15 m? NS = Y-m-R- Yach)

DAS LLABOR DER YACHTWELT

Die Geschichte der Meter-Rennyachten - von Erdmann Braschos

Im Jahre 1898 hatte ein Apotheker in Kopenhagen eine folgenreiche Idee. Sie sollte die ganze
Yachtwelt umkrempeln und den Regattasport Uiber mehrere Jahrzehnte hinweg beherrschen,
wohlhabende und im burgerlichen Leben grundsolide Erdenbiirger zu einer immensen Geldver-
schwendung verlocken, Nationen gar bis an die Abgrinde des Abbruchs diplomatischer Bezie-
hungen fihren und ein beachtliches, auch weit Gber die Segelszene hinaus bekannt werdendes
wissenschaftliches Potential freisetzen. Dabei hatte Alfred Benzon, so hiel der Apotheker, sich
bloB dariiber Gedanken gemacht, wie man eine Bootsklasse schaffen kénnte, die dem Eigner
und Konstrukteur des Schiffes genug Freiraum fur Innovationen lieB, den Seglern auf den Regat-
tabahnen aber die Méglichkeit, vergutungsfrei, also ohne Zeitstrafen oder -geschenke fur unter-
schiedlich schnelle Schiffe, gegeneinander zu segeln. Kurz: Der Segelsport zwischen den Bojen

sollte reeller, gerechter werden.
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Oben:
Eine Gruppe von 12-m-R-Yachten 1935 bei

Regatten im Solent.
(Foto: Bakan of Cowes)

olche Forderungen ergaben

natiirlich eine komplizierte For-

mel. Spotter meinten, solch ein

Werk hitte sich eben nur ein
Apotheker ausdenken konnen. Immerhin:
Die Kopenhagenregel von 1898 gilt als
Vorlauferin der international bekannten
Meter-Klassen, der 5.5er, 6er, 8er, 10er
und 12er. Wenn auch immer wieder mo-
difiziert, so war die Formel im Grunde
gut. - Wie sonst ist es zu erklaren, daf3 in
6ern, 8ern und 5.5ern iiber Jahrzehnte
um olympische Ehren gesegelt wurde,
daf3 im 6er und 12er die besten Regatta-
segler der Welt iiber Jahrzehnte immer
wieder neu zur Hatz um die Bojen ange-
treten sind, daf3 die prestigetrachtige Se-
gelschlacht um den America's Cup zehn
mal mit 12ern ausgefochten wurde: von
1958, als die englische SCEPTRE vergeb-
lich gegen die amerikanische COLUMBIA
antrat, bis zum Medienspektakel im auf-
gewiihlten indischen Ozean, als Dennis
Conner mit seiner STARS & STRIPES die
neuseelandische KOOKABURRA II in
Grund und Boden segelte. Uber das Ge-
heimnis dieses spektakuldren Sieges spa-
ter mehr. Fast alle, die in der Regattasze-
ne der 60er und 70er Jahre Rang und
Namen hatten, hockten fiir eine Weile in
den schachtéhnlichen, tiefen und schma-
len Cockpits der 6er: Olin Stephens. Ian
Howlett, Pelle Petterson, Gary Mull, Th.
Blackaller, Ted Turner, John Bertrand.
Laurie Smith und ein paar Dutzend Sege-
lasse mehr.

Wer aber meint, seit dem spekta-
kuldren Aufstieg und Fall der 12-m-R-
Yacht als America's Cup-Klasse sei bei
den Meterklassen die Luft raus, tduscht
sich. Der 5.5er zahlt in der Schweiz bei-
spielsweise zu den beliebtesten Regat-
tayachten - wie sonst ist es zu erklaren.
daf3 bei den Frithjahrsregatten im ver-
gangenen Jahr 43 Schiffe iiber die Start-
linien gingen? In Skandinavien ist der
5.5er genauso beliebt und die '93er Welt-
meisterschaft der Klasse wurde im finni-
schen Hanko ausgesegelt. Am Bodensee
erwacht wieder das Interesse an den Me-
terklassen als erhaltenswerten histori-
schen Segelfahrzeug - wie die Meister-
stiicke der Bootswerft Martin in Radolfzell
zeigen. Dort steht mittlerweile die dritte 8-
m-R-Yacht auf dem Hof. In amerikani-
schen und skandinavischen Gewéassern
versammelt sich regelmafig eine Flotte
von 16 - 20 8-m-R-Yachten - uralte, auf-
wendig instand gesetzte holzerne schotti-
sche Ladies mit neuem Rigg und Kevlar-
tiichern ebenso wie Neubauten nach Ent-
wiirfen Ed Dubios, Peter Norlins, Gilles
Vatons oder Pelle Pettersons. Wer mag da
behaupten, die Meterklassen seien am
Ende?

Aber der Reihe nach, denn von den
Pionierzeiten der Kopenhagenregel tiber
die Material- und Segelschlachten der Me-
terklasseyachten beim America's Cup bis
zur Renaissance ihrer schonsten Vertre-
terinnen fithrt eine lange, kurios anmu-
tende Kreuz.

Die Kopenhagenregel fand rasch viele
Freunde in norwegischen, schwedischen,
dénischen und deutschen Gewéssern.
Benzon hatte in der Formel fast alles
berticksichtigt, was ein Schiff am Wind
schnell macht: Die Lange der Yacht, ihre
Segelflache und das Deplacement.

