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kosten liessen und sic so lang und so schmal machien, bloss
um iusserlich mit scheinbar geringerer Segelflache die Leistun-
gen scheinbar grisserer Boote zu erreichen, die in Wirklich-
keit aber gar nicht grosser waren? Ein solcher Ehrgeir
etwa war ¢s bestimmt nicht. Ebenso wenig aber, wie in
Deutschland  auch  behauptet wird, lediglich die scharfe
Konkurrenz, die die freien Schirenklassen durch Beteili-
guas englischer Sezler gegeniber etwa unsercn Kreurzerklassen
gefunden haben. Diese Konkurrenz war wohl ausschlagge-
bend fiir dic Ausnutzung der im Messverfahren gege-
benen Miglichkeiten, hat aber doch diese Moglich-
keiten selbst in keiner Weise becinflussen konnen. Die Dinge
lagen also so, dass nur die reine Segelflichenver-
messung es dem skandinavischen Rennsegler uberhaupt
méglich gemacht hat, die Rimpfe zu iberziichten, d.h
bei einer festgelepten missigen Segelfliche die Rimpfe so
wm entwickeln, als ob ihre Sexelfliche viel grosser wire als
ibre qm-Zahl angibt,

Hiermit ergibt sich das Faktum der Untertakelung.
In Witklichkeit besteht jedoch diese Minderbesezelung nicht,
aber sie besteht im Vergleich der Segelilichengrossen mit
den hei uns gewohnten Sepcliormen gleicher Grosse. Wir
sind ja gewohnt, auf eimem modernen Kielboot ein Segel
su sehen, das in seiner Basis etwa die Linge des Decks
deckt., Dieser Grundsatz ist nicht nur technisch richtig,
sondern auch Asthetisch schén, wnd ich glaube nicht, dass
irgend  jemand den Gesamteindruck des Schiren-
kreuzers dem eines natiomalen Finfundvierzigers vorziehen
wird, so rassig an sich auch der feingliederige Rumpf des
Vierzigers sein mag. Der Vierziger aber, der nominell
5 qm weniger hat als der deutsche Mittelkreuzer, verfiigt
tatsichlich iiher eine bedeutend grissere Segelwir-
kung Diese vergrosserte Wirkung erzielt die skandinavi-
sche Konstruktion ganz allgemein mit einer bisher nicht
fiir méglich pehaltenen Ausnutzung der Fliche dzi Héhe
nach. Es leuchtet ja ohne weiteres ein, dass besonders
beim Amwindsegeln nur der vordere Teil des Segei: giinstig
wirkt, weil der achtere durch den ahstromenden Wind
wesentlich in  seiner Wirkung beeintrachtigt wird.  Der
Ciedanke liegt nun sehr nahe, diesen gerngpwertigen achteren
Teil des Segels einfach fortzelassen und dic so ersparte
Sepelfliche in der Hohe anzusetzen, und dadurch nicht
nur eine erheblich verlingerte vordere Eintrittskante® zu
erreichen, sondern auch eine sehr gleichmissige Form der
ganzen Hohe des Segels nach, so dass also die Spitze nicht
allzu viel schmaler zu seiii braucht als die Basis. In dieser
Richtung wird noch ersig gearbeitet, und zwar erstrecken
sich die Versuche hauptsichlich darawf, eben den oberen
Teil des Segels aadurch noch wirksamer zu machen, dass
man ihn gleich von oben herab in einer bestimmten Mindest-
breite, die zur Nutzwirkuny erforderizh ist, ausspreizt. Zu
diesen Versuchen gehdren alle Formen des krummen Mastes
und eech die newesten skandinavischen Formen der Kurzen
flarhen, oder langen stark gekriimmien Gafiel. Grundlegend
ist allen diesen Segelformen aber eigen, dass sie ein
wesentlich grésseres Verhiilinis von der Hbhe zur Basis

haben, als unsere in Deutschland gewohnten Segelformen.
Und damit haben die Skandinavier tatsichlich erreicht, dass
¢in 40 qm-Segel nach ihrem Schnitt genan dassclbe am
Wind leistet, wie ein 50 oder 53 qm-Segel bei uns. Nun
wird es klar, dass sie auf Grund dieser vergrisserten
Sezelwirkung auch ohne weiteres einen vergrisserten Boots
rumpl anwenden konnten. Sic taten das, indem sie haupt
sichlich die Linge vergrosserten, sowohl die Lange in des
WL als auch iber Deck. Das Breitenmass stieg nicht,
und zwar war dies nicht so notwendig, weil auch da:
hochgeschnittene  Segel nicht mehr Flicherdruck aul
wies als das flachgeschnittene. Lediglich die Vergrosserun:
des kringend wirkenden Hebelarmes musstz ausge
glichen werden und sdazu  dient die Vergrosserung de
Aussenballastes in Verbindung mit der duech keine Vor
schrift eingeengien Vergrosserung des Tiefranges

