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Termine

Mai Details bei:

10./11. Fielmann-Cup-Tankumsee Joachim
RR-Fakfor: 1.2

17./18. Lemmer SKiff Regatta regattaman
RR-Fakfor: 1.2

24./25. Training Alfsee Dirk

Juni

07./08. Training Berlin Gisela Bitther

14./15. Klassenmeister Bieler See regattaman
RR-Fakfor: 1.4

28./29. Xanten regattaman
RR-Faktor 1.1

Juli

12./13. Berliner Sommer regaffaman
RR-Fakfor: 1.2

26./27. Moth Regatta Wasserburg/Bodensee regaffaman
RR-Fakfor 1.2

August

16./17. Wittensee-Yardstick Philipp
Rr-Faktor:1.1

24.-31. WM Les Sables d’Olonne regattaman
RR-Faktor 1.6

September

13./14, Fielmann-Cup Il - Tankumsee Joachim
RR-Fakfor 1.2

20./21. Ophoven/Belgien Andreas G.
RR-Faktor 1.2

Oktober

11./12. Spdtlese Alfsee Berthold
RR-Faktor 1.2

18./19. Berliner Moth-Meister regattaman

RR-Faktor 1.2
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Am Lac—de—-Joux findet jedes Jahr eine
Langstreckenregatta fur alle Jollen rund
um den See statft. Der See ist ca. 10km
lang und 1 bis 2 km breit. Wir, das heilt
Michi, Fabian, Benjamin und ich, haben
uns dieses Jahr zum erstenmal dazu
durchringen kénnen, mit der Moth auf
Langstrecke zu gehen. Anfangs wollten
Fabion und Benjamin auch mit ihren
Mothen segeln, aus Sicherheitsgrinden
sind sie dann gemeinsam Vaurien ge-
segelt. Freifagabend haben wir die
Boote geladen und sind noch nachts an
den Llac-de-Jous gefahren. Uber-
nachtet haben wir, wie viele andere
Segler auch, auf dem Parkplatz direkt
am See. Morgens beim Aufbauen der
Boote herrschte noch fotale Flaute und
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Bol 'O
am Lac de Joux

der See war spiegelblank, so daB Erin-
nerungen an die EM wach wurden. Fo-
bian und Benjamin wollten gerade eine
Proberunde auf meiner Moth drehen,
als so gegen 10 Uhr bei strahlendem
Sonnenschein die Thermik einsetzte.
Das war dann schon wieder zu viel
Wind also drehten die beiden eine Trai-
ningsrunde auf dem Vaurien. Nach und
nach fullte sich der Parkplatz und der
Slipplatz, insgesamt ca. 85 Jollen, vom
hochmoderen 18 footer, Uber einige Ei-
genkonstruktionen bis hin zu alten lug-
gergetaktelten Fischereibooten und hi-
storischen Mothen. Nach und nach
frudelten auch Patrick Ruf, Frederic Du-
voisin  und Alain Corbax mit seiner
Tochter Marie ein. Um 13.00 Uhr startete
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die erste Regatta bei super Wind und
stfrahlendem Sonnenschein. Sozusagen
zum Aufwdrmen fUr die Bol-d-Or am
ndchsten Tag gab es eine 100 Minuten
Regatta mit K&nguruh Start. Das bedeu-
fet, daB die langsamen Schiffe zuerst
starten und daB nach 100 Minuten die
ndchste  Tonne

dann Ziel ist. Ge- i

Der Falter

bleme hatte, konnte Fabian der viel we-
niger Erfahrung hat und viel leichter ist,
mit Frederics Boot problemlos segeln.
Wenn der Speedo stimmt dann ist er bei
1 bis 2 Windstarken mit 10 Knoten um-
hergedust. Bessere Argumente fur eine
solche Moth kann es nicht geben. Mit

meiner Moth

ohne Stutz-

rédder konnte

wonnen hat, wer -

Fabian noch

die meisten Fabian Gielen mit Fredis Stiitzradmotte kel 10
Runden  gese- | Weelir':e segelr:
gelt st Trotz, Ich holté
oder wegen diese Art der
diesem zeitver-

schobenen Start
gab es aufgrund
der vielen Starter
an allen Tonnen
heiBe Posifions-
kéampfe. Infolge
der vielen Boote
war es schwer
den Uberblick zu
behalten. Bei
den Mothen ge-
wann  Frederic
(nach  Yardstick
4.) vor Patrick (Yst
6.), Michi, (Yst 21.) Alain (Yst 28) und mir
(Yst 48). Sogar Fabian und Benjamin
lagen mit dem Vaurien noch vor mir (Yst
41) Gegen Ende der Wettfahrt flaute
der Wind ab und so konnten nach dem
Zieldurchgang Fabian und Benjamin
endlich unsere Mothen ausprobieren.
Benjamin segelte mit meiner Moth, Fa-
bian durfte Frederics Moth probieren,
Frederic muhte sich mit Michis Moth ab,
wdhrend Michi und ich Dickschiff segeln
waren. Dabei zeigte sich Kklar, welche
Vorteile Frederics Moth flUr Anfanger bie-
fet. Wahrend Benjamin mit meiner Moth
bei den Mandvern noch einige Pro-

Stutzr&der flr
eine gute Ent-

wicklung  fur

i die Moth-

klasse, sie

helfen den
Einsteigern

bei den
Mandvern,

aber wer

schnell unter-

= wegs sein will
muB sein
Stutzrad  aus
dem Wasser
halten. Nach diesem super Segeltag
gab es zum AbschluB Paella und Life-
musik im Clubzelt. Da wir am n&chsten
Tag noch viel vor hatten gingen wir frih
Zu Bett. Am ndchsten Morgen war es
schon etwas diesiger und der Wind war
auch nicht mehr so stark wie am Tag zu-
vor. Bei 2 Windstarken gab es diesmal
einen gemeinsamen Start aller 85
Boote, danach ging es gegen den Wind
in Richtung des anderen Seeendes. Pa-
frick und Frederic wdhlten das Ostliche
Seeufer und lieferten sich ganz vorne
mit den 18—footern heiBe K&dmpfe. Michi,




Alain und ich k&mpften uns zusammen
mit einer Horde 505er, 485er und
Korsaren am westlichen Ufer entlang.
Anfangs segelfe Michi einen Vorsprung
heraus, aber kurz vor der Wendemarke
am Ende des Sees wurde der Wind
immer unstefiger. Nach einigen gun-
stigen Drehern und Bden rundete ich

die Boje wenige Meter vor Michi. Do-

nach frennten sich unsere Wege wieder.
Ein Teil des Feldes zog Richtung Ostufer,
Wo immer wieder einzelne starkere Fall-
winde aus Ost fur guten Vortrieb sorg-
ten, der andere Teil des Feldes und
auch Michi zogen Richtung Westufer wo
noch ein gleichmdaBiger aber leichter
Nordost Wind wehte. Ich hielt mich ziem-
lich in Seemitte und fuhr langsam aber
kontinuierlich direkten Kurs Richtung
zZWeiter Boje, dabei war ich deutlich
schneller als alle Boote die dichter unter
Land liefen. Nach etlichen 180 Grad Dre-
hern stabilisierte sich der Sudostwind
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dann und erreichte wieder 2 Windstér-
ken. Dadurch muBte vor allem das Feld
am Westufer zur zweiten Boje aufkreu-
zen. Dadurch wuchs mein Vorsprung
auf Michi auf Uber einen Kilometer.
Nach uUber vier Stunden erreichte ich
dann das Ziel. Frederic erreichte als
drittes Schiff das Ziel noch vor einem
18—footer, und ge-
wann damit die
Regatta auch
fi nach  Yardsfick.
&y Zweiter wurde Pa-
frick (4. gesamt)
vor mir (12. ge-
samt), Alain (16.
. gesamt) und
= Michi (16, ge-
4 samt). Alain kam
' nach Michi ins Ziel
. lag aber nach
. Yardstick vor Mi-
| chi da er mit
. seiner dlteren Ax-
. eman mit Yaro-
stickzahl 108 fuhr
wdhrend wir mit
den 2000er
Booten die
Yardstickzanhl
103 haften. Nach dem Zieleinlauf
bauten Michi und ich gemutlich die Mo-
then ab, da wir noch auf die Vaurien
Crew warten muBten. Aber auch die
waren recht floft unterwegs und er-
reichfen zusammen mit dem Grofteil
des Feldes gegen 1700 das Ziel. Da
Michi am anderen Tag wieder arbeiten
musste haben wir auf die Preisvertei-
lung nicht gewartet und sind schnellst-
moglich  Richtung Heimat aufgebro-
chen.
Vielen Dank an Michi fUr die Bilder
Markus Gielen




Schon in den
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schreckte er die

siebziger Jahren ' . englische Mo-
versuchten  Ein- Shmlme thwelt bei den
zelne, die poten- Nationals mit et-
fielle Geschwin- was, das auch
digkeit ihrer Nachdem nun der Umstieg der bei Experten als

Konstrukfionen  Mothlotte weltweit auf schmale Rampfe — Nahezu unse-
durch Verringern I ot K , 0 fe gelbar galt. Das
des Wellenwi- vollzogen ist, kommt die Zeit fuw einen damals dominie-

derstandes qua
Bootsbreite zu er-
hohen. Sean Cox
aus Corwall oder
auch Caspar de
Graaf galten als
"Freaks" und nie-
mand sonst wagte es, solche Boote zu
segeln. Aus heutiger Sicht bedurfte es
auch titanischer Fahigkeiten, bei solch
schweren Konstruktionen das Metall
Uberm Holz zu halten, abgesehen von
Festigkeitsproblemen vor allem an den
Rahmen,da die Maferialien noch nicht
SO weit entwickelt waren.

