Viele Segler stellen sich die Frage, wie viel Vorkrimmung ein Mast bendtigt beziehungsweise

vertragt und welchen Effekt diese Trimmeinstellung hat. Leider

gliltige Antwort — viele Parameter, nicht zuletzt das Riggdesi
dabei eine wichtige Rolle. Jan Kuffel beleuchtet die Effekte unterschiedlicher Mastbiegungen am

Beispiel géngiger Takelungsarten.

erade oder gebogen - und
wenn gebogen, wie viel und
wann? Bevor man sich diesen
Fragen ndhert, sollte zundchst die
Art, in der ein Mastprofil getrimmt
werden kann, niher definiert werden.
Wer in einer groReren Marina den
Mastenwald betrachtet, wird feststel-
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len, dass kaum zwei Masten exakt
den gleichen Trimm aufweisen. Mehr
oder weniger Mastfall, schnurgerade
wie ein Laternenpfahl oder krumm
wie besagte Banane sind die unter-
schiedlichen ,Aggregatzustinde”, die
sich von den Profilen ablesen lassen.
Dabei fallen Differenzen in der

gibt es darauf keine allgemein-
gn der jeweiligen Yacht, spielen

Querschiffsposition am wenigsten
ins Auge, grundsitzlich werden hier
alle Riggs so senkrecht wie moglich
und in sich gerade getrimmt. In
Lingsschiffsrichtung hingegen erge-
ben sich signifikante Unterschiede
bedingt durch die Konstruktion von
/acht und Rigg, die Trimmvorlieben




der Crew und den Schnitt der
verwendeten Segel. Jede einzelne
Komponente beeinflusst den kor-
rekten Mastfall und die jeweilige
Vorkriimmung des Profils.
Allerdings sind die beiden genann-
ten Elemente unterschiedlich zu
betrachten. Der Mastfall beschreibt
den Winkel, den das Mastprofil zur
Horizontalen, in diesem Fall zur Was-
serlinie der Yacht, bildet. Er gehort
zur Grundeinstellung des Riggs und
lasst sich bei den meisten Booten
auf dem Wasser nicht verdndern.

Warum Mastfall?

Spricht man vom Mastfall, ist
grundsitzlich eine Neigung des Riggs
nach achtern gemeint. Ein vorlicher
Mastfall kann nur in Ausnahmefdl-
len sinnvoll sein, etwa bei Yachten,
die konstruktionsbedingt deutlich
zu luvgierig sind. Dies deutet auch
schon an, was der Mastfall zundchst
grundsitzlich bewirkt: Er verlagert
den Druckpunkt des Segelplans bei
achterlicher Neigung nach hinten,
bei vorlicher nach vorn. Uber den
Mastfall ldsst sich alse prinzipiell
die Balance der Yacht beeinflussen.
Ist sie grundsitzlich sehr neutral
konstruiert und generiert nur wenig
oder gar keinen Luvdruck am Ruder,
verstarkt ein groferer Mastfall die
Luvgierigkeit, bis das gewiinschte
Maf erreicht ist. Dies funktioniert bei
umgekehrten Vorzeichen genauso.
Dartiber hinaus hat ein leicht nach
achtern geneigter Mast weitere posi-
tive Effekte. So verlagert sich mit dem
Segeldruckpunkt auch das Gewicht

Foto: Jan Kuffel

Der Mastfall bestimmt die Luvgierigkeit mit. Im Allgemeinen wird davon ausge-
gangen, dass sportlich ausgelegte Boote etwas mehr davon vertragen kinnen,
zumal sie iiber hinreichend Deckshande und Gewicht auf der Kante verfiigen.

des Riggs etwas weiter nach achtern,
was die auftriebsschwache Bugsektion
entlastet und die Yacht im Seegang
leichter laufen ldsst. Weiterhin ist
ein nach achtern geneigter Segelplan
giinstig auf Amwindkursen, da der

Wind nicht parallel zur Wasser-
oberfliche einfillt, sondern ebenfalls
einen gewissen Winkel zu ihr be-
schreibt - durch einen achterlichen
Mastfall entsprechen die Segelprofile
also besser dem Windwinkel. p
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Moderne Partialriggs mit gepfeilten Salingen sind recht einfach verstagt und
fallen durch ihre Konstruktion sehr steif aus - hier unterstiitzt durch einen Mast
aus Kohlefaser.

