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Es waren aufstrebende Geschaftsleute, Konige, Firdterds, Fabrikanten oder Besitzer von
Kaufhausern, Eisenbahnlinien und Flugzeugwerften Wohlstand hatte sie zu Yachtbesitzern wer-
den lassen, und sie lieferten sich wahre Schlachiérdem Wasser. Anfangs zum Spal3, spater zur
Erlangung oder Konservierung von Ansehen, Einflussl Prestige — oder zum Gewinnen des
America’s-Cupsund anderer Regatten. Jahrzehnte ging das sostZumuten die heimischen Boots-
bauer kleine Boote aus Holz und mit Gberschaub8esgelflachen, oft eher als Zubrot fur die eigent-
liche Produktion von Schiffen, fur die meist die k@ Auftraggeber war.

1851 gewann die YachAmerica gegen 15 britische Yachten vor der Isle of Wigther
America’s Cupwar geboren, die alteste bis heute noch ausgebeme Sporttrophae der Welt. Fortan
konnten Yachtclubs den jeweiligen Cup-Besitzer\erteidigung herausfordern. Schnell entwickelte
sich Uber Jahre und Jahrzehnte ein Zweikampf zwiséingland und den Vereinigten Staaten um die
Vorherrschaft im Yachtbau und bei Wettfahrten. Ggiklte keine Rolle, schon damals nicht. Das
Beste und Teuerste war gerade gut genug, schneltbrgrof3er mussten die Yachten sein, Biig

. Class eben. Zu beiden Seiten des Ozeans

. ‘ wu arbeiteten talentierte Bootsbauer an immer neuen
w Ideen, wie man Segelboote schneller machen
S

kénnte. Neben demi\merica’s Cupentwickelte
sich eine rege Wettfahrttatigkeit wahrend der
jahrlichen Sommersaison.

Nathanael G. Herreshoff. © Herreshoff Marine Museum

Wir schreiben das Jahr 1903. Nathanael Gre
Herreshoff, dessen Vorfahren aus dem preul3isc
Potsdam kamen, besal’ eine Bootswerft an der Ostl
Amerikas, in Bristol im Bundesstaat Rhode Island.
war einer der Besten seiner Zunft. Schnell hatte w3
erkannt, dass mit dem aufstrebenden Segeh _ ‘
mindestens genauso viel Geld zu machen sei wie @&
Dampf- und Arbeitsbooten. In seiner Laufbahn hatte
schon viele Segelboote gebaut, und eines se-= e
Meisterstiicke war in jenem Jahr dReliance ein Herreshoff- YachRellanc ©HerreshoffMar|ne Museum
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gigantisches Schiff mit einer Lange von 61 Metend einer Masthohe von 63 Metern, bis heute eine
immer noch unerreichte Hohe flr Einmastboote. 8076 Mann Besatzung waren bei Regatten zur
Bandigung dieser Rennmaschine notwendig. Untengster Geheimhaltung hatte man das Boot
gebaut — es war voller Innovationen, hatte ersgralinschen unter Deck, zwei Steuerrdder und ein
Ruderblatt, in dessen Hohlraum man wahlweise Wasder Luft zum besseren Austrimmen des
Bootes pumpen konntd&kelianceverteidigte den America’s Cup geg&mamrock Illvon Thomas
Lipton und war die bis heute gro3e America’'s-Cuhta

In ihrem Wettstreit liel3en sich die Bootsbauer iauher gewagtere Konstruktionen ein, und es
war bald véllig normal, dass die Boote, wenn Ubepbagerade mal eine Saison hielten. Dann waren
sie veraltet — oder schon zu Bruch gegangen. Egligafeit der sogBig Class heute wirden wir sie
Megayachten nennen. Doch bald wollte mancher Kgedee auf solidere Zweimastboote umschwen-
ken, ohne aber auf reichlich Segelflache verziclkenmussen, es sollten sch8ig-ClassBoote
bleiben, Abstriche an GroéRe und Schdnheit der
Boote sollte es nicht geben. Seegéngig sollten
sie sein und die Austragungsorte, oft in
Ubersee, auch auf eigenem Kiel erreichen
kénnen, wie es oft vorgeschrieben war.

