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Das Korsar Trimmbuch

Korsarsegel von FRITZ wurden fur einen weiten Wind- und Wellenbereich entworfen. Standige Kontrol-
le der Tuchdehnung und des Designs haben unseren Segeln eine druckvolle Form fir leichten Wind ge-
geben, die sich jedoch bei hohen Windgeschwindigkeiten problemlos 6ffnen und abflachen laRt.

Wir moéchten Ihnen einige Trimmanregungen geben, mit denen Sie die optimale Geschwindigkeit errei-
chen kénnen. Diese Trimmanleitung beginnt mit einem Inhaltsverzeichnis um Ihnen das Finden interes-
santer Abschnitte zu erleichtern.

Nach dem Verzeichnis folgt die Trimmkurzbeschreibung, die alle wesentlichen Malie fiir den schnellen
Uberblick enthalt. Wenn Sie wollen, kénnen Sie dann bei der langen Anleitung mehr ins Detail gehen.

Sie kénnen dieser Trimmanleitung mit vollem Vertrauen entgegensehen, da auf allen Revieren mit den
verschiedensten Wind- und Wellenverhéltnissen mit FRITZ Korsarsegeln erfolgreich gesegelt wurde.
Sollten Sie einen schnellen Trimm haben, sehen Sie diese Trimmanleitung nur als Bestatigung lhres
Trimms an, haben Sie dagegen Geschwindigkeitsprobleme, probieren Sie es einmal mit unserem Trimm -
denn viele Wege fiihren nach Rom!!
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Trimmkurzbeschreibung
1. Einstellen des Riggs:

Bitte benutzen Sie fur alle Spannungsmessungen an lhrem Korsar den "Kleinen Kraftmeier”, den
Sie bei FRITZ Segel zum Preise von DM 89.-- zzgl. Fracht erwerben kénnen. Alle von uns angegebe-
nen Zahlen beziehen sich auf dieses Gerat. Der Ansatzpunkt = Messhohe fur den "Kraftmeier"” liegt
bei ca. 60 cm Uber Deck, KME = gemessene Einheiten mit dem Kraftmeier.

1) EinfluR und Zusammenspiel von Salingwinkel, Oberwanten, Unterwanten, Mastkontroller,
GrolRbaumniederholer (= Boom Vang)!

Oberwanten=0W:

Unterwanten=UW
Mastkontroller=MK

Salingpfeilung und

MastfuRposition:

Mastfall:

LW: 0- 1,5 Bft; 29 KME bei MF von 115 - 110 cm; Genua Light/Allr..
MW (1) : 1,5-2,5Bft; 31 KME bei MF von 118 - 115 cm; Genua Light/ Allr.
MW (Il):  25-45Bft; 33 KME bei MF von 107 - 103 cm; Genua Allround
SW: 45 -8Bft; 34 KME bei MF von 90 cm; Genua Allround

Die 0.g. Zahlen beziehen sich auf ein Mannschaftsgewicht von bis 130 kg. Schwe-
re Mannschaften missen im Schnitt den Mast um 3 cm aufrechter fahren. ( Also 3
cm addieren.)

Die UW- und MK- Einstellung wird tber das Wirkungsmalfd im Decksausschnitt
bestimmt. Die OW und das Mastfall werden auf Mittelwindeinstellung ge-
trimmt. Unterwanten, Mastkontroller, Grofl3schot und Baumniederholer beim
Messen lose. Machen Sie in dieser Einstellung Uber dem Deckausschnitt seit-
lich eine Marke auf den Mast und verlangern Sie diese auf Deck. Diese Stel-
lung ist die Neutral- oder Nullstellung. Alle weiteren Masse zur Bestimmung
des Unterwanten- oder Mastkontrollerzuges werden von diesem Nullpunkt

nach achtern bestimmt. Malen Sie eine Skala von 0 bis 4 cm von diesem gerade
bestimmten Nullpunkt nach hinten. Fir die Bestimmung des Unterwanten -
bzw. Mastkontrollerzuges ergeben sich folgende Zahlen. ( Abb: 4; S. 19)

LW: UW : Lose, auf der Null=Neutralstellung

MW (I): UW: ca. 3 cm nach achtern aus der Nullstellung
MW (11): UW: ca. 2 - 1 cm nach achtern aus der Nullstellung
SW: UW: ca. 0 - 1,5 cm nach achtern aus der Nullstellung

Die optimale Lange der Saling liegt zwischen 44, 5 und 45 cm von MastaulRenkan-
te Salinglédnge: Mitte bis Oberwantendraht Innenkante. Der Salingwinkel ergibt
sich aus der Sehne, gemessen von Oberwante zu Oberwante Innenkante. Diese Dis-
tanz sollte nur bei LW 78 cm bei allen anderen Windbereichen 84 cm betragen.
(Siehe Abb:2S.19)

Abstand Mitte Fockwickler bis Vorderkante Mast: Referenzmass 149 cm, gemes-
sen bei 110 cm Mastfall, stumpfem Salingwinkel ( 84 cm) Oberwantenspannung
von 29 KME bei losen Unterwanten.

MelRmethode: Ein Massband am GroR3fall einhdngen. Gehen Sie mit dem Mass
bandanfang an die Oberkante Messmarke am Limmelbeschlag. Stellen Sie sicher,
dald das GroRfall fest belegt ist und nicht nachgeben kann. Messen sie jetzt am
Heck des Bootes die Distanz zur Spiegeloberkante. Die folgenden Zahlen ergeben
das richtige Mastfall fur die verschiedenen Windbedingungen. LW 115 - 110 cm;
MW (1) 118 - 115 cm; MW (1) 107 - 103 cm; SW 103cm. Wichtig: Bitte nicht verges-
sen vor der Bestimmung des Mastfalls den entsprechenden

Wantentrimm einzustellen.( Abb: 1; S. 18)

2. Grof3segeltrimm am Wind:

GroBschot:

Die achterlichen 30 - 40 cm der obersten Segellatte sollten bei LW etwa parallel

zum GrolRbaum stehen, bei MW (1) kann das Lattenende sogar leicht nach Luv zei-
gen, bei SW wird das GroR automatisch 6ffnen. Zeichnen Sie sich hierftur als An-
haltspunkt eine oder mehrere Marken auf die Grolischot und probieren Sie im
Vergleich mit anderen Booten, bis Sie ein "gutes Gefuhl" haben, bei dem der rich-
tige Punkt liegt. Verandern Sie den Trimm entsprechend den duf3eren Bedingungen
und nach IThrem Empfinden beim Steuern.



Grof3schottraveller,
Bugel und Dreieck:

Unterliekstrecker:

Cunningham:

GroRbaumnieder-
holer:

Die richtige Einstellung des Grof3schottravellers, Bugels oder Dreiecks ergibt
sich aus der Bestimmung des GroRschotzuges und der Stellung der Baum
nock zur Mittschiffslinie. Bei LW sollte die Baumnock 15- 25cm in Lee stehen,
also der Traveller weit in Luv: ; MW (1) : Traveller 15 - 20 cm in Luv, die Baum-
nock 10 - 15 c¢cm in Lee; MW(II) Traveller ca. 10 cm nach Luv, Baumnock 10 - 15
cm in Lee. SW: Traveller in der Mitte, die Baumnock 10 - 20cm in Lee, je nach
Crewgewicht. Dreieck und Bligel werden so eingestellt, da die Baumnock bei
LW 15 - 25 cm, bei MW(I) 10 -15 cm, bei MW(11) 10 - 20 cm und bei SW 10 - 20 cm
in Lee steht. Versichern Sie sich jedoch immer, dal3 der Gegenbauch im Grol3-
segel nicht zu stark wird, sonst missen Sie den Baum mehr mittschiffs fahren.

Der Unterliekstrecker sollte nur in einem sehr engen Bereich auf der Kreuz geén-
dert werden. Er wird bei gleichbleibenden Bedingungen auf dem Amwindkurs
gesetzt und dann selten verandert. Stellen Sie sicher, daf3 er leicht zu bedienen

ist, denn bei wechselnden Winden mussen Sie mit dem UL - Strecker spielen kon-
nen. Das Unterliek des GroRsegels sollte bei LW eine Falte parallel zum Grof}
baum bilden, bei MW sollte nur der Ansatz einer Falte, bei SW muf eine starke
Falte parallel zum Baum sichtbar werden, denn das Segel soll im unteren Bereich
vollkommen flach werden. In Zahlen ausgedriickt hei3t das: Bei LW wird das UL
auf 0 - 1 cm an die Messmarke gezogen, bei MW (1) auf 2 - 3 cm, bei MW(II) auf 1 -
3 cm und bei SW auf 0 cm. Auf Raumschots- und Vorwindkursen 6ffnen Sie den
Unterliekstrecker ganz, dal die gesamte Tiefe des Segels zum Tragen kommt.

