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1. Riggtrimm 
 
Das Rigg ist das Gesamtsystem aus Mast(en), Bäumen, stehendem und  
laufendem Gut. 
Für einen kontrollierten Vortrieb müssen die Segel ständig über das Rigg dem Wind 
angepaßt werden. Diese Anpassung ist um so effektiver, je besser das Rigg einge-
stellt wird. Ein gut eingestelltes Rigg ermöglicht es dem Segler, sehr viel höher an 
den Wind zu gehen, schneller zu segeln und nicht zuletzt gibt es Sicherheit bei allen 
Wetterbedingungen. 
 
Riggs sind genauso vielfältig wie die Boote, die es bei uns gibt. Diese Trimmanlei-
tung für Riggs ist daher in einen allgemeinen Teil und Riggeinstellungen für die drei 
gebräuchlichsten Riggarten aufgeteilt. Lesen Sie bitte unbedingt auch den allge-
meinen Teil, weil in diesem auch wichtige grundsätzliche Informationen stehen. Der 
Verfasser weist ausdrücklich darauf hin, daß jeder Eigner und Schiffsführer nach den 
allgemeinen Grundsätzen guter Seemannschaft sein Fahrzeug eigenverantwortlich 
warten und führen muß. Die Hinweise in dieser Trimmanleitung sind eine Hilfe für 
den Schiffsführer bzw. Eigner und nach allgemein gültigen technischen Erkenntnis-
sen und praktischer Erfahrung geschrieben. Zur Lösung individueller technischer 
Probleme sollte im Zweifel immer ein anerkannter Fachmann hinzugezogen werden. 
Eine Haftung irgendwelcher Art wird ausgeschlossen.  
 
 
 
Allgemeine Informationen über Masten, stehendes und laufendes Gut 
 
Diese Trimmanleitung gibt allgemeine technische Hinweise für das Trimmen von 
Riggs auf Fahrtenyachten. Sie gelten grundsätzlich auch für Regattayachten, bei 
denen jedoch häufig spezielle Ausrüstungen wie z. B. stehendes Gut aus Rod oder 
laufendes Gut aus Dyneema eingesetzt werden. Regattasegler sollten den Feintrimm 
mit Ihrem Segelmacher besprechen.  
 
Aluminium-Masten werden seit etwa 1960 industriell produziert. Auf diese Alumini-
um-Masten mit stehendem Gut aus nichtrostenden Stahldrahtlitzen 1 x 19 (im allge-
meinen Sprachgebrauch Drähte genannt), bezieht sich diese Trimmanleitung. Auch 
Rollmasten und Masten mit einem nachträglich aufgesetzten Rollsystem können mit 
dieser Anleitung eingestellt werden. 
 
Wie in allen technischen Bereichen gibt es auch bei Masten unterschiedliche Qualitä-
ten, insbesondere in Bezug auf die Art und Montage der Beschläge. Schlecht mon-
tierte Beschläge können Schäden am Mastprofil hervorrufen. Die korrekte Lagerung 
eines Mastes im Winter hat großen Einfluß auf die Vermeidung von Korrosion am 
Mast. Vor dem Stellen und Eintrimmen eines Mastes sollte daher das gesamte Rigg 
einer genauen Sichtprüfung unterzogen werden. Eine wichtige Hilfe dabei ist die 
Prüfliste auf Seite 40-42. Die Lebensdauer von gut gebauten Aluminium-Masten ist, 
anders als bei stehendem Gut, noch nicht bekannt. Deshalb sollte der Hinweis auf 
die begrenzte Lebensdauer von stehendem Gut (ca. 15 Jahre oder 25.000 sm), 
Seite 30, unbedingt beachtet werden. Im Zweifelsfall fragen Sie einen Fachmann. 
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Beim Masttrimm haben Sie es mit mehreren „flexiblen Komponenten“ zu tun. 
Das Boot verändert sich durch das Stehen auf dem Kiel im Winterlager  –  z. B. sen-
ken sich Bug und Heck von Booten aus GfK geringfügig (das ist ganz normal). Sie 
werden nach Stellen des Mastes durch Vor- und Achterstag langsam wieder „hoch-
gezogen“. Diese Eigenschaft gilt für alle Kunststoffyachten. Die Wanten und Stage 
recken sich etwas, wenn die Spanner angezogen werden und auch der Mast verän-
dert sich durch Biegung. Diese „Beweglichkeit“ des gesamten Systems macht es er-
forderlich, nicht nur einmal nach dem Mastsetzen am Steg zu trimmen, sondern 
auch nach dem ersten Segeltörn unter Belastung alle Einstellungen zu über-
prüfen. Dies können Sie am besten, wenn Sie in einem Bereich ohne Welle bei etwa 
3 Bft. hoch am Wind segeln und das Verhalten des Mastes durch „peilen“ von unten 
am Profil entlang beobachten. Wenn der Mast dann keine harmonische Kurve nach 
vorne hat und, von der Seite gesehen, nicht gerade steht, müssen Sie nachtrimmen. 
Der Riggtrimm besteht daher aus drei wichtigen Abschnitten: 
 
1. Guter Vorbereitung 
2. Einstellung des Riggs nach dem Mastsetzen 
3.  Überprüfung und Nachstellen des Riggs unter Segeln 
 
 
 
Vorbereitungen zum Maststellen 
 
1. Überprüfen Sie das gesamte Rigg (Siehe Prüfliste auf Seite 40-42). 
2. Reinigen und fetten Sie Wantenspanner, Achterstagspanner, Rollreffanlage etc.  
3. Prüfen Sie einmal grundsätzlich, ob die Wanten von StB- und BB-Seite jeweils 

gleich lang sind. Wenn nicht, markieren Sie die Längenunterschiede. Damit wird 
es Ihnen später erleichtert, den Mast genau mittschiffs zu stellen. 

4. Besorgen Sie sich rechtzeitig passende Stecksplinte mit dem richtigen Durch-
messer für alle Bolzen im Rigg. Verwenden Sie möglichst keine Ringsplinte, weil 
diese durch vorbeilaufendes Tauwerk oder Segel aufgebogen werden können.  

5. Nehmen Sie sich Zeit für das Anschlagen des stehenden und laufenden Gutes 
am Mast. Überprüfen Sie alles in Ruhe. 

6. Legen Sie, wenn vom Hersteller vorgesehen, den passenden Bolzen für den 
Mastfuß bereit. Bei Masten „durch Deck“ müssen die Mastkeile und Tierods be-
reitgelegt werden. Lesen Sie noch einmal die Anweisung zum Einsetzen der 
Mastkeile (siehe Seite 13). 

