A Repülő Hollandi beállítása
A „zárt vitorla” kifejezést az alábbiakban relatív zártság értelemben használom: értve ezalatt azt, hogy a vitorláról még nem szakad le az áramlás, hanem a beállítása belül van a jó beállítási határértékeken – a hátsó élre ragasztott szál alapvetően vízszintes, de bizonyos időközönként előrekap. Ugyanez a helyzet az „egyenes árbóc” kifejezéssel: a viszonylag legegyenesebb, amelyet a vitorla szabása lehetővé tesz. A többi alapfogalmat (dűzni, strekk, stb.) ismertnek veszem.
Cirkálás

Repülő Hollandival kétféle szél létezik, amelyek nem köthetők konkrét értékekhez, mert mindenkinek mást jelent a saját körülményei (súly, vitorlázat, beállítási szokások stb.) függvényében:

1. Gyenge szél

Amelyben a hajót függőlegesen lehet tartani. Egyes ringli.
Ebben az esetben az a cél, hogy minél zártabb, minél feljebb és minél előrébb helyezett súlypontú vitorlázattal és sverttel menjünk.

2. „Erős szél”
Amiben valamilyen módon ki kell engednünk a szélerőt (depower) úgy, hogy közben az optimális módon (elsősorban a sebesség, de élesség is) tudjunk haladni. Nyitott dűznijű egyes ringlitől négyes ringliig terjed.
A súlypont a szélerő függvényében kell hátrébb és lejjebb (ill. a sverttel együtt összéb) kerüljön.
A fentieknek megfelelően ilyen értelemben a két széltípus határa nekem kb. 1-2 beaufort körül volt. 

Természetesen altípusokat is meg lehet különböztetni:pl. pl. a gyenge szélen belül eltérő logikájú beállítás szükséges a teljes limányban, ahol a vitorla a saját súlyánál fogva beesik. Ebben az esetben érvényét veszti a zártság, a dűznit ki kell nyitni félméteresre (figyelem: nagyvitorla marad kb. középen!!), ha egyáltalán kiáll, hogy menjen valamennyire is a hajó. Relatív laza vantnik. Hajót kissé lee-be dönteni. Alapelv: a teljes vitorlázat nyitottságát, illetve zártságát nem a nagyvitrola kiengedése, hanem a dűzni nyitottsága határozza meg! Természetesen amint visszajön annyira a szél, hogy rendesen megy a hajó, mindent újra zárni kell.

Erős szélben további altípust jelent a kb 7-es feletti szél, amikor már beállításnál arra is kell törekedni, hogy egy kicsit legalább luvgierig legyen a hajó, hogy pöffökben egyáltalán fel lehessen élesedni, mert különben borulás lesz (a génuánál miatt még kantnin állva sem lehet néha felélesedni, mert az eldobott nagyvitorla nem ad elég erőt ehhez).
Gyenge szél

Alapbeállítás gyenge szélben

1. A hajó nem dől, az árbóc függőlegesen áll.

2. Legénység kb. a svert vonalában trapézol, kormányos szinte mellette (tehát a Leitwagen előtt) ül (fél láb a Leitwagen mögé lóg a gurtniban).

3. Árbóc (relatíve) élőredől.

4. Vantni relatíve feszes.

5. Árbóc egyenes (alsóvantni ha kell!).

6. Vitorlák behúzva teljesen (nagyvitorla középen, genua a csigában).

7. Dűzni zárt (szál egyenes hátrafele, néha visszakap előre), nagyvitorla hátsóéle (albaszál) ugyancsak. Alapelv: a nagyvitorla hátsó élének általában zártnak kell lennie, illetve zártabbnak mint a dűzninek, különben nix élesség! Gyenge szélben persze nem igazán van különbség. Ilyen szélben a nagyvitorla behúzókötele átveheti az alba szerepét, de célszerű akkor sem teljesen lazára hagyni azt, mert különben ha pöffben ráengedsz, a nagyvitorla teteje teljesen kifordul, és akkor oda az élesség.
8. Nagyvitorla hátsóéle teljesen ki van húzva.

9. Nagyvitorla első éle teljesen fel van engedve, laza.

10. Genua csiga belül, fent – feltételezve persze hogy olyan típusú génuával mész, amellyel ez megtehető, tehát a vitorlák és a dűzni normálisan beállítható (pl. BM gyengeszeles, North 1-6, stb). Vannak olyan génuák, amelyek kifejezetten erre az állításra lettek extrém módon kifejlesztve, mint a Hyde Code-1 (rövid első él és hosszú hátsó-tehát a megfelelő dűznihez még jobban előre kell dönteni az árbócot). Ezzel a genuával a baum is fölfele áll, mint egy Kalózon. Ezzel a vitorlával az a gond, hogy egy kicsi kis erősödés után is tökéletesen használhatatlanná válik hátrébb döntött árbócon.
11. Svert teljesen elől, és lent.

