Planowanie
rejsow morskich

Czesc¢ 1 — dane wejSciowe: cel, jacht i zatoga

W anglosaskim systemie
szkolenia duzo uwagi
przywiazuje si¢ do
zagadnienia okreslanego
jako passage planning.

W polskim Srodowisku
zeglarskim, jest to temat
stosunkowo mato znany,
cho¢ wszyscy skiperzy
zajmujg si¢ nim na swoj
sposob, przed kazdym
rejsem. Jednakze problem
ten nigdy nie byl u nas
traktowany jako osobny
przedmiot, lecz ujmowany
czesSciowo w nawigacji, locji,
meteorologii czy przepisach.

polskiej literaturze zeglar-

skiej problemy zwiazane

z planowaniem rejsOw naj-
pemiej ujeli Krzysztof Baranowski
i Andrzej Urbaficzyk!. W przypadku
publikacji skierowanych do nawigato-
réw floty handlowej, ktérzy sa ksztat-
ceni w tej dziedzinie, wymieni¢ nale-
7y przede wszystkim prace autorstwa
Mirostawa Jurdzifiskiego?. Natomiast

' K. Baranowski, Praktyka oceaniczna, 11 wyd.:
Warszawa 2009; A. Urbanczyk, Dookota swia-
ta bez sztormow, 11 wyd.: Warszawa 2006. Zo-
bacz takze: A. Pochodaj, Kurs na Morze Pot-
nocne i potnocno-wschodni Atlantyk. Poradnik
dla zeglarzy, Warszawa 2007 (przyp. red.).

2M.in.: M. Jurdzifiski, Nawigacyjne planowanie
podrézy, Gdansk 1989; tenze, Planowanie na-
wigacji w Zegludze przybrzeznej, Gdynia 2002;
tenze, Planowanie nawigacji w obszarach ogra-
niczonych, Gdynia 2003. Warto jeszcze wymie-
nié¢: M. Holec i P. Tymaiiski, Podstawy meteo-
rologii i nawigacji meteorologicznej, Gdafisk
1973, B. Wisniewskiego, Problemy wyboru
drogi morskiej statku, Gdansk 1991, A. Bana-
chowicz, Planowanie podrézy w ECDIS, [w:]
Metody geodezji, fotogrametrii, teledetekcji dla

. Materialy
XV Konferencji katedr i zaktadow geodezji na
wydziatach niegeodezyjnych, Warszawa 2000.
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Planowanie rozpoczyna sie na wiele miesiecy przed wyplynieciem

publikacji zagranicznych podejmuja-
cych ta problematyke, zaréwno profe-
sjonalnych jak i zeglarskich, znajdzie-
my naprawde sporo.

Truizmem jest stwierdzenie, Ze
przed rozpoczeciem kazdej morskiej
zeglugi potrzebny jest jej plan, zawie-

Andrzej Pochodaj

rajacy informacje skad i dokad za-
mierzamy zeglowad. Istotne jest tak-
ze, w jaki sposob bedziemy zeglowad
ijakie czynniki moga wplynad na prze-
bieg naszej podrézy. Dla wigkszo-
$ci zeglarzy jest to sprawa oczywista.
Obecnie jest to takze wymog prawny,
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Helgoland jest czestym celem rejsow stazowych

gdyz regulacja 34 rozdziatu V Kon-
wencji SOLAS dotyczy takze matych
jednostek?.

Zgodnie z zawartymi w SOLAS
stwierdzeniami, kazda zegluga poza
wodami ostonigtymi wymaga przygo-
towania. OczywiScie stopiefi plano-
wania dla jednostek przyjemno$cio-
wych jest znacznie skromniejszy niz
dla statkéw handlowych. Najlepie;j
jest, gdy plan ma forme pisemna, co
moze mie¢ znaczenie w ewentualnym
p6Zniejszym postepowaniu przed Iz-
ba Morska. W przypadku dtugich rej-
s6w z wieloma odwiedzanymi portami,
czy tez skomplikowanych tras w rejo-
nach trudnych nawigacyjnie, plan mo-
ze przybraé forme brulionu zawiera-
jacego wszystkie istotne dla zeglugi
informacje zebrane z r6znych Zrédel.
W przypadku krétszych przelotéw wy-
starczy formularz ,,procedury” czy tez
»check-listy” zapobiegajacej pominig-
ciu, kt6érego$ z waznych elementéw
przy wyjsciu w morze. Moze to by¢
takze zwykta karta z wynotowanymi
najwazniejszymi informacjami.

* http://mcanet.mcga.gov.uk
4 Na przyktad moje transatlantyckie czy horno-

wydruku.
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Zwykle plan rejsu opracowuje ski-
per lub doswiadczony zZeglarz pelnia-
cy funkcje I oficera lub co-skipera.
Czesto plan wykonuje si¢ wspdlnie
w dwie, trzy osoby, co jest chyba naj-
lepszym rozwiazaniem - zgodnie
z maksyma, Ze ,,co dwie glowy, to nie
jedna”. Tym niemniej, pelna odpo-
wiedzialnoé¢ za odpowiednie przygo-
towanie planu ciazy na skiperze i o ile
on sam go nie opracowywal, to przed
wyjSciem w morze powinien si¢ upew-
nic¢ czy trasa jest zaplanowana zgodnie
z odpowiednimi mapami i publikacja-
mi morskimi, czy zawiera dokladne,
catkowite i aktualne informacje nie-
zbedne do bezpiecznej nawigacji, do-
tyczace ograniczefi nawigacyjnych
oraz niebezpieczefistw (statych i moz-
liwych do przewidzenia).

Nalezyte przygotowanie planu rejsu
jest nieodzowna czeécia dobrej prak-
tyki morskiej i pozwala na wstepnym
etapie przewidywac i w pewnym stop-
niu zmniejsza¢ wplyw niekorzystnych
zjawisk na przebieg rejsu. Oczywi-
$cie niepodobna antycypowac i zapla-
nowa¢ wszystkiego, ale odpowiednie
przygotowanie pomaga unikna¢ po-
myltek, ktére moga doprowadzi¢ do
wypadkéw. W nalezycie zaplanowane;j
podrézy wystarczy, ze niezamierzone

zejscie z ustalonej trasy (ktéra uznali-

Smy za bezpieczna), moze by¢ wystar-

czajaco wezesnie zauwazone i odpo-

wiednio skorygowane.

