EPOXYN\\SPECIALS

* GRAF EPOXY LAMINIERHARZE UV-bestandig, I6sungsmittelfrei
fur transparente Holzbeschichtungen und
fir den Composit Bau.

* GRAF EPOXY VERKLEBEHARZE [6sungsmittelfrei
fur samtliche Verklebungen und Laminate

* GRAF EPOXY GELCOATS UV-bestandig, in 40 Farben
* GRAF EPOXY TOPCOATS kraftschitissiger Veround zu den Epoxy
Laminier- bzw. Verkleoeharzen

*  GRAF EPOXY HILFS- und REPARATURSYSTEME
*% CFC-Sandwich mit GRAF EPOXY COOL FOAM

** BALOO-VAC® Patentiertes Graf Leichtoau Sandwich
mit Graf PRE PREGS

** PRE PREGS aus eigener Entwicklung und Produktion,
[dsungsmittelfrei, daher keine Blasenbildung
und Belastung der Umwelt.

Hartung ab 60°C.

*% GLAS- CARBON- HYBRID- MULTIAXIAL- und ABREISSGEWEBE
von uns ausgewahite und gepriifte Gewebetypen mit optimalem Veround zu den
GRAF EPOXY SPECIALS.

Als ein Beitrag fiir die Gesundheit unserer Kunden und deren Mitarbeiter stellen wir
all unsere EPOXY SPECIALS ohne synthetische Phenole her. Unsere Harz / Harter
Systeme sind frei von aromatischen Aminen, aromatischen Verdinnern und liegen
somit in toxikologischer Hinsicht im unterst maglichen Bereich fur Epoxydharz/Harter-
Systeme.

Beratung/ Broschiiren/ Vertrieb direkt ab Werk:

GRAF GESELLSCHAFT M.B.H.
A-KruppstraBe 9 - P.O.BOX 220 - A-3300 AMSTETTEN / AUSTRIA
Tel: 0043-7479/61839 - Fax: 0043-7472/6110515 - Tix: 19453 Graf A
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/ Leistungsstarke Blauwasser-
Kreuzerkatamarane

Weltweit fiUhrender Hersteller
von Daycharter-Kats

P.O. Box 1980, Kingshill, St. Croix, U.S. Virgin Island

Motorkatamarane
flir Gewerbe und

Freizeit als
. - "Wellenschneider”

Unsere Kunden werden Ihnen gerne bestati-
gen, daB3 wir seit 7 Jahren und 25 Bootsbau-
ten punktlich und innerhalo des verein-
barten Preisrahmens sowohl Arbeitsboote
als auch Freizeityachten zuverldssig und zu
ihrer vollen Zufriedenheit geliefert haben.

GOLD COAST YACHTS™

500851, Tel. 001-809-778-1004, Fax 001-809-778-2859
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Worte des ersten Vorsitzenden

- erschienen im Vorspann fritherer Ausga-
ben, von allen Lesern mit groflem Interesse
erwartet. Diese mit viel Humor und gele-
gentlich auch mit Sarkasmus verfassten
Vorworte unseres viel zu friih verstorbenen
Vorsitzenden Heiner Wolper lassen sich
nicht kopieren, weshalb ich bestrebt bin,
diesen Platz durch Zuschriften aus dem
Leserkreis, vornehmlich jedoch von unse-
ren Revierobleuten zu fiillen.

Ich sehe mich jedoch einem unbegreiflichen
Phinomen gegeniiber: Wihrend stindig
neue Interessenten an Multihulls nach Zu-
sammenstellungen iiber die am Markt ver-
fiigbaren Angebote vornehmlich an Kata-
maranen fragen, verstummen diese, sobald
sie bei uns Mitglied geworden sind. Dabei
konnen selbst mehrere Jahrgéinge unserer
Mitteilungen kaum geniigend Auskunftiiber
die Bewihrung der Mehrzahl der an Euro-
pas Kiisten segelnden Multis vermitteln.

