Vjestina jedrenja i ploviljenja posada
nasih posljednjih obalnih jedrenjaka

U naSem obalnom moru plovilo je jo§ u periodu
izmedu dva rata oko 500 malih drvenih obalnih je-
drenjaka tipa bracera, kuter, trabakul, pelig i loger.
Od tih otprilike 500 jedrenjaka, koji se broj zadrzao
i do drugog svjetskog rata, 1930. godine oko 450 ih
je bilo bez motora. Bracere i kuteri imali su portadu*
(portata — nosivost) cd 1 do 3 vagona, a trabakuli,
pelizi i logeri od 2 do 5 vagona. Ovi su jedrenjaci
pripadali ograniCenoj obalnoj plovidbi, $to zna¢i da
su iskljuc¢ivo plovili u naSsem obalnom moru, a samo
su ve¢i jedrenjaci povremeno poduzimali plovidbu,
uz specijalnu dozvolu, i u S§ira podrué¢ja Jadranskog
mora.

Bracere i kuteri imali su 2 do 3 ¢lana posade, a
trabakuli, pelizi i logeri 3 do 4 ¢lana. Dvije su gene-
racije istovremeno navigavale na svojim obiteljskim
jedrenjacima, to jest otac i sin ili sinovi, a ponekad
¢ak i unuk; vrlo rijetko je ¢lan posade bio najamni
mornar. Pomoracki zivot velike vec¢ine tih posada tra-
jao je oko pola vijeka jer su plovili od trinaeste pa
Cesto i do poslije Sezdesete svoje godine Zivota. To
su bili otofani Kréani, Rabljani, Pasmanci, Soltani,
Bracani, Korc¢ulani, te stanovnici juznog dijela vele-
bitskog primorja, Privlacani, Kriljani, OmiSani, Ba-
S§kovodani, Podgorani i dio stanovnika mnogih drugih
otoka i mjesta na naSem primorju. Normalne teZnje
vlasnika tih jedrenjaka za ugradnjom motora ostala
je za mnoge, zbog financijskih moguénosti, samo tez-
nja. Zbog toga je proces uvodenja motora sporo te-
kao; 1937. godine broj jedrenjaka bez motora sma-
njio se na oko 300. Neki jedrenjaci su provodili veci
broj dana u luci, zbog relativno kratke relacije vijaza
(viaggio — viadZo — putovanje) i prodaje tereta na
malo, u odnosu na dane provedene u plovidbi. Motor,
u takvim sluCajevima, nije bio ba$ tako ekonomski
racionalan ali je teZnja za njim i vlasnika ovih jedre-
njaka bila osnovana plovidbenom udobno$¢u i mari-
timnom sigurno$¢u koje motor na moru pruza. Odnos
dana provedenih u plovidbi jedrenjem bio je u pro-
sjeku 1:2 do 5 u korist onih provedenih u luci radi
ukrcaja i iskrcaja tereta ili ¢ekanja na povoljno vri-
jeme. Daljina plovljenja je bila od oko 200 milja
(npr. relacija o. Korcula — Sus$ak) do desetak milja
(otok — kopno — otok), s najve¢om ucestano$¢u plov-
ljenja u podruéju od 80 do 100 milja (relacije luka
Split — Zadar, SuSak — Zadar, Sibenik — Kor¢ula,
Dubrovnik — Split i sl. s okolnim obalnim i oto&nim
podruéjem tih gradova)

Kapitulacijom Italije rujna 1943. godine zavr$ava
se plovidba jedrenjem i posljednjeg nasSeg obalnog
jedrenjaka. Drustveni i drugi poslijeratni uvjeti is-
kljucili su svaku nuZnost ovakvog nacina plovidbe.
Doduse jo$ i dandanas naS$im morem plovi mali broj
ovih jedrenjaka ali iskljuCivo pomoéu motora. Na ne-
kima od njih jedra su zadrZana samo zbog atrakcije
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jedrenja na turistickim krstarenjima. Zanimljivo je
dakle, iznijeti neke karakteristike te nedavne, tradi-
cijom nastavljene, plovidbe na$ih malih obalnih je-
drenjaka na jedra u periodu izmedu dva posljednja
rata.

Tuda terminologija, Cesto usmenim preno3enjem
iskrivljavana, bila je tipi¢an Zargon posade jedrenjaka.
Veé je djefak na brodu primao, slusajuéi razgovore i
zapovjedi starijih (djeda, oca), prve pojmove o moruy,
brodu, manevru i vremenu u takvom iskrivljenom
Zzargonu. Mnogi termini, najviSe u odnosu na vrije-
me, bili su a i danas su opéeniti u naSem primorju,
jer vrijeme na moru interesira i ribara, spuZzvara,
ronioca, brodograditelja i mnoge. druge koji su na
bilo koji na¢in u svojoj djelatnosti povezani s morem.
Ovdje se usputno spominju samo neki, i to u odnosu
na jedra, vrijeme i jedrenje, uz tekst nuzni, najvise
upotrebljavani termini, jer se u nekim primorskim
mjestima ¢uo i po neki za isti pojam druk¢iji termin,
a neki od navedenih termina su, s obzirom na razlike

stima ,bili izgovarani.

Spomenimo ovdje ukratko vrste i nazive jedara
navedenih tipova jedrenjaka. Bracera ima oglavno
jedro i na baStunu (bastone — kosnik) bi se razvio
flok (flocco — floko — precka se u portu (porto —
luka) ¢uvala pod provom (u praméanom prostoru), a
nakon dizanja jedra bi se podigla do jarbola i siste-
mom tiramola isturila na kosnik. Kod kracenja jedra
sa dva krata umjesto pomenute precke na kosnik se
razvijala druga manja pret¢ka zvana flok od fortune.
Koter (cotter — koter — kuter) ima rondu (randa —
so$no jedro), trinkentinu (trinchettina — trinketina —
precka nad pramcem) i na kosniku jednu do dvije
prec¢ke, odnosno flok i drugu manju zvanu kontraflook.
Trabakul ima dva oglavna jedra — prednje zvano
demez (od di mezzo — srednje jedro, misli se na
c¢itavo jedrilje, tj. i pretke i krmeno zvano majstra
(maestra vela — veliko jedro). Krmeno jedro nije bilo
veée od prednjeg, ali je ovakav naziv dobilo po od-
redenom tipu talijanskog jedrenjaka kojemu je kr-
meno jedro neuporedivo vecée od prednjeg. Trabakul
je na kosniku imao dvije precke. Pelig se od traba-
kula razlikuje samo po tome $to mu je krmeno jedro
soSno. Loger ima dva so$na jedra — prednje zvano
giz i krmeno randa i trinkentinu, flok i kontraflok.
Neki kuteri, logeri i pelizi imali su nad so$nim i
vrSno jedro zvano kontraranda, odnosno nad gizom
kontragiz. Vrsno je jedro bilo tip sezonskog ljetnjeg
jedra a izradeno je, zbog upotrebe pri laganim vje-
trovima i lakSeg rukovanja, od laganog sportskog
jedrilicarskog platna. Uvjet za upotrebu vrske bio je
postojanje jarboreta — jarbolnog nastavka — koji se
zimi na veéini jedrenjaka skidao.

Peluni (pennone — penone — kriz na jarbolu) bio
je zajedniCki naziv za sve oblice na koje su jedra
razapeta. Glavno jedro je razapeto izmedu lantine
(gornje oblice) i deblenjake (donje oblice) zvanih jed-
nostavno gornji i donji pelun. Na soSnom jedru gornji
pelun se nazivao i pik (picco — piko — so$njak), a
donji se pelun zvao i bunj (boma — deblenjak). Po- -
digadi jedara zvani su opcenito kao i podigal oglavnog
jedra monat (od manata — udarac rukom) ili gindac
(ghindazzo — gindaco — podigaC jedra). Podigaci sos-
nog jedra nazivani su i — nutarnji (do jarbola) —
dedrento (didentro — iznutra) i vanjski defora (di-
fuori — izvana) ili pik. Podiga¢ prefke zvan je mantic.

Vjetrovi su nazivani, a i danas se Cesto tako na-
zivaju mada ne sa tako aktuelnim tretmanom, kao
npr. sjevernjak se nazivao tramontana ili tremuntana
(tal. rije¢ tramontana vodi svoje porijeklo od lat. tran-
smontana, tj. vjetar koji dolazi preko gorja Alpa);
za buru, odnosno sjeveroistoénjak, éesto se Cuje i gre-
go (tal. rije¢ grecale — grekale — nastale od naziva




Grka — Greco) isto¢njak — levant (od Levante —
istok) ili delevante (tal. sloZenica od prijedloga de i
naziva); za jugo, odnosno jugoistotnjak Cesto se Cuje
i siloko (tal. rije¢ scirocco — S$iroko — nastala od
arapskog Sarkije — juZnjak); za vjetar iz pravca juga
— ostar ili lostrac ili lo$trin (od tal. sa Clanom —
l'ostro) ili delostar itd. Meduvjetrovi nazivali su se
imenima sloZenim od naziva tih vjetrova kao npr.
grego-tremuntana, grego-levantu, Siloko (ili jugo) u
oftro ili jugo na vanka itd.

