F5-X—

Eine Erfinderklasse?

von Dietmar Lux

Um es gleich vorweg zu sagen, erwarten Sie
nicht den Erfolgsbericht eines Regattaseg-
lers! Dazu fehlen mir Ubung, Taktik und
die Nerven. Fiir mich liegt der Reiz in der
Konstruktion schneller Schiffe, weniger in
der Regatta. Mein Ehrgeiz gehdrt dem Ent-
wurf.

Als die neue Formel fiir die X-Boote amt-
lich wurde, habe ich mich sogleich bemiiht,
die Méglichkeiten auszuloten und speziell
fiir diese Klasse zu bauen. An der Bundes-
meisterschaft 83 nahm ich teil, weil ich wis-
sen wollte, wieviel vom theoretisch Mogli-
chen dort vorzufinden war. Meine Beob-
achtungen bestirkten mich darin, einmal
darzustellen, was die Klasse F 5-X iiber-
haupt zuldBt. Einerseits hoffe ich, neue
Freunde fiir diese Klasse zu gewinnen,
andererseits habe ich erkennen missen,
daf ich allein nie alle mir bekannten Mdog-
lichkeiten erproben kann.

Bei den X-ern herrscht noch Ruhe, ver-
gleicht man das Treiben hier mit dem Wir-

bel in der Klasse F 5-M, die sich dank der
positiven Einstellung verschiedener Her-
steller wie kaum eine andere entwickelt hat.
Fast alles kann man hier kaufen, nur steu-
ern muf3 man noch selbst. Die Folge ist ein
dichtes Gedringe auf den Regattafeldern,
und die Erfinderklasse F 5-X, die die inter-
essanteste sein konnte, fiihrt ein echtes
Schattendasein, von dem kaum jemand
etwas bemerkt.

Was unterscheidet die Klasse F 5-X von

den anderen?

1. Sie ermdglicht ein unverhéltnismaBig
groBes Segel, da nur die projizierte
Amwindfliche vermessen wird, wobei
noch der Teil der Fock hinter dem Mast
nicht berechnet wird, sofern er kleiner
ist als ihr vorderer Teil.

2. Eine Gewichtsverlagerung ist erlaubt.

3. Die Form und Art des Rumpfes sind
freigestellt.

Ich moéchte diese drei Punkte in bezug auf
die neue Formel untersuchen.

1. Das Rigg

In einem Kuchen sucht man zuerst nach den
Rosinen, in einer Vermessungsbestimmung
die Liicken und die begiinstigten Losungen.
Schon eine oberflachliche Betrachtung der
Segelflichenvermessung 146t erkennen.
daf3 die Formelmacher das grof3e iiberlap-
pende Vorsegel begiinstigen. Das hat sich
aus dem gleichen Grund auch bei den Gro-
Ben durchgesetzt. Hierdurch kann die
Segelfliache um etwa 50 Prozent gegentiber
dem FormelmaB 0,75m? vergrofert wer-
den. Das war fiir mich Grund genug, ver-
suchsweise ein X-Boot mit einer Genua
ausgertstet und zum Vergleich mit Ten-
Ratern aufs Wasser zu stellen. Als Kali-
brierschiff diente der Zehner des neuen
Bundesmeisters Klorres. Das mit Genua
bestiickte Boot (Vgl. Abb 2: Foto der
Jacht) tbertraf das Vergleichsboot hoch am
Wind an Geschwindigkeit und lief dabei
noch erkennbar mehr Hohe. Bei halbem
und raumem Wind jedoch verschwand der
Vorteil des iiberlappenden Segels.

Bedenkt man, daf} dieses Segel nur langsam
von einer Seite auf die andere geholt wer-
den kann, es also ldngere Zeit keinen Vor-
trieb leistet, so erscheint sein Einsatz weni-
ger ratsam, denn die iibliche Selbstwende-
fock zieht sofort, sobald das Boot nach der
Wende auf dem neuen Bug liegt. Die neue
Formel verlockt also, ein Segel zu fiihren,
dessen Einsatz sich kaum lohnen durfte,
siecht man einmal von ldngeren Wanderre-
gatten ab.

Werssich dennoch an dieses Vorsegel wagen
mdchte, der kann iiber einen Teleskopfock-

Abb. 1: Darstellung der wirklichen Segelfliche im
Vergleich zur vermessenen Segelfliche
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baum mit Federzug, so wie Herr Ries dies in
Berlin vorfiihrte, natirlich mit getrennter
Segelwinde, dieses Vorsegel betdtigen. Da
es aber an den Wanten vorbei gefiihrt wer-
den muB, sind Havarien nur zu leicht mog-
lich.

