IWS im Praxistest. Am Wind ge-
neriert der Fliigel reichlich Power.
Allein die Optik ist eigenartig
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chon beim Rausfahren aus

dem Hafen von Morges legt

Edouard Kessi den Kipp-

schalter auf dem Elektro-

paneel am Niedergang um.

Unter Deck nimmt, leise
schnurrend, ein kleiner Elektrogenerator
seine Arbeit auf. Wie von Geisterhand getrie-
ben entfaltet sich kurz darauf langsam und
gemichlich der grofle schwarze Fliigel, dem
Gefieder einer Krihe gleich, und hebt sich
empor in den wolkenverhangenen Himmel
iiber dem Genfer See. Es wirkt wie der Auf-
takt zu einem Segel-Science-Fiction.

An Bord herrscht derweil gespannte Auf-
regung. Vom Inflated Wingsail, kurz IWS,
war in der ortlichen Szene schon die Rede,
von einer bahnbrechenden Revolution im
Segelsport gar. Wirklich?

Inflated heifit ,aufgeblasen” Und das
geht so: Der Kompressor unter Deck presst
zundchst Druckluft in das Innere eines Te-
leskop-Mastes aus Aluminium, dessen fiinf
Segmente nach und nach in die Héhe ge-
driickt werden. Schon 1,5 bar Druck im In-
neren reichen aus, um das mehrteilige Rund-
profil auf die volle Linge von rund elf Me-
tern auszufahren. An der Endplatte am Topp
des Mastes ist die eigentliche Hiille ange-
schlagen, ein michtiges Flligelprofil aus
Stoff in symmetrischer Form, welches sich
zusammen mit dem Mast nach oben reckt.

Zwei an der Vorderkante eingebaute Elek-
tro-Ventilatoren befiillen nun gleichzeitig den
grofien Fliigel mit Luft, der auf diese Weise
schnell Form und Profil annimmt. Die ganze
Aktion dauert gerade einmal rund zwei Mi-
nuten, dann ist das IWS-Rigg prall aufge-

pumpt und segelklar.
E und Aerodynamiker hinter dem

Projekt, sowie Laurent de Kalber-
matten, seines Zeichens Ingenieur und Flug-
zeugbauer. Zusammen entwickelten die
Franzdsisch-Schweizer schon vor Jahren
symmetrische und selbstaufblasbare Fliigel
fiir Ultraleicht-Fluggerite und Hingegleiter,
die sie sogar in Serie produzierten.

Was in der Luft in horizontaler Ausrich-
tung klappt, kinnte auf einem Segelboot
ebenso gut vertikal funktionieren, dachten
sie sich - und tiiftelten am aufblasbaren Flii-
gelsegel. Das funktioniert in der Tat - auf
ziemlich beeindruckende Weise sogar.

rfunden haben das System Edou-
ard Kessi, der Segler, Segelmacher

IM GLEICHGEWICHT DER KRAFTE

Innendruck im Fliigel
rund 1,5 bar

Yerbindungskanile fiir
die Luftkammern

Symmetrisches

Fliigelprofil

Ansaugiéffnungen zum
Aufpumpen des Profils

Mastim Elektro-Yentilatoren

Kraftzentrum

AUSGEKLUGELTES SYSTEM
Die Form des Fliigels entspricht einem gleichmaBigen Naca-Profil. Ventilatoren an der
Vorderkante befallen ihn mit Luft von auBen. Bereits 1,5 bar Innendruck
reichen zum Segeln. Auch der mehrteilige Mast wird per Luftdruck hochgepumpt

GEBALLTE LADUNG
Anders als bei einem herksmmlichen asymmetrischen Segelprofil (links) werden die
Krafte beim IWS im aerodynamischen Zentrum des symmetrischen Fligels gebundelt,
direkt am Mast. Das System strebt so von selbst den Gleichgewichtszustand an

Der IWS-Fliigel wird mit nur einer Schot
kontrolliert; besser gesagt: iberhaupt nicht.
Denn der eigentliche und wesentliche Clou
am System nennt sich Equilibrierung. Weil
der Mast ganz genau und immer im aero-
dynamischen Zentrum des symmetrischen
Profils steht, werden die Krifte unmittelbar
am Mast gebiindelt und nicht am Fliigel

IWS TRIMMT
SICH SELBST.
EINFACHER
GEHT SEGELN
KAUM NOCH

selbst. Auf diese Weise geht das ganze Sys-
tem am Wind in eine Art Gleichgewichts-
zustand tiber. Kurz: Das Profilsegel richtet
sich je nach Wind und Windeinfall komplett
selbststindig aus.

