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International 806
Trimmanleitung

Einfilhrung

Mit dieser Trimmanldturg
verfolgen wir die Absdchy
unseren Kunden einen Leit
faden an die Hand zu geben,
um das Beste aus ihrem Boot
und ihren North-Segeln heraus-
zuholen.

Diese Trimmanleitung wurde
von Helmut Schwer unter Mitar-
bet von Soeren Schramm
augeabetet und im
Segenber 2001 abege-
schlossen.

Folge dem Leitfaden, denn die
Einstelungen haben sich mit
unserem Boot als sehr schnell
erwiesen und sollen als Grund-
lage dienen. Versuche aller-
dings mit deinem eigenen Boot
zu experimentieren, weil Mann-
schaftsgewicht, die Balance des
Boates, die Flexbiltat des
Mastes und spezielle ortliche
Gegebenheiten Einfluss auf den
indviduel optimden Trimm
haben.

Masttrimm

Zur Vorbereitung des Maststel-
lens mussen einige wichtige
Messungen vorgenommen und
Makieurnegn angbach
werden, um einen reproduzier-
baren Trimm zu erzielen.

1. Die Salingldange und der
Sailngikel b etsimMm &
gemeinsam mit der Wanten-
spanuag und dem
Achterstagzug die Mastbiegung
sowie den Vorstagdurchhang
und damit Profiltiefe und Posi-
tion der maximalen Tiefe in
GroBsegel und Fock.

Die Léange der Salinge wird von
der MastauBenseite bis zum
Ansatzpunkt der Wanten an der
Saingiok gemessn und
betragt 77 cm. Die Distanz von
der Masthinterkante bis zur
Tangente beider Salingnocken
solte 155 <c¢cm Dbeftragn
(Salingpfeilung).

Bei dieser Gelegenheit bringen
wir 50 und 55 cm von der
Madawerseie enfferrt 2
Marken auf den Salingen an,
die als Peilmarken fir den Fock-
trimm dienen.

2. Die Oberwanten und das
Vorstagy werden am Mag
stramm nach unten gezogen,
dazu miussen die Oberwanten
aus den Salingndticken
genommen werden. Auf Hdhe
der Oberkante der roten Mess-
marke am Limmelbeschag
werden alle drei Dréhte
markiert.

Diese dred Marken werden
genutzt, um den Mastfal zu
messen und zu prifen, ob der
Mast gerade im Boot steht.

Nun kann der Mast gestelk
werden.

3. Der Mast wird, noch im Kran
héangend, so auf der MastfuB-
schiene positioniert, dass der
Abstand zwischen Mitte des
Vorstagbolzens und der Mast-
vorderkante 2,68 m betragt
(Mannschaftsgewicht bis ca.
250 kg). Bei schwereren crews
solke der Abstand 2,71 m
betragen. Zur Sicherheit wird
noch der Abstand von der
Bugpikze zur Mitte des
Vorstagpolzens Uberprift, er
soll 64 cm betragen.

4. Kontrolliere die Distanz von
der Oberkante der Messmarke
am Limmelbesclag, seitlich am
Mast gemessen, bis zum Kajut-
deck, sie sollte 65 cm betragen.

5. Der Mastfall wird so einge-
stellt, dass die Distanz von der
Marke auf dem Vorstag bis zum
Dedk, am Vorstag entlang
gemessen, 1,32 m betragt.
Schwere Mannschaften kdnnen
bei viel Wind den Mastfall auf
1,34 m erhdhen.

6. Die Marken auf den Ober-
wanten werden nun dazu
verwendet, um zu kontrollieren,
ob der Mast gerade im Boot
steht. Daflir misst man den
Abstand von der Marke zum
Deck und justiert die Ober-
wanten bei lockeren Unter-
wanten so, bis die Distanz auf
beiden Seiten gleich ist. Diese
Methode ist genauer, als vom
Masttopp zu messen.

