) Stateczno$é.

Pod statecznoscig rozumiemy dazno$é jachtu wracania z po-
Yozenia nachylonego do swej pierwotnej pozycji. Zaleznie od wiel-
kosci sily tego dazenia méwimy, ze jacht jest mniej lub wigcej
wywrotny (sztywny). U jachtéw rozrézniamy: ,statecznosé formy*,
zawarunkowang przez szeroko$¢ jego korpusu i ,stateczno$é cig-
zaru“ ktéra spostrzegamy u jachtéw kilowych, gdzie ciezar (balast)
umieszczony nazewnatrz, u dolu kila lub wewnatrz jachtu, przeciw-
dziala nachyleniu go.

Préocz tego mamy na jachtach do czynienia z ,statecznoscia
poczatkowa“ i ,koficowa®. Jacht mieczowy naprzyklad moze mieé
przy odpowiedniej szerokosci, bardzo wielkg stateczno$é poczat-
kowa, ktéra jednakze w miare nachylania zmniejsza si¢ i dochodzi
do zera; dalej nastepuje juz przewrécenie sie statku. Jacht kilowy
majac mala stosunkowo stateczno$é poczatkowa, nabiera sztywnosci
w miarg nachylania; jest to statecznoéé korficowa.

Znajomosé tych podstawowych pojeé, da mlodemu zeglarzowi
potrzebne zasady teoretyczne, stuzace pézniej w praktyce do wy-
tlumaczenia sobie pewnych zjawisk i wlasciwosci, przy ocenianiu
jachtu.

Przechodzimy teraz z dziedziny teorji do praktyki. Nastepna
ryc. 16 przedstawia juz czysto praktyczny wykres t. j. plan bu-
dowlany (zamieszczona na koficu podrgcznika jako Tablica III).

Niema tu zadnych linij teoretycznych, s3 to rysunki budowlane
dla stoczni. Podlug nich wykonuje stocznia jacht w sposéb na-
stepujacy :

Wyrzniete z desek, modele przekrojéw poprzecznych, wedle ry-
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sunku naturalnej wielkosci, dostarczonego stoczni przez konstruk-
tora, ustawia si¢ podtug pionu i kata prostego na wygigtej podiug
planu i podklockowanej odpowiednio desce kilowej u jachtu mie-
czowego.

Przy budowie jachtu kilowego zaraz z poczatku przymocowuje
si¢ do deski - kilowej odpowiednio wycigty t. zw. martwy kil do
ktérego w nastepstwie zostanie przy$rubowany balast t. j. obcia-
Zenie zewnetrzne.

Modele poprzeczne ustawia si¢ w odleglosciach i podlug nu-
meréw, wedle planu, zaczynajac od rufy (tyl statku).

Zprzodu jachtu do deski kilowej umocowuje si¢ zapomoca
$rub lub nitéw ,sztabe“ (przednie zakonczenie dziobu jachtu),
ztylu za$ na rufie ,pawei“ lub ,przeciwsztabe“ wedle danych
konstrukcji.

Jesli statek konczy sig ztylu tak jak zprzodu $piczasto zakon-
czenie takie nazywa sig¢ ,przeciwsztaba, jesli ma rufe tepo Scieta
konczy sie paweza.

Nastepuje obszywanie statku klepkami (obijanie deskami), ktére
si¢ tymczasowo przybija gwozdziami do modeli przekrojéw nadaja-
cych forme statkowi.

Po oklepkowaniu calego jachtu, zaczyna si¢ postgpowe wyj-
mowanie modeli i réwnoczesne wstawianie na ich miejsca zeber
a pézniej wreg (dolnego wewngtrznego zmocowania korpusu), ktére
beda z klepkami nitowane i §rubowane. Wzdluz gérnego brzegu
korpusu od wewnatrz, wprost pod miejscem zetknigcia sie przy-
szfego pokladu z bokami (burtami) jachtu, s3 zebra na dlugosé
korpusu znitowane zapomocg ,podciggu gérnego“, ktéry prze-
chodzi od dzioba do pawezy lub przeciwsztaby. W najbardziej wy-
puktem miejscu korpusu, gdzie w przyszlosci bedzie lezeé podloga,
s zebra jeszcze raz zapomoca ,podciggu dolnego“ zwiazane.

Po skoriczeniu tej roboty, rozpoczyna sig przy budowie jachtéw
mieczowych, wbudowywanie ,,skrzynki mieczowej“ i jej umocowanie
zapomocg $rub do kila i pionowych przypér lub zelaznych katow-
nikéw laczacych si¢ przez wregi z korpusem jachtu.

W miejscu gdzie pézniej bedzie stal maszt, przysrubowuje sie
wzdluz kilu deske debowa, ktéra bedac réwnoczesnie z wregami
zmocowang, ma za zadanie rozlozyé wszelkie uderzenia i ci$nienia
stopy masztu, na wigksza przestrzen korpusu; nazywa si¢ ona
»kilsonem*. '
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Nastepna robotg jest umocowywanie beleczek podpoklado-
wych i konsolek -(podpérek) wspierajacych je i laczacych mocno
z korpusem. Na beleczkach podpokladowych przymocowany bedzie
w obrebie kokpitu (miejsca do siedzenia) i kajuty, ,podciag we-
wnetrzny“ majacy za zadanie wzmocnié spéjnig i sztywno$é belek.
W niektérych miejscach jachtu sa beleczki grubsze od innych,
a mianowicie w okolicy masztu, po bokach kajuty i wszedzie, gdzie
pézniej na pokladzie przyjda okucia, bloki i t. p., na ktére bedzie
dzialaé wieksza sita.

Teraz nastepuje oklepkowanie czyli obicie deskami pokladu.
Rodzaj oklepkowania pokladu, zalezny jest poczesci od jego péz-
niejszego wygladu t. j. czy bedzie z szlachetnego drzewa tylko
lakierowany czy tez plétnem obity i pomalowany, lub z czystego
drzewa, bez lakieru, a wiec do szorowania go i mycia (na wielkich
jachtach). W pierwszym wypadku bedzie z waskich deszczulek
z krytemi gléwkami $rub lub nitéw, w drugim, moga by¢ deski
szersze i z pospolitszego drzewa, gdyz bedzie ono pokryte plétnem
i malowane ewent. lakierowane. _

Po ukonczeniu klepkowania pokladu, rozpoczyna si¢ praca
okolo nadbudéwki kajuty, kokpitu oraz urzadzenia wewngtrznego;
przy jachtach bez kajuty sprawa jest o wiele latwiejsza, gdyz po-
zostaje do zrobienia tylko kokpit z siedzeniami, wykonczenie skrzynki
mieczowej u jachtéw mieczowych, podlogi, przegréd potrzebnych,
umocowan dla blokéw i okué na pokladzie dla przyciagania
lub umocowania lin sluzacych do kierowania zaglami. Nastepuje
czyszczenie i gladzenie calego korpusu zewnatrz i wewnatrz i wy-
konczanie detali. U jachtéw balastowych z balastem zewnegtrznym
umocowuje si¢ olowiany lub zelazny balast zapomocg dlugich bol-
céw siegajacych od dolnego krafca kilu z balastem do wewnatrz
jachtu; przymocowuje si¢ go zapomocg sSrub. Korpus jachtu gotowy;
ze wzgledéw na ochrong drzewa przed dzialaniem wody i slonca
musimy go zabezpieczyé przez staranne malowanie. W tym celu
pociaga sie gotowy korpus zewnatrz i wewnatrz goracym olejem
Inianym, a po wyschnieciu, wedle zZyczenia wlaciciela lakieruje
lub maluje. Przed malowaniem jednakze musi byé szpachtlowany
t. j. wszystkie pory powlekamy rzadkim twardo schnacym kitem
(czasem kilka razy), jednakze tylko przy jachtach malowanych ko-
lorem. Przy jachtach bowiem majacych obszywke ze szlachetnego
drzewa jak: mahon, gabun, czasem dab i t. d. kituje sig¢ tylko
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matle szparki kitem koloru odpowiedniego drzewa i lakieruje sig
przezroczystym lakierem do jachtéw (Outside Yacht Varnish). Jest
to spos6b najladniejszy, lecz jednoczesnie najdrozszy w utrzymaniu.

Po szpachtlowaniu nastepuje szlifowanie i gladzenie, potem
kilkakrotne cienkie malowanie olejng farba, a po koncowem oszli-
fowaniu, lakierowanie lakierem kryjacym (Ripolin). Spéd jachtu
dla ochrony przed porostami i muszlami maluje si¢ specjalng ,farba
denng®.

Réwnoczeénie z budowg korpusu, postepuje budowa ozaglo-
wania. Maszt zaleznie od konstrukcji i od ceny jest: pelny z jed-
nego kawalka (jodly, sosny i t. d.), klejony pelny (t. zw. budo-
wany), lub klejony pusty. Nie bede sie rozwodzil nad detalami,
gdyz nie ma to by¢ poradnik dla amatoréw konstruktoréw i bu-
downiczych jachtéw. Nadmieniam tylko, ze tak pelne, jak budowane
i puste maszty i inne drzewca na jachcie, majg swoje zalety i wady.

Miody zeglarz nie majacy do$wiadczenia, musi zasiggnaé rady
wytrawnego kolegi sportowca przy sprawianiu sobie jachtu i oma-
wianiu detali.

5. ZAKUP NOWEGO LUB UZYWANEGO JACHTU

Kwestja zaméwienia nowego jachtu lub nabycia uzywanego,
jest u nas w Polsce, dla zeglarza trudniejsza jak gdzie indziej. We
wszystkich krajach Europy, gdzie sport zeglarski jest wysoko
rozwiniety, latwo zeglarzowi znalezé w wielkiej masie rézno-
rodnych jachtéw, ktére czesto zmieniaja wlasciciela i przy duzej
ilosci pierwszorzednych stoczni jachtowych odpowiedni dla siebie
statek, tak pod wzgledem ceny jak i wlasciwosci sportowych. Kupno
odpowiedniego jachtu nie jest wcale tak trudnem, jakby sig¢ zda-
wato, trzeba tylko, aby przyszly wlasciciel wiedzial co chce!

Ostatnie slowa wymagaja pewnego wyjasnienia. Z powodu
mlodoéci naszego sportu w Polsce, malo jest do§wiadczonych spor-
towcéw zeglarzy, zdajacych sobie dokladnie i fachowo sprawe ze
swych zamiaréw, gdy przyjdzie do kupna lub zaméwienia jachtu.

Mlody zeglarz zas, nie moze znaé tych wszystkich tajemnic
doswiadczenia, czesto bolesnie gotéwka oplacanego.

Daje wigc pare zasadniczych wskazéwek umozliwiajaeych ze-
glarzom sprecyzowanie swych zyczen i oszczegdzajacych im wielu
rozczarowan.
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Otéz cheac jacht zakupié trzeba wiedzieé: 1. do czego ma
stuzyé? do regat czy do turystyki lub jako jacht szkolny; 2. na
jakie wody? na morze czy na jeziora lub rzeki; 3. Jak wielki ma
by¢? (t. . jesli do turystyki) podaé liczbe zalogi lub oséb, ktéreby
jezdzily jachtem (ilos¢ miejsc do spania); przy wyscigowym wy-
starczy oznaczenie klasy (zorjentowawszy si¢ przedtem w przepi-
sach klasowych Polskiego Zwiazku Zeglarskiego).

Przy jachcie turystycznym trzeba oznaczyé oprécz powyzszego
»na jakie wody“? (plytkie lub glebokie, stojace lub biezace) na
jaki rodzaj wycieczek? na przejazdiki najwyzej dniowe, czy tez
diuisze, gdyz od tego zaleza udogodnienia potrzebne dla dalszych
wycieczek trwajacych czasem na morzu wiele tygodni. Nalezy réw-
niez wskaza¢ jakie udogodnienia turystyczne sa pozadane.

Przy zaméwieniu jachtu regatowego (wyscigowego) potrzebnem
jest précz klasy, oznaczenie wiatréw panujacych na wodach gdzie
si¢ regaty odbywac¢ beda, a wigc jesli brzegi wysokie i lasami lub
domami zaslonigte: wiatry slabe i niestale, przy otwartych zas
wodach wiatry silne. Na wickszych jeziorach lub morzu: jakie sa
fale, ktére takze zawarunkowywuja ksztalt lodzi. :

Przy sprecyzowaniu juz tych ogélnikowych zyczen, bedzie
w stanie konstruktor a potem i stocznia wykonaé odpowiednia
budowe.

Ze stocznia nalezy zawrzeé kontrakt na budowe jachtu, w kté-
rym musi by¢ wszystko wyzej wymienione detalicznie opisane, précz
tego: materjal korpusu jachtu, materjal zagli, olinowania, okucia,
cena jachtu i splaty, termin i miejsce dostawy.

Doradzam stanowczo do pisemnego zalatwienia sprawy szcze-
golowo, gdyz ,clara pacta faciunt claros amicos®.

Przy kupnie jachtu uiywanego, rzecz jest trudniejsza. Na
miejscu niema tyle jachtéw do sprzedania, a jesli sie znajdzie to
rzadko odpowiadajacy wymogom szukajacego.

Poniewaz kupno jachtu uzywanego jest prawie zawsze wyni-
kiem braku odpowiedniej sumy potrzebnej na zaméwienie jachtu
nowego, trzeba tem ostrozniej postepowaé przy ogladaniu upatrzo-
nego statku.

Przed kupnem jachtu uzywanego chcac jako tako zorjentowaé
si¢ w wartodci statku trzeba koniecznie dowiedzieé¢ si¢ nastepuja-
cych rzeczy: 1. dlaczego jacht jest na sprzedaz? 2. kiedy i gdzie
budowany? 3. kto robil zagle i kiedy? O ile odpowiedzi wypadna
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zadowalniajaco, musi kupujacy, jesli sam czuje si¢ na silach, oglad-
naé dokladnie jacht i wszystkie jego czesci.

Jak powyzej pisalem, mlodemu zeglarzowi radz¢ wzigé do
pomocy starszego sportowca, gdyz mimo wszystkich teoretycznych
wiadomosci, trzeba w takich rzeczach mieé praktyczne doswiad-
czenie.

Dobrze jest, gdy kupno ma byé zawarte w zimie, gdyz mozna
statek ogladnaé na ladzie, co jest bardzo wainem ze wzgledu na
wyglad dna i czesci podwodnych np. kila a mianowicie, czy on
jest z olowiu (co droisze) czy z zelaza i w jakim stanie.

W lecie, gdy jacht jest na wodzie, jesli zachodzi potrzeba
skonstatowania danych, moze kupujgcy uzalezni¢ kupno od wy-
ciaggnigcia jachtu na brzeg w celu ogladnigcia go.

Wewnatrz trzeba caly jacht jak najdokladniej obejrzeé, szcze-
gblnie gdy jest starszy i zachodzi podejrzenie, ze w drzewie jest
juz niedobry. W tym celu trzeba sprébowaé szczegélowo w linji
wodnej i jej okolicy w podejrzanych miejscach, naprzéd igla a nawet
cienkim nozyczkiem, aby sie dowiedzieé¢, czy drzewo pod farba jest
zdrowe. Przy takiem prébowaniu szczegélniej pod zZebrami i wre-
gami i w okolicy stopy masztu zdarzajg si¢ niespodzianki, nozyk
przebiwszy warstwe farby wchodzi z wielkg tatwoscig dalej. Tam
jest zatem drzewo zupelnie zgnile lub spréchniale. Niebezpieczne
miejsca w pokladzie sg wszystkie te, gdzie woda ma mozliwosé
przedostawania sig, a wiec kolo masztu, przy luce (jesli taka jest)
po brzegach nadbudéwki kajuty i t. d.

Jesli badanie korpusu jachtu wypadlo zadowalniajgco, przy-
stepujemy do ogledzin calego takielunku, a wigc: masztu, bomu,
gafla, bomu motyla, bugszprytu, opatrujac wszystkie szczeliny
i miejsca umocowania, wszystkich lin (stalowe rdzewiejg od $rodkal)
blokéw, lacznikéw, inwentarza, jak: kotwic, cum i lancuchéw,
wiosel, bosakéw i t. d. Nakoniec nastepuje przejrzenie zagli, a mia-
nowicie u starszych zagli wszystkich szwéw, czy jeszcze mocne
i plétna, a szczegélniej w miejscach szarych.

Przy jachcie turystycznym kupuje si¢ zwykle wraz z jachtem
jego inwentarz nautyczny i gospodarczy t. j. nalezagce do inwen-
tarza nautycznego: kompasy, log, barometr, chronometr, kompas
pelingowy, sonda, termometr, ewentualnie sekstans. Muszg one byé
fachowo obejrzane i ocenione, inwentarz za§ gospodarczy jak na-
czynia kuchenne, prymusy (lub inne sposoby gotowania) i caly
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sprzet, dalej materace kajutowe i do kojek i t. d. moze mniej
wiecej kazdy bez specjalnych wiadomosci ocenié.

Jesli wszystkie te ogledziny wypadng mozliwie dobrze, musi
kupujacy otrzymaé przed uplaceniem oméwionej sumy dokumenty
okretowe t. j. certyfikat klasowy (jesli jacht jest klasowy) certy-
fikat jednego z biur ogledzinowych t. j. ,,German Lloyd“ lub biuro
»Veritas“ przy jachtach morskich (ogledziny takie daja gwarancje
pewnej trwaloéci i dobroci), lub odpowiednie dokumenty wysta-
wione przez zwiagzek zeglarski lub klub. .

Tak dokladne obejrzenie jachtu, szczegélniej u nas w Polsce
jest potrzebnem, gdyz dziedzina utrzymania jachtu sportowego jest
bardzo zaniedbana, a wlasciciel najczesciej z braku czasu i potrzeb-
nych wiadomoséci oddaje t¢ waing prace w rece bosmanéw klu-
bowych lub przygodnych rzemieslnikéw, twierdzacych zawsze z tu-
petem o zupelnej fachowosci swojej w remoncie jachtow.

Dlatego tez sprzedajacy niezawsze znaja dokladnie stan swego
jachtu. Zawsze jednakie sprawdza si¢ zeglarskie przystowie, ze
»tani jacht kosztuje dopiero po kupnie!“ Trzeba to tak rozumiec:
jacht tani jest zwykle stary lub nadwerezony, a po kupnie zaczy-
naja sig reperatury bez kofca i te wkrétce moga nawet przewyz-
szy¢ ceng kupna jachtu.

Jesli mlody zeglarz idac za podanemi wskazéwkami nabyl na-
reszcie jacht, musi umie¢ przedewszystkiem jacht nowy utrzymad
w nalezytym porzadku, a stary przez staranng pielegnacje i fachowo
zrobiony corocznie remont, doprowadzi¢ do stanu sportowej uzy-
walnosci i tym sposobem nietylko przedluzyé jego zycie lecz i pod-
nie§¢ jego wartoS¢ pienigzng.

W nastepnym rozdziale opisze zasadniczo sposoby utrzymania
jachtéw w nalezytym porzadku w zimie i w czasie sezonu nawi-

gacyjnego.

6. UTRZYMANIE I REMONT

Kupilismy jacht! Po paru ostatnich prébnych jazdach z koficem
sezonu zeglarskiego, nadchodzi chwila przygotowania go do spo-
czynku zimowego. Od tego przygotowania zalezy duzo! Podaje
wiec systematycznie wszystkie czynnosci, ktére muszg byé wyko-
nane, aby na wiosne roku przyszlego prace nad remontem jachtu
w sumie nie kosztowaly zbyt duzo i z rozpoczeciem sezonu zeglar-
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skiego oszczedzily zeglarzowi zgryzot i goryczy, ktére zawsze s
nastepstwem nieprzezornego lub niedbalego przezimowania jachtu
i jego czesci sktadowych.

A wiec, naprzéd zdejmuje si¢ zagle, obejrzawszy je bardzo
starannie, aby w razie wigkszych defektéw oddaé je do reperacii,
nb. zagle musza byé zupelnie suche! Jezeli s3 w dobrym stanie
i nie potrzebuja zadnych poprawek zwija je si¢ w ten sposéb, aby
wszystkie lejki (liny tworzace obrabek naokolo zagla) byly na-
zewnatrz, a to dlatego: lejki konopiane sa zwykle impregnowane
terem i wskutek tego zwinigte do érodka zagla zostawiaja plamy
trudne do wywabienia. Zwinigte zagle uklada si¢ do workéw na
to przeznaczonych z nieprzemakalnego plétna a opatrzonych napi-
sem : nazwanie jachtu, inicjaly klubu i rodzaj zagla. Worki z zaglami
przetransportowane do domu, wiesza sie¢ na suchem i przewiewnem
miejscu. Jesli to niemozliwe inaczej, pozostawia sig¢ je w workach,
jednakze musza one by¢ co jaki§ czas rozwinigte i rozlozone dla
przewietrzenia, ewentualnie dla przeschnigcia. W zadnym razie
nie powinny zostawaé cala zimg w workach bez przewietrzania, gdyz
wtedy tworza sie zarodki butwienia bawelny, ktére dopiero z po-
czatkiem sezonu zeglarskiego najaw wychodza, ku ogromnemu
zdziwieniu i zmartwieniu wlasciciela. Précz tego trzeba bardzo
strzec zagli przed myszami, ktére z wielka przyjemnoscig uzywaja
pogryzionego materjatu zaglowego na migkka podsciétke do swych
gniazd, lub zakladaja je wprost w workach z zaglami.

Przy wielkich jachtach pozostawia si¢ opieke,i odpowiedzial-
noéé nad zaglami stoczni lub klubowi (o ile ten ma odpowiednie
miejsce!), gdzie réwnoczesnie i jacht zimuije.

Po zdjeciu i upakowaniu zagli nastepuje zdejmowanie rucho-
mego takielunku t. j. lin, ktére stluzag do podnoszenia zagli, kiero-
wania niemi i do podnoszenia masztu i miecza it. d. Kazda z tych
lin wyciagnieta ze swoich blokéw, wysuszona zupelnie i porzadnie
zwinieta, zostaje bezwarunkowo opatrzona karteczka z napisem:
nazwa jachtu i rodzaj liny (przeznaczenie jej na jachcie), np. fal
szpony gafla, lub szkot foka i t. d.

Jesli tego nie zrobiono lub wykonano niedbale, to wla-
Sciciel jachtu otrzyma na wiosng jedng splatana gmatwaning
réznych lin, ktére (nota bene jesli si¢ wszystkie znajda l) z mo-
zolem w kilkudniowej pr dzie rozplatywal i wyszukiwal
gdzie ktéra nalezy i jaKma by cowana. Naturalnie zZe juz
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przy zdejmowaniu lin ruchomego takielunku, trzeba je ogladnadé
dokladnie, wynotowaé braki, aby w czasie zimowych wieczoréw
wlasng pracg je usungé. Polecam bardzo wszystkim zeglarzom, aby
si¢ zajmowali sami temi malemi naprawami, gdyz to, oprécz zado-
wolenia osobistego z dobrze wykonanej pracy, daje duzo doswiad-
czenia i zrozumienia w dziale robét linowych, bedacych warunkiem
sine qua non dla kazdego sportowca zeglarza.

Lin nie oznaczonych w ten sposéb, nie przyjmie nikt na prze-
chowanie ani odpowiedzialnosci za nie nie wezmie. Naijlepiej jest
braé wszystkie liny jak i bloki, na zime¢ do domu, gdyz tam pod
okiem wlasciciela, beda one najpewniej i najlepiej przechowane.
Bloki musza byé koniecznie w zimie przejrzane, nasmarowane tlu-
szczem na osiach i zewnatrz polakierowane Nadmieniam, ze liny
konopne, manilowe czy bawelniane, przy najlepszej konserwacji
i opiece wytrzymuja z malemi wyjatkami lat trzy, poczem trzeba
je zmienia¢ na nowe.

Nastepuje wyjgcie masztu wraz z calym takielunkiem statym,
t. j. wszelkiemi sztagami i wantami, ktére sa z linek stalowych
i ktére si¢ tylko w razie defektu i zmiany na nowe z masztu zdej-
muje. Na malych jachtach wyjecie masztu nie przedstawia z po-
wodu malej wagi jego zadnych trudnosci. Na wigkszych, dzieje sie
to zapomocg kranu, ktéry z dwéch belek zwigzanych u géry i opa-
trzonych taljg (wielokrazek) mozna samemu tatwo zbudowaé. Maszt
wyijety z jachtu, musi by¢ pod dachem tak do przezimowania ulo-
zony, aby sig nie zgial, a przy masztach syst. Marconi aby nie
stracil swej formy t. j. aby sie nie zwichrowal.

Po zdjeciu calego takielunku z jachtu, wszelakiego inwentarza,
i wszystkich ruchomych czesci, przy jachtach mieczowych: miecza
i steru nastgpuje wyciagnigcie jachtu na lad, do szopy lub pod
pokrycie deskami dla ochrony przed deszczem, $niegiem i storicem.
Przy malych jachtach a szczegélnie jolach mieczowych, jest to rzecz
latwa, nalezy tylko uwazaé przy wyciaganiu, aby jachtu nie nad-
werezy¢, co przy przezornoSci i odpowiedniej do cigzaru jachtu
ilosci sily ludzkiej nietrudno da si¢ uskutecznié. Trudniej jest
z jachtami kilowemi, te musza byé wyciagane kranem, lub zapo-
mocy slipu t. j. kolejki idacej od brzegu w glab wody po po-
chylej powierzchni. Pod jacht, ktéry ma byé wyciagniety podpro-
wadza si¢ wozek slipu, na ktérym stoi rusztowanie jachtowe (t. zw.
skraber) z belek i desek, w ktére formy jachtu zupelnie dokladnie
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wchodza. W to rusztowanie wprowadzony jacht, wyciaga sie za-
pomoca windy na lad i dalej, gdzie ma on ostatecznie przezi-
mowaé. Kazdy jacht powinien byé bezwarunkowo na zime tak
ustawiony, aby nie ulegal zadnym przegieciom ani skrzywieniom.
Musi on byé ustawiony na odpowiedniej formy koziotkach (przy
mniejszych jachtach) lub na swoim skraberze (odpowiedniem ru-
sztowaniu, w ktérem jacht spoczywa réwnoczesnie bokami i kilem).

Pierwsza pracg po ustawieniu jachtu na swoim miejscu, jest
oczyszczenie go zewnatrz szczotkg twarda (ryzowa) i mydlem ze
wszystkich nieczystosci, porostéw, muszel i t. d. i opatrzenie i wy-
notowanie wszystkich wad, ktére najaw wyszly. Nastepuje to samo
od wewnatrz tylko jeszcze dokladniej. Po wymyciu jachtu i wy-
pompowaniu wszelkich brudéw, i nieczystoSci, nalezy go obmyé
wewnatrz 2°/, sublimatem aby zniszczy¢ wszelkie bakterje zgnilizny,
a po 2 dniach osuszy¢ dokladnie. Teraz otwieramy wszelkie otwory,
t. j. drzwi z kajuty, iluminatory, luki, schowki, jednem stowem,
wszystkie zamykane miejsca aby jak najwiecej ulatwié dostep
powietrza.

Jesli poklad jest z drzewa lakierowanego i troche juz przez
sezon podniszczony, nalezy go pociagnaé b. cienko (tyle, ile drzewo
samo wsigka) olejem Inianym.

Teraz jacht gotéw do spoczynku zimowego i jesli jeszcze
_przekonaliSmy si¢ ze dach nad nim nie przecieka, mozemy spo-
kojnie oczekiwac przyszlej wiosny i przyszlych uciech zeglarskich.

Zima majac wieczorami troche czasu, zajmiemy si¢ précz pro-
jektowania przyszlych wycieczek i planéw na lato, przegladnieciem
zdjetych z jachtu lin i blokéw. Trzeba wszystko, to poprawié, to
odnowi¢, tak, aby na maj roku nastepnego po spuszczeniu jachtu
na wodg nie bylo juz potrzeba marnowaé czasu na wlasciwe zi-
mowe prace.

Podaje tu, najwazniejsze, w sportowem zeglarstwie uzywane
wezly i polaczenia lin. Rysunki okreslajg dostatecznie jasno sposéb
robienia tych wezléw. Jednakowoz trzeba je praktycznie wyéwiczyé,
aby w danej chwili, w czasie sezonu zeglarskiego skorzystaé
z nabytej wprawy. (Rysunki od 17 do 29). Jacht nasz wyczy-
szczony i wymyty spoczywa do czasu, péki juz wiosennie przy-
grzewajace slonce i temperatura nie pozwoli na poczatkowe prace
kolo korpusu.

Prace opisane tu przeze mnie, musza by¢ wszystkie wykonane,

2*
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jesli nie przez samego wlasciciela, to przynajmniej pod jego staly
kontrola, co zmniejszy ilogé nieprzyjemnych niespodzianek i no-
wych wydatkéw pienieznych na wiosne. Jest zwyczajem w kra-
jach o starej kulturze zeglarskiej, ze stala zaloga zlozona ze spor-
toweow Zeglarzy czuje sie w obowiazku, nietylko uzywaé przy-
jemnosci zaglowania na jachcie, ktérego wszystkie koszty ponosi
wlasciciel, lecz przy jesiennych i wiosennych pracach okélo jachtu,
przynajmniej swa praca i dozorem zmniejszyé, juz i tak wielkie
koszty remontu i utrzymania jachtu. Zagranica uwazajg to jako
obowigzek honorowy, ja za§ uwazam to takze za stuszng rekom-
pensat¢ przyjemnosci, ktérych uizywa zaloga jachtu, nie majac
zadne] przytem fizycznej odpowiedzialnosci.

Nadchodzi wiosna! Jacht nasz oczekuje nowej szaty. Zaleznie
od tego czy jest z drzewa lakierowanego, czy tez malowany,
postepuje praca. O ile lakier lub farba stara lub popekana, nalezy
ja zeskrobaé, do czego stuzy tréjkatna skrobaczka lub cyklina
i papier szklany. Miejsca obnazone z farby trzeba na przéd nasy-
ci¢ pokostem, a po wyschnieciu wyréwnaé szpachtléwky t.j. rzad-
kim kitem; po wyschnigciu musi byé wszystko wygladzone pa-
pierem szklanym.

Wszystkie szpary musza by¢ w ten sposéb traktowane, przy
wickszych trzeba je przedtem utka¢ twardo t.zw. targanem t. j- ko-
nopiami nasyconemi terem lub wata. W jednym i drugim wypadku
musi to byé pokryte warstwa szpachtléwki, a potem farba.

Na drzewie lakierowanem trzeba, jesli jest koniecznem szpach-
tlowanie, dobra¢ kolor szpachtléwki do koloru drzewa, aby uniknaé
brzydkich plam innego koloru jak otaczajaca powierzchnia.

Nizej linji wodnej maluje sig¢ jacht farbg t. zw. podwodna,
ktéra schnie w p6t godziny i musi byé pociagnieta na godzine
przed spuszczeniem jachtu do wody.

Na wody, gdzie jacht nie obrasta muszlami i algami, wystarczy
czarny lakier japonski (asfaltowy Black Varnish). Po oczyszczeniu
jachtu zewnatrz i wewnatrz ze starej odpryskujacej farby, po szpach-
tlowaniu i oczyszczeniu go wszedzie szklanym papierem nastepuje
malowanie ewentualnie lakierowanie. Uzywa sie do tego farb go-
towych najlepszych jakie sa, gdyz warunki dla wytrzymalosci farby
na wodzie, s3 o wiele gorsze, jak gdziekolwiek indziej. Malowaé
nalezy jak najcieniej a w razie potrzeby dawaé wiecej poktadéw
farby, gdyz raz grubo polozona farba lub lakier, peka i odlatuje
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wkrétce. Malowaé mozna juz przy temperaturze stalej 10° Cel. la-
kierowaé ‘dopiero od 13°. Jacht wewnatrz pod podlogg najlepiej
malowaé asfaltowym lakierem, lub Black Varnish, a nigdy farbami,
ktére maja skladniki trujgce, jak biel olowiana, minja i t. d. Minje
uzywa si¢ tylko jako grunt do zelaznych czesci, aby je od rdze-
wienia uchronié. Lakiery przezroczyste do jachtéw sa specjalnie
przygotowywane, nie nalezy nigdy braé lakier6w powozowych lub
innych. Najlepsze sa firm angielskich Maender Bros lub Nobles
and Hoare, majg one swe nazwy jak: outside Yacht Varnish, do
rob6t zewnetrznych, inside Yacht Varnish, do kajuty wewnatrz,
spire Yacht Varnish, do masztu i innych drzewcéw. Lakiery te
wysychajg zupelnie dobrze w przeciagu dwéch dni przy odpowied-
niej temperaturze, s3 one prawie bezbarwne, a wiec przezroczyste
i sluza tylko do pociggania drzewa, ktére ma zosta¢ w kolorze
naturalnym. Jachty malowane na kolory bialy, bronzowy i t. d., po
pokryciu ich farbami olejnemi, pocigga si¢ dla jeszcze lepszego
wygladu i konserwacji, lakierem emaljowym; najlepszym z tych
lakieré6w i najdrozszym jest ,Ripolin“.

W tym czasie gdy korpus jachtu zaczynamy oblekaé w nowa szate,
nalezy nie zapominaé o wszelkich drzewcach jak maszt, bom, gafel
i in., musza byé one takze dokladnie z brudu obmyte, oczyszczone
ew. oszpachtlowane i najmniej dwa razy polakierowane (lakierem
przezroczystym). Linki stalowe dla pigknosci mozna pociagnaé roz-
puszczonym proszkiem aluminjowym w lakierze, réwniez i miecz,
a przy jolach i pletwe sterowa.

Nowa szata naszego jachtu gotowa! Teraz jacht spuszczamy
w ten sam sposéb na wode, jak go sie¢ w jesieni wyciagalo, jed-
nakowoz zawsze rufs naprzéd. Poniewaz jednak farby i lakiery
jako ‘nowe, nie majg jeszcze dostatecznej twardosci, trzeba bardzo
uwazaé przy wchodzeniu na poklad lub do wnetrza przy taklo-
- waniu jachtu, i w zadnym razie nie stapaé inaczej jak w pantoflach
z gumowemi podeszwami.

Nastepuje wsadzenie masztu w swoje gniazdo. Na maszcie
muszag byé juz wszystkie bloki umocowane, a caly ruchomy ta-
kielunek jak: faly, szkoty, dirki, talje i t. d. poprzeciagany, aby
unikngé, badito wdrapywania sie¢ na maszt, badZ zdejmowania
go na nowo!

