Krotka i zwig¢zla teoria manewrowania slupem Srodladowym.

KILKA UWAG WSTEPNYCH:

"Jedna reka dla jachtu, druga dla siebie" - zawsze, gdy przebywamy na jachcie trzymamy sie¢ czegos$
minimum jedna reka (wyjatkiem jest sytuacja, gdy siedzimy na taweczce w kokpicie - wtedy nie musimy
sig trzymac).

Sternik zawsze siedzi po nawietrznej nie puszcza steru ani szotow grota.

Odpowiadamy na komendy gdy je ustyszymy mowiac "jest (powtarzamy ustyszana komendg)" a po ich
wykonaniu jeszcze raz powtarzamy komendeg dodajac stoéwko "klar" np. "przygotowac fok do stawienia" -> "jest
przygotowa¢ fok do stawienia" a po wykonaniu polecenia "fok do stawienia klar" ” (nie ma komendy ,,jest fok
do stawienia klar”) .

Przy zmianie sternika osoba schodzaca ze stanowiska méwi "w bejdewindzie/ potwietrze/baksztagu
prawego/lewego halsu (ewentualnie fordewindzie/linii wiatru/kacie martwym) ster i komendg zdaje" a
osoba wchodzaca na stanowisko "w bejdewindzie/ potwietrze/ baksztagu prawego/lewego halsu
(ewentualnie fordewindzie/ linii wiatru/ kacie martwym) ster i komendg przejmujg". Przy przekazywaniu
steru nie powinna nastapic¢ istotna zmiana kursu. Osoba schodzaca ze stanowiska nie puszcza steru dopoki
osoba wchodzaca na stanowisko nie przejmie go (analogicznie jest szotami grota). Caty czas kto§ musi
trzymac ster i szoty grota oraz kontrolowa¢ ruch jachtu - obserwowac to, co si¢ dzieje na jeziorze a nie
tylko patrze¢ pod nogi!

Powyzsza zasada obowiazuje réwniez, gdy nie nastgpuje zmiana za sterem a w szczegolnosci w czasie
trwania zwrotu.

Sternik wybiera szoty grota "do rumpla" tzn. trzymajac jedna r¢ka rumpel i szoty - druga je wybiera.
Sternik nie powinien bezwiednie zmienia¢ kursu w czasie wybierania szotow grota tzn. dociagamy szoty
do rumpla a nie rumpel do szotow.

Przy manewrach na silniku sternik moze wyznaczy¢ osobg do obstugi silnika Iub sam go obstugiwac o ile
istnieje mozliwos¢ rownoczesnej obstugi silnika i steru.

Ptynac na silniku mozna sterowac sterem pozostawiajac silnik nieruchomo lub tez pomagac sobie
silnikiem (skrgca¢ nim) lub nawet sterowa¢ samym silnikiem. Silnikiem pracujacym na biegu jatlowym
nie da si¢ sterowac, poniewaz $ruba nie kreci si¢. W takim przypadku pozostaje nam ster, ktory pracuje
zawsze, gdy tylko jacht ma predkos¢ manewrowa.

Cumami sa: cumy, szpringi i bresty. Cuma to lina idaca od jachtu na zewnatrz tj. od dziobu do przodu -
cuma dziobowa lub od rufy do tylu - cuma rufowa. Szpringi natomiast ida do wewnatrz tj. od dziobu do
tylu, w kierunku rufy szpring dziobowy lub od rufy do przodu, w kierunku dziobu - szpring rufowy.
Bresty ida prostopadle do pomostu, kei itd.

Cumami pracujemy z poktadu tzn. po ich obtozeniu o np. poler wybieramy i luzujemy je z poktadu
jachtu. Przy odejsciu od pomostu lub kiedy planujemy odda¢ cume z innego powodu najlepiej
przygotowac ja wezesniej nabiegowo, czyli tak, aby oba konce znajdowat sig na jachcie i aby byta ona tak
przetozona o urzadzenie przy pomoscie, aby jej wybieranie i luzowanie nie wymagato pomocy osoby
stojacej na pomoscie. Nalezy przelozy¢ cume takze przez np. kluz¢ na poktadzie o ile to jest mozliwe.
Wszelkie manewry portowe z uzyciem silnika wykonujemy na matych obrotach i z na tyle mata
predkoscia, aby zachowaé zdolnos¢ manewrowa.

Biegi zmieniamy przy minimalnych obrotach silnika (przy wlaczaniu biegu wstecznego mozna
przytrzymac silnik rgka od gory, aby nie "wyskoczyl" co moze
si¢ zdarzy¢ przy starszych silnikach lub nawet nowych, ale niewlasciwie zamocowanych na pantografie).

Pagaje trzymamy jedna rgka za rgkojes¢ a druga za trzon. Przy wiostowaniu rgka trzymajaca rekojesce
pcha a druga ciagnie wioslo (pracuja obie rece). Pidro powinno by¢ zanurzone w 1/3.

* OSTRZENIE

Skrecanie w kierunku do wiatru, jezeli plyniemy prawym halsem to wiatr mamy z prawej strony tzn.,
ze zeby podostrzy¢ musimy skreci¢ w prawo. Zapominamy o zasadzie rumpel do siebie/od siebie i nie
podajemy takich komend nawet w plywaniu turystycznym. Pamigtamy o komendzie na foka




"prawy/lewy foka szot wybieraj" i o wybieraniu grota. Nie wybieramy od razu na blache tylko
stopniowo, adekwatnie do zmiany kursu. Wychylenie steru i praca zaglami maja by¢ rownoczesne.

* ODPADANIE

Skrecanie w kierunku od wiatru, jezeli plyniemy prawym halsem to wiatr mamy z prawej strony tzn.,
ze zeby odpas¢ musimy skreci¢ w lewo. Zapominamy o zasadzie rumpel do siebie/od siebie i nie
podajemy takich komend nawet w pltywaniu turystycznym. Pamigtamy o komendzie na foka
"prawy/lewy foka szot luzuj” i o luzowaniu grota. Nie luzujemy od razu maksymalnie tylko
stopniowo, adekwatnie do zmiany kursu, pilnujemy zeby zagle nie wchodzity w topot i pracowaly
caty czas. Wychylenie steru i praca zaglami maja by¢ réwnoczesne.

e ZWROT PRZEZ SZTAG

Z bajdewindu jednego halsu przechodzimy do bajdewindu drugiego halsu przecinajac dziobem lini¢
wiatru. Przed wykonaniem zwrotu nalezy upewni¢ si¢ czy mamy odpowiednia ilos¢ miejsca i
odpowiednia predkos$é. Komendy "do zwrotu przez sztag" -> "jest do zwrotu przez sztag" (odpowiada
cala zaloga), sternik wychyla ster w odpowiednia stron¢ podajac komendg "prawy/lewy foka szot luz"
1 moze wybra¢ szoty grota maksymalnie, co pomaga skreci¢ do linii wiatru. W linii wiatru luzujemy
grota, bo inaczej zatrzymamy cyrkulacj¢! Przesiadamy si¢ w trakcie zwrotu. Po przejsciu linii wiatru,
ale dopiero, gdy fok zapracuje na drugim halsie pada komenda "lewy/prawy foka szot wybieraj" i
jednoczesnie wybieramy szoty grota konczac cyrkulacje (nie tylko ster zero, ale tez odpowiednia
"kontra" na sterze). Zwrot koniczmy w bajdewindzie najlepiej ostrym z predkoscia porownywalng z ta
przed zwrotem. Cyrkulacja ma by¢ dynamiczna - mocne wychylenie steru, zeby nie stana¢ w kacie
martwym 1 przej$¢ lini¢ wiatru. Przetrzymywanie foka "na wstecz" pomaga w niektorych przypadkach
obréci¢ jacht jednak tracimy przez to predko$¢ (obracamy si¢ cofajac i tracimy wysoko$¢). Sztag z
fokiem "na wstecz" nie jest uznawany za wykonany poprawnie na egzaminie.

* ZWROT PRZEZ RUFE

Z baksztagu jednego halsu przechodzimy do baksztagu drugiego halsu przecinajac rufa lini¢ wiatru.
Przed wykonaniem zwrotu nalezy upewni¢ si¢ czy mamy odpowiednia ilos¢ miejsca. Komendy "do
zwrotu przez rufg" -> "jest do zwrotu przez rufe" (odpowiada cata zatoga), sternik najpierw przesiada
sie na

druga burtg a nastgpnie wychyla delikatnie ster w odpowiednia strong wybierajac szoty grota i podajac
komendg "prawy/lewy foka szot wybieraj, lewy/prawy foka szot luzuj" - tzw. przeciaganie foka na
sztywnych szotach, zeby nie zaplatal si¢ na sztagu. Gdy tylko grot wybrzuszy si¢ na druga strona
luzujemy szoty (w sposob kontrolowany, nie puszczamy catkiem od razu, ale tez nie przetrzymujemy
grota) i konczymy cyrkulacjg. W czasie zwrotu najwazniejsze jest kontrolowanie grota. Zwrot
konczmy w baksztagu najlepiej pelnym. Cyrkulacja ma by¢ powolna - delikatne wychylenie steru,
zeby sternik zdazyt wybra¢ i wyluzowaé grota (zeby grot nie przeleciat sam). Gdyby sternik po
zwrocie zostal po zawietrznej i zbyt pdzno zaczal luzowaé grota to zostatby "przygnieciony"
rumplem, jacht ostrzytby do wiatru a sternik mialby bardzo niewygodna pozycje do wypchnigcia
rumpla na druga strong i zaprzestania w ten sposob ostrzenia, ktore w tej sytuacji moze doprowadzi¢
do wywrotki. Nie wolno w niekontrolowany sposob ostrzy¢ po rufie!!! Przesiadamy si¢ przed rufa i
zatrzymujemy si¢ w baksztagu.

