Introduction:

At the 2009 AGM the Hydrofoil Commission were asked to put forward a proposal for a ballot to restrict lifting boats out of the water.  The areas of concern are Rules (8) and (4), the “No Hydrofoils” rule and the “inner box” rule. During the meeting Rule (8) was discussed and it was decided that this rule’s true meaning was difficult to define, and if correctly interpreted could lead to disqualification of about 90% of the current fleet. It was agreed that this was not the intention of this rule and the development in the class towards canted centerboards has been allowed and accepted by the fleet.  The Agreement of the IACA committee was that a certain amount of vertical lift was accepted by the class and the commission should concentrate on controlling the key factors to stop “Flying Boats”.
In occasione del WGM in Australia la Hydrofoils Commission è stata incaricata di predisporre una regola da sottoporre a ballottaggio al fine di evitare che le imbarcazioni possano avere una spinta verticale tale da permettere una navigazione fuori dall’acqua. Le aree che destavano preoccupazione erano la Regola 8 e la Regola 4, ovvero “Gli hydrofoils sono vietati” e la “box rule” legata alla distanza delle derive al di sotto della linea di galleggiamento. Durante il meeting si è discusso ampiamente sulla regola 8 ed è stato deciso che il vero significato era un aspetto molto difficile da interpretare e che una interpretazione rigida avrebbe comportato la squalifica di circa il 90% della flotta. Si è concordato che ciò non era lo spirito della regola e che in ogni caso lo sviluppo della Classe attraverso le derive inclinate è stato permesso ed accettato da tutti i soci indistintamente. Si è quindi concordato che una modica forza di sollevamento è accettabile per la Classe e che la Commissione si doveva concentrare nel bloccare i fattori chiave che permettono ad una barca di “volare sull’acqua”.
From this point on we try to explain our decisions so that you understand the ballot proposal we have put forward. Firstly let us say that is not our intention to add any more rules to the class than absolutely necessary to control the Flying boats issue. The Class has excelled for many years on a very simple formula and we believe this to be a very important factor for the continued success and growth of the class. Many new rules and restrictions won’t stop people from trying, but it usually leads to complicated and expensive solutions to get around the rules.

Da questo punto in avanti si cercherà di spiegare le decisioni prese in modo da chiarire le ragioni che hanno condotto alla proposta che ora viene sottoposta a ballottaggio. In primo luogo si è convenuto che non era assolutamente intenzione della Commissione aggiungere altre regole che non fossero assolutamente necessarie a controllare il fenomeno delle “barche volanti”. La Classe si è sviluppata in maniera incredibile per anni basandosi su una formula semplicissima e si è quindi ritenuto che questo fosse un fattore chiave per continuare a garantirne il successo e la crescita. L’aggiunta di molte regole e limitazioni non avrebbero fermato le persone dallo sperimentare nuove cose, ma avrebbe, come di norma avviene, condotto  alla ricerca di soluzioni complicate e costose per aggirare i nuovi limiti.
The First and most important point to explain is just how difficult it is to lift an A class out of the water. Luc du Bois and Mike Drummond both made calculations to arrive at the same conclusion. Both agreed that the likely hood of making a boat fly around the course even with completely open rules was highly unlikely and most likely to be slower than a conventional boat.

Il primo e forse più importante aspetto da spiegare è come sia o non sia complicato sollevare un Classe A. Luc Dubois (Team Alinghi) e Mike Drummond (Team Oracle) hanno sviluppato una serie di calcoli in maniera indipendente arrivando comunque alla medesima conclusione. Entrambi hanno concordato che è alquanto improbabile realizzare un’imbarcazione che abbia la possibilità di percorrere un triangolo “volando sull’acqua” anche in totale assenza di ulteriori regole e che comunque tale imbarcazione sarebbe, allo stato attuale delle conoscenza, più lenta di una imbarcazione convenzionale 
Calculations:

Luc’s Calculations are explained below,
· To have a boat completely lifting off the water, we need a vertically acting force that we set, for the purpose of this study at 1470 Newtons (75 kg of boats + 75 kg of equipped helmsman = 150 kg)

· We are limiting ourselves to study how to generate this force hydro dynamically only

· The only limitations we kept from the current rules are :

· Maximum width : 2.3 m

· A zone symmetrical on boat centerline of 1.5 m that must be exempt of any underwater appendages

This is leaving us with two 0.4 m wide zones on each side of the boat where we can try to add devices generating vertical forces.