Wie viel Mastfall eine Yacht ver-
triigt, hingt letztendlich von ihrer
Luvgierigkeit ab. Werden schon bei
mittleren Winden und Vollzeug auf
einem Kreuzkurs 3 bis 5 Grad Ruder-
winkel iiberschritten, sollte ein gerin-
gerer Mastfall eingestellt werden. Er
wird generell tiber die Vorstaglinge
und die Position des Mastfufles an
Deck beziehungsweise im Schiff
bestimmt. Fiir mehr Mastfall wird
der Vorstag-Wantenspanner leicht
herausgedreht und das Achterstag
mehr gespannt, hinzu kommt eine
vorlichere Position des Mastfufies
in der Mastspur. Auf Yachten mit
nach achtern gepfeilten Salingen
und versetzten Wanten miissen
weiterhin Ober- und Unterwanten
nachgespannt werden. Fiir weniger
Mastfall wird das Vorstag entspre-
chend dichter gesetzt, nachdem
zuvor etwas Lose in die nach ach-
tern gerichtete Verstagung gegeben
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wurde. Durch einen nach achtern
versetzten Mastfufl steht das Rigg
ebenfalls aufrechter. Im Allgemeinen
wird von Riggern ein Mastfall von
0,5 bis 1 Grad fir toppgeriggte
Yachten und 2 bis 3 Grad fiir Boote
mit 7/8- oder 9/10-Konfiguration
empfohlen, wobei generell davon
ausgegangen wird, dass Regattayach-
ten und Performance-Cruiser mit
voller Crew mehr Mastfall vertragen
als reine Fahrtenschiffe mit kleinen
Besatzungen.

Dies hingt mit dem jeweiligen Se-
gelstil zusammen. Mit zunehmender
Kringung wird ein Boot luvgieriger,
und auf einer voll bemannten Re-
gattayacht steht zum einen mehr
Ballastgewicht auf der Kante zur
Verfiigung, zum anderen gibt es
immer ausreichend Hande fiir den
Trimm, um die Segel permanent
den Windverhiltnissen anzupassen.
Beides bewirkt, dass die Regattayacht

Foto: Jan Kuffel

Foto: Jan Kuffel

bei zunehmendem Wind linger
aufrecht gesegelt werden kann als
das Fahrtenboot und so auch die
Luvgierigkeit besser unter Kontrolle
bleibt — es kann also von vornhe-
rein eine hohere Luvgierigkeit durch
mehr Mastfall einkalkuliert werden.
Letztendlich ist es aber eine reine
Trimmfrage und daher empfiehlt es
sich, auf dem Wasser unter Mittel-
windbedingungen auszuprobieren,
mit welchem Mastfall die jeweilige
Yacht am besten und komfortabelsten
am Wind lauft.

Gebogen oder gerade?

Nachdem die generelle Langsschiffs-
position des Mastes ermittelt ist,
kommt nun ein weiteres Trimmele-
ment des Profils hinzu: die Biegung
oder Vorkriimmung. Diese beschreibt
eine Biegung des Mastprofils unge-
fihr in der Mitte in Langsschiffs-
richtung nach vorn, wihrend der
Masttopp nach achtern wandert. Ein
solcher Trimm hat unter anderem
positive Auswirkungen auf die Mast-
statik, da die Lingssteifigkeit des Pro-
fils durch die Krimmung zunimmt,
was Pumpbewegungen im Seegang
entgegenwirkt. Aus diesem Grund

Fillt die Salingpfeilung moderat aus,
kann auch ein modernes Partialrigg
mit ausreichend Vorkriimmung verse-
hen werden.




sollten alle Masten schon in ihrer
Grundeinstellung mit einer leichten
Vorkriimmung gefahren werden. Als
Faustformel geben Rigger hier an,
dass der Mast ungefihr auf halber
Hohe zwischen einem Drittel und
der Halfte seiner Profilstirke nach
vorn ausgelenkt sein sollte.

