Match-racing, czyli zeglarskie mecze
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Czesc¢ 1

Duzo stycha¢ ostatnio o zeglarskich meczach (z angielskiego match-racing), coraz wiecej imprez
rozgrywa sie w tej formule. Polscy zeglarze swieca tu triumfy - mistrzem Swiata zostat Karol Jabtonski,
Przemek Tarnacki wspina sie w rankingu ISAF, Janecki "Jabes" wygrywa samochod: wszystko w
meczach. Co jest takiego w match-racingu, czym r6zni sie on od "normalnych" regat?

Najwiekszy cykl imprez meczowych Swedish Match Tour trwa przez 12 miesiecy, a regaty odbywajg
sie w 9 krajach z pulg nagréd 400.000 USD. Na starcie wszyscy najlepsi i najstynniejsi sternicy $wiata,
zdobywcy i pretendenci do Pucharu Ameryki.

Sam Puchar Ameryki to cel zeglarzy regatowych na catym $wiecie, a zarazem esencja match-racingu.
Rozpoczynajace sie w pazdzierniku zmagania w Louis Vuitton Cup o wytonienie tego, kto bedzie
walczyt z Nowozelandczykami o Puchar Ameryki w roku 2003, to dobry moment, aby przyblizy¢ tajniki
tej formy rywalizacji. Tak od strony przepiséw jak i elementow taktyki.

Jeden na jednego

W zupetnym uproszczeniu mozna powiedzie¢ tak: mecz to wyscig dwoch jachtow - ten z przodu
wygrywa, ten z tytu przegrywa. Prawie jak w boksie: by¢ drugim to niewielka satysfakcja....

W meczach przeciwnikiem jest tylko jeden jacht i to zdecydowanie zmienia taktyke i sposob walki w
porownaniu do tradycyjnych regat flotowych. Czy trudniej jest wygra¢ w meczu, czy w wyscigu
flotowym: na to pytanie nie ma jednoznacznej odpowiedzi i nawet nie probujmy tego rozstrzygac.
Faktem natomiast jest, ze ten, kto dobrze ptywa mecze, niekoniecznie musi dobrze ptywac¢ flotowo, i
odwrotnie. Chociaz sg i tacy, ktorzy obie te umiejetnosci posiadajg opanowane w wysokim stopniu.

Trasa

Trasa typowego meczu jest bardzo prosta: skiada sie linii startu/mety oraz dwoéch boi: znaku
nawietrznego - boi gérnej, i znaku zawietrznego - boi dolnej. Boja dolna zawsze ustawiona jest troche
powyzej linii startu/mety. Trasa taka nazywana jest popularnie "sledziem" lub "up&downem"”. Start w
meczach zawsze jest na kursach na wiatr - czyli na halséwce, meta zawsze na kursie petnym - czyli z
wiatrem. W typowych meczach wykonuje sie dwa okrgzenia trasy, w Pucharze Ameryki (PA) tych
okragzen jest 3. W Pucharze dodatkowo catkowita diugos¢ trasy jest Scisle okreslona: 18,5 Mm, a
odlegtos¢ miedzy znakami gérnym i dolnym wynosi doktadnie 3 Mm. Uwaga: trasa meczowa zawsze
jest prawoskretna - odwrotnie niz w wyscigach flotowych.



3 Mm w Pucharze Ameryki

STANDARD 2 OKR. ——
PUCHAR AMERYKI 3 OKR.

Ciekawostkg jest fakt, ze regaty Pucharu rozgrywane sg w $cisle okreslonych warunkach wietrznych,
gdy sita wiatru wynosi $rednio od 7-18 weziéw i nie moze przekroczy¢é 23 wezidw. Jest to
podyktowane specyfikg konstrukciji jachtéw klasy IACC, a przez to bezpieczenstwem startujgcych.

Start

Start w meczach to bodajze najwazniejsza i na pewno najbardziej widowiskowa czes¢ pojedynku.
Ogédlnie celem walki przedstartowej jest uzyskanie przewagi nad drugim jachtem poprzez:

- lepsza pozycje na starcie

- spowodowanie natozenia kary lub kar na drugi jacht

Zanim o taktyce i przepisach, to pare stéw o planie samego pola startowego. Pole startowe to obszar
ponizej linii startu. Linia startu to prosta miedzy lewg bojag startowg a nabieznikiem umieszczonym na
statku komisji regatowej. Powyzej pola startowego, poza jego kohcami po prawej i lewej stronie
znajdujg sie pola przedstartowe. Jachty oznaczone sag flagami: jeden zoita, drugi niebieska.
Odpowiednio pola startowe dla obu jachtéw sg: zétte - to z prawej koto komisji, i niebieskie, to z lewej
koto boi. W momencie otwarcia pola startowego oba jachty z pél przedstartowych sptywajg przez linie
startu od strony nawietrznej na pole startowe.
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Najczesciej czas otwarcia pola startowego to 4 minuty przed startem. W Pucharze jest to 5 minut
przed startem. Jachty majg 2 minuty od otwarcia na wejscie w pole startowe - po tym czasie, jesli jacht
nie wszedt w pole startowe, otrzymuje kare. Jakie sg kary w meczach, to za chwile.

Po sygnale startu jachty majg limit czasu na wystartowanie, ale czas ten okreslany jest kazdorazowo
przez instrukcje zeglugi konkretnych regat. Jesli jacht nie wystartuje w okreslonym limicie czasu,
otrzymuje 0 pkt., czyli jesli oba jachty nie zdazg na start, to mamy remis.

