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SPONSORING
‘ . Worte des

Vor zwei Jahrzehnten war das Wort "Sponsoring” im
Sport praktisch unbekannt. Die weiBen Westen der ersten
olympischen Amateure hatten zwar schon derzeit .
gewisse Flecken oder eine Farbung, die zum vorsrtzenden
Wechseln des Hemdes mahnte, aber zumindest nach
auBen wurde das Banner des "reinen Amateurs" hoch-
gehalten. Die weitaus iliberwiegende Mehrzahl der
Amateursportler fiirchtete bei Wettkampfen, Meisterschaften oder gar den
olympischen Spielen um ihren Amateur-Status, wenn sie Geld oder geldwerte
Gegenstinde zur Forderung ihrer sportlichen Betatigung oder ihres
Trainings angenommen hitten. Heute gibt es wohl keinen Spitzen- oder
Hochleistungssport mehr, der ohne zum Teil erhebliche finanzielle
Forderung auskommt. Und auch die letzte Hiirde ist schon weitgehend
demontiert. So mancher Meistertitel ist heute nicht nur mit einer
Medaille, sondern auch mit einem Geldpreis dekoriert. Es gibt noch immer

ute, die zwischen diesem oder jenem System "feine Unterschiede" machen

llen, aber ich sehe keinen Unterschied darin, ob ein Deutscher, Europa-
oder Weltmeister Sportfdrderungsmittel unseres hoch zu verehrenden Herrn
Innenministers erhdlt oder samt seiner Medaille einen Geldpreis. Das eine
wie das andere dient dazu, das er Fahrtkosten, Sportausriistung und
Training bezahlt oder seinen Verdienstausfall ausgleicht. Wie hat sich
vor Jahren noch mancher erregt iiber die osteuropidischen "Staatsamateure"”.
Auch heute geschieht in der Bundeswehr das gleiche.

Alles dies ist Sponsoring. Aber es gibt noch ein Sponsoring eigener
Natur.

Auch dies fing ganz harmlos an. Ein kleiner Pirat durchfurchte die
Liibecker Bucht und wies iiber sein buntbemaltes Segel darauf hin, daR
"Nivea NuB6l" die Kronung aller Braunmacher wdre. Alsbald sah man Skika-
nonen und ganze FuBballmannschaften, die sich von den Sandwichmen der
20er und 30er Jahre nur dadurch unterschieden, daf jene Pappschilder auf
Bauch und Riicken trugen, wihrend man heute die Werbung. auch auf kleidsame
Textilien appliziert. Es waren nur logische weitére Schritte, wenn die
Eigner bedeutender Yachten die Namen dieser Yachten zur -Werbung ihrer
kommerziellen Produkte gebrauchten. Schlieglich wurden ausgerechnet in
unserem -Bereich der Trimarane und Katamarane die herrlichsten "Schiffe
der Welt gebaut 2zu keinem- anderen Zweck als Werbung fiir Wiirstchen,
Parfum oder Uhren zu betreiben. Immerhin brauchte man noch einige Sports-
leute dazu, welche diese Rennmaschinen zu grofen Siegen fiihrten. Erst das
machte die Fahrzeuge werbewirksam.

klich ein Sport oder werden hier Sportler gefordert? Werden hier nicht

rtler, die die Spitze bereits erreicht haben, die in sportlichen
Leistungen keineswegs mehr zu fordern sind, fiir rein kommerzielle Zwecke
gebraucht?

!ierzu taucht eine neue Frage auf: Ist das noch Sponsoring? Wird hier

In diesem Zusammenhang hoért man immer wieder unter Hinweis auf die
Teflon-Pfanne und die Raumfahrt die Behauptung, daR aus der Forschungs-
arbeit fiir die hochgeziichteten Rennmaschinen auch fiir den "gewohnlichen
Yachtbauer" etwas abfiele. Na, na, stimmt das wirklich? 1Ist es nicht
hdufig so, daf zum Beispiel Materialien verwendet werden, die im Yachtbau
ldngst bekannt sind und bei den grofen Rennmaschinen allenfalls noch
getestet wird, wie weit man mit der Materialstérké heruntergelken kann.

Und nun rollt auch das grofte Ei aus diesér-Produktion auf uns zu: Der

America's Cup. Einige jubeln dazu auf, dies widre doch nun wirklich wieder
Sponsoring alter Schule, namlich die Forderung des Hochstleistungsspor-
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tes. Solche Naivlinge gibt es wirklich. Haben Sie gehdrt oder gelesen,
was Leute, die sich fiir Kenner dieser Materie halten, glauben, wieviel
Geld man dafiir benétigt. Man spricht zum Beispiel von 100 Millionen Mark.
Es kénnten aber auch Dollar sein. - Sponsoring? Mit diesem Ei sind wir
nun wirklich beim "grofem Geschift" gelandet. - Fiir viele Zweige unserer
oder der auslindischen Wirtschaft wirklich ein Riesengeschaft! Und da
gibt es Leute, die irgendein Baantje in der Segelei haben, Konstrukteure
sind oder frither einmal Mitinhaber einer Segelmacherei waren und glauben,
sie wiren die richtigen Leute, das Riesenei in ein eBbares Spiegelei zu
verwandeln. Man sagt hidufig leichthin, daB der liebe Gott einem seinen
Optimismus erhalten sollte. Hier ist man geneigt, die Bitte dahin zu
formulieren, daf  sobald wie moglich so viele Mitbiirger wie moéglich den
GréBenwahn erkennen mdgen, der hier in-einigen. Gehirnen herumspukt.
Dieses Geschift wird entweder von den Grofen der Wirtschaft . aufgezogen,
oder es platzt wie eine Seifenblase.

- Heinrich M.C. Wolper -




IMMCA

Erinnern Sie sich, was IMMCA heifen sollte? Inter- [)I" .
national Micro-Multihull Cruising Association. Der ak’tue"e salte
Vorsitzende von MD muf einridumen, daB8 er fiir das,
was letzlich zur Entstehung der IMMCA gefiihrt hat,
einige Vorarbeiten geleistet hat. Die urspriingliche Micro-Multihull Idee
hatte in der Tat etwas Faszinierendes. Es sollten trailerbare Katamarane
und Trimarane propagiert werden, die letztlich durch die Zulassungsvor-
schriften auf StraBen bedingt in der Linge beschrinkt waren und gewissen
Sicherheitsanforderungen geniigten. Dadurch sollte die Moglichkeit
geschaffen werden, daB8 diese "Multihull-Zigeuner" sich allerorts treffen
konnten, insbesondere um miteinander Regatten zu segeln. Von uns
angeregt, hat anl&Blich der Londoner Bootsausstellung im Januar 1986 ein
internationales Treffen stattgefunden, um dort eine entsprechende
europdische Initiative in Gang zu setzen. Was dabei herauskam war
schlechthin traurig! Es dringten sich sofort englische, niederlandische
d dianische Professionals nach vorn und versuchten, das Geschehen zu
Estimmen. Leute, die keinerlei Legitimation durch irgendwelche Sport-
segler aufzuweisen hatten, versuchten Regeln in die Welt zu setzen und
die fiihrenden Positionen zu iibernehmen. Es handelte sich ausnahmslos um
Professionals, und hier sei es einmal ganz deutlich gesagt: In jedweder
Sportart sind Professionals absolut ungeeignet, um internationale
Kooperationen aufzubauen. :

Professionals sind bei uns in erster Linie Konstrukteure und Bootsbauer.
Diese sind notwendigerweise untereinander Konkurrenten. Sie denken
kommerziell, und das bedeutet in erster Linie: im Eigeninteresse. Und so
kam, was kommen muBte: Die englischen Professionals verkrachten sich mit
den niederldndischen. Der Dine Lars Oudrup versuchte es mit beiden zu
halten, und alle zusammen meinten sie, der Mitarbeit und Hilfe der
nationalen Multihull-Verbinde in ganz Europa entraten zu kénnen. Die
interessierten Amateur-Kreise versprachen sich einiges davon, daf sich
schlieBlich der Franzose Benard Morel bereiterklirte, Prisident dieses
Vereins zu werden. Auch er war aber bis heute nicht in der Lage, aus dem
Chaotenverein eine verniinftige, internationale Organisation zu formen.
Dazu hat sicherlich auch beigetragen, daf8 man in Frankreich iiber
Multihulls im allgemeinen, und speziell iiber Micro-Multihulls vollig
andere Ansichten hat, als im gesamten iibrigen Europa.

Wer dies fiir Polemik hdlt, der sei auf den Gipfelpunkt des Unsinns der
IMMCA hingewiesen: Die Informationsblitter der IMMCA konnen Sie nur
beziehen, wenn Sie Mitglied sind. Selbst die Klassenvorschriften kriegen
Sie nur, wenn Sie Mitglied sind. Mitglied kdnnen Sie aber erst dann
rden, wenn Sie einen Micro-Multihull besitzen. Selbst wenn Sie ein
‘ot, das heute in Europa als Micro-Multihull angeboten wird, besitzen,
onnen Sie nicht sicher sein, daB Sie bei der IMMCA Mitglied werden
konnen. Es werden namlich zahlreiche Boote als Micro-Multihulls
angeboten, die jedenfalls den dort erfundenen Vorschriften der IMMCA
nicht entsprechen. Sie kénnen also erst dann, wenn Sie ein Boot besitzen,
herausfinden, ob Sie das "richtige" Boot besitzen. Leider ist es so, daB
die Konstrukteure und Bootsbauer keineswegs immer die Wahrheit sagen,
wenn ihre Kunden sie befragen, welchen Vorschriften die Boote
entsprechen.

Und noch etwas ist typisch: In Umkehrung eines preusischen Sprichwortes
gilt die Devise: "Mehr scheinen als sein". Man zieht z.B. eine Regatta
auf, die sich Weltmeisterschaft nennt, an der noch nicht einmal 20 Boote
einiger weniger europidischer Nationen teilnehmen. Keines dieser Boote
hatte sich in seiner Nation etwa fiir eine Weltmeisterschaft qualifiziert.
Die letzte Europa-Meisterschaft in Dinemark sah nur ein "auBer-dinisches"”
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Boot. Man .scheut sich gleichwohl nicht, den Gewinner der Regatta ‘als
"Europameister" zu bezeichnen.

Die neueste Nachricht kommt aus den Niederlanden. Zunidchst sei noch daran
erinnert, daB, bevor es eine IMMCA gab, die Bestrebungen dahin gingen,
eine europiische Kooperation auf die Beine zu stellen. Das wire
sicherlich auch gelungen, wenn man die europidischen Multihull-
Nationalverbinde einbezogen hitte. Das wurde aber von der Gruppe der
professionellen Drahtzieher strikt abgelehnt. Das hidtte ndmlich schlicht
bedeutet, daB die Amateursegler die kiinftige Entwicklung selbst bestimmt
hiatten.

Einer der stidrksten Nationalverbinde in Europa ist der niederliindische
CTC (Catamaran.en Trimaran Club, Nederland). CTC erfast alle Mehrrumpf-
boote, also auch die Rennkatamarane und -trimarane. Der Februar Ausgabe
unserer niederlindischén Nachbarn entnehmen wir nun staunend die
Nachri¢ht, daf in den Niederlanden ein neuer Verein gegrziindet worden
ist, der sich DAMMS nennt (Dutch Association of Micro-Multihull Sailors)
Nun, was sich in den Niederlanden abspielt, ist ausschlieBlich Sac
unserer niederlindischen Freunde und keineswegs unsere. Sollte derartiges
aber bei uns passieren, dann kann ich fiir Ihren Vorstand erkldren, das
wir eine alte Regel nicht vergessen haben, nimlich daB, wenn Professio-
nals ihre Finger in die Angelegenheiten der Amateursportler stecken, es
nur eine Reaktion gibt, und zwar mit den hdrtesten zur Verfiigung stehen-
den Mitteln "draufzuschlagen" - auf die Finger. Dies ist die einzige
Sprache, die diese Sorte von Professionals versteht!

Migverstehen Sie mich bitte nicht. Beide Seiten, Professionals und
Amateure, sind auch im Sport auf eine verniinftige Zusammenarbeit ange-
wiesen. Ausiibende unseres Sportes sind aber in weitaus iiberwiegender
Mehrzahl wir, die Amateure. Und wir, nicht die Profis, sind die Kaufer
unserer Sportgerite. Und das, so scheint mir, gibt uns das Recht zu
fordern, daB8 wir die Regeln unseres Sportes bestimmen. Halten wir uns an
die alte Regel der IYRU (International Yacht Racing Union), daB Funktio-
nire dieser Organisation nur "distinguished yachtsmen" werden kénnen. Und
dariiber, was darunter zu verstehen ist, war man sich in der IYRU
zunmindest friiher einig.

(H.M.C. Wolper)

FRAGEN und ANTWORTEN zur IMMCA von Bernard Morel

haben zu Verwirrungen gefiihrt und zeigen, das einiges nicht klar gen
dargestellt wurde. Die Regel ist im Januar 1986 fiir zwei Jahre festgeleg
worden , daher keine Anderung vor Januar 1988. anderungen werden wahrend
der IMMCA-Jahresversammlung in Cherbourg im Juli 1987 von den Mitgliedern
entschieden. 1986 wurde aus Mangel geeigneter Vermessung jeder Multi mit
einer maximalen Linge von acht Metern als Micro-Multihull bezeichnet.
Diese etwas provisorische Situation wird 1987 iiberpriift. Wihrend der
Ausscheidungen in Cherbourg werden alle Boote vermessen und erhalten ihr
zertifikat. Nur die Boote, die nach dieser Vermessung in die Megsformel
passen, erhalten die Bezeichnung "Micro-Multihull".

Einige Darstellungen zum Regelwerk der IMMCA in Multicoque Januar/Februai\

Die Formel IMMCA ist das Ergebnis der allgemeinen Politik dieser Klasse.
Angesichts der bedeutenden Entwicklungen kleiner, transportabler Multis
fiir Regatten und Touren erschien es notig, die Vermessungsregeln
gleichzeitig mit Sicherheitsvorschriften niederzulegen. Diese Formel kann
auf zwei Arten genutzt werden: wenn das Rating als Handikap betrachtet
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wird, konnen alle Boote nach berechneter Zeit gegeneinander segeln;
andererseits kann das Rating benutzt werden, um zu priifen, ob das Boot in
eine Klasse pagt, in welchem Fall lediglich iiberpriift wird, daf das Boot
unterhalb der gegebenen Grenze bleibt - in diesem Fall konnen alle Boote
nach gemessener Zeit gegeneinander segeln.

SchlieBlich soll noch einmal klargemacht werden, daB die Micro-Multi
Klasse und die 'Formel 28' keine Konkurrenten sind, sich vielmehr
erginzen. Die Formel 28 ist eine "Entwicklungsklasse", eingefiihrt mit dem
Ziel, innerhalb gewisser, wenig restriktiver Regeln technische
Innovationen zu erlauben. Im Regelfall entstehen daraus Rennziegen, auf
Hochleistung geziichtet, mit geringem Wohnkomfort. Die Micro-Multi Klasse
unterscheidet sich davon wesentlich, denn sie erlaubt den kleinen
Touren/Regattamultis, die fiir kiistennahe Touren ausgelegt sind, mnit
ausreichender Sicherheit gegeneinander zu segeln, denn die Sicherheits-
regeln sind eng und restriktiv. Zudem ist der mittlere Preis fiir ein
Micro-Multi sicherlich wesentlich unter dem fiir ein Formel 28 Boot. Daher

; ibt es tatsdchlich eine Ergidnzung der beiden Klassen, weder Budget noch

.eistungsanforderungen sind. gleich, obschon als wesentliche Gemeinsamkeit
die Transportfahigkeit gefordert wird.

Fiir weitere Auskiinfte kann man Bernard Morel schreiben oder anrufen:
7/4 rue de la Justice, 60200 Compiegne, Frankreich, Tel. (0033)44200539.
Er ist Prasident der IMMCA und Vertreter der franzésischen Micro-Multi
Flotte.

(Ubersetzt von H. Piening aus "Multicoque Magazine" Nr.10)

FORMALITATEN

Als Hinweis dienen, gerade im Hinblick auf das IMM in Kiel, soll der
folgende Auszug aus den

" danischen Zollvorschriften fiir Sportfahrzeuge "

Das Bundesverkehrsministerium, Abt. See 19, teilt mit Schreiben vom
13.02.1987 mit:

Die danische Seite stimmte unserem Standpunkt zu, daB die Passagefreiheit
durch den Grofen Belt, wie sie vdlkerrechtlich aufgrund vertraglicher
Regelungen und danischer Rechtsvorschriften besteht, auch fiir Sportboote
gilt. Bei Transitfahrten durch den Grogfen Belt (ohne das Anlaufen eines
danischen Hafens) ist ein Eingreifen danischer Zollbeho6rden nur im Fall
2ines konkreten Schmuggelverdachtes zuldssig. Danach besteht grundsatz-

‘ich keine Pflicht fir auslandische Sportboote, die den GroBen Belt
ediglich durchfahren wollen, bei Erreichen danischen Zollgebietes
zundchst in Danemark einzuklarieren.

Da die von den dianischen Behdrden versffentlichten Merkbliatter hinsicht-
lich der Rechte von Sportbooten auf freie Durchfahrt teilweise miBver-
standlich sind, sollen die Texte des Informationsblattes, das in eng-
lischer und deutscher Sprache erscheint, insoweit neu gefaft werden.