Das erste wirkliche Schmaldesign war
die Axeman von Andrew Paterson im
Jahre 1988. Inspiriert vom Selbstbaude-
signh Genesis von Jim Pearce, ein breites,
ziemlich eckiges Knickspantskiff, er-

Andrew Paterson mit Axeman-Prototyp | .

kleinen gescl/\i chtli chen f\briﬁ. Quellen
sind die érzéb\lungen so p m':'\gey\der

Perssnli chkeiten wie Andrew Patterson,
Colin Newman und Simon payne.

- fort

rende Design
war die Magnum
MK 8 mit 550mm
WL-Breite, eine
sehr harmoni-
sche  Weiterent-
wicklung der
Reihe, die von den letzten Welt— und Eu-
ropameistern gesegelt wurde. Bei be-
sagtfen Nationals wurde Andrew Uberro-
schend Dritter, nachdem er Schaum
unter die Fligel gendht hatte (gesegelf
wurde auf einem Seerevier mit Slip in
der Brandung). Andrews Bootsge-
schwindigkeit raumschots war derge-
stalt, daB er zweimal kentern konnte
und immer noch schneller am LeefaB
war, als die meisten anderen — eine Er-
fahrung, die eine Generation spafter mit
Brett Burvills Foilermoth  wiederholf
wurde. Andrew segelte damals erst im
zweiten Jahr Mofte; vielleicht wdare
durch einem erfahreneren Mothsegler
das Endergebnis noch Uberraschender
ausgefallen.

Die Axeman | war eine ziemlich
simple Knickspantkonstruktion, die wonhl
aus psychologischen Grinden und
wegen der Reduzierung der Belastung
auf den Alurahmen enorme Flares be-
saB. Die Mk Il wurde im Heck leicht brei-
ter. John Claridge und andere sahen so-
das Ende der evolutindren
Fahnenstange der Magnum—Reihe ge-
kommen: John und Roger Angell ent-




wickelten die Magnum 9, ein

ahnlich schmales Design wie die Axe-
man, jedoch aus Glassandwich, ziem-
lich rundspantig und mit einem charak-
feristischen Bulbsteven, um die
Verdringung vorne nicht zu sehr weg-
zuschneiden.

Das Problem, daB alle bewegte, war
die Nosediving—-Tendenz, die ja schon
bei den breiten Booten fur Selektion bei
mehr Wind gefUhrt hatte. Zwar hatten
die Schmalen weniger Eigenlenkten-
denzen bei Lage (weniger Rumpf-Asym-
metrie bei Krdngung), und waren somit
besser segelbar; das gegenuber heu-
figen Verhdltnissen hohe Gewicht der
Boofte sorgte aber fUur ungenugende Be-
schleunigung beim Boeneinfall raum-
schofs und vorwinds und somit zu Nose-
divingtendenzen, die nur durch
blitzschnelle Reakfionen beantwortet
werden konnten.

Ahnliches entwickelten die Belben-
Brider mit ihrem Blitzdesign, jedoch
ohne Bulb, Flares und Vordeck sowie
Clive Everest, der innovativste Entwickler
jener Jahre. Clive verzichtete bei seinen
rundspantigen "Ghoul" —-Konstruktionen
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auf Flares, baute flugelformige
spaceframes und steckte viel
Zeit und Arbeit in die Weiterent-
wicklung von Riggverstellung
und Flugelmasten. Warschein-
lich waren die "Ghoul" die
schnellsten Moften ihrer Zeit;
Clive selber fuhlte sich aber ein
paar Kilo zu schwer fur die
Motte und entwickelte in der
Folge Einmannserienjollen fur
den englischen Mark. Andere
Prototypen wurden entwickelt
und gebaut von Sebastian
Kuhlmann, Harald Steiner und
Wayne Cook.

/wei Jahre spdter startete ein
Wettrennen um die schmalste Mofte: die
Magnum 10, Axeman 3 und Jason Bel-
bens Design Blitz 3 haften nur noch gut
230mm Wasserlinienbreite — ein Irrweg,
wie sich kurz darauf herausstellte. Selbst
der mehrfache Weltmeister Roger An-
gell gab zu, daB die Designs vorwind
nicht mehr segelbar seien und ging
damit bei der WM 1991 in Japan folge-

Axeman 4 foilbourne ‘Ir
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richtig unter. An-
drew  Pafterson
berichtete von
Halsenwinkel
von Uber 45
Grad und sturzte
frotzdem oft ab.
Danach baute er
die Axeman 3
zZur  Experimen-
fierplaftform um
und probierte g
Foiler und an-
dere Schweine-
reien daran aus. &
Die Magnum 10
verschwand in
der Versenkung;
die ndchsten
Magnum-Ver-
sion hieBen 95
oder 9.9 und gli-
chen sich den

Axemen in der Form an. stand und mit ihm Nosedivingten-
Grund fur den MiBerfolg der Uliro- denzen wieder gréBer wurden.
schmalen war sicher nicht zuletzt die Tat- Problematisch war nach wie vor der

sache, daB die benetzte Oberfldche Vorwindkurs. Die Schmaldesigns hatften
wieder anstieg und somit der Wider- Uppig Verdrdngung im Vorschiff und ein
relativ schmales

f Heck, um dem ent-
- )

=l gegenzuwirken;

= Toby Collyer mit Magnum 9; beachte den Bulbsteven.| 445 Gewicht war

immer noch re-

lativ hoch; eine Ur-

-7 _ alt-Magnum Il aus

den siebziger

3 Jahren wog kaum

.= Mehr. So waren die

S e Schmalen immer

T noch etwas fur sehr
" === T gelbte Mothies.

: =. Die Australier, die

: qf'-"’!ﬁ bis dahin Scows

- oder Magnum-De-




ten, kupferten an-
IGBlich der WM 1990
in Ratzeburg die Ax-
eman 4 ab; mit Ka-
mera, Zollstock und
anderen Hilfsmitteln
schlichen sie um die -
geloe Rakete von
Andrew  Patterson
herum. Ergebnis
war die "Aussie -
Axe", die von Cud- [
dihy und Emmet La-
zich in guter Quo- -
litgt auf den Markt
gebracht wurde. Sie
entwickelten sie ohne Sprunge weiter
und legten ihr Hauptaugenmerk auf Fe-
stigkeit und Dauerhaftigkeit, was natur-
lich zu Lasten des niedrigen Gewichts
ging.

Warscheinlich war es wiederum An-
drew Pafterson, der die Entwicklung der
Schmalmoth zu einer von jedem Durch-
schnittssegler zu beherrschenden Ange-
legenheit machte: er rlstete seine Kon-

Deyr Falter
rivate gesegelt hat- F""""""' 1‘-—

struktion mit einem waagerechten
Fligel am Ruderblatt nach und erfand
damit die sich im Langstrimm qguasi
selbstregulierende Motte. Als Dreingabe
erwies sich der Flugel als Dodmpfung um
die Querachse (pitch).

Roger Angell und Clive Everest warfen
daraufhin ihr knowhow zusammen und
bauten die Skippy — sehr schmal in der
Wasserlinie, im Kimmbereich jedoch




breiter werdend, mit sehr
schmalem Heck und mit
einem Flugelchen an sel-
bem, das dem Boot (dyno-
misch) mehr Verdr&dngung
achtern  vorgaukeln sollfe. &=
Die Flugelchen erwiesen sich [
bald als Unsinn und wurden [
durch T-Foil-Ruder ersetzt. 8
Die Skippy war dann eine &
der schnellsten und am
leichtesten zu segelnden ¥
Motten aller Zeiten. Obwohl
nur etwa ein Dutzend ge-

baut wurde, errangen Segler wie Roger
und Nick Spence damit mehrere Eu-
ropo- und Weltmeisterschaften.