Jacina vjetra se cznacavala uporednim nazivima
ili kra¢im puckim izrekama. Za jac¢inu vjetra koja
bi odgovarala negdje lahoru i povjetarcu (1 do 2 bo-
fora), bez obzira na pravac, postojale su izreke »vitar
kao iz just« ili »fijad kao iz just« (fiato — dah, lahor)
ili »tijadin« ili »bavica kao iz just«, a u odnosu na
pravac odreden povjetarac »levantinac kao iz just«
itd. Kad se plovi uz obalu u odnosu na prilike koje
nastaju u zoru i tokom jutra »bavica od kraja«, »vale
daju od sebe kao iz just« ali u odnosu na pravac
»burinac kao iz just«. Lahor ili povjetarac; kad se
jedra jedva nadmu, a brod plovi brzinom da kormilo
jedva slusa i kad se redovno upotrebljavaju i vesla;
stvaran u odnosu na pravac nazivao se i tremunta-
nelac, burinac, levantinac, juZinet ili Siloket, o$trinet,
pulentac itd. Izrekom »bava za dva vesla« oznaCavala
se viSe simbcli¢no jaCina slabog vjetra (negdje 2 do
3 bofora) kada brod pod jedrima plovi brzinom kao
kad se u tiSini vozi (vogare — veslati) sa dva vesla.
Reteno je simboli¢no jer bi brod u takvim prilikama
plovio i 3 do 4 ¢vora, a veslanje bi tada bilo neko-
risno jer brod bjeZi porivu zaveslaja. Bava (bava —
povjetarac) bio je u najSirem smislu opcéenito upo-
trebljavan naziv za pojam vjetra na moru od najma-
njeg lahora pa do vrlo jakog vjetra (oko 4 do 8 bo-
fora) ili bez obzira na pravac friska ili freska bava
(fresco — fresko — svjez). Za umjeren vjetar, narocito
jugo, upotrebljavali su se izrazi »destezo jugo« (od
disteso vento — postojan, jednoli¢an vjetar) ili »lidero
jugo« (leggiero — ledZero — lak, lagan). Jedrenjakom
se nazivao svaki povoljan umjeren i svjez vjetar
(negdje 4 do 5 bofora) dok jo§ uvijek, u odnosu na
stupanj njegove jacine, nije bilo nuzno kratiti jedra.
Vjetar, uglavnom olujne jadine, od negdje vrlo jakog
vietra do jake oluje (8 do 10 bofora) kada se izuzetno
plovi jedrenjem, i to kraéenim jedrima i do sva tri
krata, nazivao se fortuna ili fortunal vitra {fortuna,
fortunale — oluja na moru, nevrijeme) ili fortuna
bure ili gregal, levantara, fortunal Siloka, lebi¢ada ili
garbinada, pulentada itd. Za orkansku jaéinu negdje
od jake oluje do orkana (10 do 12 bofora) »uraganj«
ili »raganj« (uragano — orkan, vihor), odnosno tre-
muntanez, raganj bure ili gregalun, levantun, Siloka-
lun itd.

Prestanak vjetra oznacavacg se i terminom »zbo-
nacalo je« (bonaccia — bonaca — tiSina).

Na sartijama (sartia — pripona) nekih jedrenjaka
u plovidbi privezalo bi se jednim krajem nekoliko
vlakanaca od kudeljnog konopa kojima bi drugi kraj
slobodno visio. Ovako improviziran vjetrokaz nazivao
se mustravento (mostra — kazalo i vento — vjetar).
Cim bi se vise¢i krajevi poleli njihanjem pomjerati,
registrirao se i najmanji dasak vjetra i prije nego bi
se okolna povr§ina mora prvim sitnim valiéima na-
mreSkala, ili i prije nego bi se zastava zanjihala, od-
nosno prije nego bi jedra osjetila vjetar i napela se.
Ako vjetar dolazi iz pravca vidljivog dijela morskog
horizonta, ovakav vjetrokaz bi reagirao nekada i pri-
je nego se na horizontu uoéi raz u obliku plave trake,
po ¢emu se predvidao nadolazak vjetra ili i poslije
toga ali jo§ uvijek prije nego bi »bava S§tendila«
(stendere — protegnuti), odnosno prije nego bi vjetar
svojim Sirenjem zahvatio i podruéje polozaja broda
na moru. Na ovaj nacdin bi se registrirali poteci samo
lokalnih, laganih i umjerenih vjetrova. Vijana zastava
na vrhu jarboreta ili bo¢no na priponama, nes$to iznad
razme, svojim vijorenjem ili na nekim jedrenjacima
vietrokazi u obliku ptice i slitno na pomulu jarboreta
(pomo di albero — vrh jarboreta u obliku jabuke)
svojom orijentacijom registrirali bi pravac prividnog

(rezultatnog) vjetra u plovidbi nastalim pojavom pri-
rodnog (pravog) vjetra i vjetra voZnje pod jedrima
veé abrivanog (obbrivare — abrivare — zaploviti od-
govarajuéom punom brzinom) broda. Clanovi posade
su imali izoStren sluh i vid da zapaze pojavu i oso-
bine vjetra. Pri¢a se u Krilu da je na jednom tamo§-
njem trabakulu slijep mornar po sluhu prepoznao
nastali vjetar i njegove odlike. Iskljuciva ovisnost o
vjetru u plovidbi, a posebno neizvjesnost i nesigurnost
na moru, uc¢inili su da, pogotovo stariji brodari —
zapovjednici — kao pomorci postanu eksperti u po-
znavanju ¢udi vjetrova.

TiSina na moru ili stanje potpune tiSine na Sirem
podru¢ju gdje morska povrSina dobija izgled zrcalne
glatkoce tzv. kalma bonaca (calma bonaccia), kako
bi se za takvo stanje reklo »bonaca kao ulje«, nije
svojim ugodajem oduSevljavalo posade jer je tada tre-
balo ulagati, veslaju¢i, veée napore za savladivanje
odredenog puta cesto i protiv, a ponekad i veoma
jakog kurenta (corrente — korente — struja).

Stanje, odnosno valovitost — jacina — mora se
oznatavalo kao jo$ uvijek »ravno more« do stanja
naboranosti i malih valova sa lomovima (do oko 2
stupnja); »more sa maretama« (maretta — marete —
lako talasanje) za stanje umjerenih valova (oko 3
stupnja); »more je uskopalo« za valovito stanje (oko
4 stupnja); »more je kao planina« ili »teSko more«
(oko 5 stupanja) kad se u principu rjede isplovljava
na more. Ovi posljednji izrazi su vazili i za more
preko 5 stupanja koje izuzetno nastupa u pojedinim
podruc¢jima Jadrana i koje iskljuCuje bilo kakvu mo-
guc¢nost plovidbe jedrenjem. Borave¢i u luci za uz-
burkanog mora van luke postojala je izreka »vanka
ima mora« $to znacéi izvan luke, u kanalu ili na otvo-
renom more je u vetem stupnju uzburkano.

Za dosta razvijene valove u podrucju jake struje
protivne vjetru pod ¢ijim suprotnim utjecajima se
valovi i uz slabiji vjetar penju i lome oznacavalo se
stanje izrazom »more je uskopalo na kurentu«. Na
brakovima se takoder zapaza pojava strmijih valova.
Uz jaki, ¢ak i do olujne jaCine vjetar koji krace vri-
jeme puSe, zbog cega nisu jo§ razvijeni ve¢i i duzi
valovi (najceSce ljetni majstralun), ili s burom i na-
kon duZeg trajanja u podrucju bliZze obali, gdje ima
manje tramita, kad se zbog formiranja i loma krijesta
krac¢ih valova more praktitno zabjelasa. Takvo stanje
morske povrS§ine je oznaCavano izrekom »sve sama

karta bijanka« (od biancheggiare — biankedzare —
bjelasati se, odnosno more se bijeli od pjene kao bi-
jeli papir). Tramit (tramite — put, staza) cCesto je

upotrebljavan termin za slobodni morski‘ prostor od
odredenog poloZaja na moru u pravcu vjetra do obale,
potreban da se valovi u odnosu na vladajuéi vjetar
mogu dovoljno razviti. Zbog opcenito translatornog
kretanja svaki trec¢i, peti ili sedmi val je izrazeniji
od ostalih a nazivali su se trecasi, petasi, sedmasi itd.
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ili sameci za razliku od trojaca — tri uzastopna veca
vala. Nakon serije valova nastaje manja ravan zvana
ravnié. Za orkansku snagu vjetra, najviSe bure i pu-
hanja »na refule« (refolo — udar, mah vjetra) i ne-
kih drugih vijetrova, kada vjetar takvim svojim efek-
tom podiZe morsku prasinu iznad visine valova u od-
redenim vrtlozima, a Gesto za vrijeme bure u odre-
denim poznatim priobalnim rejonima (Senjska vrata,
Vrulja, Zuljana itd.) i u prostorno cjelovitom nizem
ili visem sloju postojale su izreke »sve je u dimuc«
ili »dimi« ili »sami fulmin« (fulmineo — munjevit,
praskav) ili »sami oganj« (vatra). Promatraé¢ sa broda
bi u odredenim uvjetima a najvie u odnosu na svoj
poloZaj na niskoj palubi i na polozaj Sunca opazao
i neke kroz takvi dimljenjem stvoren fluid nad povr-
g§inom mora dijelove ultraljubitastog spektra boja.
Dimljenje mora posebno za vrijeme tzv. Skure bure
(obla¢ne) smanjuje znatno i vidljivost na moru.

