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г. Санкт-Петербург

Практические советы по настройке и технике управления гоночных швертботов в различных ветровых и волновых условиях
Традиционно в парусном спорте, при описании или обсуждении каких либо событий, силу ветра разделяли на слабый, средний и сильный. Естественно, существовали и намного более точные системы, определяющие силу ветра. Старейшая такая система - это шкала Бофорта, которая описывает воздействие ветра на окружающую среду и в зависимости от этого  разделяет его на баллы, от штиля до урагана. С появлением приборов, позволяющих определять скорость ветра, её стали мерить в узлах, метрах в секунду и других единицах, что более точно и объективно. Однако, в практике парусных гонок знание точной скорости ветра и его незначительных колебаний избыточно, так как не определяет практического диапазона качественных изменений в настройке и других технико-тактических действий яхтсменов в гонке. Исходя из многолетнего практического опыта занятий парусным спортом, я  предлагаю свою ступенчатую шкалу изменения силы ветра, в рамках которых многие настройки яхты и другие действия яхтсменов по управлению яхтой идентичны.
По моему мнению, силу ветра можно условно разделить на диапазоны:

· от  0 до 3 м/сек

· от 3 до 6 м/сек

· от 6 до 9 м/сек

· от 9 до 12 м/сек

· от 12 до 15 м/сек

· от 15 м/сек и выше

Каждый из представленных диапазонов имеет свои как качественные, так и количественные  особенности настройки и приоритеты в технико-тактических действия яхтсменов. Рассмотрим их подробнее.
Диапазон от 0 до 3 м/сек. 
Нижний край погодных условий, когда возможно проведение парусных соревнований без нарушения правила 42. Корректней рассматривать силу ветра в  диапазоне от 1,5 до 3 м/сек. При этой силе ветра соревнования уже проводятся, но постоянно ведется мониторинг,  в какую сторону будут развиваться погодные условия на дистанции. При ослаблении ветра  возможно прекращение гонки, но иногда, несмотря ни на что, судьи, «спасая» соревнования, закрывают глаза на все,  в том числе и на штиль, который создает дополнительные трудности для спортсменов, как в техническом и тактическом, так в морально-психологическом и эмоциональном плане.  Принципиальные отличия в настройке и форме парусов в такой ветер зависят от характера волны.  Если «дорога гладкая», то паруса могут быть плоскими с острым входом на жесткой мачте, если волна большая (регулярная и битая) то мачта нужна мягкая и паруса полные способные дать максимальную тягу.  Очевидные,  с моей точки зрения,  советы:
·   Давать яхте крен на лавировке, особенно при ослаблениях ветра, и на полном курсе, когда для сохранения ветровой  нагрузки в спинакере лодку приходится вести  в бакштаг:  чем меньше ветра, тем острее курс. Крен создаётся  прежде всего для того, чтобы паруса сохраняли   аэродинамическую форму под влиянием своего веса. Гидродинамические качества корпуса, как и площадь смоченной поверхности, в этом случае вторичны.
·   Мягкое передвижение экипажа по лодке, «как по битому стеклу».
·   Если нет уверенности и понимания, откуда придет ветер, то выбирать галс, ведущий к знаку.
·   Наклон  мачты близок к верхней точке, прогиб выбирается такой, который позволит создать необходимый твист задней шкаторины грота – с ослаблением ветра мачту приходится гнуть сильнее.
·   В связи с необходимостью вести лодку с креном, для компенсации приводящего момента, шверт  не опускается полностью.
·   Особое внимание точной установке высоты и угла относительно ДП спинакер-гика.

·   Очень важна точная работа по балансу лодки – даже небольшое раскачивание лодки вытряхивает остатки ветра из спинакера, да и из лавировочных парусов тоже.
Диапазон от 3 до 6 м/сек.