Z punktu widzenia taktyki, jacht zotty, startujacy z prawej strony, ma przewage, gdyz wchodzac w pole
startowe automatycznie znajduje sie na prawym halsie: czyli ma prawo drogi i jacht niebieski musi mu
ustepowac. Dlatego w przypadku wiekszej liczby meczéw jachty zamieniajg sie stronami w celu
wyréwnania szans.

Aby wyjasni¢ taktyke, podzielmy pole startowe na 2 strefy:
e Bezpieczna, ta, z ktérej mozna przejs¢ linie startu, czyli wystartowaé, ptynagc na prawym
halsie.
e Niebezpieczna, "kozi r6g", z ktorej start na prawym halsie jest niemozliwy, a dopuszczony jest
tylko start na halsie lewym.
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STREFA NIEBEZPIECZNA

Ogolnie mozna powiedzie¢, ze sytuacja, gdy jacht A bedzie w strefie Bezpiecznej, a jacht B w
Niebezpiecznej daje przewage jachtowi A.

Na rysunku obok pokazujemy tez pozycje, w ktérych jacht A ma przewage nad jachtem B. Do ktorejs z
tych pozycji nalezy dazy¢, aby zwiekszy¢ szanse na wygranie startu i uzyskanie przewagi.
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Mozna generalnie powiedzie¢, ze korzystniej jest byé po stronie wewnetrznej, czyli blizej pola
startowego niz konkurent. Jak do tego moze doj$¢?
Cofniemy sie do momentu otwarcia pola startowego. Waznym jest, aby wejs¢ w to pole tak szybko, jak
jest to mozliwe. Jest to bardzo wazne szczegdlnie w przypadku krotkich linii startu. Zaktadamy Ze oba
jachty weszty w pole startowe jednoczesnie i ich kursy przecinajg sie, wtedy jacht zotty (A) zawsze
bedzie dgzyt do zmuszenia jachtu niebieskiego (B) do ustepowania i jesli bedzie to mozliwe
zapedzenia go do strefy Niebezpiecznej, na zewnatrz pola startowego. Niebieski moze broni¢ sie na
dwa sposoby:

1. przez ostrzenie do wiatru;

2. przez odpadanie.
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Ostrzenie jest bezpieczniejsze i daje o wiele wiecej mozliwosci pdzniej, o ile wykonane bedzie na tyle
wczesnie, aby nie da¢ szansy Zottemu na protestowanie w sytuaciji lewy-prawy hals. Niebieski (B)
podczas ostrzenia zawsze bedzie na lewym halsie az do osiggniecia linii wiatru. Przez ten czas Zotty
(A) caty czas bedzie na prawym halsie. Jacht B musi ostrzy¢ az do linii wiatru, gdzie bedzie
bezpieczny wzgledem prawohalsowego A (bo bedzie ostrzejszy, czyli nabedzie prawo drogi ). A
rowniez ostrzy do linii wiatru i oba jachty stoja w fopocie. Teraz istotnym jest, ktory z jachtéw jest w
stanie diuzej utrzymac sie w linii wiatru. Jesli jeden z jachtéw zdryfuje na drugi i dojdzie do sytuacji
protestowej - tu prawie kolizyjnej - zostanie ukarany karg. Jesli uda sie unikng¢ sytuacji protestowej to
odpadajgc umozliwia drugiemu jachtowi "wejscie sobie na rufe", czyli oddanie mu kontroli. Wyzszg
szkotg jazdy jest umiejetnos¢ w tej sytuaciji ptyniecia wstecz i w ten sposéb umozliwienie sobie



"wejscia na rufe" konkurenta lub przejscia na jego druga strone, co w przypadku jachtu B bytoby
korzystne. Trzeba jednak pamietaé o tym, ze ptyngc wstecz musimy ustepowaé, nie mamy prawa
drogi.

LEWA BOJA STARTOWA

o

B UZYSKAL PRZEWAG
| MOZE KONTROLOWA
POCZYNANIA A

S

o ey

Co daje "wejscie na rufe", pokazuje rysunek ponizej, gdzie jacht A musi broni¢ sie przed B i
praktycznie ma tylko jedng bezpieczng mozliwosé: wyostrzenie ponowne do linii wiatru. Wystarczy, ze
jacht B bedzie powtarzat ruchy A i w efekcie moze spowodowaé, ze A znajdzie sie na zewnatrz pola
startowego.
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Druga opcja, tatwiejsza do wykonania, to odpadanie. Odpadanie powinno sie stosowa¢ w momencie,
gdy bedac jachtem B mamy szanse przejs¢ przed dziobem A, czyli "uciec". Taka sytuacja najczescie;
ma miejsce, gdy jacht A wejdzie pdzniej w pole startowe lub wiatr wieje nieprostopadle do linii startu, a
lekko z prawej strony. W tym momencie A bedzie ptynat petniej, moze nawet fordewindem - czyli
wolniej, podczas gdy B bedzie ptynat ostrzej, nawet pétwiatrem i przez to szybciej. Jesli B uda sie
"uciec" i ma na tyle miejsca, moze nawet wykona¢ zwrot na wiatr i sta¢ sie prawohalsowym i w
dodatku zawietrznym w stosunku do A: czyli bedzie miat prawo drogi. Jesli nie uda mu sie wykonac
zwrotu i "zlapaé" A, oba jachty najczesciej zaczynajg krgzyé wokét siebie starajgc sie jeden drugiemu
"wejsé na rufe". | tu wszystko w rekach zatogi i jej sprawnosci w manewrowaniu.