In der Schweiz war es Klaus Hofer, der
mit verschiedenen Konstruktionen auf
der Hohe der Zeit war. Er investierte viel
Zeit in die Entwicklung von Mast-Verstell-
systemen, Riggs und Flugelschwertern
und reduzierte das Gesamtgewicht
seiner Boote auf 30 kg. Fredi Duvoisin
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war dann

sein Nachfolger, dessen Konstruktionen
sehr innovativ waren. Sein derzeitiges
Werk ist eine Kopie der australischen
"Hungry Tiger".

John Claridge zog sich in der Zeif
zuruck; die Belben-Bruder stiegen
wieder um auf 2-Mann-Jollen. Allein
Andrew Patterson entwickelte weiter —
zuerst die knickspantige Axeman 5 fur
den Selbstbauer,
spdter die konse-
quent kreisspantige 6,
die der derzeitige Eu-
ropameister  segelt.
Sie ist ein Carbon-
Schaumsandwich, die
Bauweise, ohne die
es heufe nicht mehr
geht.  (Dementspre-
chend hat der
Neupreis einer mo-
dernen Motten
beachtliche Hohen er-
reicht.)

Die derzeit letzte Ent-
wicklung aus seinem
Hause ist die Axeman
7, sehr leicht, nicht
mehr so rundspantig




und nur 30cm in der Wasserlinie. An-
drew nennt sie die am leichtesten zu se-
gelnde und dennoch schnellste Ax-
eman aller Zeiten.

Um die Kosten zu senken und den
Selbstbau zu vereinfachen, entwickelte

Hungry Tiger

Der Falter

- Roger  Angell
die Skippy 2,
eine Schaum-
sandwich-
Knickspantkon-
struktion auf
der Basis
ebener Platten.
Leider erwies
sich die scharfe
Kimmkante als
geschwindig-
keitsmindert.
Etwas  verdn-
derte Derivate
zeigen in England aber gute Leistun-
gen. Sehr innovativ war vor allem der
vollige Verzicht auf Flares und das inte-
grierte Vordeck, was auch bei den Foi-
lerrmpfen von Brett Burvill oder bei der
"Frizz" Anwendung fand.
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Der Bootsbauer Mark
Thorpe, der die lefzte Ge-
neration "Aussie Axe" ge-
baut hatte, entwickelte sie
in kleinen Schritten weiter.
Sein derzeitiges "Hungry
Tiger"-Design ist  die
MeBlatte fur alle Mothkon-
strukfion, vor allem was
die Festigkeit angeht.

Die letzten Trends werden
von Fredi Duvoisin und
Brett Burvill gesetzt:
RUmpfe ohne Flares mit
minimalem Freibord und

niedrigem Vordeck. Alles
ausgelegt.

Gewichtsreduktfion
Trampoline  sind in
zusammengefuhrt.

Dey Falter

auf Es scheint, als wdare die Rumpfkonstruk-
Die fion in der International Moth Class zu
Mitte einem vorldufigen Ende angelangt. Das
Augenmerk richtet sich wieder zuneh-

Garth llleths Foiler |55

mend auf Rigg, Un-
terwassergeometrie
und auf die weitere
Reduktion des Ge-

i samtgewichts.  Falls

sich  Foils  durch-
setzen sollten,
wurden die RUumpfe
in Breite und Freibord
weiter schrumpfen.
Aber bis dahin wird
sich das Auge an
schonen, schlanken
und harmonischen
RUmpfen erfreuen
kéonnen, die es sonst
in  keiner anderen
Klasse in  dieser
asthetischen Auspra-

gung gibf.
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Riggey\ Lernen mit 6xper’rey\
Rohan Veal hat fur uns zusammengefalt, was bei der
Vorbereitungeiner Motte so alles zu tun ist.

Aufriggen

Ein Motte aufzuriggen kann fast so
schwierig sein, wie sie zu segeln, beson-
ders bei viel Wind mit Taschensegel.
Beim Transport ist es sinnvoll, so viele
Teile des Riggs wie modglich am Boot zu
belassen, um das Riggen nicht in Arbeit
ausarten zu lassen. ldealerweise sollte
der Baum mit der Schot, Niederholer
und Unterliekstrecker am Boot bleiben.
Die meisten lassen auch die Cun-
ningham am Rumpf mit einer Mimik
zum schnellen Befestigen. Mit all diesen
Dingen sollte ein erfahrener Mothie in
der Lage sein, ein Mastschienenrigg in
ungefdhr 10-15 Minuten und ein To-
schenrigg in ungefdhr 20 Minuten auf-
gestellt haben.

Taschensegel
Taschensegel wurden nach einer Ab-
wesenheit  von ungef@hr funfund-

zwanzig Jahren wieder eingefuhrt. Die
Weltmeisterschaften 1994/95 am Mac-
guarie-See in NSW kennzeichnete den
Beginn dieser Riggart, als einige austro-
lische Spitzensegler dieses Rigg zum er-
sten Mal nutzten.

Der erste Schritt ist die Uberprifung,
ob alle Leinen locker genug sind, um
den Baum anzuschlagen, wenn das
Rigg oben ist. Rolle das Segel so aus
daB die ReiBverschlUsse auf der Ober-
seite liegen. Schiebe den Mast in die Ta-
sche; ich bevorzuge es, den Mast von
oben auf die Cambers zu setzen, da es
dann einfacher ist, sie auf den Mast zu
klappen. Du kannst die Chambers nach

Belieben und Segeltyp vor oder nach
dem Maststellen festsetzen, obgleich es
an einem windigen Tag einfacher ist,
sich mit den Chambers zu beschdaftigen,
bevor das Rigg steht und dabei mit
wenig Laftenspannung zu arbeiten.

Als ndchstes Uberprufe, ob das Boot
im Wind steht, wenn das Rigg oben ist.
Llege das Boot auf einen Flugel und
plaziere das Rigg Uber dem Mast-
stumpf mit genug Lose, um die Wanten
anzubringen. Dann bringe das Vorstag
mit viel Lose an. Stelle Dich mit einem
FuB auf das Rahmenrohr. Uberpriife, ob
die Stagen nicht verheddert oder mit
dem Maststumpf unklar sind und hebe
das Rigg in einer zUgigen Bewegung
an. Sobald Du den Mast in Position auf
dem Maststumpf hast, ergreife das Vor-
stag und ziehe das Rigg hach vorne, um
die Lose aus den Wanten zu nehmen.
Du solltest jetzt sein in der Lage sein, den
Mast loszulassen und das Rigg mit dem
Vorstag zu halten. L&se jetzt den Vors-
tfagknoten und ziehe etwas Spannung
auf das Rigg. Jetzt sollte das Rigg
stehen und Du in der Lage sein, den
Rest auch an windigen Taen zu handha-
ben.

Sobald das Rigg steht, ist der Rest ein-
fach: bringe die Cunningham an und
ziehe ein wenig Spannung ins Vorliek.
Befestige danach Baum und Unferliek-
strecker. Ein letzter Punkt: bei der Latten-
spannung ist es verfUhrerisch, zu viel des
Guten zu tun. HUte Dich besonders bei
Leichtwind davor, weil Du in Wenden
Probleme beim Ubergehen der Latten

“




bekommen wirst.

Ich finde, daB diese Technik gut funk-
fioniert und die Gefahr des Fallenlas-
sens des Riggs aufs Vordeck oder an-
derwohin herabsetzt. Andere Techniken,
wie das Rigg aufsetzen und dann erst
die Wanten zu befestigen, geht auch,
aber DU bendtigst einen Freund, der hilft
und an windigen Tagen kd&nnen sogar
ZWei zuwenig sein.

Liektausegel

Liektausegel haben einige Vorteile
gegenuber Taschensegeln: sie sind ein-
facher zu handhaben und zu riggen
und wenn sie richtig eingestellt sind,
kdébnnen sie mehr Energie erzeugen und
vielleicht mehr Geschwindigkeit bei
leichtem Wind. Ihr Nachteil ist, daB sie im
Vergleich zum Taschensegel beim Auf-
frischen im Allgemeinen mit steiferen
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Laften fruher abgeflacht werden mus-
sen, um das Achterliek geschlossener
und kontrollierbarer zu halten.

