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PRZEDMOWA

Bardzo dobrze si¢ stalo, ze milodzi oficerowie,
wychowankowie ,,Daru Pomorza”, postanowili opracowaé
niniejszy poradnik. Gdy przyszedtem pierwszy raz na ,,Dar
Pomorza”, udost¢epniano nam skrypty: ,,Wiostowanie 1
zeglowanie” oraz ,,Obsluga Zagli «Daru Pomorza»”, a takze
plansze kazdego zagla z olinowaniem. Te pomoce
dydaktyczne utatwialy praktykantom szybkie przyswajanie
specyficznego nazewnictwa. Nie byliSmy wiec zdani
wylacznie na wiedze zalogi, ale uczyliSmy si¢ takze sami. Po
pewnym czasie jednak materialty te ulegly zniszczeniu i
zapomnieniu. Prosze pamigtaé, ze zatoga ,,Daru Pomorza”
przez dhugie lata nie zmieniala si¢ - oficerowie i bosmani cale
lata nie opuszczali statku. W tej sytuacji swoja bogata wiedze
mogli przekazywac praktykantom.

Obecnie na ,Darze Mtlodziezy” jest troche inaczej.
Zarowno  kapitanowie, starsi  oficerowie, oficerowie
wachtowi, jak rowniez instruktorzy 1 bosmani czg¢sto, na
dluzszy czas, opuszczaja nasz zaglowiec, aby pltywaé na
statkach marynarki handlowej. Ma to swoje dobre strony,
poniewaz ,,.Dar Mtlodziezy” ma staty doplyw Swiezej, mlodej
kadry, ktora czgsto wnosi nowe pomysly i1 uwagi. Aby
ujednolici¢ zasady postepowania i nazewnictwo, konieczne
stalo si¢ zebranie calego materialu 1 wydanie go w formie
skryptu. Opracowania takiej publikacji podjat si¢ por.z.w.
Bogustaw Sadkowski. Mam nadzieje, ze za tym skryptem
pojda dalsze i pozostali oficerowie przyczynia si¢ rowniez do
wzbogacenia biblioteki statkoweyj.

Por.z.w. Bogustaw Sadkowski swoja morska ,kariere”
rozpoczynal na poktadzie telewizyjnego ,Latajacego
Holendra”.



Nastepnie w latach 1973-1976 plywal jako praktykant na
,Darze Pomorza”, a pozniej, po ukonczeniu WSM w Gdyni,
juz jako instruktor i oficer wachtowy, przeszedl na ,,Dar
Mtodziezy”. Taka praktyka jak najbardziej predestynuje go do
podzielenia si¢ z mtodzieza swoim doswiadczeniem. Podobne
zainteresowanie zaglowcem wykazywali wspdlpracownicy
autora. Mam tu na mysli Karela Lokaja 1 Piotra Poturaja,
absolwentow Wyzszej Szkoty Morskiej w Gdyni. Wymienieni
oficerowie poswigcili duzo czasu, aby niniejszy skrypt mogt
si¢ ukaza¢. Za to serdecznie im dzigkuje. Mtodziezy, ktéra
bedzie z niego korzystaé, zyczg, aby tres¢ jego szybko sobie
przyswajata.

KOMENDANT

Daru Mtodziezy

kpt.z.w.LeszekWiktorowicz



1. WIADOMOSCI OGOLNE

1.1. PODSTAWOWE DANE TECHNICZNE
»-DARU MLODZIEZY”

Port macierzysty Gdynia

Sygnat wywotawczy SQLZ

Miejsce budowy Stocznia im. Lenina w Gdansku
Klasa PRS *KM ! F

Rok budowy 1982

Dane na podstawie:
- protokotu zdawczo-odbiorczego
- informacji o statecznos$ci
- dziennikéw okrgtowych
- planéw konstrukcyjnych

Dhugos¢ catkowita z bukszprytem 108,815 m
Dhugos¢ catkowita kadtuba 94,800 m
Szerokos¢ maksymalna 14,000 m
Wysokos¢ poktadu gornego 10,050 m
Wysokos$¢ poktadu grodziowego 7,815 m
Zanurzenie konstrukcyjne 6,000 m
Zanurzenie maksymalne 6,370 m
Pojemnos$¢ brutto 2384,85 RT
Pojemnos¢ netto 335,37 RT
Pojemnos$¢ brutto 2384,85 RT

Pojemnos¢ netto 335,37 RT



Zestawienie ciezarow

Zatoga 1 praktykanci 168 T
Bagaz 34T
Prowiant 445T
Namokniecie zagli 03T
Paliwo 2193T
Olej smarny 6,2T
Woda stodka 3471 T
Balast wodny 675T
Maksymalna no$no$¢ 705,1T
Cigzar statku pustego 2086,2 T
Maksymalna wypornosé 27913 T
Zaloga stata 40-42 osoby
Wyktadowcy 4-5 0sob
Praktykanci 136 0s6b
Maksymalna liczba 0so6b na poktadzie 224

Lodzie ratunkowe ,,Ustka” 4x56 0s0b
Tratwy ratunkowe 12x10 os6éb
Kotwice HALLA 3X15T
Lancuchy kotwiczne ¢ - 34 mm

dhugos¢:  lewy 9szaklix25m
prawy10 szakli x 25 m

Kabiny - apartament komendanta 1 0s.
6 kabin z tazienka 6 0s.
10 kabin jednoosobowych 10 os.
15 kabin dwuosobowych 30 os.
6 kubrykow 20+3 (hamaki) 138 os.
1 kabina czteroosobowa 4 0s

Razem miejsc w kabinach 189



Wysoko$¢ masztéow od KLW: fokmaszt 495m
grotmaszt 49,5m
krojcmaszt 46,5m

Rzeczywista powierzchnia ozaglowania 2839 m?

Teoretyczna powierzchnia zagli [m?]

FOKMASZT | GROTMASZT | KROJCMASZT
sztaksle

Latacz 103

Jeger 98

Bomkliwer 76

Kliwer 75

Forsztaksel 77

Bombramsztaksel 80 73

Bramsztaksel 83 80

Stensztaksel 127 108

zagle rejowe

Bombram 132 132 92

Bram 130 130 109

Marsel gérny 130 130 105

Marsel dolny 136 136 107

Fokzagiel 208

Grotzagiel 214

Bezan 144

RAZEM 3015 m?




Wysokos¢ zamocowania (od KLW)/dlugos¢ rej [m]

FOKMASZT | GROTMASZT | KROJCMASZT

Bombram 46,72/15,00 46,90/15,00 44,02/11,50
Bram 37,92/19,40 38,13/19,40 35,91/15,00
Gorny marsel | 30,68/22,20 30,85/22,20 28,04/18,40
Dolny marsel | 24,47/24,80 24,28/24,80 22,04/20,80
Dolna reja 18,44/26,50 18,67/26,50 16,10/22,20

Gafel bezana 14,70/13,50
Bom bezana 9,20/17,00
Bukszpryt dh. od poktadu 19,20

Maksymalne osiagi na zaglach
maks. przebieg dobowy 264,7 Mm
(od 1600 7 marca do 1600 8 marca 1987 r.)

maks. przebieg na wachte 56,1 Mm
(od 1600 do 2000 2 czerwca 1984 r.)

maks. predkos¢ chwilowa 16,5w
(kilkakrotnie)

Sitownia

Klasa sitowni A 16

Silniki gtéwne CEGIELSKI-SULZER
typ 8 AL 20/24
moc 2x750 KM (553 kW)
obroty 750 min?t

¢ cylindra 200 mm
skok tloka 240 mm



Agregat gtowny CEGIELSKI-SULZER

moc 600 KM (415 kW)
pradnica 480 kVA/3x400 V
Pradnice watowe 2 szt.
Agregat awaryjny 120 kVA

1.2. PIERWSZE REJSY ,,DARU MLODZIEZY”

,Dar Mlodziezy” jest trzecim zaglowcem szkolnym w hi-
storii polskiego szkolnictwa morskiego, spadkobierca tradycji
»Lwowa” 1, Daru Pomorza”. Powstat na apel mtodziezy ziemi
gdanskiej w celu zastgpienia wystuzonego ,,Daru Pomorza”.
Zbudowany zostal przez polskich stoczniowcdéw w Stoczni
Gdanskiej im. Lenina. Projekt zaglowca opracowat zespot pod
kierownictwem mgr inz. Zygmunta Chorenia.

Potozenie stepki nastgpito 30 czerwca 1981 r. na
wydziale C-1. Budowniczym statku byt inz. Mieczystaw
Gwiazda. Uroczystos¢ wodowania odbyla si¢ 12 listopada
1981 r. Matka chrzestng zostala pani Helena Jurkiewiczowa,
zona dlugoletniego komendanta ,,Daru Pomorza” kpt.z.w.
Kazimierza Jurkiewicza. Prace wyposazeniowe trwaty do 22
maja 1982 r. Tego dnia statek wyruszyl pod dowodztwem
kpt.z.w. Leszka Wiktorowicza w siedmiodniowy rejs probny.

Przekazanie statku armatorowi - Wyzszej Szkole
Morskiej w Gdyni - nastgpito 30 czerwca 1982 r. Dowodztwo
fregaty objat kpt.z.w. Tadeusz Olechnowicz, poprzedni
komendant ,,Daru Pomorza”.

Uroczystos¢ podniesienia bandery odbyta si¢ 4 lipca 1982
r. przy nabrzezu Pomorskim w Gdyni.

W swa dziewicza podréz ,,.Dar Mtodziezy” wyruszyt 10
lipca 1982 r. wraz ze 145 studentami Wyzszych Szkoét
Morskich w Gdyni i Szczecinie. W lipcu i sierpniu wzial
udziat w regatach STA. W pierwszym etapie na trasie
Falmouth - Lizbona zajat bezwzglednie pierwsze miejsce na



mecie, a po przeliczeniach - drugie. 27 lipca zaglowiec
uczestniczyl w akcji ratowniczej, udzielajac pomocy
niemieckiemu zeglarzowi z jachtu ,Peter von Danzig”,
Maxowi Heinemanowi, ktéry doznat cigzkich poparzen w
wyniku pozaru. W drugim etapie regat, na trasie Vigo -
Southampton, ,Dar Mtodziezy” przybylt na mete za
»Pogorig”, zajmujac, po przeliczeniu, pierwsze miejsce w
klasie Al. We wrzes$niu 1982 r. na ,,Darze Mlodziezy” odbyli
rejs do Helsinek kandydaci do szkét morskich.

10 pazdziernika nastgpito przejecie dowoddztwa fregaty
przez kpt.z.w. Leszka Wiktorowicza.

Za sukcesy sportowe podczas regat oraz godne
reprezentowanie polskiej bandery zatoga ,,Daru Mtodziezy”
otrzymata doroczna nagrode ,,Glosu Wybrzeza” - REJS
ROKU 1982. Polski Komitet Olimpijski, na wniosek
dziennikarzy ,,Gazety Pomorskiej”, przyznat ,,Darowi:” tytut
Dzentelmena Sportu, wyrazajac w ten sposob uznanie za
postawe podczas akcji ratowniczej .

Wiosng 1983 r. statek odbyl podréz szkolng na Wyspy
Kanaryjskie. W drodze powrotnej zawinat do Londynu.

Po powrocie z rejsu  przeprowadzono remont
gwarancyjny statku - dobudowano krytg sterowke na
pokladzie nawigacyjnym oraz zainstalowano terminal
facznosci satelitarnej INMARSAT.

3 lipca 1983 r. dowodztwo fregaty ponownie objat
kpt.z.w. Tadeusz Olechnowicz, a 22 lipca ,,Dar” wyruszyt w
rejs do Japonii w celu wzigcia udziatu w ,,0SAKA WORLD
SAIL' 83”. Zatoge praktykancka stanowilo 118 studentow I
roku WSM w Gdyni. W podrézy tej ,,Dar” po raz pierwszy
przekroczyt rownik. Powrét do Gdyni nastapit 23 lutego 1984
r. Rejs trwal 7 miesigey, przebyto 28 tys. Mm i zawinig¢to do
14 portow.

W marcu 1984 r. rozpoczeta si¢ kolejna wyprawa ,,Daru
Miodziezy”. Zaglowiec poplyngt do Kanady, majac na
poktadzie studentow II roku WSM w Szczecinie. Podczas



tego rejsu ,,Dar” wziat udzial w regatach STA na trasach: St.
Malo - Las Palmas - Bermudy (jako jedyny w klasie A),
Bermudy - Halifax (I miejsce w klasiec A przed ,,Eaglem” i
»Simonem Bolivarem”) oraz Sydney N.S. - Liverpool (IV
miejsce za ,,Kruzenszternem”, ,,Glorig” 1 ,Sagresem”).
Podczas pobytu za oceanem zaglowiec uczestniczyt w
obchodach 400-lecia Kanady ,,QUEBEC' 84”.

Po powrocie z kanadyjskiego rejsu dowddztwo ponownie
objat kpt.z.w. Leszek Wiktorowicz.

Wiosng 1985 r. ,,Dar Mlodziezy” odbyt podr6z na Morze
Srédziemne zawijajac do Pireusu i Rijeki. W czerwcu wziat
udziat w zlocie zaglowcow krajow socjalistycznych w Szcze-
cinie, w lipcu za$ uczestniczyl w spotkaniu z okazji otwarcia
nowego portu w Zeebrugge. W sierpniu 1985 r. odbyt sie¢ wielki
zlot zaglowcow ,,SAIL AMSTERDAM' 85”, na ktéorym nie
zabraklo takze ,,Daru Mtodziezy”.

Piaty sezon (1986 r.) rozpoczat si¢ wiosenng podr6za na
Morze Srodziemne (do Tunisu) i na Wyspy Kanaryjskie. W
lecie zaglowiec uczestniczyt w regatach STA. Na trasie
Newcastle - Bremerhaven zajat w klasie A drugie miejsce, a
na trasie Larvik - Goeteborg - miejsce czwarte.

Jesienig 1986 r. ,,Dar Mtodziezy” przeszedl remont klaso-
wy, a wiosng 1987 r. odbyl tradycyjng podréz na Wyspy Ka-
naryjskie.

We wrzesniu 1987 r. ,,Dar Mtlodziezy” wyruszyl w
dziewieciomiesieczng podroz dookota $wiata. Trasa rejsu
wiodla szlakiem dawnych zaglowcow wokot Przyladka
Dobrej Nadziei i Hornu.



2. KONSTRUKCJA 1 OBSLUGA
OZAGLOWANIA

2.1. OSPRZET ZAGLOWCA
2.1.1. Podstawowe definicje

Osprzet statku zaglowego jest to cato$¢ konstrukcji
stuzacej do przenoszenia aerodynamicznej sily wiatru na
kadlub zZaglowca. Na osprzet zaglowca skladajg sie:
omasztowanie, olinowanie oraz ozaglowanie.

Omasztowaniem nazywa si¢ wszystkie sztywne czesci
osprzetu zaglowego, shuzace do podnoszenia i rozpinania
zagli oraz do manewrowania nimi. Czg¢éci te nazywa si¢
ogolnie drzewcami, niezaleznie od tego, czy sa wykonane z
drewna, metalu, czy innego tworzywa. Do omasztowania
,Daru Mtlodziezy” naleza maszty, stengi, bukszpryt, reje,
gafel i bom.

Olinowaniem nazywa si¢ uklad lin stalowych i
wiokiennych stanowiacych wyposazenie statku. Dzieli si¢ na
state 1 ruchome. Olinowanie stale stuzy do usztywnienia i
zwigzania masztow z kadlubem. Wykonane jest z lin
stalowych, tancuchow 1 pretow. Natomiast olinowanie
ruchome sluzy do stawiania 1 opuszczania zagli oraz
ustawiania ich odpowiednio do kierunku wiatru. Jest ono
kombinacja lin stalowych, wtokiennych, a w niektorych
miejscach rowniez tancuchow.

OZaglowanie jest to zespot wszystkich zagli
podnoszonych na statku zaglowym. W zaleznos$ci od ksztattu
zagli 1 ich zamocowania rozrézniamy dwa podstawowe
rodzaje ozaglowania: rejowe 1 skosne.
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Zagiel rejowy (rys. 1) najczesciej ma ksztatt czworokatny.
Zamocowany jest swoja gorng krawedzia do drzewca
zwanego reja. Na niektorych zaglowcach spotyka si¢ rowniez
trojkatne zagle rejowe. Na najnizszej rei ostatniego rejowego
masztu (sterrei, krojcrei) moze by¢ noszony trojkatny
sterzagiel (krojczagiel), a nad najwyzsza reja pierwszego
masztu nosi si¢ czasami trojkatny zagiel o nazwie raffi. Wiatr
oddziatuje zawsze na tylng powierzchni¢ zagla rejowego, a
nawietrzng moze by¢ zaréwno prawa, jak 1 lewa jego
krawedz, w zalezno$ci od tego, z ktorej burty wieje wiatr.

Zagiel skosny ma ksztatt trojkata lub czworokata; mocuje
si¢ go w plaszczyznie symetrii statku w ten sposob, ze zawsze
nawietrzng jest jego przednia krawedz. Wiatr oddziatuje na
prawa lub lewa stron¢ zagla - w zaleznosci od tego, ktora
burta jest nawietrzna. Istnieje kilkanascie rodzajow zagli
sko$nych, do najczgsciej spotykanych naleza: bermudzkie,
gaflowe, sztaksle, lugrowe, rozprzowe, tacinskie, arabskie,
chinskie i polinezyjskie (rys. ).

2.1.2. Typy ozaglowania

W zaleznosci od rodzaju i liczby masztow na zaglowcu 1
rodzaju zagli rozrézniamy wspolczesnie kilkanascie
podstawowych typoéw ozaglowania, ktore uksztaltowaty sig¢
w wyniku wielowiekowych do§wiadczen zeglarzy. Kazdy
typ ma charakterystyczne cechy, ktore czynig go szczegolnie
przydatnym dla okreslonej wielkosci statku lub warunkéw
zeglugowych (rys. 2.).

Ket - jednomasztowa t6dz z jednym Zaglem skosnym.