Wesentlich wichtiger ist allerdings
der Effekt der Mastbiegung auf den
Trimm des Grofisegels, der sich auf
zweierlei Arten bemerkbar macht.
Zum einen wird durch den nach
achtern gezogenen Masttopp die
Distanz zwischen Kopfbrett und
Schothorn des Grofisegels geringer,
der Zug auf dem Achterliek lasst
nach und das Segel 6ffnet im oberen
Bereich. Gleichzeitig wird durch das
nach vorn ausgewanderte Mastprofil
die Distanz zwischen Achterliek
und Vorliek des Grosegels grofer,
einfach ausgedriickt wird Tuch
nach vorn aus dem Grofisegelprofil
gezogen und Letzteres wird flacher.
Mithilfe der Mastbiegung lassen sich
also das Grofsegelprofil und P

Foto: Jan Kuffel

Das klassische Fahrten-Topprigg ldsst sich derweil nur in begrenztem Umfang
biegen. Das Profil wird durch vordere und achtere Unterwanten fixiert.
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Backstag- und Checkstag-Arrangement eines klassischen 7/8-Riggs ohne Saling-
pfeilung. Die Checkstagen kontrollieren die Mastkurve im unteren Bereich.

sein Twist effektiv kontrollieren,
wenn das Rigg ausreichend flexibel
ausgelegt ist. Im Zusammenspiel mit
der Vorliekspannung iiber Fall oder
Cunningham und dem Unterliekstre-
cker ist so eine grofle Bandbreite
an unterschiedlichen Profiltiefen
und -positionen fiir verschiedene
Kurse und Windstarken mdoglich
- von sehr tief und im Achterliek
geschlossen fiir leichte Bedingungen
bis zu extrem flach und im Achter-
liek geoffnet fur starken Wind kurz
vor der Reffgrenze.

Dies versetzt nicht nur den Segler in
die Lage, sein Boot fiir unterschied-
liche Bedingungen richtig auszuba-
lancieren, sondern gibt auch dem
Segelmacher mehr Moglichkeiten
bei der Konzeption des Grofise-
gels. Bei einem starren Mast muss
er notgedrungen einen Mittelweg
wihlen. Das Grofssegel sollte geni-
gend Profiltiefe haben, um auch bei
leichtem Wind noch ausreichend
Druck zu generieren, es muss aber
andererseits flach genug sein, um
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Foto: Jan Kuffel

bei stirkerer Brise nicht zu viel
Druck aufzubauen, anderenfalls wére
friihzeitiges Reffen notig, Kann der

Foto: Jan Kuffel

Segelmacher jedoch eine gewisse
Biegung des Mastprofils in die Be-
rechnungen miteinbeziehen, ldsst
sich fiir leichtes Wetter mehr Tuch
in das Segel konstruieren, so dass
es bei gerade getrimmtem Mast ein
tiefes und kraftvolles Profil aufweist.
Wird der Mast dann bei zuneh-
mendem Wind sukzessive gebogen,
erzeugt dies ein ldnger gezogenes und
somit flacheres Segelprofil, welches
liberschiissigen Druck gut ,ablassen”
kann. Dies wird zu einem grofien
Teil tiber die Gestaltung des Vorlieks
erreicht, das als mehr oder weni-
ger ausgeprigte Kurve geschnitten
ist. Um die Moglichkeiten optimal
auszuschopfen, muss der Segelma-
cher die Biegekurve des Mastprofils
genau kennen, idealerweise kommt
er zum Messen an Bord und priift
die maximale Mastbiegung vor Ort.
Bei der Segelberechnung gehen dann
exakte Werte ein, wie weit und
an welcher Position das Mastprofil
gebogen werden kann.

Die Entwicklung

Die Bedeutung der Mastbiegung auf
den Grofisegeltrimm hat im Laufe
der Geschichte der Riggentwicklung
zu- und wieder abgenommen -
aktuell werden moderne Riggs mit
deutlich weniger Biegung gefahren,

Kaskaden-Anordnung fiir den Achterstagspanner. Auch auf modernen Racern wird
das Achterstag als aktives Trimminstrument genutzt.




Fotos: Jan Kuffel

Wenig Mastkriimmung erzeugt ein
tiefes Segelprofil, das Achterliek
schliefdt deutlich. Der Mast ist fiir den
Grofisegelschnitt zu gerade.

als es noch in den 70er- und 80er-
Jahren tiblich war. Zundchst waren es
damals Jollen- und Kielbootklassen,
die die Vorteile flexibler Masten als

Hier passen Vorliekskurve und Mast-
biegung gut zueinander. Das Grof3-
segelprofil ist gleichmafig flach, das
Achterliek leicht geoffnet.

aktive Trimminstrumente erkannten.
Sie kamen ohne Achterstag aus,
und schnell gab es Holzmasten, die
so verleimt und in Form gehobelt

Vor dem Wind und raumschots wird der
Mast so aufrecht und in sich gerade
wie maglich eingestellt - dies erzeugt
ein volles Segelprofil.

wurden, dass sie sich allein Uber
den Zug, den der Baumniederholer
iber das Achterliek auf den Topp
ausiibte, effektiv biegen lieflen. B>
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Diagonalfalten bedeuten zu viel Mastbiegung fiir den Grof-

segelschnitt, der Mast ist iibertrimmt.