Zuerst sollte die Mastschiene glaft
und frei von scharfen Kanten und das
Innere der Schiene poliert sein, damit
das Segel méglichst leicht eingezogen
werden kann. Die Laften sollten gerade
soweit gespannt werden, dai die verti-
kalen Falten in den Lattentaschen her-
ausgezogen werden; anderenfalls wirst
Du Probleme beim Ubergehen der
Latten in der Wende bekommen.
AuBerdem kann zuviel Spannung zu
Schdden an den Lattentaschen vorne
und hinten fuhren. Das Aufriggen ist ein-
fach: Wanten befestigen, Mast auf den
Maststumpf heben und Vorstag anbin-
den. Befestige den Baum, Lege das
Boot auf die Seite und ziehe das Segel
in die Mastnut ein; befestige die Cun-




ningham und ziehe Spannung ins Vor-
liek. Dies vereinfacht das Anschlagen
des Segels am Baum, wenn Du den Nie-
derholer permanent am Baum bel&Bt.
Dann trimme das Segel auf die Wind-
verhdltnisse.

Weitere Tipps:

Die modernen schmalen Motten sind
viel einfacher mit Schaum in den Tram-
polins zu segeln. Es gibt dabei eine
schmale Grenze zwischen zuviel und zu-
wenig Schaum: Zuviel, und das Booft
wird schnell durchkentern; zuwenig
Schaum wird kaum Wirkung zeigen.
Schaum macht es viel einfacher, das
Booft bei Wind zu kontrollieren, vor allem
wenn Du beispielsweise beim Start die
Geschwindigkeit niedrig halten muBt.

Eine andere Idee ist es, zwischen
Pinne und Cockpit ein Gummi zu span-
nen, damit diese sich selbst zentriert.
Spanne es nicht zu stark sondern ge-
rade so, daB
Du bei etwa
funf Grad Ru-
derlage etwas

Widerstand
fuhlst.

|dealer-
weise benutzt
Du Trampolins,
die Iluftdurch-
IGssig sind, kei-
nesfalls  einfo-

ches
Segeltuch. Es
hangt zwar ein
wenig von der
Windstéarke ab,
bei der Du se-
gelst und von
Deinem Kor-
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pergewicht, ist aber tfrotzdem keine gute
Wahl. Feste Segeltuchtrampolins sind
eine Qual bei starkem Wind nach der
Kenterung, die jedem mal passiert. Der
aus dem Wasser ragende Fllgel wird
die ein Segel wirken und der im Wasser
hdngende wie ein Anker. Das kann es
sehr schwierig machen, genug Krdn-
gung aufzubringen, um das Boot aufzu-
richten, selbst wenn Du achzig Kilo-
gramm wiegst.

Eine weitere Idee zum Beschleunigen
des Wiederaufrichtens ist eine Kenter-
leine unter den FlUgeln, an der Du Dich
beim Stehen auf dem Schwert zurlck-
lehnen und damit einiges mehr an auf-
richtendem Moment erzeugen kannst.
Benutze eine Leing, die in der Mitte mit
einem Gummi gespannt wird, damit sie
in normaler Lage nicht im Wasser hangt.

Rohan Veal
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Einwassern

Wenn Dein Booft fertig geriggt ist, Uber-
prufe, ob alles am korrekter Platz ist und
daB Du nichts vergessen hast. UBER-
PRUFE, OB DEINE LENZSTPOPFEN EINGE-
DREHT SIND! Dieser Rafschlag wird zwei-
fellos jedem erfahrene Schlauchboot
-Seemann vertraut sein. Uberpriife, ob
Du die den Verhdltnissen angepaBte
Spannung auf den Streckern hast. We-
niger erfahrene Seeleute haben alle
H&nde voll zu tun, um das Boot zu hal-
fen, also tue alles Notwendige, bevor Du
in das Boot krabbelst. Das folgende Ver-
fahren fur das Einwassern ist strandspe-
zifisch, aber die selbe Prozedur trifft auf
alle moéglichen anderen Einwasser—Pro-
bleme zu. FUr unerfahrene Steuerleute
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ist es ratsam, an solchen Stellen zu slip-
pen, an denen sie sicher sind, nicht
Uberfordert zu sein. Schiebe das Boot
ins Wasser bis ungefahr mittlere Schen-
keltiefe. Noch tiefer und Du hast MUhe,
in das Boot zu langen, um das Schwert
zu greifen, ohne das das Boot auf Dich
Kippt . Stecke das Schwert ungefdhr so-
weit, daB es mit dem Baum nicht unklar
kommt oder aufsetfzt. Drlcke jetzt das
Ruderblatt nach unten und achte
darauf, daB Boot im Wind zu halten.
Beim Festruder ist es am besten, das
Boot zu kentern, daB Ruder anzu-
bringen und zu prlfen, ob das Wasser
fief genug zum Starten ist. Versuchen
nicht einzusteigen, wie nach einer Ken-
terung, also: Uber den Rahmen sprin-




gen, weil Du Dich alsbald im Wind lie-
gend wiederfindest. Der schlechteste
Fall ist, in Richtung Ufer zu segeln! Jetzt
greife die GroBschot und prufe, ob die
Segellatten auf der korrekten Seite des
Segels sind. Das ist kein Problem bei
starkem Wind aber bei schwachem
Wind muB das Boot durch Wind querab
mit voller Energie in den Segeln in Posi-
fion gebracht werden. Halte das Boof
mit GroBschot und Ausleger in jeder
Hand. Sobald sich das Segel fullt, will
das Boot zur Leeseite krdngen und sich
enffernen. Dieses ist der Zeitpunkt, um
schnell auf das Boot zu springen und
das Gewicht in die Mitte des Bootes
oder sogar auf die Leeseite zu bringen,
wenn sie wirklich schwachwindig ist. Das
Boot wird nach Luv krdngen, daher
muBt Du mit Deinem Kdérpergewicht
schnell  ausgleichen.
Der Luvflugel wird ver-
muftlich im Wasser lie-
gen, bis Du es ge-
schaftt hast, die
Balance mit vorsich-
figem Einschoten
wieder  herzustellen.
Sobald Kraft ins Segel
kommt, lehne Dich
nach Luv, um der Ten-
denz entgegenzuwir-
ken, die das Boot zur
Leeseite Kippen 1403t
Dies hat ein wenig von =

einem Balanceakt und |
der LernprozeB , dies
ohne zu kentern zu
tun, kann einige Zeit ¢
dauern. Aber nur Muf,
das hat man schnell
drauf. Auf herkdmmlichen Dinghies ver-
langsamt die Stabilitdt des Rumpfs die
Reaktfionszeiten des Bootes; da ohne
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diesen Luxus gesegnet mussen ange-
hende Mothsegler schnelleres Reo-
gieren lernen. Sobald das Boot unter-
wegs ist, kannst Du nicht entspannen,
aber hoffentlich zumindest von allen
moglichen Hindernissen wie festge-
machten Booten oder Anlegestellen vor-
beimandvrieren.

Anlegen

Wenn es zum Ufer zurlickgeht, sollte in
umgekehrter Reihenfolge verfahren
werden, aber es gibt einige zusatzliche
Tipps: mit einem Steckruder ist es rat-
sam, im gentgenden Abstand vom Ufer
ZU bremsen und etwas Ruder und
Schwert aufzuholen. Allerdings nicht zu-
viel, um nicht die Steuerfahigkeit zu sehr
einzuschrdnken. Danach ist es ratsam,
sich dem Strand mit einem Fligel im
Wasser zu ndhern, damit
die Geschwindigkeit
niedrig bleibt.  Spring
nach Luv aus dem Boot,
wenn das Wasser flach
genug ist. Ergreife das
L&ngsrohr des Rahmens
und drehe gleichzeitig
das Boot in den Wind.
Wenn moglich ndhert
man sich dem Ufer gleich
hoch am Wind, damit
das in—den-Wind-stellen
nicht zur Kraftprobe wird.
Mit  einem  Festruder
Ziehe einfach ein wenig
Schwert vor dem Errei-
chen des Ufers. Finde
dann einen Abstand, in
dem Du zur Leeseite ken-
fern kannst, ohne irgend-
welche Hindernisse zu freffen. Treibe
dann zum Ufer mit dem Leeflugel im
Wasser und kentere, wenn das Wasser




so flach ist, daB der Leeflugel beim Ken-
fern den Boden berthren wdulrde.
Kringe das Boot, indem Du die Schot
dicht holst und wenn der Flugel unter-
wasser ist, springe nach Lee hinaus. Ent-
ferne schnell das Ruder, wdhrend das
Boot auf der Seite liegt und richte es
dann auf; 16se vorher den Niederholer,
weil es sehr schwierig wird, das Boot
sonst aufrecht zu halten. Nach dem Auf-
richten lege das Ruder ins Boot und
nehme das Schwert heraus, wenn das
Boot im Wind steht. Schiebe das Boot ins
Flache, wobei Du es im Wind hdlst. Finde
irgendeinen Lasersegler, der bereit ist,
Dir beim Bergen zu helfen und erwarte
eine Bemerkung wie "Keaq, dat wiegt ja
nix!" Du kannst dann
SOWQas sagen wie: "Iss
etwas 100 kg leichter als
Deins" oder "Sind nichf
alle gute Boote so leichte"
oder meinen Lieb-
lingspruch: "Wiegt unge-
fahr ein Drittel meines
Kérpergewichts".