Gorzej jesli B nie uda sie "uciec" - przej$¢ przed dziobem A. Wiedy pozostaje mu wykonanie zwrotu z
wiatrem (rufy) i ostrzenie do wiatru. Efektem najczesciej jest jednak niebezpieczne zblizenie sie lub
wrecz wejscie w strefe Niebezpieczna, a to jest dla B niekorzystne.
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(PATRZ Rys. 8c) (PATRZ Rys. 8a, 8b)

W catej walce przedstartowej nie wolno zapomina¢ o czasie pozostatym do startu. Praktycznie
nieistotne jest, kiedy wystartujemy, o ile nasza pozycja jest korzystniejsza w stosunku do drugiego
jachtu - byle tylko wystartowaé w okreslonym limicie czasu przed zamknieciem startu. Jesli natomiast
w wyniku walki przedstartowej zaden z jachtéw nie uzyskat pozycji korzystniejszej, to czas, w jakim
wystartujemy, zaczyna mie¢ znaczenie, jak w normalnym wyscigu flotowym. Waznym jest tez
oczywiscie miejsce, z ktérego wystartujemy, ktéra strona linii startowej jest korzystniejsza.

Wyzsza szkota jazdy wymagajgca wysokiej precyzji i wyczucia to sytuacja, gdy tak dtugo utrzymujemy
drugi jacht na zewnatrz pola startowego, aby samemu zdgzy¢é wystartowa¢ w limicie czasu, a
konkurent juz nie - wtedy wygrywamy wyscig, bo drugi jacht po prostu nie zdgzyt na start.
Niebezpieczenstwo polega na tym, ze zdarza sie, iz oba jachty w ferworze walki odptyng tak daleko od
startu, ze oba nie zdotfajg wystartowac¢ w limicie czasu. Wtedy mamy remis.

Kary

Podstawowa zasada: wszystkie kary mozemy wykonywaé dopiero po wystartowaniu. Wiec kar
nabytych podczas walki przedstartowej nie wykonujemy od razu, lecz po starcie. | tu uwaga,
maksymalnie kar mozemy miec¢ 2 - trzecia kara automatycznie eliminuje nas z walki.

Jesli mamy kare i zostata natozona kara na drugi jacht, to kary sie wzajemnie znoszg. To wazny
element, gdyz zamiast wykonywa¢ kare moze opfacac sie atak oraz préba zmuszenia drugiego jachtu
do btedu i natozenia na niego kary.

Majgc na koncie 2 kary, jedna z nich jestesmy zobowigzani przy najblizszej okazji wykona¢. Podczas
wykonywania kary nie mamy prawa drogi i musimy ustepowac.

Kary nie wolno wykonywaé w strefie 2 dtugosci todzi wokét boi.

Kary, jak wspomnieliSmy wczeséniej, mozemy dostac¢ za naruszenia prawa drogi lub btad w procedurze
startowej: za szybkie lub zbyt pdézne wejscie w pole startowe. Kare sedzia moze tez przyznac¢ za
niedozwolone $rodki napedowe, czyli najczesciej za tzw. pompowanie.

Karg w meczach jest wykonanie dodatkowego zwrotu: przy halséwce bedzie to zwrot z wiatrem (rufa),
na kursach petnych bedzie to zwrot na wiatr (sztag). Przy wykonywaniu kary na kursie petnym nalezy
pamietac o tym, zeby w momencie przecinania dziobem linii wiatru opuscic¢ zagiel dodatkowy (jesli jest
- spinaker, genaker itp.) ponizej zaczepu bomu zagla gtéwnego. Inaczej wykonanie kary nie zostanie
zaliczone.
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Wszystkie inne przewinienia, np. dotkniecie boi czy falstart, sg naprawiane identycznie jak w
wyscigach flotowych.

Jeszcze jedno zdanie o sedziach: zawsze co najmniej jeden sedzia sedziuje przez caty czas jeden
mecz, podgzajgc za jachtami na motoréwce, aby by¢ jak najblizej sytuaciji. Wszystkie decyzje sedzia
podejmuje na wodzie i sg one nieodwotalne. Jesli sedzidw jest dwoch, to ich decyzje musza byé
zgodne, aby byty wazne. Kary sygnalizowane sg przez sedziego przez podniesienie flagi z kolorem
jachtu ukaranego.

Zawodnicy protesty zgtaszaja najczesciej przez podniesienie flagi Y i okrzyk "protest”.

Czes¢ 2 - Taktyka walki

W poprzedniej czesci oméwilismy gtéwne elementy procedury i taktyki przedstartowej. Teraz czas na
sam start i taktyke na trasie wyscigu. Notabene poznanie tych niuanséw, pomoze nam obserwowac ze
zrozumieniem zmagania najlepszych zeglarzy swiata toczgce sie obecnie w Louis Vuitton Cup...
Przypomnijmy, ze celem walki przedstartowe] jest osiggniecie przewagi nad konkurentem. Badz to
poprzez spowodowanie natozenia na niego Kary, badz przez osiggniecie lepszej pozycji wzgledem
niego w momencie startu.

Start

Jesli nie udato nam sie uzyskac¢ przewagi nad konkurentem lub wybraliSmy taktyke startu z lepszej
strony, 10 powinnismy oceni¢ i zdecydowac sie, z ktorej strony linii startu chcemy rozpocza¢ nasz
wyscig. Gdy linia startu jest ustawiona idealnie prostopadle do wiatru kazde miejsce, z ktérego
wystartujemy, teoretycznie jest jednakowo dobre. Startujac bardziej z prawej strony niz konkurent
mamy jednak przewage, gdyz w momencie skrzyzowania kurséw bedziemy na halsie prawym i mamy
pierwszenstwo (rys 1).



