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VORWORT
JIMMY CORNELL

Ist es nicht merkwiirdig, dass alle Blauwassersegler eine ausgeprigte
Abneigung gegen das Rudergehen haben? Sie empfinden endlose
Ruderwachen auf See als Strafe, der sie mit Tricks und Raffinesse zu
entgehen suchen. Sicherlich kann ohne Ubertreibung gesagt werden, dass
erst die Entwicklung von Autopiloten und Windsteuersystemen die
Karawane der Blauwassersegler auf den Weltmeeren in Bewegung gebracht
hat. Die Sklaverei endloser Ruderwachen war vorbei, selbst ausgedehnte
Ozean-Passagen wurden plotzlich selbst mit kleinster Crew moglich.



Nach einer Weltumsegelung von 70.000 sm mit einer Aries, einer zweiten
von 40.000 sm mit einer Hydrovane und nunmehr 50.000 sm mit einer
Windpilot wird mich niemand der Ubertreibung beschuldigen, wenn ich
behaupte, dass ein Windsteuersystem an Bord einer Blauwasserjacht heute
zu den wichtigsten Ausriistungsgegenstinden iiberhaupt zdhlt. -
Erstaunlicherweise gibt es eine ganze Reihe von Seglern, die das anders
sehen; vielleicht weil sie technikverliebt ihre Pushbutton-Mentalitéit einfach
mit an Bord nehmen. Ein gewé&hlter Kurs wird durch Knopfruck bestitigt -
so einfach kann Seefahrt sein. Klar, dass dies schnell Freunde gewinnt.
Allerdings dauert diese Liebesbeziehung meist nur bis zu dem Tag, an dem
die Maschine nicht mehr anspringt, weil die Batterie leer ist.
Nachdem ich endlose, teils herzerweichende Geschichten zu diesem Thema
im Laufe vieler ARC- und anderer Rallys habe anhoren miissen, ist es mir
gelungen, Peter Foerthmann zu iiberreden, nach Las Palmas zu kommen
und in der Vorbereitungphase des ARC den Teilnehmern tiber die Vor- und
Nachteile von Selbststeuersystemen zu sprechen. Seine Vortrige und
Workshops waren von Anfang an ein Erfolg, nicht nur, weil er sich in diesem
Bereich wahrscheinlich besser auskennt als irgendein anderer auf der Welt,
sondern vor allem, weil er iiber Autopiloten und Windsteuersysteme im
Allgemeinen und Besonderen sachverstindig und fair informiert, ohne sein
eigenes Produkt in den Vordergrund zu stellen.
Es macht mir besonderes Vergniigen, zu sehen, dass Peter Foerthmann
meinem Rat gefolgt ist und sein Wissen aufgeschrieben hat. Systematisch,
anschaulich und leicht verstdndlich werden sdmtliche Systeme auf den
folgenden Seiten beschrieben. Dabei wird schnell deutlich, dass jeder eiserne
Steuermann stets klaren physikalischen Regeln folgt. Als Erfinder,
Systementwickler und Hersteller seiner eigenen Produktlinie hat gezeigt,
dass sein Name zu Recht in einem Atemzug mit denen von Blondie Hasler,
Marcel Gianoli oder Nick Franklin genannt werden sollte. Dieses Buch
bestdtigt, was die Segler auf den Weltmeeren schon wissen: Peter
Foerthmann ist die Autoritdt fiir Windsteuersysteme.

Jimmy Cornell



VORWORT
DES AUTORS

Wer hitte je gedacht, dass sich die Welt so schnell dndern konnte - in nur
einer Generation? Schiffe, die gestern noch modern waren, sind heute
bereits Klassiker. Galten frither Echolot, Funkpeiler, Sextant und UKW als
Komplettausriistung fiir eine seegehende Jacht, so ist heute das Angebot an
Navigationsgerdten und Ausriistung flir den Segler nahezu uniiberschaubar



geworden. GPS, EPIRB, Inmarsat, Plotter, Radar, Kurzwelle sowie On-
Board-Internet-Zugang sind bereits fast selbstverstdndlich. Das Reisen auf
See ist sicherer und einfacher geworden. Auch das Angebot an Segelliteratur
ist riesig, jeder Fachbereich wurde vielfach griindlich untersucht. Kaum zu
glauben, dass tiber das Thema Selbststeuerung von Segeljachten weltweit nur
eine Handvoll Biicher geschrieben worden sind.

