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Du�o słycha� ostatnio o �eglarskich meczach (z angielskiego match-racing), coraz wi�cej imprez 
rozgrywa si� w tej formule. Polscy �eglarze �wi�c� tu triumfy - mistrzem �wiata został Karol Jabło�ski, 
Przemek Tarnacki wspina si� w rankingu ISAF, Janecki "Jabes" wygrywa samochód: wszystko w 
meczach. Co jest takiego w match-racingu, czym ró�ni si� on od "normalnych" regat? 
 
Najwi�kszy cykl imprez meczowych Swedish Match Tour trwa przez 12 miesi�cy, a regaty odbywaj� 
si� w 9 krajach z pul� nagród 400.000 USD. Na starcie wszyscy najlepsi i najsłynniejsi sternicy �wiata, 
zdobywcy i pretendenci do Pucharu Ameryki.  
Sam Puchar Ameryki to cel �eglarzy regatowych na całym �wiecie, a zarazem esencja match-racingu. 
Rozpoczynaj�ce si� w pa�dzierniku zmagania w Louis Vuitton Cup o wyłonienie tego, kto b�dzie 
walczył z Nowozelandczykami o Puchar Ameryki w roku 2003, to dobry moment, aby przybli�y� tajniki 
tej formy rywalizacji. Tak od strony przepisów jak i elementów taktyki.  
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W zupełnym uproszczeniu mo�na powiedzie� tak: mecz to wy�cig dwóch jachtów - ten z przodu 
wygrywa, ten z tyłu przegrywa. Prawie jak w boksie: by� drugim to niewielka satysfakcja....   
W meczach przeciwnikiem jest tylko jeden jacht i to zdecydowanie zmienia taktyk� i sposób walki w 
porównaniu do tradycyjnych regat flotowych. Czy trudniej jest wygra� w meczu, czy w wy�cigu 
flotowym: na to pytanie nie ma jednoznacznej odpowiedzi i nawet nie próbujmy tego rozstrzyga�. 
Faktem natomiast jest, �e ten, kto dobrze pływa mecze, niekoniecznie musi dobrze pływa� flotowo, i 
odwrotnie. Chocia� s� i tacy, którzy obie te umiej�tno�ci posiadaj� opanowane w wysokim stopniu. 
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Trasa typowego meczu jest bardzo prosta: składa si� linii startu/mety oraz dwóch  boi: znaku 
nawietrznego - boi górnej, i znaku zawietrznego - boi dolnej. Boja dolna zawsze ustawiona jest troch� 
powy�ej linii startu/mety. Trasa taka nazywana jest popularnie "�ledziem" lub "up&downem". Start w 
meczach zawsze jest na kursach na wiatr - czyli na halsówce, meta zawsze na kursie pełnym - czyli z 
wiatrem. W typowych meczach wykonuje si� dwa okr��enia trasy, w Pucharze Ameryki (PA) tych 
okr��e� jest 3. W Pucharze dodatkowo całkowita długo�� trasy jest �ci�le okre�lona: 18,5 Mm, a 
odległo�� mi�dzy znakami górnym i dolnym wynosi dokładnie 3 Mm. Uwaga: trasa meczowa zawsze 
jest prawoskr�tna - odwrotnie ni� w wy�cigach flotowych. 
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Ciekawostk� jest fakt, �e regaty Pucharu rozgrywane s� w �ci�le okre�lonych warunkach wietrznych, 
gdy siła wiatru wynosi �rednio od 7-18 w�złów i nie mo�e przekroczy� 23 w�złów. Jest to 
podyktowane specyfik� konstrukcji jachtów klasy IACC, a przez to bezpiecze�stwem startuj�cych. 
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Start w meczach to bodaj�e najwa�niejsza i na pewno najbardziej widowiskowa cz��� pojedynku. 
Ogólnie celem walki przedstartowej jest uzyskanie przewagi nad drugim jachtem poprzez: 
- lepsz� pozycj� na starcie 
- spowodowanie nało�enia kary lub kar na drugi jacht 
 
Zanim o taktyce i przepisach, to par� słów o planie samego pola startowego. Pole startowe to obszar 
poni�ej linii startu. Linia startu to prosta mi�dzy lew� boj� startow� a nabie�nikiem umieszczonym na 
statku komisji regatowej. Powy�ej pola startowego, poza jego ko�cami po prawej i lewej stronie 
znajduj� si� pola przedstartowe. Jachty oznaczone s� flagami: jeden �ółt�, drugi niebiesk�. 
Odpowiednio pola startowe dla obu jachtów s�: �ółte - to z prawej koło komisji, i niebieskie, to z lewej 
koło boi. W momencie otwarcia pola startowego oba jachty z pól przedstartowych spływaj� przez lini� 
startu od strony nawietrznej na pole startowe.  
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Najcz��ciej czas otwarcia pola startowego to 4 minuty przed startem. W Pucharze jest to 5 minut 
przed startem. Jachty maj� 2 minuty od otwarcia na wej�cie w pole startowe - po tym czasie, je�li jacht 
nie wszedł w pole startowe, otrzymuje kar�. Jakie s� kary w meczach, to za chwil�. 
Po sygnale startu jachty maj� limit czasu na wystartowanie, ale czas ten okre�lany jest ka�dorazowo 
przez instrukcje �eglugi konkretnych regat. Je�li jacht nie wystartuje w okre�lonym limicie czasu, 
otrzymuje 0 pkt., czyli je�li oba jachty nie zd��� na start, to mamy remis. 
Z punktu widzenia taktyki, jacht �ółty, startuj�cy z prawej strony, ma przewag�, gdy� wchodz�c w pole 
startowe automatycznie znajduje si� na prawym halsie: czyli ma prawo drogi i jacht niebieski musi mu 
ust�powa�. Dlatego w przypadku wi�kszej liczby meczów jachty zamieniaj� si� stronami w celu 
wyrównania szans.  
 
