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Handel mit Booten und Ausriistung
2 0471/74052u.799810-Fax0471/74116 l
Am Seedeich 11 - 2850 Bremerhaven
Im neuen Yachtzentrum ,Boot Bremerhaven®

Unser aktuelles Lieferprogramm: .

Katamarane: - Sport und Kreuzerkatamarane von 10 bis 65 Fuss Lange;

- HOBIE CAT 13, 14, 16, 17, 18 und 21

- SCAT-CAT, der Autodachkatamaran aus den USA

- KL-Composite - KAT 10-14-16-17; KAT 28 und KAT 28 Espace
8.53 x 5.06m

- CDK-Composites: CDK 28, 8.53 x 6.50; KAIMILOA 19.80 x 9.90m
Einzelbauten in allen GréBen

- Chantier Naval de Soubise: CHALLENGE 9 x 6m, AZULI
11.40 x 6.40m, FREYDIS 14.00 x 7.64m

- Chantiers LABBE S.A.: CITE DALET Il 9.50 x 5.90m

- Ste des CMP: FLOXI 6.99 x 4.70m, BJARNI 8.99 x 5.40

- CN MARC PINTA: PASTORALE 18.28 x 8.50m, FAUST 18.28 x 9.50m

Trimarane: - Chantier Guymarine: Freely 8m, 8 x 6.50
) Freely Micro-Class 7.67 x 6.50m

- CDK-Composites; Einzelbauten in allen GréBen

- CN MARC PINTA: PAILLE-EN-QUEUE 16 x 10m
Bauplane: - Eric LEROUGE: Katamarane und Trimarane von 5.50 bis 19.00m
Segel: - CUDENNEC und VOILE SYSTEME, High-tech-Segel

far Mehrrumpfboote .

Beschlidge: - HARKEN, RONSTAN, FICO, SPINLOCK, LEWMAR und andere

Bekleidung: - RUKKA, ALLMER; K-WAY, MUSTO, AIGLE und andere

Vermietung und Vercharterung von Mehrrumpfbooten in Zusammenarbeit mit privaten und

professionellen Eignern.

- Transportservice fir Kundenboote bis ca. 1800kg Gewicht.

- Beratungen in allen Fragen des MULTIHULL-Segelns.

- Wir nehmen 1990 MIT EINEM CDK-FORMEL 28-KAT AN DER FORMEL 28-EUROPAMEI-
STERSCHAFTEN TEIL.

Sie werden beraten von: Heino PICKER

MULTIHULL DEUTSCHLAND

Geschéftsfilhrung:
1. Vorsitzender:
2. Vorsitzender:

Schatzmeister:

Redaktionskomitee:

dorsihender:

Technik:

Regionalobleute
Ostfriesland:
Schleswig-Holstein:

Hamburg/Elbe:
Weser:
Nordrhein-Westfalen:
Rhein-Main:

Siidwest:

Siiddeutschland:

Adria, 8stl. Mittelmeer:

Qerwaltung

Bankverbindung

Gesamtherstellung
und Anzeigen

Multihull Deutschland, Parkallee 227, 2800 Bremen, Frau Bode

Heinrich M.C. Wélper

Gero Pischke, Am Tegeler Hafen 28G, ~

1000 Berlin 27, Gesch.: 030/8 84 22-2 12, Priv.: 030/4 333847

Kurt Diekmann, Grinwalder Strafe 69, 8000 Minchen 90, Tel. 089/64 37 48
Klaus Lenk, Parkstrae 21, 2960 Aurich,

Tel. Priv.: 04941/ 8255, Gesch.: 04941/3310 o. 10885, Fax: 04941 /64894

Bernd Huse, Altmannstr. 10, 2800 Bremen

Tel. Priv.: 0421/345847

Dr. Franz X. Minch, Hamburger Str. 142, 2800 Bremen 1

Gesch.: 0421/5383090, Priv.: 0421/494383

Frank Nieswandt, Liegnitzstr. 25, 2800 Bremen 21, Priv.: 0421/6 162477
Heino Picker, Am Seedeich 11, 2850 Bremerhaven, Tel.: 04 71/7 40 52
Karl-Rudolf Kustner, 2800 Bremen, Auf den Hornstiicken 13,

Gesch.: 0421/ 4493487, Priv.: 0421/235397

Kurt Diekmann, Anschrift s.o.

Dr. Arthur Petersen, Dr.Reil-Weg 19, 2950 Leer, Tel.: 0491/5007
Manfred Schulz-Kosel, Am Reff 1, 2305 Heikendorf,

Gesch.: 0431/2194 47, Priv.: 0431/24 1709

Rolf Westermann, 2000 Hamburg, Tel. 040/39041 10

Heino Picker

Lothar Brausem, Einheitstr. 6, 5000 Kéln 60, Tel. 0221/ 7346 64
Frank Kisch, Auf der Schlicht 107, 6203 Hochheim,

Gesch.: 06146/9701, Priv.:06146/24 10

Hartmut Theodor Pilgram, Hafe 24, 7298 Lofburg
Tel.: 074 44/63 51

Kurt Diekmann, Anschrift s.o.

Gero Pischke, Anschrift s.o.

Ernst W. Barth, Klingerstr. 38, 8000 Minchen 70,
Gesch.: 089/ 7600033, Priv.: 089/7 602300

Volksbank Aurich e.G., BLZ 284 910 74, Kto-Nr. 404 075 900,
oder

Postscheckkonto beim Postgiroamt Hannover, Kto.-Nr. 52 -843 / 302
Konto-Inhaber: Volksbank Aurich

Verwendungszweck: Betr. Multihull 3785

Scholz Druck & Verlag, Sebaldsbricker Heerstr. 125, 2800 Bremen 44
Telefon: 0421/452223, Telefax: 0421/452200, Btx: 0421452200

Alle Multihull betreffenden Anfragen bitte direkt an die Regionalobleute richten.

Titelfoto: KENNEX 380
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Worle des stellveriretenden Vorsitzenden

An dieser Stelle waren bisher die Worte des
ersten Vorsitzenden von lhnen zu lesen. Da
Herr Wélper wegen seines Gesundheitszu-
standes von der Vorstandarbeit entlastet
werden méchte, und weil er zur Zeit bei der
Kur weilt, habe ich mich entschlossen, diese
Zeilen als sein Stellvertreter zu verfassen. Ich
werde jetzt stellvertretend die Geschéftsfih-
rung Ubernehmen, bis Uber die weitere

usténdigkeit bei der néchsten Mitgliederver-
sammlung beschlossen wird.

Zundchst jedoch zur Vorstellung meiner
selbst: Mein Name ist Gero Pischke, ich bin
29 Jahre alt, alleinstehend und von Beruf Ver-
sicherungskaufmann (tétig als Maklerbetreu-
er). Meine Begeisterung fir Mehrrumpfboote
nahm ihren Anfang beim A-Cat-Segeln (offe-
ner Einhand-Rennkatamaran, Konstruktions-
klasse). Durch meine Kontakte bei Multihull
Deutschland begann ich dann auch mit der
Fahrtensegelei auf seegéngigen Katamara-
nen. Ein eigenes Hochseeschiff besitze ich
allerdings nicht. Mir fehlt auch das nétige
Know-How, mir selbst eines zu bauen. Ich
hoffe, daP meine Arbeit fir den Verein trotz-
dem von |hnen gewirdigt werden kann.
Geniigend Fachleute haben wir ja.

Da abzusehen ist, daP die Geschéftsfihrung

‘un irgendwann endgiltig in neve Hande

bergehen wird, will ich einigen Dingen auch
eine neue Form geben. Dazu brauche ich lhre
Hinweise und Verbesserungsvorschlége. Tei-
len Sie mir bitte telefonisch oder schriftlich mit,
was ihnen gefdllt oder was Sie verbessert
haben méchten, z.B. am ,Mehrrumpf-Boten”,
an Mitgliederversammlungen, an Regional-
treffen, an unseren Présentationen in der
Offentlichkeit usw.

Beim Punkt ,jahrliche Mitgliederversamm-
lung” habe ich mir schon einige Punkte Gber-
legt: Sie soll von der Bootsausstellung abge-

koppelt werden, an einem zentral gelegen-
den Ort stattfinden und durch Fachreferenten
attraktiver gestaltet werden. Was haben Sie
for Ideen? Theodor Hittermann und ich sind
bereits an der Arbeit.

Eine weitere Frage: Darf ich diese Zeilen ,an
Euch”oder ,an Sie” verfassen? Was ist bes-
ser? Mich persénlich spricht die erste Varian-
te mehr an.

Und noch ein Punkt: Das Redaktionskomitee
und der Vorstand freuen sich Uber jede Art
der Beteiligung, wenn sie dazu beitrégt, die
Arbeit auf mehreren Schultern zu verteilen. Fir
den ,Mehrrumpf-Boten” sind insbesondere
Fachberichte und auch Bilder Gber Mehr-
rumpf-Schiffe interessant. Das Team beginnt
bereits damit, Fachreferenten zu gewinnen,
die Artikel fir uns schreiben. Uns wird dabei
nicht stéren, wenn diese Artikel Werbung
beinhalten.

Bernd Huse ist freundlicherweise bereit, den
Redaktionsvorsitz  weiterzufihren, da  ihm
mehr Selbststéndigkeit und Entlastung zugesi-
chert wurde. Herr Wélpers einstige Sekretd-
rin Frau Bode wird auch kinftig schriffliche
organisatorische  Arbeiten, vom Verein
bezahlt, erledigen.

Woas unsere Présentation in der Offentlichkeit
betrifft: Besonders gut gefiel mir die Inifiative
von H.T. Pilgram. Er hat sein Regionaltreffen
sogar in ,Segeln” angekindigt. Nachah-
menswert. So erreichen wir unsere Zielgrup-
pe auch, wenn sie nicht organisiert sind, oder
unserem Verein angehéren. Solche Art von
Offentlichkeitsarbeit sollte verstérkt werden.

Wer von |hnen hilft uns dabei mit seinen Kon-
takten und seinen Engagement? Die Freude
an unserem Verein und am ,Mehrrumpf-Bo-
ten” kann nur erhalten werden, wenn die
Bereitschaft zum Zusammenspiel und zum




eringen personlichen Engagement gege-  einstdtigkeit. Im voraus: Vielen Dank for diese .
gen ift (mc:hr Mitarbeiter bid?au’ren wgniger Hilfe Literatur
Arbeit fir den einzelnen). Von Multihuller zu Multihuller
Wie gesagt: Rufen Sie mich bitte an und  freundliche Grife ) Vom Seemann Kuttel Daddeldu
machen Sie mir Vorschléige zur weiteren Ver- Gero Pischke Das Gesellenstiick

Mahagoni auf Eiche furniert.

Deckel sauber scharniert.

Alle Bretter gefedert, gespundet.

Die Ecken fein weich gerundet.

Deine Ehre, zum Beispiel, ist nicht dasselbe

Wie bei Peter dem Grofien L'honneur. —

.)_ a Ubrigens war ich — {Schenk mir das gelbe

Band!) — in Altona an der Elbe
Schaufensterdekorateure. — Hast du das Tuten gehért?
Das ist Wilson Line. Wie? Ich sei angetrunken? O nein, nein! Nein!
Ich bin véllig besoffen und hundsgeféhrlich geistesgestort.
Aber sechs Pfund sind immer ein Risiko wert.

Wie du miBtrauisch neben mir gehst!

Wart nur, ich erzéhle dir schnurrige Sachen.

Ich weif: Du wirst lachen.

Ich weif: DaB sie dich auch traurig machen.

Obwohl du sie gar nicht verstehst. Und auch ich —

Du wist mir vertrauen — spéter, in Hose und Hemd.
Médchen wie du haben mir immer vertraut.

Ich bin etwas schief ins Leben gebaut.

Wo mir alles réatselvoll ist und fremd,

Da wohnt meine Mutter. — Quatsch! Ich bitte dich: Sei
recht laut!

Ich bin eine alte Kommode.

Oft mit Tinte oder Rotwein begossen;

Manchmal mit FuBtritten geschossen.

Der wird kichern, der nach meinem Tode

Mein Geheimfach entdeckt. —

Ach Kind, wenn du ahntest, wie Kunitzburger Eierkuchen
schmeckt! Das ist nun kein richtiger Scherz.

Ich bin auch nicht richtig froh.

Ich habe auch kein richtiges Herz.

Ich bin nur ein kleiner, unansténdiger Schalk.

Mein richtiges Herz. Das ist anderwérts, irgendwo

Im Muschelkalk. Joachim Ringelnatz




Wabensandwichkatamarane

Leichter, steifer, schneller!

- Fahrtenkatamarane = mit
geringstem Gewicht und
besten Segeleigenschaf-
ten.

- Héchster Qualitatsstan-
dard durch kompletten
Bau aus industriell herge-
stellten Wabensandwich-
platten mit computeropti-

mierten, gepressten und
getemperten Epoxyd-
decklaminaten und Tu-
buswabenkernen.

- CAM-Fertigung der
Schiffsteile direkt mit den
Abwicklungsdaten  aus
unserem Designcompu-
ter.

- Fahrtenkatamarane in
Wabensandwich, Holz-
Epoxyd und Aluminium in
vielen AusfUhrungen von
9-25 m und kommerzielle
Katamarane, bis zur 40 m
Katamaranfdahre mit 50 kn
Geschwindigkeit.

CAT 140s-14x82m - 5,9 to - 100 gm

Lieferung in allen Baustadien: Computerdesigns, Bausatze, Kaskos!

Fur Selbstbauer besonders interessant: CAM-gefertigte Bausétge in
Holz-Epoxyd oder Wabensandwich nach unseren Custom-Designs
und lhren individuellen Vorstellungen.

Uber 20 Jahre Erfahrung im Bau und Design von Katamaranen

NAUTEC Design GmbH

Brodtener Kirchsteig 7 - 2400 Travemiinde - Tel. 04502-66 94

Die aktuelle Seite

Soltwaters — Wattseglerverein e.V.

Feststellung und Uberlegungen
Betr. Befahrensregelung in den Wattenmeer-Nationalparks.

Immer wieder wird der BMV angemahnt,

endlich in weitesten Teilen dieser National-

parks (Zone | bzw. Ruhezone) dort, wo jetzt

«Betreteverbot” ist, auch ein ,Befahrensver- Befahrensverbots-Forderungen oben gena-
@of” zu verordnen, als wenn nicht folgende ~ nannfer Ausdehnung von Wesemiller heu-
Wotsachen bestinden, auf die wir seit Jahren tel).

zeption von Augst und Wesemdller von 1979

im ,Nordseegutachten” des Bundes von
1980, S. 365 einerseits und die zonalen

hingewiesen haben: (Abgesehen davon,
dab keine rechtfertigende Ermdchtigungs-
grundlage besteht.)

1. Seit Jahren stellt die zusténdige Behsrde
des BMV durch Verkehrszéhlungen, die vor
dem Befahrensverbots-Antrag der Lander
nicht durchgefihrt wurden, immer wieder fest,
dab kein Regelungsbedarf bestehe, da in der
Zone | nur ungewshnlich wenig Boote ange-
troffen werden. Fir den nur die Sportverkehrs-
frequenz auf Binnengewdssern Gewohnten:
Auf dem Watt fragt man nicht, wieviele Boote
auf einen Quadratkilometer kommen, son-
dern wieviele Quadratkilometer auf ein Boot
kommen!

