




Editorial

Ihr haltet den 3. Rundbrief von 2005 in der Hand, eine
etwas andere Ausgabe, als die, die Ihr von der
Klassenzeitschrift gewohnt  seit.  Ein  bunter  Umschlag
und eine Auswahl von Trimm, Technik und Taktiktipps
machen dieses Heft zu etwas besonderem. Ihr werdet in
diesem  Heft  weniger  Regattaberichte  als  gewohnt
finden aber daf�r eine ganze Reihe an Sonderbeitr�gen.
Mit einem Klassenportrait werdet Ihr auf den ¹Genuss
Contenderª  eingestimmt.  Danach  folgen  die  Berichte
des  Vorstandes  und  der  Regionalobleute.  Als
besonderes  Bonbon  hat  ¹Backeª  seinen  Sieg  auf  der
Weltmeisterschaft vor Travem�nde f�r uns in Worte
gefasst. 
In Berichten �ber die Technik findet Ihr z.B. Antwort
auf  die Frage,  des Masttrimms.  Dirk hat  f�r  uns u.a.
einen Bericht zum Thema  Unterliek,  Achterliek  und
Trapez geschrieben und den Text mit Bildern versehen.
Es  soll  in  diesem  Heft  jedoch  nicht  nur  um  die
¹Hardwareª  gehen.  Deshalb  haben  wir Artikel  zum
Thema Halse, Wende und Amwindsegeln gesammelt. 

Der Rundbrief schlieût mit einem Segellexikon.
Die alt ¹Eingeh�ngtenª von euch werden den ein oder
anderen Bericht wiedererkennen, denn ich habe das ein
und das andere  Mal  auf  Archivtexte  zur�ckgegriffen.
Andere von euch werden vielleicht einen Bericht, den
Sie mir geschickt haben vermissen. Alle eingegangenen
Texte, die nicht in diesem Heft erscheinen werde ich in
den Rundbrief 1/2006 aufnehmen.
Ich  hoffe,  dieses  Heft  �berzeugt  jeden  noch  nicht
Contendersegler  von  der  Genialit�t  unseres  Skiffs.
Allen anderen,  denen  die  Bereits  �berzeugt sind  und
Ihren Contender im Hafen stehen haben soll das
Wasser im Munde zusammenlaufen, auf dass sie gleich
morgen Fr�h ihre Segelklamotten raffen und aufs Boot
springen.
Ich w�nsche Euch ein angenehmes Schm�kern.

Ann Seidel
GER 427

Neuigkeiten: Wir ziehen um!
Virtuell werden wird die GCA ab Ende Oktober unter http://contenderclass.de zu finden sein. 

Redaktionsschluss f�r das Heft 1/2006 ist der 30.01.2006
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Contender Klassenvereinigung

Deutschland

1. Vorsitzender: Andreas Voigt
koordiniert alle Belange als Chef 
und vertritt offiziell die Klasse

Weinberge 5, 14913 J�terbog
03372/441966 
andreas.voigt@dr-roelleke.de 

2. Vorsitzender: Albrecht Delius
stimmt die Regatatermine ab
und h�lt den Kontakt zu den Vereinen

Ohkamp 23, 22339 Hamburg 
040/599153 
adsfko@aol.com 

Kassenwart: Dirk M�ller
macht nicht nur die Kasse, 
sondern verwaltet auch die Mitgliederdateien

Kulenkampfallee 128, 28213 Bremen
0421/2469945
dirk-online@gmx.de

Technischer Leiter: Joachim Harpprecht
vergibt Segelnummern, 
verwaltet Meûbriefe,
k�mmert sich um alle technischen Fragen

Groûer Eiderkamp 44, 24113 Kiel-Molfsee 
0431/650644
JoHarp@surfeu.de 

Pressewartin: Ann Seidel 
erledigt alles, was mit dem Rundbrief zu tun hat
und pflegt Inhalte auf der Webseite ein 

Fehmarner Str. 10, 13353 Berlin 
030/45307252
seidelann@web.de 

Webmaster: Rolf Shulte-Strathaus
k�mmern sich um alles was mit 
unserem Webauftritt zu tun hat

Wittenkuhlen 35, 21435 Stelle
04174/596 444 oder 0162/1024 384
rolf@schultestrathaus.de

Technischer Webmaster:Jan Tofaute
k�mmern sich um alles was technisch mit 
unserem Webauftritt zu tun hat

Schmiederedder 2, 24229 Schwedeneck
04308/183642
jan.tofaute@pf.comdirect.de

Rangliste: Karsten Kraus
sammelt alle Regattaergebnisse 
und berechnet die Rangliste

B�derstr. 65, 24229 Schwedenbeck
04308/189988
karstenkraus@yahoo.de

Rechnungsanschrift: 
German Contender Association e.V.
Dirk M�ller
Kulenkampfallee 128, 
28213 Bremen
Tel: 0421 / 2469945
dirk-online@gmx.de

Internet:            http://www.contendersailing.org/ger
demn�chst neu: http://contenderclass.de

Mailingliste: 
contender@egroups.com

Anmelden Mailingliste: http://groups.yahoo.com

Bankverbindung: Postgirokonto Hamburg, BLZ 200 100 20, Kto 133 025 200
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Regionalobleute

Ost (PLZ 00001-19999)
Christoph Sch�lzel

Dr.-Hans-Wolf-Str. 65, 19055 Schwerin 
0179/5289419
chrischoelzel@web.de 

Nord (PLZ 20000-29999)
Dirk Bethge

Schleusenweg 9, 22113 Hamburg
040/7374582 oder 0163/6388053
Contenderdirk@t-online.de

Mitte (PLZ 30000-69999)
Michael Vanheiden

Washingtonweg 1A, 30519 Hannover
0511/8791619 oder 0171/6955964
michavan@t-online.de 

S�dwest (PLZ 70000-79999)
Patrick Ehinger

Max-Seebacherstr.15, 78224 Singen
07731/955481 
Patrick_Ehinger@gmx.de 

Bayern (PLZ 80000-99999)
Klaus J�nemann

Adresse noch nicht bekannt
0172/5482965
k.junemann@gmx.net

Vermesser

Rolf Peter Brinkmann Katzbeck 19, 24235 Laboe 
0172/4177313
rolf.peter.brinkmann@t-online.de

Roland Schiemann Hofweg 4, 22085 Hamburg 
040/2206923 

Sebastian Munck Eichengrund 44, 22589 Hamburg 
0172/4313134 
S.Munck@t-online.de 

Thomas K�bler M�llheimer Str. 50, 79576 Weil am Rhein 
07621/792446 
ThKuebler@aol.com

Manfred Kieckbusch Am Hang 9, 24113 Molfsee
Tel 0431/6599243 Fax 0431/6599244 
Manfred.Kieckbusch@web.de 
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International

Schweiz

Präsident: Jacqueline Rüfenacht Burgerstrasse 9, 3600 Thun
033 223 59 34
j.ruefenacht@bluewin.ch

Sekretär: Volker Messerknecht Eichelwiesenstr.1, 8305 Dietlikon
01 833 54 08
v.messerknecht@freesurf.ch

Internet: http://www.bootsschule.ch/contender/

�sterreich

Klassensekret�r: Bilfrid Burghard Billrothstrasse 105, A 4600 Wels
(+43) (0)7242 74169, mobil: 06641314271
bilfrid.burghard@liwest.at

Pressewart:Gebhard Wallinger Palmsdorf 57, A 4864 Attersee,
(+43) (0)7666/7347, mobil: 06769463104
gebi.master@gmx.at

Internet: http://home.eduhi.at/teacher/burghard

International Contender Association

1.Vorsitzender: Tim Holden President@contenderclass.org
2.Vorsitzender: Sùren Andreasen Chairman@contenderclass.org
Kassenwart: Christoph Homeier Treasurer@contenderclass.org
Sekret�r: Gil Woolley Secretary@contenderclass.org
Technischer Leiter: Mol (Alan) Mollatt Technical_chairman@contenderclass.org
Internationaler Vermesser: Ron Duffield Chief_measurer@contenderclass.org

Internet: http://www.sailingsource.com

-7-



Contender - Segeln pur - Einhand im Trapez!

Das Boot: Das  Contenderskiff wurde  1968  von  Bob
Miller  konstruiert  und  gewann  im  gleichen  Jahr  die
vom  Weltseglerverband  (IYRU)  ausgeschriebenen
Vergleichswettfahrten  f�r  Einhandboote.  Daraufhin
erhielt das  Boot  den  Status  einer  internationalen
Klasse.

Beim  Betrachten  eines  Contenderskiffs  wird  schnell
klar,  dass es sich  hier  um etwas  besonderes  handeln
muss. Der flache Gleitrumpf und die groûe Segelfl�che
(10,8qm)  lassen  das  Potential  des  Bootes  bereits
erahnen. Um dieses aber wirklich voll  auszusch�pfen
bedarf  es  der  Hauptsache  die  den  Contender  von
¹normalenª Jollen unterscheidet: das Trapez! Es macht
den wesentlichen  Unterschied  zu  den  �blichen
Einhandjollen aus und bringt wesentliche Vorteile:
Geschwindigkeit:  Bedingt  durch das Trapez kann der
Segler  sein  K�rpergewicht  viel  weiter  auûenbords
verlagern als bei Booten die lediglich mit Ausreitgurten
ausger�stet sind. So ergibt sich, dass der Contender bei
Trapezwind (ab 2-3 Bf. aufw�rts) rund 20% schneller
als gew�hnliche Einmannjollen ist. 
Sicherheit: Die relativ groûe Segelfl�che l�sst sich bei

viel  Wind  durch  das  Stehen  im  Trapez

souver�n  und  mit  relativ  wenig  Kraftaufwand
beherrschen. Hinzu kommt, dass das entspannte Stehen
im Trapez Knochen- und Gelenk schonender ist als das
kraftraubende Ausreiten auf Jollen. Und sollte man im
Contender doch einmal kentern, so ist das Boot schnell
wieder aufgerichtet.
Chancengleichheit:  Ein  Idealgewicht  wie  in  anderen
Klassen  gibt  es  im Contender  nicht.  Der Vorteil  des
h�heren  Gewichts  an  der  Kreuz  wird  durch  den
Nachteil auf raumen Kursen und w�hrend der Man�ver
wieder  aufgehoben.  So  liegt  das  Gewicht der Top-
Segler zwischen 60 und 120 kg.
Dar�ber hinaus zeichnet sich der Contender durch ein
g�nstiges  Preis/Leitungsverh�ltnis  aus.  Ein  neues
segelfertiges Boot ist bereits ab 8000,- Euro zu haben,
gute  Gebrauchboote  bekommt  man  bereits  ab  1500
Euro. Bedingt durch die hohe Qualit�t der Boote sind
so auch 15 oder 20 Jahre alte Boote heute oft noch voll
konkurrenzf�hig

Die Segler: Den ¹typischenª  Contendersegler  gibt  es
nicht.  Was  uns  eint,  ist  die  Freude  am  sportlichen
Segeln  auf  hohem Niveau.  Dabei  ist  die  Atmosph�re
auf  dem Wasser  mehr  durch  ein  Miteinander  als  ein
Gegeneinander gepr�gt. Dieser Umstand ist wohl auch
ein  Grund  daf�r,  das  ehemalige  Segler  aus
Zweimannbooten  in  unserer  Klasse  meist  nichts
vermissen. Ansonsten ist die Klasse durch ihre Vielfalt
gepr�gt. Vom Enkel bis zum Opa, vom Sch�ler bis zum
Chef, egal ob leicht ob schwer, ob Mann oder Frau, der
Contender  ist  ein  Boot  f�r jedermann.  Diese  bunte
Mischung ist es wohl auch, die die Gew�hr daf�r bietet,
dass auch das ¹Apr�s-Sailingª immer etwas besonderes
ist. 
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Die Regatten:Regatten werden im Contender weltweit
ausgerichtet.  Zu den Highligths z�hlen u.a.  die Welt-
und  Europameisterschaften,  sowie  die  jeweiligen
nationalen Meisterschaften. Aber auch auf den groûen
Segelveranstaltungen wie  der Kieler  Woche,  der
Travem�nder Woche, Sail Extreme (DK) oder der Sail
Melbourne ist  der  Contender  ein  regelm�ûiger  Gast.
Hinzu  kommen  hochkar�tige  Regatten  auf  den
sch�nsten Revieren der Welt ± Gardasee, San
Francisco,  Sidney diese  Orte  finden  sich  genauso
selbstverst�ndlich  im  Regattakalender wie  Kiel,
Warnem�nde oder  Schwerin.  Hinzu  kommen  noch
zahlreiche regionale Regatten auf kleineren Revieren.
Man muss also bei weitem nicht immer weit fahren um
die n�chste Regatta zu erreichen.
Informationen: Weitere  Informationen  rund  um  den  Contender  findet  man  entweder  im  Internet  unter
http://www.contendersailing.org  oder  man  bekommt  man  sie  direkt  beim 1.  Vorsitzenden  der
Contenderklassenvereinigung: Andreas Voigt, Weinberge 5, 14913 J�terbog, Tel.: 03372 441 966. Sie k�nnen uns
nat�rlich auch direkt ansprechen. Zumindest ein Contender liegt sicher auch in Ihrer N�he.

Andreas Voigt
GER 11

Probesegeln!?

Contender  ±  ja  warum  sollte  man  eigentlich  einen
Contender  segeln  und  nicht  irgendein  anderes  Boot?
Was macht den Contender aus? Was unterscheidet ihn
von  OK, Europe,  Finn,  Laser  und Konsorten?  Diese
Frage k�nnte man jetzt lange theoretisch er�rtern und
das F�r und Wider der einzelnen Bootsklassen
darlegen.  Unserer  Meinung  nach  ist  diese  ganze
Theorie  aber  Unsinn.  Wer  wirklich  wissen  will  was
Sache  ist,  muss  auch  den  Contender  selbst  erfahren.

Deshalb  bieten  wir  allen  interessierten  Seglern  ein
Probesegeln auf einem Contender an. Denn erst wer die
verschiedenen Bootsklassen wirklich getestet hat, kann
sich ein Urteil erlauben 

Kontakt: Andreas Voigt,
Tel.: 0173-2327911 
oder andreas.voigt@dr-roelleke.de
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Vorstandsbericht

1. Vorsitzender

Der  Contender  ±  f�r uns,  die  wir  seit  Jahren  in  der
Klasse segeln, ist er das wohl sch�nste Boot der Welt ±
Einhand im Trapez ± da will man mit keinem anderen
mehr tauschen. Dennoch fragen immer wieder fragen
interessierte Segler aus anderen Klassen, wie das denn
wohl gehen mag mit dem Trapez, der Pinne und dann
noch  der Groûschot. Es  geht  sogar  das  Ger�cht  um,
dass einem da eine Hand fehlen w�rde. Und genauso
geht es den vielen Anf�ngern die jedes Jahr mit ihrem
Boot  an  Land stehen,  es  dann  frohgemut zu  Wasser
lassen (Laser segeln k�nnen sie ja) und dann auf dem
Wasser  feststellen  ¹hoppla -  irgendetwas  ist  doch

anders!ª. So kam die Idee auf, ein Heft aufzulegen, in
dem  in  geballter  Form  die  ¹Geheimnisse  des
Contendersegelnsª  kund  getan  werden  sollen  (man
kommt n�mlich mit seinen zwei H�nden gut zurecht!)
Die alten Hasen werden also diesmal weniger Neues in
diese m Haft zu lesen finden. Daf�r hilft es hoffentlich
den  Neueinsteigern  und  Anf�ngern,  den  alten  Hasen
bald kr�ftig einzuheizen. Und so haben wir dann doch
wieder alle was davon!

Andreas Voigt
GER 11

2. Vorsitzender

Liebe Trapezk�nstler,
Die Tage sind  derzeit  weiterhin  sonnig  und  windlos,
aber f�r die Windsuchenden steht ja bald die WM 2006
in Fremantle, Australien an. Jan von der Bank als unser
amtierender  Weltmeister  hat  schon  seine  Fl�ge  zur
Titelverteidigung gebucht. Hoffen wir gemeinsam, dass
er vor  der  windigen Ostk�ste zu Jahresbeginn  seinen
Titel erfolgreich verteidigen kann. 

Noch stehen einige Herbstwettfahrten an und ich hoffe
noch  viele  von  Euch  nicht nur  zum  Plausch  zur
Bootsausstellung  ¹Hansebootª,  sondern auch  noch
Ende November zu den ¹Letzten Heldenª in Hamburg
auf dem Wasser zu sehen. 
Der Termin  f�r  unsere  IDM 2006  mit  Heiligenhafen

steht.  Wir  werden  den  3.  Oktober  als  Feiertag  mit
einbinden, um dann vom 30.09 bis zum 03.10.06 um
den Titel zu segeln.

Anfang Dezember wird dann der neue Terminkalender
stehen. Wir werden ihn dann im Internet einstellen. Bis
dahin  l�uft  die  nationale  und  internationale
Koordinierung. 

Bis dahin, mit Mast und Schotbruch,

Euer Albrecht
GER 533

Die wichtigsten Regattatermine 2006

WM Perth (Australien) 07.01.-14.01.2006
Kieler Woche 17.06.-20.06.2006
Travem�nder Woche 22.07.-25.07.2006
EM Traunsee (�sterreich) 27.08.-01.09.2006
DM 2006 Heiligenhafen 30.09.-03.10.2006
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Kassenwart

Ahoi zusammen!
Was  soll  der  Kassenwart schreiben  zu  diesem
speziellen Rundbrief? Eigentlich geht es haupts�chlich
um Technik,  Bootsbeherrschung, Berichte von groûen
Ereignissen wie der WM und den einen oder anderen
Trick, der die Mastspitze l�nger nach oben zeigen l�sst.
Als  Euer  Kassenwart  kann  ich  Euch  nat�rlich  etwas
�ber die Kosten erz�hlen.  Dieser  Rundbrief  ist  etwas
teurer als sonst. Das liegt am bunten Einband, an der
Anzahl  der  Seiten  und  insbesondere  an  der  hohen
St�ckzahl.  Gerade  der  letzte  Punkt  l�sst  die  anderen
Rundbriefe wiederum g�nstiger werden, weil wir deren
St�ckzahl reduzieren werden und so im Mittel die
gewohnte  Auflage  erreichen.  Diesen  ¹Rundbrief  de
luxeª wollen wir auf Messen verteilen und Einsteigern
in die Hand geben. Wie gut dieses Geld angelegt sein
wird, kann man jetzt noch nicht sagen - wenn man es
�berhaupt jemals  kann.  Schlieûlich  geht  es  hier  um
Werbung.

Mit  diesem  RB-de-luxe k�nnen  die  Interessenten
sicherlich mehr anfangen als mit Insiderberichten. Im
Gegenzug  k�nnen  wir  sehr  werbewirksam  auf  eine
Zielgruppe  eingehen  frei  von  �berfl�ssigem  Ballast.
Nat�rlich  hoffen  wir,  dass  dieser  Rundbrief  immer
noch so interessant  bleibt,  dass auch die alten Hasen
ihn lesen werden.  Denn sicherlich  wird es den einen
oder anderen Bericht geben, der mehr in die Tiefe geht.
Wie Ihr seht steigen wir nun ins strategische Marketing
ein. Es bekommt den Hauch von  Professionalit�t. Mal
sehen  wie  gut  wir  das  hin  bekommen.  Aber  so
geschickt wie wir uns auf dem Wasser bewegen, sollte
das  schon  klappen,  oder?  Ich  bin  sehr  gespannt  auf
Euer Feedback.

Dirk 
GER 395
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Regionalobleute

Der Norden, das Mekka der deutschen Contendersegler!

Mal  ganz  davon  abgesehen,  dass  es  im  Norden  viel
mehr Wasser gibt,  ist  auch die Abwechslung hier  zu
Hause. Im Laufe einer Saison kann man hier zahlreiche
Ranglistenregatten segeln und das auf Revieren, wie
man Sie sich unterschiedlicher kaum vorstellen kann.
Traditionell  beginnt  und  endet  die  Saison auf  der
Hamburger  Alster.  Eine  Herausforderung  f�r  jeden
Contendersegler, denn egal ob es bl�st oder nicht, hier
muss  man  jeden Dreher  oder  jede  Windkante
mitnehmen, wenn man gewinnen will. Und dann ist da
noch  der  besondere  Charme  der  Stadt.  Segeln  im
Herzen der Groûstadt mit  Blick auf ber�hmte Hotels,
kleine  Schl�sser,  Villen  und  den  dazugeh�rigen
Parkanlagen.
Der n�chste Akt findet dann in Eckernf�rde statt. Ein
Ostseerevier,  welches  sich  so  gar  nicht  wie  Ostsee
anf�hlt und f�r welches es keine Gesetze gibt. Mal gibt
es  Sturm  vom  feinsten  und  Nachtfrost  und  beim
n�chsten  mal  reicht die  Sonnecreme  mit
Lichtschutzfaktor 25 nicht aus. 
Einen besonderen Status hat nat�rlich Kiel. Zum einen,
weil  hier  eine  der  gr�ûten  Segelveranstaltungen
weltweit stattfindet und zum anderen weil hier unsere
derzeitigen Spitzensegler zu Hause sind. Die ersten 5,
der  derzeitigen Rangliste, trainieren  hier  und  stehen
dem Nachwuchs  mit  ihrem  K�nnen  und  Wissen  zur

Verf�gung. 
Mit  groûen  Starterfeldern  und  hochrangiger
internationaler Beteiligung bei den Contenderskiffs, ist
die Kieler Woche mit einer Europameisterschaft
vergleichbar. Dann findet hier noch der Ehrenmalpokal
statt. Im Gegensatz zum Trubel bei der Kieler Woche
geht es hier etwas ruhiger zu, aber sch�nes Segeln und
gute Starterfelder  sind  garantiert.  Ein  weiterer
H�hepunkt  im  Regattakalender  ist  die  Travem�der
Woche.  Eine  Veranstaltung  mit  viel  Tradition  und
w�rdig  genug  die Contenderweltmeisterschaft  2005
auszurichten. 
Im  Herbst  machen  wir  Station  am  Wittensse.
Kennzeichen sind viel Gr�n, guter Wind, klares Wasser
und erstaunlich gleichm�ûig f�r ein Binnenrevier. 
Kommen wir noch mal nach Hamburg, denn hier fliest
nicht nur die Alster, sondern auch die Elbe und auch
die hat ihre Reize. Zur Hamburger Einhandmeisteschaft
und Letzte Helden wird auf dem M�hlenberger Loch
gesegelt, ein Str�mungsrevier mit Haken und �sen. Ich
denke  f�r  jeden  ist  etwas  dabei  und  wer  die
Abwechslung liebt, versucht sie alle.

Dirk Bethge
GER 535

Bericht S�d

Hallo
an alle Contender Interessierten und ±Segler/innen,
f�r alle die mich noch nicht kennen, m�chte ich mich
kurz vorstellen. Ich heiûe Patrick Ehinger und bin 26.
Bevor ich 2002 in den Contender wechselte machte ich
die Regattabahnen in der Europe 9 Jahre lang unsicher.
Als  Regionalobmann  S�d  West bin  ich  der
Ansprechpartner  f�r  alle,  die  sich  f�r  den  Contender
interessieren oder etwas �ber die Klasse wissen wollen.
Habt ihr Fragen nach gebrauchten Booten, oder wollt
ihr einmal  Probesegeln? Kein Problem, ruft  mich an,
oder schickt mir eine Email.
Am Bodensee gibt es momentan 3 Contender Regatten.
Die  erste Ende  April in Mammern/SUI,  die  zweite
Anfang  Mai  auf  der Insel  Reichenau  und  die  dritte
Ende September vor Friedrichshafen. Des Weiteren ist

ab 2006  eine  vierte  Regatta,  voraussichtlich
Ende Juni geplant.  Diese Regatten z�hlen zur

Bodenseemeister-schaft.  Im  Winter  findet  die
Bodenseemeisterfeier  kurz  Bodmeifei  in  geselliger
Runde bei Kaffee und Kuchen statt.   
Auûerdem gibt  es jedes Fr�hjahr  ein  Einsteiger-  und
Schnuppertraining, zudem jeder eingeladen ist.
Allein  am Bodensee gibt  es ca.  30  aktive  Contender
Segler. Seit den letzten Jahren gewinnt der Contender
gerade  bei  den  Jugendlichen  immer  mehr  an
Beliebtheit. So kommt es, dass vor allem junge Laser
oder  Europe  Segler  in  die  Einhand  Trapezklasse
umsteigen. Das Alter liegt, hier im S�den, zwischen 16
und 45. Und auch die Damen haben erkannt,  dass es
sich ganz hervorragend im Trapez segeln l�sst. 
Vor allem f�r Einsteiger ist der Bodensee das optimale
Revier.  Da in  den  Sommermonaten  vornehmlich
schwache  Winde  herrschen,  sind  dies  die  besten
Bedingungen f�r erste Gehversuche im Contender. Wer
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etwas  st�rkere
Winde
bevorzugt, f�hrt
einfach  nach
Norditalien.
Nach ca.  3,5Std.
fahrt ist man am
Windsicheren
Comersee  oder
Lago Maggiore,
an  denen  fast
alle 2-3 Wochen
Regatten
stattfinden.  
Auch  die
Schweizer Seen  sind  in  ca.  3  Std.  erreichbar. Doch
nicht nur am Bodensee oder in der Schweiz l�sst sich
Contender segeln.  Auch  Reviere  wie Schluchsee,  der
Goldkanal  bei  Rastatt,  Baggersee  Leopoldshafen,  der
Breitenauer  See  bei Heilbronn  oder  der  Rhein  mit

seinen  Nebenarmen  sind
f�r  den  Contender
geeignet. Auf einem
Nebenarm  des  Rheins,
genauer  gesagt  bei
Plobsheim/  Straûburg,
findet  jedes  Jahr  im
Oktober  der  so  genannte
Cup du Rhin statt.
Schaut  auch  mal  unter
www.bodensee-
contender.de nach,  dort
stehen die Aktuellen
Termine.
Ich  w�rde  mich  freuen,

euch bald bei einer Contender Regatta zu sehen.