Aby wyja�ni� taktyk�, podzielmy pole startowe na 2 strefy: 

• Bezpieczna, ta, z której mo�na przej�� lini� startu, czyli wystartowa�, płyn�c na prawym 
halsie. 

• Niebezpieczna, "kozi róg", z której start na prawym halsie jest niemo�liwy, a dopuszczony jest 
tylko start na halsie lewym. 

 
Ogólnie mo�na powiedzie�, �e sytuacja, gdy jacht A b�dzie w strefie Bezpiecznej, a jacht B w 
Niebezpiecznej daje przewag� jachtowi A. 
Na rysunku obok pokazujemy te� pozycje, w których jacht A ma przewag� nad jachtem B. Do której� z 
tych pozycji nale�y d��y�, aby zwi�kszy� szanse na wygranie startu i uzyskanie przewagi. 
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Mo�na generalnie powiedzie�, �e korzystniej jest by� po stronie wewn�trznej, czyli bli�ej pola 
startowego ni� konkurent. Jak do tego mo�e doj��? 
Cofniemy si� do momentu otwarcia pola startowego. Wa�nym jest, aby wej�� w to pole tak szybko, jak 
jest to mo�liwe. Jest to bardzo wa�ne szczególnie w przypadku krótkich linii startu. Zakładamy �e oba 
jachty weszły w pole startowe jednocze�nie i ich kursy przecinaj� si�, wtedy jacht �ółty (A) zawsze 
b�dzie d��ył do zmuszenia jachtu niebieskiego (B) do ust�powania i je�li b�dzie to mo�liwe 
zap�dzenia go do strefy Niebezpiecznej, na zewn�trz pola startowego. Niebieski mo�e broni� si� na 
dwa sposoby:  

1. przez ostrzenie do wiatru; 
2. przez odpadanie. 

 

 
Ostrzenie jest bezpieczniejsze i daje o wiele wi�cej mo�liwo�ci pó�niej, o ile wykonane b�dzie na tyle 
wcze�nie, aby nie da� szansy �ółtemu na protestowanie w sytuacji lewy-prawy hals. Niebieski (B) 
podczas ostrzenia zawsze b�dzie na lewym halsie a� do osi�gni�cia linii wiatru. Przez ten czas �ółty 
(A) cały czas b�dzie na prawym halsie. Jacht B musi ostrzy� a� do linii wiatru, gdzie b�dzie 
bezpieczny wzgl�dem prawohalsowego A (bo b�dzie ostrzejszy, czyli nab�dzie prawo drogi ). A 
równie� ostrzy do linii wiatru i oba jachty stoj� w łopocie. Teraz istotnym jest, który z jachtów jest w 
stanie dłu�ej utrzyma� si� w linii wiatru. Je�li jeden z jachtów zdryfuje na drugi i dojdzie do sytuacji 
protestowej - tu prawie kolizyjnej - zostanie ukarany kar�. Je�li uda si� unikn�� sytuacji protestowej to 
odpadaj�c umo�liwia drugiemu jachtowi "wej�cie sobie na ruf�", czyli oddanie mu kontroli. Wy�sz� 
szkoł� jazdy jest umiej�tno�� w tej sytuacji płyni�cia wstecz i w ten sposób umo�liwienie sobie 
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"wej�cia na ruf�" konkurenta lub przej�cia na jego drug� stron�, co w przypadku jachtu B byłoby 
korzystne. Trzeba jednak pami�ta� o tym, �e płyn�c wstecz musimy ust�powa�, nie mamy prawa 
drogi.  
 

 
Co daje "wej�cie na ruf�", pokazuje rysunek poni�ej, gdzie jacht A musi broni� si� przed B i 
praktycznie ma tylko jedn� bezpieczn� mo�liwo��: wyostrzenie ponowne do linii wiatru. Wystarczy, �e 
jacht B b�dzie powtarzał ruchy A i w efekcie mo�e spowodowa�, �e A znajdzie si� na zewn�trz pola 
startowego. 