W przygotowaniu planu rejsu mozna

wyr6zni€ kilka zasadniczych etapow:

—okre$lenie celu i charakteru rejsu oraz
czasu jakim dysponujemy i jaki chce-
my przeznaczy¢ na samo zeglowanie,

— oszacowanie mozliwoéci dostepnego
jachtu i oczekiwaf zatogi,

- zgromadzenie i zapoznanie si¢ z do-
stepnymi informacjami i pomocami
nawigacyjnymi,

—w oparciu o dostepne dane, opraco-
wanie, a nastepnie weryfikacja planu,

—zapoznanie zalogi z planem, prze-
strzeganie jego wykonania oraz do-

sytuacji w trakcie rejsu.

Cel i charakter zeglugi

Cel moze by¢ r6zny; dla jednych
wystarczajacym jest doplynigcie do
Londynu, a zamiarem innych jest rejs
dookota Spitsbergenu. Tym niemnie;j
nalezy go doktadnie przemyslec i uza-
sadni¢ — najpierw dla siebie, a pdZniej,
by méc przekonad innych (zwlaszcza
potencjalnych uczestnikéw czy spon-
soréw). 7. celem wiaza¢ si¢ bedzie
charakter rejsu, wybor trasy i czasu
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jej przebycia, wybor i przygotowanie
jachtu, dobdr zatogi, zgromadzenie
Srodkéw czy rozwiazanie problemdw
transportowych.

Podobnie jak cele, takze i charak-

tery rejséw moga by¢ rozmaite. W za-
chodnioeuropejskim jachtingu najpo-
pularniejszy jest tak zwany cruising
czyli zeglarstwo turystyczne, gdzie naj-
wazniejsze jest mile spedzenie czasu
z przyjaciéimi czy rodzina, a przy oka-
zji poznawanie nowych miejsc. Zwykle
jest to niespieszna zegluga potaczona
z licznymi i dtugimi postojami w por-
tach, jednoczes$nie unikajaca cigzszych
warunkéw czy rejonéw trudnych nawi-
gacyjnie, a skupiajaca si¢ na obszarach
0 duzej atrakcyjnoSci turystyczne;j.
Natomiast w polskich realiach, najpo-
wszechniejsze s3 rejsy stazowo-szkole-
niowe, w trakcie ktérych uczestnikom
zalezy na optymalnym wykorzystaniu
czasu trwania rejsu. Stad stosunkowo
duzo zeglowania w ich trakcie, nie-
jednokrotnie w ciezkich warunkach,
nawet w rejonach trudnych nawigacyj-
nie, a takze liczne, acz na ogét krétkie,
postoje w portach.
Zupelnie inny charakter maja rejsy-wy-
prawy czy tez rejsy polaczone z udzia-
fem w regatach. Ich nadrzednym zada-
niem jest osiagniecie wczesniej wyzna-
czonego celu — czy to geograficznego
czy tez zajecie odpowiednio wysokiego
miejsca w wyscigu. Temu zadaniu pod-
porzadkowane jest wszystko. Zazwy-
czaj w tego typu rejsach zegluje sie
bardzo duzo, w warunkach i miejscach
nie najtatwiejszych, z ograniczona do
niezbednego minimum iloscia posto-
jow. Jak z tego mozna wywnioskowac,
pochodng celu i charakteru rejsu jest
ilo§¢ czasu poswiecanego zeglowaniu,
a tym samym mozliwa do pokonania
odleglos$¢ czyli trasa.

Zatoga

Zaloga: jej wielkoS¢, kwalifikacje,
do$wiadczenie, odporno$¢ psycho-
fizyczna, charaktery, jej nastawienie
na okreslony rodzaj zeglugi i oczeki-
wania, a w koficu mozliwoSci czasowe
i finansowe, mocno determinuja cha-
rakter rejsu. Trzeba miec to wszystko
na uwadze planujac dtugos$¢ przelo-
tow, postojow oraz uwzgledniajac sto-
piefi trudnosci zeglugi. Nie nalezy za-
pominad, 7e zeglowanie ma sprawiac
przyjemno$¢, a nie by¢ testem na wy-
trzymato$¢ ludzkiego organizmu i psy-
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chiki (nie dotyczy rejséw regatowych
i wyprawowych).

Oczekiwania zalogi wzgledem rejsu
sa elementem bardzo istotnym, a nie-
jednokrotnie pomijanym przez skipe-
row. Rozminiecie si¢ oczekiwan zatogi
7 rzeczywisto$cia rejsowa jest jednym
z najczestszych powodow konfliktow
wsrod zatogi. Zapoznanie zalogi ze
szczegbtowym planem rejsu, pozwo-
li unikna¢ takiego problemu. Jeszcze
lepsze efekty mozna osiagnac wlacza-
jac cztonkow zatogi w proces planowa-
nia podrozy.

Sprecyzowanie i wyjasnienie sobie
jaki charakter ma rejs — czy to jest wy-
prawa, rejs szkoleniowy czy turystycz-
ny — wydaje sie 1zecza oczywista i ko-
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nieczng. Nie dojdzie wtedy na morzu
do sytuacji, gdy czes$¢ zatogi chee od-
poczywac i zwiedza¢ porty, a inna ni-
zaé stazowe mile bez w wzgledu na
okolicznosci.

Przy prébie pogodzenia celéw rejsu
z mozliwoSciami zalogi, wyrézni¢ moz-
na dwie mozliwoSci: pierwsza, gdy do
projektu konkretnej wyprawy dobiera
si¢ jej uczestnikéw, a druga, gdy trase
dostosowuje sie do mozliwosci i ocze-
kiwah zalogi. Banalem jest stwierdze-
nie, ze minimalna liczebno$¢ zalogi
musi by¢ dostosowana do wielkoSci
i wyposazenia jednostki. Zaktadajac,
ze na ruchliwych wodach europej-
skich przynajmniej jedna osoba po-
winna pelni¢ wachte nawigacyjna, to
na dobrze wyposazonym jachcie (role-

Czasem okolicznos$ci wymagaja korekty planu

ry, refpatenty, autopilot czy samoster,
chartplotter lub laptop z ECDIS®)
w zupelnosci wystarczaja 3-4 osoby.

Wiasnie z tak nielicznymi zatogami
plywa wigkszo$S¢ jachtéw zachodnio-
europejskich. Niestety rzadko kiedy
na polskich jachtach ma si¢ do dyspo-
zycji wymienione urzadzenia. Stad tez
do normalnej obstugi zagli, refowania,
sterowania i prowadzenia nawigacji
oraz innych czynnoSci, potrzeba zwy-
kle wigcej os6b. Wachty na naszych
jachtach na og¢t licza najczeSciej dwie,
czasem trzy osoby. Wplyw na wielko$¢
polskich zatég maja takze wzgledy
ckonomiczne — im wigcej 0s6b w zato-
dze, tym nizsze koszty rejsu przypada-
jace na jednego uczestnika.