· The configuration we kept is the following : 0.4 x 0.15 m horizontal foils added at the bottom of each rudders and dagger boards

· This configuration creates a total horizontal area of 0.24 m²
· To calculate the maximum force this surface could create we use the following formulas

Ecco la spiegazione dei calcoli di Luc Dubois:

· Per avere una imbarcazione completamente sollevata dall’acqua, abbiamo bisogno di una forza che agisce sulla verticale che, ai fini dello studio, fissiamo in 1470 N (75 Kg di barca e 75 Kg di equipaggio)

· Ci limitiamo a studiare come generare questa forza solo per via idrodinamica

· La sole limitazioni che consideriamo e derivanti dalle regole attuali sono :

· Larghezza massima 2.3 m

· Una zona simmetrica di 1.5 m dal centro della barca deve essere libera da ogni appendice immersa

Questo ci consente di avere due ampie zone di 0.4 m da ciascuna parte della barca dove possiamo provare ad aggiungere sistemi atti a generare una forza verticale.

· La configurazione che scegliamo è di aggiungere un foil orizzontale di 0.4 x 0.15 min fondo ad ogni timone e deriva

· Questa configurazione permette di avere disponibile un’area di 0.24 m²

· Per calcolare la massima forza generata da questa superficie useremo le seguenti formule :
Lift = (cl * V2  * A * D) / 2

cl = lift coefficient

V = boat velocity

A = foil area

D = water density

Forza (N)= (cl*V²*A*D)/2

Dove le incognite rappresentano :
cl = coefficiente di portanza del profilo (non è legato alle dimensioni ma alla geometria)

V = velocità della barca in m/s

A = area del foil in m²

D = densità dell’acqua in Kg/m3
The cl value typically depends on the angle of attack of the foil and on the section shape of the foil. We set this value to 0.4 mainly looking at what the Moth class is using for its foil design. We know it works!!!

Typical water density is 1025 

I valore del  “cl” normalmente dipende dall’angolo di attacco del foil e dalla forma della sezione. Fissiamo questo valore a 0.4 partendo dal principio che questo è quanto la classe Moth usa e che sappiamo per certo che funziona.
La densità tipica dell’acqua è 1025 Kg/m3
To get to this maximum lift the foil should have a reasonable aspect ratio. For an equal area a foil with a long span and a short cord is more efficient than a foil with a short span and a long cord. The following formula gives the variation of induced drag with changing aspect ratio

Per raggiungere il Massimo effetto di portanza il foil deve avere un ragionevole rapporto lunghezza/corda. A parità di area un foil con un lunghezza ampia ed una corda breve è più efficiente di un foil con un lunghezza piccolo ed una corda lunga. La seguente formula ci fornisce la variazione della resistenza idrodinamica al variare del rapporto lunghezza/corda
CdInduced = cl2  / (Pi * Ar)

cl : lift coefficient

Ar: aspect ratio (Span/cord) 

Resistenza = cl² / (Pi*Ar)