Wenn der GroBRe Belt lediglich durchfahren werden soll, ohne daf das
Anlaufen eines - ggf. auch am anderen Ende der Durchfahrt gelegenen -
danischen Hafens vorgesehen ist, gilt danach, daB die Durchfahrt vorher
telefonisch, telegrafisch, brieflich oder auf andere Weise mit den be-
reits bekannten Angaben zu mitgefiihrten, zollpflichtigen Waren anzumelden
ist. Diese Anmeldung hat lediglich den Charakter einer Information und
bedeutet kein Ersuchen um Genehmigung, so daf eine Antwort nicht abgewar-
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tet werden muB. Die Anmeldung dient der dinischen Zollverwaltung ledig-
lich zur Identifizierung von Sportbooten, die vom Recht auf freie
Durchfahrt durch den Grosen Belt Gebrauch machen. Um die Abgabe dieser
Meldung zu erleichtern, werden in den von der ddnischen Zollverwaltung
herausgegebenen Informationsschriften zukiinftig auch die Zollstellen
angefiihrt sein, die 24 Stunden dienstbereit sind.

(WOG)

Warum ist Deutschland offensichtlich noch immer das SchluBlicht in der
Kreuzer-Multihull-Szene?

Die deutschen Segler sind sehr konservativ. Sie segeln im Grund immer
noch so ein biBchen im Fahrwasser von "Meteor" (Kaiser Wilhelm) und
"Germania” (Wilhelm Krupp), ganz besonders in den primir tonangebenden
Vereinen. Eine unvoreingenommene Beurteilung der Mehrrumpfbootsegelei von
Seiten der Spitzen des deutschen Segelsports lieR lange auf sich warte:'
und geschieht auch heute noch nur mit halbem Herzen. MiStrauen ur@@.
Besserwisserei konnten bis heute nicht ausgerdumt werden.

Griinde dafiir sind die unvermeidlichen Schwierigkeiten aus den Anfidngen
der Multihull-Segelei und die zahlreichen, in der Regel auch spektakula-
ren Unfille der Wahnsinns-Rennmultis.

Es wird behauptet, erst kiirzlich ausdriicklich von einem Journalisten der

Zeitschrift "Segeln", die Spektakel der Multihull-Seeregatten, in denen

sich Extrembauten einhand, zweihand oder voll bemannt messen, widren Rekla-
me fir die Segelei mit Kreuzer-Multihulls. Reklame schon, fiir Bier,

Zigaretten, Parfum usw., aber wohl nicht fiir die ernstzunehmende Segelei

mit Kreuzer-Multihulls. Das sind doch zwei Welten.

Bezogen auf die Zahl der Unfalltoten, haben die Kreuzer-Multihulls im
Gegensatz zu den Renn-Multihulls im Verhdltnis weniger Unfille aufzuwei-
sen als die Kielboote. Dies kann gar nicht deutlich genug gesagt werden!

Ein wirklich seegingiger Katamaran z.B. muB eine gewisse Mindestgrdfe
haben, wohl kaum unter 10 Metern. Er bietet dafiir mehr als ein gleich
groBes Kielboot. So groBe Boote sind nun einmal teuer. Kaum unter 100.000
Mark, wenn man sie fertig kauft. Die dafiir mdglichen Kaufer gehdren in
Deutschland seglerisch gesehen gerade dem Kreis an, von dem eingangs
gesprochen wurde. Hingegen sind kleinere, billigere, fabrikmidgig herge-
stellte Kielboote durchaus seefihig und z.B. hinsichtlich des Angebotes
von Stehhshe auch familienfreundlich. Kreuzer-Multihulls sind in diesem
Kiuferkreis schon preislich einfach nicht in der Konkurrenz. —

Méglichkeiten einer Anderung dieser Situation sehe ich nur in folgendem:

Erstens, die Férderung des billigeren Eigenbaus durch das Angebot ent-
sprechender, einfacher Pline und womdglich von Baukidsten. Nicht umsonst
sind die "Wharrams" heute in aller Welt unter den groBeren Katamaranen
die zahlreichsten.
Zweitens, die Forderung der Entwicklung der Micro-Multihulls, nicht wie
bisher nur in Richtung des Regattasegelns nach Formeln, sondern in Rich-
tung des sportlichen Segelns fiir junge Familien (Stichwort "Wasser-
Camping”). Ein Micro-Multihull ist sicher kein Seeschiff, aber fiir die
Kiistensegelei sicherer und auch sonst fiir die Familie besser geeignet als
z.B. ein Jollenkreuzer oder ein kleines Kielboot.

(Dr. Arthur Petersen)



In der YACHT 4/87 stand ein so lesenswerter Artikel von Anita Rehder, dag
wir ihn fir die Nicht-Yacht-Leser hier noch einmal abdrucken mochten:

Am Ego geknabbert

Frauen segeln Regatten nur mit Frauencrews; sie treiben sich einhand auf
den Weltmeeren herum, 2zumindest aber auf dem Atlantik; sie haben ihre
eigenen Segelclubs, zu denen Manner nur als Gadste Zutritt haben. Und
Frauen wundern sich, daB man sie Emanzen nennt und zu Recht bemidngelt,
daB sie sich Enklaven schaffen, die sie den Mannern nicht zugestehen.

Natiirlich sind alleinsegelnde Frauen fiir die Presse immer noch ein inter-
essantes Thema: spektakuldr gar, wenn es sich um ein Schiff wie die
"Rodeo" handelt, gesponsort von einer Firma, ohne deren Geld die Madchen
in dieser Form nicht hidtten segeln kdénnen. Aber ob gesponsort oder nicht
- gie fallen immer noch aus dem Rahmen. Einerseits ernten sie dafiir
Bewunderung. Andererseits nimmt man es ihnen iibel, besonders seitens der
) igenen (neidischen) Geschlechtsgenossinnen. Auf keinen Fall ist es eine
lbstverstandlichkeit.

Selbstverstandlich ist, daB man als Frau "mitsegelt" und sich unter-
ordnet. Das tut man meistens aus Bequemlichkeit und nennt es dann diplo-
matisches Verhalten. 1Ist es aber nicht. Es ist genauso feige wie der
Riickzug in einen geschlossenen Zirkel, der lediglich Zeichen ist fiir
mangelndes Selbstvertrauen. Da muf man sich nicht gegen Manner durch-
gsetzen, sondern ist unter seinesgleichen und glaubt, damit werde alles
anders.

Weit gefehlt, denn auch Frauen untereinander praktizieren die Hack-
ordnung, wobei es bei ihnen nicht unbedingt nach Qualifikation, sondern
nach dem radikaleren Durchsetzungsvermégen geht.

Sich wirklich und im positiven Sinne zu emanzipieren und aus dem tradi-
tionellen Rollendenken auszuscheren, erfordert Mut und ist unbequem. Denn
um in einer gemischten Crew nicht immer nur den Handlanger zu spielen,
muf man als Frau zumindest den gleichen, méglichst aber einen gréB8eren
Wissensstand haben als ein Mann.

Damit nicht genug. Man muf auch bereit sein, Verantwortung zu iibernehmen
und ein Boot, gleichgiiltig mit welcher Besatzung, 2zu fithren. Und spate-
stens hier kneifen die meisten Frauen - zur Freude ihrer Skipper. Fiir die
ist nidmlich eine segelnde Frau in erster Linie immer noch eine Horror-
Erscheinung. Nimlich eine Emanze, die am Midnner-Ego herumknabbert.

ltig, ob von Mann oder Frau. Wenn er das nicht tut, muB ich annehmen,

Ich erwarte von einem Skipper, daR er Qualifikation anerkennt, gleich-
B er ungualifiziert ist. Und das muf er dann mit sich selbst ausmachen.

IST DIE SONNE WIRKLICH AUFGEGANGEN?
(Antwort auf "Worte des 1. Vorsitzenden", in Nr.45)

DaB Frankreich fiir europidische Verhidltnisse wohl die hochste Zuwachsrate
im Multihull-Bau und -Verkauf verzeichnet, ist nicht 2zu bestreiten.
Dutzende von Werft-Anzeigen finden sich in jeder Ausgabe der
"Multicoques". Ruft man aber die Werften an, so erfahrt man nicht selten,
daB dort ein paar Privatleute bereit waren, ein Boot zu bauen, falls man
einen Kaufer finden wiirde! Oft sind die Konstruktionen nur reines Papier,
und viele Entwiirfe stammen von Hobby-Konstrukteuren. Andere Boote werden
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"in Serie" gebaut: Bei genauerem Hinsehen erfdhrt man dann, dag dort
lediglich eine Negativ-Schale steht. Auch ist bekannt, daB8 z.B. eine
TURISSIMO-9-Serie zu sensationellen Preisen gebaut werden sollte. Der
Preis war dadurch zu erreichen, weil man nicht mit der vom Konstrukteur
vorgegebenen Materialstirke bauen wollte!l!

Also, ist das nun der "GroBe Bluff" mit der "Aufgehenden Sonne"”? Eigent-
lich nicht, nur wollen sich viele "Semi-Profis” an den Boom anhdngen, den
die franzdsischen Regatta Live-Ubertragungen erzeugen. Andere Werften da-
gegen bauen Boote, die erst nach sorgfaltigen Tests angeboten werden.
Hierzu zidhle ich z.B. Beneteau mit der BLUE-II, Edel mit den trailerbaren
Versionen, Naval-Force mit der TWIST und Nauticoque mit dem FRENCH-CAT.

tbrigens bringt Edel nun einen "ganz neuen Entwurf" heraus, der in
Wirklichkeit schon zu den Opas der Kat-Geschichte gehért: die APACHE von
sailcraft, die unter neuem Namen wiederbelebt wird!

Aber weiter: Tests kosten natiilich Geld, was bei vielen "neuen” Werft
(noch) nicht vorhanden ist. Schaut man sich dann auch an iy
franzosischen Kiisten um, so findet man dort eine Menge englischer
Serienbauten. Neu sind allerdings die MICROS und/oder.CAMPER-Boote, und
die nehmen sogar noch rapide zu. Preis und siidliches Wetter machen sowas
méglich.

GroBe, schnelle und stabile (Material) franzdsische Serienbauten werden
wohl noch lange auf sich warten lassen, da solche Schiffe auch in
Frankreich teuer sein werden. Natiirlich fahren schon einige preiswerte
Kajiit-Serienschiffe 'Made in France' herum, aber nicht selten sind die
Eigner nur im Besitz der "Goldenen Zitrone”, und man kann heute schon
fast neue Schiffe zu Spottpreisen im Gebrauchtboot-Markt finden.

Woran das wohl liegt??? (R. Steffen)

LETZTE INFORMATIONEN ZUR I M M '87

Nach dem anfangs nur zégernden Eingang der Anmeldungen zum IMM '87 (am
15. Mai lagen erst ganze 8 Meldungen vor!!), sieht die Lage inzwischen
doch etwas freundlicher aus: Am 5. Juni hatten immerhin bereits 52 Boote
gemeldet, davon 16 danische, 6 schwedische, 4 norwegische, 3 hollén-
dische, 1 finnisches und 22 deutsche. Die Organisatoren haben daher die
Hoffnung, die Teilnehmerzahl des letzten Treffens in Bandholm (102 Boote)
doch wieder zu erreichen. N\

Diejenigen, die ohne Boot anreisen und auf dem Srtlichen Campingplatz
nichtigen wollen, konnen nahere Informationen dariiber von Herrn Schulz-
Kosel abfordern (Anschrift und Telefon siehe Impressum).

Wer nach dem Treffen mit seinem Boot zu einem Ostseetdorn starten und
zollfreien Proviant an Bord nehmen will, erhdlt auf Anforderung eine
Transit-Bestelliste. Die Organisatoren sind beniiht, fiir den SchluBtag des
IMM '87, d.h. also fiir den 2. August, die Zollabfertigung im IMM-Hafen
Stickenhorn einzurichten.

Speziell fiir die iiber Land anreisenden Teilnehmer haben wir auf einer der
nichsten Seiten den entsprechenden Kartenausschnitt abgelichtet.

Also, auf nach Stickenhérn!
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SPANTFORMEN BEI EIGENKONSTRUKTIONEN UND -BAU

Technik
1. Rundspant, Halbkreis in der Wasserlinie

Geringster Umfang im Vergleich zur Fladche, d.h. geringster Reibungswider-
stand. Der wirkt sich besonders bei geringen Fahrstufen und iiberwiegend
im Vorschiffsbereich aus. Fiir Rennmultis unabdingbar. Uber eine Form
(Werft) im Bau problemlos, ohne Form (Eigenbau) schwierig. In Glasharz
viel Spachtelei und Schleiferei, in Sperholz viel Schmiererei mnit
Epoxiharz durch die nétige Lamellierung. In einfacher, gerader Form iiber
Wasser Skizze) Riimpfe kaum bewohnbar, wenn der optimale Halbkreisspant im
Wasser erhalten bleiben soll.

2. "Schnuller”-Form (Shuttleworth und andere)

{!ter Wasser wie Nr.l, iiber Wasser sich in wechselnder Form verbreiternd,

durch Riimpfe bewohnbar, aber auf Kosten der Kopfhohe Bodenbretter
notig. Insgesamt iiber Deck betridchtlich breiter als in der Wasserlinie,
was unginstig fiir die Hohenlage des Gewichtsschwerpunktes und der
Stabilitdt sein kann. Bauprobleme fiir den Selbstbauer wie bei Nr.l.

3. Einfacher V-Spant (Wharram)

Relativ grofer Reibungswiderstand, stark positiver Sprung und dadurch fiir
Stehhohe Aufbauten auf dem Rumpf notwendig, zumal auch relativ hoch
liegende Bodenbretter erforderlich sind. In Eigenkonstruktion und -bau
sehr einfach, wird wegen des relativ groBen Tiefgangs zumeist ohne
Schwerter oder Kiele gefahren. Schwerpunktverhdltnisse wie bei Nr.2.

4. Einfach-Knickspant

In Vor- und Nachteilen praktisch wie Nr.3 2zu bewerten, ausgenommen
Schwerpunktlage.

5. Kombination von V- und Knickspant mit Kippung der Riimpfe

(Meine "Himp-Hamp" III bis V) Die Unterwasserform nahert sich einem
Halbkreis, hat also nicht viel mehr Reibungswiderstand als dieser. Decks-
breite gleich Wasserlinienbreite. Kein Nachteil, aber auch kein Vorteil
,‘rch die Asymmetrie der Wasserlinie infolge der Kippung. Grogfte Breite
@r Rimpfe dort, wo sie am niitzlichsten ist. Dadurch gleichzeitig
Gewichtsersparnis durch Verkiirzung der Traversen. Praktisch keine Boden-
bretter ndtig, aber unter Umstidnden Abrundung des Bodens von unten im
Vorschiffsbereich durch Totholz wegen eventuellen Schlagens im Seegang
erforderlich. Riimpfe gut bewohnbar. Etwas schwieriger im Bau
(Plattenbauweise) als Nr.3 und 4.

6. Trapezspant (Himp-Hamp VI und VII)
Unterwasserschiff entspricht gewissermaBen einem "eckigen" Halbkreis.
Dadurch nur wenig mehr Reibungswiderstand als ein echter Halbkreis.

Traversen sind etwas langer als bei Nr.5, sonst in Vor- und Nachteilen
wie Nr.5 zu bewerten, im Bau praktisch so einfach wie Nr.3 und 4.
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7. Kombination von Knick- und Rundspant

Relativ viel Reibungswiderstand. Geringer Tiefgang einerseits Vorteil,
z.B. auf dem Watt, andererseits Nachteil: viel iliber Wasser, Drift-
anfilligkeit groB, besonders bei Mandvern in langsamer Fahrt, bei der
auch ausgefahrene Schwerter nicht viel bringen. Riimpfe bewohnbar, keine
Bodenbretter erforderlich. Lamellierung bei der nur flachen Rundung
einfacher als bei echtem Rundspant, desgleichen eine eventuelle
Kombination einer diinnen Lage Sperrholz mit Harz (habe ich mal mit Erfolg
bei einem 8 m Einrumpf-Hubkieler aus Sperrholz gemacht).

In Glasharz-Sandwich-Bauweise (Kit-Panel-Methode) konnen die Knicke mehr
oder weniger abrundet werden ohne Form, natiirlich mit zusdtzlichem Auf-
wand, in Sperrholz-Plattenbauweise nur etwas. Beim praktisch nicht
kringenden Multi hindern die Knicke als solche nicht, wirken vielleicht
sogar gewissermaBen "spurhaltend", erzeugen aber eben mehr Reibungswider-
stand. Es fragt sich, ob das Grund genug ist, beim Bau eines Tourenbootes
sich fiir den idealen Halbkreisspant zu entscheiden, mit seinen deutlj
hoheren Anforderungen an Zeit, Geschicklichkeit und Geld. Allerdings:
Gesanmtaufwand macht der Bau der Riimpfe in ihrer Form nur ca. 1/4 bis 1/3
aus, schlidgt unterm Strich also nicht allzusehr zu Buche. Jede Form von
Knickspant sieht natiirlich heute immer nach Eigenbau aus. Wie weit das
ein Argument fiir den aufwendigeren Rundspantbau ist, mu8 jeder fir sich
selbst entscheiden.

(Dr.A. Petersen)

Ist das nun Rundspant oder Schnullerform?