7. Bei Masten „durch Deck“ sollte schon vor dem Stellen berücksichtigt werden, daß 
die angestrebte leichte Mastkurve sich „knickfrei“ bis zum Mastfuß auf dem Kiel 
fortsetzt. Das kann man kaum 100%ig festlegen. Soweit möglich, sollte der Mast 
aber vom Deck bis zum Kiel 1° nach achtern stehen (siehe Seite 12). Mit dieser 
„Daumenpeilung“ wird man einen guten Mittelwert erreichen, denn die Kurve über 
Deck ist ja veränderlich. 

8. Prüfen Sie alle elektrischen Verbindungen am Mast, die Glühlampen der Later-
nen, Windmeßgeber, Antennen und Windex. Schützen Sie die Kontakte mit ei-
nem geeigneten Spray.  
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Erstes Ausrichten des Mastes nach dem Stellen 
 
Nach dem Stellen des Mastes fahren Sie mit 
leicht angezogenen Spannern an Ihren Liege-
platz. Dort nehmen Sie sich für die Grundein-
stellungen und den späteren Feintrimm mög-
lichst viel Zeit. Führen Sie die folgenden Hin-
weise in dieser Trimmanleitung nicht „blind“ 
aus, sondern versuchen Sie alle Maßnahmen 
zu „begreifen“ und logisch nachzuvollziehen. 
Damit werden Sie sich in die Lage versetzen, 
Ihr Rigg zu beherrschen und dadurch sicherer 
und schneller zu segeln. 
 
 
Mast mittschiffs ausrichten 
 
Wenn Sie bei den Vorbereitungen zum Mast-
stellen Ihre Wanten ausgemessen und gleiche 
Längen StB und BB haben, stellen Sie nur 
durch Messungen sicher, daß die Wanten-
spanner an beiden Seiten gleich lang einge-
dreht sind. Damit steht der Mast genau mitt-
schiffs. Wenn die Wanten ungleiche Längen 
haben, korrigieren Sie die Längen entspre-
chend Ihren Messungen mit den Wanten-
spannern.  
 
 
Überprüfen Sie mit dem Großfall, das Sie an genau gegenüberliegenden Punkten 
anlegen, ob der Mast wirklich mittschiffs steht. Siehe Abbildung. 
 
 
 
 
 
 
 
Mastfall festlegen  
 
Jeder Mast sollte eine leichte Neigung nach achtern haben. Bei Motorseglern sollte 
der Mastfall ca. 1° und bei sportlich ambitionierten Yachten ca. 3° betragen. Überle-
gen Sie sich, wie Sie Ihren Mast einstellen möchten und besorgen Sie sich rechtzei-
tig Toggles zur eventuellen Vorstagverlängerung. Bedenken Sie dabei, daß ein 
starker Mastfall die Luvgierigkeit verstärken kann. Danach gehen Sie folgender-
maßen vor: 
 
1. Trimmen Sie das Schiff so, daß es gerade auf der Wasserlinie liegt und binden 

Sie den Großbaum zur Seite.   
2. Beschweren Sie das Großfall mit einem Gewicht (z.B. Ankerreitgewicht) und las-

sen Sie es ca. 10 cm über dem Kajütsdeck frei hängen. 

Großfall an genau 
gegenüberliegen-
den  Stellen anle-
gen. 
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3. Durch Fieren oder Dichtholen des Vorstags bzw. entsprechend des Achterstags 
(bei Partialriggs auch mit den Backstagen, weil sich der Masttopp stark biegen 
kann) stellen Sie den Mastwinkel zur Wasserlinie (Mastfall) gemäß nebenstehen-
der Tabelle ein. Verwenden Sie passende Toggles zur Vorstagverlängerung, 
wenn Ihr Vorstag oder Ihre Rollreffanlage keine Spannvorrrichtung hat. Den Ab-
stand vom Fall zum Mast messen Sie in der Höhe Oberkante Großbaum gemäß 
untenstehender Zeichnung. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Mit der Einstellung des Mastfalls haben Sie gleichzeitig die richtige Vorstaglänge er-
mittelt. Das Achterstag hat keine feste Länge, weil damit laufend das Rigg auf den 
aktuellen Wind und Segelstand eingestellt wird. Ein guter Achterstagspanner ist da-
her für jedes Rigg zu empfehlen (siehe Seite 15). 
 
 
 
 

Meßpunkte 

Gewicht 

 
Gewünschter  
Mastfall 

Berechnung des Abstandes zwischen den 
Meßpunkten 

 

1 ° 
 
Vorlieklänge (P) in m x 1,75 = Abstand in cm 

 

      2 ° 
 
Vorlieklänge (P) in m x 3,49 = Abstand in cm 

 

      3 ° 
 
Vorlieklänge (P) in m x 5,23 = Abstand in cm 

 
 
Beispielrechnung:  
Vorlieklänge 11,25 m x 3,49 (für 2° Mastfall) = 39,3 cm zwischen 
den Meßpunkten.  
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Messen der Wantenspannung   
 
 
 

Der erfahrene Rigger kommt ohne exakte Mes-
sung der Spannungen auf den Oberwanten 
aus. Der Laie sollte folgende Meßmethode an-
wenden, mit der er die erforderlichen Wanten-
spannungen ermitteln kann. Diese Methode 
kann auch zur Festlegung der Maximalspan-
nung auf dem Achterstag angewandt werden. 
 
Mit der „Zollstock-Meßmethode“ wird die pro-
zentuale Dehnung des Drahtes auf dem Teil-
stück von  2 m ermittelt. Tapen Sie im Decksbe-
reich einen 2m-Zollstock mit dem oberen Ende 
an das ungespannte Want. Das untere Ende 
soll lose auf dem Walzterminal anliegen. Dann 
spannen Sie die Wanten gleichmäßig mit den 
Wantenspannern. 1 mm Dehnung auf 2 m Teil-
länge des Drahtes entspricht 5% der Bruch-
last (unabhängig von dem Durchmesser des 
Drahtes).  
 
Beispiel: 3 mm Dehnung auf 2 m entspre-
chen 15 % der Bruchlast des Drahtes (siehe 
Abbildung). 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
Ohne Spannung Unter Spannung von  
 15 % der Bruchlast 
 
 
 
Die hier beschriebene Meßmethode zur Ermittlung der Wantenspannung , ist 
nur bei relativ neuen Wanten anzuwenden. Der Wantendraht reckt sich mit der 
Zeit (wird praktisch länger) und verliert auch an Dehnungsfähigkeit (die Fähig-
keit sich bei Belastung zu dehnen und bei Entlastung wieder auf die ursprüng-
liche Länge zurückzuziehen). 
 
