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Das Segel 

 

Die Form und Leistungsfähigkeit eines Segels definiert sich aus den Punkten:  Größe, 
Materialart, Materialgewicht, dem Design des Segels. Die Wölbung, die Tiefe der Wölbung, die 
Position der Tiefe, der Anstellwinkel, die Vorliekwölbung, die vertikale Wölbungsverteilung 
sind wichtige Punkte.                                   

Die Leistung eines Segels wird durch seine Auftriebs- und Widerstandsfähigkeit gemessen und 
ihr Verhältnis zueinander definiert. Ab einem gewissen Punkt steigt der Widerstand stärker als 
der Auftrieb. Das Boot macht mehr Weg nach Lee, läuft weniger Höhe und ist langsamer.  

Auftrieb ist die vom Segel erzeugte Kraft. Nur bei Starkwind, wenn das Boot überpowert ist,  
muss Auftrieb verringert werden. Reffen reduziert sehr direkt Auftrieb und Widerstand. 

Widerstand ist die rückwärts gerichtete Kraft der Windströmung im Segel. Widerstand 
macht langsam und mindert das Höhe laufen.  

Eine Profiltiefe von 10%  zu 40% bedeutet, dass die Wölbungstiefe 
am tiefsten Punkt 10% der Sehnenlänge, zwischen Vor- und 
Achterliek ist. Die Position ist 40% der Sehnenlänge gemessen ab 
dem Vorliek. 

Die Position der größten Wölbungstiefe liegt zwischen 35% und 
50% vom Vorliek auf der Sehne gemessen. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Mehr Wölbungstiefe erzeugt mehr Kräfte als ein flacheres Segel, Auftrieb gleich Widerstand. 

Flach – wenig Auftrieb, wenig Widerstand. Gewölbt – Viel Auftrieb, viel Widerstand. 

Segel mit der größten Tiefe weit achtern sind leistungsfähiger, aber schwieriger zu steuern. Der 
Vorliekwinkel ist kleiner ⇒ Bei flachem Wasser und mäßigem Wind.                                                                              
Segel mit der Tiefe weiter vorn sind wirkungsvoller, viel Kraft, leichter zu steuern ⇒Bei rauem 
Wasser und Wellengang. 
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Der  Vorliekwinkel, Eintrittswinkel ist der Winkel zwischen der Tangente an der Vorliekkurve 
und  der Sehne des Segels. Der Winkel ist ein Maß der Wölbung im Eintrittsbereich, der 
Anschnittkante. Je größer der Winkel, desto runder der Anschnittbereich, je kleiner, desto 
flacher. 

 

 

 

 

 

 

Der Vorliekwinkel, Eintrittwinkel bestimmt die Wölbung des Vorlieks. Je größer der Winkel, 
desto runder das Segel. 

Der Vorliekwinkel des Segels entscheidet, welche Höhe man Segeln kann, bevor das Segel zu 
schließen beginnt, die Strömung in Lee abreißt, das Segel killt. Ein größerer Winkel beschränkt 
die Fähigkeit Höhe zu laufen, hat aber mehr Vortrieb, der Steuerbereich ist aber größer und 
einfacher. Ein kleinerer Winkel erlaubt mehr Höhe zu laufen, hat aber weniger Vortrieb, der 
Steuerbereich ist  schmaler und anspruchsvoller. 

 

Wölbungsverteilung – bei der vertikalen Wölbungsverteilung ändert sich die Tiefe von oben 
nach unten. Die schnelleren Segel haben mehr Tiefe im Toppbereich als im im Fußbereich. Die 
Leistung im Toppbereich ist relativ größer als im Fußbereich. Bei starkem Wind verstärkt sich 
die Krängungskraft und damit die Krängung des Bootes mit allen seinen Nachteilen. Das Segel 
muss hauptsächlich im oberen Bereich flacher getrimmt werden. Die Tiefe im Toppbereich 
sollte 10% bis 15% mehr, voller, und im Fußbereich 10% bis 15% weniger, flacher, als im 
Mittelbereich betragen. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



Seite 4 
Gerhard Möller, C-Schein, SHSS, General Operator`s Certificate, 

ISAF Approved Offshore Survival Course 
 

Warum segelt ein Boot  gegen den Wind, gegen die Kraft, die es vorwärts  bewegt? 

Die Theorie dazu ist die Zirkulationstheorie. Theorie des Auftriebes. 

 

 

 

 

 

(Bernoulli Flüssigkeitsgesetz: je schneller der Fluss, je geringer der Druck.) 

Luft umfließt beide Seiten eines Segels. Auf der Außenseite, der konvexen Seite, fließt die Luft 
schneller, wie auf der Innenseite, der konkaven Seite. Verursacht durch den Einfluss der  
Wölbung stauen sich auf der Innenseite die Luftteilchen leichter auf, bleiben kleben. Die 
Luftströmung wird auf der  konkaven Innenseite verlangsamt. Auf der konvexen Außenseite 
werden die Luftteilchen beschleunigt, sonst würde sich am Achterliek ein Vakuum bilden, das 
lässt die Natur nicht zu, Druckausgleich. Die Luftteilchen außen werden beschleunigt, um das 
Vakuum aufzufüllen. Es ist aber auch möglich, dass die Luftteilchen von der Innenseite um die 
Kante fließen und das Vakuum füllen. Ursache ist, die Luftteilchen auf der Außenseite können 
der Wölbung nicht mehr folgen, die Luftströmung reißt ab.                                                                                                
Dies ist zu sehen beim Groß, wenn die Windfäden hinter das Großsegel wegklappen. 

(Ein Flüssigkeitsstrom, eine Luftströmung entspricht dem, hat das Bestreben sich gradlinig 
vorwärts zu bewegen, folgt aber wegen seiner Viskosität der Rundung einer gewölbten Oberfläche, 
abhängig von der Form der Krümmung,dem Segelprofil. Kann die Strömung dem Profil nicht mehr 
folgen, wird sie turbulent und reißt ab). 

Die Kombination der Wirkung von Kiel und Segel ermöglicht es , vorwärts nach 
Luv zu Segeln. (der Anstellwinkel des Kiels, des Unterwasserschiffs, vom Ruder erzeugt in 
Fahrt Auftrieb und vermindert die Abtrift nach Lee.) 
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Der scheinbare Wind 

Die Fahrt des Bootes durchs Wasser, der dadurch erzeugte Fahrtwind, und der wahre Wind 
erzeugen den scheinbaren Wind. Der scheinbare Wind erzeugt die Kraft, die tatsächlich auf das 
Boot und die Segel einwirken. Es ist der Wind , den man an Bord eine Bootes in Bewegung wahr 
nimmt. Der scheinbare Wind erzeugt den Auftrieb und den Widerstand. Entsprechend der 
Richtung und Stärke werden die Segel getrimmt, um Vortrieb zu erreichen. 

Der Luftstrom will bei auffrischendem Wind immer stärker an seiner geradlinigen Bahn 
festhalten. Starke Luftströmung will geradeaus wehen und ist nur mühsam abzulenken.  

Der relativ niedrigere Druck auf der Außenseite des Segels erzeugt Auftriebskraft im rechten 
Winkel zur mittleren Wölbungslinie des Segels, bei einem vorgegebenen Anstellwinkel.(Winkel 
der Sehne des Segels und der Windrichtung). 

Auf einem Am-Wind-Kurs ist der scheinbare Wind immer stärker und mehr zum Bug hin 
gerichtet, spitzer, als der wahre Wind. Sobald der wahre Wind achterlicher kommt, nimmt der 
scheinbare Wind immer mehr ab.  

Auf einem Am-Wind-Kurs gilt es den Vortrieb zu vergrößern und den Widerstand zu 
verkleinern. 

Ändert sich die Geschwindigkeit des wahren Windes, ändert sich die Geschwindigkeit des 
scheinbaren Windes und gleichzeitig der Einfallswinkel des scheinbaren Windes.                         
In einer Bö kann man anluven, der scheinbare Wind kommt raumer, Lift.                         
In einem Windloch muss man abfallen, der scheinbare Wind kommt spitzer, Abbacker, Header. 

 

Die scheinbare Windgeschwindigkeit und Richtung ist das Ergebnis von unterschiedlichen 
Geschwindigkeiten des wahren Windes in verschiedenen Höhen. Ebenso ändert sich dadurch 
auch der Einfallswinkel des wahren Windes, Windgradient und der Windeinfallswinkel des 
scheinbaren Windes. 

An der Oberfläche ist der wahre Wind schwächer,( Reibung ), und damit auch der scheinbare 
Wind und er fällt spitzer ein, als im Toppbereich. Hier ist der wahre Wind stärker und damit der 
scheinbare Wind und der Einfallswinkel ist größer, raumer. 
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Aus drei Ursprüngen bezieht ein Segel seine Kraftentwicklung. 

Twist 

Anstellwinkel- ist der Winkel zwischen der Sehne des Segelprofils und der                
Einfallsrichtung des scheinbaren Windes.   

Tiefe der Segelwölbung, Position der Tiefe.                              

Twist, Verwindung des Segels. 

Twist beschreibt den relativen Trimm des Segels vom Topp- zum 
Fußbereich, Verdrehung der Segelsehnen zum Unterliek. Der 
Twist gibt auf jeder gemessenen Höhe an, wie sich der Winkel 
der Sehne zur Unterlieksehne ändert. Wenn der obere Teil im 
Achterliek offen ist, hat das Segel viel Twist. Das Gegenteil ist ein 
geschlossenes Achterliek, wenig Twist. Der Twist beschreibt, wie 
weit das Achterliek von der Mittschiffslinie entfernt ist. Twist ist 
nötig, damit der Anströmwinkel des Windes von Hals bis zum 
Topp gleich bleibt. Der Wind ist im Toppbereich stärker und 
raumer als an der Oberfläche. Deshalb ist das Achterliek im 
oberen Bereich offener zu fahren, um sich damit optimal 
anzupassen. Dazu komm noch die Wirkung des induzierten 
Widerstandes im Toppbereich und Fußbereich. 

Der Twist wird eingestellt passend zu Wind- und Seekonditionen. Mehr Twist wird erzeugt 
durch Fieren der Schot und reduziert durch Durchsetzen. Weniger Twist ergibt Power, um 
mehr Höhe laufen zu können. Mehr Twist  erzeugt mehr Geschwindigkeit und Beschleunigung. 
Wenn überpowert kann durch Fieren der Schot Twist erzeugt werden, ein starkes Öffnen des 
Achterliekes im oberen Bereich, um Power zu reduzieren.  

„Durch Abflachen des Segels im oberen Bereich ist dies auch möglich. Bei starken Wellen und 
unruhiger See ist das Einstellen des Twistes  die bevorzugte Methode, bei glattem Wasser das 
Abflachen der Segel im oberen Bereich. Es kommt immer auf die Mischung an, Twist  und Profil, 
Form des Vorsegels und des Großsegels.“ 

Nach einer Wende kann man mit mehr Twist besser beschleunigen, um schneller aus der 
Wende und auf Geschwindigkeit zu kommen. Bei starkem Wellengang kann man mit mehr 
Twist besser durch die Wellen kommen, mehr Beschleunigung. Bei Starkwind ergibt mehr 
Twist weniger angreifende Kraft im Toppbereich und damit weniger Krängung. Bei glattem 
Wasser und mäßigen Wind ergibt weniger Twist ein besseres Verhältnis von Geschwindigkeit 
und Höhe laufen. 

Segeltrimm bedeutet, die Segelform so zu verändern, dass sie in der gegebenen Situation so 
effektiv wie möglich wirkt. Es geht immer darum, das optimale Verhältnis zwischen Auftrieb 
und Widerstand zu finden. 
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Anstellwinkel, Angel of Attack 

Der Anstellwinkel des Segels ist der Winkel zwischen der Sehne des Segels, Linie vom Vorliek 
zum Achterliek und der Einfallsrichtung des scheinbaren Windes. 