Das ist, zumindest fiir , Nicht-Physiker’,
kaum zu begreifen. Wer mit der Funktions-
weise eines herkdmmlichen Segels vertraut
ist, wird es jedenfalls nicht einfach haben,
auch die Dynamik von IWS zu verstehen und
richtig einzuordnen.

Einstweilige Aufklarung schafft da der
Praxistest, zu dem die YACHT nach Morges
reiste. Beim Probeschlag weht ein ordentli-
cher Westwind mit zwischen 12 und 15 Kno-
ten Stiirke, keinesfalls leichte Bedingungen
also. Ist das Rigg erst einmal aufgeblasen
und steif, liegt auch direkt Stromung an. Der
Versuchstréger, ein bereits in die Jahre ge-
kommener 5,5er, beginnt sofort zu kringen
und nimmt Fahrt auf. Die Schot dient dabei
erst einmal nur dazu, den Fliigel ganz —



grob auf die Windrichtung einzustellen, so
wie bei herkommlichen Booten mit nor-
malem Rigg auch. Danach iibernimmt das
selbstjustierende System das Feintuning, in-
dem es den Fliigel immer optimal zum Wind
stellt. Es reagiert sogar auf Kursinderungen
autonom, sei es beim Abfallen oder beim
Anluven.

Die Schot ist im Wesentlichen also ohne
weiteren Belang und liegt ganz einfach lose
auf dem Cockpitboden. Fiir den Segler an
Bord bleibt tatsdchlich nichts weiter zu tun,
als das Schiff dorthin zu steuern, wo man
hinsegeln méchte. Den Trimm kann der Ru-
dergiinger, was ungewohnt erscheint, den
Gesetzen der Physik iiberlassen.

maximale Hhe entspricht in et-

wa derjenigen eines Segelschiffs

mit herkémmlichem Rigg, also rund 45 Grad
zum wahren Wind. Aber auch beim Wenden
bleiben die Aufgaben an Bord auf das blofie
Ruderlegen reduziert. Auf dem neuen Bug
sucht sich der IWS-Fliigel wiederum ganz ei-
genstindig die beste und effizienteste Stel-
lung zum Wind. Es fithlt sich so an, als wiirde
man das Boot unter dem Fliigel durchdre-
hen und nicht das Rigg iiber das Boot schif-

lar: Gegen den Wind segeln geht
natiirlich auch mit IWS nicht. Die

ERSTER VERSUCHTSTRAGER
Auf einem Laser hat Edouard Kessi zunachst
den modifizierten Flugel eines Leichtflug-
zeugs erprobt - funktioniert auch

Frei drehend. Das IWS
kann in seiner Fiithrung an
Deck rotieren; Wanten oder

Stagen braucht es nicht

ten. Fiir Ungeiibte ist dies eine eigenartige
und spezielle Erfahrung. Die Bewegungen
von Boot und Rigg sind irgendwie anders.
Auch das Halsen funktioniert ganz un-
terschiedlich. Dreht man das Boot mit dem
Heck durch den Wind, rotiert der Fliigel zu-
nichst nach vorn und dann auf die andere
Seite - dhnlich einem aufien geschoteten
Gennaker. Deswegen ist die Schot doppelt
geschoren. Der Fliigel bleibt auch im Mand-
ver dauernd wirksam, Geschwindigkeits-
verluste gibt es keine, weder beim Wenden

noch beim Halsen.
B der Edouard Kessi zudem eines
Tricks: Dann ldsst er den kleinen
Elektroantrieb auf dem Schiff mit geringer
Leistung mitlaufen. Damit wird scheinbarer
Wind generiert, welchen der méchtige Fliigel
bereits wirksam umsetzen kann - eine Art
Hybridsystem also. Kessi behauptet, dass er
mit dem Boot bei einer Maschinenleistung
von gerade einmal 15 Prozent der Hochst-
drehzahl bereits eine Fahrt durchs Wasser
von iiber fiinf Knoten erreichen kann.
Etwa 42 Quadratmeter Fliche weist das
schwarze IWS-Profil auf, wenn man nur eine
Seite nimmt. Damit ist die wirksame Ober-