Lesen Sie bitte unbedingt auch den Abschnitt über die Alterung von stehen-
dem Gut auf Seite 30. 
 
Die Wantenspannung läßt sich auch mit speziellen Meßgeräten ermitteln, die im   
Fachhandel angeboten werden. 

2000 mm 

3 mm zwischen Zollstockende und Walzterminal 
Zollstock- 
ende liegt 
an. 

Die für Ihr Rigg empfohlenen 
Spannungswerte entnehmen 
Sie bitte den Anleitungen für 
die verschiedenen Riggtypen 
auf den Seiten 7 bis 10. 
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Die Einstellung der Wanten und des Achterstags 
 
Haben Sie beim ersten Trimmen etwas Geduld mit sich selber und dem Mast. 
Im Zweifel fangen Sie nach dieser Anleitung noch einmal von vorne an. Gefühl 
für die Feinheiten kann man sich nur in der Praxis individuell erarbeiten. 
 
Verwenden Sie nur solides hochwertiges Werkzeug, das einen langen Hebel beim 
Anziehen der Wantenspanner ergibt. Sehr gut sind große, verstellbare Maulschlüs-
sel, sogenannte „Engländer“. 
Drehen Sie offene Spanner, z.B. Hasselfors, nicht mit einem Schraubenzieher, son-
dern mit einem passenden Maulschlüssel.  
 
Neben den nachfolgend angegebenen Riggarten gibt es noch unzählige Varia-
tionen wie z.B. toppgeriggte Masten mit gepfeilten Salingen oder sogenannte 
9/10-Riggs. Nehmen Sie die Anleitung für die Riggart, die Ihrem Rigg am ähn-
lichsten ist. 
 
 
 
Toppgeriggte Masten mit 90°-Salingen                          
 
Setzen Sie leichte Spannung auf das Achter-
stag. Spannen Sie zuerst die Oberwanten an 
beiden Seiten gleichmäßig (damit der Mast-
topp mittschiffs bleibt) auf ca. 15% der 
Bruchlast des Drahtes (Wantendehnung ca. 
3 mm auf 2 m). Danach spannen Sie beide 
vorderen Unterwanten mit einem Werkzeug 
gleichmäßig leicht an, so daß eine leichte 
Vorbiegung des Mastes nach vorn entsteht. 
Peilen Sie an der Mastnut zum Masttopp und 
stellen Sie fest, ob der Mast gerade steht. 
Wenn das Profil sich zu einer Seite biegt, 
muß das vordere Unterwant auf der gegen- 
überliegenden Seite so weit nachgespannt 
werden, bis die Nut eine gerade Linie bildet.  
 
Bei 2-Saling-Riggs müssen auch die Mittelwanten mit etwa gleicher Spannung wie 
die vorderen Unterwanten angezogen und ebenfalls durch „Peilung“ an der Mastnut 
justiert werden. Zum Schluß werden die achteren Unterwanten nur ganz leicht ge-
spannt, weil sie dem Mast erlauben müssen, sich noch weiter nach vorne durchzu-
biegen (dadurch wird das Großsegel bei mehr Wind flacher). 
 
Zur Kontrolle setzen Sie das Achterstag maximal durch (ca. 20% der Bruchlast). 
Spannen Sie dann das Großfall vom Topp bis zur Verbindung Lümmelbe-
schlag/Achterkante Mastprofil. Wenn Sie dann seitlich am Mast hochsehen, sollte der 
Mast eine Kurve nach vorne haben. Im mittleren Bereich sollte der Abstand zwischen 
Fall und Mast ca. 0,5 x Querschnittslänge des Mastprofils betragen. Nach dem Fie-
ren des Achterstagspanners auf nur noch „leicht gespannt“, soll sich dieser Abstand 
auf ca. 15-20 mm reduzieren. Eine leichte „Vorbiegung“ soll bleiben. 
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Partialriggs mit 90°-Salingen  
 
Setzen Sie leichte Spannung auf das Ach-
terstag und die Backstagen. Spannen Sie 
zuerst die Oberwanten an beiden Seiten 
gleichmäßig (damit der Masttopp mittschiffs 
bleibt) auf ca. 15% der Bruchlast des Drah-
tes (Wantendehnung ca. 3 mm auf 2 m). 
Danach spannen Sie beide vorderen Un-
terwanten mit einem Werkzeug gleichmäßig 
leicht an, so daß eine leichte Vorbiegung 
des Mastes nach vorn entsteht. Peilen Sie 
an der Mastnut zum Masttopp und stellen 
Sie fest, ob der Mast gerade steht. Wenn 
das Profil sich zu einer Seite biegt, muß 
das vordere Unterwant auf der gegen- 
überliegenden Seite so weit nachgespannt 
werden, bis die Nut eine gerade Linie bildet.  
Bei 2-Saling-Riggs müssen auch die Mit-
telwanten mit etwa gleicher Spannung wie 
die vorderen Unterwanten angezogen und 
ebenfalls durch „Peilung“ an der Mastnut 
justiert werden. Zum Schluß werden die 
achteren Unterwanten nur ganz leicht ge-
spannt, weil sie dem Mast erlauben müs-
sen, sich noch weiter nach vorne durchzu-
biegen (dadurch wird das Großsegel bei 
mehr Wind flacher).  
 
 
Zur Kontrolle setzen Sie die Backstagen (ca. 20% der Bruchlast) und das Achterstag 
(kräftig) maximal durch. Spannen Sie nun das Großfall vom Topp bis zur Verbindung 
Lümmelbeschlag/Achterkante Mastprofil. Wenn Sie jetzt seitlich am Mast hochsehen, 
sollte der Mast eine gleichmäßige Kurve nach vorne haben. Im mittleren Bereich zwi-
schen Backstagansatz und Großbaum soll der Abstand zwischen Fall und Achter-
kante Mast ca. 0,5 x Querschnittslänge des Mastprofils betragen. Markieren Sie am 
Tauwerk Ihrer Backstagen mit Garn oder Farbe diese Stellung als Maximalspannung. 
Nach dem Fieren der Backstagen und des Achterstagspanners auf nur noch „leicht 
gespannt“, soll sich dieser Abstand auf ca. 15-20 mm reduzieren. Eine leichte „Vor-
biegung“ soll bleiben. 
 