Auf diese Weise wurde erreicht, dass der Schirenkrewry
mit seiner enorm hohen Takelage und  verhiltnismassi
geringen  Breite durchaus nicht sank ist, dass er aber
rein tatsiichlich betrachtet, ein grosseres Boot darstellt, al
er seiner Segelfliche aach angibt.

Die erheblich gifissere Leistung der gleichen Segelflich.
des Schirenkreuzers gegeniiber dem deutschen Krenzer be
gleicher Segelfliche heruht also auf einer Irrefiithrung
swar nicht bhéswilbzer Art, die aber in der Meinung de
dentschen Seglerwelt tatsichlich eingetreten ist. Immer wicder
konnte  man ja héren, dass man den Vierziger fir hoher
einschitzte ale den Finfundvierziger, weil er wesentlich
hessere: Rennleistungen aufwies. Hért man nun aber, dass
dem  Vierziger gar nicht der Finfundvierziger entspricht.
sondern mindestens ecin Finfundfinfziger, dann wird sich
der deuische Rennsegler, wenn er an einen Neubau denk!
recht eingehend zu iiberlegen haben, ob er einen Vierziger
wihlt oder etwa einen Vertreter der nmoch zu schaffenden
55—60-qm-Kreuzerklasse des deutschen Messverfahrens, der
rennseglerisch mindestens dasselbe leistet, kaum kostspieliger
sein  diirfte und dabei die dreifache Bequemlichkeit auf-
weist wie das schwedische Boot.

Fassen wir also zusammen: Das skandinavische Mess-
verfahren ziichtet Uebergrdssen. Ich nenne diese Boole
so in Anlehnung an eine gebriuchliche Ausdrucksweise des
Automobilsports, der von Uebergrossen  bei  Pneumatiks
spricht, wenn diese bei ciner gering dimensionierten Felge
Abmessungen aufweisen, dic etwa der Grosse des nichs:
grosseren  Pneumatikiyps entspricht. Mt solchen Ucber-
grisser haben wir es fatsiichlich bei den Schérenkreuzern
zu tun. Thre wirklichen Leistungen, gemessen an
ihrer absoluten Bootsgrosse, Kostspieligkeit und Bequemlich-
keit, ergeben einen fiir sie ungiinstigen Vergleich, und
danach haben wir deutschen Segler uns zu richten,
wenn in kiinftigen Jahien die Entscheidung an uns heran:
tritt, ob wir unser deutsches Messverfahren mit eventuellen
Erginzungen beibehalten oder bedingungslos das skandina-
vische Messverfahren als ein internationales anw
kennen wollen.

40 gm-Rennkreuzer Saga und Wetterfest.

Als im Herbst 1920 durch den Seglertag die Ein-
fihrunz oder Anerkennung der schwedischen 40 gm-Schiren-
Kreuzer-Klasse als startberechiigte Klasse innerhalb  des
deutschen Seglerverbandes  stattgefunden hatte, war  die
deutsche  Seglerwelt pespannt, welche Wege bei uns in
Deutschland eingeschlagen werden wiirden zur bestméglichen
Ausnutzung der bestehenden Vorschriften.

Die verhiltnisméssig zahlreichen Neuwbauten in  dieser
Klasse, die zum Frithjahr des vergangenen Jahres heraus-
kamen, rechtiertigten die gestellten Erwartungen und boten
einen uberaus spannenden Kampf zwischen den  einzelnen

Hooten. Besonders angeregt wurde der Kampf dadurch, das<
auf einer der deutschen Werften ein auslindischer Kon
strukteur, der bereits auf lingere Erfahrungen beim Bav
dieser Kreuzer zuriickblicken konnte, in diesen Kampf de
deutschen Werften und Ingenieure eingriff.

Stellt die 40 gm-Schiren-Kreuzer-Klasse eine Klasse dw
die als reine Kreuzerklasse gedacht, durch die Freihe
ihrer konstruktiven Maoglichkeiten sich zu einem Renntyp
auswuchs, so wurde die Orundbedingung der auslindischo
Konstruktionen gegeben durch die &rilichen Verhiltnisse,
in denen die Klasse bisher rennmissig vertreten war, d.h
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