Предлагаемые мной обобщенные рекомендации при этом ветровом диапазоне довольно условны: з м/сек – экипаж внутри лодки, чисто водоизмещающий режим движения, 6 м/сек – полная трапеция, режим движении переходный, до глиссирования. Как и в предыдущем случае, жесткость настройки мачты, полнота парусов и твист задних шкаторин выбираются в зависимости от состояния «дороги», т.е. высоты, длины и направления волны.
·   Когда начинается уверенное откренивание на трапеции, крен на лавировке сводится к минимуму, дифферент зависит от силы ветра – не давать корме погружаться в воду (это ведет к повышенному волнообразованию, и завихрениям в нижней части транца), не позволять задираться форштевню (укорачивается ватерлиния), с усилением ветра не позволять форштевню «закапываться» в волну. В общем – с ослаблением ветра сдвигаемся вперед, с усилением – назад. 
·   Передвижение по лодке более энергичное, на верхней  части диапазона допустимо динамическое откренивание.
·   Наклон  мачты близок к верхней точке, прогиб меньше, чем в слабый ветер, внимание точной установке упора.
·   Внимательно следим за «твистом» грота, в начале ветрового диапазона регулируем его с помощью верной установки погона. Когда начинается работа гика-шкотом, натяжение задней шкаторины грота переносится на гик-оттяжку.

·  На лавировке очень важна работа по настройке стакселя – усиления ветра надо отрабатывать добором стаксель-шкота, диапазон небольшой, 1-2 см, но на состояние задней шкаторнины это влияет существенно.

·   Комплексная настройка: наклон и изгиб мачты, «твист» парусов, натяжение оттяжек канингхема грота и стакселя, регулировка положения шверта (в этот ветер в основном близко к нижней точке) в идеале приводят к верному балансу на руле – на ровном киле, при отпускании румпеля,  лодка проходит  2 корпуса прямо, далее легкая тенденция к приводу на ветер.

·   Ведение лодки на полном курсе направлено на оптимальное использование энергии волны, стремление постоянно находиться в режиме серфинга, без потери скорости между волнами, чередуя более острое движение к ветру для сохранения скорости и увеличения нагрузки на спинакер, с полным, до обратного бакштага, для потери высоты и использования подветренного склона волны. Нужно стремиться вести лодку в постоянном балансе, чтобы как для прямолинейного движения, так и для изменения курса, перо руля использовать по минимуму, только для тонкой коррекции. 
Диапазон от 6 до 9 м/сек.


При такой скорости ветра легкий швертбот идет в режиме глиссирования, на лавировке необходимо максимальное откренивание, для правильного баланса лодки от чрезмерной нагрузки на паруса приходится избавляться.

·    По дифференту лодки тенденция сохраняется, с усилением ветра смещаемся к корме. Чрезмерно загружать корму не следует, но и в волну носом зарываться нельзя.

·   Наклон  мачты к корме увеличивается по мере усиления ветра, эта тенденция сохраняется и в следующих ветровых диапазонах.

·   Так как гика-шкотом приходиться работать, выпуская лишний ветер, кипу стакселя ставим в самое широкое положение, стараясь не перекрывать поток ветра между стакселем и гротом. По этой же причине, возможно, придется увеличить «твист» задней шкаторины стакселя.

·   При увеличении прогиба мачты для уменьшения полноты грота надо вовремя остановиться: перегнув мачту, рискуем потерять форму паруса, и прийти к невозможности контроля задней шкаторины – парус будет «разваливаться» на две части. 

·   Для сохранения баланса лодки, вкупе с завалом мачты назад, используем  подъем шверта.  На руле лодка лежать не должна, пера руля очень эффективно её останавливает.
·   Рекомендации по полному курсу в целом сохраняются, требуется более энергичная работа по балансу, вплоть до использования трапеции, динамичное  перемещение рулевого по лодке, своевременный пампинг, учитывающий как направление склона волны, так и курс лодки относительно ветра. При более полном курсе и на уваливании – мощный пампинг спинакером, при приведении – пампинг гротом, четкое выставление спинакера, своевременное отдавливание лодки. В серфинг с волны лодка должна уходить «плоско» к воде, т.е. сохраняя идеальную глиссирующую поверхность.
Диапазон от 9 до 12 м/сек.


В этих ветровых условиях швертбот показывает максимальную скорость на лавировке, мастерство управления судном приобретает приоритет не только для результата в гонке, но и для безопасности – неопытные экипажи имеют хорошие шансы на оверкиль, как при выполнении технических элементов, так и на полном курсе. 

