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　本人は、年を取ったつもりはあまりないのですが、冷静に考えてみると、記憶力の減少は強く感じるようになりました。また、たまに出るマスターズのレースではクロスホールドの時に上り角度が不安定でクルーに指摘され、う　う－んと考え込んだりしています。
　今まで自分のやってきたヨットについて、あまり考えたこともないのですが、この機会にレースについて、どのように対処してきたのか纏めてみました。
　他のスポーツや趣味の場合、解説書や戦術を読んで勉強しながら取り組むというようなことはなく、先ずやってみて、因ってからしか、人に聞くとか、本を見るということはないのですが、なぜかヨットの場合は私は初期の段階で、戦術書をそれもかなり熱心に読みました。当時はヨットの本は僅かしかなく（現在でも多くはないと思いますが）、レーシングタクチクスといったような題名だったと記憶しています。
　基本として以下の主要項目がありました。
　1．2分の1戦法
　2．長いレグを先に取れ
　3．フリーコースの場合は真っ直ぐに走れ
　それぞれ図解付きで解説がなされておりました。本を読み、納得したことは実行しました。分かりにくい時は図を書き、風向が変わつたときはどうなるかを図で理解しようとしました。
　以下は私の実践記であります。
1．2分の1戦法
　クロスホールドでの2分の1戦法の妥当性は風がどのように変わってもその有効性は理解できます。したがって、自分が前に出た場合は躊躇無く、いかなる場合も必ず実行します。逆に自分が後ろにいる場合は相手と同じコースを取れば相手を抜く可能性は殆どありません。したがって、相手に押さえられている位置関係では絶対に走らない。同じレグであれば航跡、または違ったレグを走れば、たとえ、結果が負けであっても相手は私に勝ったという意識は生じません。また、勝負の神様はいたずら好きなので、風をいろいろ変えてくれます。チャンスを生かすためにも最大限の努力をするべきです。
　学生の頃の鬼崎のレースで、南南東の風約1m、かなり強い満ち潮、名大のＵ君（210号艇：よく走る新艇でした）が1位で下マークを回航し、その次に私が約800m遅れ、3位は約500m私より遅れていました。Ｕ君は回航後そのまま岸へのコースで帆走しました。私は下マーク回航後タックして帆走、3位艇のマーク回航を注意していました。
3位艇回航後もそのまま沖へ帆走し、3位艇がやはり岸へ帆走するのを見ながら、帆走を続け、これ以上走ると3位艇に負けそうな位置でタックしました。その後当方の方が有利な方向に風が変わり、また強くもなりました。
　次のミーティングではＵ君は我々のスタボードの3挺身ほど前を通りましたが、オーイ詰めが甘いぞと1発、大声でかませました。もともと岸有利な風なので次のミーティングでは我々が前を通り、最終的には1位でフイニッシュする事が出来ました。
　勝負に甘さは禁物でです。相手にいやがられても常に風上位置を確保するのはクロスホールドでの鉄則です。
　常に風上位置を取る、2分の1戦法が有効でないことは、1度経験しました。2艇が小型台風の来る前日に鬼崎から名古屋港の坪井ヨットへの回航中、7～8mの風でクロスホールドで帆走していました、突然、バタバタと風が舞い、真追っ手の風になり仰天しました。まあ、こんなことはレース中には起こり得ないことです。努力を重ねれば風も味方をしてくれます。ある一時期には、自分の行く方向から風が来ると思っていたこともありました。
2．長いレグを先に取れ
　これは、頭の中で考えただけではなかなか理解できません。1年生の夏休み前、ドイツ語の山崎先生の授業中に、紙に絵を描いて、風がいろいろ変わった場合を実習中、突然当てられ、立ち上がりどこだっけとやってるうちに、教室から放り出されて第二外国語はパーになりました。その後、いろいろ考えて、その有効性が理解できました。この鉄則の応用は、まず、第1マークがスタートラインから見てどのような位置にあるかを確認する作業を必要とします。下有利か、上有利かを加味しながらスタート後の第一マークまでのコースをシミュレーションし、だいたいのコースを決めます。