7. Der Riggspannung kommt
eine wichtige Bedeutung zu, da
sie bei einem 7/8 Rigg mit

gepfeiten Salingen und ohne
Backstagen das Mastbiegever-
halten und den Vorstagdurch-
hang bestimmt. Reproduzier-
bare Spannungswerte sind nicht
leicht zu erhalten, da nicht alle
Segler im Besitz des gleichen
Wantenspannungsmessgerates

sind und selbst Gerate gleichen
Typ nict gemu gldch
messen. Wir haben das gangige
+Vaert SpanumgameBgeat
mit einer Skalierung von 0-10
in der Einstellung 5mm fir das
Oberwant und 4mm fir das
Unterwant benutzt.

Oberwant/Unterwant
Leichtwind 4,0 ca.3,5
Mittelwind 5,5 ca.5,0

Starkwind 7,5-8,0 ca.6,5

Dabei handelt es sich um
Mittelwerte, den lokalen und
p es 6 hicén Unstéada
ensprechend kénmen sich
Abweichungen ergeben. Bei viel
Welle werden generell gerin-
gere Spannungen gefahren, um
das Vorsegel durch eiren
runden Anschnitt und eine
gréBere Profiltiefe kraftvoll zu
halten, wodurch jedoch Héhe
verloren geht.

Die Spannung der Unterwanten
muB auf jeden Fall beim Segeln
kontrolliett und ggf. korrigiert
werden. Dazu peilt man die
Achterkante des Mastes entlang
und legt sich mit dem Ricken
aufs Vorschiff, um den Mast von
vorne zu peilen.

Bei Leichtwind darf der Mast auf
Ho6he der Salingbeschlage 3-4
cm nach Lee durchhangen,
ansonsten sollte der Mast bis
ca. 20 Knoten Wind (10 m/sec)
absolut gerade stehen.

Bei mehr Wind werden die
Unterwanten gespannt, bis der
Mast im Toppbereich, oberhalb
des Oberwantenansatzes ca. 5-
10 cm nach Lee féllt, in Abhan-
gigkeit vom Crewgewicht.

GroBsegel (Northsails MA-2)
1. Die GroBschot ist der wich-
tigste Faktor beim Trimmen des
GroBsegels. Schon kleine Ande-
rungen kdénnen einen groBen
Einflus auf Geschwindigkeat
und Hohe haben.

Bei mittleen Winden und
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glattem Wasser kann die GroB-
schot maximal dicht gefahren
werden, der Traveller befindet
sich 6-8 cm in Luv, so schlieBt
sich das Achteriek und der
Ruderdruck nimmt zu. Dadurch
kann héher am Wind gesteuert
werden solang das Boat
aufrecht gesegelt wird und sich
in einer guten Balance befindet.
Durch einen Ruderlagewinkd
von 3-4° wird ein hydrodyna-
mischer Auftrieb (lift) erzeugt,
der das Boot hoher segeln lasst.
Ein Ruderlagewinke Uber 5°
bremst generell und erfordert
ein Abpowern des GroBsegels
(Sthot fieren, Achtersag
ziehen), um den Ruderdruck zu
reduzieren.

Bei leichtem Wind wird der
Traveller 15-20 cm in Luv
gefahren und die GroBschot so
weit gelést, bis das Wind-
bandsel an der obersten Latte
gerade nach achtern ausweht.
Bei Starkwind fahren wir den
Schotwagen in der Mitte, die
Grd3schot ist dich, das
Achtersd¢ag wird durchgesetzt
bis das Boot wieder ausge-
wogen auf dem Ruder liegt.
Dabei wird eine leichte Mann-
schaft weniger GroBschotspan-
nung fahren kénnen und ggf.
mit mehr Twist Uber die Position
des Schotwagens den Ruder-
druck regulieren.

Bei Welle ist prinzipiell mehr
Twist (=Verwindung, geringere
Schots@nmung erfadelich
um eine breitere Steuerspur zu
erhalten, gleichzeitig wird das
Boot schneller, was wieder eine
bessere H6he bringt.