Hier bei der Segelflache zeigt sich, dal3 eine
scheinbar begiinstigte Segelwahl in der Pra-
xis solche Schwierigkeiten bereiten kann,
daB3 der erwartete Vorteil durch die Pro-
bleme aufgezehrt wird. Man kann aber
auch noch auf andere Art den Vortrieb ver-
bessern, als tiiber die Segelfliche. Aufihren
Wirkungsgrad kommt es ndmlich ebenso
an.

Bereits 1939 wird tiber Versuche aus Uru-
guay in der Jacht berichtet. Dort hatten
Modellsegier versuchsweise Boote einer
Klasse mit Tragfliigelsegeln und solche mit
gewohnlichen Segeln verglichen. In der
Vergleichswettfahrt lief das Boot mit star-

Abb. 2: Foto der Jacht mit Genua!
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KLAPPE

rem Profilsegel hoher und schneller. Die
Modellsegler verwendeten damals ein
knickbares Profil, das sie nach dem Prinzip
des Oerzruders konstruierten. Die jingsten
Untersuchungen zeigen wieder, daf} diese
Segel bedeutend mehr Vortrieb erzeugen,
als die besten herkémmlichen. In der DDR
wurden versuchsweise starre Tragfliigel auf
Regatten ecingesetzt. Sie konnten nicht
iiberzeugen. Da sie etwa viermal so anstell-

Abb. 3: Tragfliigelsegel, Prinzip und Anwendung

winkelempfindlich sind wie normale Segel,
erfordern sie bedeutend mehr Aufmerk-
samkeit. Thre Handhabung ist daher wie-
derum &uBerst kompliziert.

Auf der letzten Bootsausstellung in Ham-
burg, im Oktober 83, stellte ein Hollinder
ein uniibliches Segel vor. Es bestand aus
einem einfachen Tuchdreieck, das umge-
kehrt wie ein normales Rahsegel unten an
einem Baum vor und hinter dem (drehba-
ren) Mast angeschlagen war. Wegen der
scharfen Windeintrittskante, wegen des
Ausbaumens nach Luv und auch wegen der
geringen dabei auftretenden Schotzug-
Krifte erscheint mir ein Versuch damit loh-
nend. Man darf davon ausgehen, daf3 das
Boot dann am Wind kaum schlechter und
raumschots bedeutend schneller und ausge-
glichener laufen wird, denn das Bestreben,
hier in den Wind zu drehen, gibt es bei die-
sem Segel nicht. (Vgl. Abb. 4: Tuchdreieck
als Segel) Auflerdem liegt auf den Raum-
schotskursen nie ein Teil des Segels in der
Abdeckung des anderen.

Es sind aber nicht nur die ungewdhnlichen
Alternativen, die eine Vortriebssteigerung
versprechen. Auch unauffillige Verdnde-
rungen am Normalrigg fithren zu einer Lei-
stungsverbesserung. Welchen Vortriebsge-
winn man erwarten darf, wenn man sein
Rigg entsprechend verédndert, zeigt die fol-
gende Tabelle, die ich nach Messergebnis-
sen von mit Latten versehenen Segein
anfertigte (Vgl. Abb. 5: Tabelle nach
Barth, Enzmann Bael 83, Wirksamkeit der
Riggs).

Der letzte Schrei auf den Regattabahnen ist
das Grofsegel mit lose hinter dem Mast
gefithrten Vorliek, das nach Lee ausweht.
Ich vermag den Vorteil nicht so ohne weite-
res zu erkennen. Zwar wurden durch das
Fihren des Segels an der Leeseite des
Mastes 10 % Vortriebsgewinn gemessen,
nach einer dlteren Messung jedoch bewirkt
ein Spalt zwischen Mast und Segel einen
Verlust von iiber 20 %. (Tabelle Abb. 5)

Wichtiger ist m. E., daB das Segel in der
Nihe der Mastspitze schnell breiter wird,
denn fiir den Vortrieb ist eine gewisse
Segelbreite hinter dem Mast notig. Dies
fihrte der Meister der Klasse F 5-X, Herr
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Neuartiges Jollenrigg (Herbst 83)

Wende durch Tausch von Bug u. Heck

Variante fur Modellyachten
ohne Wendeprobleme

Abb. 4: Tuchdreieck als Segel

Walicki, bei der Meisterschaft vor (vgl.
Abb. 6: Vortriebswirkung der Segelspitze).