Kormányerő: enyhén luvgierig. Alapelv: a legjobb cirkáló menettulajdonságokat (térnyerés: sebesség és élesség együtt) nem a legjobb (legerőtlenebb) kormányerőnél érjük el. A luvgierigségnek viszont nem szabad nagynak, erőszakosnak lennie, mert az már túlzott mértékben rontja a sebességet, és a hajó gyorsulását a pöffökben.

Hogy a fenti megállapítások (pl. egyenes árbóc, zárt nagyvitorla hátsóél stb.) a gyakorlatban mit is jelentenek, az a körülményektől, felszereléstől, hajóvezetéstől függ.

Mi a teendő kis szélerősödés esetén, amikor már nem lehet változatlan formában egyenesben tartani a hajót?
Ha csak egy pöff, a lehetőségek:

1. Hajóvezetés: kissé felélesedünk (magasságot nyerünk és nem dőlünk annyira), de egyúttal

2. kicsit ráengedünk a nagyvitorlára is (ezzel igazából a hátsó éle lesz kicsit nyitottabb, ami kívánatos, viszont záródika dűzni ami miatt még indokoltabb az említett élesedés). Ezek persze finom nüanszok! Kis (rövid időtartalmú) pöffnél ezeknél többet nem is biztos hogy kell tenni. Persze feltételezem hogy a legénység már leengedte magát deckvonalig. Hosszabbak esetén:
3. A genuacsigára is fel lehetne engedni (nyíljon a dűzni, tehát kevésbé dönt), de az már eddig is maximumon volt, tehát ez nem jöhet szóba. (Ha eredetileg a genua csiga nem volt teljesen fenn, elvileg lehet feljebb engedni – ennek a megoldásnak azonban előnye csak a gyorsaság. Felengedésével ugyan nyílik a dűzni, de viszont följebb is kerül a genua súlypontja, tehát amit nyerünk a réven, elvesztjük a vámon. Azonkívül az élességünk is csökken.) Vannak egyébként akik ezt a megoldást előszeretettel alkalmazzák.
4. Alsóvantnira ráengedés, ha lehet (görbül az árbóc-laposodik a nagyvitorla, nyílik a dűzni, a nagyvitorla hátsó éle is).

5. Kis felhúzás a svertre (ehhez egy kicsit felhúzáskor luvba kell rántanunk a kormányt). Ez nagyon kellemes, mert érezhetően csökken a kormányerő, nem dől annyira a hajó, és könnyedén begyorsul.

(6. Árbóc hátradöntése a fokfall által. Ez kis szélben nem igazán javasolt, mert az ÖSSZES beállítást módosítja, és elvileg mindent át kellene állítani. Azonkívül macerás visszaállítani, mert előtte legalább a vantnit el kell engedni, és csak az árbóc előredöntése után meghúzni újra, ha nem akarod néhány verseny után beszakítani a fokfallcsigát).
Hogy éppen melyik lehetőséghez, vagy lehetőségek kombinációjához nyúl az ember, az sokmindentől függ. Hajóvezetési szempontból mindenképpen reagálni kell a változásra. Ha a beállításokhoz nyúlunk, vannak finomabbak, pl. alsóvantni megengedése, vagy durvábbak, pl. svertfelhúzása egy kicsit, ami a kormányerőt sokkal jobban befolyásolja. Nagy pöffök esetén, a fetrengés elkerülésére én elsőnek svertet szoktam húzni.
Fontos, hogy a pöff távoztával mindent húzzál vissza eredeti helyzetébe, különben néhány pöff után azt fogod észrevenni hogy csak félszélben tudsz menni.

Alapelv: a hajót eredetileg nem a legerőssebb pöffökre, hanem az átlagszélerőre, valamiféle optimumra állítjuk be (azaz az alapbeállításokat: ringli, svert, árbócdőlés).

H a szél gyengül, vagy ideiglenes leállás van, a teendők a fentiek fordítottja.

