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2 Starten

Noch lange vor dem
Start
Der Tag fangt an

Ein Rennen beginnt nicht erst mit dem
Startsignal, sondern bereits lange
vorher. Im Grunde genommen gehort
schon das rechtzeitige Zu-Bett-Gehen
am Abend davor zur richtigen Vor-
bereitung. Nach ausreichendem Schlaf
sollte man mindestens vier Stunden
vor dem ersten Start aufstehen, und
zwar aus mehreren Grinden: Erstens
unterliegt der Korper einem Zirka-
dianrhythmus, d. h., er braucht eine
Weile, bis alle »Systeme« zum Opti-
mum »hochgefahren« sind. Das be-
trifft eine Vielzahl sowohl kognitiver
als auch physischer Funktionen. Zwei-
tens ist auf eine gute Nahrungsauf-
nahme zu achten. Da die Regattatage
auf dem Wasser dem normalen Es-
sensrhythmus entgegenstehen, sollte
schon morgens auf gute und reich-
liche Nahrungsaufnahme geachtet
werden. Rechtzeitiges Aufstehen er-
moglicht ein Friuhstlick sowie spater
entweder ein zweites Fruhstick oder
eine vorgezogene Mittagsmahlzeit.
Damit konnen ausreichende Mengen
Energie aufgenommen werden, ohne
den Magen durch eine einzige Grof3-
mahlzeit zu Gberlasten.

Weiterhin sollte die Zeit zwischen
beiden Mahlzeiten vor den Rennen da-
zu genutzt werden, Informationen ein-
zuholen bzw. zu aktualisieren. Dazu
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gehoren das Studium der Wetterlage
(Beobachtung), die Kontrolle des Wet-
terberichts, evtl. Tidenzeiten, Strom-
karten fur die wahrscheinlichen Bedin-
gungen zur Rennzeit etc. Und ein
wenig Zeit muss auch fur die Kontrolle
der sensiblen Teile des Bootes inves-
tiert werden. Es ist vollkommen un-
notig, ein Rennen wegen Material-
schaden aufgeben zu missen. Dies zu
verhindern, ist eine reine Fleif3frage.
Kurz vor dem Auslaufen folgt dann
das vorgezogene Mittagessen, vor-
zugsweise Kohlenhydrate wie Nudeln
oder Reis, die schnell verdaut werden.
Fleisch und fette Soflen sollte man
weglassen oder wenigstens reduzie-
ren, das belastet den Magen zu lange.
Schliefilich geht es ans Umziehen und
Auslaufen. Bei der Wahl der Kleidung
sollte man im Zweifel auf zu warm
angezogen pladieren. Schwitzen ist
nur ein Wasserverlust, schrankt die
Leistungsfahigkeit auf Dauer aber
nicht so stark ein wie korperliches
Unwohlsein durch Frieren. Kaltege-
fiihle wirken sich vor allem auch psy-
chisch aus: Negative Grundhaltung
und Lustlosigkeit sowie Inaktivitat und
Antriebsverlust entstehen.

Auslaufen
zum Regattagebiet

Das Auslaufen selbst sollte frihzeitig
erfolgen: Erstens halt man sich Stress
und Hektik einer Uberfillten Slip-

anlage oder eines verstopften Hafen-
beckens vom Leib und kann in Ruhe
hinausfahren. Zweitens bendtigt man
zum Einsegeln und zur Aufnahme
aller relevanten Informationen viel
Zeit. Eine Faustregel ist, ungefahr 45
bis 60 Minuten vor dem ersten Start
im Regattagebiet einzutreffen. Das
bedeutet in der Regel etwa 90 Minuten
vor dem ersten Start den Hafen zu
verlassen (die Zeit variiert natirlich in
Abhangigkeit vom Regattaort und der
Wetterlage]. Viele Segler haben damit
ein Problem, weil sie nicht wissen, wie
man die Zeit vor dem Start nutzen
kann. Andere sind einfach nur zu faul,
und wieder andere wollen nicht »un-
notig« Energie verschwenden.

