Wenn der See kocht

Hat man sein Gerdt im Griff, macht segeln

auch bei Starkwind Spaf3. Dazu muss man

sich aber mit der dazugehérigen Physik et-

was auseinander setzen und in der Praxis

lernen, mit solchen Situationen umzuge-

hen. Starkwind und Sturm stellt nicht

grundsditzlich eine Bedrohung dar, son-

dern gehort zu den normalen Betriebsbe-

dingungen eines Bootes.

Aber kaum blinkt es ir-
gendwo am Ufer, bricht auf
dem bis dahin beschauli-
chen See hektischer Aktio-
nismus aus. Motorboote ra-
sen Richtung Heimat und
auf den Segelbooten wird
die Genua eingerollt, das
GroBsegel geborgen und al-
les Sturm- und regensicher

verpackt. Besonders was-
serscheue Zeitgenossen
spannen vorsorglich ein
Verdeck iibers Cockpit.

Dann wird die Maschine an-
geworfen und heimgedie-
selt. Das Ende solcher Torns
kann man manchmal in den
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Pressemitteilungen der
Wasserschutzpolizei nach-
schlagen.

Segelboote sind keine
Motorboote

Ein Segelboot ist zum Segeln
gebaut. Ansonsten wiirde es
anders aussehen, hitte ein
paar Kilowatt mehr und
hieB3e Motorboot.

Ein Segelboot ist ein ausge-
sprochen miserables Motor-
boot. Nicht nur weil der Mo-
tor meist zu schwach ist,
sondern weil die Unterwas-
serlinien dafiir nicht optimal

sind. Das nicht genutzte
Rigg liefert zusétzlichen Wi-
derstand.

Gute Segelboote lassen sich
auch bei Starkwind hervor-
ragend und miihelos be-
herrschen. Sie sind fiir die
Bedingungen gemacht, bei
denen die meisten Skipper
die ,Pliimnen“ einpacken
und die Maschine anwerfen.
Eine Kombination beider
Antriebe, nimlich den Mo-
tor unter Segeln mitlaufen
zu lassen, kann in manchen
Situationen sinnvoll sein,
funktioniert aber nur mit ei-
nem Zweitakter. Ein Diesel-
motor oder auch ein Vier-
takter wird iiber seinen Ol-
kreislauf geschmiert. Ab ei-
nem gewissen Krdngungs-
winkel bedeutet das den si-
cheren Exodus des Motors,
weil die Olpumpe dann nur
noch Luft fordert.
Betrachten wir also den Mo-
tor als das was er ist. Als

komfortablen Hilfsantrieb
und nicht als Alternative
zum Rigg.

Manche Dieselflucht endet
an der Ufermauer oder auf
Kiesschiittungen. Das Er-
gebnis ist jeweils das Glei-
che. Schwere Schiden am
Boot und eine dicke Rech-
nung vom Mobilkran, die
bei der naturnahen Vari-
ante noch um die Kosten fiir
die Fahre ergénzt wird.

Die Ursache fiir solche Ha-
varien ist in den meisten
Féllen dhnlich. Der Skipper
birgt die Segel und verldsst

sich vor dem Leeufer nur
auf seinen Motor.

Die Katastrophe nimmt in
dem Moment ihren Lauf, wo
eine der zahlreichen Leinen
vom hektisch aufgerdumten
Deck ins Wasser fillt und
den Propeller einféingt.
Auch Murphy’s Gesetz, dass
ein sonst zuverlissiges tech-
nisches Gerédt gerade dann
streikt, wenn das am wenig-
sten passt, bestétigt sich in
diesem Zusammenhang im-
mer wieder.

Auch Unterwasserpflanzen
wie Seegras sind durchaus
in der Lage, einen Propeller
so einzuwickeln, dass er
keinen  Vortrieb = mehr
bringt.

Nachdem es das erste Mal
sanft unter dem Kiel gepol-
tert hat, ist keine Zeit mehr,
ein Segel zu setzen. Auch
der Anker wird in dieser Si-
tuation nichts mehr brin-
gen.

Weg
vom Leeufer

Das Leeufer ist daher unbe-
dingt zu meiden. Das ist die
erste Regel. Hat man genii-
gend Raum nach Lee, hat
man auch geniigend Zeit fiir
irgendwelche MaBBnahmen.