 
Druga opcja, łatwiejsza do wykonania, to odpadanie. Odpadanie powinno si� stosowa� w momencie, 
gdy b�d�c jachtem B mamy szanse przej�� przed dziobem A, czyli "uciec". Taka sytuacja najcz��ciej 
ma miejsce, gdy jacht A wejdzie pó�niej w pole startowe lub wiatr wieje nieprostopadle do linii startu, a 
lekko z prawej strony. W tym momencie A b�dzie płyn�ł pełniej, mo�e nawet fordewindem - czyli 
wolniej, podczas gdy B b�dzie płyn�ł ostrzej, nawet półwiatrem i przez to szybciej. Je�li B uda si� 
"uciec" i ma na tyle miejsca, mo�e nawet wykona� zwrot na wiatr i sta� si� prawohalsowym i w 
dodatku zawietrznym w stosunku do A: czyli b�dzie miał prawo drogi. Je�li nie uda mu si� wykona� 
zwrotu i "złapa�" A, oba jachty najcz��ciej zaczynaj� kr��y� wokół siebie staraj�c si� jeden drugiemu 
"wej�� na ruf�". I tu wszystko w r�kach załogi i jej sprawno�ci w manewrowaniu. 
Gorzej je�li B nie uda si� "uciec" - przej�� przed dziobem A. Wtedy pozostaje mu wykonanie zwrotu z 
wiatrem (rufy) i ostrzenie do wiatru. Efektem najcz��ciej jest jednak niebezpieczne zbli�enie si� lub 
wr�cz wej�cie w stref� Niebezpieczn�, a to jest dla B niekorzystne. 
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W całej walce przedstartowej nie wolno zapomina� o czasie pozostałym do startu. Praktycznie 
nieistotne jest, kiedy wystartujemy, o ile nasza pozycja jest korzystniejsza w stosunku do drugiego 
jachtu - byle tylko wystartowa� w okre�lonym limicie czasu przed zamkni�ciem startu. Je�li natomiast 
w wyniku walki przedstartowej �aden z jachtów nie uzyskał pozycji korzystniejszej, to czas, w jakim 
wystartujemy, zaczyna mie� znaczenie, jak w normalnym wy�cigu flotowym. Wa�nym jest te� 
oczywi�cie miejsce, z którego wystartujemy, która strona linii startowej jest korzystniejsza.  
Wy�sza szkoła jazdy wymagaj�ca wysokiej precyzji i wyczucia to sytuacja, gdy tak długo utrzymujemy 
drugi jacht na zewn�trz pola startowego, aby samemu zd��y� wystartowa� w limicie czasu, a 
konkurent ju� nie - wtedy wygrywamy wy�cig, bo drugi jacht po prostu nie zd��ył na start. 
Niebezpiecze�stwo polega na tym, �e zdarza si�, i� oba jachty w ferworze walki odpłyn� tak daleko od 
startu, �e oba nie zdołaj� wystartowa� w limicie czasu. Wtedy mamy remis. 
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Podstawowa zasada: wszystkie kary mo�emy wykonywa� dopiero po wystartowaniu. Wi�c kar 
nabytych podczas walki przedstartowej nie wykonujemy od razu, lecz po starcie. I tu uwaga, 
maksymalnie kar mo�emy mie� 2 - trzecia kara automatycznie eliminuje nas z walki. 
Je�li mamy kar� i została nało�ona kara na drugi jacht, to kary si� wzajemnie znosz�. To wa�ny 
element, gdy� zamiast wykonywa� kar� mo�e opłaca� si� atak oraz próba zmuszenia drugiego jachtu 
do bł�du i nało�enia na niego kary.  
Maj�c na koncie 2 kary, jedn� z nich jeste�my zobowi�zani przy najbli�szej okazji wykona�. Podczas 
wykonywania kary nie mamy prawa drogi i musimy ust�powa�. 
Kary nie wolno wykonywa� w strefie 2 długo�ci łodzi wokół boi. 
Kary, jak wspomnieli�my wcze�niej, mo�emy dosta� za naruszenia prawa drogi lub bł�d w procedurze 
startowej: za szybkie lub zbyt pó�ne wej�cie w pole startowe. Kar� s�dzia mo�e te� przyzna� za 
niedozwolone �rodki nap�dowe, czyli najcz��ciej za tzw. pompowanie. 
Kar� w meczach jest wykonanie dodatkowego zwrotu: przy halsówce b�dzie to zwrot z wiatrem (rufa), 
na kursach pełnych b�dzie to zwrot na wiatr (sztag). Przy wykonywaniu kary na kursie pełnym nale�y 
pami�ta� o tym, �eby w momencie przecinania dziobem linii wiatru opu�ci� �agiel dodatkowy (je�li jest 
- spinaker, genaker itp.) poni�ej zaczepu bomu �agla głównego. Inaczej wykonanie kary nie zostanie 
zaliczone. 
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Wszystkie inne przewinienia, np. dotkni�cie boi czy falstart, s� naprawiane identycznie jak w 
wy�cigach flotowych. 
Jeszcze jedno zdanie o s�dziach: zawsze co najmniej jeden s�dzia s�dziuje przez cały czas jeden 
mecz, pod��aj�c za jachtami na motorówce, aby by� jak najbli�ej sytuacji. Wszystkie decyzje s�dzia 
podejmuje na wodzie i s� one nieodwołalne. Je�li s�dziów jest dwóch, to ich decyzje musz� by� 
zgodne, aby były wa�ne. Kary sygnalizowane s� przez s�dziego przez podniesienie flagi z kolorem 
jachtu ukaranego.  
Zawodnicy protesty zgłaszaj� najcz��ciej przez podniesienie flagi Y i okrzyk "protest". 
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W poprzedniej cz��ci omówili�my główne elementy procedury i taktyki przedstartowej. Teraz czas na 
sam start i taktyk� na trasie wy�cigu. Notabene poznanie tych niuansów, pomo�e nam obserwowa� ze 
zrozumieniem zmagania najlepszych �eglarzy �wiata tocz�ce si� obecnie w Louis Vuitton Cup... 
Przypomnijmy, �e celem walki przedstartowej jest osi�gni�cie przewagi nad konkurentem. B�d� to 
poprzez spowodowanie nało�enia na niego Kary, b�d� przez osi�gniecie lepszej pozycji wzgl�dem 
niego w momencie startu. 
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Je�li nie udało nam si� uzyska� przewagi nad konkurentem lub wybrali�my taktyk� startu z lepszej 
strony, 10 powinni�my oceni� i zdecydowa� si�, z której strony linii startu chcemy rozpocz�� nasz 
wy�cig. Gdy linia startu jest ustawiona idealnie prostopadle do wiatru ka�de miejsce, z którego 
wystartujemy, teoretycznie jest jednakowo dobre. Startuj�c bardziej z prawej strony ni� konkurent 
mamy jednak przewag�, gdy� w momencie skrzy�owania kursów b�dziemy na halsie prawym i mamy 
pierwsze�stwo (rys 1). 
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Sytuacja zmienia si�, gdy kierunek wiatru nie jest prostopadły do iinii startu. Wtedy zasada jest prosta: 
ta strona, z której wieje wiatr, jest korzystniejsza, czyli je�li wiatr skr�cił tak. �e wieje z lewej strony linii 
startu, to powinni�my startowa� z lewej strony, maksymalnie blisko boi startowej. Wtedy lewy hals jest 
korzystniejszy (rys 2). 