Wenn der Anstellwinkel Null ist killen die Segel. Wird der Anstellwinkel größer, steigt die Kraft, 
Power. Wird der Anstellwinkel kleiner, wird die Kraft, Power, kleiner. 

Einwirkung des Steuermanns: Abfallen, größerer Winkel, Power wird größer. Anluven, 
schmalerer Winkel, Power wird kleiner. 

 

Wölbungstiefe 

Ein tiefes Profil, 
mehr Tiefe, erzeugt 
mehr Power, mehr 
Beschleunigung, 
aber auch mehr 
Widerstand. Ein 
flaches Profil, ein 
flaches Segel hat 
weniger Power und 
Widerstand.                                                                                                            
Ein tiefes Segel ist 
gut bei Welle und 
unruhiger See und 
nach einer Wende zum Beschleunigen. Ein flaches Segel ist schneller bei glattem Wasser und 
bringt mehr Höhe.                                                                                  

Ein flaches Profil ist ebenso am Besten, wenn überpowert,  bei hartem Wetter. 

Position der Wölbungstiefe 

Das Ziel ist 40% bis 50% beim Großsegel und 35% bis 50% beim Vorsegel, um ein glattes, 
gleichmäßiges Profil zu erreichen.                                                                                                                                              
Wenn Form-und Auftriebskraft weiter vorn konzentriert ist, gibt es mehr Vorwärtskraft und 
weniger Krängungskraft. Ist die Konzentration zu weit vorn, kann kaum noch Höhe gefahren 
werden, die Strömung in Lee wird turbulent, die Strömung reißt ab.                                                                                

Das Segel mit der Wölbungstiefe weiter vorn erzeugt weniger Widerstand und das Steuern ist 
einfacher bei Wellengang.                                                                                                                                                              
Das Segel mit der Wölbungstiefe weiter zur Mitte hin erzeugt mehr Widerstand, aber auch mehr 
Power, um damit besser durch die Welle zu kommen. Man kann höher Segeln. Es gibt nicht 
mehr Geschwindigkeit. Das Steuern wird schwieriger.   

 

 

 

 

 

Vertikale Form 
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Unterschiedliche Windmerkmale erfordern 
unterschiedliche Wölbungstiefen, ein tieferes Profil im 
Toppbereich, weniger Profiltiefe im Fußbereich. 

Im Toppbereich ist der Wind stärker, mehr Tiefe erzeugt 
mehr Power. 

Wegen der kurzen Strecke, Länge der Sehne, ist mehr 
Tiefe notwendig, um soviel Power wie möglich zu 
erzeugen. Das bessere Verhältnis Auftrieb zu Widerstand 
ergibt mehr Power aber nicht viel mehr Widerstand. 

Die Luftteilchen können länger extra Power erzeugen und es entstehen weniger Abreißwirbel. 

Bei leichten und mäßigen Winden werden die Segel so getrimmt, dass sie zum Topp hin tiefer 
werden. Bei Starkwind muss der Toppbereich abgeflacht werden,  um die Krängungskraft im 
Topp zu verringern. 

Das Zusammenwirken von Großsegel und Vorsegel 
erzeugen zusammen eine Auftriebskraft, 
Vorwärtskraft, die im Ergebnis größer ist als die 
Summe der Einzelkräfte der separaten Segel. Das 
Großsegel und das Vorsegel kann betrachtet werden 
als eine Innenseite und eine Außenseite eines Flügels. 

 

Upwash 

Ablenkung einer Strömung durch ein Profil schon vor dem Profil. 

Bevor die Luftströmung die Segel erreicht wird sie abgebogen und teilweise verlangsamt. 
Deshalb ist die Windeinfallsrichtung für das Großsegel eine Hoch-am-Wind Stellung und für das 

Vorsegel raumer am Wind. So werden auch die Segel getrimmt. Das 
Großsegel zur Mittschiffslinie hin und das Vorsegel 10 Grad mehr 
oder weniger davon weg, ein größerer Anstellwinkel. Wegen dieser 
raumeren Stellung des Vorsegel wird der erzeugte Auftrieb richtig 
wirkungsvoll. Die Auftriebskraft ist mehr nach vorn gerichtet und 
weniger zur Seite, weniger Krängung. Beide Segel wirken als ein 
System, geringe Vorwärtskraft, große Krängungskraft. Der 
Krängungskraft stehen der Auftrieb des Kiels gegenüber. 

 

 

 

Düse, Slot,Spalt 

Nicht alle Luftteilchen fließen innen herum in das Groß und außen herum um das Vorsegel 
sondern ein Teil fließt auch zwischen den Segeln. Diese Teil ist aber nicht so groß wie man 
annehmen sollte. Durch die Einwirkung des Phänomens UPWASH werden die Luftteilchen 
abgelenkt und um die Düse herum geführt.  Schon bei der Annäherung an die Düse, vor dem 
Hindernis Düse, werden die Luftteilchen geteilt. Der größere Teil muss zur Leeseite des 
Vorsegels ausweichen und wird dann beschleunigt und erhöht den Unterdruck. 
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Vorsegel 

Das Vorsegel ist sehr wichtig, da es einen großen Teil der Vorwärtskraft liefert. Erstens steht 
vor dem Vorsegel kein Mast der Turbulenzen verursachen und den freien Luftstrom stören 
könnte. Zweitens segelt das Vorsegel in einem dauerhaften Auftrieb, der durch den Aufwind 
des Großsegels verursacht wird. 

Der Trimm des Vorsegel ist ein dauerhafter Vorgang. Die Vorsegel-Schot und andere 
Kontrollmöglichkeiten erfordern eine dauerhafte Aufmerksamkeit, um ein Optimum zu 
gewährleisten. Jede kleine Änderung der Bedingungen erfordert ein sofortige Nachjustierung 
des Trimms.  

Phänomen UPWASH,  der Aufwind ist ein durch das Segel verursachte frühzeitige Ablenkung 
des Luftstromes. Schon bevor er das Großsegel erreicht hat biegt er ab und strömt um das Segel 
herum. Da das Vorsegel sich in diesem Bereich der Luftströmung, des Aufwindes, befindet, wird 
Auftrieb erzeugt. Aus diesem Grund kann das Vorsegel um bis zu 10 Grad  weniger zur 
Mittellinie des Bootes hin getrimmt werden wie das Großsegel, Vergrößerung des 
Anstellwinkels.  

Das erhöht die Leistungskraft des Vorsegels. Die Kräfte ( im rechten Winkel zur Profilsehne ) 
wirken weiter nach vorne und weniger zur Seite, mehr Vortrieb, weniger Querkraft.  Das 
Großsegel ist das Steuer bei den Segeln, das Vorsegel ist der Motor. 

Das Vorsegel: 

Die Haupteigenschaften eines Vorsegels sind die Größe, Material und die Form, Design. Zwei 
Maße sind wichtig, erstens das  LP -  Maß  (Luvliek-Lot, luff-perpendicular)  = Linie vom 
Schothorn zum Vorliek, Treffpunkt im rechten Winkel, zweitens das J - Maß = Distanz vom 
Vorstag zur Mastvorderkante, Ansatzpunkt auf Deck. LP dividiert durch J entspricht der 
Überlappung in %. 

Ein bestimmtes Design gilt für eine bestimmte Bandbreite der einwirkenden Kraft. Wird die 
Kraft höher muss zu einem kleineren Segel gewechselt werden. Ein Maximum an Auftrieb soll 
erhalten und der Widerstand verringert werden. Das Verhältnis von Auftrieb zu Widerstand 
verbessert sich. 

Die Segelkraft der Vorsegel ergeben sich aus dem                                                                                           

1. Anstellwinkel.                                                                                                                                                                         
Wird der Anstellwinkel vergrößert erhöht sich 
die Power. Dies geschieht durch dichter Holen 
der Schot oder durch Abfallen. Wird der 
Anstellwinkel verkleinert, schmaler, wird die 
Power verringert. Dies geschieht durch Fieren 
der Schot oder Höher an den Wind - Gehen.                                                                                                                               

2. Aus der Segelform.                                                                                                                                                                          
Tiefe Segel generieren mehr Power, flache Segel 
weniger Power, dafür aber weniger Widerstand, 
besonders bei glattem Wasser und viel Wind. Die 
Segelform wird bestimmt durch die 
Wölbungstiefe, die wird eingestellt mit der 
Vorstagspannung (Durchhang), 
Holepunktposition, Schotspannung. 
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Der Trimm des Vorsegels: 

Die Einwirkungen der Schot sind die ersten Kontrollen der  Vorsegelform. Sie beeinflusst den 
Anstellwinkel, die Wölbungstiefe, den Twist und Power. Wenn das Segel gut getrimmt ist, hat es 
eine glatte gleichmäßige Wölbung, parallel zur der Form des Großsegels. Das Groß kann leichte 
Anzeichen von Abwinden zeigen. Das Optimum von Höhe, Geschwindigkeit, gleich Leistung ist 
angesagt. Dazu muss auf jede Veränderung der Verhältnisse, der Bedingungen sofort optimal 
reagiert werden. Fieren der Schot, um Geschwindigkeit zu erzeugen. Anziehen der Schot, wenn 
die Geschwindigkeit gut und konstant ist, um mehr Höhe  laufen zu können. Ebenso führt jede 
Änderung der Fallspannung, der Vorstagspannung, der Vorliekspannung, des Holepunktes zum 
Nachjustieren der Schot. Der Unterschied zwischen schnell und langsam beträgt nur wenige 
Zentimeter Schotlänge. Durch das Anziehen der Fallspannung wird der Segelkopf nach oben 
gezogen, dadurch vergrößert sich die Entfernung zwischen Segelkopf und Segelhals. Damit die 
Wölbung gleich bleibt, muss die Schot im gleichen Maß gefiert werden. Wird das Vorstag straffer 
gezogen, muss die Schot dementsprechend angezogen werden, es sei denn die Zugspannung auf 
das Unterliek und auf das Achterliek ist unterschiedlich. 

 

Schritt 1. 

Durch Auswahl des passenden Vorsegels wird die optimale Leistung erreicht. Bei nur einem 
Vorsegel ist die Wahl einfach.  

Jedes Segel ist nur für eine bestimmte Bandbreite der scheinbaren Windkräfte 
hergestellt und geeignet. Der maximale Krängungswinkel, der Ruderdruck, die Luvgierigkeit 
sind wichtige Auswahlkriterien, ebenso Windstärke und Seeverhältnisse.                                                                      
Bei rauer See und Wellengang - Segel mit mehr Extrapower, Segel mit weitem Anstellwinkel und 
mit mehr Vorliekdurchhang oder Segel mit Twist, der obere Teil des Achterlieks ist offen, der 
untere Teil ist nach innen getrimmt.                                                                                                                                           
Bei bei glattem Wasser- schmale Segel mit geringer Überlappung mit hoher Schotspannung für 
große Höhe.  

Schritt 2. 

Den Wirkungsgrad des Segel mit dem richtigen Holepunkt bestimmen. 

Ein schmaler Schotwinkel ist geeignet, wenn das Unterwasserschiff wenig Widerstand erzeugt, 
(geringe benetzte Oberfläche und glattes Wasser). Durch das enger Stellen  des Schotwinkels 
wandert die erzeugte Kraft im Segel zur Seite, das hat eine Verminderung des Vortriebs, mehr 
Krängung, aber mehr Höhe laufen zur Folge. Das Segel reagiert empfindlicher, die Strömung 
reißt eher ab und das Potenzial zum Beschleunigen nimmt ab.  

