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2003 Einstellen und Trimmen des Riggs und der Segel am
Beispiel der RUBIN und der MICRO MAGIC

Die PDf Version dieses Artikels kann von Ein Bookmark 18 heruntergeladen werden.
Einstellen und Trimmen des Riggs und der Segel am Beispiel der RUBIN und der MICRO MAGIC

Ein gutes Boot kann man mit Geld und u.U. guten Worten kaufen. Mit dem guten Boot dann aber auch umgehen zu
kénnen, ist ein ganz anderes Thema. Hier geht es um das reine Segeln einerseits als auch um die Einstellung des
Bootes andererseits. Beides kann man nicht kaufen. Hier hilft nur selbst lernen, abschauen, ausprobieren und
erfahren. Natirlich gibt es diverse Bicher vom "groBen" Segeln, die sich damit beschaftigen. Nur ist von dort nicht
alles auf unsere Modelle umsetzbar.

Mit diesem Bericht méchte ich ein paar Hinweise und ein wenig Hilfestellung geben, wie eine moderne
Modellsegelyacht am Rigg und den Segeln getrimmt werden kann. Mit "modern" meine ich die hochgetakelten
Yachtmodelle, die es bevorzugt als Bausatzmodelle gibt und die damit sehr verbreitet sind.. Als Demo-Objekte
nehme ich die bei mir vorhandenen Bausatzmodelle RUBIN und MICRO MAGIC (= MM), die als Typschiffe herhalten
sollen und die beide auch viele Mdglichkeiten zum Trimmen (und Falschmachen...) bieten. Bewusst beschreibe ich
keine reinen Klassen-Regattamodelle, denn das Trimmen sollte nicht nur den reinen Regattayachten vorbehalten
sein, gleichwohl viele der Hinweise zu Segelstand und Grundtrimm nattrlich allgemeine Giltigkeit haben. Viele
IOM-Regattaboote haben auch einen ahnlichen konstruktiven Riggaufbau wie bei der MM, so dass die beschriebenen
Einstellhinweise auch dort direkt verwendbar sind. Bei aktuellen M-Booten mit Swing-Riggs oder drehbaren
Profilmasten ist das nicht der Fall.

Um keine falsche Vorstellungen zu wecken: Es gibt zwar Falle, da macht ein zuvor schlecht getrimmtes Boot nach
ein paar (kleinen) Eingriffen tatsachlich einen merkbaren Leistungssprung. Aber manchmal machen sich die ganzen
Feinheiten der Trimmung auf dem Wasser (fiir den Theoretiker) erschreckend und enttduschend wenig bemerkbar.
Gerade bei einem so kleinen Boot wie der MICRO MAGIC sind alle Auswirkungen nattrlich ebenfalls sehr gering und
werden u.U. durch ganz andere StérgréBen (wie immer der Buhmann: - Steuermann!!!) tberlagert. Das gilt aber
auch fir die deutlich groBere RUBIN. Wenn auBerdem ein Boot ohne Vergleich nur einfach rauf und runter gesegelt
wird, werden viele Trimmanderungen wahrscheinlich relativ unbemerkt bzw. unbedeutend bleiben. Erst im direkten
Vergleich mit anderen Booten bzw. beim gemeinsamen Absegeln eines festen Kurses kommen Anderungen im
Trimm durch mdégliche Geschwindigkeitsunterschiede oder ein anderes Segelverhalten mehr oder weniger zu Tage.
Wenn man daran Gefallen findet, aus einem Boot das Beste in unterschiedlichen Wetterverhaltnissen heraus zu
holen, dann lohnt sich auch der Aufwand, sich mit dem Thema Trimmung ernsthafter zu beschaftigen. Es ist
zugegeben eine komplexe und manchmal liberraschende Spielwiese und meine Hinweise sind zwar grundlegender
Natur, sollen aber nicht als das "MaB3 der Dinge" oder der "Stein der Weisen" verstanden werden, zumal ich auch im
Rahmen dieses Artikels nicht alle Einzelheiten, die es so gibt, beschreiben kann.

Und das Fazit gleich mal vorneweg:

Leider ist die ganze Trimmerei nicht absolut fest definierbar. Die stets mehr oder weniger vorhandene Flexibilitat
der Materialien und eben des gesamten Riggs verschiebt eine an Land getroffene Einstellung auf dem Wasser mit
Windeinfluss ein ums andere Mal, mal mehr, mal weniger. Manchmal ist das sogar ganz gut, denn es ist ja nicht

gesagt, das die gewahlte Einstellung auch richtig ist....

Aber es macht die Sache natlirlich recht komplex. Nicht umsonst heiBt es, dass ein neues Boot erst im zweiten Jahr
richtig lauft - im ersten ist man mit ihm einfach noch nicht vertraut und kennt die Einstellungen noch nicht genau.

Aber vielleicht wird ersichtlich, warum es sinnvoll ist, das Rigg in sich, ganz unabhdngig einmal von den Segeln,
maglichst steif zu bekommen. Denn nur so kann eine gewtlinschte Segel-Einstellung erzielt und dann auch Gber
einen mdoglichst groBen Windbereich konstant erhalten werden. Je schwacher, flexibler das Rigg ist, um so schneller
gibt es bei Windeinfluss auf die Segel nach und verandert damit den eingestellten Segeltrimm.

Die Kunst ist es, dieses Zusammenspiel der Krafte am Rigg und dem Boot so geschickt zu steuern / kontrollieren /
beeinflussen, dass ein Maximum an Bootsgeschwindigkeit in einem mdglichst groBen Einsatzbereich erreicht wird.
Ich hoffe, hiermit einige dieser Zusammenhdnge anzusprechen. Flrs weitere hilft nur selbst ausprobieren und Gben!