Jimmy Cornell, den ich im Verlauf von vielen ARC-Veranstaltungen
kennengelernt hatte, fragte mich irgendwann auf den Stegen von Las
Palmas, ob ich tiber mein Lieblingssthema einen Vortrag halten konne. Klar
konnte ich. »Auch in Englisch?«, war die ndchste Frage und etwas unsicherer
meine Antwort: »Auch in Englisch.« Und so fand ich mich wenige Tage
spater im vornehmen Congress Centre von Las Palmas, leicht weich in den
Knien, vor versammelter Mannschaft der ARC-Teilnehmer wieder. Ein
Simultan-Dolmetscher iibersetzte ins Deutsche, damit auch deutsche
Segler mich verstehen konnten.

Nun, die Sache hatte Folgen, die bis heute nachwirken. Jimmy, wie immer
kraftvoll und direkt, duldete keinen Widerspruch, als er das alles ins Rollen
brachte. Und so begann ich das Mosaik eines besonderen Kapitels iiber das
Segeln zusammenzutragen. Keine leichte Entscheidung, gibt es doch kaum
ein sensibleres Thema fiir einen Hersteller von Windsteuersystemen — aber
eben auch kein Besseres, denn nur wenige Fachbereiche der Segelei sind
dhnlich logisch nachvollziehbar. S@mtliche Steuerautomaten folgen
denselben physikalischen Spielregeln, keines von ihnen kann hexen und
blau firben.

Dieses Buch, so hoffe ich, raumt auf mit alten Vorurteilen und falschen
Vermutungen, bringt Systematik iiber einen teils mystisch verkldrten
Fachbereich der Segelei und nennt Fakten, die Sie leicht nachvollziehen
konnen, auch wenn Physik frither nicht Ihr Lieblingsfach gewesen ist. Ziel
des Buches ist es, Ihnen Enttduschungen auf See zu ersparen, zum Beispiel
die endlose Qual langer Ruderwachen bei Nacht und tiblem Wetter, nur weil
der eiserne Gustaf ausgestiegen ist. Ein Gliicksfall wire es, wenn Sie noch
Zeit hitten Planungsfehler, oder sagen wir besser Denkfehler, an Bord Ihrer
eigenen Jacht zu korrigieren, bevor Sie auslaufen. Denn natiirlich ist es



besser, Sie bemerken einen Fehler an Land, als mitten auf See, wenn die
Arme vom Steuern sind werden und die Augen miide.

Bedanken mochte ich mich bei Jimmy Cornell, dessen Worte Setz dich hin
und schreib. ich heute noch héren kann, auch wenn in meinem Kopf nun kein
Stein mehr auf dem anderen geblieben ist.

Vielen Dank fiir Thr Interesse. Wenn dieses Buch dazu beitragen kann, Ihr

Leben an Bord zu vereinfachen, ohne an Land zu bleiben, dann hat es seinen
Zweck erfiillt.

Peter Foerthmann



EINFUHRUNG

Ist das Selbststeuern eine Angelegenheit des 20. Jahrhunderts? Ein Schiff zu
steuern, ohne selbst das Ruder in der Hand zu halten? Tatsdchlich hat diese

Idee erst spat den Geist der Erfinder befliigelt.

e

Capitaine de Frégate Hermione.

Soweit die Geschichte zuriickreicht, haben Menschen die Meere besegelt,
sei es um Handel zu betreiben, fiir Eroberungen oder um Kriege zu fiihren.