　ただ、この鉄則に優先する要件があります。
それは、地域の風の吹き方の特異性で蒲郡ではスタート直後からどちらを向いて走るかが最重要で、レース中も下マーク回航後のレグが勝敗を左右します。
　蒲郡でのレースで南西から南東の風の場合、大島の影響か、走るコースで勝ち負けが決まることが多いようなのでレース海面としては適当とは思いません。レース海面を島の影響を受けないもっと沖に出す必要があると考えます。
スタート以後のコースは1の要件と複合し、コースを決める必要があります。
3．フリーコースの場合は真っ直ぐに走れ（回航したマークー＞次のマークの問）
　この鉄則は、潮流のある海、風が5から6m以上では特に有効です。蒲郡、琵琶湖等で風が弱く、風向が安定しない場合はむしろ、風上へコースを取った方が有利な場合が多いようです。風は当然風上から吹いてきます。
したがって、風上位置におれば風が強くなった場合、いち早く強い風を掴むことが可能になります。私の場合鬼崎で育ったので、この鉄則からはずれることがなかなか出来ません。
もう少し柔軟に、対応できていれば蒲郡での成績が良くなっていたのではと残念に思っています。しかし、鬼崎で潮の流れを考えながら、真追っ手で次のマークまで若干アンヒール気味で真っ直ぐに行けたときの達成感は感じの良いものです。
　ついで、その本ではスタートの重要性について記述され、6，7回に1回程度のフライングをするほどの積極的なスタートをするべきだと述べていました。スタートの重要なことは言うまでもありません。スタートについて実行していたことを以下にあげます。
Ａ．スタート前10から15分前、第一マークの位置確認、ついでサイドマーク、下マークも確認します。ついで外側マークでの潮流の確認。
Ｂ．スタート7～8分前、スタート位置が下有利か、上有利か考えスタート位置をどこにするかをだいたい決めます。
Ｃ．スタート約7分前、ロープの整理、風見の手入れをします。
Ｄ．スタート5～7分前、他艇の集合状況をみて、予備的にスタート位置を考える。
Ｅ．スタート約5分前に艇体に付いたゴミ除去のため、センターボードを上げ、ラダーへのゴミの付着がないか確認をします。
　以上の点検、確認の後外側マーク付近に行き、他艇の動きを見て最終的にスタート位置を決めます。最終的にスタート方向のスターボードになるのはスタート40から60秒前にします。これより早く、スタート体制になると、選択の余地が少なくなり、集団の中央位置にはさまれ、にっちもさっちもならなくことがままあります。スタート前5～3分では外側マーク付近をうろつき状況を判断します。この段階でほぽスタートする位置を決め、ポートでスターボードの集団に近づき、目標にした集団の風下位置でタックします。
　スタート時にもっとも大切なことは自艇の風下に、ある程度の空間を保持することです。
　空間が少ない場合は、風上に上り空間を作ります。スタート5～6秒前には半速状態にし、スタート時間の1から2秒前に飛び出すつもりで全速にします。風下に空間の少ない場合、全速状態にするのに障害になります。
　スタート前に、外側マーク付近から状況を観察すると、的確に全体を把握できます。私と同じようなスタートを二宮君もすることが多かったように思いました。下有利なスタートで私、二宮君、デンソーの江坂君の3組がそろうと3艇が下に集合し、張り合うのでほとんどの場合、ゼネラルリコールになりました。スタート前の張り合う、あの緊張感は楽しいものでした。
　風が強い場合、スタートラインが長い場合、本部船が大きい場合（自衛艦等）にはレース艇の分布は中央部がくぼんだ状態になる場合が多いようです。強風で、本部船が大きい場合はスタートラインの見通しが難しくなるので本部船よりのレース艇の分布がへこんだ状態になります。かなり出ているのではと思ってもセーフの場合が多いようです。
