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Liebe Freunde des Modell-Segelns,

Ihr wartet schon alle sehnlichst auf eine neue Ausgabe unseres Infos.
Eine Reihe von Ereignissen machte es mir unmdglich, die so unerwartet
zugefallene Aufgabe mit Leben zu erfiillen. Horst Kronke wird das Info
in seine erfahrenen Hande nehmen. Damit im Rahmen der Mdglichkeiten
unseres Sportes aus dem Info das Info schlechthin wird, ist neben sei-
nem Engagement eine gute Auswahl interessanter Beitrage aus allen Be-
reichen unserer Segelei von Noten. Ich winsche Horst eine gliickliche
Hand und einen vollen Briefkasten, sowie allen unserem gemeinsamen

Sport Verfallenen die erhoffte Wiedergeburt mit anschlieBendem inten-
siven Leben unseres Infos.

P, Gt

Masten - Segel - Zubehor - Masien - Segel - Zubehor

Mooellvachten

+Rubchozteile
H. Piel
Posthach 1250
Raiffeisenstr.13¢
D-6744 Kandel
Tel. 0727572239

Wir fiihren in unserem Angebot:

Kohlefasermasten und Aluminiummasten,
Segel von Graham Bantock und Nylet,
Beschlage von Pekabe, Bantock und KDH,
M- und 10R-Yachten

Unseren Prospekt erhalten Sie flir DM 4.- in Briefmarken
Masten - Segel - Zubehor - Masten - Segel - Zubehbr
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Wertungsregatte im April 1988 in Neuss "Kaarster
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IMYRU :

Die neue M-Yacht Vermessungsregel ist in HKraft getreten und
wird ab sofort als kleine Broschuere auf Regatten verteilt,
bzw. kann beim DSV angefordert werden. Auch der erforderliche
Messbrief und eine Anweisung fuer die Durchfuehrung der
Vermessung ist mit diesen Unterlagen zu erhalten.

Die neue Regel fuer die 1-Meter Klasse wird im April wvon der
IMYRU veroeffentlicht. In wie weit diese Regel deckungsgleich
mit der NAVIGA 1-Meter Klasse ist, kann ich im Moment noch
nicht beantworten, allerdings hat es Kontakte zwischen Jan Demo
(IMYRU) wund Hans Kukula (NAVIGA) gegeben, mit dem Ziel,
weitgehende Uebereinstimmung zu erhalten.

Eine der naechsten Aufgaben der Technischen Kommission (TC) der
IMYRU ist es, auch die 10-Rater WVermessungsregel zu
ueberarbeiten, so wie dies fuer die M-Klasse geschehen ist.

Ausgehend von den Erfahrungen in Goeteborg waehrend der WM der
10-Rater, findet zur Zeit eine umfangreiche Diskussion in der
IMYRU statt ueber das Thema aktive oder passive Schiedsrichter
Aktive Schiedsrichter bedeutet dabei Wettfahrtbeobachter, so
wie bei uns allgemein ueblich, die einen Kontakt zwischen zwei
Yachten oder eine DBojenberuehrung bekanntgeben, waehrend
Passive Schiedsrichter nur das Geschehen beobachten und nach
der Wettfahrt gegen Yachten protestieren, die ihrer Meinung
nach einen Fehler gemacht haben. Bisher hat der DSV zu diesem
Thema noch keine Stellungnahme abgegeben. ich bitte deshalb um
Diskussionsbeitraege.

Die Frage des Regattasystems fuer die WM in Berlin hat im PG
der IMYRU erheblichen Staub aufgewirbelt und eine starke
Ablehnung des Italienschen Systems (IRS) hervorgerufen. Dies
begruendet sich mit einen rechnergestuetzten Untersuchung von
verschiedenen Regattasystemen durchgefuehrt von Ion Taylor bei
der sich herausgestellt hat, das das IRS wesentlich unfairere
Ergebnisse liefert als das Flottensystem. In Berlin soll jetzt
nach beiden Systemen gesegelt werden und zwar das IRS nach
NAVIGA als Einteilungssytem und dann das Flottensystem der
IMYRU.

DSV/OBMANN :

Bezueglich der WM in Berlin (August) liegen zur Zeit schon
etliche Voranmeldungen vor: so dass man davon ausgehen kann,
dass pro Land nicht wesentlich mehr als 3 Segler teilnehmen
koennen. Eine endgueltige Aussage dazu ist jedoch erst nach



dem 15. April (Meldeschluss) moeglich, da dann offene Plaetze
weiter wvergeben werden. Die Deutschen Teilnehmer fuer die
M-Klasse werden entsprechend der Rangliste benannt. Die
offizielle Meldung fuer die Senioren M-Klasse wird vom DSV
voTgenommen.

Ende Februar fand eine ausgesprochen wichtige Sitzung der
Technischen Kommission Segeln des Nauvticus statt, zu der auch
der DSV eingeladen war und auf der alle MWeichen fuer die
Zukunft des Modellsegelns in der Bundesrepublik gestellt
wurden. Die wichtigsten Ergebnisse sind:

- Auf Grund der geaenderten Wegerechtsregeln der NAVIGA, gibt

es tukuenftig keinen Unterschied mehr zwischen DSV und
Nauticus. Es gelten die Internationalen Wettsegelbestimmungen
mit den Ergaenzungen fuer Modellsegelyachten oder die

gleichlautenden NAVIGA Regattaregeln B88.

- Die gemeinsame Rangliste wvon DSV wund Nauticus wird auf
unbestimmte Zeit weitergefuehrt mit den bisher schon benutzten
Durchfuehrungsbestimmungen, allerdings mit kleinen Anpassungen
und Aenderungen. Sie ist Qualifikationsgrundlage fuer
Internationale Meisterschaften der M und 10 Rater HKlasse und
fuer Deutsche Meisterschaften

— Alle 2 Jahre wird entweder vom DSV oder Nauticus eine
Deutsche Meisterschaft veranstaltet, 2u der die ersten &0
Segler der Rangliste startberechtigt sind. Diese Meisterschaft
zaehlt nicht als Wertungsregatta.

— In den noch genau zu spezifizierenden Landesregionen Nord.
West, Mitte und Sued duerfen Jjeweils maximal 4 Wertungsregatten
stattfinden, also 16 Wertungsregatten maximal pro Jahr.

— Alle Wertungsregatten muessen nach einheitlichen Bestimmungen
gesegelt werden, die in einer Broschuere zusammengefasst sind.
die Anfang April gemeinsam von DSV und Nauticus herausgegeben
wird.