So wurde 1903 der Amerikaner Morton
F. Plant, Besitzer einer Konstruktionsfirma fir
den U-Bahn-Bau, bei Herreshoff mit dem
Wunsch nach einem Zweimast-Schoner vorstel-
lig. 30 Jahre zuvor hatte Capt'’n Nat, wie
Herreshoff von Freunden wie vaétonkurrenten
oft genannt wurde, den letzten Schoner gebaut,
denn er war von der seglerischen Qualitat und
einfachen Handhabung dieser Takelungsart

& - = 77" v Uberhaupt nicht Uberzeugt. Zu lange dauerten
HerreshofSchone Inaomar. © Herreshoff Marine Museu die Wenden und Halsen, zu viel Personal wurde

gebraucht, und die Segeleigenschaften auf Am-
Wind-Kurs waren unbefriedigend. Es wird der Ubemegskraft Plants zugeschrieben, dass der
Capt'n schlie3lich doch in diese Takelungsart €linyt®, und es entstand der erste grofie
Zweimastschoner mit genietetem Stahlrumpf aus daosel Herreshoff, die 26 Meter lariggomar.

Die Segeleigenschaften waren fantastisch. Sogadeatsche Kaiser Wilhelm, selbst begeis-
terter Segler, war von déngomar so angetan, dass er bei Herreshoff ein @hnliclueg Bestellen
wollte. Doch der Kaiser wollte zu viel Einfluss adie Mal3e des Bootes nehmen, sodass aus der
Auftrag am Ende nichts wurde.

Der Erfolg deringomar war riesig, und Herreshoff zeichnete fortan inag@esacht weitere
Schoner, zum Teil noch deutlich gro3er als thgomar 1909 bestellte der Teppichfabrikant
Alexander S. Cochran, Mitglied dééew York Yacht Clubsbenfalls einen solchen Schoner, den
dritter dieser Bauart. 1910 lief das Boot &l&estwardvom Stapel — und Cochran machte sich
schleunigst auf den Weg nach Europa. Dort wolltdieRegattaszene in England und Deutschland sc
richtig aufmischen.

Zuvor hatte Herreshoff noch den einen oder andkoastruktiven Kniff anzuwenden, musste
das Boot doch zu allem Ubel noch auf die europaisciermessungsregeln getrimmt werden, um
teilnehmen zu durfen. So musste zum Beispiel det &iwas flacher und damit langer werden, und



Westwarg Am Ruder Alexander Cochran, dahinter Charlie Barr
© Herreshbfrine Museum

die Unterseite wurde abgerundet, damit das sodek<et
mafd und somit auch das Handicap gegenulber der eurc
paischen Konkurrenz moglichst gering wurden.

Schnell lehrte dieNestwarddie Konkurrenz das
Furchten und gewann alle Rennen in Deutschland und
fast alle in England. Als Skipper hatte Cochraméai

e A Museum Lgndsmann_, sondern den Schotten Charlie_ Barr enga
giert, der ein hervorragendes Gespdur fur Wind, &ell
und Gezeitenstrome in europaischen Gewassern ot stele Regatten vorher — auch im America’s
Cup — als Sieger beendet hatte. Herreshoff, CoalmadnBarr — heute wirden wir sie ein Dreamteam
nennen.

Anscheinend wurde den Européern die Siegessegsdam unheimlich, und so verscharften sie
kurzerhand nach jedem gewonnenen RennenAgstwarddie Regeln, sodass Cochran schlief3lich
entnervt, aber mit der Gewissheit, das erfolgreelsegelboot seiner Zeit zu besitzen, den Kontinent
in Richtung Amerika wieder verliel3.

In den spaten zwanziger und frihen dreil3iger Jalien 20.Jh. gewankVestward viele
Regatten, bis ihr letzter Eigner, T.B. Davis, diackt nach dem Krieg als Trainingsyacht verkaufen
wollte. Leider gelang ihm das nicht. So verflugtedarss das Boot versenkt werden solle, was dann inr
Jahr 1947 geschah; das Boot wurde leergeraumt mnvditieiner kleinen britischen Insel in der Nahe
der Kanalinseln versenkt.