Das Cunningham bei LW, bei Raum- und Vormwindkursen lose gefahren, bei Mit-
telwind bis alle Falten am Vorliek verschwinden ( Bauch auf ca. 50 % und bei SW
stark gezogen, um den tiefsten Profilpunkt auf 40 - 45 % vom Vorliek zu halten).
Leichtere Crews mussen frither Cunningham ziehen und dadurch Druck aus
dem GroR lassen. Uber 2 Bft. sollte man das Cunninghamauge mit einer kurzen
Leine oder einem Band um den Mast herum nach vorne ziehen. Binden Sie dies
jedoch nur so stark nach vorne, dal? das Cunninghamauge in einer Linie mit dem
Halsauge und der Einfihrung am Mast lauft, aber nicht weiter nach vorne gezo-
gen wird, sonst gibt es eine haRliche Spannfalte. Zum genauen Justieren nimmt
man am besten ein Gurtband mit SchnellverschluB, das sich millimetergenau ein
stellen l&sst. (Abb: 5 S. 19)

Der GroRbaumniederholer sollte auf Vormwindkursen nie zu dicht gefahren wer-
den. Als Trimmhilfe empfehlen wir wie folgt vorzugehen: Ziehen Sie an Land bei
gesetztem Grof3segel den Niederholer gerade so stark an, da3 der Baum nicht
nach unten gezogen wird. Markieren Sie sich diese Position an der obersten Rol-
le der Kascadeniibersetzung am Grofl3baum, die flr Sie auf allen Kursen als An-
haltspunkt mafRgebend ist. Von dieser Marke weichen Sie bei den unterschied-
lichen Windverhéltnissen und Kursen wie folgt ab.

Vormwind Ubergeigt in die Tiefe fahren: Je mehr Wind, desto weniger Nieder-
holerzug, d.h. die Marke verschwindet im Block.

Leicht angespitzer Vormwind: Marke halten, bis leicht ansetzen. ca 2 cm maximal
unter der Grundstellung.

Raumschots: Wird nach dem Druck am Ruder bestimmt. Eher dichter Niederholer,
bei zuviel Druck jedoch 18sen.

Halbwind: Leicht- bis Mittelwind: Baumniederholer in Grundposition, bei zu-
nehmendem Wind mussen ins besondere leichtere Mannschaften den Niederho-
ler extrem weit 6ffnen, damit sich das GroR im Topbereich 6ffnet. Baumposition
hierbei AuRenkante Spiegel, bzw verhaltnisméaRig dicht. ( Nicht vergessen:
Raumschots mu3 man die Unterwanten ansetzen, bzw. MK Zug geben, daf
der Mast keine Vorbiegung hat.

Am Wind wird der Niederholer ab ca. 2,5 Bft. gesetzt, bei 3 - 4,5 Bft. sehr dicht
gefahren, im Uberlastbereich jedoch wieder gelost. Hierbei zeigen sich besonders
fur leichte Mannschaften Nachteile bei der Benutzung des Buligels, da bei

offenem Niederholer der GroRbaum sofort steigt. Dies ist der Fall, da sich der An-
satzpunkt der GroRRschot in der Mitte des Bootes befindet und nicht wie beim
Traveller oder dem Dreieck nach Lee wegwandern kann. Zuviel Twist im Grol3 ist
die Folge!




3. Genuatrimm:

Segelform: Bei fast allen Bedingungen sollte die Genua so dicht bzw. bei Leichtwind so lose
getrimmt sein, da das Achterliek der Genua bei LW und MW (1) 3- 5cm, bei
MW 11) 6 - 10cm und bei SW 5 - 20 cm von der Salingnock entfernt steht.
Man kann versuchen die Genua noch enger zu trimmen, wenn das Wasser flach
ist, aber nur so dicht, daR kein Gegenbauch im GroR entsteht.

Genuahals: Der Genuahals sollte bei LW und MW (1) ca. 10 cm, bei MW (II) und SW ca. 15
cm Uber Deck stehen.

Genuaholepunkt; Den Genuaholepunkt immer erst nach getrimmtem Genuahals und Mastfall ein
stellen: TZ - Vorgabe ist ein zur Salingnock auf die jeweiligen Windstérken abge-
stimmtes Genuaachterliek! Referenzmasse sind: LW: Holepunkt ganz hinten,
unterstes Genuaauge; MW (I): Holepunkt 3 cm nach vorne- unterstes Auge: MW
(11): Holepunkt 4,5 cm vorne - 2tes Auge fahren; SW: Holepunkt 3 -6 cm vorne -
3tes Auge. In jedem Falle mul3 bei einer Verédnderung der Windstarke der Halte-
punkt und die Genauschotspannung verstellt werden. ( Abb: 3; S. 19)

Die lange Trimmversion

1. Riggtrimm

1) EinfluR und Zusammenspiel von Salingwinkel. Oberwanten, Unterwanten, Mastkontroller, Gro(3-
baumniederholer (= Boom Vang) und Achterstag!

Um den Trimm eines Bootes zu verstehen, mul} man sich zuerst die Auswirkungen der verschieden
Trimmmaoglichkeiten und die Trimmziele bei den verschiedenen Wind- und Wellenverhéltnissen vor Au-
gen fuhren.

Das Trimmziel (=TZ) bei Leichtwind (=LW - Vorschoter sitzt in Lee - Steuermann in Luv - 0 bis 1 Bft.)

Das TZ ist, eine leichte Vorbiegung im Mast zu erzeugen, um das Grof3segel abzuflachen und das Segel
im Topbereich zu 6ffnen. Der leichte Wind von 0 - 1 Bft. 1aRt die Stromung an einem flachen, sich 6ffnen-
den Segel leichter und langer anliegen und flieRen. Ein weiterer wichtiger Aspekt ist auf dem Vorstag we-
nig Spannung zu haben, um einen Durchhang im Genuavorliek zu erzeugen, was leichter Steuerfehler
verzeiht. Wichtig: Bei LW auf Speed, nicht auf Hohe segeln!

Das Trimmziel (=TZ) bei Mittelwind (=MW (I) - Vorschoter sitzt Mitte Boot 1,0 Bft., dann Luvkannte 1,5
- 2 Bft. bis hinauf zum Trapezwind 2,5 Bft. Steuermann immer in Luv).

Das TZ ist, im Mast mdglichst wenig Biegung nach Lee und auch in Langsschiffsrichtung ( nach vorne )
zu haben, (0 - 2 cm) um ein maximal tiefes, im Achterliek schlieRendes GroRsegel zu erzielen, aus dem
Hohe und Geschwindigkeit resultiert. Ab 2 Bft. sollte der Durchhang der Genua auf ein Minimum zu-
ruckgehen, was Hohe umgesetzt werden kann. Merke: Je flacher der Anschnitt der Genua, desto mehr
Hohe kann man laufen, allerdings mufl man sehr aufrecht segeln und sauber an der Windkante steuern.
Die Féaden liegen in Luv und Lee an = man segelt in der "GROOVE".

Das Trimmziel (=TZ) bei MW (ll) - Steuermannhangt bereits, der Vorschoter steht im Trapez und beide
versuchen das Boot aufrecht zu halten 2,5 - 4,5 Bft.

Das TZ ist mittels hoher Wantenspannung und weniger Vorbiegung genug Druck zu erzeugen, bzw.
beim Abpowern den Mast leicht vorbiegen zu lassen, eine gerade Windanschnittskante der Genua zu er-
zielen. Grol3- und Genuaschot werden sehr dicht gefahren, wobei zu beachten ist, dal? man die optimale
Krangung halt. Je starker der Wind, desto h6her mulz man das Boot "an den Wind hinstellen” - die Wind-
faden in Luv werden ab 4 + Bft. ca 20 Grad steigen, will man nicht zu viel Krangung schieben.

Das Trimmziel (=TZ) bei Starkwind (=SW 4 |5 Bft aufwarts, der Vorschoter steht im Trapez mit den
Armen hinterm Kopf und der Steuermann héangt bis die "Schwarte kracht").

Das TZ bei SW ist, den Mast nach vorne biegen zu lassen, um das GroRR abzuflachen, aber dabei, und das
ist sehr wichtig, mdglichst wenig Durchhang im Vorstag nach Lee zu haben. Man muR den Mast "hart"



<Diese Vorgabe ist nicht leicht zuerftillen, aber mit logischem Uberlegen kann man das oberste Ziel bei
SW, einen moglichst geraden Genuaanschnitt und ein flaches Gro3 durch hohe Oberwantenspannung
in Verbindung mit gut gesetzten Unterwanten/Mastkontroller "ertrimmen". Allerdings darf das GroR
nur so flach werden, daB es keine "Waschbrettfalten" zieht.

Nun zu den Einwirkungen der einzelnen Trimmittel auf den Mast.

Der Trimm, egal auf welchem Bootstyp, der mit gepfeilten Salingen ausgeristet ist, besteht immer aus
Kompromissen, da man eigentlich fur jede Windstarke unterschiedliche Salinglangen, Salingwinkel,
Wantenspannungen und in letzter Konsequenz spezielle Segel bendétigen wirde, was freilich niemand
macht.

Leichtwind: Salingpfeilung und Salinglange bestimmen die seitliche (= querschiffs) und die Biegung
des Mastes in Langsschiffsrichtung. Je starker gepfeilt und je langer die Salinge sind, desto leichter kann
man Uber Oberwantenzug (= OW - Zug ) den Mast "vorbiegen”, da die stark nach achtern gepfeilten Sa-
linge den Mast in Héhe des Salingbeschlages zur Vorbiegung zwingen, man kénnte auch sagen, den
Mast "weich" machen. Fur unser LW - Trimmziel ware folglich ein starker Salingwinkel mit langen Sa-
lingen von Vorteil, da man mit wenig OW - Zug den Mast nach vorne biegen kann, aber zugleich nicht
zuviel Spannung auf das Vorstag kommt und Durchhang erzeugt. Die von uns erarbeiteten Masse fur
Salinglangen und -winkel fir LW liegen bei einer Lange von 44,5 cm und einer Sehnendistanz von 78
cm. Zuviel Mastvorbiegung wird durch Unterwanten- oder Mastkontrollerzug nach achtern wieder re-
duziert. Bei LW auf der Kreuz kommt der GroRbaumniederholer nicht zum Einsatz, daher lose!