™ |

Jednak nalezy pamigtad, ze wraz ze
zwigkszaniem liczebnoSci zal6g wzra-
sta takze prawdopodobiefistwo zaist-
nienia konfliktow (zwtaszcza w rejsach
dtuzszych niz 3-4 tygodnie), zdarzef
losowych (np. choréb, wypadkoéw,
problemdéw rodzinnych), czy nawet
utraty zainteresowania zegluga i de-
presji. Stad tez, przy licznej zatodze,
jej cechy charakterologiczne oraz pre-
dyspozycje psychologiczne skipera sa
réwnie istotne, jak kwalifikacje Zeglar-
skie. Niestety umiejetnosci wspolzycia
oraz pracy na jachcie morskim (cze-
sto w ekstremalnych warunkach) oraz

3 ECDIS - System obrazowania elektronicznych
map i informacji nawigacyjnych (Electronic
Chart Display and Information System).
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umiejetnos$¢ utrzymywania dobrej at-
mosfery czy roztadowywania sytuacji
kryzysowych, nie sa przedmiotem na-
uczania na zadnych kursach i nie za-
gwarantuja ich zadne patenty.
Planujac rejs w strefach przy-
brzeznych, trudnych nawigacyjnie,
0 duzym natezeniu ruchu statkow,
nalezy dobierac zalogg tak, aby przy-

najmniej oficerowie wachtowi posia-
dali odpowiednia wiedze i doSwiad-
czenie do pelnienia swych funkcji
w danych uwarunkowaniach nautycz-
nych. Powotujac sie na opini¢ Miro-
stawa Jurdzifskiego zawarta w pra-
cy Nawigacyjne planowanie podriézy
mozna stwierdzi¢, ze ,, Wymagany po-
ziom bieglo$ci w zakresie prowadze-
nia nawigacji jest najwyzszy w pilota-
7u i rejonach trudnych nawigacyjnie,
nastepnie w zegludze przybrzeznej,
waskich przejSciach i kanatach. Sred-
ni poziom kwalifikacji jest niezbed-
ny w zegludze na podejSciu do ladu,
a kwalifikacje ponizej Srednich sa do
przyjecia w zegludze oceanicznej”.

Stad tez zakladajac zegluge gtow-
nie po otwartych akwenach, na kto-
rych moga wystapi¢ cigzkie warunki
pogodowe, wymaga sie od zatogi prze-
de wszystkim odpornosci psychofizycz-
nej i sprawnosci w pracy pokladowe;.
OczywiScie ideatem jest, gdy te wszyst-
kie cechy (wiedza, do$wiadczenie, od-
pornos¢, sprawnos¢) oraz umiejetnosé
wspolzycia na poktadzie posiedli wszy-
scy cztonkowie zatogi.
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Ruch statkéw nalezy uwzglednié przy planowaniu rejsu

Od ilosci, kwalifikacji i do$wiad-
czenia zalogi oraz przede wszyst-
kim od planowanej dziennej dlugosci
przelotéw wynika podzial na wachty
w trakcie rejsu. W rejsach turystycz-
nych, w ktérych przewidywane sa tyl-
ko kilkugodzinne przeloty, uwazam za
bezcelowy formalny podziat zalogi na
wachty. Natomiast, gdy planujemy ze-

glowa¢ dluzej niz 10-12 godzin lub no-
ca, to warto tego dokonac.

OsobiScie uwazam, ze sktad wacht
powinien dobiera¢ si¢ sam, co powin-
no zapewni¢ w miar¢ harmonijne ich
funkcjonowanie. Jednakze, gdy wy-
stepuja znaczne dysproporcje miedzy
wachtami zaréwno co do kwalifikacji,
doswiadczenia jak i sprawnosci czy sily
fizycznej, to skiper, jako osoba odpo-
wiedzialna za bezpieczefistwo zZeglugi,
winien temu zapobiec.

Najlepszym rozwigzaniem jest ta-
czenie w wachtach os6b bardziej do-
$wiadczonych, z tymi ktére posiadaja
mniejsza praktyke lub w ogéle jej nie
posiadaja. Druga mozliwo$¢ to tacze-
nie sprawniejszych i silniejszych z ty-
mi nieco stabszymi fizycznie. Zapo-
biegnie to powstaniu stabego ogniwa
w systemie wacht. Pamietaé trzeba,
aby nie zostawia¢ oséb bez doswiad-
czenia samych na wachcie, zwlaszcza
w nocy. Moim zdaniem najlepsze sa
wachty dwuosobowe. Trzy czy wiccej
0s6b w wachcie na jachcie wielko$ci
do 20-24 metréw zazwyczaj ma nie-
zbyt wiele do roboty (oczywiScie po-

za zmianami zagli, zwrotami czy ma-

newrami).

W przypadku liczniejszych zaldg pre-
6.

® 6 0s6b zalogi — 3 wachty, a skiper
z wachtowych;

®
dzi przechodni kuk;

°
jest poza systemem wacht;
© 9 0s6b zatogi — 4 wachty (w tym jed-

skiperem poza wachtami;
® 10 0s6b zalogi — jak wyzej plus , libe-
ro”, ktéry moze zastepowac osoby
czasowo ,,wyeliminowane” z grafika
z powodu réznych dolegliwosci lub
wspieraé slabsze wachty, pomagac
w manewrach zaglami bez koniecz-
nosci zrywania podwachty z koi, wy-
konywad prace bosmanskie. System
ten sprawdza si¢ zwlaszcza w dluz-
szych i trudniejszych rejsach. Nalezy
do moich ulubionych.
Zeglowanie w nielicznym sktadzie
stanowi catkowicie osobny prob-
lem, w kt6rym system zalezy prze-
de wszystkim od indywidualnego do-
Swiadczenia, kwalifikacji i odpornosci
poszczegdlnych cztonkdéw zatogi.
Wazne jest, by nie doszto do przed-
wczesnego przemeczenia zatogi oraz
wystepowania (zwlaszcza w nocy)

¢ http:/www.seamaster.pl. Zobacz takze inne
grafiki wacht w dziale ,,Biblioteka” (przyp. red.)
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okresow wyraznego ostabienia wach-
ty nawigacyjnej.