2. Keine einzige wissenschaftliche Arbeit tber
das Watt enthalt die Forderung nach einem

Iierorﬁg ausgedehnten zonalen Befahrens-

rbot, selbst nicht die einzige, die sich mit
Naturschutz und Befahren des Waitts speziell
befabt. (Dietrich und Képff, Vogelwarte Hel-
goland.). Diese Arbeit bildet tbrigens eine
der Grundlagen fiir unseren ,Abstandsvor-
schlag”. Die Uberzogenen Forderungen sind
womdglich aus Unkenntnis tber das Befah-
ren des Watts mit der Zeit entstanden, als For-
derungen des Naturschutzes aus gewissen
politischen Grinden mehr und mehr auf
Gehor hoffen durften. (Vergleiche die Zonie-
rungskarte mit Legende der Naturschutzkon-

3. Das geforderte ,Wegeverbot” fir die
Hochwasserzeit wiirde den Verkehr parado-
xerweise gerade in den bezeichneten Fahr-
wassern konzentrieren, die eben keine kinsi-
lich angelegten Wege sind wie in Natur-
schutzgebieten an Land, sondern im Tidege-
biet von der Tierwelt bevorzugte Lebensa-
dern. Ebenso paradox ist, daB mit dem
Wegeverbot” das umweltfreundliche Segeln
umstandshalber weitgehend durch Motor-
fahrt ersetzt werden mifte.

4. Die Vogelwelt des Watts hat sich — Natur-
schutz bestétigt — selbst mit dort seit Jahr-
zehnten nicht beobachteten Arten deutlich
vermehrt bis hin zu notwendigen ,Bestands-
regelungen” durch die Nationalparkverwal-
tung, und das ohne Befahrensregelungen.
Zwar sind nach wie vor einige seltene Watt-
vogelarten, die nur am unbefahrbaren Rand
des Wassers zu finden sind, tatscchlich
bedroht, aber nicht durch das Befahren, son-
dern durch ein 8kologisches Ungleichgewicht
innerhalb der Vogelwelt (Silberméven!) und
allenfalls durch unkundige Urlauber im Ufer-
bereich von Kiste und Insel. Auch die Seehun-
de haben sich nach der verheerenden Seu-
che erstaunlich schnell wieder erholt.

5. Dem Watt drohen Schaden bekanntlich
von ganz anderer Seite als dem Befahren.
Dem gegeniber ist das Befahren mit Segel-
booten und auch Motorbooten in sog. Ver-




dréngungsfahrt derartig indifferent, da® es
getrost hinweg gedacht werden kénnte,
ohne daB sich an der Geféhrdung etwas
andern wirde. Ein Accumulationseffekt also
scheidet aus. Ebensowenig lieBe sich ein der-
artiges Befahrensverbot mit dem ,Vorsorge-
prinzip” begrinden, zumal jetzt schon keine
Zunahme effektiven Sportbootverkehrs auf
dem Spezialkenntnisse erfordernden Watt zu
beobachten ist. Ubrigens ist von Belang, daf
schon vor Jahrhunderten eine, was die Quer-
beetfahrt, das Ankern und das Trockenfallen
betriff, weit hohere Befahrensfrequenz
bestand. (Nach u.a. Zollisten von Terschel-
ling.}

6. Eine Uberhaupt Beachtung bewirkende
Bezeichnung ganzer Zonen miBte sehr eng
sein. Sie miBte in jedem Frihjohr ernevert
werden. Aus Zeitgrinden und Kostengrin-
den wdre das sicher weder machbar noch zu
rechffertigen. Dabei wdren Prinzip-Folgeko-
sten besonders schwer einsehbar.

7. Eine gleichwohl durchgefihrte Sperrung
wirde dem Wattfahrer und weiten Teilen der
Offentlichkeit eindeutig den Vorrang von
Opportunismus vor einem rein sachlich und
unpolitisch festgestellten Regelungsbedurfnis
vor Augen fihren. Eine Akzeptanz selbst
durch die Gutwilligsten wére nicht zu erwar-
ten. Erfahrene Naturschitzer stellen resigniert
fest: (Ornithologe Prof. Goerlich auf der ABN-
Tagung in Bonn, Okt. 1990) ,Selbst im

versichert zu sein.*

sicherheit fiir Schiff
und Besatzung

s+« €S ISt ungemein beruhigend, richtig gut

Einfach mal anfragen!

Bereich umschriebener Naturschutzgebiete
wie einer Rheininsel sind, praktisch und stati-
stisch gesehen, Ordnungsverfahren ein
Stumpfes Schwert”.

8. Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs
erfordern eine Beibehaltung der Wattfahrt
auch auberhalb der natirlichen Tiefs, die als
Fahrwasser genutzt werden. Es handelt sich
ja um einen durchgehenden Schiffahrtsweg
von Texel bis Sylt, der, genauso wie in frihe-
ren Jahrhunderten wegen seines Inselschut-
zes gegen die offene Nordsee, groPe Bedeu-

tung hat zwischen den Nordseeonroinerp

und zunehmend denen der Ostsee, jetzt nac
dem Wegfallen des ,Eisernen Vorhangs”.
Durch das geforderte Befahrensverbot zona-
ler Ausdehnung wiirde dieser Weg durch die
groPen zur Nordsee hin véllig offenen Gats,
mit gefdhrlichen Umwegen, zT. starkem
Strom und grobem Seegang und durch vélli-
ge Unterbrechung z.B. im Hohe-Weg-Watt-
bereich, ganz erhebliche entwertet.

9. Mit ganz wenig Aufwand ware geméb
unserem bekannten Abstandsvorschlag dem
Naturschutz im Watt wesentlich besser
gedient und Akzeptanz erreicht.

— Abstandsschilder nach bewdhrtem Muster
im Ausland, die am seewdrtigen Rand von
Brutkolonien und Vogelraststétten, oberhalb
der Hochwassergrenze dauerhaft ange-
bracht, dem Woattfahrer unmiPverstandlich
sagen, dab er sich dort nicht n&hern darf.

Hamburger Yacht-
Versicherungs-Vermittlung

iiberall und immer
Roding

ERICH SCHOMACKER VERS\CHERUNGSMAKLER
smarkt 16, 2000 Hamburg 11, Tel. (040) 363891, Fax (040) 363

894

Das leuchtet dem Gutwilligen ein als augen-
fallig gerechtfertigt. Der mutwillige Stérer ist
dann auch leichter zu fassen. DrauBen auf
dem Uberfluteten Watt kann entgegen den
unwissenschaftlichen  Behauptungen  der
Naturschitzer gar nichts gestért werden,
schon gar nicht ,nachhaltig”. Das gilt auch for
mausernde Végel in den bekannten Mauser-
gebieten, die samtlich ohnehin kaum befah-
ren werden. DaP die flinken Seeschwalben
sich durch ein Boot beim Fischen stéren las-
sen, ist eine immer wieder nachgeplapperte

ahar.
‘Wie bisher gelbe Sperrfonnen um die ein-

zelnen — zusammen hunderte von Quadrat-
kilometer weiten — Seehundschutzgebiete
wegen der dort liegenden Seehund-Auf-
zucht-Bénke, fir die ein gewisses Umfeld
anzuerkennen ist.

— Beschrankung der Motor-Gleitfahrt auf die
Fahrstrassen und der Surfer, die ja sehr
schnell gleiten kdnnen, auf Bereiche um deren
ohnehin praktisch eingehaltene Erholungs-
zentren, so, wie es den jeweiligen regionalen

"Notwendigkeiten entsprechen wirde.

(Dr. Petersen, 1. Vorsitzender ,Soltwaters”
2950 Leer, Dr. Reilweg 19, Tel.: 0491/5007

Lothar Brausem gibt Tips fir Bootsausstellungen:

Zwei Ausstellungs-Termine sollte man fir die-
ses Jahr — 1991 — vormerken:

— Grand Pavois La Rochelle/Frankreich
11.-16. September 1991

— Southampton und Multihull World Boat—
Show/England

13.-21. September 1991
zu La Rochelle:

Kaln-Paris-La Rochelle per Auto und Auto-
bahn sind etwa 900 km.

Autobahngebihren in Frankreich ca. DM

7O~ DM fir eine Richtung.

as Nadeldhr auf dieser Strecke ist Paris. For
Auslénder ist die Austellung bei Vorzeigen
des Reisepasses kostenlos. Informationen zur
Austellung, zu Veranstaltungen und zu Hotels
erh&lt man bei Tourist Information am alten
Hafen in der Stadt.

In 1990 waren 19 Mehrrimpfler bis 24 m
Lange ausgestellt.

Wenn man schon in La Rochelle ist: die lle de
Re — per Bricke zu erreichen — ist einen
Tagesausflug wert. Fir Auge, Herz und Bauch

gibt es Erfreuliches, und das dlles bei stdlich
schénem Wetter. Es wéire sogar eine Uberle-
gung wert, in einem Hotel auf der Insel zu
wohnen. Fahrzeit bis zur Austellung etwa 30
Minuten. Zur Southampton und Multihull
World Boat — Show, Mayflower Park

Hier werden natirlich Uberwiegend engli-
sche Schiffe gezeigt. Fir 1991 werden mehr
als 20 Schiffe erwartet.

Beide Austellungen liegen dicht beieinander
und sind zu FuB erreichbar. Multihull World
kostet keinen Eintritt.

Die schnellste Méglichkeit Uber den Kanal:
per Hovercraft. Abfahrt ab Calais oder Bou-
logne etwa alle 30 Minuten. Die Uberfahrt
davert ca. 35 Minuten und kostet fir Auto und
zwei Personen zwischen DM 300,-- und DM
500,-- fir Hin- und Rickflug — abhéngig von
der Aufenthaltsdauer auf der Insel und der
Lange des Autos.

Die Uberfahrt mit der normalen Fdhre
(Calais-Dover) davert etwa 1,5 Stunden und
kostet zwischen DM 210,-- und DM 320,
Konditionen wie oben.




Hotels sind in England recht teuer. Aber bei
,Bed and Breakfast” — Adressen gibt es in
jedem Ort bei Tourist Information — ist man
gut und preiswert aufgehoben.

PS: InEngland kann man Schiffszubehér giin-
stig einkaufen.

Lothar Brausem

Man darf den Boots-Trailer zweckentfremden!

von Lothar Brausem

Boots-Trailer gehéren zu der Kategorie von
Kfz-Anhéngern, die nach § 18 Abs. 2 als Spe-
zialanhdnger zur Beférderung von Sportge-
réten oder Tieren fir Sportzwecke zulas-
sungsfrei sind. Sie missen deshalb weder ver-
steuert noch versichert werden. Sie unterlie-
gen auch nicht der Prisfung nach § 29, StVZO
(TOV-Vorfuhrung)

Daraus hat sich die Meinung gebildet, solche
Anhanger seien wegen Steuerhinterziehung
und VerstoP gegen das Pflichtversicherungs-
gesetz strafbar. Es gab entsprechenden
Arger. Das OLG Stuttgart hat zu diesem The-
ma ein Grundsatzurteil gefailt.

Der § 18 StVZO beschreibt die Zulassungs-

pflicht von Kraftfahrzeugen und Anhéngern.
Danach missen solche Fahrzeuge eine

Betriebserlaubnis und ein amil. Kennzeicheb

haben.

In Absatz 2 dieses § werden Ausnahmen
zugelassen, allerdings wurden fir Spezialan-
hé&nger fir Sportzwecke keine Einschrénkun-
gen gemacht; somit kann also auch keine
zweckswidrige Verwendung stattfinden. Wer
also mit seinem Boot-Trailer etwas transpor-
tiert, das mit einem Schiff wenig Ahnlichkeit
hat, mub kein schlechtes Gewissen haben.

Aber man sollte das Aktenzeichen des Urteils
als Argumentationshilfe im Fall des Falles zur
Hand haben: 6 Ss 296/88

Jugoslawien — quo vadis?

Jugoslawien ist ein Problem: was schreibt
man Uber ein Land, von dem man nicht weif,
ob es zum Zeitpunkt der Veréffentlichung
schon wieder ganz anders aussieht?

Jugoslawien ist der deutschen Mittelmeer-
Skipper Lieblingsland. Zwar ist sein Stick vom

Mittelmeer-Kuchen 1990 um finf Prozent
zurickgegangen, machte aber immer noch
stolze 43 Prozent aus. Der Grund war (19901)
noch nicht die politische Unsicherheit, son-
dern vielmehr die rabiate Preispolitik: es wur-
de kassiert auf Teufel komm raus, am liebsten
ohne Gegenleistung. Daran wird sich, so
steht zu befirchten, auch 1991 nicht viel

a&ndern. Zwar ist ein neues Gesetz fir den
nautischen Tourismus in Arbeit, es wird abe,

wohl erst 1992 in Kraft treten. Deshalb bleib¥@

ich for diesmal bei einer rein politischen
Schatzung.

Fallt Jugoslawien auseinander? Ich meine,
daran kann es keinen Zweifel mehr geben,
der Zertallprozeh wére nur noch durch blan-
ke Gewalt, sprich die Armee, zu verhindern.
Wird es dazu kommen? Nach Meinung
mabgeblicher slowenischer und kroatischer
Politiker ist damit nicht zu rechnen. Slowenien
kalkuliert folgendermaben: eine Loslésung
Sloweniens dirfte Serbien, dem grofen

Gegenspieler, so unrecht nicht sein, denn
dies wirde die ebenfalls angestrebte Loslé-
sung fir Kroatien erschweren, das dann den
Rest-Republiken (Serbien, Voivodina, Monte-
negro und Bosnien) allein gegeniberstehen
wirde. In Kroatien ist die politische Fihrung
offensichtlich bemiht, die Brisanz der ,auto-
nomen"” serbischen Gemeinden lim Wesentli-
chen die Orte um Knin, Obrovac, Benkovac,
Drnis) durch schlichtes Ignorieren leerlaufen
zu lassen. Den Nationdlisten in Serbien soll
kein Anla geboten werden, aus der selbster-
&larten Autonomie dieser Gemeinden politi-

Fches Kapital zu schlagen.

Waéhrend die Loslésung Sloweniens vom
Bund als sicher zu erwarten ist, kann dies fir
Kroatien noch nicht uneingeschrankt gelten;
zumindest wird es dort noch etwas lénger
davern, denn Serbien stellt in diesem Fall
Gebietsanspriiche. Diskutiert wird unter Politi-
kern dennoch jetzt schon der mdgliche
Zustand nach einer Abtrennung der beiden
Republiken. Die meisten erwarten eine Art

,asymmetrische Allianz” mit Slowenien und
Kroatien auf der einen, den restlichen Repu-
bliken auf der anderen Seite. Als lockere
Klammer kéme eine Art ,Mini-EG" in Frage.