Der folgende Artikel gliedert sich wie folgt:

1. Grundsatzliches zum Rigg
2. Grundtrimm (Luv- /Leegierig)
3. Segeltrimm 1: Trimmversuche

4. Segeltrimm 2: Das Segel
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Grundsatzlich gibt es zwei Einstellungen, die in Zusammenhang stehen und miteinander bearbeitet werden missen:

1.

o Grundtrimm:
Das ist die Balance zwischen Rumpf und Segelflache, so dal das Boot einigermalen alleine geradeaus
segelt. Also weder permanent in den Wind dreht ( = Luvgierig ist), noch selbststandig abfallt ( = Leegierig
ist) oder, das gibt es tatsachlich, am Wind mit Krangung einfach stehen bleibt. Dazu wird der
Segeldruckpunkt (vereinfacht = der gemeinsame Flachenschwerpunkt aus Vor- und GroBsegel) im
Verhaltnis zum Lateraldruckpunkt (vereinfacht = Flachenschwerpunkt aus Seitenansicht vom kompletten
Unterwasserschiff, also Rumpf, Kiel und auch das Ruder) verschoben bzw. zueinander ausgerichtet.

o Segeltrimm:
Das ist die Einstellung des ,Motors" unseres Bootes auf optimale Vortriebskraft. Hier geht es um das Profil
der Segel, die Mastbiegung und die Riggspannung.

Die Stellung der beiden Segel zueinander ( = Fockspalt) gehort zu beiden Punkten und muss im Zusammenhang
betrachtet werden.

Grundsatzliches zum Rigg
Fir das Trimmen am Rigg und den Segeln gibt es die folgenden Einsteller zum Spielen:

Vorstag / Achterstag / (Mastlagerung im Rumpf) / (Wanten) / Vorliekstrecker / Schothornbefestigungen /
GroBbaum / Niederholer / Fockbaum-Dirk / Schoten.
(in () die Teile, die nicht unbedingt da sein missen)

Weitere einflussreiche Faktoren, die aber nicht unmittelbar verandert werden kénnen, sind der verwendete Mast,
die Riggart und natirlich die Segel selbst.

Wichtig: Eine DIRK

Eine Erganzung muss man aber an den meisten Booten, die eine sog. Pendelfock haben, noch vornehmen, um die
hier im folgenden beschriebenen Trimmadglichkeiten auch nachziehen zu kénnen:

Bitte am hinteren Fockbaumende (beim Mast) eine ganz dinne Schnur (z.B. diinnster Nylonfaden), verstellbar mit
einem Klemmschieber, anbringen und diese oben an der Vorsegelaufhangung am Mast befestigen. Diese Schnur
darf aber nicht am Achterliek des Vorsegels hangen bleiben und natirlich auch nicht am Mast! Ggfs. den Fockbaum
dazu etwas zum Mast hin verlangern.

Nylonfaden ist nicht schlecht, weil er etwas vorgespannt werden muss, bevor er das Fockbaumende tatsachlich
anhebt. Wenn das Vorsegel in einer Bée mal ausweht und so das Fockbaumende mehr angehoben wird, weht der
Nylonfaden nicht gleich aus (und verheddert sich in irgendeiner Saling...), sondern er zieht sich durch diese
Vorspannung zundchst etwas in sich zusammen und bleibt quasi noch straff.

Diese "Dirk" ist sehr wichtig, um die Achterliekspannung des Vorsegels einzustellen bzw. zu kontrollieren. Ohne sie
wird das Vorsegel spater wie ein Brett straff gespannt und das gibt keine ordentliche Leistung. So eine Dirk ist zwar
nicht vorbildahnlich, sondern eine ganz spezielle Modellboottrimmeinrichtung, aber sie ist vergleichbar mit dem
Niederholer am GroBbaum - den wird ja auch niemand weglassen....

Das RIGG

Es gibt diverse verschiedene Riggtypen, die gebrauchlichste bei modernen Segelbooten ist aber die sog.
Hochtakelung / Slooptakelung mit einem Vorsegel und einem GroBsegel. Diese Riggart teilt sich in zwei Untertypen
auf: die Topp-Takelung und das Fractional-Rigg (7/8-Rigg).

Bei der Topp-Takelung wird das Vorsegel oben an der Mastspitze befestigt, beim Fractional-Rigg dagegen etwas
weiter unterhalb am Mast. Eingeburgert hat sich hier der allgemeine Begriff "7/8-Rigg", bei dem rein rechnerisch
die Fock bei 7/8 der Rigghthe am Mast befestigt wird. Es gibt naturlich in der Praxis nicht nur 7/8 sondern auch 5/6
oder 3/4-Riggs, aber alle werden als "7/8-Rigg" bezeichnet.

Die MM bietet mit ihrem Fractional-Rigg und dem im Rumpf befestigten Mast alle Einstellmdéglichkeiten, die man
braucht, um eine passende Profilierung der Segel zu erreichen und diese auch lber einen gewissen Windbereich
konstant zu erhalten. Gleiches gilt flir die RUBIN. Eingeschrankt bei Booten wie SAPHIR / LIBERA OCEAN /
WINDSTAR, deren Masten einfach auf Deck stehen. Noch eingeschrankter bei Booten mit Topptakelung und auf
Deck stehendem Mast (SMARAGD).
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bewirken. Erst dann kann man versuchen, diese Krafte gezielt einzustellen und zu kontrollieren.
Fir die Einstellung eines Riggs ist die Mastaufstellung sehr bedeutend:
Moglichkeiten der Mastlagerung:

Im Rumpf:

Bei der MM steht der Mast im Rumpf nicht verschiebbar in
einer nach oben konischen/ovalen Masttasche. Durch
diese FUhrung in einer Masttasche bis zum Rumpfboden
erhalt der Mast ein deutliches Plus an Stabilitat und die
Krafte vom GroBbaum, die gegen den Mast driicken und
ihn nach vorne verbiegen wiirden, werden gut

‘ - — aufgenommen - sie ermdglicht z.B. auch den Entfall von
Vorstag / Vorsegel 1
; Q
/

Wanten, wenn der Mast in sich seitlich steif genug ist. An
Deck wird er mit einer Platte fixiert, durch die die Mast- /