Als Anhaltspunkt flr praktisch
alle Windstarken kann ein GroB-
segeltimm mit der hinteren
Halfte der oberen Segellatte
parallel zum GroBbaum gelten.

2. Der Unterlékdreker
(outhaul) ist ebenfalls ein wich-
tiger Trimmparameter, mit ihm
wird die Tiefe im unteren Teil
des Grosgels besimmt.
Insgesamt ist der Verstelbe-
reich an der Kreuz gering, eine
Untersetzung von 1:16 mit
beidseitiger Bedienbarkeit wird
empfohlen.

Bei Leichtwind (0-4 Knoten,
2m/sec) sollte das Schothorn 3
cm von der Vorderkante der

Messmarke entfernt sein.

Bei mittleem Wind (4-10
Knoten, 5m/sec) betragt der
Abstand 1,5 cm, bei starkerem
Wind wird das Segel bis an die
Messmarke heran gezogen. Bei
unruhigem Wasser wird der
Unkerlékdreker insg@sant
etwas offener gefahren.
Raumschots oder vor dem Wind
wird der Unterliekstrecker bei
Leicht- und Mittelwind ca.
6-8&m von der Messmarke
entfernt gefahren. Bei Stark-
wind wird nicht oder nur gering
geldst, um nicht zu viel Ruder-
druck aufzubauen.

3. Das Cumingham wid
zurickhakerd bernutz und
kommt nur bei viel Wind zum
Einsatz. Ab ca. 14 Knoten (7m/
sec) wird es langsam durch-
gestzt, um den Bauch nach
vome zu bringen und das
Achterliek zu 6ffnen.

4. Die Verstellung des Travel-
lers hat direkte Wirkung auf
den Ruderdruck, seine Einstel-
lung wird somit vom Mann-
schaftsgewicht und der Héhe
des Reitbalkens Gber dem Cock-
pitboden beeinflusst.

Bei Leicht- und Mittelwind sollte
man den Traveller grundsatzlich
soweit in Luv fahren, dass der
GroBbaum in der Bootsmitte
steht. Dadurch wird der Bereich
laminarer Strdmung zwischen
Fock und GroBsegel so groB wie
moglich gehalten, was eine gute
Hohe ergibt.

Bei sehr unruhigem Wasser
wird der GroBbaum etwas in
Lee der Mittschffbinie
gefahren.

5. Das Achtersag ist eine
extrem wichtige Trimmeinrich-
tung und hat 2 Hauptfunk-
tionen.

Um eine leichte Bedienbarkeit
unter allen Umstanden zu
garantieren, sollten unbedingt
kugelgdagete Blicke z.B
Haken HK 02803,
verwendet werden.

Mit dem Achterstag wird einer-
seits die Profiltiefe und -Position
im GroBsegel bestimmt, ande-
rerseits wird zusammen mit der
eingestelten Wantenspannung
der Vorstgduchharng und

damit das Profil des Vorsegels
beeinflusst.

Je feser das Achterdag
gefahren wird, desto flacher
wird das GroBsegel im mittleren
und oberen Bereich, das Achter-
liek offnet und der Bauch
wandert nach achtern. Dadurch
reduziert sich der Ruderdruck,
das GroBsegel verliert an Kraft.
Deshalb sollte bei viel Welle
nichk zu viel Achtergag
gefahren, sondern durch mehr
Twist im Segel abgepowert
werden.

Durch Achterstagzug verringert
sich der Vorstagdurchhang, das
Vorsegel bekommt eine gera-
dere Anschnittkante, das Profil
wird flacher. Man kann mehr
Hoéhe steuern, das Segel verliert
jedoch an Kraft.

Wir haben unser Achterstag alle
5 cm markiert, um gute Einstel-
lungen schnell wieder zu finden
und nach Tonnenmrundungen
gleich den richtigen Trimm zu
haben.