Fazit for Touristen? Mit einem Birgerkrieg ist
in Slowenien und Kroatien in diesem Sommer
wohl nicht zu rechnen, auch wird es kaum
nennenswerte Unruhen geben. Mit Strassen-
sperren durch die serbischen ,autonomen”
Gemeinden muB allerdings gerechnet wer-
den, doch sollte dies nicht mehr als Unbe-
quemlichkeit und Zeitverlust verursachen. Das
Risiko, als Tourist in Jugoslawien in Unruhen
oder gar einen Birgerkrieg verwickelt zu wer-
den, halte ich for minimal. Wer zum Beispiel
keinen Grund sieht, seinen Urlaub in Grie-
chenland zu stornieren, kann genausogut in
Jugoslawien segeln. Die Versorgungslage an
der Kiste schien Anfang April normal zu sein,
die Preise in Laden und Restaurants waren
durch die Héherbewertung der D-Mark
etwas niedriger als 1990 und entsprachen
etwa den Preisen in Deutschland.
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Technik

In Punkto Sicherheit regt Kurt Diekmann folgenden
Informationsaustausch an:

Als wichtige Frage hatte ich gern das See-
gangsverhalten und die Manéverierféhig-
keit von verschiedenen Multis aufgenommen,
die von ihren Eignern in verschiedenen See-
gebieten bei unterschiedlichen Wetterlagen
festgestellt wurden. Ich halte dies Thema fir
besonders wichtig, da einerseits der gréfte
Markt an Tourenmultis von den Franzosen
beherrscht wird, diese andererseits ihre Pro-
dukte nach Kategorien |, II, lll eingeteilt
haben, die etwa mit Zulassungen for kisten-
nahe bzw. ~ferne Seegebiete zu tun haben.

Diese Einteilung halte ich — besonders im Hin-
blick auf Neulinge in der Szene — fir irrefih-
rend und gef&hrlich, da erfahrene See- und
Kustensegler wissen, welche Anforderungen

an Schiff und Mannschaft gerade in Kisten-
gebieten gestellt werden.

Bei meinen persdnlichen vertraulichen
Gesprachen mit einer Reihe von Multiseglern
habe ich zudem erfahren, dafd deren Boote,
ob nun 10 m oder 15 m lang, bei stérkeren
Seegang und den entsprechenden Windv
hé&ltnissen nicht mehr ohne Motorunterstit-
zung zu wenden sind! Da gleichzeitig auch
die segelbare Héhe am Wind abnimmt, kann
man in diesen Fahrzeugen sich nicht mehr
freikreuzen! Da diese Grenzen durchaus vom
Fahrzeugtyp und Revier abhdngig sind, soll-
ten die Eigner im Gemeininteresse freimitig
dariber berichten.

Nochmails: Profilbau von Dr. Arthur Petersen

Kostner schreibtin Nr. 60, S. 16: Es gibt keine
einfache Methode um leichte, starke Profile
herzustellen,” er vergit den Hinweis: ,In
Glasharz”, Holz ist anscheinend als Bauma-
terial vergessen, obwohl| es immer noch,
abgesehen davon, daB Holz ,arbeitet”, was
hier keine Rolle spielt, in Vergleich zu seinem
Gewicht hinsichtlich Biege- und Bruchfestig-
keit den Vergleich zumindest zu dem tblichen
Glasharz nicht zu scheuen braucht.

Ich baute meine Schwerter und Ruder seit 30
Jahren aus beiderseits je zwei Lagen wasser-
festem 6 mm Speerholz und einwandfrei
gemaserten Innenholmen und Stirnstringern
nach folgender Skizze:

Profilplan erstmal 1:1 zeichnen, MaBe davon
abnehmen.

Tothotz

Tunesnholig ————

2 Lagen Sperrhoz

S‘n'u’eo’
\

Totholz

Bauvorgang

1. Innenholme herstellen

2. Vor- und Achterstringer auf Schmiege
hobeln

3. Zwei genau gleiche Sperrholzseiten zusd-
gen und auf den Innenholm beiderseits ohne
Wélbung genau korrespondierend auflei-
men und schrauben.

4. Die Sperrholzseiten mit angelegten Dach-
lattenstiicken (gegen Verrutschen leicht fixie-
renl) zusammenholen mit Schraubzwingen
gen die Vor- bzw. Achterstringer, diese ver-
eimen und verschrauben, soweit nétig. Dabei
auf exakte Symmetrie und Verwindungsfrei-
heit des Profils achten. Aushérten lassen.

5. 2. Lage 6 mm Sperrholz flachenhaft auflei-

men und soweit nétig verschrauben. Aushar-
ten lassen.

6. Vor- und Achterkante bindig hobeln,
Totholz aufbringen, dieses profilieren.

7. Schrauben (versenkt, nicht Nirol) verspach-
teln, schleifen, mit Epoxy versiegeln. Ergibt
eine harte und optimale glatte Oberflache.

Anmerkung:

Den Innenholm kann auch ein Alu-Kastenpro-
fil sein, aber lieber ein abgebrochenes
Schwert als ein verbogenes und damit ver-
klemmtes Schwert! Ich nehme nach wie vor
Kauresinleim: Lange Topfzeit, Pinsel und Fin-
ger kénnen mit Wasser gereinigt weerden,
unempfindlich gegen Feuchtigkeits und Tem-
peratur, ebenfalls figenfillend, keine Aller-
giegefahr.

In der Yacht 11 vom 22. Mai 1991 erschien ein Fahrbericht des franzési-
schen Katamarans PRIVILEGE 12.00.
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+Kena”
Fortsetzungsbericht aus Nr. 60, von Herrn Flach-Weise

Peitschender Regen wéischt mir das Salz von
der Stirn, Besan Ober, Fock tber, Kurs 80,
Sicht weniger als eine Meile, Wind WSW
7-8, Speed 8-9, plétzlich ein lauter Knall und
die Fock reit schotlos am Vorstag. Ruck Zuck
Fock runter, Besan runter und Wind und Wel-
len 1-2 Strich von achtern nehmend segeln
wir bei 8-9 Windstarken vor Topp und Takel.

Die Sicht ist mittlerweile fast null, dafir der
Larm auf fast hundert. Eigentlich totales
Chaos doch mit dieser Besatzung klappt
irgendwie alles: Aggi steht wie angewurzelt
am Ruder und halt unser Schiff auf Kurs, wih-
rend Hanswerner, Siggi und ich die Segel
festmachen, Sturmfock setzen, Deck aufklaren
und als der Wind auf 7 abgeflaut hat, die
Fock neu schoten und setzen und den Besan
wieder vorheiBen.

In diesem ganzen halbstindigen Tohuwabo-
hu sitzt Dirk unten in der Kombuse, macht den
Abwasch, kimmert sich um den Kaffee und
bereitet den einen oder anderen Gaumenge-
nub — eine groBartige Crew!

Abends in lauwersoog bei gutem Essen,
bleibt das Gefuhl bei uns finfen, daB uns mit
diesem Schiff die Weltmeere offen liegen und
keine Unbilden des Schicksals uns etwas
anhaben kénnen.

Der ndchste Abend wird in Greetsiel gefeiert,
allerdings mit etwas bitterem Nachge-
schmack, weil uns Hanswerner verléBt. |hn
zieht's zu seiner Ingrid, was wir alle gut verste-
hen kénnen. So wird der abendliche Klén-
schnack in einer gemitlichen Dorfkneibe
schon fast ein Resumee des Térns. Nicht die
glorreichen Fiinf sondern nur vier werden den
Térn abschlieben.

Die letzten 40 sm liefen ganz flott. Wieder
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Fock und doppelt gereffter Besan, 5-6 Wind-
stérken von hinten und 6,5 kn im Schnitt; auch
nicht so furchterlich schnell, doch die paar
Yachten, die irgendwann einmal ganz klein
an der Kimm vorraus auftauchten und dann
wieder ganz klein an der Kimm achteraus

verschwanden waren deshalb so |ongson0

weil die sténdig den Pricken hinerherfuhren®

Unsereins sagte sich, 70 cm Tiefgang ist so
gut wie nichts und wo man Wasser sieht, muf®
genug fir uns sein. Bremen liegt im Osten,
also genau zwischen Festland und Inseln
durch und richtig Gas gegeben. Es hat
geklappt. Besonders Aggi war von dieser Art
Navigation fasziniert. An der Ostfriesischen
Kuste und auf dem Wattenmeer gro gewor-
den, kannte sie nur Prickenwege, Haupt- und
Nebenfahrwasser, Priele und Siele. Zuletzt ist
sie allerdings auf einem Schiff geskippert, das
mit 2,4 m Tiefgang auch innerhalb der Prik-
kenwege dies oder jenes arrangierte.

Am ndchsten Morgen heifit es Abschied neh-
men, Hanswerner geht lerst einmalll.

Dirk und ich machen Frihsport an unserem
Herrn Johnson, der seit wir ihn eingestellt

haben, nicht wie friher nach 2-3, sondern ers‘) ‘

nach 20-30 mal ziehen seinen freundliche

GutenmorgengruP réhrte. Hauptsache, er
réhrt Gberhaupt, bei einer Windstarke von
vorne kdmen wir das 20 m breite Fahrwasser
ohne seine freundliche Mithilfe nicht hinaus.

Immer wieder ist es schdn, einem Segeltag im
Woatt entgegenzueilen — Nebel von den sal-
zigen Wiesen, die Seevégel rufen, die ostli-
chen Wolken wechseln ihr feuriges Orange
in zartes Rosa, frisches Seewasser umspielt
die Kiele. — Pl&tzlich hat es sich ausgespielt,
betretenes sich in die Augen schauen —,der

Rudergdnger hat Schuld.” Nix frisches See-
wasser, meterdicker Schlick umschlieRt unser
Schiff, nicht wir eilen dem Tag entgegen, der
Tag ereilt uns. Da sitzen wir vier Seehelden im
Schiet und fragen den groBen Chinesischen
Philosophen und Schriftgelehrten ,Wat Nu”
um Rat und eine innere Stimme spricht:

Maschine aus, Beiboot zu Wasser, Anker mit
langer Leine rein, in fiefes Wasser gepull,
Anker Uber Bord und die Leine mit der Winsch
dichtgesetzt. Gehort getan setzen wir die Lei-
ne steif, doch nichts rihrt sich. Astreines Schiff

Jcben wir, mit dem man so sicher trocken fal-
Hen kann.

Da taucht eine wirkende Gestalt im Wie-
sengrund auf. Beim Néherkommen erkennen
wir Hanswerner — Nanu2 Mit dem Beiboot
setzen wir Uber und erfahren, daB er sein
ganzes Geld an Bord vergessen hat. Hans-
werner bekommt, was er braucht und nach-
dem wir erfahren haben, daB héhere Geisti-
ge Macht uns hier festhielt, um solch unbe-
scholtenem jungen Burschen zu seiner Lieb-
sten zu helfen, taucht auch sogleich ein Lust-
fahrzeug vor der Hafeneinfahrt auf. Ein orts-
kundiger netter Eingeborener schleppt uns in
zwei Minuten frei und nach 25 Kniebeugen
vor Herrn Johnson, fahren wir genau hinfer
unserem Retter in freies Wasser.

Vor leichtem Wind gleiten wir bis Norderney
und entschlieBen uns, dort durch’s Seegattin

die freie Nordsee abzubiegen. Tage vorher

ssen eine starke Dinung vermuten und so
beobachte ich gespannt mit dem Fernglas
die See im Gatt. Die Dinung ist harmloser als
erwartet, doch erstirbt der Wind.

Die Situation wird kritisch, denn wir treiben
fast steuerlos von einer Tonne vor die néchste.
So mub ich meine Besatzung bemihen, die es
sich Geschichten erzéhlend an Deck bequem
gemacht hat: ,Siggi an die Besanschot, Aggi
den Bullen, Dirk die Gaffelgieren,, Ruder hart
Backbord, ,Siggi hol' dicht, Aggi fier auf, Dirk
schmei los, jetzt die Fock back, langsam,

ganz langsam, dreht sich der Bug in den
Wind, ,los das Besanstag, Besan back,” das
Schiff kommt durch den Wind, ,Fock uber,
Gieren dicht an Backbord, tber das Besans-
tag, nicht zu dicht Aggi, Siggi, die Besan-
schot, Fock wieder etwas dichter.” Geschafft,
eine Wende von finfen, neben drei Halsen
und vier 360° Kringeln innerhalb einer halben
Meile.

Aber irgendwann ist wieder Wind da, das
Kabelwasser des Seegatts verlassen und vor
uns liegt die blaue See, iber uns der blave
Himmel und Sonnencreme wieder knapp.
Und da ich mich anscheinend immer noch
nicht ausgetobt habe, mache ich den Vor-
schlag, den Spi zu setzen, geteilte Freunde
meine Besatzung ignorierend, fange ich an
Schoten einzuscheren, Umlenkblécke anzu-
schlagen, Fallen zu klarieren und alles, was
so zum lustigen Spinakersegeln dazugehért.
Zuerst mide, dann immer wohlwollender, hilft
schlieBlich die ganze Besatzung mit und als
sich die dicke bunte Blase im Winde blaht,
sind wir alle begeistert.

Die Nordsee meint es wirklich gut mit uns,
zuerst zigig, dann immer gemachlicher schie-
ben wir uns an den Inseln vorbei. Die letzten
Meilen bis Hochwasser nehmen wir noch den
Motor zur Hilfe und ankern dann nérdlich
Wangerooge die Tide ab. Blutrot berthrt der
Unterrand der Sonne die Kimm einer slig,
glatten See, das Meer sieht aus wie eine Sze-
ne aus der Augsburger Puppenkiste, wo sich
Plastikplanenwogen vor Pappkulissen auf
und nieder wiegen.

Um 20.00 Uhr beginnt meine Nachtwache.
Eine ruhige, klare Nacht, in der nur die Strom-
kabbelung, die wie Brandung zu uns her-
Uberrauscht, die Idylle stort. Ringsum aber
wieder die vertrauten Feuer der Heimat. Das
grine Festfever der Alten Weser, das rote
Unterbrochene der Mellum, der rote Blitz von
Wangerooge und alle finf Sekunden der
Schein des Helgolénder Blitzes, dazwischen




die vielen Blitze und Blinke des Jade- und
Wasserfahrwassers, mit den majestétischen
ihre Bahn ziehenden grofden und gréBten

Schiffen.

Ich nehme ein paar Ankerpeilungen, immer
darauf achtend, nicht aus Versehen unseren
neuen Passagier fotzutreten, denn seit Lan-
geoog hat sich eine Brieftaube zu einer klei-
nen Segelpartie entschlossen. , Soll der Emp-
fanger doch warten”, denkt sie, &Rt sich von
vorne bis hinten bedienen und farbt dafur
unser Deck grin weif gesprenkelt.

Um drei Uhr Anker auf. 35 sm Kreuz bis Bre-
merhaven stehen an, aber zum Glick bei
schénstem Wetter und einer tollen Erfahrung:
Bei 3-4 Windstarken lauft das Schiff von
selbst. Kein Mensch braucht an der Pinne ste-
hen, das Schiff sucht seine optimale Héhe
ohne Selbststeuerunganlage, Gummibéndel
oder éhnlichen Tricks.

Als wir um 11.00 Uhr in Bremerhaven festma-
chen, sind wir alle hundemide, doch wichtige
Dinge missen erledigt werden, Eis essen,
Benzin holen, einklarieren und so. Als wir vom
wichtigsten Geschaft, dem Eis essen wieder
kommen, kann ich einige Gespréchsfetzen
der umliegenden Yachtbesatzungen auf-
schnappen, ,abenteverliches  Gefahrt”,
stimmt, ,mit sowas wirde ich mich nicht Ubers
Meer trauen”, ihr Problem, ,der braucht ja
zwei liegeplétze”, der blanke Neid.