Crew war immer reichlich vorhanden und sie war billig. Alle Arbeiten an
Deck, im Rigg und am Anker wurde mit Muskelkraft erledigt. Wo die nicht
ausreichte, wurden Leinen durch Blocke oder Klappldaufer mehrfach
geschoren und der Anker wurde mithilfe der Untersetzung des Ankerspills
an langen Spaken von Hand gehievt. Auf den Grofiseglern der letzten
Generation - der Wettbewerb gegen die zunehmend grofiere Flotte der
Dampfschiffe war bereits verloren - gab es kleine Hilfsmaschinen, ebenfalls
dampfgetrieben, zur Unterstiitzung der Crew bei ihrer harten Decksarbeit.
Dennoch: Gesteuert wurde in drei Wachgéngen, stets von Hand. Je nach
Wind und Wetter standen bis zu vier Steuerleute an zwei Doppelrddern, um
die Last am Ruder zu halten. Konnte das Ruder in ruhiger See mit einer
Leine gelascht werden, galt dies bereits als enorme Erleichterung, denn
elektrische oder hydraulische Unterstiitzung waren unbekannt.

Zu dieser Zeit, den ersten Dekaden des 20. Jahrhunderts, war der Segelsport
ein liberwiegend elitdrer Sport. Seesegeln mit Jachten war etwas fiir die
Reichen, die Arbeit an Deck eine Mannschaftsveranstaltung. Niemand wire
je auf die Idee gekommen, den schonsten Platz and Bord, den Platz am
Ruder, durch einen Automaten zu ersetzen. Erst der Siegeszug der
Dampfmaschine und der damit verbundene stark ansteigende
internationale Personen- und Warenverkehr machte irgendwann, Mitte des
20. Jahrhunderts, ganz unspektakuldr den menschlichen Ruderginger
zunehmend unnotig: Der erste Autopilot wurde im Jahre 1950 erfunden!
Bereits kurze Zeit spiter war ein starker elektrohydraulischer Autopilot
bereits Selbstverstdndlichkeit bei jedem Schiffsneubau. Das Ruderrad war
auf diesen Schiffen zwar noch vorhanden, jedoch befanden sich seitlich
davon die immer mehr genutzten Knopfe zur direkten Betitigung der
Rudermaschine. In der Berufsschifffahrt und Fischerei wurden nahezu
samtliche Arbeiten an und unter Deck bereits sehr frith mit elektrischer
oder hydraulischer Unterstiitzung erledigt: Ladegeschirr, Ankerspill,
Festmacherwinschen, Luken 6ffnen und schliefien sowie Netze einholen.
Jedes Schiff wurde schnell zu einem komplexen System von
Stromgeneratoren und Verbrauchern und solange die Hauptmaschine lief,
war Energie im Uberfluss verfiigbar.



Ohne Ubertreibung kann gesagt werden, dass heute die gesamte
Berufsschifffahrt und Fischerei auf den Meeren dieser Welt ausschliefilich
von Autopiloten gesteuert wird, eine Tatsache, die keinen Blauwassersegler
kalt lassen sollte, denn selbst ein aufmerksamer Wachgénger auf der Briicke
eines mit 22 kn dahinrauschenden Containerschiffes wird nicht verhindern
konnen, dass sein Schiff noch eine ganze Weile weiter geradeaus fahrt, bevor
es dann mit sanftem Bogen zur Seite dreht. Ein Frachter in der Kimm ist
schnell heran, zumal die Augenhdhe auf einer Segeljacht nur wenig tiber null
betrdgt. Kollisionen zwischen Segeljacht und Containerschiff, immer
wieder Gegenstand zynisch deftiger Karikaturen von Mike Peyton, sind der
Albtraum jeden SeglerHorrorstorys in Biichern und Magazinen enden fast
regelmdflig mit einem Ende der Jacht bei den Fischen. Die Geschichte von
einem schlafenden Solosegler, der aus Versehen einen Fischkutter aufgespie
{3t hatte, fiillte die Weltpresse. Aber so sensationell und aufiergewohnlich
dieser Vorfall auch war, er hatte ein juristisches Nachspiel.
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Ozeanriese wie die Queen Mary 2 werden auf See nur von einem Automaten gesteuert.