Eine hoffentlich zutreffende Erklidrung ver-
mute ich in der Kontaktaufnahme dieser
Newcomer mit unseren Inserenten, da diese
ja die gingigsten und wohl auch beliebte-
sten Kats und Tris der mittleren bis gehobe-
nen Preisklasse vertreten. Leider fehlen fiir
viele dieser Kats Erfahrungsberichte, wobei
es weniger darauf ankommt, bei welchem
Kurs und welcher Windstérke wieviel Kno-
ten erreicht wurden, sondern eher bei wel-
chem Seegang und in welchem Revier das
Gegenanbolzen unter Segeln aufgegeben
wurde um unter Motor weiterzulaufen oder
den nichsten Hafen anzusteuern.

Die Bekanntgabe derartiger Grenzen stellt
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keineswegs einen Schwachpunkt dieses
Typs dar, sondern dient dem Tourensegler
zusicherer Planung lingerer Seereisen bzw.
Etappen vor gefihrlichen Kiisten. Wichtig
fiir die richtige Beurteilung dieser Erfah-
rungsberichte ist neben Segelfiihrung und
Motorisierung der Beladungszustand des
Fahrzeugs. Die gegeniiber Monos meist
leichten Multis sind mit ihren schlanken

Wasserlinien doch sehr empfindlich b‘b

Uberschreitung der vorgesehenen Verdra
gung. Nicht die vermehrte Tauchtiefe der
Riimpfe, sondern die verringerte Freiheit
des Briickendecks gefahrdet den Kat im
Seegang.

Obwohl die wenigsten unserer Mitglieder
mit ihren Multis Ozeaniiberquerungen oder
gar Weltreisen machen wollen, ist das See-
gangs-und Manovrierverhalten unter Segel
und Motor von eminenter Bedeutung. Da
mit der Vergroferung des Raum-angebotes
auch der Widerstand erheblich zunimmt, ist
eine ausreichende Motori-sierung erforder-
lich. Bei hohen Windstérken und entspre-
chendem Seegang ist davon auszugehen,
daB die gesamte Projektions-fldche bis zur
Wasserlinie -wegen des durchlaufenden

Seegangs- als Widerstands-fliche .
Angriffsfliche des Windes betrachtet we P

den muB, weshalb die Fahrt durchs Wasser
iiberproportional zuriickgeht. Damit sinkt
natiirlich die Ruderwirksamkeit - im
schlimmsten Fall bis auf Null! Nun kannnur
noch die Steuerfahigkeit mittels der Ma-
schinen gewihrleistet werden.

Wohl dem, der in jedem Rumpf eine Ma-
schine installiert hat, die auch geniigend

Schub liefert, um bei Null-Fahrt den Kat in
die gewiinschte Position zu bringen, bzw.
Kurs zu halten. Begiinstigt wird die
Steuerfihigkeit, wenn die Ruderblitter durch
den Schraubenstrahl angestromt werden, da
in diesem Fall unmittelbar eine Seitenkraft
am Heck des Bootes angreift, und so die
Manovrierbarkeit verbessert.

Eine weitere Verbesserung liefe sich zum
Beispiel durch die Verwendung von
"Becker"-Rudern erzielen, die ich jedoch
y,%och bei keinem Multi feststellen konnte.
iese Ruderblitter sind in ein Hauptblatt
mit angelenkter Klappe unterteilt, wobei
letztere so mit dem Heck verbunden ist, daf3
sie einen groferen Ausschlag als das
Hauptblatt macht. Die Stromung wird ohne
Verwirbelung verstirkt umgelenkt und be-
wirkt damit verstirkte Seitendrucke am
Ruder. Inder "Yacht" (Heft 18/1987) finden
Sie einen Bericht iiber die enorme Mano-
vrierfahigkeit durch solche Ruder an einem
"Mono-Langkieler".

Sie werden sich vielleicht wundern, warum
ich so intensiv auf das Thema Mando-
vrierfahigkeit und Ruderwirksamkeit ein-
gehe. SchlieBlich sind die Siidseebewohner
mit ihren Kats, Proas und Tris doch mit viel
einfacheren Rudern ausgekommen. Im Ge-
gensatz zu diesen haben wir jedoch keine
Passatwinde und machen nicht nur Reisen
auf raumen Kursen, sondern miissen auf
unseren engeren Gewdissern stets mit Win-
den wechselnder Richtung und Stérke rech-
nen, wodurch sich auch noch die See-
gangsverhiltnisse infolge starker Tiden-
stromungen erheblich &ndern konnen. Es
geniigt eben nicht, ein moglichst breites
Boot zu bauen oder zu besitzen, im Glauben
damit sicher an unseren Kiisten segeln zu
konnen.