Leichtwindsegeln
Viele Steuerleute glau- | °
ben, daB Leichtwindse-
geln langweilig ist und
keine Herausforde-
rungen bietet. Ich bin si-
cher, daB die meisten, die bei Leicht-
wind keine Lust haben, von ihren
groBeren Kumpels gesagt bekamen,
daB das Leichtwindsegeln "kein rich-
figes Segeln" und das es "Wartezeit ist,
bis Wind kommt". Zugegeben: es ist eine
bessere korperliche Verfassung ndétig,
bei 5 Windstdrken eine Motte um den
Kurs zu prugeln; aber sie ist auch bei
Leichtwind zwingend erforderlich. Kon-
zentrafion ist vermutlich sogar wichtiger.
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Eine Analogie, die ich gerne zur Er-
klarung der Instabilitdt einer modernen
Motte zu benutzen pflege, ist das Fahr-
rad— oder das Schlittschuhfahren. So-
bald Du etwas Fahrt hast, ist die Balance
einfacher, beim Bremsen besteht aber
immer die Gefahr einzutauchen. Bei
Leichtwind wichtig sind ein glatter
Rumpf, Schwert und Ruder sowie leicht
justierbare Strecker. Aber im Allge-
meinen ist Lockerheit der Schitssel zum
Leichtwinderfolg. Die Riggspannung
sollte gering sein und Mastbiegung und
—-drehung nicht behindern. Achte
darauf, daB der Mast nur wenig Fall
nach achtern hat. Die Latten sollfen so
flexibel wie moglich sein. Alle Strecker

sollten mit relativ wenig Spannung auf
allen Kursen gefahren werden, beson-
ders bei Taschensegeln, weil sie dazu
neigen, formstabiler zu sein, als Liektau-
segel und l&nger dazu brauchen, am
Liek nachzugeben.

Am Wind
Das Schwert sollte fur maximale
Kraftentwicklung vollig gefiert sein. Kor-
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perbewegungen sollten auf ein Mi-
nimum beschrankt werden; nur Aus-
gleichsbewegung gegen Krdngung
sind angeraten. Das Booft sollte 5 Grad
nach Lee gekrdngt werden. Das gibt
Raum fUr Reaktionen bei Winddrehern
oder Bodenldchern oder

falls Du zu plétzliche Be- |
wegungen gemacht |
hast. Die Krdngung verrin-
gert auch die benetzte
Fl&che und erlaubt dem
Steuermann/frau die
Moglichkeit, das Riggge-
wicht auszugleichen. Das
Segel sollte eine WOl
bungtiefe von etwa 12%
haben und dann dem-
enfsprechend nachju-
stiert werden, damit mit
minimalem Niederho-
lereinsatz  alle  Wind- |
bdandsel gleichzeitig
agieren. Um das zu errei-
chen, muBtest Du ziem-
lich hoch segeln. Bei
Welle oder Schwell zahlt
sich aber aus, ein wenig fiefer und mit
weniger Niederholer zu segeln. Mit
Liektausegel lohnt sich das Kneifen
eher; Taschensegel mussen fiefer gese-
gelt werden, weil die Stromung friher
abreiBt. Denke dran, den Kopf aus dem
Boot zu halten und nicht nur himmel-
wdrts ins Segel zu schauen. Obgleich
schon groBe Konzentration ndtig ist, nur
das Boot zu segeln, muBt Du auf-
merksam sein, und Winddreher nutzen.
Lasse Dich nicht durch einen plétzlichen
Dreher im Wind erwischen! Bei bdigen
Bedingungen suche immer den Bereich
mit  gréBerer  Windgeschwindigkeit;
selbst wenn es faktisch nicht die beste
Wahl sein sollte, wirst Du Deinen Ab-
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stand zu den Rivalen vergroBern, wenn
Du Fahrt im Schiff behdltst, und sie nicht,
sie aber in die richtige Richtung stehen.
Es versteht sich von selbst, daB Du versu-
chen sollfest, die Seite des Kurses zu
wdhlen, von der eine Windzunahme
(zB. Seecbrise) zu er-
warten ist.

Raumschots

Noch vor der Luvtonne
solltest Du die Strecker
fur den kommenden
Raumschenkel  justie-
ren. Du kannst viele
PlGtze gewinnen, wenn
Deine Mitkonkurrenten
in ihnren Booten herum-
fiedeln, wdhrend sie
die Luvtonne runden
und nicht nach keinen
Bdenstrichen  suchen.
Erinnere Dich daran,
daB die Mofte wegen
ihres  geringen Ge-
wichfs extrem gutf be-
schleunigt, sodaB der
geringste Hauch durchaus entschei-
dend sein kann. Lasse, anders als in an-
deren Jollenklassen das Schwert ge-
fiert. Entlaste alle Strecker. Versuche
Kérperbewegungen und Segeltrimm
auf ein Minimum zu reduzieren. Du wirst
auch Dein Gewicht nach vorne verlo-
gern wollen, aber tue dies mit Vorsicht,
da es nicht neft istt wenn das Booft
luvwarts krangt und Du im Cockpit vor
dem Niederholer gefangen bist. Falls
dieses geschieht, lasse alles fallen und
springe megaschnell Richtung Leeflu-
gel, um das Boot wieder in die Waage-
rechte zu bringen; dann schnappe Dir
Pinne und Schot, wenn Du wieder sitzt.
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Vorwind

Der Vorwindkurs ist ohne Zweifel der
schwierigste und langweiligste Kurs
beim Segeln in eine Motte. Du solltest
ziemlich weit vorne sitzen, um die be-
netzte Flche zu verringern, aber nicht
so weit vorne, daB Du Dich hinter dem
Schoftt ducken muBt. Das Boot muB auf-
recht gehalten werden, was schwierig
ist, wenn Du genau vor dem Wind se-
gelst, da Du kein Gewicht zum Ausglei-
chen einsetzen kannst. Der Niederholer
sollfe so locker sein, daB die oberen
Laffen zum Baum ungefahr parallel ste-
hen. Auch der Unterliekstrecker und der
Vorliekstrecker sollfen so wenig Span-
nung wie moglich haben, um dem
Segel maximale Tiefe zu geben. Genau
vor dem Wind ist es bei leichfem Wind
einfacher in einem Boot mit einem
Liektausegel, da Du dann weichere
Latten benutzen kannst als im Taschen-
segel. Eins der zum Taschensegel gehd-
renden Merkmale ist der Gebrauch von
ziemlich steifen Latten bei allen Bedin-
gungen. Deshalb neigt der Baum dazy,
in Richfung Mittellinie des Bootes zu
schwingen, wenn die Bedingungen sehr
leicht sind. Die einzige L&sung dazu ist
weniger Niederholerzug oder ein Stlck
Gummiband zu Vorstag, um den Baum
wieder nach auBen zu zwingen.

Mittelwind

Mittelwind liefert die beste Gelegen-
heit, um eine Motte zu schnell wie mdg-
lich um den Kurs zu bringen. Auf einem
Halbwindkurs bei 5 — 6 Bftf. wirst Du ver-
mutlich noch fixer sein, aber um die
Tonnen wirst Du bei gemdaBigten Bedin-
gungen schneller sein. Der Hauptunter-
schied ist die in schwerem Wetter zu
groBe Energie im Rigg, die Du durch Ab-
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flachen des Segels beherrschen must,
wdhrend bei gemdBigten Bedingun-
gen, entsprechend Deinem Kérperge-
wicht, Du die maximale Kraft des Riggs
ausreiten kannst . Abhdngig auch von
der korperlichen Verfassung wirst Du
feststellen, daB Du eher in der Lage bist,
das Boot in 10-15 Knoten als in 15-20
Knoten hart zu segeln.

Am Wind

Du sollten in der Lage sein, am Wind
bei mittleren Windstdrken Deinem Kor-
pergewicht gemdan auszureiten. Wenn
die Bedingungen leichter sind wirst Du
bemerken, daB Du nur auf dem Rah-
menrohr thronst. Versuche, etwas we-
niger hoch zu segeln und fahnde nach
maximaler Energie im Rigg.

Wenden:

1. Schaue nach Luy, ob es in Ordnung
ist, zu wenden

2. Bringe Dein Gewicht nach innen
weg vom Flugel, damit das Boot etwas
nach Lee kréngt, um eine Rollwende zu
unterstltzen.

3. DrUcke den Ausleger so schnell weg,
daB das Boot schnell genug dreht, dai
Ruderblatt aber keinen Stromungsabril
bekommt und rutsche gleichzeitig in
das Boot, wahrend Du die Schot etwas
fierst.

