Iz Zivota posljednjih obalnih jedrenjaka naseg mora

Podetkom XX stolje¢a parni pogon istiskuje klasine
velike jedrenjake duge i velike obalne plovidbe, dok se
u obalnoj plovidbi ograni¢enih malih mora odrzavaju
i plove mali drveni jedrenjaci; na nasoj obali bracere,
trabakuli i sliéni tipovi, ¢ak do pred sam pocetak II
svjetskog rata. To su po tipu: bracera i Stela sa jednim
oglavnim jedrom, trabakul sa dva oglavna jedra, pelig
sa prednjim oglavnim i krmenim sosnim jedrom, Kku-
ter sa sosnim jedrom i loger sa dva sofna jedra. Svi na-
vedeni tipovi imali su jednu do dvije precke, a neki su
nad sognim imali i vrno jedro. Kuter i loger imaju
ostri kliperski oblik pramca, a krmu viseéu sa gornjim
dijelom u obliku zrcala. Bracera i trabakul imaju razvijeni
i Siroki oblik pramca i krme. Naziv stela u praksi se
Zesto Suo a razlikovao se od bracere jedino po tome
§to je imao kliperski oblik pramca, inaée se, u Sirem
smislu, ubrajao u tip bracera.

Pasivnost velikog dijela priobalnog i otockog podru-
%a, agrarni karakter i opcenito industrijska nerazvije-
nost, kao i politicko druStvene prilike toga vremena i
tradicionalna orjentiranost priobalnog i otofkog stanov-
nika ka moru neki su od temeljnih faktora koji su da-
vali karakter ovom, nazovimo ga trabakulantskom, di-
jelu naSeg pomorstva u periodu izmedu dva zadnja rata.

Zbog, kakve takve, perspektive ugradnje motora,
racionalnosti u prevozu malo Kkoliinskih obrtnickih roba
i tereta, relativno dugog vremena potrebnog da se ta
roba rasproda po primorskim mjestima, moguénosti da
se jedino sa takvim brodovima mogu koristiti i najmanje
avalice bez obzira, manje vise, na lokalne prilike, takvi
jedrenjaci i motorni jedrenjaci (u daljnjem tekstu J i
MJ) ne samo 5to nisu po svom broju, ni masi ukupnih
tona nosivosti, opadali ve¢ su u smislu takvog saobra-
¢aja i prilika bili nezamjenjivi plovni objekti.

Nasom obalom plovio je, npr. 1926. g., 506 nasih
pacionalnih J i MJ od kojih je svega 55 bilo i na motor;
1930. g. 528 od kojih 84 i na motor, a koncem 1937, 8.
518 od kojih 209 i na motor. Motor se podeo ugradi-
vati na J, uglavnom, poslije I rata zamjenjujuci cpora
jedra i vesla tako da koncem 1937. g. ima jo§ uvijek 57
posto ovih bez motora. U pocetku je i na MJ, dosta
sporim zbog male snage motora, jedro glavno pogonsko
sredstvo, a tek se postepeno ugradnjom jalih motora ski-
daju kriZna, zatim vrSna jedra i precke, a osnovna jedra
ostaju kao pomocéno pogonsko sredstvo.

PREGLED 1~

J i MJ po tipovima male obalne ukljuCujuci i ogranienu
plovidbu sa stanjem koncem 1937. g.

Tip bez motora sa motorom ukupno
Skuna 1 1
Goleta 6 6
Loger 3 34 37
Trabakul 41 39 80
Pelig 46 18 64
Kuter 33 67 100
Bracera 186 44 230
Svega 309 209 518

Tip $kuna i goleta su ostaci veé prezivjelih tipova
jedrenjaka.

Medu navedenim u tablici bilo je 35 MJ iznad
50 BRT i to 25 do 100 BRT i 10 preko toga do 239 BRT.
0od njih je iz Ista bilo 10, Splita 4, Malinske 3, Sto-
morske 3, Zelenike 3, Podgore 2, Rogaca, 2, Suaka, Punta,
Molata, Zlarina, Mline, Sumatrina, Jelse i Ratis¢a po je-
dan. Broj ¢lanova posade bio je od dva do pet, izuzetno
Sest ili sedam.

MJ velike obalne plovidbe bilo je koncem 1937. g.
svega 4 i to iz I ta »Jadran«, Molata »Jelac, »Triglave i
Dubrovnika »Marija« sa 200 do 400 BRT.

1933. g. stradao je na§ posljednji
plovidbe.

jedrenjak duge

PREGLED 2
J i MJ po veliGini u BRT male obalne ukljucujuéi i orga-
nienu plovidbu sa stanjem koncem 1937. g.
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Skuna 1 1
Goleta 2 1 6
Loger 2 5 14 11 4 1 37
Trabakul 3 51 17 9 80
Pelig 5 52 6 1 64
Kuter 35 60 4 1 100
Bracera 140 88 1 1 230
Svega 185 256 42 25 4 2 1 518

Od prikazanih J i MJ 289 ih je bilo izgradeno do
1901. g., do 1910. daljnjih 74, do 1920. 53, do 1930. 45,
do 1937. 37, a za 13 nema pouzdanih podataka o godini
gradnje. Skuna je izgradena 1921, g, 3 golete do 1901 i
po jedna goleta 1902, 1907. i 1921. 8.

Po pomorskim okruzima koncem 1937. 8. J i MJ bilo
je: Susak 138, Sibenik 92, Split 190, Dubrovnik 82 i Kotor
16.