Natiirlich ist es verlockend, die Einhand-Segelei vor diesem Hintergrund als
hochst gefdhrlich zu verurteilen, insbesondere weil ja jeder Skipper
irgendwann mal schlafen muss. Viel zu leicht hingegen wird iibersehen, dass
nahezu die gesamte Frachtschifffahrt dieser Erde regelmdfiig nur dem
Augenpaar einer einsamen Briickenwache anvertraut ist und wenn die
zufallen, ist das Ergebnis ungleich gefdhrlicher: ein Geisterschiff und grofie
Gefahr fiir jeden ungliicklichen Segler der, auf Radarschirmen unsichtbar,
zufdllig zur falschen Zeit am falschen Ort dahinsegelt, denn, nicht wahr, ein
AIS (Automatic Identification System) ist auch nur hilfreich, solange es
eingeschaltet ist, wie Boris Herrmann zu seinem Nachteil in der VENDEE
2020 hat erfahren miissen.

Ein schlafender Ruderganger kann Pech haben, wenn er zur falschen Zeit schlaft.

Aber die Zeit menschlicher Ruderginger auf See ist unwiederbringlich
vorbei. Eiserne Steuerleute arbeiten zuverlissiger und werden nicht miide.



Sie haben den Menschen, jedenfalls am Ruder eines Schiffes, schlicht
tiberfliissig gemacht, ihn einfach ersetzt.

Selbst auf Revierfahrt werden Frachter und Fahren heute von Autopiloten
gesteuert — erheblich priziser als ein Mensch das je konnte. Die Grofifdhren
der Stena Line rauschen mit atemberaubender Fahrt durch engste
Schirengewdsser, wie von Geisterhand gesteuert von GPS-Impulsen einer
speziell fiir diesen Einsatzbereich entwickelten Software.

Was fiir den Menschen bleibt? Uberwachung, jedenfalls solange die Augen
offenbleiben.



Die Geschichte
der Selbststeuerung

In der Friihzeit des vorigen Jahrhunderts war die Einhand-Segelei eine
Sache weniger Pioniere - Joshua Slocum war vielleicht der bekannteste. Die
Legende dieses Mannes ist in den Kdpfen der Segler lebendig geblieben.
Nachbauten seiner berithmten Spray befahren heute alle Weltmeere, gilt sie
doch immer noch manchen Seglern als Inbegriff eines soliden und
seetlichtigen SchiffeEs ist iiberliefert, dass Slocum es geschafft hat, sein
Schiff {iber eine gewisse Zeit sich selbst steuern zu lassen. Das Ruder wurde
festgelascht oder iiber eine ausgekliigelte Leinenverbindung zwischen
Schot und Hauptruder sogar ein wenig gesteuert. Die Last auf der Schot
korrigierte dabei liber Klappldufer den Gegenruderwinkel. Ein Verfahren,
bei dem ganz bewusst auf einen Teil des Vortriebs eines Vorsegels verzichtet
wurde, um es zu Steuerzwecken einzusetzen. Hilfreich war natiirlich, dass
die Spray einen Kiel hatte, der nahezu ebenso lang war wie die Wasserlinie
dieses Schiffes.

Hambley Tregoning beschreibt im Jahre 1919 in einem Brief an die Yachting
Monthly ein Verfahren, wie man die Pinne eines Bootes iiber Leinen mit
einer Windfahne verbinden kann, um eine Steuerung zu erreichen. Fiir die
Eigentiimer von Modellsegelbooten war dies der perfekte Weg, ihre
Spielzeuge fortan auf Kurs zu legen. Die Kraft einer kleinen Windfahne war
ausreichend, um die geringe Ruderfldche eines kleinen Modellbootes zu
bewegen, hingegen stellte sich recht schnell heraus, dass dies kein
geeigneter Weg fiir fullsized Segelboote war, da eine Windfahne einfach
nicht geniigend Druck erzeugen konnte, um die Ruderpinne eines Schiffes
wirkungsvoll zu bewegen.