* MANEWR "CZEL.OWIEK ZA BURTA"

Instruktor lub osoba przez niego wyznaczona wyrzuca za burt¢ fantom a i melduje o wypadnigciu
"cztowieka". Po zameldowaniu wypadnigcia cztowieka za burtg sternik oglasza alarm czlowiek za
burta podajac komende "alarm czlowick za burta", nastepnie pada komenda "$rodki ratunkowe
cztowiekowi rzué¢/podac" i dopiero na ta komendg zostaje wrzucone do wody koto (lub np. kamizelka)
przez osobg znajdujaca si¢ najblizej. Kolo nie moze udawac¢ cztowieka. Koto rzucamy zawsze po
nawietrznej stronie czlowieka/fantoma, aby zdryfowato na cztowieka/fantorna. Sternik wyznacza
obserwatora tzw. oko na czlowieka. Oko melduje o potozeniu cztowieka podajac odleglos¢ (w
dhugosciach todzi lub w metrach) i pozycj¢ tzn. na godzinie ... , na trawersie itd. Mozna tez przyjac



inny system pozycjonowania np. rumbowy natomiast system godzinowy jest najbardziej intuicyjny. W
tym systemie podajemy zawsze najpierw godzing a potem odleglos¢, przy czym uzywamy tylko
pelnych godzin 1 zawsze podajac odleglo$¢ podajemy ja z jednostka np. "cztowiek na godzinie piatej,
dwadziescia metrow", "cztowiek na godzinie czwartej, pig¢ dlugosci todzi". Meldunki takie jak
"cztowiek na piatej pietnascie" sa niepoprawne i moga wprowadza¢ w btad. Oko caty czas pokazuje
reka potozenie czlowieka. Oko nie meldowaé regularnie i powstrzymac si¢ (o ile to mozliwe) od
meldowania, kiedy sternik wydaje komendy reszcie zatogi np. podczas zwrotu natomiast caty czas
obserwuje cztowieka i wskazuje reka jego POZYCIJE-

- z kursow ostrych:

Odplywamy ok. 5 do 6 dtugosci jachtu od czlowieka caty czas trzymajac kurs. Po odplynigciu na ta
odlegtos¢ odpadamy do baksztagu, mozemy na chwile zatrzyma¢ cyrkulacje jednak nie na dtugo by
nie straci¢ zbyt duzo wysokosci. Nastepnie wykonujemy zwrot przez rufe¢ po czy takze mozemy
zatrzymac¢ cyrkulacje jednak réwniez na krotka chwilg, po czym ostrzymy i obieramy kurs na
cztowieka. Manewr ten nazywamy podejsciem do czlowieka przez zwrot przez ruf¢ (nazwa petla
rufowa jest nieaktualna i nie do konca poprawna, moze by¢ nicakceptowana prze komisj¢
egzaminacyjna).

- z kursow pelnych (jedna z mozliwosci, nienajlepsza):
Odptywamy 3 do 4 dlugosci jachtu od cztowieka caly czas trzymajac kurs. Po odplynigciu na ta
odlegtos¢ ostrzymy do bajdewindu, mozemy na chwilg zatrzyma¢ cyrkulacjg a nastgpnie wykonujemy
zwrot przez sztag, po czym obieramy kurs na czlowieka. Manewr ten nazywamy podejsciem do
czlowieka przez zwrot przez sztag (nazwa 6semka sztagowa jest nieaktualna i nie do kofica poprawna,
moze by¢ nieakceptowana prze komisj¢ egzaminacyjna).

- z potwiatru:
Odptywamy od cztowieka kursem poétwiatr, po czym podchodzimy do czlowieka metoda przez zwrot
przez rufg lub metoda przez zwrot przez sztag.

Jezeli po obraniu kursu na cztowieka nie ptyniemy bajdewindem nalezy odpasé, poptyna¢ kawatek
kursem petniejszym i wyostrzy¢ do bajdewindu w momencie, kiedy kurs ten bedzie si¢ pokrywat z kursem na
cztowieka. Nie korygujemy kursu tuz przy cztowieku ("myszkujacy" dzioéb jachtu moze wywotaé panike i
osoby znajdujacej si¢ w wodzie). W odleglosci 1 - 1,5 dtugosci todzi od cztowieka sternik podaje komendg
"zagle luz", ktéra osoba obstugujaca szot foka powinna rozumie¢ jak komendg "lewy/prawy foka szot luz"
(taka komenda moze by¢ tez podana w tej sytuacji przez sternika). Sternik nie moze zapomnie¢ o
wyluzowaniu do topotu réwniez grota! Predkos¢ z jaka nalezy podchodzi¢ do cztowieka to ok. 1 wezet czyli
ok. 0,5 m/s. Podchodzimy do cztowieka w bajdewindzie! W koncowej fazie manewru oko moze przejac
komendg na ster mowiac sternikowi "prawej/lewej". Cztowieka nalezy podebrac po stronie zawietrznej (todki
balastowe, balastowo mieczowe, cigzkie todki mieczowe oraz 10dki mieczowe o wysokiej burcie m.in.
Conrady) lub po nawietrznej (f6dki mieczowe lekkie lub o niskiej burcie, czyli gldownie Omega). Oko lub
inna wyznaczona do tego osoba/osoby podejmuja cztowieka na poktad, po czym melduja "cztowiek na
poktadzie". Sternik podaje wowczas komendg "udzieli¢ czlowiekowi pierwszej pomocy" a nastgpnie
"lewy/prawy foka szot wybieraj" i wybiera szoty grota podejmujac dalsza zegluge. Ta przedostatnia komenda
czesto mylona jest z komenda do rzucenia kota i brzmi "udzieli¢ cztowiekowi $rodkéw ratunkowych". Zeby
oduczy¢ sig (i innych) podawania takich komend wystarczy wzia¢ koto ratunkowe i walna¢ nim kilka razy
fantoma po ustyszeniu takiej komendy (sprawdzone w praktyce - dziata). Podczas manewru jacht nie moze
si¢ catkowicie zatrzymac.

Warto wiedzie¢ o istnieniu tzw. metod potwiatrowej (niewazne w jakim kursie wypadt ci cztowiek od
razu zmieniasz kurs na potwiatr a potem decydujesz jaki zwrot wykonasz, zeby do niego wrdcic¢) oraz ze
wybor metody podejscia do czlowieka nie zalezy od kursu w jakim wypadt ale od kursu jakim od niego
odptywamy np. jezeli wypadnie w bajdewindzie a my od razu odpadniemy do baksztagu i tym wiasnie
kursem bgdziemy od niego odptywac to ostrzymy, robimy sztag i ptyniemy na cztowieka.

Kazde podejscie do cztowieka jest poprawne jesli spetnia nastgpujace warunki: - jest skuteczne
- jest bezpieczne

W trakcie egzaminu nalezy podej$¢ do cztowieka wykonujac co najwyzej jeden zwrot!



Nalezy pamigtac, ze zwrot przez rufe zawsze "wychodzi" i podejscie do cztowieka z wykorzystaniem tego
zwrotu jest pewniejsze. Podchodzace z wykorzystaniem zwrotu przez sztag ryzykujemy, ze zwrot "nie
wyjdzie" i nie uda nam si¢ szybko 1 sprawnie doptyna¢ do cztowieka.

« PODEJSCIE DO BOJI - na silniku:

1) Podchodzimy dziobem do boji, zatrzymujemy si¢ tak, aby boja znalazta si¢ przed dziobem na
odleglos¢ skutecznego zasiggu bosaka lub do wysokosci want, obktadamy cumg na boji - "cuma
dziobowa na boje¢", po czym lekko wycofujemy tak, zeby boja nie obijata si¢ o dzidb. Sternik musi
pamigta¢ o wyznaczeniu oséb do przygotowania cumy (komenda dla tej osoby to "przygotowac
cume¢ dziobowa do obtozenia na boji") i do bosaka oraz oka. Osoby te znajduja si¢ w trakcie
manewru na dziobie i staraja si¢ w miare mozliwosci nie zastania¢ sternikowi. Oko melduje
odlegtos¢ do boji w metrach i pokazuje na palcach jednej reki odlegtosci od 5m. Oko moze
zajmowac si¢ rOwniez cuma.

2) Boja ma sig znalez¢ na odleglo$ci skutecznego zasiggu bosaka na wysokos$ci kokpitu,
przygotowujemy cumg rufowa.

Do boji podchodzimy na silniku o ile jest to mozliwe pod wiatr. Manewry wykonujemy na matych
obrotach silnika.

- na zaglach:
Przygotowanie jw. Z bajdewindu:
Boja 2 dlugosci todzi na wysokosci want -> "zagle luz" i krgcimy na bojg. Z potwiatru:
Boja 1,5 dlugosci todzi na trawersie -> "zagle luz" i krgcimy na boje¢. Z baksztagu:
Boja 1 dtugos¢ todzi na wysokosci rufy -> "zagle luz" i krgcimy na bojg. A potem jw.
(punkt w ktérym nalezy rozpoczaé cyrkulacjg moze si¢ rozni¢ od podanego w zaleznosci od jachtu
czy sily wiatru)

Cyrkulacja ma by¢ szybka - wychylamy ster na burt i robimy Ciasne kotko. Zatrzymujemy cyrkulacje, gdy
mamy boj¢ przed dziobem. Podchodzimy do boji w linii wiatru. Nalezy zrzuci¢/zrolowaé foka, jesli bedzie
nam przeszkadzat przy podejsciu (za mato miejsca na dziobie) lub przy wigkszym wietrze, kiedy topoczacy
fok moze stanowi¢ zagrozenie dla zatogi przebywajacej na dziobie.

« ODEJSCIE OD BOJI
- na silniku:

Przygotowujemy cumeg nabiegowo. Przy odej$ciu nalezy zwroci¢ uwage na to zeby boja nie obijata si¢
o burty oraz zeby wybierano szybko cumy na poktad po ich oddaniu (nie dopusci¢ do wkrecenia sig
cumy w Srubg). Jezeli boj¢ mamy przed dziobem to odchodzimy na biegu wstecznym luzujac a potem
oddajac cume. Jezeli boja znajduje sig¢ na wysokos$ci kokpitu mozemy odej$¢ na biegu na przod.
- na zaglach:

Przygotowujemy cumg nabiegowo. Odchodzimy na zadany wcze$niej hals np. prawy. W tym celu
wystawiamy fok na wiatr (tu prawo na wiatr, komenda "fok prawo na wiatr") tzn. wybieramy
nawietrznego szota i ustawiamy foka "na wstecz". Luzujemy cume ("cumg dziobowa luzuj").Gdy
odkregci nam juz dzidob wybieramy grota oraz foka na drugiej burcie ("prawy/lewy foka szot luz, lewy
prawy foka szot wybieraj"), oddajemy cumg ("cumg dziobowa oddaj") i wybieramy ja na poktad. Na
koncu pada komenda "klar na cumach". Trzeba pamigtac, ze obrot jachtu bedzie si¢ tu odbywat przy
ptynigciu do tylu (musimy mie¢ miejsce za rufa lub przytrzymac jacht za pomoca cumy dziobowe;j,
zeby nie cofat si¢ przy obrocie).