Mittelwind: Bei zunehmendem Wind und gewiinschtem Druckaufbau muf man den Mast "hart" ma-
chen, mit anderen Worten, nicht oder nur wenig vorbiegen zu lassen. Der Salingwinkel ist vorgegeben,
84/45 cm, jetzt muR der Mast gerade werden. Die OW mussen sehr dicht, damit der Mast seitlich nicht
nach Lee wegbiegt und den Druck aus dem Segel 1aRt. Andererseits tendiert der Mast durch die gepfeil-
ten Salinge in der Mitte nach vorne zu biegen - dies verhindern die UW oder der Mastkontroller, die so
stark gezogen werden, daB der Mast im Bereich Gber Deck bis hin zum Vorstagansatzpunkt nicht oder
nur wenig vorbiegt.

Mit dichten OW, UW oder Mastkontroller auf Riickzug macht man den Mast "hart". Erfreulicherweise
bewirkt dieses "Hartmachen" des Mastes gleichzeitig auch eine héhere Vorstagspannung.

Warum steigt die Vorstagspannung durch "Hartmachen"? Der Mast wird durch den Salingwinkel und
dichte Oberwanten nach vorne gebogen, er"verkiirzt sich", versucht nach vorne auszubrechen und
bringt keine sichtlich héhere Vorstagspannung. Gibt man jedoch Spannung auf die UW oder den MK,
zieht man den Mast in Deckshdhe nach achtern, bis zur gewlinschten Vorbiegung. Mit anderen Worten,
man "verlangert" den Mast. Dieser Druck setzt irgendwohin um, bei der Idealldsung in héhere Vor-
stagspannung.

Starkwind: Bei starkem Wind darf man sich auch als leichte Mannschaft nicht mit dem Gedanken tra-
gen lose Oberwanten zu fahren, denn lose OW bedeuten wiederum mehr Durchhang am Vorstag und
das resultiert in starker Krangung und weniger Hohe, zwei Negativfaktoren auf einmal. Bei SW mussen
die OW daher extrem dicht gefahren werden (siehe im folgenden Text), die UW und MK gut gesetzt
und der GroBbaumniederholer aktiv, aber nicht zu dicht gefahren werden!!!

Man kann den Mast im unteren und mittleren Bereich, wenn Sie das Schiff noch halten kénnen, tber
den GroRbaumniederholer vorbiegen (= Vang Sheeting). Vorraussetzung fiir "Vang Sheeting" ist ein
funktionierender GroRbaumniederholer mit ausreichender Ubersetzung. Ziehen Sie den Niederholer
auf der Kreuz dicht, die GroRschot dient nur noch zur Korrektur des Anstellwinkels des Grof3segels,
nicht mehr zum Dichtholen nach unten, auRer im Uberlastbereich, bei dem der Niederholer wieder et-
was gelost werden muf3.

A) Oberwanten

Die Seitenbiegung des Mastes kann mit Hilfe von 2 Faktoren bestimmt werden:

Oberwantenspannung und Decksausschnitt. Die Oberwanten kontrollieren die Seitwartsbiegung des
Mastes zwischen Saling und Ansatzpunkt des Vorstages am Mast. Der Bereich bis zur Saling wird
durch den Deckausschnitt begrenzt. Daher sollte der Mast hier kein seitliches Spiel haben.



Gehen Sie bei Messungen der OW Spannung wie folgt vor: Machen Sie sich eine Markierung ca. 60 cm
Uber Deck auf den Oberwanten. Messen jetzt in dieser Hohe die Wantenspannung mit dem "Kraft-
meier". Achten Sie unbedingt darauf den "Kraftmeier" nicht Uber die schwarze Marke an der Skala zu
spannen, sonst zeigt er nach dieser "Uberdehnung” nicht mehr genau an. Wiederholen Sie jede Messung
2 - 3 Mal um sicher zu gehen, dal3 keine Mel3fehler auftreten. Lesen Sie die MeBwerte oben auf der
MeRskala. Vermeiden Sie bei den Messungen, dal3 der "Kraftmeier" im Skalabereich an der Oberwante
anliegt.

Wir sind zu folgenden Ergebnissen fir die Oberwantenspannung gekommen:

LW 0-1,5Bft. 29 - 31 KME; Mastfall 115 - 110 cm;
MW (1) 1,5-2,5Bft. 31 KME; Mastfall 118 - 115 cm;
MW (I1) 2,5-4Bft. 33 KME; Mastfall 107 - 105 cm;

SW 4 -8 Bft. 34 KME; Mastfall 90 cm;

Die 0.g. Zahlen beziehen sich auf ein Mannschaftsgewicht von bis 130 kg. Schwere Mannschaften
mussen im Schnitt 3 cm weniger Mastfall = aufrechter fahren. ( Also 3 cm dazuaddieren)

Abpowern bei SW sollte man nur dber starke Oberwantenspannung. gezielt getrimmten Unterwanten
oder Mastkontroller. GroBbaumniederholerzug (= Vang Sheeting) und Schwertstellun

Wenn Sie lhren Mast nach den 0.g. MaRen eingestellt haben, checken Sie ob er in sich gerade ist, nehmen
Sie ein Stahlmal3band, ziehen es mit dem GrofRfall nach oben und fixieren es in Segelposition. Messen Sie
jetzt auf beiden Seiten an einem Referenzpunkt die Distanz z.B. Rumpf - Deckverbindung, um festzu-
stellen, ob das Masttop mittschiffs steht.

Denken Sie daran das MalRband zu spannen und ggfs. Seitenwind in Ihre Messungen einzubeziehen.
Wenn Ihr Mast mittig steht, kdnnen Sie mit dem Masttrimm fortfahren.

Achtung: Sollten Sie auf Vormwindkursen die Oberwanten 16sen, vergessen Sie keinesfalls die Un-
terwanten auch zu fieren, sonst kann der Mast Gber dem Limmelbeschlag oder Saling abknicken!!

B) Unterwanten oder Mastkontroller

Die OW und das Mastfall werden auf Mittelwindeinstellung getrimmt. Die Unterwanten und Mastkon-
troller lose. Grofischot und Baumniederholer auch. Machen sie in dieser Einstellung tber dem Deckaus-
schnitt seitlich eine Marke auf den Mast und verldngern Sie diese im 90 Grad Winkel auf Deck. Diese
Stellung ist die Neutralstellung. Alle weiteren Masse zur Bestimmung des Unterwanten oder Mastkon-
trollerzug werden von diesem Punkt nach achtern bestimmt. ( Abb: 4; S. 19 ) Malen Sie eine Skala von
Null bis 4 cm von diesem gerade bestimmten Nullpunkt nach hinten. Fir die Bestimmung des der Un-
terwanten- bzw Mastkontrollerzuges ergeben sich folgende Zahlen:

LW: Lose, auf der Null/ Neutralstellung
MW (1): ca. 3 cm nach achtern

MW (11): ca. 2 -1 cm nach achtern

SW: ca. 0- 1,5 cm nach achtern

Die Unterwanten oder Mastkontroller regulieren auf der Kreuz die Mastbiegung nach vorne, von Hohe
Deck bis etwa Vorstagansatzpunkt. Sehr lose UW und MK lassen den Mast in Salingh6he nach vorne
biegen, was nur bei LW winschenwert ist. Als Regel gilt: Bei LW werden die UW und MK lose gefah-
ren. Erst bei MW (1), wenn Steuermann und Vorschoter auf dem Deck sitzen werden diese schrittweise
dichter gezogen (aufpowern). Je starker der Wind MW (11), desto gerader sollte der Mast gefahren wer-
den, also UW dichter. Nur im Uberlastbereich ( =SW ab 5,5 Bft.) werden die UW gel6st, jedoch nur so-
weit, daB sich keine "Waschbrettfalten" von der Saling zum GrolRbaum hin ziehen. Diese Falten sind ein
deutliches Zeichen fur zu starke Mastbiegung!

Achtung: Auf Halbwind- und Raumschotskursen darf der Mast nicht vorbiegen, d.h die Unterwanten
missen sehr dichtgefahren werden, bzw. der MK zuriickgepuscht werden. Das bringt SPEED auf diesen
Kursen.



C) Salingpfeilung und Salinglénge

Die optimale Léange der Saling liegt zwischen 44,5 und 45 cm, gemessen von Mastaul’enkante Mitte bis
Oberwantendraht Innenkante. Der Salingwinkel ergibt sich aus der Sehne, gemessen von Oberwante zu
Oberwante an der Innenkante. Diese Distanz sollte bei nur bei LW 78cm, bei allen anderen Windberei-
chen 84 cm betragen ( Abb: 2 S. 19 ). Die stark gepfeilte Saling fur den Leichtwindtrimm birgt Gefahren,
wenn man bei zunehmendem Wind trimmen muR. Daher sollte man sich vor dem Auslaufen im Klaren
sein, daB in der kommenden Wettfahrt, bei der man den LW Salingtrimm eingestellt hat, der Wind auch
unter 2 Bft. bleibt. Ist man sich mit den Windverhéltnissen fir die kommende Wettfahrt nicht sicher,
fahrt man besser den Standard Salingtrimm.

E) Mastful3position

Abstand Mitte Fockwickler bis VVorderkante Mast: Das Referenzmass ist 149 cm, gemessen bei 110cm
Mastfall, stumpfer Saling, losen Unterwanten ( 84 cm) und Oberwantenspannung von 29 KME.

F) Mastfall

MeRmethode: Hangen Sie ein Massband am Grofifall ein. Gehen Sie mit dem Massbandanfang an die
Oberkante Messmarke am Lummelbeschlag. Stellen Sie sicher, dal3 das Grof3fall fest belegt ist, und
nicht nachgeben kann. Messen sie jetzt am Heck lhres Korsares die Distanz zur Spiegeloberkante. Fol-
gende Zahlenergeben das richtige Mastfall bei den verschiedenen Windbedingungen.