Jacht

Parametry i wlasciwoSci zeglugowe
jachtu, takie jak szybko$¢, autono-
micznosé, wytrzymato$¢ i wyposazenie
do przewidywanego rodzaju zeglugi
jest kolejnym ograniczeniem w rea-
lizacji naszych planéw. Wiedzac jaka
jednostke mamy do dyspozycji musi-
my zweryfikowaé pod tym katem na-
sze zamierzenia. Plan, ktory zwykle na
poczatku jest wersja maksimum, nale-
7y dostosowac do realnosci jego wyko-
nania przez dang jednostke obsadzo-
na konkretna zatoga.

Zwykle jedyna mozliwoScia jest dopa-
sowanie planu rejsu do wlasciwosci do-
stepnego jachtu. Poréwnanie wielko-
Sci, dzielnosci morskiej i wyposazenia
jednostek, ktére dang trase przebyly,
jest miarodajnym, acz nie ostatecznym
potwierdzeniem czy jacht, ktérym dys-
ponujmy, jest zdolny do realizacji pla-
nowanego rejsu.

Jacht musi przede wszystkim za-
pewnia¢ odpowiedni poziom bezpie-
czefistwa. Nie wystarczy tylko for-
malne posiadanie przez jednostke
dokumentu dopuszczenia do zeglugi
na okreslony rejon. Jesli przygotowuje
si¢ wyprawe na trudne i nieprzyjazne
wody, to nalezy osobiScie sprawdzic¢
stan jednostki, jej wyposazenia i moz-
liwos$ci autonomicznej zeglugi, na wie-
le miesiecy przed rozpoczeciem rejsu.

W polskich realiach mamy niejedno-
krotnie do czynienia z solidnymi ,,pan-
cernikami”, cho¢ czesto sa one w nie
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W polskich realiach mamy do czynienia z solidnymi pancernikami

najlepszej kondycji technicznej i zmu-
szaja zatogi do posSwiecenia duzej iloSci
czasu na naprawy i utrzymanie jednost-
ki w nalezytej zdolnoSci zeglugowe;.

Z kolei typowe jachty czarterowe
7azwyCzaj sa znacznie nowsze, dobrze
wyposazone i w dobrym stanie. Nieste-
ty, planujac rejs, musimy sobie zdawac
sprawe z tego, Ze sa one znacznie deli-
katniejsze i bardziej podatne na awarie
(zwtaszcza uktadu sterowania, takie-
lunku i osprzgtu poktadowego) i w za-
sadzie nie nadaja si¢ do zeglugi przy si-
le wiatru powyzej 6° B. A jeSli juz, to
umiejetnie prowadzonej’. Pewnym
problemem w tym przypadku moze
okazad si¢ takze niewystarczajaca po-
jemnos¢ zbiornikéw wody i paliwa. Na-
lezy przyjac, ze minimalna ilo$¢ wody
wynosi 2,5 litra w ciagu doby na osobe.
Zwykle jednak, normalne zuzycie wy-
nosi okoto 10 litréw, a na cieplych wo-
dach, gdy w gre wchodza kapiele moze
osiagac 50 litréw na osobe dziennie.

Przygotowujac si¢ do diluzszego
rejsu czy wyprawy musimy pamigtac
o odpowiednio dobranych czeSciach
zapasowych, narzedziach i materia-
fach technicznych (ci, ktérzy probowa-
li kiedy$ naprawi¢ silnik marki Ursus
w Europie Zachodniej wiedza, w czym
lezy problem). Na typowych jachtach
czarterowych zazwyczaj panuje w tym
wzgledzie mizeria i awaria z dala od
portu stanowi powazny problem. Na-

7 Zobacz: http://www.seamaster.pl. Wybor me-
tody zeglowania w trudnych warunkach zalezy
od wielu czynnikéw. Warto zapozna¢ si¢ takze
z innymi artykulami dotyczacymi tego tematu.

(przyp. red.).

wet jesSli umiemy dokonac naprawy, to
i tak nie mamy czym.

W przypadku wigkszych jednostek
plan rejsu powinien by¢ skonsultowa-
ny z mechanikiem i bosmanem, kt6rzy
okreSlaja z wyprzedzeniem potrzeby
zwigzane z zamierzong podr6za, biorac
pod uwage wymagania dotyczace spo-
dziewanego zuzycia wody, paliwa, sma-
r6éw, Srodkéw chemicznych, czesei za-
miennych, narzedzi i wszystkich innych.

Planujac rejs nalezy uwzglednic po-
siadanie pewnej zelaznej rezerwy oraz
mozliwoSci jej uzupelnienia w por-
tach na trasie. I nie dotyczy to jedy-
nie dhugich rejsow. Nawet w jedno czy
dwutygodniowych rejsach w egzotycz-
nych tropikach, gdzie trudno o mariny
istacje paliw, musimy bra¢ pod uwage
mozliwosci uzupetniania wody co 2-4
dni oraz nieco rzadziej paliwa.

Szczegblnie w dluzszych rejsach,
istotny jest réwniez cho¢by minimal-
ny komfort, pozwalajacy na nalez-
ny odpoczynek oraz chwile prywat-
nosci i mozliwo$¢ kontaktu z domem
(INMARSAT, IRIDIUM, radiostacje
MF-HF). Cieknacy jacht, chimerycz-
ny silnik, stare i stabe Zagle, ograni-
czona ilo§¢ wody, tlok pod poktadem
oraz nieprzyjemny zapach wilgoci, ro-
py i niedomytych ciat, moze znieche-
ci¢ kazdego i ma ogromny wplyw na
stosunki miedzyludzkie, zwtaszcza
w dluzszym rejsie. Warto pamigtad,
ze 7le dobrany do zatozefi rejsu jacht,
wywiera czesto wiekszy wplyw na stan
fizyczny i psychiczny zatogi niz nie-
sprzyjajace warunki hydro-meteoro-
logiczne.
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Kiedy cel i charakter wyprawy zostana juz sprecyzowane nalezy
zastanowi¢ si¢, jaka trase¢ chce si¢ zrealizowac. Aby przygotowad
dane potrzebne do podjecia decyzji o wyborze odpowiedniej
trasy i kursow oraz najlepszego czasu, gromadzi si¢ dostgpne
informacje nawigacyjne, klimatyczne, turystyczne i dotyczace
niezbednych wymogow formalnych. Aby tego dokona¢é nalezy
skorzystac¢ z wszelkich mozliwych Zrodel.