6. Der Baumniederholer (vang)
wird auf Kreuzkursen lose
gefahren und kontrolliert beim
Abfallen und Auffieen das
Steigen des GroBbaumes und
damit den Twist des GroBse-
gels.

Auf raumen Kursen sollte die
Spannung des Baumniederho-
lers so sein, dass der hintere
Teil der oberen Latte parallel
zum GroBbaum steht. Beson-
ders bei Starkwind auf vor dem
Wind-Kursen muss der Nieder-
hokr selr dicht gefahren
werden, um nicht so leicht auf
die Geige zu kommen. Das in
anderen Bootsklassen bei viel
Wind an der Kreuz {Ubliche
vang-sheeting kann auf der
Int806 wegen des kraftigen
Mastprofils kaum durchgefihrt
werden.

Am besten hat sich ein Kaska-
densystem mit 1:8, besser 1:16
Untersetzung und beidseitiger
Bedienbarkeit bewahrt.

Vorsegel — Fock und Genua
(Northsails MGP-2)

1. Die Position des Fockscho-
tholepunktes ist von entschei-
dender Bedeutung fir den
Trimm der Fock, die je nach
Manshaffsgwdht und
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Wellenverhéltnissen ab etwa 8-
10 m/sec Windgeschwindigkeit
gefahren wird. Als StandardmaB
verwenden wir einen Abstand
von 3,28 m von Mitte Vorstag-
bolzen bis Mitte Umlenkrolle,
wobei der Vorsegelhds mit
einem 4 cm Wichard Schakel
befestigt wird. Der Lochabstand
der seiiemd3i@n Lot -
schienen ist zu groB und sollte
im Bereich der StandardmaBe
auf mindestens 2 cm verringert
werden.

Das Trimmziel bei Leicht- und
Mittelwind ist, den mittleren
Achteriekberich (=mittlee
Latte) parallel zur Mittschiffs-
linie und den oberen Achter-
lieksbereich (=obere durchge-
herde Late) pamlld zur
Bodawerkarte einastlle.
Bei Starkwind muss das
Acheriek etvas offmer
gefahren werden, die Schot
wird 2 cm gefiert und das Segel
vertwiget dadurch. Gererdl
sind die Starkwindeigenschaften
des Schiffes durch die Pentex-
fock mit durchehade
Topplatte eindeutig verbessert
worden, da das Profil genauer
definiert und kontrollierbar ist
und auch bei starkem Wind
stabil bleibt.

Beim starken Anluven sollten
bei Fock und Genua die Wind-
faden (tell tales) gleichmaBig
entlang des Vorliekes einfallen,
ansonsten muss der Holepunkt
korrigiert werden.

Bei starker Welle sollte bis etwa
10 m/sec die Genua gefahren
werden, bei solcdhen Bedin-
gungen wird ein Loch vorlicher
geschotet und die Schot 2-3 cm
gefiert, wodurch sich ein kraft-
volles Profil mit ausreichendem
Twst ergbt. Bei glattem
Wasser wird die Genua bis etwa
8m/sec gefahren, da sie dicht
und mit wenig Twist geschotet
wird.

Der Standardholepunkt fir die
Genua betragt 4,73 m von Mitte
Vostgbdzen bis Mite
Umlenkrolle. Da bei der Int.806
die Wanten weit auBen sitzen,
sind die Salingnock und die
Obewata im unere
Abshrtt der limitieerde
Faktor beim Dichtholen der

Genua. Das Segel schamfilt im
unteren Bereich immer an den
Wanten und ist dort durch
Tuchdoppelungen verstarkt. Bei
sehr leichtem Wind sollte der
Abstand der Genua von der
Salingnock ca. 5 cm betragen,
bei Leicht- und Mittelwind ca. 2
cm. Frischt der Wind weiter
auf, kénnen die Holepunkte 2
bis 4 cm nach achtern versetzt
werden, um das Achterliek zu
6ffren und Druck aus dem
Schiff zu nehmen.