Den Holepunkt nach innen verstellen, wenn einige oder alle folgenden Bedingungen erfüllt sind: 
Mittlere Windstärke; flaches Wasser; erfahrender Steuermann; Höhe holen ist wichtiger als 
Geschwindigkeit; keine Abwinde im Groß; das Boot ist optimal im Unterwasserbereich. 

Den Holepunkt nach außen verschieben, breiterer Winkel bei entsprechenden Bedingungen, die 
eine sichere Kraft im Segel verlangen: Sehr starker oder extrem leichter Wind; Vorsegel an der 
Grenze der Größe, fast zu groß; starke Abwinde im Groß; heftiger Wellengang, kabbelige See; ein 
Boot mit schlechten Fahreigenschaften; unerfahrener Steuermann, Geschwindigkeit wichtiger 
als Höhe laufen. 

Holepunkt nach innen bei idealen Bedingungen, Holepunkt nach außen, um auf Nummer sicher 
zu gehen. 

Mit dem Barberhauler wird der Holepunkt bei raumer Segelstellung etwas vor und nach außen 
gestellt. Ebenso kann mit einem Barberhauler der Holepunkt nach innen verstellt werden. 
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Schritt 3.  

Die Tiefe und den Twist mit der Schotspannung einstellen. 

Um immer die optimale Segelform zu halten, muss dauernd wegen Änderungen der 
Windgeschwindigkeiten und weiterer Bedingungen die Schotspannung nachjustiert werden.  

Damit das Boot seinen Kurs und Geschwindigkeit halten kann, muss die Schotspannung ebenso 
eingestellt werden.  In diesem Fall                                                                                                                                                 
die Schot fieren bei hohen Wellen und plötzlich raumenden Winddreher.                                                                
Die Schot anziehen bei auftretenden Luftlöchern und spitzer einfallenden Böen.                                    
Während das Boot dann wieder auf maximalen Geschwindigkeitskurs geht, wird die Schot 
nachjustiert.                                                                                                                                                                                  
Das Anziehen der Schot macht den Schotwinkel enger, verringert den Twist, deshalb kann mehr 
Höhe gefahren werden.                                                                                                                                                                
Das Fieren führt zu  mehr Geschwindigkeit und weniger Höhe. 

Schritt 4. 

Die Tiefe und Twist  mit dem Holepunkt einstellen. 

Die Position des Holepunktes hat einen bedeutenden Einfluss auf die Wölbungstiefe des Segels 
im unteren Bereich und den Twist (Twist ist die Veränderung des Sehnenwinkels von unten 
nach oben),. Wenn der Twist im Segel perfekt zum Windgradienten und dem drehenden 
Windeinfallswinkel des Segels im unteren Bereich passt, ist das Segel optimal eingestellt. Die 
Wölbung des Vorsegels muss kongruent zur der Wölbung des Groß sein. Zuerst Einstellung der 
designten Segelform. Wenn bei dieser Einstellung langsam von Hoch- am- Wind angeluvt wird, 
sollten  alle inneren Windfäden gleichmäßig anfangen nach oben zu steigen und dann 
verwirbeln. Wenn  der oberste Faden zuerst anfängt zu steigen ist zu viel Twist eingestellt und 
der Holepunkt muss vor. ( Das Schothorn wird weiter nach unten gezogen, die Achterliek- 
spannung  wird verstärkt und der Twist wird geringer).                                                                                                       
Wenn der untere Faden zuerst anfängt zu steigen ist zu wenig Twist eingestellt. Der Holepunkt 
muss nach hinten, um mehr Twist zu bekommen. (Oben – vor,  Unten-zurück) 

Die Position des Holepunktes hat Einfluss auf die Wölbungstiefe im unteren Bereich, gleich dem 
Unterlieksstrecker.                                                                                                                                                     
Holepunkt vor ergibt mehr Tiefe, mehr Wölbung. ( Abstand zwischen Schothorn und Hals wird 
verringert, das Unterliek von den Püttings weggeschoben). Die obersten zwei Drittel bleiben im 
Profil fast unverändert. Das Achterliek schließt im oberen Bereich mehr wie im unteren. Ein 
Segelprofil für mehr Power, bei Welle und Wellengang.  

Holepunkt nach achtern flacht das Segel im unteren Bereich ab und öffnet das Achterliek mehr 
im oberen Bereich. Durch das enge Schoten wird der Fußbereich flach. Bei glattem Wasser und 
viel Wind.  ( Vorstellung: Latte im Achterliek des Vorsegels sollte parallel zur Schiffsmitte 
eingestellt sein. 

                        

AL  =  Achterliek in m             

UL  =  Unterliek in m 

 S    =  Schotwinkel in Grad     

h   =  Winkel der Schot vom 

           Achterliek aus in Grad 
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Schritt 5.  

Die Tiefe und Twist mit dem Achterstag einstellen. Vorstagdurchhang. 

Die Spannung des Achterstags bei Topptakelage, der Backstagen bei fraktionellen Rigg ändert 
die Wölbungstiefe, den Durchhang des Vorstags. Dies geschieht im oberen und mittleren Teil, 
hauptsächlich im vorderen Teil des Vorsegels,. Bei wenig Wind lose, bei viel Wind dichter, damit 
die Tiefe gleich bleibt. In einem kleineren Ausmaß wirkt sich dies auch auf den Twist aus.  

Wird viel Power und Beschleunigung verlangt, bei ganz wenig Wind, bei kabbeligen Wasser und 
bei Welle wird ein tiefes Profil eingestellt. Ein Fieren des Achterstags erzeugt mehr Durchhang. 
Damit wandert das Vorliek nach Lee und nach Achtern. Der Abstand zwischen Vorliek und 
Achterliek wird verringert, dies ergibt ein tieferes Profil. Bei einem fraktionellen Rigg wird das 
entsprechende Backstag gefiert.  

Die zusätzliche Profiltiefe wirkt sich am meisten in der oberen Hälfte des Segel aus. Hier ist der 
Durchhang relativ groß im Verhältnis zur Sehnenlänge des Segels.                        
Die Tiefe wird hauptsächlich im vorderen Teil des Segels erzeugt. Dies führt zu einer runderen 
Eintrittswölbung und zu einer Segelform, mit der das Boot einfacher zu steuern ist.  

Ein gerades, angezogenes Vorstag hat folgende Vorteile : Mann kann höher am Wind bei 
Flachwasser und viel Wind Segeln, da das Vorsegel im vorderen Bereich flacher getrimmt ist, 
flacheres Profil und flachere Eintrittsrundung; Rollgenuas bilden weniger schädlichen Falten; 
die Rollanlage wird geschont, keine unkontrollierten Schwingungen der Mechanik; die gereffte 
Genua zieht erheblich besser. Einer Änderung des Vorstagdurchhangs folgt sofort eine 
Überprüfung der Fallspannung und eventuell eine Nachjustierung. Eine zu flache 
Eintrittsrundung erfordert eine Durchsetzung des Falls, um im vorderen Teil des Segels eine 
Wölbung zu bekommen. Mit dem Fieren des Falles wird eine zu runde Eintrittsrundung flacher 
gestellt. 

Am Wind sollte maximale Spannung auf dem Achterstag gefahren werden, damit wird bei 
Rollreffanlagen ein geringer Vorstagdurchhang erreicht. 

Beim Topp-Rigg sollte die Mastbiegung nie über eine Maststärke hinausgehen, eine halbe 
Maststärke ist ein üblicher Wert. 

Bei wenig Wind ist darauf zu achten, dass das Achterstag genügend gefiert ist, genügend 
Durchhang und Tiefe, 25% vom Maximum, besonders in den Windlöcher, bis kurz davor das 
Vorliek anfängt sich aufzurollen. 

Böen erzeugen automatisch mehr Durchhang, dies ist kontraproduktiv, denn Böen verlangen 
nach einem flachen Segel, damit weniger Power erzeugt wird. 

Jedes Vorsegel erfordert eine bestimmte optimale Form für die verschiedenen 
Windstärken von der untersten Windgrenze zu der obersten Windgrenze. ( Merkmal des 
Segels ). 

Kein Durchhang bewirkt eine Reduzierung der Wölbungstiefe, öffnet das Achterliek und 
bedeutet weniger Power.                                                                                                                                               
Maximaler Durchhang bewirkt einen größeren Anstellwinkel, mehr Wölbungstiefe und mehr 
Power. 

Ein gespanntes Vorstag steht für ein flaches Profil, geeignet für flaches Wasser und viel Wind. 

Ein loses Vorstag steht für ein tiefes Profil mit mehr Power für leicht bis moderaten Wind und 
für Wellengang. 
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Schritt 6. 

Die Wölbungstiefe mit der Fallspannung einstellen. 

Die Position der Wölbungstiefe im  Vorsegel wird primär mit der Fallspannung eingestellt. Mit 
zunehmender Spannung wandert die größte Tiefe nach vorn, mit abnehmender Spannung nach 
achtern.                                                                                                                                                                                                   
Bei Mylar- oder Kevlarsegel ist diese Methode weniger erfolgreich, in diesem Fall wird die 
Segeltiefe mehr mit dem Vorstag Durchhang eingestellt. Die Spannung des Fall ist dabei so, dass 
die waagrechten Falten gerade verschwinden. 

Eine Wölbungstiefe mit 40% bis 45% vorn ist unempfindlicher als ein Profil weiter achtern mit 
47% bis 50%.  

Soll sich das Boot unempfindlicher steuern lassen, breiter „GROOVE“, 40% bis 45% bei Welle 
und Wellengang oder unerfahrenen Steuermann muss die Profiltiefe nach vorne gestellt 
werden. Dies bewirkt eine große Eintrittsrundung, Vorliekwölbung, einen großen Vorliekwinkel 
( Winkel der Tangente der Vorliekwölbung und der Profilsehne ). 

Bei idealen Bedingungen, glattes Wasser und mäßigen Wind,  um maximale Höhe fahren zu 
können, wird die Wölbungstiefe nach achtern verschoben, 47% bis 50%.  Ergibt eine flache 
Eintrittswölbung, einen kleinen Vorliekwinkel, damit schwieriger zu steuern, schmale 
„GROOVE“.  

Eine Wölbungstiefe bei 50% hat einen optimalen Vorliekbereich mit einer idealen 
Eintrittsrundung und einem powervollen Achterliekbereich.                                                                                   
Eine Wölbungstiefe bei 35% vorn hat einen Vorliekbereich mit einer großen Eintrittsrundung 
und einem flach auslaufenden Achterliekbereich.                                                                                                                    

 

GROOVE,Idealer Kurs, Spur,                                                                                                                                                         
Groove ist der ideale Kursbereich, Kursvektor, die Leistungszone.  Er steht für optimalen 
Segeltrimm, Geschwindigkeit, Höhe laufen und Lebendigkeit. Dieser Bereich sollte angestrebt 
werden. Bei Am-Wind-Kursen und Vor-Wind-Kursen. Das Boot gleitet wie in einer Rinne oder 
wie auf Schienen und macht beste Fahrt. 

Um den Bereich Groove leichter zu finden wird die Fallspannung erhöht oder der 
Vorstagdurchhang vergrößert. Dabei bekommt das Segel mehr Wölbungstiefe vorn. Dadurch 
wird die Segelform unempfindlicher, das Segel killt nicht so leicht, es ist leichter zu steuern, die 
Kursänderungen können größer sein, ohne dass die Strömung am Segel abreißt. Nachteil bei 
Flachwasser, Höhe geht verloren. Die Groove, die Leistungszone, sollte deshalb so schmal wie 
möglich gehalten werden, um Höhe und Geschwindigkeit zu optimieren. Segeln nach Windfäden, 
Telltales. 