rasa rejsu bedzie miata zasad-
I niczy wplyw na kolejnos$¢ oraz
ilo§¢ odwiedzanych portéw
i pafistw, co z kolei rzutuje na koszty
i niezbedne formalnosci do zatatwie-
nia. Etap planowania podrézy pozwo-
li réwniez na orientacyjne obliczenie
czasu trwania wyprawy lub dostoso-
wanie trasy do czasu jakim si¢ dyspo-
nuje. Wlhasciwe zaplanowanie rejsu
umozliwia takze oszacowanie przewi-
dywanych kosztéw, co jest rzecza nie-
bagatelna przy planowaniu finansow.
Wiedzac juz w przyblizeniu po jakim
akwenie czy trasie i w jakim okresie
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zamierza si¢ Zeglowad, nalezy zorien-
towac si¢ w warunkach hydro-meteo-
rologicznych, niebezpieczefistwach,
przeszkodach czy utatwieniach. M6-
wiac ,,pomoce nawigacyjne”, mamy
na myg$li najczeséciej mapy i locje, lecz
warto pamigtad, Ze istnieja takze inne
Zrodia informacji nautycznych.

Pomoce do planowania
zeglugi oceanicznej

® World Cruising Routes (Jimmy Cor-
nell, 636 stron i 90 map) — w chwili
obecnej stanowi podstawowa pomoc
dla zeglarzy w planowaniu dlugich

przelotéw. Ksiazka w sposoéb przy-
stepny 1 zwiezly omawia kilkaset tras
od Arktyki po Antarktyde poczynajac
od charakterystyki hydro-meteorolo-
gicznej 1 uwarunkowafi sezonowych
poszczegdlnych tras, z podaniem od-
leglosci i wspdtrzednych punktéw dro-
gi. Opracowana pod katem jacht6w,
w zupelnoSci zastepuje Ocean Passa-
ges of the World. Moim zdaniem jest
nawet lepsza. Sadze, ze kazdy skipper,
ktéry wybiera si¢ dalej niz na Morze
Battyckie powinien zaopatrzy¢ sie
w ksigzki Cornella.

® Ocean Passages for the World
(NP136, pierwsze wydanie w 1895
r., obecnie na rynku znajduje sie wy-
danie z 1997, s. 314). Ksiazka sklada
si¢ z nastepujacych czesei: wstep, roz-
dzialy poswigcone zjawiskom hydro-
meteorologicznym, planowaniu po-
drézy, ratownictwu itp., trasy statkéw
motorowych, trasy statkow zaglowych,
kieszeh z mapami (Swiatowa mapa
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klimatyczna — styczefi, Swiatowa mapa
klimatyczna - lipiec, Swiatowa mapa
pradéw, 3 mapy tras statkéw motoro-
wych, Swiatowa mapa tras statkdw za-
glowych, Swiatowa mapa tras statkdow
zaglowych z napedem pomocniczym,
mapa indeksowa z oznaczeniem po-
krycia przez locje BA), indeks.
Niegdy$ podstawowa i niemalze ,kul-
towa” pozycja. Przyktady tras w roz-
dziale dla statkéw zaglowych bardziej
przydatne dla tall-shipéw, niz wspot-
czesnych lekkich jachtéw z mocnymi
silnikami. Znajdziemy tam duzo in-
formacji o $rednich temperaturach
powietrza, Srednim ci$nieniu atmo-
sterycznym, Sredniej czestoSci slabej
widzialnoSci do 5 Mm, Sredniej cze-
stoéci wystepowania mgiet do 0.5 Mm,
czestosci wystepowania wiatréw o sile
réwnej i wigkszej niz 7B°, Sredniej
temperaturze morza oraz punktu rosy,
granicach zlodzenia i dryfujacych gor
lodowych, kierunkach i predkosciach
prad6w, parametrach wiatru — kieru-
nek, sita i prawdopodobiefistwo wy-
stepowania.

® World Cruising Handbook (Jimmy
Cornell, 544 strony, 18 map i diagra-
moéw) jest doskonatym 7rédlem pod-
stawowych informacji potrzebnych
w Zegludze. Omawia formalnodci,
informacje zdrowotne, tacznos¢ oraz
krétka charakterystyke 187 krajow
(jezyk, klimat, porty clowe i mariny,
informacje celne i graniczne, godziny
pracy, Swicta panstwowe, opicke me-
dyczna, mozliwoéci komunikacji, za-

opatrzenia. Wiekszo§¢ zawartych w tej
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Rys. 1. Fragment mapy z trasami z NP136 Ocean Passages for the World

ksiazce informacji znajdzie mozna na
stronie http://www.noonsite.com.
World Cruising Handbook wraz
z World Cruising Routes stanowi nie-
ocenione Zrodlo informacji niezbed-
nych do planowania rejséw na catym
Swiecie.

pokonywania, o pogodzie (Zrédtach
informacji, huraganach, pradach i pty-
wach), portach wyjscia i wejécia oraz
ich zapleczu, formalnoSciach etc.

® Atlantic Pilot Atlas (James Clark, 80
stron 40 map) —zastepuje mapy piloto-
we na Pénocny i Poludniowy Atlantyk,
Morze Srédziemne i Karaiby. Na mie-
siecznych mapach pokazane sa wszelkie
informacje niezbgdne do planowania
zeglugi:  sytuacja hydro-meteorolo-
giczna (tak jak na mapach pilotowych:
kierunek, sila i procent wystgpowania
wiatréw; iloS¢ cisz, prady, zasieg i cze-
stotliwos¢ wystepowania mgiet i sztor-
mdw w procentach, zasigg lodéw statych
idryfujacych, izotermy i izobary, miejsca
zakotwiczenia statkéw pomiarowych).
Komentarze do map omawiaja sytu-
acje hydro-meteorologiczng dla da-
nego rejonu (prady, cyklony i sztor-
my, bogactwo moérz, zagrozenia czy-
sto nawigacyjne, problemy prawne,
piractwo) oraz trasy (m.in. podaja
najlepszy i najgorszy okres oraz za-
grozenia). Atlas kosztuje taniej niz
komplet map pilotowych czy routin-
gowych na Atlantyk.

Route 1,006. Channel to West Indies, Gulf of Mexico and the Spanish Main.
First take Route 1,007(1) as far as Madeira. After passing Madeira endeavour
to cross the parallel of 25°N. in from 25° to 30° W. long., the object being to
reach the North-East Trade wind as soon as possible. The season of the year
must be taken into consideration, as to how far south it will be necessary, to do
to insure holding the trade wind. Continue as follows:
(3) To the Spanish main, Trinidad, and the Guianas.

