SEGELSCHIFFE

ein, es folgt jetzt keine mathe-
matische Abhandlung. Der Autor
mochte in diesem Beitrag viel-
mehr die Entwicklungsgeschich-
te seiner aktuellen RG-65 dokumentieren.
Aber als Leser fragen Sie sich naturlich zu
Recht, was es mit dem komischen Titel auf
sich hat. Haben Sie etwas Geduld — die Er-
klarung kommt ...

Am Anfang war die Primzahl

Bei der Entwicklung der RG-65-Klasse gibt
es seit ein paar Jahren mehr und mehr Par-
allelen zu den M-Booten. Mit der »Crazy
Tube Too« von P. Gernert tauchte hierzulan-
de (nach dem Kenntnisstand des Autors im
Jahr 2008) der erste adaptierte M-Boot-Riss
auf (»Crazy Tube« von Peter Stollery). In-
zwischen laufen einige »Little Jive« (»Jive«
von Brad Gibson, adaptiert von R. Massow)
sowie mehrere Neukonstruktionen, bei de-
nen M-Boot-Risse Pate gestanden haben.
Rein theoretisch kénnten ja auf 50 % ver-
kleinerte M-Boot-Rimpfe bei der RG-65
starten. Anders herum konnte eine um den
Faktor 2 vergroBerte RG-65 auch bei den
M-Booten mitfahren.

Durch eine Diskussion uber die Weiterent-
wicklung der RG-65 bei RC-Network.de hat
der Autor vor einigen Jahren einen Riss in
die Hand bekommen, der einen rekonstru-
ierten Spantenriss des M-Bootes »Prime
Number« (= Primzahl) von Graham Bantock
darstellen soll. Der Riss wurde zunachst im
Programm Freeship nachgezeichnet und
anschlieBend auf 50 % verkleinert, um erst
einmal die Lange anzupassen. Die Verdran-
gung lag dadurch aber nur noch bei rund
750 g, was fur eine RG-65 zwar nicht un-
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Das Freeship-Modell der »No.3«

méglich, aber doch extrem ehrgeizig ist. Se-
gelerfahrungen mit derartig leichten Booten
gibt es nicht viele, und die derzeitige Ent-
wicklung deutet auch eher auf ein Idealge-
wicht von um die 950 g hin.

Das notwendige Aufblasen des Risses auf
etwa 900 g Verdrangung war dank Free-
ship kein Problem, aber da war noch so ein
Knick in der Mittellinie des Unterwasser-
schiffs. Graham Bantock hat diesen Knick
einige Zeit lang seinen Rissen verpasst. Es
gibt ja einige Konstrukteure, die sich davon
bessere Am-Wind-Eigenschaften verspre-
chen, aber ein schrag angestromter Knick
im Unterwasserschiff — und am Wind wird
der Rumpf ja immer schrag angestromt
- Ist nach Auffassung namhafter Bootsde-
signer nicht ginstig: Er wird unweigerlich
zu Verwirbelungen und damit zu erhéhtem
Widerstand flihren. Der Knick musste also
weg. Spanten und Rockerlinie wurden ent-
sprechend verdndert, die Verdrangung
nachjustiert und im Endeffekt kam ein recht
ansehnliches Boot dabei heraus, das auf
jeden Fall gute Leichtwindeigenschaften
versprach.

Der neue Riss ist etwas breiter als das Ori-
ginal und hat etwas mehr Tiefgang. Durch
den Wegfall des Knicks in der Mittschiffs-
linie und die damit rundere Spantform hat
sich trotzdem die benetzte Flache des Un-
terwasserschiffs gegeniber dem Original
verringert. Das ist gut flr wenig Wind. Die
Designverdrangung des Rumpfes liegt bei
900 g ohne Anhénge, Daraus resultiert ein
spateres maximales Gesamtgewicht des
Bootes von etwa 950 g.

Bau des Urmodells

Die Spanten waren schnell aus 4-mm-Pap-
pelsperrholz ausgeschnitten und auf dem
Hellingbrett aufgestellt. AnschlieBend habe
ich die Beplankung aus 2-mm-Balsaleisten
aufgebracht und verschliffen. Dabei zeigten
sich noch ein paar Dellen, die egalisiert wer-
den mussten. Das bestatigte einmal mehr
die Erfahrung, dass es gar nicht so ein-
fach ist, mit Freeship einen gut strakenden
Rumpf zu zeichnen. Erst die professionelle
und damit auch kostenpflichtige Variante
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Der beplankte und verschliffene Rumpf von vorn ...

... Uund von achtern

des Nachfolgeprogramms Delftship stellt
Werkzeuge zur Verfiigung, mit denen sich
schon im Entwurf eine gut strakende Ober-
flache realisieren lasst.

In dieser Form ist ein Rumpfrohling nattr-
lich weder als Urmodell noch als Prototyp
brauchbar. Die Oberflachenqualitat reicht flr
ein Urmodell noch lange nicht aus und eine
unbehandelte Balsabeplankung ist fir ei-
nen Fahrbetrieb nicht widerstandsfahig ge-

nug. Auf den sauber geschliffenen Rohling
wurde also eine Lage 163er-Glasgewebe
mit Epoxidharz aufgebracht. Nach dem ers-
ten Verspachteln und dem anschlieBenden
Grobschliff wurde der Rumpf mit eingedick-
tem Harz mehrmals gestrichen und zwi-
schendurch immer wieder geschliffen und
nachgespachtelt, bis die Oberflache perfekt
war. Zur besseren optischen Kontrolle die
letzten Harzschichten schwarz einfarben,




... und wieder ist Schleifen angesagt

Der erste, noch liber dem
Positiv laminierte Rumpf
bringt 59 g auf die Waage

Die Negativform ist fertig §
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schwarze Hochglanzlackierungen bringen
gnadenlos jeden Fehler an den Tag!

Zum Schluss wurde der Rumpf mit immer
feiner werdendem Papier bis hinunter zur
1000er-Kornung verschliffen, anschlieBend
poliert und grindlich mit Trennwachs be-
handelt.

Der Neubau nimmt ,,Form® an

Formenbau war seinerzeit flr den Autor
eine vollig neue Erfahrung. Daher gab es
erst einmal einen Abzug vom Positiv. Mit
zwei Lagen 105er- und einer Lage 49er-
Glasgewebe wurde eine erste Schale abge-
nommen — sicher ist sicher.

Diesen Arbeitsgang habe ich gleichzeitig
zum Testen von neuen Arbeitsmethoden
benutzt. Das Aufbringen von 105er-Glas-
Kopergewebe und 49er-Leinwand ist im
Positiv gut und faltenfrei zu bewerkstelligen.
Neu war das Tréanken mit Laminierharz, dem
versuchsweise ein Entlifteradditiv zuge-
setzt wurde. Die Einschliisse von kleinsten
Luftblaschen lieBen sich damit deutlich
verringern. Um (berschiissiges Harz zu
entfernen, wurde zum Schluss eine Lage
AbreiBgewebe aufgelegt und angerollt. Das
ging aber leider nicht in einem Stiick. Ab-
reiBgewebe ist schlecht drapierbar. Die Stii-
ckelung hinterlésst aber auch Spuren in der
Oberflache — gut zu wissen.