4. Bringe den vorderen FuB mitten ins
Boot hinter den FuBblock der Schot und
drehe den Kérper Uber den FuB derge-
stalt, daB Dein Hintern zum Baum zeigt
(das halt das Gewicht vorne und verhin-
dert, daB der Spiegel absduft). Auf dem
Video wendet Mark Uber seinem rlck-
seifigen FuB und dreht seinen Korper
um die Schot, wdhrend er nach vorne
schaut, um anschlieBend mit einem be-
herzten Satz auf dem FlUgel zu landen.




Beide Methoden sind wirkungsvoll.
Welche man wahlt, ist reine Ge-
schmackssache.

5. Versuche so schnell wie moglich auf
den Flugel zu kommen ohne das der
Leeflugel einfaucht, weil daB das Boot
abbremsen und die Wende ver-
langsamen wurde.

6. Wechsele jetzt Schot und Pinnenaus-
leger.

7. Steuere etwas fiefer, um sicherzuge-
hen, daB das Segel richtig getrimmt ist
und maximale Kraft hat, um Dich auf
dem Flugel zu halten und nicht ins
Wasser zu tauchen. Du solltest wdhrend
dieser Zeit vollstndige Konfrolle Uber
die Schot haben: zu dicht, und Du kenn-
ferst nach Lee; nicht dicht genug, und Du
Kippst nach Luv ab.

8. Wenn Du wieder ausreitest und Ge-
schwindigkeit fahrst, krdnge das Booft
nach Luvund luve an. g

Starkwindsegeln B

Die Vorbereitung
des Bootes ist lebens-
wichfig, um Uber-
haupt das Segeln zu
ermoglichen, ge-
schweige denn gut
ZU segeln. Es ist we-
sentlich, alles im Boot
so einfach und un-
kompliziert wie mog-
lich zu halten. Beim
Rigg bevorzuge ich
die steifen Kkreuzfor-
migen Laften, well
diese erlauben, das
Segel flachzuziehen;
weil sie steifer sind,
weht das Segel nicht
so aus. Sie halten
auBerdem das Liek

Der Falter

geschlossener, was fur die Kontrolle
wichtig ist. Ich bevorzuge eine Menge
Riggspannung, besonders bei rauher
See, da sie Riggbewegungen minimiert.
Es ist wichtig, daB alles steif und stark ist.
Das Segel sollte mit minimalem Bauch
besonders im Kopfbereich (oder 1/4
des Segels von oben) gesetzt werden.
Vorliekstrecker, Niederholer und Unter-
liekstrecker sollten so dicht genommen
werden, daB auch im FuBbereich mini-
maler Bauch ist. Auch kann es vorm
Spannen des Riggs ratsam sein, die
Wanten ein Loch fiefer zu setzen, da
mehr Mastfall bei Schwerwetter vorzu-
ziehen ist. Gleichwohl erhdht mehr Mast-
fall die Probleme bei der Wende vor
allem fUr ungelbte Segler, aber dieses
kann ausgeglichen werden, indem man
beim Kreuzen weniger Niederholerzug
verwendet. Das Boot sollte sich wvoll-

- standig ausgegli-
chen anfuhlen, also
ohne Lee— oder Luv-
gierigkeit. Einige
Segler bevorzugen
etwas  Luvgierigkeit
aber meiner Mei-
nung nach fuhrt dies
nur zu mehr Wider-
stand und muB des-
halb falsch sein. Das
Schwert sollfe unge-
fahr fUnfzehn bis
zwanzig Zentimeter
angehoben werden
und dort wdhrend
des Rennens Dblei-
ben.  Uberprifung
alles im Umkreis, um
sicherzugehen, daB
es keine Probleme
geben wird. Wenn es
wirklich ~ weht, ver-




suche nicht, ir-
gendwelche

Strecker zu justie-
ren: DU wirst so-
wieso Uberpo-
wered sein, Du
wirst  keine Zeit
dazu haben und
vorwinds sind sie
ausser Reich-
weite. Jetzt muBt
Du das Boot se-
geln, egal wie es
eingestellf ist.

Am Wind

Halte das Boot stindig aufrecht; die
FuBgurte mussen so eingestellt sein, daB
Ausreiten bequem ist, indem Du Deinen
Oberkorper leicht ein— und auswarts be-
wegen kannst, um dem Booft Uber die
Wellen zu helfen. Die Segelkraft muB
auf die Hebelkraft abgestimmt sein, mit
der Du ausreitest. Das obere Achterliek
muB richtig aufmachen, um die Uber-
schussige Energie in den Bden automao-
fisch rauszulassen. Schotwinkel und Nie-
derholerspannung hdngen von den
Wellenverhdltnissen ab, aber das Segel
sollfe weit weniger dicht genommen
werden, als bei weniger Wind. Kneife
nicht: je harter es weht, umso offener
muBt Du schoten und umso fiefer muBt
Du segeln. Bei wenig Welle fahre so viel
Niederholerspannung, daB das Segel
gerade noch nicht verzogen ist. Bei rau-
herer See muBt Du die Niederholer-
spannung etwas reduzieren, um den
Twist im Segel zu vergroBern; das verhilft
dem Boot zu mehr Beschleunigung
Uber die Wellen und reduziert die Schot-
arbeit, die notwendig ist, um das Boot zu
kontrollieren. Konzentriere Dich  mit
Schotarbeit und Koérperbewegungen
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darauf, daB
das Boot
fahrt, indem
Du dem
Rumpf er-
laubst, dem

Wasser SO
naturlich wie
moglich  zu
folgen. Es ist
wesentlich,
die Wellen-
formationen
sehr sorg-
faltig zu be-
obachten,
um den schnellsten Weg zu wahlen und
sicherzugehen, daB der Oberkorper
nicht in die Wellen schlagtf, da dieses
sehr ermudet und eine Menge Boden
nach Luv kostet.

Wenden

Versuche, mit dem Gesicht hach ach-
fern zu wenden (wie oben beschrieben)
und Ube dies oft bei rauhen Bedingun-
gen. DU muBt lernen, wie man die rich-
fige Welle zum Wenden wahlt, und nur
Erfahrung bringt Dir das bei. Du muBt
entschlossen sein und sobald Du die
Wende begonnen hast, muBt Du sie
durchziehen und schnellstmdglichst auf
den Flugel raus, egal ob Du bis zum
Hals im Wasser steckst oder nicht; wenn
Du es nicht vollig falsch getimed hast,
wird Dich der Wind aus dem Wasser zie-
hen, wenn Du anschotest.

Hart raum

Der beste Sitzplatz ist im Allgemeinen
auf halber L&dnge des Rahmens, um die
Nase des Bootes gerade noch im
Wasser zu halten. Spiele st&ndig mit der
Schot und versuche, das Boot leicht in
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Luvkrdngung zu halten.

Raumschots

Setze Dich weiter hinfen auf den Rah-
men, wenn die Nase bei Bben die Ten-
denz zeigt, abzutauchen. Schote ein
und aus in den B&en, damit das Boot
immer aufrecht segelt. Eventuell wirst Du
hin und her rutschen mussen, um nose-
diving zu verhindern; falle auf der Ruck-
seite der Welle ab; luve an, bevor die
Nase des Bootes das Wellental erreicht.

Halsen

1. Versuche immer zu halsen, wenn es
eine Welle hinun-
fergeht, also
wenn das Boot
am  schnellsten
ist halsen.

2. leite eine
sanfte Drehung
ein und nimm so-
viel Speed wie
moglich mit.

3. Bewege Dich
gleichzeitig in die
Mitte des Bootes !
und falle noch
etwas ab, damit
das Boot absolut
vorm Wind se-
gelt.

4. krGnge das
Boot etwas nach
Luv,sodas der
Luvfligel nah an
der Wasserober-
flache ist.

5. Ergreife die
Schot und ziehe
sie zu Dir hin,
wdhrend Du Dich
um Deinen be-

Falter

vorzugten FuB drehst.

6. Ducke Dich mit der Nase nach vorne
unter dem Ubergehenden Baum.

7. Steuere das Boot durch die Halsen,
damit das Segel auf die andere Seite
kommt und balanciere das Boot gleich-
zeitig aus.

8. Rutsche schnell auf den neuen
Luvflugel mit GroBschot und Ausleger in
der falschen Hand und gehe auf den
gewulnschten Kurs.

Q. Erst wenn das Bootaufrecht und mit
voller Geschwindigkeit segelt, tausche
die Hande.
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Vorwind

Sitze nahe am Querdraht in der N&he
der Scheuerleiste, und fixiere Deine
FUBe irgendwo, damit Du auf Bden,
Bbenldcher und auf Wellen reagieren
kannst. Wenn es ernsthaft windig ist und
Du Muhe hast, die Kontrolle zu bewah-
ren, kann es hilfreich sein, die Schot zu
dicht zu nehmen, um die Antriebskraft
zu verringern, die Dich koppheister
gehen lassen will.