For the Venezuelan, Colombian, and Central American ports, as far
westward as San Juan del Norte (Greytown) (Lat. 10°55 N., Long. 83"42'W.),
cross the meridian of 40¢° W. in about lat. 13° N.; thence steer direct to
the south-cast extreme of Trinidad and thence westward to the desired port,
keeping in the strength of the prevailing westerly current.

For the insland northward of Trinidad, the season of the year must be
considered as to how far south it will be necessary to go to insure holding the
trade wind. In making for any of the windward islands get in the parallel of the
island about 100 miles to the eastward of it.

Rys. 2. Przyklad opisu trasy w NP136 Ocean Passages for the World

® World Cruising Survey (Jimmy Cornell,
160 stron i 10 map) — unikalna pozycja
opracowana na podstawie ponad 15 000
informaciji (gtéwnie maili) otrzymanych
od zeglarzy, ktorzy dziela si¢ swoimi do-
swiadczeniami, radami i uwagami przy-
datnymi w dluzszych rejsach.

® The Atlantic Crossing Guide (Gavin
McLaren i Anne Hammick, RCC,
240 stron i 80 map) — ksiazka, ktéra
powinna znaleZ¢ sig¢ na kazdym jach-
cie planujacym atlantycka zegluge.
W zwigzlej formie zawiera informacje
o trasach i najlepszych okresach ich

® Planning a Foreign Cruise (wspol-
na publikacja Cruising Association
i RYA) - poradnikowa broszura
w zwigztej formie omawiajaca plano-
wanie rejséw wokot atlantyckich wy-
brzezy Europy oraz na wodach Batty-
ku. Aktualizowana co dwa lata.

® Kurs na Morze Potnocne i potoc-
no-wschodni Atlantyk (A. Pochodaj)
— zasadnicza czgécia tej ksiazki sa
rozdzialy opisujace trasy do poszcze-
g6lnych miejsc na okreSlonych akwe-
nach. Autor przedstawia informacje
o warunkach hydrometeorologicz-
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nych, wykaz pomocy nawigacyjnych,
podstawowe informacje o ostonie ra-
towniczej, fragmenty map pilotowych
oraz tabele odlegloSci i mapy pradéw

plywowych.

Tablice odlegltosci

Sa to publikacje pomagajace w zo-
rientowaniu si¢ w odlegtoSciach mie-
dzy portami na catym Swiecie, a tym
samym w szybkim zgrubnym policze-
niu trasy. Przyktadami moga by¢ bry-
tyjskie Admiralty Distance Table (NP
350, wydawany w kilku woluminach
dla poszczegolnych akwenéw) i Reeds
Marine Distance Table (R.W. Caney
i J.E. Reynolds) oraz amerykafiskie
Distances between ports Pub. 151.

Katalogi pomocy
nawigacyjnych

Od lat przyzwyczajeni jesteSmy do ko-
rzystania z map British Admiralty. Ale
zanim podejmie si¢ decyzje co do wy-
boru i zakupu pomocy, to warto zaopa-
trzy€ sie w Cataloque Admiralty Charts
and Publications — the World (NP131,
takze w formie elektronicznej na CD)
lub bezptatne minikatalogi na poszcze-
g6lne obszary wod europejskich i Kara-
ib6w, ktére mozna wezeSniej zamowic
u dystrybutoréw (jesli agent zazada za
nie zaptaty, to powotajcie si¢ na NP131
oraz informacje na oficjalnej witrynie
internetowej British Admiralty). Sa to
kilkustronicowe, proste w uzyciu, ale
zawierajace komplet danych broszury
bedace wyciagami z ,,duzego” katalo-
gu. Dostepne sa nastgpujace pozycje:
NP 105 Caribbean Cataloque, NP 106
Mediterranean Cataloque, NP107 Scan-
dinavian Catalogue, NP109 North West
Europe Catalogue i NP109E Leisure
Products Catalogue.

Wielu wydawcow pomocy nawigacyj-
nych posiada réwniez wlasne katalogi
on-line, czego przyktadem moga by¢
chociazby brytyjski The United King-
dom Hydrographic Office', niemiecki
Bundesamt fiir Seeschiffarth und Hy-
drographie® czy norweski Statens kart-
verk’. Podobnie rzecz si¢ ma z takimi
wydawnictwami Zeglarskimi jak bry-
tyjskie Imray, Laurie, Norie & Wilson
Ltd Tub Adlard Coles, czy niemieckie
Delius Klassing i NV-Verlag.

! www.ukho.gov.uk oraz www.admiraltyleisure.
co.uk

2 www.bsh.de

3 www.statkart.no
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Rys. 3. Fragment katalogu BA z mapami generalnymi i w malej skali

Mapy informacyjne

Mapy informacyjne zazwyczaj sporza-
dzane sa w matych skalach i zawieraja
sprofilowane dane odno$nie catego
$wiata lub duzych akwenéw. Mapy te
nie nadaja si¢ do prowadzenia nawi-
gacji, ale ze wzgledu na zawarte infor-
macje sa bardzo pomocne w planowa-
niu zeglugi. Z posréd nich Zeglarzom
moga si¢ przyda¢ wydawnictwa opisa-
ne ponizej.

® Mapy drogowe British Admiralty
(Routeing Charts) — opracowane dla
pieciu obszaréw (North Atlantic Oce-
an 5124, South Atlantic Ocean 5125,
Indian Ocean 5126, North Pacific Oce-
an 5127, South Pacific Ocean 5128)
podaja w formie map miesi¢cznych
sytuacje hydro-meteorologiczna:

- wiatry — w formie czerwonych réz
wiatrow umieszczonych w miejscach,
z ktérych pochodza informacje. Poda-
ja kierunek wiatréw z oSmiu (czasami
z szesnastu) stron, wskazniki podaja
sife i procent wiatrOw z poszczegdl-
nych kierunkéw (pojedyncza linia 1-
3°B, podwdjna 4°B, potrdjna 5-6°B,
podwdjna grubsza 7°B, petna 8-12°B,
dtugos¢ wskazuje %). Cytry w kole:
najwyzsza ilo§¢ obserwacji, Srodkowa
procent wiatréw zmiennych, dolna
procent cisz;