Man kénnte noch versuchen, durch einen
groBen mit Latten gestiitzten Bogen im
Achterliek der giinstigen Ellipsenform
nahe zu kommen, wie es bei den groBlen
Katamaranen iiblich ist. Die Formel jedoch
schenkt nur einen bestimmten Randbogen,
jeder andere wird voll vermessen. Man wird
fiir gerade Kanten und groBe Bogen
bestraft!

Mancher wird jetzt meinen, ich hitte das
Surfsegel und den Spinnaker libergangen.
Zum Surfsegel ist zu sagen, daf3 das Prinzip
des Hemdsegels bereits erfolgreich auf

Abb. 5: Wirksamkeit des Riggs
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Abb. 6: EinfluB des Segelschnittes

Durch den Schatten des Mastes und die zu geringe
Breite besitzt das spitz auslaufende Segel groBere
Teile, die schlecht (%7%) oder gar nicht G&8%9 wir-
ken
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Modelljachten eingesetzt wird und daf3 der
Gabelbaum keine aerodynamische Beson-
derheit darstellt. Das eigentliche Surfprin-
zip, namlich Segeln nach Art der Drachen-
flieger, a3t sich bei der iiblichen Modell-
jachtregatta nie anwenden. Aus dem glei-
chen Grund Iohnt auch ein Spinnaker nicht.
Das Problem besteht hier im Bergen und
Setzen des Segels wahrend der Regatta. Die
dabei zu i{iberwindenden Schwierigkeiten
sind so grof3, daf3 eine normale Modelljacht
besser dran ist.

Zusammenfassend 146t sich leider sagen:
Bei der {blichen Regattapraxis in der
Klasse F 5-X sind Besonderheiten im Segel-
entwurf zu unterlassen, auch wenn die For-
mel sie begiinstigt, wie die Genua, oder sie
ausdriicklich erlaubt, wie den Spinnaker.

2. Die Gewichtsverlagerung

A. Tiller schreibt 1921 zutreffend: ,,So ein-
fach wie bei Dampfern liegen die Verhilt-
nisse bei Segeljachten nicht. Hier kommen
zu den drei Faktoren Form-, Wellen- und
Reibungswiderstand fiir den Schiffswider-
stand noch die Stabilitdt oder segeltragende
Kraft fir die Erzielung der Geschwindig-
keit in Betracht.“ Die althergebrachten
Wege zu diesem Ziel sind entweder ein
schlanker Bootskérper mit schwerem Blei-
gewicht oder ein breites Boot mit méBigem
Kielgewicht (vgl. Abb. 7).

Abb. 7: Stabilitit durch viel Kielblei und grofie
Breite

Die von Herrn Ries in SchiffsModell verof-
fentlichten Risse lassen erkennen, daf sich
bis heute daran nichts gedndert hat. Die so
entworfenen Modelle sind alle | Stehauf-
mannchen®, die auch ohne Fernsteuerung
sicher ihre Bahn ziehen.

Hohe Geschwindigkeiten werden bei den
»Groen” ausschlieBlich durch bewegli-
chen Ballast auflerhalb des Wassers
erreicht. Bei den bedeutenden Rennen
rund um die groBen Binnenseen stehen die
Mannschaften der Rennmaschinen sogar
auf Gestellen, im Trapez hdngend, aullen-
bords. Jollen und Rennkatamarane errei-
chen ihre Geschwindkeit durch diesen wirk-
sameren Ballast auBerhalb des Wassers.

Als Modelle sind Boote, die das Gegenge-
wicht gegen den Wind auBerhalb des Was-
sers tragen, nur durch Fernsteuerung zu
beherrschen. Sie besitzen kein stabilisieren-
des Kielgewicht, das das Boot selbsttétig
aufrichtet, wenn der Wind es auf die Seite

SchiffsModell 3/84



gedriickt hat. Hier entscheidet das Kénnen
des Lenkers, ob das Modell kentert oder
iiber das Wasser gleitet. Und wer einmal
gesehen hat, wie ein Trimaran an unseren
Modelljachten vorbeijagen kann, der hat
gewi3 die Empfingung gehabt, letztere
miifiten einen Bleiklotz durchs Wasser
schleppen.