Verjiingte Aluminiumprofile folgten,
deren Biegecharakteristik sich iiber
die Art der Verjingung beeinflus-
sen lief.

Solche Riggs fanden sich nach
relativ kurzer Zeit auch auf grofSe-
ren Booten wie den Meter-Yachten
und anderen experimentierfreudigen
Bootsklassen — der Einzug in die

Auch Toppriggs konnen flexibel
konzipiert werden, hier kontrollieren
doppelte Checkstagen die Mastkurve.
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Fota: Jan Kuffef

Hier passen Votliekskurve und Mastbiegung wieder zueinan-

der, das Rigg wurde leicht entspannt.

Dickschiffszene erfolgte aber nur
zogerlich. Hier stand zunéchst der
Faktor Sicherheit an erster Stelle,
und das Experimentieren mit fle-
xiblen Masten erschien vielen als
fahrldssig. Dariiber hinaus bevorteilte
die ab Ende der 60er-Jahre genutzte
IOR-Formel Rennyachten mit schma-
len Grofisegeln und Toppriggs, die

Friihes 7/8-Rigg mit gepfeilten Salin-
gen. Der Vorstagzug wird zum grofien
Teil iiber die Oberwanten erzeugt.

Folo: Jan Kuffel

zunichst sehr steif ausgelegt waren.
Dies kam zum einen durch die
damals verfiigharen sehr schweren
Aluminiummastprofile zum ande-
ren durch die Art der Verstagung.
Vordere und achtere Unterwanten
waren die Norm, eine Vorkrimmung
des Mastes lief sich nur erreichen,
wenn neben dem Achterstag auch

Modernes 9/10-Rigg mit starker Pfei-
lung. Eine effektive Mastkriimmung ist
kaum moglich.

Folos: lan Kuffel

Foto: Sven M. Rutter




alle vier Unterwanten verstellt
wurden - ein Aufwand, der
sich kaum rechtfertigen liefs.
Dies dnderte sich erst, als sich
Konstrukteure und Riggbauer
der Themen Gewichtseinspa-
rung und Minderung des Wind-
widerstands im Rigg annahmen.
Die Profile wurden deutlich
leichter und so zwangslaufig
auch flexibler, was auch dem
Grof8segeltrimm durch Mastbie-
gung mehr Bedeutung verlieh.
Die vorderen und achteren
Unterwanten fielen weg, statt-
dessen wurde die mittlere Mast-
sektion nach vorn durch ein
einzelnes, trimmbares Babystag
kontrolliert. Nach achtern wurde
das Rigg durch Checkstagen
gehalten, tber die gleichzeitig
die Mastkurve eingestellt wurde
und die wie Backstagen in je-
der Wende mitbedient werden
mussten. Hierdurch konnten
auch bei Toppriggs beachtliche
Mastkurven erzielt werden, die
es gestatteten, die schmalen
Grofisegel voller und effektiver
zu konstruieren.

Noch effektiver liefl sich dies
natiirlich bei 7/8-Riggs anwen-
den. Diese haben durch den
Uberstand zwischen Topp und
Vorstagpunkt einen langen
Hebel, so dass sich der Zug
auf das Achterstag sehr effektiv
in Mastbiegung umsetzen lésst.
Wie gut dies funktioniert, de-
monstrierte 1975 ein junger und
damals noch recht unbekannter
Konstrukteur namens Bruce
Farr, dessen Vierteltonner 45°
South unter anderem deshalb
die Weltmeisterschaft in dieser
Klasse gewann, weil sich sein
damals extremes 7/8-Rigg aus-
gezeichnet biegen und damit
den jeweils vorherrschenden
Wind- und Wellenbedingungen
optimal anpassen lief3.

Dieser Trend setzte sich bhis in
die 9Qer-Jahre immer weiter
durch, allerdings wurden die
Masten auch immer dinner
und aufwendiger zu trimmen.
Um die sehr flexiblen Masten
zu kontrollieren, war eine sehr
komplexe Verstagung notig.