7 Y Riggneigung eingestellt wird. Diese verschiebbare
/’ ‘ Mastplatte ist fir die ganze Trimmerei von sehr groBer
/ \ Bedeutung, denn sie beeinfluBt die Einstellung der
// "".\\. Mastbiegung und damit des GroBsegelprofils - dazu spater
/ \ mehr. Einen ahnlichen stabilen Aufbau hat auch die
/ \ \-.,\ RUBIN. Nur ist hier der Mast am Deck/Aufbau fixiert und
: ‘ \ \ der durchgehende MastfuB trimmbar in einer Schiene am
/ ' Grofisegel ‘ \ \ Rumpfboden gelagert. Die Trimmeinstellung des Mastes
/ Vorsegel- -Achterliek \ o\ . . . . L.
/ ‘ Achterliek ' A\ -.\ |.st c!amlt beim aufgebauten §oot deut!lch sc!'.lW|.er|ger zZu
/ ‘ ‘.|| -.\ justieren, aber man soll das ja auch nicht standig
y ' W \ \ \ machen, sondern nach einiger Testerei eine
!_/ '1 . mesmE— \ Universalstellung ermittelt haben.
/ i N RS \
L — || \ Alle wirklich wettbewerbsorientiert konstruierten IOM-
'\“ S I Mastp!aTT e {Wedettioler | X Boote haben ebenfalls den Mast im Rumpf in einer Tasche
\

1 gelagert. Statt einer verschraubbaren Mastplatte wie bei

__ e der MM finden sich hier zumeist an Deck Druckschrauben,

mit denen der untere Bereich des Mastes schneller
justiert werden kann. Nur so ist dort die notwendige Riggstabilitat Gberhaupt zu erhalten.

Auf Deck:

Bei vielen Booten steht der Mast dagegen "frei" auf Deck, z.B. bei der SAPHIR / LIBERA OCEAN (Fa. Graupner) oder
eben der WINDSTAR / SMARAGD (Fa. Robbe). Entweder steht hierbei der Mast an einer festen Position oder in einer
Mastschiene - da kann er komplett etwas vor oder auch zuriickgesetzt werden, ohne die Neigung des Riggs zu

verandern. Besonders bei Prototypen ist eine Schiene sehr empfehlenswert, um die Grundtrimmung schnell und
einfach ermitteln zu kénnen (= Konstruktionsarbeit).

Das ist zwar mit Abstand die bautechnisch einfachste Mdglichkeit der Riggaufstellung, aber leider trimmtechnisch
nicht die beste, da die angreifenden Krafte vom GroBbaum ausschlieBlich von der reinen Maststeifigkeit getragen
werden mussen. Das lauft so ab: Driickt der Wind ins GroBsegel wird der GroBbaum am Ende angehoben. Durch
den Niederholer wird das verhindert, dadurch entsteht aber eine Druckkraft des GroBbaumes in Mastrichtung, die
den Mast auf Biegung belastet. Hier reicht dann aufgrund der kleinen Hebelwege bereits eine geringe

Nachgiebigkeit des Mastes aus, der GroBbaumkraft nachzugeben. Somit kann der GroBbaum am Ende hochgezogen
werden und das GroBsegel weht aus und verliert an Vortrieb.

Um bei einem auf dem Deck gelagerten Mast eine dhnlich gute Stabilitdt im unteren Mastbereich gegenliber den
dort nicht unerheblich angreifenden Kraften vom GroBbaum zu erzielen, wie bei einem im Rumpf stehenden Mast,
gibt es bei reinen Regattabooten deshalb z.T. recht aufwendige Konstruktionen z.B. mit Abstitzungen oder auch
separaten Lagerkonstruktionen zur GroBbaumbefestigung, sofern es die Klassenregeln erlauben. Alles zum Ziel, die

Segel-Trimmung Uber einen groBen Windbereich/Lastbereich konstant zu halten und damit mehr Geschwindigkeit
zu bekommen.

Die dagegen zumeist vorbildahnlich ausgelegten (Bausatz-) Modelle ohne diesen "Firlefanz" miissen zumeist mit
Kompromissen in diesem Bereich leben, wobei das fir "Nicht-Regatta-Segler" auch akzeptierbar ist. Bei den grof3en
Yachten gibt es diese Problematik zwar auch, aber dort hat man noch andere Méglichkeiten der Beeinflussung.

Mastz{ Vorstag / Achterstag:
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Der Mast ist bei diesem Riggtyp durch die
Spannungen von Vor- und Achterstag meist etwas
gebogen und wirkt wie ein Biegebalken: Zieht man
am Achterstag (um das Vorsegel / die Fock zu
spannen) wird diese Kraft auf die Mastspitze geleitet.
Da die Fock mit dem integrierten Vorstag, das dieser
Kraft entgegenwirkt (sonst wiirde der Mast ja nach
hinten umfallen), aber nicht oben an der Mastspitze
befestigt ist, sondern ein gutes Stiick darunter, kann
es diese Kraft nicht sogleich komplett aufnehmen.
Das obere Maststlick wird also je nach
Materialsteifigkeit und KraftgréBe in diesem Fall nach
hinten gebogen.

Diese Biegung wird Uber die gesamte freie Léange
verteilt, d.h. nicht nur der obere Teil biegt sich nach
hinten, sondern der gréBere untere Teil wird sich
bedingt durch den Befestigungspunkt des Vorsegels
am Mast etwas nach vorne biegen. Mit so einem
Riggtyp laBt sich das GroBsegel sehr gut im Profil
beeinflussen.

Allerdings muB auch das GroBsegel auf die Biegung
abgestimmt sein, d.h. es darf keine gerade
Vorderkante (Vorliek) haben, sondern diese mufB
ebenfalls eine leichte Rundung aufweisen. Sonst
klappt das nicht zusammen!

Natirlich hangt die Mastbiegung auch vom verwendeten Mast ab. Die SAPHIR z.B. hat einen fir die BootsgréBe
etwas Uberproportionierten Mast, der sich, auch aufgrund des verwendeten nicht ganz dehnfreien Wanten/Stage-
Materials und durch seine Steifigkeit kaum merkbar oben verbiegen/beeinflussen laBt. Da kann man genug

Spannung fur das

Vorsegel durch den reinen Achterstagzug aufbauen.