Warnung: Wenn die Backstagen extrem hart durchgesetzt werden, kann eine zu 
starke Mastkurve entstehen und der Mast „durchfedern“. Damit wird die notwendige 
Spannung auf Wanten und Vorstag ungleichmäßig.  
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Partialriggs mit gepfeilten (gewinkelten) Salingen 
 
Hinweis: Wenn Ihr Mast geschweißte Salingbeschläge hat, sollten Sie vorher beim 
Hersteller anfragen, ob die Lastangaben dieser Trimmanleitung auch für Ihren Mast 
anwendbar sind. 
 
Diese Riggart wird häufig auch ohne 
Backstagen gesegelt, wenn die Salingpfei-
lung mehr als 18° beträgt. Das ist grund-
sätzlich möglich, weil die nach achtern 
versetzten Püttinge und die entsprechen-
den Salinge die Oberwanten etwas nach 
achtern führen und damit den Mast gegen 
Bewegung nach vorne sichern. Das Ach-
terstag kann dadurch leichter dimensio-
niert sein, und man könnte es auch als ein 
achteres Trimmstag bezeichnen. 
Der interessierte „Masttrimmer“ sollte aber 
wissen, daß bei dieser Riggart eine opti-
male Höhe am Wind nur mit Backsta-
gen gesegelt werden kann.  
Ohne Backstagen, nur mit dem Achterstag 
(Trimmstag), bleibt der Durchhang des Vor-
stages relativ  groß, weil der Mastbereich 
über dem Vorstag flexibel ist und auch die 
nach achtern geführten Wanten mehr Bewe-
gung nach vorne zulassen als Backstagen 
mit Ansatzpunkten im Bereich des Vorsta-
ges. 
 
Beginnen Sie, indem Sie das Achterstag und, wenn vorhanden, die Backstagen kräf-
tig durchsetzen. Das erleichtert etwas das Anziehen der Spanner. Spannen Sie zu-
erst die Oberwanten an beiden Seiten gleichmäßig (damit der Masttopp mittschiffs 
bleibt) auf ca. 20% (nicht über 25%!) der Bruchlast des Drahtes (Wantendehnung 
ca. 4 mm auf 2 m). Sie werden feststellen, daß das harte Arbeit an den Spannern 
bedeutet und der Hinweis auf gutes Einfetten seine Berechtigung hat. Mit Spannung 
auf den Oberwanten zeigt der Mast eine deutliche Biegung, weil die gepfeilten Salin-
ge den Mast „einspannen“. Wenn Sie mit der Zollstock-Meßmethode arbeiten, lassen 
Sie den Zollstock bis zum Abschluß der Trimmarbeiten am Draht.  
Sofern vorhanden, ziehen Sie die vorderen Unterwanten oder das Babystag leicht an 
und kontrollieren Sie durch Peilen an der Mastnut, ob der Mast sich im Salingsbe-
reich zur Seite biegt. Wenn das der Fall ist, korrigieren Sie dies durch Anziehen des 
gegenüberliegenden vorderen Unterwants bzw. wenn nicht vorhanden, mit dem ent-
sprechenden achteren Unterwant. Bei 2-Saling-Riggs müssen auch die Mittelwanten 
leicht gespannt sein und ebenfalls zur Korrektur eventueller Seitenbiegung justiert 
werden. Die achteren Unterwanten sollen auf keinen Fall sehr stark gespannt wer-
den, damit der Mast noch die Möglichkeit behält, sich bei Anziehen des Achterstag-
spanners bzw. der Backstagen weiter nach vorn zu biegen (dadurch wird das Groß-
segel bei mehr Wind flacher). 
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Zur Kontrolle setzen Sie das Achterstag und die Backstagen (sofern vorhanden) sehr 
stark durch. Die anzustrebende Spannung auf den Oberwanten ist 20% der 
Draht-Bruchlast. Eine Mastbiegung von 1,5 x Querschnittslänge des Mastprofils 
oder 2% von der Höhe des Vorsegeldreiecks = Maß I, sollte jedoch nicht über-
schritten werden. Markieren Sie an Ihren Backstagen und am Achterstag den ma-
ximalen Spannpunkt auf dem Tauwerk (mit Garn oder Farbe) bzw. auf dem Schnell-
spanner. 
Warnung: Wenn die Backstagen zu hart durchgesetzt werden, kann eine zu starke 
Mastkurve entstehen und der Mast „durchfedern“. Damit wird die notwendige Span-
nung auf Vorstag und Wanten ungleichmäßig.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Gerade zum Masttopp 

Mastbiegung 
nach vorn. 
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Nachtrimm unter Segeln 
 
Beim Nachtrimmen unter Segeln 
werden die Einstellungen am 
Steg überprüft und gegebenen-
falls der Feintrimm gemacht. 
Ideale Bedingungen für diese 
Arbeit sind glattes Wasser und 
Wind, der dem Boot am Wind 
eine Krängung von ca. 20° gibt. 
 
Lassen Sie Ihren Steuermann 
hoch am Wind kreuzen und be-
obachten Sie durch „Peilungen“ 
am Mastprofil das Verhalten des 
Mastes. Von der Seite gesehen, 
soll es eine harmonische leichte 
Kurve nach vorn haben. Wenn 
die Kurve nicht gleichmäßig ist, 
überprüfen Sie, ob die Spannung 
des Achterstages ausreichend 
ist, die Unterwanten zu stark ge-
spannt sind oder, bei Masten 
„durch Deck“, der Mastfuß zu 
weit vorne steht.  
 
Bei der Peilung von Achtern er-
kennen Sie, ob der Mast im Sa-
lingsbereich eine Kurve zu einer 
Seite zeigt oder ob der Masttopp 
nach Lee „ausweht“. Korrigieren 
Sie durch leichtes Nachstellen 
der entsprechenden Wanten-
spanner. Verstellen Sie bei die-
sen Trimmarbeiten NICHT die 
Oberwanten. 
 
Kontrollieren Sie auch nach der Einstellung Ihres Riggs im Frühjahr öfter die 
Einstellungen Ihres Riggs unter verschiedenen Windverhältnissen. Wie schon 
erwähnt besteht das „Gesamtsystem Boot“ aus mehreren flexiblen Komponenten, 
und nach längeren Belastungen können kleine Veränderungen eintreten. 
 
Wenn Sie nach sorgfältiger Einstellung aller Komponenten und erneuter Überprüfung 
gemäß dieser Anleitung keinen Erfolg beim Eintrimmen haben, können andere 
Gründe vorliegen. Es sollte überprüft werden, ob das Mastprofil schadhaft ist oder 
die Verbände des Bootes keine ausreichende Festigkeit haben. Diese Prüfung kann 
jedoch nur von einem Fachmann vorgenommen werden. Anerkannte Fachleute kann 
z.B. der  Deutsche Boots- und Schiffbauerverband nennen. 
 