%
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DIE VERMESSUNGSFORMEL "FORMEL 28"

(Aus Multicoque Magazine Nr.10, iibersetzt von H. Piening)

1.
1.1

1.2
1.3
1.4

PO S
. o . .
ou b W

Organisation der Formel

Die Verwaltung der "Formel 28" obliegt dem Direktor der Vereinigung
der "Formel 28"

Das Vermessungskomitee behdlt sich das Recht vor, die Regeln, wenn
nétig, anzupassen

Beziiglich der Auslegung der Vermessungsformel gilt der franzésische
Text; er hat Vorrang vor jeder Ubersetzung

Die derzeitige Formel kann friihestens ab 1.12.87 gedndert werden.
Eventuelle dann eingefiihrte Anderungen treten erst ab Januar 1988 in
Kraft i

Zugelassene Boote

Bewohnbare Multis mit einer maximalen Linge (L.ii.a.) von 8,53 m (@
FuB). Diese LiiA ist die Entfernung zwischen den Loten, die durch
duBersten Punkte des Bootes gehen, wenn das Boot in seiner
Normallage schwimmt; Bug- und Heckkorb werden nicht gerechnet

Die Boote miissen demontierbar und straBentransportfihig sein
(maximale Breite 2,49 m)

Bewohnbarkeit

Als bewohnbare Multis werden alle Multis angesehen, die folgendes
aufweisen:

- zwei auf See benutzbare Kojen mit mindestens 1,85 x 0,55 m. Die
Breite von 0,55 m mu8 auf mindestens 2/3 der Linge vorhanden sein,
die geringste Breite darf nicht kleiner als 0,45 m sein

- ein Minimalvolumen von 0,494 m3 gegeben durch eine minimale Hohe
unter Decksbalken von 1,22 m iiber einer Mindestfldche von 0,405 m2
muB in Jjedem Rumpf eines Katamarans und im Hauptrumpf einer Proa,
eines Trimarans oder Foiler sein. Dies Volumen muf v6llig frei und
z.B. nicht durch feste Einbauten wie Schwertkisten gestdrt sein, mit
Ausnahme einer Stiitze mit einer Bodenflidche von 100 cm2, ebenso wie
bewegliche Ausriistung, die weggeklappt werden kann (Kojen,
Kartentische...) unter der Bedingung, dag sie, wenn eingeklappt, die
oben definierten Volumenbedingungen nicht einschrianken

Der Wohnraum muB Teil der Struktur des Bootes sein. Als Wohnraum
weden Aufbauten aus Zeltstoff oder einklappbare nicht angesehen

Grundausriistung

Die Riimpfe und Aufbauten miissen sicher gebaut und fahig sein, den
Wellen sowie den Belastungen nach einer Kenterung zu widerstehen o
Das Boot muBf einen ausreichenden Reserveauftrieb haben, so daR sei%
Unsinkbarkeit gegeben ist. Die Cockpits miissen aus festem Material
gebaut (nicht aus Tuchen, Anm. d. Ubers.) und selbstlenzend bei
jedem Kringunswinkel sein

Die nicht iiberbriickten Zonen zwischen den Riimpfen und den Traversen
miilssen mit Sicherheitsnetzen ausgeriistet sein

Ein Poller oder eine Festmacherklampe mit ausreichender Festigkeit
zum Ankern oder Abschleppen muf im Vorschiff angebracht sein

Die Boote miissen mit einer Reffeinrichtung ausgeriistet sein

Jedes franzosische Boot muf auf dem GroBsegel und auf den
iiberlappenden Vorsegeln seine offizielle Segelnummer fiihren, die von
der UNM (Union Nationale de Multicoques?) oder - bei Serienbooten -
vom Erbauer ausgegeben werden in der Form F(Segelnr.)M

Ein tragbares und wasserdichtes VHF-Ger&dt mit mindestens Kanal 16
und, wenn méglich, Kanal 72, das im Falle einer Kenterung leicht
zugidnglich ist, ist obligatorisch
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Trapeze sind nicht erlaubt

Die Regel Nr. 64.3 der IYRU 1985-88: "Spinnaker, Spinnakerbaum" gilt
nicht bei Regatten der Formel 28

Die fertig zusammengebaute Sruktur des Bootes darf nicht variabel
sein

Um an Regatten teilnehmen zu konnen, muB der Skipper oder mindestens
ein Mitglied der Mannschaft Mitglied der Vereinigung Formel 28 sein.
Die Mitgliedschaft ist nur giiltig, wenn das Mitglied den Beitrag
gezahlt hat und dies bestitigt ist.

Fiir als Slup geriggte Boote ist die zahl der Segel fiir jede
Regattaveranstaltung auf 7 begrenzt, darunter ein GroBfsegel und
mindestens ein Schwerwettersegel. Wihrend der Veranstaltung darf
keine Veridnderung vorgenommen werden. Fiir jede andere Riggart
entscheidet das Organisationskomitee am Ort nach Art des Riggs die
Zahl der Segel, die wihrend der Veranstaltung benutzt werden diirfen.

Vermessungszertifikat

Vor jeder Veranstaltung muf obligatorisch ein von der Vereinigung
Formel 28 erstelltes Zertifikat vorgewiesen werden. Dieses
Zertifikat wird ausgestellt bei der ersten Veranstaltung, an der das
Boot teilnimmt und gilt vom 1. Januar bis zum 31.12. seines
Ausstellungsjahres.

Jedes Boot kann nur ein einziges Vermessungszertifikat besitzen.
Die Boote werden identifiziert durch ihre Segel- und Zertifikat-Nr.
Das Zertifikat soll die Liia, wie in 2.1 definiert, erwihnen

Die maximale Biia, obschon frei, wird ebenfalls vermessen und im
Zertifikat festgehalten. Jede Anderung dieser Breite fiihrt ebenso
wie jede andere Anderung der zusammengebauten Struktur wihrend des
Giltigkeitszeitraumes des Zertifikats zu dessen Annullierung

Ausnahmeregeln

Jeder Besitzer eines Bootes mit einer Liia von max. 8,53 m, wie in
2.1 definiert, das vor dem 31.12.1986 fertig wurde und nicht genau
in die Vermessungsformel paBSt, kann eine Ausnahmeregelung beantragen
Dieser Antrag muB schriftlich an die Vereinigung Formel 28 gerichtet
werden mit beigefiigten Plinen und allen weiteren technischen
Dokumenten, die dem Komitee erlauben, ihre Entscheidung zu be-
griinden

Grundregeln

Die Regeln IYRU 1985-88 (Hilfeleistung, Verantwortlichkeit, faire
Schiffsfiihrung) gelten fiir jede Ausscheidung der Formel 28

Die franzésischen Boote miissen die Vorschriften der Marine Marchande
und der Affaires Maritimes erfiillen. Die fremden Boote miissen den in
ihrem Heimatland gililtigen Regeln und Vorschriften entsprechen
Ureigenste Verantwortung des Skippers ist, sich davon zu
vergewissern, daB das Boot zum Segeln geeignet ist und daB es alle
Ausriistung in einwandfreiem Zustand, leicht zugdnglich und von einer
Bauart, GroBe und Leistung enthilt, die der GrégSe des Bootes und der
geplanten Unternehmung angemessen sind

Die Regel 26 "Werbung" der IYRU 1985-88 gilt nicht fiir die
Ausscheidungen der Formel 28. Der Name des Bootes kann einen
werbenden Klang haben. Eine Marke oder ein Firmenzeichen, das an den
Namen des Bootes erinnert, kann auf den Rimpfen und/oder auf den
Spinnakern, nicht aber auf den anderen Segeln erscheinen.
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ABGERUNDETER MULTIKNICKSPANT

Wenn man die gingigen Rumpfformen betrachtet, so findet man jeweils am
Ende die Extreme V-Spant oder Rundspant, wobei der V-Spant wohl der am
leichtesten zu bauende Rumpf ist und der Rundspant den absoluten
Gegensatz dazu darstellt (durch neue Baumethoden wird der Rundspanter
aber auch schon immer leichter zu bauen; siehe Artikel iiber AFTERBURNER).
Knickspant, Multiknickspant, Plattboden mit abgerundeten Seiten, das sind
so die dazwischenliegenden Bauformen.

Weiter geht's damit, da8 die eine Rumpfform unheimlich gut am Wind lauft,
aber nicht ins Gleiten kommt, wihrend die andere raumschots "planierend"”
(gleitend) davonrauscht.

Ein guter Kompromif ist also erstrebenswert. Solch ein Kompromif wird
durch den Multiknickspant angeboten. Ein relativ rundes Unterwasserschiff
(Knick-Kanten rundschleifen!) mit flachem Boden wird hierbei erreich
Flacher Boden bedeutet unter Umstinden hartes Einsetzen in rauher Se
aber andererseits auch schnelles Aufgleiten auf die Welle und, falls die
Hecks nicht wieder spitz zulaufen, auch ein Schiff, das sich nicht so
schnell im Seegang aufschaukelt. Einen Nachteil haben aber alle
"plattbodenschiffe": ein flacher Boden muf stabiler gebaut werden als ein
runder, was mehr Lagen Laminat oder Sperrholz bedeutet.

Gibt man nun den Sperrholzplatten im Bodenbereich eine Vorspannung, biegt
man also die Platten nach auBfen durch, so erhoht sich die Stabilitat ohne
daB das Gewicht zunimmt. Da sich Sperrholz in gewissen Grenzen
dreidimensional verformen 1l&8t, ist ein Rumpfboden komplett in dieser
Baweise moglich.

Und wer schon Bauplidne fiir den normalen Knick- oder Multiknickspantbau
besitzt, kann ohne grofe Schwierigkeiten die Modifikation selbst
durchfithren: Nehmen Sie hierzu ungefihr die Halfte der Bodenbiegung als
Faustregel. Dieses MaR wird beim Aussidgen der Seitenplatten subtrahiert,
wodurch die H5he der Seitenwinde etwas abnimmt. Die StehhShe im Schiff
bleibt erhalten, da ja der Boden nach unten durchgewdlbt ist. Probieren
Sie aber bitte vorher, wie weit sich die Sperrholzplatten verformen
lassen (dreidimensional!!) und zeichnen Sie diese zusitzliche Wélbung auf
die Spanten und/oder Schotten auf.

Die Vorteile des abgerundeten Multiknickspantes liegen auf edr Hand:
runderes Unterwasserschiff ohne groBeren Mehraufwand, weniger benetzte
Fliche und dadurch weniger Reibung im Wasser, Materialeinsparung durch
hohere Formstabilitdt. Alle diese Vorteile, die man leicht erreicher
kann, resultieren in -einem schnelleren Schiff, da Rundspant und gerindiL
Gewicht dafiir die Voraussetzungen sind.

Der SIMPSON-11,6 MC ist iibrigens ein schnelles Fahrtenschiff dieser
Baugattung. Simpson selbst bezeichnet diese Bauform als eine preiswerte,
schnell und einfach zu bauende Alternative zum Rundspanter. Da die
Riimpfe aus Sperrholzplatten erstellt werden, ist diese Bauweise fiir den
"Erst-Selbstbauer" gedacht.

(R. Steffen)
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UBER DAS LANGEN-BREITENVERHALTNIS BEIM KAT

Das Prinzip des Kat's ist bekanntlich: extreme Formstabilitdt bei
moglichst wenig Gewicht. Zur Erreichung des Ersteren wurden die Kat's
immer breiter im Vergleich zur Linge. Uber das lange Zeit iibliche Richt-
Verhdltnis von L/B = 1/2 ging man in den letzten Jahren z.T. zugunsten
der Breite weit hinaus. Dies offentsichtlich in der Absicht, damit die
Querstabilitdt zugunsten von mehr Segeltragevermégen und damit der
Geschwindigkeit zu erhshen. Der Gedanke leuchtet ein. Aber wo sind da die
Grenzen? Bringt das Nachteile oder schlieBlich sogar Gefahren mit sich?

Was beim Kielboot kaum eine Rolle spielt, hingegen beim Mehrrumpfboot,
das ist nicht nur die Querstabilit&dt, sondern auch die Lingsstabilitit.
Zwar ist der Querdruck auf die Segel wesentlich gréB8er und wird zudem vom.
kaum nachgiebigen Lateralplan aufgefangen. Aber beim Multi darf der
Vortriebsdruck besonders dann nicht vergessen werden, wenn eine Bde auf
in zundchst kaum in Fahrt befindliches Boot trifft (jeder kennt das
‘er— u. Liangsdruck darstellende Parallelogramm der Kridfte). Der Lee-
Rumpf nimmt den Querdruck dann in seiner ganzen Linge auf, durch die He-
belwirkung des hoch liegenden Segelschwerpunktes muB8 den Liangsdruck dann
aber der Leebug allein aufnehmen. Der hat das dann umso leichter, je
langer der Hebelarm vom Bug zum Segelschwerpunkt ist im Vergleich 2zu
dessen Lage und Belastung durch den Wind. Es wirde sich anbieten, mehr
Reserveauftrieb in die Bugspitzen zu bringen durch mehr Vélligkeit oder
tberhiinge. Das ist aber wieder ein Nachteil fiir Geschwindigkeit, die man
durch die relativ groBe Breite ja gerade erhohen will, auch wohl fiir das
Seegangsverhalten.

Nachteilig, und damit die relativ grofe Breite in ihren Vorteilen fiir die
Geschwindigkeit z.T. aufhebend, ist auch die Tatsache, das8 mit Erhchung
und Vermehrung der Segelfliache sich der Segelschwerpunkt nach oben
verlagert und das ganze Rigg schwerer wird. Nicht nur durch die grodBere
Breite, sondern auch deshalb miissen die Traversen und Ansatzpunkte des
Riggs stdrker und damit schwerer werden. Hinzu kommt dann noch, daf durch
die grdBere Breite, besonders auf der Kreuz, der Windwiderstand, der bei
den Multis Jja eine fast groBere Rolle spielt als der Wasserwiderstand,
deutlich gréBer wird. Auch das bringt wieder deutliche Abstriche von den
Querstabilitidts-Vorteilen der grofen Breite. Bei Rennern spielt das zwar
kaum eine Rolle, denn sie haben ohnehin kaum Aufbauten, aber beim Touren-
Kat.

Wenn man sich von der groBeren Breite des Briickendecks mehr Wohnlichkeit
erhofft mit zugleich guter Kopfhohe, erhoht das den Windwiderstand eben-
falls betrachtlich auf Kosten der gewiinschten Mehr-Geschwindigkeit. Von
‘n groBeren Liegeplatzproblemen ganz zu schweigen. Bekanntlich sind
Yenterungen iiber den Bug méglich und vorgekommen, besonders unter Mitwir-
kung von Seegang; dieses Risiko wird natiirlich gréger.

Im Hinblick auf das fiir den jeweiligen Typ giinstigste Verhdltnis von L/B
ist man im Bau von Multis offentsichtlich noch liangst nicht am Ende der
Erfahrungen. Denn die mu8 man sammeln. Sicher berechnen ldgt sich das
nicht. Die Geschwindigkeit von Booten kann man besonders auf Regatten
leicht vergleichen, womnit das Sammeln von Erfahrung in dieser Hinsicht
relativ leicht ist. Ganz anders ist es mit der Sicherheit, weil Siinden
von der Konstruktion her erst in seltenen Extremsituationen =zutage
treten, dann aber verhangnisvoll sein konnen.

(Dr. A. Petersen)
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PREVENTING BREAKING-WAVE CAPSIZE

In der Januar/Februar-Ausgabe 1987 von Multihulls Magazine, USA, findet
sich ein sehr interessanter Bericht von Donald J. Jordan iiber seine
Versuche - in Kooperation mit der Coast Guard - iiber das Verhindern von
Kenterungen durch Brecher. Ausgangssituation ist das Lenzen vor dem Sturm
und die Gefahr, das8 durch eine besonders hohe, brechende See das Boot
quergeschlagen wird und dann in Sekundenschnelle kentert. Das Problem
liegt darin, die Fahrt des lenzenden Bootes zu bremsen. Bremst man zu
wenig, kann das eintreten, was man verhindern will. Bremst man zuviel,
ohne einen Brecher 2zum Brechen zu bringen, dann kann derselbe
'einsteigen'. Und das kann ebenfalls das Ende bedeuten. Bekannt sind in
diesem Zusammenhang die Verwendung von Treibankern, und insbesondere die
bekannten Multihull-Seesegler "Casanovas" haben groBe Fallschirm-
Treibanker verwendet.

Die Versuche der Coast Guard haben ergeben, da8 der konventionelle
Treibanker in den meisten Fdllen die 'richtige' Bremse ist, wihrend dj
grofen Fallschirm-Anker meist, insbesondere bei der grofen 'Super'-Welldl
die zum Kentern fiihren kann, eine zu starke Bremse sind. Bei den
Fallschirm-Ankern treten an der Schleppleine Belastungen auf, die niemand
fiir moglich gehalten hat. Liegt bei einem leidlich normalen Sturm - was
immer das sein mag - die gemessene Belastung bei ca. 500 kg, dann kann
diese Belastung bei dem durchaus méglichen 'Superbrecher' auf ca. 3500 kg
steigen. Und diese Kraft kann sich bis auf das Doppelte erhohen, wenn man
einen besonders groBen Fallschirm benutzt. Eine etwas dickere Schlepp-
leine wird man also brauchen. Aber je dicker sie ist, desto weniger Reck
wird sie haben, und das ist gerade wieder ein Effekt, denman in solcher
Lage gerne hat. Die Beschreibungen der nachstehenden Zeichnung haben wir
versucht, 2zu ilibersetzen, und wir hoffen, das dadurch die Zeichnung leid-
lich verstandlich ist.

Leine, Starke 20 mm, Linge 30 m

Lgine, Stdrke 20 mm, Linge 23 m
mit 45 Spinnackertuch-Keqeln

) Leine, Stdrke 15 mm, Ldnge 23 m
(l\\\“\‘~‘\‘\‘\‘f mit 45 Spinnackertuch-Kegeln _
”
r‘__.;a ———7
Spinnackertuch 64_a/qn

mit 20 mm breitm Mylon-Band

geheftet.
Nylon- ef 1ol

Anker 25 LB

MULTIHULLS
JANUARY/FEBRUARY 1987

20




Man mag auf den ersten Blick meinen, daB allein der Transport der in
der Zeichnung beschriebenen Schleppleine eine erhebliche Belastung
ist. Verglichen mit unserer normalen Achterdecks-'Belastung', zumindest
dann, wenn wir iiber See gehen, ist die Belastung aber vielleicht doch
nicht so ungewohnlich. Wir fahren auf der Sommerreise auf dem
Achterdeck in einer Nylon-Fischkiste einen mindestens 12,5 kg-Anker
mit 10 m Kette und minimal 20 m Leine. Daneben haben wir lose
aufgeschossen eine 30 m lange Polypropylen-Leine von etwa 25 mm
Durchmesser.