Sytuacja zmienia sie, gdy kierunek wiatru nie jest prostopadty do iinii startu. Wtedy zasada jest prosta:
ta strona, z ktdrej wieje wiatr, jest korzystniejsza, czyli jesli wiatr skrecit tak. ze wieje z lewej strony linii
startu, to powinnismy startowac z lewej strony, maksymalnie blisko boi startowej. Wtedy lewy hals jest
korzystniejszy (rys 2).

Oczywiscie przypominam, ze istotnym jest czas wejscia na start oraz jak najwieksza predkos¢ jachtu.

Kurs na wiatr, czyli halséwka

Zasada wyboru korzystniejszej strony, a zarazem korzystnego halsu odnosi sie réwniez do catej
pbzniejszej halsowki. Jesli w momencie startu wiatr jest prostopadty do linii startu, ale przewidujemy
pbzniejszg zmiane jego kierunku na przyktad w lewo. to powinnismy

startowac i ptyng¢ w lewa strone trasy. Dlaczego tak jest? Przedstawia to graficznie rysunek 3.
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Jacht A poptynat prawym halsem w lewg strone, bo przewidziat, ze wiatr skreci w lewo. W momencie
zmiany kierunku wiatru na W1 wykonat zwrot na wiatr i poptynat korzystniejszym lewym halsem w
kierunku gornej boi. Jacht B, ktéry wystartowat z prawej strony startu i poptynat w prawa strone trasy w
tych samych warunkach wietrznych bedzie musiat pokona¢ dtuzsza droge i na gérnej boi bedzie miat
strate do jachtu A. Powyzsze zasady dotyczg réwniez oczywiscie wyscigéw flotowych. Jesli zmiany
kierunku wiatru sg regularne, a my znamy ich rozktad na trasie, mozna nawet zaplanowa¢ catg
halséwke.

Jesli w walce przedstartowej udato nam sie uzyska¢ przewage i mamy Korzystniejszg pozycje niz
konkurent, wybor miejsca startu oraz strona trasy, w ktérg poptyniemy, majg mniejsze znaczenie.
Dazymy do takiej sytuacji, aby jacht konkurenta zeglowat w strefie wiatru zaktéconego - w tzw.
"stozku". Gdzie takie strefy wystepujg? Pokazuje to rysunek 4.

WIART
ZAKLOCONY
,STOZEK”

Utrzymanie konkurenta w tych strefach gwarantuje ram przewage szybkosci i ostrosci w stosunku do
niego. To moze zapewni¢ nam wygranie halsowki i przewage na gérnej boi.



Oczywiscie jacht zastaniany (B) moze sie bronié. Najczesciej stosuje sie tutaj tzw. ,walke na zwroty".
Polega to na wykonywaniu serii czestych zwrotéw na wiatr, tak. aby wydosta¢ sie ze ,stozka" i
odzyskaé czysty wiatr, a przez to predkos¢ i ostrosé. O powodzeniu takiego ataku decyduje lepsza
umiejetno$¢ wykonywania zwrotéw- szybkos$¢, technika i zgranie zatogi podczas manewréw. Jacht
kryjacy (A), majacy przewage, moze broni¢ sie przed takim atakiem starajgc sie powtarza¢ wszystkie
ruchy konkurenta. Jesli bedzie wykonywat je gorzej, to jacht B ucieknie mu i odzyska petng swobode.
(rys 5a i 5b).
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Jakie znaczenie ma tutaj technika wykonywania zwrotéw, moze pokazaé prosty przyktad: jesli
bedziemy wykonywa¢ zwrot tylko o 1 sek. wolniej niz przeciwnik, to po wykonaniu 10-15 zwrotow
mozemy straci¢ ok. 15 sekund w stosunku do niego - a to moze spowodowac, ze nasza z trudem
wypracowana przed startem przewaga zostanie stracona. Ciekawostka jest fakt, ze w Pucharze
AMERYKI zdarzato sie wykonywac¢ jachtom podczas jednej halséwki okoto 100 zwrotow...
Podsumowujac halséwke, kierujemy sie 3 zasadami:

1. Zawsze staraj sig tak ptyng¢, aby znajdowac sie miedzy bojg gérna a twoim przeciwnikiem.

2. Jesli wiatr bedzie skrecat w lewo, ptyn w lewo - jesli w prawo, to w ptyn w prawo (patrz rys 3)

3. Jedli wiatr jest staty w kierunku, bedac z prawej strony masz przewage, bo przy spotkaniu z

konkurentem bedziesz na prawym halsie.

W uzupetnieniu taktyki na hal-séwce warto wspomnie¢ o sytuacjach, gdy jachty spotykajg sie na
dwéch réznych halsach. Jesli zatozymy, ze jacht prawohalsowy A chce dalej ptyngé w kierunku lewe;
strony trasy, a jacht lewo-halsowy B w prawg strone trasy, to sytuacja jest prosta: B ustepuje A i jachty
dalej zeglujg w swoim kierunku.
Przyjmijmy, ze jacht A chce jednak dalej pozosta¢ z prawej strony trasy. Moze to uzyskaé przez
wykonanie zwrotu na wiatr i zmuszenie jachtu B do zwrotu oraz zegluge w lewg strone. Jesli B nie




wykona zwrotu, to bedzie ptynat w strefie wiatru zaktéconego i tracit dystans do A. Jest to mato
optacalne. (rys 6)
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Co wiec moze zrobic¢ jacht B? Odpowiednio wczesniej odpas¢ ustepujac A i probowac przejs¢ mu za
rufa (rys 6a).