Nun, fehlendes Wissen kann man
ersetzen, wer faul ist, dem ist ohnehin
nicht zu helfen, und der letztgenann-
ten Einstellung sei entgegnet, dass die
verbrauchte Energie fir richtiges Ein-
segeln im Vergleich zur gestiegenen
Erfolgswahrscheinlichkeit vernach-
lassigbar ist. Vielfaltige Informationen
sind wertvoller als alles andere. Man
sollte sich auch nicht von einigen
Spitzenseglern leiten lassen, die bei
kleineren Regatten gerne mal den
»Coolen« spielen und erst im letzten
Moment zum Start kommen. Das leis-
ten sich solche Leute nur bei unwich-
tigen Regatten (reines Imagegehabe!),
die sie ohnehin dominieren. Bei Welt-
meisterschaften jedoch gehdren auch
sie zu denen, die rechtzeitig auslau-
fen. Es mag hier und da eine Aus-
nahme geben, solche Erscheinungen
sind aber selten und sicher nicht die
Regel.

Noch lange vor dem Start

Einsegeln

Was ist jetzt zu tun, da noch etwa eine
Stunde Zeit bis zum Start ist? Die ers-
ten zehn Minuten gehdren dem Warm-
segeln, um sich generell an die vor-
herrschenden Bedingungen anzupas-
sen. Die erste Welle, die in den Kragen
einsteigt und am Riicken herunter-
lauft, ist noch kalt, die dritte schon
nicht mehr und ab der sechsten be-
merkt man sie gar nicht weiter. Jetzt
ist es an der Zeit, die Umweltbedin-
gungen genau zu erkunden: Wie ist
der Wind? Pendelt er, oder ist er stabil
in Richtung und Starke? Wie sieht das
Wellenbild im Regattagebiet aus? Gibt
es Zonen mit flacherem Wasser? Was
macht die Stromung? Gibt es mdg-
licherweise Windablenkungen durch
Uferformationen? Wie entwickeln sich
die Wolken resp. die Seebrise? Um
Antworten auf diese Fragen zu be-
kommen, kreuzt man am besten eine
ganze Weile auf und beobachtet auf-
merksam die Umwelt sowie den Kom-
pass. Wer sich Kompasszahlen nicht
merken kann oder will, notiert sie gut
sichtbar an Deck. Bei der Riickkehr
zum Startgebiet kann man gleich ein
wenig Vorwindsegeln in der Welle
liben (sofern Welle vorhanden ist).
Dann sollte gleich noch einmal
aufgekreuzt werden, diesmal aber mit
einem Partner. Wahrend dieser Zeit
beobachtet man erneut die Umwelt-
bedingungen und vergleicht mit der
bisherigen Wahrnehmung. Nebenbei
kann mit dem Partnerboot entweder
ein letztes Trimmtuning betrieben
oder aber ein simpler Seitentest ge-
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Starten

fahren werden: Ein Boot fahrt auf Back-
bordbug, das andere auf Steuerbord-
bug. Nach einer festen Zeit, die vorher
vereinbart wurde (vielleicht drei bis
finf Minuten), wenden die Boote und
fahren aufeinander zu. Die hier ge-
wonnene Information, wer die Nase
vorn hatte, kann nun mit den bisheri-
gen Beobachtungen verglichen wer-
den. Man sollte jedoch den Seitentest
nicht Uberbewerten, da er oft zu kurz
ausfallt, um sichere Schlisse zu zie-
hen (es sei denn, man ist rechtzeitig
drauBen und hat genug Zeit). Eine
erste Information enthalt er auf jeden
Fall, und wenn diese auch noch durch
die gemachten Beobachtungen er-

klarbar ist, kehrt schon ein wenig Si-
cherheit ein. Eine Wiederholung des
Seitentests sollte unbedingt erfolgen!
Dieses »Bild« muss dann mit den
gewonnenen Kompasszahlen vergli-
chen werden, um eine moglichst pra-
zise Aussage uber das Windmuster
machen zu konnen. Ein kleines Vor-
wind-Duell beim Zuricksegeln kann
auch nicht schaden.