— prady — oznaczone s3 za pomoca zie-
lonych strzatek, predko$¢ podana w we-
ztach lub Mm/dobe, podwdjna linia
oznacza stato§¢ 75-100%, pojedyncza
ciagta 50-74%, a przerywana 25-49%,
kropkowana kierunek prawdopodobny
(zbyt mata ilo$¢ informacji);

—inne informacje —zasieg i czestotliwos¢
wystepowania mgiet i sztormow, zasigg
lodéw statych i dryfujacych, izotermy
iizobary, miejsca zakotwiczenia statkow
pomiarowych (oznaczone duza litera),
zalecane trasy sezonowe statkow;

— mapy dodatkowe — rozktad Sredniej
miesigcznej wartoSci ciSnienia atmo-
sferycznego (linie czerwone) i Sredniej
miesiecznej temperatury powietrza,
rozktad procentowy wystepowania sta-
bej widzialnoSci (zielony) i mgiet (linia
czerwona), rozktad procentowy wyste-
powania wiatréw o sile 7°B i wigkszej
i uérednionych tras cyklonéw tropi-
kalnych, rozktad Sredniej temperatury
punktu rosy (linie czerwone) i tempe-
ratury morza (linie zielone);

— na odwrocie (tylko nowe edycje)
— tekst o procedurze zbierania i anali-
zowania informacji do map oraz tekst
omawiajacy sytuacje hydro-meteoro-
logiczna dla danego miesiaca;

® Amerykafiskie mapy pilotowe (Pi-
lot Charts) bedace odpowiednikami
brytyjskich map drogowych (Pub. 105
South Atlantic Ocean, Pub. 106 North
Atlantic Ocean, Pub. 107 South Pacific
Ocean, Pub. 108 North Pacific Ocean,
Pub. 109 Indian Ocean). Na mapach
pilotowych wiatry przedstawiono jako
niebieskie r6ze wiatréw, liczba pior
oznacza Srednig site wiatru z danego
kierunku a dlugosc ilo§¢ wiatru z da-
nego kierunku, w Srodku podana jest
ilo§¢ cisz. Na odwrocie zawarte sg in-
formacje o pradach, cyklonach i sztor-
mach, bogactwie morz itp.

e Mapy wiatréw — podaja bardziej
szczegdtowe niz na mapach pilotowych
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Rys. 4. Fragment mapy Pub. 106 North Atlantic Ocean

informacje dotyczace kierunku, czgsto-
tliwosci i sity wiatréw na danym akwe-
nie. Zamieszczane czesto w locjach.

® Mapy lodziowe (wydawane przez
DMHAC) - sa kondensacja map pi-
lotowych, przejrzyscie i skr6towo po-
daja informacje catoroczne na jednej
mapie (jedynie dla Oceanu Indyjskie-
go jest mapa letnia i zimowa). Zasad-
niczo przeznaczone na wyposazenie
tratw i todzi ratunkowych.

® Mapy pradéw oceanicznych — zawie-
raja obszerne wiadomosci o pradach
danego akwenu (kierunek, predkosc,
stalo§¢ wystepowania, temperatury)
dla danej pory roku.

® Mapy falowania — podaja znacz-
nie wiecej informacji o falowaniu po-
wierzchniowym (wysoko$¢, czestotli-
wos¢, propagacja) niz mapy pilotowe.
Zamieszczane czesto w locjach.

® Mapy i atlasy plyw6w oraz pradéw
ptywowych (Tidal Charts, Tidal Cur-
rent Charts, Tidal Stream Atlas) — wy-
konane dla poszczegdlnych akwenéw
zawieraja szczegétowe dane o sytuacji
plywowej. Czesto posiadaja dodatko-

WWW.DOBRAPRAKTYKAZEGLARSKA.PL

we materialy jak: wykresy, tablice, in-
strukcje, przykltady obliczef. Zamiesz-
czane czesto w locjach.

& Mapy lodéw — podaja migdzy innymi
granice stalych i dryfujacych lodéw dla
poszczegblnych akwenéw (dla kazdego
miesiaca), zawieraja dodatkowe infor-
macje pomocne przy zegludze w lo-
dach. Zamieszczane czesto w locjach.
® Mapy tras statkéw (Ocean Rou-
tes Charts) — podaja gléwne i mniej
uczeszczane trasy pomiedzy poszcze-
g6lnymi portami czy miejscami istot-
nymi dla Zeglugi, zawieraja zalecenia
i ostrzezenia.

® Mapy rybackie — o zasobach i we-
dréwkach ryb, strefach potowdw, zalo-
dzeniu, niebezpieczefistwie minowym,
strukturze dna plytszych akwendw.
Whbrew pozorom catkiem interesujace
dla zeglarzy.

Mapy nawigacyjne

® Mapy o matej skali (Planning Charts,
Ocean Charts, General Charts) do pla-
nowania zeglugi i nawigacji z dala od
ladu.

® Mapy o duzej skali dla wod przy-
brzeznych (Coastal Sheets), plany
(Plans) oraz przeznaczone dla matych
jednostek (Small crafts charts, Leisure
editions).

® Mapy pomocnicze w odwzorowa-
niu gnomicznym — ulatwiaja rozwia-
zywanie problemdéw zeglugi po orto-
dromie oraz stosowane sa w duzych
szerokoSciach geograficznych, gdzie
odwzorowanie Merkatora obarczone
jest wieksza niedoktadno$cia. W przy-
padku przelotéw oceanicznych o dhu-
gosci wickszej niz 600 mil morskich
mozna rozwaza¢ planowanie zZeglugi
po ortodromie czyli po najkrotszej
drodze migdzy dwoma punktami na
kuli ziemskiej. OsobiScie uwazam to
za malo praktyczne, gdyz przy od-
leglo$ci okolo 3000 Mm w zZegludze
réwnoleznikowej réznica w stosun-
ku do loksodromy wynosi okoto 100
Mm, a przy zegludze potudnikowej
jest ona jeszcze mniejsza. Wickszym
problemem niz skrécenie trasy o owe
100 Mm sa wiatry i prady, ktére na-
rzucaja nam taki, a nie inny kurs nad
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Rys. 5. Fragment mapy todziowej DMHAC

dnem. JeSli jednak juz sie zdecyduje-
cie na takie rozwiazanie (prowadzac
na przyktad duzy jacht motorowy),
to powinniScie zaopatrzy¢ si¢ w mapy
(Atlantyku, Pacyfiku lub Indyjskiego)
w odwzorowaniu gnomicznym, ktore
utatwia wykreSlenie ortodromy (jest
ona na nich linig prosta). Innym roz-
wigzaniem jest skorzystanie z Great
Circle Diagram, wydawanego przez
British Admiralty, ktéry pozwala na
obliczanie kurséw ortodromicznych
miedzy 65° szerokosci pélnocnej a 65°
szerokosci potudniowej.