Slup - jednomasztowiec z dwoma zaglami sko$nymi, z
ktérych jeden rozpiety jest na maszcie, a drugi
podniesiony na sztagu.

Kuter - jednomasztowiec z jednym zaglem rozpigtym na



maszcie i dwoma lub wigcej sztakslami.
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Jol -

Kecz -

typ zaglowca o dwoch masztach ze sko$nymi
zaglami, przy czym tylny maszt jest znacznie
nizszy od poprzedniego i znajduje si¢ na rufie
Za
tylnym skrajem konstrukcyjnej linii wodnej.
zaglowiec z dwoma masztami sko$nie
ozaglowanymi, z ktérych tylny jest nieco
nizszy 1 ustawiony przed tylnym skrajem
konstrukcyjnej linii wodne;j.

Szkuner - typ statku zaglowego o ozaglowaniu skosnym,

Brygantyna -

Bryg -

Barkentyna -

przewaznie gaflowym, podnoszonym na dwu
lub wigcej masztach. Jesli ma tylko dwa
maszty, to tylny jest wyzszy. Niektore
szkunery na przednim maszcie (wyjatkowo
rowniez na innych masztach) nosza dodatkowe
zagle rejowe. Nazywa si¢ je wowczas
szkunerami  urejonymi  (marselszkunery,
bramselszkunery). Istnieje  jeszcze kilka
odmian  szkunerow w  zalezno$ci  od
zastosowanych rozwigzan konstrukcyjnych.
zaglowiec dwumasztowy, na ktérym przedni
maszt ozaglowany jest rejowo, a tylny skos$nie.
dwumasztowiec ozaglowany rejowo na obu
masztach. Dodatkowo na tylnym maszcie
moze nosi¢ zagiel gaflowy.

zaglowiec z trzema lub wigce] masztami, z
ktérych pierwszy ozaglowany jest rejowo, a
pozostale sko$nie.

Bark - statek zaglowy z trzema lub wigcej masztami, z

Fregata -

ktorych ostatni ozaglowany jest skosnie, a
pozostate rejowo.

zaglowiec z trzema lub wigcej masztami
ozaglowanymi rejowo. Dodatkowo na ostatnim
maszcie moze nosi¢ zagiel gaflowy.



Podane definicje majg charakter ogélny i nie obejmujg
wszystkich szczegdlow konstrukcyjnych. Maja na celu
ukazanie podstawowych roéznic pomiedzy danymi typami
zaglowcow, a tym samym - ulatwienie ich rozpoznawania.

2.1.3. Drzewca i olinowanie stale

,Dar Mlodziezy” jest trojmasztowym petnorejowcem, po-
niewaz podstawowy rodzaj ozaglowania na wszystkich
masztach stanowi ozaglowanie rejowe (rys. 2). Ten typ
zaglowca w jezyku polskim przyjeto nazywac si¢ fregatq.

Na zaglowcu, ktory ma wiecej niz dwa maszty, pierwszy
(liczac od dziobu) nazywa si¢ fokmasztem, a nastepny
grotmasztem. Ostatni maszt, ktory nosi ozaglowanie rejowe,
nazywa si¢ stermasztem w odr6znieniu od bezanmasztu, ktory
ozaglowany jest sko$nie.

Na ,Darze Pomorza” utarlo si¢ stermaszt nazywaé
krojcmasztem. Nazwa ta przyjela si¢ i jest takze czesto
uzywana na ,Darze Mlodziezy”. W codziennej praktyce
maszty potocznie nazywa si¢ fokiem, grotem i krojcem.

Wszystkie maszty, jak i pozostale drzewca na ,,Darze
Mtodziezy”, wykonane s3 z rur stalowych. W poréwnaniu z
klasycznymi zaglowcami, na przyktad ,,Darem Pomorza”,
konstrukcja masztow i takielunku jest tu uproszczona, a
niektore rozwigzania nietypowe i dotad niespotykane.

Maszty sktadaja sie z czterech cze$ci, to jest kolumny,
(mars)stengi i bramstengi (potaczonych ze sobg w jedng
calo$¢) oraz bombramstengi, ktora ma mozliwos¢
opuszczania (rys. 3).

W miejscach potaczenia poszczegdlnych cze$ci masztu
znajduja si¢ platformy stuzgce do mocowania want. Liczac od
dotu nazywajg si¢ one: mars, saling i bramsaling.

Dolna cz¢$¢ kolumny, ktéra opiera si¢ o dno statku,
nazywa si¢ pieta. Top (szczyt) masztu zakonczony jest
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Rys.3. Konstrukcja i olinowanie masztu (krojcmaszt)



W skiad olinowania statego, stuzacego do zamocowania
masztow, wchodzg sztagi, wanty 1 paduny.

Sztagi sg to liny stalowe umocowane do masztu i
skierowane w osi symetrii statku w stron¢ dziobu. Nosza one
nazwy w zaleznosci od tego, do jakiej czesci masztu sa
zamocowane (rys. 3).

Do zamocowania masztu na boki stuzg wanty, ktére row-
niez przyjely nazwy od cze$ci masztu, jakie mocuja. Poza tym
stanowig one rodzaj drabinki do wchodzenia na maszty i reje.
Umozliwiajg to poprzeczne linki wigzane mi¢dzy nimi, zwane
wyblinkami.

W kierunku rufy i na boki poszczego6lne czgsci masztow
podtrzymywane 1 zabezpieczone sa przed wygieciem przez
paduny, ktore, tak jak wanty i sztagi, nosza nazwy od miejsca
ich zamocowania.

Powyzej marséw, na stengach, znajduja si¢ skierowane do
tytu jumpsalingi, przez ktére przechodza jumpwanty; zabez-
pieczaja one dodatkowo maszt przed wygi¢ciem do przodu.

Specyficznym rodzajem masztu jest bukszpryt (rys. 4),
czyli drzewce wystajace ukosnie przed dzidb. Stuzy ono do
rozpinania sztagow fokmasztu. Na ,Darze Mtlodziezy”
bukszpryt jest jednoczesciowy. Od dotu ma on zabezpieczenie
przed wygigciem za pomoca watersztagéow (linowych,
tancuchowych 1 z preta stalowego). Do zamocowania
bukszprytu do burt stuza waterbaksztagi. Rozpicta jest na
nich siatka chronigca ludzi pracujacych na bukszprycie przed
wypadnigciem za burte.

Gafel jest to podnoszone ukos$nie drzewce, jednym
koncem (pieta, garda) przegubowo zamocowane do masztu.
Przeciwny koniec gafla nazywa si¢ pikiem. Gafel podnoszony
jest do gory za pomocg dwodch lin - widkiennego dirikfatu
(gardafatu), podtrzymujacego garde gafla, 1 stalowego pikfatu,
podnoszacego pik oraz utrzymujacego caty gafel w pozycji
ukosnej. Gafel wychylany jest na burte za pomoca dwoch



gafelgai (rys. 21).

Bom stanowi poziome drzewce przymocowane pigta do
masztu. Nok podtrzymywany jest przez dwie topenanty bomu
(dirki) 1 obciggany do dotu przez szot bomu. Do wychylania
bomu na burty stuzg dwie gaje zwane bomtaliami. Kiedy
bezanzagiel jest sprzatniety, topenanty bomu sa lekko
poluzowane, a bom lezy na specjalnych widetkach.

Praktykantom w zadnym wypadku nie wolno
manipulowa¢ pikfalem, dirikfalem i topenantami bomu
bez nadzoru odpowiedzialnego czlonka zalogi stalej.

Reja jest to poziome drzewce przytwierdzone w $rodku
dlugo$ci do masztu 1 stuzace do umocowania zagla
czworokatnego. Na ,,Darze Mlodziezy” na kazdym maszcie
znajduje si¢ po pi¢¢ rej wykonanych z rur stalowych.

Dolne reje nosza nazwy od masztow, na ktérych sa
zamocowane - grotareja i fokareja (rys. 4). Wyjatek stanowi
najnizsza reja Krojcmasztu - bagenreja - w celu podkreslenia,
ze nie ma na niej zagla, a stuzy ona jedynie do rozpigcia
dolnej krawedzi wyzszego zagla.

Nazwy wyzszych rej powstajg przez dodanie nazwy czesci
masztu, na ktorej si¢ znajduja, na przyklad na (mars-)stendze
grotmasztu - grotmarsreja (dolna i goérna), na bramstendze
krojcmasztu - krojcbramreja.

Reja przymocowana jest do masztu za pomocg bejfutu
(rys. 5), co pozwala obraca¢ ja w plaszczyZnie poziomej -
brasowaé oraz w pewnym zakresie wychyla¢ w ptaszczyznie
pionowej - kantowac.

Na wierzchu kazdej rei sg przyspawane na podporkach
dwa stalowe prety - jaksztagi, z ktorych przedni stuzy do
zamocowania zagla, a tylny do trzymania si¢ w czasie pracy 1
mocowania zagla po zwinigciu. Wzdhuz tylnego jaksztagu, na
catej dhugosci rei, biegnie stalowa linka, do ktorej nalezy
przypinac si¢ pasem bezpieczenstwa.

Do poruszania si¢ wzdhuz rei stuza perty zawieszone na
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Rys.5. Konstrukcja rei

Reje od gory przytrzymywane s3 przez topenanty.
Topenanty najwyzszych 1 najnizszych rej s3 ruchome
(pozwalaja na kantowanie rei), a pozostale sg na state
zamocowane do masztu.

2.1.4. Wchodzenie na maszty i reje

Przed pierwszym wej$ciem na maszty i reje nalezy zapo-
zna¢ si¢ z obowigzujagcymi przepisami BHP dotyczacymi
pracy na wysokosci. Nauka wchodzenia na wanty powinna
odbywac si¢ z asekuracjg instruktora.

Nalezy pamietaé, ze kazidy wchodzacy na maszt
powinien by¢ w pelni sprawny, to znaczy trzezwy, zdrowy
i wypoczety. Poza tym powinien by¢ w pasie
bezpieczenstwa oraz odpowiednio ubrany w odziez nie
kr¢pujaca ruchow i wlasciwe obuwie.



Przez wlasciwe obuwie rozumie si¢ takie, ktore dobrze
przylega do nogi, jest zasznurowane, nie zniszczone, najlepiej
na twardej podeszwie i z obcasami. Nie wolno wchodzi¢ na
maszty i reje w butach gumowych, rozpietych sandatach,
laczkach itp. Podczas wspinania si¢ 1 pracy na wysokosci
zabronione jest rOwniez uzywanie rgkawic.

Kazde wejscie na maszty i reje powinno odbywac si¢ za
wiedzg oficera wachtowego (stuzbowego) i pod nadzorem
uprawnionego czlonka zatogi statej, ktéry powinien
sprawdzi¢, czy sa obciagniete (wybrane) luzy na brasach i
topenantach.

Na wanty wchodzi si¢ z reguly ze strony nawietrznej. Na-
lezy trzymac si¢ wowczas stalowych want, a nie widkiennych
wyblinek, ktore moglyby si¢ zerwac. Zwykle wchodzi si¢ na
wanty w ten sposob, ze unosi si¢ jednoczesnie na przemian
prawa reke i lewa nogg, po czym lewa reke i prawg nogg.
Najbezpieczniej jednak poruszaé si¢ po wantach tak, aby w
kazdej chwili istnialy trzy punkty podparcia, to znaczy
unoszac jedng noge nalezy trzymac si¢ obiema regkami, a
przektadajac reke - sta¢ na obu nogach. Jest to bardzo istotne
dla zachowania réwnowagi w czasie silnego kotysania statku.

Wchodzac na marsy 1 salingi nalezy wspig¢ si¢ po
podwantkach tak wysoko, aby swobodnie postawi¢ stop¢ na
platformie (marsa lub salingu). Nie wolno na nie wchodzi¢
kolanem, poniewaz grozi to zeslizgnigciem i upadkiem.

Przy wchodzeniu na reje obowiazuje whaczenie pasa
bezpieczenstwa do linki asekuracyjnej. Po whaczeniu
nalezy sprawdzi¢, czy karabinczyk jest zamkniety 1 dopiero
wtedy przesuwac si¢ po pertach w strong noku.

Stawanie, siadanie 1 chodzenie po rejach jest
zabronione.

Zasady obowigzujace podczas wchodzenia na maszty
dotycza rowniez bukszprytu. Nalezy pamigtaé, aby na
bukszprycie chodzi¢ po pertach, a nie po siatce ochronnej.



2.1.5. Obstuga lin

Na zaglowcu manewrowanie zaglami i rejami (osprzetem)
odbywa si¢ za pomocg uktadu lin i blokéw zwanego olinowa-
niem ruchomym Wszystkie liny ruchome poprowadzone sg do
poktadu i zamocowane na stalowych lub drewnianych naglach
(kotkach) umieszczonych w nagielbankach (kotkownicach).

Przed przystagpieniem do nauki stawiania zagli nalezy
zapozna¢ si¢ z podstawowymi czynnosciami zwigzanymi z
obstugg lin.

Wybieranie (ciagnigcie) lin

Wybieranie chodem jest to pierwszy etap wybierania lin
dhugich. Praktykanci, odwrdéceni tylem do bloku, idac
(biegnac) wybieraja ling. W miar¢ wybierania liny do
ciggnacych dolaczaja osoby wyczekujace przy bloku. Pierwsi
ciggnacy kolejno puszczaja ling, wracaja (zabiegaja) do bloku
1 kontynuuja wybieranie. Kiedy juz liny nie da si¢ dalej
wybiera¢ chodem, praktykanci odwracajg si¢ twarzg do bloku
1 dociagaja ja z miejsca.

Wybieranie z miejsca odbywa si¢ w ten sposob, ze grupa
praktykantow ciagnie rytmicznie ling stojac rzedem, twarza
do bloku. Wszyscy pochylaja si¢ do przodu i chwytaja ling,
po czym jednoczes$nie (na haslo) wychylaja si¢ do tylu,
ciaggnac ling calym ci¢zarem ciata (nie samymi rekami). Ling
nalezy trzymaé¢ w odpowiedniej odlegtosci od bloku, aby w
razie nagtego poluzowania nie skaleczy¢ rak.

Pompowanie jest to koncowy moment wybierania liny
biegnacej z goéry. Line zaklada si¢ pod nagiel, a koncowke
trzyma si¢ tak jak podczas wybierania z miejsca. Kilka osob
chwyta ling jak najwyzej 1 calym cig¢zarem ciala naciagga jak
cigciwe tuku. Naciagniety odcinek podawany jest w kierunku



nagla i jednocze$nie wybierany przez grupe trzymajaca
koncowke. Powtarzajac t¢ czynnos¢ kilka razy mozna bardzo
silnie naciggnac ling.

Stopowanie lin

Olinowanie ruchome stopuje si¢ (przytrzymuje) za
pomocg krétkich odcinkéw lin - stoperow - zamocowanych w
poblizu blokéw. Robi si¢ to w ten sposob, ze na wybieranej
linie wigze si¢ stoperem przynajmniej jeden potsztyk i okreca
ja mocno koncowka (rys. 6).
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Rys.6. Stopowanie liny

Na komendg ,,lekki luz” ostroznie luzuje si¢ ling 1 po
sprawdzeniu, Ze stoper trzyma, na komende ,,let go” puszcza
si¢ line 1 mocuje na naglu.

Mocowanie lin

Wszystkie liny biegnace z gory do mocowania zaktada si¢
najpierw pod nagiel, a wychodzace z dolu odwrotnie, to



znaczy na nagiel od gory (rys. 7). Nastepnie obktada si¢ je 2-3
razy w formie tak zwanych 6semek i na koncu zaciska petlg.
Musi by¢ ona zacisnigta w takim kierunku, aby liny przez nig
przyciskane uktadaty si¢ rownolegle, a nie krzyzowaly (rys. 8).
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Rys.7. Zaktadanie liny na nagiel
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Rys.8. Mocowanie liny

Klarowanie lin

Po zamocowaniu ling klarujemy na naglu w buchte.
Nalezy zwrdci¢ uwage, aby uktadanie liny byto zgodne z jej
skretem, to znaczy, by ling prawoskretng klarowaé w prawo,
zgodnie z ruchem wskazowek zegara.

Niektore liny klaruje si¢ w tak zwane stoneczko.
Poczynajac od wolnego konca skrecamy na pokladzie ling w
ksztatt spirali, obracajac caly powstajacy krazek w lewa



strong.

Przy postawionych zaglach dlugie liny, zwlaszcza faty,
klaruje si¢ na poktadzie ,,po morsku”. Ten sposéb ma na celu
szybkie wyluzowanie liny podczas sprzatania zagli i za-
bezpiecza ja przed skreceniem, suptaniem 1 zacigciem si¢ w
bloku.

Sposob klarowania ,,po morsku” przedstawia rysunek 9.
Nalezy pamigtaé, ze ling uktada si¢ w prawo, a koniec, od
ktorego zaczyna si¢ klarowanie, powinien by¢ przycisniety i
wystawac poza zwdj.

Rys.9. Lina sklarowana po morsku

W porcie liny klarujemy na naglach w réwne buchty sie-
gajace do jednakowej wysokosci nad pokladem (ok. 10-15
cm). Dhlugie liny, na przyklad zawietrzne brasy, mozna
sklarowa¢ w ozdobne 6semki (rys. 10).
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Rys.10. Lina sklarowana w ésemke




Luzowanie lin

Istniejg dwa zasadnicze sposoby luzowania lin - ,,spod
nagla” ina ,let go”.

Spod nagla luzuje si¢ liny w sposob kontrolowany — w
kazdej chwili mozna je zatrzymaé. W tym celu zdejmuje si¢
calg buchte i ktadzie ja na poktadzie koncowka do dotu tak,
aby lina mogta si¢ swobodnie odwija¢. Na naglu pozostawia
si¢ tylko jedno oblozenie (rys. 11) i1 lekko przytrzymujac
kontroluje szybkos¢ luzowania.
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Rys.11. Luzowanie spod nagla
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Rys.12. Luzowanie na ,,let go”

Luzowanie na ,let go” stosuje si¢ wtedy, gdy diuga lin¢
trzeba szybko wyluzowaé, na przyklad podczas zrzucania
zagli. Aby to zrobi¢, lina musi by¢ sklarowana ,,po morsku”
lub utozona na poktadzie w tak zwany wezyk. Po zdjeciu z



nagla trzyma si¢ jg w sposOb pokazany na rysunku 12 i na
komende ,,let go” puszcza swobodnie. Aby lina lezaca na
pokladzie nie zacinata si¢ w bloku, powinna w czasie
luzowania przechodzi¢ przez nagiel.