ei ganz wenig Wind oder abso-
luter Flaute bedient sich Erfin-
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flache etwas grofier als bei einem 5,5er mit
konventionellem Rigg, ohne schwerer zu
sein. Etwa 100 Kilogramm, so rechnet Kessi
vor, wiegt der auf dem Testtriiger installierte
IWS-Prototyp. Ein normaler Alumast inklu-
sive Segel, Grofibaum sowie stehendem und
laufendem Gut kommt ungefihr auf das
gleiche Gewicht.

Das Tuch des Fliigels besteht iibrigens
aus demselben Material, aus dem auch
Heiflluftballone gefertigt sind. Der Stoff ist
robuster als herkdmmliches Spinnakertuch,
wenn auch nicht so widerstandsfihig wie
Dacron oder Laminatsegel.

Um die gewiinschte Form zu erreichen,
besteht der Fliigel aus 30 Segmenten. Im In-
neren sind die Kammern allerdings iiber
grofie Locher miteinander verbunden, da-
mit der von den Ventilatoren erzeugte Druck
im Profil sich gleichméfig verteilt. Unten
wird das Volumen durch das sogenannte
.Nest" abgeschlossen. Die Sperrholzkon-
struktion iibernimmt die Funktion eines
Grofibaums. Fiir mehr Wind ldsst sich das
IWS tiber innen gefithrte Leinen auch reffen,

immer um jeweils vier Segmente.

F das System nicht blof} eine abge-
drehte Idee oder ein exotischer

Versuch - sie sehen Potenzial fiir die Serie

als ,einzig verniinftige Alternative zum her-

kémmlichen Rigg"

Sie haben auch schon konkrete Pldne,
was sich noch verbessern liefie. So wollen sie
kiinftig das IWS fiir alle méglichen Gréfien
von Yachten und Jollen anbieten kénnen,
auch als Nachriistlosung. Mast und Nest sol-
len aus Kohlefaser laminiert werden. Eine
Anwendung wire aufierdem fiir die GrofS-
schifffahrt denkbar, fiir Frachter oder Fihren
zum Beispiel. Konkrete Projekte dazu gibt es
im Moment aber noch nicht.

Im Vergleich zum konventionellen Rigg
auf Segelbooten hat das IWS zahlreiche Vor-
und nur wenig Nachteile. Einzig die Optik
mag vielleicht befremdlich sein, und die
simple Bedienung erfordert ebenfalls erst
einmal Gewthnung. Warum ein symmetri-
scher Fliigel den klassischen Segelplan er-
setzen kann, muss man vielleicht auch nicht

bis ins Letzte durchdringen - sofern er, wie
beim IWS, so problemlos funktioniert.

iir die beiden Tiiftler Edouard Kes-
si und Laurent de Kalbermatten ist

MICHAEL GOOD

TIEFE EINBLICKE
Der Prototyp des Inflated Wingsails ist in 30 miteinander verbundene Segmente unterteilt.
Sie bestimmen die Form des Fligels. Die innen gefuhrten Leinen dienen zum Reffen und
helfen beim Bergen des Profils, das auch den Mast umhullt

LEERE HULLE
Werden die Ventilatoren ausgeschaltet, fallt
der Flugel in sich zusammen. Festlaschen und
fertig! Eine Persenning schutzt den Stoff

TRAGENDE BASIS
Das ,Nest" unter dem Flugel ubernimmt die
Funktion eines GroBbaums und soll kunftig
aus Kohlefaser laminiert werden

Der symmetrische Fliigel

richtet sich selbst immer

optimal zum Wind aus -

das nennt man
EQUILIBRIERUNG.
Dies zu verstehen ist
weitaus schwieriger als das

System zu bedienen

SCHLAUE KOPFE
Laurent de Kalbermatten und Edouard Kessi
haben das IWS erfunden und gebaut. ,Dass es

so gut funktioniert, hatten wir nicht gedacht”