Teskom moru su za vrijeme jakog juga, najucesta-
lijeg u jesen i u proljete, i levantare ucestale zimi,
a ljeti i za vrijeme majstraluna, izloZeni mnogi kanali
i otvoreni priobalni rejoni. Ti otvoreni rejoni, kao $to
je juzni dio Kvarnera, rt Plo¢e (tzv. boka falsa), re-
jon van i ju?no od Dubrovnika i predjeli izvan nekih
otoka pod neposrednim su udarom teSkog mora za
vrijeme jakih »vitrina vanka« — oStrijade, lebi¢ade
(jugozapadnjaka) i pulentade (zapadnjaka) ucestalih u
kasnoj jeseni. Razvijenom moru za vrijeme jake bure
izloZeni su posebno Kvarner, Kvarneri¢, Bracki, ViSki,
Lastovski kanal i sl. I neki ostali zatvoreniji ali pro-
straniji kanali kao Virsko i Murtersko more, Split-
ski kanal i sl. imaju u oba pravca dovoljno slobodnog
prostora za razvoj teSkog mora od svih prevladava-
juéih jakih vjetrova.

Karakteristi¢na je na otvorenom moru pojava mrt-
vog mora koje se po pravilu pojavljuje od vjetra koji
je tek prestao puhati a koje traje odredeno krace
vrijeme (od 5 do 16 sati*). Njegovo ukritavanje s mrt-
vim morem koje »naviga« (nadolazi) od nekog novog
vjetra iz drugog pravca, a kasnije i sa »Zivim« valo-
vima tog i u tom podru¢ju nastalog vjetra prouzro-
kuje tzv. »ingrofano more« (ingrossare — ingrosare —
nadimati, poveéati, umnoziti, uzburkati se) — unakr-
sno more. To su prilike kad poslije jakog juga ili
otrijade kratkotrajno uéini pulentada ili tramontana
ili poslije toga ponovo uéini jugo. Ponekad na otvo-
renom danima traje mrtvo more, kao npr. van Dub-
rovnika kada juZina sa manjim pauzama duze traje,
ili ljeti u predjelu Planke i do tri dana kada svako
poslijepodne puse majstralun. U zatvorenim kanalima
nema pojave mrtvog mora jer prestankom vijetra i
more se poravna. Medutim, mrtvo more s otvorenog
zavlaéi se duboko svojim tromim pokretima u mnoga
meduotoéna podruéja koja su izlozena bar pribliznom
pravcu njegova protezanja, doduSe u svom ve¢ u du-
bini tih podru¢ja smalaksalom obliku. Tako npr. mrt-
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vo more od pulentade iz pravca puline osjeca se du-
boko ka sjeveroistoku Kvarnera i u kanalima splitske
skupine otoka sve do obala Makarskog primorja i do
uséa Neretve. U nekim podruéjima se opaza i manja
devijacija pravca mrtvog mora, tako npr. od jake tra-
montane u sjevernom Jadranu mrtvo more se osjeta
dublje u Hvarskom, Kor¢ulanskom itd. kanalu.

Prestanak valova nakon odredenog vremena od
zavrietka puhanja vjetra i u odredenim uvjetima
oznatavalo se izrekom »more je poravnalo«.

Jatina vjetra i valovitost mora dozivljavali su se
jedrenjem i neposrednim osjeajem ponasanja i drza-
nja vlastitog broda na moru. Za vrijeme jaceg vjetra
i uzburkanog mora, namjeravajuéi iz luke isploviti,
cijenile su se prilike na moru promatrajuéi negdje sa
kopna valovitost mora u kanalu ili na otvorenom. te
eventualno promatranjem sa kopna ponaSanje u je-
drenju uolenog jedrenjaka, odnosno promatranjem
efekta mlatanja mora na privjetrene, obliZnje, even-
tualno vidljive, dijelove obale tog podrucja. Nekad se
i po osjeéanju $c¢igaice (Stige) u luci cijenila uzbur-
kanost mora na otvorenom. Tako npr., ako se lagana
§tiga za puhanja juga osjetala od lakog osciliranja
broda u vezu i u dobro zaklonjenoj luci Piran, zbog
tega je skala (slazni most koji u obliku obi¢ne deblje
i duze daske poloZene preko razme spaja brod u vezu
s obalom) od stalnog pomicanja i trenja na svojim do-
dirnim dijelovima sa razmom i obalom — $kripala,
reklo bi se »ne idi na Savudriju« — prakticki ne isplov-
ljavaj ka otvorenom moru. Jacina vjetra i stanje mo-
ra su se, posebno u kriti¢nim prilikama, pored pro-
matranja stanja atmosfere i oblaka, na te i slicne
nadine neposredno zapazali i procjenjivali. Nikakve
meteoinformacije nisu mogle dopirati do posada ovih
jedrenjaka jer za to nije bilo nikakvih organizacionih
i tehniékih moguénosti. Od lu¢kih organa, koji su za
razliku od jedrenjaka redovno posjedovali barometar,
vrijeme i njegov mogué¢i razvoj su se rijetko mogli
saznavati jer se nije tako Cesto uplovljavalo u luke
njihovog sjedista. U ovakvom neposrednom i cisto
iskustvenom tretmanu vremenskih prilika- na moru
odsutna je bila svaka primjena, op¢enito u pomorstvu
standardne, boforove skale radi determiniranja vjetra
i valova.

O vladajuéem vremenu na moru i prognozi (o pro-
gnoziranju vremena pisano je pod naslovom »Iz zivota
posljednjih obalnih jedrenjaka naSeg mora« — »Nase
more« br. 6/73. g.) izmjenjivala su se misljenja prepri-
¢avanjem u sasvim slobodnoj interpretaciji izmedu cla-
nova posade ili posada viSe brodova u luci ili s riba-
rima a po potrebi i s ostalim stanovnicima. U nepo-
srednijoj, bar pribliznoj kvalifikaciji jaine vietra i
valovitosti mora koriteni su ranije navedeni nazivi,
izrazi i pucke izreke. Njima se nije moglo preciznije
izraziti vrijeme na moru zbog svoje dosta uopcene i
razli¢ite subjektivno poimane relativnosti i odsustva
sistematizirane gradacije jacine vjetra i mora. No
iskustvena intuicija osjetanja vremena i medusobna
komunikativnost makar i takvim »jezikom kazivanja
vremena« omoguéavali su, poznavaju¢i maritimne spo-
sobnosti svog jedrenjaka i uzdaju¢i se u vjestinu
svoje posade, odlu¢ivanje u manevrima jedrenja i plov-
ljenja.

Tako veéinom upuéivani sami na sebe medusobni
kontakti medu posadama u luci bili su Cesti i nuzni.
U dijalogu izmedu zapovjednika dvaju jedrenjaka u
Juci koji se spremaju ili su u dilemi da li ¢e, zbog dosta
jakog vijetra i teSkog mora, isploviti, moglo se cuti:
»Paron Toni, oéemo li partit?«, na $to drugi zapovjed-
nik odgovara »Ajmo, nije ba$ takva fortunag, ili »Ajmo,
dok more nije gore uskopalog, ili »Ajmo, uvati¢emo
dvije ruke tercarola«, »Po¢ekajmo niko vrime bas ce
pomolat vitar«, ili »A ke, nima ¢a, ima puno vitra.
Neka puSe! u portu smo!« i sl. Za prilike olujnog ili
orkanskog vjetra ¢ula se uzreéiqa »Ne diZzu se jidra na
svaki vitar« ili »Ne kazuju se jidra svakom vitru«.