Diese Broschuere wird heissen: AUSTRAGUNGSORDNUNG FUER
RC-MODELLSEGELYACHTEN VON 1988 ( AFMBB ). Sie enthaelt unter
anderem folgende Themen

— Regattaorganisation, Ausschreibung, Startband, Segelanweisung
- Regattasysteme, Italienisches— und Flotten—-System
- Durchfuehrungsbestimmung fuer Ranglistenregatten,

Als Segelobmann des DSY habe ich die Hoffnung, dass damit
langfristig eine gleichbleibende Basis fuer das Modellsegeln in
der Bundsrepublik gegeben ist, und staendige Diskussionen um
Regeln wund Systeme ein Ende finden. Dies soll natuerliche
nicht heissen, dass Verbesserungen an den Regeln nicht weiter
durchgefuehrt werden

G. MENTGES
MODELLSEGELOBMANN



Wertungsregatta in Horsten






WIE VERBESSERE ICH MEINE REGATTA-ERGEBNISSE

Eine praktische Re‘]eitung fiir R/C-Segler

Nach einer Anregung von Martin Micklebourgh/England

sehr frei ibersetzt und kommentiert von Gerhard Meysemeyer G 75

Stell dir folgende Situation vor: ich habe soeben eine weitere Runde des
Regatta-Kurses beendet, an letzter Stelle und zu spdt; ich habe jede Bahn-

marke auf dem Kurs "getroffen", vierzehn Strafrunden gedreht und das Boot

des groBen Clubmeisters verbeult. Die Wahl stellt sich von selbst.

1.) ich verbessere meine Segelfertigkeiten oder 2.) ich hiange das Hobby an

den Nagel und beginne mit Taubenzucht o.d. Da ich aber keinen passenden Verschlag
unter dem Dach habe entscheide ich mich zum Ersteren.

Einige Saisons spdter ist das Leben ertrdglicher geworden, ich habe beim Boots-

bau Lehrgeld bezahlt und habe auch schon eine Gelegenheitsregatta gewonnen, bin

sonst auch nicht stdndig das SchluBlicht und habe auch kein anderes Boot versenkt.

Das wichtigste aber ist, daB meine Frau wieder mit mir spricht, die Zeit des

Lehrgeldes hattsich offensichtlich doch auf meinen Gemiitszustand gelegt gehabt.

Diese bemerkenswerte Verdnderung wurde dadurch erreicht, daB ich den Grundsatz lernte:
LEGE DIE GEWOHNHEITEN AB, MIT DENEN DU SCHLUSSLICHT WIRST!

Es war nicht einfach die Grundlagen dazu zu entdecken. Und es half auch nicht
viel, alles iiber Segeln zu lesen, was ich in die Finger bekam. Man muBte soviel
behalten, daB ich nie Zeit hatte, dariiber nachzudenken, was ich gerade im Moment tat.

Durch viele Beobachtungen, Oberlegungen und Fehlschldge habe ich es auf ein knappes
Minimum verringert, gerade genug, um es wahrend eines Rennens im Kopf zu behalten.
Wird es dir auch nicht zu viel werden? Gut, dann lies' weiter!

DIE GOLDENEN REGELN!

1.) Konzentriere dich: dch habe mehr Rennen durch reine, einfache und unverzeih-
Tiche Unaufmerksamkeiten verloren, als ich mich erinnern mochte. Wenn du dich
nicht konzentrierst, verdienst du den letzten Platz. Die Konzentration wird
noch zusdtzlich geférdert durch warme und trockene Kleidung, einen niichternen
Zustand und nicht zuletzt durch das Wissen, daf deine Frau nicht mit dem
Mittagessen auf dich wartet, oder deine Freundin in der Stadt ausgefiihrt werden
mochte.

2.) Schau um dich: Konzentration nutzt nichts, wenn du dich ausschlieBlich auf dein
eigenes Boot konzentrierst. Du trittst gegen andere an und muBt daher beobachten,
was sie tun. Mach dir ein Bild davon, wo andere Boote in Kiirze sein werden und
liberlege was du daraufhin tun wirst.



3.) Bleibe ruhig: dies' sollte in roten Lettern, mit goldenem Rand und Puder-
zucker vor deinem geistigen Auge stehen. Es wird jedesmal Pu kosten, wenn
du in ein kompliziertes Knduel schlecht gefiihrter Yachten hineingezogen wirst.
Enge Begegnungen konnen warten, bis du die Geschicklichkeit und das Selbstver-
trauen hast den Sieg davon zu tragen.

4.) Mache dir einen Plan: Segelrennen ist niemals eine Frage des Umsegelns einiger
Bojen gewesen. Es gibt immer zahlreiche Entscheidungen dariiber zu treffen,
wie man sie umsegelt. Wenn du Entscheidungen im voraus triffst, selbst wenn
es auch nur ein Bahnschenkel des Regatta-Kurses ist, kannst du dich selbst ent-
lasten, um dich auf den Druck des Augenblicks zu konzentrieren.

DIE WETTKAMPFREGELN

Um ein Teilnehmer auf nationaler Ebene zu sein, muBt du die Regeln genau kennen. . .
und was noch viel wichtiger ist, wie man sie taktisch anwendet. Um ein mittelmdBiger
Flottenfahrer zu sein, muBt du deine Verpflichtungen aber auch deine Rechte kennen.
Das ist eigentlich alles!!! Wenn du ein unerfahrener Anfinger bist findest du eine
ausgezeichnete Zusammenfassung des Wesentlichen in dem Buch WETTSEGEL-BESTIMMUNGEN
vom Klasing-Verlag. Es ist wirklich Teicht zu lesen.

Ich habe nicht die Absicht, noch viel mehr ilber die Regeln zu sagen. Denn wenn du
mit den Grundregeln ausgeriistet bist, kannst du dich auf einige taktische Grundlagen
konzentrieren, die du viel besser auf dem Wasser erlernst, als die ganzen Wettkampf-
regeln riickwarts im Schlaf aufzusagen.

Wenn du diesf beherzigst, lass uns jeden Teil des Rennens der Reihe nach anschauen,
um eine Art Checkliste fiir die wichtigen Dinge aufzustellen. Die Absicht ist, daB
du die Fdhigkeit erlangst, die Checkliste gedanklich zu durchlaufen, um richtige
Entscheidungen fiir die wesentlichen Dinge zu treffen.

Der hdufigste Kurs besteht aus dem Start, gefolgt von dem Kurs zur Luvboje; zwei
Schenkel, getrennt durch eine Bahnmarke, eine Strecke zuriick zur Luvboje, eine

Fahrt zuriick zur Leeboje und dann zuriick ins Ziel. In der Regel also ein Dreieck
mit der bekannten Banane. Ich wirde zwischen den letzten beiden Runden keinen Unter-
schied machen, weil sich ihre Hauptpunkte gleichen.