 
 

Biegung 
nach Bb= 
vorderes 
Unterwant 
Stb anzie-
hen. 

Biegung 
nach Stb = 
vorderes 
Unterwant 
Bb anzie-
hen. 
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Einstellung der Salingwinkel 
 
Masten und Brücken haben viel gemeinsam. Die Verstrebungen und Kabel, die 
Brücken vertikal stabilisieren, sind bei Masten die Salinge und Wanten. Bei beiden 
Konstruktionen sind die Einhaltung der Winkel dieser „Verstrebungen“ elementar 
wichtig für die korrekte Statik.  
 
 
 
Der Eigner eines Segelbootes sollte 
daher die Winkel seiner Salinge 
regelmäßig kontrollieren und bei 
Bedarf sorgfältig einstellen. Der 
korrekte Winkel einer Saling wird am 
Oberwant gemessen. Die einfache 
Formel dafür ist: 
 Einlaufwinkel = Auslaufwinkel.  
 
 
 
In der Praxis stehen dadurch bei Einsaling-Riggs die Salinge in einem flachen Winkel 
leicht nach oben. Bei Mehrsaling-Riggs werden die unteren Salinge an den 
Mittelwanten ausgerichtet.  
 
Die Befestigungsschrauben in den Salingnock-Beschlägen müssen so fest 
angezogen werden, daß man auf der Saling stehen kann, ohne daß der Beschlag 
verrutscht.  
 
 
 

Einstellung des Mastes unter Deck 
 
Masten, die auf dem Kiel stehen, sollen 
eine harmonische Biegekurve vom 
Masttopp bis zum Mastfuß aufweisen. 
Dazu muß das Mastprofil auch unter 
Deck richtig eingestellt werden. 
Erfahrungsgemäß ist das bei 
Fahrtenbooten schwierig, weil am 
Mastfuß häufig nur sehr grobe 
Einstellungen möglich sind.  
 
Grundsätzlich sollte jedoch angestrebt 
werden, daß das Mastprofil vom 
Decksdurchlaß bis zum Kiel 1° nach 
achtern ausgerichtet wird. Damit erhält 
das Profil eine leichte Vorspannung und 
im Regelfall wird die Mastkurve damit 
gleichmäßig verlaufen. 
 
 
Abbildung nicht maßstabsgerecht!!! 

 

1 ° 

Heck Bug 
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Einsetzen von Mastkeilen/Gummiplatten 
 
Wenn auf Segelyachten der Mast „durchs Deck“ geht und auf dem Kiel steht, ist das 
die statisch und trimmtechnisch bessere Lösung als wenn der Mast „auf Deck“ steht. 
Dies erhöht allerdings den Aufwand beim Setzen oder Legen des Mastes etwas, 
denn die Gummiplatten zum „Einkeilen“ des Mastprofils, die Tierods und die Dichtung 
müssen korrekt montiert werden.  
 
Das am häufigsten verwendete System wurde von den berühmten Konstrukteuren 
Sparkman & Stephens entwickelt. Die Decksdurchführung ist oval und die Länge der 
Öffnung beträgt 125% der Breite. Vor und hinter dem durchgesteckten Mastprofil 
werden Platten aus Hartgummi eingekeilt, die das Profil fest einspannen. Damit bleibt 
das Mastprofil zuverlässig in seiner Position. Es kann sich aber so bewegen, daß die 
unvermeidliche Dehnung der Wanten unter Last ausgeglichen wird, ohne daß das 
Profil überbeansprucht wird.  
 
Setzen Sie die Gummiplatten 
folgendermaßen ein: Führen Sie eine 
kräftige Schot von der StB.-Winsch zum 
Mast, legen 2 Törns ca. 20 cm über dem 
Mastloch um den Mast und führen die 
Schot zur BB-Winsch. Achten Sie darauf, 
daß die Schot nicht unter Last z.B. 
Aufbauecken beschädigen kann und 
daß sie im richtigen Winkel ohne 
Überläufer auf die Winschen läuft. 
Setzen Sie eine oder zwei (ca. 50% der 
Gesamtdicke) Platten hinter das 
Mastprofil in das Mastloch ein. Durch 
Dichtholen der Schot auf beiden 
Winschen ziehen Sie dann den Mast 
zurück und pressen damit die hintere 
Gummiplatte unter sehr hohem Druck 
ein. Dann wird die vordere Platte (oder 
zwei) vor das Mastprofil in das Mastloch 
eingesetzt. Falls die Platte noch nicht 
hineingeht, muß der Zug auf die Schot 
erhöht werden. Wenn die Platte vor dem 
Einsetzen mit Wasser befeuchtet wird, 
kann man sie meistens leichter 
reindrücken (verwenden Sie kein 
Spülmittel oder Fett). Nach dem Einsetzen 
fieren Sie vorsichtig die Schot auf beiden 
Winschen. Das Mastprofil ist dann fest 
zwischen den vorderen und hinteren 
Gummiplatten eingekeilt.  
 
Die Tierods bilden ein Gegenlager zum Zug,  
den die Fallen unter Belastung auf das Deck bringen. 
Die Tierod-Spanner müssen daher nicht „gespannt“, sondern nur ganz leicht 
angezogen werden, bevor Fallen belastet werden. Bei einigen Fabrikaten wird der 
Mastring über Drähte mit Spannern auf dem Kiel gegengelagert.  

Wenn unter hohem 
Zug die hinteren 
Platten zusammen-
gedrückt sind, 
vordere Platte 
einsetzen. 

Tierod-
Spanner 
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Splinte und Bolzen 
 
Bei den meisten Segelyachten wird das gesamte Rigg von Splintbolzen gehalten. 
Der Segler sollte daher besondere Sorgfalt darauf verwenden, Bolzen und Splinte in 
einem perfekten Zustand zu halten. Einige Tipps dazu: 
 
 
1. Verwenden Sie nur einwandfrei passende 
Bolzen. Der Bolzendurchmesser und die 
Nutzlänge müssen zu den entsprechenden 
Beschlägen passen. Ist der Bolzen nur 
geringfügig zu lang, legen Sie eine genau 
passende Unterlegscheibe zwischen Beschlag 
und Splint. 
 
 
2. Tauschen Sie Notfall-Provisorien 
schnellstmöglich aus. Gewindebolzen sollen 
nicht, bzw. nur im Notfall verwendet werden. Die 
Kerbwirkung eines Gewindes ergibt immer eine 
Bruchgefahr. 
 