Das erste
Windsteuersystem

Ironie der Geschichte: Das erste Windsteuersystem war auf einem
Motorboot installiert. Der Franzose Marin Marie verwendete auf seiner
spektakuldren Reise von New York nach Le Havre im Jahre 1936 eine
tibergrofie Windfahne, um sein Schiff zu steuern. Die Windfahne, grof wie
ein Segel, war liber Leinen mit dem Hauptruder seiner 14-Meter-Motorjacht
Arielle verbunden. Sie kann heute noch im Musee de la Marine in Port Louis in
Frankreich besichtigt werden.

1955 segelte der Engldnder Ian Major singelhand mit seiner Buttercup von
Europa in die Karibik. Er verwendete dabei eine Windfahne, die {iber eine
Trim-Tab, eine Trimmklappe das Hauptruder bewegte. Diese Kombination
war in der Friithzeit der Windsteuersysteme weitverbreitet.

Michael Henderson ging in gleichen Jahr einen anderen Weg. Auf seinem
berithmten 17-Footer Mick the Miller steuerte eine Windfahne ein kleines
Zusatzruder am Heck des Schiffes, wihrend das Hauptruder zu
Trimmzwecken verwendet und festgesetzt wurde. Harriet, the third Hand,
wie Henderson sein System nannte, war ein voller Erfolg, sie steuerte mehr
als 50 Prozent seiner Zeit auf See. Bernard Moitessier verwendete 1957
ebenfalls ein Trim-Tab-System, um seine Marie Threse zu steuern.

Im Jahre 1965 wurde auf der legenddren Joshua dann ein vereinfachtes
System eingesetzt: die Windfahne wurde nun direkt auf der Trim-Tab-Achse
befestigt.

Der Startschuss zum ersten OSTAR (Observer Singlehanded Transatlantic
Race) am 11. Juni 1960 hingegen, kann als der Beginn der Ara der
Windsteueranlagen bezeichnet werden. Keiner der fiinf Teilnehmer -
Francis Chichester, Blondie Hasler, Valentine Howells, David Lewis und
Jean Lacombe - hitte das Ziel erreicht, ohne irgendeine Form von
Windsteuersystem.



Miranda, so nannte Francis Chichester seine erste Windsteueranlage,
bestand aus einer riesigen Windfahne von fast 4 m?, die von einem 12 kg
schweren Gegengewicht ausbalanciert wurde und iiber Leinen und
Umlenkbldcke direkt mit der Pinne verbunden war. Die riesige Windfahne
fithrte allerdings recht hiufig ein Eigenleben und Chichester verdnderte
bereits wenig spéter die Proportionen von Windfahne und Rudergrofie.

Die Jester, das legenddre dschunken-geriggte Folkeboot von Blondie Hasler,
hatte das erste Servo-Pendelrudersystem mit Differenzialgetriebe am Heck.
David Lewis und Valentine Howell benutzten einfache Trim-Tab-Systeme
und Jean Lacombe ein gemeinsam mit Marcel Gianoli entwickeltes Trim-
Tab-System mit variabler Kraftiibertragung.

Hasler und Gianoli, ein Englinder und ein Franzose waren die beiden
Schliisselfiguren in der Entwicklung der Windsteuersysteme. Die
Grundsdtze der von diesen Méinnern entwickelten Systeme haben heute
noch ihre Giiltigkeit.

Das zweite OSTAR fand 1964 statt, wiederum wurde jedes Schiff von einem
Windsteuersystem gesteuert. Sechs Teilnehmer hatten sich flir ein
Pendelrudersystem von Hasler entschieden, der bereits eine kleine
Produktion aufgebaut hatte. In den Round Brittain Races 1966 und 1970
gehorten Windsteuersysteme zur Standardausriistung samtlicher Schiffe.
Elektrische Autopiloten waren verboten.