Die britischen Segler hatten sich natiir-
lich auch Gedanken {iber eine Konstruk-
tionsklasse gemacht und 1901 die YRA,
Yacht Racing Association Rule geschaffen.
Weil Benzons Regel erfolgreich war und
die Briten mitmischen wollten im eu-
ropdischen Regattageschehen, lud YRA-
Sekretar Brooke Heckstall-Smith im Ok-
tober 1906 zu einer Konferenz nach Lon-
don ein. Basierend auf Benzons, des Ko-
penhagener Apothekers und Parlamenta-
riers Ideen und den Erfahrungen aller in
London versammelten Segler, sollte ein
Formelwerk geschaffen werden, daB ein
besseres, ein haltbares und seetaugliches
Schiff entstehen liee: Mit guten Segelei-
genschaften, begrenzten Uberhéngen -
ohne allerdings ein absolutes Maf festzu-
legen. Und: Die Yachten sollten eine
grofere Verdrangung bekommen. Nach
zwei Tagen schlug der Apotheker Benzon
eine neue Formel vor. Sie hatte natiirlich
starke Ahnlichkeit mit der ursprimglichen
Version, brachte aber verstarkt den Fak-
tor Segelflache und mit dem Faktor “d”
die Verdrangung ein. Die “international
rule” wurde beschlossen und der Segler-
welt besonders die Klassen 5-m-R, 6-m-R
und 8-m-R empfohlen. Die neue Meter-
klassen-Formel basierte auf Benzons Idee,
war allerdings um die Gréen “F” (=Frei-
bord) und “d" (einer Variante zum Gurt-,
und Umfangsmaf}) erganzt worden.
AuBerdem sollten die Schiffe kiinftig
unter der Bauaufsicht des Lloyd's Register
gebaut werden. Sie galt vom 1.1.1908 bis
1.12.1917 und weiter, in spéter ergianz-
ten, leicht gednderten Formen, bis
heute.(siehe auch Seite 40)

So entstand das Vollblut, das Rasse-
pferd der Regattabahnen - das unter einer
Wolke von Segelflache tief, schlank und
schwer durch das Wasser pfliigte - im Stil
der Zeit waren die Meterklassen damals
noch gaffelgetakelt. Der Grobaum ragte
iiber das Heck hinaus. Als Vorsegel wur-
den kleine Dreieckstiicher vor dem Mast
gesetzt. Den Zwischenraum zwischen Gaf-
fel und Mast fiillte bei fast allen Wetterbe-
dingungen ein stattliches Toppsegel. Das
Deck wurde vollig glatt gehalten. Nichts
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sollten die mit extremer Schréaglage auf-
kreuzenden Schiffe dem steigenden Was-
ser entgegensetzen. Bei frischem Wind
galt das Schanzkleid als Schwimmwas-
serlinie. Basta. Ein Schiff fiir gnadenlose
Segler.

Die Erfindung und steile Karriere der
Meterklassenformel markiert iibrigens
den Zeitpunkt, an dem sich die Seglerwelt
endgiiltig in zwei getrennte Lager spaltete.
Um die Jahrhundertwende hatte das In-
teresse am Hochsee- und Fahrtensegeln,
an der Erkundung fremder Gewasser auf
eigenem Kiel begonnen. Der italienische
Yachthistoriker Carlo Sciarelli** sieht in
der Bliitezeit der Meterklasse-Yacht die
Manifestation des Segelsports als aristo-
kratischer Liebhaberei: "Der Eigner-See-
mann fahrt ernsthaft zur See, iiberquert
Ozeane, repariert selber gerissene Segel.
geht seine Rudertorns und reifit Schoten;
er kennt sich aus in der Navigation und
im Handwerk. Er schatzt die Praxis....".
Die Meterklasse dagegen sei “fiir den
Edelmann, der sich dem Yachting ver-
schreibt” ein Schiff fiir Dreiecksregatten:
sein Schiff "mehr Yacht als irgendeines
sonst”, geschaffen fir “den einzigen

schon in der Gestaltung des Decks sicht-
bar wird: Der Steuermann hat sein eige-
nes. meist koérpergerecht abgerundetes
Cockpit achtern. der Rest der Crew teilt
sich die schachtdhnliche schmale Aus-
sparung im Deck unter dem Grofibaum.
Wo sonst. als an Bord von Meterklas-
seyachten konnte die Idee geboren wer-
den, die Crew gleich ganz unter Deck ver-
schwinden und schuften zu lassen, damit
der Windwiderstand reduziert wird und
die Sicht des Skippers iiber das glatte
Deck nicht gestort wird.
ie Meterklasseyacht wurde
zum fashionablen Spielzeug
und Sportgerat der Herrschaf-
ten. Thr Sprecher, der erste
IYRU Sekretdr Brooke Heckstall-Smith
meinte 1903 denn auch mit spéttisch-ar-
rogantem Blick auf die Gilde der Fahrten-
und Seesegler: “Ich sehe keinen Grund,
warum Hochseeregatten einen Einflu auf
die Konstruktion von Yachten haben soll-
ten. Es gibt nur einen Weg, die Qualitaten
eines Bootes zu testen, und der liegt zwi-
schen den Bojen eines iiblichen Regatta-
kurses, etwa des America's Cup und aller
anderen gut organisierten Segelereignisse.

Zweck, fiir die Laune des Eigners dazu-
sein”.

Man sieht diesen ausgesprochen ari-
stokratischen Zugang zum Segeln {ibri-
gens fast jeder Meterklasse alteren Da-
tums sofort an: Es gibt nur wenige Yach-
ten, auf der die knallharte Trennung zwi-
schen dem Skipper der Yacht und dem
arbeitenden Mitt- und Vorschiffsvolk

o
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Eigner, die ihre Crews mitten auf dem
Ozean zu Hochstleistungen antreiben, set-
zen nicht nur deren Sicherheit aufs Spiel
- sie verleiten sie sogar dazu, sich wider
jedem seglerischen Instinkt zu verhalten.”
Der Segler einer Meterklassenyacht fech-
tet seine Duelle unter Land aus und kehrt
wacker geschlagen in den noblen Yacht-
club zuriick, um sich dem social life des

Segelsports zu widmen - dem “segleri-
schen Instinkt” folgend? Recht hatte er,
denn solche unpraktischen, hochgeziich-
teten Rennpferde wie R-Yachten fiihrt
man eben nur fiir Stunden aus dem Stall.