Luzujac liny sklarowane w buchty lub ,,po morsku”

nalezy stawaé na zewnatrz zwojow. Stawanie na linie lub
w Srodku buchty grozi wypadkiem!

2.2. ZAGLE SKOSNE

2.2.1. Konstrukcja i olinowanie sztaksli

Sztakslami nazywa si¢ trojkatne zagle podnoszone na
sztagach (rys. 13). Sa one uszyte z pasOw plotna zwanych
brytami.
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Rys.13. Konstrukcja olinowania sztaksla
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Wzmocnione krawedzie noszg nazwy: lik przedni, lik dolny,
lik tylny (wolny). Lik przedni przesuwa si¢ po sztagu na
metalowych uchach - raksach. Zagiel podnoszony jest do gory
za pomocg fatu wszeklowanego w rog falowy.

W tym samym miejscu mocuje si¢ niderholer (kontrafat),
stuzacy do $ciggania zagla w dot. Dolny rog (halsowy)
trzymany jest przez krotka ling - hals. Do ustawiania sztaksla
na jedna z burt w zaleznos$ci od kierunku wiatru stuzg szoty
zamocowane w rogu szotowym. Zwinigty zagiel mocuje si¢
(sejzinguje) krotkimi linkami - sejzingami.

Sztaksle, rozpiete miedzy bukszprytem a fokmasztem na
sztagach foka, nazywane sg kliwrami, podnoszone mig¢dzy
fokmasztem a grotmasztem na sztagach grota -
grotsztakslami, a pomigdzy grotmasztem i krojcmasztem na
sztagach krojca - krojcsztakslami (rys. 14).

Zasada jest, ze poszczegblne sztaksle nazywa si¢ od
sztagdw, na ktorych sg noszone. Na najnizszych sztagach nosi
si¢ forsztaksel, grotsztaksel i krojcsztaksel. Poniewaz na
»,Darze Mlodziezy” nie ma tych zagli, ich nazwy zwyczajowo
uzywane s3 dla stensztaksli, na przyklad zamiast
grotstensztaksel mowi si¢ potocznie grotsztaksel.

2.2.2. Kliwry - stawianie, sprzatanie i klarowanie

Sztagi fokmasztu maja nieco inny przebieg (sa tam trzy
stensztagi), dlatego tez sztaksle foka (kliwry) nosza inne
nazwy. Liczac od dotu nazywajg si¢ one kolejno: forsztaksel,
kliwer, bomkliwer, jeger i latacz (rys. 15).

Zwiniete kliwry zamocowane s3 na bukszprycie.
Przygotowujac je do postawienia nalezy rozsejzingowacé je i
rozciggnaé szoty na pokladzie po obu burtach. Szoty
forsztaksla mocuje si¢ najblizej osi symetrii statku. Szoty
wszystkich kliwrdw mocuje si¢ kolejno coraz blizej burty.
Nastepna czynnos$cig jest rozciggniecie zagli po zawietrznej



stronie i wybranie luzu na zawietrznych szotach. Szoty
nawietrzne muszg by¢ wyluzowane i przerzucone na strong
zawietrzng w taki sposob, aby na sztagach lezaty widkienne
talie, a nie stalowe sztendry. Ma to na celu uniknigcie
przecierania sztagow.
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Rys. 15. Kliwry i ich olinowanie



Na koniec nalezy przygotowa¢ niderholery do luzowania,
uktadajac je w wezyk na pokladzie.

Przystepujac do stawiania kliwrow nalezy sprawdzic¢
prawidlowy przebieg lin i utozenie ich na poktadzie, relingu,
siatce 1 na sztagach. Podczas stawiania nie mozna dopuscic¢ do
ich splatania lub zahaczenia o reling, wentylatory i inne
wystajgce elementy.

W trakcie pracy przy kliwrach nalezy zawsze
znajdowac¢ si¢ po nawietrznej stronie zagli. Przebywanie
po stronie zawietrznej grozi straceniem z bukszprytu
przez lopoczacy zagiel. Niebezpieczne jest rowniez
stawanie w poblizu szotéw lopoczacych kliwrow, poniewaz
grozi to uderzeniem przez bloki lub ci¢zkie okucia zagli.

Kliwry stawia si¢ kolejno, poczynajac od forsztaksla. W
tym celu nalezy obstawi¢ odpowiednig liczbg ludzi fat i
zawietrzny szot do wybierania oraz rzuci¢ (zwolni¢)
niderholer. Na komende: ,,Wzieli fal!” rozpoczyna si¢
wybieranie fatu biegiem z rownoczesnym podbieraniem luzu
na szocie. W koncowej fazie fal wybiera si¢ z miejsca, a po
jego zamocowaniu praktykanci przechodzg do wybierania
szotu. Powinien on by¢ tak wybrany, aby Zagiel nie topotat.
Ostatnig czynnoscig jest sklarowanie falu ,,po morsku”, a
szotu i niderholera na naglach.

Wyzsze kliwry stawia si¢ w identyczny sposob. Nalezy
zwroci¢ uwage na wlasciwe wybranie szotow, aby ich stalowe
sztendry nie przecieraty nizszych zagli.

W niektorych przypadkach wszystkie kliwry mozna
stawia¢ rOwnoczesnie, szczeg6Olnie przy stabym wietrze.

Nalezy zwr6ci¢ uwage, ze w czasie alarmow do Zagli
wszystkie komendy wydawane przez komendanta lub
starszego oficera dotycza oficeréw wachtowych kierujacych
pracg wacht pod masztami, a dopiero oficerowie wachtowi



wydaja polecenia dla wacht czy poszczegolnych osob. Poza
tym, w uzasadnionych przypadkach, kazdy moze przerwaé
wykonywanie jakiej$ czynno$ci podajac komende ,,Stop”,
»Stop fal” lub ,,Stop szot” itp., jezeli stwierdzi, ze zaistniato
niebezpieczenstwo wypadku lub uszkodzenia zagla.

Sprzatanie kliwrow rozpoczyna si¢ od najwyzszego stoja-
cego zagla. Na komende ,,Let go” luzuje si¢ fal, wybiera
niderholer i jednocze$nie odpowiednio luzuje szot.

Ze wzgledu na mozliwo$¢ uderzenia przez bloki szotow
opadajacego zagla praktykanci powinni obstawia¢ niderholer
ponizej windy kotwicznej i wybiera¢ biegiem w kierunku
rufy.

Klarowanie kliwrow odbywa si¢ w ten sposob, ze zagle
lezace na siatce uklada si¢ réwno migdzy jaksztagami
bukszprytu, dbajac o to, aby lik wolny, poczawszy od rogu
falowego w dot, byt utozony w wezyk. Rog szotowy podciaga
si¢ w gore 1 kladzie na bukszprycie powyzej sztagu nizszego
kliwra. Jedng z fald przykrywa sie zagiel 1 wigze sejzingami.
Przed wejsciem do portu szoty klaruje si¢ w buchty i wktada
do siatki bukszprytu. W morzu czasami kliwry mocuje si¢
chwilowo do waterbaksztagow 1 pert.

2.2.3. Grotsztaksle, krojcsztaksle i ich obsluga

Olinowanie grotsztaksli (rys.16) i krojcsztaksli (rys.17)
jest identyczne jak kliwrow. Bramsztaksle dodatkowo
posiadaja gejtawy, ktorymi w czasie sprzatania docigga si¢
rog szotowy do rogu halsowego. Zmniejsza to topot zagli, a
wigc chroni je przed podarciem.

Przygotowujac sztaksle do postawienia, po
rozsejzingowaniu nalezy zalozy¢ zawietrzne szoty, luzujac
jednoczesnie gejtawy bramsztaksli. Dolne sztaksle rozcigga
si¢ na nadbudowkach. Z kolei luzuje si¢ niderholery, a
wybiera faty i szoty.
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Rys.16. Grotsztaksle i ich olinowanie
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Rys.17. Krojesztaksle i ich olinowanie




&
\W/‘ y ROG FALOWY

.

L o

Rys. 18. Sejzingowanie bramsztaksla po morsku (do want)



Stawianie 1 sprzatanie tych zagli odbywa si¢ w ten sam
Sposob jak stawianie 1 sprzatanie kliwrow. Stawiajac
grotsztaksel i krojcsztaksel nalezy dodatkowo obstawié je na
nadbuddéwkach, aby uchroni¢ od podarcia o reling, zurawiki,
windy szalup ratunkowych itp.

Odciaganie zagla i chronienie go od podarcia moze
odbywa¢é¢ sie¢ tylko po stronie nawietrznej. W trakcie
stawiania i sprzgtania sztaksli nie wolno znajdowac sie w
bezposrednim sgsiedztwie szotow, aby nie zostaé
uderzonym przez bloki.

Ze wzgledu na niebezpieczny topot sprzatnicte sztaksle
powinno si¢ zasejzingowa¢ ,po morsku”. W tym celu
podwiazujemy je do zawietrznych want lub padunéw. Nalezy
zwréci¢ uwage, aby wraz z zaglem nie przywigza¢ sejzingami
gejtaw 1 gordingdw biegnacych pod wantami (rys. 18).

Przed wejsciem do portu sztaksle klaruje si¢ w bardziej
estetyczny sposob — po portowemu. Grotsztaksel i
krojcsztaksel klaruje si¢ na dachach nadbudéwek, podobnie
jak kliwry na bukszprycie. Bramsztaksle sktada si¢ na potowe
przez podniesienie rogow szotowych do gory i zamocowanie
ich sejzingami w poblizu rogéw halsowych. Bramsztaksle
majg rogi podniesione w czasie sprzatania. Gorng czes¢ liku
uktada si¢ w wezyk, a caly zwisajacy zagiel obwija
rownomiernie jedng z fald i1 sej-zinguje do pert. Nalezy
wykona¢ to starannie, aby sklarowany zagiel miat ksztalt
réwnego waltka. Sejzingi powinny by¢ zawigzane roéwnolegle
1 w rownych odstepach.

Szoty grotsztaksli 1 krojcsztaksli klaruje si¢ w buchty i
uktada na nadbudowkach.

W czasie pracy przy gornych sztakslach, stojac na



pertach lub wantach, nalezy obowigzkowo mie¢ whaczone
pasy bezpieczenstwa.

2.2.4. Stawianie i sprzatanie sztaksli przy silnym wietrze

Stawianiu 1 sprzataniu zagli trojkatnych zawsze
towarzyszy topot. Przy silnym wietrze lopot ten jest
szczegblnie niebezpieczny 1 grozi podarciem zagla. Aby do
tego nie dopuscic¢, nalezy topot ograniczy¢ do minimum przez
odpowiednie manewrowanie szotem. Szoty wybiera si¢
rownocze$nie z falem, aby zagiel wypeil si¢ wiatrem 1
pracowal bez lopotu. Nastepnie, podbierajac fal, luzuje sie
stopniowo szot, by zagiel mogl posuwacé si¢ po sztagu, a
jednoczesnie caly czas pracowal. Po catkowitym wybraniu
falu dobiera si¢ szot (rys. 19).
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Rys.19. Stawianie sztaksli przy silnym wietrze

Sprzatanie sztaksli przy silnym wietrze rOwniez wymaga



odpowiedniego manewrowania szotem. Fat luzuje si¢ na ,,let
go” 1 rownocze$nie wybiera niderholer (rys. 20).
Zamocowany szot zapewnia dobrg prace zagla (bez lopotu).
W momencie sprzatnigcia zagla do potowy, gdy szot zaczyna
dziata¢ hamujaco, luzuje si¢ go, nadal wybierajgc niderholer.
Przy bramsztakslach, w momencie poluzowania szotu,
docigga si¢ rog szotowy zagla do rogu halsowego przez
wybieranie gejtawy.
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Rys.20. Sprzqtanie sztaksli przy silnym wietrze
2.2.5. Bezanzagiel i jego obsluga

Bezanzagiel (bezan) jest czworokatnym zaglem
rozpinanym w plaszczyznie symetrii statku pomiedzy gaflem,
masztem a bomem. Jego liki nosza nazwy: goérny, przedni,
dolny 1 wolny (tylny). Lik gorny i przedni zamocowane sg do
gafla 1 masztu za pomoca pelzaczy, ktore przesuwaja si¢ po
specjalnych szynach. Rog halsowy przywigzany jest na state
krotka linka - halsem do piety bomu, a rog gorny - sejzingiem



do gardy gafla. Do rogu pikowego (falowego) wszeklowany
jest fal bezana oraz niderholer, a do rogu szotowego - szot
oraz gejtawa. Po obu stronach zagla znajduja si¢ po trzy

gordingi biegnace od liku wolnego do blokéw zamocowanych
na krojcmaszcie (rys. 21).
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Rys.21. Bezanzagiel i jego olinowanie

Przed przystapieniem do stawiania bezana nalezy



upewni¢ si¢, czy nie wystepuje zagrozenia zdrowia
powodowane prace radaréw, radiostacji oraz systemu
lacznosci satelitarnej (azymut i kat elewacji).

Dopiero wtedy mozna wspia¢ si¢ na maszt i dach
sterowki w celu rozsejzingowania zagla i sklarowania
sejzingow. Podczas tych czynnosci obowiazuje whaczanie
pasow bezpieczenstwa.

Kolejng czynnos$cig jest podniesienie bomu z widetek po-
przez wybranie nawietrznej topenanty z jednoczesnym
poluzowaniem szotu bomu i bomtali. Po zlozeniu widetek
bom gotowy jest do wychylenia na obie burty.

Ze wzgledu na mozliwo$¢ uszkodzenia anten radiowych,
znajdujacych si¢ po lewej stornie, bezan zawsze powinien by¢
stawiany przy bomie na srodku lub wychylonym na prawa
burte, niezaleznie od kierunku wiatru.

Jezeli bezan ma pracowaé po prawej stronie na lewym
halsie, to bom wychylamy maksymalnie na prawo, wybierajac
prawa bomtalie, a luzujac lewg oraz szot bomu. Po
wlasciwym ustawieniu nalezy obciggna¢ na sztywno
wszystkie liny, aby bom nie mial zadnej swobody ruchu.

Z kolei wychyla si¢ gafel o odpowiedni kat przez
luzowanie lewej i wybieranie prawej gafelgai. Podczas
wychylania gafla nalezy pamigta¢c o odpowiednim
poluzowaniu obu flaglinek, aby nie spowodowac ich
zerwania.

Po przygotowaniu lin stawia si¢ zagiel luzujac gejtawe,
niderholer i gordingi oraz wybierajac fal i szot bezana.

Nastepna czynnoscig jest wytrymowanie zagla, to znaczy
nadanie mu jak najbardziej aerodynamicznego ksztattu. Robi
si¢ to przez wyluzowanie zawietrznej topenanty oraz
ostateczne, prawidlowe ustawienie drzewc, wlasciwe
wybranie fatu 1 szotu itp. (rys. 22).

Zagiel powinien by¢ bez zmarszczek, zmniejszajg one



bowiem efektywno$¢ jego pracy przez zaktocenia przeptywu
strumienia powietrza.

Na koniec fal i szot bezana klaruje si¢ ,,po morsku”, gor-
dingi na ,,08le ucho”, a gejtawe i niderholer, po zamocowaniu,
klaruje si¢ na naglach.
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Rys.22. Trymowanie bezanzagla

Wybrad
jesli  to nie

szot bezanzagla, a
pomoze —
poluzowaé topenantg bomu i
obciagajac bomtali¢ oraz szot
bomu obnizy¢ nok.

Wybraé fat bezanzagla, a jesli
to nie pomoze - wybra¢ pikfal,
podnoszac tym samym pik
gafla do gory.

Wybra¢ dirikfat,
tym samym lik przedni zagla.

naciagajac

Jesdli pieta gafla opiera si¢ o
koniec szyny i nie mozna jej
podnies¢, to nalezy skrocié
hals.



Jesli bezanzagiel pracowac¢ ma na lewej strome (burcie) -
prawy hals, to po wychyleniu bomu na prawg stron¢ stawiamy
zagiel tak, jak opisano poprzednio. Dopiero wtedy
wychylamy bom i gafel na lewa burtg, zwracajac uwage, aby
wybrzuszony zagiel nie dotykal anten radiowych. Nalezy
pamigtac, ze w tym wypadku prawa topenanta jest wybrana, a
lewa (zawietrzna) wyluzowana.

Sprzatanie bezanzagla powinno w miar¢ mozliwosci
odbywac si¢ po prawej burcie. Kolejnos¢ czynnosci jest
odwrotna niz przy stawianiu. Luzujac fal wybiera si¢
niderholer, gejtawe i gordingi.

Po potozeniu bomu na widetkach 1 ustawieniu gafla w osi
symetrii statku obcigga si¢ wszystkie liny (szot i topenanty
bomu, bomtalie i gafelgaje) na sztywno. Celem tego jest
unieruchomienie tych drzewc ze wzgledu na przechyly i prace
statku na fali.

Zwijanie bezanzagla ,,po portowemu” odbywa si¢ w ten
sposob, ze po wyluzowaniu gordingdéw uktada si¢ zagiel w
rowne faldy wzdluz masztu. Ostatnig z nich, tak zwang tasza,
przykrywa si¢ caly zagiel i mocuje sejzingami do uchwytow.

Poniewaz lik wolny jest dtuzszy od przedniego, czgs$¢
sprzatnigtego zagla zwisa ponizej bomu i nie da si¢ sklarowac
na maszcie. Cze$¢ te klaruje si¢ 1 sejzinguje na bomie w
identyczny sposob jak reszte zagla.