Neben einem Achterstag fiir
die Mastbiegung sorgten am
7/8-Punkt angreifende Backsta-
gen fiir Zug auf dem Vorstag
und hielten den Mast auf
raumen Kursen. Weiter unten
fanden sich ein oder zwei Paar
Checkstagen, iiber die sich die
Vorkrimmung des Profils genau
justieren lief. Der Masttopp
wurde oft durch Jumpstagen
zusitzlich versteift. Das Gan-
ze erforderte einen groflen
Bedienungsaufwand und gute
Trimmkenntnisse — wo sich viel
verstellen ldsst, kann man auch
viel falsch machen. Weiterhin
mussten die Backstagen beson-
ders in den Halsen gewissenhaft
und prizise bedient werden,
andernfalls drohte das Rigg tiber
Bord zu gehen. Diese Faktoren
machten die flexible n7/8-Riggs
tiir das Fahrtensegeln mit kieiner
Crew ungeeignet.

Durch die Einfithrung des Inter-
national Measurement Systems
(IMS) und der nachfolgenden
Formeln sowie durch das Bestre-
ben, auch Regattaschiffe wieder
fahrtentauglich zu machen,
verschwanden diese Riggs ab
Mitte der 90er-Jahre schliefilich
wieder. Back- und Checkstagen
wurden mit Rating-Strafen be-
legt, und es musste eine andere
Losung her, die wir noch heute
auf fast allen Fahrten- und
Regattaschiffen finden: das 7/8-
oder 9/10-Rigg mit gepfeilten
Salingen und nach achtern
versetzen Wantenpiittingen.

Der Trimm

Wie effektiv sich ein Mast
zum Trimmen des Grofisegels
biegen ldsst, hangt in erster
Linie von der Riggkonzeption
ab, zu der im Umkehrschluss
auch der Schnitt des Grofise-
gels passen muss. Je nach Art
von Mast und Verstagung sind
unterschiedliche Schritte notig,
um die passende Biegung zu
erreichen.

In ,chronologischer” Reihen-
folge beginnen wir mit dem
Topprigg, das noch auf »
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Segel + Rigg | Mastbiegung

Frischt der Wind auf, miissen die Segel sukzessive flacher getrimmt werden, um
weniger Druck aufzubauen. Dies lasst die Yacht aufrechter laufen und schiebt den

Reffzeitpunkt hinaus.

vielen ilteren Fahrtenyachten ge-
briuchlich ist. Zundchst einmal
hingt die Biegefahigkeit vom ver-
wendeten Mastprofil ab. Ein weiches
Profil lasst sich naturgemaf einfacher
beeinflussen als ein sehr steifes. Der
zweite Punkt ist die Verstagung.
Eine Ausstattung mit vorderen und
achteren Unterwanten schrinkt
die Trimmméglichkeiten auf dem
Wasser, wie erwihnt, stark ein - es
muss in der Regel ein Mittelweg
fir den Trimm gesucht werden. In
diesen Riggs lasst sich unter Segeln
lediglich das Achterstag verstellen,

Altere Toppriggs verfiigen haufig iiber
lediglich ein Babystag, das die Mast-
mitte kontrolliert.
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um Finfluss auf die Mastbiegung zu
nehmen, der Trimm beginnt also
zunichst im Hafen.

Bei gelostem Achterstag und achteren
Unterwanten werden zundchst die
vorderen Unterwanten auf Spannung
gebracht, bis die Mastmitte um
circa eine Profillinge nach vorn
gewandert ist. Dies markiert sozu-
sagen die Vorkriimmung in Ruhe-
stellung, die achteren Unterwanten
werden anschliefend ,handfest”
angezogen. Danach wird auf dem
Wasser auf einem Amwindkurs bei
gesetzten Segeln (Grofs und Genua)

Ein Topprigg benotigt viel Achterstag-
zug, um den steifen Mast zu biegen -
eine Hydraulik spart viel Kraft.