Die Formel verlangte lange, bleischwe-
re Kiele, die schlanken strakenden Linien
einen damals iiblichen, heute immens
hoch erscheinenden Ballastanteil von 60
- 80 Prozent. So schob die Meteryacht fur
Jahrzehnte die ersten Anséatze zur leicht
gebauten Yacht mit Flossenkiel beiseite.
Nathaniel Herreshoff, der unermiidlich
iiber neue, schnellere Schiffe nachden-
kende “Magier von Bristol”, hatte bereits
1891 mit der Slup DILEMMA ein revolu-
tionares Konzept ins Wasser gleiten las-
sen: Den Flossenkiel mit ganz unten an-
gesetzter Bleibombe. Solche Ideen spra-
chen sich rasch bis in europdische Ge-
wisser herum. Doch war erst einmal
Schluf3 damit. SchlieBlich wurden die Me-
terklasseyachten unter Lloyds Aufsicht ge-
baut. da war fiir solch avantgardistischen
Spinnkram kein Verstandnis zu erwarten.
Erst 80 Jahre spéter sollte es mit den Ex-
perimenten unter Wasser weitergehen:
Die Kiele wurden immer kiirzer, mit einer
oder gleich zwei Trimmklappen am ach-
teren Ende versehen oder als extreme up-
side down-Konstruktionen mit minimier-
ter Kielwurzel unter die Bilge geflanscht.
Der alte Herreshoff hdtte seinen Augen
nicht getraut.

Links:

Kieler Woche 1912: Yachten der 15-m-R-Klasse
auf der Regattabahn. Das Luftschiff VICTORIA
LUISE ist mit Sicherheit nachtraglich in das Bild
einmontiert worden, eine Spezialitat des Kieler
Fotografen Renard.

Rechts:

8-m-R-Yacht STINT des Herrn von Siemens.
(Fotos: Sammlung Kramer)
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enzons Formel jedenfalls war
) erfolgreich - jetzt konnten [ran-
™) zosische, britische, dénische
oder deutsche Segler mit ihren
Bleitransportern vergiitungslos gegenein-
ander antreten: Eine Konstruktionsklas-
se war aus den Mallen gehoben, deren
Segler schon auf dem Wasser sehen
konnten, ob sie gut segelten oder nicht. So
wurde in London gleich eine Interessen-
vertretung gegriindet, die [YRU.

Am 11. bis 13. August 1908 wurden
im west-schottischen Firth of Clyde mit
12-m-R-Yachten die olympischen Regat-
ten ausgesegelt; auf einem 26 Meilen
Kurs. Den ersten und zweiten Platz beleg-
ten die 12er HERA und MOUCHETTE -
Britannia ruled the waves. Die Russen
kauften daraufhin gleich drei gebrauchte
Zwolfer. 1912 gewannen die Norweger die
Seglerolympiade mit einem 12er vom Zei-
chenbrett Johan Ankers, gefolgt von den
Seglernationen Schweden und Finnland.
Auch 1920 blieben die olympischen

~—Ehren im 12er fest in norwegischer Hand.

Danach loste der 8er den 12er als Olym-
piaklasse ab. Allein in den sechs Jahren
zwischen 1908 und '14 waren in Europa

vierzig 12-m-R-Yachten gebaut worden.
Doch die 12-m-R-Yacht war nicht einmal
das groBte Exemplar der Meterklassen-
formel: auch fiir 15er, 19er und 23-m-R-
Yachten lief3 die Londoner Konferenz von
1906 in der “International Rule” Platz. In
den schottischen Gewéssern hat sich die
Tradition der Meterklassen bis heute ge-
halten - nicht zuletzt dank der namhaften
schottischen Konstrukteure und Werftin-
haber William Fife ( der “Kuinstler” ge-
nannt) und Alfred Mylne ( er galt als “Wis-
senschaftler” unter den Yachtkonstruk-
teuren), die viele Meterklasseyachten ent-
warfen und auf Kiel legten - darunter zwei
8-m-R-Yachten, die heute noch fleiBig zu
den Weltmeisterschaften der Klasse gese-
gelt werden.

Alles. was am Zeichenbrett und zwi-
schen den Wendemarken Rang und
Namen hatte, befa8te sich mit den Yach-
ten nach der Formel: So stammt von dem
Norweger Johan Anker, der als Kon-
strukteur vieler Meterklasseyachten und
des "Drachen" bekannt wurde, die Idee,
das LWL - Maf3 hoher, etwas oberhalb der
Konstruktionswasserlinie abzunehmen -
der Erkenntnis folgend, daf3 die Wasser-

linien im gekridngten und fahrenden Zu-
stand der Yacht relevant sei und nicht im
stehenden. Beim 6er beispielsweise wird
dieses Ma 9 Zentimeter tiber der Kon-
struktionswasserlinie abgenommen. Sol-
che Feinheiten machten die Formel zwar
etwas komplizierter, sollten aber die Mo-
gelei mit extrem kurzen Konstruktions-
wasserlinien in Verbindung mit flachen
Uberhéngen (wie sie spéter bei den IOR -
Schiffen zu bizarren Konstruktionen
fithren sollte) verhindern.

Fiir den gnadenlos wissenschaftlichen
Umgang mit den Meterklassen aber steht
der Name einer ihrer erfolgreichsten Kon-
struxteure. Seine Arbeit sollte fiir die
Yachtwelt der Nachkriegszeit bis heute
stilbildend wirken.

Im April 1908 wurde im New Yorker
Stadtteil Bronx Olin J. Stephens II, als
Sohn eines Kohlenhéndlers, geboren. Das
vaterliche Geschft ging gut und so konn-
te es sich die Familie Stephens leisten, mit
den Kindern im Sommer segeln zu gehen.
Olin und Rod machten mit dem Dinghi
die Gegend unsicher, und prompt begann
Olin die Schiffe zu entwerfen. Nach einem
kurzen Ausflug an das renommierte
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Die Meterklassenformel

Im Vergleich zur Vermessung nach IOR oder der nur mit Computerhilfe einsetz-
baren IMS ist die Meter-Rennformel geradezu iibersichtlich. Prinzipiell muf3 eine Me-
terklassenyacht zwei Vorschriften entsprechen.

Die Grundfomel:
und auferdem

L+2d-F +'\/S
2.37

Depl. = (0,2 LWL + 0.15)3 (m?)

Dabei bedeuten:

L: Vermessungslange

S: vermessene Segelfldche

F: Freibord (berechnet)

d: Gurt- oder Umfangdifferenz an ca. Hauptspant, also die Differenz die entsteht,

wenn man an dieser Stelle einmal eine straff gespannte Schnur spannen wiirde

und zum anderen eine Schnur nimmt, die der Kritmmung der AufSenhaut folgt.

