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Eine schnelle M
entsteht

Segelwinde und Schotfiithrung

Von einer Segelwinde wird verlangt,
daf} sie schnell arbeitet und dabei auch
genugend Kraft entwickelt. Vom Skip-
per erwartet man, dall er die Segel —
vor allem, wenn sie dichtgeholt sind —
moglichst genau und feinfihlig ver-
stellt. Alle Forderungen auf einmal
werden verhaltnismidfBig einfach mit
einer konischen Windentrommel er-
fulit, Da diese Trommel nicht im Han-
del zu haben ist, muB3 man sie selbst
anfertigen. Am Beispiel der in Deutsch-

land am hé&ufigsten benutzten Winde,

mdéchte ich das erkléren.

Zu dieser Winde wird eine mittlere und
eine grofle Trommel geliefert. Im all-
gemeinen wird die mittlere Trommel
benutzt. Bei der groflen Trommel wire
die Schotlidnge mit etwa 70 ¢cm viel zu
lang. Diese Trommel wird nun auf der
Drehbank oder in der Bohrmaschine so
bearbeitet, dafl der dullere Flansch voll
erhalten bleibt, der innere Flansch
aber bis auf einen Durchmesser von
9,5 mm ganz weggearbeitet wird. Das
Material ist zwar sehr z&h, aber mit
einer scharfen Feile 148t es sich bear-
beiten. Zur Not kann man es auch
schneiden, Der so entstandene Konus
mufBl mit Kunstharz noch ausgefiillt
werden. Dazu riihrt man in den Zwei-
komponentenkleber Sigemehl oder
Schleifabfall und spachtelt die noch
vorhandenen Locher damit aus. Nach-
dem die ausgehéirtete Spachtelmasse
itbergefeilt ist, wird auf den so ent-
standenen Konus ein Alurohr mit 3 mm
Durchmesser gewickelt und verklebt.
Nach dem Aushérten wird dann dieses
Alurohr bis zur Halfte abgefeilt, und
die Trommel ist fertig. Vor dem Biegen
sollte das Alurohr mit ganz feinem
Sand gefiillt werden.

Eine solche Trommel verlangt eine be-
sondere Schotfiihrung. Die Winde wird
so eingebaut, daBl die Trommel nach
aullen zeigt. Das Windenseil 1duft von
dort bis ins Vorschiff und durch ein
gebogenes Rohr auf Deck. Hier wird
ein Wirbel eingeknotet. Am anderen

Die Fockschot muf} bis hinter den Mast zu-
riickgefiihrt werden, um den Windenweg

voll auszunutzen. Der Gummizug wird
durch eine Ose von den Schoten freigehal-
ten.

Auge des Wirbels werden die Schoten
und ein doppelter, 1 mm starker Gum-
mifaden eingehéngt. Der doppelte
Gummizug wird am Spiegel befestigt.
Dabei ist er so zu knoten, daf3 er auch
dann noch zieht, wenn ein Faden reif3t.
Die Schoten werden iber Umlenkrol-
len oder Osen an die Badume gefiihrt.

Diese Art der Schotfihrung hat den
Vorteil, daf3 sie leicht zu lberwachen
und zu installieren ist.

M-Boot Segeltheorie

Wenn wir beim Segeln am Teich ge-
fragt werden, ob das Schiff denn kei-
nen Motor habe, dann lacheln wir liber
diese Frage. Der Laie kann sich nicht
vorstellen, wieso das Segelboot so
schnell fahren kann, auch wenn nur
schwacher Wind weht. In seinen Vor-
stellungen mi3te das Boot vor dem
Wind am schnellsten fahren und hart
am Wind dberhaupt nicht vorwéirts-
kommen.

Wir wissen, dal} die Aerodynamik so-
wohl fir Flugzeugtragflachen als auch
flir moderne Segel einleuchtende Er-
klarungen fir den Auftrieb, oder in
unserem Fall, fir den Vortrieb liefert.
Aber jetzt kommt der Haken an der
Geschichte. Warum ignorieren so viele
Segler diese wissenschaftlich unter-
mauerten und belegten Erkenntnisse?
Sie segeln zu oft nur nach Gefiihl. Zu-
gegeben, oft segeln sie sehr gut und
manchmal sogar besser als jemand, der
sich nach den theoretischen Vorausset-
zungen richtet. Das &ndert sich aber

im Laufe der Zeit. Der Theoretiker
wird sich im Training schnell die Pra-
xis aneignen, wihrend der Praktiker
keine Mdoglichkeit sieht, seine schon re-
lativ guten Ergebnisse zu verbessern.
Kiirzer gesagt, auch gute Segler sollten
die Theorie beherrschen. Ich hére jetzt
schon die emporten Ausrufe der ,Ex-
perten“, die behaupten, daB sie eben
nach Geflihl besser segeln. Solche
Leute verzichten dann auch auf einen
ausreichend grofien Verklicker, weil sie
ja den Wind fiihlen. Es braucht sich
aber niemand zu beschweren. Besser
ist es, einfach weiterzulesen und je-
desmal ein Plus auf sein Konto zu
buchen, wenn man das Beschriebene
schon gewuB3t hat und sich auch da-
nach richtet.