Réwnoczeénie cze$¢ pomagajgce] zalogi zajmuje si¢ naciaga-
niem wielkiego zagla (grota) na bom i'gafel i umocowaniem go
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marlinka; skontrolowaniem zagli pomocniczych i lin stuzacych do
kierowania niemi.

Po wlozeniu podlogi, ulozeniu grota i przykryciu go bre-
zentem, uporzadkowaniu wszystkich lin, calego ozaglowania, oli-
nowania takielunku i ulozeniu wszelakiego inwentarza jacht jest go-
téw, a przeprowadzony na swoje miejsce w porcie, nalezycie przycu-
mowany i opatrzony odbijaczami, oczekuje chwili gdy rozlegnie
si¢ komenda ,cumy rzu¢“ aby wyruszy¢ wdal na walke z zy-
wiolami lub na szlachetne zawody sportowe.

Lecz i w czasie sezonu zeglarskiego wymaga jacht sportowy
ciaglej pieczolowitosci jesli ma byé dumg wlasciciela i zalogi.

Nie méwiac juz o réinych awarjach i wszelkich mozliwych
wypadkach, niemilosierne storice i niepogody, wolno, lecz stale
rozkladajg i niszcza najlepsze farby i lakiery.

Zadaniem wiec dbajacego o pieknosé i trwaloéé swego jachtu
wlasciciela i zalogi, bedzie ciagle staranie o czysto§¢ wewnatrz
i zewnatrz. :

Jacht brudzi sie w lecie najwiecej w okolicy linji wodnej,
gdyz wszelkie smary i nieczystosci plywajace po wodzie, przyle-
gajg Scisle do powierzchni jego; jedyna rada na to, jak najczesciej
my¢é go; wody, wszak ma si¢ poddostatkiem; czasem trzeba'nawet
szczotki 1 mydla. Jesli wlasciciel nie jest w tem szczesliwem po-
tozeniu, by mégl sprawié brezent na caly jacht, to poklad i kokpit
muszg by¢ najczesciej myte. Zczasem jednak i najlepszy lakier traci
swoj polysk i zaczyna pekaé i Scieraé sig, wtedy trzeba z bélem
serca, choé §liczna pogoda zeglarska neci, zabraé sie¢ do pracy,
poklad oszlifowaé szklanym papierem i na nowo polakierowaé.

Zagranica uwazaja, ze dwukrotne takie lakierowanie jachtu
w czasie lata, wystarcza przy pieczolowitem obchodzeniu sig
z jachtem nb. jesli nie robi on wiekszych podrézy po slonej
wodzie, ktéra bardzo predko lakier na pokladzie niszczy.

Podane tutaj zasady utrzymania jachtu sportowego, moga byé
wedle warunkéw miejscowych lub osobistych zmieniane. Nie po-
daje wigc rozmaitych sposobéw odpowiadajacych pewnym okreslo-
nym warunkom miejscowym, zalecajac jednakowoz zawsze i wsze-
dzie, czysto$é i dbaloéé o jacht!

Jeszcze chcialbym opisaé tu pare zwyczajéw, dotyczacych
ogdlnego wygladu jachtu. : :

Zwykle nadaje sig jachtowi jaka$ nazwe, ktéra choéby w czesei
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musi odpowiadaé wygladowi lub zaletom jego. Nazwy miejscowosci
lub imiona slawnych ludzi nie sa uzywane w sporcie, jest to przy-
jete w marynarce handlowej dla nazw parowcéw. Zupelnie niedo-
puszczalnem jest wymalowanie, choéby wspanialemi plakatowemi
literami, nazwy jachtu na dziobie; jest to zwyczaj na lodziach do
wynajmu lub na parowcach, a nie na jachtach sportowych! Nazwa
jachtu sportowego powinna byé umieszczona zawsze na rufie,
u jachtéw ze sterem na pawezy, po prawej stronie steru, u jachtow
ze sterem® pod woda na calej pawezy. U jachtéw bez pawgzy,
na prawej burcie ztylu. Na dziobie, u jachtéw klubowych moze
byé tylko umieszczony herb lub odznaka klubu z bronzu lub ma-
lowana.

Pare sléw musze tu poswiecié, naciaganiu zagli, gdyz ta dzie-
dzina, jest u nas, nawet dla przygotowujacych si¢ do regat zu-
pelnie nieznana.

Zagiel, jako aerodynamiczny przyrzad, zapomoca ktérego zu-
zytkowujemy site wiatru, musi mie¢ pewien Scisle oznaczony pa-
raboliczny przekréj. Aby zatem utrzymaé forme jego przekroju,
trzeba obserwowaé nastepujace podstawowe warunki: grot dobrze
wypracowany, musi mie¢ lekkie wglebienie od masztu poczawszy,
wglebienie to przechodzi ku tylowi w plaska powierzchnig, ktora
w zadnym razie nie moze byé wglebiong do wewnatrz przy lejku
tylnym, zagiel przedni jest nieco wigcej plaski, jednakowoz nigdy
nie powinien by¢ zupelnie bez wglebienia wzdluz przedniego lejku.

Chcac mieé takie zagle, trzeba, otrzymawszy nowe, dopiero
przez troskliwe utrzymanie, doprowadzi¢ je do Zzadanej formy.
A wiec: nowych zagli nie wolno zanadto silnie na swych drzew-
cach naciagaé, dopiero gdy one sig rozciagaja, w miarg uzywania
trzeba je mocniej naprezaé, faldow nie powinno si¢ w zadnym
razie cierpie¢. Po kazdym deszczu lub rosie, gérny i dolny leik
grota zluzowaé, az do zupelnego wyschnigcia. Przy podnoszeniu
zagli uwaza¢ na staranne naprezanie zagli i tak dlugo prébowacd
falami i sztagami poki zagiel nie pozbedzie sig faldow.

Te zasadnicze reguly utrzymania jachtu w sportowym porzadku
beda zapewne warunkiem nieodzownym dla przysziego pokolenia
zeglarzy polskich. Dzi§ jeszeze, w poczatkach dopiero sportu ze-
glarskiego u nas i przy tera7niejszych warunkach ogélnych, nie
mozemy ustawaé w jak najgorliwszem staraniu o podniesienie jak
najwyzej pojeé o utrzymaniu jachtu sportowego.



CZESC DRUGA
1. SZTUKA ZEGLARSKA

Sztukg zeglarska nazywamy umiejgtno$é prowadzenia jachtu
sportowego na regatach i turystyce, w odréznieniu od zasadniczej
»wiedzy zeglarskiej, ktéra kazdy prowadzacy statek zaglowy czyto
dla sportu czy w celach handlowych posiadaé musi. Sztuka zeglarska
jest zatem wiedza precyzyjng sportowa wymagajaca précz Scislych
wiadomosci jeszcze talentu!

TEORJA ZAGLOWANIA

Najwazniejszym elementem ruchu statku zaglowego jest wiatr.
Przy zaglowaniu rozrézniamy dwa rodzaje wiatru: ,wiatr praw-
dziwy“, t. j. ten, ktérego kierunek i sil¢ odczuwamy stojac na
miejscu i ,,wiatr pozorny“, ktéry poznajemy w czasie ruchu naprzéd;
jest on rezultatem sily i kierunku wiatru prawdziwego i naszego
posuwania si¢ naprzéd. Wiatr pozorny zatem dmie zawsze pod
katem ostrzejszym do kursu statku, jak wiatr prawdziwy.

Zeglarz moze dlatego méwié¢ w czasie jazdy na jachcie tylko
o wietrze pozornym. W jednym tylko wypadku jest kierunek wiatru
(lecz nie sital) pozornego prawie ten sam, co wiatru prawdziwego,
a mianowicie przy jezdzie z wiatrem (wiatr zupelnie ztyh).

Cisnienie, kierunek wiatru i jego dzialanie na zagle jest wiec
zalezne od szybkosci z jaka sie jacht naprzéd porusza i pod jakim
katem do wiatru. Poniewaz wiatr jest najwazniejszym czynnikiem
w czasie zaglowania, nazywamy wigc wtedy strony jachtu (burty)
wnawietrzna“ (od strony wiatru) i ,zawietrznga“ burta (tam,
gdzie w danej chwili znajduje sie¢ bom grota).
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Rys. 30 objasnia dzialanie wiatru na zagle i sily wynikajace,
ktérych wypadkowa posuwa jacht naprzéd.

A B, sita wiatru, A D, sila skladowa, dzialajgca jako dryf
statku (droga pod katem prostym do kursu jachtu). Przeciw tej
sile dziala kil lub miecz jachtu jako plaszczyzna bocznego oporu
(ptaszczyna lateralna); gdyby jej nie bylo musialby sie jacht przy
bocznym wietrze posuwaé wbok a nie naprzéd. A F, wypadkowa
posuwajaca statek naprzéd. Im ostrzej na wiatr jacht idzie, tem

Ryec. 30. Dzialanie wiatru.

mniejsza jest wypadkowa A F, a wiec i jacht wolniej idzie i od-
wrotnie, im pelniejszy wiatr dziala na Zagle, tem wieksza bedzie
wypadkowa A F, a zatem i szybsza jazda.

Aby byé w dalszym ciaggu objasnien dobrze zrozumianym,
musze¢ tu przytoczyé wszystkie nazwy wiatréw uzywane w polskiem
zeglarstwie sportowem. Na tablicy widzimy szé$¢ pozycyj jachtu
wzgledem wiatru i ustawienia zagli.

Jesli wiec mamy wiatr ztylu, to jedziemy z wiatrem lub
pelnym wiatrem, jezeli wiatr dmie wiecej ztylu jak zboku,
to jest wiatr p6tpelny lub baksztagowy, wiatr zboku na-
zywamy p6lwiatrem, jesli mamy wiatr zprzodu z prawej lub
lewej burty, to jedziemy na wiatr (pelno lub ostro), jesli jadac
na wiatr zmieniamy nasz kurs w kierunku zawietrznej, to odp a-
damy od wiatru, jesli za§ skrecamy w kierunku skad wiatr
wieje, jedziemy ostrzej na wiatr.

Im ostrzej jedziemy na wiatr tem wigcej mamy dryfu t. j. zbo-
czenia z kursu, gdyz wypadkowa A F w réwnolegloboku sit robi
si¢ coraz mniejsza a skladowa A D dzialajaca jako dryf zostaje
zawsze jeszcze dosy¢ wielka, aby méc mocno dzialaé pod katem
prostym do linji kursu.
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Przy zaglowaniu na wiatr byloby teoretycznie dobrem usta-
wienie zagli na linje, dzielaca na polowe kat powstajacy z kierunku
wiatru i kursu statku; w praktyce jednakowoz dzieje sie inaczej,
mianowicie: gdy wiatr silniejszy i jacht wskutek tego idzie szybciej,
powinno si¢ szkoty przyciagnac wigcej, gdy za$ wiatr slabnie, trzeba
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zagle ustawié prawie ze na linji teoretycznej. Tlumaczy si¢ to wia-
trem pozornym, ktéry przy szybszem poruszaniu sig jachtu na przéd
wiecej od przodu dziala, w przeciwienstwie za$, gdy jest stabym
i jacht si¢ powoli porusza, wieje wiatr pozorny prawie w .tym
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samym kierunku co i wiatr rzeczywisty. Précz tego wchodza w gre
rézne inne dzialania aerodynamiczne, ktérych jednakowoz nie bede
tu objasniaé. Cecha nawietrznosci jachtu, czyli jego dazenie w czasie
jazdy, do zwracania dzioba w kierunku wiatru, zwicksza sie¢ wraz
z sila wiatru, a zatem i wigksza szybkoscig. To pocigga za sobg
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i wickszy nacisk wody na ster, ktéry w takim razie daje wiekszy
opér, a co za tem idzie, zmniejsza szybko$é posuwania si¢ jachtu
naprzéd, dajac wzamian wickszy dryf. Précz tego, wiatr nachyla
statek, przyczem zanurzona czesé korpusu, a doktadniej powiedziawszy
powierzchnia jego linji wodnej, robi sig szersza w kierunku nachy-
" lenia. Miecz réwniez nachylony, nie daje tego oporu co w pozyciji
pionowej, ster zas nachylony dziala o wiele gorzej, gdyz powierzchnia
jego pletwy daje wtedy wigcej oporu hamujacego i podnoszacego
rufe, jak sterujacego. Rzecza utalentowanego zeglarza jest zatem
ustawié tak zagle, aby przy najmniejszym oporze steru osiagnaé
najwieksza szybkoéé na danym kursie. Tu sprawdza on dopiero
réznice miedzy teorja a doswiadczeniem praktycznem.

Nawietrznoéé jachtu zwieksza si¢ przy wigkszem jego nachy-
leniu a réwnoczesnie i dryf. Jole mieczowe potrzebuja przy stabym
wietrze wiecej miecza (t. j. glebiej spuszczonego), przy silnym za$

_mniej. To samo dzieje sig¢ przy jezdzie pod prad (mniej miecza)
i z pradem (wiecej miecza).

Kazdy statek sportowy, choéby byl zupehie tak samo zbudo-
wany jak inne, ma sobie wlasciwe zalety i przywary, rézne od
drugich jachtéw tej samej klasy i budowy. Rzecza wiec zeglarza
sportowca, jest pozna¢ swéj jacht i wyzyskac zalety, a starac
sic przez doswiadczenia zmniejszy¢ wady, a nawet je wykorzystac.
Dlatego tez niemozliwe sa dzi§ do pomyslenia regaty, w ktérychby
Scigaly sie jachty rozmaitych wymiaréw i ksztaltéw. Nikt bowiem
nie jest w stanie choéby w przyblizeniu obliczy¢ szybkoéci réznych
jachtéw, przy ciagle zmieniajacych si¢ w czasie jazdy warunkach.
Zarzucono przeto tego rodzaju eksperymenty i jesli chodzi o za-
wody miarodajne, gdzie wygrywa wicksza wiedza i sprawnos¢ za-
logi, musza byé jachty mozliwie jednakowe, a wiec jachty jednej
klasy. .

Wszystkie te wskazéwki nie beda mieé zadnej, lub bardzo
mala wartoé, jesli zeglarz w praktyce przez ciagle ¢wiczenie nie
dojdzie do zupelnego opanowania jachtu i zespolenia si¢ z nim.
Précz tego méwilem na poczatku rozdzialu o talencie zeglarskim;
kto tego nie ma, tego széstego zmystu, wczuwania sig we wszelkie
drgnienia wiatru, w kazdy ruch lodzi i nie wyéwiczy go usilng
praca, ten zostanie zawsze mimo calej wiedzy zeglarskiej tylko
rzemie$lnikiem. '

Na zasadzie nastepujacych wskazéwek o wszelkich manewrach
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i zwrotach musi mlody zeglarz prébowaé i ¢wiczyé to wszystko,
aby w danej chwili juz odruchowo czynié to tylko, co potrzeba.

1. Wyjazd z portu

Jacht nasz, dwuzaglowy slup, majacy zaloge zlozong z czterech
ludzi, ma wyjechaé¢ z portu, gdzie jest miedzy jachtami przycumo-
wany. Musi on naprzéd byé wyprowadzony na wolne miejsce,
gdzie przy podnoszeniu zagli i wyjezdzie nie bedzie zadnych prze-
szkéd.

Na wodach plynacych dzieje si¢ to odpowiednio do warunkéw
miejscowych, ktére s3 czasem bardzo trudne; jesli np. wiatr wieje
w gore rzeki, t. jest przeciw pradowi musi by¢ jacht w celu pod-
niesienia Zagli zwrécony przeciw wiatrowi, czyli dziobem wdél
rzeki, jednakowoz tylko w takim razie, jesli wiatr jest silniejszy
niz prad.

Przy wietrze z pradem, jest cala sprawa latwa, stawia sie bo-
wiem jacht dziobem do pradu i wiatru. Zreszta jest tyle rozmaitych
warunkéw miejscowych, ze nie jest mozliwem wyliczy¢ je chocby
czgSciowo, musi wigc zeglarz praktycznie wszystko wyprébowagé:

Na wodzie stojacej jest sprawa o wiele latwiejsza. Stawia sie
jacht naprzeciw wiatru, przy pomoscie, na boi zakotwiczonej, lub
na kotwicy; naturalnie, na miejscu ‘swobodnem, pozwalajacem na
konieczne zwroty przy odjeidzie w danych okolicznosciach i wa-
runkach i podnosi sie zagle.

Stoimy zatem z jachtem naszym juz na miejscu odpowiedniem,
gdzie niema przeszkéd i rozpoczynamy przygotowania do podnie-
sienia zagli.

Zdejmujemy przedewszystkiem brezent (ptachte) okrywajacy
zlozony grot. Brezent, zdejmujac go z zagla skladamy ewent.
zwijamy strong dolng dotykajaca zagla, nawewnatrz dla ochrony
przed zabrudzeniem jej. Zaczynamy skladanie brezentu zawsze
od tylu. Po zwinieciu brezent powinien byé zlozony odrazu
na stale miejsce swego schowania, Wogéle zasada najwazniej-
sza na jachcie jest porzadek, porzadek i porzadek! Wszystkie
rzeczy musza mie¢ swoje oznaczone miejsce, i tam zawsze po-
winny by¢ zlozone, jesli nie s3 w uzytku. Na wielkim jachcie
po komendzie ,zdjaé plachty“ nastepuje przymocowanie faléw
do zagli, wsunigcie lat, podniesienie bomu zapomoca dirki (jesli
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ona jest na jachcie) i podniesienie naprzéd grota, a pozniej zwi-
nigtego foka (komenda ,do faléw“ i ,,grot podnies! fok podnie§!“).
Przy podnoszeniu grota trzeba zwracaé uwage na wyklarowanie
linki flagowej i na swobodne przejScie zewnetrznych koncéw listewek
zaglowych obok dirki (nb. jesli ona jest na jachcie, ktérym wy-
jezdzamy).

Pikfal grota nalezy zwykle troche wiecej podciagnaé jak po-
trzeba, az do utworzenia si¢ pionowych faldéw na zaglu, gdyz
w czasie jazdy zawsze sig fal troche wyciaga i zagiel dopiero wtedy
dobrze stanie. Faldy idace skosnie od szpony gafla do noku boma
na zaglu, oznaczajg za slabe dociggniecie piku. Nalezy to wiec
skorygowaé pikfatem.

Po podniesieniu grota przywiazuje zaloga faly na odpowied-
nich miejscach, t.j. na knagach i klaruje zwisajace konce t. . zwija
je, uklada i opuszcza podniesiony przez dirke bom.

Nastepuje podniesienie foka (przedni tréjkatny zagiel). Jesli
jest to fok normalny (a nie zwijany na swym waleczku) trzeba go
przedtem $cile zwinaé i zwigzaé cienkiemi nitkami, aby podnie-
siony przed odjazdem nie lopotal; przy odjezdzie za$ i komendzie
»rwij fok“, pociagniety za szkot, latwo si¢ rozwingl rwac slabe
nitki, ktéremi jest zwigzany.

Zagle juz podniesione! nalezy teraz podnie$¢ bandere, a oczy-
$ciwszy poklad i kokpit z lin, ktére trzeba posklada¢ i przeko-
nawszy sie o dobrem funkcjonowaniu wszystkich ruchomych linek
i czesci (np. szkoty, baksztagi, miecz, ster) mozemy rzuci¢ cumy
i wyjecha¢ na pierwsza probe.

Jacht stojacy dziobem do wiatru na kotwicy lub boi, o pod-
niesionym juz grocie, jezdzi na swojej cumie pod wplywem wia-
tru to na te¢ to na druga strong (,myszkuje“); wskutek tego jachty
mieczowe daja sie¢ ozaglowaé na boi tylko przy stabym wietrze:
Podnidslszy zagle oczekujemy momentu, w ktérym jacht skreci
troche na te strone, ktéra nam do wyjazdu odpowiada i wtedy,
rzuciwszy cume, t. j.- ling wiazaca nas do boi, i przyciaggnawszy
nawietrzny szkot foka (t. j. przeciwny jakby nalezalo), aby jeszcze
wiecej odpas$é od wiatru, rozpoczynamy jazde.

Sprawa odjazdu po podniesieniu zagli na jachcie stojacym na
kotwicy jest troche trudniejsza, gdyz kotwica musi by¢ przedtem
wyciagnieta.

Kotwica musi byé jak najszybciej wyciggana; jesli lancuch
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kotwiczny jest juz w pionie, t.j. Ze juz jednem szarpnigciem mozna
kotwice wyrwaé z dna, melduje kapitanowi ten z zalogi, ktéry
kotwice ciagnie, jest ,pion“, w danym momenie pada rozkaz
skotwice rwij“, a jacht uwolniony od wigzéw rusza naprzéd. Na-
turalnie kotwice wyciaga sie, i oczySciwszy jg i lancuch z blota
i piasku, sklada gdzie nalezy.

Odjazd od pomostu nie przedstawia wiekszych trudnosci,
a w praktyce pokazuje sie zaraz, jak postapi¢ w danym wypadku.
Zasada jednakowa zawsze jest, ulozenie sobie dokladnego planu
odjazdu i poinformowania o tem zalogi, jesli to sie dzieje na nowem
miejscu lub po raz pierwszy.

Odbiwszy szczesliwie od ladu i wyszedlszy na wolng prze-
strzen, kapitan i zaloga obrzuca wzrokiem cale ozaglowanie i oli-
nowanie kontrolujac bacznie, czy niema jakich usterek, ktére na-
tychmiast nalezy poprawié, np. nieuporzadkowane liny, niedo-
ciagniete faly i t. p.

Jesli juz wszystko w porzadku, nalezy zwréci¢ baczna uwage
na kurs, ktéry po wyjezdzie z samego portu z powodu innych
statkéw lub naturalnych przeszkéd, ulega ciaglym zmianom i wy-
maga wielkiej precyzji i blyskawicznej czasem orjentacji do wyko-
nania potrzebnego manewru.

2. Zwrot przez sztag

Najczesciej zdarzajaca si¢ zmiang kursu, jest ,zwrot przez
sztag®, przyczem po odpowiedniem poruszeniu steru, statek zwraca
dziobem na wiatr i przechodzi sztagiem swym na druga strone,
tak, ze wiatr dzialajacy dotychczas np. z prawej burty, w nastep-
stwie zwrotu dziala na zagle z lewej.

Praktyczne wykonanie zwrotu przez sztag na nowoczesnym
jachcie, nie spotyka zadnych trudnosci (w normalnych warunkach),
w przeciwienstwie do okretéw zaglowych handlowych (szczegélniej
starszej konstrukcji), ktére dosyé niepewnie wykonujg ten manewr
a w pewnych warunkach go nawet odmawiaja.

Na wiekszych statkach sportowych po komendzie ,do zwrotu
przez sztag“ (niem. ,klar zum Wenden“) trzyma zaloga napogo-
towiu baksztagi i szkoty. W odpowiednim momencie nastepuje
komenda ,zwrot® (niem. ,Rhe), sternik kladzie powoli ster na
burte i jacht skreca na wiatr;- zagle zaczynaja lopotaé, zaloga
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luzuje baksztag naciagniety dotychczas i przyciaga i umocowuje
z przeciwnej strony; szkoty przednich zagli w momencie przejicia
bomu nad kokpitem zostajg zluzowane i w chwili przej$cia jachtu
na druga strone wiatru z przeciwnej strony przyciagnigte. Szkot
grota a nawet baksztagi przy lawirowaniu ostro na wiatr zostajg
przywigzane obustronnie.

Po przejSciu przez sztag nalezy jeszcze do zakofczenia ma-
newru, uporzadkowanie szkotéw i dociagniecie, ewentualnie zluzo-
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wanie ich odpowiednio do komendy ,,przyciagnij szkoty“ lub ,,luzuj
szkoty”, co zaleznem jest od kursu na wiatr, ktéry jacht teraz
rozpoczal. 3

Muszg tu zwrécié uwage zeglarzy na pewne wlasciwosci réz-
nych typéw jachtéw przy zwrocie przez sztag. Jachty kilowe bala-
stowe majace wigkszy wlasny rozped, wykonywuja zwrot o wiek-
szym promieniu kola, niz jole mieczowe bezbalastowe, ktére jako
lekkie musza szybciej wykonywaé zwrot niz jachty kilowe. Przy
jachtach kilowych trzeba, wykorzystujac ich rozped, zwracaé ster
powoli w dana strong, przez co zyskujemy kilka lub kilkanascie
metréw w kierunku naszej drogi. Jole bezbalastowe za$ jako lekkiej
traca rozped przy zwrocie, musza by¢ zatem o wiele szybciej zwra-
cane jak jachty kilowe.

Jednem slowem, im mniejszy i lzejszy statek, tem wigkszy

Sport zeglarski 3
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rozped potrzebny i tem mniejsze kolo musi on zataczaé przy zwrocie
przez sztag. ' ' s

Nowoczesny jacht wykonuje tak latwo wszystkie zwroty, ze
trzeba byé rzeczywiScie kompletnym analfabeta zeglarskim, aby
zwrotu nie zrobié.

Rozumie si¢ to naturalnie przy warunkach normalnych; bywaja
bowiem szkwaly i burze, przy ktérych najdoswiadczenszy nawet
i wszystko przewidujacy zeglarz, musi uzyé innych sposobéw, aby
jacht przeprowadzi¢ na inny hals (inny kurs wzgledem wiatru).
Tym wlaénie innym sposobem w przeciwienstwie do zwrotu przez
sztag jest:

3. Zwrot przez rufe

Przy wiatrach lekkich wykonuje si¢ ,zwrot przez rufe” dosyé
czesto. Przy wielkiej fali i silnym wietrze musi byé wykonywany
zwrot ten bardzo przezornie i ostroinie, do czego potrzeba zu-
pelnego zgrania sig zalogi i do$wiadczenia kapitana. Jedna nie-
przezorno$¢ lub niedostateczna szybko$é w wykonaniu calego ma-
newru, moze zakonczyé sie strata calego ozaglowania lub inng
awarja.

Ladnie wykonany ,zwrot przez ruf¢“ na bezbalastowej joli
mieczowej przy silnym wietrze nalezy do trudniejszych manewréw

zeglarskich.
sZwrot przez rufe“ wykonuje si¢ nastepujaco: komenda ,do

zwrotu przez rufe¢“ (klar zum halsen, niem.). Zaloga przyciaga
bardzo szybko szkot grota, luzuje w momencie, gdy bom znajduje
sie nad $rodkiem jachtu, baksztagi i jak najszybciej przyciaga je
z przeciwnej burty. Roéwnoczesnie .sternik kladzie sterownice na
dotychczasowa nawietrzna burte, jacht skreca, a grot dostawszy
wiatr z przeciwnej strony przechodzi na druga burte. Moment ten
jest najwazniejszy, zaloga szybko luzuje szkot grota, hamujac go
jednoczesnie tak, aby w zadnym wypadku nie uderzyl z rozmachem
o wanty, coby pociagnelo za soba zlamanie boma, pekniecie want
a nawet zlamanie masztu.

W najniebezpieczniejczym momencie przechodzenia bomu na
druga strong, musza byé nawietrzne baksztagi juz umocowane,
a przejécie boma nie moze si¢ nigdy odbywaé gwaltownie. Jesliby
silny wiatr i fala grozily niebezpieczenstwem przy przechodzeniu
boma przez wiatr, nalezy uprzednio spusci¢ pik gafla zapomoca
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pikfala wdét, a nawet podnies¢ bom zapomoca dirki wgére, aby
uzyskawszy przez to o wiele mniejsza powierzchnig¢ zagla, mozna
bylo wykonaé ten manewr bez grozby awariji.

Bardzo waznem zadaniem sternika w czasie tego manewru, jest
zharmonizowaé swa prace z praca zalogi, gdyz od tego zalezy
cale powodzenie tego zwrotu.

Na bezbalastowych jolach mieczowych musi- byé manewr
»Zwrotu przez rufe“ przy silnym wietrze nadzwyczaj precyzyjnie
wykonany, jest on dlatego na jolach trudniejszy jak na jachtach
balastowych, ze przed przejsciem boma musi zaloga blyskawicznie
zaja¢ miejsca na nawietrznej stronie, aby swoim cigzarem przeciwdzia-
taé przewréceniu jachtu przez uderzajacy z przeciwnej strony wiatr.

4. Zmiana halsu

Podobnym zupelnie w wykonaniu do ,zwrotu przez rufe“ jest
manewr ,zmiana halsu“. Jesli przy jezdzie z wiatrem, wiatr dacy
ztylu zaczyna troche skrecaé w strong, po ktérej mamy obecnie
grot i jest obawa, ze moze przerzucié¢ samowolnie zagiel na druga
strong, coby moglo sprowadzié nieobliczalne czasem nastepstwa,
zmieniamy hals t. j. postepujemy jak przy zwrocie przez rufe nie
zmieniajgc jednakowoz naszego kursu.

5. Czlek za burta

Manewr, ktéry musi byé déwiczony przez zalogi wszystkich
jachtéw a w szczegdlnosei takich, ktérych terenem dzialalnosci jest
morze lub wielkie wody $rédladowe, aby w danym wypadku, gdzie
chodzi o zycie ludzkie, mégl byé wykonany dobrze i z pozytkiem.

Bierzemy pod uwage, ze wszystkie jachty zeglujgce na wielkich
wodach sa zawsze zaopatrzone w przyrzady ratunkowe, jak: kola,
kamizelki kapokowe, boje it. p. i ze zaloga umie plywaé. Cwiczy
si¢ ten manewr przez rzucenie boi i w nastepstwie postepowanie
jakby chodzilo o czlowieka tonacego.

Gdy rozlegnie si¢ krzyk ,Czlek za burtg“, ktéry wydaje
pierwszy lepszy z zalogi, spostrzeglszy upadajacego.z pokladu do
wody, najblizej bedacy rzuca kolo ratunkowe lub inny przyrzad
tongcemu tak, aby pad! jak najblizej, jednakowoz nie trafiwszy go.
Jeden z zalogi obserwuje caly czas miejsce, gdzie si¢ tonacy znaj-
duje i podaje kierunek. Wazne jest to szczegélniej na morzu pod-
czas duzych fal.

3*
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Jacht za$ zaleznie od kursu wzgledem wiatru wykonuje odpo-
wiedni zwrot i podjezdza. do tonacego idac w ostatnim momencie
jak najwolniej (prosto na wiatr z zluzowanemi szkotami), a po od-
powiedniem zblizeniu si¢ przyjmuje na poklad tongcego.

Jesli jacht holuje na linie bgka (Y6deczke okretowa, niem.
Beiboot), to réwnoczesnie z rzuceniem kola ratunkowego, siada
don ktérys z zalogi i jesli to ze wzgledu na stan morza mozliwe,
wiosluje do tonacego, biorac go przez pawez lub przez dziéb
(a nie przez burte) do todzi.

Caly powyiszy opis manewru i postepowania przy wpadnigciu
kogo$ z zalogi do wody, ulega najrozmaitszym zmianom, zaleznie
od chwilowych warunkéw. Dlatego tez jedyna gwarancjg udania
sie tego czasem bardzo cigzkiego manewru, jest oprécz dzielnosci
i blyskawicznego orjentowania sig¢ zalogi, ciagle cwiczenia przy
rozmaitych warunkach pogody.

6. Refowanie

Refowanie czyli zmniejszanie zagli, moznaby przy dzisiejszym
stanie techniki urzadzen jachtowych, nazwaé zwijaniem zagli, gdyz
odbywa si¢ to zapomoca przyrzadu zwanego zwijaczem, ktéry na-
wija grot na bom. Na kazdym nowoczesnym jachcie grot, a czasem
i fok daje sie zwijaé, jesli chcemy go zmniejszy¢ przy silnym wietrze.

Na wielkich turystycznych jachtach morskich sa urzadzenia
do refowania zagli dawnym sposobem, czasem jako rezerwa, w razie
gdyby zwijacz doznal jakiej awarii. :

Stary sposéb zmniejszania czyli refowania zagli jest troche
trudniejszy i mozolniejszy a polega na tem, ze zagiel wielki (grot)
i przednie dolne zagle majg ponaszywane w pewnych odstepach
réwnolegle do dolnego leika (lina obrebiajaca zagiel od dotu)
wzmacniajace pasy plétna ,wstegi refowe®, na ktérych w pewnych
odleglosciach wszyte sa linki, obustronnie wiszace (ceizingi) linki
refowe. Zapomoca tych linek zwiazuje si¢ dolng czes¢ zagla u grota,
przymocowujac go do boma, przy przednich za$ zaglach zwingwszy
dolng cze$é zagla ponizej linek refowych. Pobiezny opis powyziszy
musi byé w naturze wykonany, gdyz wtedy moze dopiero mlody
zeglarz poznaé jak sig taki ref robi. Teorja w tym wypadku zostaje
wtyle za do$wiadczeniem i éwiczeniami praktycznemi.

Dzi§ wszystkie sposoby refowania, polegaja na zwijaniu grota
na bom, zapomoca dzwigni z kolem zebatem z zatrzaskiem, lub
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na $rubie bez konica t. z. $limakiem i odpowiednich trybach na
okuciu boma, s3 to ,zwijacze zagla“. Na wigkszych turystycznych
jachtach morskich, zatrzymano dotychczas dawny sposéb refowania,
ktéry mimo tego, ze mozolniejszy i przy manewrze refowania wy-
maga calej zalogi, jest on jednakowoz przy wielkich powierzch-
niach zagli, pewniejszy. Zreszta jacht turystyczny morski ma zagle
zasadnicze male, ktérych nie trzeba tak predko przy silnym wietrze
zmniejszaé, jak to si¢ dzieje na nadmiernie ozaglowanych jachtach
wyscigowych.

Przednie zagle zwija si¢ chyba tylko w specjalnych konstruk-
cjach. Zwykle ma jacht nowoczesny pare rézinej wielkosci fokéw
i kliwréw na zmiane i podwéjne faly przednich zagli, aby w razie
potrzeby zmienié wigkszy na mniejszy lub odwrotnie.

Poniewaz trudno przewidzieé¢ zawsze w porcie jaka pogoda
i wiatr bedzie na morzu, odbywa si¢ wiec zmniejszanie zagli naj-
czesciej w podrézy lub na regatach, zdala od portu wtedy, kiedy
bezpieczenstwo zalogi i statku tego wymaga. Précz tego trzeba
zapamigta¢, Ze nowoczesny jacht niezawsze idzie najszybciej przy
pelnych zaglach. Jesli ich za duzo lub nie sa zmniejszone, klada
jacht podczas wielkiego wiatru mocno na bok i statek nie idzie
na swej linji wodnej konstrukcyjnej, majac przez to duzo wiecej
oporu w wodzie, a wigc nie rozwija swej normalnej szybkosci.