Tartósabb szélerősödés esetén:

Érdemes ezt az erősödés esetén eldönteni. Az ilyenek egyébként más hajókon vagy a vizen jól lehet előre látni. Ha át kell, vagy át akarjuk állítani a hajót, nem szabad az időt és a koncentrációt elpazarolni az apróságokkal.
Alapelv: az árbóc hátradöntése csak egy mozdulat, mivel a genuafall-t kivéve minden hátrafele húzza. A visszaállításhoz azonban legalább a vantnit el kell engedni, de erősebb szélben az alsóvantnit és az albát is, sőt esetleg a nagyvitorlára is rá kell engedni. Ezeket az árbóc helyes döntésének beállítása után húzzuk meg újra.

Alapelv: a hajót jó beállítás esetén nem kell állandóan buzerálni. A korrekt átállítások előnye is elveszik akkor, ha az ember eközben elfelejt vitorlázni, és emiatt nem tartja be a szél-, pozíció- és versenytaktikai alapelveket. Ez persze fordítva is igaz, rendszeresen fel kell nézni a vitorlára is. Minél pöffösebb a szél, annál többet kell hózzányúlni a hajóhoz, és fordítva. De az is igaz, hogy minél pöffösebb a szél és minél többet nyúlunk hozzá, egyúttal az alapbeállításokhoz (árbócdőlés) nem nyúlunk olyan arányban.mert nem lehet minden pöffre átringlizni, még ha 1-es és 6-os szél váltakozik is. Ilyen pöffös körülmények között leghatékonyabb (illetve első teendő) a svertfelhúzás – és aztán visszahúzás. Persze ha kitart az erősödés és át kell állítani, az árbóchátradöntés is egy mozdulat, a többit szépen utánnaállítjuk.
Ha a fokcsiga fel volt engedve:
A cél továbbra is az, hogy a leghatékonyabb kreuzolás érdekében továbbra is minél kevésbé dőlve és minél zártabban tudjunk haladni-azaz csak annyira nyissunk a vitorlázaton, amennyi a dőlés- és kormányerőmentes haladáshoz szükséges. 

Első lépésként nem is biztos hogy nyitni kell, mert egy darabig nyitás nélkül is tudjuk a vitorlázat súlypontját lefelé ill. hátrafelé módosítani. Azaz viszonylag enyhe, de tartós szélerősödés esetén az egész vitorlázatot változatlan zártsággal és állapotban hátrébbhozzuk pont annyival, amennyivel a genuacsigát is le tudjuk húzni (kb. deckvonalig). Alapelv: az árbócdőlés mennyiségét mindig a dűzni nagyságától függ, azon mérjük le vizuálisan, illetve a kormányerőn. A dűznit pedig csak úgy tudjuk valós állapotában ellenőrizni, ha a nagyvitorla is be van húzva az optimális helyzetbe.

1. Ráengedünk a fockfallra (azaz hátradöntjük az árbócot kb. annyival, amennyivel kell). Ekkor minden (vantni, alsóvantni, alba) lelazul, a nagyvitorla baumja kimegy lee oldal fele, az árbóc jobban görbül lee oldal fele és hátra - tehát ekkor még nem tudjuk a dűznin látni azt, hogy valójában megfelelő mérték-ben van-e az árbóc hátradöntve. Ehhez elvileg előbb mindent az új rendszeralapnak megfelelően normál helyzetbe kell hozni. Persze némi gyakorlattal az ember már pontosan tudja előre mennyit kell állítani a dolgokon.

2. Ráhúzunk a vantnira, hogy lagalább olyan feszes legyen mint hátradöntés előtt. Alapelv: Minél erősebb a szél, annál feszesebb vantnival kell mennünk.
3. Nagyvitorlát visszahúzzuk középre.

4. Alsóvantnit meghúzzuk hogy az árbóc a szükséges mértékben egyenesedjen. Alapelv: minél erősebb a szél, annál görbébb arbóccal kell menni (lapos lesz nagyvitorla, nyílik a dűzni, lejjebb és hátrébb kerül a vitorla súlypontja). Egy jól beállított árbóc ezt nagyjából automatikusan csinálja; a száling és a vantni rögzítési pontjainak helyzete, illetve a merevítési irányok miatt előredöntött állapotban megfeszítve sokkal egyenesebb mint hátradöntött állapotban (ugyanolyan strekkértékek mellett). Ne feledd, hogy az alba és az alsóvantni a nagyvitorla baoumjának állását befolyásolják. Ha ezeket állítod, a baoumot (a nagyvitrola behúzásának mértékét) utána kell állítani!
5. Ráhuzunk az albára ha szükséges. Ha ráhúzol, ez megint azt fogja eredményezni, hogy a baum kitér lee-be.