Auf einem begrenzten Bin-
nenrevier taugen die mei-
sten  (Lehrbuch)-Taktiken
iiberhaupt nichts. Vor dem
Wind ablaufen lassen und
Leinen nachschleppen oder
»~vor Topp und Takel len-
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zen“ sind die einschligigen
Insidertipps aus der Salz-
buckelszene. Erprobte Maf3-
nahmen, die aber Leeraum
voraussetzen. Sogar Be-
griffe wie ,beidrehen” wer-
den immer mal wieder von
,Brachialtheoretikern“ ge-
nannt. Was machen wir
aber, wenn uns der Siidwest
dummerweise nicht im Kon-
stanzer Trichter sondern
zwischen Lochau und Zech
erwischt?

Was sich auf den sieben
Weltmeeren mit groBen
schweren Langkielern be-
wihrt hat, muss nicht iibe-
rall richtig sein. Bei uns
heiBt die Devise: ,Vom
Leeufer freisegeln.“ Dazu
muss Boot und Mannschaft
immer in der Lage sein.

Sturmbesegelung
klar zum setzen

Da wir den Motor als ,Ul-
tima ratio“ vergessen kon-
nen, miissen wir uns ein
paar Gedanken iiber die Be-
segelung machen. Wir kon-
nen zwar versuchen, mit
dem Motor noch vor den er-
sten Boen einen Hafen zu
erreichen. Aber nicht mit
ein paar Metern Abstand
parallel zum Leeufer. Vor-
sorglich muss immer eine
leistungsfahige Sturmbese-
gelung klar zum setzen sein.
FEine Rollreffgenua kann
keine Sturmfock ersetzen.
Wenn dieses Segel etwa
iiber die Haélfte seiner
Fldche eingerollt ist, kann
man damit nicht mehr ver-
niinftig ~ kreuzen. = Man
schafft es vielleicht noch,
vor dem Ufer hin und her zu
fahren, der tiefe Bauch ver-
hindert aber eine brauch-
bare Hohe und fordert die
Krdngung, so dass der
Rumpf viel Widerstand lie-
fert. Wenn dann noch See-
gang dazukommt, macht
man keinen Meter mehr
gut.

Wenn’s richtig hart kommt,
braucht man ein flaches Se-
gel. Daher gehoren Sturm-
fock und Trysegel noch
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lange nicht ins Museum.
Auch die Investition in eine
etwas groBere Starkwind-
fock macht sich bezahlt,
weil die teure Genua da-
durch wesentlich lénger
halt.

Das Rigg ist
der Hauptantrieb

In brenzligen Situationen
muss man sich auf den kréf-
tigen und wenig storanfalli-
gen ,Hauptantrieb“, nim-
lich das Rigg, verlassen kon-
nen. Dazu muss es verniinf-
tig konstruiert sein und eine
gewisse Trimmbandbreite
bieten. Aber auch der Tuch-
typ muss zum Rigg passen.
Je eingeschrédnkter dieses
trimmbar ist, um so hoch-
wertiger, dimensionsstabi-
ler und somit auch teurer
miissen die Segel sein.
Wenn ein Segel abgeflacht
wird, muss nicht nur die
Profiltiefe im unbelasteten
Zustand herausgezogen
werden, sondern auch der
Tuchreck.

Ein Segel, dessen Wirkung
in einem weiten Bereich
iiber das Profil geregelt
werden kann, braucht nicht
so oft oder gar nicht iiber
die GroBe angepasst zu wer-
den. Das ist dann von Vor-
teil, wenn man sich schnell
an &dndernde Verhiltnisse
anpassen will. Wer sich aus
einer Legerwallposition mit
hoher Welle befreien
mochte, muss die Kraft der
Segel exakt anpassen kon-
nen, sonst bleibt er entwe-
der in den Wellen ,stecken®
oder lduft permanent aus
dem Ruder. Das Boot
braucht immer geniigend
Fahrt, damit der Kiel Auf-
trieb produzieren kann und
die Abdrift gering bleibt.
Das GrofBlsegel wird durch
Mastbiegung flach getrimmt
und beim Vorsegel ge-
schieht das durch Reduzie-
rung des Vorstagdurch-
hangs. Die Achterlieken und
die Anstellwinkel der Segel
werden geoffnet, indem
man den Vorsegelholepunkt

hanse
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Praxis

nach auBen und hinten ver-
lagert und den Traveller in
den Boen nach Lee rutschen
lésst.

Zwischen den einzelnen
Riggtypen gibt es Unter-
schiede beim Trimm und
vor allem bei der moglichen
Bandbreite. Ein 7/8-tel Rigg
mit Backstagen ldsst sich
sehr flexibel trimmen weil
das Backstag unmittelbar
auf das Vorstag wirkt und
das Achterstag nur den
Mast biegt.

Bei einem Topprigg spannt
man das Vorstag iiber das
Achterstag und das GroBse-
gel zieht man mit dem Ba-
bystag flach.