® Arkusze zliczeniowe (Plotting
Sheets) — przeznaczone sa do prowa-
dzenia nawigacji w zegludze oceanicz-
nej. Maja naniesiona siatke Merkatora
i nie posiadaja zadnych innych szcze-
gotow. Réwnolezniki s3 mianowane,
natomiast potudniki mozna miano-
wac dowolnie. Wykonywane sa w skali
1:670 000 oraz plastikowe z r6za kom-
pasowa w skali 1:250 000. Idealne do
wykonywania pozycji z astro*.

Locje, przewodniki
i almanachy zeglarskie

Zdarza si¢ jeszcze, ze jedynymi wy-
dawnictwami posiadanymi na jachcie
sa zuzyte i nieaktualne mapy, spisy
Swiatet i locje (Pilot, Sailing Directions)
“zdobyte” od floty handlowej. Przez
lata na wiecej nas po prostu nie bylo
staé, a i nie specjalnie wiadomo bylo co
kupowac. Locje zawieraja wiele wia-
domosci o warunkach pogodowych, ze
zwrdceniem szczegllnej uwagi na zja-

4 Czed¢ amerykanskich map rastrowych moz-
na $ciagna¢ ze strony National Oceanic and At-
mospheric Administration (NOAA) http://www.

wiska niebezpieczne dla zeglugi przed-

stawione w formie map, tabel lub opi-

sOw z podzialem na miesiace lub pory
roku (czasem krotsze okresy):

— parametry wiatru — kierunek i praw-
dopodobiefistwo wystepowania wia-
tréw (zwlaszcza silnych);

— parametry fali — kierunek i wysokos¢
oraz o falach maksymalnych;

- temperatura powietrza — Srednia,
minimalna i maksymalna;

—$rednia wilgotno$¢ powietrza, §red-
nie zachmurzenie, §rednie ciSnienie
atmosferyczne;

—parametry plywéw i pradéw plywowych.
Odrebnym problemem jest ograni-

czona, moim zdaniem, przydatno$¢

w zegludze turystycznej czy sportowej

wydawnictw profesjonalnych. Prosze

mi znaleZ¢ w tych locjach opisy i plany

malych porcikdw czy marin, nie wspo-

minajaco kotwicowiskach czybojach do
postoju jachtéw. Tak wigc moze warto
by si¢ zastanowi¢ nad skorzystaniem

z obszernego asortymentu wydawnictw

zagranicznych przeznaczonych specjal-

nie dla Zeglugi rekreacyjnej.

Obok tradycyjnych wydawnictw wie-
le informacji o portach i marinach zna-
lez¢ mozna w Internecie. Warto cho-
ciazby wymieni¢ serwisy: http:/www.
portmaps.com, http://www.c-marina.
com, http://marinas.com, http:/www.
portpilot.de. Przydatne moze tez by¢
Google Earth’, ze zdjeciami satelitar-
nymi czy wykonanymi przez turystow
i podréznikéw w konkretnych miej-
scach. Interesujaca jest takze opcja
nazwana ,,Odkrywanie oceanow”.

3 http://earth.google.com — wymaga zainstalo-

nauticalcharts.noaa.gov/mcd/enc/index.htm
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wania przegladarki map w komputerze

Inne pomoce

Inne publikacje potrzebne do szcze-
gbétowego zaplanowania poszczeg6l-
nych odcinkéw oraz w samej zegludze
to: tablice plywow (Tide tables), spisy
radiostacji nautycznych (Lists of Radio
Signals), spisy Swiatet (Lists of Lights).
Natomiast jesli planuje si¢ dluga ocea-
niczna zegluge, to na wszelki wypadek
warto zaopatrzyCsig w sekstant i stosow-
ne pomoce, takie jak almanachy (Astro
Almanac, Nautical Almanac®, tablice
redukcyjne (Sight Reduction Tables),
tablice nawigacyjne oraz formularze do
wykonywania obliczefi i wyznaczania li-
nii pozycyjnych’. Cz¢$¢ z wymienionych
publikacji musi by¢ na dany rok. Ideal-
nie byloby, aby pozostate réwniez byly
aktualne, cho¢ w zegludze jachtowej
nieczesto si¢ to zdarza.

Niektore z wymienionych przeze
mnie pomocy (mapy pilotowe, locje,
tablice odleglosci i inne) sa do $ciagnie-
cia ze strony amerykafskiej National
Geospatial-Intelligence Agency (NGA)
http://www.nga.mil/portal/site/maritime.
Do tego spisu doda¢ mozna jeszcze rela-
cje innych zeglarzy opublikowane czy to
w formie drukowanej (ksiazki, artykuly
w czasopismach) czy elektroniczne;.
Majac wystarczajaco duzo czasu i samo-
zaparcia jest si¢ w stanie — ,,googlujac”
— dotrze¢ za posrednictwem Internetu
do wielu przydatnych informacji i na-
wigza¢ kontakt z osobami, ktére moga
sie podzieli¢ swoimi do$wiadczeniami.
Planujac oceaniczng zZegluge warto
przejrze¢ chociazby i skontaktowac si¢
z cztonkami Ocean Cruising Club (http:/
www.oceancruisingclub.org), Royal Crui-
sing Club (http://www.rcc.org.uk), Seven
Seas Cruising Association (http://ssca.org)
— mozecie uzyska¢ wiele cennych infor-
macji i rad.

Spis potrzebnych oraz posiadanych
map, locji, przewodnikéw i innych po-
mocy powinien by¢ przygotowany przed
rejsem, a same pomoce utozone w Spo-
sOb usystematyzowany — niekt6rzy prefe-
ruja zgodnie z trasa. Ja natomiast dziele
na akweny, a nastepnie uktadam mapy
numerami od najnizszych poczynajac.
Nalezy przewidzie¢ mozliwosS¢ ewentu-
alnego uzupehiania czy tez aktualizacji
pomocy na trasie rejsu. Dobrze jest tez
pamietac o dyskach re-instalacyjnych po-
siadanych programéw nawigacyjnych.
® Wersja on-line pod adresem: http://www.tece-
pe.com.br/scripts/AlmanacPagesISAPL.isa
7 Przyktadowy formularz: http:/www.seamaster.pl/
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