Die Lage der Startlinie
bestimmen

All die oben genannten Dinge erfor-
dern, wie unschwer zu erkennen ist,

Linke Seite bevorteilt, da
Differenz kleiner als 90°
(350° - 270° = 80°)

Wind aus 350°

Peilung zur
Startboje: 270°

B -
&)

Messen der Windrichtung
(Ergebnis: 350°)

Skizze 2.1: In Position 1 wird die Peilung vom Startschiff zur Startboje genommen. An-
schlieBend ermittelt man (ermeut) die Windrichtung (Position 2). Jetzt kann man die Diffe-
renz bestimmen und kennt die bevorteilte Seite genau (hier 350 minus 270 = 80 Grad,

also links).
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viel Zeit. Die letzte praktische Aufgabe
vor dem Start ist dann aber noch, die
Lage der Startlinie und den Kurs zur
ersten Bahnmarke zu erkunden. Letz-
teres ist in der Regel einfach, weil es
zumeist am Startschiff angeschlagen
ist. Um die Lage der Linie zu bestim-
men, gibt es mehrere Methoden. Die
beste und sicherste ist die Kompass-
peilung. Dazu beginnt man am Start-
schiff direkt am Peilmast und dreht
den Bug auf die Startboje (Skizze 2.1).
Jetzt liest man die Kompasszahl ab.
Bei Welle ist es hilfreich, am Start-
schiff zu beginnen und die Linie ein
Stlick weit abzusegeln, dann steht der
Kompass ruhiger. Zur Sicherheit kann

Noch lange vor dem Start

man diese Prozedur wiederholen oder
auch an der Startboje beginnen
(Skizze 2.2). Danach ermittelt man
noch einmal die Windrichtung. Die
Seite, zu der die Differenz der Kom-
passpeilung kleiner als 90 Grad ist, ist
die bevorteilte Seite. Ist die Differenz
genau 90 Grad, liegt die Linie neutral.

Ein anderer Weg, die bevorteilte
Seite der Linie zu erkennen, ist, wenn
zwei Boote zur Verfligung stehen.
Jeweils an einem Ende der Linie wird
zur gleichen Zeit gestartet und hoch
am Wind gesegelt, bis man aufeinan-
der trifft. Das Boot, welches dann die
Nase vorn hat, ist von der besseren
Seite gestartet. Allerdings sollte man

Linke Seite bevorteilt, da
Differenz zur rechten Seite
der Linie grofBer als 90°.
(hier genau 100°)

Wind aus 350°

Peilung zur
Startboje: 270°

e

3

Messen der Windrichtung
(Ergebnis: 350°)

Skizze 2.2: In Position 1 und/oder 2 wird die Peilung von der Startboje zum Startschiff
genommen, in Position 3 noch einmal die Windrichtung kontrolliert. Die Differenz zur
rechten Seite hin gepeilt ist 100 Grad (und damit gréB8er als 90 Grad), also ist die linke

Seite bevorteilt.




4 Bojenmanover

Vorbemerkung

Bevor auf die einzelnen Bojenmandver
eingegangen wird, soll auf ein gene-
relles Phanomen aufmerksam ge-
macht werden, das mehr oder weni-
ger an allen Marken zu beachten ist:
Wind und vor allem Welle kdonnen
Bahnmarken »tanzen« lassen, d. h.,
sie bewegen sich hin und her. Dies
birgt das Risiko, sie bei zu enger Run-
dung zu berihren. Insbesondere der
plotzliche Windschatten der Segel an
der Luvbahnmarke bewirkt manch-
mal, dass die Boje direkt auf das Boot
»gezogen« wird oder den Grof3baum
berihrt. Mit grofer Bewegungsam-
plitude der Bahnmarken ist auch bei
hoher Diinung zu rechnen. In solchen
Fallen sollte man schon vor dem Start
(sofern dann schon Bahnmarken ge-
legt sind) ein paar Bojenrundungen
uben. Man lernt schnell, das Risiko
realistisch einzuschatzen, kann so Be-
rihrungen vermeiden und sogar von
schlechten Manovern der angstliche-
ren Kollegen profitieren.

Diese Vorbemerkung soll generell
nicht dazu ermuntern, Bahnmarken in
einem sinnlos weiten Bogen zu run-
den. Ganz im Gegenteil, eine enge
Rundung, insbesondere in Gegner-
nahe und an der Leemarke, ist aus
taktischen Grinden immer anzustre-
ben! Jedoch sollte man sich des Risi-
kos bewusst sein und nicht unndtige
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Gefahren heraufbeschworen, denn
eine Bojenberihrung ist der denkbar
schlechteste Fall. Im Ubrigen, und
dies sei nur am Rande vermerkt, kann
man an jeder zu rundenden Bahn-
marke den Strom kontrollieren und
seine Starke und Richtung wenigstens
grob abschatzen.