Dio stanovnika skoro svih nasih otoka bavio se bro-
darenjem, odnosno strabakularenjeme¢. Jedino na nekoliko
malih otoka Rivanj, Sestrunj, Zirje, Kaprije, Prvi¢, V. i
M. Drvenik ne susreéemo u to doba J i M]J. Navedimo
broj J i MJ u nekim naSim lukama 1937. g. da bi bar
priblizno uodili rejonizaciju u odnosu na intezitet bav-
ljenja brodarenjem tamosnjih stanovnika. Na o. Krku:
Bagka ima 26, Punat 14, Malinska 10, Klimno 11 i Silo 9
J i MJ. Na o. Rabu Supetarska draga ima 11, a Kampo-
rska draga 5. Na o. Pagu istoimeno mjesto 10. Ist 12
(isticao se tonazZom jer je na pr. 1939. 8. Ist imao svih
12 velikih MJ sa ukupno oko 1.800 BRT). Dugi otok
sveg anekoliko, a Ugljan kao otok u cjelini 18. Na o.
Pasmanu: Nevidane 15, Mrljane 10 i mjesto PaSman 10.
O. Murter u cjelini 7 a Zlarin 4 MJ. Na o. Solti: Rogaé
18, a Stomorska 13 O. Brad u cjelini 23 od Kkojih najvise
Milna i Povlje po 5. O. Hvar cfa 7 u gradu Hvaru, Sta-
rigrad 6 i Jelsa 5. O. Vis sa 5 u Komizi. O. Korcula sa
V. Lukom 20, Radiiée 18, Lumbarda 9 i Prigradica 6. O.
Mljet 4 u u. Sobra. Kolocep 7 i Lopud 4. I neka sela u
unutragnjosti nasih otoka bila su vise manje i u pogledu
brodarenja, orijentirana ka moru preko odredene nase-
ljene ili nenaseljene luke. Tako je na pr. na o. Krku Do-
brinj geografski orijentiran na Plimno ili Silo; na Solti
Donje selo, Srednje selo i Grohote na Rogaé, Gornje selo
na Stormorsku; na Bracu NereziS§¢e na Supetar, Lozis¢e na
Bobovisée, Selca na Sumartin; na o. Kor¢uli Zrnovo na 1.
Korcula, Pupnat na KneZzu, Smokvica na Brno,
Blato na Prigradicu ili V. Luku i na Mljetu Babino polje
na u. Sobra. Na kopnenom dijelu obale brodarenjem su
ce bavili stanovnici samo odredenih mjesta. U Hrvatskom
primorju su to uglavnom Senj sa 6 J i M]J, Karlobag sa
22 i Lukovo 3ugarje sa 5 J i MJ. Privlaka ih je imala
13. Trogir, Slatine, K. Kambelovac i Gomilica imaju svega
nekoliko J i MJ. Na poljickom primorju Krilo ima 30 a
Omis 31. U makarskom primorju Brela 6, Baska voda i
Podgora sa po 14. Hodilje 6, Slano 7, Zelenika 6, Ko-
tor 14 i Ulcinj 6. Bilo je i drugih mjesta sa po jedan do
tri J i MJ.
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Mnoge pomenute luke ne bi ni mogle odjednom da
prime u vez sve pripadajude J i MJ. U nekim prilikama
su stoga koriStene 1 ostale obliznje luke za vez.

Neka domadéinstva su veé po tradiciji bila u dugogo-
di$njem brodovlasnikom odnosu a time su automatski
i svi njihovi muski &lanovi bili profesionalni pomorci. §ve
to vise usitnjavanje podjelom medu braéom ionako ma-
lih zemljisnih posjeda sve je viSe nagonilo naseg primor-
ca ili u daleki svijet ili na more. Neki pomorci vrativsi
se iz, da tako kaZzemo, mornarske pealbe kao mornari
— najamnici, ili i siromasni zemljoradnici i ribari, vra-
tivsi se iz Amerike svoju te§ko steCenu uStedevinu ula-
gali su u brod, Druge djelatnosti, koje je moglo pruziti
dalnje $kolovanje i grad, tada su bile nedostupne skoro
za sve koji su Zivjeli na selu. Zarade su brodarenjem u
prosjeku omogudivale kakav takav, ali uslovan, standard
Fivota jer se bar siroma$no moglo Zivjeti uz posjedovanje
obiteljske kuée na selu i minimalnog zemljiSta koje je
osiguravalo vino, ulje, ogrijevno drvo i povrée za svoje
potrebe. Ti mali posjedi nisu iSli na Stetu iskljucivosti za-
nimanja brodarenjem tako da se moZe govoriti o pomo-
rackom profesionalizmu ovih sitnih brodovlasnika. Poje-
dini sluéajevi raspremanja broda i njegovog vezivanja zi-
mi u luci bili su posljedica teskog Zivota zimi na meru
i mnogo u to godiinje doba slabijih zarada. Oni koji su
morali izdrzavati veéi broj élanova svoga domadinstva ni-
su ovakav »luksuz« ni mogli i u doba jadih zima sebi
priustiti. Malobrojni koji bi uspjeli ugraditi na svoj brod
motor imali su sreéu da, na taj nain, veéom mogucno-
§¢u za zaradom dodu do veceg broda. Nasuprot tome
bilo je i takvih koji nisu uspjeli i koji su prodajom bro-
da morali otplatiti dugove ili im je banka, kod koje su
se zaduzili uz veliku kamatu, stavljala brod pod stecaj,
te su se morali domaéinstvo koje je, uglavnom, i osigu-
ravalo posadu po pravilu od dva ili tri &lana tj. otac i
sin, odnosno i sinovi ili braéa dok su Zivjela u zajednic-
kom domadinstvu. Sliéno je bilo i sa posadom vecih bro-
dova koji su veéninom bili u dionickom vlasnistvu
vise domaéinstava. Mali je broj bio, posebno na manjim
J i MJ, najamnih mornara i stoga §to ih doti¢ni brodo-
vlasnik, u nekim prilikama u odnosu na niske zarade,
nije ni mogao pladati. Tradicija brodarenja se nastavljala
stupanjem na palubu najmladih ukuéana od malih nogu.
DijeGaci su Gak i praznike u o novnoj, tadaSnjoj Sestora-
zrednoj, $koli provodili plove¢i na brodu. Zakonom se
dozvoljavale ukrcavanje na brod i djefaka ispod 14 go-
dina pod uslovom ako je na istom brodu ukrcan i jedan
od é&lanova njegove porodice. Sa navrsenih 14 godina
sticala se pomorska knjizica. Od 18 godina sticalo se pra-
vo, uz kratak tedaj, polaganje ispita za Upravitelja male
obalne plovidbe, odnosno ogranitene male obalne plovid-
be, i od 20 godina stjecalo se zvanje Upravitelja odno no
kategorije plovidbe. Pravilnikom od 1938. g. uvedene su
neke izmjene kao da se naziv upravitelja promijenio u
brodovodu, a pravo polaganja ispita sticalo se nakon 8
godina ukrecaja i 25 godina Zivota. Najmladi &lan brojnije
posade, po nepisanom pravilu, bio je i kuhar. Zvan je na
brodu i »mali od kuverte« (palube) ili »mali od foguna«
(kuhinje} i tretiran je sliéno kao Segrt, posebno ako je
bio u najamnom odnosu prema vlasniku broda. Zapovijed-
nik je na brodu oslovljavan a i zvan opcenito kapitan.
U narodu nafeg primorja se veoma Ce to &ulo i oslovlja-
vanje uz ime i rije¢ Paron, npr. Paron Petre... Marine
i sliGno. Takvim epitetom im je priznavana i poStovana
njihova struénost i pomoraéko iskustvo. Paron ili Parun,
prema lat. patronus (gospodar), je naziv za brodovlasnika
kaji je i zapovjednik svog broda. U izuzetnim slucaje-
vima i privremeno u slufaju bolesti zapovjednika —
brodovlasnika, ili ako novi brodovlasnik nije joS poloZio
i pit upravitelja, i slitno angaziran bi bio neki momen-
talno slobodni upravitelj u svojstvu zapovjednika, zvan
u ovom sludaju »pusticac (od lat. posticius tj. Covjek koji
se nalazi iza nekoga, u ovom slu¢aju iza brodovlasnika).