* STAWANIE NA KOTWICY

Przygotowujemy kotwicg tzn. przywiazujemy we¢zlem kotwicznym ling kotwiczng do tancucha, jesli
jest taka potrzeba przenosimy kotwicg na dzidb uwazajac, zeby nie obija¢ burt ani poktadu.
Przygotowujemy ling kotwiczng o dlugosci minimum 3 x glgboko$¢ w miejscu kotwiczenia,
knagujemy koniec tej liny i ukltadamy ja na pokladzie tak, aby po rzuceniu lina mogla si¢ bez
problemu luzowac (pod koszami i relingami). Przed rzuceniem kotwicy nast¢puje komenda "uwaga na
nogi" - nikt nie powinien sta¢ w ten sposob, aby opadajaca kotwica zacisngta mu ling wokot nog,
nalezy to sprawdzi¢ przed podaniem komendy do rzucenia kotwicy. U stawiamy si¢ pod wiatr (ptynaé
na zaglach robimy to analogicznie jak przy podejsciu do boji z tq rdznica, ze powinniSmy zrzuci¢



foka). Kotwice rzucamy, gdy jeszcze powoli posuwamy si¢ na przod. Gdy opadnie na dno cofamy
powoli a nastgpnie zbieramy luz na linie kotwicznej. Przedwczesne wybieranie kotwicy moze
spowodowac, ze nie chwyci ona dna. Kotwica powinna pracowa¢ pod katem (lina kotwiczna nie
powinna i§¢ pionowo w dot).

e ZEJSCIE Z KOTWICY

Przygotowujemy kotwice do wybierania. Sternik moze zada¢ pytanie "jak patrzy kotwica" tzn. gdzie
si¢ znajduje, na co nalezy odpowiedzie¢ "kotwica patrzy naprzod/ w prawo w bok/w lewo w bok".
Przy silniku pracujacym na biegu jalowym lub postawionym i wyluzowanym grocie wybieramy si¢ na
linie kotwicznej ("kotwic¢ wybiera¢"), gdy kotwica znajdzie si¢ pionowo pod dziobem nalezy
zameldowa¢ "kotwica pion", wtedy pada komenda "kotwice rwij" - nalezy wyrwaé kotwicg z dna i
jesli puscita zameldowac "kotwica puscita". Kiedy kotwica wynurzy si¢ z wody meldujemy "kotwica
pod dziobem" i czekamy na komendg "kotwica na poktad".

« PODEJSCIE DO POMOSTU

Odpowiednio wcze$nie nalezy wyznaczy¢ stanowiska zatodze i przygotowa¢ cumy oraz odbijacze.
Cumy maja by¢ z jednej strony zaknagowane (pod koszem i relingami) a z drugiej wiazemy petle
weztem ratowniczym (nie na sobie) - o ile na pomoscie, do ktorego podchodzimy znajduja si¢ polery
itp. Wyznaczamy oko i desant. Moze by¢ to ta sama osoba. Oko melduje odlegtosci od pomostu. Od
sm pokazuje tez na palcach (5 palcow = 5m, 4 palce = 4rn, ..., 1 palec = 1rn i z powrotem wszystkie 5
palcow oznacza odleglo$¢ desantowa). Wszystkie meldunki oko powtarza na glos, nie tylko pokazuje.
Na komendg sternika desant schodzi na lad i odbiera rzucone mu cumy i obktada ja na polerach itp.
Nie skaczemy z cuma w r¢ku! Najpierw rzucamy ja na pomost a potem schodzimy lub najpierw
schodzimy i czekamy na podanie cum. Cumami pracujemy z poktadu.

Nalezy prze¢wiczy¢ podej$cie na silniku dziobem 1 burta do pomostu. Na zaglach podchodzimy do
pomostu w miar¢ mozliwosci pod wiatr analogicznie jak do boji (w zaleznosci od jego kierunku
wiatru - dziobem, skosnie lub wzdtuz pomostu). Przy stabym wietrze mozna podej$¢ do pomostu przy
wietrze dopychajacy zrzucajac odpowiednio wcezesnie zagle. Podchodzac do pomostu burta na silniku
najpierw podchodzimy skosnie dziobem, desant schodzi na pomost a potem dostawiamy ruf¢ do
pomostu. Unikamy plynigcia wzdluz pomostu. Zatrzymujemy si¢ w wyznaczonym miejscu.
Pamigtamy o chronieniu burt i dziobu - robimy do bosakiem, odbijaczami lub r¢kojescia pagaja. Nie
uzywamy do tego celu rak i nog.

« ODEJSCIE OD POMOSTU

Odpowiednio wczesnie nalezy wyznaczy¢ stanowiska zatodze i przygotowaé cumy oraz odbijacze.
Cumy przygotowujemy nabiegowo tzn. tak, aby mozna je byto wybiera¢, luzowa¢ i odda¢ pracujac
nimi z poktadu. Nalezy upewnic¢ si¢ czy wszyscy sa na poktadzie. Na komendg sternika luzujemy i/lub
oddajemy odpowiednie cumy i szpringi. Nalezy prze¢wiczy¢ odejscie na silniku na biegu do przodu i
na biegu wstecznym z pozycji burta jak i na biegu wstecznym z pozycji dziobem do pomostu. Na
zaglach odchodzimy od pomostu analogicznie jak od boji o ile stoimy w linii wiatru lub jezeli da si¢
postawi¢ i wyluzowaé zagle tak, zeby nie pracowaly - stawiamy je i odpowiednio luzujac cumy -
wybieramy. Przy wietrze dopychajacym robimy overholung. Odchodzac od pomostu na silniku
musimy uwazac, aby nie zahaczy¢ nim o pomost. Pracujemy na cumach i szpringach przy odejsciu tak
zeby odstawi¢ odpowiednio dziob albo rufg od pomostu. Mozna wystrzeliwaé si¢ na szpringach.
Unikamy plynigcia réwnolegle do pomostu. Pamigtamy o chronieniu burt i dziobu - robimy do
bosakiem, odbijaczami lub r¢kojescia pagaja. Nie uzywamy do tego celu rak i nog.

* FERHOLUNG

Aby rozpocza¢ manewr musimy mie¢ zatozone obie cumy i oba szpringi. Przy ferholungu do przodu
przenosimy cume dziobowa na dalszy poler, po czym pracujemy cumami z poktadu. Wybieramy cume
dziobowa 1 szpring rufowy a luzujemy cumg rufowa i szpring dziobowy. W momencie, gdy szpring
rufowy ustawi si¢ prostopadle do pomostu zaczynamy go luzowac. Po wykonaniu manewru jacht stoi
na cumie dziobowej, dlugim szpringu dziobowym i1 dwéch cumach rufowych (poprzednio byty to



cuma i szpring rufowy). Cumeg dziobowa i krotsza cume rufowa zostawiamy, szpring dziobowy
przenosimy na poler blizej dziobu a z dtuzszej cumy rufowej robimy szpring rufowy.

Przy ferholungu do tytu postqpujemy analogicznie zaczynajac od cumy rufowej. W czasie manewru
jacht zawsze musi sta¢ co najmniej na komplecie dwoch cum lub dwoch szpringéw. W trakcie
wykonywania manewru nalezy pamigta¢ o chronieniu burty. Cumami pracujemy z poktadu.

* OVERHOLUNG

Przed manewrem nalezy przygotowa¢ dwie dtugie cumy.
- stojac burta przy pomoscie:

Mozemy wykona¢ ten manewr na dwa sposoby: dziobem lub rufa do pomostu. Z uwagi na wystajacy
poza rufg silnik przyczepny a czasem réwniez podniesiony ster do poziomej pozycji ptetwy sterowej
(np. na Tango Family nie da si¢ podnies¢ wyzej ptetwy mieczowej a zdarza sie, ze przy pomoscie jest
za plytko by byla opuszczona) overholung rufa do pomostu jest bardziej uciazliwy niz dziobem z
koszem dziobowym, za ktory chwytajac tatwo przeprowadzimy dzidb i pomozemy obrocic¢ jacht. Z
drugiej strony trudno jest wykona¢ overholung dziobem do pomostu przy silnym wietrze wiejacym
wzdtuz pomostu od dziobu.

Ponizszy opis dotyczy obu wariantow manewru z tym, ze wariat rufa do pomostu podany bedzie w
nawiasach.

Stoimy burta do pomostu na dwoch cumach i dwéch szpringach. Zdejmujemy cume rufowa i szpring
dziobowy (cumg dziobowa i szpring rufowy) jednoczes$nie zakladajac dlugi szpring rufowy
(dziobowy) zaknagowany na drugiej burcie. Nastgpnie wybieramy ten szpring jednoczesnie luzujac
drugi szpring, ktéry tez powinien by¢ dtuga lina. Nie wolno zapomnie¢ o chronieniu dziobu (rufy) za
pomoca odbijaczy, bosaka lub r¢kojesci pagaja. Nie uzywamy rak i nég do chronienia dziobu (rufy).
Dopuszczalne jest przesuwanie jachtu rgkami za kosz dziobowy. Krytycznym momentem manewru
jest chwila, kiedy jacht stoi prostopadle do pomostu. Wtedy wlasnie mozemy pomoéc sobie
przeprowadzajac dziob jachtu stojac na pomos$cie i trzymajac jacht za kosz dziobowy. Zatoga
przebywajaca na poktadzie przenosi odbijacze na druga burtg. W tym tez momencie szpringi, na
ktorych dotychczas pracowaliSmy zmieniaja si¢ na cumy. Wybieramy nowopowstata cume rufowa
(dziobowa), aby dociagna¢ rufe (dziob) do pomostu natomiast nowa cumg dziobowa (rufowa)
przenosimy na dalszy poler i wybieramy luzujac badz oddajac jednoczesnie trzecia cume, ktora
aktualnie pracuje, jako szpring dziobowy (rufowy). Na koniec przenosimy cumg rufowa (dziobowa)
na blizszy poler i zakladamy lub przektadamy szpringi.