Was meinen Sie dazu, liebe Mitglieder?
Schreiben Sie mir doch mal anstatt, wie
anfangs erwihnt, zu verstummen...

(Recht hat er, unser Vorsitzender, meint
auch die Redaktion)

S

BaltiCat 40

12,03 x 6,4 x0,48/2,0 - 92 m2

- Catamarane von 10 -15m

- Holz / Epoxid / Kohlefaser

- Charter Ostsee - Mittelmeer

- Kaskos / Bausdtze
- Selbstbau - Beratung

- CAD - Design

Huttermann Yacht-Service GmbH
Tel. 04642 /5505 u. 5037
Fax 04642 /5504




Nicht mit Augenmaf!

Gehen Sie geme auf Bootsmessen, liebe
Mitglieder von Multihull Deutschland? Si-
cher doch, wenn -ja: wenn!- dort genug
Multihulls stehen, die es zu begutachten,
bewundern und vor allem zu kaufen gibt.

Damit aber sieht es in den sonst so gepriese-
nen schwarzrotgoldenen Grenzen gar nicht
so golden aus. Eher schwarz, wage ich zu
behaupten. Undrotmdchte man sehen, wenn
man die Griinde hort, warum die Firma
XYZ eben auf "dieser Messe" nicht aus-
stellt. Sicher, Messen kosten vergleichswei-
se ein Schweinegeld, das letztenendes der
Kiufer mitbezahlt. Dennoch: warum kla-
gen dann oft gerade die Anbieter iiber den
ach so schlechten Ruf (gemeint ist: Absatz)
der Multihulls in Deutschland, die eben
nicht aufunseren Messenin Friedrichshafen,
Hamburg, Diisseldorf zu finden sind?

Gliicklich ist, wer vergifit, da es bis La
Rochelle nur 1000 Kilometer ist. Oder bis
Southampton knapp weniger. Schwamm
driiber.

Doch zornig kénnte man werden, geht man
auf so manchen Kat oder Tri, der sich dank
eines engagierten Hiandlers oder Herstellers
dochnach Deutschland verirrthat. Nein, ich
meine nicht meine Klage von friiher (haben
sich doch prompt die Falschen angespro-
chen gefiihlt, wie meist). Nein, da gibt es,
gerade jetzt vor der Messesaison, nochmehr
zu klagen.

Frohgemutentert man also einen ausgestell-
ten Multi - und macht den gleichen Fehler,
wie ihn die Einrumpfsegler meist machen:

runter unter Deck und mal sehen, wie der
eingerichtet ist. Oho, viel Platz dort unten!
Und so eine schone Aussicht durch die
Riesenfenster! Und so viele Kojen! Da eine
doppelte, dort noch eine, hier eine einfache,
dort wieder doppelt - das purzeltnur so. Und
Herr Verkéufer hilft dann gerne addieren: ja
ja, auf diesem Boot mit zehn Metern Liia
gibt es tatsdchlich zehn Kojen!

. @
Phantastisch! Da kann man Oma, Opa;
Schwager, Schwigerin, Mama, Papa und
vier Kinder zwischen 18 und acht Jahren ja
alle auf einmal unterbringen. Naja: die Kin-
der werden sich ja vielleicht wirklich
wohlfiihlen, die genieBen Hohlencharakter
meistens. Aber haben Sie, liebe Mitglieder
schon mal versucht, auf einer dieser
"Doppelkojen” zu zweit zu schlafen? Ich
meine: schlafen! Also, meine Frau und ich
sind jetzt seit 28 Jahren gliicklich verheira-
tet, aber in diesen Lochern iiberkommt uns
der Gedanke an Trennung...