Za veoma stabilan jedrenjak postojao je izraz
»drzi se na moru kao $krapag, ili‘»na moru je Salad«
(saldo — &vrst, postojan) a za loSe stabilan »vergulast
je kao tikva« (od versatile — prevrtljiv). Bracere pira-




nezi (piranske gradnje) bili su Siroki a kratki brodovi,
male visine i gaza, s ravnim podvodnim dijelom, pu-
nim i razvijenim oblicima pramca i krme i sa masiv-
nije izradenim elementima brodskog trupa. Imali su
jako izraZen oluk i preluk, kako bi se reklo da su to
brodovi »sa velikom incervadurom« (incurvatura —
inkurvatura — Kkrivina, pregib) ili »sa boculanom ku-
vertom« (od bocino — bo¢ino — kugla i coverta —
koverta — paluba), tj. krivom palubom. Takav, nazo-
vimo ga, stil gradnje bio je podreden prvenstveno va-
denju pijeska sa plitkih lagunastih talijanskih obala
svjerenog Jadrana. Kasnije, u doba manje potraznje za
pijeskom u tcm podrucju, pirane§ke bracere su, radi
prevoza i drugih tereta, kupovali pomorci i iz drugih
mjesta naseg primorja. Neki, uglavnom kuteri i logeri,
bili su loSijeg stabiliteta zbog, pored cstalog, uglavnom
itiklaste (uske i otre) forme trupa i gradeni su lagano,
zhog Cega su Cesto imali prednost u brzini. Neki su
jedrenjaci imali jako razvijene pramcéane kvartire
(quartiere — kuartiere — bok broda) te nakrcani te-
retom, prihvatanjem uz vjetar, odbijali su more od
sebe i manje bili guSeni pritiskom ukrcanog mora na
palubu. Za jedrenjake s uspjelim brodogradevnim rje-
fenjem uravnoteZenosti stabiliteta, brzine i op¢enito
drzanja na moru, ukljuéujuéi i uspjela rjesenja jedara,
reklo bi se da je »$telan« (od njem. stellung -—— pode-
Senost polozaja i drZanja). Naime, poznato je da je
svako naSe brodogradiliSte koje je u gradnji i ovih
malih drvenih obalnih jedrenjaka imalo manje vise
bogatu tradiciju imalo i svoj stil u oblikovanju forme
broda i na¢ina njegove gradnje. Tako su poznati lo§inj-
ski, creski, betinski, trogirski, kor¢ulanski itd. tipovi
gradnje.

Naéin ukrcaja tereta do punog optereéenja broda
bio je veoma razli¢it i zavisio je od mnogo faktora u
odnosu na rizik koji proizlazi iz drZanja nakrcanog
broda na valovima oéekuju¢ih moguéih nepovoljnih
vremenskih prilika. Najglavniji faktori su bili: mari-
timna svojstva broda; vremenske prilike povezane sa
godiSnjom dobi, podruéjem i duZinom plovljenja; vri-
jednost tereta i nadin njegovog slaganja na brodu, tj.
da li je racionalno prihvatiti rizik koji moZe zahtije-
vati bacanje dijela tereta u more ili valovi teSkog mora
mogu dio nekih tereta, bez obzira na njegovo fizi¢ko
osiguranje, odnijeti sa palube u more. U prihvatanju
rizika oko tereta dosta je utjecao i razli¢it subjektivan
tom problemu prilaz pojedinih brodara. Brodari, vla-
snici jedrenjaka s velikom incervadurom u principu su
nakrcavali brod toliko da pod teretom peSka (pescare
— peskare — gaziti), more prekrije ¢ak i veéi ili
manji dio palube. Maksimalno optereéenje drugih je-
drenjaka s manjim olukom i prelukecm kretalo se od
gaza do donjeg ruba reje (prve gornje, ispod palube,
platice) pa do fileta (filetto — fileto — rub), tj. vanj-
skog ruba palube.

Brod se morao trimovati kad je bio zavrSen potpun
ili djelomi¢an ukrcaj, odnosno kod djelomi¢nog iskr-
caja tereta da nije »inkrmanc ili »inprovanc« (zatezan ili
pretezan), odnosno da nije Zbandan (sbandamento —
zbandamento — nagib). Na nakrcanom brodu Zzivim
vapnom, cementom ili sli¢nim teretom morala se ince-
radom (incerata — inCerata — nepromocivo platno)
prekriti bukaporta (quartiere di boccaporta — kaurtiere
di bokaporta — poklopci grotla), ina¢e vodonepropu-
stiva za atmosferske padavine, da se sprije¢i kvaSenje
osjetljivih tereta u brodskom skladistu zbog prelije-
vanja valova preko murade (murata — gornji dio boka
broda) — obodnice zvane i piramorta ili mrtva banda.
Za terete drvene grade (daske, grede i sl) ili ogrjevnog
drva kada se teret nakrcanog broda i na palubi, na
oko dvije trec¢ine njene duZine, izdizao relativno visoko,
teSCe je trebalo zbog toga unaprijed jednim kratom
kratiti jedra, bez obzira i na normalne vremenske
uvjete, jer zbog visine tereta jedra nisu mogla biti u
svom normalnom dignutom poloZaju ispruzena po
¢itavoj svojoj visini. Prednje veslo koje se redovito,
za razliku od krmenog vesla, upotrebljava negdje sa
sredine broda koristilo se sa svog rezervnog mjesta na
pramcu ispred jarbola i tereta na palubi. Ili na veéim
brodovima, oba vesla su se koristila sa krmenog slo-

bodnog dijela palube. DeSavalo se da je teSko more
odnijelo sa palube dio grade. Neki manje vrijedni tereti
nakrcavani su u ve¢oj mjeri, kao npr. kamen za nasi-
panje cobala u izgradnji ili morski pijesak, jer je tada
u nuzdi bilo lakSe ekonomski zZrtvovati dio takvog te-
reta da se brod u teSkom moru rekupera (ricuperare —
rikuperare — spasiti, izvuéi iz mora). Nekada se u nu-
zdi, dozivljujuc¢i nevrijeme kao viSu silu na moru, i s
normalnim opterec¢enjem broda, moralo oslobadati di-
jela tereta da se spasi §to se dade spasiti. Tako se do-
gadalo da se plovec¢i nakrcanim brodom vinom u Sirem
podruc¢ju Senja po olujnoj buri sjekirom razbijaju dna
pojedinih bacava na palubi da se brod u teSkom moru
rekupera. No, pored svega, nekada se prekrcavanje,
koje je cCesto bilo posljedica momentalne konjukture
nekog tereta na trziStu, placalo gubitkom broda i te-
reta. Iznenadna orkanska bura nije vremenski dozvo-
ljavala, za sve terete, poduzimanje mjera bacanja nji-
hovog dijela u more, nuznog za odrzZavanje plovnosti i
ped, u tim momentima nastalim, okolnostima tako da
bi brod brzo uzavrelim morem bio potopljen. Lucke su
vlasti upozoravale pojedine brodare, koji su prekrca-
vali svoje bredove, da se respektira veca stanovita vi-
sina zivog broda (visina podpalubnog dijela nad mo-
rem). Nakon, i dalje uclestalih zbog toga potapanja,
oznaCavane su, pod nadzorom luckih vlasti, na nekim
brodovima gaznice. To su bile mjere da se, u svakom
sluéaju, obezbjedi nuZan abilitet (abilita — sposobnost)
nakrcanog broda za jedrenje.

BurdizZati (bordeggiare — bordedzare — letati) nije
uvijek bilo racionalno na dugom putu plovidbe, npr.
po jugu od Rijeke do Splita, kada bi prije kako bi se
reklo »drugo vrijeme okrenulo« nego §to bi se mogao
ovako dugi put izburdizati, a tada se za oko dva sata
ugodnog jedrenja povoljnim vjetrom viSe puta prevali
negoli letanjem cijeli dan. Medutim, na kraéim rela-
cijama plovidbe naporno letanje bila je jedina moguca
alternativa ¢ekanju u luci, nekada i danima, na drugo
povoljnije vrijeme. NajteZe je bilo kontreStat (contra-
stare — kontrastare — boriti se) protiv uskopanog mora
i jakog vjetra sa kracenim jedrima i praznim brodom.
Veliki nagib i posrtanje broda povremeno bi smanjili
brzinu zbog &ega bi se rapidno povecéalo zanoSenje
broda. Clan posade na kormilu morao bi se pridrzavati
da se odrzi na kosoj palubi tako nagnutog broda. Va-
lovi bi visoko podizali pramac broda u takvim uvjeti-
ma i pri udarcu pramcem ka dole trup broda i mata-
dura (matadura — snast) bi snaZno treskaju¢i poigra-
vali. Jedro u jakom vjetru trazi fizicki jaku i vjeStu
ruku da bude ukroc¢eno, odnosno brzo spusteno, kra-
¢eno i Skotama (scotta — skota — wuzda) upravljano.
Za poc¢i na orcu (orzare — orcare — prihvatiti) i virati
(virare — okrenuti) tj. izvrSiti okret, morao se'za mo-
menat manevra birati ravnié¢ i na manjim brodovima i
umjerenijim vjetrom upotrebom vesla Sotovento (sotto-
vento — sotovento — zavjetrina) potpomoé¢i okretni
momenat nastao djelovanjem timuna (timone — kor-
milo) i manevrom pojedinih jedara. Ako takav mane-
var ne uspije, morao se izvr§iti suprotan manevar pre-
letom niz vjetar ili kruZenje zvan pojalabanda (od
poggiare — podzZare — okrenuti niz vjetar). Letanjem
se prevaljivao dnevno put od 5 do cko 25 milja. Le-
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tanje uz jak vjetar i teSsko more bila je jedna od
slozenih prilika za stjecanje vjestine jedrenja.