DER START

Drei Dinge bewirken einen wirklich guten Start:
1.) Guter Wind, damit du hidchste Geschindigkeit erreichen kannst

2.) Spielraum fir taktische Bewegungen, damit du wenden kannst, wenn du willst u. kannst

3.) Eine gute Position in Hinsicht auf den Rest des Feldes, nicht zu weit entfernt
von jeder Seite, damit die anderen nicht in den GenuB eines giinstigeren Windes
kommen, ohne daB du davon profitierst.



Realistisch betrachtet ist deine Chance, alles gleich von Anfang an korrekt und
richtig zu machen‘ﬂativ gering... selbst die besten Skipper fangen selten ohne
ein paar schlechte Starts an. Was kannst du also verniinftigerweise von dir erwarten?
Mit ein wenig Planung und Praxis solltest du folgendes anstreben:

1.) Nicht in einer "Meute" ohne Wind und Raum bei einer Wende steckenbleiben.
2.) Nicht zu spdt sein.
3.) Nicht zu friih sein.

Es gibt viele Methoden zum Starten (EinschlieBlich der Einstellung "ich lasse

mich treiben und schaue, was passiert".) Der Versuch sie alle auf einmal zu beherr-
schen, ist ziemlich verwirrend. Deshalb empfehle ich dir, mit einer zu beginnen,
mit der du meistens das obere erreichen wirst, falls sie richtig angewendet wird:

Der Start mit Backbordbug (Abb.1)

Die Mehrheit der Yachten wird sich mit Backbordbug in | PP+

einiger Entfernung zur Startlinie aufstellen, um dann \ /.

genau bei "0" die Linie zu lberqueren, steuerbordfah- 3-*/ ‘M
renden Anfangern ausweichen und meistens einander in "?_,;.\;

die Quere kommen. Wenn du dich erstmal dieser Reihe an- /f ._4‘"'"
geschlossen hast, verlierst di die Mandvrierfahigkeit. ™

Also reihe dich statt dessen in die "zweite Startlinie"
ein und schaue dich nach einer passenden, miglichst
breiten Llicke um. Dann kanst du vor dem Startsignal an-
luven um in Fahrt zu kommen. Der Vorteil ist, daB du
viel besser mandvrieren kannst um mit einigen klugen

Schlégen einen verniinftigen Start zu bekommen. Ein wichtiger Punkt dabei ist

das Abfallen/Anluven, um Geschwindigkeit zu bekommen: korrekt ausgefiihrt garan-
tiert es dir, daB nicht alles verloren ist, wdhrend das Feld an dir vorbeisegelt.
Die Absicht ist, die Schoten ein kleinwenig zu ldsen und etwa 10 Grad abfallen.
Wenn du erstmal Geschwindigkeit hast, trimm die Segel und komm auf den Kurs zu-
riick. Steck den Fender nicht zwischen bereits dicht nebeneinanderlaufende Boote,
denn du brauchst mindestens eine Liicke von anderthalb Bootsldngen. Du muft in die
Luvseite der Liicke kreuzen, um leewdrts Platz zum Abfallen zu haben. (Abb.2)

Du muBt dir einen genauen Zeitplan machen! Versuche vor

dem Start an die Linie heranzufahren, um abschatzen zu Abb.?2 ®
konnen, wie weit Zeit und Weg sind. Dann kannst du dich \ b i
ey b v : : 3 -
mehr oder weniger im Kreis drehen, bis du Fahrt aufnimmst. .\yf',’ ’
VergiB aber nicht ein paar Sekunden fiir eine Wende zu el

haben, sowie fiir allgemeines Verlangsamen und mandvrieren
um andere Boote herum. Versuche bei Anndherung an die /
Startlinie das Segel aufzufieren, auf keinen Fall die Fahrt ‘

durch Luven zu verlangsamen!



Wenn du schlieBlich absegelst, muBt du bedenken, daP du auf Steuerbord den
Backbordwendern aus dem Wege gehen muft. Halte also Ausschau naa.‘}men, und achte

auf Boote von leewdrts, diese haben Vorfahrt!

Deine gedankliche Checkliste fiir den Start sollte folglich so aussehen:

Start mit Backbordseite - guter Zeitplan - nach einer Liicke Ausschau halten -

Mitte der Startlinie ansteuern - auf Leeboote achten - ruhig bleiben -

DIE STRECKE ZUR LUVBOJE

Fiir die besten Segler kann ein guter Start den sicheren Gewinn bedeuten. Wenn auch

ein guter Start notwendig ist, kinnen wir normalsterblichen ihn durch schlechtes
Segeln verschenken. Du wirst mehr Zeit mit Lavieren verbringen, als mit irgendetwas
anderem, also verdient es deine gridfte Aufmerksamkeit.

Als erstes stellt sich die Frage, welchen Kurs du segeln sollst. Die Antwort besteht
aus zwei Teilen, die sich manchmal widersprechen werden.

1.) der kirzeste Kurs

2.) ein nicht grundlegend anderer Kurs gegeniiber den Gegnern.

Der Schliissel zu dem ersten Teil 1iegt in der Windrichtung. Der Wind ist selten fiir
lange Zeit in einer Richtung konstant. Wenn er die Richtung dndert, bringt dir erst
der eine, dann der andere Schlag den kiirzesten Weg zur Luvmarke. (Abb. 3)

Also ist das Wissen darilber, wie der Wind auftreten wird, ein Buch, mit sieben Siegeln,
aber die richtige Reaktion bei seinem Auftreten ist etwas, was wir alle lernen

kdonnen. Kurz gesagt: laB abfallen,

wenn du Gegenwind hast, und bleib auf
gleichem Kurs, wenn der Wind aus
unbestimmten Richtungen kommt. Beobachte
“"the Tuff of your jib" Wenn es anfingt

zu flattern , ohne daB du den Kurs ver-
anderst , hast du falschen Wind.
Entdeckst du eine Brise, die der Ver-
klicker anzeigt, stell das Segel danach.
Dein Boot sollte idealerweise so ausge-
richtet sein, daB es etwas luvgierig ist,
damit du alle 5 - 10 Meter dem Ruder einen
Kleinen StoB geben kannst, um das Boot im
Wind zu halten; auf diese Weise wird dein
Boot ganz allein der Brise folgen.

Steure keinen allzu anderen Kurs als die
restliche Flotte. Der Gedanke, der dahinter-
steckt, ist, daB die anderen keinen giinstigeren
Wind bekommen sollen, von dem nicht auch du

Abb. 3
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Nutzen hast. Die Spekulation mit einem gdnzlich anderem Kurs wird sich zwar
gelegentlich ausaggien, aber viel ofter wirst du im hinteren Teil der Flotte an
der Luvmarke ankommen.

