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Sternik przełącza na chwilę silnik 
na luz, a załogant schodzi na ląd z cu-

mą nawietrzną i obkłada ją.

N W

N   W N   W N   W

1 Po obłożeniu cumy można ją napiąć, 
dając wolno naprzód. Rufa odsunie się 

od nabrzeża.

Dzięki działaniu dźwigni na rufie dziób 
przesunie się na nawietrzną, a przy wy-

łożeniu steru w przeciwną stronę – tak sa-
mo zareaguje rufa.

Załogant na lądzie podnosi z dna mu-
ring za pomocą linki pilotowej. Czasem 

robi to pracownik obsługi.

Załogant na śródokręciu przejmuje linę 
i wyciąga ją stopniowo z wody rękami, 

kierując się w stronę dziobu, co jest często 
bardzo brudną robotą.

Załogant wybiera muring na dziobie 
z możliwie jak największą siłą. Pomaga 

mu w tym luz na cumie rufowej.

Muring należy jak najszybciej zabloko-
wać na knadze, gdyż wskutek działania 

bocznego wiatru lub kołysania utrzymanie 
go w rękach może okazać się niemożliwe.

Kiedy wszystko jest już wykonane 
zgodnie z życzeniem skipera, muring 

obkłada się, wiążąc węzeł knagowy.

Napinamy muring, ruszając wolno 
wstecz. Podajemy cumę zawietrzną, 

po czym obie cumy rufowe wybieramy i ob-
kładamy.

2 3

4 5 6

7 8 9
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Mianem muringu określa się zestaw elementów, do których jacht może bezpiecznie cu-
mować bez rzucania własnej kotwicy. Takim elementem może być również boja cumow-
nicza. W portach istnieją często muringi złożone z dużego betonowego bloku z pierście-
niem A . Do niego przymocowany jest cały osprzęt. Składa się on z kawałka łańcucha B , 
liny C do cumowania, zwanej potocznie muringiem oraz często znacznie cieńszej linki 
pilotowej D , służącej do podniesienia liny do cumowania z dna.

WIATR

Beton zamiast kotwicy

Prostopadle do kei podchodzi się tam, 
gdzie istnieje zbyt mało przestrzeni manew-
rowej, na przykład w ciasnym porcie, w któ-
rym brak miejsca do wykonania obrotu. Po-
za tym manewr ten zaleca się również przy 
wietrze wiejącym prostopadle do kei, gdyż 
wówczas jacht ustawia się jak wimpel na 
wietrze i mimo niewielkiej prędkości dobrze 
się nim manewruje. Należy tylko uważać 
na muringi innych jachtów, zwłaszcza przy 
wietrze dopychającym do kei. Jeśli liny 
te zanurzone są bardzo płytko lub jacht dry-
fuje w szkwale, może zawisnąć na nich ki-
lem. Jeśli ktoś nie jest pewien, w któ-
rym momencie skręcić w stronę stanowiska 
cumowniczego, może się kierować poniż-
szą zasadą: ster wyłożyć mocno w chwili, 
w której rufa znajdzie się mniej więcej 
na wysokości dziobu ostatniego jachtu za-
cumowanego przed wolnym miejscem.

Z drugiej strony taki manewr jest idealny 
przy spokojnej pogodzie. Płynąc powoli 
wstecz, sternik ma dość czasu, żeby ide-
alnie wycelować w wolne miejsce. Poza 
tym jest to odpowiedni wariant przy wie-
trze odpychającym lub dopychającym. 
Dwie rady: do przeciągnięcia muringu 
i obłożenia go na dziobie warto założyć 
rękawiczki, gdyż cieńsza jego część jest 
często pokryta mułem lub obrośnięta pą-
klami. Lepiej też nie robić tego 
w ubraniu przeznaczonym 
do zejścia na ląd. Poza 
tym cumy rufowe 
na noc zakłada się 
na biegowo tylko 

wtedy, gdy ma się pewność, że nie będą 
się przecierać. Podwójne owinięcie wokół 
polera lub pierścienia cumowniczego 
zmniejsza przecieranie. Jednak by całko-
wicie je wyeliminować trzeba obłożyć ko-
niec cumy będący na brzegu.