Partialriggs mit gepfeilten
Salings bieten die geringste
Bandbreite beim Trimm. Da
gibt es meistens nur das
Achterstag als halbwegs

wirksames Trimminstru-
ment, mit dem man das
Grof3segelachterliek etwas
offnen kann. Solche Riggs
verlangen nach sehr hoch-
wertigen Segeln, die ihr Pro-
fil auch bei viel Druck hal-
ten.

Fallen
und Tauwerk

Auch die Fallen spielen eine
groBe Rolle. Sie diirfen sich
nicht dehnen. Dafiir eignet
sich nur sehr hochwertiges
Dyneema, Spectra oder Vec-
tran. Auch der bewihrte
7x19-Draht ist dafiir in Ord-
nung. Polyestertauwerk ist
ungeeignet, weil es zu ela-
stisch ist und das Segelprofil
bei jeder Bo nach hinten
wandert.

Wihrend man mit dem

hausammann
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Vorstagdurchhang und mit
der Mastbiegung die Profil-
tiefe einstellt, regelt man
mit dem Fall die Position
des Profilschwerpunkts.

Der Bauch muss bei der
Fock im vorderen Drittel
sein und beim GroBsegel et-
was vor der Mitte liegen.
Der Stromungsaustritt, also
die hintere Partie des GroB-
segels darf kaum noch Wol-
bung aufweisen.

Die vorderste Partie des
Vorsegels nennt man An-
schnitt. Ist dieser flach, lauft
das Segel eine gute Hoéhe,
muss aber sehr sensibel ge-
steuert werden. Bei Welle
ist das nicht realisierbar.
Deshalb ist ein etwas runde-
rer Anschnitt besser. Dazu
muss das Fockfall durchge-
setzt sein. Das erleichtert
das Steuern bei Sturm we-
sentlich. Man kann in den
Boen dosiert anluven, um
den Druck aus dem Rigg zu
nehmen. Ein kleiner Gegen-
bauch kann dabei in Kauf
genommen werden. Das re-
duziert Kringung und Bela-
stung des Materials.

Die Frage, ob man eher al-
lein unter GrofBsegel oder
unter Vorsegel fahren soll
eriibrigt sich, wenn es auf
optimale Hohe ankommit.
Beide Segel erginzen sich
gegenseitig. Bei Raumschot-
kursen spielt das aber keine
Rolle und ist vom jeweiligen
Bootstyp abhiingig.

Wetterloch
und Zugrichtung

Am Bodensee kommen die
meisten Gewitterstiirme aus
Stidwesten. In der Bregen-
zer Bucht sitzt man also in
der ,Falle“ und vor dem Er-
iskircher Ried ist die Situa-
tion auch nicht sonderlich
komfortabel. Erwischt einen
der Sturm jedoch im Kon-
stanzer Trichter, hat man
geniigend Zeit und Raum,
unter gerefftem GroBsegel
oder mit der Rollreffgenua
nach Osten ablaufen zu las-
sen.

»Raumschots

lauft jeder

Holzschuh®, sagten die alten
Segler am Bodensee. Sie
meinten damit, dass es auf
raumen Kursen relativ egal
sei, wie Boot und Rigg aus-
sehen. An der Kreuz trennt
sich aber ,die Spreu vom
Weizen“.

Die Gewitter kommen fast
immer iibers Schweizer
Ufer.

Wer sich nicht rechtzeitig in
einen Hafen verkriechen
kann oder will, sollte dem
Gewitter zunéichst entgegen
segeln. Das hat zwei
Griinde. Zum einen schafft
man sich wertvollen Lee-
raum und zum anderen
kommt man ans ,,ablandige
Ufer“, also dahin, wo sich
nur minimaler Seegang auf-
bauen kann. Das Problem
bei solchem Wetter ist sel-
ten der Wind, sondern die
enorme Welle, die vor dem
Nordufer steht. Sie bremst
das Boot und erfordert voll-
ere Segelprofile, die sich
wiederum negativ auf die
Hohe auswirken.

Auch kann man auf der lu-
vwirtigen Seite relativ ge-
fahrlos in einen Hafen ein-
laufen oder sogar sicher an-
kern.

Die wichtigste Regel bei
Sturm muss also lauten,
dass man sich moglichst
weit vom auflandigen Ufer
entfernt, auch wenn dort
der Heimathafen liegt. Lie-
ber wettert man das Gewit-
ter auf dem freien Wasser
ab, als dass man bei kriti-
schen Bedingungen in einen
Leehafen einléuft.