Die unterschiedliche Geschwindigkeit hat
ihren Grund: Vergleicht man die Stabili-
tatskurve eines Kielbootes mit der einer
Jolle, so fallt auf den ersten Blick auf, daf3
die Anfangsstabilitdt des reinen Kielbootes
sehr gering ist. Das Kielgewicht wirkt erst
bei einer bestimmten Schréglage. Durch die
Neigung vermindert sich die dem Wind dar-
gebotene Segelfliche. Die Jolle dagegen,
deren Mannschaft sich nach Luv lehnt, ver-
fiigt Giber eine betrichtliche Anfangsstabili-
tit. Sie segelt aufrecht (vergl. Abb. 8).
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Abb. 8: Stabilititsvergleich

Solange es gelingt, den Ballast weiter nach
drauBen zu bringen, kann das Boot die
wachsende Windkraft auf die volle Segelfla-
che einwirken lassen.

Auch auf die gewdhnliche Einrumpf-
modelljacht lieBe sich das Prinzip des Jol-
lensegelns lohnend dbertragen. Dabei ver-
leiht das nach au3en schwenkbare Gewicht
dem Modell durch die beeinflubare Stabi-
litdt zunéchst eine vollig neue Eigenschaft:
Bei ganz wenig Wind und auch bei Regen
kann man es nach Lee kridngen. Damit fal-
len Baum und Segel automatisch in die
gewiinschte Position. Das Boot lduft, wih-
rend die anderen noch diimpeln.

Wenn man das Bleigewicht des Kiels auf
den Ausleger und den Kiel aufteilt, kann
man auflerdem einen wirkungsvolleren
Einsatz erreichen. Bei gleichmafigem
Wind kann man z. B. moglichst viel am
Hebelarm auflenbords tragen. Das Boot
segelt dann aufrecht und entsprechend
schneller als die Konkurrenz. Vorausset-
zung sind natiirlich eine sichere Reaktion
des Steuermanns und eine zuverlidssige
Mechanik.

Wegen der zu erwartenden Vorteile wurde
-der Versuch gewagt. An die Stelle eines

Kiels von 2,85 kg Masse traten ein kleinerer
von 2 kg und ein Auslegergewicht von 0,8
kg. Auflerdem wurde eine Kombination
von 1,5 kg zu 1,4 kg gefertigt. Das Kielge-
wicht war 45 cm, das Auslegergewicht max.
30 cm vom angenommenen Drehpunkt ent-
fernt. Das Gewicht schwenkte an seinem
Hebelarm 70° zu beiden Seiten aus. Die
Bewegung in Langsrichtung wurde als Vor-
teil angesehen, brachte das Gewicht in Mit-
telstellung bei achterlichen Winden doch so
zugleich den Gewichtsschwerpunkt weiter
nach achtern. Die gewdhlte Mechanik wird
durch das Foto (Abb. 9) gezeigt.

Wie sich eine Aufteilung der Gesamtmasse
von ca. 2,8 kg auswirkt, geht aus den Dar-
stellungen (Abb. 10 und 11) hervor. Hierin
werden die flir das Modell angenéhert
errechneten aufrichtenden Momente der
eingesetzten Ballastgewichte miteinander
verglichen.

Aus der Abb. 10 erkennt man, daf} die
Anfangsstabilitat bei richtiger Gewichts-
auslage nach Luv bis zu einem Neigungs-
winkel von etwa 35° schon bei einem gerin-
gen Auslegergewicht (Kurve B) deutlich
gréfler ist als bei der reinen Kielbootver-
sion. Dies mag auch erkldren, weshalb

selbst auf sehr grofien Jachten die Mann-

schaft auf der Luvkante hockt. (Darst.
Abb. 10).

Bei starkem Wind sollte man jedoch sicher-
heitshalber auf den AuBenballast zugun-
sten des Kielgewichts verzichten, denn bei
der dann zu erwartenden gréfferen Schrag-
lage besitzt das Kielboot die hohere Stabili-
tdt und damit das grofiere Segeltragevermo-
gen.

Als ich meine Auslegemechanik vor der
entscheidenden Wettfahrt testen wollte,

Abb. 9: Die Auslegermechanik
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Abb. 10: Krangung und aufrichtend
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Abb. 11: Aufrichtende und kringende Momente,
wenn Kiel und Ausleger gegeneinander wirken

B: max. Kringung der Kombination B
C: max. Kringung der Kombination C

hatten wir gerade eine Woche lang stiirmi-
sches Wetter. Fiir einen Probeschlag fehlte
die Gelegenheit. Ich riB deshalb kurzer-
hand alles, was nicht verleimt war, heraus,
um wenigstens zusitzliche Risiken und
iberflissiges Gewicht zu vermeiden. Wéh-




rend der Regatta schlieSlich muBten wir
zeitweise Platzregen erdulden, auch flaute
der Wind fast bis zur volligen Flaute ab.
Selbst das kleine Auslegergewicht hitte
hier schon die vorteilhafte Leeneigung von
etwa 10° herbeifiihren kénnen, wie der
Punkt B in Abb. 11 zeigt. Aber Mechanik
und Elektronik lagen ausgeschlachtet zu
Hause.