Den Artikel von Jordan und seinen gemeinsamen Bericht mit der Coast Guard
konnen wir nur jedem zur Lektiire empfehlen. Dr. Arthur Petersen gibt dazu
folgenden Kommentar:

"Das Prinzip, auf diese Art einen schweren Sturm mit Brechern abzuwet-
tern, 1ist das ‘'gebremste Ablaufen'. Die in der Zeichnung dargestellte
Schlepp-Anker-Einrichtung so0ll vor allem den Vorteil haben, dag die

/lRchleppleine nicht abwechselnd lose kommt (was zum Querschlagen in einem

‘@recher fiihren kann) und dann wieder unter grofer Ruck-Belastung steif
kommt. Das ist leicht der Fall bei herkommlichen Treibankern, insbeson-
dere aber bei Fallschirm-Ankern. Ferner kann die 'Bremse' dieser
Konstruktion problemlos ausgebracht und durch die Trossenlidnge beliebig
'dosiert' werden.

Natiirlich hat man Wind und Seegang lieber von vorn, aber man kann die
'Bremse’ auch am Bug ausbringen. Der groBe Vorteil der Heckausbringung
ist jedoch, daf man - wenn auch eingeschrankt - Ruder im Schiff behidlt.

Ubrigens ist im Prinzip ein derartiges Ablaufen in unserem Mehrrumpf-
"Boten" schon vor Jahren empfohlen worden. Neu und durchaus einleuchtend
ist das in der Zeichnung beschriebene Geschirr."

(H.M.C. Wolper)

DIE FORMEL 40 IN KURZE: Wenige, aber sinnvolle Regeln

Die Formel 40 entstand unter der Anforderung, die Riimpfe problemlos in
40-FuB-Containern (zw6lf Meter) verladen zu konnen. Die Formel-40-Renner
kosten um 300 000 Mark und sind damit weitaus billiger als groBe Lang-
strecken-Katamarane. Erlaubt sind Katamarane und Trimarane. Das Regelwerk
enthidlt im wesentlichen folgende Elemente:

Linge iiber alles: zwischen 10,60 und 12,18 Metern. Sind die angehingten
Ruderbldtter breiter als 15 cm, werden sie zur Rumpflinge ge zihlt. Die
‘eisten Formel-40-Renner nutzen die maximale Linge.

reite iiber alles: Es gibt keine Begrenzungen, allerdings wird die Breite
vermessen und darf nicht verdndert werden. Die Breite der Katamarane
schwankt zwischen sechs und acht Metern, einige Trimarane sind so breit
wie lang.

Gewicht: Mit leeren Tanks und trockener Bilge darf das Gewicht 1800
Kilogramm nicht unterschreiten. Ausgleichsgewichte von mehr als 100 Kilo-
gramm sind nicht zul&dssig. Die tatsidchlichen Gewichte der 86er Flotte
bewegte sich zwischen 1800 und 2100 Kilogramm.

Segel: Die vermessene Segelfliche von GroSsegel und gréB8ter Fock darf
nicht mehr als 90 Quadratmeter betragen. Grofsegel und Spinnaker diirfen
zusammen nicht groRer sein als 180 Quadratmeter. Mehr als sechs Segel pro
Wettfahrt sind nicht zugelassen (GroBsegel, zwei Focks, zwei Spinnaker,
eine Sturmfock). Die MaBe der GroBSsegel variieren zwischen 53 und 81 gm,
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die Focks messen von acht ("The Smyth Team") bis zu 32 Quadratmetern.
Spinnaker werden in den GréBen von 98 ("Jet 40") bis 117 Quadratmetern
("Fleury Michon") gefahren.

Masten und Biume: Die Masten miissen aus Aluminium gebaut sein. Das Mate-
rial fiir Grofbaum und Bugsprit (Spinnakerbaum) ist freigestellt. Fliigel-
masten sind erlaubt, jedoch wird die mit 1,2 mal genommene Fliche von der
erlaubten Segelflache abgezogen.

Ballast-Tanks: nicht erlaubt.

Kajiite: Mindestens zwei Kojen miissen vorhanden sein.

Regelwerk: wird vom franzdsischen Segler-Verband, der Francaise Federa-
tion de Voile (F.F.V.), verwaltet.

(entnommen aus der Zeitschrift "Die Yacht")

AFTERBURNER, ein Blade Runner 45’

Der erfahrene Segler &
H. Meyerdiercks Yachtsegel 1a Referenzen

Bootszubehor — Flaggen — Rettungsgerate

Hauptbetrieb: 2800 Bremen 21 (Oslebshausen) Filiale: 2820 Bremen 70 (Vegesack) .
. Beim Struckenberge 10, Fernruf (04 21) 64 50 07 Alte HafenstraBe 37 / 38, Fernruf (04 21) 65 00 39
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MIT EINEM HOCHSEECAT IM MITTELMEER
(von Bernhard Fischer-Wassels aus: "Raumschots" 4/86) Fahrten—

Mit einem 16-ner segeln kann ja bekannterweise schon ber|Chte
ganz schon fetzig sein, aber wie mag so ein Hochsee-
catamaran segeln? Diese Frage beschdftigte mich.
Mitsegeln auf einer "Fleury Michon, Roger Gallet, Elf
Aquitaine oder Royale" ist wohl kaum machbar. Da entdecke ich in der
"Yacht" eine Anzeige mit dem Angebot, eine Woche Ende Oktober im Mittel-
meer auf einem 12m-Hochseecat mitzusegeln. Ein Anruf geniigt und ich war
gebucht als Crewmitglied auf einer "Catana 40" ab Port Grimaud.

Allesamt "heiB" auf ihren ersten Hochseecat-Torn waren die 7 Mitsegler

neben Skipper Jochen aus Hagen i.W. Sogar ein HC1l6-Kollege aus Frankfurt

sollte dabeisein. Alles lief organisatorisch unproblematisch und unkom-

pliziert ab. Einige Wochen vorher zeigte der Skipper auf dem anberaumten

Torntreffen einen Film von seinem letzten Cat-Toérn in der Agdis: Sehr
) erlockend! Wo wohl die 8 ausgewachsenen Mianner ihre Kojen haben wer-
‘en?? An Deck scheint viel Platz zu sein, aber unter Deck?

Der Anreisetag riickt nidher. Dann, 2 Tage vorher, die Hiobsbotschaft: Die
vorhergehende Crew hat den Mast abgesegelt! Hatten wohl bei zuviel Wind
zuviel Zeug stehen lassen. - Bei unserem Skipper und Organisator machte
sich Hektik breit; verstandlich.

Innerhalb von 12 Stunden hatte er ein Ersatzschiff organisiert (man mnus
wissen, daB es im westlichen Mittelmeer nur ca. 10 Cat's dieser GrofRe zu
chartern gibt!) Nun ist der Tornbeginn nicht in Port Grimaud/St.Tropez,
sondern in Ventre an der spanisch-franzosischen Grenze. Das Schiff: eine
"CARAIBE", Bauj. 86 -11,80 x 6,00 x 0,80- 90 gm a.W., 60 gm Spi, 2
Yanmar 10 PS Einbaudiesel, 9 Kojen.

Mit einem Hymer-Mobil geht's in 19 Stunden aus dem Raum Koln non-stop
nach Sidfrankreich. Ein Mittagshalt in Avignon gibt den ersten Vorge-
schmack auf die gemaBigten Temperaturen am Mittelmeer. Bei einsetzender
Dunkelheit und diversen engen Serpentinen am Rande der Pyrenden erreichen
wir Port Ventre und unsere Caraibe "Coyotte", Heimathafen L.A. (La
Rochelle, wie fast alle franzosischen Cat's). Neben einer "Privileg" (14
x 7 m), unschwer erkennbar, einer der beiden einzigsten Cat's im Hafen.

Hochbordig und monstrés liegt er am Ende eines Schlengels, da Jjeglicher
Liegeplatz in Boxen zu klein scheint. Mit mehr als 6 m Breite ist er mehr
als doppelt so breit wie ein Dickschiff gleicher Lange. Uns wird schnell
klar, daB er auch vom Raumangebot unter Deck eher vergleichbar mit 2-3
ickschiffen ist. 2 Doppelkojen jeweils pro Rumpf, vorn und achtern
:‘130:&190) und eine Einzelkoje (.65x190), Waschraum mit Dusche,groBfe Navi-
gationsecke an Bbd-mittschiffs; Stb mittschiffs die Pantry mit 2 Kiichen-
zeilen a 2,50 m Lange (Doppelspiile, Kiichenschrank, Herd mit Back-ofen),
Schrianke und Stauraum satt, 2 Wassertanks a 300 1, 2 Dieseltanks a 100 1,
voll ausgeriistet ca. 3,5 t Gewicht. Keine Schwerter, keine Bleikiele, nur
kleine Flossen am Rumpf.

Die Kojen sind schnell verteilt und wir sitzen mit 8 Leuten beim ersten
"Vin Primeur" -Cotes de Provence- im gerdumigen Salon ( 10 Plitze, Steh-
hohe) . Wie wird das Wetter werden? Wird genug Wind sein zum Testen? Das
Seewetteramt Hamburg hat vortags bei der eingeholten Tornberatung (per
Telefon oder Telex DM 29,00) NW 4-5 fiir fast die ganze Woche angesagt.

Aber es sollte anders kommen: Schon beim Einchecken sonntagmorgens blast

es bereits krdftig im Hafen. Der Windmesser zeigt 20 kn (5-6) aus West.
Der franzosische Wetterbericht, der beim Hafenmeister aushdngt, sagt 35
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bis 40, in Bo&en 45 kn voraus (also 7-8, Bden 9). Aber bange machen
gilt nicht, denken wir uns - raumer Kurs gen Siiden, Richtung Barcelona,
gerade richtig, um die Wellen herunterzuglitschen. Wir schauen mal aus
dem Hafen und drehen wieder um, wenn es zusehr knallt.

Ablegen 12.00 h. Im Vorhafen werden 2 Reffs ins riesige Grof (70 gm) ge-
steckt. Die Fock ist nicht so groB, - "das Grof bringt's" sagt der
Vercharterer, der etwas skeptisch schaut, als wir ablegen. Aber nmit
Jochen haben wir einen erfahrenen Cat-Skipper und die prognostizierten
7-8 Bft stehen eh' noch nicht an.

Da es in der Nacht und am Vortag auch schon ganz schon geblasen hatte,
(Mistral!) baut sich eine ganz schéne See auf. Der Windspeed pendelt sich
bei 30 kn ein (gut 6 Bft) - wir laufen jetzt einigermaBen konstant immer-
hin schon 12-13 kn. Trotzdem bleiben alle trocken. Noch nicht einmal
0lzeug scheint nétig. Nur gelegentlich kommt etwas Wasser aufs Vordeck
des Leerumpfes, wenn ein sich brechender Wellenkamm ihn von Luv trifft
und die Gischt durchs Vorschiff-Trampolin schligt. Aber der Wind legt zu
In 2 Stunden haben wir schon 25 sm gemacht und wollen in den Golf vd&
Ampuriabrava einlaufen. Aber bei jetzt NW 7-8 West zu laufen, artet in
reine Bolzerei aus. In Bbden zeigt die Digitalanzeige zeitweilig die
erwarteten 40 kn an!

Wir haben Zeit. So heiBt es: Weiter raumschots - ab in Richtung Barce-
lona. Hoch am Wind konnen wir keinen Hafen anlaufen... Der Seegang hat
noch zugenommen. Wenn wir bei gut 7 Bft eine fetzige Boe mit 8-9 zu fas-
sen bekommen, surft der Coyotte mit 15-16 kn die 5m- Wellenberge hinun-
ter. Der Rudergidnger hat dann midchtig zu tun, da trotz der 2 Reffs im
GroR das Schiff stark luvgierig wird. Der eine oder andere holt jetzt
doch seinen Parka oder sein 0lzeug heraus und ein Crewmitglied hat sich
mit etwas gelbem Gesicht in die Koje abgemeldet. Wir schieBen nur so an
einer 10m-Yacht vorbei, die, nur unter Fock, stark gebeutelt wird. (Wir
erfahren spater, daf deren Grof gerissen ist). Gegen 16.30 h laufen wir
L'Estartit, 42 sm siidlich unseres Startpunktes, an. Der erste Test
scheint gelungen und alle sind begeistert. Selbst Skipper Jochen gibt
zu: "So bin ich noch nicht gesurft!"”

Bei NW 5-6, gegen Abend 4-3, geht's tag's darauf nach San Feliu de
Guixols, (30 sm in 3,5 Std). Auch bei mittleren Winden lauft der Cat noch
seine 8-9 kn und man kommt auf einem T6rn schnell voran (auf Dick-
schiffen rechnen die Fahrtensegler eher mit 4-5 kn im Schnitt). Bei die-
sen Windstidrken bleibt das gesamte Deck trocken und man kann sich geniif-

lich im Vorschiffsnetz zwischen den Riimpfen sonnen - gesegelt wird immer
aufrecht. Die Glidser bleiben bis 7-8 Bft auf dem Salontisch stehen, und
auch bei 8 Bft liiftet die Caraibe nicht einmal ein Bein. .

Als siidlichsten Hafen steuern wir Dienstag, 20sm nordlich von Barcelon;gé
Blanes an. Blanes ist gleichzeitig der letzte Hafen an der Costa Brava.
Siidlicher wird das Land ganz flach und hat nicht so reizvolle Ankerbuch-
ten und Hohlen, wie sie die Costa Brava zu bieten hat. Wegen der nérd-
lichen Winde miissen wir bereits an die Riickkehr denken. Wir segeln ja nur
eine Woche. Fast 90 sm sind es zuriick nach Frankreich. Diese Strecke
gekreuzt macht schon beinahe 180 sm. Leider 148t uns der Wind fast vol-
lig im Stich.

Wir schmeifen unsere Yanmar-Diesel an, mit denen sich der Riesencat auch

im Hafen wunderbar mandéverieren liBt: Eine Schraube vor-aus, eine zuriick
- und der Cat dreht auf dem Teller. Wir motoren entlang der zerkliifteten
Kiiste Spaniens, ankern mittags in Tossa de Mar, nehmen beim Ubersetzen

zum Land mit dem Schlauchboot ein unfreiwilliges Bad in der Brandung und
genieRen die Wiarme an Land. Immerhin sind es Anfang November noch 20-23
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Grad C, das Wasser hat 19 Grad.

Im Golf von Rosas vor Ampurias meint es Rasmus noch einmal gut nit uns
und schickt uns SW 2-3, damit wir den Spinnaker ausprobieren kdnnen. Kaum
zieht der Spi, schldft der Wind ein, um eine Stunde spiter auf tolle NW
6-7 aufzufrischen. Wir laufen, hoch am Wind mit 8-9 kn, am Freitagabend
Puerto de la Selva an. In Bden bliast es mit 30-35 kn. Am Ruder (-Rad)
habe ich das Gefiihl, der Coyotte will uns doch noch ein Schnippchen
schlagen: ab und zu versucht er das Bein zu heben. Da ich auf dem GroBcat
aber nicht so schnell, (eigentlich garnicht) die GroBschot aufmachen
kann, muB ich dann ganz brutal und mutig abfallen, was einen Hobie-Segler
Angst und Bange werden li8t, denn an eine schnelle Gewichtstrimminderung
ist nicht zu denken. Aber die Caraibe hat so enorm viel Auftrieb vorn in
den Rimpfen, daf sie nicht einmal die Nase wegsteckt. Der Druck nach vorn
auf den Leerumpf wird riesig, aber sogleich in Speed umgesetzt.
(WHOOW!!). So schieBen wir dahin.

i Maria de Cadeques (zu empfehlen) gibt es ein fiirstliches Abschieds-
tsen. Fisch, Fisch und nochmals Fisch, widhrend Spaniens Jugend Basket-
ball-Europameister wird und die Bedienung deswegen, vorm TV, kaum bemer-
ken will, wenn wir ein neues Flischchen des guten Vino Pescadores ordern
wollen. - Ohne Crash und Schaden liefern wir nach einer erlebnisrei-
chen Woche die Caraibe in Port Ventre wieder ab; reicher um die Erfah-
rung, daf man auch bequem und komfortabel f e t z e n kann und nicht
nur ein Hobie 15 kn liuft.

Falls TIhr durch diesen Bericht auf den Geschmack gekommen seid, wendet
Euch gerne an Jochen Pollosch, Roonstr.20, 5800 Hagen - 02331/33 48 95.

R

CAZENOVE CATAMARAN

Catamaran -Charter in der Bretagne

Cornell 26, 8 m Louisiane 1 m
Sirocco 8 m Snowgoose 11.20 m
Quest 9,45 m Caraibe 11.60 m
Comanche 9,80 m

Cazenove Catamaran, Le Magouer, 56680 Plouhinec,
Frankreich. Tel. 0033 - 97 36 77 60 (Engl. oder
Franzosisch) oder Auskunft durch Mikael Bahner,
SchwarzwaldstraBe 12, 7800 Freiburg, Tel. 0761-
70 02 14, Geschdft und Privat.
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MIT DER N OV ANET I RUND IRLAND IN KNAPP 3 TAGEN
(nach einem Bericht von Peter Phillips)

NOVANET I - wir zeigten den Kat auf Seite 2 der Nr. 44 und berichteten
iber die Technologie dieses Kat's in der Abhandlung von Shuttleworth:
Neuere Entwicklungen... - unterbot vom 5. - 8. Nov. 86 (brrrr) den
bestehenden Rund Irland Rekord, den Robin Knox Johnson mit 76 h, 6 min
und 8 sek aufgestellt hatte.

Eine Mannschaft von 9 Seglern unter Fiihrung von Peter Phillips schaffte
die 704 sm in 70 h, 25 min, 16 sek, mit ihrem neuen 80'-Kat. Eine hervor-
ragende Leistung trotz Flaute, Sturm und Havarie, die mit Bordmitteln
behoben werden muBte, in Gewdssern mit starken Tidenstromen und bei den
schon langen Nachten, die ein optimales Segeln stark erschweren.