Die beiden entscheidenden Faktoren des besten Kurses treten in einen Widerspruch,
wenn du an einem Fliigel der Flotte eine Bo bekommst, die den Rest deiner Mitsegler
nicht erhdlt. Dann ist es das beste,ihr zu folgen, damit du einige Vorteile
erhdlst; aber nicht so weit, daB du vdllig vom anderen Feld getrennt wirst.

Eine letzte Oberlegung beziiglich des Kurses ist, daB du gut daran tust, nahe der Mitte
zu bleiben, wenn du nicht von anderen Booten umgeben bist, die deinen Kurs bestimmen.
Alle anderen Punkte bleiben gleich. Es gibt nichts schlimmeres als eine schlechte

Bde zu bekommen, wenn du dich abseits des Kurses befindest, das garantiert den

letzten Platz.

Das ganze Gerede um die Auswahl des Kurses und um das Kreuzen sollte bewirken,
genligend Platz zum ManGvrieren zu erhalten: der beste Platz ist an der Spitze und
meilenweit voraus; der schlechteste Platz ist direkt in der Mitte des Schlachten-
getimmels einer dicht zusammengedrangten Gruppe. Wo du dich befindest ist letztlich
das Ergebnis deines Startes. Wenn du dich also nicht in der Lage siehst den Kurs

zu steuern, den du verfolgen wolltest, sieh das ganze bis zum Start zuriick und iiber-
lege, was falschgelaufen ist.

Das bringt uns zu dem Thema iiber den Umgang mit
anderen Booten. In der ersten Strecke ist die Gruppe Abb.4a Abwind
gezwungen, sich ziemlich dicht einzuteilen, und

andere Boote kionnen betrédchtlich auf deine Fahrweise
einwirken, indem sie deinen Wind beeinflussen.

Und umgekehrt genauso. Wenn du dies in Betracht ziehst
und dich in unmittelbarer Ndhe zu einem oder mehreren

Booten befindest, ergeben sich Probleme, die in vier o
Moglichkeiten aufgegliedert werden: .k_ Verwirbelung
1.) du befindest dich leewdrts und einem anderen H‘Hu

Boot voraus; (Abb.4a). In dieser Position fiigst du N

dem Gegner grdBten Schaden zu, indem dein "Abwind" ‘::::::>

auf seine Leeseite gelenkt wird. Also

halte diese Position so lange wie moglich. Abb.4c

2.) du befindest dich leewdrts hinter einem
anderen Boot; du wirst von deinem Gegner
Riickstromung bekommen und in seiner
Verwirbelung segeln. (Abb. 4b) Denke an
das Kreuzen, wenn das Wasser frei ist, aber \
hlite dich vor dem Kreuzen in schlechte Lage.
Alternativ kannst du etwas abfallen/anluven
und dann Teewdrts an ihm vorbeifahren.




(Abb.4c) Eine ganz schon sichere Lage, also lache dir ins F#ustchen und
bleibe dort. id;'
4.) Du befindest dich Tuvwdrts und hinten; die Umkehrung der Position 1
und die schlechteste fiir dich. Je ldnger das anhdlt und je ndher dein Gegner 1st,
. desto schlimmer ist es. Deshalb kreuze, sobald du kannst, aber schaue dich
zuerst sorgfiltig um; stell dir die Situation nach dem Kreuzen vor und begebe
dich nicht vom Regen in die Traufe.

KREUZEN

Die vornehme Art des Kreuzens ist ein Thema, das besondere Aufmerksamkeit verdient.
Wenn du jemals einen Segler wie Hermann Kardatzki oder wie Janusz Walicki wenden
gesehen hast, wirst du wissen, was fiir eine miihelose Angelegenheit das fiir einen
wahren Experten sein kann. Manche Skipper scheinen einen Instinkt dafiir zu haben;
falls du nicht zu diesen gehdrst, konnten dir einige Tips helfen:
1.) Gesetz den Fall du kreuzt in ein Windloch oder in eine schlechte Position,
dann mach es nicht noch durch den groBen "Flattermann" schlimmer. Dein Boot
wird nur schwerlich zum Stillstand kommen, solange du es nicht in den Wind stellst.

2.) Kreuze nur, wenn du so schnell bist, wie es die Verhdltnisse erlauben; resolutes

Kreuzen mit einer Bootsgeschwindigkeit gleich null wird dich nicht weit bringen,
.) Wenn nicht ausreichend Wind vorhanden ist, gehe nicht davon aus, daB du direkt
im neuen Schlag hart.am Wind sein wirst. Es wird besser sein die Schoten ein
kleinwenig zu 1dsen , abfallen zu lassen und dann wieder in Fahrt zu kommen.
Du kontest dabei denken, daB du luvwirts Abstand verlierst, aber hdufig ist es
nicht so; wdhrend du dich im neuen Schlag ersteinmal langsam fortbewegst, wird
dein Boot dazu neigen leewidrts zu driften. Wenn du dann wieder schneller in Fahrt
kommst, wirst du die Abdrift auf ein Mindestmaf zuriickfilhren; mit dem Ergebnis,
daB du in derselben Position vis-a-vis zum Wind enden wirst, dich aber schneller
fortbewegt hast,
Nochmals: wenn nicht eine Menge Wind vorhanden ist, reiBe das Ruder nicht hart
herum; segle das Boot eher "rund"! Schoten und Ruder sollten da in einem ausge-
wogenen Zusammenspiel wirken. Auf diese Weise wirst du die Geschwindigkeitsver-
luste vermindern.
.) Beobachte bei wenig Wind den Verklicker wie ein Falke, wenn du wenden willst.
Wahrend das Boot sich noch in einer Flaute bewegt, hingt der Verklicker miide
mittschiffs. Dem Anfénger kinnte er so anzeigen, daB der Wind sich gedréht hat.
Ein TrugschluB, denn jetzt nach dem Wind zu suchen ist "tédlich". Solange das -
Boot noch eine gewisse Eigenfahrt hat, solltest du diesen Kurs unbedingt beibe-
halten. Jede unnttige Ruderbewegung bremst die Fahrt und bringt dir nichts.
Wende nicht ofter als unbedingt ndtig. Vermeide strikt jede Situation, in der

du direkt an einer Boje wenden muBt, zudem auch noch von Leuten umgeben bist,
die der Sache nicht gewachsen sind.