Ako bi ovakva nastojanja, a i zbog daljnjeg sfor-
cavanja (sforzare — sforcare — jacanje) vjetra i mora,
bila daljnjim letanjem nekorisna zbog malog ili nikak-
vog napredovanja na generalnom pravcu plovidbe a i
riziéna, nije preostajalo drugo nego laskati (lascare —
laskare — popustiti) uzde i pojati (pobjeéi niz vjetar) i
uploviti u zavjetrinu u jednu obliznju luku.

Nekada lokalni jutarnji istoéni vjetar skrete za
Suncem, zvan tada i »bava priko $koja«. Da se prevali
$to duZi put letanjem u takvim uvjetima treba se vje-
$to koristiti pravcem pruzanja i razvijeno$éu obale
tog podruéja i dobom dana kao faktorom vremenske
moguénosti zauzimanja Zzeljenog poloZaja na moru u
potetnoj dnevnoj fazi jedrenja i faktorom kasnijeg u
toku dana skretanja vjetra za Suncem. Uzmimo takav
jedan primjer. Pri generalnom pravcu plovidbe uz oba-
lu ka jugu letanjem kroz viSe repiketa (od picchietta-
tura — pikietatura — Saranje) ili burdiZza (od bordata
— plovidba u jednom od viSe smjerova u letanju) tre-
balo je teziti u prijepodnevnim satima uz jutarnji
(skarsi — oskudni po pravcu) levant izbiti $to viSe na
otvoreno more da se kasnije, kad vjetar skrene za
Suncem (u »dobrin« — pojam za skretanje vjetra u po-
voljniji smjer u odnosu na pravac plovidbe), nakon
okreta mozZe §to vie brodom »popeti« na ruti. Pojam
popeti oznacava teSkoce napredovanja letanjem, Cesto
i protiv jake struje, a ponekad i mrtvog mora. Njim
se simboli¢no aludira na tezinu savladivanja na kopnu,
pjeSadenjem, strmog terenskog uspona. Osebujna je-
drilidarska vjedtina posada u takvom iskoristavanju
prilika podrugja i vijetra dolazila je do punog izrazaja.
Dnevni prevaljeni put jedrenjem, na taj nadin, bio bi
od 10 do 35 milja. U letanju su se najviSe ogledala
jedrilitarska svojstva pojedinih jedrenjaka. Jedrenjaci
su jedan drugoga (i u drugim nainima plovidbe) pre-
stizavali, »hvatalic a nekad i »krojili (ostavljali) po
krmi« ili posada prestignutog broda bi rezonovala
»okrojio nas je de provac« ili »fila nas je de provac
(filare — juriti). Kad bi se, zatim, neki od njih uvecer
privezali u istoj luci, nastala bi medu njihovim posa-
dama rasprava. Polemiziralo se najviSe o faktorima
brzine, kao koliko je koji jedrenjak »§porak« u odnosu
na proteklo vrijeme od zadnje karine (carenare — ka-
renare — povaljivanje broda) i ¢iS€éenja njegovog pod-
vodnog dijela od obraStaja (spuzi¢a, trava i u manjoj
mjeri nekih vrsta ¥koljaka); razli¢itim rjeSenjima u
odnosu na veli¢inu, raspored i aerodinamiku jedara i
formu trupa broda. Normalno je da to nisu bili neki
teoretski dokazi ali su se mogle éuti bogato iskustvene
i logi¢ne ocjene kako oblik i veli¢ina pojedinih ele-
menata kao 5to je kormilo, kolomba (colomba — ko-
lomba — kobilica) i sl. te trupa u cjelini utje¢u na odre-
dena svojstva broda. Tako se u odnosu na jedra, npr.
¢ulo »ko vam je ¢ini jidra«, »dobro vam jidra pasug,
»ni vam jidro dobro skrojeno, imate veliku sakadu«
(saccata — sakata — puna vre¢a), tj. jedra imaju veliki
trbuh, »imate malo jidar«, »malo vam jidar u provig,
itd.

Ljeto je i za posade jedrenjaka bilo prijatno go-
di$nje doba i samo bi povremeno sparna ljetna tiSina,
kada se trebalo veslajuéi znojiti, poneka nevera ili
letanje protiv povremenog majstraluna sa razvijenim
tedkim morem na otvorenim priobalnim rejonima na-
rugavali takav ugodaj. Krmenim vjetrom bi se prevalio
najveéi dnevni put od 80 do 110 milja kada u jutar-
njim satima puSe svjez burin a negdje u kasnim pri-
jepodnevnim satima, bez pauze u tisini, prede u maj-
stral, odnosno vijetar prede kako bi se reklo »iz ruke
u rukuc« ili u plovidbi ka zapadu uz ravnomjerno i
umjereno jako jugo. Dvojarbolni jedrenjaci su tada na
dijelu puta jedrili s jedrima inkroZ¥a (incrociare — in-
krotare — ukrstiti), tj. ukr$tenim jedrima sa popuste-
nim uzdama svakog jedra na svom boku. Ugodno je-
drenjem prevaljeni put i za kratko vrijeme do odre-
dene luke sa punim jedrima vjetrom u krmu ili u pola
krmenog kvartira ili mezonave (mezzanave — medza-
nave — s boka broda) izrazavao se izrekom »dojedrili
smo kao u karoci«. A kad bi se ploveéi jugom u krmu
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kod otoka Paga nai$lo na buru ili sa tramontanom go-
tovo u krmu na rtu Plo¢e nai$lo na jugo ili kada u
toku ljetnjeg majstraluna u kasnijim poslijepodnevnim
satima taj vijetar prestane puhati zbog »neverina na
gori« i u lokalnom podrucju ispod njega »baci« leva-
nat, te dotadadnja puna jedra popuStenim uzdama za-
lepr$aju, zbog vjetra u pramac, u sredinu broda, a
uzde omlohave, konstatiralo se s rezignacijom
sskarsoooooo«! Tada bi se ugodno jedrenje pretvorilo u
naporno i neugodno letanje, a uplovljenje pred not,
nasuprot ranijem priZeljkivanju da se doplovi mnogo
dalje, moralo se izvr$iti u neku obliznju luku.

S jakim vjetrom u krmu, teSkim morem i nakrca-
nim brodom tegko je bilo guvernati (governare — kor-
milariti, upravljati) brodom zbog rolanja (rollare —
rolare — periodi¢no osciliranje broda na kursu lijevo
— desno, zao$ijanje) broda. Tada je u odredenim mo-
mentima prijetila opasnost da jedro bude zahvaceno
vjetrom sa suprotne strane i da samo bati (battere —
batere — udariti naglim premjestanjem na drugi bok).
Dogodilo se nekoliko puta, doduSe u duzem vremen-
skom razdoblju, da je kormilar poginuo jer ga je u
momentu iznenadnog preba¢aja jedra udario deblje-
njak i bacio u more. I uzde se, tom prilikom, mogu
zamrsiti, zapeti za dijelove krmenog nadgrada i lomo-
vima izazvati odredene materijalne Stete. Da se to
sprijec¢i, soSno jedro, npr., trebalo je »de$pikat«. Vanj-
ski podigaé bi se pomainao (mainare — spustiti) ¢ime
bi jedro dcbilo veéi trbuh a sodnjak veti kut u odnosu
na uzdu?nicu broda. Ako bi se mogli izdrzati odgova-
rajuéi valovi, moglo se ploviti u krmu s vijetrom i do
olujne ja¢ine, npr. u zatvorenijim kanalima. Na otvo-
renom moru kad bi pojatao vjetar od oluje, bez obzira
na valove, morala se nastaviti plovidba bar do prve
luke. Jedra bi se tada kratila i do sva tri krata ili da
se jo§ viSe smanji povrSina jedara, plovilo bi se sa
samim bor$unom (borsa — kesa). Da se formira borsun
na nekim jedrima, zadnji a na nekim i prednji dio
donjeg peluna bi se spustio na razmu a $to blize uzduz-
nici broda. Gornji pelun bi se minimalno podigao i u
odnosu na uzduznicu broda pravio odreden kut. Dobar
dio jedara lezao je po palubi. Jedra bi se, na odreden
nadin, pomoéu konopa »kastigala« da ne bi slu¢ajno
sama batila. Za vrijeme veoma jakog vjetra, u medu-
oto¢nom podruc¢ju, plovilo se i pomo¢u same precke.
To, medutim, na otvorenom, gdje je more mnogo teZe,
nije bilo moguce, jer je pomocu jedara, bar u obliku
borsuna, brod morao bjezati neugodnim efektima jakih
valova. I pored toga kormilar je morao biti veoma
oprezan kako ¢ée more (valove) primati u krmu. Nekada
prilike, kao viSa sila, nisu omogucéavale da se uplovi
u namjeravanu luku ve¢ je trebalo birati drugu luku
koja svojim poloZajem i uZim okolnim podruéjima
pruza nuzZne uvjete za manevre spudtanja jedara i
uplovljenja.