A zatem: mniejsze i lzejsze jachty refujg swe zagle wczeséniej
a wielkie i cigzkie o wiele pézniej, lecz i to wszystko zalezy od
wyczucia, doswiadczenia i zzycia si¢ kapitana i zalogi z jachtem.
Zawsze jednakowo a szczegélniej podczas regat, jest zlota regula,
ze latwiej odrefowaé jak zarefowaé i ten jest dobrym ze-
glarzem, ktéry wie, kiedy to uczynié.

Refowanie zagla wielkiego (grota) (podczas nadchodzacej burzy
lub szkwaléw) musi byé jak nastepuje wykonane.

Przedewszystkiem dla ulzenia a nawet umozliwienia zwiniecia
grota musi jacht by¢ zwrécony na wiatr a w momencie zwijania
nawet wprost przeciw wiatru. Jest to rzecz wymagajaca wielkiej
uwagi i do$wiadczenia ze strony sternika, gdyz jachtu nie mozna
dtugo utrzymaé w takiej pozycji, a nie wolno sternikowi przedluzaé
tego momentu, bo jacht moze stracié rozped, a wtedy nie stucha -
juz steru, co jest wprost niebezpiecznem. Jacht nie sluchajacy steru,
staje igraszka fal i wiatru, do czego sternik nigdy nie powinien
dopusci¢.
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Po decyzji kapitana co do zmniejszenia zagli kilku wyznaczo-
nych z zalogi staje do obstugiwania faléw, dwéch zas do skrecania
zagla zapomoca przyrzadu do refowania (zwijacza), na dany znak
przez kapitana w momencie w ktérym jacht staje prawie przeciw
wiatru zwijaja jak najpredzej zagiel, ktéry w miarg zwijania opu-
szczaja ci z zalogi, ktérzy stojg przy falach, sternik za§ zwraca
jacht na wiatr, aby mu daé¢ rozped i znowu powtarza si¢ ta sama
praca co poprzednio az do odpowiedniej komendy kapitana. Faly
zostaja umocowane, manewr skonczony i jacht idzie dalej swoim
kursem. ]

Zmiana przednich zagli na mniejsze nie przedstawia juz zad-
nych trudnosci. ’

W czasie manewru refowania grota reszta zalogi pomaga
sternikowi przy obsludze grota, wyciagajac listewki z zagla, pil-
nujac regularnego zwijania si¢ plétna na bomie i wyklarowujac
dirki i uchwyty.

Na malych jachtach bezbalastowych, jest najpewniej wykonywaé
caly manewr zwijania zagli na brzegu lub w porcie, gdyz z po-
wodu malej statecznoéci tego rodzaju statkéw, udaje si¢ to tylko
bardzo zgranej, wyéwiczonej i znajacej dobrze swéj jacht zalodze
i naturalnie tylko przy $érednej sily wiatrach.

Zatrzymalem sig dluzej opisujac warunki i sposoby refowania,
jako manewru waznego, ktéry zmniejsza niebezpieczenstwo i od-
bywa sie zwykle przy zblizajacej si¢ burzy lub w czasie nadlatu-
jacych szkwalow.

Rozwiniecie (rozrefowanie) zagli jako manewr wykonywany
w czasie slabnacych wiatréw i lepszych juz warunkéw ogélnych
jest latwym i odbywa sie technicznie tak samo jak i zwijanie Zagla.

7. Na mieliZnie

Wpadniecie na mielizng na jachtach bezbalastowych, nie przed-
stawia wielkich trudnosci w sprowadzeniu statku na glebsza wode.
Miecz oznajmia swem tarciem o dno, gdy glebokos¢ wody sie
zmniejsza i daje mozno$é nawet w ostatniej chwili do zmiany
~ kursu na glebing. Jesli jednakowoz jacht mieczowy uwigzl na mie-
- liznie, sprowadzenie go na glebsza wode jest latwem w poréwna-
niu z jachtem kilowym. Jachty mieczowe nie miewaja nigdy wigk-
szego zaglebienia (z podniesionym mieczem) jak 40 —50 cm, przy
tak malej glebokosci moze zaloga wysiadlszy, tatwo zepchnaé jacht
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na glebsza wode. Inaczej przedstawia si¢ sprawa przy cigzkim
jachcie kilowym.

Tu, wpadnigcie na mielizne, jesli jacht nie bedzie jak najpre-
dzej zdjety, grozi przy niepomyslnych warunkach pogody (wiatr
ztylu i fala) wigkszq awarja lub strata statku, a co gorsza nie-
bezpieczenistwem dla zalogi.

Dlatego tez, jesli jacht wpadnie na mielizng, a warunki po-
gody i stanu morza niepomyslne, nie nalezy si¢ bawi¢ pélsrodkami,
jak odpychanie bosakami i wiostami, lecz uzywaé zaraz Srodkow
skutecznych, wymagajacych wprawdzie wiecej trudu, ktére tu na-
stepnie opisuje.

Jesli zaglowiec osiadzie na mieliznie idac na wiatr, to jeszcze
pét biedy, gdyz da si¢ on zepchnaé po zwréceniu go dziobem
na glebsza wode. Najgorzej jest, jesli statek idac pelnym wiatrem
z rozmachem wpakuje si¢ na plytkie miejsce. Przy wielkiej szyb-
kosci jachtu w momencie wpadniecia na mielizng, tamie si¢ najcze-
$ciej maszt i caly takielunek przelatuje swa inercja na przéd statku.

O ile uniknelismy takiej awarji, trzeba przedewszystkiem, pa-
miegtajac, ze jacht przyszed! z glebi, spuscié zagle i staraé sie go
tylem wyciagnaé na.gleboka wode, sposobem nastepujacym: Do
baka laduje sie¢ kotwice z dluga uwiazang ling i wyplynawszy jak
daleko tylko lina pozwala, zarzuca sig¢ kotwice.

Réwnoczeénie wypychamy bom grota jak najdalej od burty
statku, cze$é zalogi siada na noku boma starajac si¢ jacht jak naj-
bardziej przechylié, druga cze$é zalogi ciagnie z calych sit za ling
kotwiczna. Jesli to nie pomoglo, a wiec nachylenie statku jest jeszcze
za male, podcigga si¢ dirkami bom i zapomocg szkota uwiesza sig
baka, napelniwszy go woda tak, aby cigzar ten przechylil jak naj-
wiecej jacht, poczem ciagnie si¢ za ling kotwiczng wtyl, wskutek
czego najczeiciej zsuwa si¢ z mielizny. Wtedy line kotwiczng prze-
prowadzamy na dziéb, a jacht stojac juz na glebokiej wodzie na
kotwicy, po podniesieniu zagli moze ruszyé¢ w dalsza podréz.

Sposéb ten jednakowoz jest tylko mozliwy przy niebardzo
wielkich falach; w przeciwnym razie fale idace przybojem z glebi
na mielizne, rozbija w krétkim czasie statek lub poniosg go dalej
na mielizne, gdzie prawie zawsze jest stracony.

Sa jednak ciezsze wypadki, w ktérych tylko przywolana po-
moc jest wstanie zciaggnaé jacht z mielizny. Wypadki wpadniecia
na mielizne s tak rozmaite, ze nie moge tu podaé¢ $rodkéw za-
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radczych na wszystkie mozliwosci lecz daje zasadniczy przyklad,
a wedle warunkéw chwilowych zmieniajg sie¢ $rodki pomocnicze.

8. Awarje

Objasnie¢ tu tylko najwazniejsze i najczeSciej si¢ zdarzajace
wypadki i zasady przy postgpowaniu w celu uniknigcia dalszych
skutkéw awarji.

Awarje najczesciej sie zdarzajace: przy peknigciu sztagu, na-
stepuje blyskawiczna zmiana kursu na kurs z wiatrem ; wtedy mozna
rozpoczaé reperacje sztagu, przez splecenie go, lub jesli mozliwe
przez zalozenie nowego. ,Pekniecie wanty“ natychmiastowy zwrot
przez sztag na drugi hals i reparacja.

,Pekniecie zwijacza“ odpowiednia zmiana koursu na wiatr,
a wtedy przez owinigcie Scisle ling boma przy szponie i umoco-
wanie go do masztu, umozliwiamy dalsza jazde. Jesli grot byt
zrefowany a przy peknigciu zwijacza rozdarl sig, trzeba go zdjaé
w celu reparatury i zastapié¢ najwigkszym z przednich zagli, lub
jesli jest trajsel, to trajslem.

Ztamanie gafla jest troche cigzsza awarja: trzeba, aby si¢ za-
giel nie rozdarl opuscié grot i przez czas reparacii zastapi¢ go jak
wyzej opisane.

Ciezsze awarje korpusu sg bardzo trudne do chwilowej repa-
racji, pozostaje osadzi¢ jacht na mieliznie i wezwaé pomocy.

2. NAWIGACJA

Umiejetnoéé kierowania jachtem na morzu nazywamy nawi-
gacja. Rozpoczyna sig¢ ona od wyjscia z portu w morze i dzielimy
ja na nawigacje terrestryczna i nawigacje¢ astronomiczna.

Zajmiemy si¢ tylko nawigacja terrestryczna, gdyz jest ona ko-
niecznie potrzebng zeglarzowi na morzu Baltyckiem i Pétnocnem,
nawigacja astronomiczna nie lezy za§ w zakresie niniejszego pod-
recznika.

Ogélnych pojeé o nawigacji terrestrycznej, przy ktérej orjentu-
jemy si¢ zapomoca znakéw na ladzie jak: latarnie morskie, sema-
fory, baki, wieze, budynki i wogéle nieréwnosci profilu brzegéw,
potrzebuje kaidy zeglarz, ktéry chocby na malej zegludze przy-
brzeznej chce uzyé rozkoszy sportu zeglarskiego na morzu.

Zeglarz sportowiec nie jest zawodowcem i tylko w czasie



. 41

swych wakacyj moze uzywac jachtingu morskiego, a z tego, co sig
w kilku tygodniach praktycznej jazdy na morzu nauczyl, zapomina
cze$é przez dluga zime. Dlatego nie obcigzam rozdzialu o nawi-
gacii detalicznemi obja$nieniami, ograniczajac si¢ do gléwnych za-
sad, gdyz im mniej formulek, tem lepiej beda zapamigtane i zro-
zumiane.

Nawigacja terrestryczna postuguje sie¢ nastepujacym inwenta-
rzem nawigacyjnym: kompas, log, sonda, pelingator, katomierz, ze-

Ryc. 38. Kompas jachtowy.

garek, tréjkaty, cyrkle, lorneta lub luneta, a przedewszystkiem mapy
morskie i ksiazki zawierajace wszystkie wiadomosci potrzebne Ze-
glarzowi na morzu t. j. locja i spis latarn.

Krétki opis powyzszych instrumentéw rozpoczynam od

a) Kompasu czyli busoli

Zasada kompasu jest igla (lub igly) magnetyczna, ktéra zawie-
szona swobodnie, wskazuje zawsze swym biegunem péinocnym na
ziemski biegun magnetyczny.

Na igle tej przytwierdzona jest r6za wiatréw, ktéra jest po-
dzielona na 32 czesci nazywajace si¢ rumbami, lub na 360 czesci
czyli stopni. :

Na jachtach uzywa sig¢ zwykle podzialki rumbowej, gdyz po-
dzialka ze stopniami jest za mala.

Rysunek 39 objasnia podzial rézy wiatréw na rumby i ich na-
zwania; przyjeta jest nomenklatura holenderska.

Kompasy majg dwojakie wykonanie techniczne: 1. kompas
fluidowy i 2. kompas suchy. Réznig si¢ one tem, ze w kompasie
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Ryec. 39. Réza wiatrow.

Nord Siid

Nord ten Ost Siid ten West
Nord nord Ost Siid siid West
Nord ost ten Nord Siid west ten Siid

Nord Ost Siid West
Nord ost ten Ost  Siid west ten West
Ost nord Ost West siid West
Ost ten Nord West ten Siid
Ost West
Ost ten Siid West ten Nord
Ost siid Ost West nord West
Siid ost ten Ost Nord west ten West
Siid Ost Nord West
Siid ost ten Siid Nord west ten Nord
Siid siid Ost Nord nord West
Siid ten Ost Nord ten West
Siid Nord.

fluidowym uzywanym przewaznie na jachtach, jest réza wiatrow
wraz z iglami magnetycznemi umieszczona w puszce z plynem (flu-
idem) (alkohol z woda) hermetycznie zamknigta, co powoduje
zmniejszenie si¢ tarcia przy obrotach do minimum i spokojne wska-
zywanie kierunku.



43

Kompas suchy ma igly magnetyczne zawieszone na o$ce w po-
wietrzu, wskutek czego przy najlepiej skonstruowanych tego ro-
dzaju kompasach, przy naglych poruszeniach jachtu na morzu, wy-
konuje on bardzo szybkie poruszenia ijest jednem stowem niespo-
kojny, co utrudnia nadzwyczaj sterowanie i czyni je niedokladnem.

Jak wyzej wspomialem igla magnetyczna wskazuje swym bie-
gunem péinocnym na biegun magnetyczny ziemi, a nie na geogra-
ficzny.

Zboczenie to nazywamy deklinacja. Jest ono w rozmaitych
punktach ziemi réine i zmienia si¢ stale w ciggu lat.

Précz tego kompas ma zboczenia lokalne zaleine od ilosci
zelastwa znajdujacego si¢ na jachcie, a zmieniajace si¢ zaleznie od
kursu i przechylenia jachtu tj. od zmiany
pozycji kompasu do otoczenia. Nazywamy
je dewjacja.

Wszystkie te zboczenia kompasowe,
musza by¢ przy wytyczaniu przysziego lub
przejechanego kursu na mapie, uwzgled-
nione i odpowiednio skorygowane, do
czego stuzy wyobrazona na mapie mor-
skiej réza wiatréw ze zboczeniem igly ma-
gnetycznej z kierunku geograficznego pét-
nocno-poludniowego danej czeéci morza.

Dla skorygowania drugiego zboczenia
t. j. dewjacji, stuzy tabelka dewjacyina,
pokazujaca zboczenia kompasu na danym Ryc. 40. Naktuz.
jachcie na wszystkich kursach. Précz tego
musi byé kompas zawsze skompensowany t. j. zapomoca umie-
szczenia wpoblizu réinych kawatkéw zelaza, zréwnowazony tak,
aby otrzymaé jak najmniejsza dewjacie.

Tabela dewjacyjna musi by¢ dla kazdego jachtu osobno wykre-
§lona, na podstawie przejechanych kurséw o znanych kierunkach.
Taka tabele wykresla w wigkszych portach fachowiec lub co lepiej,
sam kapitan jachtu o ile czuje si¢ na sitach.

Kompas musi byé na jachcie tak umieszczony, aby kreski
N-S (kreska kursowa) na puszce, w ktérej plywa réza wiatrow lezata
na linji $rodkowej jachtu.

Kompas na statku jest zawsze kardanicznie zawieszony i ma
dla ochrony i o$wietlenia go w nocy mosigzny helm w marynarce
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nazywany naktuzem (z niem. Nachthaus), ktérego gérna czesé wraz
z lampa jest do odejmowania.

b) Log

Przyrzad do mierzenia szybkosci statku nazywamy logiem.
Z rozmaitych sposobéw mierzenia szybkosci jest obecnie uzywany
na jachtach prawie wylacznie log zegarowy (Patent log).

Sklada si¢ on z trzech czesci: $ruby, linki i przyrzadu zega-

rowego. :
Sruba przymocowana do linki plynie za statkiem w odle-
glosci okolo 100m, ruch wirowy Sruby przenosi linka na przy-
rzad zegarowy umieszczony na rufie statku, gdzie mozemy od-
czytywaé na tarczy ilo§é éwierci i calych mil morskich przeplynig-
tych przez statek. Log ten dziala pewnie, dopiero przy szybkosci
statku od 3—4 mil morskich.

Précz tego nowszego systemu mierzenia szybkosci statku, mo-
zemy mierzy¢ zapomocg logu burtowego.

Na nadburcie jachtu odmierzamy np. 10 m i oznaczamy to
kreskami lub wbitemi miedzianemi gwozdzikami.

Chcac zmierzyé szybkoéé statku, rzucamy zprzodu statku jakis
plywajacy przedmiot na wodeg i notujemy dokladnie czas przeply-
ni¢cia jego miedzy znakami na nadburciu. Przestrzen ta pomnozona
przez 2 i podzielona przez liczbe sekund w jakiej przedmiot rzu-
cony na wode przeplynal miedzy znakami, daie ilo§é mil morskich
na godzing np.:

Przestrzen oznaczona wynosi 10 m; przedmiot przeplywa te
przestrzen w 4 sekundach. Rozwigzanie: 2 10=20; 20:4 = 5 mil
morskich.

Statek robi zatem o polowe mniej metréw w jednej sekundzie,
jak mil morskich na godzine.

Log burtowy moze wiec by¢ uzywany przy spokojnej pogo-
dzie i szybkosci statku od 4 mil morskich.

Log reczny uzywany wylacznie na statkach handlowych lub
dla nauki na szkolnych, sklada si¢ z dlugiej linki ktéra jest zapo-
moca znakéw na pewne odstepy podzielona. Na koncu linki tej
jest uwiazana deszczutka, ktéra odpowiednio obcigzona plywa pio-
nowo na wodzie (deszczutke nazywamy sektorem). Précz tego do
logu recznego potrzebng jest klepsydra zwykle 14-tosekundowa.
Wedle czasu spotrzebowanego przez klepsydre odznaczone sg znaki
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(wezly) na lince. Przy 14-tosekundowej klepsydrze, sa znaki na
lince umieszczone w odleglosci 7m. Przy uzyciu logu recznego
rzuca si¢ linkg wraz z deszczulka (sektorem) ztylu statku za burte
i w miare wysuwania sig jej i ilosci sekund na klepsydrze obliczamy
szybko$¢ statku.

Sportowiec musi umieé ocenia¢ szybko$é statku okiem. Mozna
przytem osiagnaé wielka wprawe, kontrolujac swoja oceng szyb-
kosci tablica obok umieszczona, ktéra podaje wszystkie mozli-
wosci i kombinacje.

Nie mozna jednakowoz zapominaé ze wszystkie pomiary za-
pomoca logu podajg szybko$é statku wobec wody go otaczajacej,
a wiec szybko$§é wzgledna.

Szybkosé za§ statku ponad dnem lub wobec brzegéw nazy-
wamy szybkosciag bezwzgledng czyli rzeczywista.

Jasnem jest, ze réznica widoczna miedzy temi dwoma szyb-
kosciami, bedzie zachodzila przy obecnosci pradu w wodzie, co
nalezy zawsze uwzglednid.

c) Sonda

Przyrzad do mierzenia glebokosci wody i do sprawdzenia ja-
kosci dna nazywamy sonda.

Sklada si¢ on z linki (na naszych terenach zeglarskich, a wiec
Baltyku) okolo 100 m dlugosci, oznaczonej co dwa metry skraw-
kami kolorowych materyj a co dziesi¢¢ metréw odcinkami skéry.
Na koncu linki tej zawieszony jest podluiny ciezar wagi okolo
3 kg, majacy u dotu wglebienie ktére napelniamy lojem w celu po-
dejmowania prébek dna.

Sondowanie potrzebnem jest zawsze, jako $rodek zapobie-
gawczy, przy przejezdzaniu mielizn, zblizaniu si¢ do ladu lub przed
zarzuceniem kotwicy na niepewnem i nieznanem miejscu.

Précz tego dla okreslenia w przyblizeniu pozycji statku, kon-
trolujac zmierzone glebokosci z podanemi na mapie. Dzieje si¢ to
najczeéciej w czasie mgly lub w nocy w bliskosci ladu lub niebez-
piecznych przeszkdd. -

d) Pelingator

Jest niezbednym instrumentem nawigacyjnym, stuzacym do ozna-
czania katéw przy dowolnych nabierznikach, w celu ustalenia po-
zycji statku w bliskosci ladu. Réwnoczesénie sluzy nowoczesny pe-
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TABLICA ODLEGLOSCI, CZASU 1 SZYBKOSCI E. HORNA

M1 L. E MO0 RLHEK 1.8
M T T2 3 ][4]5]67[8]9|w0|n]12][13]14]15
10,02 0,03 0,05! 0,07 0,08 0,10 0,12/ 0,13 0,15 0,17/ 0,18 0,20/ 0,22| 0,23/ 0,25
2 |0,030,07 0,10/ 0,13/ 0,17| 0,20 0,23/ 0,27| 0,30, 0,33/ 0,37 0,40 0,43/0,47| 0,50
310,05/ 0,10 0,15/ 0,20/ 0,25| 0,30/ 0,35/ 0,40 0,45/ 0,50 0,55/ 0,60 0,65/ 0,70| 0,75
40,07/ 0,13/ 0,20/ 0,26| 0,33/ 0,40 0,47| 0,53/ 0,60 0,67/ 0,73/ 0,80| 0,87 0,93/ 1,00
5| 0,08| 0,16 0,25/ 0,33| 0,42| 0,50/ 0,58 0,67 0,75/ 0,83/ 0,92 1,00/ 1,08/ 1,16/ 1,25
6 |10,10| 0,20| 0,30/ 0,40/ 0,50| 0,60/ 0,70| 0,80 0,90 1,00/ 1,10| 1,20/ 1,30/ 1,40 1,50
7110,12| 0,23/ 0,35/ 0,46| 0,58 0,70/ 0,82/ 0,93 1,05/ 1,17| 1,28 1,40/ 1,52/ 1,63| 1,75
8/0,13] 0,26/ 0,40| 0,53| 0,67/ 0,80| 0,93 1,07/ 1,20/ 1,33| 1,47 1,60/ 1,74/ 1,86| 2,00
910,15/ 0,30| 0,45/ 0.59| 0,75/ 0,90| 1,05/ 1,20| 1,35/ 1,50, 1,65| 1,80/ 1,95| 2,09| 2,25
10 0,17/ 0,33| 0,50/ 0,67| 0,83( 1,00 1,17| 1,33/ 1,50  1,67| 1,83| 2,00/ 2,18) 2,33/ 2,50
11 0,18/0,37( 0,55/ 0,73 0,92( 1,10| 1,28 1,47/ 1,65| 1,83 2,02/ 2,20| 2,39| 2,56/ 2,75
12 0,20/ 0,40/ 0,60| 0,80| 1,00/ 1,20| 1,40| 1,60 1,80/ 2,00 2,20| 2,40| 2,61| 2,80 3,00
13 0:22| 0,43 0,65| 0,86/ 1,08| 1,30/ 1,52| 1,73/ 1,95 2,17| 2,38/ 2,60| 2,82 3,03 3,25
14 |0,23|0,46| 0,70/ 0,93| 1,17| 1,40/ 1,63| 1,87/ 2,10| 2,33/ 2,57 2,80| 3,04/ 3,26/ 3,50
15 0,25/ 0,50/ 0,75| 1,00| 1,25/ 1,50| 1,75| 2,00 2,25/ 2,50| 2,75 3,00/ 3,25 3,49| 3,75
16 0,27/ 0,53| 0,80| 1,06| 1,33| 1,60 1,87| 2,13/ 2,40| 2,67| 2,93 3,20| 3,47 3,73/ 4,00
17 |10:28/ 0,56| 0,85( 1,13 1,42| 1,70/ 1,98| 2,27| 2,55| 2,83 3,12 3,40| 3,69, 3,96| 4,25
18 030/ 0,60, 0,90| 1,20 1,50/ 1,80| 2,10| 2,40/ 2,70/ 3,00| 3,30, 3,60| 3,91/4,29| 4,50
19| 0,32| 0,63/ 0,95/ 1,26| 1,58 1,90| 2,22| 2,53| 2,85/ 3,17| 3,48 3,80| 4,12/ 4,43| 4,75
20 0,33/ 0,66( 1,00| 1,33| 1,67 2,00| 2,33| 2,67| 3,00| 3,33| 3,67| 4,00/ 4,34| 4,66 5,00
21 0,35/ 0,70| 1,05| 1,40( 1,75/ 2,10| 2,45/ 2,80| 3,15/ 3,50| 3,85/ 4,20 4,56/ 4,89, 5,25
22 (0,37/0,73| 1,10| 1,46/ 1,83| 2,20| 2,57| 2,93| 3,30 3,67| 4,03 4,40| 4,77 5,13/ 5,50
23 10,38(0,76 1,15| 1,53 1,92| 2,30| 2,68| 3,07| 3,45| 3,83| 4,22/ 4,60/ 4,99, 5,36/ 5,75
24 0,40/ 0,79/ 1,20| 1,59, 2,00/ 2,40  2,80| 3,20/ 3,60 4,00 4,40| 4,80 5,21] 5,59 6,00
25 |10,42/ 0,83(1,25| 1,66 2,08| 2,50 2,92| 3,33/ 3,75| 4,17 4,58/ 5,00 5,42/ 5,72/ 6,25
26 | 0:43| 0,86 1,30| 1,73/ 2,17| 2,60/ 3,03| 3,47/ 3,90| 4.33| 4,77 5,20 5,64 6,06/ 6,50
27 10,45/ 0,89/ 1.35| 1,79| 2,25/ 2,70| 3,15| 3,60 4,05| 4,50| 4,95 5,40/ 5,86/ 6,29, 6,75
28 | 0,47 0,93/ 1,40| 1,86| 2,33| 2,80| 3,27| 3,73| 4,20/ 4,67| 5,13/ 5,60/ 6,08/ 6,52 7,00
29 [ 0,48/ 0,96| 1,45/ 1,93 2,42 2,90/ 3,38| 3,86/ 4,35 4,83| 5,32/ 5,80| 6,29 6,76| 7,25
30 0,50] 1,00/ 1,50| 2,00] 2,50| 3,00] 3,50| 4,00| 4,50, 5,00/ 5,50 6,00/ 6,50 7,00/ 7,50

Powyzsza tablica stuzy jako ulatwienie do obliczania dlugosci kursu podlug
czasu i odwrotnie, szczegdlniej przy mgle, oznaczenia szybkosei jazdy i t. d.
a uzywa si¢ jej w nastepujacy sposob:

1. Zadanie: statek idzie z szybkoscia 6 mil mor. na godzine. lle czasu nam po-
trzeba, aby przeplyna¢ 2,80 mil morskich ?

Rozwiazanie: pod nagléwkiem mil mor. wyszukujemy na 6 pionowej przedzialce
wdét liczbe 2,80 a stad na poziomej w lewo znajdujemy w rubryce Mi-
nuty: 28.

2, Zadanie: ile przeplywa jacht w 28 minutach przy szybkosci 6 mil morskich
na godzing:

Rozwiazanie: w nagléwku 6 i minutach 28, na skrzyzowaniu znajdujemy 2,80.
3. Zadanie: jacht przeplywa w 28 minutach 2,80 mil morskich; ile mil robi na
godzine. ? .
Rozwiazanie: w rybryce min. szukamy 28, na poziomej zas na prawo 2,80 a dalej

pionowo wgére 6 mil morskich.
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lingator do oznaczenia dewjacji kompasu, wedlug znanych na-
bierznikéw.

Pelingator jest bardzo uzytecznym instrumentem w wielu wy-
padkach, w ktérych ani kompas ani sonda lub log, nie moga do-
starczy¢ $cistych danych potrzebnych do oznaczenia pozycji statku.

Mozna w braku pelingatora posilkowaé sie $rodkami ze tak
powiem: domowemi, jednako-
woz nie dajag one zadnej pe-
wnosci, ani dokladnosci po-
miarow.

Katomierz  cyrkle,
ekierki jak réwniez inne przy-
bory rysunkowe, potrzebne sa
do przenoszenia i rysowania
obliczonego kursu na mapie,
lub do naznaczenia juz przeply-
nietego.

e) Mapy morskie

Daja nam dokladny obraz
pewnego odcinku morza i brze-
goéw z wszystkiemi detalami po-
trzebnemi do nawigacji. Trzeba
przytem wiedzieé¢, ze sa mapy Ryc. 41. Pelingator.
morskie informacyjne; s
to mapy ogolne, nie mogace sluzyé do wykreslania kurséw lub $cistej
nawigacji. Nastepnie mapy generalne dajace obraz calego
morza i dla zeglarza najwazniejsze mapy szczegélowe na kté-
rych wykreéla sig kurs statku i okresla sig¢ jego pozycje. Lad jest jako
zeglarza mniej interesujacy tylko pobieznie traktowany. Jest tam on
w przeciwienstwie do obszaréw wodnych kreskowany, morze za$
zostaje biale. Widzimy tam linje punktowane z liczbami, sg to war-
stwowe zaglebienia dna, dalej znaki na wodzie, jak boje, tyki, beczki
oznaczajace niebezpieczenstwo. Na ladzie za§ wszelkie latarnie mor-
skie, baki, semafory i in. Patrz tablica IV na koncu podrecznika.

Objasnienia wszystkich tych znakéw znajdujemy w t.zw. Locji
(Seehandbuch niem. Sailing Directions ang).

Na kaidej mapie morskiej mamy narysowane réze wiatréw
ktére wskazujg zboczenia kompasu z kierunku geograficznego pét-
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nocno-poludniowego czyli t. zw. deklinacje dla danej czesci
morza.

Potrzebna przy wykreslaniu kurséw dlugo$é w milach mor-
skich, odmierza si¢ z podzialek po prawej lub lewej stronie mapy,
(nigdy za§ na dole lub gérze) i to, na wysokosci kursu mierzo-
nego; a mianowicie dlatego, ze mapy morskie s3 rysowane wedle
systemu Merkatora t. j. s one rosnace z dolu ku gérze, podziatki
wiec u géry i dolu mapy sa niejednakowe.

Na brzegach map mamy rysowane optyczne profile i widoki
(od strony morza) wazniejszych miejscowosci, dla orjentacji przy
zblizaniu sie do ladu.

3. OGOLNE POJECIA O KURSIE I POZYCJI STATKU

Kursem statku nazywamy kat, ktéry tworzy linja kilu z linja
pétnocno-potudniows Jesli uwazamy za tg linjg pétnocno-potudniowy
poludnik geograficzny, to kurs taki nazywamy kursem geogra-
ficznym. Gdy za$ jako kierunek péinocno-poludniowy bierzemy
potudnik magnetyczny, nazywamy taki kurs: kursem magne-
tycznym.

Kursem kompasowym nazywamy kat, ktéry tworzy linja
kilu jachtu z linjag péinocno-poludniowg rézy wiatréw na kom-
pasie statku.

W nawigacji terrestrycznej uzywamy tylko kursu magnetycz-
nego, ktéry jest oznaczony na kazdej mapie morskiej na rézy i po-
dlug ktérego oblicza si¢ wszelkie kursy.

Wykresliwszy na mapie kurs nam pdtrzebny i chcae go za-
mienié na kurs kompasowy, wedlug ktérego bedziemy statek ste-
rowaé, postepujemy w sposob nastepujacy:

Do kursu magnetycznego wzigtego podlug rézy wiatréw
z mapy, dodajemy dewjacje uiywajac do tego tablicy dewja-
cyinej, na ktérej oznaczone s zboczenia kompasu znakami + czyli
Ost i — czyli West.

Dewjacje Ost (1) przenosi si¢ przy przemianie kursu na prawo
t. j. w kierunku wskazéwek zegara. Dewjacje West (—) w prze-
ciwnym kierunku, a zatem na-lewo.

Przy przemianie kursu magnetycznego na kurs kom-
pasowy uzywamy dewjacji w kierunku przeciwnym jej oznaczenia
(plus zamiast minus lub odwrotnie). Zamiana za§ kursu kompa-
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sowego na kurs magnetyczny wymaga uzycia dewjacji
w kierunku oznaczonym przez znaki + lub —.
Zapamigtaé¢ to mozna przy pomocy nastepujacej formutki:

Przemiana kursu:

Z magnetycznego na kompasowy z przeciwnym (znakiem)
Z kompasowego na magnetyczny z prawdziwym.

Np.

1. Kurs magnetyczny + Dewjacja = kurs kompasowy
O. + !/3Rumba = O !/, N

2. Kurs kompasowy — Dewjacja = kurs magnetyczny
Ww. — 3/,Rumba = W 3/, S

W ten sposéb przez zamiang kursu magnetycznego na kom-
pasowy otrzymujemy kurs, wedlug ktérego bedziemy sterowaé
jacht.

Jednakowoz statek najdokladniej nawet sterowany nie bedzie
plynal np. przy bocznym wietrze kursem obliczonym jak powyzej,
gdyz bedzie mial, z powodu wiatru lub ew. pradu, pewne zbo-
czenie czyli dryf, ktére trzeba bedzie do uzyskanego kursu doli-
czyé, aby otrzymaé wtedy dopiero kurs zaglowany (rzeczywisty).

O dryfie mozemy si¢ przekonaé, w czasie jazdy z bocznym
wiatrem, pradem lub falami na morzu, obserwujac $lad statku.
Widzimy wtedy ile statek zbacza z kursu sterowanego. Przez
ciagle ¢wiczenie, mozna doj$¢ do pewnej wprawy w ocenianiu
dryfu, uzywajac dla kontroli wpoblizu ladu, dwéch nabieznikéw,
znajdujgcych sie w jednej linji na kursie statku.

4. PELING

Przy lawirowaniu na morzu oznaczamy na mapie pojedyncze
kursy (halsy) wedle kursu prawdziwego i przebytego dystansu. Daje
nam to t. zw. kurs zliczony, ktéry z biegiem czasu staje si¢ coraz
niedokladniejszym, a to wskutek niedokladnosci sterowania, mie-
rzenia szybkosci lub tez dryfu. Dlatego, gdy tylko ujrzymy lad,
musimy zapomocg na mapie oznaczonych stalych znakéw, skory-
gowaé pozycje statku wykazang przez obliczenia kompasowe.

Korekture taka przeprowadzamy zapomocg pelingéw, np.:

Jacht jadacy wpoblizu ladu moze byé narazony wskutek nie-

Sport zeglarski 4



50 .

dokladnosci zliczonego kursu na wpadnigcie na mielizng; po-
trzeba oznaczyé jego odleglosé od ladu. ‘

Rysunek 43 przedstawia peling t. zw. krzyzowy, przy ktérym
zapomocg pelingatora i kompasu bierzemy, jak najkrécej jeden za
drugim dwa pelingi, w tym wypadku I-szy peling NOtN na
wiatrak oznaczony na ‘mapie, drugi peling O */, S na réwniez na
mapie oznaczong latarni¢ morska. Zamieniwszy te kursa na praw-
dziwe rysujemy je na mapie, poczynajac od wiatraku i latarni mor-

¥

i A

Rye. 43. Ryc. 44.

skiej t. j. w przeciwnym kierunku, jak byl brany peling. Gdzie te
linje sie przetna, tam jest pozycja statku. A poniewaz kurs do-
tychczasowy statku okazal si¢ SS O i prowadzil prosto na ozna-
czone na mapie duze kamienie, jeste$my teraz w moznosci wziac
odpowiedni kurs aby omingé przeszkode.