Jesli jednak A zorientuje sie w sytuacji, moze réwniez odpas¢ w kierunku B i zmusi¢ go do zwrotu.
Obecne przepisy meczowe pozwalajg na takie ,polowanie", nawet jesli B ustepuje (tylko w meczach!).
Jacht A moze zmieni¢ kurs utrudniajgc B odpadanie, jednak A nie moze odpas¢ ponizej 90°. czyli
potwiatru. (rys6b)

Jesli odpadnie dalej, jacht B moze go protestowac i jacht A otrzyma kare.

Jesli B jednak uda sie przejs¢ za rufg A, kiéry wykona zwrot, ale pdzniej, sytuacja B moze byé
korzystniejsza - staje sie zawietrznym i o ile odlegtos¢ miedzy jachtami jest na tyle mata. moze ostrzy¢
A i zmusi¢ go do zwrotu lub wyprzedzi¢ (rys 7).



Przypomnijmy, ze wykonujac zwrot, jacht traci prawo drogi i musi ustepowac, tak wiec wszystkie lego
typu manewry muszg by¢é wykonywane z odpowiednim wyprzedzeniem i nic w bezposredniej bliskosci
drugiego jachtu. Wykonujgc zwrot nie mozemy zmusi¢ drugiego jachtu do zmiany kursu, chyba ze
wczeséniej ten zwrot ukonczymy.

Wykonywanie kar

Na zakonczenie omawiania halséwki pare stéw o wykonywaniu kar. Przypomnijmy, ze w meczach
karg jest wykonanie dodatkowego zwrotu - na kursach na wiatr bedzie to wykonanie zwrotu z wiatrem,
czyli rufy. Jesli mamy przewage nad konkurentem lub z innych powoddéw chcemy wykonac¢ kare na
hal-séwce, optaca sie ja wykona¢ w momencie, gdy planujemy wykonanie zwrotu na wiatr (sztagu)
Zamiast planowanego sztagu wykonujemy zwrot z wiatrem - tracimy troche czasu i wysokosci, ale po
wykonaniu kary jesteémy juz na pozgdanym halsie. (rys. 8)

WYKONANIE
ZWROTU
Z WIATEM
ZMIAST
! NA WIATR

Nalezy jednak pamietac, ze kary nie mozemy wykonywac w ,strefie 2 dtugosci lodzi wokét boi" oraz ze
w momencie wykonywania kary nie mamy prawa drogi i musimy ustepowac.



Gorna boja, czyli gorny znak
Jak juz wspominalié$my, trasa w meczach jest prawoskretna w odr6znieniu od wyscigow flotowych.
Boje musimy okraza¢ prawg burtg, czyli bedgc na lewym halsie. Jak tatwo zauwazy¢, rodzi to
komplikacje, gdyz bedac na lewym halsie musimy ustepowac jachtowi na prawym halsie. Dlatego tez
mimo przewagi moze zdarzy¢ sie, ze bedziemy musieli ustgpi¢ jachtowi prawo halsowemu.
Rozpatrzmy dwa przypadki, gdy jachty wchodzg na boje:

1. natym samym halsie;

2. naprzeciwnych halsach.

Na tym samym halsie:

Gdy oba jachty zblizajg sie do boi na tym samym halsie, znaczenie ma to, czy sg w kryciu, czy nie. Co
to jest krycie? Krycie wystepuje w momencie, gdy jakakolwiek czes$¢ jachtu B znajduje sie przed

prosta prostopadtg przechodzaca przez najbardziej od tylu wysuniety punkt kadtuba jachtu A Najlepiej
pokazuija to rysunki 9a i 9b

. JACHTY SWOBODNE . JACHTY W KRYCIU
‘ BEZ KRYCIA

Krycie jest bardzo waznym elementem taktyki i fakt, czy jachty sg w kryciu, czy nie, decyduje o wielu
prawach obu jachtow. Waznym jest tez. w jaki sposéb krycie zostato osiggniete i kiedy przerwane. Ale
o tym péznie;.

Gdy mamy do czynienia ze zblizaniem sie do gdrnej boi na jednakowym halsie, prawo drogi jest
czytelne zawietrzny (w praktyce ostrzejszy) ma pierwszenstwo, nawietrzny musi ustepowa¢ Jednak
jesli oba jachty wejdg w .strefe ,dwoch dtugosci lodzi wokét boi" (2L), prawo drogi zmienia sie.
Pierwszenstwo zaczyna miec¢ jacht wewnetrzny B. a jacht zewnetrzny A musi ustepowac - jesli jachty
osiggnety strefe 2L w kryciu. Jacht A mimo, ze prowadzi, musi ustgpi¢ miejsca i straci prowadzenie.
(rys 10a)

JACHTY
W KRYCIU

Jesli strefe osiggnety bez krycia, pierwszenstwo bedzie miat ten jacht, ktéry te strefe osiggnat
pierwszy. (rys 10b)



JACHTY
BEZ KRYCIA

W jaki sposéb jacht A moze Sie broni¢? Najczesciej jacht A przed osiggnieciem strefy 2L ostrzy jacht
B. Moze ostrzyé az do linii wiatru. W ten sposéb moze zerwac krycie i osiggna¢ strefe 2L bedac
swobodnym, czyli bez krycia. Boje okrazy pierwszy i utrzyma prowadzenie. (rys 11)

Przed takim atakiem jachtu A praktycznie jacht B nie ma obrony W czasie ostrzenia jacht A musi
zostawic¢ miejsce jachtowi B do ustepowania, a jacht B musi niezwtocznie ostrzyc, jesli A tego zazgda
Niedotrzymanie tych zasad moze spowodowac natozenie kar na ktérys z jachtéw.