LW 110 - 115 cm; MW (1) 115 - 118 cm; MW (I1) 103 - 107 cm; SW 90cm. ( Abb: 1: S. 18)

Wichtig: Bitte vergessen Sie nicht vor der Bestimmung des Mastfalls den entsprechenden Wantentrimm
einzustellen. Wenn Sie die verschiedenen Maf3e bestimmt haben, malen Sie sich Marken auf die Vorstag-
streckerleine.

Schwere Mannschaften sollten bei den genannten Massen 3 cm weniger Mastfall fahren. Z.B. bei LW
113-118 cm.

Ubrigens: Je exakter Sie die Marken auf den verschiedenen Trimmitteln anbringen, desto leichter finden
Sie einen guten und schnellen Trimm wieder.

2. GroRsegeltrimm

A) Grof3schot

Die GroRschot ist eines der wichtigsten Trimmmittel an Bord. Neben GrolRbaumniederholer, den Unter-
wanten und dem Traveller, Bugel oder Dreieck ist die GroRschot die einzige, schnell verstellbare Kon-
trolimdéglichkeit auf Amwindkursen. Die GroRschot muR immer korrigiert werden, wenn sich Wind-
und Wellenverhaltnisse andern, oder der Steuermann aus dem optimalen Steuerbereich fahrt, auerdem
bei LW und SW beim Wenden. Sonst dient das Einstellen der Grof3schot zum Probieren, ob man schnel-
ler und/oder héher fahren kann. Trimmen Sie die GroRschot, bis das Grof3segel nach Ihrem Empfinden
"gut aussieht" und sich das Boot "richtig anfiihlt". Uber 3 Bft. wird das Zusammenspiel von GrofR-
schotzug und Niederholerzug immer wichtiger. Besonders leichtere Mannschaften muissen bei zuneh-
menden Windstarken mehr Niederholerzug fahren, um dem Mast genug Vorbiegung zu geben.

Die Position des "gut Aussehens" ergibt sich aus unseren Erfahrungen und dem Wissen, das wir von
Anderen als richtiges, gutes Aussehen gelernt haben. Das "richtige Anfuhlen" kommt auch aus der
eigenen Erfahrung und wie wir das Boot fuhlen. Wenn uns die Pinne sagt, da wir zu viel Luvgierigkeit
haben, kann es sein, dal3 die Grofischot zu dicht ist. Den richtigen Trimm zu finden, setzt viel Erfahrung
und so manchen Versuch voraus.

Haben Sie eine schnelle Einstellung fur die unterschiedlichen Wind- und Wellenverhaltnisse gefunden,
machen Sie sich Marken in verschiedenen Farben auf die Grolischot. Mit der Grol3schot verhélt es sich
ahnlich wie mit der Genuaschot. Trimmen wir sie harter, wird der Twist vermindert und das Segel
flacher. Das GrofRsegel wird durch erhdhte Mastbiegung effektiver abgeflacht als durch Ziehen des
Schothornes durch den Unterliekstreckers nach hinten, wie bei der Genua durch die Schot. Besonderes
Augenmerk sollte jedoch auf dem Twist des GroR3segelachterlieks liegen.



Die Grundregel auf dem Korsar ist, wie auf den meisten Booten, die letzten 30 - 40 cm der obersten Se-
gellatte etwa parallel zur Mittschiffslinie zu fahren. Die Latten zeigen von unten nach oben immer we-
niger weit nach Luv, die oberste Latte sollte diesem TZ entsprechen. Bei LW wird es von dem
Eigengewicht des GrolRbaumes abhangen, ob die hintere Teil der Toplatte parallel zum GroRbaum steht,
oder gar nach Luv zeigt und das Segel schlie3t. Bei MW und flachem Wasser kann man den hintersten
Teil der Toplatte sogar etwas nach Luv stehen lassen. Bei sehr starken Winden wird die oberste Latte au-
tomatisch nach Lee twisten, was den Druck aus dem Gro3 nimmt.

Die Stellung der obersten Latte ist das Kriterium, an dem man experimentieren muf3. Alle Wind - und Wellenver-
héltnisse verlangen einen unterschiedlichen Trimm. Der Erfolg ergibt sich aus dem standigen Beobachten der ande-
ren Boote, die um Sie herum fahren und das Probieren eines neuen oder anderen Trimms, bis Sie gelernt haben,
welcher Grof3schottrimm zu dicht und welcher zu lose ist.

Eine, besser mehrere Markierungen in verschiedenen Farben im 2 - 3 cm Abstand auf der GrofRschot sind
sehr hilfreich den Trimm auf der nachsten Kreuz oder auch an einem anderen Tag wieder nach-
vollziehen und reproduzieren zu kdnnen. Dabei missen Sie sehr vorsichtig sein, da sich Wind - und
Wellenverhéltnisse standig andern und mit lhnen zwangslaufig auch der optimale Trimm.

Deshalb unsere Empfehlung ein Regattahandbuch anzulegen, in welchem man sich nach je der Wettfahrt ein
paar Notizen Uber Wind, Welle, Revier, Wetter, Konkurrenz, bevorzugte Seiten auf den Kreuzen, Raumschots und
Vormwindkurse, Jahreszeit, Auen- und Wassertemperatur und besonders wichtig, die eigene Bootsgeschwindig-
keit macht. Wie ist man die Wanten, GroB - und Genuaschot,,Genuahaltepunkt etc. gefahren. Es ist sehr hilfreich,
wenn man wieder an einen Regattaort kommt und schon vorher weil3, wie sich die Seebrise z.B. in Travemiinde
verhélt oder welche Tlicken die Ora am Gardasee hat und, - wie man vor einem Jahr erfolgreich getrimmt hat.

Riskieren Sie hin und wieder einen Blick ins GroB3, wenn es gerade gut lauft. Ein gute Gelegenheit den
besten Trimm flr den aktuellen Regattatag herauszufinden ist der Speedvergleich beim Anpassen mit
Konkurrenten vor dem Start.

Wenn Sie auf der Kreuz im optimalen Steuerbereich, "in der Groove" segeln, kénnen Sie die Schot oft
noch etwas dichter trimmen. Dies flacht zwar das Segel im vorderen Bereich etwas ab, erhdht aber den
Druck auf das Achterliek und ermdglicht Ihnen mehr Hohe zu laufen bei gleicher Abdrift. Wenn Sie aus
dem optimalen Steuerbereich herausfallen oder wenden, mussen Sie die Grofl3schot kurzfristig ein paar
Zentimeter 6ffnen, um wieder Fahrt ins Schiff zu bringen.

In der Groove segeln heil3t, dal3 die Luv- und Leetrimmféaden der Genua anliegen, weder nach unten
fallen, steigen noch turbolieren.

Aus dieser Erkenntnis leitet sich ab, dall man die Segel bei flachem Wasser dichter trimmen kann, als in
rauhem. Nach einer Wende sollte man die Grof3schot bei LW und SW etwas 6ffnen, weil die Bootsge-
schwindigkeit sehr niedrig ist und das Boot auRerdem fir einige Sekunden nicht im optimalen Steuerbe-
reich liegt. Dasselbe gilt fiir eine B6, wenn die Mannschaft nicht rechtzeitig hangt, das Boot zu viel Lage
schiebt und nur ein Fieren der Schot das Boot wieder aufrichtet und beschleunigen laRt.

B) Unterliekstrecker

Der Unterliekstrecker sollte auf der Kreuz bei allen Windbedingungen verstellbar sein, ohne dal} Sie
beide Hande brauchen, denn das hat meist eine gravierende Kursdnderung zur Folge.

Am Wind

Sie sollten sich dartiber im Klaren sein, daR das Unterliek sehr feinfihlig auf eine Verstellung reagiert
und die Wirkung noch diffiziler ist. Einer der Hauptfehler ist den Strecker in einem grol3en Bereich ein-
zusetzen. Es nitzt nichts, wenn man bei Leichtwind versucht, das Segel durch starkes Ldsen des Unter-
liekstreckers bauchig zu machen. Meistens brauchen Sie auf der Kreuz nur wenig am Unterlieksstrecker
zu verstellen, wenn sich die Wind - und Wellenbedingungen &ndern.

Sie mussen immer dann die UL -Spannung verdndern, wenn sich Windstérke, Wasser- und Wellenbewe-
gung oder der Winkel zum Wind &ndern. Die einfachste Regel, wenn Sie zu viel Druck haben und das
Boot luvgierig wird, ist den Unterliekholer bis zur MeBmarke dichtzuholen. Bei Bedingungen unter die-
sem Punkt mussen Sie die Wellenbedingungen mehr in Betracht ziehen, als die Windstarke. Wenn das
Wasser glatt ist kdnnen Sie das Schothorn schon bei relativ wenig Wind bis auf 1 cm an die Melmarke
fahren. Die Spannfalte parallel zum Baum sollte dabei nicht stéren. Brauchen Sie mehr Druck, damit der
Vorschoter noch oder schon trapezfahren kann, fieren Sie den Unterliekstrecker 2 - 3 cm von der Marke
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Segelt man in sehr unruhigen Wasser, fahren Sie den Unterliekstrecker 3 - 4 cm lose. Aber bitte denken
Sie immer daran, es sind immer nur Nuancen, die verstellt werden sollten. Besser, Sie haben eine Filz-
stiftmarkierung auf der Streckerleine, eine fir die durchschnittliche Einstellung und vielleicht eine weite-
re fur maximal dicht bei Wind (4,5 Bft. und mehr). Uber 3,5 Bft. wird das Unterliek bis zur Marke durch-
gesetzt.