Startend um 15.49 h von Bangor (bei Belfast) ging der Kurs siidlich durch
die Irische See - zeitweise mit 18-20 kn -~ als gegen 20.00 h eine gro§,

See das Rudergestidnge aus den Gelenken schlug, sodaB die Steuerung auE{h
fiel. Nach Einrollen des Vorsegels wurde der Kat in den Wind gelegt und
in 70 Minuten die Notreparatur ausgefiihrt. Am Tuskar Rock betrug das
Stundenmittel noch 12,33 kn, doch der Wind wurde langsam zur Flaute. Erst
nach 8 Stunden setzte ein starker Sidwind ein, sodaB auf dem Kurs zum
Fastnet Rock ein 2. Reff eingelegt werden mufte. Als um 03.00 h am 7.
Nov. Mizen Head gerundet wurde, war der Schnitt erheblich unter 10 kn
gesunken, doch der Wind frischte zum Sturm mit viel Regen und starken
Boen auf.

An Black Rock wehte es mit 50 kn und Bden von 65/70 kn, als der Wind nach
Norden umsprang. Zur Rundung der vorgelagerten Klippen, die in der schwe-
ren See kaum auszumachen waren, muBte nun hart gekreuzt werden gegen eine
immer steiler werdende See. Der nachste Kurs auf Eagle Island war immer
noch hoch am Wind - ein wilder Ritt bei 50-60 kn Wind. Danach wurde das
GroB geborgen, da es einige Schdden aufwies und auf dem nun raumeren Kurs
nur mit der Genua 15-16 kn erreicht wurden. Bei Tageslicht konnte die
Genua in den stdrksten Bden voll aufgewickelt werden, doch in der folgen-
den Nacht wurde die Fahrt zum Tanz auf dem Vulkan.

24 Stunden unter der alten Rekordzeit stand der Kat noch 230 sm vor dem
Zielhafen; es muBRte also schon ein Schnitt von 10 kn vorgelegt werden.
Nach der Rundung Tory Islands um 03.20 h am 8. wurde die Beanspruchung
von Crew und Boot durch die gewaltige See etwas deringer, doch wurde
weiter nur unter Genua gelaufen, obgleich inzwischen die Beschadigungen
am GrofR behoben waren. Nach Rundung von Initrahull wurde es insofern

spannend, als der Rekord wieder greifbar schien aber der Wetterbericht
fiir den North Channel Siidwind vorhersagte, der nicht ins Konzept pagt@§.
Derzeit blies es mit 8 Bft und stdrker in den Béen, doch die See in L€

der Kiste war glatt. Nur mit der Genua konnten jetzt zeitweise 20 kn
erreicht werden.

Als mit Kurs auf Bangor immer noch 15 kn geloggt wurden und ein Sport-
flugzeug winkend iiber ihnen kreiste, erwachten die Lebensgeister, da der
Rekord sicher war. Mit einem Schnitt von genau 10 kn wurde die "Cort Dry
Gin Ireland Perpetual Challenge Trophy" gewonnen - keine sehr hohe
Geschwindigkeit fiir einen 80'-Kat in der Theorie, doch muf das Wetter
mitspielen !

(Ubersetzung: Kurt Diekmann)
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NEUBATU 40 '-ALUMINIUM - CATAMARAN
....Teil II : Das Warten ist gelernt!

Das 4. Jahr fiangt gut an: Sobald der Frost weg ist, geht es richtig los.
Beide Rimpfe sind fertig, miteinander verbunden durch Montage-Streben,
auf das Konstruktions-FertigmaB. Jetzt sieht die Sache schon nach Catama-
ran aus. Hier zeigt sich auch, daB ein richtiger Bootsbauer die Arbeit
ausfiihrt. "So platte Steven... wie sieht denn das aus? Nein, sowas muf
natiirlich ordentlich gemacht sein."

Ich muR sagen, rund und gut geformt sehen die beiden Steven nochmal so
gut aus wie in der Zeichnung (bald darauf empfiehlt auch der Konstruk-
teur, die Steven rund zu machen, irgendwie?!) Nun kommt bereits die
Bodenplatte 2zwischen den Rimpfen. Der Ubergang zwischen Rumpf und Brik-
kendeck wird '"natiirlich" nicht einfach im stumpfen Winkel aneinander
geschweiflt. Selbstverstidndlich muf hier eine saubere Rundung sein. Trotz
ckiger Zeichnung. (Manchmal denke ich schon, daR es zwar etwas lidnger
‘auert, aber vielleicht deshalb besonders gut wird). Uberhaupt, immer
“wieder stelle ich fest, daBR es schon einen riesigen Unterschied gibt
zwischen dem, was man so, als " Nursegler ", aus Zeichnungen erkennt und
machen wiirde und dem, was ein professioneller Bootsbauer so macht. Vor
allem, wenn dieser immer Schiffe fiir den rauhen Nordseebetrieb gebaut
hat, einschl. Fischkutter. Wenn mir so beim Trdumen irgendein Punkt
einfdallt, der vielleicht beim Bau beriicksichtigt werden sollte, so ist
die Sache bereits erledigt, wenn ich zur Werft komme. Der Mann weifl, was
er macht. Nur schneller miiBte er sein. Aber schlieflich ist mein Schiff
auch kein normaler Bau: AusschlieBlich der Chef selbst arbeitet daran,
hin und wieder mit einem oder 2 Helfern.

Fiir technisch interessierte zwischendurch einige technische Angaben:
L 4 A: 12,04 CWZL: 10,00 B i A: 6,23 T 0,557/ 2,00

Material: Aluminium AL MG 4,5 MN (Seewasserbestdndig nach Lloyd)
Plattenstdrken (in Klammern Konstrukteurvorgaben):

Bodenplatte: 8 mm (5) Kimmbereich bis iliber WL: 5 mm (4) Aufbauten sowie
Einbauten einschl. Hauptschotten: 4 mm (4) Unter die Bodenplatte kommt
noch eine ca. 50 mm dicke Holzbohle, weil ich viel mit den Schiff trocken
fallen m6chte und die Muscheln oder harter Sand nicht gleich die Boden-
platte aufscheuern sollen.

Alle Meter 1 Spant, =zusatzlich 7 Hauptschotten. Alle 50 c¢cm 1 Stringer.
Spanten und Stringer sind 40 mm breit. Genauso dick wird die Isolierung.
Die gesamte Aufenhautfliache wird innen geschdumt.

Qiermit sollen gleich eine Menge von Forderungen erfiillt werden:
. Isolierung gegen Temperatur und Schwitzwasser

2. Geriduschdammung

3. Unsinkbarkeit

4. Isolierung im Inneren gegen Fremdmetalle

Im Herbst hatte mich Freund Steffen auf seinen 39'-Kelsall Eigenbau
eingeladen. So'ne Art kleiner Regatta sollte es werden. Klappte aber
nicht an dem Tag: kein Wind. Doch habe ich auBerordentlich viel von ihm
gelernt. Das im Moment Wichtigste war der Abstand des Briickendecks von
der Wasserlinie. "Wenn ich noch mal bauen wiirde, mindestens 10 cm hoher",
sagte Rolf Steffen. Da klopfen dann nicht so oft die kurzen , steilen
Wellen an.

Also, =zuriick in die Werft: An sich schon zu spiat! Das Briickendeck war
bereits geheftet. Und zwar mit einem weichen, runden Ubergang zwischen

27



Rumpf und Briickendeck-Platte. "Tja, wenn ich diese Rundung neu mache, mit
einem 10 cm hdheren Radius, dann kommen wir so auf ca. 65 cm Abstand zur
Wasserlinie." Was soll's. Hat schon so lange gedauert, dann kommt es auf
die paar zusitzlichen Tage auch nicht mehr an.

Sieht jetzt auch ganz toll aus, die weiche Rundung. Da muB das Wasser gut
abgeleitet werden. Auch sonst sind "wir" gut vorwidrts gekommen. Das
letzte Hauptschott (in den Schwimmern achtern) sowie das Hauptschott
zwischen Plicht und Kajiite stehen schon. Jetzt kommt erst mal eine gewal-
tige Menge Fummelarbeit: Plichtboden, Sitze, achteres Plichtschott. Hier
vor allem ist viel Stabilitadt wichtig, weil oben drauf spdter der GroR-
schot-Traveller lauft. Ausserdem entsteht hier ein gewaltiger Stauraum
fiir alles Mégliche, gut erreichbar innerhalb der Plicht. Damit das Ganze
auch verniinftigen Halt hat, sind viele kleine Verstrebungen und Winkel
nétig. Die Sitzfliche macht der Werftherr "automatisch" mit etwas
Gefdlle, damit das Wasser besser abliuft. Auch den Plichtboden. AuBerdem
miissen wir uns etwas einfallen lassen wegen der Lenzer. Weil ich, entge-
gen der Zeichnung, eine gréfere Plicht haben will, miissen fiir die dadurch
erheblich gréBeren Wassermengen, wenn mal ein Brecher einsteigt, entspre%L
chende Einrichtungen fiir den AbfluR vorgesehen werden. Aber auch hier
wird eine sehr gute Lésung gefunden.

Aber mein so sehnlichst gehegter Wunschtraum vom fertigen Kasko im Wonne-
monat oder im Juni geht nicht in Erfiillung. Die ganzen anderen (egoisti-
schen) Segler, die hier ihr Winterlager haben, wollen jetzt mit Gewalt
ins Wasser. Jeder sucht den Bootsbauer, will was von ihm. Fragen, kleine
Dienstleistungen oder kranen. April und Mai .... schon vorbei.

Vielleicht ist ja das Pfingsttreffen in Varel fiir "meinen" Bootsbauer ein
kleiner Ansporn, jetzt wieder an den Alu-Cat zu gehen.

Wo "wir doch jetzt schon so weit sind.

(W. Gerschiitz)




BRIEF VON JORG APEL -
dies & das
Waiheke Island,

Neuseeland, sonstnochwas

im Februar 1987

Liebe Mehrrumpfboot-Freunde in der Ferne !

Mein schlechtes Gewissen plagt mich nun mittlerweile so, daB ich endlich
mal wieder schreiben muf. Ein Brief aus Bremen Anfang dieses Jahres gibt
den AnstoB, die Faden aus der Vergangenheit aufzulesen......; meine Giite,
das waren zwei anstrengende Jahre.

Die Fakt's zu erst: Die Familie Apel ist wohlauf, wir wohnen in unserem
eigenen kleinen Hauschen aus Holz von ca. 50 gm an der Wasserfront mit
weitem Blick iber eine von allen Winden geschiitzten Bucht der 1Insel
aiheke im Hauraki-Golf, 15 km vor den Toren Aucklands. Auf unserem
"éoﬁen Grundstiick wachsen Palmenbiume, Pampelmusen, Pfirsiche und andere
richte, Hibiscus und rote Weintrauben, die wir gerade ernten - es ist
Spidtsommer in Neuseeland mit 25° Celsius tagsiiber und 15° nachts. Wir
haben unsere Heimat gefunden.

Mein Blick schweift vom Schreibtisch aus iiber die Bucht "Putiki Bay", und
dort driben finden meine Augen einen allzuvertrauten Fixpunkt: Unser
Schiff RED TWIN, mit dem wir im September 1981 Bremen fiir immer verlies-
sen, liegt vertaut zwischen den Leinen im Schlick des Niedrigwassers. Fiir
mehr als 5 Jahre war es unser standiges Zuhause, mnit dem wir fast 20.000
Seemeilen gereist sind..... bis es am Ende einfach zu klein wurde.

Seit einem Jahr wohnen wir nun an Land und RED TWIN, ein Prout-Katamaran
von Typ Quest 31 steht zum Verkauf. Obwohl RED TWIN noch nie in einem so
guten Zustand war wie jetzt, will es keiner haben - zu teuer fiir den hier
von billigen Selbstbaubooten iiberfluteten Markt. Aber vielleicht bin ich
auch nicht der iliberzeugendste Verkdaufer von meinem Boot.

Zuriick zu den zwei letzten Jahren - Mit dem Stempel im PaB, dauernd hier
wohnen 2zu diirfen, und der kurz darauffolgenden Geburt unseres Sohnes
Andre, begann eine Zeit vollgefiillt mit Arbeit , StreB und Sorgen um die
Zukunft, verbunden mit der Suche nach einem neuen Zuhause. Wir beginnen
schon zu vergessen, wie mithsam die letzten Jahre waren.

Endlich haben wir wieder mal Zeit, wuns im Sessel zuriickzulehnen und uns
iiber das Erreichte klar zu werden. Seit einem Jahr habe ich meine Lizenz
als Elektriker, nachdem ich alle Priifungen hier nochmal machen muBte. Und
? ither arbeite ich selbstidndig im Einmannbetrieb hier auf Waiheke und
) be mich bereits etabliert, d.h. mein Geschift wirft schon Gewinn ab.
Bei einer Konkurrenz von sechs anderen Elektrikern auf einer Insel von
90 gkm und nur 5.000 permanenten Bewohnern kein geringer Erfolg.

Fiinf Jahre nach unserem Aufbruch konnten wir sagen, wir haben erreicht,
was wir uns ertrdumten, als wir im stiirmischen Herbst 1981, mit General-
Kurs Sid-West, Europa fiir immer den Riicken zuwendeten. Wir wollen keinem
empfehlen, unserem Kielwasser zu folgen. Es waren 5 Jahre Abenteuer,
vollgefiillt mit vielen Aspekten, die ein solches Unternehmen, unsere
Auswanderung, beinhalten kann: Freude und Leid, Gliick und Ungliick, Ent-
behrungen und Stref sowie das permanent nagende Unbehagen, ob unsere
Traume wohl etwa nur Schiume sind. Mit dem Prinzip Hoffnung, guter
Planung und einem Ziel entgegen ist der Erfolg machbar. Jedoch der Grad
des Erfolges hdngt von einer gewissen Portion Gliick und auch finanzieller
Unterstiitzung ab. Und beides haben wir ausreichend gehabt.
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Trotzdem ist unser Erfolg ein erkdmpfter, denn oft genug waren wir nahe
dem Ungliick. Andere Segler haben und hatten es viel einfacher. Deutsch-
lands bekannter Segler Peter von der MAUNA KEA hat sich in Neuseeland
einkaufen kénnen - nicht nur, weil er die Altersgrenze von 45 Jahren fiir
Einwanderer schon iiberschritten hatte. Und der Oesterreicher Friedrich
Hundertwasser hat das Gleiche getan, und ich schitze, daB ein damit
verbundener Devisenzufluf den Neuseeland-Dollar davon abhilt, einen noch
schnelleren Galopp bei der Inflation von derzeit 16% einzuschlagen.

Trotzdem ist Neuseeland fiir uns der schénste Platz der Welt. Ganz
speziell natiirlich Waiheke's Putuki Bay vor unserer Haustiir - dem Mehr-
rumpfboot-Zentrum von Neuseeland. Und wer auch immer aus der alten Heimat
mit uns Verbindung aufnehmen oder uns sogar besuchen méchte, ist ganz
herzlich eingeladen. Unsere Adresse:

82 wharf Road, Ostend, Waiheke Island, New Zealand .

Und hier folgt gleich der NACHSTE BRIEF von Ende Marz: %L

Das Wort Heimweh gibt es fiir uns nicht, denn wir haben fast alles er-
reicht, was wir uns ertridumten, bevor wir auszogen, eine neue Heimat zu
finden. Doch es gibt hier und da Momente, wo wir beide etwas vermissen.
Das ist der Kontakt zu Menschen, so wie wir ihn in Deutschland gewohnt
waren - Familie, Freunde, Bekannte. Das aber ist nun mal das Los einer
ersten Einwanderer-Generation. Unser Sohn wird es da mal einfacher haben.

Eine gewisse Wiarme, Vertrautheit mit unserer neuen Heimat, das fehlt uns
noch. Solche Gedanken kommen mir speziell, wenn ich den Mehrrumpf-"Boten"
lese. Da bedaure ich es sehr, daB Bremen so weit weg liegt, und ich wohl
nie mehr an einem Eurer Intim-Treffen teilnehmen werden kann.

Als Mitglied im AMSA komme ich leider nicht in den GenuB eines familidren
Kontaktes. Die. Clubstruktur ist hier ganz anders und viel formeller. Als
Anschauungsmaterial schicke ich die letzten drei Bulletins vom AMSA nmit,
so kénnt Thr Euch ein eigenes Bild machen. Jedenfalls lese ich lieber nur
- zwel oder drei Mehrrumpf-"Boten" als zw5lf Bulletins vom AMSA - und das
liegt bestimmt nicht an der englischen Sprache.

Der Schwerpunkt in Aucklands Multihull-Szene liegt beim Racing. Deshalb
sind auch die Entwiirfe der Konstrukteure Tennant, Given etc. auf den
selben Nenner zu bringen: extravagante Leichtbauten, die fiir ernste
Fahrtensegler indiskutabel sind.

Ein Beispiel ist die neuste Entwicklung von Tennant, "Blade-Runner". In
der Verkaufswerbung heifit es: Stehhdhe - also tauglich fiir's Fahrte‘&
segeln. (Anbei ein AbriR des Bootes). “

Given hat gerade den ersten echten Cruising-Cat entworfen, und langsam
aber sicher wird sich auch in 'New Zealand' etwas tun.