Na nastepnym rysunku (44) widzimy peling czterorumbowy,
ktéry wykonujemy w nastepujacy sposéb. Jadac np. prostym kursem
wzdluz brzegu, nastawiamy strzatke pelingatora na 45° (4 rumby)
od trawersu ku przodowi i od momentu pojawienia si¢ dowolnego
objektu na ladzie naprzyklad wiezy, latarni, drzewa wysokiego i t. p.
w pelingatorze, notujemy log. Nastepnie nastawiamy pelingator
na kat 90° t, j. na trawers i jadac dalej tym samym kursem w mo-
mencie pojawienia si¢ tego samego objektu w pelingatorze notu-
jemy log. '
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Dlugosé przebytej drogi od pierwszego pelingu do drugiego
jest nasza odlegloscia od nabierznika na drugim pelingu, a wiec
pod katem prostym.

Précz powyiszych sposobéw, istnieje jeszcze wiele innych do-
kladniejszych, wykreslanych zapomoca dwéch i trzech punktéw
a nawet 5-ciu, lub dwéch katéw. Sa to sposoby szczegétowe wy-
biegajace poza zakres tego podrecznika.

Wspomng tylko jeszcze o oznaczeniu odleglosci w nocy, bo
chociaz jachtsmen urzadza swe wycieczki przybrzeine zasadniczo
we dnie, trzeba jednak byé przygotowanym i na druga moz-
liwosé.

Zblizajac si¢ noca do ladu i wiedzac z kursu dziennego ze
powinno si¢ nam na kursie ukazaé¢ $wiatto latarni morskiej, ktérej
wysokos$¢ znamy z locji lub ze ,,spisu latarn“ oczekuje kto$ z zalogi
stojac, poki mu si¢ nie ukaze $wiatlo; wtedy siedzac obserwujemy
juz w wiadomym kierunku ukazywanie i znikanie $wiatla na ho-
ryzoncie. W tym momencie obliczamy pozycje statku zapomoca
nastepujacej formutki: -

Odleglosé zjawiajacego sie na horyzoncie $wiatla jest (w przy-
blizeniu) réwna: podwéjnej sumie pierwiastkéw wysokosci swiatla
i wysokosci oka obserwatora.

H = wysoko$é swiatla h = wysoko$é oka

2. (JH + Vi) = odleglosé

O ile mamy locje i spis latarni na jachcie, nie potrzebujemy
zadnych obliczan, gdyz tam jest zawsze podana odleglosé widzenia
Swiatla na horyzoncie.

5. LOCJA

(Seehandbuch niem., Sailing Directions ang.)

Nauka, dajaca mozno$¢ zeglarzowi odczytywania map, infor-
mowania si¢ dokladnego o morzach i ich brzegach, znakach na
morzu i na ladzie, portach, kanalach i t. d., dajaca mu wskazéwki
i objasnienia dla omijania niebezpieczenistw, zawarta jest w ksiedze
o powyzszym tytule, wydawanej przez Pafstwa majace swg mary-
narke.

4*
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Jako uzupelnienie locji s niezbgdne: ,Spis latarn® (niem.
Leuchtfeuerverzeichniss, ang. List of Lights) i jesli na jachcie ist-
nieje stacja radjowa takze ,Spis radjosygnalow*.

Poniewaz mapy, locja i spis latarn, powinny, jesli maja byc
uzyteczne, odpowiadaé rzeczywistoSci przeto musza by¢ czesto ko-
rygowane i uzupelniane zapomoca wiadomosci zeglarskich wyda-
wanych wedle potrzeby przez panstwa, ktére wydaja locjg i mapy
morskie.

‘6. SYGNALIZACJA

Précz wszelkich map, podrecznikéw i instrumentéw nawiga-
cyinych, potrzebne sa na morzu sygnaly dla unikania niebezpie-
czefistw, porozumiewania si¢ statkéw miedzy soba i podawania
ostrzegawczych znakéw z ladu lub na morzu.

Sygnaly uzywane w zeglarstwie sportowem sg te same co
i w marynarkach handlowych i wojennych i dzielg si¢ na optyczne,
akustyczne i radjowe.

Do sygnalizacji optycznej stuza, maszty sygnalowe, semafory,
latarnie morskie, $wiatla, flagi, baki, beczki, tyki. Do akustycznych
sygnaléw zaliczamy: megafony, rég sygnalowy, strzaly, syreny,
dzwony. ‘

Do sygnalizowania ze statku na morzu, uzywa sig¢ najczeSciej
w dzien sygnaléw optycznych, a mianowicie zapomoca flag kodu
miedzynarodowego, skladajgcego si¢ z 1 proporczyka zawe-
zwawczego, 5 proporczykéw i 21 flag.

Flagi te i proporczyki oznaczajg wszystkie litery alfabetu i sg
uzywane do sygnaléw albo pojedynczo lub po 2 po 3 i nawet po
cztery flagi razem.

Zapomoca flag kodu migdzynarodowego i ksiazki objasnia-
jacej i tlumaczacej wszystkie mozliwe sygnaly, mozna dawaé i od-
bieraé¢ potrzebne wiadomosci.

Ponizej podaje tablice flag kodu migdzynarodowego i spis
najwazniejszych sygnaléw potrzebnych na jachcie.

Cheac sygnalizowaé podnosi sie¢ flage narodowa, a pod nig
proporczyk zawezwawczy kodu t. zn.: ,chce migdzynarodowym
kodem sygnalizowaé“; zobaczywszy to drugi statek podnosi do po-
towy sygnal zawezwaweczy, t. zn. ,wasz sygnal widzialem“ i czeka,
nastepnie dajemy zadany sygnal np. litery AM = ,,wypadek, proszg
o doktora“, na to podnosi odbiorca, jesli sygnal zrozumiat pro-
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porczyk zawezwawczy zupelnie do géry (do bloku), a gdy nadawca
sygnal spuscil, spuszcza i on swéj proporczyk i oczekuje dalszego
ciggu albo odpowiada jak wyzej.

Najpotrzebniejsze sygnaly wedle kodu migdzynarodowego
z proporczykiem zawezwawczym nad sygnalem

NC = w niebezpieczenstwie, potrzebuje zaraz pomocy

DUR = jestem na mieliznie

AM = przypadek, prosze o doktora

YDP = przyslijcie holownik

TDL = zycze przyjemnej podrézy

GHV = najlepsze pozdrowienia

ZBH = witajcie.

WN = doktér zaraz przybedzie

YA = holownik w drodze do was

XOR = dzigkuje

P = wychodze w morze

H = mam wazne wiadomos$ci do zakomunikowania

S - samo lub pod proporczykiem zawezwawczym = prosze
o pilota

Biale $wiatlo przez 1 minut¢ pokazywane = wezwanie

pilota w nocy.

Z masztéw sygnalowych na ladzie dawane sg sygnaly flagami,
kulami, stozkami i w nocy latarniami. Sa to najczesciej sygnaly
meteorologiczne. Semafory podaja zapomocs ramion sile i kie-
runek wiatru; sa to sygnaly ostrzegawcze.

Z okretéw, précz sygnaléw flagowych, migdzynarodowego
kodu podaje sig sygnaly kulami i stozkami lub flagami recznemi
w dziefi, a w nocy latarniami wedle systemu Morse’a. Obok po-
dany jest alfabet Morse’a. W razach potrzeby daje si¢ znaé¢ ogniami
lub rakietami o niebezpieczenstwie.

Alfabet Morse’a

Wezwahie — — = — e el ol Lt it.d
BEOTUMIANG . = 5 61 fim 4 oy o it o a4 i) o i 0 it d.
A — C — . — F —
R Do i T
B — E H
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— dlugi znak = 3 sekundy
krotki znak = 1 sekunda

Pauza miedzy znakami = 1 sekunda
Pauza miedzy literami = 3 sekundy
Pauza migdzy slowami = 6 sekund

Sygnaly akustyczne, do ktérych uzywa si¢ na ladzie, wy-
strzaléw, syren, a na statkach, megafonéw, rozkéw, dzwonéw
i strzaléw, sa dawane w czasie mgly, nocy, w wypadkach gdy
optyczne sygnaly zawodzg z powodu zlych warunkéw widzenia.

Do sygnaléw akustycznych zaliczamy takze baki, boje i beczki
dzwonigce i wyjace.

Sygnaly za§ radjowe zawarte sa w ksigzce ,Spis radjosy-
gnaléw*,

Opisy, pozycije i rodzaje sygnaléw zawarte sa w ,Locji“
»opisie latari“ i uzupelnieniach do obu ksiazek, jak i na mapach
morskich.

7. METEOROLOGJA

Rodzaj podrecznika niniejszego nie pozwala mi na rozwiniecie
tu calej teorji i zasad tworzenia si¢ pogody, ogranicze si¢ przeto
do podania ogélnych popularnych regul do uzytku zeglarzy spor-
towcow.

Na morzu i wogéle na wodzie, bardzo cennem jest dla ze-
glarza, by mégl bez scistych obserwacyj meteorologicznych, pro-
stemi sposobami, okresli¢ pogode na najblizsza przyszlosé; ko-
niecznem jest przeto, aby znal podstawowe skladniki majace wplyw
na tworzenie si¢ pogody.

Pojecie ,pogody“ obejmuje w sobie sze§¢ podstawowych zja-
wisk meteorologicznych, a mianowicie : ciepto, wilgoé, zachmurzenie,
opady, ciSnienie powietrza, wiatr.

Do orjentacji o ci$nieniu powietrza i temperaturze jego, sluza:
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barometr i termometr. Barometr swemi poruszeniami, a wiec spa-
daniem i podnoszeniem si¢ daje znaé o zblizajacej sie zmianie
pogody. Podaje tu kilkanascie popularnych obserwacyj do uzytku
zeglarzy, co jednak nie powinno wylaczaé pilnej obserwacji baro-
metru, sygnaléw ostrzegawczych dawanych w portach i telegraméw
stacyj metereologicznych.

Barometr staly = stala pogoda

% zmienny = zmiana pogody.

Regularne, dzienne minimalne wahania barometru przy wschod-
nich lub pol. wschodnich wiatrach = stala sucha pogoda.

Szybkie podnoszenie barometru = niespokojna pogoda szkwa-
lista (najczesciej z NW, N, lub NO).

Wolne podnoszenie si¢ barometru = pigkna pogoda przy po-
tudniowych wiatrach.

Szybkie spadanie = deszcz i burza z NW lub N.

Poniewaz wiatr, jak wiemy z poprzednich rozdzialéw jest naj-
wazniejszym czynnikiem dla zeglarza, podaje tu skale Beauforta,
wedlug ktérej mierzy sig sile wiatru i szybko$é jego w sekundo-
metrach. Wedle skali Beauforta podaja ostrzezenia stacje meteoro-
logiczne i stacje sygnalowe. Kierunki za§ wiatréw oznaczane sa
wedle rézy wiatréw na kompasie np. wiatr z NW, lub z O it. d.

SKALA BEAUFORTA

si Szybkosé
.lh Okreslenie wiatru
Nopiru w sek. metr.
0 Cinga itoni et i e mratiing, 0—-15
1 Bowiew 5.0 v B E s G 1,5—3,5
2 Wiatr slaby- = o bise 0 3,5-6,0
3 Wiatr umiarkowany . KRR 6,0—8,0
4 Wiatr silny . . . . . : 8,0—10,0
5 Wiatr bardzo moecny . . . . 10,0—12,5
6 Wiatr gwaltowny SR TP 12,5—15,0
7 Wichura s ST By A D 15,0—18,0
8 Silna wichura SRy RO R ap 18,0—21,5
9 Gwaltowna wichura . . . . 21,5—25,0
10 Burza. . S S VR s o 25,0—29,0
11 Bardzo silna burza R R 29,0—33,5
12 Huragan L TR o 33,5 i wyzej




56

Obliczenie szybkosci wiatru w sekundometrach nie da sie
osiagnaé przez proste mnozenie sily wiatru przez 2 jak to bywa
czasem podawane. Szybko$§¢ wiatru jest zawsze wigksza niz wynik
takiej pobieznej formultki wykazuje.

Popularne obserwacje wiatréw.

Nagla zmiana wiatru = zmiana pogody i deszcz.

W nocy wiatr z ladu, a w dzien z morza = piekna pogoda.

Wiatr silniejszy ku wieczorowi = pogorszenie si¢ pogody.

Ciche noce, staby poranny i wieczorny wiatr, a silniejszy w po-
ludnie = piekna pogoda.

Obserwacja nieba a w szczegélnoéei zachodéw i wschodéw
storica, daje obserwujacemu duzo podstaw dla przewidywania pogody:

Chmury w dwéch warstwach

poruszajacych si¢ w réznych kie-
runkach = zmiana pogody. // (I X
Pomaranczowy zachéd slonca
bez chmur = piekna pogoda. (
- Zachéd slonca za lawami (
chmur = zmiana na gorsze. “ [
Jaskrawo z6lty zachéd z czer-
; : Przewvdywma Wiate
wonemi chmurami po zacho-  zwizna pogeay
dzie = wiatr, najczesciej] z NW. ey s

Latavain

Bladozétty zachéd ol$niewa-
jaco jaskrawy = deszcz.

Szary wschéd stonca = po-
goda ladna. : / /
Jaskrawy wschéd slonca = T :

= deszcz i wiatr.

Jasne dlugie smugi po za-
chodzie stofica oznaczajg — pieckng |
pogode przy stabych wiatrach. f

Ciemnoniebieskie niebo =  Wiatr= NW Wiatr= N W

= wiatr. zhaczajaeyna NiQ zbaczajacyna Wi
Bladoniebieskie niebo = sla- Rye. 45.

be wiatry.

Po spokojnej ciemnej nocy, gdy malo gwiazd widaé, naste-
puje tadny dzien.
Silnie $wiecace gwiazdy, szczegélniej nad ranem = wiatr.
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i zbatza)jacy N3 Suw zbaczajacy nd O'N
Wiatr "Wiake - SW Vilkabes
s'..;v zb'auaaja“ysvm W:N ;baftaja;qyrsnauls i0

i
1RE

y
wiatrNO Wiatr NO Wiatr NO
zbaczajacyna Qi8S zbaczajacy na N i W

Rye. 46.

Im dalej widaé i im dalej stychaé, tem blizej niepogoda.

Nisko latajace ptaki (szczegélniej jaskoétki) niepogoda. Deszez

Do ladu wracajgce mewy = silna burza.

Wszystkie te prognozy, choé ogélnie dobrze przepowiadajace
pogode, nie moga wystarczy¢ dzi§ zeglarzowi. Ma on na wybrze-
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zach i w portach znaki sygnalowe, ktére objasniajg go i ostrze-
gaja na zasadzie otrzymanych przez stacje telegraméw.

Podaje tu uzywane na wybrzezu polskiem sygnaly ostrzegaw-
cze na masztach sygnalowych i semaforach.

W nocy zastepuje latarnia czerwona wszystkie sygnaly dzienne,
précz na Helu, gdzie zapomoca bialych i czerwonych latarni po-
daje si¢ sygnaly ostrzegawcze. :

8. PRAWO DROGI NA MORZU

Ruch statkéw na morzach wymagajacy jakichkolwiek regul,
ktéreby zapobiegly niebezpieczefistwu wzajemnego zderzenia sig
i rozbijania, zmusil panstwa morskie do ustanowienia przepiséw za-
bezpieczajacych.

Wymijanie statkéw na morzu, przepisy o $wiattach i sygna-
lach, zachowanie si¢ podczas mgly lub po zderzeniu si¢ statkéw,
sa przez porozumienie sie panstw morskich w przepisach o prawie
drogi (niem. S. O. Seestrassenordnung) unormowane i od 1 lipca
1897 przez wszystkie mocarstwa morskie przyjete.

W interesie powstajacego sportu zeglarskiego w Polsce jest,
aby wszyscy sportowcy zeglarze, jak najscislej obserwowali wszyst-
kie miedzynarodowe przepisy, a wiec i morskie prawo drogi.

Przepisy te stosujg si¢ do wszystkich statkéw na morzach
i polaczonych z niemi wodach, gdzie statki morskie kursuja.

Podaje tu te ustepy przepiséw migdzynarodowych, ktére sig
badzto wprost do jachtéw stosuja, lub ktérych znajomosé potrzebna
jest zeglarzom sportowym.

Przepisy miedzynarodowe rozrézniajg tylko parowce i zaglowce.
Parowcem jest kazdy statek poruszany sila motoryczna; jednak
parowiec idacy pod Zzaglami uwazany jest za zaglowiec, jesli za$
ma tylko podniesione zagle, a idzie motorem jako parowiec. To
samo stosuje si¢ do jachtéw z motorem pomocniczym.

Statek jest w ruchu: jesli nie stoi na kotwicy, nie jest przy-
cumowany do ladu lub nie siedzi na mieliznie.

Wskutek tego np. jacht na morzu w czasie ciszy, lub bez
zagli, bez wzgledu na to czy si¢ porusza czy nie, jest uwazany
na zasadzie powyzszego okreslenia przepiséw drogi, za ,statek
w ruchu“. Musi zatem w sensie przepiséw mieé odpowiednie
oznaki i §wiatla i stosowaé si¢ do przepiséw. Jesli tego nie jest
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w stanie uczynié, musi wywiesi¢ odpowiednie sygnaly, np.
sygnaly stania na kotwicy, niemozliwosci wykonania manewréw,
awarji i t. d.

Podajac zatem na nastepujgcej tablicy najwazniejsze ustepy
przepiséw o prawie drogi na morzu, objasni¢ przedewszystkiem
wyrazenia tam uzywane, a dotyczace sygnaléw Swietlnych.

Jako ,Swiatlo® na statku, uwazamy latarnig z ograniczonym
katem widzenia: np. pozycyjne S$wiatla statku, zielone na prawej
burcie a czerwone na lewej, musza by¢ widzialne kazde tylko po
10 rumbéw od dziobu ku trawersowi statku i 2 rumby od tra-
wersu wtyl. Biale $wiatla na fokmaszcie i grotmaszcie parowca
musza byé tak urzadzone, aby rzucaly réwne nieprzerwane $wiatlo
w luku 20 rumbéw a mianowicie po 10 rumbéw na prawo i lewo
od przodu ku trawersowi i 2 rumby poza trawers ku tylowi.

sLatarnia“ nazywamy S$wiatlo na statku widzialne ze wszyst-
kich stron np. §wiatlo statku stojgcego na kotwicy.

Wedle przepiséw migdzynarodowych  musza mieé¢ jachty na
morzu nastepujace Swiatla i latarnie:

1. Swiatla pozycyjne (zielone i czerwone).

2. Swiatlo na rufie. Moze ono byé tylko wtedy pokazywane,
jesli jacht jest przescigany przez inny statek.

W czasie mgly, jak juz wspominalem w rozdziale o sygna-
tach akustycznych, daja parowce sygnaly syreng lub gwizdkiem
parowym co 2 minuty, zaglowce co 1 minutg¢ zapomocg rogu sy-
gnalowego lub megafonu: jeden diwigk dlugi 4—6 sekund gdy
plynie prawym halsem a 2 diwieki jesli plynie lewym halsem.

W czasie mgly musi byé szybko$é statku zmniejszona, jedna-
kowoz tylko do tego stopnia aby w kazdym razie mégl potrzebny
manewr wykonad.

Statki stojace na kotwicy dajg sygnal dzwonem (okoto 5 sek.).

Nastepujace reguly wymijania statkéw na morzu sg takze uzy-
wane w przepisach drég $rédladowych i regatowych.

Jesli dwa zaglowce zblizaja sig do siebie tak, ze mogloby na-
stapi¢ zderzenie musza one sobie ustepowaé z drogi, a mianowicie:

a) Zaglowiec plynacy pelnym lub pél wiatrem musi ustepo-
waé plynacym na wiatr.

b) Zaglowiec plynacy na wiatr lewym halsem musi ustgpowaé
plynacemu prawym halsem na wiatr.
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c) Jesli obydwa statki majg pelny wiatr z rozmaitych stron
ustgpuje ten drugiemu, ktéry plynie lewym halsem.

d) Gdy obydwa statki maja pelny wiatr z tej samej strony
i plyna jednakowemi halsami, ustepuje ten co jest po nawietrznej
stronie.

e) Statek ktéry plynie pelnym wiatrem musi wszystkie inne
statki wymijaé.

Wedle art. 20 przepiséw o prawie drogi na morzu, musza
parowce wymija¢ zaglowe statki. Radze jednak sportowcom ze-
glarzom nie prébowaé w praktyce sily tego paragrafu.

Lepiej zawsze jest mozliwie jak najdalej trzymac si¢ nietylko
od takich ,,Mauretanij“, ,,Majesticéw* i t. p. lecz i mniejsze parowce
a szczegélniej ,holowniki“ zdaleka omijaé.

Kazdy statek powinien staraé sie przy schodzeniu drugiemu
z drogi, nie krzyzowaé w bliskosci jego kursu, lecz postepywaé
wedle utartej reguly: wymija¢ w prawo lub w lewo ,za rufa“.

Statki na morzu powinny zawsze wymijaé statki rybackie za-
jete praca lub statki, ktére sygnalami daja znaé o swej bezradnosci.

Sygnaly parowcéw w ruchu sa nastepujace: jeden krotki ton
oznacza: kieruje statek na prawo.

Dwa krétkie tony: kieruje statek na lewo.

Trzy krétkie tony: ide cala para wstecz.

Sygnaly te musza zeglarze sportowcy dobrze zapamietaé, aby
podlug tego stosowaé swéj kurs lub odpowiednie manewry.

Jako sygnaly wzywajace pomocy:

a) Strzaly w odstgpach 1 minuty.

b) Sygnal kodu migdzynarodowego N C. ;

c) Sygnal zlozony z czworokatnej flagi majacej pod lub nad
sobg kule lub przedmiot kulistego ksztaltu.

d) Nieprzerywany diwigk syrena, lub rogiem sygnalowym.

W nocy: '

Ogien, rakiety, rég sygnalowy, megafon.

Rozdzial o prawidlach drogi morskiej koncze apelem do pol-
skich sportowcéw, aby pamigtali, ze jezidza po morzu “tylko dla
sportu, a wigc dla przyjemnosci a wszystkie za$ inne statki czyto
handlowe czy rybackie, dla zarobku lub w stuzbie. Slusznem jest
wige, aby$my im ustepowali, nie wysuwajac odpowiedniego paragrafu
prawidel drogi, chyba w wypadku dowiedzionej zlej woli. Tego
rodzaju préby koncza si¢ najczeéciej dla jachtu bardzo przykro.



TABLICA

NAJWAZNIEJSZYCH SWIATEL I LATARN WEDLE MIEDZYNARODOWYCH PRZEPISOW

Zjawiajgce sig swiatla Statek ktéry te $wiatla nosi

@)
@)

Biale $wiatlo na maszcie
i $wiatlo pozycyjne

a) Parowiec w ruchu (wi-
dziany z przodu)

1 Biale Swiatto na maszcie
przednim i

1 Biale swiatlo na maszcie
tylnym jednakowoz o
4'/, m wyzej i $wiatla
pozycyine

b) Parowiec w ruchu

2 Biale swiatla jedno nad
drugiem na maszcie i
Swiatla pozycyjne

¢) Holownik holujacy statki

2 Czerwone $wiatla jedno
nad drugiem i Swiatla
pozycyjne lub bez nich

d) Statek nie mogacy ma-
newrowa¢ jesli ze Swiatla-
mi pozycyjnemi to w ru-
chu jesli bez, to stojacy.
W dzien dwie czarne kule
jedna na drugs

Swiatla pozycyjne (zielone
1 czerwone)

e) Statek w ruchu

Ay
\\ /1
oy

Biala latarnia i biale wy-
blyski wedle potrzeby

f) Otwarta 16dz rybacka

O

Biale swiatlo na rufie albo

biale wyblyski

g) Statek, ktéry jest prze-
Scigany, pokazuje na rufie
biale swiatlo lub wyblyski
(wielkie parowce maja
stale swiatlo na rufie)

Biala latarnia (latarnia ko-
twiczna) z przodu na
sztagu

h) Statek na kotwicy

Biala latarnia z przodu na
na sztagu i 2 czerwone
latarnie jedna nad druga
na maszcie.

i) Statek na mieliznie (na
drodze statkéw lub w jej
blizkosci).

Sport zeglarski







CZESC TRZECIA
1. TURYSTYKA NA WODACH WEWNETRZNYCH

Poczatki zeglarstwa w Polsce datujg od kilku dopiero Ilat.
Brak jakichkolwiek $cistych wiadomosci o terenach nadajacych sig
do zeglugi turystycznej, koncentrowat dotychczas caly zapas energiji
zeglarskiej do wycieczek po Wisle wgére lub wdél rzeki.

Wynikiem do$é czestych corocznych wycieczek zeglarskich
Wista do morza, byla broszurka p. Fr. Trzepalki pod tytulem:
»Wskazéwki dla wycieczek turystycznych z biegiem rzek®. Bro-
szurka ta nadzwyczaj cenna, ujmuje praktycznie mozliwosci tury-
styki wodnej, nie wyczerpujac jednakowoz tematu, a w szczegél-
nosci turystyki Zeglarskiej na wielkich naszych jeziorach.

Do turystyki na wodach wewngtrznych mamy caly szereg
jachtéw nadajacych si¢ do tego celu. Nie polecam specjalnie ja-
kiej§ wielkosci, rodzaju lub klasy jachtéw, gdyz zalezy to od celu
podrézy. Zrozumialem jednak bedzie na podstawie poprzednich
rozdzialéw, ze na wodach biezgcych i stojacych, czasem bardzo
plytkich, nie mozna inaczej podrézowaé jak tylko na jachtach
plytko idacych i o niewielkiej wadze, a wiec $rednich klasach jachtéw
mieczowych. Jachty kilowe mniejszych klas nadajg si¢ wprawdzie
znakomicie na nasze wielkie jeziora, jednakowoz moga tam byé
tylko kolejg transportowane a z powodu swego zaglebienia nie
nadaja si¢ zupelnie do turystyki po naszych czasem bardzo plyt-
kich rzekach.

Jesli zeglarz ma zamiar tylko na wielkich jeziorach uprawiaé¢
turystyke, wtedy najlepiej aby swéj jacht przeslal kolejg do naj-
blizszej stacji, do czego stuza znizki kolejowe dla przesylki statkéw
sportowych, o ktére musi si¢ zwrécié do Zarzadu Polskiego
Zwiazku Zeglarskiego.
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Gdy zeglarz za$ pragnie przez rzeki, rzeczki i kanaly do-
bija¢ si¢ do celu, uzywajgc w calej pelni pieknosci natury na
campingach i postojach, radzilbym stanowczo wykonaé to na
mniejszym mieczowym jachcie, ktéry tatwo bedzie wiostowaé, pchaé
lub holowaé w razie niemozliwosci zaglowania. Jachtem takim,
latwo takze przedostawaé sig przez male doplywy, przesmyki i ka-
naly, a w razie bardzo plytkiej wody, latwiej przetransportowaé
droga ladowa swoj statek.

Jacht zaglowy, choéby najmniejszy, daje zawsze mozliwosé
przy campingach zanocowania w nim choéby bardzo skromnie, co
jest zawsze lepsze od rozkladania obozu na ladzie. Wiec trzeba
sobie dobrze rozwazyé, jaka podréz jest dla naszego jachtu moz-
liwa i wedle tego wybraé cel podrézy, a na mapie szczegélowej
dokladnie zbadaé wszelkie mozliwosci.

Wycieczki turystyczne uklada sie¢ najczesciej juz w zimie
i wtedy rozpoczynaja si¢ studja przygotowawcze do podréiy.

Chcac daé wybierajacemu si¢ w podréz zeglarzowi, ogélne
wskazéwki o ekwipunku do turystyki srédladowej, zaczne przy-
kladem, np.: Projektowana wycieczka ma trwaé 4 tygodnie na
dwuzaglowym jachcie mieczowym dajmy na to klasy H t. j. we-
drownej joli o powierzchni zagli 15 m? (patrz podzial jachtéw na
klasy). Kurs ma byé ogélnikowo nastepujacy: Z Warszawy Wisly
do Modlina pézniej Narwia i Biebrza, a wkoricu kanalem Augu-
stowskim do jezior Augustowskich, tam nastapi staly pobyt pola-
czony z turystyka po wszystkich jeziorach : jak Biale wielkie, i mates
jezioro Necko, Studzieniczne, jez. Serwy, kanal Augustowski, Czarna
Hancza i Wigry.

Zaloga zloiona z 4 oséb, ktére musza mie¢ wszystkie, swe
funkcje w czasie podrézy przydzielone. Funkcje sa a) czysto spor-
towe, i b) funkcje gospodarcze, kapitan za$ kieruje tem wszystkiem
i jest absolutnym rozkazodawcg i odpowiedzialnym kierownikiem
calej wyprawy, co jednakowo nie wylacza jak najmilszych stosun-
kéw kolezenskich.

Przyjmujac jako pewnik ze jacht jest w wzorowym porzadku,
wszystko silne i sprawne, brezent na cala 16d7, lub przynajmniej
rozpinany namiot na kokpit, potrzebujemy do podrézy rozmaitych
rezerwowych zapaséw na wszelki wypadek jak: narzedzi i mate-
rjatéw do reparacji mozliwej awarji lub odnowienia zuzytych czesci,
a wigc: mlotek, siekierka, obcegi kombinowane, mata pitka, $widerki,
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gwozdzie réznych rozmiaréw, kawalek blachy mosigznej, drutu grub-
szego i ciefiszego, mala puszka farby, tego koloru co 16dz lub
lakieru, dwa pedzle, pasta do czyszczenia okué bronzowych, igly,
nici, kawalek plétna odpowiedniego do zagli, rozmaite linki re-
zerwowe (waznel) kilka tacznikéw (szekli), kauszy, rozek do spla-
tania lin i t. d. kitu trochg i waty do utykania szpar, latarnia ko-
twiczna na maszt i jedna elektryczna lub ze $wieca do kokpitu,
dwie flagi, rozek i latarnia z biala, czerwong i zielong szybka,
(patrz przepisy o drodze wodnej § 16).

Wielkich klopotéw nie bedzie z czgScig gospodareza t. §. z pro-
wijantem i urzadzeniem do nocowania dla turystyki $rédladowe;.
Zawsze jest przeciez brzeg wpoblizu, a wiec w danym razie schron
i jaki taki prowjant.

Dla wszelkiej pewnosci jednak, dobrem jest, a nawet koniecz-
nem ,cosnieco$“ wzigé ze soba, gdy:z zoladki zeglarzy na tu-
rystyce stusznie mozna nazwaé: ,wielky beczka Danaid“ a wiec
to ,cosniecos“ wypadnie bardzo pokaznie.

Zaleznie od iloci zalogi (w tym wypadku czterech) wypadnie
i ilo$¢ wzigtego prowjantu.

Zywienie si¢ samemu konserwami (coby bylo najlatwiejszem)
rujnuje Zoladek, a wiec jak najmniej tego, i mozliwie tylko owo-
cowe i warzywne konserwy.

Zato trzeba wziaé: grochy, kartofli, makaronu, kaszy (brr 1)
soli, pieprzu, cebuli, stoniny wedzonej, sera, buljonu w kostkach,
owocow i warzyw suszonych, troche maki bialej, masta w glinia-
nym garnuszku, chleba zas i bulek zaleznie od tego gdzie bedg
postoje, jesli np. wpoblizu miasteczka to mniej (po wsiach bo-
wiem w czasie lata trudno czego dosta¢ ). Rezerwoarek cynkowy
z woda (a nie butle szklane!); z alkoholu radzitbym tylko na wszelki
- wypadek 1 butelkg krajowego wina czerwonego.

Do pitraszenia wszystkich przysmakéw w drodze trzeba wzigé
dobry prymus (kuchenke naftowa) z zabezpieczeniem od wiatru!
igietki do oczyszczania, nafte w porzadnej bance blaszanej dobrze
zamykanej, talerzyki azbestowe do podktadania pod naczynia na
silnym ogniu (ochrona przed przypaleniem!). Radzg prymus, a nie
spirytusows kuchenke, chyba ze stalym spirytusem w kawatkach
(b. drogie) dlatego, ze nafta zapala si¢ w razie wypadku trud-
niej od spirytusu, ma plomien widoczny, mocno wyczuwalny i kop-
cacy, w przeciwiefistwie do spirytusu, ktérego plomienia ani wy-
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czué predko nie mozna ani na $wietle dziennem zobaczyé. A po-
niewaz o wypadek w lodzi nietrudno, wiec czysto utrzymany pry-
mus i umiejetne przezorne obchodzenie sig z nim i z baika z nafta
jest mojem zdaniem lepszem jak niewidzialny plomien spirytusu.

Naczyi do gotowania umieszczonych w skrzynce drewnianej
mozliwie jak najmniej. Zamiast szklanek lub filizanek radze gar-
nuszki emaljowane.

Potrzebne takze jest parg $ciereczek do naczyn, (gdyz gabka
z inwentarza bosmariskiego jest tylko do mycia pokladu i odzi!)

Jako $wiatlo w kajucie pod brezentem, elektryczna lampka
(z bateryjkami) lub z tuzin grubych i krétkich $wiec.

Co do samego gotowania, radze wszystkim zeglarzom zwrécic
si¢ do swych doswiadczonych matek, zon, i sidstr, te go nawet
lepiej objasnia od specjalnego dziela dr. Myliusa » Verpflegung
an Bord der Yachten“.

Z ubran nalezy braé précz roboczego zeglarskiego, klubowe
aby w razie potrzeby mieé mozinosé zlozyé wizyte na ladzie lub
wyj$¢ na miasto; zreszty przepisuje to etykieta jachtowa i regula-
miny klubowe. Nieprzemakalne ubrania marynarskie i siidwestki lub
plaszcze, sa w czasie niepogody koniecznie potrzebne. Na wszelki
wypadek nalezy nie zapomnie¢ o cieplych swetrach lub ubra-
niach. (na wodzie jest rankami i w nocy chlodno). Jako posciel
radze materacyki kapokowe (wata ,kapok*) nie tonace, moga one
stuzy¢ jako przyrzady ratunkowe. Réwniez poduszki i naturalnie
kocyki welniane do przykrycia.