Kentern und Wiederaufrichten

1. Sobald Du gekentert bist, versuche,
so schnell wie mdglich aufs Schwert zu
kommen, um das Boot vor dem Durch-
kentern zu bewahren. Dies kann bedeu-
ten, daB Du Uber den Rahmen kleftern
muBt, um auf der Scheuerleiste (nicht
auf die Rumpfseitel) zu landen, oder
auf den Mast zu
freten oder einfach
ums Boot herum-

schwimmen, um
aufs Schwert zu
kommen.

2. Greife zur Auf-
richtleine, falls Du
eine unterm FIU-
geln hast; andern-
falls grabsche
nach Rahmen
oder Trampolinbe-
spannung und
lehne Dich so weit
zurlck wie maoglich.

3. Wenn das Booft sich aufrichtet, ziehe
den Luvfligel kraftig herunter, um ihn
zum Korper zu holen.

4. Bei der ersten Technik, die vorge-
schlagen wird, springst Du uber das
Rahmenrohr (wenn Du beweglich
genug bist) und Kklefterst schnell ins Boot,
um die Schot und Ausleger zu greifen.
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Hierbei kann helfen, das Boot nach Luv
zuU kringen, damit es aus dem Wind ge-
dreht wird. Ein Tipp: Knote ein Gum-
mistropp an die Pinne und befestige ihn
mitten im Boot, sodaB er die Pinne nach
einer Kenterung etwa in der Mitte halt.

5. Bei der zweiten Technik ziehst Du
schwimmend das Rahmenrohr aufs
Wasser herunter. Richte Dich so aus, daB
Du auf halber Hohe des Rahmens bist.
Greife nun nach Schot und Ausleger;
das wird Dich teilweise aus dem Wasser
ziehen und das Boot wird vorwdrts und
nach Lee treiben. Ziehe Dich hun an den
FuBgurten hinein und das Trampolin
wird Dich aus dem Wasser hebeln.

6. Die dritte Technik ist ziemlich
schwierig zu erarbeiten aber kann eine
sehr schnelle Art sein, ein Boot, das nach
Luv gekentert ist, aufzurichten — gerade
in Bben um zehn bis
ZWanzig Knoten
herum. Im allge-
meinen wirst Du be-
reits im Wasser sein mit
dem Segel auf Dir. Ver-
suche zu verhindern,
daB das Segel unter
Wasser gerdt  und
schwimme zum Vors-
| tagbeschlag am Mast.
Drucke den Mast nun
so stark wie moglich
nach oben. Der Wind
wird das Boot schnell
aufrichten und Du must in dieser Phase
sehr schnell sein, um auf den Luvfligel
zu kommen und das Boot daran zu hin-
dern, auf die andere Seite zu kentern. In
diesem Stadium kannst Du schnell zur
Schot greifen und Dich hineinziehen.
Der Wind wird Dich mit dem Trampolin
aus dem Wasser ziehen und weiter
gehts!
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In Australien basteln seit ein paar
Jahren Enthusiasten an der ultimativen
Motte. Wellenbrecher dieser Bewegung
war Breft Burvill, der bei der WM in Perth
19099 die Knickfoils an den Rah-
menecken vorstellte und zwei Rennen
gewann. Daraufhin brach in Westaustra-
lien das Foilfieber aus, was jede Menge
absonderlicher Rumpfanhdnge produ-
zierte, dem Regaftabetrieb aber ab-
fraglich war; der schlief weitgehend ein.
Seit 2 Jahren werden dort keine Mothre-
gaften mehr gesegelt. Brett selber ent-
wickelte die Rahmenfoils weiter, arbei-
fete aber auch an einem Mittelfoil.
Zudem wendete er sich dem Antreib zu
und ndhte ein Doppelsegel, das deut-
lich weniger Widerstand verspricht, aber
wohl an zuviel Topgewicht scheitert.

Seine neueste Creation ist ein unvers-
tagter Mast. bei den australischen Natio-
nals hatte er nicht viel Erfolg. Es zeigte
sich ein grundlegender Nachteil der Foi-
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ler: Grundberlhrung wegen geringer
Wasserfiefe. Sowas hatte schon einige
Jahre zuvor Greg Konneke aus Sudau-
stralien entwickelt, der nun aber zu einer
Verstagung an seinem Surfrigg zurlck-
gekehrt ist. Zu diesem Thema Qqibt es
auch einen Beitfrag aus England, wo
eine modifizierte Skippy Il unverstagt ihr
Unwesen treibt; bei gelegtem Mast wird
der MastfuB dort gerne als Bierglas-
halter miBbraucht.

Die neuen Foiler mit nur einem Front-
flugel werden von Garth llleth gesegelt.
Sein Kommentar dazu:

"Einwassern bedeutet, daB Boot auf der
Seite liegend ins Wasser zu bringen. Das
Schwert wird im normalen Schwertka-
sten von unfen eingesteckt und auf
Deck mit einem 10mm-Bolzen gesi-
chert. Dann wird der Draht vom Sensor
an denjenigen vom Schwert mit einer

einfachen  Steck-
vorrichtung  befe-
stigt. Der Sen-

sorarm und das
zugehdrige Kabel
bleiben immer am
Rumpf, sodaB das
Aufriggen nicht
l&dnger dauert als
bei einer normalen
Motte.

Am Wind fuhlt sich
das Boof nicht so
an, als wenn es
komplett  ausge-
tfaucht ist, obwonhl
dem so ist. Der Bug
ist ganz drauBen,
wdhrend der
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Spiegel noch Kontakt zu den
Wellenkdmmen  hat.  Selbst
wenn der Rumpf nicht ganz aus-
getaucht ist, fragen doch die
Foils die Hauptlast. Die benetzte
Oberflache ist reduziert und weil
das Boot auf den Fligeln fahrt,
stampft es nicht mit den Wellen.
Raumschots ist natlrlich der
beste Teil. Als das Ruder noch
eine regelbare Klappe hatte,
merkten wir bald, daB wir sie
kaum bendtigten. Mit der auto-
matischen Hohensteuerung gibt
es nichfs sonst zu fun, um das
Booft zu fliegen. Bei 4 Windstarken hebt
der Rumpf innerhalb einiger Boofs-
[&ngen ab; danach wird alles ganz ru-
hig. Der Flug ist ganz sanft und sehr
schnell. Vor dem Wind oder Uberhaupt
etwas tiefer ist vollig anders als raum-
schofts. Der Steuermann muB versuchen,
konstanten Druck im Segel zu erhalten
und folgt dem scheinbaren Windeinfall
bei Anderungen der Windstdrke oder
—-richtung. Das ist nicht so ganz ver-
schieden vom Spinnakersegeln. So ein
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Foiler gibt einem Segler eine Menge Zu-
versicht fur das Vorwindsegeln. Mit dem
Tragflligel unter Wasser gibt es keinen
EinfluB der Wellen auf das Boot und die
Fahrt ist butterweich. Anfangs ist es ein
wenig seltsam, vor dem Wind zu segeln
und dabei im Zentrum des Bootes zu
hocken.

Offensichtlich gibt es ein paar seltsame
Eigenarten, mit denen man sich vertraut
machen muB: bis 15 Knoten Fahrt ist das
Steuern einfach; darlber wird es
sehr sensibel und 1463t Deine Zu-
versicht etwas abbrdckeln. Eben-
falls seltsam ist das Hineinsegeln
in ein Bdenloch: Wenn der Wind
nachldBt, tun dies auch die Krafte,
die das Boot Uber das Rigg ins
Wasser drudcken und es wird tat-
sdchlich etwas hdher steigen
bevor es auf der Wasserober-
fldche landet. Es scheint immer
ein biBchen wie das Landen
eines Wasserflugzeugs zu sein.
Mit der Landung meinst Du, daB
Du wieder etwas entspannen
kannst weil die Konzentration auf
das Steuern eines langen Raum-
ganges Deine Aufmerksamkeit




doch ziemlich
kann.

Das Schlimmste, das Dir passieren kann,
ist in eine heftige Bbde zu segeln. Sollte
diese Dich etwas erschrecken und Du
schotest aus, wird dies auch den Ab-
wdrtsdruck auf das Boot verringern, was
natlrlicherweise mit einem AufschieBer
endet, wahrend das Booft sich aus dem
Wasser erheben will. Selten wirst Du
dann ein Bad nehmen; meist wirst Du
nur die Schwertragfldche aus dem
Wasser springen sehen, dann reiBt der
Auftrieb ab und Du landest wieder im
Wasser.