Nalezy zwrdci¢ uwage na to, aby tasza miata estetyczny
wyglad, a sejzingi byly réwno uloZzone i nie powodowaty
zmarszczek przez zbytnie naciggniecie.

Przy klarowaniu ,,po morsku” nie luzuje si¢ gordingéw i
nie jest konieczne tak estetyczne ulozenie zagla. W tym
wypadku wazne jest solidne zasejzingowanie, aby wiatr nie



mial mozliwosci wydmuchania i uszkodzenia zagla.

2.3. BRASOWANIE

2.3.1. Kierunki wiatrow i rodzaje zbrasowania

Brasowanie jest to obracanie rei wokot masztu w
plaszczyznie poziomej. Ma ono na celu odpowiednie
ustawienie plaszczyzny zagli w stosunku do kierunku wiatru
pozornego. Rozrdéznia si¢ nastgpujace kierunki wiatru
pozornego:

- fordewind - wiatr doktadnie od rufy,

- potwiatr - wiatr doktadnie od trawersu,

- baksztag - wiatr z kierunkéw migdzy trawersem a
rufa,

- bajdewind - wiatr z kierunkow przed trawersem.

Poniewaz baksztag i bajdewind obejmuja duze katy, dzieli
si¢ je na ostre, wlasciwe i pelne (tgpe) — rysunek 23.
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Rys.23. Kierunki wiatru pozornego




Jezeli wiatr wieje z prawej burty, a sztaksle stoja na
lewych szotach, to statek ptynie prawym halsem. Jesli wiatr
wieje z lewej burty, a zagle skosne sa po prawej stronie, to
statek jest na lewym halsie. Kat migdzy ptaszczyzng zagla a
kierunkiem wiatru pozornego nazywa si¢ katem natarcia.
Przyjmuje si¢, ze dla zagli rejowych kat natarcia powinien
wynosi¢ okoto 15-20°. W praktyce zagle nalezy tak ustawié
do kierunku wiatru, aby byly prawie na granicy topotu.

Stosuje si¢ nastgpujace typowe zbrasowania rej:

ostry bajdewind - ok. 5 rumbow przed trawers,
wlasciwy bajdewind - ok. 4 rumby przed trawers,
tepy bajdewind - ok. 3 rumby przed trawers,
potwiatr - ok. 2 rumby przed trawers,
ostry baksztag - ok. | rumb przed trawers,
wlasciwy baksztag - na trawers,

pelny baksztag - na trawers,

fordewind - na trawers.

Maksymalne zbrasowanie rej (najmniejszy kat miedzy
rejami a diametralng statku) nazywa si¢ ostrym zbrasowaniem.
Zbrasowania blizsze trawersu nazywa si¢ petniejszymi. Przy
maksymalnie ostrym zbrasowaniu rejowce moga ptyna¢ okoto
7 rumbow do wiatru rzeczywistego. Dla ,,.Daru Mtodziezy”
wynosi on nie mniej niz 75° na kazda z burt.

Brasy sa to uklady lin (stalowych sztendrow i
wilokiennych talii), sluzace do wilasciwego ustawienia rej
wzgledem wiatru. Kazda reja ma dwa brasy, ktorych sztendry
zamocowane s3 przy jej nokach, a talie na burtach lub w
,»ogrodkach” pod sagsiednimi masztami. Brasy fokmasztu sa
skierowane do rufy i zamocowane pod grotmasztem na
nagielbankach burtowych (trzech najnizszych rej) 1 w



,»ogrodku” (bramrei i bombramrei). Brasy grotmasztu biegng
rowniez do rufy 1 zamocowane s3 za krojcem na
nagielbankach burtowych. Brasy krojcmasztu sg skierowane
do dziobu i zamocowane w tylnej czesci ,,ogrodka”
grotmasztu (rys. 47, 48).

Zmiana zbrasowania na pehiejsze (np. z bajdewindu na
poOtwiatr) nazywa si¢ odbrasowaniem, a na ostrzejsze (np. z
tepego bajdewindu na ostry) - dobrasowaniem.

Jezeli zmienia si¢ zbrasowanie o niewielki kat, to robi si¢
to kolejno odbrasowujagc lub dobrasowujac kazdg reje
poczawszy od najnizszej. Wykonuje si¢ to w ten sposéb, ze
powoli luzuje jeden bras i wybiera przeciwny. Kiedy reja
zbliza si¢ do wlasciwego potozenia, wstrzymuje si¢ luzowanie
jednym krotkim gwizdkiem. Jest to komenda: ,,Trzymaj z
prawej (lewej)!”, ,,Stop luz!”. Brasu tego nie nalezy jeszcze
mocowac, lecz przetrzyma¢ pod naglem. W tym czasie w
dalszym ciggu wybierany jest luz na przeciwnym brasie.
Nazywa si¢ to wybieraniem sztyftu. Szereg krotkich
gwizdkéw, czyli komenda: ,,Dobra reja!”, ,,Tak mocowadé!”
oznacza, ze reja jest we wlasciwej pozycji, a oba brasy dobrze
dociggnigte 1 mozna je mocowac. Kiedy operacje wykonuje
jedna wachta, to zwykle dobrasowanie rozpoczyna si¢ od
foka, a odbrasowanie od krojca.

2.3.2. Brasowanie na trawers

Brasowanie na trawers polega na ustawieniu rej
prostopadle do diametralnej statku. Jezeli odbywa si¢ ono z
ustawienia rej na ostry bajdewind, to w pierwszej fazie
wszystkie reje musza by¢ brasowane réwnocze$nie. W tym
celu nalezy obstawi¢ zawietrzne brasy do luzowania (po
jednej osobie na bras), a nawietrzne do wybierania. Brasy
bombramrei obstawia dwoch praktykantow, bramrei - trzech,
a pozostalya cze$§¢ wachty dzieli si¢ na brasy trzech
najnizszych rej.



Brasujac fokmaszt i grotmaszt obstawia si¢ rowniez do
luzowania nawietrzny hals i zawietrzny szot fokzagla i
grotzagla.

Konieczne jest réwniez, jeszcze przed rozpoczeciem
brasowania, poluzowanie zawietrznych gejtaw, topenant i
gordingdw, aby nie spowodowac ich zerwania. O$ obrotu rei
nie lezy w jej $rodku, lecz jest oddalona od niego o dtugos¢
bejfutu. W czasie brasowania $rodek rei zatacza tuk
wzgledem osi obrotu, a wraz z nim zataczajg tuk zamocowane
w poblizu bloki kierunkowe gejtaw. Tym samym zmieniajg
swojg odleglos¢ od punktéw mocowania gejtaw na burtach
statku. Tak wigc podczas brasowania zawietrzne gejtawy
napinaja si¢, a nawietrzne luzuja. Podobne zjawiska
wystepuja w odniesieniu do gordingdw i topenant.

Na komende ,, Wzi¢li brasy!” (lub jeden dlugi gwizdek)
na zawietrznych brasach daje si¢ duzo luzu, jednocze$nie
rozpoczyna wybieranie chodem nawietrznych. W miarg
zblizania si¢ rej do trawersu nalezy zmniejsza¢ ilo$¢
podawanego luzu. Tuz przed trawersem zatrzymuje si¢
brasowanie komenda ,,Stop brasy!” (lub jednym krotkim
gwizdkiem) 1 wyrownuje ustawienie rej, kolejno dobierajac
brasy z jednej lub drugiej burty. Nalezy uwzglednié to, ze
bejfuty nie sg jednakowej dhlugosci, wigc krawedzie
wyrownanych rej nie pokrywaja si¢ ze soba, lecz sa do siebie
rownolegte.

2.3.3. Brasowanie na bajdewind

Brasowanie na bajdewind odbywa si¢ w taki sposob, jak
opisano poprzednio, tylko w przeciwnym kierunku. Jesli
brasujac na ostry bajdewind dociggnie si¢ najnizsze reje do
zawietrznych want, to najwigkszy kat zbrasowania
(najostrzejsze zbrasowanie) bedzie na grotmaszcie, a
najmniejszy na fokmaszcie (reje najtgpiej zbrasowane). Cheac
osiggna¢ jednakowy kat zbrasowania nalezy najpierw



maksymalnie zbrasowac reje na fokmaszcie, a potem, patrzac
z rufy, wyrowna¢ do nich zbrasowanie rej pozostatych
masztow.

Najwygodniej w  takim  wypadku  rozpoczynaé
wyrownywanie od dolnej marsrei grotmasztu, poniewaz
znacznie mniej si¢ kantuje niz grotareja. Jesli patrzy si¢ w
odpowiedniego punktu na rufie, to w momencie osiggni¢cia
jednakowego kata zbrasowania marsreja pokryje si¢ z
bramrejg fokmasztu. Zbrasowanie pozostatych rej grotmasztu
wyréwnuje si¢ do dolnej marsrei patrzac z dolu spod masztu.
W analogiczny sposo6b postgpuje si¢ brasujac reje
krojcmasztu.

Po zakonczeniu brasowania wyrdéwnuje si¢ reje w
poziomie. Regulowane topenanty posiadaja jedynie najnizsze
reje (fokreja, grotreja i bagenreja) oraz bombramreje na
wszystkich masztach. Pozostale maja bardzo ograniczony
zakres ich kantowania (unoszenia jednego z nokow i
opuszczania przeciwnego) z powodu statych topenant. Maja
jednak one troch¢ luzu, co pozwala na poziomowanie tych rej
przez wybieranie i luzowanie odpowiednich szotow.

Jesli wyréwnuje si¢ zbrasowanie na port, a wiec ma by¢
ono szczegllnie estetyczne, to nie nalezy brasowaé na ostry
bajdewind, lecz nieco t¢piej. Wowcezas reje, ktore majg state
topenanty (a szczegdlnie goérne marsreje), kantuja sie w
znacznie mniejszym stopniu 1 tatwiej je wyrownaé w
poziomie. Prawidtowo$¢ wyrdéwnania kontroluje si¢ z dziobu 1
rufy, a ostatecznych poprawek dokonuje si¢ po zacumowaniu,
patrzac z dalszej odlegtosci 1 podajac komendy za pomoca
UKF-Ki.

2.3.4. Brasowanie dookola
Brasowanie dookota polega na obrasowaniu rej z

bajdewindu jednego halsu na bajdewind przeciwnego halsu.
W  takim wypadku obowigzujag wszystkie omoOwione



dotychczas zasady. Szczeg6lnie wazne jest mocne
poluzowanie zawietrznych gejtaw, gordingéw i topenant
przed brasowaniem.

Czasami bywa, ze reje poczatkowo obracajg si¢ bardzo
wolno, stopniowo nabierajgc rozpedu w czasie brasowania. Po
przej$ciu trawersu nalezy zwolni¢ luzowanie braséw, aby roz-
pedzone reje nie uderzyly o wanty i nie spowodowaty ich
uszkodzenia.

Po obrasowaniu dookota wyréwnuje si¢ zbrasowanie rej i
ich ustawienie w poziomie na wszystkich masztach.

Na zakonczenie klaruje si¢ wszystkie liny na naglach, a
dlugie zawietrzne brasy na poktadzie ,,po morsku” lub w
ozdobne 6semki.

2.1.5. Brasowanie i postawionymi zaglami

Brasowanie z postawionymi zaglami jest bardziej
skomplikowane ze wzgledu na napoér wiatru, ktory utrudnia
(czasami  przyspiesza) obrét rej, oraz z powodu
niebezpieczenstwa uszkodzenia zagli. Jezeli brasuje si¢ z
postawionymi fokzaglem 1 grotzaglem, nalezy luzowac
odpowiednie szoty 1 halsy jednoczesnie, wybierajac
przeciwne, aby caty zagiel obracal si¢ wraz z rejg. Znacznie
czgéciej przed rozpoczeciem brasowania (szczegélnie
dookota) sprzata si¢ fokzagiel 1 grotzagiel, nie dociagajac do
konca gejtaw 1 gordingéw, zeby nie spowodowaé ich
zerwania.

W czasie wykonywania zwrotu przez sztag bardzo
niebezpieczna jest druga faza brasowania dookota, gdy wiatr
sam obraca zagle pracujace wstecz. Konieczna jest wtedy
szczegolna kontrola luzowanych braséw, aby nie dopusci¢ do
uderzenia rejami o wanty.

Podczas wykonywania zwrotu przez ruf¢ przez pewien
czas brasuje si¢ grota i krojca w linii wiatru. Polega to na tym,
ze W miare obracania si¢ statku ustawia sie reje rownolegle do



Kierunku wiatru tak, aby zagle nie pracowaly, ale tez nie
chwytaly wiatru od przodu.

Plynagc bajdewindem lub poélwiatrem stosuje si¢
zbrasowanie w tak zwany wachlarzyk, to znaczy kazda
kolejng (wyzszg) reje brasuje si¢ na pelniejszy wiatr, a wigC 0
kilka stopni blizej trawersu (rys. 24). Przyczyne tego stanowi
zmiana kierunku wiatru wraz ze wzrostem wysoko$ci nad
poziom morza. Im wyzej, tym wigksza jest predkos¢ wiatru
rzeczywistego 1 peliejszy wiatr pozorny (rys. 25). Gdyby
zagle ustawione byly w jednej plaszczyznie, to przy
prawidlowo pracujacych zaglach dolnych goérne bylyby
przebrane, natomiast przy prawidlowo pracujacych gornych -
dolne bylyby w topocie.

Dodatkowym zadaniem wachlarzyka jest zmniejszenie
kata natarcia wiatru na najwyzsze zagle. Podczas zeglugi
ostrym bajdewindem, zwlaszcza przy zachodzacym,
szkwalistym wietrze, bombramzagle pierwsze wchodza w
lopot, sygnalizujac zajscie wiatru lub zbytnie wyostrzenie
przez sternikow. Pracujagce w dalszym ciggu dolne zagle
pozwalaja na natychmiastowe odpadnigcie, co chroni statek
przed niepozadanym przej$ciem linii wiatru dziobem.

Po wyréwnaniu zbrasowania nalezy wytrymowaé zagle
przez odpowiednie wybieranie i1 luzowanie szotow i topenant
oraz sklarowa¢ wszystkie liny na naglach 1 ,,po morsku” na
poktadzie.

L EgésaJRAﬁRE A DOLNA
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Rys.24. Zbrasowanie w wachlarzyk
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WW —  wiatr wiasny (ruchu)
R1 — wiatr rzeczywisty na dole
4 wu Pl - wiatr pozorny na dole
Q'} Q P2 — wiatr pozorny na gorze
o — zmiana kierunku wiatru
R pozornego
Rz

Rys.25. Zmiana kierunku wiatru pozornego wraz ze wzrostem wyso-
kosci

2.4.ZAGLE REJOWE

2.4.1. Konstrukcja i olinowanie zagli rejowych

Zagle rejowe przyjmuja nazwy od cze$ci masztu, na
ktorej znajduje si¢ ich reja (rys. 26). Na kolumnach noszone
sa grotzagiel i1 fokzagiel. Niektore Zzaglowce maja rowniez
krojczagiel (sterzagiel), reja nazywa si¢ wowczas krojcreja
(sterrejg). Na (mars)stengach znajduja si¢ marsle dolne i
gorne, a na bramstengach - bramzagle. Najwyzszymi zaglami
sa bombramzagle noszone na bombramstengach. Spotyka si¢
roOwniez rejowce z pojedynczymi marslami, a takze z



podwdjnymi bramzaglami (bramzagiel dolny 1 gorny). Jesli
nad bombramzaglem noszone s3 wyzsze zagle rejowe, to
nazywaja si¢ one trumzagiel (trumsel) 1 topzagiel (topsel).
Niektore zaglowce, tak zwane tyse, nie majag bombramsteng i
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Rys.26. Zagle rejowe fokmasztu



Zagle rejowe ,,Daru Mlodziezy” maja ksztalt czworokata,
zblizonego do trapezu (rys. 27). Uszyte sg z pionowo
biegnacych pasow ptotna (brytéw), a wzmocnione krawedzie
z wszytg linkg stalowa nosza nazwy: lik gorny, lik boczny 1
lik dolny.

Lik gérny przymocowany (przyszyty) jest do przedniego
jaksztagu za pomoca kabelgarnow, czyli pojedynczych
pokretek wyciagnigtych z liny wiokiennej. Oba rogi goérne
(nokowe) zamocowane sg dodatkowo  nokbenclami
wykonanymi z linki sejzingowej do nokjaksztagdw. W rogach
dolnych (szotowych) zamocowane sg szoty, ktorych zadaniem
jest odpowiednie napinanie zagla migdzy rejami. Szoty (z
wyjatkiem szotéw grotzagla i fokzagla) sktadajg si¢ z linki
stalowej i wiokiennej talii. Konce szotéw, zamocowane do
rogébw szotowych, po wybraniu przechodzace przez blok
(szyber) na nizszej rei, wykonane sa z tafcuchow, co ma
zapobiegac ich przecieraniu si¢ w czasie pracy zagla.
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Rys.27. Konstrukcja i olinowanie zagla rejowego




Do rogéw szotowych zamocowane s3g roOwniez gejtawy,
biegnace w gore, a dalej pod reja 1 wzdhuz want na poktad. Ich
zadaniem jest podnoszenie rogoéw szotowych do rei w czasie
sprzatania zagla. Gejtawa 1 szot przeciwdzialajg sobie 1
dlatego w czasie wybierania jednej z tych lin druga musi by¢
luzowana.

Gordingi sg to pojedyncze liny wiokienne, zamocowane
do liku bocznego (nokgordingi) lub liku dolnego (bukgordingi
1 mitgordingi). Biegng one po zaglu przez tak zwane baranki
(przyszyte do banty - wzmacniajacego zagiel pasa ptotna) i
przez bloki nad reja schodza na poktad.

Gordingi stuzg do sprzatania zagla przez marszczenie go
w faldy oraz dociagnigcie likow bocznych i liku dolnego do
rei tak, aby zagiel nie ulegl rozdarciu na wietrze.