Foto: Jan Kuffel

sukzessive das Achterstag gespannt,
bis das Vorstag die gewiinschte
Spannung erreicht hat und nicht
zu viel Durchhang zeigt. Hierdurch
wandert der Topp nach achtern, die
Mastmitte wird aber durch die vor-
gespannten vorderen Unterwanten
nahezu in ihrer Position gehalten,
was die Biegung verstirkt. Nun
wird das GroRsegelprofil betrachtet.
Zeigen sich Diagonalfalten, ist die
Mastbiegung bereits zu groff, und
die vorderen Unterwanten werden
schrittweise so weit gelost, bis die
Falten gerade eben verschwunden
sind. Dann werden die achteren
Unterwanten nachgespannt, um ein
Pumpen des Profils zu verhindern.
Nun ist die maximale Vorkriimmung
des Riggs eingestellt, die Anpassung
an die jeweiligen Windverhiltnisse
erfolgt im Anschluss nur noch
iiber das Achterstag. Fihrt man es
mit wenig Spannung fiir leichte
Verhilinisse, bleibt auch der Mast
relativ gerade und erzeugt ein volles
und im Achterliek geschlossenes
Grofisegelprofil. Wird das Achterstag
mit zunehmendem Wind gespannt,
biegt sich auch gleichzeitig der Mast
und das Grofisegel wird flacher und
offnet im Achterliek mehr.

Trimmfreundlicher ist die Auslegung
des Toppriggs mit lediglich einem
Paar parallel zum Mast verlaufenden
Unterwanten und einem einstell-
baren Babystag, da es sich auch wih-
rend des Segelns stufenlos trimmen
lasst, allerdings gibt es auch hier

Fotos: Jan Kuffel

Ein Handradspanner am Babystag
lasst eine Justierung der Mastbiegung
wihrend des Segelns zu.




Moderne Performance-Cruiser weisen weniger Salingspfeilung als reine
Fahrtenyachten auf und haben meist ein 9/ 10-Rigg. Dies erlaubt eine
gewisse Mastbiegung sowie Vorstagskontrolle iiber das Achterstag.

spezielle FEigenheiten. Da die
Mastmitte nicht nach achtern
abgestagt ist, muss das Profil
ausreichend steif sein, um dem
durch das gespannte Achterstag
erzeugten Stauchdruck standzu-
halten. Ein weiches Profil wird
auch ohne Spannung auf dem
Babystag nach vorn ausweichen,
und es besteht die Gefahr des
Ubertrimmens. Dies bedeutet,
dass der Zug auf dem Achterstag
statt in Vorstagspannung zu
sehr in Mastbiegung umgesetzt
wird. Abhilfe schaffen hier nach-
gerlistete Unterwanten, die so
lose gefahren werden konnen,
dass sie lediglich die maxi-
male Biegung des Mastprofils
begrenzen - oder Checkstagen,
die bei entsprechenden Wind-
verhaltnissen zum ,Profiltrimm*
geriggt werden.

7/8- und 9/10-Riggs

Auch in Partialriggs bestimmt
die Steifheit des Mastprofils zum
grofien Teil die Biegefreudigkeit.
Das ,klassische” 7/8-Rigg aus
IOR-Zeiten hat parallel zum
Mast verlaufende Wanten und
kein Babystag. Die Biegung
des Profils wird ausschliefilich
lUber den Achterstagzug erzeugt,

wobei der Vorstagpunkt sozusa-
gen als Drehachse funktioniert.
Der Mastteil tiber dem Vorstag
wandert dabei nach achtern,
der darunter nach vorn - iiber
den Hebel ldsst sich mit relativ
wenig Zug auf dem Achterstag
eine groffe Biegung erzeugen,
allerdings auch hier kaum Vor-
stagspannung, da das Mastprofil
trithzeitig biegt.

Aus diesem Grund sind bei
dieser Riggform am Vorstag-
punkt angreifende Backstagen
unerldsslich, Uber die direkt
Zug auf das Vorstag gebracht
werden kann. Viele sehr flexibel
ausgelegte 7/8-Riggs verfiigen
zusitzlich iiber Checkstagen zur
Beeinflussung der Mastbiegung
unterhalb des Vorstagpunktes
und somit zur Trimmkontrolle
des Grofsegels. Sie werden bei
leichtem Wetter relativ dicht ge-
fahren, um den Mast moglichst
gerade und das Grofisegelprofil
voll zu halten, und mit zu-
nehmendem Wind sukzessive
gefiert, damit der Mast mehr
biegen kann und das Grofisegel
flacher getrimmt wird.
Wesentlich einfacher, wenn
auch deutlich limitierter in
ihren Trimmmaoglichkeiten, sind
die aktuellen Partialriggs mit b
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Segel + Rigg | Mastbiegung

Das Ziel: ein flaches Grofsegelprofil mit der groften Profiltiefe im vorderen
Bereich. Trimmstreifen erleichtern die Einstellung der korrekten Spannungen im
Rigg und auf den Lieken.

nach achtern gepfeilten Salingen
und zuriickversetzten Piittingen,
wie sie sich mittlerweile auf fast
allen neueren Fahrtenyachten und
Performance-Cruisern finden. Hier
bestimmen in erster Linie die Star-
ke der Pfeilung und die Lange der
Salinge, ob sich der Mast effektiv
biegen lasst oder nicht.