Was es hier zahlreich gibt, sind die vielen Eigenbau-Mehrrumpfboote.
Dabei z&hlen die alten Piver-Trimarane noch zu den soliden Konstruktio-
nen. Leider gibt es hier so viele Amateur-Designer und -Bootsbauer, dag
die Presse regelmidBig iiber gekenterte oder gesunkene Multis in groBen
Schlagzeilen berichten kann. Ich habe ein Titelblatt der "New Zealand
Herald", der grdften Zeitung hier, beigelegt. Der amerikanische Konstruk-
teur Piver ist an Bord einer seiner eigenen Konstruktionen verschollen;
vielleicht erwischt es den Australier Lock Crowther auch noch -~ "Double
Arrow" war ein Crowther Entwurf, Spindrift 45' ! Leider ist der Wieder-
verkaufswert unseres Prout Kats in den Sog der schlechten Presse der
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letzten Jahre geraten, und mehr als 50.000 NZ$ hat uns noch niemand fiir
"RED TWIN" geboten. Unsere Verhandlungsbasis ist aber 75.000 DM (entspre-
chend 75.000 NZ$). Ob vielleicht im Multihull Deutschland 3jemand an
unserem Boot interessiert ist?

Seit Februar haben wir "RED TWIN" fiir diesen Preis auch bei Patrick Boyd
Multihulls in England gelistet.

Ich habe hier einen ausfiihrlichen Bericht iiber den Verlust von "Double
Arrow", der 25 Seemeilen vom Nordkap Neuseelands entfernt auseinander-
brach. Den iibersetzten Bericht (in Arbeit) mit eigenem Kommentar schicke
ich spiter ... hoffentlich bald.

Mein Erfahrungsbericht iiber den Anbau von Wulstbiigen an "RED TWIN" er-
schien im AMSA Bulletin vor nunmehr iiber einem Jahr, und ich habe ihn fiir
den Mehrrumpf-"Boten" etwas umgeschrieben. Den Artikel von Noel Fuller
(AMSA) iiber den Ausbruch von Wulstbiigen lege ich nur zur Information bei.
C(i]elleicht ist die Quintessenz fiir den "Boten" geeignet, ich wuBte nicht
recht, was ich aus dem Artikel machen sollte.

Und das Interview mit Susan Hiscock konnte ich mir nicht verkneifen,
mitzuschicken (Eric Hiscock starb im September 86)...Ich muBte so sehr an
das Sklavenschiff "MAIMUNA V" denken!

Mit dem Versprechen, daf Ihr bald wieder was von den Antipoden hort, will
ich meinen Brief heute noch vor Mitternacht beenden. Am Montag beginnt
wieder eine 50 und mehr Stunden-Woche fiir mich als selbstandigen Elektri-
ker. Aber ich beschwere mich gar nicht. Das Schéne an einer solchen Insel
- auf der wir nun leben - ist, daB ich jeden Mittag zum Lunch zu Hause
sein kann. Wo hitte ich das jemals in Deutschland gekonnt? Keine Hektik
mehr, nachdem wir soviel erreicht haben, das ist mein t&dglicher Slogan.

Tschiis, und so long!

Euer Jorg

REC TWIN in der Lagune von Borao Borao
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DIE WHARRAM - SEITEN

Heute sehe ich die ersten 2 Wharram-Seiten in der Multihull Nr. 45 vor
mir - fiir unsere kleine Gruppe ist dies schon ein echter Fortschritt!

Diesmal werden drei Themen behandelt:

1. Organisation der Wharrams in Truro/Cornwall
2. Unser letztes Treffen
3. Werner baut seine zweite Narai.

Vorab noch ein wichtiger Punkt:

Wer in Hamburg einen Landliegeplatz fiir den Winder benstigt, an dem auch

unbesorgt Krach und Aktion gemacht werden kann und wo auch schon zwei

Kats liegen (Oro und Narai), der moge sich an die untenstehende Adresse

wenden! Es besteht die MSglichkeit, seine eigene Halle oder Zelt

aufzubauen, ein breiter Slip (8 Meter) ist auch vorhanden, ebenso eij

Slipwagen fiir 4 Meter Kielabstand. Der Preis betrigt ca. 18,-- DM pr%h
laufendem Meter.

1. Organisation der Wharrams in Truro/Cornwall

Zum besseren Verstindnis der einzelnen Menschen bei 'Wharram' méchte ich
hier ganz kurz einmal alle nacheinander vorstellen.

Zuerst "natiirlich" James: Er ist unbestreitbar der Chefdenker,
Platzhirsch und Organisator! James will mit Geld und Business nichts zu
tun haben, wenn es um Zahlen geht. Dafiir denkt er sich die neuen
Designs, Segeltechniken, Sommerprogramme, Meetings, Reisen und vor allem
die politischen Aktionen in Bezug auf Multihulls aus. Die Ausfiihrung
iibernehmen dann meistens andere. Seine Biicher und Zeitschriften diktiert
er immer selbst.

2. Unser letztes Treffen

Zu unserem letzten Treffen im Spdtwinter Anfang 1987 kamen cirka 35
Leute mit Kind, Kegel, Fotos, Dias und Booten. DrauBen war eine
wunderschéne Tiki per Trailer angekommen und wurde aufgebaut von Thomas,
der damit eine gut dokumentierte Reise im Limfjord unternommen hat.

James Wharram war auch die zwei Tage zugegen und hat Rede und Antwort
gestanden. Er spricht iibrigens nicht schlecht deutsch, aber auch nicht
sehr gut. So war es eine ewige Ubersetzerei, die nicht immer den exakten
Humor englischer Art wiedergab. Wichtige Themen waren:

\
Anker: hier empfiehlt James den Anker nicht iiber den Bugverbindungsgk'
balken zu fahren, sondern ihn am ersten Verbindungsbalken zu befestigen
und einen Hahnepot von den beiden Bugspitzen permanent anzubringen, der
bei Bedarf eingeklinkt wird. Folgende Vorteile ergeben sich hieraus:

1. Das Gewicht liegt im glinstigen Bereich

2. Die Schiffsbewegungen sind geringer

3. Der Weg vom Cockpit: ist nicht soweit, somit ist auch die
Verstdndigung mit dem Ruderginger besser

4. Es konnen permanent 2 Anker gefahren werden

5. Der schwichere Bugverbindungsbalken und das Vorstag werden nicht
vom Ankerzug belastet '

6. Der Hahnepot ist eine eventuelle Sollbruchstelle und verhindert
das "Segeln" vor Anker und das Schamfilen der Kette am Rumpf .
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Als Nachteil ist lediglich anzufithren, dafR die Konstruktion ein wenig
aufwendiger ist.

Versicherung: hier habe ich versprochen, mich um mehrere Angebote zu
kiimmern; Bericht erfolgt nach Komplettierung aller Unterlagen.

tibrigens schlage ich vor, da8 wir uns im ndchsten Februar wiedertreffen,
um den Sommer 87 mit allen seinen Treffen Revue passieren zu lassen.

3. Werner baut seine zweite Narai

Ab sofort gibt es eine Fortsetzungsgeschichte, die bereits vor 10 Jahren
begann, und eigentlich eine Weltumsegelung eines Deutschen auf einer
Narai werden sollte. Werner wire ohne Zweifel der erste deutsche
Waharramweltumsegler geworden. Aber im Augenblick wird es wohl noch ein
wenig dauern.

‘och von Anfang an: Vor 10 Jahren begann Werner mit dem Bau einer Narai
mitten in unserer Republik im schdnen Hessen in der Ndhe von Fulda. 5
Jahre dauerte es, da Werner ganz alleine bauen wollte, um von niemandem
abhingig zu sein. Die Riimpfe wurden dann per LKW an die Schlei gebracht,
iibrigens ganz in die Nihe unseres Sommertreffplatzes, dort zusammenge-
baut, und dann ging es los.

Die Reise ging durch den Kiel- und dann Armelkanal nach Falmouth, wo er
iibrigens 4 Wochen neben meiner Oro lag und dort viel geholfen hat.
Danach ging es iiber die Biskaya ins Mittelmeer, wo Werner ungefdhr 3
Jahre verbrachte. Von dort zu den Kanaren. Hier blieb er noch ein Jahr,
weil es so schon war. Von dort wollte Werner nach Brasilien, aber vorher
noch die Kapverdischen Inseln besuchen.

Und auf die ist er dann am 12. Marz 1986 aufgelaufen und sein Boot wurde
zum Totalschaden, unversichert. Grund: Navigationsfehler und, wie er
selber sagt, eigene Dummheit. Aber wir lernen ja immer weiter, denn wer
reif ist, fault auch schneller.

Nach dem Crash hat Werner alle nur méglichen Sachen wie Rigg, Segel usw.
gerettet und nit einem holldndischem Segelboot iiber die Karibik nach
Deutschland gebracht, aus dem er ja eigentlich entfliehen wollte.
Doch sich von solchen Kleinigkeiten nicht storen zu lassen, ist Werners
Devise, und so baut er jetzt bei mir hier in Hamburg eine neue Narai -
weil die Narai so gut ist.

.?Qber diesen Bau werde ich Euch in einer Fortsetzungsgeschichte an dieser
telle auf dem Laufenden halten.

Kontakt: Dirk Schlatow, Forsthaus, 2051 Kroppelshagen

Telefon: Geschaft (040) 85 49 555
Privat (04104) 45 53
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Von ihrer Tour durch Siidfrankreich

schickten uns Heide und Hans Reinhold nicht nur GriiBe sondern auch Fotos

von einem Gebilde, das man wohl als einen Alu-Trimaran

identifizieren
kann.

Aber was fiir eine merkwiirdige Besegelung - und dann dieser doppelt

gezackte Rammsporn im Cockpit: wer kann sich darauf einen Reim machen?
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PFINGSTTREFFEN IN VAREL

Fiir alle, die keinen eigenen Kalender besitzen: Die wenigen "schnee-
freien" Tage (Anfang Juni), das war Pfingsten!! Zwar wollte es immer
wieder zu schneien anfangen, aber aufgrund der guten Beziehungen eines
Vareler Alu-Cat-Moéchtegern-Besitzers gelang es immer wieder, die Tempera-
turen so eben iiber dem Gefrierpunkt zu halten.

So trudelten, zum Teil hinterlistigerweise erst nach Raumen der Deich-
ausschau, bereits am Freitag zwei, am Sonnabend dann noch weitere Marane
in Varel ein. Letztendlich war 11 Multi's der Weg nach Varel gelungen:

GLOBINE (Snowgoose 37), Jbrg Schwandt mit Familie
JAN (Quest 33), Dieter Kriitzkamp mit Familie und Freunden
LUTT un LUTT (Iroquois MK 2), Harald Frank mit Familie und Freund
MAIMUNA V (Snowgoose 34), Heiner Wélper mit Familie und Freund(inn)en
MARAM (Maram), Hannes Cramer mit Familie und "Th&ddy"
ELIKAN (Heavenly Twins), Dr.Manfred Baumgarten mit Familie
WPANTANA (Catalac 8), Siegfried Petersen
SAUVAGE (Comanche 32), Eugen Appelhans und Walter Schattschneider
TE RAPUNGA (Tehini), Anne Nienaber mit Jens Belau und Tobias Reineke
TRICKY HEAD (Telstar 26), Harold Williams mit Familie
TWEEBACK (Snowgoose 37), Johannes Kriitzkamp mit Familie

Einem Anreisenden war ein Teil dessen, an dem er eigentlich Segel fiihren
wollte, aufs Deck zuriickgefallen. Und dies in einer Distanz von l&cher-
lichen 2 Stunden vor Varel. So muBte man also mit Hooksiel vorlieb
nehmen. DaB der Mast wegen des groBen Gewichtes des Tannenbaumes brach,
ist glatt erfunden. Auch stimmt es nicht, das Anne aus Geiz (um Diesel
zu sparen) versucht haben soll, wunerlaubt im Nebel und dann noch bei
Nacht, an einen Kiimo anzudocken. Nein, umgekehrt: Der Kiimo-Kdp'ten hat's
versucht, aber &Anne und Crew haben ihm die (linke) Schulter gezeigt.
Worauf der Kiimo dem Wharram-Cat ziemlich griin kam. Aber, zum Gliick, ist
bis auf etliche Schrammen und dem Absdbeln einiger Wanten und Backstagen,
dem wahrhaft tollen Schiff von Anne Nienaber weiter nichts passiert. Sehr
viel Gliick im Ungliick.

Nachdem also trotz derartiger Widrigkeiten die Multi's von Varel Besitz
ergriffen hatten, wurde beratschlagt, was stellen wir an? Das gemeinsame
Grillen scheiterte am immer wieder hartnickigen Versuchen Rasmus', das
lustige Volkchen mit Wasser und Wind auseinanderzutreiben. So verpro-
viantierte man sich und seine Crew an Bord. AnschlieBend versammelten
sich immer mehr Multis in der direkt dem Wolperschen Liegeplatz gegenii-
berliegenden Hafenkneipe. Die Behauptung, daf Maimuna V nur wegen des
Qurzen Weges zur Trianke dort festgemacht habe, ist falsch!!

o verging der Sonnabend abend sehr schnell, mit einer kleinen Dia-Schau
von Hannes Cramer (Schwedens Schidren und der Gota-Kanal; Achtung: Jetzt
haben die Multi's von Euch gehdrt) und ein bifchen Gesang und viel
Schifferklaviermusik mit Teddy, unterstiitzt durch Hannes Kramer und
Heiner Wolper. Nachdem dann die relative Luft-Feuchtigkeit im Leibesin-
neren der Ausseren angeglichen war, wurde gebrochen: Die einen brachen
auf, die anderen lieber ab, damit es nicht zu spat (frith) wurde. Amtlich
durch die Gastwirtin wurde festgehalten: " 03.30 h" Zapfhahn zu.

Der Sonntag begann zum Teil mit einem kleinen Friihschoppen oder auch nur
mit einem Frithbier (als Alibi fiir die Benutzung des Kneipenklo's) sowie
mit einer Miihlenbesichtigung. Wer aber behauptet, W.G. habe die Ahnungs-
losen absichtlich mit der Entfernungsangabe "6-800 Meter" auf die fast 2
km lange Reise gelockt, irrt sich. G. weiB erst seit diesem Sonntag, wie
weit die Miihle tatsidchlich vom Hafen entfernt ist. Auch sonst war mit
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Erstaunen zu bemerken, wie wenig W.G. von der ganzen Saché iiberhaupt
wuBte. Auf jeden Fall bemerkenswert: Er hatte den Termin gewuBt und auch,
wie man sich vor Kopf- "Wespen" bewahrt.

Sonntagnachmittag verlieBen die ersten der unerschiitterlichen Eissegler
den Hafen von Varel: lner der Kriitzkamp-Dynastie ( wenn die Kriitzkamp-
Briider so weitermachen, dann gehért der Verein bald ihnen), Eugen
Appelhans mit seiner COMANCHE 32 (frither klappte es mit seinen Klapp-
Propellern nicht so richtig, bis ein Propeller "zer-"klappte; jetzt hat
er eine Festschraube, ganz neu, die muSite ausprobiert werden), und
Anne Nienaber mit ihrem Schlachtschiff wollte noch schnell in die Elbe.

Fiir den Rest der Truppe, auch das FuBvolk und die mit "Sonderschiffen"
(stichwort: Kadett-Kombi) angereisten, kam der freundliche Schreck am
Nachmittag von Bord unseres "Kleinen" Pelikan: 1 FaB Kélsch-Bier! Und
was fiir eins!!

Na denn, auch dieses Hindernis wurde iiberwunden und zusammen mit d -
iiblichen von Bord-zu-Bord Besuchen, dem Anschauen eines Geduld-Probe-Alu¥%
Cat's im Werftschuppen und einigen kleinen Nickerchen hier und da ging
der Nachmittag zu Ende. Als FuBvolk hatten sich eingefunden:

Karin und Peter Schéttge aus Gevelsburg, Eva und Dieter Gottsmann aus
Hohenhameln, Henning Kriitzkamp aus Delmenhorst, Dr.Arthur Petersen mit
Frau aus Leer, Barbara und Jiirgen Pfennigstorf aus Thedinghausen und
Wolfgang Gerschiitz aus Wildeshausen.

Auch der Wettergott hatte nur 2-3 mal versucht, mit Regen zu stoéren;
erfolglos, die Stimmung blieb gut. Auch wurden nun die Geriichte um den
abgeknickten "Spargel" von Dr. Petersen aus der Welt geschafft: Zwar ist
der Mast ein biBchen abgebrochen, aber an der "Sollbruchstelle"! Und man
hat alle Teile wieder einfangen kdnnen. Na bitte.

Abends wurde wieder die bekannte Trinke fiir durstige Elefanten aufge-
sucht, (es muBf sich um Elefanten gehandelt haben, denn die sangen spater
noch Lobeslieder auf die eigene Rasse, mit Akkordeon-Begleitung), diesmal
-waren nicht ganz so viele dort und es wurde auch nicht ganz so spit??

Erstes kleines Fazit von dem Pfingstreffen in Varel: Obwohl ein langer
Weg von See, lohnt es sich, mal hinzusegeln. Der Hafen ist urtiimlich,
sehr ruhig und urig. Giste sind gern gesehen. Ab August gibt es auch
Duschen! Und Platz ist immer.

Montag morgen gings dann los: Schwere Schauerbden aus SW, alle Crews im
bekannten Kostiim der Nordseesegler (Gummi-Gummi-Gummi). Erstaunlich, da
schon nach so kurzer Zeit anscheinend alle begriffen hatten, wann derll})

nun die Schleuse, die keine ist, auf hat! (Oder lag es am Herdentrieb:
einer fidhrt los, die anderen folgen?) Am besten 'raus war der Bericht-
erstatter: Im Schleusenhaus brauchte er nur von Zeit zu Zeit vor's

Tirchen zu springen, um die bunte Gesellschaft fotografisch in den Sucher
zu zwidngen und abzudriicken. Und sofort wieder rein ins Haus.

So gegen 11.00 h war dann der letzte Reisewillige aus Varel am Horizont
verschwunden. Diesmal kam keine Trauer auf. Dafiir war es viel zu kalt und
ungeniitlich. Gelobt sei die warme Stube!!