Cl = coefficiente di portanza del profilo

Ar = rapporto lunghezza/corda

· Using the first formula we can conclude that with ideally designed foils the required boat speed to generate the taking off force is around 10 knots. Now we have to consider the aspect ratio of the foils. Again let’s go back to the Moth Class. Their typical foil design has an aspect ratio of approx 7 (850mm span for 120mm cord). With the 400 mm available from the box rule we can only achieve an aspect ratio of 2.7. Using the second formula we can see that we have an increase in the induced drag of a factor 2.5 versus using an aspect ratio of 7. To compute exactly by how much the total drag increases from 7 down to 2.7 of aspect ratio requires a full study involving an accurate modelisation of the boat. Since we didn’t have access to a full VPP, we have tried different approaches and asked different opinions to quantify by how much the taking off speed will increase with this very penalizing low aspect ratio and the range goes from 13 to 16 knots. We can see that even if we take the most favorable value : 13 knots BSP, this is still very high making it unlikely to take off upwind (between 45 and 50 TWA) in any wind conditions.
· Usando la prima formula possiamo concludere che con un foil di disegno ideale la velocità dell’imbarcazione per generare la forza di decollo è pari a circa 10 nodi. Ora dobbiamo considerare il rapporto lunghezza/corda del foil. Torniamo quindi alla classe Moth. Il loro disegno tipico ha un rapport lunghezza/corda indicativamente di 7 (850 mm di lunghezza e 120 mm di corda). Con i nostri 400 mm permessi dalla regola attuale possiamo raggiungere un rapporto max di 2.7. Usando quindi la seconda formula possiamo vedere che abbiamo un aumento della resistenza di un fattore 2.5 rispetto ad un’appendice con rapporto 7. Per calcolare esattamente quanto aumenta la resistenza totale passando da un rapporto lunghezza/corda di 7 ad uno di 2.7 sarebbe richiesto uno studio completo inclusa una accurata modellazione della barca. Visto che non c’è la possibilità di accedere ad un VPP completo, abbiamo provato approcci e richiesto opinioni differenti  per quantificare di quanto la velocità di decollo aumenterebbe con rapporto lunghezza /corda così penalizzante, ed il range individuato va da 13 a 16 nodi.  Nel qual caso, anche assumendo come valido il valore più favorevole, ovvero 13 nodi BSP, questo risulta ancora molto alto e rende poco probabile il “decollo” di bolina (tra i 45 e 50 TWA- Direzione del vento apparente) in in qualsiasi condizione di vento

· Downwind, again, 13 knots is already pretty fast. (Marginal one hull flying downwind speed = 10 knots approx). That means the boat would not take off downwind before around 12 knots of TWS (depending on waves conditions)
·  In poppa, ancora una volta, 13 nodi è una velocità piuttosto elevata (Indicativamente la velocità in flying su uno scafo è di circa 10 nodi). Questo significa che la barca non ha possibilità di decollare prima di circa 12 nodi di TWS (senza tenere conto delle condizioni di onda.)

· Another factor that also needs to be considered is that as soon as the boat starts lifting, the horizontal side force generated by the vertical part of the dagger boards will start decreasing making it very difficult to point when going upwind. It will be like raising the dagger boards while going upwind. It doesn’t work!!! 
· Un altro fattore che deve essere considerato è che appena la barca comincia a sollevarsi la forza orizzontale generata dalla parte verticale della deriva comincerà a diminuire rendendo molto difficile puntare alla boa al vento, sarebbe come sollevare le derive di bolina, di solito non funziona.

· Considering all of the above it seems very unrealistic that such a configuration (the most likely to allow a catamaran to lift completely off the water) could be faster than the boats we are currently sailing with. Actually the C-Class tried it and even without the box rule limitation this configuration was slower than their conventional boats, at least on an upwind/downwind course http://www.youtube.com/watch?v=EiLaEaS5GLY
· Considerato tutto quanto sopra sembra piuttosto irrealistico che una tale configurazione (la più verosimile per permettere ad un catamarano di uscire completamente dall’acqua) possa essere più veloce delle barche che stiamo attualmente usando. In realtà i classe “C” hanno provato e senza alcuna limitazione ma questa configurazione è risultata più lenta delle loro barche convenzionali, almeno su un percorso a bastone.