Rufą do kei 
z muringiem

A
BC

D
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WIATR

Zatrzymujemy jacht. Zakładamy dzio-
bową cumę nawietrzną i zostawiamy 

na niej około metra do półtora metra luzu.

Załogant na dziobie podnosi muring, 
a następnie przekazuje go innemu 

członkowi załogi. Ostrożnymi impulsami sil-
nika wstecz należy odsunąć dziób od kei.

Muring obkładamy na rufie. Razem 
z cumą, wiążąc stoper, można zrobić 

z niego tak zwaną uprząż.

Podajemy drugą cumę dziobową. 
Teraz jacht stoi bezpiecznie. Jeśli jest 

drugi muring, warto go wykorzystać.

Załogant na dziobie podnosi z dna dru-
gi muring. Obkładamy go na rufie, 

dzięki czemu nie przesunie się ona w bok.

Sternik niewielką mocą silnika naprzód 
napina muringi, a na dziobie wybiera 

się luz na cumach.

1 2 3

4 5 6
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Dziobem do kei 
na muringu
Nie zawsze da się podejść do kei rufą, a wiele powodów 
może wręcz przemawiać za podejściem dziobem. Na przy-
kład, gdy nie jest pewne, czy głębokość wody przy kei jest 
wystarczająca dla płetwy sterowej, gdy na dnie mogą leżeć 
kamienie, poziom wody się waha lub przepływające inne 
statki powodują rozkołys. A więc krótko mówiąc, istnieje 
niebezpieczeństwo, że płetwa sterowa o coś uderzy.
Szczególnym przypadkiem są zatoki otwarte na zachód, 
w których mogą się znajdować pomosty umożliwiające cu-
mowanie rufą w stronę zachodzącego słońca. Drink na za-
kończenie dnia smakuje wówczas w kokpicie lepiej 
niż w portowej tawernie.
Problem stanowi tylko sytuacja, w której keja jest bardzo ni-
ska, a dziób znajduje się bardzo wysoko. Wówczas przy 
schodzeniu i wchodzeniu potrzebna jest pomoc – a prze-
ważnie wymaga to również gimnastycznej zręczności.

Każdy palec oznacza odległość jednego metra od kei plus mniej więcej pół metra bezpiecznej 
rezerwy. Liczenie powinno się zaczynać najpóźniej przy trzech metrach; zaciśnięta pięść ozna-
cza stop. Konieczność przesunięcia w bok sygnalizuje się machaniem odpowiednią ręką.

Sygnalizowanie odległości od kei
Zwłaszcza przy niskiej kei sternik może źle ocenić odległość między nią a dziobem. Wówczas wyraźne znaki dawane rękami przez za-
łoganta na dziobie pomogą mu w orientacji bez konieczności uciekania się do głośnych okrzyków. Takimi znakami posługują się rów-
nież żeglarze regatowi na linii startu.

N W

Ostrożnie przy niskiej kei – wysokość, z której trzeba skoczyć, 
może być znaczna.
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W przeciwieństwie do cumowania na muringu, pod-
czas kotwiczenia promień manewru jest bardzo 
ograniczony. Jacht ma do dyspozycji tylko wąski 
pas dna, gdyż jego łańcuch nie może przecież le-