Von den Uberlappungsstellen des AbreiB3-
gewebes abgesehen, wurde die Oberflache
durch das AbreiBgewebe sehr gleichmaBig
und leicht rau, so dass keine groBe Nach-
arbeit erforderlich war. Nur an den Uberlap-
pungsstellen war vor dem weiteren Bearbei-
ten doch noch etwas Schleifarbeit nétig. Die
fertige Testschale brachte knapp 60 g auf
die Waage, ein Wert, der bei einem solchen
Laminataufbau kaum noch nennenswert
unterboten werden kann.

Die Sicherheitskopie war da, nun konnte der
Formenbau losgehen. Das Urmodell wurde
auf eine Platte geschraubt und drum herum
ein Kasten aus 5-mm-Hartfaserplatten ge-
baut. Nun alle Ritzen mit Plastilin abdichten
und alle Trennflachen sorgféltig mit Trenn-
wachs behandeln. Glasgewebe wurde zu-
rechtgeschnitten, schwarzes Formenharz
angemischt und aufgetragen. Nach dem
Angelieren kam eine Kupplungsschicht aus
Harz und Baumwollflocken auf das Formen-
harz. Die Ecken und Kanten wurden mit
eingelegten Rovings und dem Baumwoll-/
Harzgemisch ausgerundet. Dann ging es
mit dem Glasgewebe los. Auf das Harz ka-
men zum Schlichten zunachst zwei Lagen
80er-Gewebe, dann ging es erst mit 163er-
Gewebe weiter, um dann mit 300er-Gewebe
die Wandstarke aufzubauen.

Auf dem Ausharten folgte der spannende
Moment des Entformens. Die Stirnseiten
des Formkastens wurden entfernt und die
Deckplatte des Rumpfes abgeschraubt.
Das Urmodell lieB sich danach ohne Pro-
bleme mit Hilfe einer Bricke am Heck
aus der Form lésen. Fir so eine Briicke
legt man einfach eine Holzleiste tber die
Form und stltzt sie rechts und links ab. In
die Mitte wird ein Loch gebohrt und eine
lange Schraube wird mit Geflihl in den
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Befestigungsklotz des Spiegels geschraubt,
Dureh vorsichtiges Anziehen der Schraube
kommt das Urmodell ganz sachte aus der
Form.

Die Angelegenheit war zwar noch nicht
ganz perfekt, aber es waren keine Lunker
oder andere Beschadigungen in der Ober-
fldche. Das war erst einmal die Hauptsache.
Nach griindlichem Reinigen und neuem
Wachsen war die Form fir den ersten Ab-
zug bereit.

Der erste Rumpf wurde nach dem be-
wahrten Muster des Positivs mit zwei Lagen
105er- und einer Lage 49er-Glas laminiert.
Aus Gewichtsgriinden ist es bei den kleinen
Rumpfen nicht ratsam, mit dicken Gelcoat-
schichten zu arbeiten. Stattdessen hat sich
eine diinne Deckschicht aus thixotroplertem
Harz bewanhrt. Diese erste Schale brachte
66 g auf die Waage.

Testweise wurde auch ein erster Rumpf aus
2 x 93er-Kohlegewebe mit einer 49-g-Glas-
Decklage laminiert. Dieser Rumpf war nur
3 g leichter als der Glasrumpf — kein Wun-
der, wenn man lediglich 105er-Glas durch
93er-Kohle ersetzt. Durch die Kohle ist so
eine Schale aber deutlich steifer.

Es geht aber auch leichter. Durch weiteres
Optimieren des Gewebeaufbaus sind in-
zwischen Gewichte von unter 40g fiir eine
Rumpfschale maéglich. Allerdings ist die me-
chanische Stabilitat eines solchen Rumpfes
trotz der Verwendung von Kohlefasern eher
grenzwertig., StandardmaBig sind Glas-
Rimpfe mit knapp 60 g Gewicht und ausrei-
chender Stabilitat kein Problem.

Ohne ,Deck“-el geht es nicht

Die offene Rumpfschale ist aber erst die
halbe Miete. Ein Deck wird ja auch bené-
tigt. Die weit verbreitete Bauweise, ein
Kunststoffdeck mit Hilfe von hélzernen
Balkwegern mit dem Rumpf zu verkleben,
Ist nicht nur recht mihsam zu realisieren,
sie ist auch anfalllg gegeniber Beschéadi-
gungen: Ein harter Schlag gegen die Kante,
wie er bei Kollisionen durchaus vorkommt,
kann schnell zum AufreiBen der Rumpf-
Deckverbindung flhren. Das Deck sollte
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Bild links: Das Deck wird wegen der Hinterschneidungen
in einer etwas flexiblen Negativform laminiert

PRl ) - - - - -
B Dieser Abzug aus der Form ist mit 1 x
§ 25er- und 2 x 105er-Glas laminiert. Er wiegt

daher eine angeformte Klebekante erhalten.
Waeit verbreitet sind inzwischen Foliendecks.
Damit lassen sich aber nur Glattdecker rea-
lisieren. Dem Autor schwebte aber - trotz
einiger bekannter Nachteile wie aufwen-
digerer Bau und erhéhtes Gewicht der fer-
tigen Decks — wieder ein Skiff vor.

Far das Urmodell des Decks wurde der
Kleberand in der Form direkt in eine fertige
Schale laminiert und das Modell dann auf
der Rumpfschale aufgebaut. Schlief3lich soll
das Deck Ja auch an der AuBenseite gut
passen. Das Modell des Decks besteht aus
erhdhtem Backdeck, flachem Briickendeck
und einem angedeuteten, vertieften Cock-
pit, dem ,Skiff‘, und wurde ahnlich wie der
Rumpf in Holz mit GfK-Uberzug gebaut.
Bedingt durch die Rumpfform ging das im
Heckbereich nicht ganz ohne Hinterschnei-
dungen ab, was das Erstellen der Form
schwierig machte. Eine geteilte Negativform
aber ist extrem aufwendig und steht in kei-
nem Verhéltnis zum Herstellungsaufwand
eines laminierten Decks, so dass der Au-
tor sich entschied, eine dinnwandige und
damit flexible Form herzustellen. Urmodell
und spéter die Abzlige lassen sich bei einer
flexiblen Form trotz der Hinterschneidungen
aus der Form l6sen, was aber sicher zu
Lasten der Lebensdauer geht, Eine dinne
Schicht Formharz und ein Laminat aus ei-
ner Lage 49er- und drei Lagen 80er-Glas
sollten daf(ir ausreichen.