Dazu Ubrigens noch ein kleiner Hinweis am Rande flr diejenigen, die ein Aluminium-Rohr als Mast verwenden: Hier
kann man durch ein gezieltes, bleibendes Verbiegen des Rohres die Steifigkeit des Riggs erheblich erhéhen. Der
Mast wird dazu per Hand vorsichtig so gebogen, daB er im unbelasteten Zustand nicht mehr gerade ist, sondern
eine permanente leichte Biegung in Richtung GroBsegel bekommen hat.

Um jetzt die flirs GroBsegelprofil nétige nach vorn gerichtete Mastbiegung wie oben beschrieben einstellen zu
kénnen, muB natirlich deutlich mehr Spannung im Achterstag/Vorstag erzeugt werden. Die Spannung kann so u.U.
sogar hoher ausfallen, als bei Verwendung eines Kohlefaserrohres als Mast.

Diese etwas brutal erscheinende Methode ist z.B. bei den hohen A-Riggs der IOM-Boote durchaus gebrauchlich, um
diese Riggs mit den sehr dinnen Alumasten Uberhaupt in den Griff zu bekommen. Das entspricht zwar Gberhaupt
nicht dem Gedanken eines leicht zu handhabenden und einfach aufgebauten Bootes, aber trotz der sehr
umfangreichen Vorgaben der Klassenregel gibt es leider noch solche Schlupflécher.....

Das Vorstag ist nun bei der RUBIN und MM nicht frei stehend und sichtbar wie das Achterstag, sondern es ist im
Vorlieksaum des Vorsegels versteckt. Ganz wichtig ist es, das stets nur dieses integrierte Vorstag stramm gespannt
wird und nicht das Vorliek des Vorsegels bzw. eben das Segel selbst! Das ist flir diese Krafte nicht ausgelegt und
wirde sich hoffnungslos und meist auch bleibend verziehen! Das Vorsegelvorliek darf stets nur ganz leicht gespannt
sein, gerade so, dass das Segel vorne einigermaBen faltenfrei steht.

Gibt es daneben noch ein separates, frei stehendes Vorstag, so dient dieses bei unseren Modellen nur als eine
Sicherung. Es ist deshalb nicht stramm zu spannen, da sonst die notwendige Spannung auf dem Vorsegel reduziert

wiirde.

- Topptakelung

Anders sieht die Mastbelastung natirlich bei der klassischen Topptakelung (z.B. SMARAGD) aus: Hier ist das
Vorsegel bis oben zur Mastspitze gefihrt und damit wird der Zug vom Achterstag unmittelbar auf das Vorstag
Ubertragen. Der Mast bekommt hier im wesentlichen nur noch die Stauchkrafte ab, die durch die Spannung der
Wanten und Stage verursacht werden, seine Mastbiegung kann nicht tiber Vorstag/Achterstag beeinflusst werden.
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X wie unten die GroBbaumkrafte aufgenommen werden.
\ l Achterstag .

/f Auf den ersten Blick sieht das vorteilhaft, weil einfacher aus,
/| aber im full-size Segeln haben sich die Fractional-Riggs u.a.
¥/ . . .
/ l aufgrund der besseren Trimmbarkeit der Masten und damit
/ der GroBsegel durchgesetzt. Eine Fock ist schwieriger zu
/ kontrollieren und einzustellen als ein GroBsegel. Bei der
Topptakelung ist zudem die Fock auch noch gréBer, hat also
/ \ mehr Anteil am Wirkungsgrad der ganzen Geschichte. Das
/-"' \ muss man aber deshalb nun nicht bei Modellbooten auch so
sehen, auch wenn die meisten Boote (M- und IOM-Boote
/ \\ schon aufgrund der Regeln) mittlerweile so gestrickt sind.
/ \ \ Beim normalen Modellsegelboot ist eine Topptakelung
‘ \ \ eigentlich sehr empfehlenswert, weil sie bei uns doch
\ \ wesentlich einfacher im Trimm ist. Besonders eben flir den
: *‘-,‘ \ "normalen" Segler. Genauso ist die Topptakelung bei full-
/ A \\ O\ size Yachten nach wie vor erste Wahl fiir einfach zu segelnde
: l ' = \\ \ und robust gehaltene Fahrtenschiffe!

Iy

[

[/
Vorstag / Vorsegel ' //
//1

/ vorsagel-
/ Achterliex ‘

/ P Die Wanten:

T ['Niedernoler | \ Die Wanten dienen haufig nicht nur zur einfachen seitlichen

‘\’ Abstiitzung des Riggs, sondern sie kdnnen auch mehr oder
— e weniger den Trimm des Mastes und des Vorsegels
beeinflussen. Zumeist gibt es am Rigg Ober- und
Unterwanten und eine Saling. Im Prinzip ist es so, daB besonders die Unterwanten deutlich die Mastbiegung
beeinflussen kdnnen, da sie meist sehr giinstig etwa in Hohe Mastmitte angebracht sind und so natirlich den Mast
ebenfalls verbiegen kénnen, wenn sie am Rumpf dazu etwas weiter hinten angeschlagen sind, also nicht seitlich
parallel zum Mast verlaufen. Ebenso kdnnen die Oberwanten einiges an Zugkraft beim Vorsegel mit
beitragen/aufnehmen, wenn auch diese am Rumpf hinter dem Mast an Deck befestigt werden. Bei vielen Riggs gibt
es dazu noch eine Saling als Querabstlitzung, durch die die Oberwanten verlaufen. Diese Saling ist bei nach hinten
gerichteten Oberwanten nattrlich auch nach hinten gebogen (gefeilt). Hier muB man dann etwas aufpassen, daB bei
sehr groBer Oberwantenspannung nicht die Mastbiegung unnétig verstarkt wird. Bei Jollenriggs ohne Achterstag ist
das manchmal gewiinscht, hier bei unseren Booten aber nicht.