 

Telltales:                                                                                                                                                                                       
Die Windfäden in Lee, auf der Außenseite des Segels, müssen immer nach Achtern auswehen. 
Hängen sie schlaff nach unten oder tanzen ist die Strömung abgerissen. Das Vorsegel muss 
sofort weiter aufgemacht werden, damit die Strömung wieder Anliegen kann. Das Vorsegel kann 
schneller auf Winddreher eingestellt werden, vor allem bei wenig Wind. Schnelle 
Ruderbewegungen bremsen. Die Segel müssen das Boot hauptsächlich Drehen. Mit langsamen 
Ruderlegen und entsprechender Segelstellung synchron kann wieder auf Idealkurs gegangen 
werden. Die optimale Geschwindigkeit bleibt erhalten. 
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Twist. 

Mehr Wölbungstiefe, mehr Vorstag-Durchhang erzeugt mehr Power durch Verringerung des 
Twists. Durch das leichte Fieren des Vorlieks nach Lee und Achtern rotiert das Achterliek nach 
Luv. Dies ist gewünscht bei leichtem Wind und kabbeliger See, ist aber verhängnisvoll bei mehr 
Wind. Es erzeugt mehr Power im Toppbereich und erhöht damit die Krängungskraft und damit 
die Krängung. Bei diesen Bedingungen muss das Achterstag durchgesetzt werden, um das 
Achterliek zu öffnen, um Power herauszunehmen. Ein geschlossenes Achterliek erzeugt mehr 
Power, ein offenes Achterliek vermindert Power. Der Twist wird kontrolliert durch die 
Holepunktposition und dem Zug der Schot. 

 

Das ältere Vorsegel 

Die Wölbung liegt weiter achtern, im vorderen Bereich ist es flacher, es ist insgesamt voller und 
hat ein strafferes Achterliek. Es hat einen größeren Schotwinkel. Es insgesamt gesehen 
langsamer.  

Maßnahmen: 

Das Unterliek fester trimmen, näher zu den Püttings, um das Oberteil näher zur Schiffsmitte zu 
bringen. Fallspannung erhöhen, um die Wölbungstiefe nach vorne zu bringen, eine rundere 
Eintrittswölbung mit einer damit einer breiteren Groove und mehr Power zu bekommen. Den 
Schotwinkel leicht vergrößern um den Gegenbauch im Groß und das Eindrehen des Achterlieks 
zu verringern. Den Holepunkt leicht nach achtern verstellen, um mehr Twist zu bekommen. 

Bei Raumschot-Kurs bis Halbwind-Kurs ohne Leichtwindsegel kann man nur versuchen den 
Holepunkt leicht nach vorn, etwas weiter vor die Am-Wind Position,  und weit nach außen zu 
Verlagern. 

Vorsegelschot  

Hat Auswirkung auf den Twist, die Wölbungstiefe und Anstellwinkel. Mit der Schot wird das 
Steuern unterstützt. Es wirkt als Schalthebel. 

Vorsegelfall 

Bestimmt die Wölbungsposition und die Form (Anschnittskante) des Profils im vorderen 
Bereich des Segels Die primäre Spannung liegt an, wenn die primären horizontalen  Falten 
gerade verschwinden.  

Achterstag,Backstag 

Begrenzt den Vorstagdurchhang, die Krümmung des Vorstages. Stellt die gesamt Wölbungstiefe 
des Segels her und beeinflusst die Wölbungsposition. Ein stärkerer Durchhang des Vorstags 
erhöht die Power, den Segeldruck und erleichtert das Steuern mit  weniger Höhe. 

Holepunkt 

Die Position auf der Längsschiffachse ist für die Stärke des  Twist verantwortlich und für die 
Achterlieköffnung. Die Änderung querab beeinflusst den Twist und die Leistung des Segels. 

Telltales,Windfaden 

In Luv sollten sie gleichmäßig von oben nach unten abknicken.                                                                                          
Bei den Leefäden sollte ( fast) nie die Strömung abreißen, Flattern der Fäden. 
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Großsegel 

Der Trimm des Großsegels, der Trimm des Vorsegels und das Steuern sind die Punkte, die ein 
Boot schnell und hoch am Wind segeln lässt 

Das Vorsegel führt das Boot gegen den Wind, das Groß folgt und ist verantwortlich für 
Balance und Kontrolle. Die richtige Mischung von Geschwindigkeit und Höhe Segeln, der 
richtige Trimm für die unterschiedlichsten Bedingungen von Wind und See sind das 
Erfolgsrezept. 

Das Großsegel stellt einen wesentlichen Teil der Antriebskraft „POWER“ bereit. Es hat viel mit 
der Kontrolle der Richtung zu tun. Speziell das Achterliek hat einen erheblichen Teil auf die 
Richtungsneigung. Ein geschlossenes oder dichtes Achterliek steuert den Luftstrom nach Luv, 
verursacht dadurch eine große Kraft auf das Heck Richtung Lee. Dadurch wird das Boot 
luvgierig, Der Bug wird nach Luv gedrückt. Ein offenes Achterliek erlaubt der Luft leicht 
wegzuströmen, ohne viel Seitwärtskraft. 

Twist -  ist die Verwindung des Segel vom Fuß bis zum Kopf auf Grund des Windgradienten. 
Der scheinbare Wind fällt mit zunehmender Höhe über dem Wasser achterlicher ein, er 
raumt. 

Der Twist wird eingestellt und  reguliert mit der Großschot und dem Baumniederholer. Um 
den Twist einzustellen wird die Großschot dicht geholt bis sich die oberste Segellatte, das 
hintere Ende, 50 bis 60 cm, parallel zum Baum befindet, Grundstellung. 

Durch fieren der Großschot wird das Profil des Segels stark getwistet, das Achterliek geöffnet. 
Die oberste Segellatte fällt nach Lee ab. Durch Dichtholen wird der Twist verringert bis das  
Achterliek komplett im oberen Teil geschlossen ist, kein Twist , und die Segellatte nach Luv 
zeigt.  

In der Grundstellung weht der oberste Windfaden in 50% bis 90% der Fälle nach achtern aus. 
Er ist der Indikator dafür, ob die Strömung am Achterliek abreißt, in diesem Fall klappt er 
nach Lee weg. Mehr Twist öffnet das Achterliek und die Strömung liegt wieder an. 

Bei einem Masttop-Rigg kann es vorteilhaft sein die Großschot so dicht zu holen, dass der 

obere Teil des Achterliek geschlossen wird, die Latte leicht nach Luv zeigt. Bei Mittelwind, 

moderaten Wind und glatter See erreicht man dadurch hohe Geschwindigkeit und 

Höhe.(Die gesetzte Genua, bis zum Topp, steuert den Luftstrom um das Achterliek des 

Groß herum und vermindert den Strömungsabriss.) 

In kurzen Wellen,unruhiger See, nach einer Wende, bei leichtem Wind fiert man die Schot, um 
das Achterliek leicht zu öffnen und das Abreißen der Strömung zu verhindern.  

Ein geschlossenes Achterliek erzeugt mehr Power. Ein Segel mit mehr Twist, offenem 
Achterliek erzeugt weniger Power, die Luftteilchen können besser und schneller abfließen. 

Der Zug der Großschot ist hauptsächlich für den Twist verantwortlich. Wenn die Großschot 
geholt wird verändert sie den Anstellwinkel, ( ANGLE OF ATTACK ) und die Zugspannung 
nach unten. Die Baumnock kommt nach unten und innen, schließt das Achterliek und 
verändert den Twist. 

Die Großschot hat Einfluss auf Power, Geschwindigkeit und Höhe, den Anstellwinkel, die 
Profiltiefe, die Position der Tiefe, den Twist. 

Je enger das Großsegel geschotet wird , je schmaler der Anstellwinkel wird , um so mehr 
Power entwickelt das Segel. Dabei wird das Boot um so luvgieriger. Dabei können aber auch 
Abwinde vom Vorsegel, rückdrehende Wind im Bereich des  Vorlieks des Großsegels 
entstehen. Bei einer hohen Geschwindigkeit hat dies kaum Einfluss.. ( Man kann diese Wirkung 
verstärkt gezielt einsetzen, um Power herauszunehmen, das Großsegel mit Gegenbauch fahren, 
um den Segeldruck zu reduzieren.) 
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Baumniederholer 

Er wird hauptsächlich auf Kursen von halb am Wind bis vor den Wind eingesetzt. Damit wird 
der Twist eingestellt und ein übermäßiges Steigen des Baumes verhindert. Die nach unten 
gerichtete Kraft der Schot zur Kontrolle des Twists wird durch den Niederholer übernommen. 
Die Schot reguliert nur noch den Anstellwinkel. Die richtige Spannung ist erreicht, wenn beim 
Fieren der Schot das Vorliek oben und unten gleichzeitig einfällt. 

 

Profiltiefe durch Mastbiegung und Unterliekspannung 

Die Profiltiefe des Großsegels wird gesteuert mit der Mastbiegung und der Spannung des 
Unterliekstreckers. 

Die Wölbungstiefe des Großsegels ist entscheidend für seine Leistung. Es muss sich durch 
Formänderung den unterschiedlichsten Windbedingungen anpassen. Die oberen 2/3 Flächen 
des Segels werden mit der Mastbiegung beeinflusst. Durch das Biegen des Mastes wird das 
Vorliek vom Achterliek weggezogen, das hat zur Folge  =  das Segelprofil wird flacher, 
Abflachen des Segels, das Achterliek wird geöffnet, die Position der Wölbungstiefe wird nach 
hinten verschoben. 

Die Stärke der Mastbiegung wird kontrolliert von Backstagen , Babystag, Achterstag… 

Der Mast wird gebogen, um Power zu verringern. Bei glattem Wasser, um Widerstand zu 
vermindern. Gerader Mast bei Wellengang für etwas mehr Power. 

Nimmt die Windstärke zu und damit Krängung und Ruderdruck muss Power aus dem Segel 
genommen werden. Mit der Mastbiegung wird das Profil flacher eingestellt, mit dem Traveller 
wird der Anstellwinkel vergrößert. 

Die Mastbiegung hat Einfluss auf Twist und die Position der  Wölbungstiefe, daher muss nach 
der Biegung mit Hilfe der Schot nachgetrimmt werden, Spannung des  Achterlieks, Position 
der Wölbung und ein Nachtrimmen der Vorliekspannung. Zuerst trimmt man die Großschot , 
dann mehr Zug auf den Cunningham-Strecker, die Wölbungstiefe kommt wieder nach vorn. 

Ein gut geschnittenes Segel sollte bei der maximalen Mastbiegung flacher werden. Mit dicht 
getrimmter Großschot und Cunningham-Strecker eine Profiltiefe von 8%  haben. Ideal für viel 
Wind und flaches Wasser. 

Aber auch bei ganz leichtem Wind kann ein flaches, offenes Segel von Vorteil sein. Auf Grund 
der Aerodynamik lösen sich langsame Luftteilchen eher von einer gewölbten Strecke als von 
einer geraden, Wölbungstiefe bei 14% bis 15 %. 

 

Topp-Rigg 

Toppgetakelte Masten lassen sich während des Segelns nicht mehr verstellen. Die 
Mastbiegung wird beim Setzen des Mastes mit Hilfe der vorderen Unterwanten und oder des 
Babystag festgesetzt und dann beibehalten. 
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Unterlieksstrecker: 
Der Unterlieksstrecker reguliert im untersten Drittel des Segels die Wölbungstiefe. Je mehr 
Spannung umso flacher wird das Segel. Bei mehr Welle etwas fieren, ergibt mehr Power. Bei 
glattem Wasser flacheres Segel ergibt weniger Power aber auch viel weniger Widerstand, 
mehr Höhe.  
                                                                                                                                                                                       
Auf  Am-Wind-Kurs sollte der Unterliekstrecker immer durchgesetzt sein, je stärker der Wind, 
umso mehr.         