żeć na łańcuchach sąsiadów. Poza tym podejście rozpoczyna się przeważnie wcześniej, żeby wydać od-
powiednią długość łańcucha. Dlatego warto jeszcze dokładniej niż zwykle omówić z załogą wszystkie 
kroki tego manewru. Żelazna zasada mówi, że długość łańcucha powinna wynosić pięć razy więcej 
niż głębokość wody i co najmniej trzy razy więcej niż długość jachtu.
Podczas podejścia na miejsce kotwiczenia można kotwicę opuścić aż do powierzchni wody, żeby była 
gotowa do rzucenia. Załogant na dziobie i sternik powinni uzgodnić między sobą gesty, które będą 
im służyły do porozumiewania się. Jest to metoda bardziej profesjonalna i bezpieczniejsza, zwłaszcza 
w głośnym otoczeniu. Kółka zakreślane przez sternika palcem wskazującym mogą na przykład ozna-
czać luzowanie, a zwinięta pięść – stop.
Na komendę sternika załogant na dziobie bardzo szybko opuszcza kotwicę do dna i kontroluje jej opa-
danie ręcznie, hamulcem windy kotwicznej. Wydawanie łańcucha z użyciem napędu elektrycznego trwa 
przeważnie zbyt długo, więc jacht mógłby w tym czasie zdryfować. Podczas podejścia do kei załogant 
na dziobie cały czas luzuje łańcuch, lecz tylko tyle ile trzeba, by nie zatrzymać manewru. W żadnym wy-
padku nie może on utworzyć kłębu na dnie. Gdy jesteśmy już kilka metrów od kei, można co chwilę lek-
ko hamować wydawanie łańcucha, żeby kotwica się zagrzebała. Nie powinno to jednak prowadzić 
do zatrzymania jachtu. Po podaniu cumy nawietrznej należy odsunąć jacht od kei przynajmniej o pół 
długości, łańcuch wybrać za pomocą windy kotwicznej i zaciąć kotwicę, płynąc wstecz. Na koniec do-
stosować długość łańcucha i cum.

Jest to niewygodna pozycja, a poza 
tym zwykłe komendy trzeba sobie tłuma-
czyć w myślach. Dla niewprawnych sterni-
ków często jest to trudne.

Dobra pozycja dla sterników, którzy mają pro-
blemy z cofaniem jachtu. Praca manetką silni-
ka i sterowanie odbywa się w tych samych 
kierunkach, jak podczas ruchu naprzód.

Inny wariant stosowany w celu uniknięcia 
błędów podczas sterowania jachtem 
na wstecznym biegu. Używanie manetki sil-
nika jest jednak trochę niewygodne.

Właściwa pozycja za sterem
Płynięcie rufą do przodu przy sterowaniu kołem jest czymś szczególnym. Ten, kto stoi w zwykłej pozycji za sterem, zwrócony przodem do kierunku 
ruchu jachtu, musi ciągle myśleć o tym, że lewa strona to prawa, a prawa to lewa. Jednak jeśli się odwrócimy, nie będziemy mieli tego problemu.

Przez ramię Przed kołem Koło za plecami
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Cumowanie 
śródziemnomorskie
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Po dotarciu do stanowiska w celu przycumowania jachtu należy 
powtarzać kroki 1, 2 i 6 ze strony 49. Łańcuch wybieramy przy 
tym mocno, lecz z wyczuciem, żeby nie zerwać kotwicy.

Jeśli mamy śrubę na wale napędowym, 
a tym samym podczas ruchu wstecz znos 

od niej jest silny, trzeba go uwzględnić. Obracają-
ca się w lewo śruba podczas podejścia pociągnę-
łaby jacht prosto na pozycję B, zanim nabrałby 
on prędkości na biegu wstecznym. Jeśli manewr 
rozpocząłby się dokładnie naprzeciw stanowiska, 
a więc na pozycji B, jacht przesunąłby się na po-
zycję C, a osprzęt kotwiczny znalazłby się nad in-
nymi łańcuchami.

Ta pozycja jest zalecana przy bocznym wie-
trze i efekcie bocznym śruby. Jacht dotrze 

wówczas prosto do stanowiska cumowniczego.

Przy bocznym wietrze i braku efektu boczne-
go śruby (jacht z przekładnią saildrive) trze-

ba najpierw chwilę odczekać. Kąt, pod jakim 
ustawi się jacht – podobnie jak na pozycji B,
zależy od tego, jak mocno zdryfuje dziób.