L]
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Wenn du dich auf halhen Wege des Bahnschenkels zur Luvmarke befindest, achte genau
darauf, wie die Sijion sich an der Boje entwickeln wird. Falls es aussieht, als
wiirden alle gleichzeitig dort ankommen, ist es an der Zeit den Gegnern aus dem Wege

zu gehen. Erinnere dich: bleibe besonders an den Bannmarken ruhig! Es wird dich weniger
Nerven und Beschimpfungen kosten am Rande eines Knduels zu segeln, als evtl. ein oder
zwei Meter Vorsprung zu bekommen. Dafiir 1dufst du aber Gefahr einen Protest zu er-
halten, oder hoffnungslos in eine Karambolage verwickelt zu werden. Auch wenn du meinst,
daB die Regeln dir Recht geben, rechne stets damit, daP andere sie nicht so gut kennen
wie du; du hast allemal das Nachsehen!

Es sollte dein Ziel sein die Bahnmarke mit Backbordbug Abb-5+ G
anzusteuern, damit du die Steuerbordsegler getrost ver-

3 5 : T Luvmarke
gessen kannst, aber versuche nicht damit meilenweit im
voraus zu beginnen. Wenn du dich der Boje nidherst, blicke %\
stdndig um dich, und versuche dir vorzustellen, wo andere N

Boote aus deiner Néhe enden werden, damit du ihnen recht- <\\\
zeitig ausweichen kannst. (Abb.5) Erinnere dich schliep-

lich an die Regel des QOberlappens; denke dran, dap auf \
einer Kreuz der 4-Ldngenkreis nicht besteht und nur das
Lee-vor Luvrecht Giiltigkeit hat. Deine Checkliste fiir den Luv-Bahnschenkel sieht so aus:

- den kiirzesten Weg steuern - verliere nicht die Flotte aus den Augen - bleibe in
der Mitte - schdtze die Bahnmarke friihzeitig ein - plane einer Karambolage auszuweichen-
schau um dich - denke voraus - bleibe ruhig -

ANNEHERUNG AN DIE LEEMARKE

Bei Anndherung an die Leeboje solltest du vorrangig den richtigen Kurs segeln. Ich rate
dir dies zu tun, bevor du den 4-Lingenkreis erreichst. Die Haupfaktoren des Kurses sind:
1.) es wird sich eine weitere Kollision entwickeln. Wenn alle Boote gleichzeitig die
Luvboje gerundet haben, kannst du sicher sein , daB sich dies bei der Leeboje weiderholt.
Halte dich daher rechtzeit frei und versuche von auBen her zu runden.

kannst du es wagen, eine dichtere Rundung zu fahren. Luvmarke

2.) Falls das Feld sich schon etwas mehr verteilt hat, Abb.6 +
L]

Segle in diesem Fall einen Luvkurs, er 1dBt dir freien
Wind (Abb.6) Er wird dich in die Innenseite der Boje \x
bringen und du hast bei Oberlappung Vorfahrt, versuche

nicht, jemanden zu dicht zu iiberholen, der andere wird
sein Recht des Luvens wahrnehmen! Kursmark
3.) Wenn keine anderen Boote in der Nihe sind (wie, du ®
bist schon wieder hinten?) segle direkt, ohne Umwege
den Kurs zur ndchsten Bahnmarke. / ,
Bei frischem Wind kannst du durch Spielen mit den Bden

einige Pldtze gutmachen, indem du die Grundregel be-

herzigst: bei Bden = anluven - bei Flaute = abfallen!
Obertreib das aber nicht, 1o - 15 Grad Kursabweichung ® Leemarke
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sind genug! Der Grund dazu ist folgender: wenn du Abb.7 «
abfdllst, bleibst du ldnger im Wind (Abb.7) Luve an, \‘H ?
damit du wieder auf den Kurs zuriickkommst. Ein wei- 2 ““e ”1gg1u,en
terer wichtiger Punkt ist, diese Bewegung nicht nur Q\‘%

mit dem Ruder zu machen, sondern im Einklang mit b?a en \"'C::}W
den Schoten entweder auffieren (beim Abfallen)
oder dichtholen (beim Anluven). Mach' dies alles aber nicht zu friih oder zu spdt,

und denke dran: ein guter Skipper spielt mit den Segeln wie der Geiger
mit seinem Bogen!

Eine immer wiederkehrende Frage wdahrend eines Rennens ist Luven oder nicht Luven?

Du hast das Recht , ein Boot zu luven, das entweder klar achtern liegt oder

als Leeboot den Tuvwértigen Gegner mitzunehmen (und dabei natiirlich in der Verwirbelung
des Luvbootes zu fahren!). Letzteres geht allerdings nur, bis sein Mast in Hohe deines
Vorstevens ist. Aber solltest du von diesem Recht Gebrauch machen? Du erreichst, daB
sein Oberholen gestoppt wird, du riskierst, daB alle anderen in der Néhe befind-
lichen Boote leewdrts an dir vorbeibrausen. Das einzigste Mal, wo es sich lohnt,

auf deinem Recht zu bestehen ist, wenn entweder kein Boot achtern ist, oder wenn
hinten eine Liicke ist. Wenn du luvst solltest du es konsequent tun. Aber nur in

diesem einen Fall. Sobald das neben dir fahrende Luvboot aber Mast-Querab meldet,
komme auf deinen Kurs zur Bahnmarke zuriick.

Wenn du ein Bootsknduel an der Leeboje umrunden willst, erinnere dich daran deine
Segel richtig zum Wind zu stellen, damit sie voll angestromt werden konnen.
Vergewissere dich, daB die Boote, die ndher zur Boje hin liegen, geniigend Raum
haben, aber sei nicht zu groBziigig, du solltest diesen Affen nicht den halben See
zur VergroBerung ihres Desasters haben.

Wenn du nicht durch andere Boote unter Druck gerdtst, kann dir der eigentliche Weg,
den du um die Marken nimmst, nach luvwarts wertvollen Abstand zum Anlaufen der
nachsten Boje bringen, (Abb.9) Die Absicht ist,

weit weg von der Boje die Umrundung starten,
aber nahe herankommen, wenn du auf dem Kurs
weitersegelst. Wenn du zu dicht an die Boje
heranfahrst, wird dein Boot leewdarts abdriften
und dein evtl. hinter dir fahrender Gegner

in die Liicke schieBen. Wenn du selbst der
hintere bist, ist es besonders wichtig eine
richtige Rundung zu bewerkstelligen. Also oy
bleibe ruhig und triff auch dieses Mal nicht

die Boje!




Deine Checkliste fb die Annaherungen an Bojen sollte folgendermaPen aussehen:

Kurs
- runde die Marke an der AuPenseite, um Karambolagen luvwédrts ausweichen zu kdnnen-
* du hast auBerdem den Vorteil des "klaren Windes"

Bootsfiihrung

- mit dem Winde spielen - Anluven - Abfallen - (denke an den Geiger!)