Przy overholungu najwazniejsze jest zeby obroci¢ jacht za pomoca cum i szpringdw. W trakcie
wykonywania manewru nalezy pamigta¢ o chronieniu burt i dziobu (rufy). Cumami pracujemy z
poktadu. Jacht na kazdym etapie manewru musi by¢ zacumowany do pomostu minimum dwoma
cumami badz szpringami.

* STAWANIE W DRYF

Aby stana¢ w dryf jachtem typu slup nalezy wykona¢ z kursu bejdewind taki skrgt sterem jak w
przypadku zwrotu przez sztag, ale bez luzowania foka. Przechodzimy lini¢ wiatru z fokiem
przetrzymanym na wstecz i wybranym maksymalnie grotem. Ster caly czas trzymamy tak jak na
poczatku czyli rumplem na nawietrzna. Fok odkrgci nam dziob. Jacht odpadnie od wiatru 1 bedzie si¢
poruszal wstecz. Nastgpnie zapracuje wybrany grot i podostrzymy plynac do przodu. Potem znowu
zapracuje fok itd. Jacht powinien ustawi¢ si¢ generalnie bokiem do wiatru i poruszac si¢ jak opadajacy
lis¢ w kierunku z wiatrem. Nawet przy silnym wietrze wbrew pozorom jest to manewr bezpieczny.
Manewr ten jest zasadnicza czg¢Scia manewru monachijskiego, czyli jednego z manewrow
stosowanych przy wypadnigciu cztowieka za burte. Manewr monachijski z bajdewindu moze wykona¢
jedna osoba. Jest on réwniez czgsto stosowany na jachtach morskich, kiedy zatoga chce spokojnie
zje$¢ obiad - nawet przy silnym wietrze jacht ustawiony w dryf nie skacze na falach. Nie wszystkie
jachtu réwnie tatwo wprowadzi¢ w dryf.

* KLADZENIE MASZTU



Aby potozy¢ maszt nalezy zrzuci¢ zagle a czgsto tez odpia¢ bom od masztu. Wyznaczamy osobg,
ktora odepnie sztag od sztagownika, druga odpowiedzialng na luzowanie liny bedacej przydhuzeniem
sztagu (trzeba najpierw rozbuchtowac t¢ ling i obtozy¢ o kabestan), kolejna do asekuracji masztu (ta
osoba staje pod masztem i ktadzie go sobie na ramieniu, moze to by¢ wigcej niz jedna osoba) i jeszcze
jedna, ktora zajmie si¢ zbieraniem lin (topenanty, achtersztagu) tak, aby nie wpadly do wody. Maszt
ktadziemy powoli. Nie mozna ufa¢ w 100% linie od patentu do sktadania masztu. Staramy si¢ tak ktas¢
maszt zeby przez caly czas pozostawal w osi jachtu i nie uciekat na boki (inaczej mozemy skrzywié
pigte masztu) a na samym koncu kladziemy go na krzyzaku lub innym przeznaczonym do tego
urzadzeniu. Jezeli co$ blokuje, maszt nie chece dalej i1$¢ to moze by¢ to: wanta zaczepiona o stupek od
relingdéw, linka od rol era foka, zaknagowany po sklarowaniu lub obtozony o kabestan szot foka, jakas
inna linka zaczepiona o stupek relingéw, kabestan lub zaknagowana.

Po ztozeniu masztu zwigksza si¢ nasza dlugos¢, zyskujemy kilka metrow za rufa - pamigtajmy o tym
przy sterowaniu a w szczegolnosci na zakrgtach w waskich kanatach oraz przy holowaniu. Maszt
mozna sktada¢ stojac przy pomoscie o ile potem wystarczy nam miejsca na manewr wyjscia, na boji,
kotwicy lub plynac na silniku. Latwiej bedzie nam sklada¢ maszt idac pod wiatr (na silniku,
ewentualnie na pagajach o ile wystarczy nam 0séb w zatodze) w szczegdlnosci, gdy jest on silny.

* STAWIANIE MASZTU

Wyznaczamy osoby analogicznie jak przy sktadaniu masztu z ta tylko réznica, ze luzujacy ling od
patentu do ktadzenia masztu bgdzie ja teraz wybieral a asekurujacy poprzednio maszt bgda go pchaé
do gory. Glowna sita stawiajaca maszt sa osoby pchajace go do gory a nie osoba wybierajaca ling.
Jezeli co$ blokuje, maszt nie chce dalej i§¢ to moze by¢ to: krawat, ktorym przywiazaliSmy m.in.
achtersztag do kozta, wanta zaczepiona o stupek od relingdow, linka od rolera foka, zaknagowany lub
oblozony o kabestan szot foka, jaka$ inna linka zaczepiona o stupek relingéw, kabestan lub
zaknagowana. Nalezy pilnowa¢, aby maszt caly czas pozostawal w osi jachtu i nie uciekat na boki
(inaczej mozemy skrzywi¢ pigte masztu). Stawianie masztu jest zakonczone dopiero wtedy, gdy sztag
zostanie zamocowany do sztagownika, czyli po wlozeniu przytyczki i zabezpieczeniu jej zawleczka.
Stawiajac maszt upewnijmy si¢ czy mamy na tyle miejsca nad soba, aby to zrobi¢. Maszt mozna
stawia¢ stojac przy pomoscie (o ile udato si¢ nam do niego dobi¢ nie robiac nikomu krzywdy
ztozonym masztem), na boji, kotwicy lub plynac na silniku Latwiej stawia si¢ maszt przy wietrze od

rufy.

KLAR NA JACHCIE

* Wyglad jachtu swiadczy o zatodze a wyglad zatogi swiadczy o jachcie.

» Jacht sklarowany oznacza: posktadane i zbuchtowane liny, zmarlowane i uporzgdkowane
zagle, porzadek na pokfadzie i pod nim, umyty poktad, itd....

* Czego nie nalezy robi¢ na jachcie: sta¢ z rekoma w kieszeni, moczy¢ rak albo nog, wlec
za burtg odbijaczy i lin, gwizda¢ na poktadzie, itd...

» Co powinno sie robié: okazywanie szacunku kapitanowi, zatogi stojgce w porcie powinny
pomagac jachtom wchodzacym do portu, przechodzac przez inny jacht idziemy wokot
masztu, ucho swojej cumy na polerze umieszczamy pod cudzymi cumami.

* Wchodzac pierwszy raz na jacht sprawdzamy jego stan techniczny oraz wyposazenie.



KOMENDY a MELDUNKI NA JACHCIE

* W Zeglarstwie wszystkie czynnosci zwigzane z manewrowaniem wykonuje sie na
komende lub polecenie wydawane przez prowadzacego jacht.

+ Kazda komenda:
— musi by¢ styszana przez cztonkéw zatogi
— musi by¢ wyraznie zaadresowana
— wykonujgcy komende potwierdza jej ustyszenie i zrozumienie stowem - jest”

— np. komenda: ,przygotowac zagle do stawienia”, , grota wybieraj”
odpowiedz: , jest przygotowac zagle do stawienia”, , jest grota..”

* Meldunek:
— Jest to informacja przekazywana najczesciej sternikowi
— np. fok zgast’, ,cztowiek na dziewigtej”
— na meldunki nie musimy odpowiadac ani potwierdzac ich ustyszenia

KOMENDY i MANEWRY NA JACHCIE

Komendy na zagle: wybieraj — luzuj, wybierz — luz, hamuj, przygotuj do postawienia
— zrzucenia, itd..., zagiel lewo/prawo na wiatr

Komendy na ster: lewiej — prawiej, lewo — prawo, lewo/prawo na burt, odpadaj —
ostrz, tak trzymaj, kurs na drzewo, sternik do potwiatru, ster zero, itd...

Czynnosci zwigzane z linami: wybieranie, luzowanie, obktadanie, pompowanie,
przygotowanie do podania/obtozenia/oddania, cuma nabiegowo, itd...

MANEWR NA JACHCIE:

- musi by¢ wczesniej oméwiony z zatogg i zaplanowany

- w miare mozliwosci nalezy zapoznac sie z akwenem manewrowym
- muszg zosta¢ obsadzone stanowiska manewrowe

- W razie nieoczekiwanych sytuacji prowadzacy jacht musi przygotowa¢ manewr
zapasowy i awaryjny (plan B i C)

- podczas prowadzenia manewru na jachcie powinna panowac absolutna cisza i
porzadek




PRZED MANEWRAMI - pierwszy raz na wodzie

azdy powinien zapoznac sie z obstuga podstawowych urzadzen na jachcie:

- zapoznanie sie z nazwami poszczegolnych elementéw wyposazenia -
olinowanie state i ruchome, drobny osprzet, zagle, miecz, ster, odbijacze...

- zapoznanie sie z miejscem dla sternika i zatogi
- zapoznanie sie z zasadami obstugi poszczegoélnych urzadzen {j.:
- praca na sterze i mieczu
- knagowanie lin, wigzanie podstawowych weziéw,
- praca na cumach i odbijaczach
- prawidtowe balastowanie na jachcie

- stawianie i zrzucanie oraz wybieranie i luzowanie zagli, ocena kierunku wiatru

| zajecia na wodzie:

- trzymanie kursu, sterowanie na punkt

- ustawienie zagli przy roznych kursach wzgledem wiatru
- zasada dziatania miecza

- ostrzenie i odpadanie

MANEWRY PODSTAWOWE — ZWROT PRZEZ SZTAG

- ZWROT PRZEZ SZTAG - prawidtowo wykonany polega na przejsciu
75" dziobem linii wiatru z kursu bajdewind jednego halsu do kursu
ﬂ bajdewind drugiego halsu bez tracenia predkosci manewrowe;j

; KILKA UWAG:
- Przed zwrotem jacht musi mie¢ odpowiednig inercje (predkos¢)

! - Zwrot rozpoczynamy i kohczymy zawsze w bajdewindzie

KOMENDY:
} 1. Do zwrotu przez sztag,
Grota szot wybieraj, lewy / prawy foka szot wybieraj,
Fok luz, grot luz (w momencie kiedy kazdy przestaje pracowac)

Lewy / prawy foka szot wybieraj,

o & 0N

Grota szot wybieraj

W trakcie wykonywania manewru opisanego powyzej osoba za sterem
R wydaje komendy i sama dba o to kiedy rozpocza¢ i zakonczy¢ cyrkulacje.