 
3. Verwenden Sie nur neue, passende 
Stecksplinte mit dem zum Bolzen passenden 
Durchmesser. Mehrfach gebogene Splinte 
können brechen.  
 
 
4. Stecksplinte sollen nur um 30° aufgebogen 
werden. Die Nutzlänge der Stecksplinte sollte 
nicht länger als Bolzendurchmesser x 2 sein. 
 
 
5. Vorsicht bei Ringsplinten. Ringsplinte können 
unter Umständen durch vorbeilaufende Schoten, 
Fallen oder Segel aufgebogen werden und ihre 
Sicherungsfunktion verlieren. Setzen Sie 
Ringsplinte nur in Bereichen ein, in denen diese 
Möglichkeiten ausgeschlossen sind.  
 
 
6. Schützen Sie Segel und Tauwerk, indem Sie 
Splinte sorgfältig abtapen. Bei Wantenspannern 
haben sich auch die bekannten Schutzhülsen 
bewährt. Beim Nachspannen bzw. Abriggen 
entfällt das mühsame Abschneiden des alten 
Tapes und die Reinigung von Klebstoff.  

 
 

 

Nutzlänge 

ca. 30 ° 
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Achterstagspanner 
 
Von vielen Fahrtenseglern wird die wichtige Funktion eines jederzeit schnell 
verstellbaren Achterstagspanners unterschätzt und sie haben daher keinen 
geeigneten Spanner montiert. Deshalb ist auch für Fahrtensegler ein richtiger 
Achterstagspanner zu empfehlen. 
 
Moderne Kunststoffboote haben, konstruktiv bedingt, eine gewisse  Flexibilität. Beim 
Segeln verwindet sich der Rumpf sogar geringfügig. Außerdem senken sich Bug und 
Heck im Winterlager etwas. Nach dem Aufriggen im Frühjahr werden Bug und Heck 
durch die Schwimmlage und das Rigg wieder „angehoben“. Selbstverständlich ist das 
für den Eigner nicht wahrnehmbar – es zeigt sich nur, wenn die eingestellte 
Spannung auf Vor- und Achterstag nach den ersten Segeltörns geringer wird (siehe 
auch Trimmanleitung). Vorstagspannung wird grundsätzlich nur mit einem 
Achterstagspanner erzeugt. Mit einem Spanner am Vorstag wird lediglich die 
Vorstaglänge justiert.  
 
Wegen dieser Veränderungen am Rumpf und der Eigenschaft von Stahldrähten, sich 
unter Belastung zu dehnen, ergibt sich bei Booten ohne Achterstagspanner ein 
Vorstagdurchhang. Mit einem zu großen Vorstagdurchhang wiederum kann kein Boot 
optimale Höhe am Wind segeln. Außerdem ergeben sich bei Seegang auch starke 
Bewegungen im Rigg. Das verursacht bei den Seglern häufig ein Gefühl der 
Unsicherheit, ohne daß sie die Ursache dafür erkennen.  
 
Vorsegel-Rollreffanlagen drehen sich normalerweise um das Draht-Vorstag, das 
damit auch die Funktion einer Achse hat. Wenn diese Achse aufgrund mangelnder 
Spannung „gebogen“ ist, wird die Rollreffanlage schwergängig.  
  
Über den Achterstagspanner wird auch die Mastbiegung (-kurve) kontrolliert, mit der 
das Großsegel bei mehr Wind flacher gezogen wird. Siehe Abbildung Seite 10. 
 
 
 
 
Ein Achterstagspanner, der richtig 
bedient wird, ermöglicht das Segeln 
mit optimaler Höhe am Wind, 
stabilisiert das gesamte Rigg und 
kontrolliert die Mastkurve, mit der das 
Großsegel bei Wind flacher gezogen 
wird. Bei Entlastung des Achterstages 
über den Spanner wird das Boot und 
das Rigg geschont, wenn nicht 
gesegelt wird.  
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Rodkicker 
 
Rodkicker ist ein Ausdruck aus dem englischen Sprachgebrauch. Damit ist eine 
Stütze für den Großbaum gemeint, zu der parallel die Niederholertalje montiert ist. 
Bei einigen Modellen kann zusätzlich eine Gasdruckfeder montiert werden, die beim 
Fieren der Niederholertalje den Großbaum nach oben drückt. Diese Funktion ist für 
das Segeln vor dem Wind wichtig. 
 
Ein Rodkicker wird auf einen unteren Auflagepunkt eingestellt und stützt den 
Großbaum, wenn das Segel nicht gesetzt ist. Er übernimmt also die Funktion der 
altbekannten Dirk, die nach der Montage eines Rodkickers überflüssig wird, aber 
noch als Reserve-Großfall dienen sollte.  
 
Bei der Montage eines Rodkickers ist die Einstellung des Auflagepunktes besonders 
wichtig: 
 
1. Montieren Sie den Rodkicker zunächst provisorisch so, daß der Auflage- bzw. 
Anschlagpunkt des Baumes ca. 10 cm über dem aufgestellten Sprayhood liegt. Bei 
den meisten Booten zeigt die Baumnock dann in einem Winkel von ca. 5° nach 
unten. 
 
2. Setzen Sie das Großsegel und holen Sie die Großschot fest durch. In dieser 
Stellung darf der Baum nicht auf dem Rodkicker aufliegen. 
 
3. Wird das Großfall gefiert, muß der Baum ca. 4 -5° fallen, bis er auf dem Rodkicker 
aufliegt. Wenn das der Fall ist, können Sie den Baumbeschlag des Rodkickers fest 
montieren. Andernfalls verändern Sie durch Verschieben des Baumbeschlages den 
Auflagewinkel des Baumes.  
 
Im Hafen sollte das Großfall an der Baumnock angeschlagen und der Baum damit in 
die „Hafenstellung“ gebracht werden. Das verhindert das Schlagen des Falls am 
Mast. Wenn der Baum nur mit einer Gasdruckfeder durch Fieren der Niederholertalje 
hochgestellt wird, kann er sich durch die „Federwirkung“ bei Seitenwind 
aufschwingen. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Unterer 
Auflagepunkt – 
frei vom 
Sprayhood 

Stellung bei ge-
setztem und stark 
dichtgeholtem Segel 

Durch Verschieben bzw. 
Versetzen des Baum-
beschlages wird der 
untere Anschlagpunkt 
justiert. 