2. Die Spannung des Fock/
Genuafalles sollte ebenso wie
die Schotspannung fortwahrend
an die hemschenden Bedin-
gungen angepasst werden. Die
Fallspannung darf nie zu stark
sein, sonst wird das Profil
zerstoért und der Bauch wandert
zu weit nach vorn. Gerade im
unteren Windbereich der Fock
fiuhrt dies zu dramatischen
Geshwindgkeétserlsten. -
Die Fallspannung ist richtig,
wenn die leichten Querfalten im
Vorlieksbereich von Fock und
Genua (,KrahenfiBe") gerade
eben verschwinden. Bei Leicht-
wind sollen sie noch sichtbar
sein, dadurch wird die Profiltiefe
maximal, gleichzeitig liegt der
Bauwh auseiberd wet
achtern. Bei Welle wird generell
eine etwas geringere Fallspan-
nung gefahren.

Spinnaker (Northsails DC-2)
1. Die Hohe des Spinnaker-
baumes bestimmt gemeinsam
mit der Spannung des Achter-
holers und der Schot das Profil
des Spinnakers. Die Standard-
héhe des Spibaumbeschlages
an der Mastschiene ist 1,70 m
Uber dem Kajutdach. Grund-
satzlich wird der Spibaum bei
raumen und achteriche
Kursen so justiert, dass beide
Schothérner gleich hoch stehen.
Dabei wird der Baum in etwa
rechtwinklig zum Mast ausge-
richtet, dadurch nutzt man die
maximale Lange und erzielt die
gréBte projiziete Flache des
Spinnakers.

Auf Raum- und Halbwindkursen
sollte der Spibaum ca. 15 cm
hoéher gefahren werden als auf

Vomwindkursen. Da auf den
meisten Schiffen kein Spibaum-
niederholer benutzt wird, muss
der Luvbarberholer immer auf
allen Kursen dicht gefahren
werden.

Bei ausgesprochenem Leicht-
wind wird der Spibaum deutlich
unter der Standardmarke ge-
fahren, dadurch straffen sich
die Lieken, der Abstand der
beiden Lieken zueinander wird
geringer, was ein bauchigeres
Segelpofil zur Folge hat
AuBerdem fullt sich das Segel
leichter.

2. Auf Raum- und Vorwind-
kursen sollte der Baum etwa 90
Grad zum wahren Wind, also
etwa 20 Grad dichter als zum
scheinbaren Wind stehen.

3. Die Spinnakerschot ist die
sensibelste Trimmkontrolle und
sollte standig sorgféltig bedient
werden. Sie muss mdglichst
lose gefahren werden, so dass
das Luvliek des Spinnakers im
mittleren Drittel immer wieder
etwas einfallt.

4. Bei Starkwind fahren wir den
Spibaum 20 cm Uber der Stan-
dardmarke, wodurch die Lieken
voneinander wegwehen und der
Spi flacher wird.

Um bei Starkwind auf achterli-
chen Kursen nicht auf die Geige
zu kommen, muss der
Leebarber dicht gefahren und
die Schot starker angesetzt
werden, um den Spi abzufla-
chen, ihn naher ans Schiff zu
holen und vom Pendeln abzu-
halen. Zusatzich muss auf
jeden Fall der GroBbaumnieder-
holer sehr fest angezogen sein.

5. Auf spitzen Raum- oder Halb-
windkursen darf der Spibaum
bei viel Wind unter keinen
Umstanden dichter als 50 cm an
das Vorstag herankommen, da
sich sonst der Ruderdruck durch
die andeignc Querkrdt
erhéht und das Boot unkontrol-
liet anluven (,in die Sonne
schieBe™) kann. Solte es
trotzdem soweit kommen, muss
unbedingt der Baumniederholer
absolut geldst und die Spischot
zugig gefiert werden, dabei
versucht der Ruderganger abzu-
falen und das Boot wieder
unter Kontrolle zu bringen.