Es gibt auch Konstruktionen, die ganz ohne Achterstag auskommen und bei denen das Vorstag / das Vorsegel allein
Uber die (Ober-) Wanten gespannt wird, die ebenfalls am Befestigungspunkt des Vorsegels am Mast befestigt
werden. Das ist z.B. bei den drehbaren Masten bei manchen M-Booten der Fall, wo auf gar keinen Fall das
Achterstag gespannt werden darf, da sich sonst der Mast biegt und er nicht mehr einwandfrei und leichtgangig
dreht. (Hier dient ein Achterstag nur noch als Sicherung bzw. Stitze bei den Vor dem Wind Kursen.) Nattrlich sind
die Wanten bei solchen Konstruktionen aufgrund der schlechten Hebelverhéltnisse extrem belastet / gespannt und
diese Krafte missen auch irgendwie im Bootskérper aufgenommen werden. Sonst gibt das weniger nette
Flexibilitdten im System und das Rigg fihrt ein windabhdngiges Eigenleben, das sicher nicht leistungsférdernd ist
und den ganzen moéglichen Vorteil eines drehbaren Profilmastes zunichte macht.

Der Nachteil bei nach achtern verlaufenden Wanten ist leider der, das der GroBbaum / das GroBsegel so natiirlich
nicht komplett um 90° gefiert werden kann, sondern eben vorher bereits an die Wanten anschlagt. Ebenso wird das
GroBsegel bereits deutlich friiher an die Wanten anliegen und kein sauberes Profil mehr haben.

Bei der MM und der RUBIN sind die Wanten fur die Trimmerei allerdings relativ unwichtig, da die StellgréBen
Vorstag / Achterstag / MastfuBB im Rumpf voéllig ausreichen. Bei Verwendung eines 6 mm Kohlefaserrohrs als Mast
bei der MM kann man die Wanten sogar komplett entfallen lassen. Das ergibt dann ein sog. Shroudless-Rig, ein
englischer Begriff fir Wantenloses Rigg, bei dem sich das GroBsegel wunderbar und vdéllig ungestért komplett fieren
l1aBt. AuBerdem ist das sehr "packfreundlich". Bei der RUBIN sollten die Wanten nur soweit stramm sein, damit sich
der recht flexible Alumast eben nicht seitlich biegt. Was ja auch die ureigene Aufgabe dieser Dinger ist. Auch bei
der SAPHIR und der LIBERA OCEAN dienen die Wanten hauptsachlich einer reinen seitlichen Masthalterung.

Der GroB3baum:

Der GroBbaum wirkt in Verbindung mit dem Niederholer wie eine zusatzliche Biegekraft auf den unteren
Mastbereich, wie schon zuvor beschrieben. Bei der RUBIN / MM bekommt der Mast hier eine sehr gute Steifigkeit
durch seine Lagerung in der Masttasche mit Fixierung an Deck durch die Mastplatte. Durch die kurzen Hebelwege
werden die entstehenden Krafte so in allen Stellung des GroBbaums (also auch wenn der Baum seitlich zum Mast
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Neben der Kraftwirkung des GroBbaumes auf das Rigg mdchte aber noch ein weiterer Punkt Beachtung finden: Die
gemeinsame Drehachse der Einheit GroBbaum und Niederholer bestimmt das Verhalten des GroBbaumes beim
Fieren/Dichtholen und Schwenken zu den beiden Bootsseiten. Ist diese Achse nicht stimmig, so kann der Baum
beim Fieren z.B. etwas nach oben schwenken oder nach unten oder auch zu beiden Seiten unterschiedlich. Damit
verandert sich dann natirlich die Achterliekspannung des GroBsegels. Deshalb muB bei der Konstruktion und bei
der Montage der Lager flir GroBbaum und Niederholer diese Achse zur Mastachse genau ausgerichtet werden. Als
eine grobe MaBangabe kann die Aussage dienen, daB die Drehachse in einer gedachten Verlangerung oben an der
Mastspitze die Hinterkante des Mastes treffen soll. In der Regel ist es nicht schlecht, wenn beim Fieren das
Achterliek des GroBsegels ein klein biBchen lockerer wird, die Baumnock beim Fieren also einen Tick ansteigt. Das
Segel kann dann bei wenig Wind leichter gefiert werden.

Seitenansicht GroBbaumachse:

Achterliek wird beim Fieren straffer, Achterliek wird beim Fieren lockerer
Baum dreht nach unten Baum dreht nach oben
< <3

Riickansicht GroBbaumachse:

.l l I.
Achterliekspannung verandert sich zu beiden Bootsseiten,
wenn die GroRbaumachse nicht mittig zur Mastachse verlauft.

Der Fockbaum / Dirk:

Die meisten Modellsegelboote haben im Gegensatz zu den bemannten Booten einen Fockbaum und damit eine sog.
Baumfock. Damit wird das Vorsegel "selbstwendend", d.h. es muB nicht wie bei den groBen Yachten per zwei
Schoten angesteuert werden und zu jeder Wende/Halse manuell auf die neue Segelseite gezogen werden. Das wird
hier automatisch durch den Wind erledigt und das Vorsegel kann so wie das GroBsegel gesteuert werden. Dafir gibt
es aber auch als Vorsegel zumeist keine Genua, die den Mast seitlich Uiberlappt. Eine sog. Baumfock hat aber dafir
den groBen Vorteil, auch auf Kurs Vor-dem-Wind vernunftig und wirkungsvoll zu stehen.