MANEWRY PODSTAWOWE — ZWROT PRZEZ SZTAG

WIATR WIATR

\\\is > Zwrot przez sztag
z zaciesniong cyrkulacjg

Zwrot przez sztag na biegu wstecznym

MANEWRY PODSTAWOWE - ZWROT PRZEZ RUFE

ZWROT PRZEZ RUFE - prawidlowo wykonany polega na przejsciu
rufg linii wiatru z kursu baksztag jednego halsu do kursu baksztag
drugiego halsu

KOMENDY:
= 1. Do zwrotu przez rufe
‘ 2. Grota szot luzuj, prawy / lewy foka szot luzuj (odpadamy i czekamy
na moment az fok zgasnie, wtedy dopiero mozemy wyda¢ komende nr 3)
3. Grota szot wybierz, (po przejsciu linii wiatru) luzuj
4. Prawy / lewy foka szot wybieraj lewy / prawy foka szot luzuj
KONTRA — KILKA UWAG:
Zwrot rozpoczynamy i konczymy zawsze w baksztagu
Bardzo wazny jest moment kiedy zaobserwujemy, ze fok zgasnie
W momencie kiedy grot tapie wiatr na zmienionym halsie
wykonujemy kontre sterem I
Zwrot ten wymaga uwagi i koncentracji, gdyz op6znienie w kolejnosci wykonywanych czynnosci moze
kosztowa¢ wywrotke jachtu.
/ - W trakcie wykonywania manewru osoba za sterem wydaje komendy i sama dba o to kiedy rozpocza¢ i

zakonczyé cyrkulacje oraz kiedy wykona¢ kontre.

Aby zwrot przebiegat spokojnie mozna wstrzymac cyrkulacje i zmieni¢ hals na grocie podczas jazdy w
fordewindzie.

Nalezy pamigta¢ o tym, ze zwrot przez rufe zajmuje duzo wiecej przestrzeni na
wodzie niz zwrot przez sztag. Trudniej tez jest oceni¢ pozycje jachtu po zwrocie




BIEG WSTECZNY, STAWANIE W LINITI WIATRU

WIATR

LINIA WIATRU
- Ostrzymy do bajdewindu a pézniej do linii wiatru

- Kiedy zagle przestang pracowac¢ wydajemy komende
ZAGLE LUZ

- Nastepnie ustawiamy jacht idealnie pod wiatr

BIEG WSTECZNY

- Czekamy, az jacht sie zatrzyma
- Wydajemy komende GROT lewo / prawo NA WIATR

KILKA UWAG:
- Sternik musi uwaznie kontrolowa¢ potozenie jachtu, tak aby nie pozwoli¢
aby jacht zostat odrzucony od linii wiatru

- W momencie kiedy jacht ruszy na biegu wstecznym, trzeba obserwowac
foka, ktéry pomaga utrzymac jacht w linii wiatru

- Wychylajac grota na wiatr nalezy bom docisna¢ prawie do want

MANEWRY DOSZKALAJACE ZWROTY

OSEMKA SZTAGOWA

U

/\[\

JAZDA PO OKREGU

U

R

OSEMKA RUFOWA
gl i
zwrot zwrot
przez przez
sztag rufe
N_7 <~

Osemka sztagowa: ptyniemy pétwiatrem, nastepnie
odpadamy do baksztagu, a pdzniej ostrzymy do
bajdewindu i wykonujemy zwrot przez sztag, po czym
znowu odpadamy do péiwiatru itd...

Osemka rufowa: réznica polega na tym, ze z pétwiatru
najpierw ostrzymy do bajdewindy a p6zniej odpadamy do
baksztagu i wykonujemy zwrot przez rufe, po czym
powtarzamy caty manewr na drugiej boi...

Jazda po okregu: ptyniemy wokét boi na przemian
wykonujac zwrot z wiatrem i pod wiatr...

Kilka uwag: kazdy manewr nalezy wykonac¢ bardzo
doktadnie z wydawaniem komend przy zwrotach oraz
podczas ostrzenia i odpadania.




HAMOWANIE ZAGLAMI

Podczas dochodzenia do boi lub nabrzeza
gdy okazuje sie, ze predkosc¢ jachtu jest za

duza trzeba hamowac zaglami.
Komenda: HAMUJ GROTEM
! 5 Istnieje kilka warunkéw aby manewr byt skuteczny:
/l/

* grot musi by¢ wypchniety prawie do want
* szoty musza by¢ wyszorowane z talii
* nalezy wybra¢ przeciwny hals od tego, ktérym akurat ptyniemy

* wybor niewtasciwej strony skutkuje tym, ze jacht przyspiesza,
i uderza z petnym impetem w nabrzeze lub przejezdza boje

* manewr ten jest traktowany jako awaryjny

* podczas manewru podejscia do boi czy nabrzeza nalezy
odpowiednio zaplanowa¢ droge hamowania, lepiej aby
zabrakfo pét metra niz uszkodzi¢ jacht lub nabrzeze ©

PODEJSCIE DO BOI

WIATR

Prawidtowo wykonany manewr polega na tym aby

O z dowolnego kursu wzgledem wiatru wyostrzy¢ do

linii wiatru w takiej odlegtosci od boi, aby idacy w

2 topocie jacht zatrzymat sie w linii wiatru tuz przed
bojg. Wtedy zaktadamy cume na boi.

Nt Komendy:
ph S 1. Przygotowac bosak i cume do obtozenia na boi,
2. Komendy na zagle w zaleznosci od kursu,
\j‘ . 3. Przed linig wiatru zagle luz,

o . 4. W razie potrzeby hamujemy zaglami,

@ /
3.7
—————— -
@ \\7' Kilka uwag:

4 - ten pozornie prosty manewr bywa trudny do opanowania bowiem sternik musi
o mie¢ wyczucie promieniu skretu oraz drogi hamowania jachtu w zaleznosci od
kursu jakim ptynie oraz warunkéw panujacych na wodzie.

-

5. Obtozy¢ cume na boi.

- manewr z kursu fordewind moze wygladac nastepujaco: nalezy przy petnej
predkoSci wychyli¢ ster na burte a jacht powinien stang¢ przed bojg

- tak przeprowadzony manewr wymaga duzej wprawy i wyczucia jachtu




ODEJSCIE OD BOI

Odejscie na prawy hals na
biegu wstecznym:

» Przygotuj cume do oddania
» Oddaj cume

» Grot lewo na wiatr

» Fok prawo na wiatr

> Zagle luz

» Grota wybieraj

» Lewy foka szot wybieraj

Odejscie na lewy hals z wystrzeleniem z boi:
Dos¢ dtuga cuma musi by¢ ,,na biegowo”

-
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) » Przygotuj cume do oddania
» Cume wybierz
» Cume oddaj
» Grota wybieraj

» Prawy foka szot wybieraj

Odejscie na prawy hals z przytrzymaniem na boi:
Cuma musi by¢ ,,na biegowo”

~N
-
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~N
»Grota wybieraj

» Przygotuj cume do oddania >Oddaj cume

Odejscie na lewy hals z wykorzystaniem zmiany
kierunku wiatru:
Cuma musi by¢ ,,na biegowo”

7
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- » Przygotuj cume do oddania
» Prawy foka szot wybieraj

» Oddaj cume

» Grot lewo na wiatr

»Lewy foka szot wybieraj > Grota wybieraj

STAWANIE NA KOTWICY

Prawidtowo wykonany manewr polega na tym aby zatrzymaé
jacht w fopocie w linii wiatru i rzuci¢ kotwice. Nastepnie
czekamy az dryfujacy jacht naprezy line kotwiczna.
Komendy:

1. PRZYGOTOWAC KOTWICE DO RZUCENIA

2. Komendy na zagle w zaleznosci od kursu,

3. Przed linig wiatru ZAGLE LUZ,
czekamy az jacht sie zatrzyma,

4. KOTWICA DO

==

==
G
Kilka uwag:

» przed rzuceniem kotwicy nalezy line kotwiczng przetozy¢ pod koszem przez potkluze oraz
zaknagowac koniec liny. Lina nie moze by¢ splatana, musi by¢ luzno wydawana z jachtu,

» osoba, ktéra przygotowuje line musi przed rzuceniem kotwicy zwréci¢ uwage na nogi czy
nie sg zaplatane w nig czy tancuch kotwiczny,

» nalezy tak dobra¢ dtugos$¢ liny kotwicznej aby byta przynajmniej 3 razy dtuzsza od gtebokosci
na jakiej sie znajdujemy L = 3 x G,

» kotwice nalezy rzuca¢ dopiero w momencie gdy jacht stanat lub zaczaf sie cofac,

» aby sprawdzi¢ czy kotwica trzyma, wykonujemy serie namiaréw i obserwujemy naszg pozycje

» przed rzuceniem kotwicy mozna do niej przyczepi¢ bojrep

» kotwice mozna rzuci¢ rowniez z rufy, jednak wtedy rzucamy kotwice w biegu ale ze zrzuconymi
zaglami tylnymi. Nalezy mie¢ przygotowang dostateczng dtugo$¢ miekkiej liny,

> aby utatwi¢ stawanie na kotwicy i zmniejszy¢ dryf jachtu mozna zrzuci¢ przednie zagle, jesli

rzucamy kotwice z dziobu lub tylne zagle gdy kotwica wyrzucana jest z rufy




ZEJSCIE Z KOTWICY

_»~ Prawidtowo wykonany manewr wyglada bardzo podobnie
jak odejscie od boi z wystrzeleniem sie na cumie.