Baum- und 
Rodkicker-Achse 
müssen in einer 
Linie liegen 
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Backstagen 
 
Backstagen werden bei Partialriggs (7/8) 
eingesetzt und sind einseitige Achterstagen. 
Sie müssen bei allen Partialriggs verwendet 
werden, bei denen die Salingpfeilung 
weniger als 18° beträgt (bis zu ca. 28° sind 
üblich). Sie sind aber in jedem Fall zu 
empfehlen, auch wenn der Mastüberstand 
über dem Vorstagansatz mehr als 5 % der 
gesamten Masthöhe beträgt. Das am 
Masttopp angesetzte Achterstag ist bei 
Partialriggs besser als Trimmstag zu 
bezeichnen, weil damit vorwiegend nur die 
Mastkurve beeinflußt wird. 
 
Viele Fahrtensegler haben eine ausgesprochene Abneigung gegen die 
„komplizierten und unbequemen“ Backstagen. Daher werden häufig Boote mit 
Partialriggs und gepfeilten Salingen verkauft, bei denen keine Backstagen 
mitgeliefert werden. Dagegen ist grundsätzlich nichts einzuwenden. Der 
anspruchsvollere Segler sollte Backstagen montieren. Nur mit Backstagen kann man 
den unvermeidlichen Vorstagdurchhang minimieren und damit die optimale Höhe am 
Wind segeln. Außerdem reduzieren Backstagen die Bewegungen im Rigg bei 
Seegang und geben der Besatzung damit ein besseres „Sicherheitsgefühl“. 
 
Bei Riggs mit gepfeilten Salingen über 18° müssen Backstagen nicht ständig auf 
allen Kursen bedient werden und können z. B. bei raumen Kursen im Bereich der 
Wantenpüttinge angeschlagen werden. Bei Bedarf können die mit einer kräftigen 
Talje bestückten Backstagen wieder achtern angeschlagen werden. Die holende Part 
der Backstagtalje muß immer im richtigen Winkel auf die Luvwinsch im Cockpit 
laufen. Beim Durchsetzen per Hand kommt keine ausreichende Kraft auf das 
Backstag. Siehe Abbildung 1 unten links. 
 

Die optimalste technische Lösung für Backstagen ist auf beiden Seiten ein Hahnepot 
mit einer Dyneema-Schot, die auf einen Schotstopper oder direkt auf eine Self-
Tailing-Winsch läuft. Siehe Abbildung 2 unten rechts. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

0 ° 

18 ° 

28 ° 

Abb. 1 Abb. 2 
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 Montage von inneren Vorstagen 
 
Mit der allgemein zunehmenden Größe von Segelyachten und der Verwendung von 
Rollreffanlagen, wird es für kleine Besatzungen immer schwerer, die relativ großen 
Vorsegel bei ungünstigen Wetterbedingungen zu wechseln.  
 
Oft werden daher zwei Vorstagen bzw. zwei Rollreffanlagen nebeneinander mon-
tiert. Das ist die schlechteste Lösung, die sogar als gefährlich bezeichnet werden 
muß. Der Vorstagdurchhang ist zu groß und im Rigg treten Torsionskräfte auf, für die 
das Rigg und die Beschläge nicht konstruiert wurden. Nur die hohen Sicherheitsmar-
gen, die Mast- und Beschlägehersteller einrechnen, erlauben es den Besitzern derar-
tiger Konstruktionen, damit längerfristig zu segeln.  
 
Als eine akzeptable Lösung des Problems werden innere Vorstagen, gegebenenfalls 
mit einer zweiten Rollreffanlage, angesehen. Vor der Montage eines inneren Vorsta-
ges sollte der Eigner wissen, das innere Vorstagen nicht nur Vorteile haben und 
wichtige Grundregeln bei der Montage beachtet werden müssen. 
 
Ein guter Kompromiß ist ein wegnehmbares inneres Vorstag, das an einem Wanten-
pütting gehaltert wird, wenn es nicht gebraucht wird. Bei Bedarf kann es, ausgerüstet 
mit einem Pelikanhaken und einem Spanner, schnell am Beschlag für das innere 
Vorstag angeschlagen werden.  
 
Vor-und Nachteile von inneren Vorstagen 
 
Mit zwei immer einsatzbereiten Vorsegeln läßt sich die Vorsegelgröße ohne großen 
Aufwand an die Windverhältnisse gut anpassen. Wenn Rollreffanlagen vorhanden 
sind, muß beim Segelwechsel kein Besatzungsmitglied auf das Vorschiff. Ein Nach-
teil ist, daß das vordere Vorsegel beim Wenden durch das innere Vorstag stark be-
hindert wird. Es muß daher ganz oder teilweise beim Wenden eingerollt werden. 
Wenn keine Rollanlage vorhanden ist, muß ein Besatzungsmitglied das Segel auf 
dem Vorschiff herumholen.  
 
Voraussetzungen für die Montage 
 
Wenn keine Backstagen/Preventer für 
das innere Vorstag gefahren werden sol-
len, darf die Distanz zwischen den bei-
den Vorstagansätzen nicht mehr als 5% 
von der Höhe des Vorsegeldreiecks 
betragen. Soll das Vorstag weiter un-
ten ansetzen, müssen Preventer mon-
tiert werden, weil die Maststabilität 
sonst gefährdet ist. Diese Regel gilt 
auch für Partialriggs, bei denen jedoch 
ein inneres Vorstag nicht zu empfehlen 
ist. 
 
 
 
 

Höhe des 
Vorsegel- 
Dreiecks 

Entfernung 
der beiden 
Vorstag-
Ansätze: 
max. 5% der 
Höhe des Vor-
segel-Dreiecks 



 19  

Der Ansatzpunkt des inneren Vorstages an Deck muß eine hohe Stabilität ha-
ben, und die auftretenden Kräfte müssen durch entsprechende Konstruktionen auf 
den Rumpf übertragen werden. Die Montage eines Decksbeschlages sollte der Eig-
ner unbedingt mit der Werft oder einem Fachmann abstimmen. 
 
Der Drahtdurchmesser des inneren Vorstages sollte beim Hersteller des Mastes oder 
der Werft erfragt werden. Bedenken Sie, daß am inneren Vorstag das Stark-
windsegel gefahren wird und auch die Rollreffanlage nicht automatisch ein kleine-
res Modell sein darf. Das innere Vorstag muß auf jeden Fall eine gute Spannvorrich-
tung haben, um die Spannungen des äußeren und inneren Vorstages abzustimmen. 
 