 
Oczywi�cie przypominam, �e istotnym jest czas wej�cia na start oraz jak najwi�ksza pr�dko�� jachtu. 
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Zasada wyboru korzystniejszej strony, a zarazem korzystnego halsu odnosi si� równie� do całej 
pó�niejszej halsówki. Je�li w momencie startu wiatr jest prostopadły do linii startu, ale przewidujemy 
pó�niejsz� zmian� jego kierunku na przykład w lewo. to powinni�my 
 
startowa� i płyn�� w lew� stron� trasy. Dlaczego tak jest? Przedstawia to graficznie rysunek 3. 
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Jacht A popłyn�ł prawym halsem w lew� stron�, bo przewidział, �e wiatr skr�ci w lewo. W momencie 
zmiany kierunku wiatru na W1 wykonał zwrot na wiatr i popłyn�ł korzystniejszym lewym halsem w 
kierunku górnej boi. Jacht B, który wystartował z prawej strony startu i popłyn�ł w praw� stron� trasy w 
tych samych warunkach wietrznych b�dzie musiał pokona� dłu�sz� drog� i na górnej boi b�dzie miał 
strat� do jachtu A. Powy�sze zasady dotycz� równie� oczywi�cie wy�cigów flotowych. Je�li zmiany 
kierunku wiatru s� regularne, a my znamy ich rozkład na trasie, mo�na nawet zaplanowa� cał� 
halsówk�. 
Je�li w walce przedstartowej udało nam si� uzyska� przewag� i mamy Korzystniejsz� pozycj� ni� 
konkurent, wybór miejsca startu oraz strona trasy, w któr� popłyniemy, maj� mniejsze znaczenie. 
D��ymy do takiej sytuacji, aby jacht konkurenta �eglował w strefie wiatru zakłóconego - w tzw. 
"sto�ku". Gdzie takie strefy wyst�puj�? Pokazuje to rysunek 4.  

 
Utrzymanie konkurenta w tych strefach gwarantuje ram przewag� szybko�ci i ostro�ci w stosunku do 
niego. To mo�e zapewni� nam wygranie halsówki i przewag� na górnej boi. 
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Oczywi�cie jacht zasłaniany (B) mo�e si� broni�. Najcz��ciej stosuje si� tutaj tzw. „walk� na zwroty". 
Polega to na wykonywaniu serii cz�stych zwrotów na wiatr, tak. aby wydosta� si� ze „sto�ka" i 
odzyska� czysty wiatr, a przez to pr�dko�� i ostro��. O powodzeniu takiego ataku decyduje lepsza 
umiej�tno�� wykonywania zwrotów- szybko��, technika i zgranie załogi podczas manewrów. Jacht 
kryj�cy (A), maj�cy przewag�, mo�e broni� si� przed takim atakiem staraj�c si� powtarza� wszystkie 
ruchy konkurenta. Je�li b�dzie wykonywał je gorzej, to jacht B ucieknie mu i odzyska pełn� swobod�. 
(rys 5a i 5b). 

 
Jakie znaczenie ma tutaj technika wykonywania zwrotów, mo�e pokaza� prosty przykład: je�li 
b�dziemy wykonywa� zwrot tylko o 1 sek. wolniej ni� przeciwnik, to po wykonaniu 10-15 zwrotów 
mo�emy straci� ok. 15 sekund w stosunku do niego - a to mo�e spowodowa�, �e nasza z trudem 
wypracowana przed startem przewaga zostanie stracona. Ciekawostk� jest fakt, �e w Pucharze 
AMERYKI zdarzało si� wykonywa� jachtom podczas jednej halsówki około 100 zwrotów... 
Podsumowuj�c halsówk�, kierujemy si� 3 zasadami: 

1. Zawsze staraj si� tak płyn��, aby znajdowa� si� mi�dzy boj� górn� a twoim przeciwnikiem. 
2. Je�li wiatr b�dzie skr�cał w lewo, płyn w lewo - je�li w prawo, to w pły� w prawo (patrz rys 3) 
3. Je�li wiatr jest stały w kierunku, b�d�c z prawej strony masz przewag�, bo przy spotkaniu z 

konkurentem b�dziesz na prawym halsie. 
W uzupełnieniu taktyki na hal-sówce warto wspomnie� o sytuacjach, gdy jachty spotykaj� si� na 
dwóch ró�nych halsach. Je�li zało�ymy, �e jacht prawohalsowy A chce dalej płyn�� w kierunku lewej 
strony trasy, a jacht lewo-halsowy B w praw� stron� trasy, to sytuacja jest prosta: B ust�puje A i jachty 
dalej �egluj� w swoim kierunku. 
Przyjmijmy, �e jacht A chce jednak dalej pozosta� z prawej strony trasy. Mo�e to uzyska� przez 
wykonanie zwrotu na wiatr i zmuszenie jachtu B do zwrotu oraz �eglug� w lew� stron�. Je�li B nie 
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wykona zwrotu, to b�dzie płyn�ł w strefie wiatru zakłóconego i tracił dystans do A. Jest to mało 
opłacalne. (rys 6) 

 
Co wi�c mo�e zrobi� jacht B? Odpowiednio wcze�niej odpa�� ust�puj�c A i próbowa� przej�� mu za 
ruf� (rys 6a).  