U kasnu jesen i zimi Gesto je bilo teSko preploviti
otvorene priobalne dijelove uz vjetrove s otvorenog.
Jako uzburkano more je svojim valovima nakrcanom
brodu pralo palubu i ponekad bi sa palube spralo neke
drvene predmete pomocne opreme. Neocéekivani udar
%ivog kolpa (colpo — kolpo — di mare — ostri udar
teSkog vala u bok broda) mogao je i odnijeti nekoga
sa palube. Zapovjednik koji bi u ovakvim prilikama bio
na kormilu zavikao bi, da nadvlada fijuk vjetra i sum
valova i mora, npr. svom maloljetnom sinu koji bi se
nasao negdje na praméanom dijelu palube »drZz se
jarbola da te more ne odnese«. Inate su se na onim
jedrenjacima koji su traversali (traversare — prelaziti
poprijeko), tj. plovili i u kulaf (upotrebljavan naziv za
puéinu Jedrana, koji je nastao po tome §to su Mlecani
u doba svoje prevlasti ovo more nazivali golfo — za-
ljev) u tim prilikama teSkog mora pojedini ¢&lanovi
posade vezivali duzim konopom za neki évrsti dio bro-
da. Tezina mase mora, trenutno ukrcana veéim valo-
vima na palubu nakrcanog broda, pritisak jakog vjetra
na jedra a ponekad i eventudino kad je polunakrcan
brod, ruenje zbog veteg nagiba broda nekih tereta u
stivi (skladi$tu) mogli su ingalunati brod (ingalleggiare

—ingaledzare — nestati s povfsine, potopiti). Brod
tada dode u »mrtvo« stanje, njim se trenutno ne moze
upravljati jer ne slusa kormilo, momentalno se ne mogu




1 takvom poloZaju, zbog jakog pritiska vjetra, spustiti
jedra, a i svako popustanje uzda je beskorisno jer
jedra uslijed jakog nagiba broda i velikih valova svojim
donjim krajem nalegnu na brijegove takvih valova.
Defavalo se, u takvim prilikama, i ono najgore, doduse
rjede, da brod na taj nacin bude potopljen. Igra slu-
taja, ako se tako mozZe reéi, u kratko vrijeme bi rije-
§ila t utrenutnu opasnu neizvjesnost. Navest ¢emo pri-
mjer broda nakrcanog vinom u kojem je ukrcana valo-
yima masa mora, na boku zavjetrine na palubi, olak-
§ila tu trenutnu opasnu neizvjesnost. Navest ¢emo pri-
pzitivan utjecaj olak3anja tereta nad guSenjem broda
ferinom mora tako da se brod brzo rekuperao. Nakon
doplovljenja u luku, doZivjevsi na moru ovakav ili sli-
fan $trapac, pomalo ponositi na uspje$no pobjedivanje
teSkog mora i vjetra, na nekim jedrenjacima bi se reklo
yoprali smo kuvertu« ili »oprali smo mu ¢unkug, odno-
) gubicu« — misli se brodu pramac.

Mrtvo more je na svoj nadin izvodilo svoju igru
sa plutajuéim na moru, zbog tiSine, brodom. Brod se
jako valjao i na dugim, nekada i unakrsnim, valovima
ponirao i propinjao se zbog ¢ega su mlatarala jedra i
wzde, uz isprasivanje tele (tela — jedrarsko platno) od
udaranja kratica, peluni su $kripali u svojim do jarbola
oslonim radnim povr$inama, boceli (bozzello — bocelo
— 7aba) kod podigata jedara su cviljeli, kormilo je
strugalo u svojim leZajevima i udaralo zbog klacenja
lijevo — desno, jarboli i kosnik su vibrirali, pripone i
§traji (straglio — straljo — leto) su plesali, more je
fikljalo kroz manikele (manichela — manikela — otvo-
1 za odliv vode sa palube na njenim rukovima ispod
ohodnice), a na nakrcanom brodu prelijevalo se i preko
ghodnice i pralo dio palube i u mlazevima se odbijalo o
brodske bokove. To je bila muéna igra, koja bi nekada
i duze potrajala; posada bi gubila strpljenje otekujuci
bilo kakav vjetar, a u snasti bi se neSto i slomilo ili
bi pukao neki konop i sl. Tad su neki zapovjednici
obitavali da jedro pritegnu u mezariju (mezzadria —
medzadria — na polovicu) — sredinu broda ¢ime se
postizalo da jedro svojim boénim oscilacijama djeluje
kao neki, doduSe slabiji zraéni amortizer na ljuljanje
broda. Naime, u bo¢nim nagibanjima broda zadnji i
posebno gornji dio jedra zaostaje i pri svakom nagibu
brod vuce za sobom jedro ¢ime se povrSini jedara pro-
tivi zra¢ni otpor djelujuéi protivno pravcu nagibanja
broda. Posade brodova dotrajale konstrukcije kada bi
bio ukrcan teret s velikom specifitnom tezinom (ka-
men. zeljezo) i zbog toga neravnomjerno po teZzini ra-
sporeden po Sirim teretnim povrSinama, u ovakvim
prilikama, zbog raznih valovima izazvanih deformacija
trupa, dozivjeli bi i prodor vode.

Ki$a je smatrana veéim neprijateljem na moru od
»lortune vitra«. Nevera, bura i naglo pogorSanje vre-
mena nisu se ¢esto mogli izbjeéi, jer bi tiSina na moru
koja Gesto prethodi neveri i buri i udaljenost od zasti-
¢enih luka onemoguéavali sklanjanje u neku luku. Ne-
vera, uz sijevanje i grmljavinu, svojom gustom masom
kumulonimbus oblaka brzo zastire nebeski svod zbog
tega se prakti¢no smracuje. Cuje se tada karakteristi-
¢an huk na moru od nadolazeéeg vjetra a Cesto i plju-
ska kie ispod nevere. Moralo se tada »mainati jidra
infofo« (od infossare — infosare — uklopiti), tj. Sto
brze ih spustiti i bar privremeno tek nekako »saketati
jidra« (od sacchetto — saketo — vreé¢ica), u prenosnom
znadenju »staviti jedra u vrecug, tj. smotati i podvezati
ih prije nego prvi naleti vjetra i kiSe ne zahvate brod.
Nakon toga su se, prema situaciji, kratila i dizala
jedra. Nekada, za razliku od viSemanje iznenadnog
potinjanja bure, deSava se da prethodno iz buri sasvim
suprotnog pravca uéini katkotrajan i lokalan slabiji
vietar zvan imbat (od turskog naziva za vjetar s mora
u Egejskom moru, a istoénu obalu Jadrana od tal.
imbatto (od imbattersi — imbatersi — sresti se), ili
rufijan (ruffiano — rufiano — svodnik). No bura je
poznata kao jak, najviSe olujni, vjetar koja ¢esto izne-
naduje na moru prevréuéi prazne i topeéi prekrcane
jedrenjake izazivajuéi i Zrtve medu brodolomcima.
(esto je bura danima, a u podrudju sjevernog J adrana i
tjednima, zaustavljala jedrenjake u odredenoj luci.
Kad se jedrenjem nisu mogla »probiti« kritiéna pod-
ruéja od bure, reklo bi se »Senjska vrata ne daju na

sebe« ili »Vrulja ne da na se«. Poznavajuc¢i sposobnost
drzanja svog broda na teSkom moru i oStrim burnim
valovima i izdrzljivost jarbola i jedara, prate¢i dobro
osciliranje jacine bure po dobi dana i da li je »gora
¢ista od oblaka«, zapovjednici bi se odlucivali kada i
kako jedrenjem savladati kritiéna podrucja od bure.
Jedra, redovno kracena, kad je jaka bura, u {rzajima
bi se opirala udarima vjetra, jarboli bi se savijali,
vjetar bi u ritmu svojih zamaha zavijao i fijukao kroz
konope u snasti, more bi se zapjenilo i udaranjem,
pranjem broda i polijevanjem donjeg dijela snasti,
stvaralo oko broda Sarolike vodoskoke i prskajuce efek-
te. Brod bi, u zavisnosti od koli¢ine ukrcanog tereta,
vie ili manje posrtao, te pli¢e ili dulje sjekao valove,
pritisnut na bok manje se valjao i obodnicom na boku