Das Fieren des Unterlieksstrecker schließt das Achterliek. Das Dichtholen des 
Unterlieksstrecker öffnet das Achterliek. Daher bei viel Wind den Unterliekstrecker richtig 
dicht setzen. Damit öffnet das Achterliek, dies verringert den Ruderdruck, die Luvgierigkeit. 
Mit einem Flachreff kann man das Unterliek und den Fußbereich noch flacher machen und das 
untere Achterliek öffnen. 

 

Vorliekspannung. 

Nachdem die allgemeine Profiltiefe eingestellt ist wird die Position der maximalen Wölbung 
bestimmt, vom Topp bis zum Fuß. Bei den meisten Segelbedingungen ist das Ziel auf 45% bis 
50%, höchstens 50%, leicht vor der Mitte, auf keinen Fall hinter die Mitte,   zwischen Vorliek 
und Achterliek  einzustellen.    

Das Einstellen kann mit Durchsetzen des Großfalls gemacht werden.. Nachteil : Mit dem Fall 
lässt sich das Vorliek nur schwer durchsetzen, vor allem bei starkem Winddruck.                          
Großer Nachteil: Mit dem Durchsetzen des Falls wird das Achterliek geschlossen. 

Das Großsegelfall beim Segel setzen soweit wie nötig durchsetzen. Dann mit dem                             
Cunnigham-Strecker arbeiten.                                                                                                                                                         
Die Reibungskräfte sind geringer und es muss nicht gegen Fall und Niederholer arbeiten.  

Mit dem Cunningham-Strecker wird Spannung am Vorliek des Großsegels erzeugt und damit 
wird die Position der Wölbungstiefe definiert. Durch Dichtholen wird die Profiltiefe nach 
vorne verlagert ohne das  Achterliek dabei zu spannen, durch Fieren nach achtern. Je stärker 
der Mast gekrümmt wurde, um so stärker muss der Cunningham-Strecker durchgesetzt 
werden, um die Wölbung an der richtigen Stelle zu haben. 

Bei einem älteren Segel muss der Cunningham-Strecker noch dichter durchgesetzt werden, 
mit zunehmenden Alter verlagert sich die Profiltiefe nach achtern im Segel. 

Bei leichten Wind sollte die Cunningham ziemlich locker sein. 

Wenn der Wind schwächer oder der Kurs raumer wird wandert die Wölbungstiefe nach 
vorne, das bedeutet, nachjustieren. 

Ist die Profiltiefe weiter vorn ist der Widerstand des Segels reduziert, aber auch Power. 

Bei mehr Mastbiegung und bei mehr Wind wandert die Wölbungstiefe nach hinten, deswegen 
muss mehr Spannung auf das Vorliek gegeben werden. Wird danach der Mast entlastet, 
gerade gestellt, muss dies rückgängig gemacht, nachjustiert werden. 
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Traveller 
Der Traveller reguliert den Winkel des Großsegels zur Mittschiffslinie und zum Wind. Dies hat 
daher auch große Auswirkung auf das Ruder. Das Ziel ist 3% bis 5% Ruderausschlag zur 
Kompensation der Luvgierigkeit. 

Der Baum sollte nie über die Schiffsmitte hinaus nach Luv gezogen werden, Gefahr des 
Strömungsabriss. Zu weit nach Lee kann einen Gegenbauch im Groß erzeugen, Abwinde der 
Genua. Damit kann der Ruderdruck kurzzeitig vermindert werden, bedeutet Power, Druck aus 
dem Segel zu nehmen. Zeit für mehr Twist oder besser Reffen. 

Im Idealfall erzeugt ein Verstellen des Travellers keine Veränderung der Großschotspannung. 

Bei leichten und moderaten Winden kann der Baum in die Mitte gestellt werden. Dafür den 
Traveller nach Luv ziehen. Bei zunehmenden Wind , wenn das Segel überpowert ist, Traveller 
entsprechend nach Lee, den Anstellwinkel zum Wind ändern. Mit der Stellung des Travellers 
wird Einfluss genommen auf die Krängung und die Luvgierigkeit. 

Bei glattem Wasser und böigen Wind kann mit einem richtig konstruierten Traveller gegen 
die Bö angegangen werden. Sonst muss dafür die Großschot genommen werden, um den 
Twist zu regulieren. Ebenso bei starkem Wellengang.  

Überpowert 

Es ist Zeit um Druck herauszunehmen. Die Profiltiefe und Position passend zu den 
vorherrschenden Windstärken und Seebedingungen einstellen, dann Traveller oder 
Großschot benutzen. Dies ist abhängig vom Segeldesign und Bootstyp.                             
Bei starkem Seegang und bei Katamaranen mit der Großschot arbeiten, um den Twist zu 
ändern. 

 Lose auf den Traveller, um den Anstellwinkel zu ändern, oder Lose auf die Großschot um das 
Achterliek zu öffnen, den Twist zu ändern. 

Wechselnde Bedingungen erfordern wechselnde Großsegelformen. 

Einstellung des Großsegeldrucks. 

Der Großsegeldruck muss laufend kontrolliert und nachjustiert werden.                             
Der Krängungswinkel, die Bootsgeschwindigkeit, die Am-Wind Eigenschaften , den Einfluss 
des Großsegels auf diese Faktoren. 

Am-Wind-Kurs bei mittel-starkem Wind, das Groß erzielt die größte Leistung. Der Wind 
nimmt zu. Irgendwann ist das Segel überpowert  und der Druck im Großsegel muss verringert 
werden durch Einstellen eines flacheren Profils, Mastneigung und Unterlieksstrecker, dann 
Lösen des Travellers oder der Großschot in den Böen. Danach folgt Reffen. 

Das deutlichste Zeichen für zu viel Druck ist der Krängungswinkel. Die Bootsgeschwindigkeit 
und die Luvgierigkeit sind genauere und sensiblere Anzeichen. Zum Messen und Beurteilen 
dient folgender Test:  

Fieren des Travellers bis ein Großteil des Segels flattert, Beobachtung der Logge für 
mindestens 1 Minute. Steigt dabei die Geschwindigkeit ohne wesentlich an Höhe zu verlieren  
ist der Segeldruck zu hoch. 

Großsegelprofil abflachen um Druck zu vermindern. Bei schon abgeflachten Segel ohne 
Gegenbauch sollte das Vorsegel gewechselt oder gerefft werden. Segelt das Boot jetzt 
schneller? 

Wenn der Ruderwinkel größer als 5 Grad geworden ist, luvgieriger, ist der Druck zu hoch. 

Den Druck vermindern durch Mastbiegung, Öffnung des Achterlieks, Schot fieren, Traveller 
lösen und wenn nötig reffen.                                                                                                                                                            
Die Luvgierigkeit ist in einen angemessenen Bereich zu bringen. 
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Raum, Vor dem Wind 

Raumsegeln benötigt keine Bemühungen, um Höhe zu laufen, aber mehr Power. Deshalb Lose 
auf den Unterliekspanner und Lose auf das Achterstag, das erzeugt mehr Segelwölbung und 
damit mehr Power.                                                                                                                                                                
Den Mast gerade stellen und die Spannung des Vorlieks vermindern für den schwächer 
werdenden, scheinbaren Wind.                                                                                                                                                       
Einstellen des Baumniederholers um die Achterliekspannung und den Twist  zu kontrollieren.                             

 

Bei Halb-Wind-Kurs und hoch Raum-Wind-Kurs 

Die oberste Segellatte parallel zum Baum stellen, die Windfäden sollten alle auswehen. 

Die Bandbreite des Trimm geht von zu lose und Killen der Segel bis zu dicht und 
Strömungsabriss. 
Bei wenig Wind, Schwachwind,  sollte bis kurz vor den Strömungsabriss getrimmt werden, für 
maximalen Auftrieb.                                                                                                                                                                   
Bei moderatem Wind passiert das Gleiche, abhängig von Krängung und Luvgierigkeit. Dabei 
ist Geschwindigkeit das Wichtigste. 

Alles lose fahren bis kurz bevor es anfängt zu killen. Wenn man  glaubt die Strömung wäre 
abgerissen, Lose geben und dann wieder anziehen. Das Großsegel wird meistens zu dicht 
gefahren, besonders auf raumen Kursen, daher fieren. 

Bei Starkwind ist es wichtig die Krängung und die Luvgierigkeit zu beachten, so offen fahren 
wie möglich. Mast gerade, Topplatte leicht offen, Traveller in Lee. Um die Kontrolle zu 
behalten kann es notwendig werden , das Großsegel in Teilen killen zu lassen. Wenn zu viel 
Druck vorhanden ist, überpowert, sollte der Niederholer schnell gefiert werden, um das 
Achterliek zu öffnen. Man sollte darauf vorbereitet sein, dass die Strömung am Ruder abreißt, 
das Boot stark krängt und aus dem Ruder läuft, Sonnenschuß, dann muss schnell der 
Baumniederholer und die Großschot losgeworfen werden. 

 

Vor-Wind-Kurs 

Mast gerade stellen, das Großsegel aufmachen bis es killt oder am Rigg anliegt, dann wieder 
leicht dichter holen bis das Killen aufhört, das Groß nicht schamfilt. Unterliekstrecker lösen,  
oberste Latte parallel zum Baum stellen durch Einstellen des Baumniederholers. 

Bei tiefem Raum-Wind-Kurs und  Vor-Wind-Kurs ist die Vortriebskraft nicht mehr Aufttrieb 
und Umströmung der Segel, sondern Widerstand. Das Großsegel dient nur als Windfang. 

Baumniederholer - Oberste Segellatte parallel zum Baum; Unterliekstrecker fieren für Power, 
Mast gerade stellen; Spannung des Vorlieks -  gelöst- Wölbungstiefe bei 50% ; Traveller nach 
Lee. 

 

 

 

 

 

 

 



Seite 20 
Gerhard Möller, C-Schein, SHSS, General Operator`s Certificate, 

ISAF Approved Offshore Survival Course 
 

Älteres Großsegel 

Hier ist das Achterliek straffer, die Wölbung weiter achtern, die Tiefe erhöht, das Segel ist 
voller.                                                                                                                                                                                               
Bedeutet:                                                                                                                                                                                                
die Mastkrümmung erhöhen, um der ausgebeulten Form im mittleren Bereich  entgegen zu 
wirken.                                                                                                                                                                                                    
Den Cunningham-Strecker durchsetzen, um die Wölbungstiefe nach vorne zu verlagern. 
Großschot nicht zu dicht holen, zu viel Zug  schließt das Achterliek noch mehr.                             
Liekleine im Achterliek nur so dicht, um das Flattern achtern zu verhindern. 

 

Zusammenspiel Großsegel – Genua  

Der Bereich, der zwischen Großsegel und Vorsegel liegt wird als Düse, Slot, bezeichnet. Die 
Breite der Düse ist abhängig von : Position des Travellers; Wölbungstiefe des Großsegels; 
Mastkrümmung zur Seite; Anstellwinkel des Vorsegels, Holepunkt; Schotspannung des 
Vorsegels, Schotspannung des Großsegels. 

Durch Veränderungen dieser Einstellungen wird das Zusammenwirken von Vorsegel und 
Großsegel justiert. Bei mittlerem und starkem Wind ist es das Ziel das Großsegel so zu 
trimmen, dass der vordere Teil des Segels gleichmäßig zwischen Baum und Kopfbrett                             
„ abhebt“, ( einen leichten Gegenbauch erzeugt ), genau zu dem Zeitpunkt an dem die 
Luvfäden des Vorsegels steigen. Durch Fieren des Travellers wird dies hervorgerufen.                                         

Dann wird die Großschot entsprechend getrimmt. Wenn der obere Teil vor dem unteren Teil 
abhebt ist zu viel Twist im Segel, die Großschot muss dichter getrimmt werden.  