Patrick
GER 526

Bericht Ost

Liebe Sportsfreunde,
im Osten was Neues! So k�nnte es aussehen, nachdem
wir  bei  der  DM in  R�bel  unser  anf�nglich  vielleicht
etwas  zu  entspanntes  Auftreten  (in  den  Augen  der
Veranstalter) doch noch in einen durchweg guten
Eindruck umm�nzen konnten. Es scheint, eine weitere
Kooperation mit dem R�beler Segler-Verein ¹M�ritzº
eV zu  geben,  so  das  wir  uns  nun  neben  dem
Schwielowsee/Ferch,  Warnem�nde  und Schwerin  auf
eine vierte Ranglistenregatta im Osten freuen k�nnen.
Geplant ist ein Start auf der ausgesprochen attraktiven
M�ritz  am  Wochenende vor  Pfingsten.  Auf  l�ngere
Sicht ist das dann vielleicht noch weiter ausbaubar....
Um  die  gute  Saat  des  Contendersegelns  weiter  zu
verbreiten, haben der zum Pr�sidenten aufgestiegene
Andreas  Voigt  und  weitere  treue Gef�hrten  in  ihrem
missionarischen Eifer die  Idee der Probesegelflotte am
Schwielowsee verwirklicht.  Hier  ist  auf inzwischen 2

Booten  eine  Schnuppersegeln  auf  hoch  virulentem
Material  m�glich.  Infektionsgefahr  mit  dem
Contendervirus sehr hoch! Kontakte �ber Andreas. 
Als neuer Obmann Ost m�chte ich dieses Konzept
weitertragen und kann  neuerdings auf  einen weiteren
Probe-Contender  am  Schweriner  See  verweisen.  Wir
danken  dem  Schweriner-Segler-Verein  f�r  den
kostenlosen Liegeplatz und hoffen, dass nicht nur der
Vereinsvorstand  und  die  eigene  Jugendabteilung  das
(inzwischen herbstliche) Angebot annimmt.
Weitere  Informationen  und  Terminabsprachen   gibt's
unter Tel. 0179-5289419 oder chrischoelzel@web.deb
Gruû aus Schwerin-

Christoph Sch�lzel
GER 474
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Bericht Mitte

Was bedeutet  das  -  Contender  segeln  in  der  Region
Mitte? Es f�ngt im Fr�hjahr an und h�rt im Sp�therbst
auf. Und es bedeutet Regattasegeln auf den klassischen
Revieren  am  D�mmer  im  Fr�hjahr  zum  Leinweber-
pokal  und  im  Sp�tsommer  die  Kehraus  Regatta  in
Steinhude. Begonnen wird die Segelsaison seit ein paar
Jahren Mitte April  in Haltern und abgeschlossen wird
sie  Anfang  November  beim  Martinspokal  in  Krefeld
auf dem Elfrater  See wo es noch am Freitag in eine
Skihalle  geht  zum  Ski  laufen  und  zum  gem�tlichen
Beisammensein.  Auûerdem  segeln  wir  dann  noch
Anfang  Oktober  die  Einhandmeisterschaft  in
Paderborn. Alle Reviere bieten ihre Vorteile und
�berall  macht das Segeln riesig Spaû und wir werden
von den Vereinen sehr gern aufgenommen. Contender
gibt  es  aber  nicht  auf  den  Revieren  auf  denen  wir
Regatten fahren sondern z.B. auch auf dem Salzgitter
See,  Baldeney  See  dem  Rhein  und  vielen  anderen
Gew�ssern  der  Region.  Sogar  an  der  Nordsee liegen

einige Boote die dann zu Pfingsten vor Spiekeroog ihre
Kr�fte  messen.  Dank der  N�he  zu  Holland  gibt  es
dar�ber hinaus einen regen Grenzverkehr ins
Nachbarland.  Viele  von  uns  fahren  zu  den  Regatten
nach  Holland  und  die  Holl�nder  kommen  zu  uns.
Einige  Deutsche  haben  ihre  Boote  sogar  ganz  in
Holland liegen. Dank der Zentralen Lage der Region
Mitte  ist  man  auûerdem  auch  schnell  im  Norden,
S�den, Osten oder Westen um dort zu segeln. 
Also Contender  segeln  ist  in der  Region  Mitte  ist  in
jedem Fall ein Erlebnis, meistens auf sch�nen Binnen
Revieren und manchmal eben auch auf der Nordsee. In
jedem Fall aber mit vielen Freunden und in
aufgeschlossenen Vereinen.
Mast und Shotbruch 

Michael Vanheiden
GER 495
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WM 2005 TRAVEM�NDE

... Eine lange Geschichte ...

Der beste Deutsche bei einer internationalen Regatta soll den Bericht f�r unseren Rundbrief schreiben... Ich sag mal
so: Unter diesen Umst�nden mach ich das doch echt gerne! Nur, seid gewarnt! Diesmal konnte ich mich nicht kurz
Fassen... 

SONNTAG, PRACTICE-RACE
Nach  einer  kr�ftezehrenden,  etwa  5-Meilen  langen
¹Anreiseª ± wir haben die �uûerste Bahn im Nordosten
-  versammeln sich  gut  2/3  der  gemeldeten  112
Contender an der Startlinie, um im Practice-Race schon
mal  die  Bedingungen  f�r  die  WM  abzuklopfen.  Bei
leicht  drehenden  2  Bft. auf  S�dwest,  denke  ich  mir,
m�sste eigentlich die Landseite der Startlinie bevorteilt
sein. Ist sie auch. Gemeinsam mit Christoph Homeier
komme ich direkt an der Flagge gut von der Linie weg,
quere auf der H�lfte der Startkreuz vor Andrea Bonezzi
zur  rechten  Seite  und  bin  nach  zwei  Wenden
unbedr�ngt  an  der  Luvtonne  Erster.  Komisch,  denke
ich mir. Wo sind denn die anderen? Andrea sehe ich
etwa 70 m hinter  mir,  Christoph  auch...  Aber  all  die
anderen Helden, die ich zu den Titelaspiranten z�hle:
Graham, Tim Holden, Stuart  Jones, Giovanni Bonzio,
Marcus Hamilton? Na ja, vielleicht meinen dies's heute
noch nicht  so richtig  ernst...  Ist  ja nur Practice-Race.
Also erstmal nicht dr�ber nachdenken und einfach
weitersegeln. Die werde schon noch auftauchen... Nach
der zweiten Runde bin ich immer noch alleine vorne.
Jetzt  bin ich mir ziemlich sicher,  dass die anderen es
nicht ernst  meinen  k�nnen.  Zumal  Andrea  und
Christoph  hinter  mir  das  Rennen  an  der  Luftonne
beenden.  Auch  mir  kommt  kurzfristig  der  Gedanke,
abzubrechen. Als latent  abergl�ubiger Seemann kennt
man ja das  Geraune vom Ungl�ck, dass ein  Sieg  im
Practice-Race nach sich zieht... Aber einmal bei einer
WM vorne liegen und das dann so einfach in die Tonne
werfen? So cool bin ich dann doch nicht. Ich fahre zu
Ende und gewinne.
Folgerichtig  muss ich  mir  am  Strand  einige
kopfsch�ttelnde  Blicke  gefallen  lassen.  Keith  Paul
klopft  mir  in  v�llig  ernst  gemeintem Mitleid  auf  die
Schulter:  ¹Stupid  boy,  don't you  know?  Who  ever
win's the practice race, never wins the series!ª Sp�ter
am Abend, bei dem wirklich groûartigen Empfang auf
der  Passat mit doller  Livemusik  und  teurem
Luxusb�ffet habe ich Zeit, meine Reue �ber mein
fr�hes Vorpreschen unter Weiûwein mit Gulaschnudeln

zu begraben.

� Nils Bergmann/yachting-photos.com

MONTAG, KEIN RENNEN
Wegen der undefinierbaren Wetterlage ± weder Hoch
noch Tief,  die  Isobaren liegen 100 km auseinander ±
m�ssen  wir  uns f�r  die  Woche auf  leichte,  unstetige
Winde  geFasst  machen.  Nach  einer  morgendlichen
Startverschiebeung  haben wir beim Auslaufen  um 11
zwar 2 Bft aus SW, aber irgendwie ist es wie verhext:
Startversuch  Nr.  1,  noch  bei  guten  Bedingungen
angeschossen,  muss  abgebrochen  werden,  weil  der
Wettfahrtleiter  seine  eigene  Ansage  (¹Fr�hester  Start
um 12:30ª) um f�nf Minuten unterbieten wollte und
damit die Wettfahrt f�r jeden Unzufriedenen anfechtbar
gemacht h�tte... Startversuch Nr. 2 musste abgebrochen
werden, weil ein 30�-Dreher das Dreieck auf die rechte
Seite kippte... Und die Startversuche 3 bis 5, nach einer
dreiviertelst�ndigen  Umbauphase  des  Kurses  bereits
bei  stark  abflauenden  Winden  begonnen,  versackten
hoffnungslos  in  ¹General  recallsª,  die  eine  logische
Folge  der  grausam schief  liegenden  Startlinie  waren.
Zweimal war die Startflagge derart bevorteilt, dass man
auf Backbord-Bug kaum �ber die Linie segeln konnte.
Einmal war ich so leichtsinnig, die Zeit f�r den neuen
Start in Lee des Startschiffes liegend abzutimen ± was
bei  dem  leichten  Wind  und  den  unendlich  vielen
Booten in  Luv zur  Folge  hatte,  dass ich bei  meinem
Versuch,  doch  noch  ans  richtige  Ende  der  Linie  zu
gelangen,  hoffnungslos  in  der  dritten  Reihe  versackt
w�re. Ein grausames, zum Gl�ck folgenloses Erlebnis,
dass  mir  jedoch f�r  den  Rest  der  Serie  eine  echte
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Warnung war. 
An dieser Stelle vielleicht mal eine generelle, f�r einige
banale, aber f�r viele vielleicht auch interessante
Anmerkung  zum Thema Start...  Ich  glaube,  dass  ich
meinen Titel  zu etwa  70  %  meinen  guten  Starts
verdanke!

Je mehr Boote auf der Linie und je weniger der Wind,
desto wichtiger ist ein perfekter Start. Ist man nicht von
Anfang an vorne mit  dabei,  kommt man da auch nie
wieder hin. Daf�r sind bei einer WM einfach zu viele
Boote unterwegs und die Jungs vorne sind zu gut!
Perfekt  starten heiût  f�r  mich:  entweder direkt  ± soll
heiûen als erstes Boot - am Startschiff (wenn die Linie
Startschifflastig oder gerade liegt und/oder ich auf die
rechte Kursseite will) oder direkt an der Flagge (wenn
die Linie auf dieser Seite bevorteilt ist und/oder ich den
Wind  oder  die  Str�mung  auf  dieser  Kursseite
favorisiere).  Dazwischen  geht  bei  mir  eigentlich  gar
nichts!  Die Mitte  kann  bei  groûen  Feldern  geradezu
t�dlich sein,  weil  die taktischen M�glichkeiten durch
andere Boote eingeschr�nkt werden (man muss oft
reagieren, satt zu agieren...) und weil es hier bei groûen
Feldern jede Menge Stauwinde gibt.  (Man glaubt  gar
nicht,  welchen  Widerstand  so eine  Wand aus  Contis
nach  Luv  produziert!)  Dazu  kommt  noch,  dass  man
direkt an Schiff  oder  Flagge  bei  ¹Blackflagª  viel
einfacher darauf achten kann, sich von der Linie und
einem m�glichen BFD freizuhalten. In der Mitte oder
in einem Pulk, der zur favorisierten Seite dr�ngt, gibt es
immer ein paar Blindfische (sorry f�r den Ausdruck!),
die versuchen ¹von obenª kommend einen guten Platz
zu  ergattern,  und  ein  paar  andere,  die  dann
¹hochziehenª.  Folge: Die vielen General  Recalls und
Blackflags, wie wir sie bei der WM hatten...
Startet man am Schiff, muss man sehr rechtzeitig (ca. 2
Minuten vor  0)  sein  ¹Revierª  markieren.  Das  heiût,

man muss in der Lage sein, durch auf der Stelle-stehen
bzw. langsames von oben ans Schiff  treiben und vor
allem auch durch ¹K�rperspracheª (schnelles
Reagieren auf  Ann�herung anderer  ¹Angreiferª,  dicht
machen von  L�cken  oder  sogar  warnende  Zurufe...)
seine angepeilte Startposition zu verteidigen. 
Vielleicht noch schwieriger ist der Leestart, weil man
die richtige Entfernung zur Starttonne absch�tzen muss
und  pl�tzlich  das  ganze  Feld  von  oben  ¹herunter
dr�ckenª kann  und  man  selber  unter  der  Tonne
herauskommt.
Aber  nun  zur�ck  zum  Montagsdrama.  Das
vor�bergehende, komplette Einbrechen des Windes
machte unserem Startgeh�hner ein gn�diges Ende. Statt
dessen warteten wir d�mpelnderweise auf neuen Wind.
Der kam dann auch irgendwann nach einer Stunde oder
so,  war  aber  Vorbote  einer  Gewitterfront.  Also:
Rennabbruch! Schnell nach Hause. Dabei half, dass der
S�dwest f�r die laaaange Kreuz zum Strand tats�chlich
auf 4 Bft. auffrischte. Die Regenfront, die uns dann mit
fliegender Gischt in der Travem�ndung erwischte, hatte
zum Gl�ck nur 5-6, wurde aber �ber dem benachbarten
Timmendorf mit an die 9 Bft. gemessen. Als wir nach 9
Stunden auf dem Teich unverrichteter Dinge die Boote
auf  den  Strand  zerrten,  gingen  die  meisten  auf  dem
Zahnfleisch. 
F�r mich war der Arbeitstag aber mitnichten beendet.
Aufgrund  meines  Kieler-Woche-Gewinns  und  �lterer
Kontakte zur Regattaleitung in Travem�nde hatten sich
die  lokale  Presse  und  das  Fernsehen  auf  mich  als
¹Presseoffizierª eingeschossen. dass ich auch noch das
Practice-Race gewonnen hatte, tat ein �briges: ¹Jetzt tu
nicht so bescheiden!ª bekam ich verschiedentlich von
den  Pressefritzen zu  h�ren.  ¹Du  bist  doch  hier  der
Favorit!ª 
Ihr k�nnt mir glauben, es war nicht einfach f�r mich, in
glaubw�rdiger  Begeisterung  die  Klasse  zu  promoten
(Ein ganzseitiges Klassenportait �ber die Contender in
der Dienstagsausgabe der L�beker Nachrichten und ein
Fernsehportrait  �ber  uns  im  NDR  standen  an,  der
Pressesprecher  der  TW hatte  sich  f�r  jeden  Segeltag
einen  telefonischen  Kurzbericht  f�r  die  Medien
ausbedungen...) und gleichzeitig meine eigene Rolle im
Titelkampf  herunterzuspielen.  (Dennoch  wurden
dr�hnenden Euphemismen gedruckt wie: ¹Jan von der
Bank, den jede Mutter gern zum Schwiegersohn h�tte...
ist die deutsche Hoffnung!ª Da behalte mal einer einen
klaren Kopf...)
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DIENSTAG, L�UFE 1, 2 + 3
Wieder  kein  Wind,  wieder  Startverschiebnung. Das
Kamerateam des NDR, das heute eigentlich packende
Segelaufnahmen  auf  unserer  Bahn  schieûen  wollte,
begn�gt  sich  mit  Aufnahmen  von  campenden,
wartenden Seglern.  Ich selber soll  dazwischen f�r  sie
den  Pausenclown  machen  und  was  �ber  die
Panikpappeln in der Kuhle erz�hlen. Na gut, auch das! 
Endlich  baut sich  doch  ein  bisschen Wind  auf:
Auslaufsignal!  Gewarnt  durch  die  lange  Anfahrt  und
die  leichten  Bedingungen  waren  alle  rechtzeitig  am
Start.  Dennoch  brauchten  wir  wieder  einige  General
Recalls, um endlich klar von der (leider immer noch
schiefen) Startlinie  weg  zukommen. Bei  knappen
Trapezwindbedingungen  sahen  Start  und  erste  Kreuz
dem Practice Race zum Verwechseln �hnlich. Ich starte
direkt an der Tonne, diesmal mit Tim Holden und Jan
Kuhlmann  direkt  �ber  mir,  lege  irgendwann  auf
Steuerbord um, kreuze vor den Beiden den Kurs und
bin am LuvFass erster. Dann allerdings schrumpft der
Wind immer mehr in sich zusammen. Bei kaum noch
einem Hauch  schiebt  sich  das Feld auf der  n�chsten
Kreuz ineinander. Rene Heinjen aus Holland ist am
LuvFass sogar knapp  vor mir,  hat  aber  im Eifer  des
Gefechts die Beitonne vergessen und biegt zu fr�h vor
den Wind ab.  Somit  bin  ich doch wieder  Erster,  vor
Graham, Rene und Jan Kuhlmann. 

Der  Rest  ist  Psychoterror  pur:  ein  Vormwinder  bei
quasi  keinem  Wind,  dem  verk�rzten  Ziel  an  der
Leetonne  entgegen,  mit  nur  30 Meter  Vorsprung...
Rene probiert es Richtung offenes Wasser ± Folge
seiner ¹unfreiwilligen Innenpositionª an der Beitonne,
Jan Kuhlmann ist in der Mitte, wo ich eigentlich auch
sein will. Aber Graham als mein n�chster Gegner, und
ein paar andere Engl�nder treiben mich mehr auf die

Landseite.  Ich  halse  ungef�hr  8  mal...  jedes

Mal, wenn irgendein anderes der Boote marginal besser
aus  sieht.  Das  nennt  man  ¹Nervosit�tª.  Nur  nicht
auseinander brechen, denke ich mir. Konzentrieren!
Die anderen kochen auch nur mit Wasser! Und Du hast
solche  Situationen  doch  schon  so  oft  erlebt...  Und
tats�chlich! Mit  Schleichfahrt  komme ich vorm Wind
als  erster  auf  die  Ziellinie  zwischen  den  beiden
Leetonnen zu. Als klar ist, dass mir keiner mehr weh
tun kann und mir die Erleichterung einen ordentlichen
Haferstich versetzt, stelle ich mich zum Passieren der
Ziellinie auf meinem sch�nen (orangen!!!) Achterdeck
auf den Kopf. Wollte ich sowieso immer mal machen ±
eine Ziellinie im Kopfstand passieren...
Ich bin  ein  wenig  besoffen  von  meinem Gl�ck,  das
Ding  nach  Hause  gefahren  zu  haben.  Vermutlich
genauso wie Jan Kuhlmann, der vor Graham, Rene und
Tim Holden zweiter wird. Andrea als 16. und Marcus
als 27. d�rften da wohl eher einen gepflegten ¹Hang-
overª haben.

Vor dem zweiten Lauf legt ein Winddreher nach Rechts
die  Startlinie  wie  von  Zauberhand gerade  und
veranlasst die allermeisten der so genannten Favoriten
dazu, nahe am Schiff zu starten. Der einzige, der alle
Jetons auf Rot setzt,  ist  Marcus. Ob er es tats�chlich
vorhergesehen  hat  oder  einfach  nur  tierisches  Gl�ck
hatte, weiû er wohl selber nicht. Aber der Wind pendelt
noch auf der Startkreuz zur�ck auf Links und beschert
ihm  vor  Giovanni  Bonzio  einen  eindrucksvollen
Vorsprung an der Luvtonne. Ich selber kann mich mit
viel  �chzen  und  St�hnen  von  der  �uûeren  Rechten
irgendwo  zwischen  25.  und  30.  ums Fass dr�cken.
Andrea, Tim Holden und Graham sind noch weiter
hinter  mir.  Zum  Gl�ck  frischt  der  Wind  etwas  auf,
sodass ich  auf  den  Raumschenkeln  ¹was  machenª
kann.  Ich  fahre  ziemlich  hoch  und  �berhole  einen
sch�nen Pulk. Auf dem zweiten Schenkel geht es genau
anders  herum.  Tief  zahlt  sich  aus.  F�r  die  n�chsten
Kreuzen  und  den  Vormwinder  lege  ich  mir  eine
ziemlich  banale  Taktik  zurecht:  Einfach  segeln  und
bloû  nicht  dr�ber  nachdenken,  was  die  anderen
machen! Wenn man erst mal anf�ngt mit ¹H�tte, Wenn
und Achª bremst man sich doch nur selber aus.... So
etwas �hnliches habe ich in meinem Kopf schon mal
w�hrend der WM in Melbourn hin bekommen und gute
Erfahrungen damit gemacht. Auch diesmal macht sich
das scheinbare ¹Desinteresseª an den anderen bezahlt!
Am Ende werde ich noch gl�cklich 5. hinter Marcus,
Giovanni, Neil Wilson und G�nter Wendel. 

-18-



Noch  von  meiner  ¹Entr�ckungª  aus  dem  vorherigen
Rennen  zehrend,  gehe  ich  am  sp�ten Nachmittag
ziemlich relaxed in den dritten Lauf des Tages.
Mittlerweile haben wir anst�ndige 3 bis 4 Bft., die sich
nun verh�ltnism�ûig  konstant  aus  S�dwest
eingependelt haben. Diesmal entscheide ich mich lieber
wieder f�r  die Landseite und starte wieder direkt  am
Fass. Christoph Homeier ist �ber mir und wir kommen
beide  sehr  gut  raus.  Mitte  der  Kreuz,  auf  dem
obligatorischen Trip zur anderen Seite hin�ber, ist sehr
sch�n zu sehen, wie Andrea Bonezzi weit unter uns auf
Steuerbord umlegt und sich dann auf erstaunliche Art
peu a peu nach Luv hoch segelt. Da ist wohl endlich
jemand aufgewacht,  denke ich mir.  An der Luvtonne
sind Marcus und Andrea ein Paar, sowie Christoph und
ich. Unsere deutsch-deutsche Zweierbeziehung verl�uft
jedoch weitaus harmonischer, als die des Italieners und
des  Australiers.  Die  beiden  luven  sich  mehrmals
gegenseitig  hoch  und  fighten  beinhart. Marcus  muss
sogar einen 720er drehen, den ihn Andrea nach einer
Ber�hrung  ¹anh�ngtª.  Ich  f�r  meinen  Teil  zehre
dagegen immer noch von dieser groûartig entr�ckten,
fast schon riskanten Gelassenheit aus den beiden tollen
L�ufen  zuvor.  Auf  den  Kreuzen  gucke ich  gar  nicht
mehr richtig,  was los ist.  Hauptsache ich  bin  wieder
vorne mit dabei...  Ich habe Gl�ck, so wird mir sp�ter
klar,  dass ich mich dadurch nicht noch vertr�umt nach
hinten  verabschiede.  Andrea  gewinnt  knapp  vor
Marcus und dass Christoph sich kurz vor dem Ziel zur
Sicherheit auf mich  drauf packt, kann ich tolerieren...
Nach 10 Stunden auf dem Wasser (in Worten: zehn!)
bin ich mit 1, 5 und 4 und einem satten Vorsprung auf
den Gesamtzweiten Graham Scott erstmal K�nig f�r
einen Tag! 
An Land dann die Kehrseite der  Medaille:  Nicht  nur
die Leute von der Presse, denen ich wieder Rede und
Antwort stehen muss, auch die ersten Contendersegler
klopfen mir bereits auf die Schulter  und sagen: Toll!
Pass auf, Du wirst hier Weltmeister! Was soll das? Das
will  ich gar nicht h�ren! Das setzt  mich wirklich nur
unter Druck! Und dann noch dieser l�stige Auftritt auf
der  NDR-B�hne  f�rs  Landesjournal.  Denen  sage  ich
zum wiederholten Male: Ich werde nicht Weltmeister.
Das machen  Andrea und  Marcus  unter  sich  aus.  Die
grinsen nur und glauben mir nicht...  Im Fernsehen ist
an diesem Abend eine Sequenz von mir im Trapez zu
sehen mit dem Voiceover:  ¹Sieht so ein  Weltmeister
aus?ª Zum Gl�ck sehe ich das nicht. Ich bin so groggy,
dass  ich  mich  nach  drei  Bier  ohne  weiteres
Kopfzerbrechen  im  Kofferraum meines  Kombis  in
Morpheus Arme werfen kann.

MITTWOCH, L�UFE 4 + 5
Auf dem Wasser bietet sich am Mittwoch ein neues
Bild:  Nach anf�nglicher Flaute setzte sich bei  praller
Sonne  eine  leichte  Nordost-Thermik durch.  Mithin
liegt das gesamte Dreieck heute ¹anders herumª. Durch
geringere  Gegenstr�mung  und  ausgepr�gtere
Windkante ist die bevorteilte Seite rechts unter Land zu
erwarten. Das heiût soviel wie: Start am Schiff, so fr�h
wie  m�glich  umlegen,  langer  Schlag  rechts  raus  und
auf Backbord Bug hoch zum Fass.  Netter Plan!
Aber nichts  ist  so einfach,  als  dass  man es nicht  im
Handumdrehen f�rchterlich falsch machen k�nnte:
Nach einem super Start als erstes Boot am Schiff und
mit  freiem  Wind  auf  Steuerbordbug  auf  die  richtige
Seite  unterwegs,  begehe ich  den  Fehler,  �ber  die
Schulter  zu  blicken....  Aus  irgendeinem  Grund  (der
Stress mit  der pl�tzlichen Favoritenrolle???) habe ich
heute  den  schwatzhaften kleinen  Mann  in  meinem
Kopf  nicht  unter  Kontrolle,  der  mir  erfolgreich
weismacht,  dass gerade da,  wo die anderen sind,  der
Wind frischer und sowieso alles besser ist, w�hrend wir
hier rechts gerade abkacken...
Damit  wir uns  nicht  falsch  verstehen:  dies  ist  einer
dieser  klassischen  F�lle  von  ¹Sprung  in  der
psychologischen  Sch�sselª,  ¹Knick  in  der
Konzentrationsoptikª,  ¹Wuhling  im  Psychostreckerª!
W�hrend G�nter Wendel, Jan Kuhlmann und Karsten
Kraus unter  mir  weiter  ungest�rt  nach  Rechts  fahren
und sp�ter am LuvFass erster, zweiter und dritter sind,
wende ich weg. 
Wie heiût doch so sch�n die alte Regel: Plan your race
and race your plan! Folgerichtig endet mein Versuch,
mitten auf der ersten Kreuz auûerplanm�ûig Taktik und
Seite zu wechseln, tief im Klo. Sowohl Rechts als auch
Links fahren alle an mir vorbei. Na ja, nat�rlich nicht
alle.  Aber  ich  komme  irgendwo  in  den  50ern  am
LuvFass  raus.  Und  von  da  gibt  es  ±  siehe
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meine  Bemerkung  �ber  schlechte  Starts  ±  kein
Entrinnen mehr. Verspannt und sauer auf mich selbst
ackere ich mich �ber den Parcours und hadere genervt
mit arglosen Mitseglern, die mir auf den Raumkursen
Luvk�mpfe  liefern. V�llig zu  unrecht,  weil  sie's
nat�rlich  nicht  ±  wie  ich  in  meinem  momentanen
Weltschmerz glaube ± auf mich pers�nlich abgesehen
haben,  sondern  weil  man da,  wo  man mit  so  vielen
anderen  Booten  segelt,  sowas  eben  machen  muss.
Schnalle ich in diesem Moment nat�rlich nicht, sorry! 
Auch der Versuch eines ¹Geierschlagesª auf die rechte
Seite erweist sich weniger als von-genial, denn als kon-
traproduktiv. Und w�hrend ich noch �ber der
unangenehmen  Erkenntnis  br�te,  dass  alle  auf  dem
Raumschenkel erbeuteten Boote nach der Kreuz wieder
vor mir sind, verschulde ich auf dem Vorwinder noch
eine  Ber�hrung  mit  J�rg  Schliekamp  und  muss
kringeln.  Scheiûe!  Zeit  f�r  ein  Mars,  denke ich.  Das
bringt verbrauchte Energie zur�ck. Das Mars befindet
sich  allerdings  in  meinem  Beutel  an  Bord  des
Startschiffes. Von der Leetonne nur ein Katzensprung
entfernt. Und ich habe ja, im Gegensatz zu den anderen
Jungs vorne, noch keinen Streicher...