Mimo, ze zeglarz wogéle jest bardzo malo wymagajacy, cieszy
go bowiem sam fakt zaglowania i przebywania z natura, jednakze
dobrze jest pomysle¢ przed wyjazdem, o pewnej wygodzie w noco-
waniu i pobycie na lodzi przy kazdej pogodzie, gdyz nawet naj-
tadniejsza wycieczka traci troche ze swego uroku przy bardzo
spartanskich i prymitywnych urzadzeniach, a nawet szkodzi zdrowiu!

Poniewaz méwimy juz o zdrowiu, ktére prawie zawsze zegla-
rzom dopisuje, musz¢ wspomnie¢ jednak o potrzebie wziecia p od-
rgcznej apteczki na wszelki wypadek: mianowicie ze dwa pu-
defeczka, jakie Polski Czerwony Krzyz po taniej cenie sprzedaje.

W ksigice ,Lekarz domowy“ znajdziemy potrzebne wkazéwki
i opis doraznej pomocy w naglych wypadkach.

W czasie turystyki $rédladowej obowiazujg ponizej umieszczone
prawa drogi wodnej Polskiego Zwiazku Zeglarskiego opracowane
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na zasadzie ,Dotychczasowych przepiséw zeglugi na rzekach Pan-
stwa Polskiego*.

W celu rozwoju turystyki $rédladowej, uwazam za wskazane,
aby kazdy polski zeglarz sportowiec prowadzil w swych podrézach
dziennik okretowy, a to w celu przestania tych dat, do Polskiego
Zwiazku zeglarskiego, ktéry méglby, otrzymawszy dostateczna ilogé
takich realnych wiadomosci, wydaé mape turystyczng Polski dla
zeglarzy, jak to juz istnieje w krajach zachodniej Europy.

Potrzebne sa gléwnie notatki o stanie wody, o mozliwosciach
przejazdu przez waskie przesmyki kanaly, warunki zaprowjanto-
wania po drodze; czy ludno$é (i gdzie) po drodze sprzedaje pro-
dukty i jak si¢ odnosi do podrézujacych zeglarzy, mozliwosé prze-
nocowania, campingu, charakter wody i brzegéw: bezpieczenstwo
osobiste i fodzi i t. d. naturalnie wszystko z oznaczeniem miejsc
na mapie szczegé6lowe;j.

W przyszlosci dalyby takie notatki, zgromadzone, ulozone,
i zastosowane do map ogromng korzy$é i zachecilyby wielu do
rozpoczecia lub kontynuowania tego wspanialego sportu.

2. PRZEPISY O DRODZE WODNE] I WYMIJANIU
NA WODACH WEWNETRZNYCH

Przepisy ponizsze opieraja si¢ na miedzynarodowych przepisach unikania
zderzen statkow oraz na , Tymczasowych przepisach zeglugi na rzekach Parstwa
Polskiego“, Monitor Polski 1919 r. Nr. 174—180. Przepisy nie powolujace sie na
»Tymez. przep.“ tycza si¢ wylacznie statkéw sportowych. Slowo ,statek” uzy-
wane jest bez wzgledu na wielkosé; ,statek por. mech.” ‘oznacza wszelki statek
poruszany mechanicznie: parowy, motorowy, wioslowy; ,zaglowiec* ozna-
cza statek poruszany sila wiatru; statek zasadniczo poruszany tylko silg wiatru,
uwazaé nalezy za ,zaglowiec, np. motoréwka lub hamburka jadace pod zaglem;
statek zaglowy w danej chwili poruszany mechanicznie uwazaé nalezy za ,statek
por. mech., np. zagléwka z przyczepnym motorem, chociazby pod zaglami.

§ 1. a) Statek zaglowy lub motorowy winien mie¢ co najmniej 1 kolo, pas,
kule lub poduszke ratunkowa gotowsg do uzytku (Tymecz. przep. § 1 ).

b) Na kazde] motoréwce winien si¢ znajdowaé dzwon sygnalowy lub tez
tablica metalowa (gong), syrena albo tragbka. (Tymcz. przep. § 1d).

§ 2. Kapitan statku (osoba upowazniona do prowadzenia statku) jest odpo-
wiedzialny nawet podczas zastepstwa za prowadzenie statku, za wykonywanie
przepiséw zeglugi, za czystos¢ i porzadek na statku, a takie za sprawowanie
sig zalogi (Tymcz. przep. § 5 g).

§ 3. Ze wzgledu na wlasne bezpieczenistwo i na przeszkode w ruchu wszystkie
t6dki winny trzymaé sig zdaleka od parowcéw i pociagéw holowniczych (Tymez.
przep. § 6 h).

Sport zeglarski !
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§ 4. a) Zabrania sie zagradzaé droge drugiemu plynacemu statkowi i prze-
szkadza¢ mu w dalszym biegu (Tymez. przep. § 6 a).

b) Jezeli na zasadzie niniejszych przepiséw jeden statek ustepuje drugiemu
z drogi, to ten drugi nie powinien zmieniaé swego kursu i szybkosei. Uwaga.
Jezeli jednak z jakiej$ przyezyny statki tak sig zblizyly, Ze nie mozna uniknaé
zderzenia manewrowaniem jedynie statku, obowiazanego do ustapienia, to i drugi
statek winien wykonaé odpowiedni manewr, by uniknaé zderzenia. ;

§ 5. a) Jezeli dwa statki por. mech. idace przeciwnym lub prawie prze-
ciwnym kursem zblizajg si¢ w ten sposéb, ze moze nastapi¢ zderzenie, to kazdy
z nich powinien zmienié kurs w prawo, zeby wymingé sie lewemi burtami (Tymez.
przep. § 7 a).

b) Przy spotkaniu parowca z tratwa lub ze statkiem nieparowym sygnal
daje parowiec, a tratwa lub statek nieparowy obowiazany jest przyjaé sygnal
przez sygnalizowanie flaga lub latarks i uzyé wszystkich Srodkéw celem dania
drogi — nawet zatrzymaé sie, — jednak bez narazenia sie na niebezpieczenstwo
wlasne. W razie niemoznosci wyminigeia parowiec winien zatrzymaé sie (T ymez.
przep. § 7c).

§ 6. Jezeli dwa statki por. mech. przecinajg sobie kursy tak, ze moze na-
stapi¢ zderzenie, to ustepuje z drogi ten, ktéry ma drugi ze swej prawej burty.
(Podlug Tymez. przep. § 7 —1: »prawidlo to stosuje sie do lodzi motorowych.
wioslarskich i zaglowych®, lecz do lodzi zaglowych sportowych stosuje sie
§ nastepny.)

§ 7. Jezeli dwa zaglowce zblizajg siec w ten sposob, ze grozi niebezpie-
czenstwo zderzenia, to jeden z nich powinien ustapié drugiemu, a mianowicie:
a) plynacy pelnym lub pélpelnyny wiatrem ustepuje plyngcemu na wiatr (w éwieré
wiatru); &) plynacy na wiatr lewym halsem ustepuje plyngcemu na wiatr pra-
wym halsem; c) jezeli oba plyng pelnym lub oba polpelnym wiatrem réznemi
halsami, to ustepuje plynacy lewym halsem; d) jezeli oba plyng pelnym lub oba
polpelnym wiatrem jednakowemi halsami, to Plynacy po nawietrznej ustepuje
plynacemu po zawietrznej; e) plynaey z wiatrem (pelnym wiatrem) ustepuje
z drogi wszystkim innym.

§ 8. Jezeli statek por. mech. i zaglowiec plyng takiemi kursami, e moze
nastapi¢ zderzenie, to statek por, mech. ustepuje z drogi zaglowcowi XX (sto-
suje si¢ do statkéw sportowych).

§ 9. Statek zobowigzany na mocy tych przepiséw do ustgpienia innemu,
powinien o ile moznosci unikaé przecinania mu kursu przed jego dziabem.

§ 10. Statek por. mech. zobowigzany na mocy tych przepiséw do usta-
pienia innemu, powinien przy zblizaniu si¢ — o ile to jest potrzebne — zmniej-
szyé szybkosé, zatrzymaé sie lub cofaé.

§ 11. Bez wzgledu na powyisze przepisy — z uwzglednieniem jednak § 4
kaidy statek wyprzedzajacy musi ustepowaé z drogi wyprzedzanemu. Za wy-
przedzajacy nalezy przyjaé statek, zblizajacy si¢ do innego, z kierunku pwigcej
niz 2 rumby ztylu (22,5) za trawersami® jego, i Zadna nastepna zmiana polozenia
statkéw wzgledem siebie nie daje prawa statkowi wyprzedzajacemu uwazaé sie
za statek przecinajacy kurs, ani nie zwalnia go z obowiazku ustepowania z drogi,
dopdki nie nastapi zupelne wyminiecie. Jezeli statek nie jest pewny swego polozenia
wzgledem trawersu innego statku, winien uwazaé si¢ za statek wyprzedzajacy.
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§ 12. Jezeli obydwa statki sa pod zaglami, to wymijanie nastepuje po
stronie nawietrznej. (Tymcz. przep. § 8¢; 2) lodzi sportowych wyprzedzanie po
nawietrznej nie obowigzuije.)

§ 13. a) Jesli dwa statki z dwéch przeciwnych stron podchodza do cie-
Sniny, to pierwszenstwo otrzymuje statek idacy wdét rzeki (Tymecz. przep. § 9 b).

b) W waskich przejsciach winien kazdy statek por. mech. — o ile to jest
bezpieczne i wykonalne — trzymaé si¢ strony, odpowiadajacej jego prawej burcie.

c) W ostrych zakretach rzeki statek idacy wddl rzeki powinien sie trzymaé
brzegu wklestego (buchty), przytem obowiazuje sygnal uzywany przy wymijaniu
(Tymez. przep. § 95).

§ 14. W razie wypadku zaloga statku znajdujacego si¢ w bliskosci obo-
wigzana jest da¢ natychmiastowg pomoc (Tymez. przep. § 21 b).

§ 15. Przy wykonaniu niniejszych przepisow nalezy zwracaé uwage na nie-
bezpieczeristwa nawigacji i zderzenia sig, oraz na okolicznodci, ktére wymagaijg
odstepstwa od przepiséw dla uniknigcia bezposrednio zagrazajgcego niebezpie-
czenstwa.

§ 16. Sygnaly diwiekowe winny byé slyszane z odleglosci 500 mtr.
Krotkie diwieki trwaja sekundg, dlugie 5—10 sek. Przerwa miedzy dwoma
dzwigkami trwa sekunde. (Tymcz. przep. Opis sygnaléw 1). Flagi do sygnalizo-
wania powinny by¢ wielkosci 0,6 m kw. (Tymcz. przep. Opis sygn. 3) dla lodzi
sportowych moga byé mniejsze, co najmniej jednak 0,25 m kw. (0,5X 0,5 m).

GLOWNE SYGNALY

Znaczenie Dzwiekowy s Optyezny
w dzien w nocy
Zmieniam kurs na prawo = Poruszaé po wolnej stronie
Zmieniam kurs na lewo P bialg flaga bialg latarnig
Maszyny pracujg wstecz A2
Sygnat alarmu, nie moge wymijaé | ... (wiecej Poruszaé czerwong
niz 3) flagg latarnig
Wyprzedzam w prawo (lews - Poruszaé po burcie wyprze-
burtg) dzania bialg flaga
Wyprzedzam w lewo (praws -
burtg)
Bacznosé ---
Wypadek, wzywanie pomocy | +-c-e-.-+
Zatrzymaé sig Poruszaé z géry nadét
2 czerw. flaga  czerw. latarnig
Obowigzkowe oswietlenie w nocy Na dziobie jasne biale $wiatto
w czasie jazd (nieholowanych widoczne ze wszystkich
Iéd?k) sportowych i dla mo- stron. (Prawa burta zielona,
toréwek lewa czerwona). Przepisowe
Swiatla policyjne zprzodu,
ztylu czerwone.

5*
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Statki sportowe, Zaglowe i motorowe powinny w kazdym
razie, uwzgledniajac trudnos$é w sterowaniu i niezwrotnosé wy-
Scigowych todzi wioélarskich, a szczegolnie lodzi bez ster-
nika, stara¢ sie wedle mozliwosei ustgpowaé¢ im z drogi we
wszystkich wypadkach.

Warszawa, 1929.
Kom. Techn. P. Z. Z.

3. TURYSTYKA NA MORZU

Celem marzen kazdego zeglarza byla zawsze nieskrepowana
swoboda poruszania si¢ na olbrzymim obszarze wéd, pelna przy-
g6d i wrazen, a dajaca pézniej tyle milych wspomniefi i dumnego
zadowolenia z pokonanych trudnosci przy osiggnigciu  wytyczo-
nego celu.

O ile turystyka srédladowa daje zupelnie inne wrazenia, a po-
czgSci tylko minjaturowe odbicie zmagan z poteznemi zywiolami
w czasie morskiej turystyki, o tyle i w praktyce, w umiejetnosci
zeglarskiej czy tez w planach i przygotowaniach jest turystyka
morska o wiele trudniejsza i nie znosi zadnych niedociagnieé
i lekkomyslnosci.

Przy planowaniu wycieczek morskich jestesmy zawsze uza-
leznieni od wielkosci jachtu, ktérym chcielibysmy odbyé podréz.
Do turystyki morskiej, w pelnem slowa tego znaczeniu, a wiec
nietylko przy dobrej pogodzie wzdluz brzegéw, moga byé uzy-
wane jachty kilowe turystyczne od pewnej dopiero wielkosci, a wiec
zaleznie od konstrukeji od 50 m® powierzchni zagla poczawszy.

Jachty regatowe i pélregatowe morskie nie nadaja si¢ do
dluzej trwajacej turystyki, z powodu bardzo ograniczonego miej-
sca, braku wszelkich wygéd i konstrukeji nie obliczonej na wa-
runki turystyki.

Jacht ktéry ma wyruszyé w podréz np. po Baltyku (mala ze-
gluga) musi by¢ bardzo dokladnie przejrzany i skontrolowany, co
do sprawnosci korpusu, takielunku, calosci inwentarza nawigacyj-
nego, bosmanskiego i gospodarczego. Trzeba fo juz wezesnie za-
cza¢, aby ewentualne poprawki i uzupelienia byly na czas wy-
konane. A wigc juz w jesieni po wyciagnieciu jachtu z wody,
jest czas, aby to wszystko opatrzy¢ i zarzadzié, majac zawsze na
pamigci zlote przyslowie ,ze panskie oko konia tuczy“.
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Oznaka bardzo zlego zeglarza jest lekkomyslnosé, z ktéra
zabiera si¢ do podréziy, a w ostatnich chwilach przed wyrusze-
niem dopelnia braki takielunku lub inwentarza.

Najwazniejsze i konieczne czynnosci zeglarza wybierajacego
'si¢ na turystykg morska, opisz¢ tu zaznaczajac, ze nie wyczerpuja
wszystkich mozliwosci, uzaleznionych od warunkéw podrézy.

O wszystkich wymienionych tu czy niewymienionych potrzeb-
nych zapasach, musi kapitan i jego zaloga zawczasu pomysleé.
Wszystko trzeba skontrolowaé, wszystkiego dopatrzeé, i wszystko
przewidzieé, gdyz lad moze byé w danej chwili daleko, a ko-
nieczna potrzeba tuz.

Caly takielunek musi byé dokladnie przejrzany, a bloki, liny,
taczniki, kausze, knagi, faly, szkoty, na swojg wytrzymalosé wy-
prébowane. Pompa musi by¢ skontrolowana, czy dobrze wode cia-
gnie. Swiatla pozycyjne i latarnia kotwiczna czy si¢ palg i po ja-
kim§ czasie lub w czasie wichury nie gasna.

Rezerwowych lin trzeba wziaé po jednej z kazdej grubodci,
o dlugoéci najdluiszego fala, a blokéw, lacznikéw i kauszy po
kilka sztuk, takich, jakie s3 na jachcie uzywane.

Ponizej podany spis réznych potrzebnych przedmiotéw, po-
winien przypomnie¢ zalodze co trzeba wziaé, nie ograniczajac ani
liczby, ani jakosci, zaleznych zawsze od warunkéw przedsiewzietej
podrézy i co najwazniejsze od wielkoéci funduszy.

Wszystkie zapasy musza byé odpowiednio umieszczone i zapa-
kowane i to tak, aby najpotrzebniejsze rzeczy byly latwo dosiegalne.

1. Inwentarz nawigacyjny

Kompas, pelingator, log, sonda. Tabela dewjacyjna (obowiaz-
kowo na jachcie zelaznym), tréjkaty, cyrkle, oléwki, guma. Mapy:
generalna i szczeg6lowe; najnowsze wydanie locji i spisu latarn
wraz z ostatniemi uzupelnieniami i poprawkami, dobre binokle, rég
sygnalowy, ogien lub rakiety sygnalowe, dobrze nastawione zegarki,
flagi sygnalowe kodu migdzynarodowego, ksiazka kodu, barometr.

2. Papiery okretowe i zalogi

Certyfikat okretowy (Germ. Lloydu lub Veritas), certyfikat
klasowy Polskiego Zwigzku Zeglarskiego. Spis zalogi (niem. ,Mu-
sterrolle®), ksigzeczki zeglarskie (wydaje Panstw. Urzad Marynarki
Handlowej), patent kapitanski i sternika (wydaje P. Z. Z. na podsta-
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wie egzam.) paszport zdrowia potrzebny w razie wyjazdu z portu,
w ktérym panujg choroby zarazljwe. Dziennik okretowy, ktéry za-
wiera nastepujace rubryki:

Data, czas, kurs komp., dryf, dewjacja, kurs zaglowany, log,
wiatr, barometr, uwagi.

3. Inwentarz bosmariski

Odbijacze, zapasowe liny, kotwice, cumy, trosy holownicze,
tancuchy, worki do puszczania oleju, olej, kotwa, boja kotwiczna,
pasy ratunkowe lub inne, rezerwowe drzewce, brezenty, rozki,
pitka reczna, diétka, siekierka, §widerki, mlotek, gwozdzie, drut,
blacha, wata i kit do utykania szpar, réwniez wosk japonski (wosk
japoriski chwyta nawet mokre drzewo i jest b. dobry do uszczel-
nienia malych szpar); szczotki ryzowe, papier szklany i szmir-
glowy, wiadra brezentowe, zmywacz, pendzle i farby, pokost i ter-
pentyna, igly, nici, rekawica do szycia, parg kawalkéw plétna za-
glowego, $rubokret, $ruby, parg kawalkéw desek i okraglakéw
mogacych w danym razie (awarja) byé uzytemi zastepczo jako
drzewca, pasta lub plyn do czyszczenia okué bronzowych na jachcie.

4. Inwentarz gospodarczy

Beczka na wodg, naczynia, garnki, garnuszki, patelnie, prymus,
talerzyki azbestowe (ochrona przed przypaleniem potraw), igietki
do prymusa, korkociag, naczynia szczelnie zamykane na sél, cu-
kier i t. p., otwieracz puszek do konserw, noze, widelce (ze stali
nierdzewiejacej), lyzki, Scierki, szczotki i reczniki do kuchni.

Koszta zycia na statku oblicza si¢ na 1 dzieri i osobe. Zwykle
przy podrézach morskich wybiera zaloga posréd siebie gospodarza
(oficer prowjantowy), ktéry zajmuje si¢ obliczaniem i regulowa-
niem wspélnych kosztéw, na co pobiera od czlonkéw zalogi pewna
kwote juz na poczatku.podrézy, z ktérej zakupuje wszystkie po-
trzebne prowjanty do wspélnego uzytku. W portach i na posto-
jach na ladzie reguluje kazdy z zalogi sam swoje wydatki.

Jako przyklad podaje tu prowjant potrzebny (zaleznie od kie-
szeni i apetytéw) na 4-tygodniowa podréz dla 5-ciu oséb zalogi.
Konserwy migsne nie mniej jak 30 dkg na osobe i dzien
” l'ybne » » Hor A iy » »
» warzywne, , , 15 , , »
» owocowe » ESS - DR » »
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Jesli jazda do najblizszego portu nie trwa dluzej jak 2 dni,
moze byé powyzsze kwantum do polowy zredukowane, a zasta-
pione $wiezemi produktami.

Mleko skondensowane 6 puszek
$mietanka skondensowana 4 puszki
ogorkéw kwaszonych 30 sztuk

$ledzi marynowanych 30 sztuk

sardynki w puszkach po 2 sztuki 10 puszek
marmelady w puszkach 4 puszki
musztardy 4 sloiki

octu 1 butelke

Maggi w kostkach (w puszce) 50 sztuk
Maggi zaprawy do zup 2 butelki
suszonych warzyw !/, kg

zupy Maggi w tabliczkach 30 sztuk
kaszy 1 kg

grochu 1 kg

suszonych owocéw 4 kg

suchych ciastek do herbaty (w puszce) 2 kg
herbaty !/, kg

kawy 1 kg

kakao !/; kg

soli w (puszce zamknigtej) !/, kg
cukru 5 kg

maki 3 kg

pieprzu 5 dkg

cytryn 25 sztuk

wody sodowej 50 butelek

papierowych talerzykéw 30 sztuk
papierowych serwetek 100 sztuk
bibulastego papieru do obcierania naczyn 10 ark.
otwieracz do puszek 2 sztuki

zapalek 2 pakiety

mydla !/, kg

pasta do czyszczenia 1 puszka

Prowjant, ktéry trzeba uzupelnié w portach:

Kietbasa
szynka



72

masto (w garnuszku glinianym)
chleb i bulki ew. pieczywo slodkie
ser

jaja dobrze opakowane
kartofle

stonina lub boczek wedzony
mieso

ryby $wieze

cebula

Swieze owoce i warzywa

nafta

olej

spirytus.

Wszystkie towary wciagajace wilgoé, ktérej jest dosyé na
jachcie musza by¢ zawsze umieszczone w szczelnie si¢ zamykaja-
cych puszkach lub sloikach. A wigc: sél, cukier, maka, kasza,
ciastka, czekolada, Maggi, tyton, zapalki i in. W czasie goracych
dni mozna uzywaé zamiast masla na chleb, ktére jest wtedy pra-
wie plynne, rozmaitych past z ryb lub migsa w tubkach.

Jako naczynia polecam emaljowane lub aluminjowe, w kaz-
dym razie nie tluczace sig. Trzeba mieé¢ wszelako dla odwiedzaja-
cych szklanki i kieliszki, dla zalogi za§ na codzied, do kawy
i herbaty emaljowane garnuszki. Nie mozna zapominaé o wzieciu
w kazdym porcie $wiezej wody do beczulki, ktéra musi byé na
kazdym jachcie morskim.

Mniejsze jachty morskie, o jakich tu mowa, majg zawsze prawie
jako przyrzad do gotowania, kuchenki naftowe ,Primus“ rozmai-
tych systeméw. Spirytusowych nie polecam z powodéw wyluszezo-
nych przy omawianiu turystyki $rédladowej. Gotowanie na jachcie
jest wogéle mozliwe tylko w czasie dobrej pogody; w czasie bu-
rzy, musi si¢ zaloga zadowolié¢ zimnemi przekaskami, nb. jezeli
niema t. zw. ,kalorit“ konserw, ktére same w przeciagu kilku
minut rozgrzewaja sig. Zreszta zeglarze sa narodem bardzo skrom-
nym ,zjedza chetnie co dobrego byle duzo“ a w danym wypadku,
jesli nie moze by¢ inaczej, to nawet malo i zle. Naturalnie przy-
szly kucharz okretowy (,smutje“ z holend.) musi sie zawczasu
przygotowa¢ do tej waznej funkcji, a beda mu pomocs studja
nad wszelkiemi wydaniami niesmiertelnej pani Cwierciakiewiczowej
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lub dra Myliusa (patrz Turystyka s$rédladowa) a najlepiej rada
niewiast do$wiadczonych i kolegéw starszych, ktérzy juz cuda wy-
prawiali na dalekich podrézach w szlachetnym fachu jako »Smutje“.

Jako, ze na morzu bywa rozmaicie, i cieplo a nawet goraco,
najczesciej jednak zimno lub chiéd, trzeba dokladnie rozwazyé,
co musi zeglarz wziaé ze soba, aby zawsze by¢ odpowiednio ubra-
nym i uniknaé jakich$ przeziebien.

Przedewszystkiem zatem uniform klubowy, potrzebny do wyj-
Scia na lad, lub na jachcie w czasie wizyt. Nastepnie ubranie ze-
glarskie robocze, a wiec sweter na zimniejsza pogode, ‘lekka ko-
szulkg na gorace dnie, i spodnie starszego wieku. Na zmiane
w razie przemoknigcia bielizng i drugi sweter; ,wincerada® (ma-
rynarka i spodnie), do tego na glowe siidwestka. Na pelnem morzu
nosi si¢ na jachcie zwykle podczas cieplej pogody wlasne bose
nogi. W czasie chlodu, jachtowe pantofle starszego wydania,
a w czasie niepogody dlugie gumowe buty z cholewami. Dojez-
dzajac za$ do portu, o ile pogoda piekna: bialy sweter, biale
plécienne spodnie, biale jachtowe pantofle i czapka klubowa. Bie-
lizny na kazdy wypadek, najmniej dwie zmiany. Do kojki takze
dwie zmiany przescieradel, précz tego poduszka i koc welniany.
Pamigta¢ nalezy wszakze zawsze o tem, ze jacht, to nie czteropo-
kojowe mieszkanie, i ze kazdy kawalek potrzebuje miejsca, a zatem
jak najmniej kufréw i waliz. ‘

Kapitan nie powinien nigdy zapomnie¢ o dobrej apteczce,
(ktérej oby nigdy nie potrzebowal), ale ktéra zawsze musi byé na
jachcie, réwniez pewne przepisy lekarskie, aby w danym razie
mozna umiejetnie je zastosowad.

5. Podzial pracy na jachcie

Précz specjalnych zajeé lub funkcyj jak: kapitan, jego pomoc-
nik (sternik), gospodarz (oficer prowjantowy), kucharz (smutje),
dzieli si¢ cala zaloga pracg zeglarskg jak i zwykle podczas regat
lub mniejszych wycieczek. Czgéé wiec zalogi ma przydzial na
przodzie jachtu, a cze$é wtyle, nie wylacza to jednakie w da-
nym razie i odwrotnego porzadku, zaleznie od potrzeby i rozkazéw
kapitana lub w danej chwili sterujacego zeglarza.

Zwykle podczas podrézy jachtem, (wylaczajac wazne i potrzebne
manewry, do ktérych staje cala zaloga) dzieli sie zaloga na tak zwane
zmiany (,wachty“), ktére moga trwaé po 2 lub 4 godzin, zaleznie
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od ilosci zalogi i wspélnego porozumienia. Jednak zawsze podziat
musi byé sprawiedliwy, tak aby kazdy z zalogi mial lepsze i gorsze
godziny zmiany. A zatem ten co dzi§ w nocy mial t. zw. psia
zmiang (od 4—6 rano lub od 12—4) nie powinien mie¢ jej jutro i t. d.

Do zmian bywa przeznaczany jeden starszy zeglarz i jeden
mlodszy, do pomocy, w razie waznego za$ manewru np. wej$cia
do portu lub innych waznych prac, musza takze wolne zmiany
wspéldzialaé. Sa to tylko ogélne zasadnicze wskazéwki, zycie na
jachcie i doswiadczenie wskazuja najlepsze metody, zalezne od
ilosci zalogi ilosci pracy i czasu podrézy.

Pod koniec chcialbym pare stéw poswigcié wzajemnemu sto-
sunkowi zalogi sportowego jachtu w podrézy.

Pierwszym jest zawsze i wszedzie kapitan, wzglednie jego za-
stepca (sternik, I-szy oficer). Czy kapitan jest wybrany przez za-
toge, czy tei zostal nim z racji wlasnosci jachtu, zawsze jest on
odpowiedzialnym rozkazodawca na statku. Kapitan na jachcie spor-
towym, to nie to, co kapitan okrgtu handlowego, nietykalny i do-
gmatyczny dygnitarz, nie nadety zwierzchnik, a najmilszy kolega,
ktéry umie zespoli¢ zaloge, ukué z kilku indywidualnosci jedna
wole zwycigzenia wszystkich przeszkéd i przeciwienstw. Jemu
podporzadkujg si¢ wszyscy z checia, jemu wierza i jego kochaja.
Omawia on wspélnie z zaloga wszystkie wazne sprawy, po po-
wzigeiu za$ decyzji s jego rozkazy bezapelacyine.

Nie moze byé¢ kapitanem czlowiek nie majacy stanowczej woli,
postuchu u zalogi; trzeba mu i zalet kolezenskich, by w danej
chwili lagodzi¢ sprzecznosci lub nieporozumienia.

Zaloga za$, ktéra laczy wspélna praca, wspélne niebezpieczen-
stwo i wspélne rozkosze przygéd zeglarskich, musi by¢ zgrang bar-
dziej niz jakikolwiek inny zespél, i by¢ jednym duchem w wielu
cialach.

Jesli jest inaczej, caly urok turystyki morskiej jest zniweczony,
zostaje trud i niesmak.



CZESC CZWARTA

1. ZWYCZAJE JACHTOWE I KLUBOWE
ZEGLARSKIE

(Etykieta)

Zwyczaje zeglarskie czyli etykieta jachtowa w swych zasadni-
czych przepisach, ma wiele podobiefistwa do zwyczajéw towarzy-
skich kulturalnych narodéw. Sa one forma widoma lojalnosci
i kurtuazji sportowej i narodowej, i sa wszedzie zachowywane
w Swiecie sportowo-zeglarskim; w przeciwnym razie daje to bardzo
smutne $wiadectwo o sportowej kulturze zeglarzy. :

Podane ponizej przepisy etykiety zeglarskiej sa miedzynaro-
dowe i przyjete do Scistego wykonywania przez Polski Zwiazek
Zeglarski.

ETYKIETA JACHTOWA
Zwycéaje sportowo-zeglarskie obowiq'-
zujqce wszystkich czlonkow P. Z. Z.

1. Flaga

Flaga klubowa jest najwyiszym symbolem honoru zeglarskiego i jako taka
ma wysokie znaczenie w zyciu klubowem.

Kazdy jacht rejestrowany w klubie musi uzywaé flagi klubowej, co naklada
na wlasciciela lub ewent. kapitana obowiazki zwiazane z godlem klubu i honorem
polskiego zeglarza sportoweca.

Na kotwicy u jachtéw morskich ze stalg zaloga lub w obeych portach flaga
musi byé umieszczona na rufie na osobnem drzewcu, w czasie jazdy u slupéw
i kutrow na piku gafla, u jauli i keczéw na topie bezanu. Na pelnem morzu
flaga moze byé zdjeta.

Jedyny wypadek, w ktérym jachty klubowe nie podnosza flagi sg regaty.
Jako odznaki maja wtedy jachty czarne lub czerwone litery i liczby na Zaglach
i dowolny proporezyk osobisty.
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Jachty zarejestrowane w klubach zwigzkowych sa obowigzane do podno-
szenia nastepujgeych flag: na wodach wewnetrznych i terytorjalnych flagi i pro-
porczyka klubowego, — na pelnem morzu i zagranica flagi polskiej handlowej
i proporczyka klubowego, précz Y. K. P., ktéry wszedzie podnosi swoja bandere
i proporczyk.

2. Obce flagi i inne
Flagi obce wolno jachtom klubéw zwigzkowych podnosié¢ tylko w wypad-

kach wymienionych w § 6. Flagi fantazyjne, z monogramami, literami i t. p.
sa wzbronione.

3. Uzywanie innych flag
W czasie powrotu z regat, moze nagrodzony jacht podnie$é odpowiednig
ilo$¢ malych flag (osobiste proporczyki lub flagi kodu migdzynarodowego) od
topu wielkiego masztu przez saling wzdluz want.
W razie potrzeby podnosi jacht stojacy w porcie na salingu malg kwa-
dratowg niebiesks flage, ktéra oznacza: »Kapitana niema na pokladzie“. Biala
flaga w ten sam sposéb wywieszona oznacza: ,Kapitan nie przyjmuje*“.

4. Proporczyk klubowy i osobisty
Kazdy w sluzbie bedacy (w ciaglem uzyciu) i zarejestrowany w klubie
zwigzkowym jacht musi w czasie sezonu nawigacyjnego podniesé na topie wiel-
kiego masztu proporezyk klubowy, ktéry prwiewa na jachcie dzien i noc.
Jesli jacht klubéw zwigzkowyeb, z danych powodéw, wystepuje oficjalnie
w obeym porcie, w imieniu i zastepstwie innego klubu, to podnosi proporezyk
klubu, ktéry zastepuje, flage jednakowoz nie klubows, lecz polska handlows.

5. Parada

Na jachtach morskich majgcych stalg zaloge, réwniez na masztach sygna-
towych klubowych powiewa flaga klubowa od 8 godz. rano do zachodu storica.

Calonkowie klubu obecni w momencie podnoszenia lub spuszczania flagi
(a wiec parady flagowej) s3 obowigzani salutowasé ja stojgc na
baczno$é.

6. Gala

W porcie i na kotwicy podnosza jachty klubowe przy uroczystych okazjach
galg; we wlasnym porcie z rozporzadzenia kapitana portu, w obecych portach
stosujac sie do miejscowych zwyczajéw.

Do gali uzywa sie flag kodu migdzynarodowego, podnoszac je od korica
sztaby lub noka bugszprytu przez topy do noku boma. Na topie masztu wiel-
kiego powiewa flaga odpowiednia do uroczystosci np. przy Swiecie Narodowem
polska flaga narodowa, przy uroczystosci ‘klubowej — proporezyk klubowy wla-
snego klubu, lub z okazji uroczystosci w obeym porcie, flaga odpowiednia; flaga
jacht-klubu w kazdym wypadku od noka boma wdél, lub na drazku flagowym,

Na przodzie u dolu powiewa flaga regatowa, lub proporezyk osobisty.

Motorowe jachty maja gale taka sama, jak jachty zaglowe, lecz moga byé
one i w czasie jazdy ugalowane od topu przez saling i wzdhiz wantéw.

Jachty zaglowe holowane ze spuszezonemi zaglami mogg byé takze pod galg.
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7. Salutowanie

Obowigzkowe pozdrawianie jachtéw miedzy soba, statkéw wojennych pol-
skich i zaprzyjaznionych panstw odbywa sie przez spuszczenie flagi do polowy
masztu i podniesienie jej zpowrotem.

Okrety i jachty salutuje sie na niewieksza odleglosé jak 2 mile morskie.

Przeplywajac kolo eskadry mozna pozdrawiaé tylko admiralski okret.

Flag ladowych nie pozdrawia sie.