1972 war das OSTAR-Teilnehmerfeld so gewaltig angewachsen, dass die
Veranstalter fiir das darauf folgende Race im Jahre 1976 bereits eine
Beschrinkung der Teilnehmerzahl auf 100 Schiffe beschlos Nun waren auch
elektrische Autopiloten erlaubt, Einbaumotoren und Generatoren hingegen
blieben weiterhin verboten. In dieser Regatta nutzten viele Teilnehmer nun
professionell gebaute Windsteuersysteme: 12 Hasler, 10 Atoms, 6 Aries, 4
Gunning. 2 QME, 2 elektrische Autopiloten, 2 Hilfsrudersysteme, 2
Quartermaster, 1 Hasler Trim-Tab. Keine der grofien Einhand-Regatten wire
ohne Windsteuersysteme denkbar gewesen. Diese Regatten galten als die
Initialziindung fiir ein neues Marktsegment: der professionellen
Entwicklung und Produktion von Windsteuersystemen. Die Namen der



Pioniere der frithen Jahre in England, Frankreich, Italien und Deutschland
sind heute noch bekannt: Atoms, Aries, Gunning, Hydrovane, QME und
Windpilot.

Das Wirtschaftswunder der Nachkriegsjahre, der Wechsel von
Holzbootseinzelbau zum Grofiserienbau von Kunststoff Schiffen,
beschleunigte naturgemif} auch die Verbreitung der Windsteuersysteme.
Segeln war nicht linger ein Sport nur fir Eliten, sondern wuchs zum
populdren Freizeitvergniigen fiir jedermann. Der Traum von der Freiheit auf
See wurde bald ein Massenphdnomen.

Hier die Liste der Unternehmen, die sich zuerst mit der Entwicklung und
dem Serienbau von Windsteuersystemen beschiftigt haben, in
chronologischer Reihenfolge, entsprechend ihrer Markteinfiihrung:

1962: Blondie Hasler, Hasler

1962: Marcel Gianoli, Mnop

1965: H. K. Wilkes, Quartermaster

1968: John Adam, Windpilot

1968: Pete Beard, QME

1968: Nick Franklin, Aries

1970: Henri Brun, Afoms

1970: Derek Daniels, Hydrovane

1972: Charron / Wache, Navik

1976: Bostrom / Knooss | Zettergren, Satlomat



Nick Franklin, der Griinder von Aries am Ruder seiner Jacht.



John Adam in Weighmouth/England im Jahre 1968 mit der ersten Windpilot-Anlage an seiner
Leisure 17.
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Dieses Hasler-System auf einer Sparkman & Stephens ist nach 35 Jahren immer noch im Einsatz.

Der erste Cockpit Autopilot

Der erste Autopilot, der nicht fiir die Berufsschifffahrt eingesetzt wurde, ist
wahrscheinlich der Tillermaster, eine fiir den Pinnenbetrieb verkleinerte
Version eines Autopiloten, der1970 fiir Fischerboote hergestellt wurde.

Derek Fawcett, ehemals bei Lewmar beschiftigter Ingenieur, griindete im
Jahre 1973 die Firma Nautech, die Autopiloten unter der Trademark Autohelm
ausschliefilich flir Segel- und Motorboote produzierte. Insbesondere die
preiswerten Cockpit-Piloten fiir Pinne oder Rad waren ursichlich fiir die
schnell wachsende Popularitét dieser Firma. Das Sortiment wurde alsbald
ergdnzt von starken Einbau-Piloten fiir jeden Verwendungszweck. Nach der
Ubernahme durch die US-Firma Raytheon erlangte das Unternehmen



schnell Weltgeltung und hat nach Management-Buy-out im Jahre 2001 nun
unter der Trademark Raymarine bis heute seine Fiithrungsposition in diesem
Marktsegment ausgebaut.