Tedki su uslovi zivota bili na maloj braceri, kutery,
peligu i trabakulu koji su u velikoj vecini bili ispod 25
BRT, a takoder i veliki broj njih i bez motora i pred
sam drugi svijetski rat, Na takvim je J, po procjeni, stal-
no plovilo oko 1.000 do mozda svojih 1.30 ljudi. Daljnje
izlaganje se uglavnom i svodi na te male primitivne plo-
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vne objekte na kojima je na§ pucki primorski Covjek do-
Zivljavao svu prirodnu elementarnost mora i vjetra. Sva-
kako da su i posade MJ, iako pod nesto lak$im okol-
nostima, doZivljavale, na svoj naéin, tekoce neminovne
u plovidbi morem.

Stjesnjene, vlaZne i hladne, podpalubne prostorije bi-
le su, kao takve, ispod minimalne tolerantnosti najnuznijih
uslova smjestaja posade na brodu Krevet je bio u vecini
sludajeva od jutane slamarice i sa pokrivadima — biljci-
ma ili sukaneima — izradenim u domacoj radinosti. Na
izvjesnom broju brodova ranije se nisu namjerno na kre-
vetu upotrebljavale plahte kako bi isti bio $to manje
udoban. To zbog toga da se nocu u luci, za vrijeme spa-
vanja, lakse i brze iskoGi na palubu kad iznenada ugini
nevrijeme, kad se Cuje ili osjeti da nesto sa vezom broda
nije u redu ili éamac udara u brod, ili se kod loseg vre-
mena treba povremeno dizati da se osmotri vrijeme i
prekontroliraju vezovi. Kasnije, mozda negdje oko 1935.
8., na svim brodovima se redovno koriste plahte. Uvidje-
lo se naime da je namjerno otezavanje veé ionako teskih
uslova zivota bila besmi.lica. Zapovjedniku je, nekako
simboliéno bliZze kormilu, pripadao i ne$to udobniji kr-
meni prostor, dok su ostali ¢lanovi posade koristili pram-
¢ani prostor.

Kruh, a desto i neki drugi artikli ishrane, jo§ u tre-
éoj deceniji, mogli su se dobiti jedino u vecim naselje-
nim mjestima, Jedrenjaci su Gesto i u nenaseljenim uva-
lama danima ¢ekali povoljnije vrijeme za nastavak plo-
vidbe. Stoga bi se pred polazak od kude snabdijevali ve-
éim kolicinama dvopeka i ostalih artikala hrane. Na
manjim J su upotrebljavani za ribolov udice i osti, a na
veéim i mala mreza potegaca, a Kasnije i neki drugi ri-
bar ki alati (parangal, mreze popunice i feral) da bi se
novéano stedjelo u ishrani, a poslije prvoga rata da bi se
na taj nadin i osiguravala redovitost ishrane. Pored $kolj-
ki i nekih jestivih trava koje rastu uz more i galebova
jaja, skupljena po hridinama pustih manjih otoka, nasli
bi se Gesto na trpezi brodara. Kuhalo se u »fogunuc« (po-
lovina Zeljeznog bureta ili specijalni Stednjak zaticen li-
mom od kise) na palubi. To je bila improvizacija neke,
ako se tako moze nazvati, brodske kuhinje. Kod loseg vre-
mena i letanja sa praznim brodom, zbog veceg valjanja i
nagibanja broda, a inae i jakog vrtloZenja vjetra ispod

jedara na palubi, nije se moglo kuhati. SpusStanje foguna
u takvim prilikama pemocu koloturnika u stivu (skladi-
te) da bi se moglo kuhati pomagalo je jedino kod jed-
renja povoljnim vjetrom i zbog toga manjeg valjanja i
nagiba. U luci kod nevremena, ako je brod bio prazan,
bilo je nesto lakSe jer se stiva mogla koristiti za Kku-
hanje. Tek kasnije je od velike Kkoristi bio primus da
se pripremi neko jelo u pramcu keje ne zahtijeva duze
spremanje. Pramcani prostor je istovremeno bio i spre-
ma, a zimi inafe i blagavaonica.

Odjeca se redovito ranije, poslije prvog rata, za zim-
ske uslove osiguravala izradom od sukna u domacoj ra-
dinosti. To je bilo odijelo, ¢arape i Sirok kaput, ali bez
dugmadi veé :a pojasom za vezivanje i sa kapuljacom.
Takva odjeéa od debelog seljatkog sukna i obilato skro-
jena bila je nezgodna za brze pokrete u manevru na bro-
du, ali je u svakom slucaju Stitila od hladnoée, a djelo-
miéno i od kiSe.