Jacht mniejszy pozdrawia pierwszy, jacht wyprzedzajgcy po-
zdrawia pierwszy, jacht wehodzacy do portu pozdrawia pierwszy.

Przed najwyiszym dostojnikiem kraju przejezdza jacht ze spuszczong do
polowy flaga, a zaloga oddaje honory (jak na ladzie).

8. Zaloba

Zaloba na jachtach jest dopuszczalna tylko na kotwicy, w porcie lub na
maszcie klubowym sygnalowym.

Jako oznake zaloby podnosi jacht flage na pél masztu a proporczyk na
wysokosé salingu. '

We wlasnym porcie podnosi si¢ zalobe z rozporzadzenia kapitana portu,
w obeych portach stosujac si¢ do miejscowych zwyczajéw.

9. Czasowa rezerwa

Jedli wlasciciel jachtu opuszcza miejsce, gdzie jego jacht stoi wiecej jak
na trzy dni, proporczyk musi byé spuszczony. Jesli jest na jachcie stala zaloga,
to flage, codzier, jak zwyczajnie, podnosi. Jacht jest wtedy w czasowej rezerwie-

10. Osobiste

Kapitan, lub czlonek jacht-klubu, bedaey na jachcie pod flagg J. K. jest
zawsze odpowiedzialny za wszystko, co si¢ zdarzy na statku, tak w porcie jak
i na wodzie, rowniez za postepowanie swoje i zalogi.

Odpowiada on za sportowe i przystojne zachowanie sie zalogi i wszystkich
o0séb znajdujacych si¢ na jachcie i za wypelnianie przepiséw etykiety jachtowej.

Kapitanowie i zalogi J. K. s3 obowigzani wszedzie i zawsze na wodzie
dawa¢ pomoc potrzebujacym jej a szczegélniejsza uwage zwracaé na zupelnie
poprawne postepowanie wzgledem statkéw sportowych, nie zapominajac jednakze
o autorytecie, powadze i honorze flagi, ktéra jacht nosi.

Zaréwno kapitan jak i zaloga musza byé w obrebie miasta lub portu prze-
* pisowo ubrani. Przy dalszych wycieczkach i na pelnem morzu swoboda ubrai
jest dozwolona, jednakie w obeych portach powinni czlonkowie J. K. surowo
przestrzegaé przepiséw uniformowych.

Warszawa, 1929.

3 Kom. Techn. P. Z. Z.

Jest bardzo dawny zwyczaj, ze kluby zeglarskie wznosza przed
swoja siedzibg przy porcie maszt sygnalowy, na ktérym powiewa
flaga klubowa. Précz wypadkéw wymienionych w przepisach ety-
kiety uzywa si¢ masztu klubowego, ktéry ma reje i gafel, do da-
wania pewnych sygnaléw, czyto porozumiewawczych czy grzecz-
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nosciowych. Na maszcie klubowym podnosi si¢ w czasie uroczy-
stosci klubowych, zwiazkowych lub narodowych gale wedle prze-
piséw etykiety par. 6. Przy uroczystych wizytach podnosi sie na
gaflu flage tego klubu, ktéry chcemy honorowaé. W czasie regat
powiewajg na noku rei flagi klubow bioracych w zawodach udzial.
Réwniez na rei podaje sie sygnaly wedle kodu migdzynarodowego,
najczesciej jednak sygnaly grzecznosciowe np. Z. B. H. (,Wi-
tamy“), lub przy odjezdzie jachtu w dalsza podréz T. D. L.
(»Szczesliwej podrézy“). Masztu klubowego mozna takze uzywac
do dawania sygnaléw uméwionych w klubie lub migdzy klubami,
wszystko to naturalnie w ramach przepiséw etykiety jachtowej.

Zycie klubéw migdzy soba, a szczegélnie klubéw nalezacych
do Polskiego Zwiazku Zeglarskiego, jest zawsze regulowane inten-
cjami zawartemi w przepisach etykiety, a wigc kolezeriska lojal-
noscig i kurtuazja.

Kluby skladajg sobie wzajemnie wizyty i wymieniajg flagi swe
jako widomy znak ,entente cordiale® sportowych zrzeszen. Flagi
te i bandery zdobig kacik reprezentacyjny lokalu klubowego a w razie
potrzeby sa uzywane w czasie uroczystosci.

Przybywajacych z oficjalna wizyta sportowa tak w porcie wla-
snym, jak i na jachcie w obcym porcie, witaja: wladze klubowe
w porcie, a kapitan i zaloga w drugim wypadku na jachcie.

Zlozong mu oficjalnie pierwsza wizyte, musi klub przez swoich
delegatéw w ciagu dwéch tygodni oddaé, to samo tylko w krot-
szym terminie, bo w ciggu najdalej 24 godzin, dzieje sig, jesli
jacht ze swa zalogg zawita do obcego portu. . Tam musi kapitan
sam lub ze swym pomocnikiem, a wigc z pierwszym oficerem,
zlozy¢ zaraz po przybyciu wizyte w klubie, ktérego goscinnosci
w porcie uzywa, lub w najpowazniejszym miejscowym zeglarskim
klubie.

Rewizyty, po zlozonych wizytach w miejscowych klubach skla-
dane sa na przybylym obcym jachcie.

Naturalnem jest, ze podczas takich rewizyt musi takze jacht
swym wygladem godnie reprezentowaé flage, ktéra nosi.

Zaloga przywdziewa najlepsze uniformy klubowe, a jacht oczy-
szczony i uporzadkowany wedle mozliwosci, jest oznaka kultury
sportowe] zalogi i klubu, do ktérego ona i jacht naleza. Musi to
byé szczegélnie Scisle obserwowane w obcych portach, jesli jacht
tam zawija w celach reprezentacyjnych. 1
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Koriczg rozdzial o etykiecie sportowej, podajac siedm przy-
kazan zeglarskich, o ktérych zawsze pamietaé nalezy :

Przykazania zeglarskie

a) Jacht twéj bedzie twa duma, jezeli wygladem swym na to
zashuzy.

b) Najmniejsza !6deczka zaglowa moze wzbudzié zachwyt
znaweéw i laikéw swym ‘wygladem i porzadkiem zeglarskim, a na-
odwrét, najwspanialszy jacht moze swym brudem i niechlujstwem
wywola¢ na pewno (w najlepszym razie) szydercze uwagi i zashu-
zone zlosliwe poréwnania.

c) Bandera, proporczyk i odznaka klubowa, sz to symbole
nakladajgce na czlonkéw klubu wysokie obowiazki honoru zeglarza
polskiego: dlatego, nie len si¢ o zeglarzu! podnie$é¢ lub spuscié
bandere lub proporczyk klubowy, gdzie i kiedy potrzeba (a to
wskaze ci etykieta jachtowa P. Z. Z.).

d) Wiezdzanie do cudzego portu lub przejezdzanie obok jach-
téw z niedociagnigta bandera lub zwisajacym proporczykiem, moze
byé tylko jaka$ powaing awarja wytlumaczone, w innym razie jest
wysoce nieprzyzwoite.

e) Salutowaé kogo$ jest grzecznoscia dzentelmana spor-
towca, odsalutowad, jesli on pozdrawia, obowigzkiem.

Wszedzie, gdzie trzeba, daj pomoc — do tego obowigzuje
twoja bandera.

f) Jeieli masz prawo do podnoszenia bandery, podno$ j3 obo-
wiazkowo przy kazdym wyjezdzie. ~

g) Lojalnosé, uprzejmos$é i goscinnosé kolezenska zeglarzy
i klubéw migdzy sobg jest oznakg kultury i sportowego wychowania.

2. PODZIAL JACHTOW NA KLASY

Polski Zwiazek Zeglarski przyjat tymczasowo nastepujace klasy
jachtéw mieczowych (Joli) i wydat przepisy budowlane i pomiarowe.

Klasa V Jola wyscigowa o powierzchni zagli 5 m?,

Klasa S Jola wedrowna o powierzchni zagli 10 m® (spe-
cjalna narodowa polska).

Klasa H Jola wedrowna o powierzchni zagli 15 m?

Klasa E Jola wedrowna o powierzchni zagli 20 m®.

Klasa C Jola wedrowna o powierzchni zagli 25 m?.
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Klasa IV Jola wyscigowa o powierzchni zagli 10 m2.

Klasa M Jola wyscigowa o powierzchni zagli 15 m®.

Précz powyiszych klas opracowane beda przepisy dla klas
morskich jachtéw.

Przepisy budowlane i pomiarowe powyzszych klas sa do na-
bycia w sekretarjacie Polskiego Zwiazku Zeglarskiego w Warszawie.

Podzial jachtéw na klasy daje moinosé mlodemu zeglarzowi
zorjentowaé sig w swoich zZyczeniach, gdyz sa tu najrozmaitsze
wielko$ci i rodzaje jachtéw mieczowych.

Klasy jachtéw morskich beda dopiero wtedy ustanowione, gdy
sport zeglarski polski otrzyma jakiekolwiek schronisko dla jachtéw
na morzu.

Wtedy bedzie mozliwem dopiero ocenié warunki i potrzeby
jachtingu morskiego.

Klasy jachtéw maja jako oznake regatows i zwigzkows naszyte
na zaglach litery i numery oznaczajace przynaleznosé do klasy
i numer porzadkowy. Jachty nie nalezace do klubéw zwigzkowych
nie majg prawa do odznak P. Z. Z.

Jachty zas wszystkie, nalezace do taboréw klubéw zwiazko-
wych, sa przez oficjalnego mierniczego P. Z. Z., wedle regul po-
miarowych zmierzone i otrzymujg swoje dokumenty jachtowe i fla-
gowe, tak jak i kazdy okret handlowy.

3. REGATY

Rozwéj sportu zeglarskiego jak i wszystkich sportéw wogdle,
rozpocza! si¢ wlasciwie dopiero z powstaniem zawodéw zeglarskich
czyli regat.

Wszystko nieodpowiednie, niedoleine i zle zostalo przez za-
wody wyeliminowane; tak jachty jak i ludzki materjal doprowa-
dzony do najwyiszej jakosci. Spostrzegamy to, poréwnywujac dawne
nieudolne jachty z dzisiejszemi precyzyjnemi wynikami budow-
nictwa sportowego.

Regaty s3 zatem ekstraktem wszystkich dzialéw wiedzy i sztuki
zeglarskiej w polaczeniu z doswiadczeniem, treningiem i talentem.

Piszac to, mysle nietylko o skromnych zawodach na rzekach
i jeziorach, lecz o regatach wielkomorskich na dlugie dystanse,
wymagajacych najwyzszych wysitkéw, tak zalogi jak i kapitana dla
osiggnigcia trofeéw sportowych.
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Idealem w zawodach sportowych byla zawsze réwna bron.
Przez dlugie lata zawody zeglarskie odbywaly si¢ na jachtach naj-
rozmaitszych typéw i wielkosci. Mimo usilowan stworzenia rozma-
itych formul wyréwnawczych, nie mogly byé regaty miarodajnemi,
gdyz zadne obliczenie lub teoretyczne wyréwnanie dwéch rozma-
itych jachtéw nie jest w praktyce mozliwe i bedzie zawsze nie-
sprawiedliwem. Przez stworzenie klas jachtéw doszlismy do mozliwego
zrownania szans, tak aby zawsze lepszy zwyciezal.

Podane ponizej przepisy regatowe Polskiego Zwiazku Zeglar-
skiego sa dokladnie wzorowane na migdzynarodowych przepisach
i od r. 1930 wchodza ze wszystkiemi paragrafami w uzycie, na
wszystkich regatach urzadzanych przez kluby zwiazkowe P. Z. Z.

A) PRZEPISY REGATOWE
POLSKIEGO ZWIAZKU ZEGLARSKIEGO

CZESC 1
KIEROWNICTWO REGATAMI

Postanowienia ogélne

§ 1. Regulamin regatowy Polskiego Zwiazku Zeglarskiego obowigzuje
wszystkie zwigzkowe Kluby i Sekcje.

§ 2. Regaty dzielg sig¢ na: 1) klubowe (wewnetrzne, wylgcznie dla jachtéw
rejestrowanych w danym Klubie), 2) migdzyklubowe (zwiazkowe) i 3) migdzyna-
rodowe (otwarte).

§ 3. Do urzadzenia regat migdzyklubowych lub migdzynarodowych Klub
zwxqzkowy musi uzyskaé zgode Zarzadu P. Z. Z., ktdry winien byé zawiado-
miony przed 1 stycznia.

§ 4. Regaty zwiazkowe urzadzaja Kluby lub Klub na wezwanie Zarzadu
P. Z. 7. lub z wlasne] inicjatywy. Koszta ponosza Kluby urzadzajace, zas 57/,
z dochodu netto idzie na rzecz P. Z. Z.

§ 5. Czlonkowie Zwiazku moga braé udzial w regatach pozazwnqzkowych
tylko za zezwoleniem Zarzadu 'd Z. Z.

Komisja Regatowa, jej prawa i obowiazki

§ 6. Wszelkie regaty i biorace w nich udzial jachty podlegaja rozporzadze-
niom Komisji Regatowej. Komisja Regatowa rozstrzyga wszelkie watpliwosci,
kwestje sporne i zatargi. Decyzje Komisji Regatowej winny byé oparte na ponizej
przytoczonych przepisach, o ile te mogg byé zastosowane w danym wypadku.
Jednak poniewaz zadne przepisy nie moga przewidzieé wszystkich mozliwych
przypadkéw — Komisja winna braé pod uwage przedewszystkiem zwykle prze-
pisy zeglugi i nie dopuszczaé do zadnych préb i wysitkéw, majacych za cel wy-
granie wyscigu innemi Srodkami, niz zaglowanie bez zarzutu, wigksza szybkosé
jachtu i sprawnosé sternika i zalogi.

Sport zeglarski 6
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§ 7. Klub lub Kluby zwiazkowe, urzadzajace regaty, wyznaczaja Komisje Re-
gatowa z posréd swych czlonkow w skiadzie: 1 przewcdniczaey, 3 sedziéw, 1 ce-
lowniczy, 1 starter, 1 czasowniczy, 1 sekretarz.

Précz tego kazdy Klub nie urzadzajgey danych regat, lecz bioracy w nich
udzial, wysyta do Komisji Regatowej, jako przedstawiciela Klubu, swego czlonka,
ktéry nie moze pehni¢ zadnych funkeyj, lecz moze stawaé w obronie czlonkow
Klubu, ktérego jest przedstawicielem.

Przewodniczacy Komisji Regatowej czuwa nad wykonaniem wszelkich zarzg-
dzen, majacych na celu odbycie sig regat.

1) Starter jest odpowiedzialny za punktualne danie wszystkich sygnaléw,
przepisanych dla startu i melduje o nieprawidlowosciach przy starcie.

2) Celowniczy ma wywolywaé numery jachtéw przechodzacych przez start -

przez cel.

3) Czasowniczy oznacza dokladny czas jachtu wywolanego przez celow-
niczego,

4) Sekretarz zapisuje czas wywolanych przez celowniczego jachtéw prze-
chodzgeych start lub cel i prowadzi wszystkie listy regatowe.

§ 8. Przed rozpoczeciem regat Komisja Regatowa winna postanowié :

a) czy regaty wogdle mogy si¢ odbyé,

b) czy start ma byé odroczony,

c) czy dlugosé kursu ma byé skrécona,

d) kierunek kursu,

e) jezeli wytyezono kilka kurséw, ktéry ma byé zastosowany.

Nastepnie winna Komisja zarzadzi¢:

f) podniesienie odpowiednich sygnaldw,

g) zaraz po skoriczonych regatach zajaé sie ewentualnemi protestami.

§ 9. Jezeli jeden z sedziow jest nieobecny, dwaj inni, za zgoda stron zainte-
resowanych, moga dobra¢ jednego z obecnych czlonkéw Kiubéw P. Z. Z.

Z czlonkéw Zarzadu Klubu urzadzajacego regaty moze byé czlonkiem Komisji
Sedziowskiej tylko jeden.

Czlonkowie Komisji Sedziowskiej nie moga braé udzialu w rozpatrywaniu
lub rozstrzyganiu spraw, w ktorych sy osobiécie zainteresowani. :

Przynaleznosé jachtu

§ 10. Kazdy jacht zapisany do regat musi byé wlasnoéeig Klubu zwigzko-
wego, lub osoby wzglednie oséb (cztonkéw Klubu zwigzkowego, lub uznanego
przez P. Z. 7.), na imig ktérych zostal zgloszony.

Jacht winien byé prowadzony przez czlonka Klubu zwigzkowego, lub Klubu
uznanego przez P. Z. Z.

: Swiadectwo miernicze

§ 11. Kaidy jacht winien posiada¢ $wiadectwo miernicze. Swiadectwo to,
lub jego odpis poswiadczony przez P. Z. Z. — dla krazownikéw morskich moze
byé certyfikat Germ Lloydu. lub jego odpis — musi byé przy zgloszeniu do
regat przestany Komisji Regatowej i pozostawiony tam do ukoriczenia regat.

Swiezo w Polsce zbudowane, lub zagranicq zakupione jachty, ktére przed
uplywem terminu zgloszeri nie mogly byé wymierzone, a ktére w kraju jeszcze
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w zadnych regatach nie uczestniczyly, moga w drodze wyjatku, po terminie zglo-
szen — najp6zniej na 3 dni przed regatami — otrzymaé tymczasowe poswiad-
czenie klasyfikacji przez oficjalnego mierniczego P. Z. Z., wystawione wedle na-
stepujacego formularza:

Tymczasowe poswiadczenie klasyfikacji

zostat zbudowany w roku..........

--------------- Jacht ten nie brat udzialu

w zadnych regatach w Polsce i nie mégt byé wymierzony przed terminem zglo-

szen do regat ... ..o dirg:y e 19 s r. Wymierzylem dzis

ten jacht i stwierdzitem, Ze bedzie on mégl przypuszezalnie otrzymaé certyfikat
e P e Bt

Az do wpisania i po$wiadczenia certyfikatu przez Sekretarjat P. Z. Z. ni-

niejsze tymczasowe poswiadczenie jest wazne do dnia.-----oooiiioiiiiieen.... (3 ty-
godnie od dnia wystawienia).
Miejsee it il e nicl data s e r s N

Komisja Regatowa winna w dniu regat przedlozyé sedziom wszystkie certy-
fikaty klasowe i poswiadczenia tymczasowe, przyslane ze zgloszeniami.

Ogloszenie o regatach

§ 12. Okdlnik o regatach musi byé przestany Zarzadowi P. Z. Z. do za-
twierdzenia co najmniej na 4 tygodnie przed uplywem terminu zgloszen, a co naj-
mniej na 2 tygodnie przed terminm zgloszeri ogloszony w oficjalnym organie
Zwigzku i rozestany Klubom zwigzkowym jako komunikat.

Okélnik o regatach winien zawieraé co najmniej:

1) nazwe i rodzaj regat, V

2) miejsce, dzien i godzine regat,

3) kurs i dlugo$é w milach morskich lub kilometrach,

4) wykaz klas,

5) blizsze dane dotyczace nagrdd,

6) ewentualne ograniczenia, dotyczace kursu, trwania i kierownictwa regat

7) wysokos$é wpisowego,

8) miejsce i termin zgloszen,

9) miejsce i czas wydawania programéw,

10) minimalng liczbe osad.

Zapisy do regat

§ 13. Zapisy do regat winny byé dokonane zgodnie z okélnikiem o nich
W nastepujaey sposéb: zapisy winny byé skladane w zamknigtych kopertach. Za-
pisy z zastrzezeniem sa niedopuszczalne. Zapisy nadchodzace po uplywie terminu
nie beda brane pod uwage. Zapisy telegraficzne sa dopuszczalne, pod warun-
kiem jednak natychmiastowego pisemnego potwierdzenia w przewidzianej formie.
Zapisy nie moga by¢ podawane do wiadomogci publicznej przed uplywem terminu.

Spis uczestnikéw regat ma byé zakomunikowany kazdemu z zawodnikéw
po uplywie terminu zgloszen.

6*
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Schemat zapisu do regat — (do podpisania przez wlasciciela jachtu lub jego

zastepceg) :
Do Komisji Regatowej

Proszg o zapisanie do regat Lo T e woidniu Lo s
w -klasie ..o s jachtn. v n g zarejestrowanego w Klu-
biests i e Proporzec rozpoznawczy ......ccoocoo............. swiadectwo mier-
TP PR o A e Ny ere o Wiasciciel ....ccooooeeeeeiein, czlonek
Klubus s o 2t ; prowadzié bedzie.............o............... (lub osobiscie).
Wpisowe w kwocie --cee-eeeeeeeiiiiiiin.. zalgczam.

Poddaje si¢ wszystkim wymaganiom przepiséw regatowych P. Z. Z.

data podpis i adres zglaszajacego wlasciciela lub
sternika jachtu,

Nieprzyjecie zgloszenia
§ 14. Komisja Regatowa moze nie przyjaé regularnie nadestanego zgloszenia
do regat tylko za zgods Zarzadu P. Z. Z.

Ograniczenie zgloszen

§ 15. Bez zezwolenia Komisiji Regatowej nie wolno w jednym wyscigu stawaé
dwu lub wigcej jachtom, nalezacym do jednej osoby lub grupy. Jeden jacht nie
moze byé waznie zgloszony do dwéch wyscigéw.

Wiascicielowi jachtu, bez zgody Komisji Regatowej, nie wolno prowadzié
obcego jachtu w wyscigu, w ktérym bierze udzial jego wlasny jacht, pod karg
dyskwalifikacji obu jachtéw.

Stawanie pojedyriczych jachtéw do wyseigu jest niemozliwe, wyjawszy,
jezeli zgloszony jacht broni nagrody przechodniej, lub innej specjalnej. We wszystkich
innych wypadkach musza braé udziat w wyscigu co najmniej 2 jachty, by wyscig
mogl si¢ odbyé.

Ogélny podzial klas

§ 16. Jachty zgloszone do regat winny byé podzielone wedlug nastepujacej
klasyfikacji :

a) wszystkie jachty klasowe i jachty jednakowego typu i wartosci R star-
tujag w osobnych klasach, bez wyréwnania miedzy sobg;

b) wszystkie inne jachty dzieli si¢ wedlug rodzaju budowy, wieku, typu
i mniejwigcej jednej wielkosci, na klasy w ktérych udziela sie wyréwnania wedle
formuly P. Z. Z. (handicap). Wyréwnanie dobrowolne wymaga zezwolenia Ko-
misji Regatowe;j.

Formula wyréwnania (handicap)

§ 17. Miarodajng formula wyréwnania jest: R=S. S=powierzchnia zagla

wyrazona w m’. Do formuly nalezy tablica wyréwnawcza P. Z. Z.

- Klasy niejednakowych jachtéw
§ 18. Jezeli do poszczegdlnych klas jest za malo zgloszen, aby wyseig
mégt sie odbyé, mogg jachty na zasadzie specjalnego pozwolenia Komisji Rega-
towej by¢ zgrupowane w klasy, lub wlaczone do klasy zblizonej. Jesli to jest
niemozliwe, nalezy zwrécié zgloszenia i wpisowe.
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Jachty z motorem
§ 19. Jachty posiadajgce motory moga zglaszaé sie do regat zaglowych,
jednak Komisja Regatowa musi oplombowaé motor w ten sposob, aby puszczenie
go w ruch bylo zupelnie niemozliwe. Plomba moze byé zdjgta tylko przez Ko-
misje Regatows, chyba, ze jacht zrezygnowal z udzialu w regatach.

Liczebnosé zalogi

§ 20. W sprawie liczebnosci zalogi dla jachtéw klasowych sa miarodajne
przepisy klasowe. Inne jachty stosujg si¢ do okélnika wydanego -przez Komisjg
Regatowsa.

Nagrody

§ 21. Na wszystkich regatach moga byé udzielane tylko nagrody honorowe,
t. j. nie pienigzne.

Dla kazdej klasy bioracej udzial w regatach winny byé wyznaczone nagrody:
przy 1—3 zapisanych jachtach — jedna nagroda, przy 4—6 dwie, przy 7—9
trzy i t. d.

Oprécz powyzszych nagréd klasowych moga byé wyznaczone nagrody spe-
cjalne: punktowe, wyzwaniowe, budowlane, startowe, przechodnie i t. d.

Nagrody, ktére moga byé zdobyte w jednym wyscigu, musza byé wyzna-
czone tylko dla jednej klasy.

Nagrody punktowe, przejsciowe i t. d., ktéore moga byé przyznane dopiero
po paru wyscigach — moga byé wyznaczone i dla kilku klas.

Rozdanie nagréd nastepuje w c2asie i miejscu oznaczonych w programie,
o ile ewentualne protesty sg rozstrzygniete.

Komisja Regatowa obowigzana jest natychmiast po zalatwieniu kwestyj spor-
nych bezplatnie przeslaé zwycigzcy nagrode, ktéra nie zostala mu wreczona wskutek
nierozstrzygnigcia protestu.

Przywlaszczenie nagrody

§ 22. O ile okaze sig, ze nagroda zostala wydana niestusznie, a posiadacz
jej odmawia zwrotu, nalezy wydaé zawodnikowi, ktéremu nagroda zostala osta-
tecznie przyznana — nagrode réwnoznaczna.

Przy odmowie wydania nieslusznie, lub mylnie przyznanej nagrody moze, na
propozycje Komisji Regatowej, Zarzad P. Z. Z. zarzadzié czasowe, lub state wy-
" kluczenie odmawiajgcego zwrotu nagrody zawodnika ze wszystkich regat zwiazko-
wych i klubowych.

Kolejnosé przyznawania nagréd
§ 23. O ile jacht wygrywajacy ulegnie dyskwalifikacji, to nie jest uwzgled-
niany przy przyznawaniu nagrod, nagroda za$ przechodzi do najblizszego na-
stepnego jachtu.
Odlozenie regat
§ 24. Komisja Regatowa ma prawo odlozyé, lub odwolaé regaty. Nowy zapis
do regat odlozonych nie moze byé przyjety w zadnym wypadku. Wpisowe pod-

lega zwrotowi tylko w razie odwolania regat. O ile wskutek uchwaly Komisji
Regatowej regaty zostajg odlozone na inny dzied, wpisowego nie zwraca sie.
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Powtérzenie wyscign

§ 25. Jacht, ktéry wedlug orzeczenia Komisii Regatowej popelnil wykro-
czenie przeciw przepisom regatowym w wyscigu pierwotnym, nie ma prawa uczestni-
czenia w powtérnym wyscigu.

Prawidlowo zgloszony jacht, ktéry nie startowal w wyscigu, moze byé do-
Puszczony do wyscigu powtérnego na mocy decyzji Komisji Regatowe;j.

Skrécenie dlugosci kursu

§ 26. Komisja Sedziowska ma prawo skrécié kurs podezas regat. Cel w tym
wypadku znajduje si¢ w miejscu, w ktérem ustawiona zostanie 16dz ze znakiem
S, o ile program nie przewiduje skréconego kursu.

§ 27. W razie braku jakiego znaku na kursie, czyto spowodowanego wy-
padkiem, czy ztg wola, Komisja Regatowa powinna natychmiast ustawié znak
zpowrotem. Jezeli wykonanie tego na czas okaze si¢ niemozliwe, Komisja po-
stanowi, czy wyseig ma byé powtérzony.

Stwierdzenie zachowania przepiséw
. § 28. Przed otrzymaniem nagrody sternik jachtu wygrywajacego winien zlozyé
Komisji Regatowej pisemne ofwiadezenie, ze $cile trzymal si¢ przepiséw regato-
wych, wedle nastepujacego formularza:

Do Komisji Regatowej
Niniejszem oswiadezam, 7e w czasie regat dnia........... 19520 2 r. bylem’
odpowiedzialnym sternikiem na pokladzie jachtu.......... i Ze na jachcie tym
nie wykroczono w zaden sposéb przeciw Przepisom Regatowym P. Z. 7.
Jesliby ' po rozdaniu nagréd ‘zaszly “jakies zmiany wskutek innej oceny
wyscigow, obowiazuje sie otrzymang nagrode¢ na zadanie Komisji Sedziéw
zwroeié, ewentualnie zarzadzi¢ zwrot nagrody.

miejsce . dats e e e R S S et

Program
§ 29. Kazdy zgloszony jacht winien otrzymaé mozliwie szybko, po uplywie
terminu zgloszeri, program regat, w ktérym maja byé podane nastepujace punkty:
1) godzina startu,
2) linja startu,
3) przebieg kursu z wykazaniem wszystkich znakéw,
4) linja celu,
5) dlugoéé kursu,
6) ewentvalne dodatkowe przepisy, dotyczace skrécenia kursu,
7) nazwy i klasy zgloszonych jachtow,
8) miejsce skladania o$wiadezer (§ 28) i protestéw,
9) ostateczr;y termin skladania protestow,
10) czas i miejsce rozdania nagréd,
11) ilodé i rodzaj wyznaczonych nagréd,
12) nazwiska czlonkéw Komisji Regatowej,
13) wskazéwki dotyczace rozmieszezenia jachtéw po ukoriczeniu wyscigu,
14) miejsce zebrania Komisji Regatowej po ukoficzeniu wyscigu,
. 15) ewent. inne wskazéwki.
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CZESC Il
REGATY

Numery i odznaki

§ 30. W czasie wszystkich regat zwigzkowych podnosza jachty proporezyki
rozpoznawcze, w czasie regat otwartych — proporczyki klubowe.

Podniesienie flagi klubowej oznacza wycofanie sie jachtu z regat.

Jako odznaki klasowe sg przepisane: litery laciriskie czarne, wysokosci 45 cm
i szerokosci 8 cm dla jachtéw o powierzchni zagla 5, 10, 15, 20 i 25m? dla
wiekszych za$: 65cm wysokosci i 10 cm szerokosci, umieszczone obustronnie
w gérnej czesci wielkiego zagla. Ponizej w odleglosci 10 cm — odpowiedniej
wielkosci liczby porzadkowe jachtéw w swej klasie. Odznaki te moga byé z czar-
nego materjalu naszyte na zagiel, lub wprost namalowane na nim, lub namalo-
wane na plétnie odpowiedniej wielkosci i przyszyte do zagla.

Jachty klasy C (bandicapowej) maja litery i liczby koloru czerwonego.

Dla ‘poszczegélnych klas sg wyznaczone litery:

Klasy R (wyscigowe) Klasy W (wedrowne)

10 m2 — S
5m2— V 15 m2 — H
10 m2 — IV 20 m® — E
15m>— M 25 m?— C

20 m2 — B 30 m2 —
2 m? — ] 35m2 — T
25 m?2 — A 45 m? — P
75 m? — O

Sygnaly

§ 31. a) Jako sygnal odbycia si¢ regat podnosi Komisja Regatowa na rei
masztu regatowego litere¢ P. kodu miedzynarodowego.

b) Sygnatem -odroczenia startu jest migdzynarodowa litera N pod sygnatem
regat P. Ilo$é podniesionych ponizej bialych flag oznacza ilo§é kwadranséw, skla-
dajgcych si¢ na czas, na ktéry regaty zostaly odlozone.

c) Jezeli jachty majg startowaé od prawej do lewej (patrzaec od sedziow)
— podnosi sig pod sygnalem regatowym literg¢ R, jezeli za$ od lewej do pra-
wej — literg Q.

d) Skrécenie kursu oznacza podniesiony pod sygnalem regat migdzynaro-
dowy sygnal S. Podczas mgly lub po zachodzie slorica i przy niedostatecznem
oswietleniu — daje sie sygnal zapomocg dwéch strzaléw armatnich.

e) W razie koniecznoSci wezwania jakiego$ jachtu, w razie przedwezesnego
startu, do powtdérnego startowania — podnosi si¢ na drugim korcu rei numer
jachtu i réwnoczesnie daje si¢ sygnal dzwiekowy. Numer opuszcza sig dopiero
po dokonaniu powtdérnego startu.

f) Dla startu kazdej klasy podnosi sig te litere kodu miedzynarodowego,
ktéra jachty nosza na zaglu jako znak klasy.
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Zaloga

§ 32. Uzywanie zalogi platnej jest wzbronione. Po sygnale przygotowaw-
czym ilos¢ 0séb na jachcie nie moze byé zmieniona, za wyjatkiem okolicznogdci
nadzwyczajnych, spowodowanych wypadkiem.

Start

§ 33. Linja startu powinna byé wytknieta mozliwie pod prostym katem do
kursu i oznaczona przez dwa nabiesniki stale lub ustawione czasowo.

Maszt startowy powinien posiada¢ namalowane trzy czerwone i rozdziela-
jace je dwa biale pola. Na maszcie tym podnosi sie czerwona kula startowa. Na
pieé minut (wolno tez w okdlniku o regatach zapowiedzieé start 3-minutowy) przed
sygnalem startu kula startowa podnosi sig na pierwsze od dolu czerwone pole,
co minuta przesuwa sig na pole nastepne, tak, ze w 5 minucie jest na najwyz-
szem polu i w momencie startu opada. Strzal startowy jest jednoczesnie sygnalem
przygotowania si¢ dla nastepne;j, wedlug programu, klasy. W razie jezeli strzal
zawiedzie, opadnigcie kuli oznacza start j naodwrét — sam strzat w razie nie-
opadnigcia kuli.

O ile zawiodly oba sygnaly — dany wyscig odklada sie.

W strefie linji startowej moga znajdowa¢ sig tylko jachty nalezace do klasy,
dla ktérej dano sygnat przygotowawczy. Stawanie na kotwicy w strefie startowej
jest wzbronione, moze byé jednak dozwolone w okélniku o regatach jachtom od
sygnalu przygotowawczego do startu.

§ 34. Jacht bioracy udzial w regatach podlega przepisom niniejszym od sy-
gnalu przygotowawczego danej klasy.

Jacht rozpoczyna wyseig z chwila, gdy po sygnale startowym jakakolwiek
czesé jego kadluba czy takielunku znajdzie s¢ na linji startowej (Scislej: pla-
szezyznie przeprowadzonej prostopadle przez oba nabiezaiki startowe).

§ 35. Jacht, ktérego jakakolwiek czgs¢ kadluba lub takielunku znajdzie sie
sig przed lub w chwili sygnalu startu na linji startowej — podlega natychmia-
stowemu odwolaniu przez megafon lub sygnalem jak w § 31 e. Jacht odwotany
powinien powrécié przed linje startu i przejsé ia jeszcze raz. Jachty odwolane
i powracajgce przed linjg startu, jak réwniez jachty, ktére po sygnale startowym
znalazlszy sie z niewlasciwej strony linji startowej wracaja, by dokona¢ prawidto-
wego startu — muszg ustepowaé z drogi wszystkim innym jachtom uczestnicza-
cym w wyscigu.