Die meisten Modellsegelboote haben als Baumfock eine sog. Pendelfock. Eine Pendelfock ist konstruktiv sehr
einfach und erlaubt trotzdem eine recht gute Einstellung des Vorsegels. Hierbei verteilen sich die Krdfte des
Vorsegels / des Vorstages und des Vorsegelachterlieks miteinander ausgleichend tGber den pendelnd an Deck
aufgehangten Fockbaum ahnlich einem Mobile: Die Spannung vom Vorstag wird Gber den Fockbaum auf das
Achterliek des Segels Ubertragen. Der Fockbaum ist nun nicht einfach am vorderen Ende an Deck befestigt, sondern
erst etwa bei 1/5 seiner Lange. Dadurch entsteht ein Waagebalken, der die Spannung vom Vorsegel reduziert an
das Achterliek weiterleitet. So kann recht wirksam verhindert werden, dal3 das Vorsegelachterliek einfach unter
WindeinfluB ausweht und so erheblich an Vortriebskraft verlieren wirde:

Wenn der Wind ins Segel weht, versucht sich das Segel am Achterliek (hintere Flache) zu 6ffnen. Der Fockbaum
wird dadurch hinten hochgezogen. Dadurch entsteht umgekehrt mehr Spannung am Vorstag, die dem mehr oder
weniger entgegenwirkt, so daB das Segel nicht verwindet (sich 6ffnet) und Vortrieb verloren geht. Wenn aber am
Messtag keine Spannung da ist, wird das Segel mehr oder weniger verwinden/auswehen/zu flattern anfapgenig 10:16
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Vorsegel nicht flattert bzw. unkontrolliert verwindet. Zugleich wird dadurch auch ein schadliches Durchhangen des
Vorsegelvorlieks vermieden.

Dabei wird das Vorsegel im hinteren Bereich/Achterliek aber auch gespannt, so sehr, daB es nicht mehr harmonisch
zum GroBsegel passen wirde, sondern wie ein "Brett" stande ("zu macht"). Deshalb dient die nachtraglich
installierte Dirk als Entlastung. Mit dieser Dirk kann, ahnlich wie mit dem Niederholer beim GroBbaum/GroBsegel,
die Vorsegelachterliekspannung reguliert werden, indem sie gezielt den Fockbaum hinten ein klein wenig hochzieht,
so dass das Achterliek des Vorsegels nicht zu geschlossen/dicht ist. Die hierbei erzielten Krafte sind schon so groB,
daB das Vorsegel diese Einstellung auch Uber einen gewissen Windbereich dann weitgehend beibehalten wird/kann.
So kann man also das Vorsegel kontrollieren. In allerdings begrenztem Umfang durch die Flexibilitat des gesamten
Riggs.

Mit Dirk = Fockachterliek gleichmaRig ohne Dirk = Fockachterliek zu stramm/geschlossen

Der Anschlagpunkt am Fockbaum mit dem Deck sollte aber nicht zu weit nach hinten angebracht werden, auch
wenn sich so z.B. bei einem gedachten Anschlagpunkt auf halber Baumlange die Vorstagspannung sehr gut auf das
Achterliek Gbertragen wirde:

Zum einen steht dann namlich ein eben mehr oder weniger groBer Segelteil des Vorsegels sehr unginstig vor der
eigentlichen Segeldrehachse (und ist so beim Kurs Vor dem Wind vom GroBsegel schlicht verdeckt...), zum anderen
1aBt sich so das Vorsegel nicht optimal zum GroBsegel einstellen.

Ideal ware und ist immer eine Drehachse direkt am Vorliek des Segels. Deshalb haben einige M-Boote ja auch z.T.
sehr aufwendige feste Fockbaum-Lagerungen an Deck. Bei der Pendelfock geht das aber nicht und es gilt immer
Kompromisse einzugehen und diese aber méglichst klein zu halten. Deshalb soll man versuchen, den Anschlagpunkt
zwar recht weit vorne anzubringen (ca. 1/5 bis 1/7 der Baumlange). Um dann noch gentigend Spannung auf das
Achterliek zu bekommen, muf3 das Vorstag gut gespannt sein. Und das ist wieder vom Mast und Achterstag
abhangig....

Zu stramm sollte die Geschichte aber auch wieder nicht sein, denn sonst kann es u.U. zu Ublen Verspannungen bei
der Segelaufhangung (am Deck und /oder am Mast) kommen, die ein freies Drehen der Segel bei sehr wenig Wind
verhindern. So geht dann z.B. die Fock u.U. nicht mehr leichtgangig auf, oder aber sie dreht sich bevorzugt auf eine
Seite. Das liegt an méglichen Verdrehungen bei den Befestigungsknoten / Seilen, die erst stramm gespannt zum
Wirken kommen. Also ist hier auch etwas Feingefiihl (und saubere Arbeit) wichtig.

{mospagebreak title=Der Grundtrimm}
Der Grundtrimm
Luv- und Leegierig

Grundsatzlich soll ein Segelboot unter WindeinfluB geradeaus segeln. Dazu muB der Segeldruckpunkt in einem
bestimmten Abstand zum Lateraldruckpunkt plaziert sein. Dieser Abstand ist entscheidend Uber Fahrleistung und
Fahrverhalten:

e Liegt der Segeldruckpunkt zu weit vor dem Lateraldruckpunkt, so ist das Boot leegierig.
e Liegt er zu dicht beim Lateraldruckpunkt (oder dahinter), so ist das Boot luvgierig.

Jeder Steuermann hat dazu auch noch seine eigenen Vorlieben.
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Bootes ermittelt, denn diese reine Konstruktionsarbeit ist ein eigenes Kapitel fiir sich. Ich gehe hier von bereits
fertigen Booten aus, die konstruktiv soweit ok sind / sein sollten und deren Grundtrimm nur noch fein eingestellt /
justiert werden mufB. Bausatz- oder lieferseitig sind die meisten Boote bereits mehr oder weniger fest eingestellt,
indem der Mast meist an einer Position am Boot befestigt ist. Aber die Mdglichkeit fir den Feintrimm z.B. durch eine
Neigungsverstellung des Riggs ist bei den meisten noch gegeben und sehr nitzlich fir die Feineinstellung des
Segelverhaltens bezliglich einer tendenziellen Luv- oder Leegierigkeit. Darliber hinaus gibt es allerdings noch
andere konstruktive Faktoren, die z.B. unter bestimmten Umstanden ein ungewolltes Luvmoment erzeugen kénnen
und die leider nicht ohne weiteres am fertigen Boot verandert werden kénnen.