Das Entformen des Urmodells war zwar
mlhsam, ging aber dann doch ganz gut.
Die Klebekante hat sich gut abgeformt,
auch wenn die Kanten nicht ganz so scharf
ausfielen, wie flr den angedachten Zweck
gewlnscht. Das sind halt die Zugestand-
nisse, die man bei einer Abformung mit GIK
machen muss.

fertig beschnitten und mit Spiegel 58 g

Der von der Dose ab-
getrennte Blechring
(vorne rechts), der
fertiglaminierte Ring
(vorne links) und die
beiden Formhéiften

Das Laminieren der recht komplizierten

Deckform ist trotzdem aufwendig. Die
Klebekanten lassen sich nur mit angedick-
tem Harz gut ausformen, ein zusatzliches
Einlegen von Rovings zum Ausrunden
scharfer Ecken ist notwendig und das La-
minieren selbst geht am besten mit 25er-
und 49er-Glas in relativ kleinen Stlckchen.
Anders ist das Glas kaum fehlerfrei um
alle Rundungen zu bekommen. Fertig be-
schnitten, jedoch noch ohne Ausschnitte,
brachte die erste Abformung 35 g auf die
Waage. Dieses Gewicht konnte auch spé-
ter nur schwer unterschritten werden, die
vielen recht engen Radien erfordern relativ
viel Harz.

Will man nach dem Akkuwechsel das Deck
nicht nur mit Klebefolie verschlieBen, ist
auf jeden Fall eine Zugangsoffnung vorzu-
sehen. Die gangigen Erdnussdosen-Deckel
sind mit ca. 86 mm Durchmesser zwar
schon gro3, machen sich auf so einem
schmalen Schiff aber optisch nicht son-
derlich gut. Abhilfe gibt es im Asia-Shop:
Dort gibt es aromatisierte Erdnisse in Do-
sen, die nur knapp 70 mm Durchmesser
aufweisen. Das Deck ist fir diese Sorte
bereits vorbereitet, sodass nur die entspre-
chende Offnung ausgeschnitten werden
und der Rand einer solchen Dose abge-
trennt werden musste. Der Schock kam
dann aber beim Wiegen: Die Dosen sind
aus WeiBblech und der abgetrennte Rand
wiegt zusammen mit dem Deckel deutlich
Gber 10 g. 6,5 g davon gehen zu Lasten
des Randes. Das war eindeutig zu viell
Also wurde auch der Boden der Dose ab-
getrennt. Wegen des Blechbodens ist die-
ser Ring, der von den MaBen her identisch
ist, deutlich stabiler und diente als Urmodell
flr eine zweiteilige Form. Zweiteilig muss-
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te die Form sein, da ja der Randwulst mit
abgeformt werden sollte. Zum Laminieren
eines GfK-Rings wurde die Form zunachst
gut mit eingedicktem Harz ausgepinselt und
anschlieBend zwei Leinwandstreifen aus
200er-Glas als Rand eingelegt. 2 g brach-
te der fertige Ring auf die Waage, immer-
hin 4,5 g gespart. Lieber Leser, Sie werden
sich zu Recht fragen: ,, ... und dafiir der Auf-
wand?“. Aber das muss man sportlich se-
hen, man gonnt sich ja sonst nichts.

,Nonno* war schneller —
der erste Prolotyp segell!

Beim Autor zog sich der Bau durch famili-
are und berufliche Umstande in die Lange,
andere waren da schneller. Eine der ersten
Carbon-Schalen hatte ihren Weg zu ,Non-
no®, einem befreundeten Modellsegler vom
Brandenburger Scharmitzelsee, gefunden
und war von ihm zum ersten schwimmfa-
higen Prototypen aufgebaut worden. Wah-
rend das Modell des Autors mit einem kon-
ventionellen Rigg aufgebaut werden sollte,
war dieses Modell mit einem Swing-Rig von
X-Sails ausgestattet worden. Im Rahmen
eines Treffens im Sommer 2009 am Rum-
melsburger See in Berlin hatte der Autor
Gelegenheit, dieses Boot bei der Jungfern-
fahrt einmal zu segeln, um so einen ersten
Vorgeschmack zu bekommen.

Bei leichten Winden und recht glattem Was-
ser war die Leistung des Bootes trotz des
noch fehlenden Feintrimms Uberzeugend,
auch wenn das Segeln mit einem Swing-Rig
sehr gewohnungsbedurftig ist.

Jelzl wird es technisch

Beim Modell des Autors mussten zunachst
noch Bug- und Heckspant aus einer
1,5-mm-GfK-Platte eingeklebt werden, um
die Schale endgliltig zu stabilisieren. Dann
ging es erst mal mit der Technik weiter. Der
Kielkasten wurde aus 49er-Glasgewebe
direkt um den Flossenrohling herum la-
miniert, als Trennmittel diente Backpapier.
Diese Herstellung hat den Vorteil der guten
Passung: Da kann nichts wackeln oder gar
schlackern, dafir ist die Kielflosse dann
natlrlich aber auch in der gewahlten Po-
sition fixiert und kann nicht mehr verscho-
ben werden.

Der Kielkasten wurde sorgfaltig im Rumpf
ausgerichtet und verklebt und zu den Bord-
wanden hin mit einem Kohlestab abgesttitzt.
Diese Idee stellte sich im Nachhinein als
nicht so giinstig heraus, da sich die Klebe-
stellen an der Bordwand abzeichneten. Das
war spater beim Lackieren nur schwer mit
Spachtel- und Schleifarbeit zu kaschieren.
Direkt vor den Kielkasten ist die Masttasche
aus 0,5er-GfK-Plattenmaterial eingesetzt.
Die Tasche ist 20 mm lang und besitzt ei-
nen Boden, der mit drei Bohrungen fiir drei
verschiedene Mastpositionen versehen ist.
Das Servobrett greift um Kielkasten und
Masttasche herum. Das Segelservo (GWS
1Q-200 MG) sitzt quer vor der Masttasche,
das Ruderservo (Graupner C261) ist seitlich
hinter dem Kielkasten montiert. Der Emp-
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Der Ausbau des Prototyps erfolgte in
der Negativform

Das Deck ist eingeklebt und

die Fuge verspachtelt
- V- i /

Vor der Laékierung présentiert sich der
Rumpf in einem freundlichen Steingrau

Die Kieltasche dient als Trager fiir alle

RC-Komponenten
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fanger wird mit Klettband seitlich an der
Masttasche befestigt, auf der anderen Seite
findet die Aufnahme flr den Empfangerak-
ku (4 x AAA) ihren Platz.

Die Position des Segelservos ist dem
schmalen Rumpf geschuldet. Der Servoarm
steht bel gefierten Schoten in etwa quer
zum Rumpf, bei dicht geholten Schoten da-
gegen fast in Langsschiffsrichtung. In dieser
Position ist der effektive Hebelarm am ge-
ringsten, so dass das Servo wenig belastet
wird und eine feinfihlige Schotsteuerung
auf den Am-Wind-Kursen moglich ist.