S, frither unter der Marke S bekannt, hat seine Urspriinge in der
Berufsschifffahrt, insbesondere der Fischerei. Robuste Einbau-Piloten, die
sich im Alltag auf See bewahrt hatten, galten lange Zeit als richtungweisend,
auch fiir den Einsatz in der Sportschifferei. Die Forderung, einen
Autopiloten {iiber Schnittstelle mit anderen Navigationsgerdten zu
vernetzen, kam zuerst aus der Berufsschifffahrt und so ist es nicht
verwunderlich, dass Robertson bereits 1987 Autopiloten mit NMEA-
Schnittstelle in Serie produziert hat. Nach Ubernahme von Navico im Jahre
1999 sowie B&G im Jahre 2003 verfiligt Simrad heute iiber die gesamte
Produktpalette vom Pinnen- und Rad-Piloten bis zu hochwertigen Einbau-
Piloten und ist damit das zweite Schwergewicht in diesem Markt.



MENSCH, AUTOPILOT ODER
WINDPILOT

Der Mensch, zumal der segelnde, ist ein genialer Automat, wenn er das
Ruder eines Schiffes hilt. Eine Vielzahl von Signalen kann er perfekt
verarbeiten und so ein Schiff auf Kurs halten. Seine Sinne verarbeiten
Informationen von scheinbarem Windeinfallswinkel, Kompasskurs, dem
Stand der Segel, dem Wellen- und Wolken-Bild oder der Schriglage des
Schiffes, dem Ruderdruck, den Navigationsdaten sowie dem gegnerischen
Verkehr so perfekt, wie es kein Automat zu leisten vermag. Die Grenze
menschlicher Leistungsfdhigkeit jedoch ist immer dann erreicht, wenn
Miidigkeit oder auch Unerfahrenheit das Steuerergebnis beeintrichtigen:
Wenn die Augen zufallen, wird das Segeln gefidhrlich. Die Entwicklung
automatischer Steuereinrichtungen war ein logischer Weg in Richtung
bequemeren Segelns und weiterer Reisen. Windsteuersysteme waren vor 30
Jahren  nahezu  ausschliefilich das  Erkennungsmerkmal von
Blauwasserseglern. Autopiloten hingegen haben den Markt von der anderen
Seite erobert, der Seite des Normalseglers, der fiir seine Urlaubs- und
Wochenendtrips steuerfreie Zeiten wiinschte. Die Verwendung von
Autopiloten im Blauwasserbereich war damals ebenso unvorstellbar wie der
Einsatz klobiger Windsteuersysteme fiir den Torn von Kiel nach Marstal.
Beide Systemarten hatten ihre klare Klientel.

Der lang anhaltende Glaubenskampf Autopilot gegen Windsteuersystem, der
an manchem Stammtisch die K&pfe zum Gliihen gebracht hat, ist dank der
enormen Entwicklung beider Systemarten einerseits sowie dem grofieren
Kenntnisstand der Segler andererseits heute nicht mehr vorhanden. Die



Grenzen sind flieflend geworden und es soll nachfolgend untersucht
werden, welche Merkmale die drei Optionen, ein Schiff zu steuern,
aufweisen. Das Maf} aller Dinge ist dabei stets der menschliche Ruderginger,
da an seiner Leistung am einfachsten die Unterschiede zu Automaten
verdeutlicht werden konnen.

Im Sinne der Informatik ist eine Segeljacht ein instabiles System. Ohne
Aktion/Reaktion am Hauptruder wird es immer aus dem Ruder laufen.
Konstruktionsbedingt wird vorzugsweise immer Leeruder gegeben werden,
um einen Sollkurs zu halten, denn ein lee-gieriges Schiff ldsst sich kaum
optimal steuern. Die zum Kurshalten notwendige Kraft ist sehr klein bis
sehr grofi und je nach Leistungsvermdgen des Rudergingers wird das Schiff
frither oder spiter aus dem Ruder laufen, wenn Grenzen, gleich welcher Art,
tiberschritten werden.