Und deshalb schlage ich vor: in dieser
Ausstellungssaison lassen wir alle das
AugenmaB zuhause -und nehmensstattdessen
ein solides kleines Bandmaf mit! Und dann
posaunen wir laut durch die Kajiit-Hallg@y
"was, die ldppischen 124,5 Zentimeter ol
leneine Doppelkoje sein?" Oder: "wiebitte?
Der 'Kleiderschrank' ist ja nur 40 breit und
60 hoch! Das nennen Sie Schrank??" Freu-
en Sie sich jetzt schon auf die betretenen
Gesichter der Verkaufskanonen! Und ge-
nieBen Sie die verzweifelten Ausreden. Das
wiinscht Thnen Thr

Emst W. Barth

"Karibik einfach, bitte!"

Nach vier Jahren Bauzeit und Probefahrten
auf dem Ijsselmeer, hatte die "Alcazar" den
Test durch den englischen Kanal zu den
Kanaren souverin bestanden. In dem 47-
FuB-Kat vom Typ Shangri-la Nova stecken
- der Name sagt’s - die Hochsee-Erfahrun-
gen von Burkhard Pieske und das Know
How eines Georg Nissen.

100m? Lebensraum fiir die Atlantikiiberquerung

Zwei Schiffe dieses Typs wurden bei WEST-
Yacht in Kalkar gebaut. Riimpfe und
Briickendeck in Stripp-Planking aus Red
Cedar/Epoxi mit Glas-Auflage und Kevlar-
Verstirkungen. Trotz Sandwich beim Auf-
bau sind mit den 2x48 PS Ford-Dieseln und
umfangreicher Technik so um die 10 Ton-
nen Material zusammengekommen; bei
14,20 x 7,70 x 0,90 m
kein Leichtgewicht, aber
vor einer Atlantik-Passa-
ge sehr beruhigend.

Beim Innenausbau hat
sichdas Eignerpaar Man-
fred Mittelbach und An-
gelika Porst 2 Jahre Zeit
gelassen, perfektes Finish
und maximaler Komfort
fiir die Chartergéste sind
das Ergebnis. Fiir den At-
lantik-Torn steigen in
Cran Canaria vier ménn-
liche und ein weiblicher
Gast zu, einer hat Atlan-
tik-Erfahrung, fiir zwei st
es der erste Tom iiber-
haupt; dakommen Beden-
ken auf, die aber beim
Kennenlernen und durch
eine geschickte Schicht-
einteilung zerstreut wer-
den.

In der empfehlenswerten
Marina “Posito Blanco” -
werden Unmengen von
Lebensmitteln und Ge-
trinken gekauft; wirrech-




Friihstiick mit "Magellan" zwecks Ankommen

nen mit 20 Tagen und die Kassenbons sind
mehrere Meter lang. Auf dem Schlag nach
Teneriffa werden Segelmandver einstudiert
und erste Fahrstunden am Rad eines
Fahrtenkats absolviert; die Kanaren sind ein
unangenehmes Revier. In Los Christianos
bunkern wir Wasser (800 Liter) und Diesel
(600 Liter) randvoll. Alles zwischen Ruder-
Hydraulik und Rollgenua wird nochmals
sorgfiltig gecheckt; solernenalle das Schiff
und seine Technik kennen.

Pech haben wir - und an-
dere - mit dem neuen
AUTOHELM 6000, die
Elektronik spinnt und auf
die Reparatur in England
miilten wir sechs Wo-
chen warten, da machen
wir es lieber von Hand;
wahrscheinlich wire der
Stromverbrauch eh zu
hoch gewesen.

In punkto Sicherheit sing

ist unsinkbar, also wird
auch keine Rettungsinsel
mitgeschleppt; Lifelei-
nen, Gurte und Westen
wie iiblich. Das Vertrau-
en ist da. Trotzdem, als
am 19. November friih-
morgens der wolkenver-
hangene Teide am Hori-
zont zuriickbleibt und die
kriaftige Atlantik-Diinung
mit dem Kat spielt, be-
schleicht uns doch ein et-
was angespanntes, mul-
miges Gefiihl - auch um
die Magengegend.

Wir fahren jeweils zu zweit in sechs Schic]’
ten, immer fiinf Stunden am Tag und dr

- Stundenin der Nacht, der Skipperiststandby.