Komendy:
/,/ ) » Przygotowac kotwice do podniesienia,
» Kotwica gora,
»  Kotwice rwij (po meldunku ,kotwica patrzy pion”),
» Klar na kotwicy.
Kilka uwag:

» przed podnoszeniem kotwicy nalezy postawi¢ zagle lub uruchomi¢ silnik aby po podniesieniu kotwicy mie¢ site napedowsa,
» line kotwiczng w miare mozliwosci nalezy wybiera¢ energicznie aby rozpedzi¢ jacht
» nalezy tak prowadzi¢ jacht aby nie ,myszkowat” i szedt wzdtuz kierunku wyznaczonego przez line kotwiczng
» nalezy ustali¢ sposéb komunikacji pomiedzy prowadzgcym jacht a obstugujacym kotwice,
do tego celu stuzg meldunki i zapytania:
- kotwica patrzy lewo / prawo
- kotwica patrzy prosto / tyt
- kotwica patrzy pion
- jak kotwica patrzy?

STAWANIE W DRYF

Manewr postawienia jachtu w dryf oznacza takie ustawienie

zagli, by pracujac przeciwnie do siebie staraty sie utrzymac

A jacht, aby tylko nieznacznie poruszat sie¢ w przéd i powoli
dryfowat z wiatrem i fala.

-

\CP e Aby postawi¢ jacht w dryf nalezy wykonaé zwrot
r's przez sztag nie luzujac szotéw foka. Fok pracuje
ﬁ wtedy na wiatr. Grot powinien by¢ prawie
C> :Zi’_,,,.——j,f \ wyluzowany a ster wychylony na nawietrzna.
/
Kilka uwag:

> tak ustawiony jacht bedzie poruszat sie torem ,, spadajacego liscia”, fok na nawietrznej bedzie powodowat cofanie sie
oraz odpadanie jachtu, po czym zapracuje grot, ktéry spowoduje wyostrzenie jachtu,

» manewr ten jest na tyle prosty, ze nawet sternik bedacy sam na poktadzie jest go w stanie wykonac,

» manewr ten jest czesto wykorzystywany do utrzymania jachtu w miejscu, wykonywania r6znego rodzaju napraw,

sztormowania, oraz podnoszenia cztowieka, ktéry wypadt za burte (manewr ten zwany jest wtedy monachijskim)

» innym sposobem potozenia jachtu w dryf bez wykonywania zwrotu przez sztag jest wybranie nawietrznego szota foka,
wyluzowanie grota oraz skrecenie sterem do wiatru,

» podczas dryfowania unikamy zmiany ustawienia zagli i steru

» nalezy pamieta¢, ze manewr ten nie jest w 100% skuteczny podczas wykonywania podej$cia do cztowieka




TEORIA MANEWROWANIA - CZLOWIEK ZA BURTA

Alarm cztowiek za burta

Po ogloszeniu alarmu cztowiek za burta (alarm oglasza ten kto zauwazyt wypadnigcie
cztowieka) nalezy:

1. Wyrzuci¢ cztowiekowi koto najlepiej w ten sposdb aby znalazlo si¢ przy cztowieku od
nawietrznej (koto bedzie dryfowato ku cztowiekowi jezeli rzucimy niezbyt doktadnie i
dalej od cztowieka, uwaga nie rzuci¢ w cztowieka kotem!)

2. Wyznaczy¢ oko na cztowieka - oko obserwuje caty czas czlowieka nie spuszczajac ani
na chwilge wzroku z rozbitka. Podczas trudnych warunkow, silny wiatr, duze
zafalowanie, fatwo mozna zgubi¢ cztowieka. Obserwacja zapobiega zagubieniu
pozycji cztowieka. Oko pokazuje takze rgka kierunek w ktorym znajduje sig cztowiek
i melduje o odleglosci od niego i kierunku (mozna uzywac systemu godzinnego:
cztowiek w odlegtosci 20 m na godzinie 15:00).

3. Nie odptywamy daleko od cztowieka, mamy 3 minuty na podjecie czlowieka na
poktad.

4. Podchodzimy do czlowieka kursem bajdewind (uwaga) w odpowiedniej odlegtosci
zaleznej od warunkéw panujacych na akwenie, luzujemy zagle tak aby zmniejszy¢
predkos¢ do 0,5 wezta (1 m/s). Wyjmujemy cztowieka na poktad (lekkie jachty
mieczowe np. Omega z burty nawietrznej, ci¢zsze jachty o wyzszej burcie
podejmujemy cztowieka z zawietrznej). Udzielamy cztowiekowi pierwszej pomocy,
wybieramy zagle i odptywamy.

5. Uwaga na kurs bajdewind. Gdy silnie wieje i podchodzac do czlowieka wytracimy
predkos¢, odpadnie wiatr wlasny ktory sprawial, ze wiatr pozorny byt ostrzejszy od
rzeczywistego. Moze si¢ okaza¢ ze jacht bedzie ustawiony w stosunku do wiatru
rzeczywistego w kursie potwiatr! Do cztowieka podchodzimy tylko kursem bajdewind
umozliwiajacym wyluzowanie zagli i wytracenie predkosci.

6. Jezeli mimo wyluzowanych zagli podchodzimy do czlowieka za szybko mozemy
zahamowac uzywajac do tego grota wystawionego na wiatr. Uwaga wyhamowac nie
znaczy stanag¢ w miejscu, jacht musi mie¢ minimalna predkos¢ 1 - 0,5 wezta.

7. Jezeli wyluzowalis$my zagle i widzimy Ze stajemy w miejscu nie dojdziemy do
cztowieka, mozemy wybra¢ grota i zyskac trochg¢ szybkosci.

8. Jezeli widzimy Ze plyniemy na granicy kata martwego podchodzac do cztowieka
mozemy wyluzowa¢ foka (fok ma wigkszy kat martwy niz grot) i doptyna¢ do
czlowieka na grocie. Sytuacja ta moze by¢ wykorzystana tylko na parg metrow przed
cztowiekiem, jezeli jestesmy daleko nie pomoze nam wyluzowany fok i tak
znajdziemy si¢ W KACIE MARTWYM.

9. Komendy:
- alarm czlowiek za burta: ogloszenie alarmu,
- poda¢ cztowiekowi koto ratunkowe,



- oko na cztowieka: sternik wyznacza osobg,

- podja¢ cztowieka z prawej / lewej burty na poktad,

- udzieli¢ cztowiekowi pierwszej pomocy,

- wybranie zagli, wyluzowanie zagli, hamowanie grotem.

Manewr cztowiek za burtg,

metoda poatwiatrowa

Metoda pétwiatrowa, niezaleznie od kursu w jakim wypadnie nam cztowiek,
natychmiast kierujemy jacht do potwiatru.
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Metoda petli rufowej, cztowiek wypada gdy jacht ptynie bajdewindem.
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Metoda potwiatrowa, cztowiek wypada gdy jacht ptynie potwiatrem.
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Podejscie do nabrzeza

Manewry - Dojscie do kei po prostej

— = » ~ 2=

Manewry omowione w tym punkcie polegaja na tym, Ze nasz jacht ma stana¢ prostopadle do kei dziobem
lub rufa. Taka jest powszechna praktyka, gdyz miejsca sa ptatne i zwykle jest ich mato, nawet w bardzo
duzych marinach.

Rys. 1. Podejscie do nabrzeza po prostej dziobem Rys. 2. Podejscie do nabrzeza rufa po prostej

Mozemy spotkac sig z sytuacjami, w ktorych jacht podchodzi do kei, wchodzac bezposrednio migdzy dwa
stojace juz jachty, ktore maja wywieszone odbijacze na burtach. W portach mérz poétnocnych najczesciej
bedziemy wchodzi¢ migdzy dalby, ale zdarza si¢ rowniez, ze jacht wchodzi migdzy pomosty ptywajace na
wodzie. Kazda z tych metod ma swoje plusy i minusy. Na morzach potudniowych, gdzie stacjonuje
olbrzymia liczba jachtow, nabrzeze jest najczesciej uzbrojone w instalacjg¢ wodna, elektryczna, a czasem
takze telefoniczna i telewizyjna. Cumuje si¢ najczesciej do kei z uzyciem mooringdéw. Taka metoda pozwala
na ustawienie przy kei mozliwie najwigkszej liczby jachtow, ktore sa ograniczone tylko glgbokoscia wody w
basenie oraz szerokos$cia samego basenu. Jest to tez najtansza inwestycja w budowie i konserwacji. Dalby i
pomosty ptywajace wymagaja miejsca na ich umieszczenie, co zmniejsza liczb¢ cumujacych jachtow, ale
jest to zwykle podyktowane wzgledami wygody w dostepie do jachtu w takiej marinie. Podej$cie dziobem
do kei jest tatwiejsze ze wzgledu na lepsza manewrowos¢ jachtu, jest praktykowane przez wielu



poczatkujacych sternikow i nie jest to powod do zazenowania. Stosunkowo tatwo jest wprowadzi¢ dzidb
jachtu miedzy inne jednostki czy dalby, by nastepnie bezpiecznie dojsé do kei. Cwiczylismy juz zegluge po
prostej do przodu i wstecz. Teraz powtdrzymy ten manewr, z ta roznica, ze zatrzymanie jachtu nastapi w
okreslonym miejscu przy nabrzezu i w okreslonej odlegtosci (tak aby miedzy nabrzezem a odbijaczem na
dziobie bylto ok. 0,5 m) z mozliwos$cia podania cum na kej¢ i podjeciem mooringu. Wezesniej
przeprowadzone ¢wiczenia daja nam poglad, jaka jest inercja jachtu oraz jego inne cechy manewrowe,
dlatego manewr ten powinien przebiega¢ bez niespodzianek.

i P e e e
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W marinach ciasno i jachty cumuja rufa do nabrzeza /_zaj gcia: www.magdaleria-lasocka.com