Beide Hauptformeln stammen aus dem Jahr 1926 und wurden nie geandert.
Hinzu kommen jedoch noch eine Reihe ergdnzender Bestimmungen fitr jede Klas-
se. Jede Meterklassenyacht muf3 von einer Klassifikationsgesellschaft (z.B. Lloyds
oder Germanischer Lloyd) Klassifiziert werden.

Im wesentlichen sind es die Segelflache und die LWL, die, eingesetzt in die For-
mel, den Rennwert (6, 8, 12 usw) in Metern angeben. Die Formel ermoglicht somit
individuelle Konstruktionen fiir jedes Boot, allerdings unter Einhaltung des Renn-
wertes. Dabei wirken drei Prinzipien recht restriktiv:

1. Der maximale Tiefgnag ist auf 0,16 LWL+0,5 limitiert. Hangt der Ballast tie-
fer, wird die Uberschreitung mit dem Faktor 3 dem Rating hinzugerechnet,

2. Das minimale Deplacement (Verdrangung) betragt (0,2 LWL + 0,15)3- Ist die
Yacht leichter, wird der Vermessungslénge eine Strafe zugeschlagen.

Beides, die Tiefgang- und Deplacementstrafe, zwinden dazu, die Segelflache zu
verkleinern.

3. Hohle Linien iiber der Wasserlinie sind verboten. Flache, in spitzem Winkel
iiber die KWL hinausragende Schiffsenden und "Vermessungsbeulen" werden damit
ausgeschlossen.

Ungefahre MaBe einiger Meterklasse-Yachten:

55m 6m 8m 12m
Léange ii.a.: 9.80 11.25 14,75 21,00 m
Lange WL: 6.60 6.85 9,15 13,75 m
Breite: 1.90 1,98 2,65 3,65m
Tiefgang: 1,34 1.60 1,95 2,72 m
Verdrangung: 1.85 3,50 8,10 26.00t
Ballast: 1,15 2,45 4,80 16,20 t
Segelflache: 28 43 74 180 m2
Besatzung: 3 5 6 11
Anschriften:
5,5er:

International 5,5 Metre Class Association, Thomas Sprecher, Haumesserstr,
22, CH-8038 Ziirich, Schweiz.

Ger:

ISMA (International Sixmetre Association), (6-m-R-Klasse Bodensee). Reinhard
Suhner, Im Jiilch, CH-8267 Berlingen, Schweiz

8er:

IEMA (International Eightmetre Association), Joost van der Post, Sarphatistraat
18, P.O. Box 10426, NL-1001 EK Amsterdam, Holland

Allgemein: )

IYRU (International Yacht Racing Union), 27 Broadwall, Waterloo. London SE1
9PL, England.
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“Massachusetts Institute of Technology”
brachte sein Vater ilin mit dem jungen
Yachtbroker Drake Sparkman zusam-
men. Im Alter von 20 Jahren griindete
der junge Stephens mit Sparkman eine
Firma. Stephens konnte seine Arbeit
unter zwei giinstigen Voraussetzungen be-
ginnen: Er hatte Talent, sein Vater Kon-
takte und Geld. Den ersten grof3en Auf-
trag brachte ihm auch gleich sein Vater,
der als Vizekommodore des * Larchmond
Yacht Club * einen 52-Fiiffer von seinem
Sohn entwerfen lief3. Mit der DORADE
raumten Rod und Olin Stephens das Sil-
ber der Transatlantikregatten zwischen
Plymouth und Newport ab und sorgten
gleich zwei mal, '31 und '33 beim Fastnet
Race, fiir Schlagzeilen - der Name Ste-
phens war in aller Munde. Deshalb be-
auftragte H.S. Vanderbilt Mitte der 30er
Jahre den erfahrenen Designer Starling
Burgess und den Mittzwanziger Stephens
mit dem Entwurf eines neuen Schiffes zur
Verteidigung des America's Cup. Die Me-
gayacht RANGER schlug die britische EN-
DEAVOUR I souverin. Ubrigens hatte
Olin Stephens spéter genug Grofie, um zu
berichten, daB die Linien der RANGER
von Burgess und nicht von seinem eige-
nen Rei3brett stammten.

Dafiir stammte eine der erfolgreichsten
6-m-R-Yachten von Stephens: Die S&S
Konstruktion No. 243, eine 37 Fuf3 lange
6-m-R-Yacht, die 1938 auf der Werft
Henry B. Nevins Inc. in City Island. New
York, vom Stapel lief. Mit dem ver-
schmitzten Understatement eines 85-
jahrigen Gentleman meint Olin Stephens
heute, nach den Griinden fiir den Erfolg
dieses Schiffes gefragt: “Och, die GOOSE
war einfach ein gutes Allroundschiff und
wurde prima gesegelt”. Das Schiff war so
geschatzt, dafl es 19 Jahre spater.
annihernd identisch als S&S Konstrukti-
on No. 1335 als GOOSE II erneut vom
Stapel lief. Zu dieser Zeit, im Jahre 1958
war Stephens ldngst ein gemachter Mann.
der shooting star der Yachtszene und mit
dem Entwurf gleich zweier Cupper filr
verschiedene Syndikate beschaftigt: Den
12-m-R-Yachten COLUMBIA ( US 16) und
VIM ( US 15). Die Konzeption, der Ent-
wurf und die Optimierung der Linien der
12-m-R-Yacht waren zur Wissenschaft ge-
worden. Das Schiff entstand anhand em-
pirisch gewonnener Daten. Professor Ken-
neth Davidson hatte schon 1931 das
Schwimmbad des “Stevens Institute of
Technology” in Beschlag genommen und
ein Verfahren entwickelt. mit dem sich die
von kleinen Schiffsmodellen gewonnenen
Daten auf Ritmpfe originaler Grof3e tiber-
tragen lieBen. Olin Stephens war einer der
ersten, der den Wert dieser mithsamen
zeitraubenden  Untersuchunden i