Eine direkte Steuerung der Schot ist auf-
grund der geringen Rumpfbreite und der
bendtigten Wege nicht maéglich. Der Ser-
voarm tragt deswegen an seinem Ende eine
Umlenkrolle, die den Schotweg verdoppelt.
Da fr den bendtigten Schotweg damit kei-
ne Steuerwinkel von 90° oder sogar mehr
nétig sind, stort der Kielkasten weder Ser-
voarm noch Schot, auch wenn es auf den
ersten Blick diesen Eindruck macht. Der
theoretisch nutzbare Schwenkbereich des
Servoarms betragt in dieser Anordnung
tatséchlich 135°, die aber bel weitem nicht
bendtigt werden.

Rudergestédnge und Schot werden durch
Bowdenzugréhrchen im Skiffbereich nach
aulBen gefdhrt.

4Hochzeil* ist angesag}

Ein spannender Moment bleibt immer die
sog. Hochzeit, das ist der Augenblick, bei
dem Deck und Rumpf miteinander verklebt
werden, DafGr war zunachst noch etwas
Feinarbeit erforderlich, Das angedeutete
Cockpit musste zunachst an den Heckspant
angepasst und Kielkasten und Masttasche
mussten aul MaB3 gebracht werden, damit
auch hier eine dichte Verklebung moglich
wird.

Um die glatten GfK-Oberflachen vor he-
rausquellendem Harz zu schitzen, habe ich
sie zuvor groBzigig mit Paketklebeband
abgeklebt. Die Verklebung erfolgte mit an-
gedicktem Harz (Baumwollflocken), das auf
alle Klebeflaichen aufgetragen wurde. Viel
Klebeband hielt das Deck in Position und
sorgte fUr den notigen Anpressdruck. Es
bedurfte dann nur noch relativ wenig Nach-
arbeit mit Spachtelmasse und Schleifen und
der Rumpf war komplett,

Eine farbige Angelegenheit

Um das Finish abzuschlieen, ist dann
doch noch etwas Arbeit erforderlich, Auch
wenn die Oberflachen von Rumpf und Deck
einen guten optischen Eindruck machten,
waren noch einige kleine Lunker und Pin-
holes zu beseitigen. Die Lunker waren leicht
mit Bodyfine-Spachtelmasse aus dem Au-
tolackzubehér zu verschlieen, Pinholes
sind da etwas hartnackiger. In diese feinen
Lochlein st keine Spachtelmasse hineinzu-
bekommen und auch die Ublichen Grundie-
rungen dringen da nicht mehr ein.

Da dieses Problem nicht nur bei uns Modell-
bauern auftritt, sondern auch die professi-
onellen Lackierer betrifft, gibt es aus dem
professionellen Bereich aber auch Abhilfe,
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Das ,Wundermittel“ heiBt
Wischfilller, Das ist eine
sehr dlnnfllssige Spach-
telmasse, die so eingestellt
ist, dass man beim Auftra-
gen des Fullers mit einem
Lappen die Masse auch in
die feinsten Lécher hinein-
massieren kann. Wischfil-
ler ist dabel aber nicht so
flissig, dass das ausdamp-
fende Losemittel den noch
nicht ausgeharteten Flller
wieder aus den Lochern
heraustransportieren kann.
Nach dem Uberschleifen
des Rumpfes mit 400er-
Papier wird noch eine
Schicht weliBer Grundier-
flller (Motip) aufgetragen
und danach nochmals ge-
schliffen. Die Abschluss-
lackierung erfolgte  mit
Duplicolor-Acryllack  aus
der Sprihdose. Dieser
Lack hat den Vortell, dass
man mit 1000er-Papier
alle evll. in der Lackschicht
sitzenden Staubkornchen
heraus schleifen kann. Mit
Polierpaste stellt man zum
Abschluss den Glanz wie-
der her.

Das Boot erhielt eine zwei-
farbige Lackierung. Der
Rumpf wurde schwarz ge-
spritzt, das Deck in Telema-
genta. Das ist zwar sehr
knallig, hat aber den Vor-
teil, dass man das Boot in
einer Regatta gut erkennen
kann.

Scholen waollen
gefilhrt werden

Bei den RGs des Autors
hat es sich bewahrt, eine
Zentralschot achtern durch
das Deck herauszuflhren
und dort nach vorne umzu-
lenken. Als Durchfihrung
dient das Innenrohr eines
Bowdenzugs. Erst an Deck
teilt sich die Schot in Grof3-
und Vorschot. Am Teilungspunkt greift au-
Berdem eine dinne Latex-Schnur aus dem
Anglerbedarf (fUr Stippangeln) an, die bis
zum Bug gefiihrt ist. Dieser Gummi halt die
Zentralschot stets unter Zug. Das belastet
zwar das Segelservo ausgerechnet in der
Am-Wind-Stellung zusétzlich, vermeidet
aber eine Schlaufenbildung und damit die
Gefahr einer Wuhling unter Deck.

Die beiden Schoten werden zunachst ge-
trennt zu einer Umlenkung auf dem Back-
deck geflihrt. Von dort |auft die Fockschot
durch den Fufpunkt weiter nach vorn zum
Fockbaum, wéhrend die Grof3schot zurlick
zum Holepunk!t fir das GroBsegel lauft, Die-
ser Holepunkt besteht aus einem Leltauge
fur eine Angel. Die bei Angeln verwendeten

Die Schotdurchfihrung durch das Deck befindet
slch achtern auf der Backbordseite. Dahinter wird
die hier noch ungeteilte Schot (ber einen Block
nach vorne umgelenkt

Der Beschlag fir den GroBbaum ist in zwei Kugel-
lagern mit Flansch gefiihrt. Das Rigg ist als Steck-
rigg ausgefihrt, bei einem Segelwechsel wird nur der
obere Tell des Mastes zusammen mit dem Segel
gewechselt

Die Schot wird nach der Umlenkung dreigeteiit.
Eine Part lduft (ber einen weiteren Block zum
FuBpunkt der GroBschot, eine zweite Part aus
Latex zum Bug und hélt die Schot auf Spannung.
Die dritte Part lduft als Vorschot durch das Leit-
auge auf dem Block nach vorn

Leitaugen sind schon glatt und verursachen
wenig Reibung, nur die ganz kleinen sollte
man nicht nehmen, da sich an ihnen die
Schot schon mal verhaken kann. Die etwas
gréBeren haben Abweiserdrahte rechts und
links vom eigentlichen Leitauge, die das ef-
fektiv verhindern.

Am Baum wird die Schotposition Gber ein
verschiebbares Drahtauge bestimmt. Die
Lange der Schot wird mit Hilfe eines Stop
perclips aus dem Drachenbau justiert, Aber
hier ist Vorsicht geboten! Nicht jede Sorte
von Stopperclips verdient ihren Namen
wirklich, es gibt immer wieder welche, die
schon bel mittlerem Wind rutschen.