Kurs Kapverden, Wind aus ONO, Gro und
Genua bringen 9 kn Fahrt. Das Schiff lauft
ruhig, die Gliser bleiben auf dem Tisch, die
Kat-Einsteiger sind begeistert. Die Meniis
sind mehrgéingig, werden aber nicht voll-
stindig der Verdauung zugefiihrt, trotzdem
iiberhaupt kein Vergleich zu den Strapazen
mit einem Mono (sagt der Atlantik-erfahre-

wir konsequent, der K%

ne Rolf). Bei 16° N - da wo angeblich die
Butter schmilzt - biegen wir ab, Kurs 270°,
Antigua liegt 2000 SM voraus.

Der Passat fiillt die 130 m? des Spi mit drei
Bft; wenn er zulegt, wird die 60 m?-Genua
ausgerollt. Das Speedometer pendelt zwi-
schen sechs und zehn Knoten, in der Spitze
auch mal 13. Nachts reduzieren wir manch-
mal, wir wollen ja schieBlich ausgeschlafen
ankommen und so ab fiinf Beaufort poltert
es schon mal unangenehm unterm Briik-

.r.;q;ndeck. Dann gibt es auch viel Arbeit fiir
ann oder Frau am Ruder, denn der Kat

reagiert mitheftigem Anluven auf die dwars
einlaufende Diinung. Die Bordroutine stellt
sich ein, das Miteinander klappt reibungs-
los, jeder istum eine freundliche Atmosphé-

Nach 18,5 Tagen und 3000 Seemeilen das Ziel: English Harbour auf Antigua

re bemiiht und der Kat ist grol genug, um
sich auch mal aus dem Weg gehen zu kon-
nen. Die Navigation ist langweilig, alle 4
Stunden wird der Standort auf dem Magellan
abgelesenund quilend langsam schiebtsich”
die Kette von Kreuzchen auf der Karte iiber
den Atlantik.

Diese Weite muf3 man erleben, sie ist schwer
zu beschreiben; in 18 Tagen sehen wir
genau fiinf Schiffe und die auch nur von
weitem. Wir haben riesiges Gliick mit dem
Wetter, typische Passatwolken am blauen
Himmel. Trotz zwei Tagen mit schwachem
Wind am 9. Tag Bergfest mit Champagner;
kurze Regenschauer, als wir eine tropical
wave streifen. Der Rest ist ein Klacks. Wie
selbstverstindlich taucht Antiguanach 18,5




Tagen aus dem Dunst auf. Rein in English
Harbour, dortist Agent’s Week. Reggae aus
1000 Watt-Verstiarkern an der Pier, Punsch
und Pinacolada machen die Knie noch
wackliger.

Dann ist Sonntag, Happy Hour mit
Sundowner auf Shirley Heights, 20-Mann-
Steelband und Spare-ribs vom Grill. Wir
bleiben 3 Tage, genieBen nach der Stille des
Atlantiks den Rummel in Nelsons Dockyard
und sind begeistert von den zahlreichen
Charter-Kats; beim Anblick der Lagoon-
Serie beschliefen wir, wieder Lotto zu spie-
len, ein 6er fiir die 47er, das wir’s.

Als Belohnung fiir die nicht eingetretenen
Strapazen auf dem Atlantik gibt es einen
Lust-Tom runter in die Grenadinen. Dabei
klappern wir die Inseln ab, baden und tau-
chen (unbedingt bei Dominica) und genie-
Ben das abendliche Einlaufen in Buchten
und Hifen. Das Landesinnere nehmen wir
uns fiirden Riickweg mitdem LIAT-Island-
Hopper vor.

Fazit: 3000 Seemeilen in 18,5 Tagen iiber
den Atlantik macht ein durchschnittliches
Etmal von etwas iiber 160, da kann man
nicht meckern, aber unter diesen Bedingun-
gen wire ein 47er-Mono kaum langsamer
gewesen. Die Ergebnisse der eine Woche
spiter gestarteten "Atlantic Ralley for
Cruisers" (ARC) mitdem Schwesterschiff
Telume vonJochen Pollosch bestitigen dies.
Die Argumente fiir den Fahrtenkat sind Platz,
Komfort, aufrechtes Segeln und - in ent-
sprechenden Revieren - der gering

Tiefgang. '

Und weil sich die hoheren Kosten fiir An-
schaffungund Liegeplatzim Chartergeschéft
allemal rechnen, ist ein wahrer Kat-Boom
ausgebrochen; wenn in Le Marin auf
Martinique die Catana-Flotte zum Crew-
Wechsel einléauft, fithlen sich die Blei-
Transporteure fast als AuBenseiter.