- Segel dichter holen, wenn du beschleunigst - Segel etwas auffieren, wenn du
verlangsamst -

Bahnmarken

- Innenseitige Oberlappung gibt rund um das Bootsknauel Raum -
- starte die Wende weit weg und beende sie dicht an der Marke -
- blicke voraus - konzentriere dich -

DIE BESCHLEUNIGUNGSSTRECKE

Diese Strecke ist ein Teil des Kurses, wo selbst der Anfidnger manchmal etwas
agressiv sein kann und somit gut vorankommt. Die hauptsdchlichen Griinde dafiir sind:
1. die Flotte hat sich bereits gut verteilt, sodaf du es dir erlauben kannst iiber
Taktik von Boot zu Boot nachzudenken 2. Diese Strecke ist neben dem Umrunden der
Bahnmarken der langsamste Teil des Kurses, bei dem du etwas Zeit hast, iiber deine
Handlungen nachzudenken, und kleinere Segelfehler werden dich hier nicht véllig zum
Stillstand bringen. Bedenke jedoch unbedingt, daB du auch auf diesem Kurs nicht die
Segel auffieren kannst, eine kleine Kurskorrektur wird dich in Fahrt bringen, sobald
du in den Wind kommst. Und fang nicht an zu traumen, wie schon doch dein Boot heute
lauft: schnell ist der Kontakt zu einem Mitsegler da und du fallst wieder auf den
rauhen Boden der Realitdt.

Falls sich ein Gegner in der Néhe und im

Vordergrund befindet, kannst du all deine fbb. Ao
Boshaftigkeiten an ihm auslassen und ihm

den Wind wegnehmen. Das Ziel ist, sich selbst

s0 in die richtige Lage zu bringen, daB dein

Verklicker gerade auf sein Heck zeigt. Auf 0
diese Weise nimmst du ihm den Vortrieb und :::::;

er fahrt in deinem Windschatten. Das macht
SpaB, oder? (Abb. 1o) Er wird versuchen aus
deinem Windschatten herauszukommen und du "/’/’hﬁndSCMQf&%a
muBt seinen Bewegungen entgegenwirken. Wenn

dies lang genug so geht, wirst du ihn bald
eingeholt haben. Je ndher du kommst, umso
griBer wird die Differenz der Geschwindig- .LE”’""”W-
keiten. Konner naglen nun den Geagner hier fest,
warten auf einen giinstigen Moment, lassen




Falls jedoch du vorne bist, mubt du versuchen dich freizumachen‘ld beim Angriff

des achterlichen Bootes dich herauswinden, denn: der Oberholer /sich freizuhalten!

A1l das dndert sich aber, wenn eine Menge Boote um dich herum sind. In diesem Fall
tust du gut daran einen direkten Kurs zu steuern, und ein wachsames Auge nach
Juvwérts zu haben... gib jeden Boot, das versucht sich anzuschleichen, einen harten
Riffel sich freizuhalten. Obertreib es aber nicht, es kdnnte sein, daB der Rest der
Flotte leewdrts an dir vorbeisegelt.

Man vergiBt bei dieser Strecke leicht, daf hier die Regel Backbord und Steuerbord
zur Anwendung kommt. Sei dir sicher auf welchem Bug dein Boot fdhrt und rufe laut
und friilhzeitig, wenn dir ein Steuerbordfahrer in die Quere kommt.

Es ist sehr wichtig die Leemarke gut zu runden, weil es dir auf dem ndchsten Bahn-
schenkel Vorteile bringen kann. Lies' hier nochmal tiber den Abschnitt "Anndherung"
nach! Erinnere dich daran, daB du Vorfahrt hast, wenn du innere Oberlappung bekommst.
(Abb.11) Folglich bringt das den entscheidenden Vorsprung nach luvwérts und spart
deinem Boot sicher einen Schlag auf cem
ndchsten ¥angen Bahnschenkel. Es ist sehr
wichtig voraus zu denken; versuche dir vor-

zustellen, wie die Situation nach dem ") \
Kreuzen ist und sei darauf vorbereitet an *%

der Bahnmarke deine Rechte anzumelden.

Ansonsten gilt alles wie bereits angesprochen. Hblo.41

Die Checkliste fiir diese Strecke sollte so aussehen:

Kurs

- Allein segeln; gerade Linie - Oberhole leewdrts - Tuve Boote, die luvwdrts
iiberholen - denke an die Bahnmarke und plane ein gutes Umrunden -

Schau dich um, und konzentriere dich -

DIE BANANE UND DER ENDKAMPF

Die hier aufgefiihrten Gedanken gelten gleichermaBen fiir die erste Hdlfte der "Wurst"
sowie fiir die Endrunde zu der Ziellinie. Auf dem ersten Kurs lag die Prioritdt be-
sonders darauf, schnell zu segeln und sich aus Schwierigkeiten mit anderen Booten
herauszuhalten. Falls die Flotte immer noch dicht zusammen sein sollte, ist dies
auch weiterhin dein vorrangiges Bestreben. Meistens jedoch hat sich das Feld gelichtet
und du muBt dich darauf konzentrieren Boote von achtern abzuschirmen und vorliegende
Boote anzugreifen. Ein anderes Boot zu decken bedeutet einfach, sich zwischen den
Gegner und die Ziellinie oder zur nidchsten Marke zu legen, so bewahrst du dir

alle Vorteile., Du muBt dich nur luvwdrts und im selben Schlag wie das andere Boot
befinden.



~ Wiael
(Abb.12) Es ist imm'wwieder verbliffend, *
wie schnell sich bei wechselndem Wind oder e e et
einfallenden Bden die entsprechenden Positionen
zweier Boote dndern kidnnen.
Beim Abdecken miissen zwei entscheidende

Punkte beachtet werden:

1.) Kreuze, wenn den Gegner auch kreuzt,

aber eine Idee spater, damit du nicht auf

ein Tauschungsmandver hereinfallst.

2.)Sei dir vollig im klaren dariiber,

wann und wo du auf der Kurslinie zur

Bahnmarke kreuzen willst. (Mach dir einen Plan)
Dein Gegner wird versuchen, an der Kurslinie
an dir vorbeizusegeln und dich dann zu iiber-
holen. Das Kreuzen auf der Kurslinie ist das
einzige Mal, wo du dir erlauben darfst, friher
als der Gegner zu handeln. (Abb.13)

Leemarie

Es gibt zwei Moglichkeiten dies zu tun:

1.) das Einlegen mehrer Schldge hintereinander.
Natiirlich hast du gegeniiber dem anderen Boot

an den Wenden Vorteile, achte nur darauf, daB geniigend
Abstand vorhanden ist, du darfst nicht in den

Kurs des Gegners hineinwenden!

2.) du kannst auch ein Tduschungsmantver fahren, indem du das Boot in den Wind ziehst
und dann schnell wieder abfallen zu 1@Bt, um wieder in Fahrt zu kommen. Ein

Wolfgang Kriill wiirde allerdings nicht darauf hereinfallen, daher versuche es nicht
bei derartigen Experten! Sie reagieren schneller und du hast das Nachsehen.