~

schlepptank erkannte und konsequent
autzte. Eine Entwicklung. die sich ein

halbes Jahrhundert spéter mit der Erfin-
dung des Flugelkiels durch den Australier
Ben Lexcen und ausgiebigen Tests im
hollandischen Schlepptank iiberschlagen
sollte: Der Entwurf der AUSTRALIA II mit
dem geheimgehaltenen Fliigelkiel, jener in
glattem Wasser vorteilhalten Endplatte an
der Unterseite des Kiels, die den Ballast-
schwerpunkt absenkt und die Abdrift der
aufkreuzenden Yacht verringert.
Is ebenso problematisch erwies
i sich eine andere, zunéachst die
/[/—‘-_., Konkurrenz irritierende und
A auffallige Wunderwaffe - der
Bulb unter dem Vorsteven, den der Dane
Jan Kjeerulf dem von seinem Landsmann
Poul Elvstrom gezeichneten 6er PRINCE
ALFRED verpaf3te. Zwar lief das Schiff
der Konkurrenz auf langen Kursen davon,
der Bulb machte das Schiff aber derart
kursstabil. daB die endigere Konkurrenz
Jie PRINCE ALFRED nur vor dem Start
systematisch in Wendeduelle verwickeln
muBte. um sie nach hinten zu segeln. “Re-
gatten in den Meterklassen werden durch
sekundenschnelle, perfekte Wenden mit
minimalem Fahrtverlust entschieden”, be-
richtet Oskar Weber. Dies ist auch der ei-
gentliche Grund, warum beim America's
Cup mit sogenannten Canardrudern (dem
zweiten Ruderblatt unter dem Vorschiff)
experimentiert wurde. Doch erwies sich
der mit solch einem Bugpaddel ausge-
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6er AUDIFAX wurde 1911 in Schottland fiir
einen Hamburger Namens Kirsten gebaut. Be-
reits 1913 kam das Schiff als AUDIFAX an den
Bodensee, Eigner war der Wirttembergische
Yachtclub in Friedrichshafen. 1918 wurde Frau
Sprattler neue Eignerin, damals revolutionar
und auch heute noch ungewshnlich.

1926 verkaufte sie das Schiff an Herrn Panizza
und ist dort bis heute in Familienbesitz geblie-
ben. Wahrscheinlich ist die AUDIFAX der &lte-
ste Sechser, der heute noch mit seinem ur-
springlichen Gaffelrigg segelt und damit bis
heute erfolgreich selbst gegen moderne Kon-
kurrenten regattiert.

Linge (.2.:9,88 m,

Breite: 1,64 m,

Tiefgang: 1,48 m,

Segelflache: 66,25 gm,

keine Hilfsmaschine.

Den kompletten RiB3 eines Sechsers mit Gaffel-
rigg finden Sie zwischen den Seiten. 44/49.

(Foto: Kramer)

stattete 12er "USA™ als so kompliziert in
der Beherrschung und derart drehfreu-
dig, daB er kaum mehr aufs Ruder ge-
horchte.

Die tage- und wochenlangen Experi-
mente der Physiker mit Modellen der Me-
terklasseyachten im Schlepptank und die
Versuche auf den Regattabahnen haben
der Seglerwelt also nicht den neuen, sen-
sationell schnellen Kiel oder Bulb be-
schert, aber die Voraussetzungen in Ge-
stalt geeigneter Parameter geschaffen, an-
dere Riimpfe tiberhaupt erst systematisch
zu testen.

Viel interessanter ist dagegen eine ganz
andere Entwicklung, die an Bord von Me-
terklassen - insbesondere den 12ern in
den Jahren '58 bis '87 - entscheidend vor-
angetrieben wurde: Wahrend innerhalb
des strengen, bindenden Formelkorsetts
auf der baulichen Seite fur die unter-
schiedlichen Syndikate vorerst keine ent-
scheidenden Vorteile zu holen waren, ging
es bei der Auswahl geeigneter Segeltuche
und der Entwicklung neuer Segelschnitte
mit kontrollierbarem Profil erst richtig
los: Die Matchraces in der 12-m-R-Klasse
wurden zum Labor fiir alle Segler. In
einer Bootsklasse, deren Schiffe praktisch
gleich schnell waren. wo es um den Ge-
winn von Zehntel-Knoten ging, schlugen
die Vorteile bestimmter Tiicher und Se-
gelschnitte sofort sichtbar zu Buche. 1952
kaufte der amerikanische Segelmacher
Ted Hood seinen ersten Webstuhl, der Er-

kenntnis folgend. daB “die groB3e Variable
beim Segelmachen das Tuch ist". Ein
Jahr spiiter webte er sein erstes eigenes
Dacrontuch. Hoods Tiicher wurden be-
sonders dicht und in schmalen Bahnen
gewebt. Segel aus modernen Polyesterfa-
sern wurden zur Doméne der amerikani-
schen Cup - Verteidiger. Dabei war die
Faser unter dem Markennamen “Teryle-
ne” eigentlich eine englische Erfindung.
ein Nebenprodukt der Olraffinerie. 1945
erwarb Dupond eine Lizenz zur Herstel-
lung der Faser und nannte sie Dacron.
Hoods Gespiir fiir die entscheidende Vor-
aussetzung zum Schnitt verwindungsar-
mer Segel und die jahrzehntelange Suche
nach dem immer besseren Schnitt fiir die
12er brachte den Wandel zur modernen,
heute auf jedemn Schiff zu findenden Che-
miefaser - bis diese vom Anfang der 80er
Jahre aufkommenden, revolutioniren Ra-
dialschnitt aus Kevlar-Mylartuch abgel6st
wurde.