 
Je�li jednak A zorientuje si� w sytuacji, mo�e równie� odpa�� w kierunku B i zmusi� go do zwrotu. 
Obecne przepisy meczowe pozwalaj� na takie „polowanie", nawet je�li B ust�puje (tylko w meczach!). 
Jacht A mo�e zmieni� kurs utrudniaj�c B odpadanie, jednak A nie mo�e odpa�� poni�ej 90°. czyli 
półwiatru. (rys6b)  

 
Je�li odpadnie dalej, jacht B mo�e go protestowa� i jacht A otrzyma kar�. 
Je�li B jednak uda si� przej�� za ruf� A, który wykona zwrot, ale pó�niej, sytuacja B mo�e by� 
korzystniejsza - staje si� zawietrznym i o ile odległo�� mi�dzy jachtami jest na tyle mała. mo�e ostrzy� 
A i zmusi� go do zwrotu lub wyprzedzi� (rys 7). 
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Przypomnijmy, �e wykonuj�c zwrot, jacht traci prawo drogi i musi ust�powa�, tak wi�c wszystkie lego 
typu manewry musz� by� wykonywane z odpowiednim wyprzedzeniem i nic w bezpo�redniej blisko�ci 
drugiego jachtu. Wykonuj�c zwrot nie mo�emy zmusi� drugiego jachtu do zmiany kursu, chyba �e 
wcze�niej ten zwrot uko�czymy. 

����	���	�������

Na zako�czenie omawiania halsówki par� słów o wykonywaniu kar. Przypomnijmy, �e w meczach 
kar� jest wykonanie dodatkowego zwrotu - na kursach na wiatr b�dzie to wykonanie zwrotu z wiatrem, 
czyli rufy. Je�li mamy przewag� nad konkurentem lub z innych powodów chcemy wykona� kar� na 
hal-sówce, opłaca si� j� wykona� w momencie, gdy planujemy wykonanie zwrotu na wiatr (sztagu) 
Zamiast planowanego sztagu wykonujemy zwrot z wiatrem - tracimy troch� czasu i wysoko�ci, ale po 
wykonaniu kary jeste�my ju� na po��danym halsie. (rys. 8) 

 
Nale�y jednak pami�ta�, �e kary nie mo�emy wykonywa� w „strefie 2 długo�ci lodzi wokół boi" oraz �e 
w momencie wykonywania kary nie mamy prawa drogi i musimy ust�powa�. 
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Jak ju� wspominali�my, trasa w meczach jest prawoskr�tna w odró�nieniu od wy�cigów flotowych. 
Boje musimy okr��a� praw� burt�, czyli b�d�c na lewym halsie. Jak łatwo zauwa�y�, rodzi to 
komplikacje, gdy� b�d�c na lewym halsie musimy ust�powa� jachtowi na prawym halsie. Dlatego te� 
mimo przewagi mo�e zdarzy� si�, �e b�dziemy musieli ust�pi� jachtowi prawo halsowemu. 
Rozpatrzmy dwa przypadki, gdy jachty wchodz� na boj�: 

1. na tym samym halsie; 
2. na przeciwnych halsach. 
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Gdy oba jachty zbli�aj� si� do boi na tym samym halsie, znaczenie ma to, czy s� w kryciu, czy nie. Co 
to jest krycie? Krycie wyst�puje w momencie, gdy jakakolwiek cz��� jachtu B znajduje si� przed 
 
prost� prostopadł� przechodz�ca przez najbardziej od tylu wysuni�ty punkt kadłuba jachtu A Najlepiej 
pokazuj� to rysunki 9a i 9b 

 
Krycie jest bardzo wa�nym elementem taktyki i fakt, czy jachty s� w kryciu, czy nie, decyduje o wielu 
prawach obu jachtów. Wa�nym jest tez. w jaki sposób krycie zostało osi�gni�te i kiedy przerwane. Ale 
o tym pó�niej. 
Gdy mamy do czynienia ze zbli�aniem si� do górnej boi na jednakowym halsie, prawo drogi jest 
czytelne zawietrzny (w praktyce ostrzejszy) ma pierwsze�stwo, nawietrzny musi ust�powa� Jednak 
je�li oba jachty wejd� w .stref� „dwóch długo�ci lodzi wokół boi" (2L), prawo drogi zmienia si�. 
Pierwsze�stwo zaczyna mie� jacht wewn�trzny B. a jacht zewn�trzny A musi ust�powa� - je�li jachty 
osi�gn�ły stref� 2L w kryciu. Jacht A mimo, ze prowadzi, musi ust�pi� miejsca i straci prowadzenie. 
(rys 10a) 

 
Je�li stref� osi�gn�ły bez krycia, pierwsze�stwo b�dzie miał ten jacht, który t� stref� osi�gn�ł 
pierwszy. (rys 10b) 



Match-racing, czyli �eglarskie mecze; wersja 1.0; rok 2002;  © Maciek Cylupa 2002-2011 

 
W jaki sposób jacht A mo�e Si� broni�? Najcz��ciej jacht A przed osi�gni�ciem strefy 2L ostrzy jacht 
B. Moz� ostrzy� a� do linii wiatru. W ten sposób mo�e zerwa� krycie i osi�gn�� stref� 2L b�d�c 
swobodnym, czyli bez krycia. Boj� okr��y pierwszy i utrzyma prowadzenie. (rys 11)  