Raumschots - und Vormwind

Beim Segeln vor dem Wind wird der Unterliekstrecker bei Leicht - und Mittelwind ca. 6 - 8 cm von der
MeRmarke getffnet. Auf einem Raumschotskurs 16st man den Unterliekstrecker bei SW nur wenig oder
gar nicht, wenn man zu viel Druck im Segel hat.

Bei LW und MW lésen Sie den UL- Holer, um das Segel voller zu machen. Sie sollten den Unterliek-
strecker nur so weit fieren, bis das Segel die maximale Tiefe erreicht hat, bei weiterem Uberfieren verlie-
ren Sie an Segelflache. Den Punkt des weitesten Fierens liegt bei etwa 7 - 8 cm von der MeBmarke ge-
rechnet.

C) Cunningham
Das Cunnighamhole wie folgt gefahren:

Bei LW und MW (1), auf Raum- und Vormwindkursen wird das Cunninghamhole immer lose gefahren.
Es durfen Falten vom Vorliek etwa parallel zum Grobaum nach achtern laufen (nicht zu verwechseln
mit den "Waschbrettfalten" bei zuviel Mastbiegung!!!)

MW (1) ziehen Sie den Cunningham so stark, bis alle Falten am Vorliek verschwinden (=Profil des Se-
gels auf ca 50 % halten)!

Bei SW stark am Cunningham ziehen, um den tiefsten Profilpunkt auf 40 - 45 % vom Vorliek zu halten.
Leichtere Crews miussen schon bei MW (1I) mehr Cunningham ziehen, um das Profil vorne zu halten
und somit Druck aus dem Grof zu lassen.

D) Grolischottraveller, Bugel und Dreieck

Bei Leichtwind sollte man den Traveller grundsatzlich soweit in Luv fahren, das Dreieck und den Bugel
so einstellen, bis eine gedachte Linie als Verlangerung des GroRbaumes bei getrimmter Grol3schot ca. 15
- 25 cm in Lee steht. Aus dieser Position ergibt sich, dal3 der Traveller bei LW sehr weit in Luv gefahren
wird. Der GrolRbaumniederholer wird bei LW immer lose gefahren.

Bei Mittelwind (1) und (Il) ist das Trimmziel, den GroBbaum ca. 10 - 15 cm aus der Schiffsmitte in Lee
zu fahren. Entscheidend ist den Traveller so weit in Luv zu fahren, das Dreieck so hoch einzustellen, daf3
bei getrimmter Grolischot und gesetztem Niederholer der Baum 10 -15 cm nach Lee steht. Der Niederho-
ler wird relativ dicht gefahren, dal3 der Toptrimmfaden in 50 %der Zeit zum Stehen kommt. Die Toplatte
des Grol3segels wird in den letzten 40 cm parallel zum Grol3baum stehen.

Bei Schwerwind Uber 4,5 Bft. wird der Baum je nach Wellenbild zwischen 10 und 15 cm aus der Schiffs-
mitte nach Lee gefahren, was aber bedeuted, dal3 der Traveller etwa mittschiffs bis leicht in Lee gefahren
wird. Auch Bugel und Dreieck mussen auf dieses Trimmziel hin eingestellt werden. Bitte beachten Sie,
dal? vorher der GroRbaumniederholer nicht zu dicht eingestellt wird. Bei SW zeigen fur leichte Mann-
schaften Dreieck und besonders der Traveller Ihren Vorteil gegentiber dem Buigel, da der GroRRschotan-
satzpunkt nach Lee wandern kann, wenn im Uberlastbereich der GroRbaumniederholer gefiert werden
mul3, da man das Boot nicht mehr halten kann.

E) GroRbaumniederholer ( Boom Vang )

Der GroRRbaumniederholer sollte auf Vormwindkursen nie zu dicht gefahren werden. Als Trimmhilfe
empfehlen wir wie folgt vorzugehen: Ziehen Sie an Land bei gesetztem Grof3segel den Niederholer ge-
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rade so stark an, daf3 der Baum nicht nach unten gezogen wird, aber auch nicht nach oben steigen
kann. Markieren Sie sich diese Position an der obersten Rolle der Kascadenibersetzung am Grol3-
baum, die fur Sie auf allen Kursen als Anhaltspunkt mafRgebend ist. Von dieser Marke weichen Sie
bei den verschiedenen Windverhéltnissen und Kursen wie folgt ab.

Sehr wichtig ist, dal bei der Niederholeriibersetzung reckfreien Materialien verwendet werden. Die erste Part der
KascadenUbersetzung sollte aus 3 mm Draht sein, die zweite Part am besten auch. Die dritte Part ergibt eine 1: 8
Ubersetzung und kann aus 5 mm Spectra genommen werden, da diese meist auch schon die Streckerleine fiir den
Niederholer ist. Hat man eine 1: 16 Ubersetzung, kann man den Niederholer leichter spielen, was sicherlich nicht
von Nachteil ist.

Vormwind Ubergeigt in die Tiefe fahren: Je mehr Wind, desto weniger Niederholerzug, d.h. die Marke
verschwindet im Block. Das Grof3 muf3 im Topbereich twisten, da die Wanten beim Korsar sehr weit ach-
tern stehen und das GroB nicht bis in die notwendige 90 Gradstellung gefiert werden kann. So zieht we-
nigstens der Topbereich des GroRsegels voll, da die Toplattedurch den relativ losen Niederholer bis auf
90 Grad zur Mittschiffslinie stehen kann.

Leicht angespitzer Vormwind: Marke halten, bis leicht ansetzen, aber nur bis maximal 2cm unter der
Grundstellung. Den Twist im GroB reduzieren, da das Grof3 auf diesem Kurs nur bis zu den Wanten ge-
fiert wird.

Raumschots: Der Niederholerzug wird nach dem Druck am Ruder bestimmt. Eher dichten Niederholer ,
also Marke 1 -2 cm unter der Rolle fahren, bei zuviel Druck aber sofort wieder 16sen.

Merke: Ein zu dichter Niederholer wirkt besonders bei Wind wie eine angezogene Handbremse.!!

Halbwind: Leicht- bis Mittelwind: Baumniederholer in Grundposition, bei zunehmendem Wind muissen
ins besondere leichtere Mannschaften den Niederholer extrem weit 6ffnen, damit sich das GroRR3 im
Topbereich 6ffnet. Baumposition hierbei Aulenkante Spiegel._Nicht vergessen: Halbwind und
Raumschots mulR man die Unterwanten setzen. bzw. MK- Zug geben. daR der Mast keine Vorbiegung
hat.

Am Wind wird der Niederholer ab ca. 2,5 Bft. gesetzt, bei 3 - 4,5 Bft. sehr dicht gefahren, im Uberlastbe-
reich jedoch wieder geldst. Hierbei zeigen sich besonders fur leichte Mannschaften Nachteile bei der Be-
nutzung des Bugels, denn bei losem Niederholer steigt der GroBbaum zu stark an, da sich der Ansatz-
punkt der GroRRschot in der Mitte des Bootes befindet und nicht wie beim Traveller oder dem Dreieck
nach Lee wegwandern kann. Zuviel Twist im Grol3 ist die Folge.

3. Genuatrimm

Nehmen Sie die Genuaschot bei getrimmtem Grof3segel so dicht, bis das Achterliek in halber Héhe des
Segels ca. 30 cm nach vorne gesehen parallel zur Mittschiffslinie steht.

Auch sollte das Genuaachterliek im oberen Viertel des Achterlieks und von dort 20 cm nach vorne ge-
messen parallel zur BordauRenkante stehen. Es besteht auch die Mdglichkeit den Windfaden im AL zu
beobachten und die Schot solange dicht zu ziehen, bis dieser anfangt zu turbolieren.

Um den richtigen Genuahaltepunkt zu bestimmen, luven Sie hoch am Wind segelnd langsam in den
Wind und beobachten die Telltales (= Wollbandsel) auf der Luvseite des Vorlieks. Steigen die oberen Fa-
den zuerst, liegt der Haltepunkt zu weit achtern, steigen die unteren Faden zuerst, ist der Haltepunkt zu
weit vorne. Ist dies der Fall wird auch der Achterlieksfaden turbolieren. Stellen Sie den Genuahaltepunkt
nach diesen Kriterien ein.

Das Unterliek der Genua muf3 bei LW und MW (1) leicht auf Deck aufliegen und im UL leicht rund ste-
hen, bei MW (I1) und SW schon eine leichte Spannfalte parallel zum Deck zeigen, wenn die Schot richtig
dicht getrimmt ist.

A) Die optimale Amwind Form der Genua

Es gibt eine Menge von Mdglichkeiten den richtigen Genuatrimm zu finden. Sie mussen Tiefe und Twist
bestimmen. Der Twist ist die Anderung des Anstellwinkels des Segels in der Vertikalen. Ein Vorsegel
ohne Twist wirde einen zu kleinen Spalt zwischen sich und dem Grol3segel offen lassen. Ist der obere
Teil des Segels Ubertrimmt (= zu dicht), wird die Genua zuerst im unteren Vorlieksbereich einfallen. Ein
Vorsegel mit zu viel Twist wird im oberen Bereich zu stark 6ffnen und im oberen Vorlieksbereich zuerst
einfallen.
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Ein guter Anhaltspunkt fir den richtigen Twist ist der Blick in das Achterliek. Sie werden mit der Zeit
herausfinden, daR bei richtigem Twist das Achterliek der Genua von unten nach oben gesehen immer
weiter 6ffnet (= twistet). Der mittlere AL- Bereich soll parallel zur Mittschiffslinie, der obere parallel
zur BordauRenkante stehen. Diese Vorgabe erleichtert das Trimmen, da wir die Genua bei fast allen Be-
dingungen mit dieser Einstellung trimmen, bis auf extrem leichten oder schweren Wind. Bei Letzterem
bendétigen wir bei harter Welle noch etwas mehr Twist.