Velika, teSka vesla i jedra zamjenjivala su motor.
Upotrebljavano sidro admiralitetskog tipa dizalo se ru-
¢no. Na manjem broju brodova pestojalo je sidreno ru-
¢no vitlo. Nadgrade na palubi u smislu kormilarnice nije
bilo moguée zbog manevra sa jedrima a i stabiliteta kod
jedrenja praznim brodom. Kormilar je morao imati uslove
posmatranja ponasanja jedara po svim njihovim povrsi-
nama. Cesto se u odnosu na vrstu prevazanog tereta plo-
vilo, u razli¢itim okolnostima, u jednom te istom uZem
ili irem obalskom podrudju. Stoga su brodari odli¢no, sa
fizickog stanovista, do detalja poznavali obalu, neke
glavne hidrografske elemente, meteoroloske i op¢enite pri-
like. To je sve i omogucavalg relativnu sigurnost plo-
vljenja »od punte do punte«, olaksavalo orijentaciju i sna-
lazenje na moru u svim prilikama pa i na ovakvim, iza
tadagnje uslove, primitivnim plovilima. J i MJ preko 50
BRT morali su uz kompas imati i tablicu devijacije, kom-
plet pomorskih karata, popis svjetionika i »Portolano« ko-
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ji je u odnosu na jezik (italijanski) bio blizi od jo$ tada
vazecih i izdanja bivSe Austrougarske. To im je sve skupa
osiguravalo plovidbu na podrucju Jadrana. Mali pak J i
MJ, pored ¢amCanog kompasa, u nekim slucajevima su
samo imali barometar. Tek kod uplovljenja u luku gdje
postoje luCki organi, nekada i nakon duZeg vremena,
dobijale su se od istih informacije publicirane Oglasom
za pomorce i to samo za podrucje neposredno predsto-
je¢eg plovljenja. Samo kod izuzetnog plovljenja u neuobi-
fajene rejone otvarala se teka sa ispita kao podsjetnik
za objekte pomorske razvjete ili su se konsultirali ribari
u prolazu ili su se kod prvog daljeg plovljenja u malo
poznato podruéje uzimali takozvani »praktikanti« — sta-
riji pomorci koji su u tom podrucju ranije plovili. Nije
na brodovima bilo nikakvog pribora za pruzanje prve
pomodi i sliéno. Pojase za spasavanje morali su imati sa-
mo oni MJ koji su odrzavaju¢i brodske linije prevozili
putnike.

Neki termini u odnosu na orijentaciju bili su svoj-
stveni postojetem Zzargonu izrazavanja. Tako se za ozna-
tavanje plovljenja duz cbale ka zapadu, odnosno sjeve-
rozapadu upotrebljavao termin »nizbrdo« ili »na zmoracs,
a obratno »uzbrdo« ili »na jugo«, a neka mjesta su poj-
movima »nizbrdo« i »uzbrdo« oznacavali pravce u obra-
tnom smislu. Pojedini pravci su se oznacavali nazivima
vietrova koji od njih duvaju npr. »u tramontanu«, »u le-
vanat« itd. Sa stanovi$ta posmatraca na otoku ili moru
nekad se opéi pravac sjevera oznacavac »priko talafer-
me« (od ital. terraferma — kopno). DuZz obalni pravci
plovidbe oznaCavali su se u odnosu na otoke tj. izmedu
otoka i obale »dedrento« (od ital. didentro — iznutra),
a izvan otoka »defora« (od ital. difuori — izvana). Na
nekim otocima se pravac ka otvorenom moru, uglavnom
ka jugu, nazivao »izvanje«, a obratan pravac »burnjac i
slicno.

Takva ukorijenjena iskrivljena pomorska terminolo-
gija, sa dobro poznatim historijsko jeziCnim uticajem na
nase pomorstvo opdéenito, bila je najizrazitija upravo kod
nasih trabakulanata.

Osvrnimo se ukratko na neke osnovne vrste preve-
7enog tereta jer je isti, pored pomorackih uslova, imao i
neposredan uticaj na zivot posada. MJ male obalne plo-
vidbe vrsili su prevoz tereta u vlasniStvu treceg lica za
industrijske potrebe i bili pladani u obliku vozarine. M]J
ograni¢ene obalne plovidbe vr§ili su prevoz raznih roba
za radun uglavnom trgovinske mreZe. Tako su brodari
vinari, kojih je bilo skoro po svim srednjedalmatinskim
brodarskim mjestima, prevozili vino ka Trstu, a Kkasnije
ka Rijeci i SuSaku. Iz KorCule i Braca prevozili su gra-
devinski kamen, a iz manje viSe svih mjesta poljopriv-
redne proizvode (vidnje, smokve, rogace, maslinovo ulje,
bajame, ljekovito bilje i koStice od preradenih maslina)
ka mjestima njihove industrijske prerade ili trgovacke
rasprodaje. Ribu sa ribarskih posta ili luka ka mjestima
industrijske prerade. Sa gravitacionog podrulja u odre-
den grad poljoprivredne prehrambene artikle najviSe po-
vrée i voce, stoCne proizvode i ribu a iz grada obratno,
zivezne industrijske namirnice, kolonijalnu robu i fabri-
kate, kao i neke gradevinske materijale (cement, opeku,
drvo itd.).

M]J koji su, pored redovitih parobrodskih linija, odr-
Zavali brodske linije ka odredenim gradovima prevozili
su putnike i robu. Za snabdjevanje vecih naselja upadali
su, pored ovih MJ u redovitoj liniji, povremeno i drugi
M]J za prevoz robe u veéim koli¢inama.

Vlasnici pak malih J, kojima je motor u navedenim
prevozima bio neodoljiva konkurencija, bili su prisiljeni
na sitno sopstvenicki obrtnicki prevoz kupoprodajom, od-
nosno prodajom odredenih tereta i roba. J iz Krila—Je-
senice i Privlake (Zablacani leutima i gajetama u Sibe-
nik) prevozili su morski pjesak. Vapno su prevozili oko-
Ini J iz rejona Stona ka mjestima i otocima juznog Ja-
drana, Soltanski sa 0. Solte, Hvara i u manjoj mjeri sa
drana, 3oltanski sa o. Hvara i u manjoj mjeri sa o. Bra-
¢a ka mjestima srednjedalmatinskog podrucja od Splita
do Zadra, molatski i rapski sa pomenutih otoka ka jugu
do Sibenika i sjeveru do Su$aka. J iz podvelebitskog pri-
morja prevozili su gradevinsko drvo (grede, daske) i neke
druge proizvode (palice za vesla, ispoljace za ¢amce, ra-

znu burad i sli¢no), Podrucje razvoza bilo im je od Su-
Saka do Splita. Iz Stona, o. KorCule, Hvara i Braca ta-
mosnji J prevozili su ogrijevno drvo ka Dubrovniku, Me-
tkoviéu i Splitu. Padmanske bracere prevozile su najvise
poljoprivredne proizvode iz Ravnih Kotara do Senja i
Splita. PaZani su prevozili sir, vunu, suho meso, Cipku i
sliéno. Svu ovu robu ,osim pijeska, brodari su kupovali i
obilazeéi odredena mjesta na obali prodavali.