Hier kann z.B. die Rumpfform eine wesentliche Rolle spielen: Ein hinten breiter, keilformiger Gleiter-Rumpf mag es
z. B. in der Regel gar nicht so gern, wenn eine gewisse Schraglage erreicht oder sogar Gberschritten wird. Der
Wasserablauf wird dann so unglinstig, das so ein Boot u.U. aus dem Ruder laufen kann. Schmale Riimpfe mit
gestreckten Linien sind dagegen in solchen Fallen sehr unempfindlich. Schwierig sind auch Boote, die ein
unausgewogenes Verhaltnis von kleiner, schmaler Vorsegelflache zu groBer, breiter GroBsegelflache haben. Die
RUBIN ist so ein Fall. Bei Boen verschiebt sich hier der Segeldruckpunkt recht leicht nach hinten ins breite
GroBsegel und schon dreht die Kiste in den Wind.... Damit will ich sagen, daB man nicht alles hintrimmen kann,
wenn die Konstruktion andere Voraussetzungen bietet. Im Vergleich zur RUBIN ist die kleinere SAPHIR z.B. deutlich
unproblematischer allein schon von ihrer Konstruktion her: Ein im Verhaltnis kompakteres, kleineres Rigg und ein
ausgewogenes Segelflachenverhaltnis liefern hier einen Schlissel zu sehr gutmitigen Fahreigenschaften Uber einen
recht groBen Einsatzbereich hinweg.

Der (langweilige) Idealzustand ware ein Boot, das bei jedem Wind und auch in Béen ohne Ruderkorrekturen recht
stur geradeaus lauft und dabei jede Windbde 1:1 in Fahrt umsetzt. Solche Boote gibt es durchaus, z.B. die
klassische COLIN ARCHER von Billing Boats.

Und die dabei aber auch noch schnell sind... Jetzt wird die Suche schon schwieriger...

Dieser Idealfall findet sich bei leistungsorientierten, d.h. schnellen Segelbooten leider nur in einem sehr engen
Windstarkenbereich. Zur Erzielung méglichst hoher Geschwindigkeiten sind bei denen namlich u.a. bei ihren
Unterwasserschiffen alle stabilisierenden Flachen auf ein Minimum reduziert:

Flaches Unterwasserschiff, schmale Kielflosse, freistehendes Ruder. Die MM oder die RUBIN sehen auch so aus. Das
ist fur die Kursstabilitat natirlich alles andere als gut und so mussen diese Boote permanent aktiv gesegelt bzw.
gesteuert werden. Wie die bemannten Yachten lbrigens auch. Das sind keine Modelle zum "Freisegeln" bzw.
"Kaffee+Kuchen+Unterhaltung+Segeln". Daflir kbnnen sie aber u.U. schnell werden....

In der Praxis muB man z.B. bei der MM mit dem Ruder fast standig etwas Gegensteuern, um einen geraden Kurs zu
fahren und besonders boéiger Wind verlangt groBe Aufmerksamkeit. Aufgrund ihrer "Rennboot"-Konstruktion hat sie
sehr wenig eigene Richtungsstabilitat und dann noch in Verbindung mit dem sehr geringen Gewicht und der kleinen
GroBe reagiert sie entsprechend empfindlicher / giftiger auf Windveranderungen, als das gréBere Boote tun ( -
Massentragheit u.a.).

Luv- und Leegierigkeit werden darlber hinaus auch nicht unwesentlich von der Stellung der beiden Segel
zueinander beeinfluBt, was im Kapitel 5 "Fockspalt" beschrieben wird.

Luvgierig

Luvgierig ist ein Boot, das bei WindeinfluB nicht geradeaus segelt, sondern von alleine in Windrichtung dreht
/anluvt. Bei diesem Trimm ist der Segeldruckpunkt zu weit hinten am Boot positioniert.

Generell, so heiBt es, ist ein leicht luvgieriges Verhalten als ginstig anzusehen, da das Boot so gut lossegelt und bei
zuviel Wind alleine in den Wind dreht und nicht seitlich aufs Wasser gedrickt wird / kentert.

Das ist naturlich fir die bemannten Boote ein nicht unwesentlicher Aspekt. Segelboote sollen leicht luvgierig
getrimmt auch am leistungsfahigsten sein, so heiBt es allgemein.

Leicht Luvgierig heiBt dabei, daB das Boot bei leichtem und vor allem gleichmaBigen Wind auf Kurs Halber Wind
(Windrichtung quer zum Boot) ziemlich alleine geradeaus fahrt. LaBt der Wind nach, bleibt das Boot auf Kurs,
frischt der Wind auf, dreht das Boot in den Wind hinein, es luvt an. Je nach Windstdarke und Bootskonstruktion
geschieht dies mal langsam, mal sehr schnell. Das heiBt, daB eine Rennbootkonstruktion bei béigem Wind
permanente kleine Ruderkorrekturen benétigt, um geradeaus zu segeln. Natirlich sind alle Ruderausschlage
prinzipiell als schlecht anzusehen, da sie nicht nur It. Theorie bremsen.

Das schone an einer ausgewogenen leichten Luvgierigkeit ist aber, das solche Boote sich recht gut die optimale
Windkante Hoch am Wind suchen und man so einfacher gut Kreuzen kann.
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Luvmoment in Boen, also das selbststandige starke Anluven des Bootes in den Wind, nur durch reines Ruderlegen
zu bekampfen. Das bremst namlich ordentlich! Hier muB auch parallel mit den Segeln gearbeitet werden. Also in
einer Boe wird zum einen etwas Gegenruder gegeben und zugleich werden auch die Segel etwas gefiert. Einen Tick
gefiert. Nach der Bée bzw. bereits beim Abklingen werden die Segel natirlich wieder dichtgeholt. Und das alles bitte
mit "Geflhl", also nicht digital auf und zu. OK, das ist ein etwas gewdhnungsbedirftiges Zusammenspiel, bis man
den Dreh raus hat, wieviel Ruderausschlag und wieviel Segelfieren nétig sind, das Boot auf Kurs zu halten und

dabei kaum Geschwindigkeit zu verlieren. Aber es lohnt sich, das zu lernen! Ich habe das Ubrigens nicht beim
Modellsegeln gelernt, sondern vom Jollensegeln Gibernommen, wo man standig die GroBschot in der Hand hat und

damit auch recht viel arbeiten muB.