Die Tiefe der Genua ist die zweite Halfte der Formel. Beurteilen Sie die Tiefe im FuBbereich. Ist das Ful3-
teil zu flach getrimmt, bildet sich eine starke Spannfalte parallel zum Deck. Das Boot kann dann bei Wel-
le zu sehr ins Stampfen kommen. Zu viel Tiefe im Fuf3teil dagegen wird Sie am Hohefahren hindern.
Wenn sich die Bedingungen dndern, mul? man die Genuaschot, Genuaschlitten und Genuafall nachtrim-
men, um das Achterliek immer im optimalen Twist zu halten.

Gehen Sie vor dem Start nach Lee und sehen Sie sich die Genua an. Benutzen Sie wahrend der Wettfahrt
dazu das Salingfenster im GroRRsegel. Beobachten Sie die Verdnderungen bei der Ful3tiefe, das Achterliek
im Verhaltnis und Abstand zur Saling und die Vorliekspannung. Die Crew sollte sich immer wieder ge-
genseitig Uber den aktuellen Stand des Trimms informieren.

Wenn das Schiff nicht gut am Ruder liegt, kann die Genuaschot etwa 1 - 2cm gefiert werden, segelt das Boot wie-
der im optimalen Bereich ( in der "Groove" ), kann sie nachgetrimmt werden. In der "Groove" segeln heif3t bei
LW, MW (1) und MW (I1), daB die Luv- und Leefdden ohne zu steigen oder zu fallen am Vorsegel anliegen. Steigt
der Luvfaden tber 30 Grad nach oben sind Sie aus der "Groove' gefallen, turboliert oder fallt der Leefaden segeln
Sie zu tief.

B) Genuaschot

Bereits oben im Kapitel Gber die Amwind - Genuaform haben wir die Spannung der Genuaschot behan-
delt. Sie ist die Hauptverstellmdglichkeit und auch die Einzige, die schnell verstellt werden kann, wenn
vorher fur die anderen Verstellmoglicheiten die richtige Einstellung gefunden worden ist. Das Zusam-
menspiel von Genuaschotspannung, Holepunktverstellung vor und zuriick und Mastfall ist die Formel
fur den schnellen Genuatrimm.

C) Genuaholepunkt ( vor und zuriick)

Durch die verschiebbaren Genuaholepunkte verandert man den Winkel des Schotzuges. Der Genuaho-
lepunkt wird beim Gesamttrimm der Genua bestimmt. Erst mul3 grundséatzlich Genuatuch und Genua-
fall eingestellt, dann erst die Schot getrimmt werden. Zuletzt wird der Holepunkt nach den Vorgaben
der einfallenden Windfaden bestimmt. Fallen die oberen Telltales beim Anluven in den Wind zuerst ein
- Holepunkt nach vorne, fallen die unteren zuerst ein - Holepunkt nach achtern. (Abb: 3: S. 19)

Holepunkt nach hinten: Flacher Schotzug, Achterliek 6ffnet ( mehr Twist ) und das Unterliek wird
flacher und somit auch das Profil des Segels.

Holepunkt nach vorne: Steiler Schotzug, Achterliek schliel3t mehr ( weniger Twist ) und das Unter-
liek wird voller und somit auch das Profil des Segels.

Bei LW ohne Welle: Holepunkt ganz hinten bei einem Abstand des Genuaachterlieks zur Saling von
3-5cm.

Bei LW mit Welle: Holepunkt ca. 3 cm weiter vorne als LW ohne Welle bei einem Abstand des Ach-
terlieks zur Saling von 3 -6 cm.

Bei MW (1) und (I1) : Holepunkt 3 cm nach vorne, jedoch ganz achtern bei untersten Schothornauge,
bei zuviel Druck 2tes Schothornauge nehmen und den Holepunkt auf 4,5 cm fahren. Der Abstand
Genua AL Saling sollte bei einem Mastfall von (104 - 107 cm) bei 5 - 10 cm liegen.

Bei SW : Holepunkt 3- 6 cm vor Anschlag achtern, je nach Schothornauge ( 2 tes oder 3 tes.): Bei Uber-
last sollte das 3te Auge gewéahlt werden und somit der Holepunkt weiter nach vorne gefahren wer-
den. Abstand Saling - Genuaachterliek 8 - 20 cm bei einem Mastfall von 100 - 90 cm.
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Merke: Je starker der Wind desto weiter muf? der Haltepunkt nach vorne - einfach um das TZ des gut ge-
trimmten Achterlieks beizubehalten. Uber 5 Bft. werden Sie nicht mehr in der Lage sein das Genuaacht-
erliek nach den TZ zu trimmen, es wird weiter twisten als bei MW, was dann aber auch erwiinscht ist.

D) Genuahalshoéhe tber Deck

Die optimale Genuahalshéhe liegt bei LW und LW (1) ca. 15 cm, bei MW(II) und SW ca. 10 cm Uber
Deck. Diese Einstellung wird bei allen Windverhaltnissen beibehalten.

E) Mastfall- und Wantenspannungseinflu auf die Genua

Salingwinkel, Salingpfeilung, OW-, UW- spannung und Mastkontrollerzug beeinflul}en den Vorstag-
durchhang. Ein sukzessives Dichtholen der OW und UW oder Ruckholen des MK verringert den Vor-
stagdurchhang durch " Hartmachen" des Mastes, flacht den Genuaanschnitt ab und 6ffnet das Achter-
liek der Genua. GroRschotzug verstarkt diesen Zug nach achtern zusatzlich, beeinfluRt aber den Vor-
stagdurchhang nur in geringem Mal3e. Nur bei LW und MW (1) bringt eine dichte GroRschot zusétzli-
che Spannung auf das Vorliek, was bei LW wiederum nicht erwiinscht ist. Deshalb Traveller nach Luv,
bzw. Dreieck hoch fahren.

Sie erreichen mit dem Mastkontroller in der Rickholstellung und den entsprechenden Wantenspannun-
gen einen geraden(=harten) Mast, was ein maximal tiefes, druckvolles Profil in Ihrem Grol} erzeugt. Die-
ser Trimm erlaubt dem Vorschoter bereits bei sehr niedrigen Windstarken ins Trapez zu steigen und
dem in den Segeln aufgebauten Druck entgegenzuwirken. Trotzdem wird der Genuaanschnitt nicht zu
flach, was wiederum das Steuern am Wind in der " Groove " erleichtert.

Merke: Bei MW 11 und SW sollte deshalb sehr viel Oberwantenspannung gefahren werden, um den Vor-
stagdurchhang zu minimieren, was dem Boot ein besseres Steuerverhalten verleiht. Wenn Sie das Mast-
fall &ndern, denken Sie daran, Sie verandern auch die vorgenannten Einstellungen!!

5. Der erfolgreiche Spitrimm

Spifall:

Setzen Sie das Spifall bis der Spi am Fallblock ansteht und bringen Sie eine Markierung auf dem Spifall
in Hohe der Fallklemme an. Achten Sie grundsétzlich beim Spisetzen darauf, dal der Spi ganz oben ist,
denn das Fall ist bei MW (I1) und SW mit stehendem Spi leichter zu fieren, als dichter zu holen.

Grundsatzlich gilt: Auf Raumkursen kann das Fall ca. 10 cm gefiert werden, um den Spikopf frei zu
halten. Auch auf Vormwindkursen kann das Fall ca. 10 cm l6sen, allerdings Vorsicht bei wenig Wind
mit toter Welle. Bei diesen Bedingungen muf das Fall ganz oben sein, um den Spi im Kopf mdglichst
ruhig zu halten.

Spibaumaufholer = Topnant

Stellen Sie mit dem Topnant die Baumhohe grundsétzlich so ein, dafl beide Schothérner gleich hoch ste-
hen. Bei sehr losem Fuhren der Spischot erkennt man die richtige Hohe des Spibaums daran, an welcher

Stelle das Luvliek zuerst einféllt. Vergleichen Sie Ihren Spinnaker mit der untenstehenden Zeichnung.
Auf Vormwindkursen, bei denen Sie das Leeschothorn nicht sehen kdnnen, erkennen Sie die richtige
Hoéhe des Spibaumes auch daran, dal3 die die gedachte Spimitte zwischen Kopfkausch und Unterliek-
mitte parallel zum Mast, also senkrecht steht - womit die beiden Schothérner etwa auf gleicher Hohe
stehen. Die HOhe des Spibaums zwischen Leicht- und Schwerwind hat ca. 20 cm Unterschied.

Zeichnen Sie sich auf den Spibaumaufholer 2 Marken, die eine fiur LW , die andere fur MW und
SW.
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Bei sehr leichten Winden liebt es unser BOBBY BROWN Spi, wenn man den Spibaum tendenziell etwas
tiefer fahrt. Der Spi kommt dadurch friher zum Stehen. Sobald der Spi sich aufbléht, kénnen Sie den
Baum wieder etwas antoppen.

Bei starken Winden darf das Luvschothorn hoher als das Leehorn stehen.