Zur Zeit derBig ClassEnde des 19. und Anfang des 20.Jh. erlebte dasekBtadtchelCowes
auf der britischen Insel Isle of Wight einen unggah Aufschwung. Schnell hatten sich dort
zahlreiche Segelclubs angesiedelt, die die gesehlitge des Gewassers zwischen der Insel und de
britischen Sudkuste, debolent als Austragungsort fir Segelregatten schatzemush die jahrlich
ausgetrageneCowes-WeekVettfahrten. Das Revier war anspruchsvoll und ddel wegen der
Gezeitenstrome und Windverhaltnisse sowie manasientiickisch auf Beute lauernden Sandbank ein
Hochstmald an taktischem und navigatorischem Géschic



Bereits 1815 hatte man
in LondonThe Yacht Clulge-
grundet, wenige Jahre spater
verlieh Kénig George IV. die
ErganzungRoyal bis schliel3-
lich im Jahr 1833 aus dem
Royal Yacht Clubdie Royal
Yacht Squadronwurde, ab
1858 mit Sitz in Cowes.
Schon immer fuhlten sich die
konigliche Marine und die
Yacht Squadroreng verbun-
den, war doch Admiral
Nelsons Kommandeur bei der
Schlacht von  Trafalgar,
Admiral Lord Thomas Hardy,

Mitglieder der Royal Yacht Squadron, 1894. Von $inKaiser Wilhelm, Earl of  einer dererstenMitglieder des
Dunraven, Rear Admiral Victor Montague, The Prioé&Vales, The Marquis of k| ps AuReres Zeichen
Ormond¢, The Earl of Lonsdale. © The Royal Yacht Squadr )

dieser Verbundenheit ist bis
heute das Privileg, die weil3e Marineflagge als igenstitution aul3erhalb der Marine fihren zu
durfen. Das pflegt man natirlich mit erhebl’
chem Stolz, und es ist auch heute nic

Cowes. 2006 wurde vor de@astle dem Sitz der RYS, er
Jubilaumshafen eréffnet. Die Kaimauer zieren lielbev

D|e Kanonen sind noch heute |n Betrleb und zeigirgralRem gepflegte Kanonen aus Messing.
Getose und einer kraftigen Rauchwolke..

Auf Etikette und dul3eres Erschelnungsblld erdd]ﬂ‘l RYS
.. Startsignale und Zieldurchfahrten an. auch heute genau so wie friher Wert gelegt.



Cowes Segelstadt am Solent.

Historische Segelyachten als Modell im Fenster.

ungewdhnlich, dass die Mitglieder der RYS in weiRese, weiRem
Hemd, blauem Jackett, mit Krawatte und weil3er Sumiitze auf
ihren Yachten unterwegs sind. Bliebe allenfalls ld&ines Manko:
der alteste Yachtclub des Vereinigten Konigreicht nicht die
Squadronsondern deRoyal Thames Yacht Clwon 1775.

Holland, im Janhr 2000. Der niederlandische Gesaimits
Ed Kastelein hat von kleinauf eine enge BeziehwrgSeefahrt, und
am meisten haben es ihm die alten Segelyachtertaemdeo ist er
besonders stolz, als am 31. Marz 2000, genau 9 Jath der
Westwardg der von ihm in Auftrag gegebene 49 m lange Naghl
Eleonora in der hollandischen Werft Van der Graaf vom Ska|
l[&uft. Zuvor hatte man akribische Studien betriebad zahlreiche
Fotos des berihmten Yachtfotogratéeeken of Cowesus deBig-
ClassAra sowie etliche Originalplane studiert, die sichn der ‘
Herreshoff-Werft erhalten hatten. Ein groRes Vearsiekam hier Uber die Toppen geflaggt.




Halsey C. Herreshoff, dem Enkel des Yachtkonsturktezu, der das umfangreiche Archiv der Werft
mit dem Marinemuseum und delall of FamedesAmerica’s Cupsn Bristol betreut. Eine weitere
wichtige Ressource war di¢gart Nautical Collectiondes MIT-Museums in Boston, Mass.

Doch fur Kastelein ist der Weg das Ziel, und sckaafte er dieEleonorarecht bald und wendet
sich neuen Projekten zu. Heutiger Eigner ieonoraist Zbynek Zak. Und den trieb seit langem die
Idee, die Regatten d&ig Class,der grol3en klassischen Yachten, wie sie die Limtersten Drittel
des 20.Jh. so faszinierten, wieder aufleben zetass

Die Idee desWestward Cupsvar geboren. Schnell war klar, dass man Selentvor der Isle of
Wight, die historische Statte dBig-ClassRennen, als Revier wahlte — und Bieyal Yacht Squadron
als ausrichtenden Club, zusammen mit déew York Yacht Clubbnd demYacht Club de Monaco
sowie der Mediengruppoat International Media.