Zadrzimo se malo na pjeskarima i vapnarima ¢iji je
zZivot bio najtezi u odnosu na teret, a koji su tereti naj-
masovnije i prevazani. Krilo — Jesenice (ukljuCujuéi i
obliznji Orij i Dugi Rat) su po broju J, a kasnije i M]J,
tonazi, radnim navikama i poslovnoj angaziranosti ta-
mosnjih brodara i ostalih stanovnika bili najveci centar
pjeskara na nagoj obali. Doduse oni su to i danas, ali vec
svi motorizirani i tehni¢ki opremljeni (1969. g. imaju 46
MJ sa 1.780 t. nosivosti). Radilo se od »danas do sutra«
osvanuti je trebalo na poziciji iskopa u podrucju uSca
Cetine. Pored posade od 3 do 4 Covjeka kao utovarivaci
angazirano je i njih jo§ 6 do 8, u tom pogledu vjestih
mjestana. Na kraju drvene motke duge 10 metara, na
kojoj se nalazi odreden broj Zeljeznih rogova, pri¢vrscena
je velika &elicna probusena lopata oblika kaSike (prom-
jera 65 X 65 cm) zvana »kufarun« u preduzetku Gije Suplji-
ne je priévriéena specijalna vreéa zapremine jedne Ce-
tvriine kubika pijeska. Kad lopata dodirne, spuStena sa
boka broda, morsko dno, gazeéi na rogove svojom tezi-
nom i odreden broj ljudi ukopavao istu u morsko pjes-
kovito dno, zatim bi ostali sada napunjenu pijeskom teZi-
ne 250 do 300 kg, pomocu tovarice ovjeSene o jarbol i
na njoj koloturnika, podizali i iskretali pijesak na palubu,
bacali ga u stivu i lopatama slagali (palizali), dok bi je-
dan na rucnoj sisaljci crpio more koje se cijedilo iz pijes-
ka u brod. Organizirani u zadrugu imali su svoje podru-
¢je razvoza od grada Korcule do rta Ploce, a Cesto su
plovili do Dubrovnika i Zadra. Iskrcavali su svi ¢lanovi
posade pomocu natovarenih pijeskom »maSura« tesSkih
ad 50 do Cak 100 kg u zavisnosti od vrste i granulacije pi-
jeska, koje su nosili na ramenima najéeSée iz poloZaja
broda u detverovezu u gradskim lukama preko »skale«
na krmi ka visokoj, u odnosu na nakrcan brod, obali.
Radilo se do iznemoglosti tako da su, kako to Kkaze A.
Lepes opisujuéi zivolt pjeskara, ostali vidljivi i dan—danas
profesionalni tragovi u obliku velikog tvrdog Zulja na
desnom ramenu gotovo svakog naSeg starijeg przinara.
Takvo jedno putovanje -(tzv. vijaz, od ital. viaggio) u po-
dru¢ju Makarska — Trogir i obliznjih otoka trajalo bi 1
do 1,5 dana, a kod loSeg vremena i do 8 dana. Za Split
se radilo Cesto tako da se razvozilo non-stop a iz Krila
je svakodnevno putovao u Split €ovjek koji bi raspro-
davao na obali. iskrcan pijesak. \

Proizvodnja vapna bila je povremeni i dopunski po-
sao odredenih najsiromasnijih seljaka ranije spomenutih
otoka. To je bio veoma tegoban posao a zarade nuzno
dopunske, u odnosu na poljoprivredu, i minimalne, a pod
uslovom da se &itav posao posvr§avao u redu, S$to bi
se reklo da je »sve iSlo od ruke«. Spomenimo ovdje samo
to, da su npr. duze kiSe za vrijeme »paljenja« vapnenice
ili ¢ak i sluCajevi ruSenja iste u doba paljenja dovodili
do gubitaka i dugova ljudi angaziranih u izradi vapneni-
ca, a nekada ¢ak, do ljudskih Zrtava. Zivo vapno su,
ako je vapnenica bila neposredno uz more, od mjesta
vapnenice krcale na brod Zene nose€i, preko strmog te-
reta i obalnih hridi preko skale, na glavi teret od 50
kg vapna u sanduku. Sa glave iz sanduka su bacale te-
ret, kroz grotlo, u stivu. Ako je vapnenica bila podalje
od mora musdkarci su ukrcavali, noseéi ispred sebe pre-
ko skale, vreée napunjene vapnom od 50 kg, koje su se
do obale dovozile na konjima. Teskoce ovakvog rada
bi se, jo§ i umnozile u slutaju najmanjeg valjanja broda
usljed dega bi se skala ljuljala. Jedan do dva ¢lana posa-
de su u stivi slagali teret. Kako je, za to vrijeme, stiva
bila stalno zapraSena nije se moglo vrSiti slaganje vap-
na u stivi (paliZanje) bez gas-maske, Gas-maska je bila
improvizirana od platna, postavljenog iznutra sa kucinom,
koja bi se postavljala preko nosa i usta da se zaStite
digni organi. Slicno je bilo i kod iskrcavanja, s tim Sto
je iskrcaj u cjelini obavljala posada. Ponekad se deSavalo
da se zbog vremenskih prilika ili i drugih raznih uzro-
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ka pozuri sa ukrcajem jo§ uvijek, od prethodnog palje-
nja, dosta vrelog vapna. Prasina i znoj bi kod brodara
u radu sa vapnom ostetili koZu na vratu, rukama i no-
gama i tako izazivali otvorene rame koje bi se, doduie
brzo, zalijeCivale maslinovim uljem. Ako se, pored toga,
vapno jo§ Kkrcalo vruée, na rukama bi se dobile i lakse
opekotine i pored primjenjenih mjera zastite. Ovakav
rad u vapnu, i u ne tako velikom obimu, zbog pomenu-
tih uticaja na diSne organe i koZu nije doduse u kraj-
njoj mjeri bio nezdrav ali je bio veoma naporan i neu-
godan. Krcanje vapna je za brodare — vapnare bila naj-
teza faza i dan u manipulaciji opéenito sa tim teretom.
Vijaz bi, plovidbom obilazeéi mjesta ciljem prodaje vap-
na, trajao od 8 do 40 dana veé prema tome da li je u
proljeCe veca potro$nja vapna za polijevanja vinograda
od tamosnjih seljaka ili je ljeto kad je gradevinska sezona
ili je zima kada je potro$nja odnosno prodaja bila veoma
losa.

Relacija prevaljenog puta danju, opéenito u plovid-
bi bez motora, ukoliko se ne bi i »noé uzela na sebe«
(pojam za nastavak jedrenja i nocu), kretala se uglav-
nom od 10 do 80 milja. To je zavisilo od niza okolnosti,
uglavnom o vremenskim prilikama kad se veslajuéi u
tiSini prevaljivao minimalan put ili se moralo letati pro-
tiv vjetra (burdizati od ital. bordeggiare) pa do maksi-
malnih moguénosti kada se, duz éitavog puta, mogao ko-
ristiti postojeé¢i dobar »jedrenjak« (pojam za povoljan i
dosta jak vjetar).