Wigkszos$¢ zagli ,,Daru Mtodziezy” ma po trzy gordingi
na kazdej burcie

2.4.2. Stawianie gornych zagli rejowych

Pierwsza czynno$cig przed postawieniem zagla rejowego
jest rozsejzingowanie i zrzucenie go z rei oraz sklarowanie
sejzingdw. Jezeli zalozone sa dlugie sejzingi - klaruje si¢ je w
buchty 1 wyklada na zagiel, a jesli krotkie, to przektada sig je
Kilkakrotnie wokot jaksztagow. Jednoczesnie dociaga si¢
gordingi, zeby zagiel zrzucony z rei nie byl narazony na
uszkodzenie przez wiatr.

Nalezy zwrdci¢ szczegdlng uwage, aby wszystkie sejzingi
zostaly rozwigzane, zeby pomylkowo nie rozwigzaé
nokbencli, oraz sprawdzi¢, czy zrzucono caly zagiel,
szczegblnie dolny lik ze $ruby bejfuta na srodku rei. Z kolei



przygotowuje si¢ gejtawy do luzowania przez sklarowanie ich
w wezyk oraz gordingi przez polozenie bucht na poktadzie
koncowka liny do dotu. Szoty zdejmuje si¢ z nagli, rozcigga
wzdhuz pokladu i obstawia do wybierania odpowiednig liczba
ludzi. Kiedy gejtawy i1 gordingi zostang odmocowane, zagiel
gotowy jest do postawienia. Nalezy zwroci¢ uwage, aby
gordingi i gejtawy nie zostaty poluzowane, zanim nie padnie
komenda do stawiania zagla.

Na komendg ,,Let go gejtawy i gordingi! Wzieli szoty
(lub jeden dtugi gwizdek oficera) rzuca si¢ gejtawy i gordingi,
a wybiera szoty az do komend: ,,Dobry prawy (szot), dobry
lewy!”. Wowczas zaklada si¢ stoper i mocuje szot na
wlasciwym naglu stalowym.

Przy silnym wietrze lub gdy wachta jest nieliczna, Zzagiel
rejowy stawia si¢ potowkami. Najpierw stawia si¢ zawietrzng
stron¢ zagla przez wybieranie zawietrznego szotu i luzowanie
zawietrznej gejtawy i gordingdw. W takim wypadku gejtaw 1
gordingdw nie rzuca si¢ na ,let go”, tylko na komendeg:
wLuzowaé lewq (prawq) gejtawe. Luzowaé lewe (prawe)
gordingi” luzuje si¢ je spod nagla w miar¢ wybierania szotu,
aby nie dopusci¢ do topotu zagla. Kiedy szot jest juz wybrany
1 zamocowany, W ten sam SposOb stawia si¢ nawietrzng
potowe zZagla.

»

2.4.3. Stawianie fokzagla i grotzagla

Fokzagiel (rys. 28) 1 grotzagiel r6znig si¢ tym od gérnych
zagli rejowych, ze ich rogi szotowe nie s3 dociggane do
nizszej rei, a do poktadu. W zwigzku z tym do wodzenia
rogiem szotowym fokzagla i grotzagla stuzag dwie liny - szot i
hals. Szot dociaga zagiel ku rufie, a hals ku dziobowi.

Przy silnym zbrasowaniu rej rogi nawietrzne obcigga si¢
halsami, a zawietrzne szotami. Przyktadowo, jezeli statek
ptynie prawym halsem (wiatr z prawej burty), to wybierany



jest lewy szot i prawy hals.

Aby przygotowac fokzagiel i grotzagiel do postawienia,
nalezy rozsejzingowac¢ 1 zrzuci¢ je z rei, dociaggajac jedno-
czesnie luzne gordingi. Nastepng czynno$cig jest przygo-
towanie oeitaw 1 sordinedw do Inzowania

GORDINGI

GEJTAWA

Rys.28. Fokzagiel — konstrukcja i olinowanie

oraz obstawienie do wybierania zawietrznego szotu i
nawietrznego halsu. Na komende: ,,Postawié fokzagiel
(grotiagiel)!” luzuje si¢ na ,let go” gejtawy i gordingi I
chodem wybiera szot oraz hals. Wybrany szot i hals stopuje
si¢ stoperami 1 mocuje na knagach znajdujacych si¢ w poblizu
blokow. Jezeli wiatr jest niezbyt silny, nalezy wysla¢ na reje



praktykantow, ktorzy wyluzuja gordingi, aby nie
deformowaly one ksztattu zagla.

Przy silnym wietrze zagle te stawia si¢ poldéwkami, prze-
strzegajac zasad obowigzujacych dla wszystkich zZagli
rejowych.

W pierwszej kolejnosci stawia si¢ potdéwke zawietrzng
przez luzowanie spod nagla gejtaw 1 gordingdbw oraz
jednoczesne wybieranie szotu. W razie konieczno$ci nalezy
rowniez troch¢ poluzowaé¢ gordingi po nawietrznej stronie
masztu. Po zamocowaniu szotu, w ten sam sposob, stawia si¢
polowke nawietrzna, silnie wybierajac hals. Hals fokzagla
wybiera si¢ mocno za pomocg bgbna windy cumowniczej.
Nalezy pamigta¢, ze wind¢ moze obstugiwaé tylko cztonek
statej zatogi poktadowe;.

Mocne wybranie halsu grotzagla przy silnym wietrze i
wybranym szocie jest bardzo trudne. W takiej sytuacji szotu
nie nalezy wybiera¢ do konca, a w pierwszej kolejnosci duza
grupa praktykantow powinna silnie obciggna¢ hals i dopiero
po jego zamocowaniu wlasciwie dociggnac szot.

Jesli reje, zbrasowane sg na baksztag, to po stronie za-
wietrznej wybiera si¢ szot, a po nawietrznej - szot i hals,
odpowiednio regulujac ich dlugo$é, aby nawietrzny rog
szotowy znajdowat si¢ pod nawietrznym nokiem rei.

Podczas zbrasowania na trawers wybiera si¢ oba szoty
fokzagla i grotzagla. Halsy pozostawia si¢ niedociggnigte,
podbierajac na nich jedynie luz, aby nie wisiaty za burta.

Niekiedy przy zbrasowaniu na trawers, w celu
poprawienia pracy tych zagli lub aby polepszy¢ widoczno$¢ z
mostka, fokzagiel lub grotzagiel stawia si¢ na gejtawach.
Polega to na podniesieniu dolnego liku postawionego juz
zagla przez poluzowanie szotow i podebranie gejtaw na
przyktad do polowy wysokosci zagla.

Czasami, gdy wiatr jest staby a wachty wystarczajgco
liczne, mozna stawia¢ kilka zagli rejowych jednocze$nie.
Zwykle jednak stawianie rozpoczyna si¢ od dolnych marsli,



potem przechodzi si¢ kolejno do coraz wyzszych zagli, a
konczy postawieniem fokzagla i grotzagla.

Jezeli jedna wachta stawia zagle na wszystkich masztach,
to rozpoczyna od postawienia dolnego marsla na foku, dalej
na grocie, a potem na krojcu. Nastepne zagle stawia si¢ w tej
samej kolejnosci.

2.4.4. Trymowanie zagli rejowych

Trymowanie zagli rejowych polega na nadaniu im jak najbardziej
aerodynamicznego ksztaltu, usunigciu zmarszczek,
wyrdéwnaniu szotow itp.

Pierwszag czynnoscia powinno by¢  wyréwnanie
zbrasowania wszystkich rej 1 obciggnigcie luzéw na brasach.
Z kolei nalezy wyrowna¢ w poziomie najnizsze reje, to
znaczy fokreje, grotreje 1 bagenreje. Najczesciej zachodzi
konieczno$¢ podniesienia ich zawietrznych nokéw. Nastepna
czynnos$cig jest wyrownanie szotow gornych zagli rejowych.
Istnieje przy tym zasada, aby na kursach ostro do wiatru i
przy potwietrze zagle miaty ptaski ksztatt, a liki (szczeg6lnie
nawietrzne) byly naprezone. Dzigki temu uzyskuje si¢
mniejszy kat natarcia wiatru, co pozwala sterowac ostrzej, bez
wpadania zagli w topot. Przy baksztagu 1 fordewindzie zagle
powinny by¢ bardziej wybrzuszone. Jesli oba szoty sa
wlasciwie wybrane, to na Zzaglu nie ma zmarszczek.
Zmarszczki w poblizu rogu szotowego $wiadcza, ze ten szot
zostal wybrany zbyt mocno lub przeciwny zbyt stabo.
Natomiast zmarszczki w okolicy gornego rogu zagla
oznaczaja, ze nalezy dobrac szot po tej stronie.

Jezeli szot zostal maksymalnie wybrany, a lik nie jest
wlasciwie naprezony lub tworza si¢ zmarszczki w okolicy
gornego rogu zagla, to znaczy, ze nok najnizszej rei po tej
stronie jest zbyt wysoko uniesiony i nalezy go obnizy¢ przez
poluzowanie topenanty i wybranie przeciwnej.

Gordingi postawionego zagla nie powinny by¢ napr¢zone,



poniewaz wrzynaja si¢ wowczas w ptotno zagla, deformujac
jego aerodynamiczny ksztatt. Przy stabym wietrze, po posta-
wieniu zagla, nalezy wej$¢ na reje 1 wyluzowaé gordingi,
wyszorowujac je z bloczkow na maszcie.

Gordingdw postawionego zagla rejowego nie wolno na
state mocowa¢, na naglach, poniewaz gdy wzrosnie sita
wiatru, mocniej wybrzuszony zagiel moze je zerwac, jezeli
same nie wyluzuja si¢ z nagla. Dlatego tez luzne gordingi
klaruje si¢ na ,08le ucho” (rys. 29), co umozliwia ich
samoczynne luzowanie.

Rys.29. ,, Osle ucho”

Gejtawy postawionego zagla podbiera si¢ lekko 1, po
obtozeniu na naglu, klaruje w buchty. Szoty goérnych zagli
rejowych, zamocowane na naglach stalowych, klaruje si¢ w
ten sam sposob. Szoty fokzagla 1 grotzagla nalezy sklarowaé
w duze buchty na knagach zurawikéw szalupowych.

2.4.5. Sprzatanie zagli rejowych
Czasami przy stabym wietrze mozliwe jest jednoczesne

sprzatanie kilku, a nawet wszystkich zagli rejowych na
kazdym maszcie. Zwykle jednak rozpoczyna si¢ od



sprzatnigcia fokzagla 1 grotzagla. Nastepnie sprzata si¢
kolejno wszystkie zagle rozpoczynajac od bombramow.
Dolne marsle sg zaglami rejowymi, ktore stawia si¢ jako
pierwsze, a sprzata jako ostatnie.

Jesli sprzatanie wszystkich zagli rejowych odbywa si¢
jedng wachta, to nalezy rozpocza¢é od sprzatni¢cia
najwyzszych zagli na krojcu, potem na grocie i na foku.
Nastepnie sprzata si¢ grotzagiel i fokzagiel. W ostatniej
kolejnosci sprzata si¢ marsle, rozpoczynajac od gornego
marsla na krojcu, a konczac na dolnym marslu foka. Regula
jest, ze nigdy na krojcu nie powinno by¢ wigcej zagli niz na
grocie, a na grocie wigcej niz na foku, utrudniatoby to
bowiem sterowanie z powodu znacznego  Wwzrostu
nawietrznosci statku.

Przygotowanie zagla rejowego do sprzatnigcia polega na
obstawieniu szotow (i halsow na dolnych zaglach) do
luzowania, a gejtaw i gordingdw do wybierania.

Na komendg: ,,Luzowaé szoty (i halsy)! Wzieli gejtawy i
gordingi!” lub jeden dtugi gwizdek luzuje si¢ szoty i halsy na
»let go” lub spod nagla. Jednocze$nie chodem wybiera si¢
gejtawy i pompuje gordingi. Zagiel jest sprzatniety, gdy oba
rogi szotowe s3 podciggnigte przez gejtawy do nokow rej, a
gordingi wybrane do konca.

Jesli wiatr jest bardzo silny, Zagiel nalezy sprzata¢ po-
lowkami, aby nie dopusci¢ do jego uszkodzenia. Najpierw
sprzata si¢ nawietrzng polowke przez ostrozne luzowanie
szotu lub halsu spod naglg z jednoczesnym wybieraniem
gejtawy i gordingdw. Sprzatanie strony zawietrznej odbywa
si¢ w podobny sposéb, z tym ze gejtawa nie powinna byc¢
wybierana szybciej niz gordingi, poniewaz tworzy si¢
wowczas niebezpieczny ,,balon”. Utrudnia on dociagnigcie
gordingdw i powoduje niebezpieczenstwo uszkodzenia zagla
szarpanego przez wiatr.

W czasie sztormowej pogody wysyla si¢ na salingi, wanty
lub marsa grupe praktykantow, ktoérzy tam oczekuja na sprzat-



nigcie zagla. Natychmiast po dociagnieciu gejtaw i gordingdw
wchodza oni na reje 1 sejzingujg zagiel. Dzigki temu
ogranicza si¢ niebezpieczenstwo rozdarcia zagla przez
maksymalne skrdcenie czasu jego topotu na wietrze.

W zadnym wypadku praktykantom nie wolno
wchodzi¢ na reje, zanim zagiel nie zostanie calkowicie
sprzatniety, a gejtawy i gordingi wybrane do konca.

2.4.6. Zwijanie zagli rejowych

Przed przystagpieniem do zwijania zagli ,,po portowemu”
dokonuje si¢ podziatu praktykantow na poszczegélne reje
(rys. 30). Nalezy uwzgledni¢ liczebno$¢ wachty oraz umie-
jetno$ci 1 warunki fizyczne catej wachty 1 poszczegolnych jej
cztonkéw. Na najwyzsze reje posylta si¢ tych praktykantow,
ktérzy maja najwigckszag wprawe we wchodzeniu na maszty,
na grotrej¢ - najwyzszych, a na noki - najsilniejszych. Jezeli
wachta jest liczna, mozna obsadzi¢ wszystkie reje
roOwnoczesnie, na przyktad w nastepujacy sposob:

bombramreja - 4 praktykantow
bramreja - 6 praktykantow
marsreja gorna - 8 praktykantow
marsreja dolna - 10 praktykantow
grotreja - 14 praktykantow
razem - 42 praktykantow

Gdy wachta jest niezbyt liczna, a praktykanci maja
mniejszg wprawe, mozna najpierw zwing¢ zagle na kilku
rejach (np. wszystkie gorne zagle), a pozostatle zwinaé w
nastepnej kolejnosci. W takim wypadku bardzo praktyczny
jest nastgpujacy podziat:
bombramreja - 6 praktykantow - po zwinieciu schodzg

na bramreje
marsreja gérna - 8-10 praktykantow -  po zwinigciu schodza



na marsreje dolng

grotreja - 14-15 praktykantow  po zwinigciu klaruja
sztaksle
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Rys.30. Przykladowe podzialy praktykantow na reje

Praktykanci wchodza na reje po nawietrznych wantach.
Wyjatek moga stanowi¢ ci, ktorzy wchodza na zawietrzng
strone¢ fokrei i grotrei. Po zajeciu stanowisk wzdhuz rei nalezy
rozklarowac¢ sejzingi i1 przeciagnac je pod zaglem. Boczne liki
uklada si¢ na rei w tak zwane Osemki, naciggajac je w
kierunku masztu, a lik dolny wciaga si¢ na rej¢ az do tylnego
jaksztagu (rys. 31).

Przyciskajac brzuchem dolny lik Zagla luzuje si¢ gordingi



1 wytrzepuje faldy zagla. Czasami zachodzi koniecznos$¢ unie-
sienia dolnego liku i wyluzowania gordingéw wewnatrz zagla
oraz zaczepionych barankow, aby zagiel swobodnie zwisat,
ztozony na polowg¢ i1 z weciagnigtymi likami bocznymi.
Nastepng czynnoscig jest chwytanie fald na dlugosc
wyciagnietej reki i weiaggnigcie ich na rej¢ pod brzuch (rys.




Ostatnig fatde formuje si¢ w tak zwang tasze jednakowej
szeroko$ci na catej dlugosci rei (rys. 33). Trzymajac tasze
przed reja zrzuca si¢ do niej caty zagiel i mocno go ubija.

Po zamknigciu taszy wszyscy praktykanci si¢gaja jednym
ramieniem przed zagiel i na komend¢ znajdujacego si¢
najblizej masztu wkrecaja calg tasze na reje. Nalezy zwrocié
szczegolng uwage na staranne wciggnigcie zagla na nokach w
okolicy rogow szotowych. Same rogi szotowe powinny
zwisa¢ pod rejg podciggnicte gejtawami do blokow, a ich
oku¢ nie nalezy mocowac sejzingami do nokjaksztagdéw (rys.
34).

Rys.34. Wkrecanie taszy na reje

Zagiel wkrecany na reje uktada sie tak, aby nie wystawat
poza tylny jaksztag i nie mial nigdzie wybrzuszen. Na za-
konczenie mocuje si¢ go sejzingami do obu jaksztagéw
(rys.35).

Jezeli na rei sg dhlugie sejzingi, to okreca si¢ nimi
starannie raz przy razie zagiel wraz z jaksztagami. Okrecanie
sejzingami odbywa si¢ gorg do siebie, pod zaglem od siebie,



aby sejzingi, ktére sa dociggane, wciagaty zagiel na rej¢. Po
zawigzaniu poOlsztyka koncowke wsuwa si¢ pod powstala
opaske.

Jezeli uzywa si¢ ,.krotkich” sejzingdéw, to przyciska si¢
nimi zagiel, przecigga pod jaksztagiem i znowu na goér¢ do
ucha przy przednim jaksztagu. Koncowke, jak poprzednio,
wiaze si¢ w potsztyk i wktada pod opaske.

Rys.35. Zagiel zasejzingowany na rei

Sejzingéw nie wolno dociggac oburacz calym ciezarem
ciala, poniewaz istnieje niebezpieczenstwo ich oderwania i
upadku praktykanta z rei.