· One of the very important reasons why the Moth Class manages to have flying boats that can go upwind is because they can heel to windward. Once the boat is out of the water the vertical part of the daggerboard is not generating much side force any more. When heeled to windward it is the horizontal part (not horizontal anymore) that compensates. With a multihull it is very difficult to come up with a concept that addresses this realty (loss of side force when airborne) if you can’t put any devices in the center of the boat
· Una delle ragioni più important per cui la classe Moth riesce ad avere barche che possono bolinare è che possono sbandare la barca sopravvento. Una volta che la braca è uscita dall’acqua, la parte verticale della deriva non genera molta forza laterale. Quando sbandata sopravvento è la parte orizzontale (non più orizzontale) che compensa. Con un multiscafo è molto difficile individuare un concetto applicabile che riproduca questa realtà (perdita di forza laterale fuori dall’acqua) se non puoi mettere nessun sistema al centro della barca
· The conclusion of all of the above is that the current box rule is most likely good enough to guarantee that a flying boat would not be faster than a conventional boat around the buoys.
· La conclusione è che la regola attuale e verosimilmente sufficiente a garantire che una barca volante non sia più veloce in triangolo di una barca convenzionale.
Mike added some other calculations about the extra draft a set of T-folis would add:

With 4 foils of 0.4m x 0.15m the Induced drag of the hydrofoils is about 10kg.

At 10 knots boat speed this is like towing a 140mm diameter sphere! At 20 knots BS it is equivalent to a 75mm sphere!

 

I believe there is NO way this will work upwind at this foil span - at very best the drag reduction will cancel the hull drag saved. And this doesn't take into account the reduction in righting moment due to the windward hydrofoils lifting the windward hull - about 40% reduction!

 

Mike ha aggiunto altri calcoli circa la resistenza extra che un set di T foils induce
Con 4 foils di 0,4 m x 0.15 m la resistenza indotta dai foils è di circa 10 Kg. Ad una velocità di 10 nodi sarebbe come trainare una sfera del diametro di 14 cm ! A 20 nodi è equivalente ad una sfera di 7,5 cm di diametro
Credo non ci sia possibilità che questo sistema funzioni di bolina con questa lunghezza di foil. Nella migliore delle ipotesi la riduzione di resistenza delle scafo sarebbe annullata dalla resistenza dei foils. E questo non tiene in considerazione la diminuzione del momento raddrizzante dovuto al foil sopravvento che solleva lo scafo, circa un 40% di riduzione.

Considerations of the new rule proposal: - Considerazioni sulla nuove proposta di regola
Reducing further the possibility for a boat to fly means reducing the amount of vertical lift it can create and maintain. There are several ways we could achieve this. The fist consideration was to increase the gap of 1.5m between the centerboard tips. That would create problems for all the already measured boats that would not comply with a new limit. We probably would have to accept them under a grandfather clause and that could create some trouble if those boats were turning out to be faster than the one complying with the new rules.

Ridurre ulteriormente la possibilità per una barca di “volare” significa ridurre la quantità di spinta verticale che può essere creata e mantenuta. Ci sono vari modi per raggiungere questo obiettivo. La prima considerazione è stata quella di aumentare la distanza di 1.5 m tra le derive. Questo avrebbe creato problemi per le barche già stazzate che non sarebbero state conformi al nuovo limite. Probabilmente le avremmo dovute accettare con una clausola specifica e questo avrebbe potuto creare dei problemi se queste barche si fossero dimostrate più veloci di quelle conformi alla nuova regola.
Our approach is to create limitations within the current 1.5m limit in order to make it impossible to use fully the 0.4 m where you can put horizontal surfaces (max possible value per side of the boat). “Movable and retractable hull appendages shall be inserted from the top or be capable of being fully retractable into the hull”. Such a rule will straight away ban any kind of T-foils or multi-surfaces foils (Difficult to insert these kinds of foils from top of trunk without a large opening in the hull). Also the width measurement shall include hull appendages in all positions (completely down and completely up flush with the bottom of the hull). Without an additional surface extending to the windward side of the foil it is very difficult to use the full 0.4 m of horizontal area efficiently. It is also working toward keeping foil construction simple (cost limitation effect).