Allerletzte Meldung: Bei dem nach Hooksiel eingeschleppten, halb
getauchten Catamaran handelt es sich nicht um ein Mitglied unserer
Vereinigung, erst recht nicht um einen Teilnehmer des Pfingsttreffens.

(WOG)
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In MULTIHULLS Jan/Feb 87

fanden wir ein bekanntes Gesicht wieder, Rudy Choy, Mitbegriinder von CSK
Catamarans, nebst seinem neusten Entwurf Aikane X-5.

THIRD GENERATION PROTOTYPE
Aikane X-5
Length 626
Beam 120

Vermig8t: SEEKARTENMATERIAL SUDSCHWEDEN

Heiner Wolper hat im letzten Jahr einem Schwedenreisenden sein gesamtes
Kartenmaterial, Hanbiicher, etc. verliehen und - leider - immer noch nicht
zuriickerhalten! Wie man aus diesen Zeilen entnehmen kann, war Heiner mal
wieder zu gutgldubig und hat weder Namen noch Adresse des Entleihers
notiert.

Also, wer immer sich angesprochen fiihlt: schnellstens die Sachen in die

Post geben (Adresse siehe Impressum). Der Sommer steht vor der Tiir! Q
)/

WEST-YACHT Katamaranbau
D-4192Kalkar Tel. 02824-2842
Wir bauen jeden Katamaran nach Ihren Plinen und Wiinschen !
WERFTKONSTRUKTIONEN:
rainbowcat 26’ — trailerbar, bewohnbar
rainbowcat 42’ — Rundspanter, Fahrtencat
manta 50’ — Chartercat 8,50 m breit
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Neues aus Wiilfrath

Rudolf Steffen hat sich fiir sein "Vertriebs-Programm" etwas Neues
einfallen lassen: Er gibt jetzt zwei Video-Kassetten heraus mit dem Titel
"Multihull-On-Design", Teil 1 und Teil 2.

Es werden insbesondere Szenen vom Bau eines Katamarans dargestellt, auf
Band 1 speziell Konstruktionen von Simpson und Tennant und auf Band 2
solche von Lock Crowther, Lars Oudrup, a. Sedlmayer und Robert Harris

sowie Bernd Kohler. Ein Band soll DM 65,-- kosten, beide zusammen gibt's
fiir DM 100,--. Davon werden bei Bestellung von Bauplidnen DM 15,--
verrechnet.

Und noch etwas Neues aus Wilfrath: Neulinge haben die Moglichkeit, auf
Rudolfs Katamaran "zur Probe" ein Wochenende zu segeln. Wer interessiert
ist, mdége sich direkt an Rudolf Steffen wenden.

(‘lnd in Bremen tat sich Folgendes:

Da wurde eine Star Cat Catamaran- und Kunststoffertigung GmbH, 2800
Bremen, Klostermiihlenweg 25, in das Handelsregister eingetragen. Einer
der Griinder ist unser Mitglied, der Bootsbauer Ralf G. Flach, und
gefertigt und vertrieben werden soll u.a. der Micro EFCAT, ein
Richard Woods Design, der auch in Diisseldorf ausgestellt wurde.

Wir wiinschen dem Unternehmen einen guten Start!

Zu verkaufen

33’ Trimaran Pinta Type ,,3 BEN“, 10x
7,5 m Glasfiber, Gewicht 1800 kg, mit
Schwingschwert und Schwingruder.
Gleicher Konstrukteur wie ,,Fleuret®
Ib Pors Nielsen. Gebaut auf der Werft
I. N. Fiberboote in Hadersleben (Dé-
nem.) fir den Werftbesitzer selbst.
Geindert, breiterer und hoherer Ka-
jutiiberbau. 1982 seegesetzt, seither 13
Wochen gesegelt. 5 Kojen, Stehhohe
@ Pantry, Balsa-aptering, Innenbord-
otor Lloyd Marine 20 PS. Grofles
Centercockpit mit rdumlicher Achter-
kajiite und See-WC. Segel: 4 Fock-, 2
GroBsegel und Spiler 135 m’. Log,
Kompas, 4 Fender, Tauwerk, Anker,
Cockpitzelt, Jolle und Winterstativ.

Preis: segelklar 80.000 DM.

Komme zum 6. Internationalen Multihull Meeting nach Kiel, 30.Juli - 2. August 1987.
Kurt Steffensen, Forsythiavej 4, DK-8270 Hgjbjerg, Danemark, Tel. 0045/6272345.
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FLOHMARKT/BOOTSMARKT

Suche Hochseekat bis 12 m,
fahrttauglich, gebraucht
Dietmar Wolf, Diekerstr. 46,

5657 Haan, Tel.: 02129/ 5 41 42
Katamaran 6,40 x 3,60 m, 2(4)Kojen,
16 gm, segelfertig, werftneu
Tel.:02732/ 6758 (14 bis 18.30 Uhr)
Bobcat 10, B,79, Holz/GFK, 52 gm,
10 x 4,5 x 0,7 m, UKW, Echo, Log,
VDO Wind, Rettungsinsel 6 Pers.,

DM 49500, Tel.: 0031-23 37 87 13
Wharram Tangaroa, AB 20 PS neu,
Teakdeck, Liegepl.Ibiza, DM 29000,
Tel.:0sterreich 0222/ 32 64 12

lang-

Trimaran Sigma,8,5 x 2,5 m, 4 Kojen
segelklar, Maramis/Tiirkei, VB 24000
Tel.: 07164/ 29 16

Iroquois Mk IIA, 9,6 x 4,1 x 0,4 m,
Bj.78, Liegeplatz Ampuriabrava,

DM 58000, Tel.: 0041-81/53 22 13
Katamaran Edel 26, 8 x 4 m,

DM 37000, Tel.: 0711/ 83 27 03

Snowgoose 37, Bj.81, komplett,
z.Zt. unterwegs von Griechenland
nach Spanien (Sept.), Probefahrt
fiir Kdufer kostenfrei, DM 137000.
Erhebl .NachlaB bei Kauf wihr.Fahrt
Wharram ORO 47' Spritsail Ketsch
Teakdeck, 10 Schlafplatze, 2 Yanmar
20 GM-DL (neu), iiberkomplett,Liege-
platz Kanal obere Adria,VB DM 99000
Tel.:0sterreich 04852/ 7 29 19
Trimaran Val MK II, Werftbau, erst-
klassiger Zustand, iiberkomplett,
einmalige Gelegenheit,VB DM 75000,
Tel.: 030/ 3 22 50 33 u. 34 %'
Catamaran 9,15 x 4,25 x 0,7 m,
Werftbau 1973, 7 Kojen, 2x Diesel,
Funk, Selbstst., Echolot, Logge,
Beiboot in Davit, Liegepl.Holland,
DM 62000, Tel.: 06172/ 12 33 06
Iroquois Mk II, 9,14 x 4,20 x 0,35m
Fock, Sturmf., Genua, Gro8, 20 PS
AB mit Fernbedienung, DM 47000,
Trailer Tel.: 02174/ 6 11 51

Verkiufe in England (aus MI 4/87):

Heavenly Twins Mk III, komplett mit
Autohelm 3000, Stowe Nav II, Sailor
RT 144B, Lokata 5, Seafarer 5,Roll-
genua, Yamaha 9.9 neu, Avon m. 6 PS
Evinrude, liegt Plymouth, L 13750,
Tel.: 0752/ 56 05 78

Verkidufe in Holland (aus CTC):

Scylla cat 10,65 x 6,80 x 0,45 m
R. Woods Design, Werftbau Dubois/
Temple 85/86, Strip-Planking, 7/8
Rigg, 30 PS Johnson AB, VDO Log,
Windm., Echo, Sestrel Komp.,
J.Volthuis, Reitdiepskade, 9718 BP
Groningen, Tel.: 050/ 18 03 16

HFL 31600,
Tel.: 03465/63216

Edel Tri 22, neu,
c.C.M./Sailplan,

Newick 36' Trimaran, Bj.85, Holz/
Epoxy, voll ausgeriist., Lgpl. Cowes
L 22000, Tel.: 0983/ 6 25 32
Iroquois Mk IIA, Werftbau. Gros,
Rollgenua und Batterie wie neu.

3 Focks, Spi, AB Langsch., L 12950
Tel.: 0273/ 89 00 88

Micro STREAKER, 7 x 4 x 1,2 m, mit%
Trailer, sehr komplett, Gew. 600 kg
VB Hfl 35000, Tel.: 04755/ 14 46
Telstar 26 Tri mit Achterkajiite,
P.Bertels, Rhoon, Tel.: 01890/ 185
Kajiitcatamaran 7 x 3 m, Bj.80, GFK,
Holzdeck, 4 Kojen, Holzmast, Pantry
neu, VB HFL 12000, W.van Marle,
Klokjeslaan 111, 3601 HD Maarssen,
Tel.: 03465/ 722 97

30' Ocean Bird Tri, Bj.69, komplett ausgeriistet fiir's Fahrtensegeln,

K. Scheingraber, Am Eichenhain 5,

8080 Fiirstenfeldbruck, T.08141/92005
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NOCH ZWETI MICROS

Vorstellung

PAIR OF TWINS, ein schneller Micro von Harm Veenema: [NGUOr Boote

Als schneller Micro mit festem Briickendeck und sehr

guter Aerodynanik, dank abgerundeter Deckskanten und

profiliertem Briickendeck. Dariiberhinaus hat Harm Veenema diesen Kat mit
einem drehbarem Mast ausgelegt.

Mit 42 Quadratmetern am Wind und 850 Kilogramm Leergewicht glaubt der
Konstrukteur, das Geschwindigkeitspotential eines Tornados zu haben. Wenn
er Jjedoch bei gleichem Rennwert den My-Cat schldgt, widre es schon ein
groBer Erfolg. Die Schwerter mit einer Streckung iliber 3 bei einer freien
Eintauchtiefe von gut 1,6 Meter scheinen doch sehr bruchanfdllig zu sein,
es sei denn, sie sind aus Kohlefaser hergestellt.

K‘lICA'l', ein von Jiis Segger fiir Selbstbauer entworfener Micro:

Mit flachem Boden und einfach gewdlbten Bordwidnden ist schon der
Zuschnitt denkbar einfach und materialsparend. Riimpfe mit Halbkreisquer-
schnitt im Unterwasserbereich haben zwar etwas geringere benetzte Ober-
fliche, dafiir gleitet der Flachboden besser. Der Mast steht auf einem
sehr reichlich bemessenen Profil und bensétigt deshalb keinen die Wasser-
freiheit einschridnkenden Unterzug. Mit asymmetrisch profilierten Schwer-
tern diirfte der Unicat trotz seiner einfachen Bauweise aufwendigeren
Konstruktionen nicht unterlegen sein. Es wird interessant werden, diesen
"Volks-Micro" gegen My-Cat und Pair of Twins segeln zu sehen. Es sind
bereits Boote davon im Bau.

Wer keinen Wert auf "Micro" legt, kann das gleiche Konzept bei gleicher
Breite auch in einer Linge von 9,6 Metern haben. Man gewinnt dadurch mehr
Platz fiirs Fahrtensegeln.

(Kurt Diekmann)

AFTERBURNER SETS THE PACE

Diese Uberschrift der neuseeldndischen Zeitschrift NAUTICAL NEWS sagt
eigentlich schon alles.

Z&8 Multihulls (!) waren bei der ORAKEI WHARF to ONERATU Regatta am Start.
hon nach kurzer Zeit war AFTERBURNER, ein 13,7 m langer Blade Runner
von Konstrukteur Malcolm Tennant, "out of sight". AFTERBURNER muBte
wihrend der Regatta sogar eine Stunde ankern, da ein Kap zu runden war,
wo sich noch kein Wasser befand: die Organisatoren hatten nicht mit der
Geschwindigkeit dieses Schiffes gerechnet, aber schlieBlich brachte die
auflaufende Flut soviel Wasser, daf8 AFTERBURNER weitersegeln konnte. Die
Durchschnittsgeschwindigkeit lag iibrigens trotz des ungewollten Stops bei
18 Knoten, und iiber lingere Zeit wurden auch mehr als 25 erreicht. Auf
der Heimreise zum Ausgangshafen wurde dann mit einem Durchschnitt von
20,9 Knoten gesegelt!

AFTERBURNER ist ganz in Strip-Planking gebaut und wiegt 1800 kg. Ein
Runpf wurde von acht Personen in fiinf Stunden (!) beplankt und von vier
Personen in acht Stunden geschliffen, gespachtelt und laminiert.

(R. Steffen)
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D/_\S SPEZIELLE PROGRAMM
FUR MODERNEN SELBSTBAU

TS CHE DATEN: Pair of Twins

A Micro-Multi
from the Netherlands

DR.SEGGER-BOOTE

TECHNISCHE DATEN:




MICRO-MULTIS und die IMMCA —-REGELN

8 METRE
John Shuttleworth nahm in Multihull T L
International M#rz 87 kritisch Stellung
zu den Vermessungsvorschriften: j:zﬂ“dby’
Obgleich er grundsidtzlich dem Leitge- SHUTTLEWORTH

danken der MICROs zustimmt - ja deren
Existenzberechtigung gegeniiber F 28 und
F 40 bejaht - beanstandet er die hiufi-
gen Anderungen der Rennwertbestimmungen
alle 6 - 12 Monate und woniert auch die
heutigen Regeln. .

Er untersucht den EinfluB von Gewicht
und Segelfléche auf den Rennwert und
kommt nach Vergleich mit Regattaergebnis-
sen zu dem SchluB, daB schwere Boote mit
wenig Segelfldche die Regatten nach be-
rechneter Zeit gewinnen. Kiinftig werden
immer mehr Boote mit immer kleineren Se-
gelfléchen antreten, was nicht Sinn der
Klassenbestimmungen sein kann.

Dies liegt daran, daB die Geschwindig-
keit mit abnehmender Segelfliche bzw
steigendem Gewicht weniger reduziert wird
als der rechnerische Rennwert! ! !

Specification
Nach seiner parametrischen BerechnungLOA

liegt fiir die derzeit gliltige Formel das

Optimum einesMICROs bei 1000- 11Q0 kg BOA

Vermessungsgewicht mit etwa 45 m Segel- LwL

fléche. Rated weight

Die derzeit giiltigen Regeln erlauben Main sail

8.00 m
6.00 m
7.65m

die Ausniitzung einer Schwiche: Jib

Um die Segelfléche iiber alle Kurse zu
optimieren, ridt er ein sehr groBes GroB3-
segel und nur ein winziges Vorsegel zu
fahren (Sturmfock 10%). Mit der Bemes-—
sung des Spis zu 120% der Am-Wind-Fliche
erh&lt man fiir Raum- und Vorwindkurse so
eine maximale Fldche von 210% (90 + 120).
Es entstehen Riggs, wie sie bei den Sie-
gerbooten der F 40 gefahren werden. Ein
derartiges Boot wird von Shuttleworth im
Entwurf nebenstehend dargestellt.

Dieses Rigg hat auch keinen Fliigel-
mast, da dieser durch die Regeln bestraft
wird. Er z&hlt zur A-W-Fliche, nicht je=
doch fiir die Bemessung der Spi-Fl&che.

An sonsten sind die Riimpfe sehr schlank
und stromungsgiinstig ausgefiihrt um giin-
stigsten Widerstand zu gewidhrleisten.

Verbesserungsvorschlige

Um die Klasse weiterhin interessant
flir Regattasegler zu machen, schlédgt Sh.

fe

vor, das Verhdltnis der Vorsegelfliche
Fligelmasten nicht zu bestrafen.

zur GroBsegelfliche einzuengen und
Ersteéres verhindert, daB Boote unter

Ausnutzung der Regel zu Dauersiegern werden und dadurch eine einseitige

Entwicklung zu langsamen Booten
Fliigelmaste sind die einzigen die man se
zZu verstdgen sind. Wenn ausgeschiumt,
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wit kleineren Riggs entsteht.
lber bauen kann und die einfach
verhindern sie ein Durchkentern.




Sogar ein Wiederaufrichten ist moglich indem man das unterwasser be-
findliche Stag dichter holt, wihrend man die Gegenseite fiert. Fir das
Mastprofil wire jedoch ein griBerer Querschnitt nétig, der nach den heu-
tigen Regeln bestraft wird. Wie ein nach Sh. idealer MICRO aussdhe, ist
durch den 2. Entwurf fiir L.Amman gezeigt, der die gleichen Merkmale wie
(Bote Nr. 43 - Seite 46) - KD =

der 42'-Spektrum- Cat zeigt.

for : L. AMMAN

8 METRE MICROMULTIHULL CATAMARAN

designed by : JOHN SHUTTLEWORTH

Specification

8.00 m(26.25ft)
5.94 m
7.65m

LOA
BOA
LwL

Displacement
empty 400 kg

1000 kg
6.2 m?
28.3 m?
14.6 m?
52.0 m?

Max.
Mast area
Main sail
Jib
Spinnaker
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KATAMARAN BLUE II
(Gekiirzter Bericht aus Multicogque Magazine Nr.10, von H.Piening)

Die groBen Erfolge der Multis in allen groBen offenen Regatten lassen die
groBen Werften nicht unbeteiligt. Eine der gré8ten Yachtwerften der Welt,
Beneteau, hat sich mit "Blue II" in den Multimarkt hineingewagt. Es wird
erwartet, dag dies ein Signal auch fiir Janneau sein wird, hier Flagge zu
zeigen. Der bekannte franzésische Konstrukteur Philippe Briand erhielt
von Beneteau den Auftrag, dessen Ergebnis wohl gelungen ist:
Wohnlichkeit, angenehme, runde Formen und doch erstaunliche
Segelleistungen.