Prawo drogi
»Krycie sig“ i ,swoboda®

§ 36. Dwa jachty zeglujace tym samym, lub prawie tym samym kursem
wkryja sie“, jezeli zmiana kursu jednego z nich bezposrednio grozi zderzeniem.
W innych wypadkach s3 ,,swobodne* wzgledem siebie.

Wyprzedzanie

Kiedy jeden z dwéch jachtéw, zeglujgcych tym samym, lub zblizonym kursem,
z poczatku plynie ,swobodnie* za drugim, a nastepnie zbliza sig dori w ten sposéb,
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ze grozi zderzenie, to pierwszy z nich nazywamy wyprzedzajgeym i to tak dlugo
po pokryeiu si¢ jachtéw, az znowua beds ,swobodne® wzgledem siebie.

a) Jacht wyprzedzajacy musi ustepowaé z drogi wyprzedzanemu.

b) Kiedy jacht wyprzedzajacy kryje po stronie nawietrznej (za strone na-
wietrzng uwaza sig strong przeciwng tej, na ktérej jacht ma bom wielkiego zagla)
wyprzedzanego, ten ostatni moze przeszkadzaé pierwszemu w wyprzedzaniu go
po nawietrznej zblizajae si¢ do wiatru tak dlugo, az znajdzie si¢ w polozeniu ta-
kiem, ze koniec bukszprytu, lub sztaba dotknelyby jachtu wyprzedzajacego za
wantg wielkiego masztu.

c) Jacht wyprzedzany nie moze zbaczaé z wlasciwego kursu (za ,wlaciwy®
kurs nalezy uwazaé normalny kurs najkorzystniejszy w danej chwili ze wzgledu
na dlugosé drogi; o ,wlasciwym* kursie moze byé mowa dopiero po starcie),
by przeszkodzi¢ wyprzedzajacemu, znajdujgcemu sig po jego zawietrznej (za za-
wietrzng uwazamy strone, na ktérej jacht ma bom wielkiego zagla). Jacht wy-
przedzajacy przy wyprzedzaniu po zawietrznej nie moze weczesniej skrecaé na
wiatr, nim stanie si¢ ,swobodny“ wzgledem wyprzedzanego.

Spotkanie, skrzyzowanie i zblizenie kursu

d) Jacht idacy pelnym lub pélpelnym wiatrem (t. z. nie na wiatr), musi
ustepowaé z drogi zeglujgcemu na wiatr.

e) Jacht idaey na wiatr lewym halsem — musi ustepowaé z drogi plyna-
cemu na wiatr prawym halsem.

f) Jezeli oba jachty maja pelny, lub polpelny wiatr z réinych stron, to
plynacy lewym halsem ustepuje z drogi plyngcemu prawym halsem.

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

h) Jezeli oba jachty plyng na wiatr tym samym halsem i kursy ich zblizaja
sig, grozac zderzeniem, poniewaz jacht zawietrzny blizej trzyma si¢ wiatru niz
nawietrzny — przyczem zadnego z nich nie mozna uznaé za wyprzedzany — to
jacht znajdujacy sig po nawietrznej musi ustapi¢ z drogi.

i) Kiedy jacht chce zdobyé przez zwrot prawo do utrzymania kursu, to na-
bywa je dopiero po skorczeniu zwrotu, t. z. kiedy zagle s nastawione na nowy
kurs i napelnig sie wiatrem.

Nie mozna Zadaé na zasadzie tego prawa ustapienia z drogi od jachtu
‘ktéry wskutek swego polozenia nie moze tego uczynié.

Niedozwolone zmiany kursu
k) Gdy wskutek ktéregos z poprzednich przepisow jacht powinien ustgpié
innemu z drogi, to ten ostatni (préez wypadku wymienionego pod 4) — nie moze
zmienia¢ kursu, by przeszkodzié pierwszemu w ustepowaniu.
Przepis o wyprzedzaniu uniewaznia przepisy co-do spotkania, skrzyZowania
i zblizania sig kurséw, précz przepiséw e) i k) — ktére winny byé zachowane zawsze.

Ustepowanie przy znakach kursowych lub przeszkodach
§ 37. Kiedy dwa jachty kryjg sie, majac wlasnie — bez koniecznosci

zwrotu — mijaé przeszkode lub znak kursowy ze strony przepisanej, to jacht
zewnetrzny musi daé miejsce temu, ktéremu grozi dotkniecie znaku lub prze-
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szkody, bez wzgledu na to, czy to jest jacht nawietrzny czy zawietrzny, o ile rze-
czywiscie w chwili dotarcia do przeszkody lub znaku nie s3 swobodne wzgle-
dem siebie.

Jacht wyprzedzajacy nie moze usitowaé przeprowadzié pokrycia i wymu-
szenia dla siebie przejazdu migedzy jachtem przoduvjacym, a znakiem czy prze-
szkoda, skoro ten ostatni jacht osiggnal, juz znak czy przeszkode, lub zmienit
w celu jej minigcia kurs i wlasnie zamierza mijaé.

Statek lub 16dz, ktérym dany jacht musi ustapié z drogi (réwniez i inny
jacht bioracy udzial w regatach), nalezy uwazaé za przeszkode w wodzie w ro-
zumieniu tego i nastgpnego paragrafu.

Zwrot na zawolanie

§ 38. Gdy dwa jachty, plynace tym samym halsem na wiatr, zblizaja sie do
brzegu lub przeszkody w wodzie i jacht zawietrzny nie moze ich minaé bez zwrotu,
ktéry grozi zderzeniem sig z jachtem nawietrznym, to ten ostatni musi na zawo-
tanie sternika jachtu zawietrznego daé miejsce do zwrotu. Jacht zawietrzny obo-
wigzany jest zwracaé natychmiast po usluchaniu jego wezwania.

Jezeli jednak chodzi o minigcie znaku kursowego, to jacht zawietrzny nie ma
prawa wzywa¢ jachtu nawietrznego do dania drogi, skoro ten ostatni moze mingé
znak kursowy bez zwrotu.

Dotkniecie lub niewlasciwe miniecie Znakp kursowego

§ 39. Kazdy jacht musi bez zarzutu przebyé wyznaczong dla regat droge
i minaé przewidziane w programie znaki w przepisanej kolejnosci i po wlasciwej
stronie. Jacht, ktéry przy mijaniu znaku dotknat go, lub zmusit 16d% znakows do
opuszczenia miejsca wobec grozby zderzenia, zostaje wykluczony, chyba ze wskutek
protestu ustalone zostanie, Ze zostal zmuszony do tego przez niewlasciwy ma-
newr innego jachtu; w takim razie zostaje wykluczony ten ostatni. Jacht, ktéry
dotkngt znaku kursowego, musi w zaleznosci od okolicznosci albo usungé sie od
dalszego udzialu w regatach, albo podniesé flage protestowa.

Pojecie znaku kursowego

§ 40. Za znaki kursowe uwazaé nalezy wylacznie 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 zostal minigty. W innych wypadkach znak
kursowy nalezy uwazaé tylko za przeszkode w wodzie. Boje, statki i t. p. ogra-
niczajgce linje startu nalezy uwazaé za znaki kursowe. Za znak kursowy w tem
rozumieniu uwazaé¢ nalezy kazda istotng lub zazwyczaj nad woda znajdujacy sie
czes¢ znaku kursowego, lecz nie czedé podwodng, lub inny przedmiot przypad-
kowo lub przejSciowo priyczepiony do znaku.

Zderzenie jachtéw bioracych udzial w regatach
§ 41. Jacht, ktéry wskutek niezachowania ktéregos z niniejszych przepiséw
zderzy si¢ z innym lub zmusi inny do zderzenia — zostaje wykluczony.
Wpadniecie na mielizne i t. p.

§ 42. Jezeli jacht osiadzie na mieliznie lub zaczepi sie o boje, statek lub
inng przeszkode w wodzie — moze do oswobodzenia sig uzyé znajdujacych sig
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na pokladzie wlasnych kotwic, lin, dragéw lub innego sprzetu, lecz nie wolno po-
slugiwaé sie¢ obea pomoca. Sprzet uzyty musi byé zpowrotem zabrany na poklad.

Stawanie na kotwicy .
§ 43. Jacht moze stanaé w czasie regat na kotwicy, lecz’ musi ja nastepnie
podniesé, nie wolno jej wiéczyé. Nie wolno jachtowi w czasie regat uczepié¢ sig
lub uwigzaé si¢ do boi, pomostu, pala i t. p.

Srodki poruszania sie
§ 44. Jako srodka poruszania si¢ wolno uzywaé wylacznie zagli. Jachty. nie
mogg by¢ holowane; uzycie wiosel, tyczek, dragéw lub innych srodkéw jest do-
zwolone wylgcznie w wypadku przewidzianym w § 42.

Mierzenie glebokosci
§ 45. Do mierzenia glebokosci wody wolno uzywaé tylko sondy (otowianki).

Pomoc w nieszczesliwych wypadkach
§ 46. Jacht winien udzieli¢ wszelkiej mozliwej pomocy statkowi lub osobie
znajdujacej si¢ w niebezpieczenstwie.

Jezeli wedlug zdania Komisji Regatowej jacht, ktéry nie spowodowal da-
nego wypadku, przez udzielenie pomocy stracit mozno$é¢ zdobycia nagrody, na-
lezy wyznaczyé nowy wyscig miedzy jachtem lub jachtami, ktére" udzielaly pomocy,
a jachtem lub jachtami, ktére zdobyly nagrody. Jezeli to jest niemozliwe, nalezy
uniewazni¢ wyscig i zwréei¢ wpisowe. Jacht, ktéry nie udzielit pomocy, majac po
temu moznos¢ — zostaje wykluczony.

Zakonczenie wyscigu

§ 47. Jacht koriczy wyscig w chwili, gdy jakakolwiek czesé jego kadluba
lub takielunku znajdzie si¢ na linji celu, pod ega jednak w dalszym ciggu prze-
pisom regatowym, dopdki jakakolwiek cze$é kadiuba lub takielunku znajduje sie
jeszeze na linji celu. Po skonczeniu wyscigu jacht powinien oddali¢ sie od linji
celu i zastosowaé do odpowiednich wskazéwek programu.

Réwnoczesne ukoniczenie wyscigu
§ 48. Gdy dwa, lub wigcej jachty koricza wyscig réwnoczesnie, nalezy, o ile
to mozliwe, rozdzieli¢ nagrode réwnomiernie. Jezeli to jest niemozliwe, nalezy
urzadzi¢ dodatkowy wyscig pomigdzy temi jachtami; w ostatecznym wypadku roz-
strzyga los, komu przypadnie nagroda, a drugi jacht, ktéry réwnoczesnie minat
cel — dostaje druggq nagrode®) (o ile taka istnieje). W kazdym razie oba jachty.

CZESC 111
OKRESLENIE KAR

§ 49. Jachty, ktére wykroczyly przeciwko jakiemukolwiek z przepiséw re-
gatowych bez wzgledu na to, czy biora udzial w wyscigu jednakowych czy tez

*) Np. przy nagrodach: I — A, Il — B, Il — C, 2 jachty koficzace razem dostajg:
1 nagrode A i I miejsce
2 : Bil o
za$ nastepny 3 " il
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réznych klas, podlegaja dyskwalifikacii, czyli traca miejsce i prawa do nagrody, ktéra
przechodzi do nastepnego zkolei jachtu zgodnie z § 23. Za szkody powstale ze
zderzenia jachtéw odpowiada wlasciciel jachtu, ktéry zawinil.

Protesty

§ 50. Protest przeciwko naruszeniu ktérego$ z przepiséw regatowych sygna-
lizuje sig przez podniesienie niebieskiej flagi przy pierwszej sposobnosci przecho-
dzenia wpoblizu Komisji Sedziowskiej, chyba, ze uprawniony do protestu dowie-
dzial si¢ o okolicznosciach, uprawniajacych do protestu, dopiero po zakorczeniu
biegu. i

Protest winien byé zlozony pisemnie z przytoczeniem punktéw przepiséw
regatowych, ktére zostaly naruszone; ma byé podpisany przez sternika jachtu
lub jego zastepce i dostarczony wraz z kwotg 10 zl. — Komisji Regatowej, naj-
pbznie] w ciggu godziny po zakonczeniu regat (o ile w programie nie wskazano
innego terminu).

Jachtom uprawnionym do zlozenia protestu, przybylym po okreslonym ter-
minie, przysluguje prawo zlozenia protestu w ciggu 3 dni.

Komisja Regatowa ma prawo, zaleznie od okolicznosci, termin ten prze-
dluzyé. Pisemnie zlozony protest nie moze byé cofnigty. Zalaczona przy protescie
kwota nie podlega zwrotowi, o ile Komisja uzna protest za bezpodstawny.

Wykluczenie jachtu bez protestu

§ 51. Jezeliby doszlo do wiadomosci Komisji Regatowej, lub jezeliby sama
miata dostateczne podstawy do przypuszezenia, ze nastapito jakiekolwiek wykro-
czenie przeciw przepisom regatowym, to musi postapié w sposéb przewidziany
w § 52 — jakgdyby protest zostal zlozony.

Rozstrzyganie protestéw

§ 52. Nim Komisja Regatowa przystapi do rozstrzygania protestu, winna za-
wiadomié o tem strony zainteresowane, zebraé potrzebne wiadomosci i przepro-
wadzi¢ niezbedne dochodzenie. Uzasadnienie wyroku winno byé zakomunikowane
stronom. :

Komisja Regatowa winna dorgczyé Zarzadowi Klubu (lub Klubéw) urzadza-
jacego regaty, mozliwie natychmiast, a najdalej w ciagu 24 godzin wyrok z kon-
ceptem uzasadoiajacych go motywéw, zas$ w ciagu nastepnych 14 dni — osta-
teczny tekst z przytoczeniem motywéw, odpis ktdrego moze byé wydany przez
Zarzad na zadanie stron zainteresowanych w ciagu dni 14.

Odwolanie

§ 53. Od wyroku Komisji regatowej moze nastapié odwolanie si¢ do Ko-
misji Sportowej P. Z. Z, o ile

a) Komisja Regatowa sama uzna to za pozadane, lub

b) strona zainteresowana odwoluje si¢ w sprawie interpretacji niniejszych
przepiséw regatowych, co wolno jej uczynié w ciagu 2 tygodni po otrzymaniu
odpisu wyroku Komisji Regatowej; w wypadku &) musi byé zlozona podwéjna
kwota protestowa (20 zl.) nie' zwracana w razie nieuwzglednienia odwolania.

Wyrok Komisji Sportowej P. Z. Z. jest ostateczny. Cztonkowie Komisji Spor-
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towej, ktorzy wchodzili w sklad pierwotnej Komisji Regatowej, nie majg glosu
przy rozstrzyganiu odwolania.

§ 54. Przy odwolaniu si¢ do Komisji P. Z. Z. nalezy zalgczyé:

a) odpis protestu i wszystkie inne pisemne deklaracje stron,

b) rysunek, ktéryby podawal: droge, kierunek i site wiatru, polozenie i kursy
jachtéw, wchodzacych w gre przy protescie,

c) odpis okélnika o regatach i dorgczonych jachtom specjalnych przepiséw,

d) wyrok Komisji Regatowej i jej uwagi.

Koszty protestu

§ 55. Koszty zwiazane z protestem dotyczacym przepiséw pomiarowych, lub
klasyfikacji — ponosi strona przegrywajaca. Kosztami powstalemi wskutek innych
protestéw moze Komisja Regatowa obciazyé strong przegrywajaca, ktéra moze sie
odwolaé w tej sprawie do Zarzadu P. Z. Z.

Strona przegrywaijaca jest albo strona protestujgca lub odwolujgca sie, albo
Klub urzadzajgcy regaty.

Kary za powazniejsze wykroczenia

-§ 56. W razie powazniejszego wykroczenia przeciw niniejszym przepisom
regatowym moze Zarzad P. Z. Z. pozbawié, na okreslony czas, osobe winna, na
wniosek Komisji Sportowej, prawa brania udzialu w regatach urzadzanych we-
dlug przepiséw P. Z. Z.

B) PRZYGOTOWANIE DO REGAT I ICH PRZEBIEG

Z poprzednich rozdzialéw dowiedzial sie zeglarz o wszystkiem,
co musi w czasie regat zastosowaé, aby lacznie ze swem doswiad-
czeniem i sprawnoscig uzyskaé jak najlepszy wynik.

Poniewaz podrecznik ten nie jest w zadnym razie wyczerpu-
jacym i daje tylko ogélne pojecia i impulsy do nauki zeglarstwa
w praktyce, musze uzupelnié go tu niektéremi wskazéwkami sto-
sujacemi si¢ do zawodéw zeglarskich.

W rozdziale o regatach oczekuje zapewne kazdy zeglarz po-

“dania pewnego sposobu wygrania wyscigu. Otéz taki sposéb
istnieje, a mianowicie:

Zupelne opanowanie jachtu i zalogi polaczone z talentem,
wiedza zeglarska i niezlomna wola zwyciestwa, jest ta tajemnica,
ktéra mozina posigéé, lecz kosztuje ona duzo pracy i wytrwalosci.

Poniewaz szybko$¢ jachtu zalezy od wielu w poprzednich roz-
dzialach wyluszczonych powodéw, musimy sie postaraé, aby jacht
nasz przed regatami wykazywal jak najwigcej technicznie pozada-
nych zalet.

A zatem: aby mial jak najmniejsze tarcie w wodzie, nalezy
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wszystek niepotrzebny balast z lodzi usunaé, zostawiajac tylko to,
co wedle przepiséw klasowych musi byé na jachcie w czasie za-
wodéw. Korpus jachtu musibyé, szczegélniej w czesci podwodne;j,
zupetnie gladki i czysty (wyszorowaé ew. pomalowad), aby stawial
wodzie jak najmniejszy opor.

Cale ozaglowanie i olinowanie musi byé¢ dokladnie i szczegé-
lowo skontrolowane lub nawet odnowione (liny, bloki, aczniki i t. d.).

Zagle dobrze wyciagnigte na swoich drzewcach i wyregulo-
wane tak, aby jak najlepiej dzialaly swa powierzchnig (zadnych
faldéw lub zmarszczek).

U jachtéw morskich trzeba szczegélng uwage zwracaé na jak
najdokladniejsze skompensowanie i uregulowanie kompasu; nie
wolno zapomnieé o tabelce dewjacyjnej, gdyz choéby to byl maly
morski wyscig, a wiec tréjkat o ramionach 12—18 mil morskich,
to zwrotnych znakéw regatowych nie widaé, trzeba wige jechaé
kursem oznaczonym na programie regat wedle kompasu, a kto
dokladniejszym kursem jedzie, ten bywa pierwszym, gdyz trafia na
znaki regatowe odrazu, nawigujac dobrze, sprawnemi instrumentami.

Musi to byé¢ wszystko juz na pare dni przed regatami zro-
bione, aby w dniu regat nie bylo zadnych komplikacyj, a uwaga
zalogi i kapitana mogla byé skoncentrowana jedynie na prze-
bieg regat.

O ile to mozliwe, po zgloszeniu do regat i otrzymaniu pro-
gramu, trzeba koniecznie przejechaé kurs wyznaczony, dla obzna-
jomienia si¢ z terenem, ewentualnie wiatrami i dla treningu zalogi.

W dzien regat nie zwlekaé z podniesieniem zagli, lecz na go-
dzing najmniej przed rozpoczeciem, podniéslszy zagle wyjechaé,
aby przed startem paru halsami sprébowaé sily wiatru i ewentu-
alnej potrzeby zmniejszenia lub zwigkszenia zagli.

Wszystkie pomocnicze zagle muszg byé jak najdogodniej do
uzytku ulozone, a w mieczowych jolach miecz i jego talja dobrze
wyprébowane, motyl i balon zwigzane, bom motyla przygotowany
na pokladzie, a flaga protestowa (niebieska) napodoredziu; pa-
mictaé trzeba takze o proporczykach nagrodowych (patrz etykieta
jachtowa § 3) i o fladze klubowej, ktéra sprawna zaloga podnosi
zaraz po przejsciu celu lub w wypadkach rezygnacji na regatach.

Jako pewnik nie ulegajacy Zadnym objasnieniom uwazam, ze
reguly regatowe, a szczegélniej paragrafy o wymijaniu sa znane
napamieé calej zalodze startujgcego jachtu.
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A teraz, po uregulowaniu swego zegarka wedle miarodajnego
komisji regatowej, na start!

Przed startem trzeba pamietaé, ze prawo drogi w Przepisach
reg. obowigzuje od pierwszego sygnatu (strzatu) przygotowawczego
dla danej klasy jachtéw. Umozliwi to zajgcie najdogodniejszego
miejsca dla punktualnego przejicia przez linje startowa,

A wigc wedle warunkéw chwilowych, trzeba si¢ staraé, aby
w ostatnich sekundach przed startem i§é prawym halsem wzdiuz
linji startowej, co daje pierwszenstwo w wymijaniu, a w momencie
startu wystarczy tylko éwieré zwrotu i rozpoczynamy wysScig punk-
tualnie.

Przeszedlszy linjg startowa, musimy précz uwagi na najlepiej
prowadzacy do celu kurs naszego jachtu, bacznie obserwowac
swego konkurenta lub konkurentéw, z ktérych postepowania lub
bledéw mozemy wyciagnaé niejeden korzystny dla nas wniosek.

Majac na pamieci paragrafy przepisow regatowych omawia-
jace wymijanie i wyprzedzanie staramy si¢ wszelkiemi dopuszczal-

nemi $rodkami, nie daé sie przeciwnikowi zastoni¢ po nawietrznej,
a jednoczesnie staraé sie samemu to uczynic.

W czasie regat jest potrzebna wigcej niz kiedykolwiek bly-
skawiczna orjentacja i wyzyskanie swej pozycji lub bledéw kon-
kurenta w danej chwili.

Czesto trzeba, dla uskutecznienia planu dajacego w dalszym
przebiegu regat przewage nad przeciwnikiem, poczatkowo, mimo
mozliwosci po temu, nie przeSciga¢ go, lecz trzymaé sig wpo-
blizu, by w najodpowiedniejszym momencie bezapelacyjnie zadaé
porazke, wyzyskawszy stabe strony konkurenta.

Przepisy regatowe wskazuja, czego nie wolno robié, zeglarz
za$ ma zawsze sposobno$¢ wyzyskaé wszystkie dozwolone moszli-

~wosci i wypadki dla niego korzystne. Ciagla wprawa i obycie sie
dokladne ze swym jachtem, pokazujg utalentowanemu zeglarzowi
wlasciwg droge do trofeéw zeglarskich.

Przy zwrotach okolo znakéw regatowych trzeba wykonaé
plan juz przedtem powzigty, oparty na wlasciwoéciach wlasnego
jachtu w stosunku do konkurentéw, gdyz tu najczeiciej rozgry-
wajg si¢ walki decydujace o zwyciestwie. Przeciwnika nie trzeba
nigdy tracié z oczu i nie daé si¢ zmusi¢ do zmiany kursu na swoja
niekorzys¢, jesli si¢ jest w prawie do tego. W razie przekroczenia
przez konkurenta prawidel regatowych na nasza niekorzysé, mamy
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prawo brotestu, co czynimy wywieszajac lub pokazujac flage prote-
stowa (niebieskg) w bliskosci komisji regatowe;.

W razie gdyby si¢ co$ nie powiodlo i wskutek nieuwagi lub
przypadku, zeglarz $cigajacy si¢ przekroczyl prawidla regatowe,
musi on sam, nie czekajgc protestu przeciwnika, zrezygnowac z wy-
$cigu, podnidstszy flage klubowa i zameldowaé. po skonczonej re-
gacie caly wypadek komisji reg.

Po ukonczeniu swego wyscigu i przejechaniu celu, nalezy pod-
nie$¢ swa flage, jako znak ukonczenia wyscigu, i w Zadnym razie
wracajac do portu nie przeszkadza¢ jachtom, ktére jeszcze sg
w regatach. Po-skonczeniu wszystkich wyscigéw i rozstrzygnigciu
ewentualnych protestéw przez komisj¢ nastepuje rozdanie nagréd,
przyczem wszyscy zawodnicy powinni byé obecni, gdyz $miesznie
i niesportowo wyglada zeglarz obrazony za nieotrzymanie na-
grody, lub protest nie na jego korzy$é rozstrzygniety i manifestu-
jacy to w widoczny sposéb. Dobry zeglarz sportowiec umie nie-
tylko wygrywaé, lecz co trudniej, z pogodnem obliczem przegrywaé
wyscig i jako dzentelmen nie poszczedzié pochwal i uprzejmych
zyczen szczesliwszemu wspétzawodnikowi.

Regaty s3 sprawdzianem dzielnosci, wytrzymalosci i talentu
zeglarza, i odbywaja si¢ one nawet w takich warunkach atmosfe-
rycznych, gdy zalogi turystyczne, siedzac w zacisznym porcie,
oczekuja zmniejszenia si¢ wiatru i lepszej pogody.

4, SLOWNICTWO POLSKIE SPORTOWO-

7ZEGLARSKIE
PRZYJETE PRZEZ POLSKI ZWIAZEK ZEGLARSKI

A) ULOZONE WEDLE PODZIALU JACHTU NA CZESCI
Statek zaglowy

(nazwa ogdlna)

Jacht

: (sportowy statek zaglowy)
Rodzaje: Jacht kilowy, jacht mieczowy, jacht kilowo-mie-
czowy, jacht turystyczny, jacht wyscigowy, jola, 16dZ zaglowa.

KORPUS JACHTU

Zewnatrz korpusu znajduja sig: Dziéb, rufa (dziéb
moze byé: prosty, lyzkowy i wklesly, rufa moze byé: $piczasta,
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z paweza prosta, z pawezg skosng i rufa jachtowa), sztaba, prze-
- ciwsztaba, pawez przednia, pawez tylna, prawa i lewa burta, ob-
szycie, klepki, listwa burtowa, nadburcie, burtnica, przepusty, po-
ktad, wspigcie pokladu, kokpit, nadbudéwka kajuty, luka, rama
luki, pokrywa luki, iluminatory, bocznice masztu, gniazdo masztu,
zelaza wantowe, wodzidlo, kolnierz masztu, knagi, kluzy, kotki,
pacholek, winda, oka (oko) ucha (ucho), linja wodna, martwy kil,
kil, balast kilowy, ster, sterownica, 0§ steru, jarzmo steru, zawiasy
steru, tulejka steru, glowica steru, pletwa steru, linka pletwy.
Wewnatrz korpusu: Kajuta, bak, podloga, zenza, balast
wewnetrzny, wregi, zebra, kilson, podciag gérny, dolny i podciag
wewnetrzny, belki poktadowe, skrzynka mieczowa, przypory, miecz,
kolanko sztaby i pawezy, kolanka wzmacniajace, konsole, stopa
masztu, jaskélcze gniazda, koje, psie koje, kuchnia, $pizarka, szafki.

Takielunek staly: drzewce (pl. drzewca, patrz Tabl. V)

Maszt (ma pien i stengg), top (masztu lub stengi), bugszpryt,
bugszpryt tylny (rufowy), grot maszt, bezan maszt, szkunerowy
maszt (fokmaszt), saling poprzeczny, saling podluiny, jumpsaling
gérny i dolny, osla glowa, klin, wanty gléwne, wanty stengi,
wanty salingowe, gérne i dolne, baksztagi, naciagacze bakszta-
gow, sztag gléwny, sztag gérny, sztag tylny, jumpsztagi, sztag
stengi; bugszpryt ma: wypore (strzalg), sztag wodny, i sztagi dzio-
bowe, bloki faléw, Sciagacze want i sztagéw. Na maszcie: tulejka,
szyna, szpara, klamry, piericienie.

Takielunek ruchomy (patrz Tabl. V)

Bom (ma: szpone, nok, zwijacz, mlynek), gafel lub gaf (ma:
szpong, pik, korale), reja, rejka, bom motyla, walek foka, ko-
ziolek. '

Faly: grota, bezana, topsla, pikfal i fal szpony, fal foka,
kliwra, latacza, motyla, dirka (podciaggacz boma), fat stengi, fal
bomu motyla, faly szkunerowe, bloki.

Szkoty: grota, bezana, szkunerowy, topsla, foka, kliwra, la-
tacza, motyla.

Inne liny i czgsci: przyciagacz przedni i tylny bomu mo-
tyla, uchwyt, marlinka, flaglinka, linka foka, zmijka, przewodnica,
zatyczki, taczniki i kausze, cumy, talje, taficuch lub lina kotwiczna,
flaga, bandera, proporczyk.

Sport zeglarski 7
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Zagle: grot, bezan, szkunerowy, topsel, fok, fok rejowy,
kliwer, sztagsel, latacz, balon i motyl.

Zagle maja: bryty, lejki (przedni, tylny, gérny i dolny),
rogi (rég szkotowy, hals, pik, rég szpony), przednie zagle maja:
glowe; reflinki, wstegi refowe, linki pierscieniowe, listewki w po-
chwach, raksy, halslinka, oczka i uszka, pokrowce.

Zagle moga byé: zrefowane, podniesione, spuszczone, od-
refowane, przednie Zagle moga byé zwiazane, zwinicte (na walek).

Nazwania ogélne

Nawietrzna i zawietrzna strona, jazda z wiatrem, pélwiatrem,
w trzy céwierci wiatru, lub w baksztag, jazda na wiatr pelniej lub
ostrzej, odpadaé od wiatru, zbliza¢ si¢ do wiatru, stangé na wiatr,
dryfowaé, lec w dryfie, i§¢ prawym lub lewym halsem, cumowaé,
odcumowywaé lub rzucié cumy, taklowaé, refowaé, trawers, awarja,
statecznosé, peling, bak, rozek, zmywacz, skraber, pochylnia, splot,
splataé guzy, wezly, linke owijaé, owinaé, droga statku, §lad statku,
log, pelingator, lawirowaé, odbijacze.

Regaty, wyscigi, wyScig, kurs, start (lotny lub stojacy), Scigaé
sig, start rzeczywisty, start oficjalny, znaki regatowe, kursowe,
- i zwrotne, nabiezniki.

Komendy

Komenda sklada si¢ z zapowiedzi i hasla.
Zdjaé pokrowce (lub pokrowiec)
Do faléw!
Grot podnies! (fok, bezan, kliwer i t. d.)
Cumy rzué! odbijaj!
Rwij fok! — (kliwer — balon — latacz)
Na lewo (lub prawo) fok!
Dociagnij szkot
Luzuj szkot
Rzué szkot
Wyklaruj szkot
Do bandery!
Salut!
Dociagnij fal (grota, foka i t. d.)
Do zwrotu przez sztag!
Do zwrotu przez rufe!l

(grota, foka i t. d.)
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Zwrot!

Zmiana halsu!
Przeciagnij bom !

Do kotwicy!

Wyklaruj kotwice (faricuch, line)
Z lafncuchal (z liny!)
Kotwice rzué!

Ciagnij do pionul
Odpowiedz: ,,Jest pion“
Kotwice rwij!

Spusci¢ zagle!

Fok precz! (i t. d.)
Grot precz!

Zlozy¢ liny!

Oczyscié poktad
Pokrowce zalozyé.

B) SLOWNIK SPORTOWO-ZEGLARSKI W PORZADKU
ALFABETYCZNYM

A

awarja = szkoda poniesiona przez statek

bak = przednia cze$é jachtu pod pokladem
bak = (niem. Beiboot) lédeczka, szalupka, na jachtach morskich
baksztag — linka stalowa przytrzymujaca maszt whok ku tylowi
balon = pomocniczy przedni zagiel
balast = cigzar na dnie jachtu wewnatrz lub zewnatrz na kilu
bandera = choragiew jachtowa (godlo klubu)
belki = wewngtrzne podpory pokladu
bezan = maszt lub Zagiel na rufie dwumasztowego jachtu
blok = przyrzad stuzacy do przenoszenia i zmiany kierunku sily
zapomocg lin
bocznice = dwie mocne deski, migdzy ktéremi umocowany jest
na osi maszt mniejszych jachtéw w celu kladzenia go na poklad
bom = drzewce, na ktérem umocowany jest u dotu wielki zagiel
(grot)
7*
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boja = znak plywajacy, zakotwiczony na wodzie

bryty = pojedyrnicze pasy plétna, z ktérych jest zagiel zeszyty

bugszpryt — drag wystajacy z dzidba statku i sluzacy do przy-
mocowania lin (sztagéw) i zagli przednich

burta = bok statku, np. prawa b., lewa b., nawietrzna i zawietrzna

burta
burtnica = deska okalajgca kokpit
C
cat patrz ket

cuma = lina sluzaca do umocowania statku do brzegu lub kotwicy
cumowaé = przywigzywaé statek

D

dirka = lina idaca od noka bomu do masztu i podtrzymujaca bom

dryf = zboczenie statku w czasie jazdy pod katem prostym do
swego kursu

dryfowaé — zbaczaé z kursu

drzewce = wszelkie drewna na jachcie stuzace do rozpinania zagli

dziéb = przednie zakonczenie korpusu jachtu

F

fal = lina stuzaca do podnoszenia zagli lub miecza

flaga patrz bandera

flaglinka = linka sluzaca do podnoszenia bandery

fok = przedni zagiel tréjkatny, pierwszy od masztu

fok rejowy = réwnolegloboczny zagiel rejowy, do jazdy z wiatrem

G

gaf lub gafel = drzewce gérne u grota (zagla)

glowa = gérny rég tréjkatnego zagla

glowica = miejsce osadzenia i zmocowania sterownicy z osia steru
gniazdo masztu = miejsce w pokladzie, ktéredy przechodzi maszt
grot — wielki zagiel, grot maszt

guzy = sploty lin w formie kuli

hals = dolny i przedni rég zagla
halslinka = linka przyciggajaca bom wdél przy maszcie
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I

iluminator — okienko w kajucie

i§¢ prawym (lewym) halsem = kursy statku przy lawirowaniu,
zalezne od tego, zktérej strony wieje wiatr. Przy jezdzie pra-
wym halsem wieje wiatr z lewej strony, przy jezdzie lewym
halsem z prawe;.