Fortselzung im nachsten Heft
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Mast und Segel

Wahrend vor noch gar nicht langer Zeit der
rMM-Baumbeschlag als das Non-plus-ultra
der Lummelbeschlage galt, haben sich
inzwischen kugelgelagerte Beschlage weit-
gehend durchgesetzt. Eine CfK-Hulse mit
Flansch flir die Befestigung von GroBbaum
und Niederholer (Vang) bzw. Niederdricker
(Gnav) nimmt oben und unten ein Kugel-
lager auf. Die ganze Angelegenheit wird
dann einfach Gber den Mast geschoben.
Auf dem Markt sind solche Beschlage in-
zwischen von einigen Kleinserienherstel-
lern erhaltlich.

Statt die haufig verwendeten Excel 6 x
1-mm-Rohre einzusetzen, hat der Autor
die ersten Masten dieses Mal ,gebaut®, d.
h. aus mehreren Teilen zusammengesetzt.
Dies ist zum einen dem besseren Biege-
verhalten von diinnwandigen 7-mm-Rohren
geschuldet, zum anderen sind die gewi-
ckelten P2X-Rohre der Fa. Skyshark nicht
in ausreichender Lange lieferbar. Hinter
vielen Drachenstaben verbergen sich ja
eigentlich Pfeilschafte, und fir die hat sich
eine Standardlange von 82,6 cm eingebur-
gert. Die Verwendung gewickelter Rohre hat
aber den Vorteil, dass solche Rohre nicht
zum Aufspalten der Enden neigen, wie es
gezogene Rohre ohne zusatzliche Schutz-
maBnahme gern tun. Das P2X ist eigentlich
das ideale Mastrohr fur die RG. Im Moment
ist es nur leider schwer zu bekommen und
Uberdies nur in der Standardlange 82,6 cm
lieferbar.

Die Masten sind in Anlehnung an das von
der MM her bekannte Stecksystem ,Dreyer”
aufgebaut: Auf einen 6-mm-MastfuB3, der
auch das Lummellager tragt, wird ein
dinnwandiges (0,5 mm) Rohr mit 7 mm
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AuBendurchmesser gesteckt, welches ein
Hochrutschen des Lummellagers ohne
zusétzlichen Aufwand verhindert. Im Topp-
Bereich wird eine Verlangerung aus einem
dinnwandigen 6 x 0,5-mm-Rohr in das
Mittelteil gesteckt. Als Anschlag dient ein
Uber das 6-mm-Rohr geklebter Ring. Ein
Einkleben ist nicht nétig, zusammengehal-
ten wird die ganze Angelegenheit durch den
Zug auf Fock und Achterstag. Die Fock wird
in eine Bohrung unmittelbar dber dem An-
schlagring eingehakt, das Achterstag greift
an elnem Ausleger im Top der Mastverlan-
gerung an,

Dieses System hat mehrere Vorteile: Der
Grofbaum kann fiir jedes Rigg verwendet
werden, es Ist bel Riggwechsel lediglich
das GrofBsegel am Schothorn auszuhaken.
Masttopp und Mittelteil kbnnen zudem be-
liebig gewechselt werden, um unterschied-
liche Konfigurationen austesten zu kénnen.
Damit kann man z. B. das Biegeverhalten
des Mastes den jeweiligen Windverhéltnis-
sen anpassen.

Bisher erhielt der Prototyp drei verschie-
dene konventionelle Riggs. Das A0-Rigg hat
die volle Segelflache bei einer Vorlieklange
von ziemlich genau 1 m. Die Segel beste-
hen aus 35 pm dinner Polyesterfolie und
sind damit flr leichten und mittleren Wind
gut geeignet. Weht es etwas starker, kommt
das A1-Rigg zum Einsatz. Das Vorsegel
bleibt unverdndert, das GroBsegel bleibt
von der Flache her identisch, wird aber mit
nur knapp 90 cm Vorlieklange und einem
entsprechend langeren Unterliek an einem
deutlich kurzeren Mast gefahren. Damit
wandert der Segeldruckpunkt nach unten
und die volle Segelflache kann etwas langer
gefahren werden, als mit dem A0-Rigg. Das
A1-GroB ist aus sog. UL-Mylar gebaut, das
Ist ein leichtes Material (ca. 25 g/m?) aus
dem Drachenbau.

Far noch mehr Wind steht ein kleineres
B-GroBsegel mit einer auf etwa 80 % re-
duzierten Segelflache zur Verfiigung. Auch
dieses Segel, welches dem ersten Reff bei
einem GroBboot entspricht, wird zusammen
mit der Standardfock gefahren, ist aber aus
einer schwereren Mylarqualitat (40 g/m?)
gefertigt.

Die erste Ausfahrt

Eines Tages war es dann wirklich vollbracht,
Im Frihjahr 2010 war das Boot das erste
Mal auf dem Wasser. Es war (berwiegend
leichter Wind, der nur in Béen gelegentlich 3
Bft. erreichte. Flr diesen ersten Anlauf stan-
den nur ein leichter Kiel (505 g, davon 450
g Blei) und das AO-Rigg zur Verfigung. Das
Gewicht des segelklaren Bootes kam damit
auf 850 g, das lie3 noch genug Luft zur Kon-
struktionsverdrangung von 950 g.

Das AO-Rigg mit seinem recht schlanken
GroBsegel und etwas groferer Fock erfor-
dert bei dem leichten Wind viel Mastfall.
Der Masttopp befindet sich ungefahr 10
cm (1) hinter dem Mastfu3. Nachdem der
Grundtrimm gefunden war, lief das Boot
fur die erste Werftprobefahrt erstaunlich
gut. Trotz des leichten Kiels war es nur in
den Windspitzen etwas ,zickig". Ansonsten
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Die erste Ausfahrt

war es leicht luvgierig, so wie der Autor es
gern mag. Damit war es am Wind feinfihlig
zu steuern und fuhr vor dem Wind wie auf
Schienen. Beim (gelegentlichen) Abtauchen
brach es nicht aus, blieb steuerbar und kam
schnell wieder hoch.

Eine Sache war aber auch schnell klar: In
dieser Konfiguration lag dem Boot Glattwas-
ser mehr als Welle. Sobald eine kleine Welle
auftauchte, wirkte es zu leicht und stampfte
sich ganz schnell in der Welle fest. Hier
brauchte es vielleicht doch 50-100 g mehr
Blei oder einen dickeren Akku im Rumpf.
Im ersten Anlauf harmonierte auch das Bie-
geverhalten des Mastes noch nicht mit der
Vorliekkurve des Grof3segels, so dass hier
noch einige Versuche notig waren, bis das
Ganze gut aussah.