Ein Wéirmegewitter am Bo-
densee dauert nicht lange.
Nach etwa zwanzig Minuten
ist das Meiste durch. Anders
sieht das bei einem Fronten-
gewitter aus. Dann kann es
schon mal ldnger stiirmen.
Aber auch das ist nicht tra-
gisch, wenn man weil}, wie
man mit einer solchen Si-
tuation umgehen muss.

Reffen
und Refftipps

Heutzutage ist es nicht
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Maﬂnahmen bei Sturm an der Kr euz

Vorsegel

Kleines flaches Segel setzen

Vorstag durchsetzen
Fall durchsetzen
Holepunkt nach aufen
Holepunkt nach hinten

Herkommliches GroBsegel

Reffen

Mast biegen

Fall durchsetzen
Unterliek durchsetzen
Traveller nach Lee
Schot dicht

LattengroB mit iiberrundetem Achterliek

Mast etwas biegen
Fall durchsetzen
Unterliek durchsetzen
Traveller nach Luv
Schot fieren

Twist des Grofisegels nach Twist der Fock einstellen

mehr notwendig, dass beim
Reffen eine Person gefihr-
lich vor dem Mast herum
turnt. Es gibt hervorragende
Einleinen-Reffeinrichtun-
gen. Von Pfeiffer Marine
und von Barton gibt es so-
gar komplette Nachriist-
sidtze. Darin sind alle Teile
enthalten, die man fiir die
Montage eines solchen Sy-
stems braucht. Es ist auch
moglich, zwei Reffreihen
damit auszuriisten.
Reffbare Focks mit einem
zweiten Schothorn und ei-
ner zweiten Halskausch wa-
ren in den achtziger Jahren,
zumindest bei den Regatta-
seglern normal. Solche Se-
gel sind leider verschwun-
den. Sie konnten aber ganz
hervorragend den Stark-
windbereich abdecken, in
dem ein Rollreffsegel nur
noch unzureichende Lei-
stungen bringt.

Wer geniigend Leeraum
hat, kann mit einem Boot,
das mit einem Fockroller
ausgeriistet ist, die ersten
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besonders heftigen Boen mit
komplett eingerolltem Vor-
segel abwettern. Wenn man
weil}, wie viel Wind in der
Gewitterwand steckt, kann
man das Vorsegel immer
noch ausreffen. Das geht
einfacher als umgekehrt.

Es muss dann aber darauf
geachtet werden, dass die
Reffleine wirklich dosiert
iiber eine Winsch gefiehrt
wird. Rauscht diese aus,
kann das zu Schéiden
fiihren. Einfacher geht das
auf Raumkursen. Da ist we-
niger Druck auf dem Tuch.
Mit dem Verkleinern der
Rollreffgenua muss auch
der Schotholepunkt nach
vorn wandern, sonst bringt
das Segel zu wenig Druck
und das Boot wird Luvgie-
rig. Es ist eine bewihrte Me-
thode, das Segel in drei
Reffstellungen mit den pas-
senden Holepunktpositionen
zu markieren. Dann muss
man nicht lange ausprobie-
ren.

Beim Blick nach Westen

sieht man die Boenwalze als
dunkler Strich auf dem glat-
ten Wasser heranziehen.
Aus den Reaktionen der
dortigen Boote kann man
auf deren Heftigkeit
schlieBen und den Zeit-
punkt, an dem die erste Bo
einsetzt, ungefdhr bestim-
men. Doch Vorsicht! Die
Boenwalze befindet sich im-
mer etwas vor dem
schwarzen Strich.

Personliche
Sicherheit

Dass man Olzeug, Stiefel
und Rettungsweste beim
eintreffen der ersten Boen
an hat, sollte selbstver-
stiandlich sein. In einem Ge-
wittersturm kann es sehr
schnell sehr kalt werden. Ist
man einmal nass geworden
wird man bald frieren und
ein Segler der friert ist nicht
leistungsfihig.

Auch ein Lifebelt wire auf
dem Bodensee manchmal
nicht verkehrt, zumindest
fiir die Person, die auf dem
Deck herum turnt. Dieses
wirksame Sicherheitsmittel
verhindert die schlimmste
Situation, nidmlich dass je-
mand iiber Bord geht.

Es ist illusorisch zu glauben,
dass man bei acht oder
neun Beaufort ein Crewmit-
glied wieder heil an Bord
bekommt. Bei diesem See-
gang schliagt der
Bootsrumpf alles kurz und
klein, was ihm unter die
Uberhiinge kommt. Da hilft
weder die schonste Ret-
tungsweste noch die MOB-
Funktion der Bordelektro-
nik. mh
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