Eigentlich hatte ich mich iiber ein Jahr lang
darauf gefreut, endlich einmal so etwas vor-
filhren zu kénnen. — Es sollte nicht sein.

3. Der Rumpf

Grundsétzlich sind hier nebeneinander Ein-
rumpfboote und Mehrrumpfboote zugelas-
sen. Weil diese sich stark unterscheiden,
mochte ich sie getrennt voneinander
betrachten.

a) Einrumpfboote

Weil die Formel die Gestalt des Rumpfes
vollig frei stellt, sind hier alle nur denkba-
ren Spantformen moglich. Das gilt auch fir
Bug und Heck. In der Meisterschaft wurden
alle moéglichen Riimpfe eingesetzt, die man
in den vergangenen Jahren in den Klassen
X, 10 und M sah. Besonderheiten gab es
wirklich nicht. Warum auch?

Das Siegermodell der Klasse F 5-X hatte
einen M-Boot-Rumpf, welcher die Kohle-
faserkopie eines alten M-Bootes darstellte.
Es wire wie folgt zu kennzeichnen: Extrem
niedrige Verdriangung, fast reiner Radial-
spanter, ungewdhnlich weit vorn liegender
Lateralschwerpunkt, Deplacementschwer-
punkt hinter der Mitte, sehr aufwendige
Kielkonstruktion und eine auf das Notwen-
digste beschrinkte Mechanik (Minisegel-
winde).

Abb. 12

Das Boot stieg durch den Léffelbug und
den relativ weit hinten liegenden Schwer-
punkt schnell auf die Welle, und sein vorn
konzentrierter Lateralplan verlieh ihm gute
Eigenschaften am Wind.

Der Betrachter dieser Meisterschaft konnte
wirklich nicht den Eindruck gewinnen, daf3
es sich hier um eine Erfinderklasse handelt.
Wenigstens am Kiel hitte man doch Raffi-
nessen erwarten dirfen, oder waren diese
wirklich nicht bekannt? Folgende vier
wiren da aufzuzihlen (vgl. Abb. 12):

1. eine trimmbare Kielflosse (12 a),

2. eineselbst anstellende Kielflosse (12 b),
3. aufholbare Kimmschwerter (12 ¢),

4. ein seitlich beweglicher Kiel (12 d).

Einige der eben aufgezihlten Varianten
wiren sogar in den anderen Klassen ein-
setzbar.

b) Mehrrumpfboote

Auf Regatten sicht man sie nie. Bei den
Modellbauern stoB3en sie offenbar auf die
gleiche Ablehnung wie lange bei den Dick-
schiffseglern. Dort haben sie bis zu ihrer
Anerkennung auch mehr als ein halbes
Jahrhundert gebraucht. Das vermag man
sich kaum vorzustellen, wenn man weiB,
daB sie schon damals schneller waren als
normale Jachten. Seit es den Tornado als
Olympiaklasse gibt, haben auch Modellseg-
ler sich damit versucht. Sogar Baukasten
sind im Handel zu haben. Steuern aller-
dings miissen sogar Meister unter den
Regattaseglern damit erst lernen. Diese
kénnen sich ja meist nicht vorstellen, daf es
interessant sein kann, solch ein quecksilbe-
riges Modell allein im Kampf mit dem Wind
iiber den Kurs zu zwingen, und doch gibt es
unter den Spitzenseglern welche, die zwar
nicht an der F 5-X-Klasse interessiert sind,
weil es fiir sie nur Wiederholung des Ubli-
chen ist, an einer Katamaranregatta ande-
rer Art aber wiéren sie schon interessiert.

Einige trdumen sogar von Katamaranren-
nen wie z. B. der DDR-Meister Oskar
Heyer, und er ist gewif3 nur einer von vie-
len.

Demjenigen, der nichts genaues Uber
Mehrrumptboote weil3, gelten die Skizzen
der Abb. 13. Sie zeigen die Standardtypen
der Mehrrumpfboote. Nach der neueren
Theorie soll der Katamaran gegentiber den
beiden anderen Typen leichte Vorteile
besitzen.