Nat�rlich weiû ich, dass man als ambitionierter Segler
bei  wichtigen  Regatten,  wo  vielleicht  sp�ter  jeder
Punkt z�hlt,  nicht  einfach  einen  Lauf  aufgeben  darf.
Das ist  eine Binsenweisheit...  Auf  der  anderen Seite:
Scheiû drauf!  Ich kenne mich selber  besser  als diese
Binsen!  Ich  glaube  zu  wissen,  dass  ich,  so  wie  ich
gestrickt  bin,  besser die  miese Stimmung,  in  der ich
mich gerade befinde, durch einen sauberen
chirurgischen  Schnitt  kappen,  in  Ruhe  ein  Mars  zu
essen,  und  mit  frischem  Mut  in  den  n�chsten Lauf
gehen sollte. Auûerdem, wenn ich diesen 30. oder 40.
oder was auch immer noch dabei herauskommen sollte,

nachher wirklich z�hlen m�sste, dann habe ich

sowieso keine Titelchancen mehr. Also gehe ich kurz
hinter  der  Leetonne  auf  den  Vorwinder  und  segle
mutterseelenallein zum Startschiff herunter. Als ich
dort nach meinem Beutel frage, sehen die mich alle mit
wirklich aufrichtiger Besorgnis an: ¹Mein Gott, was ist
denn passiert?ª ¹Ich brauch meine Pillen!ª knurre ich,
beiûe in meinen Marsriegel und trolle mich m�glichst
weit unter Land.

Bei unver�nderten Bedingungen  f�r  den f�nften Lauf
bin ich  nat�rlich  wild  entschlossen,  wieder  rechts  zu
starten und auch dort zu bleiben. Komme was wolle. 
Was kommt, ist Marcus... Und zwar �ber Rechts. Von
der  Wettfahrtleitung  nicht  bemerkt,  setzte  eine  halbe
Minute  vor  dem  Startschuss ein  massiver  35�-Dreher
von Links  ein.  W�hrend  der  Groûteil  der  Flotte  bis
etwa 2/3 der Linienl�nge v�llig korrekt mit 45� H�he
�ber die Linie segelte, konnten die Booten im unteren
Drittel  auf  Backbord  kaum noch  den  Start  passieren
und  legten  mehrheitlich  sofort  auf  Steuerbord  um.
Wieder hatte  Marcus den ¹Lucky  Punchªdurch einen
Dreher  und  lag  an  der  ersten  Luvtonne  bereits
uneinholbar weit in F�hrung. Auch einige bis dato
weniger prominente Helden der Seefahrt wie z.B. unser
Kassenwart Dirk fanden sich unversehens ganz vorne
dabei. Ich selber war abermals in den 30igern...  Aber
diesmal hatte ich ja mein Mars gegessen und mit  eben
demselben dem  schwatzhaften  kleinen  Mann  in
meinem Kopf das Maul gestopft. Durch konsequentes
Rechtssegeln  ±  Marcus'  gl�cklicher  Dreher  auf  der
Startkreuz war zum Gl�ck eine Eintagsfliege ± konnte
ich  mich  bis  auf  einen  durchaus  befriedigenden  12.
Platz vorbeiûen.
Wieder an Land ± diesmal waren es ¹nurª 7 Stunden
auf  dem  Wasser  gewesen  ±  lief  ich  prompt unserer
Wettfahrtleitung  in  die  Arme.  Die  wussten nat�rlich
alles  besser:  ¹Mensch,  was  machst  Du  f�r  einen
Quatsch? War doch sowas von klar,  dass links unter
Land besser war! Weniger Str�mung, weniger Wellen!ª
¹Ja ja,ª sage ich, ¹und was ist mit Marcus im zweiten
Rennen?  Wo  kam  der  her?ª  Ich  verdr�cke  mich
m�glichst  schnell,  damit  ich  nicht  noch  wirklich
unfreundlich reagiere. Wenn ich was hasse, dann Leute
die hinterher alles besser wissen!
Dann durfte ich noch, mit gewissem Unwillen, meinen
Pressepflichten  nachkommen:  NDR,  TW-
Pressesprecher, L�becker Nachrichten. Auch hier fragte
man unisono:  ¹Wie kannst Du einfach aufgeben? Als
Favorit macht man sowas nicht!ª Ich will sowieso nicht
Euer verdammter Favorit sein, denke ich und versuche
m�glichst  diplomatisch, das  komplexe  und  sensible
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Innenleben  meiner  taktisch-psychologischen
Erw�gungen zu erkl�ren. Bei Nichtseglern ein nahezu
unm�gliches Unterfangen... Folgerichtig schieût die
LN am kommenden Tag zum Thema Contender-WM
einen spitzen Pfeil in meine Richtung: ¹Von der Bank
g�nnt sich Auszeit, WM-F�hrung verspielt.ª Was lerne
ich daraus? Sie lieben Dich, solange Du gewinnst. Bist
Du  mal  nicht  top,  hauen  sie  Dich  genauso  schnell
wieder in die Pfanne!
Aber das mit der verspielten F�hrung sollte sich sp�ter
am Abend doch noch mal �ndern. Durch einen Protest
von John Browett gegen Marcus Hamilton wegen einer
Vorfahrtsverletzung, der in einer 20%igen Punktstrafe
endete,  war  ich  doch  pl�tzlich  wieder  erster  -  wenn
auch punktgleich mit  Giovanni  Bonzio  und  sowohl
Andrea, als auch Graham und Rene Heinjen dicht  im
Genick. 
Also  doch  wieder K�nig  f�r  einen  Tag.  So langsam
fing es dann doch auch in mir selber an zu nagen: Zwei
Tage  noch...  Diesmal  k�nntest  Du  es  schaffen...
Irgendwie  war  mir  klar,  dass  so  ziemlich  alles  von
meiner Leistung  am n�chsten  Tag  abh�ngen  w�rde.
Entweder ich br�sele auseinander und segle Scheiûe,
oder ich halte dem stetig steigenden Druck stand und
fahre nach vorne... 
Ich  kann  nicht  behaupten,  dass  ich  in dieser Nacht
besonders gut geschlafen habe.

� Nils Bergmann/yachting-photos.com

DONNERSTAG, L�UFE 6 + 7
Wieder  �hnliche  Bedingungen  wie  am  Vortag  mit
einsetzender  leichter  Seebriese  von  2-3 Bft.  und  der
Luvtonne im Nordosten. Und wieder eine ganze Reihe
General Recalls,  wie  �blich  verursacht  durch  einige
wenige Boote, die viel zu fr�h viel zu hoch an oder
�ber der Linie rumlungern und damit ganze Pulks von
unten  hochziehen.  Doch  diesmal  hielt  die  schwarze
Flagge  fette  Ernte:  Zwanzig  Boote  bekommen  einen

BFD,  darunter  so  prominente  Opfer  wie  Giovanni
Bonzio und Graham Scott, die sich damit beide quasi
aus dem direkten Titelkampf verabschieden und
vielleicht dar�ber nachdenken, ob sie auch im n�chsten
Jahr wieder mit ihren auff�lligen Kevlarsegeln antreten
wollen...
Ich starte getreu meinem eisernen Plan vom Vortag am
Schiff,  um sofort  nach  Rechts  unter  Land zu  seglen.
Aber auch an diesem Ende der Linie geht es turbulent
zu.  Ich  erinnere  mich,  dass  ich  meinen  speziellen
Freund Richard Buttner im Gew�hl derart  angeschrien
habe, als er kurz vor dem Start mein Schiff festgehalten
hat, dass er und einige andere Umstehende vor Schreck
fast  aus  ihren Trapezhosen  kippen.  Ich  erw�hnte  ja
bereits,  welche  Bedeutung  ich  einem  sauberen  Start
beimesse... 
Was die Startkreuz einmal mehr best�tigen sollte. Nach
meinem  Urschrei habe  ich  die  Poleposition, freien
Wind und freie Bahn nach rechts. An der Luvtonne bin
ich zweiter hinter dem Engl�nder Garry Langdown, den
ich  auf  dem  zweiten  Raumschenkel  ziemlich  locker
(weil von ihm nicht attackiert) �berholen kann. Danach
ist dann alles ganz easy. Immer rechts, eine Wende pro
Kreuz und im  Ziel vorne. 
Sicherheitshalber  suche  ich  nach  dem  Rennen  Dick
Buttner auf, um mich bei ihm f�r meine Schreierei zu
entschuldigen  -  um sicherzugehen,  dass  er  nicht  am
Ende noch wegen Regel 72 ± Unsportliches Verhalten -
gegen mich protestiert. Auch eine Art Taktik, oder?
Mit  dem Sieg im ersten  Lauf  werde  ich  unglaublich
locker (Ausnahme: die obligatorischen 2 Minuten vor
dem  n�chsten  Start...),  weil  ich  mir  damit  selber
klargemacht habe, in welche Richtung mein inneres
Pendel  schwingt:  Ich  halte  dem  Druck  stand!  Das
gleiche coole Gef�hl vom Dienstag stellt  sich ein: im
Kopf klar zu sein, alles im Griff zu haben und das alles
nicht  wirklich  an  sich  heran  lassen zu  m�ssen.
Irgendwie  als  wenn  man  auf  Droge  ist,  aber  ohne
irgendwas  geraucht,  gespritzt  oder  geschnupft zu
haben... Unglaublich l�ssig!
Lauf Nummer 7 segelt sich dann tats�chlich auch wie
von  selbst.  Gleicher  Start,  gleiche  Taktik.  Das  Boot
scheint von selber zu wissen, was es machen soll! dass
Andrea und Marcus kurz vor der ersten Tonne noch vor
mir einscheren, schert mich nicht wirklich. Ich kann ja
groûz�gig sein: Beide haben im Lauf zuvor ordentlich
gepunktet, Andrea mit einem 8. und Marcus sogar mit
einem 11.  Auch  die hyperd�mlichen Jury-Freaks,  die
unsere am Start gezogene Pumping-Flag nicht gesehen
(oder gekannt???) haben und sowohl Marcus als auch
S�ren kringeln lassen (weil nat�rlich alle wie
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bl�de  am  Pumpen  sind!),  k�nnen  mir  keine  echte
Aufregung  entlocken.  Brav  segle  ich  unter  Andrea
meine Kreuzen nach Rechts und komme im Vorwind-
Finish hinter  Marcus und ihm als dritter an.  Saugeil!
Besser h�tte es kaum laufen k�nnen. 
Noch  immer  K�nig!  Und  nur  noch  einen  Tag  zu
segeln!  Da  schmeckte  das  ohnehin  phantastische
Championships-Dinner in der Skylounge des Maritim
und  die  ohnehin  phantastische  Aussicht  auf
Travem�nde, Umland  und  die  irre  Gewitterfront,  die
uns zeitweise einh�llte, noch mal so gut...

FREITAG, LETZTER TAG
Der  letzte  Renntag  sah folgende  Ausgangssituation:
abermals wenig Wind und die letzte Startm�glichkeit
um  14.00 Uhr.  Damit  war  die  Wahrscheinlichkeit
relativ groû, dass es ± wenn �berhaupt ± nur noch einen
Lauf geben w�rde. Dieser allerdings w�rde den zweiten
Streicher aktivieren.
Was  nun  folgt,  ist  h�here  Mathematik:  Ich  habe  26
Punkte und als bis dahin schlechtestes Ergebnis einen
12. Andrea lag mit 36 Z�hlern als zweiter hinter mir,
hatte aber ¹nurª einen 10. zum Streichen. Er konnte
mich  damit  also  bereits  nicht  mehr  einholen,  selbst
wenn  er  den letzten  Lauf  gewinnt  und  ich gar  nicht
segle:  (36  minus  gestrichene  10  plus  potentiell
gesegelte 1 = 27 Punkte) �hnlich sah es f�r Giovanni
aus,  der  39  Z�hler und  einen  13.  als  schlechtestes
Ergebnis hatte. (39 minus gestrichene 13 plus gesegelte
1  =  ebenfalls  27)  Rene Heinjen,  ebenfalls  mit  39
Punkten,  aber mit  einem 14 Platz als Streicher,  h�tte
bei einem gesegelten Ersten Punktgleich mit  mir sein
k�nnen (39 minus gestrichene 14 plus gesegelte 1 =
26), w�re aber trotzdem nur zweiter geworden, da ich
zwei 1. Pl�tze auf der Uhr hatte und er dann nur einen.
Blieb  nur ein  einziger  Konkurrent,  der  mir  den Titel
noch streitig machen konnte: Marcus! Er lag zwar mit
43  Punkten  ¹nurª  auf  Rang  6,  hatte  aber  noch  den
fetten 27. aus Rennen 1 als Streicher. (43 minus 27 =
16) Ich h�tte  also Segeln  m�ssen,  um meinen 12.  zu
streichen  (26  minus  12  =  14)  Sodann  h�tte  Marcus
einen 11. Platz oder schlechter segeln m�ssen, (16 + 11
= 27) oder ich h�tte nicht mehr als einen Platz hinter
ihm sein d�rfen, um den entscheidenden Punkt vor ihm
zu bleiben. Denn bei gleichen Punkten h�tte er einen 1.
Platz mehr aufzuweisen gehabt. 
Im Klartext  hieû  dies:  Marcus  und  ich  sahen  einem
klassischen  Matchrace  entgegen!Ich  hasse  sowas!
Entweder Du schl�gst  zu,  oder  Du wirst  geschlagen.
Dazwischen  gibt  es  nichts.  Diese  Art  zu  Segeln  ist

absolut nicht mein Ding... 

Die Schulbuch-Taktik sieht f�r  solche F�lle vor, dass
ich Marcus hinter den 11. Platz  ¹zur�ck segelnª h�tte
m�ssen, um auf Nummer Sicher zu gehen. Zwar h�tte
Marcus  bei  den vorhergesagten  schwachen  Winden
seine Geschwindigkeitsvorteil  nicht ausspielen k�nnen
(der ihn ab 4 Bft. nahezu unschlagbar machte...), aber
immerhin hatte er mit Arthur Brett in Australien einen
sehr  gewieften,  Matchrace-versierten  Trainer.  Keine
Ahnung, was er in der Trickkiste gehabt h�tte, um mich
abzusch�tteln. Fest stand jedoch: Wenn er mir einmal
entwischt, wird ihn das sicherlich so befl�geln, dass er
dann auch noch einen  10.  Platz  schafft!  Ich bekenne
freim�tig, dass ich also ziemlich angespannt bin, als
uns die Wettfahrtleitung  gegen 11 Uhr zum Parcours
hinaus schleppen l�sst.
Im  Schlepp  h�ngend  bemerke  ich  eine  d�nne,  aber
v�llig  geschlossene  Wolkendecke,  die  sich  langsam
von S�dwest �ber die Bucht schiebt. Ja ja ja, bettelte
ich, liebe Wolke, mach die Thermik platt! Und meine
Gebete  werden  erh�rt:  Am  Startschiff  angekommen
bricht  die  gerade  erst  einsetzende  Brise  in  sich
zusammen,  weil  meine gn�dige  Wolkendecke die  f�r
jede Thermik notwendige Sonneneinstrahlung
abschirmt.  Zwei  Stunden d�mpeln alle  in  der Flaute.
Dann  erschallt  dreimal  eine  himmlische  Posaune
(klingt �hnlich wie das Signalhorn eines Startschiffs...)
und... ICH BIN WELTMEISTER!

Am Strand umarme ich als erstes die beiden Jungs,
ohne die dieser Erfolg nicht zustande gekommen w�re:
Schappi,  der  mir  dieses  pfeilschnelle  Schiff  mit  dem
heiûen orangen Arsch unter den Hintern geschoben hat.
Und  Stuart  Brown, der  mir  ein  perfektes  Segel  f�r
Schappis Kohlenmast geschnitten hat. Danke nochmal
ihr zwei! dass ich das ohne Euch nicht geschafft h�tte,
ist nicht dahin gesagt. Es ist so!
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Auch  Ann  Seidel  und  Severin  Lorbach  kann  ich  zu
ihrem Frauen- bzw. Jugendweltmeistertitel gratulieren.
Eine WM in Deutschland, und alle drei Titel bleiben im
Lande...  wer h�tte  das  je  f�r  m�glich  gehalten?
Gl�ckwunsch ihr Beiden!
Irgendwie typisch f�r die ganze Veranstaltung ist dann
die  Siegerehrung.  Denn  auch  sie  beginnt  mit  einem
General Recall:  Als  Wettfahrtleiter  Peter  Ramcke
p�nktlich  um  16:00  Uhr  loslegen  will,  ist  von  der
anderen Priwallseite  so  gut  wie  niemand  erschienen.
Das k�nnen  die  doch  nicht  machen,  denke  ich.  Da
werde  ich  einmal  im  Leben  Weltmeister  und  keiner
kommt zum Klatschen! Wir unterbrechen die
Preisverteilung gleich wieder... Des R�tsels L�sung ist
folgende: Der depperte Hafenmeister im Priwall hat die
Seglerf�hre nicht anlegen lassen, weil es wichtiger war
3 Folkeboote  nacheinander  zu  kranen,  als  dass  60
Contisegler ihre Preisverleihung mitkriegen k�nnen. 
Im zweiten Anlauf waren dann aber alle dabei und als
es hieû ¹...World Champion 2005 Jan von der Bank!ª,
da hatte  ich  zugegebenermaûen  doch  einen  ziemlich
dicken Kloû im Hals. Benommen klettere ich zwischen
Andrea und Giovanni aufs Treppchen, sch�ttle deren
H�nde,  nehme  meine  Preise  entgegen.  Und  dann
spielen die Organisatoren doch tats�chlich auch noch
die deutsche Nationalhymne. Ich bin sonst kein Patriot,
aber...  ich  kann Euch sagen...  man steht  da pl�tzlich
ganz nah am Wasser. Alles wie ein Film, mein ganz
eigener. Tausend mal im Traum gesehen. 
Was geht einem in so einem Moment durch den Kopf?
Alles.  Alles  und  nichts!  Meine erste  Contiregatta,
ausgerechnet hier in Travem�nde, 1984, 21 Jahre her...
An meine Freundin Katja und meine Tochter Kaya, die
das  jetzt  leider  nicht  miterleben  k�nnen,  weil  Katja
nicht frei bekommen hat... Andere, die jetzt nicht hier
sind: Jochen Pape und Klaus Krogmann, die in meiner
Erinnerung  hierher  geh�ren  wie  niemand  sonst.
Henning  Leube.  Von  den  Dreien  habe  ich  so  viel
gelernt, was mir auch jetzt wieder geholfen hat... Alles
wirre, sentimentale Gedanken!
Zum Gl�ck schreit Olli  Booth in diesem Moment aus
vollem Hals ein dreifaches Hipp Hipp und alle anderen

schmettern drei inbr�nstige Hurra hinterher. Ich schreie
das einzige zur�ck, was ich in diesem �berw�ltigenden
Moment empfinde: ¹Contendersegler, ich liebe Euch!ª
Und  als  gerechte  Strafe  f�r  soviel  Schmalz  und
unversch�mtes Gl�ck folgt ein k�hles Bad in der Trave.
Nie schmeckte stinkendes Hafenwasser besser!

Jan Backe
GER 544 ¹Oranskiª 

P.S.:  Wer  noch  eine  logische  Erkl�rung  f�r  meinen
WM-Sieg  braucht...  hier  kommt  die  Einzige,  die  ich
habe: 
Eine  Woche  vor  der  WM,  bei  der  Deutschen
Meisterschaft  an  der  M�ritz,  stehe  ich  mit  Birgit
Penske  und  Andrea  Bonezzi  zusammen.  Aus  irgend
einem  Zusammenhang  heraus,  der  mir  inzwischen
entfallen ist, geht es um das Thema ¹K�ssenª. Weil ich
Birgit nicht k�ssen darf, schlage ich vor, dass ich statt
dessen  Andrea abknutschen  k�nnte.  ¹Don't  do  that!ª
sagt er und verzieht das Gesicht. ¹If you kiss me, I have
to  bless you!ª  Ich  finde  die  Idee  irgendwie  putzig,
springe ihn an und kutsche ihm eins �ber. Tats�chlich
segnet  er  mich  anschlieûend  in  der  unnachahmlich
jovialen  Manier  eines  italienischen  Mafia-Patrons.
Merke:  Wenn  Du  den  Segen  eines  f�nffachen
Weltmeisters hast, darfst Du auch mal vor ihm sein!
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Ergebnisliste 

1 GER 544 VON DER BANK Jan . 26.00

2 ITA 11 BONEZZI Andrea **.ITA 36.00

3 ITA 47 BONZIO Giovanni **.ITA 39.00

4 NED 228 HEYNEN Ren¸ **.NED 39.00

5 GBR 2324 LANGDOWN Gary **.GBR 42.00

6 AUS 247 HAMILTON Marcus **.AUS 43.00

7 GBR 2318 HOLDEN Tim **.GBR 44.00

8 GBR 701 JONES Stuart **.GBR 47.00

9 GER 522 KRAUS Karsten SH.025 TSVS 60.00

10 GBR 673 WILSON Neil **.GBR 61.00

11 DEN 44 ANDREASEN S�ren **.DEN 63.00

12 GBR 691 SCOTT Graham **.GBR 65.00

13 GBR 702 ASTON Matt **.GBR 68.00

14 AUT 26 WENDEL G�nther **. AUT 74.00

15 GER 513 HOMEIER Christoph . 82.00

16 GER 531 HARPPRECHT Dr. Joachim SH.025 TSVS 89.00

17 GER 535 BETHGE Dirk . 120.00

18 GBR 694 BRAY Stacey **.GBR 121.00

19 GER 496 KUHLMANN Jan SH.017 KYC 123.00

20 GBR 2314 WHITE Rodger **.GBR 126.00

21 ITA 3 BENVENUTI Michele **.ITA 129.00

22 AUT 35 MOSER J�rg **.AUT 141.00

23 GER 464 KURZ Peter N .106 DYCH 142.00

24 GER 536 SEIDEL Hannes BG.028 SVPA 157.00

25 GER 472 M�LLER Utz . 162.00

26 GER 507 STORM Jens SH.025 TSVS 177.00

27 GBR 2315 HOLDEN Ben **.GBR 177.00

28 DEN 51 ABELL Peter **.DEN 182.00

29 GER 388 SCHLIENKAMP J�rg NW.055 SCW 187.00

30 ITA 299 VERSARI Marco **.ITA 189.00

31 AUS 256 SUTHERLAND Chris **.AUS 192.00

32 DEN 57 BAGH John **.DEN 195.00

33 GBR 696 WHITE Tony **.GBR 197.00
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34 GER 505 KRUPP Christian HA. 201.00

35 DEN 56 LITZINGER Claus **.DEN 209.00

36 GBR 589 PAUL Keith **. GBR 213.00

37 ITA 362 BARTOLI Riccardo **.ITA 219.00

38 NED 212 THORBORG Bart **.NED 222.00

39 AUS 514 BROWN Stuart **.AUS 236.00

40 GER 506 KERGEL Michael SH. 237.00

41 GBR 649 ROSS Paul **.GBR 241.00

42 GER 11 VOIGT Andreas N .019 KSW 242.00

43 GBR 710 FORBES Simon **.GBR 250.00

44 GER 503 J�NEMANN Dr. Klaus N .071 SVID 256.00

45 GER 482 HALTENHOF Bengt SH.018 SVK 256.00

46 GBR 622 BUTTNER Richard **.GBR 257.00

47 GER 395 M�LLER Dirk . 259.00

48 GBR 652 FERGUSON Neil **.GBR 263.00

49 GER 474 SCH�LZEL Christoph MV.008 SSV 264.00

50 GBR 700 GRACE Nick **.GBR 273.00

51 ITA 342 LORENZI Roberto **.ITA 274.00

52 ITA 281 BONEZZI Luca **.ITA 287.00

53 ITA 231 TERRA Luigi **.ITA 290.00

54 ITA 315 LOMBARDI Francesco **.ITA 293.00

55 GBR 711 NOBLE Nicolas **. GBR 293.00

56 NED 232 THORBORG Mark **.NED 308.00

57 GER 494 KIECKBUSCH Manfred SH.009 ASC 326.00

58 GER 533 DELIUS Albrecht HA.004 HSC 326.00

59 GER 383 BRODERSEN Thomas . 329.00

60 GER 416 RICHTER Frank BW.010 SVS 330.00

61 GER 529 HANKE Tobias . 331.00

62 GER 427 BOOTH Oliver . 334.00

63 GBR 675 GAUTIER David **.GBR 336.00

64 GBR 689 BROWETT John **.GBR 338.00

65 GBR 629 PRESLEY Ed **. GBR 343.00

66 GER 431 SEIDEL Ann NW.153 SVPB 351.00

67 GER 199 LORBACH Severin SH.081 WSCW 356.00

68 GER 465 FRANKE Toke SH.023 SYC 363.00
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69 GBR 643 HUMPHREY Gareth **. GBR 370.00