·    По дифференту лодки тенденция сохраняется, с усилением ветра смещаемся к корме. 

· Очень важно, в сочетании с максимальным   постоянным открениванием, поддерживать баланс лодки. Повышенный крен создает серьезные препятствия движению вперед. Помимо торможения пером руля для удержания лодки на курсе, подводная часть корпуса теряет глиссирующую гидродинамическую форму.

·   Для хорошего баланса требуется координированные действия экипажа, работа гика-шкотом на опережение, с точной дозировкой, в сочетании с динамическим открениванием на гребне волны. При существенных порывах ветра, для сохранения баланса нагрузки стакселя и грота, необходима четкая работа с стаксель-шкотом, иначе обезветривание грота приводит к уваливанию стакселем, и практически полной остановке лодки.
·   Наклон  мачты к корме близок к максимальному.
·  На полном курсе начинают применять технику ведения лодки, которую иногда называют «валдинг». Выбирается курс острее фордевинда, при этом шкотовый откренивает на трапеции, работая подветренным брассом. Рулевой же выбирает позицию от сидения на подветренном борту до откренивания на наветренном, в зависимости от силы ветра и конфигурации волны. Суть такого ведения лодки заключается в нескольких факторах. Во первых, при движении курсом, близком к фордевинду, нагрузка на паруса и гидродинамическое сопротивление корпуса образуют пару сил, погружающих нос лодку в воду, останавливающих её, и в перспективе оверкиль. При попытке уйти к корме шкотовый теряет возможность эффективно работать со спинакером. Во вторых, используется так называемый «буерный эффект», то есть когда истинный ветер и ветер от движения яхты создают  суммарный «вымпельный» ветер, который больше по силе, и направлен острее к курсу лодки. Возникает возможность двигаться значительно быстрее, при этом, если четко использовать волну, удается идти почти так же полно к истинному ветру, как до использования этого приёма. Это зачастую приводит к колоссальному преимуществу умелых экипажей.

Диапазон от 12 до 15 м/сек.

В такой ветер в полной мере проявляются мастерство управления яхтой и слаженность действий экипажа. Любые технические ошибки могут привести не только к отставанию от лидеров, но и к перевороту. Состояние матчасти тоже приобретает большое значение.
Рекомендации по настройке лодки и манере ведения существенно не отличаются от предыдущего ветрового диапазона.

·    Твист стакселя задаётся с ориентацией на то, чтобы не приходилось полностью обезветривать грот на порывах. В идеале грот и стаксель должны уравновешивать друг друга. С этой целью приходится работать стакселем на усилениях ветра.

·   Наклон  мачты к корме максимальный.

·   Шверт можно поднимать больше, чем обычно, для облегчения хода лодки, но важно не прозевать момент, когда дрейф резко усилится, и немного его опустить.
·   Полный курс фордевиндом идти практически невозможно, лодка упирается в волну, и норовит под нее нырнуть. Поэтому выбор состоит в том, насколько полнее или острее будет бакштаг. Шкотовый смещается к корме, стараясь максимально откренивать, не наклоняясь сильно назад, четко работая подветренным брасом. 

·   Поворот фордевинд становится серьезным испытанием, четко выполнить его могут только хорошо подготовленные экипажи. Те, кто в себе не вполне уверен, зачастую выполняют «коровий оверштаг», теряя расстояние, но сохраняя живучесть.

Диапазон от 15 м/сек и выше.


В такой ветер старт гонки дают не часто, условия для легкого швертбота критические, двигаться в лавировку тяжело, полным курсом опасно, риск поломок матчасти также велик.  Тем не менее, обладать навыками хождения в такой ветер необходимо, время от времени гонки в таких условиях все же происходят. Успех в этом случае напрямую зависит от мастерства и слаженности действий экипажа.
Надеюсь, что предложенные рекомендации облегчат освоение глиссирующих швертботов, таких как «470» и «420», спортсменам, прошедших подготовку на швертботах – одиночках, от «Оптимиста» до Лазера».
Тренер ШВСМ по ВВС Санкт-Петербурга
Егоров С. М.