Der Stockholmer Segler Sven Salen
war ein ideenreicher Mann. Er kam nicht
nur auf den Gedanken, dem Spinnaker
eine symmetrische Form zu geben und
ihn auBerhalb des Vorstags zu setzen. Er
hatte auch die Idee, das FuBlliek der Fock
so weit nach achtern zu verlangern, daf3
er damit bei den Regatten vor Genua der
Konkurrenz auf und davon fuhr. Ein
neues Vorsegel, die Genua, war geboren.
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——— in Grund, warum das ostameri-
H \ kanische und englische Segel-
3 establishment sich nach dem
& 4 Krieg zur Austragung des Ameri-
ca”s Cup im 10er entschied, ist iibrigens
in Bremen-Lemwerder zu suchen. Die
1907 von Georg Abeking und dem poly-
glotten Verkaufstalent Henry Rasmussen
gegriindete Werft am linken Weserufer
galt in den 20er Jahren neben Ernst Bur-
mesters ebenfalls bremischen Bootsbau-
betrieb als eine der ersten Adressen fiir
gediegene, schnelle Yachten. Die Holz-
bootsbauer an der Weser genossen inter-
national einen hervorragenden Ruf. So
brachte Rasmussen den Schiffszimme-
rern von seinen Amerikareisen in guten
Jahren die Auftrage gleich im Dutzend
mit. 1927 rollten aus den Werftschuppen
von "A+R" insgesamt 113 Neubauten -
davon allein 14 (vierzehn!) 10-m-R-Yach-
ten fiir New Yorker Gewdasser. Die Ameri-
kaner hatten sich nach langeren Diskus-
sionen fiir die 10-m-R-Yachten entschie-
den, weil sie sich auch in die amerikani-
sche Universal Rule fiigten und in der
dortigen Klasse "O" starten konnten. Die
14 Schiffe muften in einer Bauzeit von
nur sechs Monaten fertiggestellt werden.
Da es sich aber um nahezu identische
Schiffe handelte, mit kleineren Abwei-
chungen in der Einrichtung, war das zu
schaffen. Im Baunummernverzeichnis der
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werft. einer Din A5- grofen Kladde, sind
die Schiffe alle fein sduberlich mit Tinte
eingetragen: So war beispielsweise die Nr.
2256 REVENGE eines gewissen F.L. Car-
lisle. New York, 17,94 Meter lang, 3,22 m
preit. ging 2,30 m tief, trug 133 qm Segel
und verdrangte 14,7 Tonnen. Entworfen
hatte die Yachten Starling Burgess, der
spater mit dem jungen Olin Stephens zu-
sammen den letzten America's Cup Ver-
teidiger der J-Klasse, die RANGER fiir
H.S. Vanderbilt zeichnen sollte. Die 10-m-
R-Yachten wurden als Decksfracht iiber
den Atlantik geschickt, und so dieselte al-
lein die WEST CAMPGAW mit acht an
Deck seefest gezurrten Yachten in die
neue Welt.
m Jahr darauf stellten Rasmussens
Bootsbauer gleich ein halbes Dut-
zend 12-m-R-Yachten und elf 8-m-R-
Yachten fiir amerikanische Auftrag-
geber fertig - allesamt nach Planen von
Burgess. Dann sollte der New Yorker
gorsencrash vom Oktober 1929 seine
~—Spuren auch in den Yachtclubs der ame-
rikanischen Ostkiiste hinterlassen. Die
Bootsbauer in Lemwerder muften
sprichwortlich kleine Brotchen backen
und Scharpie-Jollen fiir das kleinere Por-
temonnaie zimmern. Die ndchste Meter-
klasse aus Rasmussens Mallen war der
8er GERMANIA II fiir Krupp v. Bohlen
und Halbach im Jahre '34, wenn man ein-

Der Bodensee beherbergt heute zahlreiche
leterklassenyachten - davon auch einige Ach-
~ter mit Gaffeltakelage:

Links oben: BAYERN Il, gebaut 1911 bei A+R.
(mehr zum Schiff in Heft 7)

Links unten: BERA, gebaut 1922 von Johann
Anker in Norwegen (s. auch Heft 8).

Oben: Nachforschungen haben ergeben, daf3
es sich bei der wunderschénen, in Eigenarbeit
liebevoll restaurierten RUNAG nicht um einen
8er der Meterklassenformel entsprechend han-
delt.

Rechts: Auch die ELFE Il wurde bei Abeking &
Rasmussen 1912 fir Berliner Kundschaft ge-
baut. Bereits 1913 ging sie an den Bodensee
und erhielt 1935 die charakteristische Spreiz-
gaffel-Takelage. 1986 wurde das Schiff gene-
raliberholt. Lénge G.a.: 12,80 m, Breite: 2,30
m, Tiefgang: 1,60 m, Segelflache: 110 gm,
keine Hilfsmaschine.

(Fotos: Kramer)
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Zwei 8er aus fast derselben Formel:

Die PIEHNE von 1912 zeigt die klassischen For-
men, gebaut wurde sie von Anker & Jensen.

Der untere Entwurf (fiir eine Diplomarteit)
aus dem Jahr 1991 zeigt den wohl letzten
Stand der Entwicklung:

Flugelkiel, Flossenruder und gréBtmaégliche Se-
gelflache kennzeichnen dieses Boot, der bei
der Bootswerft Martin am Bodensee realisiert

werden soll.
(Sammlung Kramer und Juliane Hempel)
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mal von den beiden 6ern PAN fiir den
Hamburger Reeder E.F. Lacisz ('28 fertig-
gestellt) und dem Ger IRMI I fiir den Kiel-
:r Chirurgen Lubinus absieht.

Dic Flotte von baugleichen 8ern, 10ern
und 12ern jedenfalls legte den Grundstein
fiir das in den spéaten 50er Jahren mit der
12-m-R-Yacht einsetzende America's Cup-
Spektakel vor Newport.

as aber war in Deutschland

’ mit den Meterklassen los?

) / 1935 hatte A&R die Krupp-
Yacht GERMANIA III, den

Ser G9 [ertiggestellt (s. auch AS-Heft 2).
Dieses Schilf vertrat Deutschland anlif-
lich der olympischen Regatten in Kiel.
Zehn 8-m-R-Yachten und ein Dutzend 6er
waren vertreten. Bei den 6ern ging die
GUSTEL V fiir Deutschland an den Start.
Nach dem Krieg war an den Bau eines Lu-
xusgegenstandes, wie einem kompletten
in edlen Hoélzern gefertigten 8er, nicht
mehr zu denken. '48 wurde der 8er durch
den "Drachen” als Olympiaklasse ersetzt.