70 GER 524 LASCH�TZA Thomas BW.130 YCP 373.00

71 GER 315 RIECK Klaus . 375.00

72 DEN 54 KRISTENSEN Jacob **.DEN 377.00

73 SUI 81 MESSERKNECHT Volker **.SUI 395.00

74 GBR 640 MOLLATT Alan **.GBR 406.00

75 GER 260 SCHULTE-STRATHAUS Rolf . 428.00

76 SUI 82 R�FENACHT Jacqueline **.SUI 431.00

77 USA 204 WOLLEY Gil **.USA 437.00

78 GER 340 TELGEN Aiko N . 437.00

79 GER 111 HORSTMANN Carsten SH.038 LYC 440.00

80 GER 526 EHRINGER Patrick 441.00

81 GER 500 SIEGMUND Dieter N .069 GSC 445.00

82 FIN 23 DILLEMUTH Matti **. FIN 445.00

83 DEN 48 HANSEN Ulrich . 449.00

84 GER 466 SCHR�DER Klaus . 458.00

85 GER 468 GIEFERS Stefan NW.153 SVPB 460.00

86 NED 214 VAN DOORN John **. NED 465.00

87 GER 305 HUSS J�rg B . 470.00

88 GER 485 SPRINK Michael NW. 477.00

89 GER 537 SCH�NFELD Arne N .068 SCSZ 478.00

90 GER 518 BACKFISCH Nicolas Johanne B . 479.00

91 GER 493 VANHEIDEN Michael N . 479.00

92 NED 215 VAN DER MAST Gert **.NED 486.00

93 ITA 15 GUSMEROLI Luca **.ITA 488.00

94 GER 426 SCHUCHARDT Lukas NW.077 YCL 520.00

95 NED 220 OTTEN Roy **.NED 521.00

96 GER 12 HOCHFELD Jule 523.00

97 GER 517 WENDT Oliver N .040 BSV 525.00

98 AUT 28 WALLINGER Gebhard **. AUT 530.00

99 GER 21 KERKOW Anika . 531.00

100 GER 417 BENDEL Thomas NW.114 EWSC 534.00

101 GER 190 MENZEL Peter . 556.00

102 ITA 322 D	AGOSTINO Giovanni **. ITA 561.00

103 GER 475 KNEIP Martin HA.048 CKA 573.00
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104 GER 477 FRENZEL Lars SH.025 TSVS 583.00

105 GER 349 BAHNEMANN J�rg SH.085 SCVP 589.00

106 GER 381 KRETH Volkhard 595.00

107 GER 457 PENSKE Birgit N .106 DYCH 613.00

108 DEN 58 PETERSEN Torben SH.039 SVT 628.00

109 GER 508 PAULSEN Ole . 640.00

110 GER 85 BOY Nina NW. 698.00

DNC ITA 355 LANDO Luca **.ITA 708.00

DNC ITA 298 PELLEGRINI Enrico **.ITA 708.00

DNC GER 422 KRAUSE Sven . 708.00

DNC GER 527 SLAWSKI Dirk . 708.00

DNC GER 440 SCHWARZ Reinhart . 708.00

DNC GER 469 IVO Carsten NW.193 WSVRH 708.00

DNC ITA 30 BORZANI Stefano **.ITA 708.00

-27-



Technik

Vermessungskriterien f�r Schwert und Ruder

Gewicht: Bei den Gewichten ist es recht einfach
Schwert mit angeschraubten Beshlägen mindestens
3,5kg. Ruder mit Ruderkopf und Pinnenrohr aber ohne
Pinnenausleger mindestens 3.0kg
Eintauchtiefe: Auch die Tiefe ist begrenzt. Dazu wird
das Schwert aus dem Schwertkasten ausschwenkt, bis
es sein maximales Maß senkrecht. zur
Rumpfoberfläche gemessen, erreicht hat. Dabei darf es
nicht mehr als 1214mm über die Rumpfoberfläche
herausragen. Am einfachsten ist es das Schwert durch
einen Anschlag zu begrenzen, so dass die 1214mm
nicht überschritten werden können. In der Praxis wird
man das Schwert sowieso nie senkrecht nach unten
sondern immer mindestens ca. 10-20 Grad anstellen.
Beim Ruder ist es ähnlich. Es wird in seine
Ruderbeschläge am Spiegel eingehängt. Dann wird die
Wasserlinie, in der Regel ein rechter Winkel zum
Spiegel an dessen Unterkante, auf das Ruder
übertragen. Senkrecht zu dieser Linie wird jetzt die
Maximale Eintauchtiefe des Ruders gemessen, sie darf
805mm nicht unter-, und 905mm nicht überschreiten.
Abmessungen der Außenkonturen: Bei den
Abmessungen ist es dann schon etwas komplizierter,
da zum Vermessen Alu-Schablonen benutzt werden.

die euch normalerweise nicht zu Verfügung stehen.
Deshalb werde ich nachfolgend die genauen Min-. Soll
und Max-Maße aufführen, nach denen ihr Schwert und
Ruder kontrollieren aber auch bauen könnt.
Die Toleranz beträgt +/- 8mm bezogen auf die
Sollabmessungen, nicht auf die Vorderkante und
Achterkante +/-8mm, was zusammen dann ja -/-16mrn
ergeben würden. Bezogen auf die Schablone die dem
Minimum entspricht, und an der Vorderkante des
Schwert / Ruder bündig aufgelegt wird bedeutet dies,
dass sie an der Achter und Unterkante nicht kleiner sein
, und nicht mehr als 16mm-(+/-8mm) über die
Schablone hervorstehen darf. Der Bereich oberhalb der
Schablone, also der Kopf, unterliegt keinen Vorgaben.
Die nachfolgend aufgeführten Maße der Vorder- und
Unterkante beziehen sich auf den theoretischen
Schnittpunkt dieser beiden Kanten.
Dicke: Die Dicke des Blattes ist nur beim Schwert
begrenzt, und bezieht sich auf den Unterwasserbereich,
also die Fläche die von der Schablone vorgegeben ist.
Sie darf 26mm nicht überschreiten.

Gruß Thomas
GER 444
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Black Magic

Black Magic, die neuen Kohlspargel im Vergleich 

Ich habe die mir verf�gbaren Masten mit 11 kg 3 m
vom Mastfuû entfernt belastet und in 1 m Abst�nden
die Durchbiegung gemessen, die Werte sind in mm
angegeben. Wichtig: Die Durchbiegung ohne Gewichte
wurde jeweils abgezogen. 
Abb. 1

1. mein  eigener  Mast  f�r  Leichtgewichte  mit  nur  6
Lagen Kohle UD f�r meine 68 kg ist sowohl l�ngs
als auch quer der weichste Mast. Symbol ___x___

2. mein Standardmast ist mit 7 Lagen Kohle sowohl
l�ngs wie quer steifer. Symbol ___o___

3. der Avantgarde Mast aus Italien, das Exemplar von
Christoph,  ist  in  L�ngsrichtung  steifer  als  meine
Masten,  in  Querrichtung  zwischen  meinem
Standard  und  meinem  eigenen  Mast.
Symbol ..... ...... 

4. der  Wavelength/Superspar  Mast  mit  Alunut  ist
sowohl l�ngs wie quer der h�rteste Mast. Symbol
---- ----

5. nicht  aufgef�hrt,  aber  doch  mal  gemessen:  die
Masten  von  Karsten  Kraus  sind  meiner  eigenen
Palme sehr �hnlich, also relativ weich.

Fazit  f�r  meine  2005  Masten:  Sie  werden  in
L�ngsrichtung  steifer  gemacht  durch extra  Lagen auf
der  Nut.  Dies  sollte  bei  flachen  Segeln  helfen  bei
Mittelwind  besser  das  Profil  und  das  Achterliek  zu
halten trotz strammem Baumniederholer.
Abb.2

So  sieht  mein  eigener  Mast  beim  Segeln  aus.  Ohne
Segel geriggt hat mein Mast absolut keine Vorbiegung,
die  Unterwanten  zerren  ihn  eher  im unteren  Bereich
nach  hinten.  Die  Maûe  sind  ebenfalls  in  mm
angegeben,  man kann  erkennen,  dass ganz sch�n am
Mast  gezerrt  wird!  Mein  n�chstes  Segel  wird  im
unteren Bereich etwas mehr

Vorliekskurve  bekommen,  damit  der  Mast  da
harmonischer Biegen kann. Mal sehen, wie das f�hrt...
Mehr  Geheimnisse  habe  ich  nicht,  der  Rest  geht  im
Kopf ab beim
Segeln.
Bis dann auf der Piste

Joachim 
GER 512
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Masttrimm

Allgemeine Trimmanleitung

Wenn man kein  Profi  ist,  dann  am besten  ganz von
vorne. Der Mast steht auf dem Deck. Der Contender ist
so gebaut, dass der Mast maximal hinten stehen sollte -
aber  mindestens  3050  mm  Platz  lassen  gemessen
zwischen Achterkante Mastnut (bei runden Masten die
aufgenietete Nut einbeziehen) und dem Spiegel (nicht
Achterkante Scheuerleiste) in H�he des Decks. So will
es die Klassenvorschrift. Das wird auf Meisterschaften
auch gerne mal nachgemessen.

Damit  der  Mast  nicht  umkippt,  gibt  es  das  stehende
Gut.  Beschr�nken  wir uns  vorerst  auf  Oberwanten,
Salinge und Vorstag, also ohne die Babywanten oder
Unterwanten.  Die P�ttinge  der Wanten  sind  achtern
vom Mast, so dass wir kein Achterstag brauchen. Die
Salinge  stabilisieren  den  Mast  seitlich,  damit  er  in
dieser Richtung m�glichst gerade bleibt. 
Legen  wir  den Klappspanner  am  Vorstag  um,
verk�rzen wir dieses und kippen den Mast nach vorne.
Nun kommt Druck auf die Oberwanten. Der Mast will
ausweichen.  Wohin  er  ausweicht  bestimmen  die
Salinge. Sind sie stark nach achtern gepfeilt, weicht der
mittlere Bereich des Mastes stark nach vorne aus. Die
Mastspitze  peitscht nach  achtern.  Sind sie  weniger
stark gefeilt, dann weniger. Der Mast bleibt relativ
gerade. Etwas Biegung sollte er immer haben, was sich
eigentlich  auch  nicht  vermeiden  l�sst.  Stichwort
¹Vorspannungª. Nach  vorne  sollte  er nie  biegen.
Waren die Oberkanten vorher schon recht stramm, so
verst�rken sie den Effekt der Salinge. 
Nun zu den Babywanten. Ist der Klapphebel 

umgelegt,  sollten die Babywanten gerade fest

sein. Sie bilden das Widerlager zum Baumniederholer.
Der Baumnieder-holer  dr�ckt  zum  einen  den  Baum
gegen  den  L�mmel,  zum  anderen  zieht  er  �ber  den
Baum am Achterliek,  so dass �ber das Achterliek am
Masttop  gezogen  wird.  Beides  biegt  den  Mast,
allerdings  an  verschiedenen  Stellen.  Damit  die  Kraft
des Baumniederholers nicht in den L�mmel geht und
den Mast dort unten biegt, haben wir die Babywanten.
Sie halten den L�mmel, und die Kraft des
Baumniederholers  geht  �ber  das  Achterliek  in  den
Masttop. Damit reguliert man w�hrend des Segelns die
Mastbiegung  und  Achterliekkurve.  Der  Baum-
niederholer schlieût erst mal das Achterliek, so dass wir
Druck im Segel haben und fr�her ins Trapez k�nnen.
Die  Mastbiegung  zieht  am Vorliek  und  damit  etwas
Bauch aus  dem  Segel  heraus.  Sind  die  Babyanten
schon stramm kurz bevor der Klapphebel umgelegt ist,
bleibt der Mast da unten stehen und der obere Teil wird
nach vorne gezerrt. Das ergibt eine b�se S-Biegung im
Mast  und  viel  Spannung  auf  den  Oberwanten.  L�sst
man  die  Babywanten  etwas  lockerer,  dann  kann  der
Mast mehr �ber den Baumniederholer gebogen werden,
so dass man durch die zus�tzliche Mastbiegung mehr
Bauch  aus  dem  Segel  zieht  ohne  das  Achterliek  zu
schlieûen. Druckabbau! Genau dies kann gewollt sein,
wenn man klein und leicht ist, und richtig viel  Wind
bl�st. 
Also  noch  mal. Viel  Mastbiegung  macht  das  Segel
flacher und schlieût das Achterliek sp�ter. Das kann
man  erreichen,  indem  man  die  Salinge  stark  nach
achtern peilt und Druck �ber die Oberwanten gibt, die
Babywanten  locker  l�sst  und  auf  dem  Wasser  am
Baumniederholer  reiût.  Der Baumniederholer  schlieût
aber zuerst mal das Achterliek, welches ebenfalls den
Mast biegt. 
Aber wie viel Mastbiegung braucht man? Die Antwort
ist  schwierig.  Die Vorliekkurve  des  Segels  muss  zur
Mastbiegung  passen.  Wie  viel  Bauch  das  Segel
behalten soll h�ngt ab vom Wind, der Welle, dem
Mast, was f�r ein Segel man hat, wie groû und schwer
man ist, vielleicht auch vom Boot, wie gut man segeln
kann und was einem pers�nlich liegt.  Die Antworten
sind  etwas  unbefriedigend,  aber es gibt  keine  Werte,
nur das eigene Gef�hl. Gut f�rs Gef�hl sind jedenfalls
Fotos  vom  Segeln  oder  sogar  Videoaufnahmen.  Die
gibt es bei unseren Trainingveranstaltungen. Auûerdem
ist meist der Baumniederholer nicht fest genug, so dass
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Druck  verloren  geht.  Also  probieren  -  und  zwar  oft.
Passen Mastbiegung und Segel, muss evtl. das gesamt
Rigg noch nach vorne (Vorstag tiefer, Oberwanten
etwas  h�her,  Babywanten  anpassen)  oder  achtern
geneigt  werden. Die  Erfahrung  zeigt,  dass  eine  tiefe
Baumnock  das  Boot  schnell  macht.  Bist  Du  2,10  m
groû oder hast einen Buckel,  wirst Du in der Wende
unter einem tiefen Baum stecken bleiben und das Boot
kentern.  Das macht  Dich  wieder  langsam.  Eine  tiefe
Baumnock  ber�hrt  leider  auch  raumschots  eher  das
Wasser - und unweigerlich haut es Dich um. Probiere
aus, was bei  Dir funktioniert.  W�hrend  Du probierst,
wirst Du besser werden und die Baumnock tiefer
nehmen k�nnen. Hier gilt: basteln, segeln, basteln. 

Zum Vergleich habe ich mir die Freiheit  genommen,
aus  dem  Internet  Ausz�ge  aus  dem  ¹Trimm  f�r
Anf�ngerª hier einzuf�gen:
(Zitat-Anfang) ¹Der Mastfall bewegt sich zwischen 650
mm  und  750  mm.  Man  misst  von  der  Oberkante
Spiegel  zu  dem  Punkt  am  Groûfall,  der  auf  der
Unterkante der untersten Messmarke am Mast zu liegen
kommt.  Gemessen  wird  bei  gespanntem  Rigg  ohne
Segel. Man kann aber auch einfach Segel setzen, den
Baumniederholer ziehen, bis es weh tut und noch einen
Meter weiter. Dann kontrolliert man, ob der Kopf noch
zwischen Deck und Baum durchpasst. Zu viel Mastfall
schadet weniger als zu wenig. Riggspannung hat man
eigentlich  genug,  wenn  man  das  letzte  Want  bei
offenem Hebelspanner gerade noch eingeh�ngt kriegt.
Die Salinge sollten so eingestellt  sein,  dass der  Mast
ohne Segel kerzengerade ist. Die Unterwanten nur ganz
locker  gegensetzen.  Bei  viel  Wind  kann  man Druck
loswerden, indem man sie etwas l�st.
Der Baumniederholer  ist  das  Gaspedal  im Contender
und  sollte  reichlich  �bersetzt  sein.  Ein  anderer  Weg,
das Achterliek bei Wind unter Kontrolle zu bekommen,
ist ein sehr flaches Traveller-B�ndsel. Dann sollte die
Groûschot allerdings 1:4 �bersetzt sein. Ganz harte (z.
B.  ich  [Kleine  Briese])  fahren  sie 1:3  ohne Knarre -
geht auch und ist einfach direkter. ª (Zitat-Ende)
Zum Schluss  noch  eine  Weisheit  aus  dem
Ingenieursleben: Was biegt, bricht nicht! 

Contessa+Dirk 
GER 395

Trimmanleitung f�r das Schultz-Segel

Die  Anforderungen  an  den  Masttrimm  sind  bei
verschiedenen  Bedingungen  v�llig  gegens�tzlich.  Der
Bootsspeed �ber den gesamten Windbereich h�ngt
deshalb davon ab, wie gut man diese Gegens�tze unter
einen  Hut  bringt.  Zu  Beginn  m�chte  ich  kurz  die
Hintergr�nde erl�utern, die eigentliche Trimmanleitung
befindet sich am Ende des Artikels. Die Anforderungen
Kreuz Bei mittlerem Wind brauchen wir einen steifen
Mast: Gerade so voll im Trapez k�nnen wir den Druck
eines  relativ  tiefen  Segels  und  eines  geschlossenen
Achterlieks gebrauchen.  Auch  mit  einem  �uûerst
steifen Mast (zum Beispiel Proctor Epsilon) l�sst sich
eine leichte Biegung des Mastes nicht verhindern. Bei
sehr schwachem Wind darf das Segel aber nicht zu voll

sein- wir m�ssen also irgendwie verhindern,  dass das
Segel  durch  die  wegfallende  Mastbiegung  pl�tzlich
zum Kartoffelsack wird. Bei Starkwind ben�tigen wir
dagegen  einen  besonders  weichen  Mast:  Wir  h�ngen
bereits  voll  im Trapez,  den Druck einer  B�e  k�nnen
wir  in  dieser Situation  nicht  voll  nutzen.  Das bereits
mit Kicker, Unterliek und Cunningham flach gezogene
Segel muss in den B�en von selber weiter �ffnen, der
Mast muss jetzt m�glichst flexibel sein. 
Raumschots
Hier brauchen wir die F�higkeit, mit einem tiefen Segel
Druck zu machen. Bei sehr leichtem Wind k�nnen wir
das  Segel  mit  dem  Unterlieksstrecker  leicht  wieder
abflachen, bei sehr starkem Wind k�nnen wir
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das Segel problemlos mit den Streckern abflachen. 
Vorwind
Bei leichtem Wind z�hlt hier nur die projizierte Fl�che:
Unterliek anballern, alles andere am besten abbauen ;-).
Das angeballerte  Unterliek  hebt  den  Baum  an  und
twistet so das Segel im oberen Bereich. Bei st�rkerem
Wind  und  Wellen  sollte  man  das  Unterliek  immer
weiter  l�sen,  der  Kicker wird  nun  auch  wieder
gebraucht. Die Mastbiegung ist Vor dem Wind absolut
zweitrangig. 
Gerade  getrimmter  Mast, Segel  mit  wenig
Vorlieksrundung (z.B.Wavelength). 

Ein  gerade  getrimmter  Mast  wird  sich  bei  mittlerem
Wind immer biegen. Bei sehr leichtem Wind
verschwindet  die  Biegung  jedoch,  das  Segel  ist
pl�tzlich  deutlich  zu  tief.  Mehr  Riggspannung  (�ber
170  kg auf  den  Wanten)  nimmt  einem  gerade
getrimmten  Mast  bei  Starkwind  die  Flexibilit�t.  Die
Wantenspannung  �ndert  sich  wegen  der  wenig
gefeilten Salinge  nur  wenig  bei  zu  nehmender
Mastbiegung.  Dadurch  beginnt  der  Mast  bereits  bei
Mittelwind, dringend ben�tigten Druck zu vernichten. 

Vorgebogengetrimmter  Mast,  Schultz  Segel  mit  viel
Vorlieksrundung 

Ein  vorgebogener  Mast  wird  durch  eine  h�here
Riggspannung (�ber 190kg) und eine relativ starke
Salingfeilung (ca.15cm bis zur Nut) am Zur�ckbiegen
gehindert.  Dadurch  vermeiden  wir  zun�chst  das
Problem des �bervollen Segels bei sehr leichtem Wind.
Bei mittlerem Wind tr�gt  zum einen der Mast bereits
mit (wie ein vorgespannter Flitzebogen, bei dem man
mehr  Kraft  zum  weiterbiegen  braucht,  als  wenn  er
ungespannt  w�re).  Zum anderen  stabilisiert  die  hohe
Riggspannung den Mast besonders seitlich. Die Folge
ist mehr Druck an der Kreuz im richtigen Augenblick.
Besonders in Wellen bringt dies einen klaren
Geschwindigkeitsvorteil.  Am  spannendsten  ist  das
Verhalten des vorgebogenen Mast aber bei Starkwind:
Wie  die  Sehne  des  Flitzebogens  verschwindet  die
Riggspannung  mit  zunehmender  Mastbiegung,  der
Mast  kann  frei  weiterbiegen!  Der  Moment,  in  dem
dieser Effekt auftritt,  l�sst  sich mit  dem Cunningham
fein  regulieren.  Leichter  Zug  am Cunningham  reicht
nun  aus,  um den  Druck  loszuwerden  (das  Segeltuch
zwischen  Masttop  und  Cunninghamkausch  hat  durch
die Vorbiegung einen viel gr�ûeren Hebel zum Biegen
des  Mastes).  Richtig  interessant  wird  es  nochmal
raumschots: Der vor gebogene Mast ist in Querrichtung
gerade  und wird  durch  die  hohe  Riggspannung
zus�tzlich  steifer.  In  Verbindung  mit  der  groûen
Vorlieksrundung  k�nnen  wir  nun  mit  einem deutlich
tieferen Segel raumschots gut Druck machen ;-)
Vor  dem  Wind  fehlt  dem  Segel  durch  die  gr�ûere
Vorlieksrundung  etwas an Fl�che (ein  2-3 cm breiter
Streifen), das ist aber nicht so dramatisch. Mein WM-
Segel war eh ca. 3cm schmaler als er m�glich, die
gr�ûere Tiefe gleicht das also scheinbar aus.

-34-



Wie wird die Palme krumm?
Ganz  einfach,  es  kommt  auf  Riggspannung  und
Salingswinkel an. Die Salinge sollten zwischen 14 und
16 cm gepfeilt sein. Um dies zu messen, legt man eine
Segellatte o.�.  auf  der Saling an den Wanten an und
misst  dann  den  Abstand  von  der  Segellatte  zur
Hinterkante  der Segelnut.  Damit  das Mastfall  bei  der
gr�ûeren  Riggspannung  nicht  stark  abnimmt,  ist  es
sinnvoll,  die  Wanten  gleich  ein  Loch  tiefer
einzuh�ngen. Den Mast stellen wir nun lose aufs Schiff
und befestigen Vorstag und Wanten, die Unterwanten
bleiben  ausgeh�ngt.  Den Baumniederholer  (Kicker)
schlagen wir an und schieben den Baum auf den
L�mmel.  Die Baumnock legen wir gepolstert  seitlich
(in der N�he der Scheuerleiste) auf das Achterdeck. Mit
dem Kicker spannen wir jetzt die Wanten, das Vorstag
wird lose. Bequem k�nnen wir jetzt das Vorstag nach
spannen. Nach dem Spannen des Klapphebels k�nnen
wir jetzt Riggspannung und Vorbiegung kontrollieren.
Die  Vorbiegung  sollte  5-6  cm  betragen,  die
Riggspannung �ber 190 kg liegen. Die Biegung kann

man sehr einfach ermitteln, indem man das Fall l�ngs
der Masthinterkante spannt.
Mastfall
Der Mastfall  sollte irgendwo bei 654 cm liegen (vom
Masttopp  zur  Spiegeloberkante).  Ohne  langes
Bandmaû l�sst sich das Mastfall auch �berpr�fen: Man
spannt das Fall l�ngs der Masthinterkante und markiert
die Position der Messmarke am L�mmel (Oberkante).
Nun schwenkt man das Fall zum Spiegel. Der Abstand
zwischen  der  Markierung  und  der  Spiegeloberkante
sollte  ca.  70  cm  betragen.  Ist  einem  der  Baum  zu
niedrig,  kann  der  Abstand  auch  mehr  betragen-  in
Wenden umkippen ist richtig langsam ;-P
Nachdem alle Werte im gr�nen Bereich sind, k�nnen
wir  die  Unterwanten  einh�ngen.  Die Spannung  stelle
ich so ein, dass die Unterwanten nach Umklappen den
Spanners gerade so nicht
mehr lose sind.

GER 466
Gabriel Wicke

Baumniederholer

Der Baumniederholer  ist  ein tolles Ger�t.  Er gibt  der
Contendergemeinschaft  reichlich  Gespr�chsstoff  f�r
lange Abende. Es bilden sich manchmal  sogar kleine
Glaubenskriege  �ber  die  korrekte  Bedienung  des
Baumniederholers.  Jedoch  soll  hier  mehr  auf  die
grundlegende Funktion eingegangen werden. Was der
Baumniederholer eigentlich macht, sagt bereits sein
Name.  Damit  er  es  gut  macht,  sollte  man ihn
ausreichend untersetzen. 

Die meisten haben als Talje eine Flaschenzug mit einer
Kaskade  kombiniert.  Und  das  geht so:  Am  Baum
ca.100 cm vom L�mmel entfernt h�ngt ein Block. Vom
Mastfuû geht ein Tampen zum Baum und dort  durch
diesen Block,  dann zur�ck  in  Richtung  Mastfuû.  Der
Tampen endet aber recht bald auf ca. halbem Weg. Am
Ende h�ngt der zweite Block. Wiederum kommt vom
Mastfuû ein Tampen, der durch diesen zweiten Block
zur�ck in Richtung Mastfuû geht. Auch dieser Tampen
endet bevor er den Mastfuû wieder erreicht. Am Ende
dieses  zweiten  Tampens  h�ngt  nun  ein 2er  oder  3er
Block. Damit ist die Kaskade erst mal zu ende.