Sejzingowanie ,,po morsku” stosuje si¢ wtedy, gdy trzeba
szybko zwing¢ zagiel, a nie mozna poluzowaé gordingow ze
wzgledu na silny wiatr. W tym celu caty zagiel podciagnigty
na gejtawach 1 gordingach silnie wkreca si¢ na reje bez
wytrzepywania i uktadania fald. Wkrecanie zagla na reje
nalezy rozpocza¢é od nawietrznego noku, a nastgpnie
przechodzi¢ coraz dalej w kierunku masztu. Z kolei wkreca
si¢ druga potowe zagla, rozpoczynajac od masztu, a konczac
na zawietrznym noku. Po przykryciu tasza zagiel mocno si¢
sejzinguje, przyciskajac sejzingami na jak najwigkszej
powierzchni (a wigc nie robigc opasek). W razie potrzeby



uzywa si¢ dodatkowych ,sztormowych” sejzingow, ktore
przed nastepnym stawianiem zagli zdejmuje si¢ na poktad.

Na zakonczenie zwijania zagli obcigga si¢ luzy na gor-
dingach, gejtawach i szotach i wszystkie liny klaruje w rowne
buchty na naglach.

3. MANEWRY POD ZAGLAMI
3.1. WYKONYWANIE ZWROTOW

Zwrotem - na zaglowcu - nazywa si¢ takg zmian¢ kursu,
ktéra zwigzana jest ze zmiang halsu na przeciwny. Jezeli
statek ostrzy az do przejscia linii wiatru dziobem, nast¢pnie
odpada do bajdewingu przeciwnego halsu, to jest to zwrot
przez sztag. Jezeli natomiast odpada az przejdzie lini¢ wiatru
rufa, to jest to gwrot przez rufe.

3.1.1. Zwrot przez sztag

Zwrot przez sztag jest znacznie efektywniejszy od zwrotu
przez rufe, poniewaz przy sprawnej zalodze jego wykonanie
zajmuje mniej czasu, a przede wszystkim nie powoduje utraty
wysokosci, co przy halsowaniu jest bardzo wazne. Jest to
jednak manewr trudny 1 jego powodzenie zalezy od wielu
czynnikow. Niestety, nie mozna go wykona¢ wowczas, gdy
szybkos¢ statku jest zbyt mata, a wigec na stabym wietrze. Na
wietrze bardzo silnym moze by¢ niebezpieczny dla zagli 1
olinowania. Do jego wykonania konieczna jest duza
sprawnos$¢ 1 zgranie calej zatogi. Niewtasciwe czy spoznione
wykonanie bodaj jednego elementu, na przyktad zacigcie liny,
moze catkowicie pogrzebaé zwrot przez sztag. Z tego tez
powodu niezwykle istotne jest doktadne przygotowanie tego
manewru bez zbgdnego pospiechu i zamieszania. Praktykanci
powinni by¢ zawczasu poinformowani, jakie czynnosci beda



wykonywali 1 czemu one maja stuzy¢.

Pierwsza czynnoscia, jeszcze przed rozpoczeciem zwrotu,
jest postawienie bezanzagla (jesli nie stoi), aby maksymalnie
zwigkszy¢ nawietrzno$¢ statku. Mozna rowniez wczesniej
sprzatna¢ gorne grotsztaksle i krojcsztaksle, poniewaz maja
one niewielki wplyw na predkos¢ statku, a ich sprzatniecie
utatwi pdzniej manewrowanie.

Na komendg¢: ,, Przygotowaé si¢ do zwrotu przez sztag!
Meldowaé  gotowosé!” oficerowie wachtowi dokonuja
podzialu swoich wacht do zadan, wyznaczajg praktykantow
do obshlugi poszczegdlnych lin i dopilnowuja wykonania
wszystkich przygotowan.

Wachta | powinna by¢ podzielona na grupe obshugujaca
szoty kliwrow 1 grupe obstugujaca fokzagiel. Zadaniem
pierwszej grupy jest wyluzowanie na komende szotéw
kliwréw, a pdzniej ich obstuga az do zamocowania na
przeciwnej burcie. Druga grupa w razie potrzeby sprzata
fokzagiel, a nast¢gpnie obstawia brasy foka do brasowania
dookota. Poniewaz druga grupa jest wolna w pierwszej fazie
zwrotu, moze ona obstugiwa¢ niderholery grotsztaksli, kiedy
IT wachta zajmuje si¢ sprzataniem grotzagla i obstawia brasy
grotmasztu.

Wachta Il przygotowuje do sprzatnigcia grotsztaksle i
grotzagiel. Jezeli zapadnie decyzja, ze 1 wachta bedzie
obstugiwata niderholery grotsztaksli, to wachta Il obstawia
tylko ich faly i szot do luzowania. Praktykanci do tego
wyznaczeni natychmiast po sprzatnigciu sztaksli maja zadanie
przelozy¢ je na przeciwna burte, aby byly gotowe do
postawienia na nowym halsie.

Osoby wyznaczone do luzowania szotow 1 halséw
grotzagla pozostaja przy nich do konca zwrotu. Zaraz po
sprzatnigciu grotzagla reje grotmasztu bgda brasowane, a po
brasowaniu grotzagiel znowu trzeba bedzie postawic.

W tym samym czasie cz¢$¢ praktykantéw przygotowuje
brasy grota tak, aby w kazdej chwili byt on gotowy do



brasowania dookota. Brasy zawietrzne nalezy odmocowac i
przygotowa¢ do luzowania spod nagla. Nawietrzne brasy
zdejmuje si¢ z nagli (nie wolno ich poluzowac!) 1 rozcigga po
poktadzie do wybierania.

Zaraz po sprzatnigciu grotzagla i grotsztaksli wickszos$¢
wachty II powinna biegiem udac¢ si¢ na brasy do pomocy przy
brasowaniu.

Wachta 11 powinna by¢ podzielona na trzy grupy. Zada-
niem pierwsze] z nich jest obstuga bezanzagla. W
poczatkowej fazie zwrotu bedzie on ustawiony na Srodek, a
nawet na nawietrzng. Po przejsciu linii wiatru konieczne
bedzie jego sprzatnigcie.

Druga grupa przygotowuje brasy krojca do natychmiasto-
wego brasowania. Podobnie jak pod grotem, brasy do
luzowania nalezy odmocowa¢ 1 trzymaé ,,pod naglem”, a
brasy do wybierania powinny by¢ zdjete z nagli (bez
luzowania) i rozciagni¢te po poktadzie.

Ostatnia grupa obstawia krojcsztaksle do sprzatniecia i po
wykonaniu tego zadania natychmiast przechodzi do pomocy
na brasach. Jedynie kilka wyznaczonych osob zajmuje si¢
przekladaniem krojcsztaksli na przeciwng burtg, aby byly
gotowe do postawienia na nowym halsie.

Pod wszystkimi masztami nalezy pamigta¢ o
wczesniejszym  poluzowaniu zawietrznych gejtaw i
gordingow, aby w czasie brasowania nie zostaly one
zerwane.

W czasie przygotowan pod masztami statek lekko odpada
od wiatru dla nabrania wickszej szybko$ci potrzebnej do
wykonania zwrotu.

Kiedy wszystko jest przygotowane, liny zdj¢te z nagli 1
obstawione, oficerowie wachtowi melduja: ,,Fok gotow!”,
» Grot gotow!”, ,,Krojc gotow!”.

O rozpoczeciu zwrotu (rys. 36) calg zaloge informuje



komenda: ,,Prawo (lewo) na burte!”. Zadaniem sternika jest
ptynne wychylenie steru na nawietrzng, aby nie dopusci¢ do
nadmiernej utraty predkosci. Jednoczesnie z komendg na ster
padaja komendy: ,,Szoty kliwrow luz!”, ,,Bezan na srodek
(na nawietrzng)!”. Wykonanie tych czynno$ci ma na celu
maksymalne zwiekszenie nawietrznosci statku.
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Fok, grot, krojc gotéw do zwrotu!
Lewo na burtg!

Szoty kliwréw luz!

Sprzatnaé grotzagiel! Sprzatna¢ grotsztaksle i krojcsztaksle!
Grot i krojc dookota!

Sprzatnaé bezanzagiel! Wybra¢ lewe szoty kliwréw!

Fok dookota!

Postawi¢ wszystko!
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Rys.36. Zwrot przez sztag




Kiedy zagle rejowe zaczynaja wchodzi¢ w topot, pada
komenda: ,,Sprzgtngé grotiagiel! Sprigtngé grotsztaksle i
krojcsztaksle!”. Trzymanie tych zagli do ostatniej chwili
powoduje, ze strata predkosci jest minimalna. Gejtaw i
gordingéw nie docigga si¢ zbyt mocno. Natychmiast po
wykonaniu tych komend wachty II i III obstawiaja brasy
swoich masztow. Jezeli fokzagiel bedzie sprzatany przed
brasowaniem foka, to wachta | przygotowuje go do
sprzatnigcia, a jesli fok bedzie brasowany z postawionym
fokzaglem, to wachta od razu obstawia brasy oraz halsy i szot
fokzagla.

W momencie, gdy zagle rejowe zaczynajg pracowac
wstecz, pada komenda: ,,Grot i krojc dookota!”. Jest to
krytyczny moment zwrotu przez sztag. Jezeli komenda ta nie
zostanie natychmiast wykonana, zwrot moze si¢ nie uda¢, lecz
jesli brasowanie rozpocznie si¢ we wilasciwym momencie 1
nie nastapi zadne zacigcie, to wiatr wykona wigkszo$¢ pracy
pomagajac obrocic zagle.

W zZadnym wypadku nie mozna dopusci¢ do
niekontrolowanego luzowania brasow. W ostatniej fazie
powinny by¢ one nawet przytrzymywane, aby zapobiec
uderzeniu rejami o wanty i sztagi, co groziloby ich
zerwaniem.

W tym czasie statek przechodzi kat martwy, wszystkie zagle pracujg
wstecz i dlatego tak istotne jest utrzymywanie maksymalnej
szybkosci do ostatniej chwili.

Gdy dziéb mija lini¢ wiatru, pada komenda ,,Sprzgtngé
bezanzagiel! Wybraé lewe (prawe) szoty kliwrow!”. Celem
tego jest maksymalne zwigkszenie zawietrzno$ci i
spowodowanie odpadania od linii wiatru na nowym halsie.
Czasami, jesli statek zbyt wolno si¢ obraca, istnieje obawa, ze



zatrzyma si¢ w linii wiatru. Nalezy wowczas wybraé
nawietrzne szoty kliwréw, aby zagle te, pracujac wstecz,
odpychaty dziob na zawietrzng.

Jezeli, odpadajac, statek ma ciagle ruch do przodu, wtedy
zmniejsza si¢ wychylenie steru, aby nie odpas¢ zbyt mocno
od wiatru. Gdyby jednak zaczal si¢ cofaé, popychany
wsteczng pracg zagli, woéwcezas przeklada si¢ ster na
przeciwng burte w celu przyspieszenia odpadnigcia.

Kiedy rejowe zagle na grocie i krojcu przestajg pracowac
wstecz 1 zaczynaja topotaé, mozna sprzatnag¢ fokzagiel.
Powinno to odby¢ sie szybko, ale wyjatkowo ostroznie,
poniewaz zagiel, pracujagc wstecz, narazony jest na
uszkodzenie. Czasami mozna zrezygnowal ze sprzatania
fokzagla. Wtedy obstawia si¢ halsy i szoty do brasowania z
postawionym fokzaglem.

W momencie, gdy zagle grota i krojca ztapig wiatr i za-
czynaja pracowac¢ do przodu, brasuje si¢ foka na komendg:
»Fok dookota!”. Po obrasowaniu statek jest na nowym halsie.
Kolejna czynnos$¢ stanowi postawienie grotzagla (i fokzagla,
jesli byt sprzatnigty) oraz grotsztaksli 1 krojcsztaksli na
komendg: ,, Postawié wszystko!”.

Na zakonczenie nalezy wyrowna¢ zbrasowanie rej,
wytrymowac zagle i sklarowa¢ liny. Powoli ostrzac dochodzi
si¢ do ostrego bajdewindu. Nowy kurs rdézni si¢ od
poprzedniego o okoto 14 rumbow, to jest o 150-155°.

Przedstawionego tutaj sposobu wykonywania zwrotu
przez sztag nie nalezy traktowac sztywno. W konkretnych
warunkach mozna wprowadza¢ pewne zmiany podyktowane
stanem pogody, liczbg niesionych zagli, sprawnoscia
praktykantdw itp.

3.1.2. Zwrot przez rufe

Zwrot przez rufe polega na stopniowym odpadaniu od
wiatru az do przej$cia jego linii rufg, a nast¢gpnie na ostrzeniu



do zalozonego kursu wzgledem wiatru na nowym halsie.

Jest to manewr znacznie mniej efektywny niz zwrot przez
sztag. Jego wykonanie jest wolniejsze, a wigc pochtania
wiecej czasu, ale wigze si¢ ze znaczng utratg wysokosci, tak
istotne] w czasie halsowania. Ma on jednak sporo zalet, a
najwazniejszg z nich jest fatwo$¢ wykonania w kazdych
warunkach. Podczas zwrotu przez rufe przynajmniej czesé
zagli zawsze pracuje do przodu, a wigc nie ma obawy, ze
statek zatrzyma si¢ w miejscu i zwrot nie wyjdzie. W zwigzku
z tym manewr ten moze by¢ wykonany przez niewielka liczbe
ludzi, na przyklad jedng wachte, bardzo wolno (niejako na
raty), a nawet wstrzymany na jaki§ czas (np. w wypadku
zacigcia). Poza tym podczas zwrotu przez rufe istnieje duza
mozliwo$¢ wszelkiego rodzaju improwizacji przy zachowaniu
zasady, ze poczatkowo statek powinien mie¢ sktonno$¢ do
zawietrznosci, a po przej$ciu linii wiatru powinien staé si¢
nawietrzny.

Oto przyktadowy sposdb wykonania zwrotu przez rufe
calg zaloga, ,,0d bajdewindu do bajdewindu”.

Na komendg: ,,Przygotowaé si¢ do zwrotu przez rufe!
Meldowaé gotowosé!” oficerowie wachtowi wyznaczaja
zadania wachtom, dokonujg podziatu do lin 1 wachtami
samodzielnie sprzatajg wyznaczone zagle. Poza tym
praktykanci pod wszystkimi masztami luzujg zawietrzne
gejtawy i gordingi, aby w czasie brasowania nie zostaly
Zerwane.

Wachta | przygotowuje szoty kliwrow do przerzucenia na
przeciwng burte i obstawia brasy fokmasztu do brasowania
dookota oraz ewentualnie fokzagiel do sprzatnigcia.

Wachta Il sprzata grotzagiel, aby ulatwi¢ brasowanie i
odstoni¢ fokzagiel dla wiatru z rufy oraz obstawia brasy
grotmasztu do brasowania dookota i szoty grotsztaksli do
przerzucania na przeciwng burte.

Wachta 111 sprzata krojcsztaksle (i bezanzagiel, jesli byt
postawiony), aby zmniejszy¢ nawietrzno$¢ statku oraz



dodatkowo obstawia brasy krojcmasztu do brasowania
dookota.

Po sprzatnigciu wilasciwych zagli, zakonczeniu 1 spraw-
dzeniu wszystkich przygotowan do brasowania oficerowie
wachtowi melduja: ,,Fok gotow!”, ,,Grot gotow!”, ,,Krojc
gotow!”’.

Poczatkiem wlasciwego zwrotu jest komenda: ,,Lewo
(prawo) na burte! Grot i krojc w lini¢ wiatru! Szoty
grotsztaksli luzowadé!”. Na t¢ komende sternik wychyla ster
na burtg zawietrzng, obsada grotsztaksli rozpoczyna
stopniowe luzowanie szotow, a wachty II i III tak brasuja reje
na swoich masztach w miare odpadania statku od wiatru, aby
zagle ciagle byly w topocie (rys. 37). Poniewaz szoty kliwréw
ciggle pozostaja wybrane i fokmaszt zbrasowany jest na
bajdewind, statek staje si¢ zawietrzny, co powoduje szybsze
odpadanie. Gdy grot i krojc zbrasowane s3 juz na trawers,
wowczas wstrzymuje si¢ na chwile ich brasowanie, az statek
ustawi si¢ rufg do wiatru. W tym momencie moze pasé
komenda: ,,Sprzqtngé fokzagiel!”, a nastgpnie ,,Fok na
trawers!”.

Kiedy statek mija lini¢ wiatru, wowczas kolej na
komendg: ,,Przerzuci¢ kliwry i grotsztaksle! Postawié
krojcsztaksle!”. Wybiera si¢ wtedy mocno szoty grotsztaksli i
krojcsztaksli na nowy hals, natomiast po przerzuceniu
kliwrow ich szoty pozostawia si¢ luzne. Nastepnie padaja
komendy: ,,Grot i krojc dookola! (na bajdewind)”. \NWszystko
to ma na celu spowodowanie nawietrznosci statku i jego
wyostrzenie do bajdewindu. Z tego tez powodu mozliwe jest
roOwniez polecenie postawienia bezanzagla.

Gdy statek mija potwiatr nowego halsu, zmniejsza si¢ wy-
chylenie steru i dobrasowuje fokmaszt do bajdewindu (jezeli
takie polecenie nie padto wczesniej). Z kolei stawia si¢
fokzagiel 1 grotzagiel oraz wybiera mocno szoty kliwroéw.

Na zakonczenie wyréwnuje si¢ zbrasowanie, trymuje
zagle 1 klaruje wszystkie liny.



Jest to tylko jeden z wielu sposobéw wykonywania tego
manewru. W zalezno$ci od aktualnych warunkow (np. stanu
pogody, liczby praktykantow, warunkoéw nawigacyjnych)
mozna zastosowal inny wariant zwrotu przez rufe.
Przyktadowo mozna zrezygnowac ze sprzatania krojcsztaksli
albo sprzatng¢ zaréwno krojcsztaksle, jak 1 grotsztaksle.
Mozna réwniez przed zwrotem sprzatnaé zagle rejowe na
grocie lub krojcu i wykonywac zwrot, obslugujac jedynie dwa
maszty. Wykonujgc zwrot jedng wachtg, mozna zmienia¢ kurs

tak wolno, aby wachta zdazyta obrasowac kolejno wszystkie
maszty.
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. Prawo na burt¢! Grot i krojc w lini¢ wiatru!
. Stop brasy grota i krojca!
. Sprzatna¢ fokzagiel! Fok na trawers!