Hebt der unter Teil vor dem oberen ab muss die Großschot gefiert werden, um mehr Twist zu 
erzeugen. 

Ein starker Gegenbauch im Großsegel bedeutet, dass die Düse zu eng ist. Korrektur: Leichtes 
Fieren der Genuaschot; Dichtholen des Großsegels; ein flacheres Profil des Großsegels; 
Wechsel zu einem schmaleren Vorsegel; Versetzen des Holepunktes nach außen und oder 
nach achtern; sicher stellen, dass der Mast nicht nach Lee durchhängt. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Unterschiedliche Bezeichnungen. 
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Zusammenfassung, Kurzanleitung , Großsegel und Vorsegel 

Auftrieb der Segel und der Auftrieb des Unterwasserschiffs in Verbindung mit dem dabei 
erzeugten Widerstand ergeben den Vortrieb, die Fahrt durchs Wasser. 

⇒Trimmen ist das optimale Einstellen von Segelform und Segelprofil für die jeweiligen 
Windverhältnisse und Seeverhältinisse, um die bestmöglichste  Leistung zu erreichen.                    
⇒Optimales Einstellen des Anstellwinkels in jeder Höhe des Segels. 

Trimmeinrichtungen 

Fall  Schot   Traveller  Travellerschiene mit Schotwagen, Barbehauler/ Holepunkt,              

Baumniederholer/Kikker  Cunningham-Niederholer  Vorliekstrecker                                       

Unterliekstrecker   Achterstag/Backstag – Mastbiegung Wanten Unterwanten                      

Babystag Mastfall Vorstagdurchhang Reffleine Segellatten.. 

 

Fall  - hält das Segel oben, verhindert, dass es Falten schlägt,  spannt das Vorliek, besonders im 
oberen Bereich, Segelprofil wird flacher,  zieht die Segelwölbung nach vorne. 

Cunningham – spannt das Vorliek, besonders im unteren Bereich,  zieht die Segelwölbung nach 
vorne, öffnet das Achterliek. 

Achterstag/Backstag – flacht das Segel im mittleren, oberen Bereich über die Mastbiegung ab, 
spannt das Vorstag. 

Unterlieksstrecker – flacht das Segel im unteren Bereich ab. 

 

⇒Querfalten am Vorliek – zu geringe Spannung von Fall und/oder Cunningham, aber neue Segel 
sind mit ganz leichten Querfalten meist am schnellsten.                                                                                          
⇒ Längsfalten am Vorliek  - zu hohe Fallspannung, Segel ist schon überdehnt. 

 

Segelform 

⇒Wölbungstiefe – Unterliekstrecker, Backstag, Achterstag. 

⇒Wölbungsposition – Cunningham, Fallspannung. 

⇒Vorliekwinkel, Eintrittwinkel – Schot, Traveller. 

⇒Vertikale Wölbungsverteilung – Design, Unterliekstrecker, Holepunkt, Schotspannung.  

⇒Twist – Traveller, Baumniederholer, Schot, Achterstag.  

 

Trimmen – Optimierung des Verhältnisses von Auftrieb zu Widerstand 

⇒ Segel mit großer Wölbung – viel Auftrieb, aber wenig Höhe.  

⇒ flaches Segel – wenig Auftrieb, aber viel Höhe. 

⇒ Wölbung vorn – einfaches Trimmverhalten und  Steuerverhalten, breite Groove 

⇒ Wölbung hinten - schnell, gute Höhe bei flachem Wasser, aber schwierig zu trimmen und zu 
steuern, schmale Groove. 
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Warum muss ein Segel twisten?  
Damit es über über die volle Höhe optimal angeströmt werden kann. 
⇒Wegen des induzierten Widerstandes – sehr kompliziert.(Druckausgleich von der Luvseite 
zur Leeseite über das Unterliek und den Topbereich, dies führt zu starken, Widerstand 
erzeugenden Wirbeln). Daher darf das Segel im Top und im Fußbereich nicht zu viel Auftrieb      
(Druckdifferenz) erzeugen, um damit diesen induzierten Widerstand zu verringern. Daher muss 
im Top die Segelwölbung  verringert werden. Im unteren Bereich muss die Segelwölbung 
deswegen noch geringer sein. (beim Vorsegel - Deckwischersegel). (die Hauptkraft wirkt im 
zentralen Bereich).  
 ⇒Die Windstärke nimmt mit der Höhe zu (Windgradient). Das Segel wird im Top raumer 
angeströmt als am Fuß. 
 ⇒Bei Fraktional Riggs fehlt im Topbereich der Einfluss des Vorsegels  für die Windanströmung 
des Großsegels. Es ist deshalb mehr Twist wie beim Toprigg notwendig. 

In der Praxis ist der richtige Twist  eingestellt, wenn die Telltales des Achterliekes des 

Großsegels alle auswehen und der oberste beginnt etwa  in 10% bis 50% der Zeit nach 

hinten wegzuklappen. 

Trimm des Großsegels 

⇒ Anpassen der Tiefe der Wölbung mit Hilfe der Mastbiegung und des Unterliekstreckers.                     
⇒ Einstellen der Position der Wölbung mit dem Cunningham.                                                                                
⇒ Einstellen des Twistes mit der Schotspannung und/oder mit dem Baumniederholer.                                   
⇒ Einstellen des Ruderdrucks, Luvgierigkeit mit dem Traveller und ????                                                                  
⇒ Feineinstellung durch nachjustieren.  

Schot beeinflusst Anstellwinkel und Twist.                                                                                                             
Traveller stellt den Anstellwinkel des Segels ein.                                                                                                
Baumniederholer, Kikker stellt den Twist des Segels ein.  

Das exakte Einstellen des richtigen Anstellwinkels und des optimalen Twistes 
erfordert ein Zusammenspiel zwischen Schot, Traveller und Baumniederholer. 

Grundtrimm auf Kreuzkurs 

⇒ Denn unteren Bereich des Großsegels flach trimmen mit dem Unterliekstrecker.                                                   
⇒ Die oberste Latte parallel zum Großbaum stellen für den richtigen Twist. Achterstag, 
Backstag, Baumniederholer, Kikker.                                                                                                                                              
⇒ Alle Telltales müssen auswehen, der oberste Telltale darf hin und wieder hinter das 
Großsegel klappen.                                                                                                                                                                          
⇒ Zum Beschleunigen, nach der Wende, Segel stärker twisten lassen.                                                                
⇒ Für mehr Power in der Welle Segel stärker twisten lassen.                                                                                 
⇒ Um Höhe zu kneifen Twist verringern, Achterliek schließen.                                                
⇒Ausbalancieren des Ruderdrucks mit dem Traveller. Traveller nach Lee reduziert den 
Ruderdruck, Traveller nach Luv erhöht den Ruderdruck.                                                                                              
⇒ Ein flaches Profil des Segels verringert den Druck im Segel, reduziert  die Neigung zum 
Strömungsabriss bei sehr leichtem Wind. (Schwachwind) 

Grundtrimm auf Raum-Windkurs 

⇒ Tieferes Profil einstellen.                                                                                                                                                        
⇒ alle Telltales müssen auswehen.                                                                                                                                              
⇒ Der Twist ist so einzustellen, dass das ganze Vorliek beim Anluven einfällt.                                                       
⇒ Bei Starkwind hilft mehr Twist, um Druck im oberen Teil des Segels zu verringern.                                         
⇒ Auf sehr tiefen Kursen Unterliekstrecker durchsetzen, um die projizierte Fläche zu 
vergrößern.  
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Trimm des Vorsegels 

⇒ Einstellen des Schotwinkels.                                                                                                                                     
⇒ Einstellen der Position der Wölbungstiefe.                                                                                                           
⇒ Einstellen der Tiefe und des Twists. 

Holepunkt ganz nach Innen 

Bei mäßigem Wind,  glattem Wasser, Höhe kneifen,  bei einem optimalen 
Unterwasserschiff,  solange es keine Abwinde im Großsegel gibt. 

Holepunkt nach Außen                                                                                                                                               

Bei starkem Wind und Welle,  bei einem nicht optimalen Unterwasserschiff,                                             

bei raumen Kursen, bei einem starken Gegenbauch im Großsegel, Abwinde,  

eingefallenem Vorliek. 

Achterstag/Backstag dicht 

Kein Vorstagdurchhang – kleiner Eintrittswinkel für Höhe laufen, - flaches Profil für 
Starkwind. 

Achterstag/Backstag lose 

Viel Vorstagdurchhang – volles Vorliek,großer Eintrittswinkel, -  mehr Vortrieb – weniger 
Höhe. 

In der Praxis 

Die Fallen sollten gut handwarm durchgesetzt werden. Die Lieken dürfen nicht überdehnt 
werden. Bei viel Wind stärker durchsetzen. 

Am Wind    

Vorsegel dicht nehmen, - alle Telltales sollten gleichzeitig auswehen, - Holepunkt nach vorn, 
wenn das Segel zu stark twistet, - Holepunkt nach achtern, wenn das Segel im oberen Teil zu 
dicht steht, zu weit zu macht. 

Großsegel dicht nehmen, - mit der Mastbiegung die Wölbungstiefe einstellen, - 
Unterliekstrecker entsprechen der Windstärke dicht nehmen, - die Position der Wölbung mit 
dem Cunningham einstellen, - Twist mit der Schot einstellen, bis auf den obersten Telltale                     
( mehr oder weniger) müssen alle dauernd auswehen, - Ruderdruck/Luvgierigkeit mit dem 
Traveller einstellen, oder auch – Twist  mit dem Baumniederholer einstellen, - Ruderdruck 
mit der Schot einstellen.  

Fine- Tuning nicht vergessen.! 

Raumschot 

  Ruder legen und Vorsegelschot fieren, - Traveller und oder Großschot fieren,                   

Cunningham, Achterstag/Backstag lösen,  Unterliekstrecker fieren , Twist mit dem 

Baumniederholer nachjustieren, Vorschotholepunkt nach vorn und nach außen 
verlegen. 

Vor dem Wind 

Schoten weiter fieren,   platt vorm Laken-Fläche des Großsegels so groß wie möglich 

einstellen ,  Twist einstellen,  Baumniederholer dicht nehmen, Vorsegel ausbaumen.  
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Ein falscher Trimm des Vorsegels behindert die Strömung am Großsegel. Der 
Einfluss des Vorsegels auf die Vortriebsleistung ist überproportional größer als die 
des Großsegels. Das Großsegel unterstützt das Vorsegel. Großsegel und Vorsegel 
bilden eine Einheit. Mit dem Trimm der Segel zueinander wird ein 

Gesamtleistungsprofil eingestellt. 

Stimmt der Trimm des Vorsegels wird mit dem Trimm des Großsegel die 
Feinheiten eingestellt. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Umgezeichnet nach: Illustrierter Segel und Riggtrimm 
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Das Ziel des Trimmens  
ist, die Antriebskraft, Power, zu steigern, die krängende Kraft zu verringern und gleichzeitig 
ein Gleichgewicht herzustellen zwischen den Kräften die auf das Segel und den Rumpf, 
Unterwasserschiff, einwirken. 
Das Vorsegel wird auf maximalen Vortrieb getrimmt und dann wird das Großsegel dem 
Trimm des Vorsegels angepasst. Beide Segel können vom Vorliek des Vorsegels bis zum 
Achterliek des Großsegels als ein einziges „Flügelprofil“ angesehen werden. Man trimmt vom 
Vorliek des einen zum Achterliek des anderen. (Die Segel von vorn nach achtern trimmen). 
 
Trimmen der Genua 

⇒ Mit Hilfe der Telltales stellt man den Schotwinkel, die Position des Schotschlittens ein 
und korrigiert den Twist. 

⇒ Form der Segelwölbung und Position der Tiefe werden mit dem Vorstag, Fall und 
Vorschot eingestellt. 