Die néchsten Stunden bescheren uns eine
ruhige Kreuz. Hier kénnen wir gut die
Geschwindigkeit zu unseren segelnden Mit-
streitern vergleichen und kommen zu dem
SchluB, daB eine leichte Brise nicht der Wind
ist und hoch an demselben zum Freudentau-
mel keinen Anlab bietet, doch was die Oro
Oberhaupt nicht mag, sind Wenden. Bis wir

mit backgestellter Fock und Besan gedreht
haben, ist eine normale Yacht schon halb
Uber den Flub gefahren.

Bei wunderschénem Sonnenuntergang und
dem frischen Duft des Frihsommers laufen wir
unseren letzten Hafen unterwegs an —Sand-
stedt. Soviel Gliick liegt in der Luft, in der sich
das Schiff wiegt und Amseln singen auch,
Traurigkeit ist unten im Bauch. Der Térn geht
zu Ende, unsere Besatzung wird sich trennen
und das Lleben an land ist unvermeidlich
nahe.

Der ndchste Tag beschert uns wieder ein'
nette Kreuz auf immer enger werdendem

FluB, doch die Sonne brennt gewohnheitsmé-
Big vom blauen Himmel. Bald schon taucht
hinter einer Flubbiegung, an einer groben
Werlt gelegen, Vegesack auf und gegen Mit-
tag hangt unsere KENA am Kran der Boots-
werft, auf der drei von uns arbeiten.

Woaéhrend sie durch die Luft schwebt, wie der
Vogel, nach dem sie benannt ist, kann ich
kaum fassen, was in den letzten Tagen pas-
siert ist — Convey Island, die Themse, KENA's
Geschichte, englische Feuerschiffe, die hol-
l&indischen Inseln, der Sturm, das Fahrschiff,

‘die strahlend blauhimmlige Nordsee, die

unvergleichlichen Sonnenspiele, wir glorrei-
chen Fonf und immer wieder die Bewegung
unserer gefiederten Freundin in ihren Elemen-
fen.

Viel Interessantes gébe es noch zu berichfer‘)«

doch méchte ich an dieser Stelle unsere
Geschichte unterbrechen, wer mehr héren
will, lasse es mich wissen. So méchte ich noch
allen Lesern guten Wind und blaues Wasser
winschen und mich firs geduldige Zuhéren

bedanken.

Vorstellung neuer Boote

HAVKAT 28 — ein schneller Sportkat zum Tourensegeln
von Lars Oudrup

In der Septemberausgabe 1990 der M stellt
der Konstrukteur seine neueste Schépfung
vor: Dieser 8,5 m lange Kat liegt zwischen
den Entwirfen seines 35-Kats, fir den er

1986 den Yachting-World-Preis erhielt, dem
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HAVCAT 28

31-Kat, der von Rhebergen Multihull Yachts in
Serie gebaut wird und seinem schnellen
Mycat. Das demontierbare Boot ist eine
Alternative fir Dragonfly-Interessenten, bietet
jedoch in den beiden Rimpfen sowie in der

September 1990 MULTINULL INTERNATIONAL

Specification

LOA 8.50m  24.9ft
LwL 7.50m  24.6ft

BOA 5.25m__17.2ft
Weight 1100Kg~ " 2825Ib
Carrying capacity 900Kg  1984lb
Draft 0.30-1.55m  1-5 ft
Berths 4-7

Main sail 31.04m? 334612
Genoa 19.20m? 207ft2
Spinnaker 54.00m? 581ft?
IOMR TCF 0.9255

Lars Oudrup Yacht Design
Hessgade 40

DK -"5500 Middelfart
Denmark




grofen offenen Plicht mehr Lebensraum. Um
dies zu erreichen wurden die Rimpfe auf der
Innenseite mit einem S-Schlag versehen, so
daB im St.B.Rumpf ein ERsplatz fur 6 Perso-
nen vorgesehen werden konnte. Die Stufe
beginnt erst im Mastbereich und endet am
hinteren Beam, erzeugt damit keinen Zusatz-
widerstand.

Beim Entwurf verfolgte der Konstrukteur den
Gedanken das Boot schnell, doch preiswert
zu machen. Dies bedarf einer optimalen
Abwégung von Lange, Breite und Gewicht.
Die aus diesen Grében resultierende Stabili-
t&t ist for die Dimensionierung von Rigg, Win-
schen, Beschléigen, Segeln, Rudern und
Schwerten maBgebend. Deshalb wurden
alle unndtigen Bauteile weggelassen (nach
Macalpine Downies Auspruch: Es ist einfach,
ein leichtes Boot zu zeichnen, bedarf aber
Geschick, es leicht zu bauven.) Mit einem
geplanten Leergewicht von 1100 kg und
einer Besatzung von 3 Mann glaubt Oudrup
mit diesem Boot schneller zu sein, als sein
Mycat mit gleicher Crew, wozu das zwar ein-
fache doch effiziente Rigg mit 31 m2 GroB-Se-
gel und 19 m? Rollfock am drehbaren Mast
verhelfen soll.

Die Einrichtung besteht an Stb. aus je einer 2 x
0,7 m Koje in Bug und Heck, einer Pantry von
1,0 x 1,6 m am Eintritt, dem 0,65 x 1,5 m gro-
Ben Tisch und 6 Sitzplétzen auf den Banken.
Bei Absenkung des Tisches kann die Dinette
als zusatzliche Doppelkoje dienen. Im abge-
schotteten Bugraum lassen sich Leinen und
Fender stauen. Im BB-Rumpf ist eine feste Koje
achtern und eine im Mittelteil, die zur Doppel-
koje verbreitert werden kann 2,0x 1,4 m. Ach-
tern vom Niedergang ist der Kartentisch und
im Bug ein WC vorgesehen. Die Vorpiek

dient zur Aufnahme von Segeln. Wie bei de.
gréberen Havkats sind 3 Cockpits vorhan®

den: je eins in jedem Rumpf fir 2 Personen mit
selbstlenzendem FuBraum. Zwischen diesen
ist ein Trampolin gespannt, vor dem das Mit-
telcockpit bis zum Mastbeam reicht und 8
Sitzplatze aufweist.

Der Preis des segelfertigen Bootes sollte ab
Werft unter DM 78.000,--(DK 300.000,--) lie-
gen, aber auch der Selbstbau in Strip-plan-
king ist vorgesehen.

Die genaue Takelung geht aus dem Segelrif
auf Seite 17 hervor.

/‘V\ WHARRAM DESIGNS & WHARRAM BuiLt %

FOR PLANS OF SELF-BUILT
CATAMARANS FROM
y  14'TO 63"

For the Wharram Design Book send: M 12,

FOR THE PROFESSIONALLY BUILT

PLY/EPOXY/GLASS TIKI 28 AND 36
THE GRP TIKI 26 & TIKI 21 ‘
(send for leallet)

to James Wharram Designs, Dept 2, Grsenbank Rd., Devoran, Truro TR3 6PJ, UK.
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Berichte aus den Regionen

Aus den Niederlanden berichtet Dicter Grewe: Attraktive Marina

Flevo Marina Lelystad am lisselmeer/NL z.B.
betragt der Preis fur eine Box 8 mir. x 6,5 mir.
umgerechnet etwa DM 1.830,-- vom 1.4 bis
1.11.91 incl. LandanschluB Strom (keine Ver-
brauchskosten) modernste sanitére Einrich-
tungen, keine Schleusen, nahe der Autobahn,

Jedes Jahr richtet der CTC Nederland am
ersten Septemberwochenende eine allge-
meine Multihull-Regatta aus. Ca. 30 Multis
sind vertreten, auch Bordtiere sind willkom-
men, viel Geselligkeit ist angesagt, man ist auf
jedem Schiff wilkommen, die Nacht ist gar
lang..Schon mal einen ausgewachsenen
Renncat von innen erforscht? Hier ist alles
méglich...

und vor der Regatta bricht das Grofe Fieber
aus (was tragen die ,kleinen” da nur alles von
Bord? Na, ein Pappbecher fir die Crew
reicht doch wohl, oder?

Miinchener Treffen

Inzwischen hatten wir ein weiteres Regional-

Jreﬁen im Rhaetenhaus am 12.4., das mit 25

Teilnehmern wieder gut besucht war. 14 Mit-
glieder mit 6 Ehefraven und 5 Gaste hatten
lebhaften Informationsaustausch, der durch
einen sehr gut aufgenommenen Videofilm
unseres Mitgliedes Herrn Feige unterbrochen
wurde. Dieser zeigfe eine léingere Sommer-
reise in der Adria mit einem MY-Cat, die das
Ehepaar Feige mit Freunden ausfihrte. Mit
Kartenbildern war auch fir revierfremde
Zuschauer deutlich, welche Kurse und Entfer-
nungen zwischen den der Kiste vorgelager-
ten Inseln bewdltigt wurden. Leider gelingt es

guter Service und aktuelle Wetternachrichten
im Hafen. Uber 20 Boxen fir Multihulls,
davon z.Zt. allein ca. 7 DRAGONFLY

Naheres Uber Tel.-FAX Automat 0261/79777

Dieter Grewe

Regatta Aktivitét:

Windstarke 6-7 ist angesagt, also runter mit
dem Zeug, reffen, reffen...aber stop, was
machen denn die anderen? Die wollen es
wohl genau wissen, oder haben die etwa
andere Wetterprognosen als wirg Also dann
eben doch mit Vollzeug, hoch die Garderobe
und die Ohren anlegen...

..und Spaf gemacht hat es doch, also dann
bis zum néchsten Jahr auch wenn die Nieder-
lander eine merkwirdige Verrechnungsfor-
mel haben....

von Kurt Dieckmann

vom eigenen Boot aus nicht, den bei stérkerer
Brise aufiretenden Seegang und das Verhal-
ten des Bootes sowie seine Geschwindigkeit
wirklichkeitsgetreu zu vermitteln.

Ein weiteres kurzes Video zeigte den Zustand
des derzeit im Bau befindlichen trailerbaren
Tris (eine Eigenkonstruktion) unseres neuen
Mitgliedes Herrn Grund aus Herrsching/Am-
mersee.

Das néchste Treffen wird vermutlich am
11.10.91 wieder im Rhaetenhaus stattfin-
den. Eine Bestatigung wird im néchsten Heft
erfolgen.



Selbstbau

Werkelbericht aus dem ,siidlichen” Siiddeutschland

Auch dort — im sidlichen Stddeutschland —
tut sich was. Martin Leitner aus L&rrach

schreibt uns eine fast kaum lesbare Karte —
hier die Wiedergabe:

Wir bauten in 14 Monaten — bis jetzt — einen
leichten schnellen Racer-Cat, der in die For-
mel 28 paBt, der allerdings nur einen Mast
von 12,5 m Lénge hat.

Rumpt-Deck-Aufbau in 3 Lagen a 3 m® Red
Cedar und 2 Lagen Gewebe, formverleimt.
Ruder und Schwert Airex-Schaum, kohlefa-
serverstérkt.

1. Probesegeln am 2. Advent '90
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Profilmast, Beams und Kevlarsegel, alles von
Picker, Winschen und Blécke von Harken,
Tauwerk FSE. Ansonsten alle Beschlége selbst
gebaut.

Die Inneneinrichtung hat 4 Kojen, 1 Karten-
tisch, Pump-WC, Kihlaggregat, 2-Flammen-
Kocher, Spule, Eftisch. Alles superleicht-Bau-

weise. 12 Volt-Netz tber 2 Solarplatten, 6 P!

AuBenborder.

1. Probesegeln am 2. Advent 90. L&uft genial
gut! Nach 2.500 Arbeitsstunden 6 Wochen
Pause. Fertigstellung soll Februar-Mérz sein.

Meine Clou 8 ,Lady H”

von P. Scholtissek aus Hof/Saale

Als unser Korsar ein Jahr verkauft war, stellte
sich die Frage: Kaufen wir wieder eine Jolle,
chartern wirim Urlaub oder kaufen wir gleich
ein gréberes Boot?

Da wir aber beide in einigen Jahren in Rente
gehen und dann nicht nur drei Wochen im
Jahr segeln méchten, fiel die Entscheidung
zugunsten eines gréberen Bootes. Aus langer
Chartererfahrung waren Gewohnheiten und

,Io’rzbedorf bekannt, und so ergab sich das

ideale Boot von selbst: 8-9 Meter, wenig Tief-
gang, denn die flachen Buchten sind die
schénsten. AuBerdem bekommt man dort
immer noch einen Platz, wo andere nicht
mehr hinkénnen. Trailerbar sollte es auch sein,
um nicht an ein Revier gebunden zu sein.

Woas jetzt kommt, kennen wohl viele: anse-
hen, prifen, gro genug, aber zu schwer, trai-
lerbar und groP genug, aber gefallt sonst
nicht, schlieBlich, mehr durch Zufall, ein Mehr-
rumpfboot. Das Idealboot gibt es aber auch
hier nicht von der Stange. Ich bin dann nach
langem Suchen bei der Clou von Herrn Diek-
mann gelandet. Bei ihr konnte ich meine Vor-
stellungen am besten verwirklichen.

Aufteilung des Bootes: Ankerkasten, kleiner
Kleiderschrank, Doppelbett, Sitzgruppe, StB.
Kiche, BB. WC und grofer Kleiderschrank.

gbie Plicht ist zwei Mefer lang, unter den Plicht-
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Fanken sind groPe Backskisten und hinter

den Rickenlehnen Staufacher mit Abflud fur
nasse Leinen etc. Der Raum unter dem Plicht-
boden ist dreifach unterteilt: einer ist fir Batte-
rien mit Schalttafel und Sicherungskasten. Die
Schalter sind durch die Niedergangstreppe
gut zu erreichen. Dieser Raum ist so grof3, daf
ich hier wohl noch einen Schmutzwassertank
fur die Spile unterbringen werde. Der mittlere
Raum wiirde selbst fir eine Einbaumaschine
reichen. Bei mir kommt hier ein 100 Liter Was-
sertank hin for den Urlaub. Der Roum hinter

dem Spiegel kann einen Aussenborder im
Schacht aufnehmen. Da auch der Platz unter
den Plichtbénken unterteilt ist, kdnnen hier
zwei 25 liter Brennstofftanks untergebracht
werden.

Ich Gberlege allerdings noch eine Lésung, die
ich auf einem anderen Schiff gesehen habe:
Der AuBenborder kommt unter die Sitzbank.
Man wirde keinen Schacht brauchen und
hatte kein Loch im Unterwasserschiff. Der
AuBenborder wirde dann auch nicht im
eigenen Mief ersticken, der Platz wiirde rei-
chen.

Der Salon hat 1,85 Stehhéhe und die Kopf-
freiheit wird bei eingebauten Polstern auch
Uber dem Kopfende des Bettes 90 cm betra-
gen. Weil ich keine Mahagonigruft wollte,
wurde der gesamte Innenraum in Esche fur-
niert. Zur Zeit ferige ich gerade Eckleisten als
Umleimer fur die Schwalbennester aus einem
alten Kirschbaum. Die Schwalbennester sind
unter den Seitendecks von der Kiche bzw.
dem WC-Raum bis zum Ende des Bettes
untergebracht. Ich finde, das Esche und
Kirschbaum farblich recht gut zueinander
passen. Ich habe lange mit der Leistenbreite
experimentiert, damit sie nicht zu sehr hervor-
stachen. Ich finde 10 mm gerade richtig, aber
das ist Geschmacksache.