 
 
 
 
 
 
Mastrutscher 
 
Einfache Kunststoffrutscher 
 
Mastrutscher sind stark beanspruchte Ausrüstungsteile. 
Im Neuzustand sind sie genau dem Mastprofil angepaßt 
und laufen perfekt. Beim Segelsetzen und -bergen rut-
schen Sie mit zum Teil hoher Geschwindigkeit in der 
eloxierten Nut. Die relativ rauhe Oberfläche des Eloxals 
„schleift“ dabei die Rutscher, deren Form sich dadurch 
mit der Zeit verändert. Deformierte Rutscher laufen  
nicht mehr gut in der Nut und können sogar verkanten. 
 
Kurzfristig helfen Gleitmittel wie Marine-Spray oder 
Spülmittel. Spätestens wenn der Einsatz von Gleitmit-
teln regelmäßig erforderlich wird, sollte der vorsorgliche 
Segler alle Rutscher auswechseln oder von einem Se-
gelmacher auswechseln lassen. 
 
Wenn neue Rutscher nicht einwandfrei in der Nut rut-
schen, ist möglicherweise der Rutschertyp falsch ge-
wählt worden. Bei dem großen Angebot verschiedener 
Hersteller für eine unübersichtliche Anzahl unterschied-
lichster Masttypen kann so etwas vorkommen. In die-
sem Fall sollte das Problem mit Hilfe des Segelmachers 
behoben werden. Gute Segelmacher haben umfangrei-
che Mustersätze von Mastrutschern, mit deren Hilfe der 
passende Rutscher gefunden werden kann. 
 
 

Herkömmliche Mastrutscher 
aus Kunststoff (Nylon) 
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Lattenrutscher 
 
Segel mit durchgehenden Segellatten müssen mit so-
genannten Lattenrutschern ausgerüstet werden. Die 
durchgehenden Latten drücken durch die Lattenspan-
nung auf den Rutscher, der mit dem Lattentaschenbe-
schlag verbunden ist. Trotzdem muß der Rutscher auch 
unter Druck auf dem Mastprofil rutschen können. Für 
diesen Einsatzzweck haben verschiedene Hersteller 
Spezialrutscher entwickelt.  
 
Kugelgelagerte Rutscher für Schienen, die auf der 
Mastnut montiert werden, sind eine elegante aber auch 
die teuerste Lösung. Im Neuzustand laufen diese Rut-
scher bestechend leicht. Leider sind alle Kugellager an 
Bord sehr wartungsintensiv und müssen ständig ge-
säubert und geschmiert werden, wenn der Leichtlauf 
erhalten werden soll. Ein weiterer Nachteil ist, daß man 
mit der Schiene und den Befestigungsbolzen relativ viel 
Gewicht in den Mast bringt.  
 
Kugelgelagerte Rutscher, die direkt auf dem Mastprofil 
laufen, haben ebenfalls den erwähnten Wartungsnach-
teil. Weil die Torlon-Kugeln auch auf dem Profil rut-
schen und nicht nur rollen, merkt der Anwender nicht 
sofort, wenn der Rutscher verschmutzt ist. Die Kugeln 
„schleifen“ in diesem Fall auf dem Profil. Rollengelager-
te Rutscher sind ein preiswerter Kompromiß.  
 
Absolut wartungsfrei und robust sind die direkt auflie-
genden Rutscher aus gleitfähigem Material, die beste-
chend einfach und effektiv konstruiert sind. Auf großen 
Regattayachten beim z. B. Volvo-Race haben sie sich 
hervorragend bewährt und durchgesetzt. 
 
 
Elementar wichtig ist bei allen Rutschern, daß sie genau auf die Mastnut abgestimmt 
sind. Hersteller-Instruktionen sollten genau beachtet werden, weil nicht jeder Rut-
scher, der in eine Nut hineingeschoben werden kann, auch wirklich paßt. Alle Rut-
scher müssen genügend „Spiel“ haben, dürfen aber unter keinen Umständen verkan-
ten. Weil alle Rutscher eines Vorlieks gleiche Gleit- oder Rolleigenschaften haben 
müssen, sollten auch die Rutscher zwischen den Lattenrutschern von gleicher Bauart 
sein. 
 
Nutzen Sie die Erfahrung von Spezialisten und wenden Sie sich an einen Segelma-
cher, wenn Sie Probleme mit Mastrutschern haben. 

 

Lattenrutscher 
mit Rollen 

Kugelgelagerter 
Lattenrutscher 

Direkt aufliegender 
Rutscher 



 21 

Lazy Jacks 
 
Mit diesem, aus dem englischen Sprachgebrauch übernommenen Ausdruck, werden 
Führungsleinen bezeichnet, mit denen das gefierte Großsegel auf den Baum geleitet 
wird. Die Lazy Jacks verhindern das unkontrollierte Auswehen des Großsegels beim 
Bergen und Setzen.  
 
Neben dem wesentlichen Vorteil, dadurch große Segel besser beherrschen zu 
können, sollte man auch berücksichtigen, daß zum Setzen des Großsegels genauer 
in den Wind gesteuert werden muß.  
 
Es gibt viele verschiedene Variationen der Lazy Jacks. Je nach Bootsgröße, 
persönlicher Ansicht und Geldbeutel sollte sich der Eigner sein System aussuchen. 
Es gibt komplette, montagefertige Systeme im Fachhandel, mit Blöcken und allen 
Befestigungsbeschlägen, die die Justierleinen oben vom Mast herunterführen, um sie 
in Baumhöhe belegen zu können. Dadurch lassen sich Lazy Jacks auch leichter 
beibinden, damit die Baumpersenning aufgebracht werden kann. 

Alternative Befestigung
am Mast oder an den
Salingen. Befestigung an
den Salingen erleichtert
das Segelsetzen, wenn
das Boot nicht genau im
Wind liegt.

Befestigungshöhe: 
Ca. 60 % der Vorliek- 
länge (P) 

15-20% der  
Unterliekslänge 

Verwenden Sie möglichst nur 
Monel-Nieten für die Montage von 
Beschlägen am Mast und Baum. 
Achten Sie darauf, daß im Baum 
nicht z.B. Einleinen-Reff-Rutscher 
blockiert werden. 

Einfache Augen 
oder kleine Blöcke 

Prinzipskizzen 

Jeder Eigner kann für seinen Bedarf das Lazy Jack-
System variieren. Segel mit durchgehenden Latten 
brauchen weniger Halt als Segel mit kurzen Latten. Statt 
eines Blocks im Hahnepot genügt ein einfaches Auge in 
der Leine. Die Leinen können auch alternativ oben im 
Mast fixiert und am Baum verstellbar eingerichtet werden. 
Wenn entsprechende Einschnitte an der Baumpersenning 
vorgesehen werden, müssen die Lazy Jacks im Hafen 
nicht beigebunden werden.  

Möglicher 
zweiter 
Hahnepot 