Die beiden Tampen k�nnen auch einer sein, der in der
Mitte einen doppelten Palstek hat und den Tampen in
zwei  ungleiche  lange  H�lften  teilt.  Der  Vorbesitzer
meines Bootes fand das gut. Ich konnte daran bisher

noch keinen Nachteil  finden. Der 2er oder 3er Block
am  Ende  der  Kaskade  ist  der  obere  Teil  des
Flaschenzuges. Der untere Teil kann auch ein 2er oder
3er  Block  sein  und  ist  schwenkbar  am  Mastfuû
befestigt.  Manchmal  besteht  er  auch  aus  3 einzelnen
Bl�cken.  Durch  die  Bl�cke  f�hrt  man  eine  Leine,
welche die Leine sein wird an der man den 
Baumniederholer verstellt. Die Leine kann jeweils nach
Backbord  und  Steuerbord  durch  eine  Curryklemme
zum  Seitendeck  gef�hrt  werden.  F�hrt  man  eine
Regatta wird aber diese Leine durch st�ndiges Dicht-
Nehmen und Fieren auf einer Seite k�rzer und auf der
anderen immer l�nger. Immer mehr Leute
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fahren diese Leine so, dass sie zentral heraus zu einer
Klemme auf Drehbasis f�hrt. Dahinter einen Hahnepot
und nach Backbord und Steuerbord gef�hrt. Dann kann
man  von  jeder  Kante  den  Baumniederholer  an  der
gleichen Leine verstellen ohne sich Sorgen machen zu
m�ssen,  dass  die  Leine  so  langsam  von  Steuerbord
nach Backbord wandert.

Hat  man am Mastfuû einen 2er Block mit  Hundsfott
und am Ende der Kaskade ebenfalls einen 2er Block,
erh�lt man eine Untersetzung der Kraft von 1:16. Aus
dem Flaschenzug kommen 1:4, die an jeder Rolle der
Kaskade verdoppelt werden. Somit 4x2x2. Das ist das
Minimum was man braucht um den Baumniederholer
irgendwie unter Kontrolle zu bekommen. Hat man am
Mastfuû einen  3er  Block  und  am Ende der  Kaskade
einen  2er  Block  mit  Hundsfott,  erh�lt  man  eine
Untersetzung der Kraft von 1:20 (5x2x2). Hat man am
Mastfuû einen 3er Block mit Hundsfott und am Ende
der Kaskade ebenfalls einen 3er Block, erh�lt man eine
Untersetzung  der  Kraft  von  1:24  (6x2x2).  Das sollte
genug sein. Mehr Bl�cke erh�hen auch die Reibung in
dem System. Ein Hundsfott ist �brigens der Steg, der
am Block heraus kommt, damit man daran den Anfang
der  Leine  anknoten  kann.  Der  Nachteil  einer  hohen
Untersetzung  ist,  dass dann  auch  der  Weg sehr  lang
wird.  Sprich,  man  hat  eine  lange  Strippe  im  Boot
liegen. Das nervt oder st�rt zumindest. Der Nachteil an
einer zu kleinen Untersetzung ist, dass man nicht genug
Wumms ins Ger�t  bekommt. Das macht langsam und
nervt richtig.
Wie viel Kraft tritt da eigentlich auf? Kannst Du einen
Klimmzug? Auch mit einem Arm? Ich brauche leider
beide Arme. Also zieht ein Arm schon mal keine 85 Kg

bei mir. Vielleicht sind es 45 Kg? Nehmen wir
mal an, dass ich da drauûen im Trapez stehend

mit 25 Kg am Baumniederholer reiûe. Bei mir ist die
Untersetzung nur 1:16 und somit kommen 16x25=400
Kg am Baum an (ohne Reibung zu ber�cksichtigen).
Das  erkl�rt  vielleicht  warum der  erste  Block  in  der
Kaskade  irgendwann  seine  Kugeln  ausspuckte.  Da
geh�rt ein High-Load Block hin! Der zweite Block der
Kaskade mit 200 Kg Last am besten ebenfalls in High-
Load  Ausf�hrung.  Die Bl�cke  im Flaschenzug  teilen
sich  nur  noch  100  Kg.  Trotzdem  sollten  sie  gute
Kugellager  haben  damit  die  Kraft  nicht  in
Reibungsw�rme vergl�ht.
Der Tampen, der die Kaskade bildet, muss den Kr�ften
ebenfalls widerstehen k�nnen. Auûerdem sollte er
m�glichst  kein  Reck  haben,  damit  er  nicht  immer
l�nger  wird anstatt  seinen  Dienst  zu  tun.  Denn  viel
Platz  ist da  nicht  zu  verschenken  in  dem  Bereich
zwischen ganz dicht  und ganz offen.  Man kann auch
einen Draht nehmen. Dann braucht man aber auch die
passenden  Bl�cke.  Allerdings  kann  man  Draht  nicht
knoten.  Und  so  oft  wie  ich  schon  die  L�nge  des
Tampens angepasst und daran herum geknotet habe bin
ich wohl noch nicht reif f�r einen Draht. Die Leine an
der man zieht braucht nicht so hohen Anforderungen zu
gen�gen. Solange man sie gut greifen kann und sie den
Z�hnen der Curryklemme widersteht ist das OK.

Bist  Du  der  Meinung,  dass  nun  alles  ordentlich
dimensioniert ist? Hast Du daran gedacht, dass Spitzen
in der Belastung auftreten werden, wenn der Conti  in
eine  Welle  pr�gelt  oder  aus  voller  Gleitfahrt  mal
umkippt? Es soll ja immer wieder Leute geben, die an
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jedem  Gramm  Gewicht  sparen  wollen. Es  gibt
Bereiche, da spare ich nicht!
Alternativ kann man auch einen Hebel verwenden statt
der Talje.  Aber damit  habe ich keine Erfahrung.  Soll
dazu ein anderer einen Bericht schreiben. Im Prinzip ist
das aber auch nur Physik:  Kraft  mal Kraftarm gleich
Last mal  Lastarm. Das sollte  irgendwo im Verh�ltnis
von 1:16 bis 1:24 liegen.
Wenn  wir  schon  mal  dabei  sind,  k�nnen  wir  uns
�berlegen  wohin  die  ganze  Kraft  geht,  die  wir
inzwischen  mit  dem  Baumniederholer  aufwenden
k�nnen?  Ist die  Befestigung  der  Talje am  Mastfuû

ausreichend dimensioniert? Und am Baum auch? Zeigt
der L�mmelbeschlag erste Erm�hdungserscheinungen?
Wie gut ist seine Befestigung am Mast? Wie sieht das
Gegenst�ck des Baumes zum L�mmel aus? Ist bereits
ein Sch�kel verbogen? Scheuerstellen?
Wenn  nun  alles  gut  und  sch�n  ist  und  im wahrsten
Sinne des Wortes reibungslos funktioniert, dann kann
man mit  freiem Kopf  das  Segeln  genieûen.  Lasst  es
krachen! 

Contessa+Dirk 
GER 395

Unterliekstrecker

Wenn man den Unterliekstrecker voll  anballert,  sollte
das  U-Liek  ganz  gestreckt  sein.  Aber  nicht  �ber  die
Messmarke hinaus!!! Diese liegt bei 2.700 mm
Entfernung von der Nut am Mast, die das Segel f�hrt.
Achtung - Achterkante Nut und nicht der Mast selber!
Beim  Auffieren sollte  das  Unterliek  ca.  20  cm  am
Baum nach vorne rutschen k�nnen. 

Viele  haben  achtern  am  Groû eine  Rolle,  dann  im
Baum versteckt noch eine Rolle, bevor am L�mmel der
Unterliekstrecker  heraus  kommt.  Rein  physikalisch
betrachtet ergeben diese zwei Rollen eine Untersetzung
der  Kraft  Unterliekstrecker  zu  Unterliek  von  4:1.
Allerdings sagt die Physik auch, dass sich nun der Weg
vervierfacht  hat.  Somit  muss  man  80  cm  Tauwerk
bewegen, um 20  cm  Unterliek  zu  strecken,  bzw.
aufzufieren. Messungen ergaben, dass unterhalb des
L�mmels  nur  40  cm  Platz  sind  bis  zum  Deck.  Am
besten man verzichtet auf die Rolle am Achterliek oder
innerhalb des Baumes, nimmt die Untersetzung von 2:1
in Kauf, und kann das Unterliek vern�nftig trimmen. 

Zur Beruhigung sei gesagt, dass der Unterliekstrecker,
der am L�mmel heraus kommt, wieder in einer Rolle
endet. Man kann nun an Backbord und Steuerbord
getrennt trimmen, bis die Rolle auf dem Kicker liegt.
Somit ist das Kr�fteverh�ltnis wieder 4:1. Damit nicht
so viel der Kraft verloren geht, sind Umlenkrollen aus
Kugellager,  die  auch unter  Last  noch gut  laufen,  ein
wahrer Segen.

Noch  eine  Empfehlung.  Falls  der  Unterliekstrecker
reiûen sollte, w�rde das Segel nach vorne rutschen. Bei
losem Unterliek, das nicht in der Baumnut l�uft, rutscht
das Achterliek bis in die Baummitte. Darum ist es gut
ein  Angstb�ndsel  zu  haben.  Dieses sollte  achtern am
Segel  und  an  der  Baumnock  befestigt  sein  und
verhindern, dass das Segel mehr als 20 cm nach vorne
rutschen kann. 
Nat�rlich sollte das Angstb�ndsel stark genug
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sein nicht  zu reiûen,  wenn man es pl�tzlich  braucht.
Meist  gibt  es  einen  kr�ftigen  Ruck,  den  es ertragen
muss. Meist gibt es auch eine scharfe Kante, die das
Angstb�ndsel  durchtrennt,  wenn  es  zum  Einsatz
kommt.  Oder  war ein  Knoten  schlampig?  Sollte  das
Angstb�ndsel dann in Funktion sein, ist das Segel zu
bauchig  f�r  die  Menge  Wind,  mit  der  man  gerade
k�mpft. Dann hilft nur noch das Vorliek bis Anschlag

anzuballern, was das Segel am Masttop �ffnet.
Frohes Basteln! 

Contessa+Dirk 
GER 395

Vorliekstrecker

Kaum zu glauben, aber auch diese Strippe ist irgendwie
n�tzlich. Manchmal sagt man auch Cunningham dazu.
Gute Segel haben eine Rolle am Vorliek wo man die
Leine des Vorliekstreckers durchf�hren kann. Andere
Segel  haben zumindest  eine  Kausch an dieser  Stelle.
Das ist nicht die Kausch, die am Segelhals ist. An der
Kausch am Segelhals befestigt man das Segel am Baum
- auûer beim Contender.  Beim Contender wird  durch
diese Kausch ein  Tampen mit  m�glichst  wenig  Reck
gef�hrt,  den man einmal  um den Mast  f�hrt  und mit
einem Kreuzknoten oder �hnlichen maritimen K�nsten
zusammen knotet. Der Segelhals mit dem Tampen kann
nun frei am Mast drehen. Man kann das alles mit der
Hand nach  oben schieben  und  somit  das Segel  beim
Setzen etwas leichter ein St�ck h�her bekommen. Aber
bitte nur bis zur Messmarke am Masttop!

Die  Kausch  f�r  den  Vorliekstrecker  liegt  ca.  15  cm
�ber  der Kausch des Segelhalses.  Hat das Segel  dort
keine Rolle, kann man den Vorliekstrecker dort direkt
durch  die  Kausch  f�hren.  Man  hat  dann  zwar  mehr
Reibung, aber das ist an dieser Stelle nicht so wichtig.
Durch  diese  Konstruktion  hat  man  bereits  eine
Untersetzung von 1:2 obwohl dort wenig Kr�fte
auftreten.  Den  Vorliekstrecker  f�hrt  man  jeweils
Backbord  und  Steuerbord  vom  Mast  auf  Deck,  dort
durch  jeweils  eine  Rolle  weiter  in  Richtung
Seitendecks  von  wo  aus  man  das  Vorliek  trimmen
wird.  Irgendwo zwischen  der  Rolle  am Mastfuû  und
dem  Seitendeck  sollte auf jeder  Seite  eine
Curryklemme  sein.  Die  Curryklemme  kann  auf  dem
Seitendeck  sitzen  oder  auf  Deck  am Schott  hinterm
Mast.  Einige  haben  sich  aus  Karbon eine Art  Fl�gel
gebaut, der zwischen Mastschiene und Deck ist. Auf
dem Fl�gel sitzen die Klemmen f�r Vor- und Unterliek.
Sieht sexy aus und man braucht keine L�cher ins Deck
zu bohren. M�chte man den Vorliekstrecker dennoch
zus�tzlich  untersetzen,  kann  man  einen  weiteren
Tampen am Mastfuû befestigen, durch die Kausch des
Segels ziehen und am Ende eine Rolle befestigen. Den
Vorliekstrecker f�hrt man nun durch diese Rolle statt
durch  die  Kausch.  Die  Untersetzung  ist  dann  1:4.
Vorsicht bei der L�nge des Tampens an dem die Rolle
h�ngt! Sollte die Rolle irgendwann mal auf H�he des
L�mmels  sein,  kann  es  passieren,  dass  sie  zwischen
Baum und Mast platt gedr�ckt wird. Schade drum. Ich
habe inzwischen  die zweite  platte  Rolle  durch  einen
Palstek ersetzt. Der hat zwar mehr Reibung, aber wenn
man Dynema  mit  seiner  glatten  Oberfl�che  nimmt,
funktioniert das trotzdem.
Ist man ein Bastler mit Hang zur Perfektion, kann man
jetzt  noch  eine  Automatik  einbauen.  Dieser  zweite
Tampen,  an dem  die  Rolle  (Palstek?)  h�ngt,  durch
welche der Vorliekstrecker geht - dieser Tampen
braucht nicht am Mastfuû befestigt zu sein. Man kann
den Tampen weiter f�hren �ber eine Rolle am Baum
oder unten am Baumniederholer. Dann sucht man sich
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eine gute Stelle am Flaschenzug des Baumniederholers
wo man diesen Tampen anknotet.  Zieht man nun am
Baumniederholer, so zieht man gleichzeitig am
Vorliek.  Am  eigentlichen  Vorliekstrecker  stellt  man
nur noch den Feintrimm ein. Der Rest geht automatisch
�ber den Baumniederholer.
Worauf man bei dem Vorliekstrecker achten sollte, ist
ihn  an  der  Luvtonne  zu  l�sen.  Insbesondere  bei  viel
Wind. F�llt man an der Luvtonne ab und fiert die Schot
auf solange  das  Vorliek  noch  angeballert  ist,  kann
dadurch die Toplatte brechen. Dabei muss die Toplatte
nicht  gleich  durchbrechen.  Sie  kann  der  L�nge  nach
aufsplittern und ist dann pl�tzlich irre weich. Hat man
nun  den  Vorliekstrecker  mit  am  Baumniederholer
befestigt,  fiert  man  an  der  Luvtonne  den
Vorliekstrecker automatisch mit dem Baumniederholer
auf.  Aber diese Automatik haben die wenigsten. Den
meisten ist das zu viel Get�ddel.

Aber wozu ist der Vorliekstrecker gut? Damit  trimmt
man  das  obere  Drittel  des  Segels.  Ordentlich  daran
ziehen und das Segel wird oben flach, bzw. �ffnet sich.
Damit  kann  man sogar  einstellen,  wann  der  Masttop
wegfedert und in der B�e den �berdruck abl�sst. Der
Unterliekstrecker dagegen trimmt das untere Drittel des
Segels.  Der  Baumniederholer  trimmt  das  mittlere
Drittel des Segels - und macht noch so einiges mehr.
Mit  dem  Vorliekstrecker  kann  man  auch  ein  paar
st�rende Falten aus dem Segel ziehen. Aber das macht
einen  nicht  immer  automatisch  schneller.  Auûerdem
zieht man den Bauch des Segels nach vorne zum Mast. 
Soweit zur Technik. �ber den Trimm soll jemand einen
Bericht  schreiben,  der  was  davon  versteht.  Frohes

T�ddeln!

Contessa+Dirk
GER 395

Trapez

Nun zu der Trimmeinrichtung, die aus einer Jolle einen
Contender  macht.  Ab  3  Windst�rken  muss man sich
�berlegen  wie  man  die  11  qm  Segelfl�che  unter
Kontrolle  behalten m�chte.  Man kann sich die Beine
unter Fuûgurte klemmen und beim Hinauslehnen unter
Beweis stellen wie fit  man ist.  Oder man sucht nach
einer effektiveren aber auch bequemen L�sung:
Trapezhose anziehen, einhaken und sich nach drauûen
stellen.  Pl�tzlich  wird es  in  (oder  auûerhalb)  dem
Contender bequem. Und schnell  wird  man ebenfalls!
Der Spaû beginnt...

Wie genau sieht die Technik f�r diesen Spaû aus? Die
Trapezhose  sollte  zu  einem  passen.  Was  das  genau
heiût weiû jeder f�r selber am besten. F�r den Einstieg

w�rde  ich  erst  mal  eine  einfache  und  preiswerte
Trapezhose kaufen. Immer im Laden anprobieren und
mal  ein  wenig  darin  bewegen.  Das  mag  zwar  das
Publikum belustigen, zeigt aber auch wo die Hose ihre
Grenzen  hat.  Es  gibt  High-Tech-Trapezhosen  mit
Protektoren  und  Unterst�tzungen,  die  aber  alle  teuer
sind und auch kaputt gehen k�nnen. Worauf man
wirklich  achten  sollte  ist,  dass  man  gut  in  die  Hose
hinein passt, der R�cken gest�tzt wird, die Kraft vom
Haken  m�glichst  �ber  eine  breite  Platte  gut  verteilt
wird, nichts dr�ckt oder die Blutzirkulation abklemmt
und keine Ecken und Kanten abstehen mit denen man
sich  verheddern  kann.  Man  kann  nat�rlich  Lehrgeld
sparen, wenn man von einem Kumpel die Trapezhose
ausleiht  um zu  sehen  wie  dieses  Modell  passt.  Man
kann nat�rlich auch einen erfahrenen Contendersegler
fragen, was er empfehlen w�rde. Je mehr Kollegen da
beratend zur Seite stehen umso mehr widerspr�chliche
Antworten  wird  man  bekommen.  Jeder  Arsch  h�ngt
eben  anders.  Aber  es  ist Deiner,  den Du  in  die
Trapezhose zw�ngen musst.  Du wirst  Deine Weisheit
letztendlich selber erfahren m�ssen.
Nun zum Trapezdraht.  Draht, das jedenfalls ist meine
Wahl. Einige nehmen Dynema-Seele, weil sie so sch�n
leicht  ist.  Da muss man nat�rlich  aufpassen, dass sie
auf  H�he  der  Salinge  nicht  durchscheuert.  Ist  mir
einfach zu empfindlich. Es soll auch schon Badeg�nge
gegeben haben, weil da was 
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gerissen ist.  Mit  Draht  kann  man nicht  viel  falsch
machen. Aber auch hier muss man kontrollieren, ob an
den Pressungen bereits ein Kardeel gebrochen ist. Was
immer f�r ein Material  der Trapez-¹Drahtª sein wird,
am unteren Ende braucht man einen Griff. Auch hier
gibt es viele Varianten ± vielleicht schreibt mal jemand
einen  Bericht  dazu?  Den  Griff  braucht  der
Contendersegler  nicht  beim  Hinausgehen.  Daf�r  ist
keine Hand frei. Man braucht den Griff meist zum
Aushaken.  Mit  der  Hand  (die  nicht  steuert)  daran
festhalten und hoch ziehen, bzw. die H�ften anheben.
Zack, f�llt der Trapezb�gel heraus.
Unter dem Griff findet man meist eine Kammklemme
mit  integrierter  Umlenkrolle,  mit  der  Man die  Tallje
einstellt. Am unter Ende der Tallje ist dann der B�gel
mit oder ohne Rolle f�r die Tallje. Die L�nge der Tallje
muss die gesamte Bandbreite von Starkwind bis Flaute
umFassen. Bei wenig Wind sollte man sich eingeh�ngt
�ber das Seitendeck schwinden k�nnen. Dabei will
man auf  H�he der  Wanten  ohne Ber�hrung  mit  dem
Hintern rein und raus schwingen. Wird der Wind mehr,
seilt man sich immer tiefer ab. Noch tiefer abseilen als
man waagerecht vom Boot absteht ist nicht n�tig. Ganz
grob kann man sagen, dass der Trapezb�gel ganz herab
gelassen auf  H�he der Wanten das Deck ber�hrt.  So
lang sollte die Tallje sein. Legt man den Trapezdraht an
den Mast, dann ist der Griff ca. 75-90 cm �ber Deck.
Bei mir sind es 90 cm, aber ich bin auch 2 m lang.
An den B�gel wird noch ein Gummiband geknotet. Es
geht auf Deck H�he der Wanten, oder auch 1 m weiter
achtern. Dann weiter zum Bug und zur�ck zur anderen
Seite zum Trapezb�gel dort. Das h�lt das Trapez dort,

wo man es wieder findet. Auûerdem schlackert es nicht
herum.  Nat�rlich  kann  man das  Gummi auch  anders
f�hren. Hauptsache der Zweck wird erf�llt.

Auf H�he der Salinge knotet man ein Gummi an, f�hrt
es vorne um den Mast zur anderen Seite an den anderen
Trapezdraht. Das soll verhindern, dass der Trapezdraht
auûen ums Oberwant  herum vor  den Salingen  h�ngt.
Das  passiert  schon  mal  nach  einer  Halse.  Das
Gummiband  muss  nat�rlich  lang  genug  sein  f�r  die
normale Benutzung.

Noch ein Tipp. H�ngt man tief ab, dann bleibt nicht
mehr  so  viel  Gewicht  was  die  F�ûe  an  die  Kante
dr�ckt.  Bei  viel  Welle  haut  es einem die  F�ûe  weg.
Also lieber etwas h�her h�ngen.

Dann h�ngt mal sch�n ab. 

Dirk
GER 395
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Segeltechnik

Die Wende

Da kommt man also mit seinem sch�nen Contender angesegelt,
hoch am Wind, Schaum vorm Bug, ein tolles Gef�hl im Bauch.
Doch dummer Weise kommt da so ein d�mliches Ufer angerauscht.
Weiter gehtÁs nicht, was nun? Keine Panik, alles klar machen zur
Wende. Aber wo soll man bloû mit diesem langen Ding, dem
Pinnenausleger hin ? Ganz einfach! Nat�rlich wird er hinten herum
(also �ber das Heck) auf die neue Seite her�bergegeben. Wie sich
dies in einem halbwegs fl�ssigem Bewegungsablauf unterbringen
l�sst, versuche ich hier mal in Schritte zerlegt aufzuzeichnen:

1. Zur  Einleitung  der  Wende auf  jeden  Fall  die  Schot  leicht
auffieren,  je  nach  Windst�rke  10-40  cm.  Damit  l�sst  man
Druck aus dem Segel, der einen sonst gerne umwirft. Ger�chte,
es ginge auch ohne diesen Schritt kann man getrost ignorieren.
Alle machenÁs so... Das lose Ende der Schot wird in die Hand
mit dem Pinnenausleger gegeben, damit man immer weiû, wo
sie ist und man nach der Wende nicht lange danach grapschen
muss, wenn man wieder ins Trapez will. Ist der Druck im Segel
geringer,  gleitet  man  sofort  auf  die  Kante.  Dieser
Bewegungsablauf  -  Auffieren,  Schotende in  die  Pinnenhand,
ins Boot setzen - muss eine flieûende Bewegung sein.

2. Nun sitzt  man sicher auf der Kante und kann mit  der  freien
(vorherigen Schot-) Hand den Trapezhaken l�sen. Kr�ngt das
Boot, gleicht man dies nun nicht mehr mit der Schot aus,
sondern mit  dem  Ruder:  bei  Luvkr�ngung abfallen,  bei
Leekr�ngung anluven. Ist man vom Trapez gel�st und hat noch
einmal  durchgeatmet,  kann  man  die  Wende  einsteuern.  Auf
keinen Fall  die  Pinne  nehmen;  gesteuert  wird  mit  dem
Ausleger. Der landet sonst da, wo man nicht mehr rankommt,
wenn man ihn braucht.

3. Man  drehe  sich  -Achtung  Achtung! mit  dem  Gesicht  nach
hinten ins Cockpit hinein, also mit der vorderen Schulter zuerst
unter den Groûbaum. Das ganze nat�rlich hinter der Groûschot.
Es ist besser mit dem R�cken nach vorne, weil dort der
Groûturm  lauert.  Die  Umstellung  lohnt  sich  In  Anbetracht
manch einer angeschlagenen Nase oder blutigen Augenbraue,
die die Technik vorne herum schon mal mit sich bringt.
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4. In der Mitte der Wende gibt die "alte" hintere Hand Schot und
Pinnenausleger  an  die  "neue"  weiter.  Der Ausleger  wird
w�hrend diesem Vorgang �ber das Heck herumgeschwenkt,
d.h.  das obere  Ende  mit  dem  Griff  zeigt  nach  hinten.  Die
Drehung  unter  dem  Baum  heraus  mit  dem  Hintern  auf  die
Kante erfolgt nat�rlich analog zur Hereinbewegung. Schot und
Ausleger sind ordnungsgem�û in der neuen hinteren Hand, das
Boot ist durch den Wind gedreht.

5. Ganz klar, wies nun weiter geht. Freie vordere Hand greift den
Trapezhaken  und klinkt  ihn ein.  Dann nimmt sie die  Schot.
W�hrend  man  nun  in  einer  doppelten  Schrittbewegung  den
vorderen  Fuû zuerst  auf  die  Kante  setzt,  wird  sich  mit  dem
hinteren am Groûturm abgest�tzt. So kann man den K�rper
einfach aus dem Boot bewegen. Bei der Hinausbewegung wird
die  Lose  aus  Schritt  Nr.  l  herausgezogen.  Die  Wende  ist
gemacht!
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Halse

Man kommt Raumschots im Trapez angerast... Voraus
liegt ein gelber Sack auf dem Wasser. Die Anzahl der
Schwertobenmastunten dahintreibenden Boote zeigt
einem ganz deutlich: Es wird ein neues Man�ver f�llig:
Ha...Ha...Halse... Wer h�tte da nicht schon mal feuchte
Probleme gehabt? 
Was es da alles zu bedenken gibt: 
1. Man darf sich nicht den Baum gegen den Sch�del

hauen, weil das weh tut. 
2. Man darf das Segel nicht flach aufs Wasser legen,

weil das langsam ist. 
3. Und man darf vor allem nicht die Nerven verlieren,

weil dies den ersten beiden Punkten mit Sicherheit
Vorschub leistet... 