Anndherung an die
Luvbahnmarke

In Anndherung an die erste Bahn-
marke gilt es, einige Grundprinzipien
zu beachten, um unnétige Platzver-
luste zu vermeiden: Generell beginnt
man ja die Startkreuz mit relativ lan-
gen Schlagen und wenigen Wenden.
Je dichter man jedoch zur Marke
kommt, desto kleiner missen auch
die Schlage werden. Erstens gilt es, so
weit wie maoglich die erreichte Position
zu festigen. Zweitens aber, und das ist
noch viel wichtiger, sollte man unter
allen Umstanden das folgende Grund-
prinzip bewahren.

Prinzip 1:
Anliegelinien vermeiden

Die Anliegelinie ist diejenige Linie, auf
der man bei gegebenen Windverhalt-
nissen die Bahnmarke direkt erreicht.
Die generelle Faustregel lautet: So

spat wie moglich und nur so frih wie
notig auf die Anliegelinie gehen! Man
konnte auch sagen, dass der letzte
Schlag zur Boje so kurz wie maoglich
sein sollte. Dann kann man am besten
den richtigen Zeitpunkt der Wende ab-
schatzen und vermeidet Fehler, wie
zum Beispiel mit Uberhdhe an der
Marke anzukommen (Umweg gese-
gelt) oder etwas zu tief zu liegen und
Hohe knippeln zu missen (man wird
zu langsam, treibt ab und schafft die
Boje nicht mehr). Beides muss ver-
mieden werden! Und wer erst einmal
zu frih auf der Anliegelinie ist, hat
keine Chance mehr, seine Position

Anndherung an die Luvbahnmarke

gegeniber anderen Booten zu verbes-
sern! Es ist sogar das Gegenteil der
Fall: Mit jeder Drehung, egal ob Lift
oder Abbacker, verschlechtert ein
Boot auf der Anliegelinie seine Posi-
tion gegeniiber Booten, die dort noch
nicht sind, weil es den Wegvorteil, den
eine Winddrehung mit sich bringt,
nicht ausnutzen kann.

Wie wirkt sich ein verfriihtes Er-
reichen der Anliegelinie aus? Wenn
der Wind hochdreht, also raumer
kommt, dann hitte man bereits Uber-
hohe und somit wertvolle Meter und
Platze verschenkt (Skizze 4.1). Dreht
der Wind runter, wird er also spitzer,

Skizze 4.1: Anliegelinien vermeiden! A, B und C ndhern sich der Luvbahnmarke, aber A ist
schon friihzeitig auf die Anliegelinie gegangen. In Situation 1 fiihrt A noch. Dann kommt
jedoch eine Winddrehung (Lift, 20 Grad nach rechts), und plétzlich hat A Uberh6he. B kann
diesen Lift gut benutzen und kommt nun direkt an der Boje an. A hat die Fiihrung an B
verloren, und selbst Boot C, das vorher deutlich hinterherfuhr, ist jetzt bereits an A dran.
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Bojenmandver

erreicht man die Tonne ohnehin nicht
mehr, und Gegner, die in Lee waren,
konnen glinstig wenden und vor einem
passieren (Skizze 4.2). Es ist also im-
mer besser, so lange wie maglich un-
terhalb der Anliegelinie zu sein, weil
man dann immer noch auf Anderun-
gen des Windes reagieren und sie nut-
zen kann.

Wenn man vorne segelt, ist dieses
Prinzip noch relativ leicht durchsetz-
bar. Was aber passiert bei grofien
Feldern, wenn man nur irgendwo im
Mittelfeld gelandet ist? Sogar in einer

solchen Situation zahlt sich das
Prinzip »Anliegelinie vermeiden« trotz
Storung durch Abwinde oft aus.