WIATR

A

B

C

A

B

C
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W ciasnych basenach portowych, w których 
na wszystkie strony wystają rufy innych jachtów 
z silnikami zaburtowymi, sterami i drabinkami ką-
pielowymi, bezpośrednie wejście między odnogi 
może być niemożliwe, ponieważ nie ma miejsca 
na wykonanie obrotu. Również tu należy posłużyć 
się szpringiem dziobowym, tym razem traktując 
go jako linę manewrową, a nie cumowniczą.

Ze szpringiem 
dziobowym

WIATR

Podejście rozpoczynamy 
możliwie na środku basenu, 

żeby zachować jak największą 
odległość od jachtów zacumo-
wanych po obu stronach. Zało-
gant stoi przy burcie na wysoko-
ści want z przygotowanym 
szpringiem dziobowym. W przy-
padku dwuosobowej załogi 
szpring podaje się później sterni-
kowi. Wszystkich pozostałych 
będących do dyspozycji zało-
gantów wyznacza się do chro-
nienia burt z obu stron. Ostatnim 
elementem pomocnym w hamo-
waniu może być duży odbijacz 
o kulistym kształcie.

1

Gdy tylko odnoga znajdzie 
się w zasięgu, załogant 

wychodzi na nią i obkłada szpring 
dziobowy. Sternik może teraz 
obrócić na nim jacht – ster 
wyłożony w stronę pomostu 
pomoże jednostce się obrócić. 
Burtę od strony odnogi trzeba 
dobrze zabezpieczyć 
odbijaczami. Gdy jacht ustawi się 
już równolegle do odnogi, należy 
powoli luzować szpring dziobowy 
i przycumować tak, jak opisano 
na poprzedniej stronie.

2

N W

N   W

PODEJŚCIE NA SILNIKU – POMOST Z ODNOGAMI CUMOWNICZYMI
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Podejście następuje tak jak do kei z dal-
bami i jest zależne od kierunku wiatru. 

Może wymagać niewielkiego zwiększenia 
lub wytracenia prędkości. Trzeba przygoto-
wać szpring dziobowy oraz dwie cumy dzio-
bowe i jedną rufową od strony kei. Po wpły-
nięciu w stanowisko cumownicze załogant 
wychodzi na odnogę i obkłada szpring dzio-
bowy. Przy dwuosobowej załodze szpring 
powinno się poprowadzić z powrotem 
do kokpitu, żeby mógł go obsługiwać ster-
nik. Jeśli członków załogi jest więcej, obsłu-
gę może przejąć ktoś inny. Po naprężeniu się 
szpringu ster należy wyłożyć nieco od odno-
gi, co będzie przeciwdziałać obracaniu się 
jachtu.

Jacht jest na razie przymocowany tylko 
z jednej strony. Jeśli wiatr odwróci się 

tak, że będzie go dociskał do odnogi, mo-
żemy usłyszeć nieprzyjemne skrzypienie 
odbijaczy ocierających się o kadłub. 
Szpring rufowy po przeciwnej stronie od-
ciągnie kadłub od odnogi, póki siła wiatru 
nie wzrośnie znacząco. Powinno się 
go przymocować możliwie jak najdalej 
z tyłu, lecz jednocześnie pod największym 
kątem względem kadłuba.

Sternik daje wolno naprzód, co stabilizu-
je jacht, opierając go na szpringu dzio-

bowym. Trzeba teraz podać i obłożyć cumy 
dziobową i rufową. Jeśli na odnodze znajdu-
je się drugie urządzenie cumownicze, moż-
na przełożyć tam szpring dziobowy, a drugi 
szpring (żółty) założyć z knagi na śródokrę-
ciu. Szpringi dziobowe chronią jacht przed 
uderzeniem dziobem w pomost, są więc 
bardzo obciążone. Lina z rufy spełnia funk-
cję szpringu rufowego.