 
Przed takim atakiem jachtu A praktycznie jacht B nie ma obrony W czasie ostrzenia jacht A musi 
zostawi� miejsce jachtowi B do ust�powania, a jacht B musi niezwłocznie ostrzy�, je�li A tego za��da 
Niedotrzymanie tych zasad mo�e spowodowa� nało�enie kar na który� z jachtów. 
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Na kursach na wiatr przy ró�nych halsach krycie nie wyst�puje. Decyduje tu tylko prawy hals. który ma 
pierwsze�stwo. Wi�c nawet osi�gaj�c stref� 2L pierwsi, ale b�d�c na halsie lewym, musimy ust�pi� 
jachtowi prawohalsowemu. 
Jacht B zbli�a si� do boi na lewym halsie i jego kurs przecina si� z kursem jachtu prawohalsowego A 
oraz B nie jest w stanie „przej�� mu przed dziobem". S� dwie mo�liwo�ci: albo B wykona zwrot na 
wiatr, albo odpadnie i przejdzie za ruf� A 
Je�li wykona zwrot, jest to praktycznie równoznaczne z oddaniem miejsca jachtowi A, który wykona 
zwrot w wybranym dogodnym momencie, a B b�dzie musiał czeka� na wykonanie zwrotu przez A. A 
b�dzie pierwszy w strefie 2L bez krycia i pierwszy okr��y znak (rys 12a) 
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Jacht B mo�e spróbowa� odpa�� i przej�� za ruf� A Je�li uda mu si� ten manewr, jego sytuacja 
b�dzie korzystniejsza Nawet je�li A wykona niezwłocznie zwrot i równie� znajdzie si� na lewym halsie, 
to jacht B b�dzie wewn�trzny i nab�dzie prawo drogi. B�dzie mógł ��da� od jachtu A miejsca do 
okr��enia znaku i okr��y ten znak jako pierwszy (rys 12b). 

 
Oczywi�cie jacht A mo�e si� broni� przed tak� sytuacj�. Robi to identycznie, jak zostało to omówione 
wcze�niej i pokazane na rysunku 6a - czyli przez odpadanie w kierunku jachtu B (tzw. polowanie) i 
zmuszenie go do zwrotu na wiatr. 
Stosuj�c "polowanie" nale�y pami�ta� o zostawieniu jachtowi B miejsca do wykonania zwrotu oraz o 
tym, �e taki manewr nie mo�e powodowa� zbyt du�ego ryzyka kolizji i uszkodzenia sprz�tu cdn 
 
Rys Marek Strauchold 
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W poprzednich dwóch cz��ciach omówili�my walk� przedstartow�, start i halsówk�. Czas na 
przybli�enie specyfiki kursów pełnych - z wiatrem oraz samego finiszu wy�cigu. 
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W momencie okr��enia górnego -nawietrznego znaku rozpoczyna si� kurs pełny. W mojej opinii to 
cz��� wy�cigu, która daje o wiele wi�cej mo�liwo�ci ataku i zagrywek taktycznych ni� halsówka. Z 
czego to wynika? Głównie z faktu, �e prowadzenie jachtu i wybór kursu optymalnego jest tu o wiele 
trudniejszy ni� przy kursie na wiatr. Ponadto mo�liwy k�t �eglugi wzgl�dem wiatru jest o wiele wi�kszy 
ni� w przypadku halsówki, gdzie płyniemy praktycznie w wi�kszo�ci maksymalnie ostro do wiatru. Na 
kursie pełnym mo�emy płyn�� ostrzej lub pełniej w zale�no�ci od potrzeby i uznania - po prostu mamy 
wi�ksz� swobod� w doborze kursu, nie ograniczon� k�tem martwym. 
Na pocz�tek par� ogólnych uwag. Rozpoczynaj�c kurs pełny, musimy pami�ta� o kilku wa�nych 
elementach, które w porównaniu do halsówki zmieniaj� si� diametralnie: 

1. je�li prowadzimy wy�cig, nasza mo�liwo�� „trzymania" konkurenta w sto�ku i „zabierania" mu 
wiatru ju� si� sko�czyła. Teraz to on b�d�c z tyłu, na naszej nawietrznej b�dzie starał si� nas 
„przykry�" - zabra� nam wiatr. To teraz my musimy tak �eglowa�, aby mie� czysty, 
niezakłócony wiatr; 

2. wszystkie szkwały nasz konkurent b�d�c na nawietrznej dostanie pierwszy, przez co b�dzie 
pierwszy przyspieszał zmniejszaj�c strat�; 

3. analogicznie do halsówki tu te� musimy uwa�a� na zmiany kierunku wiatru. Tym razem 
zasada wyboru strony trasy jest odwrotna: je�li przyjdzie zmiana z lewej strony trasy, to pły� w 
prawo. W momencie zmiany zyskujesz przewag� (rys 1). 

 
Celem tej fazy wy�cigu jest oczywi�cie jak najszybsze osi�gni�cie dolnego znaku, czyli boi 
zawietrznej. W praktyce mo�emy wyró�ni� dwa główne sposoby na osi�gni�cie zamierzonego celu: 
 

1. stara� si� zasłania� wiatr przeciwnikowi i przez to go spowalnia�; 
2. osi�gn�� tak� pozycj� wzgl�dem przeciwnika, aby by� po wewn�trznej stronie od boi (rys 2). 

To umo�liwi nam okr��enie boi jako pierwszemu, ale o tym za chwil�. 
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Załó�my, �e zaczynamy kurs pełny z mał� przewag� nad konkurentem. Po górnej boi jeste�my na 
lewym halsie. W przypadku wiatru stałego w kierunku opłaca nam si� kontynuowa� �eglug� tym 
halsem, gdy� po pó�niejszym zwrocie b�dziemy mieli pierwsze�stwo nad konkurentem (rys 3).  