Bei einer Leichtwindregatta in Libeck zeigte
das Boot dann das erste Mal sein Potenzial.
Bei einem Hauch Wind und glattem Wasser
war es mit der gleichen Rigg/Kiel-Konfigu-
ration wie bei der Werftprobefahrt auf dem
Wannsee gut vorne mit dabel.

Bel Wind und Welle wollte das Boot aber
zuerst gar nicht. Wenden war problematisch

und in der Welle stampfte es sich gern fest.
Erst mit schwererem Kiel und mit einem
dicken Empféangerakku gut aufs Heck ge-
trimmt wurde es besser. Durch die groBere
Masse bleibt das Boot nicht mehr so leicht
im Wind hangen und die Eigenfrequenz
beim Stampfen passt nicht mehr so gut zu
den Wellen.

No.3 goes Swing

Knapp 38 Jahre Ist die erste No.3 jetzt im
Einsatz — nicht so intensiv wie erhofft, aber
intensiv_genug, um Starken und Schwa-
chen offenzulegen. Als Leichtwind-Design
hat sie sich im GroBen und Ganzen be-
wahrt. Sie muss aber aufmerksam gesegelt
werden und darf nur mit genug Fahrt in die
Wende gehen. Segelt man sich fest, bleibt
sie gnadenlos stehen und ist nur mihsam
dazu zu bewegen, wieder Fahrt aufzuneh-
men. Bei starkerem Wind zeigte sich aber
schnell, dass etwas im Gesamtkonzept
noch nicht stimmt. Speed und Héhe stim-
men zwar auch bel schwerem Wetter, aber
die Drehfreudigkeit nimmt drastisch ab und
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Der Mastkoker fiir das Swing-Rig besteht aus
einer Aluhiilse mit zwei Gleitlagern und einer
Kalotte fiir den Boden
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Die ‘Fiillstiicke bestimmen die Position in der
Kieltasche. Die Lasche fiir die Riggsicherung
hélt alles in Position und verhindert, dass der
Mast aus der Hiilse rutschen kann
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Die Schotfiihrung ist beim Swing-Rig sehr ein-
fach, es wird nur noch eine Schot benétigt. Die
hier gezeigte einfache Kabelbinderl6sung hat
sich in der Praxis nicht bewéhrt, sie hélt nicht.
Man benétigt zwei je Strecker. Aber auch bei
den sonst vom Autor gern verwendeten Dra-
chenclipsen gibt es welche, die durchrutschen

trieb den Skipper schon manches Mal zur
Verzweiflung. Experimente mit verschie-
denen Kiel/Ruder-Konfigurationen halfen
nicht weiter, so dass als Verursacher nur
das Rigg tbrigblieb. Es ist bei mehr Wind
tatséchlich eine deutlich weiter vorne lie-
gende Position des Mastes bzw. deutlich
weniger Mastfall nétig, um einen ,Wetter-
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fahneneffekt* beim Wenden zu vermeiden.
In der Zwischenzeit begann sich aber das
Swing-Rig auch bei den RGs durchzuset-
zen. Auch wenn es am Wind zumindest
theoretisch dem konventionellen Rigg un-
terlegen sein sollte, sind die Vorteile spezi-
ell bei wenig Wind immens. Gegen Swing-
Rig-getakelte Boote hatte die erste No.3
vor dem Wind kaum noch eine Chance,
und wenn es blies, wollte sie nicht richtig
drehen. Es war daher schnell klar, dass
eine Swing-Rig-Variante her musste. Eini-
ge Rumpfe lagen noch in der Werkstatt,
Decks waren auch verfligbar, es konnte
also rasch losgehen.

Bei einem Swing-Rig dreht sich ja das gan-
ze Rigg in der Masttasche. Um den benoti-
gten Wetterfahneneffekt zu bekommen, ist
bei einem Swing-Rig die Fock spiirbar klei-
ner und das GroBsegel deutlich gréBer als
bei einem konventionellen Rigg. Als Kon-
sequenz muss der Mast weiter vorne ste-
hen, 2 cm gelten als guter Erfahrungswert.
Um die Masttasche diese 2 cm weiter vorn
platzieren zu kdnnen, musste der Kiel etwa
10 mm weiter nach hinten. Das war zwar
eine MaBnahme, die aus den Erfahrungen
mit der Classic-Variante ohnehin geplant
war, sie erforderte aber auch einige Veran-
derungen am Servobrett. Das Segelservo
musste ja jetzt auch weiter nach vorn, damit
die neue Masttasche dem Servoarm nicht
im Wege ist.

Nachdem bei einer Starkwindregatta
auch dem Autor ein GWS-Segelservo im
wahrsten Sinne des Wortes ,abgeraucht*
war, erhielt das neue Boot auch ein vollig
neues RC-Setup. Gesteuert werden sollte
wieder mit der bewahren MPX Cockpit
SX-M-Link-Anlage, als Segelservo wur-
de diesmal aber ein Hyperion DH13-FMB
ausgewahlt. Dieses digitale Servo ist bei
vergleichbarem Gewicht zwar nicht ganz
so kréftig wie das bisher eingesetzte GWS
1Q-200 MG, weist aber deutlich hohere
Haltemomente auf und ist auch noch LiPo-
tauglich. Ein passendes Ruderservo ist
das Dymond D60 S HT. Lieber Leser, Sie
werden es schon erraten haben: Es kommt

auch eine Li-Stromversorgung hinein. Lithi-
um-Eisenphosphat-Zellen (sog. LiFePos)
|6sen in der neuen ,Swinging 3“ erstmalig
die bisher vom Autor eingesetzten Enelo-
ops ab.

Ein Swing-Rig war nun fiir den Autor vélliges
Neuland. Weder mit Segelschnitt noch mit
den Komponenten eines Swing-Rigs hatte
er sich bisher wirklich einmal auseinander-
gesetzt. So war Experimentieren angesagt.
Als Basis dienten zunachst 6-mm-Excel-
Kohlerohre. Fockausleger und GroBbaum
werden mit aus Kohlerovings gefertigten
Verbindern an das Excel-Mastrohr geklebt.
Der GroBbaum ist bei einem Swing-Rig
ebenso starr wie der Fockausleger, der
seinerseits die untere Aufhéngung fir eine
Pendelfock darstellt. Der Baum ist allerdings
hier Giber den Segelhals hinaus nach vorn
verldngert und das Vorstag greift am verlan-
gerten Fockbaum an. Im Gegensatz zu ei-
ner konventionellen Pendelfock pendelt die
Fock bei diesem Aufbau um ihr Vorliek. Da-
mit ist ein Focktrimm maglich, wie man ihn
von der klassischen Pendelfock her kennt,
ohne dass aber das Vorliek der Fock Uber
den Fockausleger hinaus nach Luv pendelt.
Damit sollte eine gréBere Hohe am Wind
méglich sein, vergleichbar mit der eines
klassischen Riggs.