Es ist absolut wichtig, ein wachsames Auge auf andere Boote zu haben, egal ob du
nun abdeckst, oder selbst abgedeckt wirst. Wihrend du dich in Wendeduelle verstrickst,
fdhrt das Ubrige Feld auf und davon.

Wenn du zum Ziel segelst, achte darauf, ob ein Ende der Linie niher ist als das andere.
Sart-und Ziellinie sind meist etwas versetzt zur Kurslinie! Beim Starten spielt es
keine allzu grofe Rolle, da du dir den Weg durch mehrere andere Boote bahnen muBt;
Beim Zieleinlauf ist es wahrscheinlicher, daB du viel mehr Raum zum Mandvrieren hast.
Wenn es dort also ein giinstigeres Ende gibt, so steure es an.

Versuche die Ziellinie mit Backbordbug so hoch am Wind wie moglich, natiirlich auf

dem kiirzestem Wege anzusteuern. Zwar bist du gegeniiber dem anderen Boot in Luv, hast
aber Wegerecht, da dein Gegner die Ziellinie nicht "zumachen" darf und dir Raum zum
Oberqueren geben muf.



Deine Checkliste fiir den letzten Bahnschenkel sieht so aus:

Kurs Q‘

- schnell und ruhig - falls sie von anderen Booten umgeben sind, versuche abzudecken -

Decken von Geanern

- die selben Schlige (aber etwas spater) - fall nicht auf Tduschungen herein -
Der Gegner deckt dich ab

- schnell kreuzen - Tauschungsmandver fahren - auf die Kurslinie achten -

Plane deine Annaherung an die Ziellinie, denke voraus, schau nach anderen Booten
und konzentriere dich!

HINTER DEM ZIEL

1.) Fahre weit genug durch und behindere andere Boote nicht.

2.) Lasse das Rennen nocheinmal vor deinem geistigen Auge passieren. Finde Fehler,
die du beim nachsten Lauf nicht wieder machen willst. Das ist besonders
wichtig, da es dir helfen wird, viel schneller zu lernen.

3.) Wenn deine Frau dir nicht auf die Schulter klopft, egal welchen Platz du auch
erreicht hast, so tue es selbst. SchlieBlich hast du gerade ein Rennen beendet,
von denen der gewdhnlich Sterbliche noch nicht einmal getrdumt hat.

4.) Sei nicht zu streng mit dir, auch wenn du als letzter angekommen bist.

Jedes Rennen bringt dich dem Tag naher, an dem du den Landesmeister einmal
hinter dir 1dBt!

Und abschlieBend: do as I say, not as I do!
Auf deutsch: grau ist alle Theorie!

G. Meysemeyer G 75

' R SMod cllyachten
+Zubehor

Rolf Straube Gottl, Daimler Str, 11
7470 Albstadt 1 Tel, 07431 / 51383
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Horst Kronke Niendorf/Ostsee

. Juni 1988

Weltmeisterschaft in Berlin August 1988
im Vorgriff ein wenig WM-Statistik

Es hat schon seine Besonderheit mit unserer "Ersten Gemein-
samen". Nicht nur, daB es bisher keine internationale Regatta,
Weltmeisterschaften oder andere, weder bei Naviga noch IMYRU,
gegeben hat, die es auf eine &hnliche Zahl von teilnehmenden
Landern gebracht hdtte, nein, auch die Zusammensetzung des
Starterfeldes stellt ohne Zweifel eine Besonderheit dar.

Nach den termingem&B eingegangenen Meldungen nehmen Segler

aus 24 Landesverbénden teil, 7 Verbénde der Naviga und 17 aus
der IMYRU. Das Feld der Marblehead-Klasse (5 Tage) wird aus

72 Booten bestehen, bei den 10'ern (3 Tage) treten 50 Segler

an; und fir die Junioren-WM in der M-Klasse liegen 15 Meldungen
vor. Allerdings verschiebt sich das Bild bereits beim Betrachten
der Meldezahlen der beiden Welt-Verbénde:

So sind aus 7 Naviga-Verbénden insgesamt 54 Yachten gemeldet

und aus 17 Landesverbanden der IMYRU liegen 83 Meldungen vor.
Verteilt auf die 3 Sparten, M-Klasse, 10'er-Klasse und Junioren-
M-Klasse liegt die UdSSR mit 13 Booten an der Spitze der Mel-
dungen, gefolgt von Italien mit 12 und der CSSR mit 10 Booten.

Die nachsten Plétze in der Meldeliste mit je B Startern belegen
Bulgarien, England und die Bundesrepublik Deutschland. Mit je

7 Platzen folgen Frankreich und die VR China. Und am Ende der
Skala - last not least - rangieren mit einer Meldung Japan und
mit 2 Pl&tzen Norwegen. (Hongkong mit unserem Freund Dick East-
wood, sonst auf allen internationalen Meisterschaften zugegen,
fehlt diesmal leider.)

Hinsichtlich der Teilnahme-Freudigkeit und dabei mit den wei-
testen Reisewegen sind sicherlich bemerkenswert die Meldungen
unserer Sportfreunde aus USA mit 5 Booten (Vier-mal M und ein-
mal 10'er), ebenfalls Brasilien mit 5 Meldungen (dabei 2 Juni-
oren), sowie Neu-Seeland mit 4 Yachten.

Was wir bedauvern ist sicherlich das Fehlen einiger bewahrter

L Segler, sei es aus Kosten- oder Termin-Grinden, z.B. aus Ungarn,
aus Portugal oder auch aus Monaco (Ausrichter des neu ausge-
schriebenen und besonders reizvollen Monte-Carlo-Cups).

Und noch eines f&llt in dieser Statistik suf: Das ist eine ge-
wisse Unterreprasentation der Jugendlichen: Gerade 15 Teilnehmer
fior die Junioren-WM in der M-Klasse, das spricht sicherlich nicht
fir eine lberzeugende Jugendarbeit in den Verb&nden; auch wenn
man bericksichtigt, daB die 10'er-WM Senioren und einige Junioren
vereinigt. 7 Jugendliche kommen aus der Naviga und auch nur 8

aus IMYRU-Verbdnden. Das starkste Jugend-Kontingent stellen die
UdSSR und Italien mit je 3 Meldungen, die Bundesrepublik Deutsch-
land ist leider nur mit einem Jugendlichen vertreten.