Selbst erfahrene Contenderpiloten (mich eingeschlossen) kann man zu Zeiten mit diesem Man�ver hadern oder
ringen und unterliegen sehen. Dabei ist es im Grunde genommen doch ganz einfach ± theoretisch jedenfalls.  
Es gibt  zwei  Gelegenheiten,  bei  denen  Gehalst  werden  sollte.  Die eine  ist  die  normale  Vormwindhalse  (oder
Schifte), bei der keine sehr groûen Schwankungen bzgl. Kurswechsel und Geschwindigkeit auftreten. Die zweite ist
die Raum-auf-Raum-Halse, die etwas anspruchsvoller ist. Und zwar, weil das Boot einen gr�ûeren Kurswechsel,
einen h�heren Geschwindigkeitsunterschied von vor, w�hren und nachdem Man�ver Durchmacht,  und weil das
leidige  Trapez  mit im  Spiel  ist.  Sie  wird  zB.  in  Regatten  an  der  Halsen-  oder  Raumtonne  gefahren.  Der
Bewegungsablauf der ersten Version ist in der Zweiten enthalten und eigentlich, um einige Schritte vorher und
nachher k�rzer, das selbe. Auch die grunds�tzlichen Faustregeln und Kr�fteverh�ltnisse sind gleich. 
Deshalb  wenden (oder  halsen?)  wir  uns  hier  gleich  der  schwierigeren  Version  zu.  Auch  diesmal  wieder  eine
Zeitlupenbeschreibung 1h einzelnen Bildern (wobei ich teilweise auf Teil l, Wende verweisen m�chte ± manche
Sachen sind ganz �hnlich):

1. Um die Halse einzuleiten gilt,  wie auch schon f�r die Wende, erst
mal etwas Druck (aus dem Segel nat�rlich) ablassen. Also Schot etwas
fieren.  Sodann  klettert  man  aus  dem  Trapez  und  setzt  sich  auf die
Kante.  Nachdem,  in  nun  auch  schon bekannter  Manier,  das  lose
Schotende in die Hand mit dem Pinnenausleger gegeben ist, l�st die
vordere Hand  den  Trapezhaken.  Unbedingt  zu  bedenken:  Auch  der
Baumniederholer  sollte  etwas gel�st  werden,  um Dampf abzulassen.
Auûerdem ist ein Eintauchen der Baumnock nach der Halse ins Wasser
bei  etwas mehr  Wind  gleichbedeutend  mit einem  Kopfsprung  ins
Wasser - das Boot wird umgehebelt.
2. Nun empfiehlt es sich, schon mal etwas abzufallen, gehalst wird ja
vor dem Wind. Man wird merken, dass das Boot an Fahrt verliert, da es
vor dem Wind immer langsamer ist.  Das ist  von einiger  Bedeutung:
Wenn der Contender "abbremst", steckt er automatisch den Bug tiefer
ins Wasser. Dies ist aber gerade ung�nstig f�r alle Man�ver, weil man
ja  m�glichst  wenig  Rumpffl�che mit  Rudergewalt  durchs  Wasser
drehen will! (Geduld, des R�tsels L�sung kommt sofort...)
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3. Wenn man soweit abgefallen ist, dass man vor dem Wind ist, w�hlt
man  den  richtigen  Zeitpunkt.  Der  Druck  im  Segel  muss  hier  am
geringsten und also das Boot am schnellsten sein. Dann ist auch der
Bug -logisch- weiter aus dem Wasser heraus. Ideal ist,  wenn man die
Halse  machen  kann,  w�hrend  das  Boot  eine  Welle  herabf�hrt.  Dann
treffen die genannten Faktoren, Boot m�glichst schnell, Segel m�glichst
wenig Druck, voll zu. (Tja, aber was, wenn auf dem Teich partout keine
Wellen zu sichten sind? Keine Sorge, man muss dann nicht geradeaus
weiterfahren. Des R�tsels L�sung...) 
4.  Um  im  richtigen  Augenblick  in  die  Halse  zu  fahren,  f�llt  man
entschieden  ab,  steuert  also  mit  einer  scharfen  Ruderbewegung.  Die
hintere Hand klappt den Pinnenausleger (und das lose Schotende) durch
die Luft auf die neue Seite. Gleichzeitig greift die vordere Hand
m�glichst s�mtliche Parten der Groûschot. W�hrend man selber auf die
neue Seite �berwechselt, (sich quasi an den ausgestreckten Armen mit
Schot und Pinne her�ber zieht) reiût man daran den Baum auf die alte
Luvseite - Vorsicht, Kopf runter! (Wenn man wartet, bis der Baum von
selber kommt, hat  man schon verloren...)  Diese Zugbewegung pumpt
kurzfristig Druck ins Segel und beschleunigt danach das Boot...  auch
ohne Welle genau das, was man braucht!
5. Ab hier wird der Bewegungsablaufschwierig zu beschreiben. Fangen
wir mit der Bewegung des Bootes an: Wenn man heftig genug gesteuert
hat, stellt sich das Boot bei der Abfall-Bewegung mit der alten Leeseite
ein wenig auf. Die Mastspitze kr�ngt nach der alten Luvseite... Gut so!
Keine  Angst,  wenn  man  mit  seinem  K�rpergewicht  auf  der  neuen
Luvseite  (logisch,  alte  Leeseite)  angekommen  ist,  kr�ngt  das  Boot
automatisch zur�ck. Hurrah, wir haben eine Rollhalse gefahren! Sie hat
den Vorteil, dass erstens der Baum auf der anderen Seite in die Luft und
nicht  ins  Wasser  zeigt  (s.o.  l.)  und  zweitens  die  Rollbewegung  des
Bootes der des Baumes entgegen l�uft und so dessen Wucht abbremst.
(Keine Angst, wenn man nicht gerade die Pinne los l�sst, f�llt das Boot
hier bei  bestimmt nicht um. Man kann diese Rolle sogar schadlos so
�bertriebenmachen, dass das Boot 45� zu jeder Seite kr�ngt...)
6. Nun zum Steuermann: Auf der neuen Seite angekommen, muss man
schnellzwei Dinge (m�glichst  gleichzeitig)  erledigen. Das bei  weitem
Wichtigere ist das Gegen- oder St�tzruder. Es ist so wichtig, dass ich es
hier  noch  mal  und  unterstrichen  hinschreibe:  Ist  der  Bug  durch  den
Wind  gedreht  und  der  Baum  auf  der  neuen  Seite,  sofort  brutal
Gegenruder gehen! Wenn der Contender die Drehbewegung der Halse
weiterf�hrt, weil man diese unterstrichene Kleinigkeit ausl�sst, f�llt er
um.  (Hier  liegt  sozusagen  der  Hase im Pfeffer!)  Auûerdem wird  die
Wucht  des  Baumes,  wenn er auf  die  neue Seite schl�gt,  durch  diese
Gegenbewegung des Bootes, erheblich abgefangen.
7.  Dabei  oder  danach (ausprobieren)  dreht  man sich  um,  damit  man
wieder  auf der Kante zu sitzen kommt.  Die Drehbewegung geht  mit
dem Gesicht nach hinten, damit man die �bergabe von Pinnenausleger
und Schotende vor Augen und hinter dem R�cken vollzieht.
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8. Nun klinkt man sich wieder ins Trapez ein und der Baumniederholer
wird wieder gezogen. Die neue fordere Hand nimmt die Schot aus der
Hinteren mit dem Pinnenausleger, man luvt etwas an nimmt die Schot
dicht h�pft  ins Trapez und ab gehtÁs! ( Jetzt kann man zur Raumtonne
zur�ckblicken  und  sich  eins  feixen,  weil  die, die  da  immer noch
besch�ftigt  sind  ihre  Schiffe  wieder  aufzurichten,  irgendwas  falsch
gemacht haben.)

Auch um die Halse in den Griff zu bekommen, gilt die Devise: �ben,
bis die Knie bluten ! ( Alternativ... alle Ruderbeschl�ge brechen, �hm,
ja )
Hier noch einmal die wichtigsten Punkte: Das Skiff m�glichst schnell,
das Segel m�glichst wenig Druck, wer nicht selbstbewusst ( hart )
genug steuert, den bestraft das Leben und wer vergisst, hart Gegenruder
zu geben, sollte lieber wieder Opti segeln also �ben. �ben, �ben.... 
An dieser Stelle kann ich mir nicht verkneifen, meine Eingesprungene
Halse  zu  erw�hnen.  Die  ist  n�mlich  noch  um  einiges  sch�rfer  und
funktioniert so: Man unterl�sst den Umweg, sich mit dem Hintern auf
die Kante zu setzen, sondern springt vorn�ber, w�hrend man bereits hart
abf�llt, gleich auf die neue Seite. Unterwegs wirft man noch den Haken
ab und reiût den Baum r�ber... ( Vorsicht ! Wenn man zu weit springt,
landet man im Wasser. Auûerdem f�llt  man leicht aus dem Boot, das
sich sehr schnell dabei bewegt. ) Die Male, wo das Ding in die Hose,
respektive ich baden gegangen bin, habe ich nicht gez�hlt. Es war oft !
Aber jetzt, woÁs klappt, ist es turbinenpowerobergeil !
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Amwind-Segeln

Die wichtigsten Tipps f�r das Amwind-Segeln bei
Brise sind:

-Stelle das Boot ein, wie es im Wavelength Tuning
Guide beschrieben ist.
-Ziehe das Schwert mindestens 30� aus der senkrechten
Position hoch ("senkrecht" als 90� Winkel zwischen
Schwertvorderkante und Rumpf gemessen) - einige
Segler kommen auch gut mit einer 45�-Position klar.
So wird die Schwertfl�che reduziert und der
Druckpunkt wandert nach achtern, wodurch das Boot
balanciert wird. Wenn es wirklich windig ist, w�rde ich
das Schwert ungef�hr 35� hoch nehmen, dann brauchst
du es vor dem Wind auch nicht mehr anzuFassen - ein
zus�tzlicher Vorteil.
-Setze  den  Kicker  (=Baumniederholer)  wirklich,
wirklich  hart  durch  - versuche  es  viel  h�rter  als  du
denkst,  dass es gut ist,  und das reicht wahrscheinlich
immer noch nicht. Ich bin ein paar mal gekentert, weil
der  Kicker  so  hart  durchgesetzt  war,  dass  der  Baum
gegen die Pinne schlug (und meine Pinne ist schon sehr
niedrig  �ber  dem  Deck).  Wenn  Du  in  der  Wende
Probleme hast, dann l�se den Kicker, bevor du in die
Wende gehst. Du brauchst ein gutes Niederholersystem
mit  viel  �bersetzung  (16:1),  das  immer  greifbar  ist.
Meins wird auf einer zentralen Klemme belegt und hat

zwei  Enden  (Hanepot),  die  jeweils  zu  einem
Trapezhaken  gehen  und  mit  einem  Gummistropp
gehalten werden. Das bedeutet auch, dass ich den
Kicker ohne Geschwindigkeitsverlust l�sen kann, wenn
ich  raumschots  zur  Halsetonne  komme.  Ich  denke,
jeder kommt wohl an den Punkt, vor der Wende den
Kicker etwas zu l�sen - die Topleute aber eher nur bei
viel Wind und groûen Wellen. Vergiss auch nicht, den
Kicker zu l�sen, bevor du nach Runden der Luvtonne
abf�llst.
-Stell dein Trapez sehr niedrig ein, strecke deinen
K�rper und stell dich auf die Fuûballe um zus�tzliche
Ausreitl�nge zu gewinnen und ein besseres Gef�hl f�r
das Boot zu bekommen. Niedrig ist Kraft ("Low is
power"). Du solltest mit deinen Schultern leicht die
Wellenk�mme ber�hren. Und Du wirst ab und zu von
einer Welle getroffen. Denke daran, bei wenig Wind
das Trapez sehr hoch einzustellen - dann kannst du fr�h
am Draht h�ngen, was wiederum bedeutet sich schnell
bewegen und das Boot effektiv kontrollieren zu
k�nnen.
-Das Segel ist flach - nat�rlich
-Gehe im Boot einen Schritt zur�ck - folge der Position
des Schwerts,  um  ungef�hr am Lateraldruckpunkt  zu
stehen.  Ein  St�ck  weiter  achtern,  wenn  es  wirklich
windig ist, bei wenig Wind in der N�he des Wants.
-Segle bei Brise "frei" am Wind auf ("sail free
upwind"), mit gefiertem Segel. Nehme die Groûschot
aus der Klemme und spiele st�ndig damit, segle mit
Feeling zwischen Groûschot und Pinne f�r den
schnellen Amwind-Groove. Es ist wie
Raumschot-Segeln am Wind. 
-Wenn du am Wind mit dem Boot k�mpfst, dann ziehe
das Schwert h�her und setze den Kicker mehr durch -
die Pinne sollte ein fein ausbalanciertes Gef�hl
vermitteln, wenn das Boot aufrecht segelt (und
�berpr�fe die Lotrechtigkeit des Ruderblatts). �be und
habe Spaû dabei - es ist ein gutes Gef�hl, wenn Du
merkst, das Du reinkommst - aber es geht nicht ohne
ein bisschen Anstrengung!

Viel Gl�ck!

Ian Renilson
GBR 682

Jan Renilson aus Schottland war mehrfach Welt -  und
Europameister. deutsche �bersetzung: Micha Kratzsch
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ZWERGENPOWER

Da die WM in  diesem Jahr auf dem windreichen Gardasee (2004) stattfindet   und nat�rlich  auch f�r windige
Teiche- einige �berlegungen zu unserem Motor, dem Segel. Der erste Teil betrachtet den Gleichgewichtszustand,
den wir  beim Trapezsegeln  haben.  Bei  einem durchschnittlich  80 kg  gleich  800 N schweren  Segler  inklusive
Klamotten ergibt sich eine Kraft von ca. 230 N, die er dem Segel und Schwert entgegensetzen kann. Siehe Abb. 1

Sorry �ber mein Handgeschribsel, das habe ich vor einigen Jahren mal gemacht. 

Im zweiten Teil geht es um das Segel, das nix anderes
als ein Profil im Wind ist. Aus dem sehr sch�nen Buch
Aerodynamik des Flugmodells von F.W. Schmitz, Carl

LangeVerlag Duisburg (1960) habe ich die Profilpolare
der gew�lbten Platte mit einem Streckungsverh�ltnis
von  5  kopiert.  Dies  entspricht  ausreichend  genau
unserem Segel. Abb.2.
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Abb.2. Die dickere Kurve, die bei cw von knapp 0,04
steil ansteigt und bei ca. von 1,1 wieder abf�llt ist die
Profilpolare. Die zus�tzlichen Zahlen von 0,16 bis 13,2
geben den Winkel der Anstr�mung an. Wichtig f�r die
Betrachtung  sind  die  ca  Werte  (0  bis  1,1)  und  die
Winkel. Auûerdem habe ich eine Wertetabelle erstellt,
die von  gleicher  Kraft  am  Segel  von  230 N  bei

verschiedenen Windst�rken ausgeht. Da Fl�che des
Segels und Dichte der Luft sich nicht �ndern, muss bei
zunehmender  Windgeschwindigkeit  der  ca.  Wert
kleiner werden. Abb.3.
Beim  Steuern  tun  wir  nichts  anderes,  als  das  Segel
jeweils  passend  zur  Windst�rke  zum  richtigen
Anstellwinkel und damit ca. Wert zu bringen 

Die Wertetabelle zeigt:
Unter 3 Windst�rken (Bft) ist nix mit Trapezsegeln, bei
einem maximalen  Wert  von  von  ca.  1,1  laut
Profilpolaren reicht die Segelkraft nicht aus passt
gut zur Praxis.
´  Bei  3  Bft  ist  Trapez  angesagt  mit  ca.  von 0,83,
entsprechend 7,5 Grad Anstellwinkel zum scheinbaren
Wind.

´ Bei 4 Bft ist ca. 0,47, entsprechend Anstellwinkel von
2,7 Grad 
  Bei 5 Bft ist ca. 0,3, entsprechend Anstellwinkel von
1 Grad
´ Bei 6 Bft ist ca. 0,2, entsprechend Anstellwinkel von
MINUS 0,16 Grad
´ Bei 7 Bft ist ca. 0,12, entsprechend Anstellwinkel von
MINUS 1,5 Grad
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Was ist  denn  da ab 6 Bft passiert?  Eine  gekr�mmte
Platte  - Segel  mit  Profil  -  erzeugt  schon  bei
Anstr�mung direkt von vorn, also 0 Grad einen
Auftrieb. Wollen wir weniger Auftrieb haben, werden
die Anstr�mwinkel negativ. Da unser Segel aber nicht
starr  ist,  klappt  es  auf  die  andere  Seite  und  erzeugt

dadurch nat�rlich Auftrieb zur falschen Seite. Wer bei
starkem Wind mal die obere H�lfte des Segels so am
flattern hatte weiû, wie stark das bremst!!!
Was tun? 
Da hilft nur die ebene Platte, also ein Segel ganz ohne
Profil.Abb.4

Abb.4  Ganz  links  die  Profilpolare  ca  gegen  cw mit
Angabe der Anstr�m
Fazit:ein  brettflaches  Segel  schl�gt  nicht  und  bremst
dadurch  viel  weniger!  Ein  leichtes  Killen  am
Achterliek  ist  dabei  mehr  ein  psychologisches
Problemchen. Auûerdem  haben wir  dabei  bedeutend
weniger Profilwiderstand  cw als  bei  der gekr�mmten
Platte! Bei ca von 1,2 ist cw Platte etwa 0,02, bei der
gekr�mmten Platte dagegen cw gleich 0,04  Doppelt so
viel Wider stand!

Die rechte Spalte des Poldiagramms der ebenen Platte
gibt noch den cm Wert an. Dieser Wert beschreibt die
Wanderung des Ansatzpunktes der Segelkraft.  Bis zu
ca.  5  Grad  Anstr�mung  ist  er  praktisch  0,  der
Ansatzpunkt wandert  nicht  bei  der ebenen Platte.  Im
Gegensatz  dazu  wandert  der  Ansatzpunkt  der
Segelkraft bei der gew�lbten Platte kr�ftig nach hinten,
wenn die Anstr�mwinkel kleiner werden  folglich wird
das Boot  luvgierig  und  wir  m�ssen  mit  dem  Ruder
korrigieren.  und/oder  das  Schwert  anwinkeln  und  so
ebenfalls die Fl�che nach hinten bringen. Bei
Starkwind f�hlt sich der Conti mit zu bauchigem Segel
richtig bockig an. 
Dritter  Teil,  praktische  Folgerungen:  Zum  Gl�ck

haben wir die M�glichkeit, unser Segel auf die

Windst�rke  anzupassen.  Bis  drei  Bft  stellen  wir  das
Segel  mit  viel  Schotzug  und  etwas Baumniederholer,
aber wenig Cunningham relativ bauchig und wenig
verwunden ein.
Ab  4  Windst�rken  flachen  wir  das  Segel  mit  immer
mehr  Baumniederholer  ab  und  lassen  die  Baumnock
weiter  auûenbords wandern.  Wird das Boot  bei  mehr
Wind  bockig  ziehen  wir  das  Cunningham  wie  die
Windsurfer  recht  brutal  an  und  biegen  so  den  Mast
oberhalb der Wantansatzpunkte, ohne zus�tzlich Druck
auf das Achterliek zu geben. Das Segel wird so oben
wie  gew�nscht  brettflach  und  kann  die  Boen  sch�n
abfedern. Vorsicht: Vor dem Runden der Luvmarke
Cunningham  l�sen,  sonst  kann  die  Toplatte  brechen
das Masttop sieht dann auch ganz j�mmerlich gebogen
aus. Bei nachlassendem Wind verliert man mit diesem
Trimm sehr viel H�he, man schmiert f�rmlich ab. Ich
hoffe, dass ich mit diesem Artikel den physikalischen
Ursprung  der beim  Segeln  erlebten  Effekte  etwas
erkl�ren  und  etwas  von  der  schwarzen  Magie  der
Str�mungstechnik l�ften konnte. 
Bis dann auf der Piste

Joachim 
GER 512
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Technik des Contendersegelns

Am Wind:

Um  die Maximalgeschwindigkeit  zu  erreichen,  wird
das Boot  flach und  in  Verdr�ngerfahrt  mit  m�glichst
langem Lateralplan gesegelt ("L�nge l�uft"). Durch die
Vorw�rts-/R�ckw�rtspositionierung  der  Crew  auf  der
Kante  wird  der  L�ngstrimm  so  eingestellt,  dass  das
Boot  m�glichst  widerstandslos  durchs  Wasser  gleitet
(die Str�mung am Spiegel reiût sauber ab und der Bug
schneidet leicht  durch die Wellen).  Um nicht aus der
optimalen aufrechten Segelposition bei B�en,
Windl�chern und Winddrehern wegzukr�ngen, werden
die  Windschwankungen  m�glichst  nur  durch  kleine
Steuerbewegungen  ausgeglichen.  So  kann  mit  voller
Aufmerksamkeit  gesteuert und die gestreckte Position
im Trapez  beibehalten  werden.  Durch  Konzentration
auf  den  optimalen  Kurs  und  viele  feine,  kleine
Steuerbewegungen  wird  das Boot  schnell.  Erst  wenn
die Wind�nderungen weder durch Steuern noch durch
Trapezverstellung  und  Verlagerung des
K�rpergewichts ausgeglichen werden k�nnen, sollte
zur  Schot  gegriffen  werden.  Auf  der  Kreuz  wird
m�glichst  wenig  am  Segeltrimm  verstellt, damit  die
Konzentration auf das Steuern nicht verloren geht. Das
lose  Ende  der  Groûschot  wird  in  der  Pinnenhand
mitgehalten, so dass die Schothand auch mal die Schot
loslassen und einen Strecker bedienen kann, ohne dass
diese  verloren  geht.  Auûerdem  wird  hierdurch  das
Wendeman�ver erleichtert. Sobald die Crew gestreckt
im Trapez steht und das Boot nach Lee kr�ngt, wird das
Segel flach getrimmt. So l�uft das Boot die optimale
H�he,  selbst  wenn  mit  etwas  mehr  Segeldruck  und
leichter  Leekr�ngung  ein  stabileres  Fahrgef�hl
vorhanden w�re. Am m�glichst flachen Segel reiût die
Str�mung beim Anluven jedoch nicht so schnell ab wie
am (unn�tigerweise) bauchigen Profil.  Das Trapez ist
so hoch eingestellt, dass die Crew beweglich bleibt und
schnell  auf  �nderungen  des  Segeldrucks  reagieren
kann. Wenn der Trapezhaken zu niedrig h�ngt, sind die
Bewegungsm�glichkeiten zu unflexibel. Auf der Kreuz
kann es sinnvoll sein, mehr mit der Trapezverstellung
als  mit  der  Groûschot zu arbeiten.  In  der  normalen
Schwertposition  (10-15�  auûerhalb  der  Senkrechten)
sind  Segel- und  Lateraldruckpunkt
konstruktionsbedingt  gut aufeinander abgestimmt. Bei
mehr  Wind  darf  das  Schwert  auch  leicht
zur�ckgenommen werden.  Wenn  jedoch  zuviel
Segeldruck  vorhanden  ist  und  deshalb  zuviel
Luvgierigkeit  bzw.  Kr�ngung  entsteht,  sollte  dieser

durch  Umtrimmen  des  Segelprofils  reduziert  werden.
Das Schwert  kann  w�hrend  einer  gesamten Wettfahrt
prinzipiell in einer festen Position bleiben. Segeltrimm:
´Wenig Wind: Flach (Bessere Umstr�mung des Profils)
´Mittlerer  Wind:  Bauchig  (Maximaler Segeldruck)
´Starker  Wind:  Flach  (Reduzierung  des  Segeldrucks)
´Sehr  starker  Wind:  Flach  +  offenes  Achterliek
(Minimaler  Segeldruck)  Mastfall:  Bei  maximal
durchgesetztem Niederholer sollte zwischen Groûbaum
und Achterdeck zwei Fausth�hen Platz vorhanden sein.

Wende:

Die Wende kann  in  5  Schritte  aufgeteilt  werden,  um
einen "Rhythmus" f�r das Man�ver zu finden: 1.
Groûschot fieren: Die L�nge des Schricks variert nach
Windst�rke,  durchschnittlich  ca.  eine  Unterarml�nge.
Durch  das  Fieren  wird  der  Segeldruck  reduziert,  der
K�rperschwerpunkt  kann  zum  Boot  hin  verlagert
werden.  2.  Im  Trapez  aush�ngen  und  ins  Cockpit
setzen:  Die  Schothand  wirft  das  feste  Ende  der
Groûschot  ins  Cockpit,  das  lose  Ende  bleibt  in  der
Pinnenhand. Die freie Schothand hakt das Trapez aus,
die  Wende  wird  mit  der  Pinnenhand
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eingesteuert und das K�rpergewicht ins Boot verlagert.
3.  Pinnenhand  wechseln:  Die  Crew  macht  sich  im
Cockpit flach und blickt r�ckw�rts. Dann wird
m�glichst  elegant unter  dem  �berkommenden
Groûbaum  durchgetaucht  und  en  passant  der
Pinnenausleger mitsamt dem losen Ende der Groûschot
an  die  neue  Pinnenhand  �bergeben. 4.  Im  Trapez
einh�ngen: Nach  dem  �berkommen  des  Baums  
solange  das  Boot  noch  nicht  wieder  kr�ngen  will  
m�glichst z�gig das Trapez suchen, finden und wieder
einh�ngen.  Den  K�rperschwerpunkt  auf  die  Kante
bringen,  um  den zunehmenden  Segeldruck
auszugleichen 5. Groûschot dicht nehmen: Beim
Hinausgehen  in  das  Trapez  wird  gleichzeitig  der
Schrick in der Groûschot wieder dichtgenommen. Um
nicht  abzurutschen,  kann der  Groûschotturm als  Tritt
benutzt  werden. Prinzipiell  werden  die
Streckereinstellungen in  der  Wende  nicht  ge�ndert.
Sollte  der  Baum  zu  niedrig  sein  und  an  der
Schwimmweste  klemmen,  ist  zuviel  Mastfall
vorhanden (oder  die  Wendetechnik  noch  nicht  gut
genug). Die Wende sollte m�glichst mit dem Bug auf
einer Welle gefahren werden, damit sich dass Boot im
Wellental  nicht  feststampft.  Wenn  die  Wende  nicht
fl�ssig l�uft,  sollte  man  das  Man�ver  bewuût  noch
einmal Schritt f�r  Schritt gedanklich durchgehen und
einen m�glichen Fehler finden.

Abfallen:

Auf der Kreuz vor dem Abfallen an der Luvtonne den
Niederholer  fieren:  Der  Zug  im  Niederholer  wird
zunehmend durch die Groûschot aufgenommen, wenn
kein Zug mehr im Niederholer vorhanden ist, wird er
wieder  in  der  Klemme  belegt.  Den
Cunninghamstrecker auch  vor  der  Tonne fieren,  da
sonst  bei  gel�stem  Niederholer  eine  starke  Falte im
Vorliek entsteht, an der die Topplatte zerbrechen kann.
Koordiniert Ruder legen und die Groûschot fieren, um
zuviel Kr�ngung zu vermeiden.