“Inserted from the top” also takes care of a security issue. When landing on a beach in windy conditions and/or with waves, it would be complicated if we all should jump in the water at 1.5m depth and pull foils down through the cases.

Il nostro approccio è quello di creare dei limiti all’interno del limite di 1.5 m in modo da rendere impossibile usare l’intera area di 0.4 m² che può essere resa disponibile in senso orizzontale (massimo valore possibile per lato della barca). “Appendici mobili ed estraibili devono essere inserite dalla coperta e devono potere essere completamente retraibili dentro lo scafo” Tale regola è in grado verosimilmente di eliminare ogni tipo di “T” foils o a superfici complesse (difficile inserire questo tipo di foils dall’alto della coperta senza un’apertura molto larga nello scafo. Anche la stazza sulla larghezza deve includere le appendici dello scafo in tutte le posizioni (completamente abbassate e completamente sollevate al medesimo livello della carena dello scafo). Senza una superficie addizionale che si estende dal lato sopravvento del foil è molto difficile usare l’area di 0.4 m² in maniera efficiente. Questo sistema funziona inoltre nella direzione di mantenere semplice la costruzione delle appendici con effetto di limitazione dei costi.
The change from 1.5 m between tips of appendages to 0.75 m from centerline is to address the fact that with adjustable canting angle of appendages it was possible to have one board with a lot of angle and the other board in a vertical position and comply with the 1.5 m rule. This is just to fix a loophole of the rule.
Il cambio della distanza da 1.5 m tra le estremità delle derive a 0.75 m dal centro della barca è indirizzata verso il fatto che con appendici ad angolo variabile era possible avere una deriva con un angolo elevato e l’altra deriva in posizione vertical pur essendo conformi alla distanza di 1.5 m. Questo per evitare possibili scappatoie.
The question about banning flaps/trimtabs on appendages generated a lot of thinking and sweating but at the end we concluded that this was not a primary feature to make a boat fly but only a necessity to be stable while flying. If the boat doesn’t fly there are no fundamental reasons to limit the devices that control the stability while flying.
La questione di bandire flaps o trimmer sulle appendici ha generato una lunga ed intensa discussione ma alla fine si è concluso che non era una condizione primaria per far “volare” una barca, ma solo una necessità di essere stabili durante il “volo”. Se una barca non si trova in questa condizione non ci sono ragioni per limitare sistemi che controllano la stabilità durante il volo.
We also debated if we should put a limitation on “moving appendages” such as self-tacking dagger boards. This was not perceived as a feature fundamentally helping making a boat fly. Rotating an entire dagger board around the transverse axis (pitch axis) could be used as a way to actively control the amount of vertical lift but it is not a very efficient way since you have to move the most loaded part of the boat. It would be complicated, heavy and slow to adjust. It is also very difficult to find the correct wording for such a rule. Currently dagger boards and rudders are moving. Up and down the trunk for the dagger boards and around the vertical (steerage) and the transverse axis for the rudders. Self tacking dagger boards are a well known technology. The question is more why is it not already use on A-cats?

We were faced with many complicated rules which may one day have more negative effects on the class than positive effects.
Abbiamo anche dibattuto sul fatto se si dovesse o meno mettere una limitazione sulle appendici mobili, come ad esempio derive “self-tacking”. Questo non è stato percepito come un aspetto fondamentale nel fare “volare” una barca. Ruotare un’intera deriva intorno all’ asse trasversale potrebbe essere usato come sistema per controllare attivamente la quantità di spinta verticale ma non è un sistema molto efficiente in quanto devi muovere la parte più caricata della barca. Sarebbe complicato, pesante e lento da regolare. È inoltre molto difficile trovare i termini adatti per descrivere questa regola. Oggi le derive ed i timoni sono mobili. Su e giù per le derive e intorno alla verticale e sull’asse trasverso i timoni. Le derive self-tacking sono una tecnologia ben nota. La domanda è come mai non sono già usate? Ci siamo trovati di fronte ad una regola molto complicata il cui dubbio effetto positivo poteva avere nel tempo più aspetti negativi.
Concluding points to consider