Na réznych halsach.

Na kursach na wiatr przy réznych halsach krycie nie wystepuje. Decyduje tu tylko prawy hals. kiéry ma
pierwszenstwo. Wiec nawet osiggajac strefe 2L pierwsi, ale bedac na halsie lewym, musimy ustgpié
jachtowi prawohalsowemu.

Jacht B zbliza sie do boi na lewym halsie i jego kurs przecina sig¢ z kursem jachtu prawohalsowego A
oraz B nie jest w stanie ,przej$¢ mu przed dziobem". Sg dwie mozliwosci: albo B wykona zwrot na
wiatr, albo odpadnie i przejdzie za rufg A

Jesli wykona zwrot, jest to praktycznie réwnoznaczne z oddaniem miejsca jachtowi A, ktéry wykona
zwrot w wybranym dogodnym momencie, a B bedzie musiat czeka¢ na wykonanie zwrotu przez A. A
bedzie pierwszy w strefie 2L bez krycia i pierwszy okrazy znak (rys 12a)
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Jacht B moze sprébowa¢ odpasé i przejs¢ za rufg A Jesli uda mu sie ten manewr, jego sytuacja
bedzie korzystniejsza Nawet jesli A wykona niezwtocznie zwrot i rOwniez znajdzie sie na lewym halsie,
to jacht B bedzie wewnetrzny i nabedzie prawo drogi. Bedzie moégt zada¢ od jachtu A miejsca do
okrazenia znaku i okrazy ten znak jako pierwszy (rys 12b).

T

Oczywiscie jacht A moze sie broni¢ przed takg sytuacjg. Robi to identycznie, jak zostato to oméwione
wczesniej i pokazane na rysunku 6a - czyli przez odpadanie w kierunku jachtu B (tzw. polowanie) i
zmuszenie go do zwrotu na wiatr.

Stosujac "polowanie" nalezy pamieta¢ o zostawieniu jachtowi B miejsca do wykonania zwrotu oraz o
tym, ze taki manewr nie moze powodowac zbyt duzego ryzyka kolizji i uszkodzenia sprzetu cdn

Rys Marek Strauchold



Czes¢ 3 - Finisz na petnym kursie
W poprzednich dwoch czesciach oméwilismy walke przedstartowa, start i halséwke. Czas na
przyblizenie specyfiki kursow petnych - z wiatrem oraz samego finiszu wyscigu.

Kurs z wiatrem, czyli pelny

W momencie okrgzenia gornego -nawietrznego znaku rozpoczyna sie kurs petny. W mojej opinii to
czes$¢ wyscigu, ktora daje o wiele wiecej mozliwosci ataku i zagrywek taktycznych niz halséwka. Z
czego to wynika? Gtéwnie z faktu, ze prowadzenie jachtu i wyboér kursu optymalnego jest tu o wiele
trudniejszy niz przy kursie na wiatr. Ponadto mozliwy kat zeglugi wzgledem wiatru jest o wiele wigkszy
niz w przypadku halséwki, gdzie ptyniemy praktycznie w wigkszosci maksymalnie ostro do wiatru. Na
kursie petnym mozemy ptyngc¢ ostrzej lub petniej w zaleznosci od potrzeby i uznania - po prostu mamy
wiekszg swobode w doborze kursu, nie ograniczong katem martwym.

Na poczatek pare ogolnych uwag. Rozpoczynajgc kurs petny, musimy pamieta¢ o kilkku waznych
elementach, ktére w poréwnaniu do halséwki zmieniajg sie diametralnie:

1. jesli prowadzimy wyscig, nasza mozliwosé ,trzymania" konkurenta w stozku i ,zabierania" mu
wiatru juz sie skonczyta. Teraz to on bedac z tytu, na naszej nawietrznej bedzie starat sie nas
Jprzykry¢" - zabra¢ nam wiatr. To teraz my musimy tak zeglowac¢, aby mie¢ czysty,
niezaktécony wiatr;

2. wszystkie szkwaty nasz konkurent bedgc na nawietrznej dostanie pierwszy, przez co bedzie
pierwszy przyspieszat zmniejszajgc strate;

3. analogicznie do halséwki tu tez musimy uwaza¢ na zmiany kierunku wiatru. Tym razem
zasada wyboru strony trasy jest odwrotna: jesli przyjdzie zmiana z lewej strony trasy, to ptyn w
prawo. W momencie zmiany zyskujesz przewage (rys 1).
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Celem tej fazy wyscigu jest oczywiscie jak najszybsze osiggniecie dolnego znaku, czyli boi
zawietrznej. W praktyce mozemy wyrozni¢ dwa gtéwne sposoby na osiggniecie zamierzonego celu:

1. staraé sie zastania¢ wiatr przeciwnikowi i przez to go spowalniaé;
2. osiggna¢ takg pozycje wzgledem przeciwnika, aby by¢ po wewnetrznej stronie od boi (rys 2).
To umozliwi nam okrazenie boi jako pierwszemu, ale o tym za chwile.



Zatézmy, ze zaczynamy kurs petny z matg przewaga nad konkurentem. Po gérnej boi jesteSmy na
lewym halsie. W przypadku wiatru stalego w kierunku optaca nam sie kontynuowaé zegluge tym
halsem, gdyz po pézniejszym zwrocie bedziemy mieli pierwszenstwo nad konkurentem (rys 3).

Ptynac, caty czas unikamy stozka gonigcego nas konkurenta.