. Przerzuci¢ kliwry i grotsztaksle! Postawi¢ krojcsztaksle! Grot i krojc na
bajdewind!

. Postawi¢ bezanzagiel!
. Fok na bajdewind!
Postawi¢ fokzagiel i grotzagiel! Wybra¢ szoty kliwrow!
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Rys.37. Zwrot przez rufe



3.1.3. Zwrot przez rufe z wyjSciem na wiatr

Zdarza si¢, ze wykonanie zwrotu przez sztag jest niemozliwe (np.
przy zbyt stabym wietrze), a zwrot przez rufe niewskazany z
powodu zwigzanej z nim utraty wysokos$ci (np. w cie$ninach,
waskich przejsciach). W takich wypadkach wykonuje si¢
zwrot przez rufe z wezeéniejszym wyjSciem na wiatr. Manewr
ten jest kombinacja poczatkowej fazy zwrotu przez sztag (w
celu nabrania wysokosci) i normalnego zwrotu przez rufe.
Przed jego rozpoczeciem wszystkie wachty luzuja pod swoimi
masztami zawietrzne gejtawy i gordingi do brasowania
dookota oraz przygotowuja poszczegélne liny do
przewidywanych operacji zaglami.

Wachta | obstawia szoty kliwréw do luzowania, fokzagiel
do sprzatnigcia 1 brasy foka do brasowania na przeciwny hals.

Wachta Il przygotowuje grotzagiel i grotsztaksle do
sprzatnigcia, a nastgpnie obstawia brasy grotmasztu.

Wachta 11l przygotowuje krojcsztaksle do sprzatnigcia
oraz bezanzagiel do przeciggni¢cia na nawietrzng, a pozniej
do sprzatnigcia. Po wykonaniu tych czynno$ci wachta
obstawia brasy krojca.

Wyjscie na wiatr rozpoczyna si¢ od wylozenia steru na
burt¢ nawietrzng, wychylenia bezanzagla na wiatr (lub na
srodek) 1 wyluzowania szotéw kliwrow. Wszystko to
powoduje, ze statek zaczyna gwaltownie ostrzy¢ do wiatru,
nabierajac jednocze$nie wysokosci. Kiedy zagle rejowe
przestaja pracowac 1 zaczynajg wchodzi¢ w topot, sprzata sie
fokzagiel, grotzagiel 1 bezan oraz grotsztaksle 1 krojcsztaksle.



Zanim statek dojdzie do linii wiatru, nalezy obrasowa¢ foka
dookota. Powoduje to, ze dzidb zaczyna odpadad. Statek,
cofajac sie, zaczyna si¢ obraca¢ rufg na wiatr. Aby rufa nie
byta spychana, grota i krojca nalezy brasowacé w lini¢ wiatru.
Gdy statek cofnie si¢ do potwiatru, a grot i krojc sa
zbrasowane na trawers, wowczas wybiera si¢ zawietrzne
szoty kliwrow i1 ponownie brasuje foka dookota, aby zlapat
wiatr. Od tego momentu przeklada si¢ ster na burte
zawietrzng 1 rozpoczyna wykonywanie typowego zwrotu
przez rufe.

Rys. 38. Zwrot przez rufe z wyjsciem na wiatr




Jezeli operacje zostang wykonane sprawnie, to statek
powinien skonczy¢ zwrot w miejscu, w ktorym go
rozpoczynal, bez jakiejkolwiek straty wysokosci.

Manewr ten moze by¢ réwniez przydatny, gdy podczas
zwrotu przez sztag nie da si¢ przej$¢ linii wiatru z powodu
matej predkosci czy opoznionego lub zbyt wolnego
brasowania grota i krojca.

3.2. MANEWROWANIE PRZY ZAJSCIU WIATRU

Ztapanie wiatru z przodu 1 wsteczna praca zagli sg przy-
puszczalnie na zaglowcu najczgsciej spotykanym niebezpie-
czenstwem. Przyczyng tego moze by¢ btad sternikow,
nieuwaga oficera wachtowego lub gwattowne zajScie wiatru o
duzy kat. W czasie stabych wiatrow statek ma tak matg
predkos¢ i tak wolno odpada od wiatru, ze bardzo trudne, a
czasami  wrgcz  niemozliwe  jest  uniknigcie  tego
niebezpieczenstwa. Na szczeécie przy stabym wietrze nie
grozi ono powaznymi konsekwencjami, a jedynie sprawia
sporo klopotow.

3.2.1. Zajscie wiatru o maly kat

Jezeli statek plynie z predkoscia nie mniejsza niz 2-3
wezty, a wiatr zajdzie o niezbyt duzy kat, to pierwsza
czynnos$cig powinno by¢ wychylenie steru na zawietrzng burtg,
aby spowodowa¢ odpadanie (rys. 39). Dodatkowo mozna
sprzatnac bezanzagiel (jezeli stoi) 1 krojcsztaksle. Jezeli statek
nie wytraci predkosci zbyt wczesnie, to powinien on odpas¢
od wiatru. Kiedy zagle zaczng pracowa¢ do przodu, mozna
ponownie postawi¢ krojcsztaksle (i ewentualnie bezanzagiel)
oraz ostroznie wyostrzajac kurs wroci¢ do zeglugi ostrym
bajdewindem.

Jezeli predkos¢ jest zbyt mata lub statek wytraci ja za
wczesnie 1 nie chce odpas¢ od wiatru, wowcezas zachodzi ko-
nieczno$¢ obrasowania foka dookota, aby dziob zostat ode-



pchniety (rys. 40). Gdyby statek zaczat ptynaé wstecz, wtedy
konieczne jest wylozenie steru na burt¢ nawietrzng, aby rufa
nie byla odrzucana od wiatru. W momencie, gdy statek tak si¢
obrdci, ze zagle na grocie i krojcu zlapig wiatr, nalezy
ponownie obrasowa¢ foka na poprzedni hals, postawié
sprzatnigte krojcsztaksle 1 bezan oraz wroéci¢ do zeglugi
ostrym bajdewindem.

Rys.39. Wyjscie z topotu przez odpadanie

Rys.40. Wyjscie z lopotu przez obrasowanie foka




3.2.2. ZajScie wiatru na przeciwng burte

Czasami zajScie wiatru jest tak znaczne, ze znajdzie si¢ on
po poprzednio zawietrznej stronie dziobu, a statek w
niezamierzony sposob przejdzie jego lini¢ i be¢dzie jakby na
nowym halsie. Moze si¢ wowczas okazac, ze nowy hals bylby
korzystniejszy niz odpadanie od wiatru na starym halsie. W
takim wypadku nalezy natychmiast wylozy¢ ster na
poprzednio nawietrzng burte, sprzatnag¢ grotsztaksle 1
krojcsztaksle oraz bezanzagiel 1 grotzagiel, aby spowodowaé
odpadanie statku od nowego kierunku wiatru (rys. 41). Z kolei
brasuje si¢ dookota grotmaszt i krojc-maszt, a fok pozostaje w
starym zbrasowaniu az do momentu, gdy Zagle rejowe na
grocie 1 krojcu zaczng tapa¢ wiatr z wlasciwej strony.
Wowczas obrasowuje si¢ foka dookota 1 przerzuca na
przeciwny hals kliwry, pracujace dotychczas wstecz. Kiedy
statek jest juz na nowym halsie, stawia si¢ poprzednio
sprzatnigte zagle 1 wyroOwnuje zbrasowanie.
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Jezeli statek si¢ zatrzyma i zacznie cofaé, zanim zagle
grota i krojca zlapia wiatr, to nalezy przetozy¢ ster na
przeciwng burte, aby rufa nie byla odrzucana od wiatru (rys.
42). Podczas biegu wstecznego kliwry i pracujgce wstecz
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Rys.42. Zwrot przez sztag na biegu wstecznym przy zaj$ciu wiatru




zagle rejowe fokmasztu spychajg dzidb, a zagle grota i krojca
najpierw wchodza w topot, a nastepnie zaczynaja pracowac
do przodu. Jest to moment, kiedy nalezy obrasowaé foka
dookota i wybra¢ zawietrzne szoty kliwrow. Na zakonczenie
stawia si¢ sprzatnigte zagle 1 wyostrza kurs do bajdewindu na
nowym halsie.

3.3. MANEWROWANIE W SZKWALE

Wystepowanie szkwatéw bardzo czesto zwigzane jest z
przechodzeniem frontow atmosferycznych. Zwykle w
szkwale predkos¢ wiatru wzrasta gwattownie, w ciggu kilku
sekund osiggajac  wartosci rzegdu nawet 30-40 ml/s.
Jednocze$nie nastepuje zmiana kierunku wiatru o 90° lub
wigcej. Zazwyczaj pojedynczy szkwal trwa od kilku do
Kilkunastu minut. To potaczenie wzrostu szybkosci wiatru i
gwaltownej zmiany jego kierunku jest wyjatkowo
niebezpieczne dla statku, szczegélnie idacego pod pelnymi
zaglami. Gléwne zagrozenia to zlapanie wiatru od przodu
(tzw. zaj$cie wiatru), zniszczenie zagli lub nawet potozenie
si¢ statku na burcie.

3.3.1. Przyjmowanie szkwalu rufa

Szkwaty wystepuja zwykle z silnie wypietrzonymi chmu-
rami cumulonimbus, powodujacymi burze i gwattowne opady
(czesto z gradem), wiec ich nadchodzenie mozna wykry¢ z
daleka zar6wno optycznie, jak i za pomoca radaru. W takim
wypadku nalezy jak najszybciej odpas¢ od wiatru az do
fordewindu 1 natychmiast rozpocza¢ redukcj¢ ozaglowania.
Przy wystepujacym szkwale od rufy predko§¢ wiatru jest
czgSciowo redukowana przez predkos¢ statku, zagle nie
wpadajag w topot, wiec nie grozi zajScie wiatru od dziobu,
statek nie ma duzego przechytu, a fale nie wchodza na poktad.
Wszystko to utatwia bezpieczne sprzatniecie gornych zagli, a



przez to zmniejszenie zagrozenia statku.
3.3.2. Przyjmowanie szkwalu dziobem

Moze si¢ zdarzy¢, ze szkwal nadejdzie niespodziewanie
lub nie zostanie odpowiednio wcze$nie zauwazony. Jezeli
statek ptynie wtedy bajdewindem lub poétwiatrem, woéwczas
gwaltownie ros$nie przechyl, a to z kolei powoduje silng
tendencje do ostrzenia. Odpadanie jest wtedy bardzo
utrudnione 1 powoduje dalsze zwigkszenie przechytu,
zmniejszenie sprawnosci przechylonego steru, a co za tym
idzie - wzrost ryzyka wystapienia wypadku, zniszczenia zagli,
a nawet zagrozenie statku. W tej sytuacji jedynym wyjsciem
jest wyostrzenie do granicy topotu z jednoczesna,
natychmiastowa redukcja ozaglowania. Nalezy zwrécié
baczng uwage, aby nie wyostrzy¢ zbyt mocno i nie przejs$é
dziobem linii wiatru, grozi to bowiem zniszczeniem zagli, a
jednoczes$nie nie dopusci¢ do odpadania, bo powigksza to
przechyt. Krytyczny zwlaszcza bytby moment, kiedy, w
czasie odpadania, statek ustawitby si¢ burta prostopadle do
szkwatowego wiatru. Chwilowe wejscie w topot w zasadzie
nie grozi przej$ciem linii wiatru (ze wzgledu na predkos¢,
jaka statek ma w czasie szkwatu), ale gwaltowna zmiana
kierunku wiatru o duzy kat (typowa dla szkwatéw) moze
spowodowac wsteczng prac¢ zagli 1 catkowite wytracenie
predkosci.

Decyzja o tym, czy w konkretnym przypadku zdazy si¢
przyja¢ szkwal rufa, czy nalezy przyja¢ go dziobem, jest
trudna 1 aby byla witasciwa, konieczne jest do§wiadczenie i
dluga praktyka morska na zaglowcu. Jednakze uniknaé
niebezpieczenstwa mozna przede wszystkim przez wczesne
wykrycie  nadchodzacego  szkwalu 1 zredukowanie
ozaglowania przed jego uderzeniem. Z reguly nawet
najsilniejsze szkwaty nie powoduja wielkiego zagrozenia,
jezeli przed ich nadejSciem zdazy si¢ sprzatnac



bombramzagle, bramzagle, fokzagiel 1 grotzagiel oraz goérne
sztaksle.

3.4. MANEWR ,,CZL.OWIEK ZA BURTA”

Oficer wachtowy w kazdej chwili powinien by¢ przygo-
towany do wykonania manewru CZLOWIEK ZA BURTA.
Podczas wachty powinien analizowa¢ aktualne warunki mete-
orologiczne i nawigacyjne, uwzgledniaé liczbe i poziom wy-
szkolenia praktykantéw itp. i na tej podstawie uaktualnia¢
koncepcje takiego manewru.

3.4.1. Statek na silniku

W przypadku wypadniecia czlowieka za burtg, gdy statek
idzie na silniku, postgpowanie powinno by¢ zgodne z
ogbélnymi zasadami przyjetymi dla statkéw mechanicznych,
podanymi w rozktadzie alarmowym.

Kazdy, kto zauwazy cztowieka za burta, ma obowigzek
wyrzuci¢ w jego kierunku najblizsze koto ratunkowe 1 gtosno
wotaé: ,,Czlowiek za prawg (lewg) burtg”. Oficer wachtowy
natychmiast poleca wychyli¢ ster na burte, za ktorg wypadt
cztowiek (aby rozbitek nie zostal wciagnigty przez $rube) i
oglasza alarm CZLOWIEK ZA BURTA. Jednocze$nie
poleca wyrzuci¢ (lub robi to osobiscie) z mostku koto
ratunkowe z plawka Swietlno-dymng 1 wysyta na marsa
krojcmasztu dwoch obserwatorow z lornetkami.

W tym czasie cala zaloga powinna stawi¢ si¢ na stanowi-
skach  alarmowych.  Grupa wyznaczona rozkladem
alarmowym, pod  dowddztwem  starszego  oficera,
przygotowuje i opuszcza na wode zawietrzng 16dz ratunkowa.



Wachty ustawiajg si¢ pod swoimi masztami i pod Kierunkiem
instruktorow ~ wachtowych (poniewaz oficerowie maj3
wyznaczone funkcje alarmowe) wykonujg polecenia z
mostku, np. sprzataja sztaksle, brasuja reje.

Na skutek wychylenia steru statek rozpoczyna
wykonywanie cyrkulacji (rys. 43). Po zatoczeniu tuku statek
najkorzystniejszym kursem, w zaleznosci od wiatru i fali,
podchodzi w poblize tonacego i zatrzymuje si¢. Jest to
moment wodowania todzi ratunkowej wraz z obsada.
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Rys.43. Podejscie do cztowieka za burtq przez wykonanie cyrkulacji

W razie ztej widzialnosci (nocg itp.) bardziej wskazane
jest wykonanie petli Williamsona (Butakowa) (rys. 44). Gdy
statek odchyli si¢ 0 60° od poczatkowego kursu, przektada si¢
ster na przeciwng burte 1 dopiero wtedy wykonuje cyrkulacje.
Manewr ten pozwala wej$¢ doktadnie na kontrkurs i tym

Rys.44. Petla Williamsona



samym fatwiej odnalez¢ rozbitka

Zadaniem todzi ratunkowej jest jak najszybsze
podniesienie tongcego i dostarczenie go na statek.
3.4.2. Statek pod zaglami

Jezeli cztowiek wypadnie za burte, gdy statek ptynie pod
zaglami, calg zaloge obowiazujg te same zasady postepowania
jak poprzednio, lecz wykonuje si¢ inny manewr sterem.
Oficer wachtowy w tym wypadku poleca wychyli¢ ster na
burte nawietrzna, aby jak najszybciej zatrzymac statek.

Zanim pozostate wachty stawig si¢ na poktadzie, wachta
stuzbowa natychmiast sprzata grotzagiel. Utatwi to
brasowanie grota i jednocze$nie umozliwi opuszczenie na
wode zawietrznej todzi ratunkowej. Dodatkowa zaleta
sprzatnigcia grotzagla jest zwickszenie pola widzenia z
mostka i ulatwienie postawienia statku w dryf.

Wychylenie steru na nawietrzng spowoduje gwattowne
ostrzenie az do wejscia zagli rejowych w topot 1 ztapania
wiatru od przodu. Przejscie linii wiatru jest matlo
prawdopodobne i mozna temu zapobiec odpowiednio
manewrujac  sterem. Zagle pracujace wstecz szybko
zatrzymaja statek, a po chwili wiatr zacznie spycha¢ go do
tylu. Wowczas nalezy sprzatna¢ fokzagiel 1 zagle skosne oraz
obrasowac¢ foka dookota, by dziob byl odpychany od wiatru.
Gdy zagle rejowe grota i krojca przestang pracowaé wstecz i
wejda w topot, wtedy brasuje si¢ grota na trawers. Statek
powinien wej$¢ w dryf burta do wiatru z fokiem pracujacym
wstecz, grotem w linii wiatru 1 krojcem pracujgcym do przodu
(rys. 45).

Jezeli czlowiek wypadt za burtg, gdy statek plynal
fordewindem Iub baksztagiem i reje byly zbrasowane w



poblizu trawersu, to zagle rejowe wejda w lopot juz przy
potwietrze. Dalsze wyostrzanie spowoduje wsteczng prace
zagli 1 szybkie zatrzymanie statku. Po sprzatnigciu fokzagla 1
zagli skos$nych nalezy przebrasowaé krojca na bajdewind, a
foka na przeciwny hals, aby wiatr odpychal dziob na
zawietrzng. Statek powinien si¢ cofnac i stang¢ w dryfie burta
do wiatru (rys. 46).
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Rys.45. Wejscie w dryf z kursu ostro do wiatru




Czasami statek niesie tak mato zagli rejowych, ze sprza-
tnigcie ich jest znacznie atwiejsze 1 szybsze niz brasowanie.
W takim wypadku po skreceniu na wiatr sprzgta si¢ wszystkie
zagle z wyjatkiem krojcsztaksla. Z postawionym krojc-
sztakslem i sterem wylozonym na nawietrzng statek ustawi si¢
w dryfie.