　1分間ルールが適用されている場合、大きな大会の第一レースはスタートはえてして消極的になりますので、周りに合わせないで積極的になるように自分をコントロールする必要があります。ただし、突出してスタートする必要はありません。スタート時に全速になるようなスタートではセールNoも読みにくいので助かる場合もあるようです。
　昭和38年スナイプ選手権が大津でありました。宿舎は競艇選手の教習所でした。フライングスタートをある期間に2回すると出場停止処分を受け、教習をうける義務があるようでした。食堂のいたる所にフライングを戒める、ポスターが掲げてあったのを印象深く覚えています。ヨットレースではフライングでの罰則は1分間ルールを除けばありませんので積極的に前に出ます。私の場合は大きなレースでは昭和37年のスナイプ選手権でフライングしました。この時はかまえるのが速すぎたため、一番下から出るのをあきらめて約10秒前に外側マークから飛び出し、ジャイブ周りでポートスタートをしました。
　レースでのスタートの重要性はいうまでもありませんがスタート直後の20～30秒の間は各レーサが混沌としていますので、この問がスタートのミスを挽回するチャンスになります。サドンタックを行っても、スターボード艇の前を通っても、抗議はまず出ません。但し、大きな声で一声かけてから実行します。
　レースも3回戦ぐらい済み、自分の優位が見えてくるとどうしてもスタートが消極的になります。消極的な安全性のある弱気なスタートでは勝利は望めません。積極的な強気なスタートをするようマインドコントロールします。
　私が3年生、4年生堀内キャプテンの時、インカレ予選を通過しました。本線は西宮で行われました。1回戦Ａ級予選（15艇レース）、1位寺尾組、2位加藤組、8位大矢，樽谷組で上々の出来でした。レース後、5、6艇がレース委員会より呼び出しを受け、上記の3組はいずれもその中に含まれ、ラダーリングの警告を受けました。ついで、2回戦、1～2mぐらいの微風、我が名工大勢のスキッバーの腕はチラーを持ったまま固まっていました。ああ残念無念なんたることぞ、見渡すと3組とも最下位に集合していました。ついに、2回目の上りでスキッバーの交代を宣言しました、なんたる下克上、その後チラーカで中位まで回復しましたが、ぽっと出の地方大学の実力と警告程度で弱気になる脆さを実感しました。
　ヨットレースは、強風時以外は多くの場合、体力的には余裕があり、いろいろ考え、相手を気にしながらレースをしています。3年生の時、インカレ予選で下マーク回航後しばらくして、周りを見るとちょうど3～4艇身下の位置に名大4年生のＹさんがいました。自艇はランク3の艇、相手の艇は走りそうな感じでした。なんとか、負けんようにと考えたとたん、オーイ、お前何年生だ－と大声で叫んでいました。Ｙさんはチラーを放して立ち上がり、真っ赤な顔でバカヤロー・・Ｙさんはだんだん離れていきました。ヤッターとは思いましたが、後で1発やられても、しょうがないかと覚悟をきめました。関東、関西の私学であれば、ボコボコにされていたのでは？前述のＵ君の場合も、この一声でカッーとして風上タックもしくは、航跡タックをせずに沖に向かうのでは、と期待して声をかけました。若気の至り、学生だから出来たのだなあ－と思い起こしています。
　まあ、いろいろ考えることが多いのでレースのある日の朝は神経性下痢を起こしていました。遠征の場合はどこに便所があるのか確認するのが大切な準備作業でした。不思議なことにレースが始まると下痢はぴたりと収まりました。この神経性下痢も、卒業後4、5年後には起きないようになりましたが、勝利も遠のいていきました。
　卒業後もヨット（遊びも）が十分出来たのも、篠田大先輩のおかげと感謝しております。
また、クルーを的埜君にやってもらったのも好結果を残せた大きな原因と考えています。
艇としては13126号がなかったら、あんなに簡単には勝てなかったし、まあ、運が非常に良かったということであります。リバイバルし、西半球選手権にバーミューダへゴンタさんと行けたのも楽しい思い出となりました。また、レースの運営では岩井さんの的確な、マーク設定で帆走できたことは幸せでした。