Kuter

ispod jedara, zbog nagiba broda, ronio pod valovima.
Uz i manje popuStene uzde na niskom (nakrcanom)
brodu zadnji i donji dio jedara zajedno sa zadnjim
dijelom donjeg peluna prali bi se povremeno na gre-
benima, momentalno prisutnih valova ispod jedara.
Brodovi dotrajale konstrukcije bi Skripali zbog snage
kojom bi tako razvijeni valovi djelovali na deformi-
ranje trupa. Naporno je bilo u takvim prilikama kor-
milariti i pomoéu frenja (freno del timone — uzde kor-
mila) — dva mala koloturnika koji svaki sa svoje
strane od vrha argole (argola — rudo kormila) idu
popre¢no, svaki na svoj bok, negdje ispod razme s
unutranje strane obodnice, a imaju oba zajednicki
radni kraj da se kormilo moZe pokretati ‘po sistemu
stiramola«. Veéina manjih jedrenjaka nisu imali frenj
veé se kormilarilo neposredno ruénim posluzivanjem
ruda kormila. Za vrijeme povoljnih uvjeta jedrenja
na ovim manjim jedrenjacima kormilarilo se povre-
meno i nornim posluZivanjem ruda dok bi kormilar
rukovao uzdom ili veslao krmenim veslom.

Opasne su za vrijeme nevremena na moru bile za
sigurnost broda neke havarije, kao gubitak ¢amca, lom
jarbola i sl. Tanka i kratka barbeta brodskog pomo¢-
nog ¢amca u teglju (barbetta — barbeta — vezaljka
gamca), dovoljna u normalnim prilikama jedrenja, kad
se predvidalo jacanje vjetra i razvijanje mora, pravo-
vremeno bi se zamjenjivala jaéim i duzim konopom
zvan kaodebarka (cavodebarca — kavodebarka — te-
gleéi konop &amca). Nakon odredenog broja godina
sigurne upotrebe defavalo se, iako doduSe rjede jer
su nesigurni jarboli zamjenjivani ugradnjom novih, da
bi jarbol u jedrenju zbog jakog vjetra i teSkog mora
naprsnuo. Tada su se, ako je to bilo moguce, s obzi-
rom na mjesto naprsnuéa i kasniju fukcionalnu upo-
trebu jedara, jarboli na takvim mjestima lapacavali
(lapazza — lapaca — spojnica na jarbolu) tj. ojatavali
jadim letvama u preklopnom spoju kao nuzna impro-
vizacija i privremeno rjeSenje do zamjene i ugradnje
novog jarbola. Potpuni lom i pad jarbola i jedra i gu-
bitak zbog togarbroda bio je ipak rijedak izuzetak u
olujnom nevremenu i posebnim uvjetima u kojima se
brod na moru mogao zateéi. Kidanje dotrajalih i od
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kiSe mokrih jedara, najée$ée po Savovima, bilo je, po-
gotovo ako su iskidani veéi dijelovi, neugodno jer su
jedra momentalno postala neupotrebljiva, a daljnji
manevar u odnosu na sigurnost broda neizvjestan.
Doduse, ako su jedra marljivo odrzavana, to se samo
izuzetno moglo desiti, ali financijske te$koée oko za-
mjene ve¢ dotrajalih i iskrpanih jedara dovodile su i
do ovakvih nezgoda. Trebalo se tada, nakon uplov-
ljenja u luku, prihvatiti svojski igle i gvardamana
(guardamano — rukobran) da se S§to prije opSiju i
okrpaju pokidana jedra. Inade su se dotrajala jedra
u luci morala €esto odrzavati krpanjem i popravlja-
njem raznih pomoénih, u njihovoj opremi, dijelova.
Obitaj je bio, u nekim mjestima, da najamni mornar
ukrcavajuéi se na brod nosi sa sobom svoj privatni
pribor za odrZavanje jedara i konopa kao §to su: ruko-
bran, iglenac sa kolekcijom jedrarskih igala, kaviju
(caviglia da impiombare — kavilja da impiombare —
trn za spajanje konopa upletkom), jedrarski trn isl.
Iako je zapovjednik bio glavni akter u radu oko odr-
Zavanja jedara, ovaj obitaj je bio vie tradicionalan
i simboli€an sa stanovista da prinova u posadi potvrdi
svoje umijeée u tom smislu, a imao je i neke manje
prakti¢ne koristi jer je rukobran najbolje odgovarao
onom po ¢ijoj je ruci izraden.

Niske temperature po burnom vremenu (u sjever-
nom Jadranu do —5% a u srednjem i juZnom do —39;
dok je apsolutni minimum Trst —10°, Hvar — 7,20
dodusSe rijetki izuzetak*®), snijeg i poledica vise u sje-
vernom Jadranu (Pula ima godiS$nje 5, a Utka 24 dana
godiSnje sa snijegom*) otezavali su Zivot posada. Zimi
bi za vrijeme isplovljenja a i kasnije u toku jedrenja
prozeble mokre ruke i noge ¢lanova posade zbog pri-
premanja jedara za dizanje i eventualno jo¥ u luci
njihovog kraéenja, prikupljanja i slaganja na palubu
mokrih cima (cima — &¢ima — konop) i zbog ruénog
viravanja — (dizanja) kadine s ankorom (catena —
katena — lanac i ancora — ankora — sidro). Manji
broj jedrenjaka je imao sidreni »vin&« — ru&no mo-
tovilo koji je posadama donekle olak$avao dizanje sid-
ra. Ako bi se uveder uplovilo u neku luku na podru¢ju
sjevernog Jadrana po ki§nom vremenu, a preko noéi
»utini led«, desilo bi se da su se podvezana mokra
jedra smrznula. Prije dizanja, u toku isplovljenja, jedra
su se razmrzavala polijevajuéi ih morem. Nakon di-
zanja sidra veliki je napor, u takvim uvjetima, bio
»u€initi jidra«, tj. dignuti jedra i pomoéu raznih ma-
nevarskih, ¢esto mokrih konopa podesiti ih u osnovni
poloZaj za jedrenje, a i kasnije njima rukovati u ma-
nevrima jedrenja. Ploveéi po buri uz vjetar ili boéno
zbog prskanja mora, posebno kad je nakrcan brod i
temperatura ispod nule, stvarala se po palubi i
donjem dijelu snasti poledica koja je oteZavala rad
i kretanje palubom. Poslije vezivanja broda u si-
gurno zasti¢enoj luci nije pod palubom bilo uvjeta za
zagrijavanje i udoban odmor. Zarade nisu omoguéavale
da se kompletiraju najosnovnija zastitna sredstva ¢la-
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nova posade kao $to su rukavice, ¢izme, ki$no odijelo,
bunda, posebna kapa i sl. Razli¢ite improvizacije u tom
smislu nisu mogle znatno izmijeniti tegobe posada je-
drenjaka zimi na moru.

dan na nas«.

Zimi su zbog veoma te§kih uvjeta za plovljenje
neki vlasnici, ali veoma mali broj, svoje jedrenjake
armizavali (ormeggiare — ormedzare — privezati brod)
u luci kod kuée i sa njih dezarmali (disarmo — raspre-
ma) jedra. Nekada, ako se i moglo zimi ekonomski
Zivjeti a da se ne plovi, nije se tehnicki moglo preki-
dati plovidbu, jer, npr. oni vlasnici broda koji su ugo-
vorom bili vezani za prevoz robe od grada ka ototnim
mjestima radi opskrbe stanovni$tva morali su u tome
biti redoviti i zimi.