Angesichts ihrer hohen Verdréangung,
dem Aufkommen der Leichtbauweise und
der Tatsache, daf die teuren, tonnen-
schweren Yachten nur als Daysailor auf
den Regattabahnen eingesetzt werden
konnen - wéhrend nach dem Krieg zu-
nchmend auch die Vielseitigkeit eines
Schiffes gefragt wurde - verloren die Me-

terklassen nach und nach ihre, das Re-
gattageschehen bestimmencde Stellung.
Als der Sechser unerschwinglich schien -
vom Bau iiber die Kosten zur Instandhal-
tung bis zum Transport - lieB sich Kon-
strukteur Charlie Nicholson 1949 kur-
zerhand eine kleinere Meterklasse nach
einer etwas modifizierten Formel einfal-
len: Der 5.5er oder der “Fivepointfive”,
wie er auch genannt wird, verlangt nur
drei statt fiinf Mann Besatzung und wiegt
hochstens zwei Tonnen, kaum mehr als
ein Drachen. 1952 segelten die 6er das
letzte Mal olympisch. Britton Chance aus
den USA holte darin eine Goldmedaille in
Helsinki. Er sollte spéter als Konstruk-
teur in der 12er Szene von sich reden ma-
chen.

Als auch der 5.5er als Sportgerit zum
Aussegeln der olympischen Spiele zu
teuer erschien ('68 in Acapulco war
SchluB). wurde er durch die Einheits-
klasse Soling ersetzt. Das war 1972 in
Kiel. Jetzt lebt der 5.5er in Skandinavien
und in der Schweiz mit aktiven, fleiBig re-
gattierenden Flotten fort. Auf dem Gen-
fer-, dem Thuner- und dem Ziirichsee
tummelt sich eine Flotte von iiber 50 ak-
tiven Regattaseglern! Gegenwirtig ist man
bei der Nummer Z182 angelangt, berich-
tet Thomas Sprecher aus Ziirich. Er geht
von etwa 140 noch segelnden 5.5ern im

Lande aus. "An den letzten Staatsmei-
sterschalten beteiligten sich 42 Boote!
Hinderlich fiir eine noch bessere Beteili-
gung sind einzig die aufwendigen Trans-
porte”, berichtet Sprecher. Wer keinen
Trailer mit entsprechendem Zugfahrzeug
hat (in der Schweiz ist ein Wagen von der
Grofe eines Range Rovers vorgeschrie-
ben, wohingegen in Frankreich ein grofer
Mittelklassewagen ausreicht), bleibt meist
an seinem See.

In Deutschland wurde der 5.5er nie be-
sonders populdr - was sich nur zu einem
Teil aus dem olympischen Desaster der
Deutschen in Melbourne erkliren laf3t.
Der erfahrene 6er- Segler Dr. Lubinus aus
Kiel hatte bei der Travemiinder
Schlichting-Werft einen 5.5er nach dem
Rif8 des renommierten schwedischen
Konstrukteurs Arvid Laurin bauen lassen.
Mit der TILLY gingen Lubinus und seine
Mannen “56 vor dem windreichen Mel-
bourne dann sprichwértlich baden.

1964 resiimierte Carioca in der
"Yacht": "Die schéne Klasse der 5.5er
scheint uns nicht zu liegen. Wie sonst ist
es zu erkléren, daf bei uns wihrend ihres
zwolfjahrigen Bestehens erst 13 Segel-
nummern erteilt wurden? Ein so kleines
Land. wie die Schweiz, das dazu wenige
Segelreviere hat, verfiigt allein schon iiber
sechzig 5.5er”. Aus den USA und interes-
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d beschaffbar ist. Im Laufe der Zeit wird so eine einzig-
und Yachttypen zusammenkommen, die jedem Shiplover fiir Restaurations-,

ch um folgende Schif-
kreuzer, Kll-Marine-
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santerweise auch der ehemaligen UdSSR
wuflte die "Yacht” damals von jeweils
mehr als 60 Schiffen zu berichten. Es ist
also schwer zu erkldren. warum die 5.5er
Klasse in Deutschland nie richtig ins Lau-
fen kam. An seinem Preis allein kann es
nicht liegen.

Nach der Bliitezeit der 12er, 8er, Ger
und 5.5er, die einst als olympische Klas-
sen und America's Cupper fiir Schlagzei-
len sorgten, liegt der Schlu nahe, die Me-
terklassen seien tot und wiirden besten-
falls als liebevoll gehegte nautische An-
tiquititen in edlem Holz dahinddmmern.
Wer iiber die deutschen Grenzen nicht
hinausblickt, mag recht haben.

Es ist kurios, daf} der 12er mit dem
Argument abgelést wurde, seine Weiter-
entwicklung und der Bau neuer Schiffe
fiir eine sinnvolle Herausforderung seien
einfach zu teuer geworden - schon heute
fragen America's Cup- Protagonisten wie
Bill Koch mit Blick auf die immensen Ko-
sten nach einer kleineren Bootsklasse! Es

wiare wohl besser gewesen, man hétte sich
fiir ein kleineres Schiff der Formel ent-
schieden (beispielsweise fiir den 8er!)
m Bodensee sind Ger und Ser
regelmaBig bei den Lang-
streckenregatten zu sehen -
etwa fiinfzehn Ger laufen auf
dem Bodensee. Fiinf davon sind jiingeren
Datums, darunter die '87 fertiggestellte
MICHEL des Designbiiros JUDEL/VROLIJK
& Co., das der unbeirrbare Meterklas-
senfreund Otto Miiller sich formverleimt
bauen lief3.

Eine besondere Schwiache fiir alte 8er
hat Bootsbauer Josef Martin aus Radolf-
zell am Bodensee. Vor Jahren richtete
Martin die 1927 bei Camper & Nicholson
in edlem Swietenia-Mahagoni gebaute
FEO BA her und verkaufte das Schiff
prompt an einen deutschen Liebhaber
nach Monaco. Im Herbst '92 dann stéber-
te Martin in Southampton eine unter frei-
em Himmel zerbréselnde 8-m-R-Yacht
aus dem Jahre 1929 auf, kaufte das

Schiff kurzerhand fiir 18.000 DM und
verfrachtete es in seine Werft. “ich mufdte
es einfach kaufen”, berichtet der 43-jahri-
ge, “noch zwei Jahre draufen, und es
wiére nicht mehr zu retten gewesen". Viel
weif3 er nicht tiber das Schiff, aufler daf3
es von dem Norweger Bjorne Aas - einem
namhaften Meterklassenkonstrukteur
und Werftbesitzer - gebaut wurde und der
segelnde Chronist Uffa Fox es in einem
seiner Bticher vorgestellt hat.