Veslanjem se, u zavisnosti od mnogih faktora, u ti-
Sini prevaljivalo od par stotina metara na sat do najvise
dva ¢vora. U sluaju tri &lana posade i treéi bi, pomodu
brodskog Camca na vesla teglienjem po pramcu, potpo-
magao veslanje sa broda. Ranije kada je bilo i veéih sa
Cetveraélanom posadom brodova bez motora, koristila su
se ujedno i Cetiri vesla duga i do 6 metara, ili kombina-
cija sa dva vesla sa broda i dva veslada tegljenjem po.
mocéu Camca. Satima se, uz manje predahe, veslalo, a
ponekad i danima ako je za vrijeme ljetnih spanina i slic.
nih vremenskih prilika pojava iole kakvog vijetra bila neiz-
vijesna. To su prilike kad na moru vlada kako se to u
trabakulantskom Zargonu kaZe »kalma bonaca« (od ital.
calma bonaccia). Zuljevi su se na teskim, a Gesto i Kkri-
vim, veslima lako dobijali. I kod manjeg vjetra se nje-
gov ulinak na jedra potpomagao veslanjem i to kod po-
voljnog vijetra do jedan bofor, a kod letanja i dva do
tri bofora.

Nekada su, u posebnim uslovima, svi pokusaji da se
iskljuivo na vesla prevali koliki toliki put bili bez re-
zultata. Tako bi se npr. u plitkom srednjem dijelu Pas-
manskog kanala, ako se plovi protiv struje, moralo si-
drenjem Cekati vjetar ili promjena pravca struje. Ili u
kanalu Sv. Ante veslanje, bez povoljnog vjetra, za ulaz u
Sibenik nije pomagalo. Neizvjesno je nekada bilo &eka-
nje na povoljan vjetar. Na isturenim pogodnim tadkama
obale ovog kanala postoje ugradene bitve preko kojih
s€ uz upotrebu konopa povladenjem savladavao kanal
protiv struje i eventualnog protivnog vjetra. Takav se
rad zvao »Skandajanje« jer se, postepeno od veé privu-
Cenog broda uz odredenu bitvu iznosio dalje Camcem
poduzi i tanak manevarski konop zvan »§kandaj« (od
ital. scandaglio) sada na slijedeéu po redu bitvu itd. Tes-
ko bi se, bez povoljnog vjetra, moglo doploviti i uz
Neretvu do Metkoviéa, uz Krku do Skradina ili kroz
Novsko zdrilo u Novigradsko more. U plovidbi J na
r. Neretvi od njenog uséa do 1. Metkovié jo§ se uvijek
do 1930. g. vrsilo njihovo tegljenje kopitarenjem lijevom
obalom a i vuéa sa kopna pomodu ljudske snage. I po-
slije toga je dio posade znao &esto sa kopna vuéi brod
uz rijeku. I dio posade pjeskara vukao bi svoje brodove
od Krila do nedaleko Strozanca. To se de3avalo za vri-
jeme tiS§ina u proljece, tacnije od 1. aprila do 15. maja,
kada u tom rejonu postoji poseban tip struje, zvan od
pjeskara »socnice«, tj. neki tip vrtloznih strujanja u ko-
jima veslanje malo pomaZe.

Jadina vjetra se oznadavala uporednim nazivima, kao
npr. burin, bura, burun; levantin, levanat, levantara; ju-
Zin, jugo; pulentac, pulentada itd. Letati se moglo kod
umjerenog i dosta pojaCanog vjetra. Najpovoljnije je bilo
kada je brod imao treéinu do jedne polovine od punog
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tereta. Brod se tada najbolje drZi na moru jer mozZe da
podnosi najveéu povrSinu jedara a sa druge strane da
bez vece opasnosti izdrZava i odgovarajuée valove. Ma-
nervi okreta pramcem kroz vjetar, za promjenu strana
uzda (Skota od ital. scotta) bili bi tada laksi i uspjeliji.
Brodari bi se sa svojim J, ako se nadu zajednidki u is-
tom podruju i ploveéi u istom pravcu, medusobno nad-
metali u vjestini Sto boljeg iskoristavanja uslova vjetra
i podrucja, a time htjeli i dokazati u tom smislu i svojstva
svojih jedrenjaka. NajteZi su uslovi za letanje jak vje-
tar i prazan brod na otvorenom ili u Sirim kanalima
gdje bi se razvili dosta veliki valovi, §to bi se bilo reklo
da je »more uskopalo« i gdje bi se morska struja usljed
vjetra dosta pojacala. Tada bi se jo§ u luci ukrcavao,
pored vec¢ redovno postojeeg stalnog balasta od kame-
na ili Zeljeza, i dopunski balast od jedne do dvije tone
kamena. J. — vinari bi u takvim prilikama ispunili mo-
rem odredene bafve pod palubom zvane »provijere« i
»krmerijere« u odnosu na njihov polozaj bliZe provi (pra-
mcu) ili krmi i tako osiguravali najbolje moguée drza-
nje broda na moru. Po potrebi bi se jo§ u luci i jedra
kratila. Brod bi bio izloZen jakom posrtanju i nagibu ta-
ko da bi svaki posebno jafe izraZeni val, u seriji od inace
nekoliko. redovitih valova, brod skoro zaustavio, a time
bi i zanoSenje broda bilo dosta veliko. Ako manevar
okreta u letanju, u takvim prilikama, prihvaéenjem uz
vjetar i preletom pramcem kroz vjetar za promjenu
strana nije uspio onda je svako oklijevanje, ako je ispred
pramca blizu obala, bilo rizino. Bez oklijevanja je tre-
balo izvrSiti suprotan manevar kruzanjem tj. okretom
krmom kroz vjetar. Ovaj manevar je bio neugodan zbog
jakog stresa ¢itave snasti kada bi se, u odredenom mo-
mentu, jedra prebacila od popustenih uzda jednog boka
na isti takav polozaj drugog boka. Tako bi se vodila ne-
ravnomjerna borba sa morem i vjetrom za svaki metar
puta na generalnom pravcu kretanja. Ovakve prilike su
bile kod juga ili bure a znale su se desiti i ljeti za vri-
jeme jakih majstrala, tzv. »poburnjaka¢, koji se pojavljuju
u toj snazi poslije burnog vremena.