Der klassische Fall ist, dass sich
Boote auf der Anliegelinie gegenseitig
abdecken bzw. durch die Deflektor-
wirkung der Segel behindern. Viele
werden langsamer, einige muissen
sogar noch einmal wegwenden, weil
sie sonst vollends »verhungern«. In
solchen Situationen geht man entwe-
der Uber die Anliegelinie hinaus und
positioniert sich in Luv vom Pulk, um
freien Wind zu haben. Das allerdings

Skizze 4.2: Anliegelinien vermeiden! Dieselbe Ausgangssituation wie in Skizze 4.7 — in Situ-
ation 1 fiihrt A (bereits auf der Anliegelinie) noch. Dann kommt eine Winddrehung (Abba-
cker, 20 Grad nach links), und nun kann A die Luvbahnmarke nicht mehr ohne eine Wende
erreichen. B und C profitieren von der Drehung, weil sie ohnehin noch hétten wenden
muissen. A hat die Fiihrung wiederum verloren, denn B kann nach der Wende gefahrlos vor
A passieren. Und Boot C, vorher deutlich hintenan, schafft es eventuell auch noch, vor A
wegzukommen. Falls nicht, ist C zumindest nach der Bojenrundung am Heck von A dran.
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kostet wertvolle Meter, ist jedoch bes-
ser, als im Pulk »hangen zu bleiben«.
Oder aber (und oft ist diese Losung
noch besser) man sucht sich recht-
zeitig unterhalb der Anliegelinie eine
einigermafien freie Position und fahrt
erst mal mit. Man segelt dann zwar
auch in gestorten Winden, wird aber
nicht so massiv behindert wie auf
der Anliegelinie. Spater kommt man
mit Wind von Backbord direkt zur
Tonne und sucht sich eine Licke.
Diese Strategie birgt natirlich auch
Gefahren in sich, aber in der Regel
wird man so noch einige Boote einho-
len. Und wenn man keine Licke findet
(was auch vorkommen kann!) und erst
suchen muss, kommt man zumeist bei
denen an, die sich von vornherein fir
die Anliegelinie oder auch Uberhshe
entschieden hatten. Und falls abzuse-
hen ist, dass sich absolut nirgendwo
eine kleine Liicke auftut, dann kommt
man besser direkt an der Tonne mit
Wind von Backbord an, hungert sich
unterhalb der anderen Boote und zur
Not (wenn es sich nicht vermeiden
lasst) mit Berlihren der Tonne um die
Bahnmarke herum und dreht dann
seinen Strafkringel. Das ist noch im-
mer das kleinere Ubel als ewig eine
Licke zu suchen oder zu warten.
Wichtig ist nur, in so einer ge-
drangten Situation mit Steuerbord-
schoten auch wirklich direkt an der
Marke anzukommen, weil man nur
dort eventuelle Licken richtig beur-
teilen bzw. nach der Wende noch ein
oder zwei Bootslangen trotz gegneri-
scher Abwinde durchhalten kann, ohne
zu versacken. Ist man weiter entfernt,

Anndherung an die Luvbahnmarke

schafft man die Boje aus der »zweiten
Reihe« heraus meistens nicht mehr!
Letztlich aber gilt es in Anndherung
an die Luvmarke, sofern man irgendwo
im Hauptfeld gelandet ist, so lange wie
maglich das Segeln im engen Pulk zu
vermeiden!

Prinzip 2: Mit Wegerechtbug
ankommen

Diese Regel ist einfach und sicher so-
fort einleuchtend. An der Bahnmarke
sollte man maglichst auf Wegerecht-
bug ankommen, um ein sicheres und
ungehindertes Passieren zu gewahr-
leisten. Allerdings gelten auch hier
Ausnahmen, wie bereits aus dem obi-
gen Abschnitt hervorgeht. Im Grunde
genommen sollte man die Prinzipien 1
und 2 bei Anndherung an eine Bahn-
marke miteinander koppeln: Es ist
schon so, dass man erst so spat wie
moglich auf die Anliegelinie gehen
soll. Wenn man dies aber tut, dann auf
dem Wegerechtbug, um im Zweifels-
fall einen Vorteil gegeniiber dem Geg-
ner zu haben.