Pomosty z odnogami cumowniczymi są w gruncie rze-
czy wspaniałym rozwiązaniem. Instaluje się je przeważ-
nie w wersji pływającej w portach na wodach pływo-
wych. Dzięki nim unika się postoju z mozolną pracą cu-
mami, opisaną na stronie 41. Można je też spotkać 
w wariancie stałym na palach. Umożliwiają schodzenie 
z pokładu i wchodzenie nań przez burtę, co jest znacz-
nie wygodniejsze niż przez dziób. Przeważnie mają tyl-
ko jedną wadę: są zbyt krótkie, by można było przy nich 
hamować cumami rufowymi. Podczas podejścia na sil-
niku nie jest to jednak dużą wadą, gdyż to on przejmuje 
funkcję hamulca. Mimo to szpring dziobowy ma tu 
szczególne znaczenie.

Prawidłowe 
cumowanie

1
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PODEJŚCIE NA SILNIKU – DO BOI

Powoli luzujemy cumę rufową 
i w tym samym tempie wybieramy 

cumę dziobową – w razie potrzeby przez 
kabestan. Dzięki temu jacht nie będzie 
stanowił niebezpieczeństwa dla sąsied-
nich jednostek i będzie się obracał, 
nie przysparzając nikomu stresu.

Na zakończenie, gdy dziób 
znajdzie się tuż przy boi, a za-

kres łukowania będzie można do-
kładnie oszacować, można oddać 
cumę rufową. Jacht ustawi się wte-
dy odpowiednio. Cumę dziobową 
należy sklarować do szybkiego 
oddania.

Teraz można spokojnie za-
mocować na dziobie cumę 

dziobową (żółtą), która musi być 
równa co najmniej dwóm i pół 
długości jachtu. Linę prowadzi 
się po zewnętrznej stronie burty 
na rufę i zakłada na biegowo 
na boję. Do tego wystarczy jed-
na osoba.

3

2

4
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Większość żeglarzy 
lubi boje cumownicze, 
zwane też muringowy-
mi, które oszczędzają 

niekiedy trudów związanych z kotwiczeniem. Wiele załóg niepo-
trzebnie komplikuje sprawę: do boi podpływają dziobem, a stoją-
cy tam załogant próbuje przymocować do niej cumę dziobową. 
Boja nie jest wtedy widoczna dla sternika, gdyż zniknęła 
już w martwym polu widzenia przed dziobem. Dodatkowo wiatr 
i prąd powodują dryfowanie jachtu. Nawet jeśli stoi się dokładnie 
przy boi, często pojawia się inny problem: nowoczesny jacht 
na dziobie sięga co najmniej 1,30 m ponad lustro wody, natomiast 
przeciętna osoba dorosła, leżąca płasko na pokładzie z ręką wy-
ciągniętą w dół, sięga jedynie na odległość około 70-80 cm. Ucho 
boi musiałoby zatem mieć co najmniej 50 cm wysokości, żeby 
można było przez nie przełożyć cumę. Jeśli znajduje się ono zbyt 
nisko, musimy dokonywać ryzykownych akrobacji lub cudów 
zręczności z bosakiem w ręku – a przecież z każdego jachtu, który 
ma platformę kąpielową lub płaską rufę, można to zrobić bez żad-
nego problemu.
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Na wstecznym 
łatwiej

PRĄDWIATR

Podchodzimy do boi rufą, ste-
rując precyzyjnie pod wiatr 

lub prąd, względnie ich wypadko-
wą. Dzięki temu jacht pozostanie 
dokładnie na kursie i nie zdryfuje. 
Mniej więcej na dwie długości 
jachtu przed boją należy zmniej-
szyć obroty silnika do minimum, 
gdyż strumień wody ze śruby wy-
wołany silnym „kopnięciem” 
do przodu w celu zatrzymania 
jachtu, odsunąłby boję od rufy. 
Gdy boja jest już w zasięgu ręki, 
można założyć na nią cumę rufo-
wą na biegowo. Dzięki temu jacht 
stoi już bezpiecznie. W zależności 
od siły wiatru trzeba cały czas da-
wać silnik wolno wstecz.
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