Fahrverhalten bei Luvgierigkeit

| Kurs Halber-Wind |

Boot luvtin
Windrichtung an

GleichméRiger,
leichter Wind

Leegierig

po-a—

Boot luvt

| Fahrverhalten bei leichter Luvgierigkeit

B

n Kurs Halber-Wind

Windrichtung 3

g an
WINDBOE // /1/
Gleichmaliger,
leichter Wind

Leegierig ist ein Boot, das bei WindeinfluB nicht geradeaus segelt, sondern von alleine von der Windrichtung weg
dreht /abfallt. Bei diesem Trimm ist der Segeldruckpunkt zu weit vorne am Boot positioniert.

Ein leicht leegieriges Verhalten hat zur Folge, daB ein Boot im oben beschriebenen Fall, also auf Halben-Wind-Kurs
segelnd bei gleichmaBigem, leichten Wind, bestandig vom Wind wegdrehen wiirde, aber dann speziell in Béen,

wenn also ein Energieschub geliefert wird, ohne groBere Ruderkorrektur geradeaus segelt. Dadurch wird eigentlich
die Energie optimal in Geschwindigkeit umgesetzt und keine Ruderkorrektur bremst.

Leider muB man hier immer aufpassen, da8 man z.B. auf der Kreuz auch richtig an der Windkante segelt, denn das
Boot sucht sich so nicht mehr alleine diesen Weg an die Windkante und zeigt damit z.B. auch leichte
Winddrehungen schlecht oder auch gar nicht an. Es kann so leicht passieren, daB man mit dichtgeholten Segeln
unbemerkt bestdandig abfallt und irgendwann auf einem Vorwindkurs landet.

Also muB man hier immer wieder durch gesteuertes Anluven die optimale Windkante antesten - das bremst dann

aber auch ein wenig.

Auch springt ein leegieriges Boot nach einer Wende z.T. deutlich schlechter wieder an, d.h. es kommt schwerer

wieder auf Tempo.

I Fahrverhalten bei Leegierigkeit I

Boot fallt ab, draht
vom Wind weg

Kurs Halber-Wind

Gleichmaltiger,
leichter Wind

- und
3hrt wahreng der

Boe geradeaus

WINDBOE

I Fahrverhalten bei leichter Leegierigkeit l

Kurs Halber-Wind

Gleichmaliger, /
leichter Wind

Mastneigung:

Die Fein-Einstellung des Grundtrimms kann wie gesagt durch ein leichtes Neigen des Mastes/Riggs nach vorne oder
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Radikaler, und nicht bei jedem Boot so ohne weiteres mdglich, ist dagegen der Weg, das ganze Rigg um ein paar
mm auf dem Rumpf zu verschieben.

Bei der MICRO MAGIC als Beispiel gilt hier:

1. Mast nach vorne neigen = Segeldruckpunkt wandert nach vorne: Tendenz Leegierig, schlechtes
Anspringen/lossegeln, aber nicht so zappelig, geeignet fir viel Wind/bdigen Wind.

2. Mast gerade (rechtwinklig zur Wasserlinie) = insgesamt relativ ausgewogen, leicht luvgierig =
Konstruktionsstellung.

3. Mast leicht nach hinten neigen = Segeldruckpunkt wandert nach hinten: Luvgierig, nur bei sehr wenig Wind
geeignet.

Eine 100% Lo6sung fir jedes Wetter gibt es librigens leider nicht.

Man muB sich entscheiden, welches Verhalten man persénlich bevorzugt und womit man eben auch am besten
klarkommt.

So kann zwar eine tendenziell leegierige Einstellung das Boot etwas langsamer erscheinen lassen, wenn der Skipper
dadurch aber weniger Steuerfehler macht und ruhiger segelt, kann das durchaus insgesamt ein besseres Ergebnis
ergeben. So segelt ein tendenziell leegieriges Boot bei starkerem Wind relativ ausgeglichen, wahrend ein
luvgierigeres Boot dann sehr unruhig ist.

Ich kann daher hier keine Empfehlung fiir das eine oder andere aussprechen, das muf jeder flr sich ausprobieren,
soweit es das Modell von der Konstruktion her tGberhaupt zulait.

Ich personlich bevorzuge den leicht luvgierigen Stil und komme damit am besten zurecht, einige sehr gute RC-
Regattasegler wie der mehrfache Weltmeister Graham Bantock oder auch der deutsche Champion J. Walicki
bevorzugen neutral bis leicht leegierig getrimmte Boote.

Nach einiger Probiererei kann man meist eine Stellung finden, die bei den meisten Windstarken, in denen ein Boot
sinnvoll (!) eingesetzt werden kann, ein gutes Ergebnis bringt. Danach ist das Kapitel mit der Grundeinstellung
eigentlich beendet und man kann zu den weiteren Dingen im Trimm Ubergehen, die allerdings auch schon bei dieser
Grundeinstellung berticksichtigt werden wollen.

Der Segeltrimm:

Um einen guten Segeltrimm erreichen zu kénnen, muB man sich ein wenig mit der Riggeinstellung und der
Segelprofilierung beschaftigen.

Die Einstellung und Kontrolle der hierbei wirkenden Krafte, um ein gleichméaBiges und sauberes Segelprofil von
beiden Segeln zu erzielen, ist zunachst nicht ganz einfach, weil einiges an Flexibilitat im Rigg hinzu kommt. Eine
"trocken" eingestellte Einstellung kann dann bei WindeinfluB plétzlich ganz anders aussehen. Und eine getroffene
Einstellung ist nur fir einen bestimmten Windstarkenbereich optimal. Da wir die Riggspannung zumeist nicht per RC
auf dem Wasser verstellen kénnen, gilt es also wieder einen eben mehr oder weniger guten Kompromiss zu finden.
]%avsopgjpt also eine Einstellung aus Spannung und Segelprofil flir den Wind zu finden, der am Segeltag
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