Der Tisch wird ausreichen fir sechs Personen,
ebenso die Sitzgruppe. Er bekommt eine
unempfindliche Oberflache und wird bei
Nichtgebrauch tber einen Sitz geklappt oder
geschoben, damit der Durchgang zum Vor-
schiff frei ist.

Folgende Instrumente sind eingebaut: Der
Kompaf im Kajitschott und die Anzeigenin-
strumente fir Log, Lot und Windmessanlage
in einer Konsole, die ich gleich mit der Gara-
ge fur die Niedergangsluk geharzt habe. Die
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Geber fir Log und Lot sind zwischen Haupt-
schott und Bettkasten eingebaut. Wenn der
Geber fir die Logge gezogen wird, bleibt
das eindringende Wasser in einem kleinem
Raum und kann leicht aufgewischt werden.
Spater kommen Autopilot und Loran C dazu.

Die  gesamte  Beschlagungsausristung
kommt von Harken und besteht aus Rollreff-
anlage, Traveller, vier Selftailing-Zweigang-
winschen auf dem Kaijitdach, die etwas gré-
- Per dimensioniert sind, weil sie sehr oft von
meiner Frau bedient werden. Die Schlitten der
Genuaschienen kdnnen mit Leinen von der
Plicht aus verstellt werden. Als Baumneiderho-
ler dient eine halbrunde Travellerschiene mit
zwei Schlitten, diese Schiene hat einen Radius
von 80 ¢m und ist 50 mm Uber dem Dach
montiert, damit die Leinen darunter laufen
kdnnen. Alle Fallen und Strecker sind zum
Cockpit umgelenkt und werden mit Hebel-
klemmen belegt.

Dab dieses Schiff kein Leichtgewicht werden
wirde, war mir klar und wurde auch bewuft
in Kauf genommen. Es wiegt jetzt mit Mast,
Segeln, Leinen, Batterie, ohne Polster, Tisch
und Schranktiren exakt 1200 kg. Um also
keine lahme Ente zu bekommen, habe ich ein
neues Rigg gezeichnet. Das Mastprofil von
Herrn Dieckmann wurde beibehalten. Der
Mast wurde um 1,5 m auf 11,5 m verléngert,
die Segelfldache auf 50 gm vergréBert. Mast,
Segel und Beschlége wurden komplett von

“der Firma P-line bezogen. In Tutzing wurde

auch der Mast zum ersten Mal von Herm
Méssnang gestellt, dann wurden die Segel
vermessen. (Er hat sich sehr viel Mihe gege-
ben und viel Zeit geopfert. Mub man auch
mal sagen.)

Das Maststellen geschieht jetzt mit einem
dreieckigen Jitbaum, dessen Beschlége an
der Kajitdachkante sitzen. (Wir haben in Hof
keine Takelmast.) Damit der Mast beim Stel-
len nicht zur Seite ausweicht, wurden in der
Flucht des Drehpunktes Zusatzpittings ange-
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bracht. Hier werden die Oberwanten an
Spannschrauben mit Gelenk befestigt. Der
Mast wird dann mit dem Grofiraum Gber die
Woaagerechte gehoben und mit der Trailer-
winsch hochgezogen. Dafir brauche ich
dann einen oder zwei Helfer. Mir ist auch die
Zeit vom Abstellen des Héangers und Aufbok-
ken bis zum Stehen des Mastes zu lang. Eine
Vorrichtung, mit der alles in kirzerer Zeit
gehen miBte, ist in meinem Kopf schon fertig.
Ich werde sie im Winter bauen und im Frih-
jahr erproben. Auch wenn dies mein erstes

Mehrrumpfboot ist, und ich wenig Zeit zu
Q

Erproben hatte, will ich meine ersten Eindr
ke hier schildern: Die Manévriereigenschaf-
ten wirde ich mit gut bezeichnen. Ab 1,5 kn
reagiert das Schiff auf's Ruder. Es l&Rt sich
dann exakt stevern und liegt neutral auf dem
Ruder. Im Bogen rickwdarts von einer Boje
oder einem Steg wegsegeln klappt problem-
los. Wenn die Wenden weich gefahren wer-
den, gibt es auch bei geringer Geschwindig-
keit keine Probleme. Ich bin jedenfalls noch
nicht verhungert. Man darf das Vorsegel
nicht zu dicht nehmen, sonst dreht das Boot
zu weit. Nur mit Grof- oder nur mit dem Vor-
segel sollte nicht gefahren werden. Ein kleines
Vorsegeldreieck muB immer stehen bleiben.
Mit den Fahrleistungen bin ich noch nicht
zufrieden, bei halbem Wind erreichte ich 9,2
kn. Hier mibte mehr drin sein, denn die Segel
waren einfach nur hochgezogen. Auch weis

ich noch nicht, welche Segel zu welcherQ
Windgeschwindigkeit, gehéren.::Die Hole-®
punkte waren auch hur nach Gefihl einge--

stellt. Auch will ich mit dem Schiff noch richtig

vertraut werden und lernen, es richtig zu

segeln.

Dab ich jeden Artikel anderer Selbstbauer
lese, ist selbstverstandlich. Man kann immer
lernen. Ich werde dann allerdings immer erst
rot und dann blaB: rot, wenn ich lese, in wel-
cher Zeit andere ihre Boote bauen und sie
dann mit meinen bisherigen 2400 Std. ver-

gleiche, zu denen bestimmt noch 300 bis 400
Std. dazu kommen. Und blaP werde ich,
wenn ich sehe, was andere Schiffe kosten.
Zum SchluB noch der Versuch einer Antwort
auf die Frage: Selber bauen oder kaufen? Fir
mich persénlich: Ja, ich wirde wieder anfan-
gen.

Aber nein, wenn einer sein Schiff ginstig kau-
fen kann und nicht unbedingt alle Vorstellun-
gen verwirklichen méchte. Nein, wenn fir
den Bau nicht der entsprechende Platz még-
lichst kostenlos zur Verfigung steht.

ein, wenn man nicht Uber sehr gute hand-
werkliche F&higkeiten verfigt und diese auch

schon unter Beweis gestellt hat. Das gleiche
gilt fir die Ausdauer, so einen Bau durchzu-
ziehen.

Nein, wenn man bei knappster Kalkulation
gerade so hinkommt. Das Boot wird am Ende
mit Sicherheit wesentlich teuerer.

Nein, wenn die Familie nicht mitzieht. Und
nein, wenn man nicht in der Lage ist, Zeich-
nungen von seinen Entwirfen zu erstellen. Ich
habe bestimmt zehn Entwiirfe Gber Aufteilung,
Einrichtung und  Aufbau  weggeworfen.
Irgendwo fehlten immer ein paar Zentimeter.

DasPapier dazu war lange nicht so teuer wie
1 gm Sperrholz.

Das Abenteuver , Katamaranbau”
von Claudia und Walter Eberle, Erlangen

Man nehme: ein paar handwerkliche Féhig-
keiten, alle laufenden Einkinfte, neun Zehntel
der Freizeit, diese unerklarliche Begeisterung
fir Katamaransegeln zum Uberzeugen der
besseren Hadlfte und die vielen aufbauenden
Spriche wie: ,Der Weg ist das Ziel”, oder
Rumpfe, der Frihsport des Katamaranbau-
ers” und ,Der Kapt'n ist tot, es lebe Mr. Epo-
xy”!

Was dabei herauskommt ist. der Katamaran-

,\,du‘ols Familienunternehmen.

Und was schafft man — nebenbei — wenn
gleichzeitig auch noch zwei Kinder groige-
zogen werden wollen?

Unser Ziel:

Ohne Kompromisse an Form und Ausfih-
rungsqualitat soll ein hochseetauglicher Kat
entstehen, nutzbar als Daueraufenthaltsort
fir 2-4 Personen, auch in hdheren Breitengra-
den. Die gewdhlten Konstruktionslésungen
sollten ein Maximum an Zuverlassigkeit und

ein Minimum an Betriebs- und Ersatzteilko-
sten garantieren. Und nicht zu vergessen das
Aubere: als Freunde der norddeutschen Gaf-
fler- und Museumshafenszene soll es ein Kat
werden — ein Kat wie ein Schiff

Und heute:

nach wie vor Uberzeugt vom Konzept (siche
Bote Nr. 54) wurde bisher gebaut:

Die Rimpfe:rundspantig und asymmetrisch,
in Zeder-Strippplanking und Sperrholzbau-
weise, innen und auBen Uberzogen,
gespachtelt, geschliffen, vorlackiert und mit
flachen Kielen -und Stevenrohren versehen.

Die Schotten: Hartholzrahmen auf GL-Sperr-
holz von Bootsmitte zu den Rumpfenden hin in
Dimensionierung  und  Materialqualitét
abnehmend,” als Zwischensticke eingesetzt
und mit den Rumpfschotten verleimt und ver-
schraubt. ’

Der Innenausbau: der Rimpfe mit allen FuB-
bdden und Luken, alle Unterwasserventile
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und nautische Geber gesetzt und die Tanks
mit den Schlingerschotten direkt in den Rumpf
laminiert und verrohrt.

Die Cockpitergonomie: am Original kon-
struiert und ausgefihrt, d.h. Bodenstauraum
und Llenzrohre eingebaut, Stehflache und
Sitzbénke mit Stabsdeck belegt, Radmecha-
nik und Maschinenstand vorbereitet.
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Die Motoren: zwei VW 1,6 D Austauschma-
schinen mit vielen Uberraschungen an lan-
gen Winterabenden marinisiert, verdrahtet
und instrumentiert ob das besser war als
Fernsehen?), jedenfalls: beide Motoren sind
fertig zum Einbau.

So steht er nun (siehe Foto) nach zweieinhalb
Jahren Bauzeit:

Halbzeitfeier

Allerdings, so manches ist schon véllig
geschafft

— viele Freunde sind gegangen
— die Karriere ist abgeschrieben
— die alte Yacht mubte verkauft werden

— die Segeltage 1990 konnte man an zwei
Hé&nden abzéhlen...

SchluB jetzt

Wir wollen feiern!

Im Vertrauen auf den alten P&dagogens-
spruch ,Praktische Arbeit hat Vollendungsten-
denz"” schreiben wir in zwei Jahren dann den
Stapellaufbericht:

Bis dahin und jetzt noch

Euer Mr. und Mrs. Epoxi

PS: Sollte jemand der Meinung sein, bei
einem solchen Projekt miBite eigentlich noch
viel mehr zwischen den Zeilen stehen, kann er

sich gerne persdnlich informieren. Tel.
09131/24479.

FA3- 12.30
Stb-Seitenansichl

so3¢k

Yank b e
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Verkauf & Charter

Katamarane B. Galle - LuisenstraBe 33 a - 5093 Burscheid
Tel.: 02174/61151 - Fax: 02174/63378




Dies und das und sonstnochwas

Eigner berichten — Quest 31
von Dr. Burkhard Habel

Der EntschluB, gerade einen Quest 31 von

- 3 N RN
Prout zu erwerben, fiel nach einer Besichti-

gung des Schiffes, bei der gerade dem weib-
lichen Teil unserer Familie das enorme Platz-
angebot imponierte.

Vater und Sohn hétten lieber einen Iroquois
Mk 1l a gesegelt, aber gegen die ultimative
Drohung ,den oder keinen” waren wir natir-
lich machtlos.

Nach 6 Saisons recht intensiven Segelns auf
Nord- und im wesentlichen Ostsee glaube
ich, mir einen doch recht vollstéindigen Ein-
druck verschafft zu haben.

Einen von Regattaschiffen in puncto Segelei-
genschaften verwdhnten Segler kann das
Schiff nur bedingt zufriedenstellen.

Dies gilt nicht nur im Hinblick auf die Kreuz-,
sondern auch auf die Leichtwettereigenschaf-
ten sowie die Wendigkeit des Schiffes.

DerQuest 31 hat eine Segelfléiche von ca. 43
gm und ist in Anbetracht seines Gewichtes
damit deutlich untertakelt. Unser Quest war
ein Prototyp und nicht vollsténdig ausgebaut.
Damit war er sicher noch etwas leichter als
die spéteren Serienschiffe. Das Gewicht ist im
Prospekt mit 3,2 t angegeben, ein meines
Erachtens véllig unrealistischer Wert. Ich ken-
ne Eigner von Quest 31, die fur |hr Schiff
schon 5 t ermitfelt haben. Unser Schiff wird
sicherlich zwischen 4 und 5 t wiegen. Bei
Windstérken bis 2 Bft bewegt man sich
zwangslaufig nur sehr, sehr gemachlich vor-
an, jedes kleinere 7-Meter-Kielboot ist ein-
deutig Uberlegen. Die Segeleigenschaften
verbessern sich deutlich ab etwa 3 Bft und
sind am besten bei 5 bis 6 Bft. Das relativ
niedrige Rigg — ca. 11,50 m tber Wasserlinie
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— erlaubt in Verbindung mit der kleinen

‘Segelflache und dem hohen Schiffsgewicht

bei diesen Bedingungen auf allen Kursen
Vollzeug. Dies fohrt zu einer Am-Wind-Ge-
schwindigkeit bei entsprechender Welle auf
der Ostsee von 7 bis 8 kn. Raumschots und
halbwindig wurden 9 bis 10 kn erreicht.

Unsere héchste Geschwindigkeit, die wir
jemals erziehlten, lag kurzzeitig auf der Ems
bei gut 6 Bft bei ca. 11 kn.

Bei den Ublicherweise anzutreffenden Bedin-
gungen von 3-5 Bft bewegt sich das Schiff mit
ca. 6-7 kn.

Man sieht also schon, daP von einer wirklich
Uberlegenen  Katamarangeschwindigkeit
kaum die Rede sein kann. Dies gilt insbeson-
dere, falls aufgekreuzt werden mub.

Man kann den Quest 31 natirlich auch
Jknippeln”, die Geschwindigkeit geht bei
einer Héhe von 45 Grad am wahren Wind
jedoch derart drastisch zuriick, daP man dies
schnell aufgibt. Also optimal zeigte sich eine
Hoéhe von 50 bis 55 Grad am wahren Wind,
was einen Wendewinkel von ca. 100 bis 110
Grad ergibt. Dies ist im Vergleich zu moder-

neren Kielbooten —ich spreche nicht von ous-./

gesprochenen Rennziegen — dirftig, die
ohne weiteres 10 bis 15 Grad mehr an Héhe
laufen. Die vergleichsweise geringfigig
hshere Geschwindigkeit reicht nicht aus, die
deutlich geringere Héhe zu kompensieren
und es ist pure lllusion, zu glauben, man kén-
ne beispielweise eine MAXI 95, Duetta 94,
First 305, LM 32 oder &hnliches auskreuzen.

Raumschots halbwindig stellt sich die Situati-
on dann schon deutlich besser dar, jedenfalls
solange der Wind nicht weniger als 4 Bft

betréigt. Die sicher nicht langsamen Schiffe,
wie Bavaria 960 oder Dehler 34 sind bei
Windstérken zwischen 5 und 6 Bft raum-
schots langsamer, grébere Kielboote von viel-
leicht 36 FuB an aufwdrts sind hingegen
schneller, wenn es sich nicht um ausgespro-
chene Tourenschiffe handelt.