Vor allem gilt es, Boote abzuweh-
ren, die mit Wind von Backbord kom-
men und unterwenden wollen. In so
einem Fall segelt man fir einen kur-
zen Moment mit dichten Schoten
etwas voller als einen normalen Am-
windkurs. Das zwingt den Gegner,
etwas friher zu wenden, wenn er nicht
eine Regel verletzen will (Skizze 4.3).
Wendet er jedoch zu frih, schafft er
die Luvmarke nicht mehr. Meistens
werden es also die Gegner vorziehen,
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hintenherum zu fahren, weil ihnen das
Risiko, die Marke zu verpassen oder
an ihr hangen zu bleiben, zu hoch ist.
Wiirde es jedoch ein Gegner (theore-
tisch) mit Wind von Backbord schaf-
fen, eine sichere Kreuzwende in Lee
zu fahren, dann lohnt sich sogar der
Versuch, ihn grof3ziigig vor dem eige-
nen Bug durchzuwinken. So behalt
man freien Wind, der Gegner hingegen
segelt Uber die Anliegelinie hinaus,
und man erreicht eventuell noch
knapp vor ihm die Marke.

Ein weiterer Grund, mit Wege-
rechtbug die Marke anzusteuern, liegt

in der Kurscharakteristik (wenigstens
bei Linkskursen, also backbord zu
rundenden Bahnmarken). Stellen Sie
sich nur mal vor, nicht Erster zu sein.
Auf der Backbordbug-Anliegelinie wird
man wenigstens nicht durch Boote ge-
stort, die schon auf dem Raumschot-
kurs segeln. Auf der Steuerbordbug-
Anliegelinie und in deren Nahe dage-
gen schon! Man bekommt sowohl die
Abwinde voll zu spiren als auch die
bremsende Wirkung der Heckwellen
der Gegner.

Die letzte Drehung vor der
Marke als bleibende
Drehung behandeln

Nahert man sich der Luvbahnmarke in
oszillierendem Wind, so sollte man die
Strategie in unmittelbarer Nahe der
Marke umstellen. Normalerweise
wirde man bei oszillierendem Wind,
von einem Lift kommend, schon bei
Erreichen des Mittelwertes der Kom-
passzahlen wenden (ausfiihrlicher zu

Anndherung an die Luvbahnmarke

Windstrategien und ihrer Nutzung in
Kapitel 7). Da nun aber die Zeit nicht
mehr ausreichen wird, um die Dre-
hung vollstandig auszusegeln und auf
den nachsten Abbacker zu warten,
behandelt man diese Drehung wie
eine bleibende Drehung. Man wendet
also nicht, sondern fahrt noch tiefer in
die Drehung hinein, und zwar entwe-
der bis zur maximalen abgebackten
Kompasszahl oder bis fast (aber nicht
ganz!) zur Anliegelinie, je nachdem,

S
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,:"' Zwischen Situation 3 und 4:
/' Der Wind dreht weiter auf
70°, A ist im Vorteil

Situation 2: Der Mittelwert ist

Skizze 4.3: A méchte verhindern, dass B unterwendet. Die lautstarke Einforderung des
Wegerechts macht Eindruck. Zusétzlich féllt A mit dichten Schoten etwas ab (Situationen
2 und 3). Dadurch ist B gezwungen, sich unmittelbar zu entscheiden. Da B aber im Falle
einer Wende die Marke noch nicht schaffen kann (und der Weg zur Marke zu kurz ist, um
A nach der Wende auszuluven und seinerseits zur Wende zu zwingen), wird es lieber auf
Nummer sicher gehen, A im Heck passieren und vorldufig die Fiihrung von A akzeptieren.
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‘ % erreicht (80°), B wendet
. Situation 1: A und B
A\ %B segeln im Lift (90°)

Skizze 4.4: In Situation 1 segeln A und B gleichauf im Lift (90 Grad Kompasskurs).
Wiéhrend der gesamten Kreuz pendelte der Wind zwischen 70 und 90 Grad. In Situation
2 erreichen die Boote den Mittelwert (80 Grad), worauthin B wendet. Eigentlich die rich-
tige Entscheidung, wenn die Marke noch so weit entfernt wére, dass der Wind Zeit hat,
eine vollstindige Oszillations-Amplitude zu durchlaufen (vergleiche Kapitel 7). Hier
jedoch sind A und B schon zu nah an der Marke, sodass der Wind keine Zeit mehr haben
wird, um zuriickzudrehen. Deshalb segelt A weiter, bis der Wind maximal abgebackt ist,
und wendet erst dann. Damit hat A den kiirzeren Weg zur Luvbahnmarke gesegelt und
tbernimmt die Fiihrung.
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