Svaki umjereno jak povoljan vjetar bio je dobar je-
drenjak. Medutim, kada na podrudju Jadrana vladaju
istovremeno dva razli¢ita lokalna tipa vremena onda nji-
hovi uticaji, kako je to veé dobro i poznato, imaju me-
dusobno neke odredene prostorne granice. Npr. do o.
Paga vlada jugo a ka sjeveru bura, ili do rta Plode tra-
montana a istocnije jugo. Unaprijed se nije sa sigurnoscu
moglo tvrditi da ce se, doplovljavajuéi povoljnim vjetrom
do tih rejona, nai¢i u istima na drugi nepovoljan tip
vremena. Ako bi netko od posade poéeo kalkulirati i na-
gadati prije toga o tome gdje bi se moglo do mraka do-
ploviti kad su Zelje bile usmjerene na mogucénost doplo-
vljenja istog dana kuéi, izazvao bi reagiranje nekog dru-
gog u posadi izrekom »bolje reci gdje smo nego kamo
cemo«. To potvrduje strahovanja od neizvjesnosti rezul-
tata u nastojanjima da se Sto duZi put preplovi. Takvo
strahovanje nije bilo zbog, recimo, plovljenja do odre-
diSne luke jedan ili dva viSe, veé zbog toga Sto se to mo-
glo pretvoriti u ¢ekanja danima u luci na povoljnije vri-
jeme. To je sa stanovista zarade, u dotiénom vijazu, zna-
Cilo »pojesti« je u luci prije dolaska kuéi ili ¢ak i na po-
Cetku vijaza i prije nego se ostvarila. Kod nepovoljnog
vjetra i u tiSini dobro bi uvijek do3ao susret u istom
pravcu nekog MJ ¢iji bi vlasnik, kao dobar poznanik ili
prijatelj, znao baciti tegalj i povuéi desetak milja.

Poslovice u vezi problema nastojanja da se prevali
S§to veéi put proizlaze iz napora i znoja na veslima i &e-
Znji za povoljnim vjetrom, kao npr. — »Tko jedri, milja
ne broji, milje broji tko vozi«, »Bolje je zlo jedriti nego
dobro voziti«, ili »Sto kolaca jedna milja, sto milja jedan
kolack.

Dosta teske prilike Cesto znaju biti u kasnu jesen
i zimi na otvorenim dijelovima naSe obale kao sto je
podrugje juzno od Dubrovnika, rejon rta Plode (tzv. Pun-
ta Planka), rejoni van nekih%otoka, vi§ki kanal i sli¢no.
Jako uzburkano sa olujnim vjetrom ili mrtvo more znade
u tim rejonima biti tjednima od, u tim godi$njim dobima,
preovladajucih vjetrova iz drugog i tredeg kvadranta.
Frekvencija plovidbe J preko rta Plode bila je dosta ve-
lika jer taj morski prostor povezuje obliZnje, privredne
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rejone Splita i Sibenika, kao uostalom i daljnje rejone
i istovremeno svojom pucinskom otvorenoscu razdvaja
ototnu razvijenost tih rejona. Trebalo je tada teSke vre-
menske prilike otvorenog rejona Planke, na neki nalin
i pod rizikom preploviti. Boraveéi no¢u u obliznjim lu-
kama (Rogoznica, OsiCenica i Stari Trogir) cuo bi se, u
takvim vremenskim prilikama, intenzivan Sum mlataranja
mora u tom predjelu, posebno ako se radi o mrtvom mo-
ru, zasto bi se medu brodarima bilo reklo »Planka ku-
ha«. Mrtvo more, ¢esto u tim rejonima i unakrsnod, a bez
vietra bilo je ubitatno. Zbog jaCeg valjanja, propadanja
i propinjanja broda na dugim valovima jedra i ostala
snast broda bi se jako tresla i trzala. Vesla se, zbog svih
tih smetnji, nisu mogla ili bi se velikim naporom jedva
mogla upotrebiti. Kako je takvo stanje znalo i satima po-
trajati uCestali su bili slucajevi pucanja nekog od ko-
nopa u snasti manjih drugih lomova. Za vrijeme tipi¢ne
jesenske pulentade (zapadnjaka) znalo se desiti da na re-
lativno maloj udaljenosti posade dvaju J u odredenim
momentima se nadu u takvom poloZaju da ne vide jar-
bole drugog J. Postoji legenda da je crkvicu Sv. Ivana
na rtu Ploce sagradio vlasnik J koji je pukim slucajem,
a po njegovom religioznom vjerovanju necijom vecom
moéi i volje, slucajno izbjegao brodolom.

Nekada, iznenadnu pojavu bure, a ceSée i ljeti ne-
vezu, teSko je bilo izbjeéi sklanjanjem u najblizu zasti-
¢enu luku, jer bi tiSina, koja manje viSe takvom vre-
menu i prethodi, to onemoguéila. Tada se oluja, Cesto
praena kiSom, uz naglo smanjenje vidljivosti, sa pretho-
dno spuStanim jedrim, morala »primiti na sebe« (pojam
za prezivljavanje olujnog od nevere nevremena na moru).
0d vaznosti je bio trenutni polozaj broda da se, po ot-
poCinjanju vjetra, uz upotrebu samo precke ili i mnogo
kracenih jedara, ima dosta prostora do kopna u jedinom
moguéem pravcu bjeZzanja niz vjetar, da bi se po za-
vr$etku prve olujne faze nastavilo plovljenje u Zeljenom
pravcu.

Bura je za J najopasniji vjetar na mahove, Kkosog
spuStanja sa strmih obala i ZzZivih valova koji se lome.
U predjelima blize obali, uskim kanalima i slicno to se
najoditije izrazava. Naime, ploveéi bofnim vjetrom zbog
momentalnog predaha vjetra, izmedu dva Cesto nejedna-
ka zamaha, brod bi izgubio brzinu, a time i veéu spo-
sobnost sluanja kormila, tada bi slijede¢i zamah naSao,
kako bi se bilo reklo sbrod mrrav« (u smislu brzine) i
teSko je bilo tada, za tako kratko vrijeme, promijeniti
pravac broda prihvatanjem uz vjetar u toj mjeri da pre-
dnji dio jedara brzo zaleprSa, te se ovo moralo nadomje-
Stati povremenim popuStanjem uzda. Neugodna iznena-
denja mogucdeg prevrtanja praznog ili potapanja prekrca-
nog broda motivirali su kod brodara krajnju obazrivost.
Spomenimo stoga i profinjenost u iskustvenom poznava-
nju od brodara sve do mikro lokalnih prilika u ponasanju
bure. Uzmimo samo odsjek obale npr. od o. Paga do
rta Ploe. U tom predjelu postoje manji rejoni u koji-
ma je intezitet bure, unutar tog podrucja, izraZeniji. Npr.
poznato je Sire podruCje Maunskog kanala zbog uticaja
paskih rebara, uticaj Tustica (predio izmedu SukoSana i
Turnja) na buru u PaSmanskom kanalu, rejon o. Vrgade
zbog tzv. Dejanovih glavica — brezuljaka na obali (ne-
Sto istoCnije od PakoStana) Ciji uticaj pojacava vranska
Crna gora. Dalje kod doplovljenja blize ootoku Tijat os-
jea se uticaj Promine ve¢ kod »porto Kaina« (u. Sovlje)
te je po svom lokalitetu, ovoj jace izrazenoj buri, davan
od brodara i naziv »vodiCana« a od nekih i »§ibenca-
nac itd.