Die frihen Tage Selbstversténdlich funk-
fioniert nicht alles sofort. Obwohl das Sy-
stem simpel und einfach anzubringen
ist, gibt es doch eine Menge bewegli-
cher Teile. Es dauerte fast 3 Monate, um

in Anspruch nehmen
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alles abzustimmen, die Dréhte zu justie-
ren, einschlieBlich des Gebrauchs einer
Diamantsdge, um die Tragfldche abzu-
schneiden und zu verdndern. Das Boot
flog vom ersten Tag an bei minimaler
Windst@rke aber an einem anderen Tag
bei Bft 5 krachte es bei hoher Geschwin-
digkeit von weit oben herab."

In New South Wales ist es vor allem Alt-
préasident lan Ward, der mehr im Stillen
die Dinge vorwdrtsbringt. Er war der
erste mit einem fragenden Foil am
Schwert  (Fredis Appendix in Tra-
vemunde hat lan gebaut); er arbeitet
auch mit einem vorbalancierten Rigg
und einem Hochrigg, wie Wolfram das
vor 5 -6 Jahren taf.
Im folgenden wollen wir lan Ward
selber zu Wort
kommen las-
sen:
"..Vor
funf  Jahren
begann ich
meine ersten
Foiler—Entwick-
lungen mit
einer Kopie
des Ketter-
man-Trifoiler—
Prinzips.
Dieses  bein-
haltete 3 T-
Foils. Die
beiden
duBeren an
den Flige-
lenden hatten
Sensoren  in
Skiform.  Der
Mechanismus
erlaubte eine

etwa
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nicht-lineare Steuerung der Foils beim
Segeln. Auf einem Raumgang bei 12
Knoten Wind war ich etwas schneller als
der damalige australische Meister, aber
an der Kreuz war es nicht besonders
und das Handling am Strand unmog-
lich zu bewerkstelligen.

Ich entschloB mich zu einem viel simp-
leren Design mit Tragfligeln nur am
Ruder und am Schwert. Das Hauptfoil
am Schwert hatte einen sehr kleinen in-
fegrierten Sensor, der einen konstanten
Trimm beim Fliegen erzeugte. Das funk-
fionierte gut genug, damit ich dabei
blieb, und mich weiter damit beschdaftig-
fe.

Einige interessanfe und unerwartete
Dinge passieren, wenn Du auf den FlU-
geln segelst. Das Gerdusch der klat-
schenden Wellen wird ersetzt durch eine
ruhige, sanfte Fahrt und ein leises Zi-
schen, wdhrend Du Ubers Wasser glei-
fest. Es ist auch erstaunlich, daB, wenn
Du in ein Flautenloch segelst, sich das
Boot beschleunigt und aufbdumt, weil
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dann alle es niederdrickenden Krdffte
sich plotzlich reduzieren. Danach gleitet
es umso sanfter wieder zurlck ins Was-
ser. Wenden ist ebenfalls unglaublich,
weil es keine Kr&fte mehr gibt, die fest-
halten; Du kannst in einer Sekunde eine
Q0-Grad-Kurve drehen, obgleich es
dabei schwierig ist, dabei an Bord zu
bleiben.

Anbei ein Photo meines ersten Bifoilers
vor drei Jahren; warscheinlich das erste
Boot, was nur auf Schwert und Ruder
gesegelt ist...

Meine groBte Enftuschung Uber all die
momentanen Foil-entwicklungen be-
zieht sich darauf, daB sie immer noch
wie riesige Gerdtschaften mit Foils aus-
sehen, die einen Albtraum an handling
am Strand und beim Aufriggen erzeu-
gen. Ich habe deshalb damit begon-
nen, einfache neigbare Foils fur nor-
male Schwertkdsten zu entwickeln. Ein
neues schmales Hochrigg (sicl d.Red.)
ist gerade fertig geworden und wird
ebenfalls ein Baustein sein.




Es wurde nutzlich sein, Details Uber die
eigentliche Leistung von Foilern zu ho-
ren. Hochstgeschwindigkeit ist sicher in-
feressant; aber wichtiger ist, wie sie im
Vergleich zu einer Hungry Tiger rund um
den Kurs segeln. Foiler werden erst
dann erprobt sein, wenn sie ein Skiff in
allen Bedingungen schlagen kdnnen.
Das wird nicht einfach; Ich erinnere
daran, da es funfzehn Jahre brauchte,
bis ein Skiff endlich eine Scow bei Wind
schlagen konnte damals 1986 bei der
WM in Adelaide. Ich erwarte, daB es
noch viel langer dauern wird, bis die
Foiler ein SKiff bei allen Bedingungen
wirklich werden schlagen kdnnen.

Die Motte ist das ideale Werkzeug, um
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‘ Greg Konneke mit Surfrigg.

Foils zu testen, wenn sie sich mitden der- =~

zeit am weitesten entwickelten
Einrumpflbooten vergleichen muB.

Ich winsche allen Moth Seglern viel
SpaB beim Experimentieren
Dr. lan Ward
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Neulich im Motten-Forum:

Geschrieben von Phil hipp am 28. Mdrz 2003 14.25:16:

Na das ist ja hoch 16blich und politisch korrekt obendrein, dass einer der ersten Ein-
frége fur Tips’'n Tricks, fast gleich nach dem "Losfahn", den Punkt "Enfsorgung" bek—
Ah-rifft.

Mothsegler? — sorgen vorl Vielleicht wére das ein schdnes, mal etwas anderes
Motto flr ein neues PR-Konzept? So wird auch der Neuling oder Interessent gleich
darauf eingestimmt, worauf es bei uns wirklich ankommt: Falls Du ernsthaft Gber-
legst, Dir eine Motte zuzulegen, solltest du Dir (auf jeden Falll) zuvor schonmal Ge-
danken Uber ihre Enfsorgung machen!

Endlich wird damit auch der von (verantwortungslosen) Einzelnen gegenuber (ar-
men, unwissenden) Neueinsteigern immer wieder als ganz besonders besonders
geschilderten, tollen Halbwahrkeit —&hh Haltbarkeit unserer fragilen Gef&hrten wi-
dersprochen, und die Wahrheit durch dieses klare, mutfige Zeichen einmal offen
aufgezeigt.

GemdB der neuen "Ticks, Trips & Traps"-Seite wére der Ubliche Ablauf eines "lch—
steige—in—die—Moth—ein"- Projektes, den sich ein potentieller Einsteiger zu verge-
genwdrtigen hdtte, folgender: Erster Eintrag, hdchste Prioritdt: Losfahn. Sauber, bis
jetzt alles gelungen. Zweiter Eintrag, zweithdchste Prioritét: Halse. Schade, leider ve-
rissen. Dritter Eintrag, dritthdchste Prioritdt: Schwert. Logo, muss neu, wegen Bruch
nach Aufrichtversuch nach Halse. Vierter Eintrag, vierthdchste Prioritét: Entsorgung.
Auch logisch. Totalverlust nach Strandung wegen fehlendem Schwert. Nach
Schwertbruch nach Halse nach Losfahrn. Eigentlich schade, aber mit dem Bau
eines haltbareren Schwertes kann man beim Neustart fur den Neubau ja erstmal
anfangen. Man lernt ja da zu und nich aus. Shows real class—spirit: Try and Error.
Hinsichtlich der Entsorgung und kunftiger dkonomisch/dkologischer Klassenpolitik
sollfe man eventuell den Gewinn des Dualen Systems als Hauptsponsor ins Auge
fassen, dann kénnte man mit in korrektem, guten Plastik gebaute Boote klnftig mit
grinem Punkt auf dem Spiegel und Extraeinfrag im Messbrief nebst blauer Um-
weltflagge unter der Saling belohnen. Das erhéht naturlich im Falle des Nichteintre-
fens des Einstiegszenarios auch den Wiederverkaufswert. Und die Enfsorgung
dann Uber groBe gelbe Tuten.

Ein Schritt weiter wére dann die véllig Uberfdllige Erfindung einer nicht nur recycle-
baren, sondern einer ganz aus ess-und kompostierbaren Naturstoffen beste-
henden Moth, also sozusagen "Moth vom Markt", — "Essmoth" oder &hnlich. (wobei
die tfraditionelle, rituelle BegruBungsformel unter Mothseglern ja seit jeher "Wie is-
sete" — "Es moth" lautet, aber das nur am Rande.) Das wurde auch das leidige Ver-
pflegungsproblem wdhrend der Regatta |6sen. (das leckere Mothkompott von der
Kompottmoth) Hinsichtlich der Entsorgung wurde sich aber eher der Titel "Kompost-
moth" anbieten. Aus "Kompothstmoth" wlrde dann "Mothkompothst".

Ach, — schone kunftige Zeiten und arme kunffige Archdologen!

) Ph.
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