Spibaumniederholer( falls vorhanden )

Setzen Sie den Spibaumniederholer so, daB er bei Maximalhdhe des Spibaums auf Anschlag steht. Der
Spibaumniederholer muB bei MW (I1) und SW nach unten gesichert sein und darf nicht nach oben fe-
dern oder nachgeben. Die Luvschot (= Achterholer) unterstiitzt den Spibaumniederholer durch den
dichten Luvbarberholer.

Spibarberholer

Der Luvbarberholer mu i m m e r und auf allen Kursen dicht gefahren werden. Der Leebarberholer
ist auf Halbwindkurs lose, das Leeschothorn wird durch den GroBbaum am Steigen gehindert. Grund-
satzlich gilt bei auch bei Halbwind, die Spischot unter dem GroRbaum zu fahren. Sollte man bei SW
Probleme haben das Boot zu halten, hilft nur schnelles Lésen des GroRbaumniederholers, der nach
Abwettern der B6 wieder auf die Ureinstellung gesetzt werden muf3.

Auf Vormwindkursen sollte der Leebarberholer bis auf LW und MW bis max. 3 Bft. offen gefahren
werden, Uber 3 Bft. wird er ca. 10cm Uber Deck belegt, sonst klemmt er sich automatisch in die Schot-
klemme.

Achterholer ( Luvschot )

Achten Sie immer darauf den Achterholer auf Halbwindern und spitzen Raumen so dicht zu fahren,
dal’ der Spibaum mindestens 5 cm vom Vorstag entfernt steht. Grof3e Filzschreibermarkierungen, bes-
ser noch Anschlagkugeln an der Luvschot sind bei jeder Windstarke, besonders aber bei MW (I1) und
SW eine gute und sehr nitzliche Hilfe, die Halbwind-, bzw. Raumschotseinstellung beim Setzen oder
Halsen des Spinnakers schnell zu finden. Vermeiden Sie grundsétzlich, da der Baum am Vorstag an-
steht, oder dieses nach Lee driickt, was die Genua beschadigt oder im schlimmsten Falle den Spibaum
zum Brechen bringen kann

Grundregeln: Bei Raumkursen sollte der Baum etwa 90 Grad zum wahren Wind, also etwa 20 Grad
dichter als zum scheinbaren Wind stehen, der von den Windspionen oder dem Verklicker angezeigt
wird.

Auf Vormwindkursen holen Sie den Spibaum soweit wie méglich nach Luv, wenn Sie wirklich tief
fahren wollen bis auf 90 Grad zur Mittschiffslinie. Das Trimmziel ist die Maximalflache des Spis
frei vom GrofR3segel zum Tragen zu bringen.

Spischot ( Leeschot )

Spielen Sie auf allen Kursen mit der Leeschot. Das Luvliek des Spinnakers sollte bei standigem Spielen
an der Schot immer wieder auf ca. 5 -10 cm einfallen, der Spi soll " mit dem Ohr wackeln", was durch
dosiertes Ziehen ausgeglichen wird. Dieses standige Spielen an der Schot gewahrleistet, daR die Lee-
strémung erhalten bleibt, der Spi im aerodynamischen Auftriebsbereich gefahren wird.

Fallt der Spi auf Halbwind - oder Raum beim Spielen ein, reif3en Sie ihn kurz ganz dicht, bis er wieder
steht und fieren Sie ihn dann schnell auf, damit er nicht zu lange Ubertrimmt steht, denn das bremst un-
geheuer!
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Ab6. Schwert- und Rudertrimm

Schwerttrimm
Am Wind

Mit der Lage und dem Anstellwinkel des Schwertes wird der Lateraldruckpunkt verschoben. Steht das
Schwert vorne, erhoht sich der Ruderdruck und umgekehrt. Bei LW und MW (1) sollte man leichten Ru-
derdruck verspuren. Das Ruder sollte einen Anstellwinkel von 3 - 5 Grad haben. Das Schwert wird
maoglichst weit vorne ganz gefiert gefahren. Erst bei der Gleitfahrt sollte der Ruderdruck neutral wer-
den. Mit zunehmendem Wind sollte das Schwert nach achtern gefahren werden, die Mannschaft wird
etwas nach achtern rutschen. Erst im Uberlastbereich wird das Schwert gepfeilt.

Raumschots

Bei raumen Winden wird das Schwert etwas aufgeholt, damit das Boot neutral am Ruder liegt. Ausnah-
me: Auf spitzen Kursen bei LW und MW (I) unten gefahren, um Abdrift zu vermeiden. Bei MW(lI) und
SW das Schwert so weit aufholen, bis die Abdrift zu stark wird. Das aufgeholte Schwert erlaubt in Béen
ein schnelles Abfallen, der Druck wird in Speed, nicht in Krdingung umgesetzt.

Vormwind

Auf Bergabkursen wir wird das Schwert meist ganz aufgeholt. Kommt das Schiff bei SW ins Geigen
muB das Schwert etwas gefiert werden.

Rudertrimm und Ruderdruck

Generell ist jegliche Ruderlage eine Bremse flir das Boot, da das Ruder in dieser Stellung Druck auf die
umflieBende Wasserstromung austbt. Nur ein leichter Ruderdruck (ca. 3 -5 Grad Ruderlage) ist von
Vorteil, weil er hydrodynamischen Auftrieb am Ruder erzeugt und das Boot mehr H6he lauft.

Das Ruder wird, wenn aufholbar wird immer ganz unten gefahren!

Zu starker Ruderdruck wird dadurch erzeugt, dafl der Angriffspunkt des Vortriebs aus der Mittschiffs-
linie nach aufRen wandert und dadurch das Schiff drehen will ( wie bei einem seitlich angebrachten Au-
Renborder ). Diese Verlagerung nach aufRen entsteht durch Krdngung- also aufrecht segein.

Um zu hohen Ruderdruck zu vermeiden, sollten Sie daher Ihr Boot bei allen Winden unbedingt aufrecht
segeln (5 Grad Krangung). Kénnen Sie dies durch Ausreiten nicht mehr kompensieren, mussen Sie "ab-
powern" und das Schwert achtern fahren und ggfs. etwas aufholen.

Auf Raumkursen passiert es manchmal, dal? man bei SW nicht mehr steuern kann, da das Ruder einen
"Spin out ", &hnlich wie bei Surfern erlebt. Das Boot hélt den anfangs noch den Kurs, doch Sie spuren
keine Reaktion mehr auf die Ruderbewegungen. Mit anderen Worten, die Stromung am Ruder ist abge-
rissen. Da hilft nur " jerk steering” ! Das ist ein- oder mehrmals ruckhaft an der Pinne reissen, um die
Stromung wieder zum Anliegen zu zwingen.

Die Erfahrung zeigt: meistens kann man auf diese Weise einen unabwendbaren erscheinenden Sonnen-
schuf? bzw. die Kenterung vermeiden.

8. Segelpflege

Mit ein biRchen Vorsicht kdnnen Sie die Lebensdauer Ihrer Segel erheblich verlangern. Die heutigen
Segel sind aus getempertem Dacron Tuch gefertigt. Dies ist ein stark gehartztes Dacron, das die Fasern
des Segels von ungewollten Bewegungen abhélt, weniger Dehnung verursacht und die Haltbarkeit er-
hoht. Standiges Falten und Killen lassen des Segels haben ein Brechen der Appretur zur Folge, was auf
Dauer die Segelform veréndert. Gegen das Killen vor oder am Start und wéhrend der Wettfahrt kann
man wenig tun, aber etwas Vorsicht am Ufer, vor und nach dem Rennen kann frihem Altern der Segel
vorbeugen.
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A) Aufheil3en der Segel

Ist das GroR gerollt, was wir unbedingt empfehlen, fihren Sie das Unterliek in die Baumnut ein. Ist das
Grol gefaltet, achten Sie darauf, dal3 das Schothorn herausschaut und leicht in die Baumnut eingefiihrt
werden kann. Wenn Sie die Latten einsetzten, versichern Sie sich, dal} diese durch den Gummi zurtck
zum GrolRachterliek bis ans Ende der Lattentasche gedriickt werden, Wenn das Segel neu ist, missen Sie
etwas nachhelfen. Wir geben absichtlich nicht zu viel Spannung auf die Lattengummis, damit die Latten
nicht das Ende der Lattentaschen abnutzen. Bei sehr windigen Verhéltnissen sollte man zur Sicherheit ei-
nen Klebestreifen auf das hintere Ende der Lattentaschen setzen, um ein Herausschnalzen der Latten zu
verhindern. Die Toplatte wird von vorne nach hinten durch den ReiBverschlul3 eingesetzt. Die Latte sind
so eingepasst, dal die Spannung fur alle Windstérken paft. Vergessen Sie nicht den Reil3verschluf3 der
obersten Lattentasche zu schliessen.

Wir empfehlen auch dringend den Schékel des Grof? - und Genuafalls sorgfaltig zu schliel3en, vielleicht
auch abzutapen, um ein ungewolltes Offnen beim Segeln zu verhindern.

B) Falten und Aufbewahren

Das Beste flir ein Segel ist es gerollt zu transportieren und aufzubewahren. Einige Korsarsegler haben ein
langes Rohr oder auch passende Kisten auf ihren Trailer montiert, um die Segel aufgerollt zu lagern und
zu transportieren. Die Latten kénnen in den Taschen verbleiben, jedoch mit dem Ende aus den Taschen
ausgehangt. Das Segel unbedingt parallel zuden Latten rollen, daB sie im Segel nicht gebogen wer-
den. Man kann die Segel auch gerollt im Schiff aufbewahren.