 
Płyn�c, cały czas unikamy sto�ka goni�cego nas konkurenta. 
Je�li jacht B osi�ga pozycj� staraj�c si� „zabra�" nam wiatr, mamy dwie mo�liwo�ci obrony: ostrzy� 
lub odpada�. Odpadaj�c, płyniemy pełniej, czyli wolniej. Je�li konkurent powtórzy nasz ruch, niewiele 
zyskamy, a mo�emy straci� dystans. Dlatego najcz��ciej bronimy si� wyostrzaj�c i staraj�c si� wyj�� 
ze sto�ka goni�cego nas jachtu. Ostrz�c, jacht przyspiesza, przez to jest szansa, �e zwi�kszymy 
nasz� przewag� (rys 4).  
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Oczywi�cie jacht B mo�e równie� ostrzy� i wtedy dochodzi do tzw. „wywo�enia". Jest to skuteczna 
forma obrony, ale nale�y uwa�a� na dwie sytuacje: 

a) wyostrzymy za bardzo i nasz �agiel dodatkowy, np. spinaker, przestanie pracowa�. Przy 
silnym wietrze gwałtowne ostrzenie mo�e spowodowa� utrat� kontroli nad jachtem i w efekcie 
jego zatrzymanie. Je�li do tego dojdzie, stracimy prowadzenie; 

b) musimy tak ostrzy�, aby uniemo�liwi� jachtowi B przej�cie na nasza, stron� zawietrzn�. Je�li 
jacht B osi�gnie pozycj� blisko po naszej zawietrznej, b�dzie blokował nasze ruchy i 
uniemo�liwi wykonanie zwrotu. Taka sytuacja jest dla nas bardzo niekorzystna (rys 5). 

 
 
Poprawnie wykonana obrona przez ostrzenie powinna spowodowa�, �e jacht B znajdzie si� 
bezpo�rednio za nasz� ruf� lub lekko po nawietrznej. 
Oczywi�cie jacht B mo�e atakowa� wykonuj�c zwrot. W takim przypadku mamy dwie mo�liwo�ci: 

a) kontrolowa� go i powtarza� jego ruchy (analogicznie do walki na zwroty na halsówce), ale 
staraj�c si� unika� jego „sto�ka" i mie� jacht B zawsze ze swojej prawej strony. Wtedy 
b�dziemy mieli atut prawego halsu i pierwsze�stwo (rys 6); 
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b)  „odpu�ci�" i �eglowa� w swoj� wybran� stron�, o ile jeste�my pewni, �e ta strona b�dzie 

korzystniejsza (zmiana kierunku wiatru, silniejsze szkwały). Ta opcja jest ryzykowna, ale w 
przypadku, gdy wykonujemy zwroty wolniej ni� konkurent, mo�e by� dla nas jedyn� szans� 
skutecznej obrony. 
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�egluj�c kurem pełnym dochodzimy do momentu, gdy powinni�my wykona� zwrot, aby płyn�� w 
kierunku boi. Moment ten to osi�gni�cie tzw „layline" (niestety nikt nie wymy�lił jeszcze polskiego 
odpowiednika tej nazwy). „Layline" to po prostu linia kursu optymalnego prowadz�cego do boi. Mamy 
wi�c dwie „layline": prawohalsow� i lewohalsow� (rys 7).  

 
Inaczej mówi�c płyn�c po „layline" płyniemy kursem docelowym na boj�. Oczywi�cie na kursie na 
wiatr i na górnym znaku okre�lenia te równie� s� stosowane. Layline, jej k�t wzgl�dem wiatru zale�y 
od wielu czynników: jachtu, siły wiatru, typu jachtu i �agla, którego u�ywamy (np. przy spinakerach k�t 
mi�dzy obiema laylines b�dzie mniejszy, przy genakerach natomiast wi�kszy) (rys 7a). 



Match-racing, czyli �eglarskie mecze; wersja 1.0; rok 2002;  © Maciek Cylupa 2002-2011 

 
W tym momencie musimy wyja�ni� sobie jeszcze jedno poj�cie: prawo ostrzenia. To bardzo wa�ny 
element rozgrywki szczególnie na kursie pełnym. Zakładamy, �e oba jachty płyn� blisko siebie. Je�li 
s� w kryciu (krycie zostało wyja�nione podczas omawiania halsówki, w cz��ci 2), jacht zawietrzny B 
ma pierwsze�stwo i mo�e „ostrzy�" jacht A. Pod jednym wszak warunkiem: �e krycie nie zostało 
osi�gni�te z pozycji „swobodny z tyłu" wzgl�dem jachtu A. Inaczej mówi�c, je�li dogonimy jacht A i 
osi�gniemy krycie po zawietrznej, nie mamy prawa ostrzy� jachtu A powy�ej jego kursu wła�ciwego. 
Wtedy nie mamy prawa ostrzenia! (rys 8) 

 
Co to jest kurs wła�ciwy? Według przepisów jest to kurs, jakim �eglowałby jacht w celu jak 
najszybszego uko�czenia wy�cigu (osi�gni�cia znaku). Jest to bardzo płynne poj�cie przysparzaj�ce 
najwi�cej problemów s�dziom i załogom przy interpretacji na wodzie. Dla uproszczenia mo�emy 
przyj��, �e jacht A w tym przypadku sam decyduje, �e kurs, którym płynie, 
 
jest jego kursem wła�ciwym. 
Je�li natomiast krycie zostało osi�gni�te w ka�dym innym przypadku (np. w efekcie zwrotu lub 
wyprzedzania przez jacht A), jacht B ma prawo ostrzenia. Oczywi�cie ostrzy� mo�emy a� do linii 
wiatru. (rys 8a) 
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Je�li jacht B ma prawo ostrzenia mo�e płyn�� dalej i blokowa� jacht A. Mo�e płyn�� tak daleko, jak 
uzna to za konieczne, aby uzyska� wystarczaj�c� przewag�, wykona� zwrot i osi�gn�� dolny znak 
jako pierwszy (rys 9). 