Da se i ne spominju ekstremi uraganskog stepena bure
kada se sa odredenih lokaliteta mogu posmatrati njeni
efekti na moru posebno u poznatom po tome Kvarneri-
¢u i Vrulji. Za takvo stanje, napr. u Vrulji, bilo bi se

reklo »Vrulja je u dimu¢, a opazaju se tada i vertikalna

kovitlanja morske prasine u obliku visokih zvonika. Ta-
kve oblike, kao fenomen koje mozZe izazvati samo orkan-
ska bura u posebnim podruCjima, stanovnici okolnih
obala bradkog kanala zovu >torijuni« (od ital.
torrione tj. neka vrsta kula ). Opasnost bure za
J ofituje se i kroz mornarsku poslovicu: »Govori bura:
kad jedrim ja, ne jedri ti«. Poznati su dobro posadama J,
koji su plovili za SuSak i Senj, luka Mandre na o. Pagu i

Sv. Mare na o. Rabu. U luci Sv. Mara znalo se zimi naci
ido20 JiM]J, a neki J su znali skoro i do mjesec dana
Cekati na moguée uslove probijanja bure ka SuSaku ili
Senju.

Kisa je veoma neugodna pojava za J na moru, jer
ako je jaka »ubija« i eventualno povoljan vjetar i jako
smanjuje vidljivost. Uz jak vjetar i sitnu kiSicu nekad
bi se pojavila sumaglica tzv. »fuSkac« ili »fuSko« ili »fus-
kajica«, koja bi znatno smanjila vidljivost. Kod letanja,
kad je »levantara i Skropac« (jak istoénjak sa sitnom Ki-
Sicom koja ga pojacava) ili su jedra mokra od prethodne
kiSe kod juznog vremena ili »§kure« — oblaéne bure,
opasno je bilo za dotrajala jedra da kod jakog leprSanja
u okretu pramca kroz vjetar budu pokidana.

Najcesée su zbog dotrajalog jedrenca (konca) popus-
tali na jedrima Savovi, a dijelom je stradavalo i platno i
pored redovnog odrzavanja krpanjem. Rezervnih jedara i
drugih dijelova snasti nije bilo. Na nekim dvojarbolnim
J, izvan i neSto ispod razme uz oplatu broda, na svakom
boku nalazila se po jedna oblica kao rezerva za deblenjake
ili lantine jedara, Na deblenjacima, lantinima i sodnjacima,
a posebno na jerbolima, ubrzo bi se pojavljivale uzduzne,
krade i dubinske pukotine koje, u osnovi same po sebi,
nisu mnogo smanjivale njihovu potrebnu ¢vrstocu ali su
lakSe propustale vodu do srediSnjeg dijela njihove stru-
kture zbog fega su takva mjesta gnjilila po dubini i za
odredeno vrijeme postajala sumnjiva u odnosu na mo-
gutnost loma posebno jarbola. Ta bi se sumnjiva mjesta
»lapacavala« (od ital. lapazza — spojnica na jarbolu) tj.
ojacavala jacim letvama u izvedbi preklopnog spoja.

No¢ se uzimala na sebe kod povoljnog vijetra, bez
obzira na vidljivost, jer se u tom sluaju moglo ploviti
odredenim pravcima od svjetionika. Letati se no¢u mo-
glo samo za vrijeme umjerenog vjetra i valova u uslo-
vima svijetlih mjeseevih no¢i. LakSe je bilo danju »gle-
dati« oluji u o€i nego u mrklim noéima, i kod relativno
povoljnog vremena, »biti bez o€iju«. Zimi je bez obzira
na vrijeme i uslove vidljivosti uzimanje noé¢i na sebe
bio manje viSe izuzetak.

Da bi se posluzili nekim statistiCkim podacima o ude-
sima na moru uzmimo jedan desetgodi$nji period, recimo,
od 1927. g. pa do zakljuno 1937. g. Uslijed vjetrova iz
1 i IV kvadranta, uglavnom bure, u ovom periodu bilje-
zimo 23 brodoloma i udesa na moru u plovidbi J i MJ
i to: 11 potonuca ili prevrnude, 5 sluCajeva bacanja na
kopno i ofteéenja, 2 nasukavanja, 5 slucajeva “kidanja
jedara ili loma (prevrnuéa) jarbola, odnosno drugih lo-
mova u snasti. Kod vjetrova iz II i III kvadranta 21 bro-
dolom i udes, od Cega 8 potonuca ili prevrnuéa, 7 sluca-
jeva bacanja na hridi i razbijanja, 1 nasukavanja, 1 slu-
Caj prodora vode, 1 slufaj bacanja iz nuzde tereta u
more, 1 sluaj gubljenja Camca i dijela tereta sa palube
(gradevinsko drvo) usljed velikih valova i ukupno 6 slu-
Cajeva kidanja jedara.

U tom 10-godiSnjem periodu 14 pomoraca izgubilo je
zivote ploveéi na J, od Cega je karakteristiCan slu¢aj kad
je 1931. g. kod o. Paga prevrnut J »Martin« iz Vira
usljed morske pijavice gdje je izgubilo Zivote 6 ljudi. Ili
sluaj J »Sv. Ante« iz Krila 1935. g. kad je plovio neda-
leko o. Hvara krmenim vjetrom te je vjetar zahvatio
jedro sa suprotne strane uzda i iznenada ga prebacio
na suprotni bok tako da je kormilar poginuo usljed toga
§to ga je tom prilikom udario debljenjak i bacio u

more.
%

Kap. freg. Vladimir CECIC
Split

(Svrietak u iduéem broju)
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