Wenn das Segel am Boot vom Wind
wihrend der Fahrt angestromt wird,
so ist dieses der scheinbare Wind, der
sich aus dem tatsdchlichen Wind und
dem Fahrtwind zusammensetzt. Liegt
das Boot auf der Stelle, dann richten
wir uns nach dem tatsdchlichen Wind
und stellen die Segel entsprechend ein.
Das Boot nimmt dann Fahrt auf und
der jetzt zusitzlich entstehende Fahrt-
wind erlaubt uns die Segel etwas dich-
ter zu nehmen. Wie dicht, das richtet
sich jetzt nach dem scheinbaren Wind,
und den konnen wir nur am Verklicker
erkennen.

Wenn unser Segel gut angestromt
wird, bestreicht ein Teil der Luft die
Vorderseite des Segels und flie3t hier
in den Bauch des Segels. Hier hat die
Luft mehr Raum, sich auszudehnen
und die Strémung wird dadurch lang-
samer. An der Rickseite des Segels
mul} die Luft aber {iber den Bauch des
Segels hinweg. Die Strémung hat et-
was weniger Raum. Da die Luftmenge
aber konstant bleibt, wird sie jetzt be-
schleunigt Uiber den Bauch gefiihrt. Je
schneller aber die Luft stromt, desto
geringer wird ihr statischer Druck
und so entstehen durch die verschiede-
nen Luftgeschwindigkeiten an beiden
Seiten des Segels auch unterschiedliche
Druckverhidltnisse. Uns interessiert
dabei vor allen Dingen die Leeseite des
Segels, weil Versuche und Messungen
an Jachten gezeigt haben, dafi der Un-
terdruck an der Leeseite fast doppelt
so grof} ist wie der Druck auf der Luv-
seite. Die Druckdifferenz ist im er-
sten Drittel des Segels am gréBten.
Weil die Fock ungestdért umstromt
wird, ist hier die Druckdifferenz gro-
Ber als im GroBsegel, wo der Mast ein
erheblicher Storfaktor ist. Messungen
haben gezeigt, dal durch den Mast eine
Kraftminderung von 20 bis 25 Prozent
entsteht. Die Grofie der Kraft hingt
im wesentlichen 1. von der Windge-



schwindigkeit, 2. von der SegelgroQe,
3. von der Profilform des Segels und
4. vom Anstellwinkel des Segels zum
Wind ab.

Die Segelwé6lbung konnen wir leicht
andern, indem wir das Schothorn des
Segels auf dem Raum verschieben. Zu-
sammen mit dem durch Zugabe er-
zielten Bauch konnen wir so die Pro-
filform des Segels veradndern. Der Ein-
fluB der Segelwolbung auf den Vor-
trieb ist im Windkanal untersucht und
von Marchag zu einem Polardiagramm
fiir drei Woélbungen zusammengefalt
worden.

Dieses Diagramm sollten wir sehr sorg-
faltig lesen. Es zeigt, daB das Segel
mit der grofiten Wolbung 1:7 auch die
grofite Vortriebskraft liefert und das
flache Segel mit einer Wolbung von
1:20 die geringsten Vortriebswerte auf-
weist. Es zeigt ferner, dal die hohen
Vortriebswerte nur in einem ganz eng
begrenzten Bereich zu erwarten sind,
ndmlich nur dann, wenn die Segel im
Winkel zwischen 12°¢ und 25° zum
scheinbaren Wind angestellt sind. Wir

20° Anstellwinkel zum ;
-4 scheinbarenm Wind

erkennen aber auch, daB Segel mit
stirkerer Wolbung genauer eingestellt
sein miissen als flache Segel. Da liegt
die Maximalspitze zwischen 15° und
20 © mit sehr steilem Anstieg und noch
steilerem Abfall. Vom Fliegen mit
Segelflugzeugen wissen wir, dafl ein
iiberzogen geflogenes Modell langsa-
mer wird, bis die Stromung abreift.
Dann kippt das Flugzeug ab, weil kein
Auftrieb mehr vorhanden ist. Beim
Segelboot ist dieser Augenblick nicht
so klar zu erkenen, aber das Boot wird
sofort langsamer, wenn {iiberzogen ge-
segelt wird. Mit anderen Worten, es
macht weniger Fahrt, wenn die Schoten
zu dichtgeholt sind. Die Segel stehen
dann préchtig und der Kahn hat eine
tolle Schréglage, aber das kann nur
einem vollkommenen Laien imponie-
ren. Der gute Segler ist bestrebt, mog-
lichst aufrecht zu segeln.

Eine logische Folgerung aus diesem
Diagramm wéire jetzt, ein moglichst
bauchiges Segel zu wihlen und die Se-
gel immer genau zwischen 15° und
20 ° zu fahren. Aber stimmt diese
Uberlegung?
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