The Hydrofoil commission concluded the main problem with the existing rule was that no ISAF definition of the word hydrofoil exists, and therefore the wording of the existing rule 8 “Hydrofoils are not permitted” would continue to give us problems in the future.
Great efforts where put into the work, aiming to keep the rules as simple and easy understandable as possible, and at the same time ensure that no A-Class successfully would be able to fly around the course. Also we wanted to ensure that almost any boat that is legal by the existing rules will be legal after the new rules.

The wording of rule 4 has been slightly simplified and using terms defined by ISAF.
In rule 8 we have removed the word “hydrofoil”, that has no proper definition in the ISAF equipment rules, and put in the limitation that we believe will be sufficient to stop boats to fly successfully around the course.
La Hydrofoil Commission ha concluso che il problema principale con l’attuale regola era la mancanza da parte dell’ISAF di una qualsiasi definizione di hydrofoils, ed inoltre il testo dell’attuale Regola 8 “Gli hydrofoils sono vietati” avrebbe continuato a generare problemi per il futuro. Il lavoro non è stato semplice, con l’ambizione di mantenere le regole le più semplici possibili, e nello stesso tempo assicurare che nessun Classe A sarebbe stato in grado di “volare” con successo in un percorso di regata. Era anche nostra intenzione assicurare che quasi ogni barca regolarmente stazzata con la regola attuale fosse conforma anche alla nuova regola. Il testo della Regola 4 è stato leggermente semplificato usando i termini definiti dalle Regole sulle attrezzature dell’ISAF ed inserendo le limitazioni che crediamo siano sufficienti per impedire alle barche di “volare” con successo in un percorso di regata
Below is a list of some of our thoughts and conclusions during this work:

· The cost of curved foils is not very high considering their potential life span. So far doesn’t seem like a major step up in price. The trunk modification is not more complicated or costly than the move to the narrow boards we saw few years ago. Lets put it in perspective versus a new sail or a new mast

· Historical the class made some major steps forward like changing to carbon masts, new sail cloth etc. At that time the performance impact was bigger and the costs higher, but still the class didn’t ban that.
· Simple rules are usually the most efficient. (e.g. 75 kg limits achieves a lot with very few words and without targeting anything in particular). With complicated rules you need a full time “rules interpretation committee”. That’s what we have in the America’s cup!!!

· Lately all the major championships have been won with mainstream technology. All the new developments have been evolutions and not revolutions. It shows how evolved the class is and how difficult it is to come up with improvement that are efficient in every wind conditions and every sea state. The Curved foils are falling into this category without a doubt. So we should not take radical actions that could kill the long term future of the class

· The class will only survive long term if it keeps attracting new sailors (most likely young ones) and with the emergence of new radical and fun boats it would not be  smart to become extra conservative

· The class has survived all this years with an open rule. We don’t see anything new showing us that we should change that concept.

A seguito trovere una lista delle valutazioni fatte e relative conclusioni
· Il costo delle deirive curve non è molto alto considerando il loro ciclo di vita. Non si evidenzia quindi un significativo incremento di prezzo. La modifica della cassa non è più complicata e costosa di quanto sia stato passare alle derive strette come abbiamo visto alcuni anni fa. Proviamo a fare un paragone con una nuova vela o con un nuovo albero.

· Storicamente la classe ha fatto alcuni importanti passi in avanti come cambiare gli alberi in carbonio, nuovi tessuti per le vele, etc. Gli impatti sulle prestazioni sono stati maggiori ed i costi più alti, ma la classe non li ha vietati.