Raumschots:

Das Trapez wird hoch  genug  eingestellt,  um auf  der
Kante beweglich zu bleiben. Bei wenig Wind darf der
Spiegel  sich nicht  festsaugen.  Bei  Welle den inneren
Fuû unter den m�glichst flachen Gurt im Cockpitboden
klemmen,  um  stabil  mit  dem  Boot  verbunden  zu
bleiben.  Der  Baumniederholer  wird  so  weit  gefiert,
dass  keine  Kentergefahr  durch  die  in  das  Wasser
eintauchende  Baumnock besteht.  Mit  wieviel  Druck

das Achterliek  gefahren  wird,  h�ngt  von  den
Windbedingungen und den weiteren

Trimmentscheidungen ab. In der B� abfallen und das
Segel  fieren,  um  den  zus�tzlichen  Winddruck  in
Geschwindigkeit umsetzen. Je st�rker die B� einf�llt,
umso st�rker muss abgefallen werden. Auf keinen Fall
darf das Boot  jetzt  anluven und kr�ngen,  so dass die
Baumnock  ins  Wasser  taucht  (Leekenterung).  Der
Druck  darf  aber  auch  nicht  zu  pl�tzlich  zu  stark
reduziert werden (Luvkenterung). Um das Boot schnell
zu  machen,  werden  die Wellen  ausgenutzt:
Verlagerung  des  K�rpergewichts  nach vorne,  um die
Welle runterzusurfen; Beinarbeit in den Fuûgurten und
auf der  Kante,  um das Bootsheck  vor  die  Welle  zu
ziehen bzw. den Bug vor die Welle zu stoûen. Bei
wenig  Wind  kann  auch  direkt  in  die  letzte  Part  der
Groûschot gegriffen werden, um mehr Gef�hl f�r den
Segeldruck zu bekommen.

Halse:

Um  die  Kontrolle  �ber  das  Boot  in  der  Halse  zu
behalten, ist es wichtig, ´aktiv zu halsen und selber das
Geschehen zu bestimmen (und nicht zu warten, bis der
Baum von alleine �berschwingt) ´mit m�glichst groûer
Geschwindigkeit  durch  die  Halse  zu  fahren,  um  die
scheinbare  Windgeschwindigkeit  zu  reduzieren  ´das
Man�ver m�glichst fl�ssig und schnell durchzuf�hren
Schritte  in  der  Halse:  1.  Den  Niederholer  l�sen  Den
Niederholer  wird ganz gefiert,  um den Segeldruck zu
reduzieren  und  das  Handling  zu  vereinfachen  2.
Abfallen  mit  Luvkr�ngung  ´Durch  das  Abfallen  vor
dem Man�ver  wird  die  Bootsgeschwindigkeit  erh�ht
´Nicht  vergessen,  gleichzeitig  das  Trapez auszuhaken
´Den Pinnenausleger auf die neue Seite legen ´Die
Abfallbewegung kann durch eine starke Luvkr�ngung
(z.B. 20�) unterst�tzt werden, es muss weniger Ruder
gelegt  werden  (weniger  Bremswirkung).  Durch  die
Kr�ngung mit gleichzeitigem Abfallen steigt der Baum
und der Segeldruck wird reduziert. 3. Das Segel auf die
Seite nehmen, Gewichtsverlagerung und St�tzruder ´In
die  Schot  greifen  und  das  Segel  auf  die  neue  Seite
ziehen ´Gleichzeitig mit dem Zug an der Schot und der
Bewegung des Baums zur Bootsmitte wird St�tzruder
gelegt. Das St�tzruder muss reichlich und entschlossen
gelegt  werden,  dann  kann  auch  die  ruckartige
Spannung  im Rigg  reduziert  werden.  ´Ebenfalls
gleichzeitig  wird  das  K�rpergewicht  m�glichst  z�gig
auf die  neue  Luvseite  gebracht,  damit  das  Boot
kursstabil  vor  dem Wind  bleibt  und  nicht  nach  Lee
kr�ngt.  Wenn das Schwert  gefiert  ist, dreht  das Boot
besser und geigt weniger vor dem Wind. Auûerdem ist
es bei einer Kenterung gleich ausgeklappt.
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Vorwind:

Bei  wenig  Wind kann  das  Boot  nach  Lee  gekr�ngt
werden:  Das  Segel  f�llt  in sein  Profil  und  die  von
Wasser  benetzte  Fl�che  wird  reduziert  (weniger
Widerstand).  Bei  etwas  mehr  Wind  kann  nach  Luv
gekr�ngt werden, um weniger Ruder geben zu m�ssen
und durch aktives Kr�ngen die Wellen auszunutzen.
Auch kleinere  Wellen  kann  man  durch  Abfallen
aussteuern und mitnehmen. Bei viel Wind wird durch
Dichtnehmen  des  Niederholers  der  Segeldruckpunkt
nach  unten verlagert,  das  Boot  geigt weniger.  Das
Trapez kann als  "Backstag"  benutzt  werden,  um den
Bug �ber den Wellen zu halten.

Anluven:

Schon vor der Tonne kann das Boot soweit wie
m�glich f�r den Amwind-Kurs vorbereitet werden. Ziel
ist es,  bei  der  Rundung  direkt  neben  der  Tonne  am

Wind  zu  segeln  und  keinen  Raum  nach  Lee  zu
verschenken.  Beim  Anluven  soll  das  Boot  nicht
kr�ngen, damit der Baum nicht ins Wasser taucht.
Deshalb sollte auch derNiederholer erst auf der Kreuz
maximal  durchgesetzt  werden.  Der
Cunninghamstrecker  kann  erst  vollst�ndig
dichtgenommen  werden,  wenn  auch  der  Niederholer
durchgesetzt  ist.  Das letzte St�ck der Groûschot wird
beim  Hinausgehen  in  das  Trapez  dichtgeholt.  PS:
Sicherlich  gibt  es  zu  den  einzelnen  Punkten,  z.B.
Trimm,  weitere  Lehrmeinungen  und  Erfahrungen.
Wenn  Ihr  diese  zu  email  bringt
(michael.kratzsch@gmx.net), l�ût sich vielleicht daraus
ein  kleines  Contender-Handbuch  (ohne Anspruch  auf
Vollst�ndigkeit) zusammenstellen ...

Michael Kratzsch
GER 180

Taktik

Die Taktik am Start und in der Nachstartphase.

� Erstens: Du solltest eine Landpeilung nehmen, um
die Position an der Linie immer genau einschätzen
zu können.

� Zweitens: Kläre deine Kreuztaktik!
� Drittens Suche die bevorteilte Startseite!
� Viertens: wäge alles gegeneinander ab und

bedenke, dass man gerade von der linken
Linienseite kaum noch auf die rechte Kreuzseite
kommt.

� Bedenke, dass dein Ziel nicht die beste
Startposition, sondern die beste Position auf deinem
ersten Kreuzschlag ist!!! Starte so, dass du die
begünstigte Seite des Kreuzkurses als erster
erreichst.

� Bei Seewindist diebevorzugte Seite der Liniedas
entscheidende Kriterium für die Wahl der
Startseite.

� Bei drehendem Leichtwind sollte man sich so
lange wie möglich in der Mitte halten, um bis
zuletzt die Seitenwahl noch offen zu halten.

� Bei pendelndem Wind nach dem Startmit dem
Raumer der nächsten Drehung entgegensegeln,
d.h. vorher versuchen den Rhythmus zu erkennen
(Langer Schlag).

� Grundsätzlich ist ein Leestart einfacher, da
Leeabdeckung immer gefährlicher ist als
Luvabdeckung.

� Beim Start beide Boote in Lee wie die Pest und
versuche immer selbst deine Gegner in Lee
abzuklemmen

� Es gibtzwei Kategorien der Seitenbevorteilung.
� Bei einemkurzfristigen Linksdreher ist die linke

Seite zwar bevorzugt, aber es ist oft unmöglich
möglich nach Steuerbord zu wenden. Es besteht
also eine große Gefahr den Dreher zu verpassen. Du
solltest also nur in Lee starten, wenn du nicht nach
rechts willst, sonst empfiehlt sich eher die Mitte
der Linie.

� Der Wind ist stabil, aber dieLinie liegt falsch.
Hier kannst du durch einen Start auf der
bevorteilten Seite durch mehr Höhe zum Wind
einen uneingeschränkten Vorteil erlangen.
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� Bei einem Rechtsdreher solltest du auf jeden Fall
rechts starten. Du kannst beim Rückdreher
problemlos umlegen und die Gefahr der
Leeabdeckung ist relativ gering.

� Lieber in der Abdeckung eines Gegners dem
Streckbug segeln, als zu lange auf Holebug
gezwungen zu werden (Notfalls 1 kurzer Verholer,
wenn möglich). Es gibt kaum einen fataleren Fehler
als lange Segeln auf dem falschen Bug direkt nach
dem Start.

� Bei Gegnern in Lee hat das konzentrierte Segeln
absoluten Vorrang vor allem anderen.Der
Kreuzkurs.

� Bestimmung der Position zum Gegner.
� Boote, die auf einer Peilung 90� zum Wind liegen,

sind  gleichauf  Das  bedeutet f�r  ein  kreuzendes
Boot, dass die Peilung in Lee 45� zum Kurs betr�gt,
in Luv 135� zum Kurs. Es ist klar, dass sich diese
Peilung bei Winddrehungen verschiebt und somit
Dreher nicht nur auf dem Kompass sondern auch im
Feld erkannt werden k�nnen.

Decken auf der Kreuz.

� Man ist schneller als sein direkter Gegner:
Hier kommt dieFerndeckung zur Anwendung. Es
gelten die Grundregeln „Bleibe zwischen deinem
Gegner und der Luvtonne“ und "Vermeide zu viele
Wenden wegen der nachfolgenden Boote". Sie ist
vor allem dann angezeigt, wenn der Abstand zu den
nachfolgenden Konkurrenten klein ist. Man
verzichtet bewusst auf die Behinderung des
Gegners, und reduziert so die Anzahl der Wenden.
Wichtig ist es, den Gegner nicht vor die Querablinie
zu lassen, um die taktische Initiative nicht zu
verlieren.

� Man ist langsamer als sein direkter Gegner:
Jetzt sollte mit Nahdeckung verteidigt werden.
Grundregel hier: Immer auf die 12. Das heißt: Man
wendet immer in Luv vor die Querablinie, und stört
so den Gegner ständig. Problem hierbei ist, dass der
Gegner ständig zu Wenden gezwungen wird, und
das somit mit Positionsverlusten im Gesamtfeld zu
rechnen ist.

Zweikampf auf der Kreuz

Es sei an dieser Stelle noch einmal darauf hingewiesen,
dass Zweikämpfe die Position im Feld gefährden und
daher wann immer möglich zu vermeiden sind.

Es gibt für die Annäherung auf Gegenkurs

drei verschiedene Situationen:
� Man hat nur eineknappe BootslängeVorsprung

und das Kreuzen des Gegnerischen Kurses ist daher
nicht sicher möglich. Man unterwendet in Lee, um
die sichere Leestellung zu erreichen.

� Man hat etwazwei BootslängenVorsprung, beim
passieren des Gegners wurde man unweigerlich
hinter die Querablinie zurückfallen und so die
Initiative verlieren. Man wendet also direkt vor
seinen Gegner.

� Bei einem Vorsprung von mehr als zwei
Bootslängenwendet man entweder in Luv voraus
(Nahdeckung), oder man wendet seitlich vor die
Querablinie (Ferndekkung), je nach feldtaktischer
Situation.

Die Taktik auf der Startkreuz.

� Grundsätzlich gilt: Halte dich aus allen
Zweikämpfen heraus. Segele dein Rennen nach
vorn. Versuche deine Taktik zu verwirklichen.
Voraussetzungen sind ein guter Start und ein
schnelles Boot.

� In der Nachstartphase gilt es den Bereich des
gestörten Windes und der störenden Wellen so
schnell wie möglich zu verlassen. Man bedenke,
dass ein Feld segelnder Boote die stärkste und am
weitesten wirksame Windabschwächung verursacht,
d.h., nicht zu lange planlos in der Mitte bleiben.
Weiterhin sollte man sich nicht zu stark vom Feld
trennen um immer Einfluß auf die gegnerischen
Boote ausüben zu können. (Im übrigen wird eine
Startkreuz sonst schnell zum unkalkulierbaren
Glücksspiel nach dem Motto: „Er war links...".

� Grundprinzip ist das Streckbugsegeln.
� Kreuzen bei drehenden und pendeinden Winden.
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� Beobachtest du beständiges Raumen, segle erst den
Holebug, um deine Gebng er zu decken und um
später mit Sicherheit keinen Holeschlag zur Tonne
mehr machen zu müssen.

� Beim Einsetzen des Raumens wendet man sofort
auf den Gegenbug und wendet direkt vor seinem
Gegner wieder auf den Streckbug zurück(Man
bleibt also zwischen Gegner und Tonne) Bliebe
man in Lee würde man durch den Dreher den
Gegner verlieren, wendete man erst in Luv vorn
Gegner, würde man den Gegner im Fall von
Oberhöhe verlieren.

� Beobachtest du hingegenpendelnden Wind, so
entscheidet oft die letzte Drehung über die Stellung
der Gegner zueinander und damit oft über die
gesamte Kreuz. Es muss also vor der Regatta die
Periodik der Winddrehungen erkannt werden.
(Beobachtungen bei der Anfahrt zum
Regattagebiet/segeln langer Kurse zum Erkennen
der Drehen.)

� Grundregeln Segle mit dem raumen Schlag der
nächsten Winddrehung entgegen.

Ann� herung an die Luvtonne

� Bei  pendelndem Wind musst du lange Anlieger
zur Tonne vermeiden. Du solltest die Anliegelinie
bewusst  unterwenden  um  noch  auf  Dreher  mit
Wenden reagieren zu k� nnen.

� Kreuzt  dein  Gegner  dein  Kielwasser  wenn  du
gerade f� hrst- fall etwas ab um vorzut� uschen, dass
Du die Tonne noch nicht anliegen kannst.

� Bei Linkskurs: 
Segle m� glichst immer auf dem Wegerechtbug an
die  Tonne,  vermeide  aber  lange  gef� hrliche
Anlieger.
N� herst  du  dich  mit  einem  direkten  Gegner  der
Luvtonne  noch  unterhalb  des  Anliegers,  lass  ihn
nicht nach rechts und damit auf die Wegerechtseite.
Bist du schon auf der Anliegelinie, falle etwas unter
sie  ab  und  verhindere  so,  dass  dein  Gegner  die
Tonne anliegen kann

� Bei Rechtskurs:
Segle mit etwas � berh� he mit Steuerbord Schoten
an  die  Luvtonne,  denn  ein  Boot,  dass  sich  mit
Backbordschoten n� hert muss bei de Wende um die
Tonne Raum geben.

Die Taktik auf der 2. Kreuz

� Die zweite Kreuz f� ngt schon vor der Leetonne an!
Unbedingtes  Ziel  ist  es  die  Tonne  direkt  als
luvw� rtigstes  Boot  zu  beginnen,  um  sich  die
M� glichkeit  eines  Steuerbord-,  oder  eines
Backbordschlages offen zu  halten.  [...]  Man muss
schon auf dem Raumgang � ber die n� chste Kreuz
nachgedacht  werden  und  kurz  vor  d  Tonne  der
Kreuztrimm,  bis  auf  den  Baumniederholer
eingestellt werden.

� Versuche  aus  den  Fehlern  der  letzten  Kreuz  zu
lernen!

� Versuche  nicht  am besten zu segeln,  sondern  nur
etwas weniger Fehler als die anderen zu machen.

� Segle nach vorn und lass dich nicht in Zweik� mpfe
verwickeln!

� Vor allem: Segle  keine Extrernschl�ge  (Bedenke:
Gl� cksspiel  unter  freiem Himmel  verboten),  denn
damit  brauchst  du  dich  nicht  von  den  anderen
schlagen zu lassen, sondern schl� gst dich selbst!!!

Verteidigung der Spitzenposition

� Ziel ist die  absolute Kontrolle des Gegners, ohne
durch  zu  viele  Wenden  die  Feldposition  zu
gef� hrden.

� Hast du nur einen  kleinen Vorsprung, bleibe auf
dem  Backbordbug  und  wende  sofort  mit  deinem
Gegner!  Vorsicht  nicht  hinter  die  Querablinie
fallen.

� Bei mittlerem Vorsprung luvst du um die Tonne an,
eine Wende brächte zu viel Fahrtverlust mit sich,
und segelst die halbe Distanz zu deinem Gegner auf
Backbordbug. Danach wendest du, um dann direkt
bei der Tonnenrundung deines Gegners
zurückzuwenden. Du liegst also direkt
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zwischen Gegner und Tonne. Du hast die
Kontrolle, dein Gegner kann aber frei segeln und
fängt kein Wendeduell an.

� Ist eineSeite klar bevorteilt, nimm deinen Gegner
mit auf diese Seite! Nur so kannst du ihn sicher
kontrollieren. D.h. Immer wenn er auf die falsche
Seite ausbrechen will, wendet man in Luv vor ihn,
und zwingt ihn so wieder auf den anderen Bug.
Dann wendest du ebenfalls zurück. Achte darauf,
dass du immer ein Stück vor der Querablinie bleibst
um die Kanten und Dreher vor deinem Gegner zu
erreichen.

� musst du zwei Gegner decken, kreuze wenn
möglich zwischen ihnen auf Konzentriere dich vor
allem auf deinen direkten Gegner, also das nächst
folgende Boot in der Wettfahrt oder in der
Gesamtwertung. Wollen beide auseinanderfahren
zwinge einen durch Überwenden mit auf die
richtige Seite. Problem ist, dass du deutlich mehr
Wenden als deine Gegnermachen musst, also
schnell in die Defensive gerätst.

� Die Zielkreuz wird bei ausreichender Plazierung
defensiv angegangen! D.h. Beobachte deine Gegner
und segle in ihrer Nähe.

Ann�herung an die Ziellinie.

� Hast du die bevorteilte Linienseite erkannt , wende
sofort, wenn du diese Seite anliegen kannst. Halte
doch  noch  ben� tigte  Holeschlage  so  kurz  wie
m� glich und segle sie so sp�t wie m� glich.

� Beim Anlaufen einer Ziellinie mit bevorteilter Seite
geht das Streckbugsegeln vor dem Decken direkten
Gegners.

� Wurdest  du unterhalb  der  Anliegelinie  von  einem
leicht  voraus  liegenden  Gegener  unterwendet,  so
nimm ihn,  weit  � ber  die  Anliegelinie  hinaus,  mit
auf die eine Seite der Linie.

� Rechtsdreher  bei  Ann� herung  an  die  Ziellinie  als
luvw� rtiges Boot auf Steuerbord. Wende erst wenn
du  die  Linie  absolut  sicher  anliegen  kannst
(bedenke die M� glichkeit eines R� ckdrehers), sonst

verlierst du die Initiative. bzw. die M� glichkeit zur
Wende in Richtung auf die Linie.

Der Raumschotkurs.

� Wann  und  wie  kann  ich  einen  Leebogen  segeln?
Grunds� tzlich  ist  der  Leebogen eine
Angriffstaktik! Neigt der Wind zumRaumenist er
auf jeden Fall zu bedenken. Geht manhinter einem
großen Pulk um die Luvtonne und hat viel Platz
nach hinten ist ein Leebogen zu segeln. Die Boote
im gegnerischen Pulk neigen immer zum Luvbogen
und behindern sich gegenseitig. Man kann sie also
in aller Ruhe in Lee überholen. Die Kunst ist es, mit
den Böen oder Wellen die nötige Tiefe des
Leebogens zu erreichen. Einfaches Abfallen bringt
dich nicht nach vorne. Vor allem behalte die
Nerven, am Anfang sieht es immer übel aus! Dafür
hast du an der Tonne Innenraum und segelst mit
hoher Geschwindigkeit, wenn die anderen, sich
gegenseitig störend Tiefe stehen.

� Wann ist ein Leebogen gefährlich? Bei böigem
Wind ist ein Leebogen gefährlich, da einen die
Böen spät oder gar nicht erreichen, und die Gegner
mit den Böen auf dich abfallen können. Liegt ein
großer Pulk an der Luvtonnehinter dir, ist ein
Leebogen gefährlich, da du in ihren Abwinden nach
Lee segeln musst und damit viel Fahrt verlierst.
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Deutsche Contender Rangliste 2005
Stand: 28.09.2005

Nr Name Tot. points/ Regatta Points 
Races/ 
Last year 

1 Jan von der 148,7 WM 05 5 x 160,0 
GER-544 Bank 6 DM 05 4 x 134,5 
2 Karsten 141,0 WM 05 5 x 148,4 
GER-522 Kraus 9 DM 05 4 x 131,8 

2 
3 Christoph 134,9 WM 05 5 x 139,6 
GER-513 Homeier 8 DM 05 4 x 129,0 

7 
4 Joachim 130,5 WM 05 5 x 138,2 
GER-531 Harpprecht 10 Kieler Woche 4 x 120,9 

1 
5 Jan 129,2 WM 05 5 x 133,8 
GER-496 Kuhlmann 3 DM 05 4 x 123,5 

4 
6 Dirk 124,4 WM 05 5 x 136,7 
GER-535 Bethge 4 Hamburger Einhandmeisterschaft 3 x 115,0 

9 Kieler Woche 1 x 91,2 
7 Holger 118,3 DM 05 5 x 126,3 
GER-410 Stengele 3 Unterseepokal 3 x 108,6 

18 Interboot Trophy 1 x 107,3 
8 Andreas 117,6 DM 05 5 x 120,8 
GER-11 Voigt 8 Lippesee 3 x 115,0 

10 Kieler Woche 1 x 109,5 
9 Utz 116,8 WM 05 5 x 125,1 
GER-472 M� ller 5 Lippesee 3 x 107,3 

13 Schweitzer Meisterschaft 1 x 104,2 
10 J� rg 116,7 WM 05 5 x 119,3 
GER-388 Schlienkamp 5 Haltern Mitte Cup 3 x 115,0 

19 Martinspokal 1 x 108,6 
11 Peter 112,6 WM 05 5 x 128,0 
GER-464 Kurz 3 DM 05 4 x 93,3 

11 
12 Gernot 111,8 Schweitzer Meisterschaft 2 x 125,0 
GER-352 G� tz 5 Schweitzer Meisterschaft 5 x 115,0 

5 Interboot Trophy 1 x 92,0 
Unterseepokal 1 x 89,4 

13 Hannes 111,0 WM 05 5 x 126,5 
GER-536 Seidel 7 Letzte Helden 3 x 92,0 

25 DM 05 1 x 90,6 
14 Christian 108,8 WM 05 5 x 112,0 
GER-505 Krupp 6 Kieler Woche 4 x 104,9 

15 Jens 108,2 WM 05 5 x 123,6 

GER-507 Storm 7 Kieler Woche 4 x 88,9 
16 Christian 108,1 DM 05 5 x 112,5 
GER-520 Binder 4 Kieler Woche 4 x 102,6 
17 Klaus 103,6 Fercher Regattatage 3 x 115,0 
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GER-503 J� nemann 5 Kieler Woche 4 x 98,1 
16 WM 05 2 x 97,5 

18 Manfred 103,5 DM 05 5 x 109,8
GER-494 Kieckbusch 5 ECK-DAYS 2 x 97,8 

20 Kieler Woche 2 x 93,5 
19 Dirk 102,3 Haltern Mitte Cup 3 x 104,5
GER-395 M� ller 10 DM 05 5 x 101,6

21 Lippesee 1 x 99,7 
20 Albrecht 101,8 DM 05 5 x 115,3
GER-533 Delius 9 Leineweber Pokal 1 x 90,4 

28 Martinspokal 3 x 83,1 
21 Michael 96,4 WM 05 5 x 103,3
GER-506 Kergel 6 Festwoche Arhus 3 x 88,5 

ECK-DAYS 1 x 86,3 
22 Stuart 93,7 WM 05 5 x 104,7
GER-514 Brown 2 Kieler Woche 4 x 79,8 

12 
23 Alfred 93,1 Aegeri 3 x 103,5
GER-354 Sulger 6 Interboot Trophy 1 x 99,7 

24 Schweitzer Meisterschaft 2 x 90,3 
DM 05 3 x 82,4 

24 Tobias 93,0 Schweitzer Meisterschaft 5 x 109,3
GER-529 Hanke 5 WM 05 4 x 72,7 

42 
25 Tobias 91,4 Kieler Woche 4 x 95,8 
GER-399 Jokisch 6 DM 05 5 x 87,8 

35 
26 Bengt 91,2 WM 05 5 x 96,0 
GER-482 Haltenhof 4 DM 05 4 x 85,1 

29 
27 Frank 91,1 Schweitzer Meisterschaft 2 x 111,1
GER-416 Richter 4 Aegeri 3 x 92,0 

14 Schweitzer Meisterschaft 4 x 80,5 
28 Christian 86,5 Schweitzer Meisterschaft 5 x 92,0 
GER-421 Leonards 3 Unterseepokal 3 x 83,1 

Schweitzer Meisterschaft 1 x 69,4 
29 Oliver 86,0 Ehrenmalpokal 3 x 94,7 
GER-427 Booth 3 Alster-Auftakt 3 x 92,0 

WM 05 3 x 71,3 
30 Christoph 83,6 WM 05 5 x 90,2 
GER-474 Sch� lzel 6 Kieler Woche 4 x 75,3 

44 
31 Fritz 80,5 Schweitzer Meisterschaft 2 x 118,1
GER-520 Selb 3 Schweitzer Meisterschaft 5 x 74,8 

26 Unterseepokal 2 x 57,5 
32 Thomas 77,8 DM 05 5 x 79,6 
GER-383 Brodersen 4 WM 05 4 x 75,6 

33 
33 Thomas 76,7 Unterseepokal 3 x 115,0
GER-444 K� bler 2 Schweitzer Meisterschaft 5 x 69,0 

34 Ann 76,5 Lippesee 3 x 84,3 
GER-431 Seidel 7 Fercher Regattatage 3 x 79,6 

39 WM 05 3 x 65,5 
35 Ralf-Dieter 76,3 Hamburger Einhandmeisterschaft 3 x 89,4 
GER-450 Preuû 4 DM 05 5 x 71,4 

Alster-Auftakt 1 x 61,3 
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36 Stefan 76,1 Hamburger Einhandmeisterschaft 3 x 95,8 
GER-468 Giefers 5 Haltern Mitte Cup 3 x 94,1 