| m Juli 2010, genau einhundert Jahre nach dem $&tapderWestward trafen sich vor Cowes
vier Yachten zum ersten Rennen Wésstward Cups

Neben delEleonorawar als zweites Boot anfangs dBetannia gemeldet. Die Vorgangeryacht
gleichen Namens wurde 1893 fir den damaligen Priid&ales und spateren Konig Albert gebaut
und nahm an zahlreichen Wettfahrten Ende des 1®.Amfiang des 20.Jh. mit gro3tem Erfolg teil.
Kdnig Georg V. ersegelte viele weitere Siege, IsYthcht 1936 schliel3lich das gleiche Schicksal wie

die Westwarderlitt und nach dem Willen ihres letzten
f Eigners sidlich der Isle of Wight versenkt wurde.

Nun hat der Norweger Sigurd Coates die
{ Britannia in den letzten Jahren awibenteuerliche

\ Weise in Russland nach Originalplanen und alten
Fotos nachbauen lassen. Die Ausristung sollte in
England komplettiert und 2010 fertig werden. Leider
gab es aber Verztgerungen, sodass die Teilnahme ar
Westward-Cupuriickgezogen werden musste.

Ein weiterer Teilnehmer aM/estward-Cupvar
die 42 Meter lange Herreshoff-YacMariette, die
1915 fur einen Wollfabrikanten aus Boston gebaut
worden war. Das Boot ist einer von nur noch drei
noch existierenden Herreshoff-Schonern mit Stahl-
rumpf.

AulRRer den beiden Herreshoff-Yachten waren
die 31 Meter langdlariquita und die 27 Meter lange
Tuiga des Yachtclubs von Monaco gemeldet. Diese
beiden Yachten baute 1911 bzw. 1909 der Schotte
2 - William Fife |lll., ein ebenso talentierter und

= ' erfolgreicher Yachtkonstrukteur wie Herreshoff und
Mariette, um 1920. © Herreshoff Marine Museu  glejchzeitig dessen argster Konkurrent auf dem-euro
paischen Kontinent. Diklariquita ist das letzte erhaltene Exemplar der sog. 19méttéa und daher
aul3erst wertvoll, diduigaist nach der 15mR-Formel konstruiert, von derashrvier weitere gibt.




Anfangs waren noch zwei weitere Yachten als Teinmeh im Gesprach, meldeten sich
schlie3lich aber aus verschiedenen Grinden dodit ait. dieThendara(1936) aus der Werft des
SchottenAlfred Mylneund dieElena(2009) Letztere ist — ebenso wie dideonora— ein Nachbau.
Das gleichnamige Original von Herreshoff stammta@ers Jahre 1910.

Der westward Cuplauerte eine Woche, und es wurden vier Wettfahatesgetragen. Die zu
segelnden Kurse lehnten sich in der Streckenfihaangeit wie moglich an die historischen Kurse
der WestwardZeit an, wobei im Detail jedoch auf die heutigeeg@benheiten, insbesondere im
Hinblick auf die Sicherheit und den lebhaften Sishiérkehr, Riicksicht genommen wurde.

Die GroRRe, Segel-
flache und Geschwin-
digkeit der teilneh-
menden Yachten unter
schieden sich deutlich
Damit — unter der Vor-
aussetzung einigerma
Ben gleichmaliger &au
Berer Bedingungen -
vergleichbare  Ergeb-
nisse erzielt werden
konntenwurdefir jedes
Boot ein Handikap er-
mittelt und als Faktor in
die Berechnung der Er-
gebnisse eingefugt.

el

Da die Crews Strt, von IinsTuiE
eher die Reviere des

Mittelmeers oder der Karibik ken-
nen, nahmen sie Navigatoren und
Taktiker an Bord, die mit den
ortlichen Verhéltnissen, insbeson-
dere den Gezeitenstromen, vertraut
waren. So segelten zum Beispiel
auf der Tuiga Harold Cudmore
und David Arnoldals Taktiker und
Navigatoren mit, beide unter ande-
rem vielfach erfolgreiche Teilneh-
mer desAmerica’s und Admiral’s
Cupsund derCowes Week Das
sollte sich auszahlen: Diguiga,
kleinste teilnehmende Yacht, ging
zwar nicht bei jedem Rennen als
Erste Uber die Ziellinie, konnte
jedoch, vielleicht auch ein wenig begulnstigt dudds Handicap und relativ leichte Winde, den
Gesamtsieg fur sich verbuchen und so als Erstet¥riWestward-Cupn Empfang nehmen!