Die Ursachen fir diese doch teilweise unbe-
friedigenden Segeleigenschaften sind zum
einen in der unzureichenden Lateralflache
der Rimpfe sowie zum anderen in dem vom
Hersteller gepriesenen speziellen Rigg zu
puchen.

Das Schiff hat einen Tiefgang (laut Prospeki)
von 0,76 m und das ist bei dem doch recht
hohen Windwiderstand des Schiffes schlicht-
weg zu wenig. Praktisch allerdings sind die
zwei Kielflossen, denn sie beinhalten beim
Quest nicht nur die zwei Wassertanks, son-
dern erlauben ein problemloses Trockenfal-
len.

Als Hauptursache fir die eingeschrankie
positiven Segeleigenschaffen sehe ich indes
das Rigg an, denn wir wissen, daB auch
moderne Kat-Konstruktionen mit relaiv kurzen
Kielflossen brauchbarerere Ergebnisse erzie-
len.

Das Problem bei dem Proutrigg ist, daB auf-
grund der Stellung im Schiff eine verninftige
Vorliekspannung  nicht  aufzubauen ist.
Dadurch, dafd der Mast sehr weit hinten steht
und Uberdies recht kurz ist (9,50 m) steht das

\’\/orstog im Verhdltnis zu den Achterstagen in

einem vergleichsweise spitzen Winkel zur
Mittschiffslinie. Das fohrt dazu, daP auch bei
sehr erheblicher Spannung der Achterstagen
immer noch eine unzureichende Spannung
des Vorlieks zu verzeichnen ist. Dies verhdlt
sich also genau umgekehr, als es eigentlich
sein soll. Die Folge ist zwangslaufig ein nicht
unerheblicher Durchgang des Vorlieks, der
durch weitere Anknallen der Achterstagen
nur sehr begrenzt beseitigt werden kann.
Wenn man dann auch noch bei zunehmen-

den Wind die Rollfock betétigen muB, wird
das Rigg an der Kreuz génzlich ineffektiv,
denn der Bauch des Vorsegels im Bereich des
Vorlieks wird noch gréBer und zwingt zu wei-
teren Abfallen. Weiterhin entféllt die ohnehin
schon nur geringe Uberlappung zwischen
Grof- und Vorsegel. Auch dies trégt nicht zur
Verbesserung der Segeleigenschaften bei.
Da hilft denn auch nicht, daf der Winkel der
Vorschotschienen von ca. 12 Grad zur Mit-
schiffslinie durchaus moderneren Anspriichen
genlgt.

Diesen negativen Eigenschaften des Riggs
steht beim Aufkreuzen auch keine besondere
Handlichkeit gegeniber. Das Unterliek der
Fock ist gut 6 m lang, was beim Wenden
gerade bei etwas mehr Wind erhebliche
Arbeit bedeutet. Ein Rigg mit dominantem
GroBsegel, das bekanntlich von selbst wen-
det — und einer Fock mit verhaltnismaBig
geringer Unterliekslénge ist ohne Zweifel viel
praktischer. So verbleibt als Vorteil des Prout-
Riggs eine nicht zu leugnende Handlichkeit,
denn ein GroBsegel von nicht einmal 12 gm
ist natirlich leicht zu bergen, zumal man noch
nicht einmal das Cockpit verlassen mup. Bei
den heutigen modernen Reffeinrichtungen
von Grofsegeln scheint mir dieser Vorteil
dllerdings die Nachteile gegeniber einem
ynormalen” Rigg nicht aufzuwiegen.

Mir scheint, daB Prout diese Problematik durc-
haus erkannt hat, denn der Trent zu hdheren
Masten, die weiter vorne im Schiff stehen, ist
unverkennbar.

Die Segeleigenschaften in der Wende sind
noch akzeptabel. Wenn man den Bogen erst
einmal raus hat, wird man kaum mehr in der
Wende verhungern, bei Welle ist es indes
nicht unumgdnglich, die Fock fir 5-10 sek.
backzuhalten. Dies genigt, ein ,Rickwdrtsse-
geln” ist nicht erforderlich.

Ein weiteres Charakteristikum der Prout Kata-
marane ist die sog. Nacelle, Uber die ich ver-
gleichsweise nur positives zu berichten wei.

29



Sie erméglicht zusatzliche Héhe im Bereich
des Briickendecks, ohne dafd das Schiff unfor-
mig hoch sein mub (1,92 ober WL) und sie
erlaubt eine passable Form der Motorisie-
rung, die bei uns zunéchst aus einem Einbau-
diesel in Verbindung mit einem Sonic-Z-An-
trieb bestand. Diese Einheit wurde spdter
gegen einen 9,9 PS Yomaha-Vier-Takt-Au-
Benborder ausgetauscht, der sich ebenfalls
gut bewdhrt hat. Ein GberméBiges Schlagen
der Nacelle in der Welle haben wir auch bei
stérkerem Wind nicht feststellen kénnen, der
Kat segelt indes an der Kreuz ab etwa 6 bis 7
Bft auBerordentlich naB. Im Cockpit gibt es
dann kein trockenes Platzchen mehr.

Fazit:

Beim Quest 31 handelt es sich um ein sicheres
und bequemes Tourenschiff. Wir haben nie

ein Gefohl der Unsicherheit verspirt. Das
katamarantypische aufrechte Segeln ermég-
licht streBfreies Vorankommen auf See, das
Seeverhalten ist ohne Zweifel angenehm und
erlaubt auch Familiencrews mit kleineren Kin-
dern ohne weiteres Tagestdrns von 40 und 50
Seemeilen. Die Verarbeitung durabel, tber
die Ausfihrung méchte ich mir angesichts des
Umstandes, daf unser Schiff einen Prototyp
darstellte, kein Urteil anmaBen. Wenn man
also ein stabiles, sicheres Tourenschiff sucht,
das angenehmes Leben auf See und im
Hafen erméglicht, ist man mit dem Quesh
bestens bedient, sofern man in puncto Sege-
leigenschaften Abstriche bei Leichtwind und
an der Kreuz zu machen bereit ist. Den viel-
leicht beim Kauf eines Katamarans erwarten-
den Geschwindigkeitsrausch wird man mit
diesem Schiff indes nicht erliegen.

Dr. ML. Kingstraat 41
1121 CR Landsmeer
0031-20-312104

privat (0031-2908-6386)

RHEBERGEN
MULTIHULL YACHTS
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Mein langer Weg zum richtigen Boot
Martin Neuendorf, Miinster

Mein erstes Boot war ein Vaurien, der mich in
der Segelschule am meisten beeindruckte. Ich
baute diesen mit Hilfe der Maurus-Werft,
Radolfzell, 1971 in 3 Monaten selbst aus. Er
ist nach vielen schénen Urlauben immer noch
voll in Schuf.

Bald kam der Wunsch nach einen schnellen,
bewohnbaren Boot. Waarship habe ich lan-
ge studiert. Es kam nur Selbstbau in Frage.

ie Familie wuchs auf 8 Kinder. So blieb der

"~ Sprung in die hdheren Etagen des Segelns

zundchst ein Traum. Jede Bootsmesse wurde
besucht. Ein Artikel Uber Katamarane (Yacht/
ca. 87) lieh mich authorchen. Wenn das
wahr ist, was da steht, dann ist das mein
Bootstyp! Das war ganz klar! Ich baute zeit-
weilig mit einigen Freunden an einem Kat, der
schon im Bau war, wéhrend ich alles tber
Muliihulls las.

Pieske und Hausner begeisterten mich mit
ihren Berichten. Im November 90 driickte mir
mein Sohn die lefzten beiden Ausgaben der
Multihull-Zeitung USA in die Hand. Er machte
mich darin auf Berichte Uber den Erfolgs-Tri-
maran F-27 von lan Farrier aufmerksam. In
US-Seglerkreisen sei es zur Zeit das Tagesge-
spréch.

Sogleich machte ich Pléne, solch einen TRAI-
LERTRI zu bauen. Ich hatte das sichere Gefihl,

dab ich ,unser Boot” gefunden hatte. Zeich-

nungen des F-27 waren jedoch nicht zu
haben. Verstandlich:  Serienboot!  Was
mache ich nun?

Mein Sohn heiratete Weihnachten 90 in San
Francisco. Ich fuhr mit dem ,Rest” der Familie
(2 Kinder) nach driben. Er arrangierte ein
Treffen mit dem Designer lan Farrier, der
angeblich Zeichnungen einiger anderer Tris
vorrétig hétte. Wir machten uns auf den Weg
nach Chula Vista an der mexikanischen
Grenze. Es war Silvester Farrier war zu Hau-

se. Ich konnte ihm meine Winsche erléutern.
Er zeigte mir seine Serie von TRAILERTRI 18 bis
680.

Dann kam for mich der Hammer. Er legte Pla-
ne einer Neukonstruktion vor, auf den Erfah-
rungen des F-27 (Produktionsboot der Cor-
sair-Marine, 200 verkauft seit 85) autbauend,
ausschlieBlich for den Amateurbau. Ich hétte
ihm an den Hals springen k&nnen vor Freude!
Der Neue heiPt F-9A, ist 9,4 m lang, und Flo-
gelspannweite” 6,84 m! Die Zeichnungen fir
die AuBenschwimmer seien bereits zu haben,
die fur den Mittelrumpf erst im Mé&rz 91. Wir
kénnten also bereits anfangen. 15 Selbstbau-
er haben bereits begonnen. Ich bestellte
sofort. Ich nahm die Studierpléine mit und
beschéftigte mich damit in den kommenden
Wochen. Ein Video iber die F-27 macht alles
sehr anschaulich. Das mit der ,Fligelspann-
weite” ist Gberhaupt der Clou dieser Tris. Die
Schwimmer werden nach dem Segeln ange-
klappt wie Federmausfligel. Sie bleiben
dabei Uber Scharnierhebel immer fest mit
dem Rumpf verbunden einschlieBlich Trampo-
line (Farrier-Patent seit 73) Man kann den Tri
dann auf einen Anhénger ziehen wie ein
Motorboot und mit nach Hause nehmen. Die
Breite fur die StraBe: 2,5 m. Auf der Boot 91 in
Disseldorf konnte ich das eingehend studie-
ren. Dort stellte Fa. de Boer aus Zandvoort die
F-27 erstmals in Deutschland vor. Den gan-
zen Tag lang wurde das Ein- und Ausklap-
pen dort demonstriert. Es dauert pro Seite ca.
30 Sekunden!

Die F-9 A bauen wir in Holzsandwich ,Dura-
Kore" von der BALTEK-Corp., USA. Auch alle
anderen Materialien sind méglich. Die F-9A
verspricht ein schneller Renner zu werden,
bietet aber auch ausreichend Platz fir unsere
Familie (5 Schlafplétze). Wir wirden den
Ersten auch verkaufen.
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Wir freuen uns jetzt auf die Zeichnungen und
eine Probefahrt mit Fa. de Boer auf einer F-27
in Monikendam/ljsselmeer im Frihjahr. Infor-
mationen auf Anfrage: Wir werden weiter
berichten.

Red.: Miglied Dieter Grewe, Tel.:
0261/79777 hat die Baupléne schon und
gebaut wird bei Gunther Horstmann in Mén-
chengladbach, Tel.: 02161/570714. Bei
Interesse bitte hier melden, und Dieter's DRA-
GONFLY 770 steht somit zum Verkauf bereit.
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F-27 — flotter Tri — nun auch Héandler fir Europa

Auf den Bootsmessen Disseldorf und Berlin
unterhielt ich mich mit Jan de Boer. AuBer
Nacra und Prindle (offene Sportkatamarane)
vertreibt er nun auch den F-27 europaweit.
Auf der ,boot-Disseldorf stellte er ein Schiff
aus. Der Preis fur das segelfertige Schiff liegt
je nach Kurs des US-Dollars um ca.
105.000- DM einschl. Uberfihrung laus
Kalifornien). Probesegeln ist nach Vereinba-
rung mdglich

Noch eine mehr und sie hebt ab

Hier seine Anschrift:

Jan de Boer

Catamarans

International B.V.

Prinsesseweg 36

NL-2042 NH, Zandvoort

Tel: 02507/13815

Eine genaue Beschreibung des Schiffes findet

lhr in Mehrrumpf-Bote 45/1987
Gero Pischke
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‘Bau von High-Tech-Katamaranen in Chile

ZusammengefaBt von Kurt Dieckmann

Unser Mitglied, Bootsbaumeister Herbert
Glas, fir seine schnellen Tornados bekannt,
besuchte das letzte Minchener Treffen am
08.02.921 und berichtete von seiner Tatigkeit
in Chile: In der vor einigen Jahren gegrinde-
ten ALWOPLAST-Wertt fihrte er die Vakuum-
Technik ein, wie sie fir den Bau von furnier-
verklebten Booten — wie Tornado — ange-
wandt wird. Dort hat sich in Valdivia das
deutsche Ehepaar Dagmar und Alex Wop-
per in jahrelanger Arbeit einen vorbildlichen
Werftbetrieb aufgebaut. Es ist die einzige
Werft in Chile, die unter einem Dach, vom
Entwurf bis zum Stapellauf alles bietet, auch
Charterméglichkeiten.

Beide Inhaber haben schon frih mit dem
Segeln in Deutschland begonnen und sich
Kenntnisse und F&higkeiten erworben, um die
hier erforderlichen Segelscheinprifungen
abzulegen. Weitere Stationen waren: Prifer
beim DSV, Schiffbaustudium, Atlantikiber-
querung, Yachtbauerfahrungen auf renom-
mierten Werften. Beide wissen somit bei ihrer
heutigen Arbeit, was ihren Produkten abver-
langt wird.

Als sie eine ihrer langen Reisen zum Kap Horn
fuhrte, lernten sie die traumhaft schéne Land-
schaft Stdchiles kennen und beschlossen,
dort thre Werft zu grinden: die heutige
ALWOPLAST. Mit einem Stamm ausgebilde-
ter Facharbeiter, deren Lohnniveau dort
erheblich unter den europdiscehn Verhéltnis-
sen liegt, kann die Werft Qualitatsarbeit zu
gunstigen Preisen bieten, zumal sie vom Kiel
bis zum Segel alles selbst herstellt.

Alex erklart: ,Wir bauen grundsétzlich jeden
Bootstyp, egal ob Motorboot, Yacht, Cat, Tri-
maran. Unsere Spezialitdt und unser Bestre-
ben ist es, den Winschen eines Kunden indi-
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viduell nachzukommen und in Verbindung mit
unserem Know-how, computergestitzt, mit
den besten Konstrukteuren der Welt — Uber-
wiegend aus Neuseeland, Australien und
Deutschland — ein absolut ausgereiftes und
hochwertige Schiff zu bauen.”

Bevorzugt wird mit ,WEST-SYSTEM” in Holz
gebaut, aber auch alle GFK-Techniken wer-
den auf Wunsch ausgefuhrt.

Die Materialien und Ausristungen, sofern sie
nicht im eigenen Land beschafft werden kén-
nen, werden aus aller Welt von fihrenden
Herstellern importiert.