Jesli jacht B osigga pozycje starajac sie ,zabra¢" nam wiatr, mamy dwie mozliwosci obrony: ostrzy¢
lub odpadac¢. Odpadajac, ptyniemy petniej, czyli wolniej. Jesli konkurent powtérzy nasz ruch, niewiele
zyskamy, a mozemy straci¢ dystans. Dlatego najczesciej bronimy sie wyostrzajac i starajac sie wyjs¢
ze stozka gonigcego nas jachtu. Ostrzac, jacht przyspiesza, przez to jest szansa, ze zwiekszymy
naszg przewage (rys 4).



Oczywiscie jacht B moze rowniez ostrzy¢ i wtedy dochodzi do tzw. ,wywozenia". Jest to skuteczna

forma obrony, ale nalezy uwazac¢ na dwie sytuacje:

a) wyostrzymy za bardzo i nasz zagiel dodatkowy, np. spinaker, przestanie pracowaé. Przy
silnym wietrze gwattowne ostrzenie moze spowodowac utrate kontroli nad jachtem i w efekcie
jego zatrzymanie. Jesli do tego dojdzie, stracimy prowadzenie;

b) musimy tak ostrzyé¢, aby uniemozliwi¢ jachtowi B przejscie na nasza, strone zawietrzna. Jesli
jacht B osiagnie pozycje blisko po naszej zawietrznej, bedzie blokowat nasze ruchy i
uniemozliwi wykonanie zwrotu. Taka sytuacja jest dla nas bardzo niekorzystna (rys 5).

4

Poprawnie wykonana obrona przez ostrzenie powinna spowodowac, ze jacht B znajdzie sie
bezposrednio za nasza rufg lub lekko po nawietrznej.
Oczywiscie jacht B moze atakowac¢ wykonujgc zwrot. W takim przypadku mamy dwie mozliwosci:
a) kontrolowaé go i powtarzaé jego ruchy (analogicznie do walki na zwroty na halséwce), ale
starajac sie unikaé jego ,stozka" i mie¢ jacht B zawsze ze swojej prawej strony. Wtedy
bedziemy mieli atut prawego halsu i pierwszenstwo (rys 6);
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b) ,odpusci¢" i zeglowa¢ w swojg wybrang strone, o ile jesteSmy pewni, ze ta strona bedzie
korzystniejsza (zmiana kierunku wiatru, silniejsze szkwaty). Ta opcja jest ryzykowna, ale w
przypadku, gdy wykonujemy zwroty wolniej niz konkurent, moze by¢ dla nas jedyng szansg
skutecznej obrony.

Dolny znak, czyli boja zawietrzna

Zeglujgc kurem petnym dochodzimy do momentu, gdy powinnismy wykonaé zwrot, aby ptyngé w
kierunku boi. Moment ten to osiggniecie tzw ,layline" (niestety nikt nie wymyslit jeszcze polskiego
odpowiednika tej nazwy). ,Layline" to po prostu linia kursu optymalnego prowadzacego do boi. Mamy
wiec dwie ,layline": prawohalsowg i lewohalsowg (rys 7).

Inaczej mowigc ptynac po ,layline" ptyniemy kursem docelowym na boje. Oczywiscie na kursie na
wiatr i na gérnym znaku okreslenia te rowniez sg stosowane. Layline, jej kat wzgledem wiatru zalezy
od wielu czynnikow: jachtu, sity wiatru, typu jachtu i zagla, ktérego uzywamy (np. przy spinakerach kat
miedzy obiema laylines bedzie mniejszy, przy genakerach natomiast wiekszy) (rys 7a).



W tym momencie musimy wyjasni¢ sobie jeszcze jedno pojecie: prawo ostrzenia. To bardzo wazny
element rozgrywki szczegdlnie na kursie petnym. Zaktadamy, ze oba jachty ptyng blisko siebie. Jesli
sg w kryciu (krycie zostato wyjasnione podczas omawiania halséwki, w czesci 2), jacht zawietrzny B
ma pierwszenstwo i moze ,ostrzy¢" jacht A. Pod jednym wszak warunkiem: ze krycie nie zostato
osiggniete z pozycji ,swobodny z tytu" wzgledem jachtu A. Inaczej moéwiac, jesli dogonimy jacht A i
osiggniemy krycie po zawietrznej, nie mamy prawa ostrzy¢ jachtu A powyzej jego kursu wtasciwego.
Wtedy nie mamy prawa ostrzenia! (rys 8)

Co to jest kurs wiasciwy? Wedtug przepiséw jest to kurs, jakim zeglowatby jacht w celu jak
najszybszego ukonczenia wyscigu (osiggniecia znaku). Jest to bardzo ptynne pojecie przysparzajgce
najwiecej probleméw sedziom i zatlogom przy interpretacji na wodzie. Dla uproszczenia mozemy
przyjac, ze jacht A w tym przypadku sam decyduije, ze kurs, ktérym ptynie,

jest jego kursem wiasciwym.

Jesli natomiast krycie zostato osiggniete w kazdym innym przypadku (np. w efekcie zwrotu lub
wyprzedzania przez jacht A), jacht B ma prawo ostrzenia. Oczywiscie ostrzy¢é mozemy az do linii
wiatru. (rys 8a)



Oba jachty osiagaja layline.
Jesli jacht B ma prawo ostrzenia moze ptynaé dalej i blokowaé¢ jacht A. Moze ptyna¢ tak daleko, jak

uzna to za konieczne, aby uzyskaé wystarczajgcg przewage, wykonac¢ zwrot i osiggna¢ dolny znak
jako pierwszy (rys 9).