No¢ se za jedrenje koristila prema godisnjoj dobi
i vremenskim prilikama. No¢, posebno »mrkla kad se
ne vidi prst pred nosom«, nametala je u jedrenju
svoja ogranienja. Spomenimo neka od njih. U tamnim
no¢ima je bilo teSko ploviti i s povoljnim vijetrom
po uobifajenom sistemu »od punte do punte« u obalnim
podru¢jima bez potpunije pomorske rasvjete, To su
priobalna i meduotona podruéja van tadasnjih uobi-
Cajenih i lokalnih ruta, u kojima se nalaze puste (ne-
nastanjene) uvale u kojima su &esto jedrenjaci ukrca-
vali kamen, drvo, vapno ili noéili. Uplovljenje u takve
uvale je bilo u tamnoj noéi veoma otezano zbog po-
manjkanja ikakvih svjetala za orijentaciju ili barem
nekid detalja na obali. Caméana busula (bussola —
busola — kompas) u opremi jedrenjaka, kojom su se
inace rijetko koristili danju i u svijetlim noéima u
obalnoj navigaciji u odliéno poznavanim meduoto¢nim
i priobalnim podruéjima, bila je u mrklim noéima
nuzno ali i ne sasvim pouzdano sredstvo navigacije
zbog teSkoca odredivanja poloZaja broda bez obalnih
svijetala kao tacaka za snimanje smjerova. Uz letanje
se nije mogla zamisliti upotreba kompasa zbog Gestih
okreta i manevara. U letanju je te$ko bilo manevrom
prihvatanja uz vjetar izbjegavati, posebno za to po-
trebnim kad je brod prazan, festo opasan efekat ma-
hova vjetra na jedra da se izbjegne prevrtanje broda
i odredenim manevrom izbjegavati nakrcanim brodom
valove frecaSe, petaSe i sl. To je proizlazilo iz nemo-
guénosti, posebno u tamnoj noéi, ranijeg uo¢avanja
iz pravca sopravento (sopravvento — sopravento —
privjetrina) ka brodu nadolazeéih mahova vjetra ili
ve¢ih valova. Naime, priblizavajuée mahove vijetra
brodu jedino je moguée na vrijeme otkriti optickim
zapazanjem efekta izrazitije plavotamne mrlje uz even-
tualno, obi¢no s burom, i lagano dimljenje mora kao
popratne pojave koju pojedina¢ni mah vjetra u svom
kretanju »sobom nosi« po povr$ini mora. Inade se, za
vrijeme letanja no¢u ispred bukaporte na palubu po-
stavljao fenjer da osvjetljava prednji dio jedara koji
kad je skarso prvi po¢ima lepr$ati, pa kormilar moze
promatrajuéi ponaSanje jedara kormilariti. Fenjer se
postavljao tako da se ne vidi van broda i da ne za-
sljepljuje kormilara. Poziciono bo&no svjetlo, momen-
talno na boku zavjetrine, moralo se stalnc nadzirati
jer bi se svije¢a unutar fenjera, lojanica a na nekim
brodovima petrolejka, vrtloZenjem vijetra ispod jedara
ponekad ugasila, a ponekad bi od &adi pocrnila unu-
traSnja strana lente (lente — staklena leéa) fenjera.

Nije se moglo cesto ploviti tokom cijele noéi jer
sa tako malobrojnom posadom nije moglo biti smjene
sluzbe kao na velikim jedrenjacima. Najle$ce bi se
odspavalo oko 4 do 5 sati pa se isplovljavalo od pola
noéi do svitanja i po ne uvijek povoljnom vremenu na
moru ali sa dovoljnom sigurno$éu pod izrekom »ide
dan na nas«.

Spomenimo i to da je bilo i takvih, u tom pogledu
ekstremnih zapovjednika koje gotovo nikakvo nevri-
jeme ili no¢ nisu mogli zadrZati u luci. Takvi su kad-
tad . postajali Zrtve svoje neograni¢ene upornosti.

Prskanje mora, vrtloZenje h’etra i vecée nagibanje
broda tokom jedrenja onemoguéavali su ili oteZavali
kuhanje na palubi u fogunu (focone — fokone — ognji-
Ste) — improviziranom §tednjaku. U takvim, i ne tako
rijetkim u odredenim godi$njim dobima prilikama
uzimao se obrok suhe hrane, ponekad i veoma oskudan




ako se nije skoro »¢inila provista« (provviste di bordo
— proviste di bordo — snabdjevanje hranom i vodom)
hog toga $to se nije nekoliko dana bilo u naseljenoj
luci. Tek nakon uplovljenja kuhala se vefera. Obje-
dovalo se na krmi uz kormilara na tugi (tuga — po-
krov kuéice krmenog prostora) ili na purteli (portello
— potrelo — mali na tugi horizontalno pokretani po-
klopac ulaza u krmeni prostor). Mornar bi zatim u
bujolu (drvenom kabliéu) mora prao posude da se
fedi mala koli¢ina pitke vode u drvenom buretu ko-
jom bi se posude samo osvjeZilo.

Djetaci, najprije ukrcani na brodu pored posade,
asistirali su &lanovima posade prema svojoj fizickoj
moguénosti uz poucavanje i patronat zapovjednika,
thitno svog oca i na taj nalin savladavalj rano prak-
fitnu $kolu plovljenja i jedrenja. Kasnije, izmedu
5i 18 godina Zivota popunjavali su u posadi mjesto
kao veé donekle osamostaljeni mornari. Tada je kod
njih, u odredenim manevrima, prije dolazila u pitanje
fizitka snaga nego li mornarska vjeStina kad je tre-
balo u plovljenju uz jak vjetar ili nakon isplovljenja
iz luke odmah poslije ukrcaja ili iskrcaja tereta pobjeci
nevremenu iz neza$tiéene luke ili iskoristiti jos povolj-
no vrijeme; dignuti jedra, kratiti ih, pritezati uzde,
prati palubu, kuhati, jate se zapirati veslajuéi i sl
Cesto su ti mladiéi zbog smrti ili bolesti oca ili sta-
rijeg brata veé sa 20 godina postajali zapovjednici na
svojim obiteljskim jedrenjacima .

Zapovjednici jedrenjaka, naroito onih maritimno
jatih na moru, prkosili su u plovidbi jakom vietru i
tefkom moru. Nekima od njih je bilo svojstveno ri-
skiranje isplovljavati iz luke kad je nevrijeme i
ploviti u neizvjesnost »fortune i mrkle no¢i«; pono-
sili su se $to su medu ostalim zapovjednicima po tak-
vim svojstvima poznati. Neki su od njih poznati kao
krajnje kapriciozni, zbog toga i nazivani posebnim
imenima. :

Zapovjednici su se, na taj nacin, prihvatajuéi cesto
unaprijed sviesno rizike i ne mogavsi ¢esto stjecanjem
okolnosti izbjeéi nevrijeme na moru, sa svojim posa-
dama i jedrenjacima kao relativno primitivnim plov-
nim sredstvima borili s morem i vjetrom.

Clanovi posade su bili fizi¢ki jaki, otporni i vi-
talni, opaljena lica od sunca, vijetra i mora, ali ne
wvijek i uspravni, jer je reuma savijala njihova leda.
Moralo se, da bi se Zivjelo, ploviti i boriti s morem.
Da bi se postalo na drvenoj palubi, moralo se biti vjest
po onoj u primorju narednoj izreci »zla godina stvara
mornarac.

Takva je plovidba bila klasi¢nog pomoractko-za-
natskog karaktera. Ljudi vi¢ni moru pod tako teskim

prilikama bili su kao tradicionalno vjesti pomorei pri-
znati i poznati.

U afektu su, zbog patnji u nevremenu na moru ili
gubeéi strpljenje u luci otekujuéi povoljnije vrijeme i
sl. davali sebi oduska negodujuéi ironi¢nim frazama na
svoj mornarski poziv. Naprotiv, samoprijegor i prila-
godenost takvom Zivotu, dobrodu$nost, vedri duh i op-
timizam bili su u osnovi njihovog mentaliteta.

Pored svih te$koéa i nuzde da se plovi posade je-
drenjaka imale su mnogo ljubavi i ponosa u svom po-
zivu i afinitet prema svom jedrenjaku i moru. U za-
natskoj vijestini plovljenje na jedra stalno su bili fi-
zicki i psihi¢ki angaZzirani ka moru. Pogled od kuce
na bilo koji jedrenjak u kanalu ili osje¢anje momen-
talno povoljnog vremena unosilo je izazovni nemir da
se $to prije i nakon kratkog boravka kuéi ponovo
odmah »prati na vijaz«. Na taj nacin se manifestirala
jedna od psiholoSkih crta pomoraca koji u teSkim si-
tuacijama na moru proklinju svoju sudbinu, a kad
stupe nogom na kopno, ne mogu Zzivjeti bez broda i
mora.

Oni su bili ponosni na mi§ljenje o njima u
§irim krugovima pomoraca i opc¢enito u narodu
nageg primorja kao o pravim mornarima, zbog njihove
hrabrosti, upornosti i vjestine u plovidbi svojim malim
bracerama, trabakulama i ostalim malim jedrenjacima
isklju¢ivo na jedra i vesla.

Vladimir CECIC
Split

* U tekstu se spominju rijedi tudeg porijekla, uglavnom
oblicima kako su ih upotrebljavale posade na jedre-
talijanskog jezika, u dijalekatskim ili pokrajinskim
njacima, a u zagradama je naveden njihov izvorni
oblik, izgovor i prevod na hrvatskosrpski jezik.

* Prema PE — prvo jzdanje — sveska 3 — strana 542
* Prema PE — prvo izdanje — sveska 3 — strana 550 i 553.
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