Hauptmerkmale: eine sehr grose, helle, zentrale Kajiite, beide Schwimmer
bewohnbar, Steuerbord Schlafplatz (doppelt) und Kiiche, Backbord Doppel-
liege, Toilette und Nagzelle, jedoch - groBer Fehler fiir ein Boot in
dieser oberen Preisklasse - ohne Dusche, die eigentlich leicht einzubauen
gewesen wire. Die gesamte Inneneinrichtung ist angenehm, durchdacht W
funktionell, ohne jedoch durch irgendwelche Extras zu liberraschen. W

Beschlidge und seemdnnische Ausriistung lieBen auch einige Wiinsche offen:
keine Handldufe oder Trittleisten auf dem so schon abgerundeten
Kajiitdach, so daB8 z.B. beim Reffen ein sicherer Stand nicht unbedingt
gegeben ist. Ein Steuerrad auf jeder Seite trdgt wesentlich zur
Sicherheit der Mannschaft im Cockpit bei. Das Boot ist eher untertakelt,
so daB man ein angenehmes Gefiihl hat, wobei man wissen muB8, dag dieser
Test in der Karibik stattfand, bei offenbar Leichtwetterbedingungen. Die
Schwimmer scheinen fiir die Masse des Bootes etwas zu kurz zu sein, da das
Boot eine Tendenz zumm Stampfen hat. Das Boot hat keine Schwerter,
sondern kleine Flossen (die vor allem auch als Schutz fiir die beiden
Schrauben gebraucht werden, wie die Besichtigung des Schiffes auf der
'Caravan und Boot' in Miinchen verriet, Anm. d. Ubers.). In jedem
Schwimmer ein Dieselmotor, die gut schallgedidmpft sind, dadurch im
Cockpit nur geringe Larmbel&dstigung.

AbschlieBende Bemerkung: es fehlt dem gesamten Entwurf die kleine
Genialitidt, mit der man oft bei Multihulls verwshnt wird, doch ist der
Konstruktion . - abgesehen von den erwdhnten Fehlern - gute
Handwerklichkeit zu bescheinigen.

Daten: Linge 10,3 m, Wasserlinie 8,9 m, Breite 5,95 m, Tiefgang 0,9 m,
Verdrédngung 3,3 t, Preis etwa 600000 FFrancs.

Bemerkung: im gleichen Heft an anderer Stelle ist vermerkt, dag Beneteau
das Zertifikat des Veritas erhalten hat, anscheinend als erste
Sportbootwerft. Dies ist eine internationale Aufsichtsbehsrde, die sowo 1
beim Bau von Kraftwerken wie Flugzeugen und Passagierdampfern tatig wi@)
Zukiinftig werden Boote von mehr als 9 m Linge mit individuell
Zertifikat dieses Bureau Veritas ausgeliefert.
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Ag%léét?/%ﬁkﬂQZ/ - Ein Langfahrtkreuzer -Kat der Superlative.

Nicht nur MICROs werden von deutschen Herstellern gebaut, sondern
auch echte Hochseefahrzeuge, die keinen Wunsch offen lassen - dies
konnte ich bei meinem letzten Besuch im Norden (Geesthacht) feststellen.

Der Konstrukteur, osmar Madsen, hat nach jahrelanger Erfahrung mit
seiner Apache nun die Formen fiir eine "Super-Apache",sprich Barrakuda,
fertiggestellt. Als Ingenieur weiB er, welchen Beanspruchungen solch
ein Kat auf Hochseereisen gewachsen sein wuB. Er baut deshalb diesen
Kat in einer riesigen Negativ-Form als Balsa-Sandwichschale und leitet
die Belastungen vom Rigg geschickt iiber eine Traverse in die kiimpfe,
ohne daB deren Zuginglichkeit irgendwie gestort ist.

Bei der Einrichtung und Ausriistung merkt man sowohl den Segler als
‘h den Ingenieur - es ist an alles gedacht und hat seinen zweckméBigen
A tz, sodaB es bereits einer kleinen Crew moglich ist, das Schiff zu
beherrschen. Wenn man die Ausriistungsliste durchsieht, stellt man fest,
daB man eigentlich nur noch wit den persdnlichen Sachen an Bord gehen
muB, Lebensmittel und Kraftstoff libernehmen, und die Weltreise kann los-
gehen.

Der sehr gute Prospekt vermittelt wit einer perspektivischen Ansicht
alles iiber die perfekte Einrichtung. - ILeider hat dies auch einen Preis

der vom Normalverdiener kaum bezahlt werden kann. - KD -
Linge ii.A. 16,8 m Tiefg.oh.chW. 8,?5:
Breite ii.A. 6,9 " . w. Schw. 11,
: 0 Segelflédche A.W. 165 m
Rumpfbreite 1,5 } Gowioht

10,5 to.
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Mehrrumpfabenteuer auf Umwegen

Ich war beruflich einst ausschlieBlich Mitarbeiter eines weltweiten
Computerkonzerns (mit 2 Buchstaben!) und privat drei Jahre lang recht
zufriedener Besitzer einer 10 Jahre alten Langkiel- Segelyacht. Beides
sollte extrem anders werden, doch vor einem Jahr konnte ich das noch
nicht ahnen. Hier mein Bericht:

Alles ging so seinen Weg. Bis zum 11. November 1985, dem Tag, an dem
Burghard Pieske bei uns im Wohnzimmer auf der Couch saB, voller Begei-
sterung vom Katamaransegeln erzdhlte, mehrere Schwinke aus dem Leben
eines Weltumseglers zum Besten gab und schlieBlich meine Freundin Heike
Bergmann und mich fiir fiinf Wochen in das traumhafte Segel- und Tauch-
revier der Bahamas einlud. Sofort erwachte in uns unglidubig- hektisches
Leben. Endlich passiert mal was!

Wir zwei bisher ganz zufriedenen Einrumpfsegler kehrten nach fiinf Traum-
wochen wieder zuriick in die neblig-naBkalte Heimat, wo uns unangenegs
rasch der Alltag wieder einholte. Alles ging wieder so seinen Weg... '

Aber es hatte sich etwas verindert: wihrend Mr. Jekyll die Winterarbeiten
an seinem Schiff erledigte, fijhlte sich Mr. Hyde triebhaft zu diesen
Mehrrumpfmonstern hingezogen. Die Krankheit wurde schlimmer und so kam
es, daB wir zwei hoffnungslos Infizierten eines kalten Spitwinterabends
im Dorfkrug des Nachbardorfes saBen, vor Kilte und Aufregung bibberten
und unsere roten Nasen tief in Klasings Bootsmarkt steckten, natiirlich
Abteilung Mehrrumpfboote. Da, die TWIN, das war doch Burgis Schiff!
Adresse aufschreiben! Und diese auch, die von Burghard Baader, ist ja
dicht bei, kann man ja mal vorbeifahren, nur mal so...

Zwei Tage spiter, an einem Samstag, fanden wir uns auf Gut Alt Biilk
wieder, beim bootsbauenden Agrardkonom (siehe YACHT ...), der statt
landwirtschaftlicher Maschinen Mehrrumpfboote auf dem Hof stehen hat.
Burghard bat uns um etwas Geduld, denn vor uns sollte noch jemand kommen.
So trafen wir - welch gliickliche Figung ! - auf ein Paar aus Miinchen,
Jeanette und Michael Kiihn. Zwischen uns sprang sofort der Funke iiber. Ja,
ja, die Bayern, dachte ich, und mufBte an Luggi auf der SHANGRI-LA denken.
Jeanette und ich tauschen die Visitenkarten.

"Oh, du bist beim surf-Magazin, Jeanette"? "Oh, ihr seid bei HP? Ich
brduchte da noch einen HP41 als Navigationsrechner...", Michael wollte
den Rechner fiir ein befreundetes Paar haben, die sich auch fiir einen Cat
interessierten. Spiter lernten wir also auch noch Inge und Werner Deifel
kennen, ebenfalls Bayern, womit dann das "Cat-Paar-Trio" komplett war.

Das Ehepaar Deifel trafen wir dann beim ndchsten Mal, nun in der Wohn@
von Rudolf Steffen in Wiilfrath. Wir ahnten nicht, daB hier der Startsch
zum Aufbruch ins Abenteuer fallen sollte. "Mehrrunpf-Rudi” handelt nit
Baupldnen, und nachdem wir - eine sechs Triumer starke bayerisch-nord-
deutsche Liga - unsere Ideen von Art und Aussehen des Schiffes vom Stapel
gelassen hatten, holte der flotte Rudi auch schon die richtigen Pliane aus
der Schublade. Gezeigt wurde ein knapp 12m langer SIMPSON-Cat.

"Jo geh, schaut der guat aus!" - "Ja, nd, echt staak!" Die Begeisterung
kannte keine Grenzen und schon wurde inbriinstig dariiber diskutiert, wie
das Schiff umgebaut wird. Hier etwas héher, dort etwas breiter, und viel-
leicht auch noch etwas linger? "Tja", sagt Rudi hilfsbereit im schénsten
Ruhrpott-Hochdeutsch, "dat Dingen gibts auch noch als 13,70m-Cat, 7m
breit." Wir schauten uns zufrieden an - das hatten wir gesucht.
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Fast auf den Tag genau ein Jahr nach unserem Urlaub mit Burghard Pieske

und Helga Seebeck trafen Jeanette, Inge, Heike, Michael, Werner und ich

in Groningen ein. Wir enterten das gemiitliche Hausboot von Frits Du Bois,

Besitzer der DuBois-Werft und erfahrener Erbauer mehrerer Multihulls:
(Holz-Epoxy-Bauweise). Nachdem wir einige seiner Arbeiten gesehen hatten,

wurden wir uns schnell einig: unsere drei Schiffe wiirden hier gebaut.

Die fertige Hiille unseres Schiffes soll dann auf dem Wasserweg aus
eigener Kraft nach Liibeck gebracht werden, um dann, Seite an Seite mit
Burghards neuer SHANGRI-LA II, in der Werft der Firma Yacht- Helfrich
ausgebaut zu werden. Spitestens hier mit unseren Uberlegungen angelangt,
dringte sich ein neues und doch jedem Selbstbauer bestens bekanntes
Problem in den Vordergrund: wer soll bloB die Kosten fiir die ganze
Ausriistung tragen!? Man miiBte jemanden kennen, der so einen Zubehodrladen
hat. Ja, oder man miiBte selbst so einen Laden haben. Die Miinchner hatten
natiirlich das gleiche Problem. Im Prinzip ja eigentlich alle Selbstbauer.
Aber keiner vn uns hatte so einen Winschen-Willi, so einen Rollfock-Rudi

eifbar. Man miiBte vielleicht doch selbst mal..., so ein Versand macht

‘ nicht viel Arbeit, kostet auch fast nichts...

Also, das mit den Kosten und der Arbeit war natiirlich ein Trugschluf, und
die Zulieferer wissen genau zu unterscheiden zwischen einem Typen, der
mal eben billig ‘sein Schiff ausriisten will und einem angehenden Unter-
nehmer. Und ohne EDV l&uft sowieso nichts. Aber die hatte ich ja. Aan
Wochenenden, nach Feierabend und in Urlaubstagen wiihlte ich mich durch
die neue Materie und siehe da, die Idee trug Friichte. Das Konzept war
denkbar einfach: Markenmaterial 2zu niedrigen Preisen durch Kleinst-
mengenrabatte. Der Gewinn wird ins Geschdft und ins Schiff (zwecks
Vercharterung) re-investiert. Und die Kunden bekommen gute Preise. So
haben alle etwas davon, sozusagen "sozialer Yachtbau". Also, wenn ich so
zuriickdenke, hat sich fiir uns vieles verdndert. Unser Tagesprogramm ist
wesentlich gepackter als vor einem Jahr, denn neben unserem tédglichen Job
und dem Versand machen wir auch noch eine Tauch- ausbildung und einen
Spanisch-Kurs, aber irgendwie ist das Leben mit einem solchen Ziel vor
Augen lebenswerter. Endlich ist richtig was los!

Soweit mein Bericht. Anzumerken wire noch, daB in losen Abstdnden (etwa
monatlich) fiir Interessenten (iiberwiegend wohl Selbstbauer, Vereine etc.)
ein kostenloser Informationsbrief verschickt wird, der Kurzbeschreibungen
neuer Produkte, Hinweise auf Preissenkungen, neue Sonderangebote u.i.
enthilt. Uber die weitere Entstehungsgeschichte der drei Katamarane wird
an dieser Stelle noch berichtet.

(Peter Dilg, Harmskamp 1, 2061 Wesenberg, Tel.: 04533/4621)
Qchschrift von Michael Kiihn, Mdahrische Str. 10, 8000 Miinchen 45,
Tel.: 089/311 41 64 (abends):
Ab Herbst 1987 entstehen die vier (?) Kats als fahrbereite Kaskos
mit eingebautem Motor und Ruderanlage (Bauzeit jeweils etwa.5 Monate). Da

auch die Bestellmengen den Preis bestimmen, konnen sich Interessenten fiir
Zubehdr gerne bei uns melden.
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AUSSTELLUNGEN

Oort (Land)

Risor (Norwegen)

Koge Bucht (Dinemark)
Stockholm (Schweden)

- Southampton (GroBSbritannien)

Veranstaltungs —
kalender

Goteborg (Schwedén).
Friedrichshafen, "Interboot"”
Baleares Nautica (Spanien)
Hamburg, "hanseboot”

Genua (Italien)

2 .Augustwoche
27.08.-30.08.87
2.09.- 6.09.87
11.09.-19.09.87
17.09.-20.09.87
19.09.-27.09.87
8.10.-13.10.87
17.10.-25.10.87
17.10.-26.10.87

Datum Name Ausgangspunkt
11.-14.7. F 28 Grand Prix Cherbourg
11.-17.7. Europ. Micro-Multih.Championships Cherbourg
12.7.-15.8.TAG Round Europe (siehe Seite 9/10) Den Haag/Scheveningen
18.-27.7 Travemiinder Woche Traveniinde
22.-26.7. Southampton Multihull Grand Prix Southampton
(F 40, Maxis, Micros, Kreuzer Multis)
30.7.-2.8. 6. International Multihull Meeting Kiel
7.-9.8. Catpreis Starnbergersee
7.-9.8. Nieuport Formel 40 Grand Prix Nieuport
8.8. Bicentenary Round Australia Race (Doublehanded)
9.8. Oro Rundt Holbaek
22.-23.8. Storstromsrace Snekken Vordingborg
24.-26.8. Royal Torbay Yacht Club Regatta Torbay
28.-30.8. Geneva Formel 40 Grand Prix Genf
29.-30.8. Tornado Flottenmeisterschaft Forggensee
29.-30.8. MOCRA Rally Plymouth
3.9. Maxi Multihull Serie Cannes
5.9. Brandso Tune Up Skaerbaek
6.9. Brandso Rundt Middelfart
11.9. Lake Garda Formel 40 Grand Prix Gardasee
12.9. Sparcup sakskobing
19.-20.9. Fly Tornado Seebruck/Chiensee
20.9. Lillebelt Inshore Assens
4 .-27.9. Sete Formel 40 Grand Prix 'Multi-Figaro' Sete
' 10. La Baule Dakar
10.-11.10. Tornado Ausklang Steinhuder Meer
10.-12.10. Barcelona Formel 40 Grand Prix Barcelona
11.-20.10. Weymouth Speed Week
23.-25.10. Monaco Formel 40 Grand Prix
23.-25.10. Berliner Tornado Meisterschaften Berlin

TREFFEN

Wharram - Treffen im Lindauer Noor (Schlei)

I MM Stickenhdrn/Kiel

Frankfurter Treffen, Altrheinschenke in Ginsheim

5

24.7. - 26.7.87
30.7. - 2.8.87
29.8.87



INHALTSVERZEICHNIS

Seite
1 Impressum . DIES & DAS:
3 Worte des Vorsitzenden 29 Neuseeland
5 Die aktuelle Seite 32 Wharram Seiten
35 Pfingsttreffen Varel
TECHNIK: 40 Bootsmarkt/Flohmarkt
13 Spantformen VORSTELLUNG neuer BOOTE
16 Vermessungsformel F 28 41 Noch zwei Micros
18 Abgerund. Multiknickspant 41 Afterburner
19 Lingen- Breitenverhiltnis 44 Micros und IMMCA
20 Preventing Capsize 46 Blue II
FAHRTENBERICHTE: 47 Barrakuda
23 Hochseekat im Mittelmeer 48 Mehrrumpfabenteuer
26 NOVANET I Rund Irland
27 Alukat 40°' 51 VERANSTALTUNGSKALENDER @

Folgende Erscheinungsdaten und Redaktionsschliisse haben wir uns fiir die
nidchsten Ausgaben vorgenommen:

Ausgabe Erscheinen Redaktionsschluf
Nr. 47 2.Hdlfte September 1l.September
Nr. 48 2.Hilfte Dezember 1.Dezember

VIDEO VERLEIH:

Uber Bernd Murke, Parkstr. 89, 5870 Hemer, Tel.: 02372/7 33 46, kann man
folgende MD-Videos im VHS Format ‘'kostenlos' (ca. DM 3,- fiir Porto)
entleihen:

- SHANGRI-LA I (Auf zwei Riimpfen um die Welt, ca. 55 min)
- SHANGRI-LA II (Abenteuer Karibik, ca. 55 min)
- ROUND BRITAIN RACE (ca. 35 min, Englisch)

Axel Kriiger, Landshuter Str. 3, 8252 Taufkirchen/Vils, Tel.: 08084/23 ?\
bietet folgende Filme gegen eine Unkostenbeteiligung von DM 10,-- an: '

- SILK CUP CHALLENGE (Brighton - London)
- FORMEL 40
- ROUND BRITAIN RACE

ANZEIGENPREISE:
Seite 1/1 1/2 1/4 Umschlag/innen Umschl./auBen
DM + MWSt. 200,- 110, - 60, - 250, - 350, -

Fir Jahresauftridge (4 Ausgaben) 20% Rabatt.

Annoncenannahme und -verwaltung besorgt die Druckerei (siehe Impressum).
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