Im letzten Jahr entstand ein grober 13,5 m
Hochsee-Kat fir Schweizer Rechnung.

Die deutsche Kontaki-Adresse fir weitere
Informationen Uber Bau, Vertrieb und Charter
lautet:

FUNCAT Sailing

Catamarane + Catausristung
Manfred Schmidt
Wolfratshauser Str. 58 b
8023 PULLACH

Tel: 089/7933179

Centro Nautico
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'L CATAMARANS

VERKAUF UND CHARTER

Nach dreijahriger sorgfaltiger Entwicklung

vergroBert Prout abermals das Angebot an hochsee-
tlichtigen Catamaranen. Im Juli 91 ist es endlich soweit, die

,Vielerwartete” wird in England zu bestaunen sein.
Die ESCALE 39, das sechste Kind der PROUT-Famiilie, das in Serie produ-
ziert wird, schlieBt die Licke zwischen der berihmten ,SNOWGOOSE 37
ELITE“ und dem 15 m Catamaran QUASAR ESPACE.
Dieser vollig neu entwickelte Catamaran enthalt alle heute moglichen neue-
sten Design-Technologien. Prout wird auch hiermit wieder das Feld anfiih-
ren. Weiter entwickelte “low aspekt ratio Kiele* ergeben beste am Wind Lei-
stungen. Ein riesiges Cockpit mit noch mehr Raum und jedem Komfort er-
laubt einfachstes Handling.
Das groBzligige Innere entspricht einem herkdmmlichen 14-15m Catama-
ran. Drei verschiedene Versionen bieten wirklich jedem die Mdglichkeit der
absolut richtigen Wahl.
Ein Lebensraum, der der Kojenzahl wirklich entspricht, macht die ESCALE
39 ideal fur Charter wie fur Familiensegeln. Hohe Zuladung ohne an Segel-
leistung einzubiiBen, reichlich Auftrieb nach bewéhrtem Sicherheitskonzepit.
Die PROUT-Legende . . . wird erfolgreich fortgesetzt.

Einmaliger Vertrauensbeweis: vom Zeichenbrett weg sind bis April *91
schon 6 Escale verkauft.

ESCALE 39 — she will be a winner

Testsegeltage auf Event 34 u. Snowgoose 37 fiir Kaufinteressenten:
30.4.-15, 1.u.2.6., 20.7.-22.7. auf der Ostsee, im August und September
auf Anfrage.

Auf der neuen Escale 39 ab Juli an der schénen stidenglischen Kiste nach
Vereinbarung mit Ihrem PROUT-Berater und Handler fir den deutsch-
sprachigen Raum:

G. u. O. Timpe - 2000 Norderstedt - Tel. (040) 524 9538

3
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Fahrienberichte

Reise mit ,Doppelspiel”

von Passau nach Bodrum

Fortsetzungsbericht von Ausgabe 60 (U. + E. Beck)

Das Schwarze Meer

Ich denke es heifit so, weil es tiefblau, dunkel-
blau ist. Am Sonntag den 8. Juli 90 zur Mit-
tagszeit, fahren wir auf das Meer hinaus. In
der Morgendémmerung des 10. Juli errei-

qhen wir den
W osporus und ankern im ersten kleinen Hafen

links, Poyrazkdy (Poyraz-Dorf, ein Schutzha-
fen gegen den Poyraz, den kalten Nordost-
wind). Hier geht uns am Abend die Sonne
Uber Europa unter und am Morgen Uber
Asien wieder auf.

Die Uberfahrt enthielt alles von der Flaute
lkurzzeitig) bis zum kréftigen ber und wir
haben alles gesetzt, vom Motor bis zu vollen
Segeln (GroB, Fock, Klover). Wind aus N bis
NO; Uberwiegend bedeckt, zeitweise Regen
oder Sprihregen. Bester Mann an Bord:
Johann, der elektrische Steuermann. Steuert
klaglos, fehlerlos, pausenlos. Summt dabei
noch kleine Liedchen. Er steuert uns so etwa
220 Seemeilen in 39 Stunden, also 5,6 Kno-
ten im Schnitt (da ist allerdings ein kleiner
Aufenthalt zur Orientierung vor der Kiste
westlich des Bosporus enthalten-). Wir finden,

'ﬂoﬁ ,Doppelspiel” seine Premiere als See-
¥ Schiff und Segelschiff gut bestanden hat.

Der Bosporus ist als Meeresarm das Gegen-
stick zum Eisernen-Tor-Durchbruch der
Donau. Wo dort aber reine Natur vor-
herrscht, wird der Bosporus vor allem auch
durch die Stadtlandschaft auf seinen Ufer-
hangen und in seinen Buchten gepragt. Dich-
ter Verkehr zu Woasser und zu Llande.
Moscheen, dorfliche Ansiedlungen, es gibt
noch hilbsche alte Holzhduser, alte und neue
Villen liegen in Uppigen Grin, die beiden

monumentalen  Briicken, die typischen
geschéftigen Istanbul-F&hren mit massenhaft
Rettungsringen wie Sesamkringel an derRee-
ling drapiert. Es gibt noch welche, die mit
Dampf betriecben werden! Und die vielen
schénen l(&lteren) und weniger schénen
(neueren) Frachter und Passagierschiffe aus
aller Herren L&nder. Die Wassertaxis, die
Hafenbarkassen. Eine aufregende Stadt,
Istanbul, und auf dem Bosporus wird man auf
dem schénsten und vielféltigsten Weg in sie
hineingezogen.

Wir sind hier vom Mittwoch, 11.Juli bis Sams-
tag 21. Juli. Verbringen viel Zeit mit unseren
Freunden Ugur, seiner Frau Iffet, dem Sohn
Oguz. Ein Kapitel for sich. Eins sei aber hier
festgehalten: Alexis Sorbas lebt. Im Vorort
BUyikdere am Bosporus. Er nennt sich hier
Kemal A. statt mit dem Abbau von Boden-
schatzen, beschéftigh er sich mit dem Bau
eines Katamarans — mit &hnlichen Resultat
nehme ich an. Windig wars in Istanbul.

Das Marmara-Meer: Blauver Himmel, grine
See. Wir durchsegeln dieses Ensemble in 5
Etappen (25 sm - 4,5 kn, 50 sm - 5,6 kn; 30 sm
-5,5kn; 42 sm - 5,1 kn; 47 sm - 6,5 kn). Der
letzte Abschnitt fihrte schon durch die Darda-
nellen: Mitlaufender Strom bis hinaus in die
Agéiis, zur torkischen Insel Bozcaada. Win-
dig, das Marmarameer.

Die Agdiis: Eigentlich wollen wir auf unseren
alten Spuren an der tirkischen Kiste nach
Stden segeln und dann iber die Kykladen zu
einem Winterquartier auf Levkas im lonischen
Meer. Aber auf Chios erzé&hlten uns Horatio
{(Bounty Hunter) und John und Caryl (Orega-
nol, daB es dort viel mehr regnet als etwa in
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Golf von Fethiye. Und wir hatten keine Veran-
lassung an den Erfahrungen der alten Hasen
zu zweifeln. John z.B. erzéhlte uns, dad sie
voriges Jahr bis in den Dezember hinein
segelnd unterweges waren. So kam es, daP
wir unser Winterquartier hier in der Sid-
westecke der Turkei aufgeschlagen haben,
mit den Marksteinen Bodrum und Marmaris
und méglicherweise Kos und Rhodos.

Die Agais: Sie empféngt uns mit leichten ach-
terlichen Winden, glatten Wasser, mitlaufen-
dem Strom. Und mit blitzsauberem Hafen und
Ort Bozcaada auf der (wie Ublich) gleichnah-
migen Insel. Die néchste Station wird (nach
Hainburg) wieder einmal fast unsere letzte:
Eine Uberraschende, langdauernde, hartnék-
kige Fallbs von 8 Windstérken, quer zu unse-
rem lund einer Reihe Fischer) Liegeplatz mit
Heckanker und Landleine, laBt den Anker
slippen, der Motor hat sich etwas losgearbei-
tet, der Propeller schépft mehr Luft als Ublich,
wir treiben ab ins felsige Eck der Bucht, wer-
fen erneut Heckanker, dann auch Buganker,
es weht verzweifelt, die Felszacken sind nahe
(sind wir nicht schon aufgesessen?). Da
kommt uns eins der Fischerboote, die ableg-
ten, weil sie auch Uberrascht wurden, wiel
auch ihre Anker nicht hielten, zu Hilfe; sie
“schleppten uns in eine ruhige Ecke der Bucht.
Das war an der tirkischen Kiste, wo sie
scharf nach Osten einspringt, um der Insel
Lesbos sidlich von ihr Platz zu machen. In
Ayvalik, westlich von Lesbos, klarierten wir
aus der Turkei aus, jetzt sollen die griechi-
schen Inseln zu ihrem Recht kommen: Lesbos
erreichen wir am 31. Juli. Damit wéren wir in
der Welt des durchschnittlichen etwas
schlechteren WeiBbrotes, des méglichen
Schweinefleisches (im Zweifelsfall nur Dosen
méglichl, der Basiliken statt Moscheen, des
offenen Weines (Retsinal und des offenen
Ouzos.

Im tiefeingeschnittenen Geras-Golf im Sud-
osten von Llesbos warten wir auf unsere

38

Freunde Bele und Franz, die als Gaste ein
Stick Weges mit uns teilen werden. Sie kom-
men am 6. August mit der Fahre von ltalien,
fahren mit uns zum Badehaus mit warmen
Quellen im Scheitel des Golfes, zu Buchten
auf Lesbos, den Inseln Passa und Inoussa bei
Chios lauf der Uberfahrt dorthin, bei nértli-
chen Winden 6 bis 7 Beaufort, bricht uns ein
Schwert ab, das den Kopf zu weit rausge-
steckt hat — ganz schén windig, die Agéis),
nach Langda auf Chios und in den Hafen
Chios. Von hier nehmen die beiden am 17.

August eine Fahre zuriick nach ltalien. Wir.

dagegen segeln weiter nach Siden: Durct
die Samosstrasse auf die gleichnahmige
Insel. Dort feiern wir Wiedersehen mit dem
charmanten kleinen Hafen Pythoagoreion.
Auf Patmos genieBen wir wieder einmal den
Friden der autolosen weiBgekalkten Chora
oben rings ums Kloster. Ein wundervoller Ort,
berthmt fir diesen Frieden, der irgendwie
von dem Kloster mit seinen lebensfrohen,
weltoffenen Ménchen ausgeht.

Am 5. September kommen Ulrike und Sabine
aus Minchen zu uns nach Kos. Mit den bei-
den reisen wir wieder in die Tirkei ein (via
Bodrum) und besegeln hier unseren Lieblings-
Golf, die Gékova — auch Keramik-Golf oder
Golfvon Kos genannt, von dem Kuno S. Steu-
ben (nur Eingeweihte kennen ihnl in seinem
Buch ,Abenteuer mit Shangrila” (jaja, lange
vor Pieske: Ullstein, 1965) schreibt: ,Die Kiiste

zwischen Izmir und Antalya ist wohl dicfgl.

schénste Kiste im Mittelmeer,der Keramik-
Golf ist der schénste Abschnitt dieser Kiste,
und die Sehir-Oghlan-Inseln sind das Schén-
ste im Golf. Nur so 16Dt es sich sagen. (s. 147)
Auch die genannten Inseln haben wir
besucht; auf der gréBten hat Kleopatra einen
Strand mit Korallensand aus dem Roten Meer
anlegen lassen, als sie dort mit Anfonius zu
Besuch war. am 19. September, zuriick in
Bodrum, verlassen uns die Géaste. Wir besu-
chen nun eine Reihe alter Freunde in der

Gegend. Vom 9.-20.10. liegt ,Doppelspiel”
auf dem Strand von Ortakent, westlich von
Bodrum, wo Necat in seinem ,Rosengarten”-
Hotel die ersten Gaste aus der ehemaligen
DDR hat. Wir erneuern das Antifouling, wet-
zen ein paar Scharten der Kiesbank von
Hainburg aus und setzen den Motor 7 cm tie-
fer lalso dochl)

\‘

Casamance

Zur Erholung fahren wir Ende Oktober wieder
in die Gékova. Ende November umfahren wir
die Datca-Halbinsel einschlieBlich Kap Kni-
dos, dem Kap Hoorn der iurkischen Kuste.
Anfang Dezember erreichen wir Marmaris
wo wir das Boot fir die Zeit unseres Weih-
nachtsbesuchs in Deutschland sicher in der
Marina zuriicklassen kénnen.
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Werften und Hdéindler stellen sich vor

In der Vergangenheit gab es immer wieder Vorwirfe von Héndlern und Werften. In diesen Vor-
wirfen wurde behauptet, das Redakfionskomitee bevorzuge nur ganz bestimmte Schiffe und oft
auch nur bestimmte Personen, die mit diesen Schiffen handeln. Wir sind uns zwar keiner Schuld
bewuBt und haben eine solche subjektive Auslese auch nie bewuBt getroffen, trotzdem sind wir,
wie alle anderen Menschen auch, nicht vollkommen. Deshalb wurden von uns alle Héandler und
alle Werften mit der Bitte angeschrieben, Uber ihre Boote und iber ihre Philosophie Boote zu

bauen, zu schreiben.

Bernd Galle war der erste, der dies tat. Er schreibt diesmal tber die WerftPRO KENNEX, dessen

Alleinimporteur er ist.

Bericht Gber die Werft PRO KENNEX

Das erste Mal, daB ich einen PRO KENNEX
Katamaran sah, war auf der Bootsausstel-
lung in La Rochelle. Damals haben Lothar
Braussen und ich diese fir MULTIHULL neben
PARIS wichtigste Messe besucht, um die Neu-
igkeiten zu sehen und auch mit Freunden zu
segeln.

Eine der Neuigkeiten war die KENNEX 380,
die wir intensiv untersuchten, wie Ublich bis in
die Bilge hinein. Im Salon saB ein freundlich
lachelnder alterer Herr, der unserem Treiben
mit Interesse folgte. Da mir die franzésische
Sprache weitestgehend fremd ist, kam in Eng-
lisch schnell ein Kontakt zustande, er
beantwortete geduldig die Fragen, warum
und wie teuer und quittierte meine Frage nach
der Baunummer: I's the first ship of this serie.
Mein Erstaunen Uber die auBerordentlich
hohe Bauqualitat, sowohl in Kunststoff, als
auch in Holz nahm er mit Freude zur Kenntnis.
Dieser Herr war Gilbert Lenoir, u.a. Besitzer
der Werft und einiger anderen Firmen und
_ ein ausgesprochener Kat-Fan. Da er vor 5-6
Jahren auf dem gesamten Kat-Markt kein
Schiff fand, das ihm gefiel, nahm er mit Mark
Petegham und der groupe graal Kontakt auf.
Das Ergebnis war die PRO KENNEX 380 in
Eigner-Version. Besonders hervorzuheben
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bei diesem Konzept sind: fir den Eigner sep.
Raume for Toilette und Bad for den Skipper/
Lotsen eine Kabine mit eigenem SanitGrraum
eine Kojenbreite bis 1,60 Meter. Kiiche und
Nav. Fck auf dem Briickendeck im Salon infe-
griert. Salon mit 360° Rundumsicht, auch im
Sitzen. Rigg wahlweise nach Eignerwunsch
{auch Masthéhe)

Die Suche nach einer Werft, die dieses Schiff
nach seinen Qualitétsanforderungen bauen
kénnte, scheiterte, also kaufte er eine Werft,
organisierte diese neu, stellte zusatzliche
Fachleute von renomierten Monohullwerften
ein, das Ergebnis sahen wir nun. Beim Fach-
simpeln kamen wir uns ndher und stellten
ahnliche Anforderungen fest. Da ich damalg
schon andere Werften vertrat, er fir Deutsch®
land im Gesprach mit Anderen war, leider,
blieb es bei diesem Erstkontakt fir ein Jahr. Bei
der nachsten Bootsmesse in La Rochelle tra-
fen wir uns zufdllig. Er hatte die Pléine fur eine
CHARTER-VERSION der PRO-KENNEX 380
(Ich hatte ihm gesagt, daB ich 3/4 der von mir
verkauften Schiffe in Charter laufen habel
auch eine gréBere Version, die 420 er, sei in
Planung sein deutscher Importeur habe kein
Schiff verkauft, ob wir nicht ab Januar 1991

zusammenarbeiten kénnten. Dies wurde in

Paris zur Boots-Messe Redlitét und so began-
nen wir mit der boot 21 mit PRO KENNEX.