 
Je�li natomiast jacht B nie ma prawa ostrzenia, jacht A mo�e ��da� miejsca do wykonania zwrotu, 
gdy� chce kontynuowa� swoj� �eglug� kursem wła�ciwym (rys 9a).  
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Jak wspomnieli�my, jest to trudne do interpretacji, czy jacht A ju� musi wykona� zwrot, czy nie, czy 
osi�gn�ł ju� layline, czy nie. Wszystko w r�kach arbitrów i ich oceny sytuacji...  
 
Ciekawostk� jest to, �e b�d�c jachtem B bez prawa ostrzenia, mo�emy je naby� wykonuj�c szybko 
dwa zwroty przez ruf�, cały czas oczywi�cie utrzymuj�c krycie. Jest to cz�sto stosowane w przypadku 
�eglugi na spinakerach, które umo�liwiaj� płyni�cie fordewindem i przez to przerzucenie grota z jednej 
burty na drug�, (rys 10) 

 
Celem tych wszystkich manewrów jest osi�gni�cie strefy 2L wokół dolnej boi jako jacht wewn�trzny 
(analogicznie do sytuacji omówionej przy okr��aniu górnego znaku). To da nam prawo drogi i 
okr��ymy znak jako pierwsi. Przypomnijmy: 
Je�li oba jachty na tym samym halsie wejd� w „stref� dwóch długo�ci łodzi wokół boi" (2L), prawo 
drogi zaczyna mie� jacht wewn�trzny B, a jacht zewn�trzny A musi ust�powa� - je�li jachty osi�gn�ły 
stref� 2L w kryciu. Jacht A mimo tego, �e prowadzi, musi ust�pi� miejsca i straci prowadzenie 
(rys11a). 
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Je�li stref� osi�gn�ły bez krycia, pierwsze�stwo b�dzie miał ten jacht, który t� stref� osi�gn�ł pierwszy 
(rys 11b). 

 
W jaki sposób jacht A mo�e si� broni�? Najcz��ciej jacht A przed osi�gni�ciem strefy 2L ostrzy jacht B 
je�li ma prawo ostrzenia!). Mo�e ostrzy� a� do linii wiatru. W tan sposób mo�e zerwa� krycie i 
osi�gn�� stref� 2L b�d�c swobodnym, czyli bez krycia. Boj� okr��y 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 ust�powania, a jacht B musi niezwłocznie ostrzy�, je�li A tego 
za��da. Niedotrzymanie tych zasad mo�e spowodowa� nało�enie na który� z jachtów. 
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W meczach w odró�nieniu od wy�cigów flotowych meta jest na kursie pełnym. Sprawa jest bardzo 
prosta: lini� mety nale�y przekroczy� wcze�niej ni� konkurent. Jednak w przypadku, gdy oba jachty 
płyn� blisko siebie, walka o ostatnie metry mo�e by� bardzo emocjonuj�ca. Nale�y zwróci� uwag� na 
jeden bardzo wa�ny element: je�li linia mety ustawiona jest prostopadle do linii wiatru, to praktycznie 
nie ma znaczenia, w którym jej miejscu uko�czymy wy�cig. Oczywi�cie w bezpo�redniej blisko�ci 
drugiego jachtu korzystniej jest ko�czy� wy�cig na prawym halsie, zachowujemy wtedy atut prawa 
drogi. 
Je�li natomiast linia mety nie jest prostopadle do linii wiatru, mo�e si� okaza�, �e który� z jej ko�ców 
(boja lub statek komisji) jest „wy�ej", bli�ej wiatru - wtedy korzystniej jest tak manewrowa�, aby 
ko�czy� wy�cig jak najbli�ej tego ko�ca (rys 13). 
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Cz�sto zdarza si�, �e ju� na samej mecie jacht wykonuje zaległ� kar�. Czemu dopiero na mecie? 
Otó� powodów jest kilka: 

• dajemy sobie maksymalnie du�o czasu, aby liczy� na anulowanie naszej zaległej kary w 
przypadku mo�liwego nało�enia kary na konkurenta (kary si� „znosz�"); 

• minimalizujemy strat� dystansu, poniewa� nie musimy ju� rozp�dza� jachtu po wykonaniu 
kary - ju� jeste�my na mecie; 

• wykonuj�c kar� na kursie z wiatrem musimy zrzuci� dodatkowy �agiel (np. spinaker). Je�li 
wykonamy kar� i wejdziemy od razu na met�, nie musimy go stawia� z powrotem i traci� 
czasu. 

Najłatwiej, szczególnie przy wi�kszych i mniej zwrotnych jachtach, wykona� kar� okr��aj�c boj� na 
ko�cu linii mety. Wtedy łatwiej jest nam kontrolowa� poło�enie jachtu wzgl�dem linii mety - po 
wykonaniu kary musimy przekroczy� lini� mety od strony kursowej - tu nawietrznej (rys 14). 
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Oczywi�cie nie jeste�my w stanie omówi� wszystkich mo�liwych sytuacji i konkretnych zachowa�, 
które wyst�puj� podczas wy�cigów meczowych. Przedstawili�my tu podstawowe problemy i 
najbardziej typowe sytuacje, jakie mo�emy zaobserwowa� �ledz�c np. trwaj�ce wła�nie regaty o 
Puchar Ameryki. Mam nadziej�, �e ułatwi to Wam ogl�danie i zrozumienie manewrów wykonywanych 
przez najlepszych sterników �wiata, a by� mo�e skłoni niektórych z Was do spróbowania samemu sił 
w meczach, do czego Was serdecznie zach�cam i polecam lektur� Przepisów Regatowych i dodatku 
C po�wi�conego match-racingowi. Zabawa i emocje na wodzie gwarantowane.  
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