6. Nagyvitrolát behúzod középre.

6. A genuacsigát lehúzzuk a deckre, illetve addig a pontig, amíg a dűzni jól áll.

7. Ha szükséges, hátrébb- illetve feljebb húzzuk a svertet. Egyes ringliben ez nem lehet több 3-4 cm-nél, ha egyáltalán a felengedett genua csigához beállított hajón teljesen előrehúztad. Hiába lesz hátrahúzott sverten jobb a kormányerő, élességben sok lesz a veszteség. Persze a káros kormányerőt lehet és kell is ezzel korrigálni.

Ha minden oké, a vitorlázat úgy fog állni mint korábban, éppen csak hogy egy lehúzott genuacsigányival lejjebb és hátrébb. Ha korábban, a felengedett genuacsigás beállításnál dőltetek, akkor most a hajó kiegyensúlyozottabban fut, kisebb lesz a kormányerő, és a pöffök sem fogják annyira dönteni. Elvileg úgy érzitek, kisebb lett a szél, holott csak ugyanazt a szelet könnyebb kilógni a lejjebb lévő súlypont miatt.
Ha tovább erősödik a szél, innentől érvényes az az alapelv, hogy a további árbóchátradöntés során egyre nyitottabb vitorlázattal kell menni, mint amennyit hátradöntötök. Tehát pl.  3-as szélben kettes ringlivel menve a dűzni mértéke „x”. Ha a szél felerősödik négyesre és átringliztek a harmadikba és a dűznit ugyanúgy „x”-re állítjátok (ehhez ugye hátrébb kell dönteni az árbócot), már akkor is hátrébb és lejjebb lenne a súlypont mint a kettes ringliben – de ebben a helyzetben, erősebb szélben már jobb a dűznit még jobban nyitni és „x”+”y”-ra állítani. Egy adott ringliálláon belül is ez érvényes: minél erősebb a szél (de még nem kell átringlizni), annál jobban döntünk hátra (azaz nyitunk a dűznin), görbítjük az árbócot, húzunk a vantnira, húzunk fel a sverten, állunk, ülünk hátrébb stb. (Persze egy erősszeles génua eleve nyitottabb hátsóéllel van szabva mint egy gyengeszeles.) Egy ringlihez tehát hozzárendelhető egy adott árbócdőlési – azaz dűzni nyitottsági – intervallum. Ha egyes ringlivel mentek, erősödik a szél és ezért folyamatosan döntötök egyre hátrébb (persze utánnaállítva mindent), elérkezik egy pont, amikor már ahhoz hogy kb. egyenesben tudjátok tartani a hajót, nagyon nyitott dűznivel kell menni. Ekkor kell átringlizni kettesbe. A ringlizés tehát azt a célt szolgálja, hogy ugyan minél erősebb a szél, annál dőltebb árbóccal és nyitottabban kell menni, de ez a szélerő függvényében folyamatosan nyíló dűzni mégse nyisson ki akkora mértékben, amekkorában az ringlizés nélkül tenné. 

A kettes ringlivel viszont újjá kell alakítani az egész rendszert, mert különben nem lesz jó sem a sebesség, sem az élesség – azaz a svertet hátra kell húzni egy karakteres mennyiséggel, és normál esetben egy kicsit fel is. Persze a szél néha lecsökken, ilyenkor nincs idő átringlizni, de a svertet azonnal koppanóra le kell húzni. Ezzel is nyerhetsz élességet a leállásokban.
Alapelv: a dűzni folyamatos nyitódásával ellentétben a nagyvitorla nem nyílik olyan mértékben. Ha túl nyitott a nagyvitorla hátsó éle, oda az élesség, akárhogy is van beállítva a hajó! Már írtam hogy inkább a dűzni legyen nyitottabb, de persze azért együtt mozog a kettő. Tehát egy trapézos, de még kiülhető szélben az alba igenis tartson. Ha túl zárt a hátsóél, ezt azonnal látni (és érezni) fogod azon hogy megállt a hajó, de ezt nem kell megvárni, mert az albaszál jelez.
Gyenge szél összefoglalása (egyes ringli):

Az előrehozott súlypont előnyei (genuacsiga fent, ehhez beállítva minden): a vitorlázat maximális fel- illetve előrehajtó erejének kihasználása. Hátránya: nem tolerálja szélerősödést, nehezebb kiülni, pöffökben jobban dől, emiatt nehezebben is indul meg, luvgierig lesz.
Deckre lehúzott genuacsigás beállítás előnyei: Pöffökben jobban megindul, nagyobb kontrollálhatóság, könnyebb kiülni – több benne a „tartalék”.