Vorteile sind bei der Philosophie dieser Werft,
die Sicherheit des Serienbaues mit der indivi-
duellen Gestaltung des Interieurs. Dies
bedeutet hochwertige Verarbeitung und da
Serie, auch sehr gute Werthaltung (Wieder-
verkauf). Bei der PRO KENNEX 420 ist sogar
das Schott zwischen Salon und Cockpit frei
wahlbar, entweder gréBere Salon oder gré-
Beres Cockpit | 50cm Schritte)

Um den Interessenten die Schiffe und das for

TAMARANE auBerordentlich hohe Quali-
ats-Niveau zu zeigen, veranstalten wir PRO
KENNEX Treffen.

For PRO KENNEX und uns ist es sehr wichtig,
den deutschen Seglern zu zeigen, dab sich
Hochsee-Katamarane und gute Verarbei-
tung nicht ausschlieben, daher haben wir
bereits auf den letzten 4 Bootsmessen unsere

Kennex 380: Eigner- und Charter-Version

Katamarane ausgestellt (| boot Dusseldorf)
und méchten uns hiermit von Anbietern unter-
scheiden, die auf dem Papier gute Schiffe
haben, diese aber nicht ausstellen und somit
einen Vergleich ermaglichen wirden.

PRO KENNEX will Schiffe bauen, fir Segler,
die bis ins letzte Detail gehende Planung in
der Konstruktion mit herausragender Ferti-
gungsqualitét winschen. Fir Kat-Fans, die
LSegeln” wollen und sich auf ,lhrem” Schiff
wohlfthlen wollen.

PRO KENNEX plant auf Grund der Nachfra-
ge einen Werft-Neubau am Mittelmeer mit
einer stéindigen Ausstellung und Test-Segeln.
Wir wollen PRO KENNEX in Deutschland auf
den Messen prdasentieren, weil wir wissen,
daB es Segler gibt, die SICHERHEIT, KOM-
FORT und LEISTUNG schétzen, nur dies bis-
her nicht in der von ihnen gewinschten Aus-
fohrung bekamen.
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Im Anfang waren Mehrrumpfboote ,keine richtigen Schiffe”...

Uber die Anfinge von ,Multihull Deutschland”
von Dr. Arthur Petersen, Leer.

Ich erinnere mich noch gut an meine gemischten Gefihle, als ich mit meinem ersten
Selbstbau-Kat, der , Arche I im Frihjahr 1960 am Steg des Seglervereins nach einem
Liegeplatz ausspahend von dem alten ruppigen, aber, wie ich spéter feststellte, herzli-
chen Stegwart mit heiserem Gebrill empfangen wurde: ,Wat wullt Du denn hier mit dat
komische Scheunentor2” Nun, elegant war er nicht, dieser wohl Uberhaupt erste deut-
sche Tourenkat, aber schon recht schnell und — vor allem — mit viel Platz fir meine Familie
mit 4 Kindern und oft deren Anhang. Die bald nachfolgende ,Himp-Hamp I” war schon
viel besser, mit der wir Skandinavien-Fahrten machten, in den Hafen stets dicht umlagert,
viel belachelt [,Meeres-Omnibus” u.a.} und oft eine kleine Sensation bildet fir die Lokal-
Presse mit Bild dabei. Dann kamen aber mehr Kats und Tris, Iroquois, Wharrams, Prouts,
BOB's u.a. Oft wurde ich damals um Rat gefragt in Sachen Multis. So kam ich auch mit
Herrn Wélper in Kontakt. Sein erster Kat war die heutige , Litt und Lutt”. Er ergriff in seiner
so sehr gemeinschaftsférdernden Art die Initiative zu einem lockeren Zusammenschluf®
mit dem sog. Intimtreffen bei ihm zu Hause im Winter und zu den Pfingstireffen irgendwo
an der Nordseekiste. Immer mit viel Fréhlichkeit, Musik und Gesang (unvergessen das
JElephantenlied”) und — wenig spater — einem bescheidenen Mitteilungsblatt, scherz-
haft ,Wélper's Hauspostille” genannt. Dann dachten wir an eine Art Mehrrumpfboot-
Sektion in der KA. des DSV, insbesondere in Form eines Anhangs in dessen Sicherheits-
Richtlinien speziell fur die Besonderheiten der Mehrrumpfboote. Die schlieBlich erfolgen-
de Antwort war eine kalte Dusche fir uns: ,Wir haben die Angelegenheit den Speziali-
sten des Germanischen Lloyd vorgelegt und die meinen...” Na, das war wohl nichts. Ent-
sprechend passierte mir folgendes: 1964 und 1965 hatte ich — vorschriftsméBig mit Hin-
weis auf C-Schein-Besitz eingereicht — im Fahrten-Wettbewerbsee von der K.a. eine
Bronzeplakette erhalten. 1966 hatte ich wieder eingereicht fir eine noch ,bessere” Fahrt.
Wieder mit allen Pi-Pa-Po und dem Hinweis, ich habe jetzt das ,Sport-Hochseeschiffer-
Zeugnis". Auf der Jahrestagung in Hamburg: Keine Plakette! Warum nicht? der ,Sport-
Hochseeschiffer” sei kein DSV-Zeugnis. Diese offensichtliche Ausrede war ihnen denn
doch etwas peinlich, als wir dann bei Wein und Bier naher ins Gespréich kamen. Es wur-
de trotzdem ein recht lustiger Abend und es schien mir, da® der wahre Grund for die
Ablehnung der Plakette, Mehrrumpfboote in Zukunft aus dem Wettbewerb wegen
Nicht-Seefahigkeit herauszuhalten, denn dann doch nicht mehr so recht triftig erschien.
Gegen Mitternacht erhielt ich einen Anruf von zu Hause: ,Du bist zum ersten mal Grof-
vater geworden!” Da posaunte ich — vom Telefon zuriickkehrend — laut in den Saal mit
den noch recht vielen Unentwegten. Es wurde ein teurer Abend fir mich, zum Gliick hatte
ich ein Scheckbuch mit!

Danach gab es keine Schwierigkeiten mit der K.A. mehr. Etliche Jahre danach bekam ich
regelmaBig meine Plakette, teils in Silber, eine in Gold. Aber der Zug mit der Multihuller-

42

Sektion in der KA. war abgefahren. Wélper hatte als selbststandige Vereinigung ,Multi-
hull Deutschland” ins Leben gerufen. Name und Signum kamen allerdings erst spéter.
Damals im Anfang hatten wir es im Grunde leicht: Wirwaren in der Yacht-Szene AuBen-
seiter, waren Enthusiasten, hatten um Anerkennung zu kéimpfen, waren ein kleiner Kreis
nur in Norddeutschland und hatten Wélper in seinen besten Jahren. Und heute? Wir
sind anerkannt, grofy geworden, iber ganz Deutschland verbreitet, stellen Anspriiche
voll Glanz und Gloria, wollen eine Profi-artige Zeitschrift, zahlen ruhig mehr Beitrag,
denn wir haben's ja, — und sind Uberrascht, daf mit der Krankheit von Herrn Wlper,
der Seele des Ganzen, plétzlich davon die Rede ist, daB wir fur all das selbst etwas tun
sollen, Verantwortung Ubernehmen sollen und dazu das noch rein ehrenamtlich! Das
Gerippe fir die Zukunft bei M.D. unbedingt nétige verantwortliche Aufgaben-teilung
kann die neve Satzung sein. Die organisatorische Betreuung der Mitglieder und die
Gemeinschaftspflege lage demnach bei den Regional-Obleuten. Bei der Zentrale in
Bremen bleibt mehr ,dachverbandsartig” die Redaktion des ,Boten” als Hauptaufgabe.
Dazu die Organisation einer mehr Kongress-artig aufzuziehenden Haupt-Mitglieder-
versammlung und der Kontakt mit dem Ausland.

Material liefern kdnnen viele, wir lie-
fern auch das KNOFF HOFF.

Ob klassische Holzbauweise oder
high technology.

GRAF  EPOXY  SPECIALS
HOCO UP HARZE HALBZEUGE
GLASVLIES PREPREGS UD
HARTPOLYMERSCHAUM
FULLSTOFFE HALBZEUGE
VACUUM BAGGING PREPREGS
FLACHENHEIZUNG
MISCHANLAGEN
KONTROLLSYSTEME

1

HOFFMANN COMPOSITE - Auf dem Schlag 11 - 5227 Windeck
Mitglied der ,DCG” Tel. 02682/4862 - Fax 02682/14 85

A

ist gefragt
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Redaktion

Damit wir wirklich das bringen was unsere Mitglieder wollen, wollen wir einmal das machen,
was groPe Zeitungen ,Copy Test” nennen und alles andere ist als eine Leserumfrage. Das aus-
gefullte Formular bitte an Ernst W-Barth, Klingerstr. 38, 8000 Minchen 70 schicken. Herr Barth
hat einen Computer und kann dann das Ergebnis auswerten.

THEMEN

Clubleben

Literatur

Aktuelles

Technik
Hydro/Aerodynamik
Fahrtenberichte Nord
Fahrienberichte Sid
Regionalberichte
Vermischtes
Vorstellung never Boote
Veranstaltungskalender
Flohmarkt/Bootsmarkt
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Bootsmarki/Flohmarkt

TONGA 40 MK Il Kreuzerkatamaran als
Kasko oder nach Wunsch ausgebaut, incl.
aller Fenster, Turen, Ruder und Schwerter ab
DM 85.000,--

Gunther Horstmann Tel.: 02161-570714

2 Catamaranrimpfe in Holz-Epoxy-Kom-
positbauweise [Rundspant) fir Simpson 13,7
Fahrtencat, sowie alle weiteren fir den Bau

"W%s Kaskos erforderlichen Halzer incl. Bauli-

zenz und sehr detaillierten Pléne fir VB
60.000,-- DM zu verkaufen. Komplette Bese-
gelung bestehend aus GroPsegel 400g/qm,
31.87 gm, Genua 220g/qm, 4941 gm,
Genua 340g/gm, 35.36 qm, Fock 380g/qm,
25 gm mit Bindereff, Baumpersenning 20%
unter Neupreis, sowie bereits zu 45% anbe-
zahlter Vertrag fir komplettes Rigg zum
Selbstkostenpreis abzugeben. Rimpfe, Segel
und Riff als komplettes Paket zu Sonderkondi-
tionen. Tel.: 069/59 54 27

-1 OM 636 Dieselmotor mit ZF BW 10 G

Getriebe VM 1.600,-- DM, sowie neues PRM
Delta Getriebe mit AnschluBgehduse fir OM
636 zu verkaufen. Desweiteren 3 Andersen
40 ST Winden a VB 900,-- DM und 1 Ander-
<en 28 ST Winde a VB 750,-- DM zu verkau-

@ 7. 065/ 59 54 27

TRIMARAN Sapphire Simpson Wild Mari-

ne,
Baujahr 72, 8,70 x 6,10 x 0,61/0,92

Top Zustand, Doppelte Segel, kompl. Fun-
kausristung, AB, Liegeplatz

Eckernfdrde ginstig zu verkaufen

Tel.: 06128/41293

Pahi 31 (Wharram)Baujahr 85, 9,50 x 4,40
m, kutterig mit Rollklover, Blister, 2 Ersatzsegel,
8 PS-AB, Dinghi, 3 Kompasse, Log, 3 Anker,
Fernglas, Sextant usw. umsténdehalber fur
24.000,-- DM (VHBI zu verkaufen. Liegeplatz
Marina Funchal Madeira 600 DM/Jahr. Tel.:
0431/ 687 111 oder 0431/880 3906

Wir ,Champus” haben zuwenig Zeit zum
Segeln, deshalb verkaufen wir unseren Dra-
gonfly 800, Mark 2. Bj. 1988, B-Nr. 127,
komplett mit Trailer, APN 4, Tillerpilot 1600, 2
Kompasse, Echolot, Logge, Dinghi Zodiak, 4
PS Evinrude L/S, Sprayhood, Kuchenbude, in
Saison 1990 drei Tage gesegelt . . . Tel.:
0421/255425
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BEITRITTSERKLARUNG Hisrmit erkiére ich meinen Beitritt zu dem nicht rechtsfahigen
Verein MULTIHULL DEUTSCHLAND, Vereinigung Deutscher Catamaran- und Trimaran-Se-
gler, Bremen

Ich bin Eigentimer eines [ Catamarans [ Trimarans [ Monohull [ zZt. ohne
Boot
Typ

Bootsname

Segelzeichen und -Nr. Baujahr

Standiger Liegeplatz:

, den ‘

VORNAME, NAME (bitte in Druckbuchstaben):

Anschrift:

Tel.-Nr. (Geschaft/Privat):
Jahrlicher Mitgliedsbeitrag DM 60,— Scheck Uber

Jahresbeitrag ist beigefigt

ANMELDUNG ZUR YACHT-LISTE
Typ des Bootes:

Name des Bootes:

Mabe des Bootes (Lénge x Breite/Tiefgang)

Segelflache: Konstrukteur/Selbstbau:
Von welcher Werft wurde das Boot gebaut?: c
Baujahr: Name des Eigner:

Anschrift des Eigners:

Heimathafen des Schiffes:

Art des Bootes: Cat/ Tri / Mono

Rufzeichen der Funkstation

Sténdiger Liegeplatz:
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Ermdchtigung zum Lastschrifteinzug

Zahlungsempfanger:

MULTIHULL DEUTSCHLAND

Vereinigung Deutscher Catamaran- und Trimaran-Segler

Name und Anschrift des Kontoinhabers:

Hiermit erméchtige ich Sie widerruflich, die von mir zu entrichtenden Beitréige bei Falligkeit zu
Lasten meines Kontos durch Lastschrift einzuziehen.

Bankverbindung:

Bankleitzahl:

Konto-Nummer:

Teileinldsungen werden im Lastschriftverfahren nicht vorgenommen.

Datum Unterschrift

Bitte ausfiillen und umgehend an den Multihull Kassierer, Klaus Lenk, Postfach 1446,
2960 Aurich, senden.
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