Immerhin, von den insgesamt 36 Landesverbanden aus Naviga und
IMYRU haben 2/3 Meldungen eingereicht. Ich finde, daB allein
schon dieses Ergebnis erfreulich ist und einen gewissen Lohn
fior Aufwand, MiOhe und viele Kleinarbeit des Organisations-
komitees darstellt. Setzen wir also auf einen gelungen Ablauf
im August, dassPetrus mit Wind und Sonne mitspielt und daB
wir faire Wettk&mpfe erleben kdénnen.

Neuss im April 1988 '"Kaarster See"




v

An alle Regattasegler,

bei der letzten Regatta ist mir folgendes passiert:
Beim Start wurde vom Leeboot mit Recht ein Luvmandver ausgefiihrt. Da sich
jedoch ein Segler noch mal so eben in eine Liicke an der Luvtonne drangelte,
wurde es eng und es kam zu drei Kontakten, da sich nun die anderen Boote
nicht mehr vom Tuvenden Leeboot freihalten konnten. Das Leeboot gab Protest
an mich, dem nachstliegenden Luvboot. Ich gab diesen Protest weiter an mein
Luvboot, welches mich ja behindert hatte, und dieses gab den Protest eben-
falls weiter an den Verursacher, den Drangler. Dieser sah seinen Fehler
ein und kringelte ordnungsgemaB. Fiir uns war damit das Thema erledigt.
Denkste!!!
Nach dem Rennen gab es eine nette kleine Verhandlung, und mein Luvboot und
ich wurden dq, da wir uns nicht entlastet haben sollten. Nanu, schlieBlich
konnten wir beide doch nichts dafiir, daB sich da noch so einer reindriickt
und uns damit so behindert, daB wir jemanden behindern. Ist der Drangler
doch schuld! So dachte und erlebte ich es bisher. Aber anscheinend hat
sich hier etwas eingebiirgert, was nicht erlaubt ist. Das Weiterreichen
eines Protestes.
Ein Protest kann, nach Auskunft von Segelobmann G. Voelz, nicht einfach
zur eigenen Entlastung weitergegeben werden. Hat man jemanden schuldhaft
behindert, egal wieso, so muB man seine Strafe dafiir aufnehmen. DaB man
selbst einen Protest dem Verursacher gibt, bzw. weiterreicht, entbindet
also nicht vom eigenen Kringeln. Eigentlich auch logisch. Ich werde mir
das hinter die Ohren schreiben und darauf achten. Bisher, wie gesagt,
kannte ich es namlich so nicht und sehr viele unter uns anscheinend auch
nicht.
Nun aber!

Thomas Dreyer G 150
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Horst XKrdnke Juni 1988 3

Die neue "m-y =-1i?™"

Da ich mich unter bestimmten Voraussetzungen bereit
erklart habe, kinftig die Redaktion unseres Vereins-
blattes zu Ubernehmen, mdchte ich in der vorliegenden
letzten "alten" Ausgabe schon einen gewissen Ausblick,
wie ich mir die Arbeit an dem neuen Heft vorstelle,
geben.

Die "modell-yacht-info" soll also eine unabhangige
Verdffentlichung der VdMYS sein mit Nachrichten aus
unserer Vereinigung und aus DSV und IMYRU, sie soll
aber auch Informationen asus anderen Modellyacht-Clubs
und anderen Veroanden, also insgesamt aus der Welt
des Modellsegelsports, bringen.

Die "m-y-i" erscheint 4 x im Jahr, fUr Mitglieder der
VYdMYS ist der Bezugspreis im jdhrlichen Mitgliedsbei-
trag enthalten. FUr Nichtmitglieder betrdgt der Bezugs-
preis fir 4 Ausgaben im Jshr:

Inland : DM 20,--
Europdisches Ausland : OM 25,--
Ubersee : DM 30,--

Herausgeber ist die Vereinigung der Modell-Yacht-Segler e.V.,
die redaktionelle Verantwortung liegt bei Horst Krdnke.
Namentlich gekennzeichnete Beitrége von Mitgliedern oder
auch Nicht-Mitgliedern geben nicht unbedingt die Meinung

von Herausgeber und Redaktion wieder, Die Redaktion ist
natirlich auf eine mdglichst breite Mitarbeit aus dem
Leserkreis angewiesen, wobei ich hoffe, daf sich im Lauf

der Zeit ein regqulares kleines Redsktionsteam bilden wird,
mit Zustindigkeiten fir bestimmte Spalten und in einer

guten Zusammenarbeit.

Beitrdge bitte ich an meine Anschrift zu richten. Ich gehe
davon aus, dafl die mir zugeleiteten Beitrage frihestens
nach einer Verdffentlichung in der "m-y-i" anderen Zeit-
schriften angeboten wird.

Inhalt, Gestaltung und &uBeres Erscheinungsbild der "m-y-i"
werden ein wenig vom bisherigen abweichen: So soll der In-
halt eine straffe Gliederung der regelmdBigen Informationen
und aller Beitrdge erfahren; z.B.: Termine, Stand der Rang-
liste, Regatta-Berichte und - Vorausschau, der DSV-Obmann
berichtet, IMYRU-Mews, Regeln und Erfahrungen, Kurzberichte
(Obersetzungen) aus internationalen Magazinen, und vieles
andere noch.

Natirlich sollen such Leserbriefe, Anfragen und sonstige
AuBerungen zu kort kommen. Anregungen jeglicher Art sind
stets willkommen. Ich méchte, dafl unser Bl&ttchen eine

echte Kommunikations-Plattform untereinander, aber such

van auBen zu uns wird. Nur, eines ist klar: Obne Hilfe und
Mitarbeit anderer kann dieses Ziel sicherlich nicht erreicht
werden, Ich freue mich aber auf den Neubeginn.
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WALICKI - BOATS
e e e e <
bietet an:

KOHLEFASER-PROFILMASTEN

einmalig, da unter Hochdruck hergestellt und konisch zulaufend. Dadurch
extrem stabil und trotzdem sehr leicht.

KOHLEFASER-PROF I LBAUME

sehr stabile Rechteckbdume - innen hohl - konisch zulaufend, dadurch sehr
leicht.

ALU-SPEZIALBESCHLAGE

leichte, sehr robuste Beschldge fiir drehbare und feststehende Masten. Komb.
Grofi- und Fockbaumbeschlage mit Segelprofilverstellung wahrend der Fahrt
in Verbindung mit den Rechteckbdumen.

KOHLEFASER-RUMPFE F5-M und F5-10R

bei allen Seglern gut bekannt und geachtet.
Alle Artikel entsprechen exakt dem von mir gesegelten Material, mit dem
ich mittlerweile 2 Weltmeistertitel errungen habe.

PROSPEKT mit naheren Informationen gegen Riickporto erhdltlich bei:

WALICKI-BOATS

J. Walicki

Horner Landstr. 414
2000 Hamburg 74
Tel.: 040/731 43 73
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