· Le regole semplici sono normalmente le più efficaci. Ad esempio il peso limite di 75 Kg ha un impatto fortissimo ed è ottenuto con poche parole e senza concentrarsi su niente in particolare. In presenza di regole complicate ci sarebbe bisogno di un comitato permanete per l’interpretazione delle regole. Questo è quello che c’è oggi in Coppa America

· Infine tutti i principali campionati sono stati vinti con la tecnologia corrente. Tutti i nuovi sviluppi sono stati evoluzioni e non rivoluzioni. Questo mostra come si è evoluta la classe e come sia difficile sviluppare miglioramenti efficienti in ogni condizione di vento e di mare. Le derive curve ricadono senza alcun dubbio in questa categoria. Riteniamo non opportuno intraprendere azioni radicali che possano mettere a rischio nel lungo periodo il futuro della classe.
· La classe sopravviverà in futuro solo grazie alla capacità di attrarre nuovi soci (possibilmente giovani) e con “l’emergenza” di nuove ed estreme imbarcazioni presenti sul mercato l’essere conservatori rappresenta un rischio

· La classe è sopravvissuta in buona salute per tanti anni con regole aperte. Non c’è nulla all’orizzonte che ci indichi la necessità di un cambiamento di rotta
Next steps:
The next step is for all members of the national A-Class associations to vote for or against the new rule proposal.  A majority of 2/3 of all votes is necessary for the rule to pass. So we would like to encourage all of you to vote to make sure we get the right result. We would like to ask you all to take your thoughts away from your own current boat while considering the proposal, and let your decision be based on what you think would be best for the future of the class. 
If this proposal should fail, the Hydrofoil commission has to go back to work again and come up with a new proposal. This proposal is liberal, clear and simple, but it is strong enough to stop boats from flying successfully around the course. A new approach would have to be more restrictive and take the words of the existing rule 8 more literally. Basically this may mean banning all dagger boards that are not vertical! This will make the majority of the racing boats of today illegal and may destroy the class. 

The spirit of the A class has been to develop. This freedom of development is what has made the boat so great. We have to maintain this “spirit of the class” so that in 20 years time the A class is still the greatest multihull class in the world. Our future relies on staying at the leading edge of technology. If we fall behind the class will slowly fade away, while other classes move forward and prosper. 
Il prossimo passo per tutti I membri delle rispettive associazioni nazionali è quello di votare a favore o contro la proposta di regola. È necessaria una maggioranza di 2/3 dei votanti affinchè la regola sia approvata. È molto importante quindi il voto di tutti per essere sicuri che si sia raggiunto il risultato giusto o meno. Per fare ciò vi chiediamo di smettere per un attimo di pensare alla barche attuali, valutare la proposta e prendere una decisione basata su quello che voi pensate essere la scelta migliore per il futuro della classe.
Se questa proposta non dovesse venire approvata, la Hydrofoil Commission deve ricominciare a lavorare e predisporre una nuova proposta. Questa è liberale, chiara e semplice, ma abbastanza forte per impedire alle barche di “volare” con successo in un percorso di regata. Un nuovo approccio dovrebbe essere più stringente e dovrebbe considerare le parole della Regola 8 più alla lettera. Potrebbe significare la non ammissibilità di tutte le imbarcazioni con derive non verticali. Questo rnderebbe fuori stazza la maggioranza delle barche con effetti disastrosi per la classe.

Lo spirito della Classe A è quello dello sviluppo. Questa libertà di sviluppo è quello che ha reso così grande questa barca. Dobbiamo mantenere questo spirito che in 20 anni ha portato la classe A ad essere la più grande classe di catamarani al mondo. Il nostro futuro è quello di cavalcare sempre l’innovazione. Se cadiamo all’indietro la classe si spegnerà lentamente mentre le altre classi si spingeranno in avanti e cresceranno.