PODEJSCIE RUFA

Ten manewr wymaga od skippera wczesniejszego przeéwiczenia manewru prowadzenia jachtu rufa do
przodu po prostej z zatrzymaniem jachtu w okreslonym miejscu i okre§lonej pozycji, ale to juz ¢wiczyliSmy
i mamy opanowane. Przed rozpoczeciem tego manewru na pawezy jachtu wystawiamy specjalnie do tego
przeznaczony odbijacz lub — przy szerokiej rufie — dwa typowe a najwigksze, jakie mamy na jachcie. Wazne
jest, aby podchodzi¢ do nabrzeza prostopadle, inaczej mozemy by¢ zmuszeni znacznie skorygowaé tor
zeglugi lub nawet ponownie zacza¢ manewr, bo bgdziemy zbyt blisko jachtow i nabrzeza, Zeby przebiegt on
prawidlowo i skutecznie. Manewr wykonywany jest przy predkosci 1-2 weziow i wigksze wychylenie steru
jest mozliwe tylko do korekty kursu i wlasciwego ustawienia jachtu przy podchodzeniu do pozycji 112. W
tej pozycji jacht musi by¢ juz ustabilizowany kursowo, gdyz od tego momentu mozliwe sa tylko niewielkie
korekty kursu. Jacht w pozycji 2 (rys. 2.) praktycznie nie powinien dokonywac¢ korekt kursu, a jedynie
zmniejszy¢ moc silnika i odtaczy¢ naped. Skipper prowadzi jacht, patrzac w kierunku nabrzeza, obserwujac
predkos¢ zblizania si¢ do nabrzeza oraz uwazajac, czy linia rufy jest ustawiona rownolegle do niego. Ta
sytuacja jest podobna do jazdy samochodem, gdzie kota skr¢tne sa z przodu, co omowiliSmy wczesniej.
Nastgpnie wlaczamy naped ,,naprzod”, a gdy nasza rufa znajdzie si¢ w potowie dlugosci stojacych tam
jachtow, ustawiamy ster ,,zero” 1 zwigkszajac obroty silnika 1 Sruby napedowej, hamujemy zblizanie si¢ rufy
do miejsca cumowania. W zaleznos$ci od tego, czy podchodzimy do nabrzeza o pionowej litej $cianie od
samego dna, czy jest to pomost na palach lub ptywajacy, inny bedzie skutek pracy sruby napedowe;.
Nastgpnie w bezposredniej odlegtosci od nabrzeza 2—2,5 m odlaczamy naped, a jacht inercja moze
przeptynac jeszcze 1—1,5 m do nabrzeza i zatrzymac sig, nie powinien jednak dotkna¢ nabrzeza, mimo ze na
rufie mamy odbijacze. W czasie gdy jacht przeplywa ostatnie metry, zaloga powinna sta¢ na stanowiskach
do podjecia mooringu oraz do podania cum rufowych. Mooring podejmujemy ze Srodokrecia za pomoca
bosaka, po czym, chwytajac go, zalogant przechodzi szybko na dzidb, od jego strony podnoszac 1
wybierajac mooring, a opuszczajac do wody od strony nabrzeza. Wybrany mooring przektadamy przez
kluzg dziobowa, wybieramy zgodnie z poleceniem skippera i obktadamy na knadze. Cumy rufowe na
polecenie skippera podajemy na lad, rzucajac, tak aby upadty na nabrzeze przed osoba, ktéra ma je przyjaé i



tam obtozy¢, lub obok niej, gdy stoi na krawedzi nabrzeza. Podchodzacy rufa do kei jacht w ostatniej fazie
bedzie w rdzny sposob reagowat na prace silnika w celu zatrzymania go w okreslonym miejscu. Jacht
podchodzacy do pomostu, ktory ptywa po wodzie lub unosi si¢ nad jej lustrem, musi znacznie wczesniej
zacza¢ hamowanie niz przy podchodzeniu do nabrzeza o podstawie zwartej i zamknigtej. Strumien wody
wyrzucanej przez srubg napgdowa oprze si¢ na $cianie nabrzeza, a rozptywajac si¢ na burty, wytworzy
migdzy jachtem a nabrzezem strefe o podwyzszonej gestosci, co bedzie go bardzo intensywnie hamowato.

Zbyt pdzne wylaczenie napedu, gdy
jeste$my zbyt blisko nabrzeza, spowoduje,
ze nie doptywajac do niego, ,,odbijemy sig”
1 odptyniemy na 3—4 m, co istotnie utrudni
cumowanie. Podej$cie do pomostu
unoszacego si¢ nad woda lub ptywajacego
musimy wykona¢ w ten sam sposob, ktory
wczesniej ¢wiczyliSmy na otwartej wodzie,
z ta rdznica, ze przed nasza rufa jest
konkretny obiekt, a wigc musimy podejs¢ i
zatrzymac si¢ precyzyjnie w okreslonym
miejscu. Taka sytuacje podejscia jachtu i
przeplywu wody widziang z gory 1 z burty
pokazuja rys. 3a i 3b. Z czasem efekt
odrzucania jachtu od nabrzeza nauczymy
Rys. 3b. Jacht podchodzacy do nabrzeza o budowie zamknigtej, sie redukowaé lub §wiadomie

Rys. 3a. Jacht podchodzacy rufa do pomostu, ktory unosi si¢
nad
lustrem wody, nie ograniczajac jej przeptywu

ktora wykorzystywac¢ do skutecznego i
blokuje przeptyw wody wywotany dziataniem napedu jachtu/ bezpiecznego podejscia, nawet w trudnych
rys. J. Buczek warunkach. Wymaga to jednak dtugiego

treningu i optywania w réznych
okolicznos$ciach pogodowych.

Manewry - Podejscie do nabrzeza lukiem

Skipper musi mie¢ Swiadomos¢, Ze nieudane manewry wewnatrz basenu konczg si¢ licznymi awariami
burt, sztormrelingow, sterow i wplataniem si¢ w mooringi Sruba napedowa jachtu. W trudnych
warunkach atmosferycznych takie podejscie moze by¢ jedynym bezpiecznym oraz skutecznym i
dlatego opiszemy je, pokazujac jego istotne elementy i ich wykonanie.

Podejscie dziobem

Podejscie pokazuje rys. 1. Jacht w pozycji 1 wplywa migdzy inne cumujace jachty. Biorac pod uwagg fakt,
ze mamy zacumowac dziobem do nabrzeza po prawej burcie, lepiej jest wptynaé w przejscie w jego osi
(poz. 1 rys. 1.) lub jego lewa strona. W poz. 2 (rys. 1.) jacht jest juz wewnatrz basenu w kanale
podejSciowym i porusza si¢ naprzod, zaczynajac cyrkulacje w prawo o 90°, predkos¢ jachtu jest taka, ze
gwarantuje dobra manewrowos$¢ i precyzyjne utrzymanie kursu, co jest istotnym elementem.

W waskim przejs$ciu dtugi, tagodny tuk zwrotu pozwala ‘

nam odej$¢ rufa od bliskich mooringdw po lewej burcie. . ' ' ' ' ' . . ' . . .
W poz. 3 (rys. 1.) wytaczamy naped $ruby, jacht ptynie
inercja, poglgbiamy sterem cyrkulacjg, dzidéb podchodzi
na bezpieczna odlegtos¢ do ostatniego mooringu przed - >
miejscem naszego postoju i gdy tylko srodokrecie (poz.

4 rys. 1.) go minie, kierujemy dzidb do nabrzeza. W \

momencie gdy jacht ustawiony jest prostopadle do

nabrzeza, ster ustawiamy na ,,zero”, a naped Sruby . . . . ‘ . . g . . . ‘
wlaczamy na ,,wstecz” i hamujemy jego ruch w :




zaleznos$ci od potrzeb. Po zatrzymaniu si¢ jachtu w poz. Rys. 1. Jacht podchodzi dziobem
5 (rys. 1.) odlaczamy naped $ruby, podejmujemy

mooring i przenosimy go na rufg, podajemy z dziobu

cumy i po wybraniu obkladamy na knagach.

W przypadku wystapienia trudno$ci mogacych uniemozliwi¢ dojécie do miejsca postoju i zacumowanie
mozliwe jest tylko wycofanie si¢ z kanatu podejsciowego na biegu wstecznym na szeroka wodg, co réwniez
moze okazac si¢ trudne do wykonania, dlatego manewr ten, jak rowniez podej$cie analogiczne rufa, musza
by¢ dobrze opanowane w trakcie ¢wiczen.

Przy uzbrojonym w odbijacze nabrzezu mozemy postawi¢ boje, ktéra bedzie wyznaczata nam
miejscewejscia do wody mooringu lub, gdy mamy taka mozliwo$¢, zacumowaé nasz ponton jachtowy.
Teraz mozemy zacza¢ nauke¢ prawidtowych dziatanh w bezposredniej bliskosci przeszkod (nabrzeza i
pontonu) na ograniczonym akwenie.

Gdy miejsce postoju jest usytuowane w glebi basenu, dobrze jest wczeSniej okresli¢, jakich trudnosci
mozna si¢ spodziewaé podczas podejscia, np. jak szeroki jest tor podejsciowy, czy jest fala i jak si¢
uklada, jakie sa Kierunek i sila wiatru, czy podejscie do miejsca postoju wymaga zmiany kursu w
kanale podejSciowym.

fot. www.magdalena-lasocka.com

Po opanowaniu manewru podej$cia do pustego nabrzeza mozemy przystapi¢ do ¢wiczen wérdd jachtow. Do
¢wiczen najlepiej jest wybra¢ miejsce, gdzie jest tylko jeden rzad jachtow stojacych przy nabrzezu na
mooringach. W takiej sytuacji nasza odlegtos¢ od nabrzeza w poz. 1 (rys. 1.) 1 od mooringdw (poz. 2 rys. 1.)
moze by¢ wigksza, co pozwoli nam na swobodg w trakcie ¢wiczen, tak aby oby¢ si¢ z taka sytuacja, a
jednoczes$nie w przypadku ktopotow, jakie moga wystapi¢ w trakcie ¢wiczen, mamy duzo miejsca po lewej
burcie do awaryjnego wyjscia z sytuacji przez zwrot w lewo i zaprzestania kontynuowania nieudanego
manewru.



Podejscie rufa po tuku
Nauke takiego manewru przeprowadzamy w tym samym

ustawieniu co poprzednio, gdyz uktad otoczenia jest taki "B BB AE BRE BE BRE B
sam, a jedynie zmienia sig¢ istotnie sposob samego ' vy ' | ' ‘

podejscia. Tor jachtu wykonujacego zwrot o 90° rufa do
przodu jest wydtuzony 1 bardziej ptaski. Naszym
zadaniem jest ,,wpisa¢” go w nasze przejscie, tak aby - - i
bylto bezkolizyjne, 1 poptyna¢ nim bezpiecznie do ‘.
nabrzeza. Rys. 2. pokazuje kolejne fazy tego manewru,
ktory zaczyna si¢ maksymalnie po lewej stronie toru

(poz. 1 rys. 2.), a nasze miejsce postoju znajduje si¢ po ‘ “ . ‘ .. ‘ . .. .
prawej stronie. Jacht jest ciagnigty przez naped o
znacznie mniejszej sprawnosci, dlatego obroty i moc

silnika musza by¢ znacznie wigksze niz przy podejsciu
dziobem.