J

jacht = statek sportowy

jarzmo = cze$é skladowa steru, deska na pawezy, umocowana na
osi, ma u dotu pletwe steru, a u géry sterownice

jaskélcze gniazdo — skrzynka otwarta pod poktadem w kokpicie

jola = mieczowy maly jacht

jol = dwumasztowy jacht morski, tylny maszt mniejszy stoi za
sterem na rufie

Jjumpsaling = rozpora na maszcie

jumpsztag = lina stalowa przeciwdzialajaca ztamaniu masztu

K

kajuta = pokoik pod pokladem jachtu

kausza = kétko zelazne z wglebieniem, ochraniajace nawewnatrz
petle linowe

kecz = typ ozaglowania z dwoma masztami, tylny maszt mniejszy
(bezanmaszt) umieszczony przed sterem.

ket = typ ozaglowania z jednym zaglem

kil = podluine drewno idace od dzioba do rufy statku. Najwaz-
niejsze zmocowanie korpusu jachtu w linji $rodkowej, —
martwy kil = przestrzen migdzy kilem a balastem u jachtéw
kilowych, wypetniona drzewem

kilson = deska, na ktérej opiera sie stopa masztu umocowana
na kilu

klamry = metalowe okucia (suwaki) na zaglu systemu Marconi za-
pomoca ktérych jest grot przymocowany do masztu

klepki = deski, ktéremi jest korpus jachtu obity

klin = kawalek zelaza nie pozwalajacy sie stendze obsunaé nadél

kliwer = tréjkatny przedni zagiel, drugi od masztu ku przodowi

kluza = okucie na dziobie statku, przez ktére przechodza cumy
lub laficuch kotwiczny
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knaga = odpowiednio uformowany kawal drzewa lub metalu, stu-
zacy do przywigzywania lin

koja = miejsce do spania w kajucie

kokpit — miejsce do siedzenia na pokladzie jachtu

kolanko = narozne zmocowanie w korpusie jachtu

kolki = stuza do umocowania lin

kolnierz = okrywa plécienna w miejscu przejécia masztu przez poktad

koniec = kazda lina

konsola = podpora pionowa pod pokladem

korale = kulki drewniane przy szponie gafla, $lizgajace sig¢ po
maszcie .

koziolek = sluzacy do oparcia na rufie, spuszczonego boma wraz
z zaglem i gaflem

kurs = kierunek jazdy; na morzu; oznacza si¢ go wedle kompasu

kuter jednomasztowy statek majacy grot, topsel i co najmniej
dwa przednie zagle

L

latacz — zagiel tréjkatny przedni, trzeci od masztu ku przodowi

lawirowaé = dojezdzaé do celu jadac zygzakiem

leik — obrabek zagla z liny konopnej lub stalowej

lina kotwiczna = lina uzywana do umocowania statku na wodzie
zapomocg kotwicy

linja wodna = granica, do ktérej zanurza sig statek

linka foka = linka sluzaca do zwijania foka zwijanego

linka pletwy = linka sluzagca do podnoszenia pletwy steru

listwa burtowa = polokragla listwa wzdluz gérnego brzegu burty
statku (jako ochraniacz burty)

listewka Zaglowa = cienka listewka drewniana, sluzaca do lepszego
naciagniecia zagla

log = przyrzad do mierzenia przejechanej drogi statku i jego
szybkosci

luger = typ ozaglowania z jednym sko$nym rejkowym zaglem

luka = otwér w pokladzie

L

lacznik = (niem. Schickel) zelazny podluzny pierécien stuzacy do
Iaczenia rozmaitych czeéci takielunku.
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mlynek = okucie obracajace sie na noku boma, stuzace do przy-
mocowania dirki i szkota

miecz = plaszczyzna stalowa, zelazna lub drewniana spuszczana
w jachcie do wody dla powigkszenia bocznego oporu

motyl — pomocniczy zagiel (spinaker ang.) do jazdy z wiatrem

owijaé — zabezpieczy¢ koniec liny przed rozplataniem sie

N

nabieinik — staly objekt sluzacy przy pelingach i regatach

naciagacz = urzadzenie sluzace do naciggania buksztagéw

nadburcie = barjera, listwa ochronna na brzegu pokiadu jachtu

nadbudéwka = podwyzszenie pokladu nad kajuta

nawietrzna = strona (burta) jachtu w czasie jazdy od ktorej wiatr
uderza

na wiatr = jazda, w czasie ktérej ma si¢ wiatr od przodu

nok — tylny koniec bomu i przedni koniec bugszprytu

0

obszycie = obicie kadluba jachtu deskami (klepkami)

odbijacz = poduszka z plétna lub lin, uzywana jako ochrona burt
jachtu

odpada¢ od wiatru = zmieniaé tak kierunek jazdy, aby wiatr
idacy dotychczas zprzodu w nastepstwie dal wiecej zboku

oko, oczko = male otwory w zaglu obrebione lub obramowane
metalem

ofla glowa = wiezba laczaca maszt ze stenga

o§ steru = metalowa 0§, na ktérej obraca sie ster

P

pacholek — wystajacy z pokladu silny kolek, do ktérego przymo-
cowuje si¢ cumy

pawez = tylne zakonczenie rufy jachtu

peling = funkcja geometryczna w celu oznaczenia kierunku i od-
leglosci

pelny wiatr = wiatr idacy ztylu (od rufy jachtu)

pelingator = instrument stuzacy do wykonywania pelingéw (do

i pelingowania)
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pierécienie = obrecze drewniane stuzace do przytrzymywania grota
przy maszcie

pik = tylny koniec gafu (gafla)

pikfal = lina stuzaca do podnoszenia pika gafla

pletwa steru = czg$¢ skladowa steru znajdujaca si¢ pod woda

pochylnia = (slip ang.) pochyle rusztowanie, po ktérem spuszcza
si¢ do wody statek

pochwa = naszyta na zZaglu podiuzna kieszonka, w ktérg wsuwa
si¢ listwe zaglowg

podciag = listwa, lata, lub deska lgczaca poprzeczne wiazania
jachtu wzdluz brzegu burty wewnatrz korpusu

podloga = deski chroniace wewnetrzng dolng cze$é korpusu jachtu

poklad = pokrycie deskami korpusu jachtu z géry

pélwiatrem jechaé = mieé wiatr w pél burty

pokrowiec (brezent) — ptachta plécienna stuzaca do okrywania
spuszczonego zagla lub jachtu

pokrywa luki — drewniane przykrycie luki

proporczyk = tréjkatna choragiewka z godlem klubu lub osobi-
stem do podnoszenia na koncu masztu

przeciwsztaba = tylne zakonczenie rufy.

przepusty = otwory w nadburciu do przepuszczania wody

przewodnica — lina metalowa na gafie, po ktérej slizga si¢ blok
pikfala

przyciagacz = lina sluzaca do kierowania i nastawiania bomu motyla

przypora = podpérka stuzaca do zmocowania skrzynki mieczowej
zZ wregami

R

raksy — metalowe haczyki sluzgce do przytrzymywania zagli przed-
nich przy sztagach

regaty = zawody sportowe zeglarskie

reflinka = linka przyszyta do zagla i stuzaca do zmniejszania go
(refowania)

refowaé = zmniejszaé zagiel

reja = okragle drzewce do rozpinania zagli (rejowych) np. foka
rejowego, lugra

rég = miejsce na powierzchni zagla, gdzie zbiegajg si¢ dwa brzegi
np. rég szkotowy

rég sygnalowy = tragba do dawania sygnaléw
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rozek = stozkowy kawalek stali, stuzy przy splataniu lin
rufa = tylna czeéé statku

S

saling = rozpora na maszcie

skraber = rusztowanie, w ktérem stoi jacht na ladzie

slup = typ ozaglowania o jednym wielkim (grocie) i jednym przed-
nim zaglu

Sciagacze = podwdjne metalowe s$ruby, sluzace do naprezania
want i sztagéw

$lad statku = pas na wodzie zostajacy za rufa statku w ruchu

splot = zwiazanie liny

start = moment rozpoczecia regat

stenga = przedluzenie pnia masztu

sterownica = raczka ktdra si¢ zwraca ster w dowolng strone

stopa masztu = dolny koniec masztu

skrzynka mieczowa — skrzynka wbudowana na kilu jachtu mie-
czowego, w ktérej porusza sie¢ miecz

szkot = lina sluzaca do kierowania zaglem

szkuner = typ ozaglowania, ma dwa maszty, przedni: szkunerowy
i tylny: wielki (grotmaszt)

szpara = przecigcie wzdluz masztu Marconiego, ktéredy prze-
chodzi zagiel

szpona = okucie utrzymujace bom lub gafel przy maszcie

sztaba = kawal drewna bedacy zakonczeniem dzioba jachtu, zla-
czony z kilem

sztag = lina stalowa naciggajgca maszt ku przodowi lub ku tylowi;
sztag przedni lub sztag tylny; jumpsztag przeciwdzialajacy
zgigciu masztu, sztag wodny, sztagi dziobowe na bugszprycie

stenga = przedluzenie pnia masztu -

sztagsel = przedni zagiel, drugi od masztu

start — moment rozpoczecia jazdy na regatach

stateczno$¢ = daznosé jachtu do powrotu z pozycji nachylonej
do prostej

T

taklowaé = ustawia¢ maszt i olinowanie stale
takielunek — omasztowanie, olinowanie i ozaglowanie jachtu
talja = wielokrazek
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top = gérny koniec masztu lub stengi

topsel = najwyzszy zagiel na jachcie (migdzy gaflem a masztem)

trajsel — tréjkatny zagiel pomocniczy, uzywany w czasie burzy
zamiast grota

trawers = linja pod katem prostym do podltuznej osi statku

tulejka = rurka w maszcie Marconiego; przy podnoszeniu grota
przechodzi nig lejk przedni zagla

tulejka steru = rura przez ktéra przechodzi o$ steru

U

uchwyt — metalowa obrecz, utrzymujaca polaczenie miedzy szko-
tem a bomem grota
ucho, uszko = kétko metalowe na zaglu lub na pokladzie

W

walek — okragly drazek, na ktéry nawija sig fok przy odpowied-
niej konstrukcji :

wanty = liny stalowe podtrzymujace maszt obustronnie na boki

wezly = sploty lin uzywane w zeglarstwie

winda = przyrzad do wyciagania cigzkiej kotwicy; stoi na przodzie
jachtu

wodzidlo = metalowy palak na rufie stuzacy do umocowania ru-
chomych blokéw szkota

wregi = poprzeczne dolne umocowanie jachtu

wspigcie pokladu = wygicta linja powierzchni pokladu na jachcie

wstegi refowe = wzmacniajace pasy plécienne przyszyte do zagla

: i stuzagce do umocowania linek refowych

wyscig, wyscigi = jazda na zawodach zeglarskich

wyklarowaé = uporzadkowaé

wypora = metalowy drazek’ stuzacy do usztywnienia bugszprytu
zapomoca lin stalowych

Z

zatyczka = podluzne kawalki drutu, ochraniajace o$ (bloku) przed
wypadaniem :

zawietrzna = strona, burta, lezy po stronie przeciwnej skad wiatr
uderza, t. j. burta, na ktérej znajduje sie chwilowo bom

zenza = miejsce najglebsze w korpusie jachtu pod poditoga, gdzie
zbiera si¢ woda
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zmiana = cze$¢ zalogi na jachcie turystycznym w podrézy
zmywacz = rodzaj Scierki na drazku

znak regatowy = plywajacy znak regatowy

z wiatrem jechaé, lub z pelnym wiatrem = wiatr ztylu

zwijacz = przyrzad do zmniejszania grota zapomoca zwijania go

z

zebro = drewniane lub metalowe poprzeczne zmocowanie korpusu
jachtu

zelaza wantowe — plaskie wstegi zelazne przymocowane do kor-
pusu jachtu dla umocowania want.

zmijka = linka spiralnie Iaczaca przedni leik grota z masztem

5. TROCHE HISTORJI ZEGLARSTWA
SPORTOWEGO

Za nieodlaczng cze$¢ wiedzy zeglarskiej sportowej, uwazam
0g6lng znajomos$é historji powstawania sportu zeglarskiego na swiecie.

Podaje ponizej zatem najwazniejsze daty historyczne i staty-
styczne, ktére z pewnoscia wywolajg oprécz zainteresowania i po-
dziwu, poczucie koniecznosci jak najszybszego wypelnienia luk
i brakéw w naszym mlodziutkim polskim sporcie zeglarskim.

Pierwsze konkretne zaczatki zeglarstwa sportowego datujg sig
z roku 1720.

W Anglji, tym klasycznym kraju wszelklch sportéw, powstal
w tym roku pierwszy Jacht Klub pod nazwg , Cork Harbour Wa-
ter Club“. Kilku wlascicieli jachtow uzywanych wylacznie do upra-
wiania sportu stowarzyszylo si¢ dla wyraznego juz celu sporto-
wego, odbywania co miesigc wspélnych wycieczek cala flotylla, dla
ktérych zostaly ulozone pewne reguly i sygnaly. Jachty zrze-
szonych klubowcéw mialy juz tadniejsze linje i wieksza szybkosé
od handlowych, jednakowoz wyraznie jeszcze zaznaczony typ ho-
lenderski. Mialy one jeden maszt, wielki zagiel i dwa przednie.
Odpowiednio do éwczesnego zamilowania do wielkiej ilosci ban-
der i flag, statki te, oprécz innych ozdéb flagowych, podnosity
jako gléwna flage na jachcie ,admiralskim“ (dzi§ ,komandor-
skim“) ,,Union Jack“ z harfa na zielonem polu (jako herbu Irlandji).

W roku 1759 zezwolit i nakazal rzad angielski podnoszenie
tej flagi. W ciagu lat nastepnych ruch sportowy upadl zupelnie,
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tak ze w roku 1765 istnial ten pierwszy klub angielski (i wogdle
na $wiecie) tylko na papierze.
Dopiero w roku 1806 odzyl ruch zeglarski sportowy, podnie-

cony powstaniem w sasiedztwie w r. 1828 nowego stowarzyszenia

zeglarskiego ,Little Monktown Club¥.

Od tego momentu rozpoczyna sig¢ trwaly rozwéj tego pra-
klubu, juz pod nazwa ,Cork Yacht Club“ réwnoczesnie z zatwier-
dzeniem flagi klubowej przez admiralicje i dodatkiem zaszczytnym
do nazwy swej »Royal“, :

‘Na Tamizie powstat pierwszy klub zeglarski w roku 1775
z poczatku pod nazwg ,Cumberland Fleet“. A zdarzylo sig to tak :
23 czerwca 1775 r. odbywaly sie wielkie regaty wio$larskie na
Tamizie, par¢ dni przedtem zméwilo si¢ kilkunastu wlascicieli
jachtéw, ktérych zapewne dosy¢ tam juz bylo, aby nie przeszka-
dzaé regatom wioglarskim i w tym celu stangé wzdluz kursu wy-
scigowego na kotwicach z oflagowanemi jachtami. W pare dni
potem ofiarowal ksigze Cumberland nagrodg na regaty zeglarskie
niejako w podziece za pickne zachowanie si¢ i madre postano-
wienie wlascicieli jachtow.

Regaty odbyly sie na Tamizie 13 lipca, po raz pierwszy wtedy
zostala ustanowiona definicja jachtu sportowego, a mianowicie
postanowili wlasciciele jachtéw dopuszczaé do regat tylko te statki,
ktére nigdy nie byly uzywane do celéw zarobkowych.

Réwnoczesnie postanowiono zjawiaé si¢ na pokladzie jachtow
tylko w ustanowionym uniformie; tu bylby juz poczatek tacznosci
klubowej.

Po regatach tych nastapito zawigzanie klubu i nazwanie go
imieniem wysokiego protektora.

Klub ten pod nazwa ,,Cumberland Fleet* otrzymywal corocznie
od swego wysokiego protektora nagrody na regaty, az do jego
Smierci w 1790. Ostatnia z tych nagréd dziwnym zbiegiem oko-
licznosci po wielu latach znalazta si¢ u jakiego§ antykwarjusza
w San Francisco, gdzie jg kupit jeden z klubéw kalifornijskich
i uzyl znowu jako nagrode regatowa.

' Cumberland Fleet rozwinat w latach nastepnych wielkg dzia-
talnos¢ na polu regatowem, tak, ze mozna go bylo uwazaé za
przodujacy w tym wzgledzie w Anglji.

Za te bardzo energiczng dzialalnos$¢ zostal klub ten w roku
1823 w czasie koronacji krola Jerzego IV obdarzony puharem,
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ktéry mial by¢ nagroda na uroczystych regatach, urzadzonych
z powodu wielkich uroczystosci koronacyjnych. Réwnoczeénie na-
stapila zmiana nazwy klubu na , Coronation Fleet“.

W tym samym roku nastapilo rozdwojenie klubu i zorganizo-
wanie nowego ,, Thames-Yacht-Club®, ktéry sig tak szybko rozwinat
w kazdym wzgledzie i osiagnal takie zaslugi, ze w rok pézniej
otrzymat zaszczytny predykat ,Royal“; zaszczyt kiéry bardzo malo
klubéw w onym czasie osiggnaé moglo.

Nastarszym klubem z predykatem ,Royal* jest ,Royal Northern
Yacht Club“, ktérego patent datowany jest w r. 1831 i ktéry do
dzi$ dnia lest najpierwszym klubem Szkocji.

W roku 1812 powstat ,Royal Yacht Squadron®, najznakomitszy
i najarystokratyczniejszy klub Anglji, jedyny, majacy prawo pod-
nosi¢ angielska banderg wojenna. Jest on klubem najbardziej
nexclusiv®, co jest zrozumialem, gdyz krél angielski jest jego ko-
mandorem a do czlonkéw swych zalicza wiele gléw koronowa-
nych i najwyzsze osobistoici kraju i zagranicy.

Regaty ,Royal Yacht Squadronu® s3 znane w calym $wiecie
pod nazwg tygodnia regat w Cowes, gdyz odbywaja sie one
przez tydzienh na odnodze morza mlqdzy Anglia a wyspg Wight
okolo miasta Cowes.

Od polowy zeszlego stulecia wzni6st sig sport zeglarski w Anglii
tak, ze zastuguje rzeczywiscie na miano sportu narodowego.

Liczba wigkszych jachtéw angielskich jest olbrzymia; do czasu
europejskiej wojny wynosita okolo 5000 o 187.000 tonazu, w czem
wiele jachtéw parowych i motorowych; naturalnem jest, ze wymie-
nione powyzej cyfry nie obejmuja masy mniejszych jachtéw i wielu
setek ich bedacych w prywatnem posiadaniu.

Zasadnicza czynnoscig sportowa angielskich klubéw sa regaty
propagowane i popierane mocno przez kazdorazowy rzad, kréla
i caly naréd.

Turystyke uprawiajg kluby angielskie tylko jako podréze przy-
jemnosciowe w wielkim stylu t. j. olbrzymiemi jachtami miljoneréw
z wielkg zaloga platng i wszelkim luksusem, na jaki ich staé. Spor-
towych wartosci, wobec zalogi wylacznie platnej, nie majg te wy-
cieczki zadnej, s3 to przyjemne przejazdzki bogatych ludzi.

Regaty wielkich jachtéw (a o takich tylko mozna méwié
w Anglji) s3 nadzwyczaj kosztowne. Nagrody s3 wprawdzie pie-
nigzne, ale jesli weZmiemy naprzyklad jacht o wymiarach 23 m do
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30 m linji wodnej, to zaloga sklada si¢ z okolo 22 ludzi, ktérzy
opr6¢z swej pensji wynoszacej mniej wigcej 350—400 zI. dla mary-
narzy (bosmani o 100 zl. wigcej, a kapitanowie okolo 800 zi. mie-
siecznie), otrzymuja pelne umundurowanie (3 garnitury) i po kazdym
wyscigu, zaleznie od nagrody, ktéra jacht wzial, od 25—50 zt. dla
kazdego z marynarzy i odpowiednio wigcej dla bosmanéw. Kapitan
za$§ przy wzieciu pierwszej nagrody otrzymuje 100—250 zt. Wobec
takich wydatkéw zrozumialem jest, ze tylko krezusi angielscy moga
sobie na jachty tego rodzaju pozwolié.

Malych jachtéw jest w Anglji dosé duza ilos¢, jednakowoz
wielko$é ich nie przekracza pewnej normy ze wzgledu na ocean
i morze okalajace kraj. Typy malych jachtéw sq po wigkszej czesci,
jesli méwimy o jachtach biorgcych udzial w regatach, budowane
wedlug formul budowlanych i klasowych migdzynarodowych, usta-
nowionych przez ,International Yacht Racing Union“. Nieklasowe
jachty sa dosyé cigzkie, silne i niewygodne, w ostatnich czasach
za$ przebudowywuja czesto starsze jachty klasowe na turystyczne.

Nastepnym krajem, ktéry w ostatnim stuleciu wysunal sig
naprzéd, jest Ameryka, a dokladniej powiedziawszy Stany Zjedno-
czone.

Z poczatkiem XIX stulecia byly juz wprawdzie jachty spor-
towe, ktére nawet przez ocean przeplywaly jak np. ,Cleopatras
Barge“, ktéry w r. 1817 zwiedzil brzegi Europy.

Jednakowoz pézniej dopiero rozpoczal sie ruch sportowy.
W r. 1811 istnial krétki czas w New Yorku klub zZeglarski, ktéry
jednak wkrétce si¢ rozwiazal, dopiero w roku 1830 powstal ,,New
York Yacht Club®, ktéry do dzi§ dnia jest prowadzacym klubem
Ameryki Pélnocnej i najpotezniejszym klubem na $wiecie.

Klub ten ugruntowal si¢ nalezycie dopiero w r. 1844 30 lipca
na pokladzie jachtu szkunera ,,Gymcracka“ w porcie New Yorku.
Wlasciciel , Gymcracka“ dzielny zeglarz sportowiec zostal wy-
brany prezesem nowo utworzonego klubu, ktéry juz 2 sierpnia
1844 r. odby! swa eskadrowa wycieczke, w ktérej wziely udzial
jachty: ,,Gymcrack®, ,Spray“, ,Cyguet“, ,La Coquille“, ,Dream*,
»Mist“, ,Minna“, ,Ada“. Takie eskadrowe wycieczki 8 —10-dniowe,
w czasie ktérych odbywaja sie regaty od portu do portu, sg do
dzi$ dnia zasadnicza uroczystoscig sportowa, w ktérej biorg udzial
wszysCy najznamienitsi zeglarze amerykanscy.

Komodore klubu, bardzo bogaty czlowiek i fanatyk zeglarz,
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kazal skonstruowaé inzynierowi Georgowi Steers nowy jacht na
zupelnie nowych zasadach i nazwal go ,America“. Jacht ten przy-
jechal na wiosng roku 1852 przez ocean naprzéd do Hawru
a otrzymawszy tam przeslany regatowy takielunek, stangt na regat
z 14-tu najlepszemi angielskiemi jachtami. Przy lawirowaniu na
wiatr pokazaly si¢ dopiero wspaniale zalety jachtu, ktéry byt
u celu o 20 minut przed najlepszemi i nawet wiekszemi jachtami
angielskiemi. ;

Tu nastapil przelom w budownictwie sportowem angielskiem,
zaczeto studjowaé nowe formy korpusu jachtu, nowe plaskie zZagle,
jednem slowem poznano i przekonano sig, Ze zamiast tylko rze-
mieslnika i majstra, potrzebny jest przedewszystkiem teoretycznie
i praktycznie wyksztalcony konstruktor.

Od czasu wiec jachtu ,America“ datuje si¢ w Anglji i wo-
géle w Europie wielki postep w budownictwie sportowem.

Po $wietnem zwyciestwie ,Ameriki“ nad Angljg nastapil okres
spokoju w obu krajach. Dopiero w r. 1870 angielski sportowiec-
zeglarz, Mrs. Ashburs, zbudowal jacht ,Cambria“ i zjawil sig
z nim w porcie New Yorku. Poniewaz swego czasu ,America“
walczyla przeciw calej flocie jachtéw angielskich, wystawili teraz
Amerykanie takie swe najlepsze jachty przeciw ,Cambrii“, ktéra
zostala zwycigzona przez amerykanski jacht ,Magie“.

Ten sam los spotkat jacht ,Livonia“ tego samego wlasciciela
w roku nastgpnym; jednem stowem Amerykanie byli goéra i zo-
stawali zawsze zwycigzcami w wielkiej liczbie corocznych regat
miedzy Ameryka a Anglja, ktéra dopiero w r. 1886, gdy angielski
genjalny konstruktor W. Fife zbudowal jacht ,Minerwa“ — pobita
Amerykan.

Lecz krétko to trwalo, juz w r. 1891 nowy jacht amerkan-
skiego konstruktora Herreshoffa ,Gloriana“ pobil znowu we
wszystkich regatach Anglikéw.

Przez lata cale goraczkowo pracowali najwybitniejsi konstruk-
torzy w Anglii i w Ameryce. Jachty ,Vigilant“ i ,Defender” pod
amerykanska bandera przywozily z Europy zawsze zwycigskie
laury. Nastapily wysitki ze strony Anglji, aby ten puhar nareszcie
odebraé, -a mianowicie miljoner herbaciany Sir Thomas Lipton
trzy razy budowal jachty dla tych regat, jednakowoz mimo kilku-
miljonowych wydatkéw nie byl w stanie wydrzeé Ameryce puharu.

Flota sportowa amerykanska jest, jak na nasze pojecia, olbrzy-
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mia, kilkanaécie tysigcy jachtéw rejestrowanych w klubach i ty-
sigce rozmaitej wielkosci i typéw poza klubami tworza sport ze-
glarski w U. S. of A.

Budownictwo jachtowe w Ameryce, jesli sig tyczy genjalnosci
konstrukcji stoi na pierwszem miejscu, w wykonaniu budowy jednak
zostalo ono przez Europe przescigniete!

Z krajéw europejskich na drugiem miejscu byla Francja,
z pierwszym klubem regatowym zalozonym w 1858 roku, po ktérym
wkrétce nastapito zalozenie ,Cercle de la Voile de Paris, a w roku
1866 powstal najwickszy klub Francji ,Yacht Club de France®,
ktéry jako najpotezniejszy klub francuski laczy w sobie wszystkie
wysilki i dazenia zeglarskie kraju. We Francji z powodu szczesli-
wego polozenia nad dwoma wielkiemi basenami morskiemi niema
wlaéciwie martwego sezonu w zeglarstwie.

W czasie gdy my marzniemy, odbywajg si¢ na poludniowych
brzegach Francji najwieksze regaty miedzynarodowe.

Mimo rozwinigcia sportu zeglarskiego we Francji nie odpo-
wiada mu w tej mierze budownictwo jachtowe. Zapewne bliskosé
poteznych stoczni Anglji i Niemiec, ktére ze swoimi wyszkolonymi
technicznie robotnikami przyciagaja francuskich sportowcéw swemi
niewysokiemi cenami i nadzwyczaj solidng robota.

W wielkich miedzynarodowych regatach na potudniowych brze-
gach Francji zwycigzala w ostatnich latach prawie zawsze obco-
krajowa sztuka budowania jachtéw. Niezrozumialem jest, ze Francja,
ktéra w XVIII stuleciu posiadala mistrzostwo w $wiatowej budowie
okretéw, niema dzi§ konstruktoréw, ani stoczni, ktéra moglaby
w regatach konkurowaé z angielskiemi lub niemieckiemi.

Tabor zeglarski we Francji wynosil przed wojna okolo 800
wiekszych jachtéw i okolo 1500 mniejszych, migdzy wielkiemi jest
duzo jachtéw parowych i motorowych.

Klubéw jest okoto 80, ktére uprawiaja sport zeglarski po
wiekszej czeSci na morzach.

Jednego faktu moze Francji kazdy kraj zazdroscié, to jest ta-
kiej sportsmenki zeglarki jaka jest pani V. Herriot, ktérej wszyscy
bez wyjatku przyznaja najwyzsze kwalifikacje sportowe i zeglarskie.

Z panstw europejskich, w ktérych sport zeglarski znajduje sig
w kwitnagcym stanie, sa kraje pétnocne: Danja, Norwegja, Szwecja
i Finlandja. W Szwecji powstal w r. 1830 w Sztokholmie ,,Kungl.
Svenska Segel Sillskapet“, ktéry jest najpowazniejszym klubem
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w Szwecji, ma okolo 3000 czlonkéw i 350 kilka jachtéw. Do
Szwedzkiego Zwiazku Zeglarskiego nalezy okolo 100 klubéw, poza
tem jest jeszcze 30 kilka klubéw nie nalezacych do zwigzku. W sa-
mym- Sztokholmie jest 12 klubéw zeglarskich.

W Oslo, ktére jest centrum sportu zeglarskiego w Norwegii,
maja swoja siedzibe précz wielu innych klubéw ,Kongelig Norsk
Sejlforening® i ,, Kongelik Yacht Club“ zalozony w r. 1878. W Ko-
penhadze istnieje od r. 1866 ,Kgl. Dansk Yacht Club“ (1200
czlonkéw i okolo 200 jachtéw) a w kraju okolo 70 klubéw ze-
glarskich, w ktérych jest wyzej 1500 jachtéw zarejestrowanych,
a prawie drugie tyle prywatnych.

Finlandja dopiero w ostatnich 10 latach przed wojna zaczela
wystepowaé na migdzynarodowym sportowym zeglarskim terenie,
a po wojnie juz jako samoistne pafnstwo, kroczy razem z calg
grupg polnocnych krajéw ze swojg silng i zupelnie nowoczesna
flotylg sportowa. :

Klubéw zeglarskich ma niewiele. ,Nylindska Jaktklubben®,
»Helsinki Segelsillskap“, ,Helsingfors Segelklubb, ,Esbo Segel-
forening®, , Airisto Segelsillskap“ i inne, s3 to jednakowoz kluby
ztozone z prawdziwych wilkéw morskich, nie znajgcych trudnosci
w zwalczaniu elementéw, na turystyce i w regatach.

Nastepnym krajem pélnocnej i §rodkowej Europy, ktéry nad-
zwyczaj szybkim i wielkim postgpem wyrwal sig naprzéd, sa Niemcy.
Po wojnach napoleoniskich bylo tam jeszcze o sportowem zeglar-
stwie zupelnie cicho, nikt nie myslal o sporcie, powoli budzilo sig
zycie na wodach tak, ze dopiero okolo 1842 r. slyszymy o zalo-
zeniu pierwszego klubu zeglarskiego pod nazwa ,Tavernengesell-
schaft“, wkroétce potem zostal zalozony w Hamburgu ,Norddeut-
scher Regattaverein“, w r. 1887 powstal w Kilonji ,,Marine Re-
gattaverein®, ktéry w r. 1891 zostal przeksztalcony na ,Kaiserli-
cher Yacht Club“. Byl to do czasu wielkiej wojny najwigkszy i naj-
powazniejszy klub w Niemczech, uzywajacy réznych przywilejow
z racji swego nazwania ,Kaiserlicher® (cesarski) i swego koman-
dora, ktérym byl cesarz Wilhelm Il

Rozwéj sportu zeglarskiego w Niemczech byl niestychany,
dzi§ po wojnie liczymy tam trzy zwiazki Zeglarskie krajowe, obej-
mujace okolo 200 klubéw, tabor sportowy, ktéry wynosi wyzej
8000 jachtéw, poczawszy od najwigkszych majacych do 30 m dlug.
w L. W. do najmniejszych klas $rédladowych, ktérych setki na

Sport iéglarski 8
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kazdej rzece i jeziorze spotykamy. Na czesto urzadzanych rega-
tach staje do jednego startu po kilkadziesiat jachtéw, a w jednym
roku na wszystkich regatach, podaje statystyka ogélnie okolo 7000
startéw. Stoczni jachtowych posiadaja Niemcy okolo 50, ktére
swojg solidarnoscia doszly do tego, ze nawet Amerykanie zama-
wiaja wielkie ilosci jachtéw w Niemczech, gdyz wykonanie ich jest
o wiele staranniejsze i tansze niz w Ameryce.

Z krajéw potudniowych najbardziej wysunely sie Wlochy, kté-
rych sport zeglarski mimo swej mlodosci wykazuje wielkie postepy
tak w zeglarstwie morskiem jak i sréodlagdowem.

Wobec powyiszych dat i olbrzymich sum, wyglada nasz polski
miody sport zeglarski jak mata Iédeczka wobec transoceanicz-
nego olbrzyma; jednak nie $wieci garnki lepia. Postep sportu ze-
glarskiego w Polsce jest nadzwyczaj szybki, a tem trudniejszy, ze
uprawiany jest przez naréd, nie majacy tradycji morskiej, ktéry
tylko wiedziony ideg potrzeby morza, zaczyna zasmakowywaé w tym
krélewskim sporcie.

Polskie zeglarstwo sportowe jest zjednoczone w Polskim Zwiazku
Zeglarskim (Polish Yacht Racing Union) powstalym w roku 1925,
Polski Zwiazek Zeglarski lest najwyzsza wladza sportowa zeglarska
i sklada si¢ z 3 samodzielnych klubow zeglarskich i 6 sekcyj ze-
glarskich, a mianowicie

1. Klub zeglarski Chojnice, zatozony w r. 1922, za-
twierdzony w r. 1927, liczy cztonkéw 89. Jachtéw klasowych 1;
nieklasowych 49; lodowych 5. Przystan Chorzykéw koto Chojnic,
Pomorze.

2. Jacht Klub Polski w Warszawie, ma oddzial morski
w Gdyni, zatwierdzony w r. 1924, liczy czlonkéw 230. Jachtéw
klasowych 24, w tem 3 morskie; nieklasowych 5; innych 7; moto-
rowych'5. Przystan w Warszawie: Saska kepa, ul. Miedzeszynska 2.

3. Sekcja zeglarska wojskowego klubu wioslarskiego
obecnie Wojskowy jacht klub, zatwierdzony w r. 1924, czton-
kéw 58. Jachtéw klasowych 12; nieklasowych 4.

4. Sekcja zeglarska Akademickiego Zwiasku Sportowego
w Warszawie, zatwierdzona wr. 1924, czlonkéw 70. Jachtéw kla-
sowych 9; nieklasowych 2.

5. Sekcja zeglarska Klubu wiogl. »Wista“ w Warszawie,
zatwierdzona w r. 1927, czlonkéw 101. Jachtéw klasowych 4; nie-
klasowych 4. Warszawa, Wioslarska 4.
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6. Sekcja zeglarska obecnie Kolo zeglarskie War-
szawskiego Tow. wioslarskiego, zatwierdzone w r. 1928, czlon-
kow 27. Jachtéw klasowych 7; nieklasowych 2.

7. Warszawski Jacht klub zatwierdzony w r. 1928,
w stadjum organizacji, czlonkéw 50.

8. Sekcja zeglarska Warszawskiego klubu wioslarek
w Warszawie, zatwierdzona w r. 1929, czlonkéw 9. 1 Jacht kla-
sowy. Adr. Wioslarska 2.

9. Sekcja zeglarska Wojsk. klubu wioslarskiego w Mo-
dlinie w stadjum organizacji.

8#
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