Das vertikale Excel-Rohr ist nicht in voller
Mastlange sondern nur als Stummel aus-
gefiihrt. Es dient wie beim konventionellen
Steckrigg nur als Trager fir einen darauf-
gesteckten Mast. Es kénnen verschiedene
Mastrohre getestet werden. Das zurzeit ver-
wendete Mastrohr ist ein Skyshark 7PT, ein
konisches Rohr, das recht hart, aber auch
nicht ganz leicht ist.

Fir das Lager mussten in der ersten Versi-
on simple Gleitlager herhalten, wie sie auch
bei der Basic-Jolle eingesetzt werden. Sie
werden in ein Alurohr mit 8 mm Innendurch-
messer geklebt, das mit zwei Flhrungssti-
cken aus GfK-beschichtetem Airex in die
Masttasche gesetzt wird. Da die Fihrungs-
stiicke asymmetrisch gebohrt sind, sind
durch einfaches Verdrehen der Fihrungs-
stiicke gegeneinander vier unterschiedliche
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Maststellungen méglich. Der Mast selber
steht bei dieser Losung auf dem Boden der
Masttasche auf einer kleinen Kugel.

Der Segelschnitt geht auf den Schweizer
RG-Segler Tobias Laux zuriick, der diesen
Schnitt vor einiger Zeit im RG-Forum verdl-
fentlich hat,

Schnell musste der Autor auch das er-
ste Lehrgeld zahlen. Die Ausstellung des
GrofRsegelachterlieks ist so grof3, dass die
urspriingliche Lange des GroBbaums nicht
ausreichte, um das Achterstag vom GroB3-
segel freizuhalten. Der Segelkopf ist mit 70
mm so breit, dass auch der dadurch sehr
lange Achterstagausleger deutlich starker
dimensioniert werden musste, als vom Nor-
malrigg her gewohnt. Vorher zeichnen ware
besser gewesen, aber die Entscheidung fiir
den Segelschnitt von Toblas fiel erst, nach-
dem die Grundkomponenten des Riggs be-
reits fertig waren.

~Swinging 3"

Im Frihjahr 2012 war es dann soweit.
Das Eis war endlich geschmolzen und die
»Swinging 3«, wie die neue No.3 getauft
wurde, konnte das erste Mal aufs Wasser.
Die Werftprobefahrt fand im Anschluss
an eine MM-Regatta auf dem Guterfelder
Haussee sudlich von Berlin statt, Der Wind
war nicht zu schwach, stellte aber weder
den Autor (wegen des ungewohnten Swing-
Rigs) noch das Boot (es gab noch kein B-
Rigg) vor unlésbare Aufgaben. Das Boot

Das aufgeriggte Boot
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sprang gut an, es drehte gut und auch das
Grof3segel, das in der Werkstatt sehr merk-
wurdig aussah, benahm sich auf dem Was-
ser 50, wie es sollte.

Die einzige Uberraschung gab es, als der
Autor das Boot wie gewohnt am Mast aus
dem Wasser heben wollte. Zwar war die
GroBschot dichtgesetzt, aber es war so viel
Elastizitait in der ganzen Angelegenheit,
dass der Mast ein ganzes Stlck aus dem
Koker kam, Gleichzeitig gab der Stopperclip,
mit dem die GroBschot provisorisch einge-
stellt worden war, nach und flog davon, Es
geht offenbar nicht ochne Riggsicherung ...
Am nachsten Tag war dann die erste Re-
gatta angesagt. Der fehlende Stopperclip
war ersetzt und das Boot wurde konse-
quent nur am Rumpf aus dem Wasser
gehoben. Der Regattatag begann mit sehr
leichtem Wind, der erst im Laufe des Tages
Immer starker wurde. Zum Schluss wurde
es sogar flr das A-Rigg fast schon grenz-
wertig. Bel dem leichten Wind am Morgen
erwies sich das neue Rigg als der reinste
Raketenmotor: Die »Swinging 8« war den
anderen Booten vom Speed her haushoch
Uberlegen. Keine Nachteile am Wind, aber
deutliche Vorteile vor dem Wind brachten
Vorspriinge von einem halben Bahnschen-
kel und mehr.

Als es auffrischte, relativierte sich das Gan-
ze dann aber. Wenn die Boote den Uberwie-
genden Teil der Zeit mit Rumpfgeschwindig-
keit fahren, Ist die Taktik bzw. das fehlerfrele
Segeln entscheidend. Hier machte sich
dann doch die fehlende Ubung des Autors
mit dem Swing-Rig bemerkbar. AuBerdem
gab es noch einen zunéchst ratselhaften Ef-
fekt: Von einem zum néachsten Lauf war das
Boot auf einmal langsam und driftete nach
jeder Wende erst einmal ein ganzes Stiick
weg. Nach dem versuchsweisen Verandern
der Mastposition war es zunachst wieder
okay, um dann erneut aufzutreten.

Erst gegen Ende der Regatta klarte sich
das Ratsel auf: Die Lagerhilse fiir den
Mastful3 hatte sich nach oben gearbeitet, so
dass das obere Passstliick aus der Tasche
gerutscht war. Dadurch bekam der Mast
in Langsschiffrichtung Spiel. Auf der Kreuz
kippte er durch den GroBschotzug dann
50 weit nach hinten, dass der Schotgalgen
den GroBbaum behinderte, und es immer
einen Moment dauerte, bis der Baum auf
der anderen Seite war., Kein Wunder, dass
das Boot immer erst einen Moment quer
wegdriftete. Merke — ohne Riggsicherung
geht es nicht!

Auch wenn noch ein zweiter Platz in der
Endabrechnung heraussprang, war das Er-
gebnis doch etwas ernlichternd, schlie3lich
war doch gleich der erste Werftaufenthalt
angesagt. Eine Riggsicherung musste her
und am besten auch ein neues GroBsegel.
Flr den recht harten Mast war die Vorlieks-
rundung etwas zu stark, das Segel war da-
durch etwas voll.

Inzwischen waren aber auch neue Gleit-
lager aus Iglidur® eingetroffen, so dass
es gleich ans Werk gehen konnte. Ein 9 x
1-mm-Alurohr wurde passend abgelangt
und vorsichtig so weit ausgedreht, bis die
Lager saugend hineingedriickt werden
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Fertig zum Aufriggen. Die zweite Masttasche
kann — wenn gewiinscht — ein konventionelles
Rigg aufnehmen
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Der Mast steht. Da auch die GfK-Lasche noch

zu flexibel war, mussten nachtraglich noch

Fidhrungen installiert werden

konnten. Eine Alukalotte wurde gedreht und
poliert und dann unten in das Rohr geklebt,
so dass der Mast nicht mehr direkt auf dem
Rumpfboden steht. Dann noch neue Fih-
rungsstiicke gebaut und in die Masttasche
eingepasst, damit die Halse wirklich spiel-
frei sitzt. Nach dem ersten Test sah das
schon mal richtig gut aus, die neuen Lager
laufen doch erheblich leichter als die der
ersten Version.