Der menschliche Rudergéinger ist durchgéngig in allen Bereichen fast immer
der beste Steuer-Automat. Die Notwendigkeit, einer Maschine das Ruder zu
tibergeben, ist immer dann gegeben, wenn grofiere Reisen mit kleiner Crew
unternommen werden sollen, oder wenn der Skipper ganz einfach
bequemer segeln mdchte. Wer einmal mit dem Buch in der Hand bequem im
Cockpit liegend sein Schiff beim Segeln beobachtet hat, wird nur noch in
Ausnahmefillen das Ruder selbst in die Hand nehmen wollen. Es ist das Ziel
dieses Buches, die Vor- und Nachteile aller Systemarten herauszufinden, um
dem segelnden Leser bei seiner Entscheidung zu helfen, welcher Weg der
fir seine individuellen Bediirfnisse richtige sein konnte, denn die
Vollausstattung eines vom Siidseeidyll traiumenden Blauwasserseglers ist
nicht unbedingt identisch mit dem Ausriistungswunsch eines
Wochenendsegler Aber die Idee, sich selbst an der Pinne des eigenen
Schiffes zu ersetzen und das Segeln in einer neuen Dimension zu erleben, ist
ein Traum eines jeden Seglers, der Steuerfreiheit zumindest auf See einmal
erfahren hat.

Wir unterscheiden zwei Kategorien von Selbststeuersystemen: Autopiloten
arbeitet elektromechanisch oder elektrohydraulisch, sie erhalten ihr



Steuersignal von einem Kompass oder anderen Sensoren, die Kraft
hingegen von einem Elektro- oder Hydraulikmotor, der das Ruder dreht.
Windsteuersysteme arbeiten wind- und wassermechanisch. Sie erhalten ihr
Steuersignal vom scheinbaren Windeinfallswinkel und nutzen die Kraft des
vorbeistromenden Wassers, um indirekt oder direkt ein Ruder zu drehen.
Damit ist bereits die gesamte Bandbreite der Unterschiede dieser beiden
Systemarten aufgezeigt.

Eine Segeljacht erhdlt ihren Vortrieb ausschliefilich durch die Lage des
Schiffes und den Stand der Segel zum Wind. Ist der Segeltrimm schlecht,
der Steuermann unaufmerksam, ist der Vortrieb dahin. Ein Segler, der diese
Lektion nicht auf dem Zettel hat, sollte nach einem Motorboot suchen.
Dieser  einfache Zusammenhang veranschaulicht, warum ein
Windsteuersystem so ideale Voraussetzungen bietet, eine Segeljacht zu
steuern. Es arbeitet mit exakt dem gleichen Windeinfallswinkel, der dem
Schiff Vortrieb gibt. Ist dieser Winkel einmal eingestellt, ist der Vortrieb
gesichert und das Schiff wird in perfektem Winkel zum Wind gesteuert.
Insbesondere beim Segeln hoch am Wind zeigt sich ganz augenfillig der
tiberragende Vorteil einer Steuerung zum scheinbaren Windeinfallswinkel:
Jede noch so kleine Winddrehung, jedes Schralen oder Raumen, z. B. beim
Segeln unter Land, wird unmittelbar in eine Kursinderung umgesetzt und
der optimale Vortrieb des Schiffes bleibt jederzeit gewdhrleistet.

Warum dies mehr ist, als ein menschlicher Rudergéinger leisten kann? Ganz
einfach: Versuchen Sie ihr Schiff hoch am Wind auf Idealkurs zu halten. Sie
werden merken, wenn Sie zu hoch an den Wind gegangen sind (das Vorliek
wird unruhig) und leicht abfallen, aber sie werden seltener merken, wenn
sie Hohe verschenkt haben. - Und sie verschenken stidndig Hohe. Kein
Rudergénger kann auf Dauer so genau steuern wie ein Windsteuersystem.

Autopiloten