Beim Bergen lassen Sie das Grof3 vorsichtig auf einer Seite herunter, dann kann man, ohne darauf her-
umzusteigen mit dem Rollen anfangen. Falten Sie es an der ersten oder zweiten Latte von oben und be-
ginnen es von da parallel zu den weiteren Latten aufzurollen.

Wenn Sie das Segel schon falten wollen, dann bitte auf dem Boot und nicht versuchen es an Land auf
den Boden zu tragen, denn so entstehen noch mehr Knicke in dem geharzten Tuch. Wenn Sie diese Kni-
cke oder Falten herausziehen, haben Sie sofort kleine Weil3briiche im Tuch. Man weil nicht, ob diese
Briche irgendwie die Segelform beeinflussen, aber es ist sicher besser diese von Anfang an zu vermei-
den.

Rollen Sie die Genua unterhalb der Kopfversteifung und fangen Sie von da an zu rollen. Rollen Sie das
Segel wenn maglich jedesmal von der anderen Seite auf, um dem Unterliek nicht den Drall in nur eine
Richtung zu geben. Vermeiden Sie beim Setzen und Bergen der Genua langes Schlagen im Wind an den
Mast oder an die Wanten. Das ist reines Gift flirs Segel.

Wenn Sie das Grol3segel falten, da Sie es nicht rollen méchten, tun Sie dies auf Deck. Lassen Sie das Segel
beim Bergen auf einer Seite des Bootes hinunter. Falten Sie das Segel parallel zum Unterliek und achten
Sie bitte peinlich genau darauf die Fenster nicht zu knicken und das Segel nicht jedesmal in die gleichen
Falten zu legen. Viele kleine Falten sind besser als wenig grof3e. Jedesmal, wenn man Segel in die Hand
nimmt, sei es zum Rollen oder Falten checken Sie diese auf beschadigte Stellen im Bereich der Salinge,
der Lattentaschen, des FuBteils in Hohe der Backstagen, sowie das Vorliek. Entdecken Sie Risse im Ful3-

teil oder in Salinghéhe an GroRR oder Genua, sollten sie die Salingenden mit weil}em Tape umwickeln
und nebenbei nach offenen Splinten usw. untersuchen.

Bei langerer Aufbewahrung des Spinnakers sollte dieser nicht in den Sack gestopft, sondern gefaltet wer-
den. Legen Sie den Spi ausgebreitet auf den Boden, halbieren Sie ihn, indem Sie die beiden Schothdrner
aufeinanderlegen. Jetzt 14kt sich der Spi bequem wie ein weiRes Segel durch Ubereinanderlegen in ca. 60
cm breiten Bahnen falten.

Grundsatzlich sollte man alle Segel trocken und salzfrei lagern. Sptilen Sie ihre Segel nach Salzwasserre-
gatten sorgfaltig mit StRRwasser aus und lassen Sie diese komplett trocknen. Achten Sie besonders auf
Feuchtigkeit in den Verstarkungen und Schothérnern.
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Bitte lassen Sie uns wissen, wie es lhnen in dieser Saison ergangen ist. Wir wiirden Sie gerne in unsere Siegerliste
aufnehmen. Schicken Sie uns ein Fax mit Regattaergebnissen aus lhrem Revier. Wenn Sie irgendwelche Fragen
zum Trimm oder Boot haben, schreiben Sie uns oder rufen Sie uns an. Viel Erfolg und Spal? mit Ihren neuen Fritz
Korsar Segeln.

lhr Fritz Korsar Team

Vincent Hoesch Werner Fritz

Der Verfasser Der Designer

FRITZ-SEGEL GMBH
Ernsdorfer Str. 66

D-83209 Prien

TEL..  +49-(0)8051-4327
FAX.:  +49-(0)8051-62202
e-mail:  info@fritz-segel.de
internet: www.fritz-segel.de
trimm:  www.segeltrimm.info
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Abb. 2; Salingpfeilung
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Korsar Grof3segel :

LUCKY LUKE Allround; Crosscut 200gr. AP HTP+ (Plus) Dacrontuch:
Einsatzbereich 0 - 7 Bft.

Wir haben das Achterliek im unteren Bereich ausgestellt, was zusétzliche Se-
gelfldche und mehr Héhe bringt. Die Vorliekskurve ist ein wenig flacher ge-
worden.

Das Konzept des "Lucky Luke" Allround GrofR3segels zielt eindeutig auf
den Einsatz fur alle Wind- und Wellenbedingungen ab. Das von uns ver-
wendete 200gr. AP HTP+ hat sich fir Korsarsegel als optimal herausge-
stellt.

Zur Standardausrustung unseres LUCKY LUKE Korsargrof3segels gehoren:
Segelnummern und Segelzeichen, 1 Salingfenster, 1 Baumfenster, Achterlieksre-
gulierleine, Schaumlatten, TwistfulRteil und ein Rollsack.

Korsar Genuas:

Die 2000er SNOOPY ALLROUND wird mit Strahlerverstarkung gebaut
um die Zugkrafte am Schothorn besser ins Segel zu leiten. Neben einem
optimalerem Stand der Genua verringert die neue Art der Verstarkung
die starken Knickstellen im Schothornbereich. Das lastige Einrollen des
Spifalles und Hilfsstages in die Genua wird durch eine neue Kopfver-
starkung verhindert.

Im Laufe der Saison 99, besonders auf der IDM zeigte sich die Uberlegenheit der
SNOOPY ALLROUND Genua.

SNOOPY Allround; Crosscut 3,8 0z Ripstop Dacrontuch: Einsatz : 0 - 7 Bft.

Gefertigt ist die SNOOPY Allround Genua 3,8 oz hartem, balanciertem Ripstop-
tuch. Dieses Tuchgewicht ist fur alle Reviere und Windstarken geeignet. Die hohe
Profiltreue dieses Tuches hélt auch bei zunehmenden Windstérken die Form der
Genua und ermdglicht den ansteigenden Druck im Segel gezielt abzubauen.
Erfreulich ist fur die leichten Mannschaften, dal3 die Allround bei frischem

Wind den Druck in Vortrieb umsetzt. Zum Abraken bei frischem Wind haben wir
drei Rakeaugen eingesetzt.

Das Achterliek ist abgebrannt. Auf Wunsch liefern wir diese Genua auch mit
eingefalBtem Achterliek und Regulierleine gegen einen Aufpreis von 25.- EURO
incl. MwsSt

X SNOOPY Light; Crosscut 130 SQ HTP+ Dacron, Fullbahn 200gr. AP HTP+
Dacron; Einsatz: 0- 3,5 Bft.

Fir den Einsatz von 0 - 3,5 Bft. ist die SNOOPY Light entwickelt worden, die durch das leichte Tuch einen
optimalen Windanschnitt erzeugt und hoch am Wind sehr feinfuhlig im Vorliek reagiert.

Profil und Bahnenanordnung entsprechen der SNOOPY Allround, das Tuchgewicht im Rumpfbereich liegt
bei 130gr Tuchgewicht, die hoch belastete FuRbahn wird aus 200gr. Dacron gefertigt. Das Schothorn hat 2 Ra-
keaugen, das Achterliek ist abgebrannt.

Zur Standardausrustung der SNOOPY Korsargenuas gehéren Drahtvorliek, ein gebranntes oder umgelegtes Ach-
terliek (nur bei der Allround auf Wunsch ), zwei Sichtfenster, 2 oder 3 Rakeaugen, Windfaden und ein Segelsack fur
gerollten Transport .




Korsar Spinnaker:

BOBBY BROWN Allround; 0.75 oz Silicontuch, Kopfbahnen aus 0.75 Su-
percote; Tucheinholer; Einsatz: 0 - 7 Bft

Unseren Spi BOBBY BROWN haben wir im den Schulterbereich durch den
Crosscut an die Maximalbreite herangefuihrt. Ein breitschultriger, flacher Spi
hat bei achterlichen Kursen ein grol3ere projizierte Flache - folglich auch
mehr Vortrieb.

Die breiten Schultern erlauben den Spi auf Vormwindkursen weit nach Luv
zu holen und dadurch mehr Tiefe zu fahren, besonders bei Welle.

Aber auch auf Halbwind- und Raumschotskursen fahrt sich der "Bobby
Brown" hervorragend.

Die Bahnen 1 und 2 fertigen wir ab sofort aus 0.75 Supercote Nylon, das
reckdrmer als das Silicontuch ist und die Form des Kopfbereiches stabilisiert.
Die restlichen Bahnen werden weiterhin aus Silicontuch gebaut, um die
"Schlupffahigkeit" des Spis in der Trompete zu erhalten.

Beim "Bobby Brown" Allround kénnen Sie zwischen 3 Farbmodellen auswéhlen:

Einfarbmodell (A): Vom Aspekt des Dehnungsverhaltens ist der einfarbige Spinnaker die beste L6sung, vom
finanziellen gesehen in jedem Falle. Dunkelblau, dunkelroht und weif} stehen zur Auswahl.

Fritz- Farbmodell (B): Ein dunkelblauer Spi mit dunkelrot in der 2ten Bahn von oben und dunkelrot in den
Bahnen 7 und 8.

Multicolormodell (C): Falls Sie einen bunten Spi vorziehen - der Multicolor hat freie Farbwahl (maximal 3
Farben) in den Bahnen Ihrer Wahl, jedoch symmetrisch zur Mittelachse des Spinnakers.

Die BOBBY BROWN Spinnaker werden standardmagig mit Tucheinholer, Segelnummern und Segelsack geliefert.

FRITZ Korsar Trimmanleitung

Die Trimmanleitung von 99 pal3t auch fur die 2000er Segel !
Schnell zu finden und downzuloaden unter:

www.segeltrimm.info