Weniger ist mehr

Gepfeilte Salinge sorgen dafiir, dass
der Mast an seinem Vorstagpunkt
eine nach achtern gerichtete Zug-
komponente erhilt, die zum grofien
Teil das Mafl der Vorstagspannung
definiert. Sie iibernehmen also prin-
zipiell zusitzlich die Aufgabe der
Backstagen in klassischen 7/8-Riggs.
Wird nun versucht, den Mast {iber

das Achterstag zu biegen, wirken
die ebenfalls zuriickversetzten Unter-
und gegebenenfalls Mittelwanten der
Vorkrimmung des Profils entgegen.
Dieser Effekt ist umso stdrker, je
weiter die Pittinge nach achtern
versetzt sind und je langer somit
die Salinge werden. Moderne Perfor-
mance-Cruiser und Regattayachten
verfiigen daher fast immer ber
lediglich moderat gepfeilte Salinge
und wenig Uberstand am Masttopp
oder eine sogenannte 9/10-Konfigu-
ration. Der geringe Mastiiberstand
sorgt daftir, dass noch ausreichend
Zug auf das Vorstag gebracht wer-
den kann, ohne dass der Topp
zu sehr nach achtern biegt. Der
geringe Versatz der Wanten nach
achtern ldsst weiterhin noch eine
moderate Mastbiegung zu, die sich




wiederum trimmtechnisch zunutze
machen ldsst.

Viel Pfeilung und gleichzeitig weit
aufen angeschlagene Pittinge be-
deuten besser abgefangene Krifte
und machen ein schwicheres und
billigeres Mastprofil moglich, wes-
halb viele Hersteller von Serien-
fahrtenschiffen diesen Weg gehen.
Der Nachteil ist, dass sich kaum
eine effektive Mastkrimmung zur
Profilkontrolle des Grofsegels ein-
stellen ldsst. Spannt man hier das
Achterstag, biegt sich lediglich der
Topp tber dem Vorstagpunkt nach
achtern und das Achterliek offnet,
die Profiltiefe im Segel bleibt un-
beeinflusst. Segel fiir solche Riggs
miissen also prinzipiell flacher
geschnitten werden, um auch bei
hoheren Windgeschwindigkeiten zu
funktionieren, mit entsprechenden
Leistungseinbuflen bei schwicherer
Brise.

Allerdings hat sich auch die Segel-
entwicklung dem Trimmverhalten
moderner Riggs angepasst. Trotz be-
grenzter Trimmmaoglichkeiten durch
entsprechende Mastbiegung sind
moderne Performance-Riggs nicht
weniger leistungsfahig als die fragilen
Konstruktionen der 70er- und 80er-
Jahre - eher im Gegenteil. Neue Tu-
che und Schnitte erméglichen heute
sehr formstabile Segel, die deutlich
weniger Profilkorrekturen durch den
Trimm benotigen als friher. Es wird
somit auch schlicht nicht mehr so
viel Mastbiegung benétigt, um diese
Segel den jeweiligen Bedingungen
anzupasser.

Der Grundtrimm aktueller Parti-
alriggs mit gepfeilten Salingen ist
ebenfalls recht einfach und wird
tber den Trimm der Oberwanten
eingestellt. Werden diese bei losen
Unter- und Zwischenwanten auf die
korrekte Spannung gebracht, wird das
Mastprofil iber die Salinge nach vorn
gedriickt. Anschliefend werden die
Unterwanten so weit angezogen, dass
das Mastprofil bis auf das gewiinschte
Maf} an Vorkriimmung wieder nach
achtern gewandert ist. Dies sorgt
auch schon fiir viel Spannung auf
dem Vorstag. Je nach Riggkonfigu-
ration, wie oben beschrieben, wird
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