Eleonora



Zu einem Regatta-
ereignis gehoért natdrlich
auch ein umfangreiche:
Landprogramm. So gab e
einen wettfahrtfreien
Liegetag, an dem die Crew
die Umgebung erkunder
oder Kontakte zu den Kol-
legen pflegen konnten. Die
Eigner nutzten die Zeit, un
interessierten Gasten ihr
Yachten zu zeigen. Unc
naturlich gab es allabend
lich in den R&umen de
RYS oder an anderer Stell
festliche offizielle Abend-
essen, Umtrunke oder Em Tuiga.
pfange, zu denen die veran-
staltenden Yachtclubs und der Hauptsponsor einludenKommodore und fuhrenden Mitglieder der
Yachtclubs lie3en es sich nicht nehmen, an diesganstaltungen teilzunehmen, und machten so del
Big Classihre Aufwartung.

Mariquita.



Die Initiative eines Einzelnen und der Enthusiasndes teilnehmenden Eigner und Crews
haben denWestward-Cupmit Unterstlitzung der beteiligten Yachtclubs ungoi&soren zu einer
interessanten Segelveranstaltung gemacht, die aoichzahlreichen Zuschauern an Land und auf
Begleitbooten verfolgt wurde. Es bleibt zu hoffdass die Renaissance d#g-ClassRegatten in ein
regelmafig wiederkehrendes Regattaereignis mit seacter Teilnehmerzahl mindet, das mit seinem

anspruchsvollen Revier eine spannende und atteakbilernative zu den Regatten historischer
Yachten im Mittelmeer und in der Karibik ist. —

Mariette

Mein Dank gilt Peta Stuart-Hunt von PR-Works fiir die Betreuung der Fotografen sowie den Eignern und Skippern bzw.
Kapitanen der teilnehmenden Yachten Tuiga und Mariette sowie der Motoryacht Running Bear der RYS fir ihre
Bereitschaft, mich als Gast auf ihren Booten mitzunehmen. Ebenfalls danke ich Halsey C. Herreshoff fur die Erlaubnis zur
Verwendung der historischen Fotos des Herreshoff-Masrine-Museums, die ich dem Buch Herreshoff Sailboats von Gregory
0. Jones (MBI Publishing Company, St. Paul, MN, 2004, ISBN 9-7603-1160-9) entnommen habe. Alle anderen Fotos

stammen vom Verfasser. — Weitere Informationen und Bildberichte sowie zahlreiche Fotos vom Westward-Cup unter
www.standop.net/Segeln/Div

© Gerhard Standop, KéIn 8. August 2010



Eindrucke von der Regattabahn:
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Mein Dank gilt Peta Stuart-Hunt von PR-Works fiir die Betreuung der Besucher sowie den Eignern
und Skippern bzw. Kapitdnen der teilnehmenden Yachten Tuiga und Mariette sowie der Motoryacht
Running Bear der RYS fir ihre Bereitschaft, mich als Gast auf ihren Booten mitzunehmen. Ebenfalls
danke ich Halsey C. Herreshoff fur die Erlaubnis zur Verwendung der historischen Fotos des
Herreshoff-Masrine-Museums, die ich dem Buch Herreshoff Sailboats von Gregory O. Jones (MBI
Publishing Company, St. Paul, MN, 2004, ISBN 9-7603-1160-9) entnommen habe. Alle anderen
Fotos stammen vom Verfasser. — Weitere Informationen und Bildberichte sowie zahlreiche Fotos vom
Westward-Cup unter www.standop.net/Segeln/Div

© Gerhard Standop, Kdéln
8. August 2010






[MATERIAL]
Lange Uber Deck Zu Breite
Mariette 32,28 — 7,25> 4,45
Mariquita 28,94 — 5,23 5,53
Tuiga 23,18 — 4,15 5,58
Eleonora 41,5 - 8,26 5,06

Wahrend Herreshoffs Yachten relativ breit im Vemh&l zur Lange waren (Verhaltnis
Rumpflange zu —breite béfdariette und Eleonora4,5 bzw. 5,0), zeichneten sich dige-Yachten
meist durch extrem schmale Linien atdaiquita 5,5 undTuiga 5,6). Das merkt man schnell, wenn
man auf diesen Yachten segelt: Oft pfligt die Leesdes Decks in schdumender Gischt durchs
Wasser.