 
Trimmen des Großsegels 

⇒ Die Großschot wird so justiert, bis das Segel beginnt am Mast leicht einzufallen. Dann 
ist die Düse am wirkungsvollsten.  

⇒ Den Twist mit der Großschot und den Traveller einstellen, dass die oberste Latte 
parallel zum Baum ist. 

⇒ Die Segelwölbung mit Unterliekstrecker und Mastbiegung einstellen. 
⇒ Die Position des Bauches mit Fall oder besser Cunningham einstellen. 

 
Ein geschlossenes, dichtes Achterliek bewirkt 

⇒ Mehr Krängung 
⇒ Große Luvgierigkeit 
⇒ Bessere Höhe, aber weniger Geschwindigkeit. 

 
⇒ Ein offenes, loses Achterliek bewirkt Weniger krängende Kraft 
⇒ Weniger Luvgierigkeit 
⇒ Mehr Geschwindigkeit, aber weniger Höhe 

 
Ist das Boot zu luvgierig, muss das Segel abgeflacht werden, die Wölbung muss nach vorne 
verlagert werden, der Twist muss vergrößert werden. Es ist besser mit zu viel Twist , als mit 
zu wenig Twist zu segeln. 
Der Traveller kann daher bei wenig bis mittleren Wind nach Luv gestellt werden. Wird der 
Wind stärker kommt  er wieder mehr nach Lee. ( Ausnahme: um Reffen vorübergehend zu 
vermeiden, Traveller nach Luv, Großschot auffieren, großer Twist. Das Segel macht oben 
richtig auf, die Segelspitze fällt nach Lee und vermindert dadurch die Krängungskraft. 
 
Eine Luvgierigkeit von 3 bis 5 Grad Ruderwinkel ist optimal. 
 
Jedes Boot reagiert auf die unterschiedlichen Bedingungen anders. Daher ausprobieren, um 
das bestmögliche Optimum zu erreichen. Ein Kompromiss zwischen Geschwindigkeit und 
Höhe, um schnellstmöglich das Ziel zu erreichen. 
 
Quellen: North U.Trim 6.Edition by Bill Gladstone. North U.niversity 2. Auflage bei Albert 
Schweizer. North Sails Homepage  Artikel aus Fast Course Reihe. Diekow Segel 
Trimmfibel.Segeltrimm  Einfach schneller sein. 3. Auflage Delius Klasing. Das Segel  Tom 
Whidden Delius Klasing. Artikel Segelmagazin Yacht  Artikel SEGELN-Magazin. Illustrierter 
Segel-& Riggtrimm, John Mast, Ivan Dedekar. Sail Trim, Rob Gibson. 
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Trimmtabelle eines toppgetakelten Mastes 
 
Am Wind Kurs 
 Schwacher Wind 

1 - 2 Beaufort 

Mäßiger Wind 

3 – 4 Beaufort 

Starker Wind 

Über 5 Beaufort 

Vorliek Groß Lose Durchgesetzt Steif durchgesetzt 

Unterliek Groß Lose Durchgesetzt Steif durchgesetzt 

Achterliek Groß Etwas offen  Geschlossen Offen 

Großschot Etwas gefiert Dicht Maximal dicht 

Niederholer Lose Etwas durchgesetzt Lose 

Traveller Nach Luv Mittschiffs Nach Lee 

Mast Gerade Etwas gebogen Maximal gebogen 

Achterstag Gefiert Durchgesetzt Steif durchgesetzt 

Vorliek Fock Lose Durchgesetzt Steif durchgesetzt 

Unterliek Fock Maximales Profil Etwas Profil Flach 

Achterliek Fock Etwas offen Geschlossen Offen 

Schotholepunkt Vorn innen Mitte innen Achtern,so viel wie nötig 

Fock   Etwas außen 

Mast maximal gebogen: Weglänge vom Top = 50% des Mastdurchmessers. 
 
Raumschotkurs 
 Schwacher Wind 

1 – 2 Beaufort 

Mäßiger Wind 

3 – 4 Beaufort 

Starker Wind 

Über 5 Beaufort 

Vorliek Groß  Maximal lose Maximal lose Lose 

Unterliek Groß Maximal lose Maximal lose Lose 

Achterliek Groß Geschlossen Geschlossen Etwas offen 

Großschot Gefiert Gefiert Gefiert 

Niederholer Etwas durchgesetzt Durchgesetzt Steif durchgesetzt 

Traveller Nach Lee Nach Lee Nach Lee 

Mast Gerade Fast gerade Etwas gebogen 

Achterstag Gefiert Knapp gefiert Etwas dicht 

Vorliek Fock Maximal lose Maximal lose Nicht zu steif 

Unterliek Fock Maximales Profil Maximales Profil Maximales Profil 

Achterliek Fock Geschlossen Geschlossen Etwas offen 

Schotholepunkt Vorn etwas außen Vorn etwas außen Vorn außen 
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Auszug aus Sailbook Trim , Handbook for Cruisers, Rob Gibson, übersetzt von 

Gerhard Möller 

Bei leichtem Wind wünschen wir uns soviel Power, Kraft, wie möglich mit Hilfe der Segel zu  

erreichen. Aber wenn wir zu viel von dem Luftstrom erwarten, werden sich die Luftteilchen von 

der Oberfläche des Segels auf der Leeseite des Segels lösen und turbulent werden, „stalling the 

sails“, die Strömung reißt ab. 

 

1. Das Achterstag wird locker, lose eingestellt, damit das Vorstag einen leichten Durchhang 

bekommt, durchsacken kann. Dadurch wird ein volleres Profil des Vorsegels erzeugt. Der Mast 

wird gerade und erzeugt dadurch ein volleres, bauchiges Großsegel im oberen Bereich 

2. Die Spannung des Falls darf nicht zu stark  sein, damit der Eintrittswinkel, Vorliekswinkel nicht zu 

stark anwächst. Man muss akzeptieren, dass nicht soviel Höhe gelaufen werden kann, wie bei 

einer sich aufbauenden Brise. 

3. Das Vorsegel wird eng geschotet, dann wird der Holepunkt nach achtern genommen, um so viel 

Twist einzustellen, wie die oberste Telltaleanzeige erlaubt. 

4. Der Baum wird in die Mitte gestellt mit Hilfe der Großschot und des Travellers. Der 

Unterliekstrecker wird lose eingestellt, um im unteren Bereich des Segels eine Bauchige Form zu 

erreichen. 

5. Den Baum in der Mitte halten, die Großschot leicht fieren, den Traveller nach Luv stellen, so viel 

Twist einstellen bis der oberste Anzeigefaden am Achterliek ein Abreißen der Strömung in Lee 

anzeigt . 

6. Bei sehr schwachen Windkonditionen kommt das ganze Crewgewicht nach Vorne und nach Lee, 

damit durch die leichte Krängung die Form der Segel stabil bleibt, der Heckbereich weiter aus dem 

Wasser kommt, dadurch die benetze Oberfläche vermindert wird und ein wenig Auftrieb  durch 

das Unterwasserschiff erzeugt wird. 

 

Mittelwind    3-5  Bft 

Für die meisten ist dies der perfekte Wind um Hoch-am-Wind zu segeln. Flache Segel sind 

angesagt um den Eintrittswinkel, Vorliekswinkel klein zu halten. 

1. Erhöhen der Spannung  des Achterstags, um den Durchhang des Vorstages herauszuziehen. 

Biegung des Mastes um einen gewissen Betrag, um beide Segel abzuflachen. 

2. Das Vorsegel wird dicht getrimmt. Der Holepunkt wird nach vorne gestellt, um den unteren 

Bereich das Segel abzuflachen und das Achterliek zu spannen. Die Telltales sollten gleich 

auswehen vom Topbereich bis zum Fußbereich, die Leefäden waagrecht und die Luvfäden  leicht 

nach oben und losgelöst von der Oberfläche des Segels. 

3. Das Großsegel, angefangen wird mit dem Baum in der Mitte, dann wird die Schot und der 

Niederholer durchgesetzt, um die oberste Latte parallel zum Baum auszurichten. Der 

Unterliekstrecker wird durchgesetzt, um den unteren Bereich des Großsegels abzuflachen. Die 

Spannung des Großsegelfalls wird erhöht und oder der Cunninghamstrecker durchgesetzt, um die 

Profiltiefe, Segelbauch nach vorne zu verschieben und den hinteren Segelbereich abzuflachen. 

4. Alle Windfäden am Achterliek wehen gerade aus, nur der oberste Faden befindet sich an der 

Grenze nach Lee umzuschlagen. 

5. Der Traveller wird Richtung Lee gestellt, um die Luvgierigkeit einzuschränken. Der 

Ausschlagswinkel des Ruders sollte nicht mehr als 5 Grad betragen, Maximum. 

6. Alle gehen auf die Luvkante , um die Krängung zu vermindern. 
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Starker Wind  5 Bft und darüber 

Starker Wind erhöht den Durchhang des Vorstages und die Rundung im  Vorsegel, mehr als  
das Spannsystem Achterstag dazu in der Lage ist. 

Durch die entstehenden See- und Wellenverhältnisse wird ein präzises Steuern, exaktes 
Kurshalten  unmöglich. Ein volleres Vorsegel, die tiefste Wölbung weiter vorne ist vorteilhaft 
für das einfachere Steuern. Breite Groove. 

 Weiteres durchsetzen, erhöhen der Spannung des Achterstags, öffnet das Achterliek weiter, 
nimmt Power heraus. Der Traveller wird weiter nach Lee gesetzt, um die Luvgierigkeit zu 
vermindern. 

 Sei nicht beunruhigt über das Killen des Großsegels im vorderen Bereich, es ist ein Anzeichen 
dafür, das es Zeit wird, das Großsegel zu reffen. 

 

Auszug aus North U: TRIM, BILL GLADSTONE,  übersetzt von Gerhard 
Möller 

Segeln bei leichtem Wind. 

Bei leichtem Wind  versuchen wir so viel Power zu bekommen wie möglich. Bei moderatem 
Wind können die Trimmer den Steuermann anleiten und ihm  bei den kleinen 
Verbesserungen helfen, die eine gute von einer perfekten Leistung unterscheidet. 

Bei leichtem Wind erteilt der Steuermann die Anweisungen und die Trimmer folgen. Wechsel 
der Einstellung von „ Angel of Attack“ (Winkel zwischen scheinbarem Wind und der Sehne im 
Segel, Linie zwischen Achterliek und Vorliek). Änderung des Einfallswinkel des wahren 
Windes führt zu einer Änderung des Einfallswinkels des scheinbaren Windes. 

 

Driving, Steuern 

Das erste Ziel ist Geschwindigkeit, je schwächer der Wind ist, um so mehr ist vom Steuermann 
Angle of Attack zu vergrößern, um mehr Power zu erzeugen. Nur wenn dann Geschwindigkeit 
erzeugt wird, kann dann versucht werden, wieder höher an den Wind zu gehen. 

Die Telltales müssen in Lee und Luv voll auswehen, „full speed mode“. Nicht versuchen 
höher an den Wind zu gehen.  

Wechseln in den Beschleunigungsmodus kann leicht zum Abreißen der Strömung führen, 
daher beim Abfallen die Segel entsprechend fieren. 

Bei leicht wechselhaften Konditionen bleibt der Steuermann auf einem ausgeglichenen, 
beständigen Kurs und lässt die Trimmer dem Lufthauch hinterherjagen. 