DM 05 3 x 38,4 
37 Michael 72,7 Lippesee 3 x 92,0 
GER-485 Sprink 6 Hamburger Einhandmeisterschaft 3 x 76,7 

36 DM 05 3 x 49,4 
38 Dieter 71,8 Martinspokal 3 x 89,4 
GER-500 Siegmund 4 Kieler Woche 4 x 63,9 

41 Lippesee 2 x 61,3 
39 Thomas 70,8 Interboot Trophy 1 x 115,0 
GER-524 Lasch� tza 5 Schweitzer Meisterschaft 2 x 83,3 

WM 05 5 x 59,6 
Schweitzer Meisterschaft 1 x 57,5 

40 Stefan 67,9 Haltern Mitte Cup 3 x 83,6 
GER-386 Huber 3 Lippesee 3 x 69,0 

37 Martinspokal 3 x 51,1 
41 Carsten 67,8 DM 05 5 x 98,8 
GER-469 Ivo 4 Lippesee 3 x 30,7 

6 Holl� ndische Meisterschaft 1 x 24,0 
42 Toke 66,2 Kieler Woche 4 x 70,7 
GER-465 Franke 6 WM 05 5 x 62,5 

40 
43 Arne 66,0 Martinspokal 3 x 95,8 
GER-537 Sch� nfeld 7 Kieler Woche 4 x 54,7 

46 DM 05 2 x 43,9 
44 Severin 65,0 DM 05 5 x 65,9 
GER-199 Lorbach 4 WM 05 4 x 64,0 
45 Andreas 59,8 Fercher Regattatage 3 x 97,3 
GER-65 Paetsch 2 Kieler Woche 4 x 61,6 

48 
46 Thomas 57,8 Leineweber Pokal 1 x 115,0 
GER-417 Bendel 7 Martinspokal 3 x 57,5 

43 Lippesee 3 x 53,7 
DM 05 2 x 35,7 

47 Klaus 57,6 Haltern Mitte Cup 3 x 73,2 
GER-466 Schr� der 4 Leineweber Pokal 1 x 65,7 

32 DM 05 5 x 46,7 
48 Michael 57,4 Lippesee 3 x 76,7 
GER-493 Vanheiden 5 Haltern Mitte Cup 3 x 62,7 

31 DM 05 3 x 32,9 
49 Rolf 56,9 Ehrenmalpokal 3 x 60,9 
GER-260 Schulte-Strathaus 6 Hamburger Einhandmeisterschaft 3 x 57,5 

38 WM 05 3 x 52,4 
50 Reinhart 53,4 Leineweber Pokal 1 x 106,8 
GER-440 Scwarz 3 Hamburger Einhandmeisterschaft 3 x 63,9 

Kieler Woche 4 x 45,6 
51 Rolf 51,1 Unterseepokal 3 x 76,7 
GER-382 Winterhalter 2 Schweitzer Meisterschaft 5 x 46,0 

52 Preuû 49,9 Letzte Helden 3 x 57,5 
GER-312 Hendrik 5 Hamburger Einhandmeisterschaft 3 x 51,1 

DM 05 3 x 41,2 
53 J� rg 48,9 Fercher Regattatage 3 x 88,5 
GER-305 Huss 2 WM 05 5 x 34,9 

34 
54 Riek 47,2 WM 05 5 x 58,2 
GER-315 Klaus 2 Hamburger Einhandmeisterschaft 3 x 44,7 
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55 Lukas 44,3 Martinspokal 3 x 70,3 
GER-426 Schuchardt 8 Ehrenmalpokal 3 x 33,8 

52 Schweitzer Meisterschaft 3 x 28,8 
56 Andreas 42,6 Interboot Trophy 1 x 84,3 
GER-435 Hohner 3 Aegeri 3 x 80,5 

Unterseepokal 3 x 19,2 
57 Patrick 40,8 Interboot Trophy 1 x 46,0 
GER-526 Ehinger 6 WM 05 5 x 45,1 

45 Unterseepokal 3 x 31,9 
58 Ernest 38,5 Kieler Woche 4 x 86,7 
GER-525 Mika 1 

53 
59 Birgit 37,0 Holl�ndische Meisterschaft 5 x 38,5 
GER-457 Penske 6 Peterm�nchen 3 x 36,3 

47 Hamburger Einhandmeisterschaft 1 x 31,9 
60 Georg 36,2 Hamburger Einhandmeisterschaft 3 x 108,6
GER-403 Hillebrand 1 

61 Dirk 34,3 Fercher Regattatage 3 x 70,8 
GER-527 Slawski 2 DM 05 5 x 19,2 

62 Dennis 33,1 ECK-DAYS 2 x 40,3 
GER-306 Sturm 5 Martinspokal 3 x 31,9 

Haltern Mitte Cup 3 x 31,4 
Kieler Woche 1 x 27,4 

63 Birgit 32,0 DM 05 5 x 57,6 
GER-462 Engel 1 

64 Oliver 30,6 Kieler Woche 4 x 43,3 
GER-517 Wendt 3 WM 05 5 x 20,4 
65 Nicolas 29,7 Alster-Auftakt 3 x 38,3 
GER-518 Backfisch 2 WM 05 5 x 30,5 
66 Ratgar 29,6 Leineweber Pokal 1 x 49,3 
GER-330 Walter 4 Italienische Meisterschaft 05 5 x 28,6 

51 DM 05 3 x 24,7 
67 Carsten 28,4 WM 05 5 x 46,5 
GER-111 Horstmann 2 ECK-DAYS 2 x 11,5 
68 Anika 27,7 Peterm�nchen 3 x 48,4 
GER-21 Kerkow 4 WM 05 5 x 17,5 

DM 05 1 x 16,5 
69 Jule 26,8 Fercher Regattatage 3 x 35,4 
GER-12 Hohlfeld 4 Kieler Woche 4 x 22,8 

58 WM 05 2 x 21,8 
70 Aiko 26,7 WM 05 5 x 48,0 
GER-340 Telgen 1 

71 Tobias 26,2 Peterm�nchen 3 x 78,7 
GER-470 Abarbanell 1 

27 
72 Max 25,3 Ehrenmalpokal 3 x 40,6 
GER-488 Billerbeck 2 Festwoche Arhus 3 x 35,4 
73 Bj� rn 23,0 Letzte Helden 3 x 69,0 
GER-436 Stachmann 1 

54 
74 Stefan 22,2 Unterseepokal 3 x 38,3 
GER-368 B� rthele 3 Schweitzer Meisterschaft 2 x 34,7 

Interboot Trophy 1 x 15,3 
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75 Klaas 21,3 Martinspokal 3 x 63,9 
GER-397 Wagner 1 

30 
76 Ole 19,5 Alster-Auftakt 3 x 53,7 
GER-508 Paulsen 2 WM 05 5 x 2,9 

77 Mario 19,2 Aegeri 3 x 57,5 
GER-284 Meli 1 

78 Ingo 18,0 Ehrenmalpokal 3 x 54,1 
GER-1 Ballerstein 1 

79 J� rgen 17,7 Fercher Regattatage 3 x 53,1 
GER-40 Waldenmeyer 1 

80 Oliver 17,4 Haltern Mitte Cup 3 x 52,3 
GER-1 Ritzel 1 

81 Veit 17,0 Lippesee 3 x 38,3 
GER-318 B� cken 2 Martinspokal 3 x 12,8 

55 
82 Simon 15,8 Ehrenmalpokal 3 x 47,4 
GER-404 Marburger 1 

83 Jens 15,3 Lippesee 3 x 46,0 
GER-376 Krause 1 

84 Jan 15,2 Kieler Woche 4 x 34,2 
GER-543 Tofaute 1 

85 Michael 14,7 Fercher Regattatage 3 x 44,2 
GER-398 Koch 1 

86 Martin 14,6 Kieler Woche 4 x 18,2 
GER-475 Kneip 2 WM 05 5 x 11,6 

50 
87 J� rgen 14,5 Ehrenmalpokal 3 x 27,1 
GER-499 von Kampen 3 Kieler Woche 4 x 9,1 

Hamburger Einhandmeisterschaft 2 x 6,4 
88 Peter 14,2 WM 05 5 x 14,5 
GER-190 Menzel 2 DM 05 4 x 13,7 

89 Lars 14,1 Ehrenmalpokal 3 x 20,3 
GER-477 Frenzel 3 Kieler Woche 4 x 11,4 

57 WM 05 2 x 10,2 
90 Maren 13,9 Haltern Mitte Cup 3 x 41,8 
GER-180 Hoof 1 

91 Uta 13,4 Fercher Regattatage 3 x 26,5 
GER-427 Greifenhagen 2 DM 05 5 x 8,2 

92 Manfred 12,8 Hamburger Einhandmeisterschaft 3 x 38,3 
GER-317 Gronemeier 1 

93 Frank 12,8 Martinspokal 3 x 38,3 
GER-116 Steinbach 1 
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94 Christian 9,0 Campione del Garda 3 x 27,1 
GER-344 Hermes 1 

95Sascha 8,9 Interboot Trophy 1 x 61,3 
GER-519 Optenkamp 2 Unterseepokal 3 x 6,4 

96 Andreas 8,5 Martinspokal 3 x 25,6 
GER-511 Rohde 1 

97 Christian 8,1 Peterm�nchen 3 x 24,2 
GER-326 Eckardt 1 

98 Sven 6,4 Interboot Trophy 1 x 23,0 
GER-449 Braun 2 Aegeri 3 x 11,5 

99 J� rg 6,1 WM 05 5 x 8,7 
GER-349 Bahnemann 3 DM 05 4 x 2,7 

100 Axel 6,1 Peterm� nchen 3 x 18,2 
GER-236 Schult 1 

101 Bettina 5,9 Fercher Regattatage 3 x 17,7 
GER-150 Dittemer 1 

102 Roland 5,1 Lippesee 3 x 15,3 
GER-442 Voss 1 

103 Nina 4,3 Haltern Mitte Cup 3 x 10,5 
GER-85 Boy 2 WM 05 5 x 1,5 

104 Sven 4,3 Hamburger Einhandmeisterschaft 3 x 12,8 
GER-422 Krause 1 

105 Volkhard 4,0 WM 05 5 x 7,3 
GER-381 Kreht 1 

106 Eduard 3,4 Interboot Trophy 1 x 30,7 
GER-303 Mathes 1 

107 Lars 3,1 DM 05 5 x 5,5 
GER-319 Kr� ger 1 

108 Christian 3,0 Kieler Woche 4 x 6,8 
GER-516 Starke 1 

109 Dirk 2,9 Fercher Regattatage 3 x 8,8 
GER-401 Nauman 1 

110 Rainer 2,3 Ehrenmalpokal 3 x 6,8 
GER-481 Glinka 1 

59 
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Segel-Lexikon

deutsch englisch

A  
aufgeben to retire
abfallen to bear away
abdecken to cover
Abdrift leeway
abflauen to calm down
ablandig offshore
ablegen to launch
Abwind fool wind
Achterliek leach, leech
Achterlieksrundung curve of the leach
Achtknoten figure eight knot
am Wind (Kurs close-hauled, upwind course
an den Wind gehen to haul the wind
Ank� ndigungssignal warning signal
anlegen ( an Land ) to land ( ashore )
anluven to luff
ansch� keln to shakle on
anschlagen to bend a sail to
auf dem Wasser afloat
auffieren to ease off, to let go
auflandig onshore, inshore
aufrecht upright
aufrichten to right up
aufriggen to rig up 
aufschiessen to shoot straight into the wind 
Auftrieb buoyancy 
Augb� gel eye - bracket  
ausreiten to sit out
ausweichen, Vorfahrt
gew� hren

to give way

B
Backbord port side
Backbordbug starbord tack
backhalten to keep aback
Bahnmarke mark
Bauch (eines Segels ) fullness of sail
Baum boom
Baumniederholer boom vang, kicker 
Besatzung, Schotte crew
Bier beer
Blindniete, Popniete pop niet
Block block
B� gust, squall
C
Carbonfaser carbon fibre
Curry - Klemme cam cleat

deutsch englisch

D
Deck topside, deck
Decksbelag deck sheating
Decksform deck shape
dichtholen to haul tight, to sheet in
diesig misty
Draht wire
Dreieckskurs triangular ( race ) course
durchkentern to finish bottom up
E
Edelstahl stainless steel
Einheitsklasse one design class
Epoxid Harz epoxy resin
Epoxid H� rter epoxy hardener
F
Fall halyard
Faser fibre
Feuerzeug lighter
Freundin trolley dolly
G
Gesamtr� ckruf general recall
GFK GRP (glass reinforced

plastics)
Glasfaser glassfibre
gleiten to plane
Groû schot mainsheet
H
Haftpflichtversicherung third-party insurance
halber Schlag half hitch
halber Wind wind abeam, beam wind
Hals eines Segels tack
Halse jibe
J
Jolle dinghy
K
Kamm Klemme v-cleat
Kausch thimble
kentern to capsize
Knarrblock ratchet block
Konstruktionsklasse open design class
Kopf eines Segels head
Kreuzkno ten reef knot
L
laminieren to laminate
L� ngsseits kommen to come alongside
Lee leeward
Leetonne leeward mark
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deutsch englisch

Luv windward
Luvtonne windward mark
deutsch englisch
M
Man� ver des letzten
Augenblicks

emergency turn

Mast mast
Mastbiegung mast tension
Mastfall mast rake
Mittelmeer MediterranianSea
N
Neoprenanzug wetsuit
Nut track
O
Oberpersenning top cover
Oberfl� che surface
� lzeug oil skin, oil clothes
Ostsee Baltic Sea
P
Palstek bowline
Peilung bearing
Pinne tiller
Pinnenausleger tiller extension
R
Raum Water!
raumen (des Windes) to veer
Raumer (der Wind f� llt
achterlicher ein)

lift

Raumschots reach ( course )
Raumtonne jibe mark
Reck strain, streching
Reff reefren
Regatta regatta, race
Regattabahn course
Regattaweste life jacket
Regen rain
Riggspannung rig tension
Ruder rudder
Rudergestell gantry
Ruderkasette rudder box
Rumpf hull
Rundt� rn mit 2 halben
Schl� gen

roundturn with 2 half hitches

S
Saling ( Beschlkag ) spreader (fitting)
Schaden damage
scheinbarer Wind apparent wind
Schothorn (Segel) clew

deutsch englisch

Schwert centerboard
Schwertkasten centerboard case
Schwimmweste life vest, life jacket
Segel setzen / bergen to set / lower sail
Segellatte batton
Sliprampe slipway
Slipstek slip knot
Slipwagen trolley
Spant stringer
Spass fun
Spiegel stern
Spleiû splice
Splint splint
Steckruder daggerboard
steuerbordbug port tack
Steuermann helm
Stoppersteak rolling hitch
Str� mung current, flow
T
Talje tackle
teuer expensive
Tonne bouy
Tor (zur Durchf. b
Tonne 3)

gate

Trailer trailer
Trapezdraht trapeze wire
Trapezhose trapeze harness
Trapezhaken trapeze hook
Trockenanzug Drysuit
U
Unterliek foot
V
Verbund - Bauweise sandwich construction
Vermesser measurer
Vemessung measurement
Vorliek luff
Vorstag forestay
W
Wanten shrouds
Wende tack
Windf� den telltales
Wirbel (Sch� kel) swivel (shackle)
Z
zur Leetonne hin downwind
zur Luvtonne hin upwind
Zigarette, Kippe cigarette, fag

-64-



CONTENDER RIG TUNING

Black Art or Simple Science? By Graham Scott of Wavelength Designs
Many sailors are mystified by the term tuning. Some
may imagine that it is a sort of Black Magic performed
instantly  by  experts  such  as sailmakers  and  other  so
called  professionals.  However  in  reality,  there  is  no
short cut for anyone and ªtuningº usually means small
adjustments made over a long period of time to ensure
a  close  working  match  between  mast,  sail  and
helmsman.
Obviously, a good place to start is by choosing a mast
and sail that in theory should already match each other,
taking advantage of any development and tuning done
by the  sailmaker.  It  should  be easy  to  find out  from
race results  whose equipment  is winning and who is
involved with the class.
The following is a guide to setting up your Wavelength
rig in a way that  will  enable you to  commence your
own  fine tuning programme.  Some suggestions  may
appear  insultingly  simple  but  are  still  necessary  and
sometimes  overlooked  because  they are  ªbasic  and
obviousº. 
MAST POSITION
Step the mast,  leaving  the  lowers off,  and adjust  the
forestay  and  shrouds until  there  is  reasonable rig
tension  with  the  forestay  lever  on.  Now  use  a  tape
measure  to  check  the  distance  from  the  top  of  the
transom (not including any overlap) to the aft face of
the mast (including the sail track or any extension of it)
at deck level.  I  prefer  this  measurement  to be set  as
near  to the  minimum of 3050mm  as  possible.  This
keeps the weight of the rig as far back as is allowed
helping to prevent the bow sticking on a reach and
enables the boom to be squared out more on the run. It
also  provides  the  right  amount  of  weather  helm  for
medium conditions.
The next thing to sort out is mast rake. The general rule
is to rake the mast back as much as possible while still
leaving some room to get under the boom! Obviously
you could take this to extremes by using a sail with a
very short leech but the trade off would be a slight loss
of sail area. As usual, a compromise seems to work best
with a leech cut 75mm short of maximum and a mast
rake of about 6570mm. The actual rake is not critical to
a few centimetres or so as long as you feel OK with the
boom height  when tacking. The rake is measured by
hoisting a tape measure on the halyard and fastening
the halyard off so the tape runs from the lower edge of
the  measurement  band  at  the  top  of  the  mast  to  the
crown of the transom.

SETTING THE MAST STRAIGHT - OUR
REFERENCE POINT
First  you  must  ensure  the  mast  is  straight  sideways.
Attach the lower shrouds and tension the forestay lever.
Now place your head below the gooseneck and sight up
the  mast  track  to  see  if it  is  straight  sideways.
Assuming it is not, adjust one of the lowers to bring the
masthead  into  line  (this  is  where  the  Sta-master
turnbuckles  come into  their  own).  If  you  are  unsure
which lower needs to be altered, then simply push one
of them with your hand to effectively tighten it whilst
simultaneously  sighting  up  the  mast.  You  will
immediately see if you are making the mast straighter
or  bending  it  off  more  to  one  side.  If  you  cannot
straighten  the  mast  using  the  lowers,  then  check  the
spreaders are of equal length and the same angle each
side.
Now for the fore and aft bend. As a starting point try to
aim for a straight mast (zero fore and aft bend). This
will generally be good in medium conditions and will
provide a reference point around which you can
experiment. There are two ways of controlling fore and
aft  bend:  spreader  angle  and  lower  shroud  tension.
Spreader  angle  is  tied  in  with  spreader  length  and  I
suggest  you  adjust  your  spreaders  to  a  length  of
440mm  and  leave  them  for  a  while  -  it's  one  less
variable to think about for now.
Release the lowers, and with the lever on, sight up the
mast adjusting your head position so you can see the
amount of fore and aft bend. The spreader angle should
be adjusted until the amount of forward bend halfway
up the mast is about 25mm.
REMEMBER  SWINGING  THE  SPREADERS
FORWARD WILL STRAIGHTEN THE MAST AND
SWINGING THEM AFT WILL INDUCE BEND.
Then re-attach the lowers and adjust each side equally
(or you will upset the sideways bend) until they are just
tight  enough  to  straighten the  mast  to  a point  where
you can detect virtually no fore and aft bend. 
RIG TENSION
Buy or borrow a rig tension gauge and check the
shroud tension,  which should  be somewhere between
115kg (250lbs) and 150kg (340lbs) depending on your
weight  and the type of mast you have. Generally  the
heavier you are the more rig tension you should carry.
Remember when you push out on the trapeze in a force
2-3, your bodyweight is causing the windward
shroud  to  lose  tension,  which  in  turn  allows
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the mast tip to fall off to leeward, depowering the rig at
just the wrong time - so the more you weigh the more
rig tension you need to counter this. However, if you
overdo  it  (especially  lightweights)  the  rig  will  not
depower properly in more wind and waves. If the gauge
shows that  you need to adjust  shrouds or forestay to
arrive at a suitable rig tension then immediately repeat
the whole cycle of adjustments from rake through to
bend, until you have the correct settings.
Finally, make a note of all shroud adjuster positions so
you can easily return to this reference rig setting. Any
future experiments can then be related to this example:
Ref. setting but with forestay tensioned one hole, or:
Ref. setting with lowers one hole tighter.
SAIL CONTROLS & REFERENCE MARKS
The aim of any sailmaker these days is to produce a
good all round sail capable of being adjusted through a
wide range of shapes to suit  differing conditions.  By
definition  this  means that  it  is  quite likely  that  some
sailors will have their sail adjusted to the wrong shape
for a particular condition just by having say, too much
cunningham on, or too little vang. This sail  adjusting
skill, and the ability to change gear quickly on the race
course makes a huge difference to boatspeed.
There are  two  ways  of working  on improving  these
skills. Firstly you can look at the sail as you are sailing
along, assess its shape, comparing it to the prevailing
conditions  and  to  the  ideal  shape  required  for  those
conditions  (which  may  or  may  not  be  stored  inside
your brain!). Sail control adjustments can then be made
to achieve  this  perfect shape.  We  all  employ  this
method, some with more success than others, but the
facts are that the less proficient you are, the more it will
distract you from the job of steering the boat and what
is  happening  on  the  race  course.  This  is  where  the
second method comes in, which involves extensive use
of reference marks.
This system is as old as sailing itself, but is rarely used
properly.  Basically, instead  of  having  to  keep  a
memory bank of sail shapes, you build up over a period
of time a memory bank of sail control  settings which
you have found to be fast in particular conditions. The
beauty of this is that you can, for example, round a

leeward  mark  in  a  choppy  force  4,  set  outhaul,
cunningham,  vang  and  mainsheet  to  exact  marks,
knowing you will be going as fast as you can and
without  even looking up at the sail;  thereby allowing
more concentration  to  be  applied to  steering,  tactics,
shifts  etc.  Obviously  to  arrive  at  these  fast  settings
requires a lot  of time in the boat  but the sooner you
start the better!
Hoist the sail on land and stand back from the boat to
check the head of the sail is right on the lower edge of
the measurement band. Adjust the halyard until this is
correct  and  mark  the  position  and  always  use  this.
There is no point having a cunningham reference mark
if the head of the sail is in a different place each time.
Use a low stretch halyard (I use 2.5mm wire).
Check the boom measurement band position (2700mm
from aft edge of the mast track or its extension). Put a
reference mark  50mm  in  from  this  (one  should  be
enough).
Put  a  cunningham  reference  mark  50mm  below  the
track exit on the mast. Attach a mark to one of the vang
wire purchases with PVC tape and mark the mainsheet
roughly where it would pass through the boom block in
medium conditions.
If  you have a clubmate  or  tuning  partner,  try  to  put
your  marks  in  the  same places  so  you  can  compare
settings  after  sailing.  Remember  to  write  down
combinations of settings on the boat or when you get
ashore as they are easy to forget if you don't sail for a
month  or  so!  You  should  gradually  build  up  some
consistently fast combinations eg: Force 3. Flat water.
Trapezing  straight  legged.  Outhaul  on  ref.,
Cunningham 1" above ref., Vang 2" beyond ref.,
Mainsheet ref. mark between boom block and jammer.
Rig set to reference but lowers one hole tighter.
Believe me, it is very reassuring in the heat of a race
when things are going wrong to  set  the  sail  to exact
settings and say I know I've had reasonable boatspeed
before with these, so let's get on with it! 
Good sailing and good luck!!

Graham Scott
GBR 691
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Gebrauchtbootmarkt

Kohlefaser - Baum 2 Jahre alt 
Preis: 280,00

Karsten Kraus
B�derstraûe 65
24229 Schwedeneck
Telefon: 04308/189988
e-mail: karstenkraus@yahoo.de

Contender GER 361
Rondar/Eigenbau, Bj.1992
Rumpf: Weiû / GFK
Deck: Rot / Holz (Eigenbau)
Progrip
Proctor Mast
Segel
Kohle-Schwert und Kohle-Ruder
Oberpersenning
Alu-Slipwagen
Meûbrief

Preis: 2500.- Euro

Kontakt: Ole Jeschonnek
Moltkestraûe 26, 24937 Flensburg
Tel: 0176-23830233 oder 0461-56659
E-Mail: oufk@gmx.de

Contender GER-486
Baujahr 08.2000
(Wavelength Rumpf Form)
schnelles Regattaschiff (Wavelength Rumpf Form)
Rumpf Minimumgewicht, Ronstan- bzw. Harken
-Beschl�ge,
Kohle -Ruder und -Schwert (Schappi), Goldspar Mast,
Schulz Segel 2000,
und North Segel, Taktik Racing Kompass, Ober- und
Unterpersenning

Harbeck -Trailer/Slip -Kombination
Baujahr: 04.1994, T� V bis Ende 2005
mit extra breiten Rumpfauflagen (passgenau)

Kaufpreis zusammen: 4.900 VB

contact: Hendrik V� ks
fon: +49 (0)30 890 945 28
mobile: +49 (0)163 211 16 16
mail: waimea808@web.de
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Einzugsermächtigung

Hiermit ermächtige ich die German Contender Association e.V.
den Jahresbeitrag von folgendem Konto abzubuchen.

Bankinstitut:

Ort:

Bankleitzahl:

Kontonummer:

Kontoinhaber:

Ort / Datum: Unterschrift:

Einzugsermächtigung

Hiermit ermächtige ich die German Contender Association e.V.
den Jahresbeitrag von folgendem Konto abzubuchen.

Bankinstitut:

Ort:

Bankleitzahl:

Kontonummer:

Kontoinhaber:

Ort / Datum: Unterschrift:

Bitte beide Formulare vollständig ausgefüllt senden  an:
Robert Schmidt, Dorfstr. 10, 82237 Wörthsee

Beitritte ohne Einzugsermächtigung können leider ni cht ange-
nommen werden. Rückfragen bitte an Robert Schmidt

Bitte beide Formulare vollständig ausgefüllt senden  an:
Robert Schmidt, Dorfstr. 10, 82237 Wörthsee

Beitritte ohne Einzugsermächtigung können leider ni cht ange-
nommen werden. Rückfragen bitte an Robert Schmidt
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