Jesli natomiast jacht B nie ma prawa ostrzenia, jacht A moze zada¢ miejsca do wykonania zwrotu,
gdyz chce kontynuowac swojg zegluge kursem wiasciwym (rys 9a).



Jak wspomnielismy, jest to trudne do interpretacji, czy jacht A juz musi wykonaé¢ zwrot, czy nie, czy
osiggnat juz layline, czy nie. Wszystko w rekach arbitréw i ich oceny sytuacji...

Ciekawostkg jest to, ze bedac jachtem B bez prawa ostrzenia, mozemy je naby¢ wykonujgc szybko
dwa zwroty przez rufe, caly czas oczywiscie utrzymujac krycie. Jest to czesto stosowane w przypadku
zeglugi na spinakerach, ktére umozliwiajg ptynigcie fordewindem i przez to przerzucenie grota z jedne;j
burty na druga, (rys 10)

Celem tych wszystkich manewrow jest osiggniecie strefy 2L wokét dolnej boi jako jacht wewnetrzny
(analogicznie do sytuacji oméwionej przy okrgzaniu gornego znaku). To da nam prawo drogi i
okrazymy znak jako pierwsi. Przypomnijmy:

Jesli oba jachty na tym samym halsie wejdg w ,strefe dwéch dtugosci todzi wokoét boi" (2L), prawo
drogi zaczyna mie¢ jacht wewnetrzny B, a jacht zewnetrzny A musi ustepowac - jesli jachty osiggnety
strefe 2L w kryciu. Jacht A mimo tego, ze prowadzi, musi ustgpi¢ miejsca i straci prowadzenie
(rysi1a).



Jesli strefe osiggnety bez krycia, pierwszenstwo bedzie miat ten jacht, ktory te strefe osiagnat pierwszy
(rys 11b).

W jaki sposéb jacht A moze sie broni¢? Najczesciej jacht A przed osiggnieciem strefy 2L ostrzy jacht B
jesli ma prawo ostrzenial). Moze ostrzyé az do linii wiatru. W tan sposéb moze zerwaé krycie i
osiggngc strefe 2L bedac swobodnym, czyli bez krycia. Boje okrazy pierwszy i utrzyma prowadzenie
(rys 12). Przed takim atakiem jachtu A praktycznie jacht B nie ma obrony. W czasie ostrzenia jacht A
musi zostawi¢ miejsce jachtowi B do ustepowania, a jacht B musi niezwtocznie ostrzy¢, jesli A tego
zazgda. Niedotrzymanie tych zasad moze spowodowac natozenie na ktérys z jachtow.



Meta, czyli finiszujemy

W meczach w odréznieniu od wyscigow flotowych meta jest na kursie petnym. Sprawa jest bardzo
prosta: linie mety nalezy przekroczy¢é wczesniej niz konkurent. Jednak w przypadku, gdy oba jachty
ptyna blisko siebie, walka o ostatnie metry moze byé bardzo emocjonujaca. Nalezy zwr6cié uwage na
jeden bardzo wazny element: jesli linia mety ustawiona jest prostopadle do linii wiatru, to praktycznie
nie ma znaczenia, w ktérym jej miejscu ukonczymy wyscig. Oczywiscie w bezposredniej bliskosci
drugiego jachtu korzystniej jest konczy¢ wyscig na prawym halsie, zachowujemy wtedy atut prawa
drogi.

Jesli natomiast linia mety nie jest prostopadle do linii wiatru, moze sie okazac¢, ze ktorys z jej koncéw
(boja lub statek komisji) jest ,wyzej", blizej wiatru - wtedy korzystniej jest tak manewrowaé, aby
konczy¢ wyscig jak najblizej tego konca (rys 13).



Wykonanie kary

Czesto zdarza sie, ze juz na samej mecie jacht wykonuje zalegtg kare. Czemu dopiero na mecie?
Ot6z powoddw jest kilka:

e dajemy sobie maksymalnie duzo czasu, aby liczy¢é na anulowanie naszej zalegtej kary w
przypadku mozliwego natozenia kary na konkurenta (kary sig ,znoszg");

e minimalizujemy strate dystansu, poniewaz nie musimy juz rozpedzac¢ jachtu po wykonaniu
kary - juz jestesmy na mecie;

e wykonujgc kare na kursie z wiatrem musimy zrzuci¢ dodatkowy zagiel (np. spinaker). Jesli
wykonamy kare i wejdziemy od razu na mete, nie musimy go stawiaé z powrotem i traci¢
czasu.

Najtatwiej, szczegblnie przy wigkszych i mniej zwrotnych jachtach, wykona¢ kare okrazajac boje na
koncu linii mety. Wtedy tatwiej jest nam kontrolowa¢ potozenie jachtu wzgledem linii mety - po
wykonaniu kary musimy przekroczyc¢ linie mety od strony kursowej - tu nawietrznej (rys 14).



Startujemy!

Oczywiscie nie jesteSmy w stanie omoéwi¢ wszystkich mozliwych sytuacji i konkretnych zachowan,
ktére wystepujg podczas wyscigbw meczowych. Przedstawilismy tu podstawowe problemy i
najbardziej typowe sytuacje, jakie mozemy zaobserwowac $ledzac np. trwajgce wiasnie regaty o
Puchar Ameryki. Mam nadzieje, ze utatwi to Wam ogladanie i zrozumienie manewréw wykonywanych
przez najlepszych sternikéw swiata, a by¢ moze skioni niektérych z Was do sprébowania samemu sit
w meczach, do czego Was serdecznie zachecam i polecam lekture Przepiséw Regatowych i dodatku
C poswieconego match-racingowi. Zabawa i emocje na wodzie gwarantowane.
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