Jetzt musste also nur noch die Riggsiche-
rung her. Da war erst einmal guter Rat teu-
er. Die Sicherung sollte die Lagerhilse im
Rumpf fixieren, den Mast gegen Herausrut-
schen sichern und sich auch noch an die
verschiedenen Mastpositionen anpassen
lassen. Dadurch, dass die Masttasche flr
das Swing-Rig direkt hinter dem Backdeck
beginnt, muss auBerdem alles hinter dem
Mast aufgebaut werden, vor dem Mast ist
einfach kein Platz. AuBerdem Ist das Deck
doch recht filigran und hatte im Bereich der
Mast- und Kieltasche nur Airex-Verstér-
kungen bekommen, um Gewicht zu sparen,
es ist also nicht wirklich belastbar.
Stabilster Punkt ist sicher der Kielbolzen.
Der musste also als Befestigung herhal-
ten. Aus 1-mm-GfK-Material und Alu wurde
eine Doppelgabel gebaut, die flach auf dem
Deck aufliegt, hinten mit der Kielmutter fest-
geschraubt wird und vorne die Lagerhllse
im Rumpf sichert. Zwischen beiden Gabeln
ist ein guter Millimeter Luft. In diesem Spalt
lauft ein Aluring, der auf das Mastrohr ge-
klebt wurde. Der Ring und die obere Gabel
verhindern, dass das Rigg nach oben he-
rausrutschen kann. Zur Montage oder De-
montage des Riggs muss lediglich die Kiel-
mutter geldst werden, dann kann die Gabel
nach hinten weggenommen werden und
das Rigg ist frel.
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Versuchsweise wurde das Boot in der
Werkstatt am Mast angehoben. Es ging
zwar, aber die Platte der Riggsicherung
bog sich immer noch sehr weit weg. Es
musste also auch im vorderen Bereich der
Riggsicherung eine Fihrung fir die Gabel
her. Der Autor knobelte lange nach einer
Lésung, aber alle optisch ansprechenden
Ideen hatten vor dem Aufsetzen des Decks
eingebaut werden mussen. Letztlich gab es
eine nicht sehr hiibsche, dafir aber simple
Lésung. Um in dem Airex-verstarkten Deck
einen vernunftigen Halt zu ermdglichen,
wurden M2-Alu-Gewindebuchsen rechts
und links vom Koker eingeklebt. In diese
kam jeweils eine M2-Edelstahlschraube
mit groBer Unterlegscheibe, die Uber die
Sicherungsgabel greift und diese am Weg-
biegen hindert.

Fazil und das Rélsel der
Uberschrift

Ja, lieber Leser, jetzt bleibt neben einigen
Schlussbemerkungen noch das Ratsel der
Uberschrift zu I6sen. Das ist sogar ganz
einfach. Das Boot basiert auf dem Riss der
»Prime Number« (Primzahl) von Bantock.
Es ist die dritte RG des Autors und 3 ist
halt auch eine Primzahl. So stand auch der
Name des Designs rasch fest: No.3.

Die No.3 ist von der Grundkonzeption si-
cher eher eine Leichtwindkonstruktion. Die
Uberlegungen bei der Abanderung des
Risses konnen also nicht allzu falsch gewe-
sen sein. Sie kommt — wenn es nicht zu hart
weht — aber auch mit Wind und Welle klar,
vorausgesetzt, der Trimm stimmt. Nur wenn
es richtig blast, hat sie gegen Schwerwet-
terboote keine Chance mehr. Aber das war
so auch nicht geplant.

Sie muss aufmerksam gesegelt werden. Z6-
gerliche Wenden bestraft sie unweigerlich
mit absolutem Stillstand. Das ist aber eine
Unart, die sie mit vielen schlanken und da-
fir relativ tiefgehenden Booten teilt.

Die Neigung zum Unterschneiden ist trotz
des relativ flachen Bugs nicht sehr hoch.
Wenn es denn doch einmal passiert, bleibt
sie dabei relativ lange steuerfahig. Mit eini-
gen Modifikationen am Vorschiff sollte sich
die Grenze, bis sie beim Unterschneiden
ausbricht, noch etwas weiter hinausschie-
ben lassen. Die mit Swing-Rig ausgeriste-
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Mancher Leser wird sich gefragt ha-
ben, ob der Korrektor bei diesem Arti-
kel seinen Job nicht so richtig gemacht
hat, weil so oft frohlich wechselnd von
Rigg und Rig die Rede is es kann
doch nur eines richtig sein, oder? Jein!
Im Deutschen spricht der Segler vom
LRigg”, wenn er all das meint, was bel
einem Segelboot ,oben drauf rumsteht”,
sprich Mast(en), Baume und Segel. Im
Englischen schreibt man dieses Wort,
das hGben wie driiben dasselbe bedeu-
tet, aber nur mit einem ,g" also ,Rig".
In England wurde aber auch das Swing-

te Variante zeigt zumindest bei leichterem
Wind deutliche Vorteile, Das Swing-Rig hat
auch zu einer deutlichen Verbesserung der
Drehfahigkeit geflhrt

Noch besser werden die Segeleigen
schaften, wenn man die Kielflosse deutlich
welter nach hinten setzt. Seit wenigen Wo-
chen gibt es eine weitere No.3 in der Region
und der Autor hatte beim Gluhweinsegeln
2012 in Caputh dadurch erstmals die Mdg-
lichkeit, gegen ein (fast) baugleiches Boot
zu segeln. Selbst das Rigg basierte auf
demselben Segelriss. Auch wenn die Un-
terschiede nicht Gberwaltigend waren, das
andere Boot (GER 12) drehte besser, lief ei-
nen Tick mehr Héhe und war etwas schnel
ler. Es gibt also noch Steigerungspotenzial.
Leider fehlt dem Autor im Augenblick aus-
reichende Praxis auf dem Wasser, so dass
die weitere Optimierung von Rigg und An-
hangen nur zégerlich voran geht.

Es geht aber -~ wenn auch langsam — weiter.
Eine Modifikation des Vorschiffs, mit der die
Tauchneigung weiter reduziert werden soll,
ist bereils gezeichnel. Aber das wird sicher
erst ein Projekt flir den nachsten Winter.
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Rig entwickelt, das korrekt ins Deutsche
Ubersetzt folglich ,Schwing-Rigg"“ oder
LLendel-Rigg" heil3en musste. Das Klingt
ein bisschen holperig, also belie man
as im Modellyachtsport auch in Deutsch
land beim Fachausdruck ,Swing-Rig"
Somit ist es also kein Orthografie-Feh
ler, wenn man schreibt: ,Auf meinem
Boot fahre ich als Rigg ein Swing-Rig*“.

Wer nun meint, das sei doch arg spitz-
findig, und man sollte doch gleich bes-
ser Swing-Rigg schreiben, der kann
sich das néchste Mal an der Frittenbude
ja ruhig mal einen ,Hot Hund" anstelle
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