Der dritte S8er wird gerade im Auftrag
eines Kunden in Radolfzell restauriert.
Der hatte das schatzungsweise 1911/12
bei Abeking & Rasmussen gebaute Schiff
in Kopenhagen entdeckt. Drei Bootsbau-
er werden wenigstens sechs Monate an
der Wiederherstellung der Yacht arbeiten.
“Drei- bis vierhunderttausend Mark muf3
man da schon ausgeben”, berichtet Mar-
tin.

B
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ie Tatsache, daB die Meter-
klasse sich nur in Nischen ge-
halten hat. wo Segelenthusia-
8 sten sich ihrem Erhalt ver-
schrieben haben oder wo etwas mehr
Geld fiirs Segeln ausgegeben wird, ergibt
sich aus dem Konstruktionsprinzip der
Schiffe selbst. Schwere Schiffe kosten
Geld. Zu Beginn unseres Jahrhunderts
gab es einmal den Versuch, den Schiffen
einen ausgepragten S-Schlag im Haupt-
spant zu verpassen und den Riimpfen
mehr Formstabilitat zu verleihen. Prompt

Wahrend links der englische Zwélfer MARGI

um 1910 noch unter Gaffelrigg heranbraust

fuhren die letzten noch erhaltenen deutschen
‘orkriegszwolfer von vornherein ein Hochse-

Tgel.

Eine Serie von vier Schiffen wurde '38-'39 von
Abeking & Rasmussen fir deutsche Eigner ab-
geliefert. Wahrend die OSTWIND und die
WESTWIND (oben im Bild mit "kleiner" Bese-
gelung) noch heute im urspriinglichen Erschei-
nungsbild fur die Segelausbildung der Marine-
schule Marwik in Fahrt sind, ist das dritte
Schiff, heute ANITA, als Yawl bei einem Segel-
verein in Fahrt. Das vierte Schiff verbrannte.
Alle Schiffe haben bis heute keine Hilfsmaschi-
ne!

Die Abmessungen:

Lénge (1.a.: 21,50 m

Lange WL: 14,40 m

Breite: 3,60 m

Tiefgang: 2,85 m

GrofBsegel: 135 gm

Fock: 57,5 gm

Genua: 82 gm

Spi: 175 gm

Trysegel: 27 gm

(Fotes: Beken of Cowes / Poseidon/RKE)

wurde das Gurtdifferenzmaf “d” eingefiigt
und die Spanten wieder tief und V-férmig.
Das sollte sich rachen - denn jetzt scheint
die Zukunft dem leichteren, formstabilen
Schiff zu gehoren.

Fiir einen neuen 6er sind heute rund
400.000 DM zu veranschlagen. Ist die
Klasse tot? Ich treffe Peter Norlin in sei-
nem Biiro in der schwedischen Segel-
hochburg Saltsjobaden. Ein resignierter
Blick streift die sprichwortlich einge-
staubten Halbmodelle seiner Galerie von
6ern und 8ern aus den 70er Jahren an
der Wand. Da hangen die Riimpfe der
MAY BE X (1975), XII und XIII wie Ikonen
aus vergangenen Zeiten, und ein Halbmo-
dell des 8ers GOLDEN FEATHER von
1984. Damals saf3 das Geld fiir solche
Schiffe vergleichsweise locker.

“Nein, ich glaube nicht. daf die Klasse
tot ist”, meint Norlin, "aber im Moment.
bei der jetzigen Rezession, da behalten
alle ihre Schiffe. Die Klasse iiberwintert -
hier mal ein neuer Kiel, da mal ein besse-
res Ruder, basta. An Neubauten ist hier
nicht zu denken”. AuBerdem verlangt ein
erfolgreicher 8er auf den Regattabahnen
sechs erfahrene Segler: Einen Taktiker,
einen Steuermann. den GroBschottrim-
mer, einen Vordecksmann und zwei
Jungs mit Bizeps am Coffeegrinder. Die
kurbeln Schoten und Fallen dicht. Nicht
zu vergessen. den zahlungskréftigen Eig-
ner mit wenigstens spectrastarken Ner-
ven, der es fertigbringt. eine Mannschaft
dieser Giite und Grof3e iiber Jahre zu-
sammenzuhalten.

Mit solch anachronistischen Segelma-
schinen kann man schlecht auf Térn aber

schnell und unverschamt hoch an den
Wind gehen. Schwer und mit tiefen, v-
ahnlichen Spantformen im Wasser lie-
gend, marschieren sie mit gnadenloser
Hoéhe am Wind durch das Wasser -
schwer zu bremsen wie ein Giiterzug
durch Schneetreiben. Wer jemals bei rich-
tig Wind eine Meterklasse gesegelt hat,
kommt schwerlich wieder davon los: Ben-
zon's Rezept hat eine faszinierende Boots-
klasse hervorgebracht. #

Erdmann Braschos
ist Journalist in Hamburg und arbeitet seit Ab-
schluB seines Studiums als Autor fir namhafte
Fach- und Wassersportzeitschriften. Fiir ALTE
SCHIFFE schrieb er bereits den Artikel tiber die
Schéarenkreuzer (Heft 12). Als passionierter
Segler gilt sein besonderes Interesse den gut
segelnden skandinavischen Bootsklassen.

Noch ein Tip:

Wer deutsche Literatur zum Thema sucht ware
mit Carlo Sciarelli: Die Yacht. lhre Herkunft und
ihre Entwicklung; Verlag Delius, Klasing & Co.
Bielefeld 1973 gut bedient. Diese Ausgabe ist
leider vergriffen, aber wer ein wenig Italienisch
entziffern kann, dem sei die noch erhéltliche
Originalausgabe empfohlen: Sciarelli: Lo Yacht,
origine ed evoluzione del veliere da diporto.
Mursia Verlag, Biblioteca del Mare No. 29,

8. Auflage 1992, ISBN 88-425-1352-0.
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