Persze a gyakorlatban a kettő nem válik el egymástól és átállítható a hajó. A határeseteket pedig jól ki lehet játszani a génuacsigával – most nem pöffre gondolok, henem épp ellenkezőleg, amikor nagyon legyengül a szél és zárttá válik a dűzni (a szél már egyszerűen nem nyomja ki a vitorlát.
A dűzni nyitottsága szélerő függvényében:
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A gyenge- és erős szeles génuák alapvető szabási jellemzői:
	
	gyengeszeles (A)
	erős szeles (B)

	első él hossza
	rövid (mert az árbócnak előre kell tudnia dőlni)
	hosszú (mert az árbócot úgysem döntik vele annyira előre)

	első él alakja
	egyenes (mert a szélerő nem görbíti úgy be)
	görbébb (mert az erősebb strekk ellenére a szél jobban begörbíti)

	hátsó él hossza
	hosszú (hogy a megfelelő, relatíve zárt dűzni kialakításához eléggé előre kelljen dönteni az árbócot)
	rövid (hogy a megfelelő, relatíve nyitott dűzni kialakításához még jobban hátra kelljen dönteni az árbócot – így a súlypont még lejjebb és hátra kerül)

	hátsó él alakja
	egyenes (zártabb legyen)
	görbe (könnyebben nyisson a vitorla-azaz a dűzni), tehát könnyebb vele menni erős szélben, főleg pöffökben – könnyebben megindul a hajó.

	vitorla jellege
	hasas (nagy legyen a felhajtóereje)
	lapos (kisebb legyen a felhajtóereje) tehát az erős szeles vitorlában a kettes ringli kb. megfelelel a gyengeszeles harmadik ringlijének; a menettulajdonságok persze mindenképpen különböznek



A vitorlák vázlatos rajza:

„Erős szél”

Eddig gyenge szélben a beállításnál az lebegett a szemünk előtt, hogy „hogyan tudunk minél zártabban (élesebben) menni úgy, hogy ne veszítsük el közben a sebességünket?” Olyan szélben, amikor már nem tudjuk kiülni a hajót, beállításnál a kérdés megfordul: „hogyan nyissunk a vitorlázaton (azaz rohanjunk minél gyorsabban) úgy, hogy közben az élességünket se veszítsük el?”

Ugyanis minél jobban nyitunk/döntünk hátra (és persze hozzáigazítjuk az összes többit, pl. svertet), annál könnyebb kiülni a hajót, annál gyorsabbak is leszünk, viszont annál tompábban is rohanunk. A látszat azonban néha csal: egy gyorsabb hajónál sokkal kisebb az oldalcsúszás, még jobban felhúzott sverttel is, mint egy élesen álló, de bukdácsoló, fetrengő hajónál. Tehát meg lehet csak sebességi oldalról is közelíteni az erős szeles menetet: ha jó a sebesség (s ennek előfeltétele a jó beállítás, aminek legjobb ismérve a kiegyensúlyozott, sima haladás a vízen, illetve a jó hajóvezetés), akkor élesség is van.

Mint említettem, a beállítási elvek miatt számomra az erős szél már első ringliben, kettes szélben kezdődik, amikor nyitni kell ahhoz, hogy kiüljük a hajót. Ekkor azonban a hajó még nem siklik meg, 3-as szélben kicsit szenvedősen halad. 4-es szélben viszont kreuz-ban is megsiklik, s ez némileg megint módosítja a beállítási elveket. Emiatt talán lehetséges lenne egy hagyományosabb felosztása is a szélerőnek a hajó beállítása szempontjából:  
1. GYENGE SZÉL (amikor ki lehet lógni a hajót, 1-es ringli); 1./1. Limány – nyitni a dűznin, hogy egyáltalán meginduljon a légáramlat stb.;  1./2. Gyenge szél – zárni amennyire csak lehet.   
2. KÖZEPES SZÉL (a hajót már nem lehet kilógni, ezért nyitni kell, de még nem siklik, szenvedős a haladás, az erős szélhez képest relatíve zártan kell menni – 2-es ringli).   
3. ERŐS SZÉL (a hajót nem lehet kilógni);  2./1. Erős szél: a hajó siklik, és mindent ennek kell alárendelni, nagyon nyitott a vitorlázat, érdemes ejteni, minél hamarabb meg kell indítani stb., 3-as ringli;  2./2. Nagyon erős szél: 3-as vagy némelyeknél 4-es ringli. Nem lehet igazából megejteni és rohanni, mert feldől a hajó – szenvedős menet, cél az hogy bármikor fel tudjunk élesedni amikor kell hogy ne dőljünk fel. A hajó nagyon leegieriggé válik, ez ellen kell tenni valamit, mert különben nem lehet felélesedni.
(folyt.köv.)
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