Gdy statek straci predkos$¢ (nawet jeszcze przed ostatecz-
nym wejSciem w dryf), nalezy wodowaé zawietrzng 16dz
ratunkowa, ktora najkrotsza droga udaje sie po rozbitka.



4. CWICZENIA W OBSLUDZE OZAGLOWANIA

Niniejsze ¢wiczenia przeznaczone s3 gtéwnie do
szkolenia kandydatéw przed ich pierwszym wyjsciem w
morze, a wigc powinny by¢ przerobione na statku stojacym w
porcie lub na redzie. Celem (¢wiczen jest oswojenie si¢
praktykantow z pracg na masztach i rejach, opanowanie
umiejetnosci stawiania, sprzatania 1 zwijania zagli oraz
osiggnigcie sprawno$ci w brasowaniu, ktora odgrywa
zasadniczg role przy zwrotach.

Zbiodr ten obejmuje 10 ¢wiczen utozonych w takiej kolej-
nosci, aby ¢wiczacy stopniowo zdobywali wiedze i
sprawnos¢, wykorzystujac 1 doskonalagc umiejg¢tnosci
opanowane w poprzednich ¢wiczeniach.

Na kazde ¢wiczenie przeznaczone sg 4 godziny lekcyjne.
Przerwy nalezy jednak organizowa¢ w momentach nie
zaklocajacych toku zajeé, a wiec np. po postawieniu zagli i
sklarowaniu lin czy po obrasowaniu rej na wszystkich
masztach.

Kazde ¢wiczenie nalezy rozpocza¢ w sali wyktadowej od
omoéwienia jego przebiegu 1 obowigzujacych zasad
bezpieczenstwa. Z pomocag rysunkow nalezy wyjasnié
konstrukcje 1 zasady dzialania poszczegélnych elementéw



takielunku, lin 1 zagli. Praktykanci powinni notowa¢ uzyskane
wiadomosci.

Na poktadzie nalezy wymagac¢ ,,ustawiania si¢ burtami”
na zbidrce pod masztem i pracy na linach po swojej burcie (z
wyjatkiem braséw 1 fatléw). Réwniez w czasie zaje¢ przy
kazdej okazji nalezy ¢wiczy¢ sprawno$¢ przeprowadzenia
zbidrek.

Po opanowaniu kazdego elementu ¢wiczenia powinno si¢
omowi¢ zauwazone btedy, a w razie potrzeby ¢wiczy¢ kilka-
krotnie, zmieniajac obsady poszczegolnych lin.

Przed wystaniem praktykantéw na maszty lub reje nalezy
kazdorazowo sprawdzi¢ ich stan fizyczny (zmeczenie, trzez-
wos¢) 1 psychiczny (Iek przed wysokoscig itp.) oraz czy maja
sprawne pasy bezpieczenstwa, wlasciwe obuwie 1 czy s3
odpowiednio ubrani.

Przebieg kazdego (¢wiczenia mozna zmodyfikowaé
dostosowujac je do panujgcych w danym momencie
warunkow pogodowych 1 liczby prowadzacych je cztonkéw
zatogi (instruktorow).

Czas ¢wiczenia nalezy tak rozplanowaé, aby przed jego
zakonczeniem zdgzy¢ sklarowaé wszystkie liny 1 pozostawié¢
statek w takim stanie, w jakim byt przed rozpoczeciem zajgc.

Cwiczenie 1

Przejscie przez marsa

1. Omowi¢ zasady obowigzujace przy wchodzeniu na marsa.

2. Omowic¢ 1 zademonstrowa¢ technike wchodzenia na marsa 1

wanty.

3. Sprawdzi¢ stan fizyczny (trzezwos¢, zmeczenie) 1
psychiczny (lek przed wysokoscig) praktykantow.
Przejawiajacych lek nie zmusza¢ do wejscia.

4. Sprawdzi¢ obuwie oraz stan i prawidlowos$¢ zatozenia



pasow bezpieczenstwa.

5. Przeprowadzi¢ przej$cie wszystkich praktykantow przez
marsa. Instruktorzy asekuruj g przy podwantkach.

6. Omowi¢ zauwazone bledy.

7. Omowic¢ konstrukcje masztow, rej 1 olinowania statego.

8. Zademonstrowaé oraz przecwiczy¢ sposdb mocowania lin
na naglach i kilka podstawowych weztow.

9. Przeprowadzi¢ powtornie asekurowane przejScie przez
malrsa.

Cwiczenie 2

Stawianie kliwrow

1. Omoéwi¢ konstrukeje olinowania 1 sposob stawiania
kliwrow.

2. Omowi¢ zasady bezpieczenstwa podczas pracy na
bukszprycie i stawiania kliwrow.

3. Przygotowac kliwry (bez latacza) do postawienia.

4. Omoéwic 1 zademonstrowac¢ zasady wybierania, stopowania
i mocowania lin.

5. Postawi¢ kolejno przygotowane kliwry.

6. Omowic 1 zademonstrowac sposoby klarowania lin.

7. Sklarowa¢ wszystkie faty ,,po portowemu”, a pozostate liny
na naglach.

8. Omowi¢ sposob sprzatania kliwrow. Zademonstrowac
luzowanie lin spod naglg i na ,,let go”.

9. Sprzatna¢ kolejno wszystkie kliwry.

10. Postawi¢ wszystkie kliwry jednocze$nie.

11. Sklarowa¢ kliwry ,,po portowemu”.

12. Przeprowadzi¢ asekurowane przejscie wachty przez
marsa.

Cwiczenie 3



Stawianie grotsztaksli i krojcsztaksli

1. Omoéwi¢ olinowanie 1 sposéb stawiania grotsztaksli i krojc-
sztaksli.

2. Przygotowac i postawi¢ grotsztaksel i krojcsztaksel.

3. Przygotowac i postawi¢ bramsztaksle.

4. Przygotowac i postawi¢ bombramsztaksle.

5. Omoéwi¢ sejzingowanie sztaksli ,,po morsku” i ,,po porto-
wemu”.

6. Sprzatna¢ jednoczesnie wszystkie krojcsztaksle.

7. Sprzatna¢ jednoczesnie wszystkie grotsztaksle.

8. Omowi¢ 1 zademonstrowac sposob stawiania i1 sprzatania
grotsztaksla przy silnym wietrze.

9. Zwing¢ ,,po portowemu” wszystkie sztaksle.

10. Przeprowadzi¢ pierwsze przejscie praktykantdw przez
salingi grota i foka.

UWAGA: W razie silnego wiatru przeprowadzi¢ cale
¢wiczenie najpierw na grocie, a nastepnie na krojcu.

Cwiczenie 4

Stawianie bezanzagla

1. Omowic przebieg olinowania 1 sposob ustawiania bezan-
zagla.

2. Omowi¢ zasady bezpieczenstwa przy stawianiu bezanzagla.

3. Przygotowac bezanzagiel do postawienia na prawej burcie.

4. Postawi¢ bezanzagiel 1 sklarowa¢ wszystkie liny.

5. Manewrujac bomtaliami, szotami bomu i gafelgajami prze-
¢wiczy¢ wodzenie bezana z burty na burte, ustawianie na
$rodek i ,,na wiatr” (uwaga na anteny!).

6. Przecwiczy¢ kilkakrotnie stawianie 1 sprzatanie bezana,
zmieniajac praktykantow w obstudze poszczegdlnych lin.

7. Omoéwi¢ klarowanie bezanzagla ,,po morsku” i ,,po por-



towemu”.

8. Sprzatna¢ bezanzagiel i zwinac ,,po portowemu’”.

9. Omowi¢ 1 zademonstrowa¢ wchodzenie na reje, omowic
obowigzujace zasady bezpieczenstwa.

10. Prze¢wiczy¢ wchodzenie praktykantow na reje foka i
grota.

Cwiczenie 5

Brasowanie

1. Omoéwié cel brasowania, kierunki wiatréw, halsy i zasady
brasowania.

2. Omoéwi¢ zasady bezpieczenstwa podczas brasowania.

3. Zademonstrowa¢ sygnaty gwizdkiem.

4. Omoéwi¢ 1 zademonstrowac przebieg brasow na wszystkich
masztach.

5. Obrasowac¢ wszystkie reje na trawers.

6. Obrasowac reje na wszystkich masztach na bajdewind prze-
ciwnego halsu (z wachlarzykiem).

7. Omoéwic¢ cel brasowania w wachlarzyk.

8. Omowic¢ brasowanie dookota.

9. Obrasowac¢ reje na wszystkich masztach dookota na bajde-
wind przeciwnego halsu.

10. W miar¢ wolnego czasu powtorzy¢ kilkakrotnie
brasowanie dookota na swoim maszcie.

11. Omoéwié brasowanie z postawionymi zaglami.

12. Wyréwnac reje na wszystkich masztach w pionie i w po-
ziomie.

13. Prze¢wiczy¢ wchodzenie praktykantdéw na marsreje grotu
i foka.



Cwiczenie 6

Stawianie marsli

1. Omoéwic konstrukcje zagli rejowych, olinowanie oraz Ko-
lejnos¢ czynnos$ci przy stawianiu i sprzataniu dolnych i1 gor-
nych marsli.

2. Omoéwi¢ zasady bezpieczenstwa pracy na rejach.

3. Zademonstrowa¢ i1 przec¢wiczy¢ na pokladzie zwijanie
sejzingow.

4. Rozsejzingowa¢ dolne i gérne marsle na fokmaszcie 1
grotmaszcie.

5. Przygotowac i1 postawi¢ dolny marsel na fokmaszcie, a na-
stepnie dolny marsel na grotmaszcie.

6. Przygotowac i postawi¢ jednoczesnie dolne 1 gérne marsle
na fokmaszcie i grotmaszcie.

7. Wytrymowac¢ postawione zagle przez wyrdwnanie Szotow.
Zademonstrowa¢ wyroOwnywanie szotow przez wybieranie
topenant dolnej rei.

8. Sklarowa¢ wszystkie liny. Zademonstrowa¢ klarowanie
gordingdw na ,,08le ucho”.

9. Przygotowac 1 sprzatna¢ jednoczesnie dolny 1 gérny marsel
na grotmaszcie.

10. Przygotowaé 1 sprzatnag¢ jednoczes$nie dolny 1 goérny
marsel na fokmaszcie.

11. Kilkakrotnie prze¢wiczy¢  stawianie 1  sprzatanie
marsli, zmieniajgc obsade poszczegdlnych lin.

12. Zasejzingowacé wszystkie zagle ,,po portowemu”, kierujac
pracg praktykantow z marsa lub salingu.

13. Prze¢wiczy¢ przechodzenie praktykantow przez
bramsalingi na grocie i foku.

Cwiczenie 7



Stawianie fokzagla i grotzagla

1. Omowi¢ roznice w konstrukcji i sposobie stawiania fok-
zagla i grotzagla oraz gérnych zagli rejowych.

2. Rozsejzingowa¢ dolne i gorne marsle na foku i grocie oraz
fokzagiel 1 grotzagiel.

3. Postawi¢ jednoczes$nie dolny i gorny marsel na foku, a na-
stepnie na grocie.

4. Postawi¢ fokzagiel, a nastgpnie grotzagiel.

5. Wytrymowac¢ postawione zagle, sklarowac¢ wszystkie liny.

6. Sprzatna¢ grotzagiel, a nastgpnie fokzagiel.

7. Kilkakrotnie prze¢wiczy¢ stawianie i sprzatanie fokzagla
i grotzagla potéwkami.

8. Sprzatna¢ kolejno wszystkie zagle.

9. Omowi¢ sposdb sejzingowania zagli rejowych ,po
morsku”.

10. Przypomnie¢ sposob sejzingowania zagli rejowych ,,po
portowemu”.

11. Zasejzingowac wszystkie zagle ,,po portowemu” i sklaro-
wac liny.

12. Prze¢wiczy¢ wejsScie praktykantow na bramreje 1
bombramreje foka i grotu.

Cwiczenie 8

Stawianie wszystkich zagli rejowych na krojcmaszcie

1. Przypomnie¢ zasady bezpieczenstwa pracy na rejach.

2. Omowi¢ kolejnosé czynnosci przy stawianiu bramzagli i
bom-bramzagli. Objasni¢ przebieg olinowania, pokazaé
miejsca mocowania lin na naglach.

3. Rozsejzingowaé wszystkie zagle rejowe na krojcmaszcie,
posytajac ochotnikéw na bramreje i bombramreje.

4. Postawi¢ jednoczes$nie dolny i goérny marsel na krojc-
maszcie.



5. Postawi¢ kolejno bramzagiel i bombramzagiel.

6. Wytrymowac¢ wszystkie zagle i sklarowac liny.

7. Sprzatna¢ jednoczesnie bombramzagiel i bramzagiel, a na-
stepnie gorny i dolny marsel.

8. Prze¢wiczy¢ kilkakrotnie stawianie i sprzatanie wszystkich
zagli na krojcmaszcie.

9. Omowic¢ zasady brasowania z postawionymi zaglami.

10. Jesli warunki sg sprzyjajace, obrasowaé wszystkie reje z
postawionymi zaglami na przeciwny hals lub trawers.

11. Obrasowac caty maszt na poprzednie zbrasowanie.

12. Sprzatna¢ wszystkie zagle i zasejzingowac je ,,po porto-
wemu”.

13. W razie silnego wiatru kolejno stawia¢ 1 sprzatac po-
szczegolne zagle.

14. Przeéwiczy¢ przejscie praktykantow przez bramsaling
grotu i foka.

Cwiczenie 9

Stawianie wszystkich zagli rejowych na grotmaszcie

1. Przypomnie¢ zasady stawiania grotzagla i fokzagla.

2. Omoéwic rozmieszcezenie lin grotmasztu na naglach.

3. Rozsejzingowaé wszystkie zagle rejowe na grotmaszcie.

4. Postawi¢ jednoczesnie dolny i1 gorny marsel, a nastepnie
bramzagiel i bombramzagiel.

5. Postawi¢ grotzagiel.

6. Prze¢wiczy¢ kilkakrotnie stawianie i sprzatanie poszczegol-
nych zagli.

7. W razie silnego wiatru stawia¢ 1 sprzata¢ kolejno
poszczegblne zagle.

8. Wyjasni¢ zasady brasowania grotmasztu dookota z posta-
wionymi zaglami.

9. Sprzatna¢ grotzagiel i w miare mozliwo$ci obrasowac grota
dookota lub na trawers.



10. Obrasowac grota w poprzednie potozenie.

11.  Omoéwi¢  konieczno$¢ 1 zasady  alarmowego
(szkwatowego) sprzatania bombramzagli lub bramzagli.

12. Przeéwiczy¢, najpierw jednym kubrykiem, a nastepnie
drugim, alarmowe dostawianie i sprzgtanie bombramzagla i
bramzagla.

13. Sprzatna¢ i zwina¢ ,,po portowemu’ wszystkie zagle.

14. Wyroéwnac reje i sklarowa¢ wszystkie liny.

15. Omoéwic przebieg ¢wiczenia 1 zauwazone biedy.

Cwiczenie 10

Stawianie wszystkich zagli rejowych na fokmaszcie
Przeprowadzi¢ analogicznie jak ¢wiczenie 9.



niderholer latacza
niderholer bomkliwra
niderholer forsztaksla
niderholer kliwra
niderholer jegra

hals fokzagla

topenanta fokrei
topenanta fokbombramrei

szot forsztaksla

szot. kliwra

szot. bomkliwra

szot jegra
H szot latacza
! _ szot dolnego marsla foka
szot gdérnego marsla foka
szot fokbramzagla
szot. fokbombramzagla
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gejtawa fokzagla
gordingi fokzagla
3 // gejtawa dolnego marsla foka
gordingi dolnego marsla foka
£~ _gejtawa gérnego marsla foka
L gordingi gérnego marsla foka
gejtawa fokbramzagla
= gordingi fokbramzagla
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niderholer grotbombramsztaksla
niderholer grotsztaksla
niderholer grotbramsztaksla
gejtawa grotbramsztaksla

= =) szot fokzagla
hals grotzagla

| gejtawa fokbombramzagla
= gordingi fokbombramzagla
w | -~ fat kliwra

v | fat jegra

-- fat forsztaksla

—— fal bomkliwra

— fat latacza

topenanta grotrei
szot dolnego marsla grota




gordingi grotzagla
.szot grotbramzagla
szot grotbombramzagla
ejtawa grotzagla
gejtawa dolnego marsla grota
gordingi dolnego marsla grota
gejtawa gérnego marsla grota
gordingi gdérnego marsla grota
gejtawa grotbramzagla
gordingi grotbramzagla
ge jtawa grotbombramzagla
gordingi grotbombramzagla
bras fokbramzagla

‘bras fokbombramzagla
."bras bagenrei
\ bras dolnego marsla krojca

bras gérnego marsla krojca
E\ _bras kro jcbramrei

; bras kro jcbombramrei
\\Qszob grotzagla

\fa! grotsztaksla

fat grotbombramsztaksla
e grotbramsztaksla
. —F>szoty krojcsztaksli

.gordingi bezanzagla
/ ,szot. gébrnego marsla kro jca
/ .szot dolnego marsla krojca
* szot krojcbramzagla
,szot krojcbombramzagla
"~ topenanta bomu
fat bezanzagla
niderholer bezanzagla
—gordingi dolnego marsla krojca
gordingi gdérnego marsla krojca
gordingi krojcbramzagla
gejtawa dolnego marsla krojca
gejtawa gdérnego marsla krojca
—_gejtawa krojcbramzagla
~topenanty krojcbombramrei
~ pikfat gafla
topenanty bagenrei
“dirikfai gafla
szot bezanzagla
gejtawa bezanzagla
gordingi krojcbombramzagla
gejtawa kro jcbombramzagla
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