 

Sail Trim, Einstellen der Segel 

Je schwächer der Wind ist, umso mehr ändert sich die Trimmtechnik vom sonstigen Trimm. 
Wie immer, Angle of Attack ist der Ausgangspunkt von Power. Abhängig davon, wie schwach 
der Lufthauch ist, wird die Schot gefiert um „ a foot „  oder mehr. Vergleich ist die 
Trimmeinstellung bei moderatem Wind. Fieren der Schot reduziert Power, aber eine  
Windströmung  die nicht anliegt, führt zu gar keiner Power. Zu viel Trimm ergibt ein abreißen 
der Strömung. Deshalb fieren nur bis eine anliegende Strömung stabil ist. Wenn der 
Steuermann mit dem Boot einen „ wide Angel of Attack, einen größeren Winkel, einstellt ist 
die Schot  deckungsgleich mit dem gefahrenen Kurs zu fieren. Das Ziel ist, Geschwindigkeit zu 
erzeugen. 

 
 



Seite 29 
Gerhard Möller, C-Schein, SHSS, General Operator`s Certificate, 

ISAF Approved Offshore Survival Course 
 

 

 

(Speed first, then pointing,) In light air its (speed first, speed second, and then pointing). 

Windgeschwindigkeit und Einfallswinkel sind bei leichten Winden sehr unbeständig und der 

Trimmer ist stark damit beschäftigt mit dem Trimmen der Schot nachzukommen. 

Das Ziel ist ein Maximum an Power bei Aufrechterhaltung der anliegenden Strömung. Zu viel 

Trimm lässt die Strömung abreißen. 

Der zweite Ausgangspunkt von Power ist die Tiefe des Segelprofils. 

Bei leichten Winden wird dauernd versucht zu Beschleunigen. Ein tiefes Segelprofil ist dafür am 

besten geeignet. Ein tiefes Segelprofil erzeugt den kräftigsten Schub, wenn das Boot zu wenig 

Power hat. Aber bei einem zu tiefen  Segelprofil bleibt die Strömung nicht anliegen. 

Lösen des Achterstags, um den Mast gerade zu stellen, ein Nachgeben der Spannung des 

Vorstages, ein Fieren des Unterliekstreckers, damit die Segelwölbung im Fußbereich so tief ist wie 

im mittleren Bereich. Den Holepunkt des Vorsegels vorstellen, um eine tiefe Wölbung im 

Fußbereich zu erzeugen. 

Fallspannung verringern bis einige wenige Falten am Vorliek auftreten.  Zu viel Fallspannung zieht 

die Profiltiefe „ draft“ nach vorne und macht es schwierig, eine anliegende Strömung zu erzeugen. 

Mit der gefierten Schot deckungsleich zum weiten Angle of Attack, mit den Segeln mit tiefem 

Profil für vollen Power, bleibt noch der Twist als variable.  

Um extra Power zu erzeugen, würden wir uns wenig Twist wünschen, aber nicht in diesem Fall. 

Hier wird viel Twist eingestellt. 

Gründe dafür sind 1. Extra Twist fördert die anliegende Strömung und ohne Strömung haben wir 

nichts. 2. Bei leichtem Wind ist der Windgradient größer als bei stärkerem Wind.( der Wind ist im 

Topbereich stärker wie im Fußbereich).Der stärkere wahre Wind im oben Bereich bedeutet einen 

größeren Windwinkel des scheinbaren Windes. Wir trimmen den extra Twist deckungsgleich zu 

dem größeren Winkel des scheinbaren Windes. 

Wieviel Twist, soviel wie nötig ist, dass die Telltales waagrecht auswehen.  Für ein Maximum an 

Power so wenig Twist einstellen, wie notwendig ist, dass die Windströmung nicht abreißt. So eng 

schoten wie es möglich ist, aber die Telltales müssen auswehen. 

Nachdem Geschwindigkeit aufgebaut worden ist, kann einiges von dem Extra Twist 

zurückgenommen werden. Schnellere Bootsgeschwindigkeit erzeugt schnellere anliegende 

Strömung, die dann auch bei weniger Twist nicht abreißt.  

Schnellere Bootsgeschwindigkeit reduziert den Einfluss des Windgradienten, er wird kleiner, daher 

kann Twist zurückgenommen werden. 

Es wird angefangen mit einem weiten Angle of Attack, einem tiefen Segelprofil und viel Twist. 

Wenn sich Geschwindigkeit aufgebaut hat, kann mehr Höhe gefahren werden, der Twist kann 

verringert werden, um mehr Power zu bekommen. Achte sorgfältig darauf dass die Strömung nicht 

abreißt.  

Halte den Angel of Attack bei. 
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Trimm bei extrem geringen Windstärken 

Wenn der Wind sich von  wenig Wind auf sehr wenig Wind vermindert ist ein flaches Segelprofil 

angesagt. Bei sehr geringen Windstärken wird das flache Segelprofil benötigt, weil der Wind nicht 

die Eigenschaft besitzt bei einem tieferen Profil eine Laminare Strömung aufzubauen und 

beizubehalten. In gleicher Weise wie Twist eingestellt wird bei leichtem Wind, um die Laminare 

Strömung zu begünstigen, ist  erst recht  bei sehr wenig Wind dies notwendig, um eine Laminare 

Strömung zu erhalten und zu stabilisieren. Wenn Geschwindigkeit erreicht worden ist bleibt der 

Trimm des Twist bestehen, aber die Profiltiefe wird vergrößert. Wenn genügend Profiltiefe erreicht 

ist, wechsel in den Modus „ Segeln bei leichtem Wind“  wie oben beschrieben oder geh Golf spielen. 

 

Trimm bei moderatem Wind 

Segeltrimm. 

Wie immer wird mit den drei Quellen der Erzeugung von Segel Power gearbeitet.  

Bei moderatem Wind wird der Baum in die Schiffsmitte gestellt und der Angle of Attack wird vom 

Steuermann eingestellt. Die Trimmer sind für die Profiltiefe und den Twist verantwortlich, damit 

wird die Geschwindigkeit und die Höhe am Wind beeinflusst. 

Die erste Stufe ist den Auftrieb zu maximieren, bis kurz vor  dem Abreißen der Windströmung. Die 

Windfäden des Großsegels am Achterliek wehen die meiste Zeit aus bis kurz vor dem Umklappen. 

Das Vorsegel wird eng geschotet bis zu dem Punkt von leichtem „Backwinding“ , Gegenbauch am 

Vorliek des Großsegels. Ab hier beginnt die Feineinstellung. 

Ein härter Trimmen der Schoten bedeutet ein Schließen des Achterlieks und dies lässt die 

Strömung abreißen.(stall the sails). Zum  Aufrechterhalten der Strömung ist ein flacheres 

Segelprofil notwendig. Power wird erhöht durch ein strafferes Achterliek, weniger Twist. Weniger 

Power wird bewirkt mit der Einstellung einergeringeren Profiltiefe.  

Das flacher Stellen des Profils schließt die Wölbung am Achterliek und damit kann mehr Höhe 

gelaufen werden, verschlechtert aber die Geschwindigkeit und die Beschleunigung. 

Ein andere Möglichkeit ist es ein tieferes Segel und mehr Twist einzustellen.  

Mehr Tiefe ergibt mehr Power, mehr Twist reduziert Power.  Ergebnis ist das gleiche mit anderen 

Faktoren. Eine tiefere Segelform erhöht Power und damit Schub und Beschleunigung. 

Der Versuch eines Segels mit mehr Tiefe und weniger Twist führt zu einer abreißenden Strömung 

und Verminderung des Auftriebes, führt zu mehr Krängung und Luvgierigkeit. 

Der Versuch eines flachen, offenen Segel führt zu weniger Power, geringerer Geschwindigkeit und 

weniger Höhe. 

Am oberen Ende, zunehmende Windstärke, des moderaten Spektrums  ist es möglich mit voller 

Geschwindigkeit und guter Höhe zu segeln. Der richtige Trimm erfordert  hier bei ausreichender 

Wölbungstiefe, ein geschlossenes Achterliek bis kurz vor dem Abreißen der Strömung, bei 

maximaler Höhe, und dass dabei die gesamte Crew auf die Kante geht. 

Die optimale Mischung von Wölbungstiefe und Twist ist abhängig von den Seeverhältnissen, Welle 

und Schwell. Mehr Wölbungstiefe wird benötigt bei mehr Wellengang, bei flachem Wasser ist für 

hohe Geschwindigkeit und große Höhe ein flacheres Segel mit dichtem, geschlossenen Achterliek 

das Optimum. 

Aus der Wende kommend kann mit mehr Wölbungstiefe schneller Geschwindigkeit erzeugt 

werden, mehr Twist wird dabei benötigt, um ein Abreißen der Strömung zu verhindern. Ist die 

volle Geschwindigkeit erreicht worden, kann das Segel wieder flacher getrimmt und das Achterliek 

geschlossen werden, um mit der erreichten Geschwindigkeit dann höher fahren zu können. 
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Total Power 

Es gibt mehrere Wege, um die richtige Kraft, Power, zu erreichen. Wenn die Windkraft zunimmt, 

muss die Segelpower reduziert werden. Zuerst werden die Segel flach getrimmt, dann wird viel 

Twist eingestellt und zum Schluss der Angle of Attack verkleinert. ( Traveller nach Lee) 

Bei einer gegebenen Windgeschwindigkeit ist die Trimmbalance abhängig von den 

Seeverhältnissen. Bei glatterer See, flachem Wasser  erzeugen flache Segel mit geschlossenem 

Achterliek denn geringsten Widerstand, die beste Geschwindigkeit und die größte Höhe. Bei mehr 

Wellen ist mehr Wölbungstiefe im Segel erforderlich, um mehr Power zu bekommen, um gut 

durch die Wellen zu kommen.  Mehr Twist führt zu einer breiteren Groove, breiteren Kursbereich, 

einfacherem Steuern und vermeidet die Segel zu stark zu trimmen , „overpowered“ zu sein. 

Der korrekte Trimm kann nur durch entsprechende Versuche gefunden werden, Geschwindigkeit 

und Höhe laufen auf höchstem Level zu halten, bei den gegebenen Verhältnissen. Ist die Höhe 

nicht ausreichend, versuche die Schoten anzuziehen, besonders beim Groß. Stampft das Boot ist 

leichtes Abfallen, leichtes Fieren der Schoten und Vergrößerung von Segelwölbung  und Twist 

angesagt, um dies zu ändern.  

Versuche eine geeignete Kraft, Power aufzubauen ohne dabei einen Kompromiss mit dem Angel of 

Attack einzugehen. Der Fokus liegt bei flachen Segeln und Twist, bevor der Traveller nach Lee         

( Änderung von Power of Attack) oder der Holepunkt Außenbords gestellt wird. Reduzieren von 

Angel of Attack bewirkt oft weniger Höhe laufen können. 

Um weniger Power zu erzeugen geht dies bei manchen Booten  schneller durch Veränderung des 

Twistes, bei anderen durch Verringerung von Angel of Attack. 

Bei starkem Wind  reduzieren wir Power zuerst durch Abflachen der Segel, dann durch mehr Twist 

und zum Schluss durch Verringerung von Angel of Attack. Die exakte Balance der Maßnahmen ist 

abhängig von den Eigenschaften des Bootes und von den Seeverhältnissen. 

 

Driving 

Steuern bei Starkwind erfordert ein Konzentrieren auf die Segelstellung und Beibehaltung der 

Geschwindigkeit. Power kann gemessen werden durch den Ruderwinkel.  Kurs mit dem 

Ruderwinkel segeln, der volle Power und moderater Luvgierigkeit erzeugt. Dies ist eine viel 

kritischer Beurteilung, als sich nur nach den Telltales zu richten. 

Die Luv Telltales des Vorsegels können dabei aufrecht sein oder killen. (Innenseite). Und alles 

Gewicht gehört auf die Kante. Mehr Gewicht auf der Kante bedeutet mehr Geschwindigkeit. 

Wenn das Boot schwierig zu steuern ist, ist es nicht richtig getrimmt. 

 