Ubrigens sind mit diesen Mehrrumpfboo-
ten schon Geschwindigkeiten von 33 Kno-
ten erreicht worden.

Wie hin und wieder ein Aufsatz in dieser
Zeitschrift beweist, beschéftigen sich tat-
sdchlich eine Anzahl von Modellbauern mit
diesen Rennmaschinchen. Mir scheint nur,
sie mauern. Ich will damit behaupten, sie
geben nicht preis, was sie fir unsere
Modellwelt herausgefunden haben. Das
mag daran liegen, dafl diese Entwicklungen
auBBerhalb der giiltigen Regattaregeln und
Baubestimmungen geschehen. Wir sollten
aber nicht vergessen, daf3 nur ein Bruchteil
der Modellbauer in Vereinen und Verban-
den organisiert ist. Noch nicht einmal der
Rif} eines Mehrrumpfbootes wurde bisher
in SchiffsModell verdffentlicht. Das muf
doch nicht so sein!

Wir haben inzwischen durch Versuche her-

ausgefunden, dafl man Mehrrumpfboote

durchaus so auslegen kann, daB sie:

1. etwas Wind vertragen,

2. auch bei Wind lenkbar bleiben,

3. ohne jedes Kielblei auskommen und,

4. um enge Kurven ,geprigelt“ werden
kénnen.

Zu bedenken ist aber, dafl diese Mehr-
rumpfboote im normalen Regattafeld der
Xer am Start und an den Bojen deutlich
benachteiligt werden. Denn sie sind etwa so
breit wie lang und bendtigen mehr Raum
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fur Manover. Hinzu kommt, dall man bei
Richtungsidnderungen den Wind beachten
muf3. Sie sind kenterbar, wiegen knapp die
Hilfte einer Kieljacht und erreichen phan-
tastische Gechwindigkeiten. — Sie stehlen
damit jedem Regattasegler, gleich welcher
Klasse, am Sonntag auf ihrem Teich die
Schau. Wundern Sie sich dann bitte nicht,
wenn der andere nicht so freundlich zuriick-
grifit, wie Sie ihm zugeldchelt haben!

4. Fazit —
eine bescheidene Hoffnung

Den Formelmachern ist mit der neuen For-
mel fiir die Erfinderklasse wirklich nicht der
grof3e Wurf gelungen. Da muf3 man schon
Herrn Ries zustimmen, der in einem Ver-
bandsblatt beklagt, dafl in der Erfinder-
klasse F 5-X auch die Boote der anderen
Klasse fahren kénnen, sofern es die Segel-
flache erlaubt (s.0.). Bitterer stimmt mich
aber der Umstand, daB ein gewdhnliches
M-Boot Sieger in einer Erfinderklasse wer-
den kann, die doch eigentlich von Prototy-
pen beherrscht werden sollte. In der Range-
lei auf dem Dreieckskurs ist fiir Prototypen
leider kein Platz. Hier triumphieren die
Regattasegler, deren Experimentiergeist
sich im Bau von Wolframbomben zeigt, und
die zu gern iibersehen, dal Halbwiichsige
auf dem Regattakurs bessere Chancen
haben, als viele der ranglistenhungrigen
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Abb. 13: Mehrrumpfboote

erwachsenen Segelkameraden, auch wenn
sie noch nicht einmal die Geduld zum Bau
eines kleinen Botchens aufbringen.

Es liegt allein an den Modellbauern, die
erkannt haben, welchen Reiz es haben
kann, wenn man versucht, dem Wind ein
Schnippchen zu schlagen. Zur Zeit spielt

“sich die Entwicklung auerhalb der Erfin-

derklasse F 5-X ab. Aufhalten l4ft sie sich
gewiB nicht, auch wenn die Verbandsfunk-
tiondre den Sinn einer Erfinderklasse erst
erkennen werden.

Ich bin sicher, da der schwedische Kata-
marankonstrukteur Safl sich nicht irrt,
wenn er in seinem utopischen Buch iiber
Mehrrumpfboote behauptet, die Erfinder-
klasse X sei eine geeignete Moglichkeit,
kiinftige Segelfahrzeuge zu entwickeln und
zu erproben. Und ich glaube sogar, daf
Herr Kronke bald bestatigt wird, wenn er in
unseren Modelljachten Vorbilder fir die
GroBen sieht.

Die Erfinderklasse wird leben, ob als F 5-X
oder nicht — dafiir sorgen schon die Modell-
bauer, die sich zu gern an Funktionsproble-
men verbeillen. &