Rys. 2. Jacht podchodzi rufa / rys. J. Buczek

W poz. 2 rys. 2. zaczynamy zwrot przez wylozenie steru na lewa burte, tak aby jacht zaczal powoli
odchodzi¢ od mooringéw po prawej burcie, naped caly czas jest wlaczony. Jacht przechodzi tagodnym
tukiem do poz. 3 (rys. 2.), w ktorej pogtebiamy wytozenie steru, tak aby, mijajac w bezpiecznej odlegtosci
ostatni mooring, znalazt si¢ w poz. 4 (rys. 2.). Od tej pozycji kierujemy rufg bezposrednio na nabrzeze, tak
by jacht znalazt si¢ posrodku miejsca postoju i prostopadle do nabrzeza. Gdy nasza rufa znajdzie si¢ na
wysokosci dziobu sasiedniego jachtu, zmniejszamy obroty silnika, a 6—5 metréw od nabrzeza wylaczamy
naped i przetaczamy go na bieg ,,naprzod”. Jacht ptynie juz prostopadle w kierunku nabrzeza ze sterem
ustawionym na ,,zero” i w odlegltosci 3—2 metréw od niego zwigkszamy obroty silnika, tak aby go szybko
wyhamowac i zatrzymac. Jacht powinien by¢ stabilny na swojej pozycji i zatrzymac si¢ 1—1,5 metra od
nabrzeza. Manewr konczymy podjgciem mooringu, ktory przenosimy do zacumowania dziobu, podaniem
cum rufowych na nabrzeze i zacumowaniem rufy.

Manewry - Wykorzystanie szpringu

fot. M. Jung



Odejscie od nabrzeza z uzyciem szpringu rufowego i jego kolejne fazy obrazuje rysunek 1. Pokazano na nim
tylko jeden odbijacz, aby wykaza¢ jego wazno$¢ dla catego manewru; oczywistym jest, ze stojacy przy
nabrzezu jacht wystawia na burcie komplet odbijaczy, chroniac burtg przed ocieraniem. Przygotowanie do
tego manewru polega na zatozeniu szpringu rufowego nabiegowo 1 wybraniu jego luzu, tak by nie pozwalat
on na cofnigcie si¢ jachtu. Na wysokos$ci nabrzeza, na spojeniu burty i pawgzy, umies¢ odbijacz, a jezeli nie
mozesz go tam umocowac ze wzgledu na konstrukcjeg rufy, to wyznacz zaloganta, zeby trzymat odbijacz w
tym miejscu.

Nastgpnie mozesz przystapi¢ do zdejmowania szpringu dziobowego i cum, w kolejnosci zaleznej od wiatru
— jego sily i kierunku. Przy wietrze wiejacym od rufy pierwsza zdejmij cumg dziobowa, zaraz potem cume
rufowa. Szpring rufowy do oddania przygotuj wczesniej, tak aby oddac¢ jego krotszy odcinek, jego
zakonczenie powinno by¢ gladkie, bez wezla, splotu czy petli. Szpring i cumy zdejmuje zalogant, ktory jest
na nabrzezu, a gdy je zdejmie, niezwlocznie wchodzi na poktad 1 mozna zacza¢ odejscie. W czasie
oddawania cum inny zatogant luzuje szpring rufowy na knadze, ale caty czas jest dobrze oblozony na niej,
cho¢ gotowy do oddania. Sternik ktadzie ster na nabrzeze (na rysunku — w prawo), po czym wilacza
,wstecz” przez kilkanascie sekund na dos¢ wysokich obrotach pracy silnika. Jacht, cofajac sig, napreza
szpring rufowy, ktory przytrzymuje rufe, opierajac si¢ burta zabezpieczona odbijaczem (odbijaczami) o
nabrzeze. Zatrzymany przez szpring kadlub wykorzystuje krzywizng burty o punkcie obrotu, jaki stanowi
przygotowany odbijacz na rufie, i odchyla si¢ mocno dziobem od nabrzeza (na rysunku — w lewo).

Przy odejsciu od nabrzeza, przy ktorym stoisz burtg (longside), mozesz napotka¢ pewne trudnosci,
szczegollnie jesli wystepuje staby dociskajacy wiatr. Przy silnym dociskajacym wietrze odejscie jest
praktycznie niemozliwe. Wazna rol¢ odgrywa przy tym odbijacz.

Rys. 1. Na szpringu rufowym Rys. 2. Na szpringu dziobowym / rys. J. Buczek

Odbijacz przejmuje nacisk catego kadtuba i stanowi bardzo wazny element manewru. Jego brak
spowodowatby wgniecenie burty na potaczeniu z pawgza. Jacht odchylony od nabrzeza zatrzymat si¢ w
pozycji 2. (rys. 1.). W tym momencie ster pot6z w pozycji zero, a silnik przetacz na ,,wolno naprzod” i gdy
tylko rufa oddali si¢ na 1-2 m od nabrzeza, oddaj szpring rufowy. Nastgpnie jacht odptywa dalej kilka
metréw po prostej, az znajdzie si¢ w pozycji 3. (rys. 1.) i w tej pozycji sternik ktadzie ster na zewnatrz (na
rysunku — w lewo), wykonujac tagodny zwrot 1 zwracajac uwagg, aby nie uderzy¢ obracajaca si¢ rufa w
stojacy po prawej burcie jacht, az znajdzie si¢ w pozycji 4. W tej pozycji praktycznie konczy sig caly
manewr odejscia dziobem od nabrzeza na szpringu rufowym. Manewr ten musi by¢ wykonywany dos$¢
dynamicznie, gdyz moze si¢ zdarzy¢, ze dociskajacy wiatr nie pozwoli na odchylenie jachtu od nabrzeza, a
to jest warunkiem jego powodzenia.

Rysunek 2. przedstawia odejscie jachtu od nabrzeza przy wykorzystaniu szpringu dziobowego.
Przygotowania do tego manewru sa takie same jak w poprzednim zadaniu, z ta rdznica, ze odchodzimy od
nabrzeza rufa. Czg$¢ dziobowa jachtu jest wezsza od rufowej, 1 to na dluzszym odcinku, a $Sruba napgedowa
ma w pracy ,,naprzod” swoja nominalna sprawno$¢, co nalezy uwzgledni¢ w poczatkowej fazie manewru —
bedzie potrzebna znacznie mniejsza moc silnika i1 przez krotszy okres czasu niz w poprzednim manewrze.
Odbijacz umies¢ doktadnie na lub przy stewie dziobowej na wysokos$ci krawedzi nabrzeza. Szpring
dziobowy jest przetozony na biegowo, tak jak poprzednio, i przygotowany do oddania. Zacznij odejs$cie od



oddania: szpringu rufowego i wariantowo, jezeli wieje wiatr od rufy lub do nabrzeza, w drugiej kolejnosci
cumy dziobowej, a po niej cumy rufowej. Gdy wiatr wieje od dziobu, najpierw powiniene$ odda¢ cume
rufowa, a po niej cumg dziobowa. Teraz sternik ktadzie ster do nabrzeza (na rysunku — w prawo) i wiacza
naped ,,naprzod” (pozycja 1. na rys. 2.). Jacht rusza do przodu, odchylajac ruf¢ w wyniku dziatania steru, a
napinajacy si¢ szpring dziobowy blokuje ruch do przodu. Ped jachtu i ksztatt burty sprawia, ze dzidb
zostanie przyciagnicty do nabrzeza, a rufa odejdzie od nabrzeza — pozycja 2. Zaleznie od dynamiki
manewru (,,bardzo wolno naprzod”, ,,wolno naprz6d” czy ,,p6t naprzdd”) ustawi si¢ on do nabrzeza pod
katem dochodzacym nawet do 90°. W tej fazie sternik odlacza naped silnika i ktadzie ster w pozycji zero.
Nastegpnie przystepuje do kolejnej fazy manewru, wlacza naped ,,wstecz” i zwigkszajac moc silnika, jacht
odchodzi od nabrzeza (pozycja 3.). W tej fazie manewru, gdy jacht juz ruszy rufa do przodu, mozesz ster
trzymac w pozycji zero lub — w miarg potrzeby — poprowadzi¢ w taki sposob na szerszy akwen. Wszystko
zalezy od pozycji 2. jachtu — od kata, pod jakim si¢ odchylil od nabrzeza. Jezeli, ptynac w ten sposéb, jacht
wychodzi na szeroka wodg, to nie ma potrzeby zmienia¢ jego kursu czy pozycji. Zmiany tej mozesz
dokonac¢ pdzniej, w lepszej sytuacji, gdyz nalezy bra¢ pod uwagg fakt, ze kazda zmiana kursu o wigcej niz
30° wymaga miejsca dla bezpiecznego przemieszczenia bocznego rufy. Gdy jacht po zatrzymaniu ma ruszy¢
dziobem do przodu ze zmiana kierunku zeglugi o duzy kat, wykorzystaj umiej¢tnos¢ precyzyjnego i
bezpiecznego prowadzenia jachtu na biegu wstecznym rufa do przodu.

W obu opisanych manewrach musisz uwzgledni¢ wiejacy wiatr, jego site i1 kierunek, z ktérego wieje. Jezeli
wieje od nabrzeza, to jest Twoim sprzymierzencem, manewry beda tatwiejsze do wykonania i zawsze
skuteczne. Jezeli wieje wzdtuz nabrzeza, to zaleznie od wolnego miejsca dostgpnego do manewru i
szerokos$ci jednostek cumujacych w poblizu bedziesz musiat oceni¢ i wybrag, ktory z tych manewrow
bedzie skuteczniejszy i bezpieczniejszy. Przy wietrze dociskajacym zazwyczaj skuteczniejszy jest manewr
odejscia rufa, czyli z wykorzystaniem szpringu dziobowego.

Tomasz Haftarczyk

Zrédlo: Jachting
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