Zum AbschluB gibt es dann auch ein paar
kritische Worte, aber die betreffen Kleinig-
keiten (Wasserverbrauch, Toiletten) und sind

Katamaran-Parade in Nelsons Dockyard: wenn das Horatio wiifite...
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normal, wenn man vier Wochen zusammen
ist.

Unser Atlantik-Torn war fiir alle ein
Volltreffer. Noch mal riiber iiber den "gro-
Ben Teich"? Na klar, aber dann mit dem
Flugzeug, dann bleibt mehr Zeit fiir die
Grenadinen.

Die ALCAZAR wird dieses und nichstes
Jahr in der Karibik kreuzen, sechs Charter-
giéiste konnen am “unbeschreibbaren Luxus
_gaes aufrechten Segelns” fiir ca. 1.300 DM
Qro Person und Woche teilhaben; Info bei
Inge Mittelbach, Esslingen, oder beim
Charter-Kontor Navigare, Berlin.

Wolfgang Sorg

Achtung, Auslands-Mitglieder!

Unser Schatzmeister bittet Sie, ihm keine
Abbuchungserméchtigungen zu schicken!
Diekostenunseren Vereinndamlich pro Stiick
satte fiinfzehn deutsche Mark - und die
mdochte Klaus Lenk gerne sparen. Erhatsich
bei der Bank schlau gemacht und erfahren,
daB die billigste Art, zum Geld zu kommen,
ein schlichter Euroscheck ist.

Bitte daher an alle, die ihren Wohnsitz be-
ziehungsweise ihre Bank nicht in Deutsch-
land haben: Schicken Sie Ihren Jahresbeitrag
von DM 60.- bitte als Euroscheck an Klaus
Lenk. Die Anschrift finden Sie auf Seite 2
dieses MEHRRUMPF-BOTEN.

L. EX L. INE

8-14 METER

ALEXANDER'S YACHT DESIGN

Katamaran/Trimaran
Epoxy-Verbundbauweise mit Zederholz-Kern
Schaum-Sandwich Konstruktion
Inneneinrichtung nach Eignerwiinschen
Eingebaute Frisch- und Schmutzwassertanks

Erbauer von Steinlager I, Il und Fischer & Paykel

M&M BOATBUILDERS
TUSSENDIEPEN 61 C
9206 AC DRACHTEN
HOLLAND

TEL/FAX: (0)5120-23599

Nur 11/2 Stunden von Bremen
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Kenterung eines Catalac

Die Catalacs gelten als praktisch unkenter-
bar.Dochabundzu “gelingt” dasdoch,wie
Curly Mills aus Erfahrung weifs. Seine
Analyse der Kenterung ist sehr interessant
und das nicht nur fiir Catalac-Eigner!

Mit drei Mitseglern wollte Curly den Cat
von Schottland nach Siiden iiberfiihren. Das
Wetter war gutund erstam Abend entschied
die Crew, das erste Reff ins Grof3 zu binden.
Um fiinf Uhr friih hatte der Wind auf NE
sechs aufgefrischt und trieb den Catalac mit
sechs bis acht Knoten auf seinem SE-Kurs
voran. Das Grof3 war weggestaut, die Fock
zog den Kat weiter, das Anemometer stand
bei25kn scheinbarer Windgeschwindigkeit.
Plotzlich setzte sich der Catalac auf eine
hohe Welle, die Buge schossen in Was-
serhohe durch die Welle, das Speedo zeigte
auf zwolf Knoten. Beide wurden nun doch
nervos, wieder wurde iiber das Reffen
diskutiert. Curly war der Meinung, der Wind
seinicht gefdhrlich, die Fock bliebungerefft.
Als Bill gerade dabei war, das Dinghi, das
sich teilweise losgerissen hatte, wieder fest-
zubéndseln, und Curly dadurch etwas ab-
gelenkt war, schob sich eine enorme See
hinter den Kat. Die beiden schitzten sie auf
rund neun Meter, doch die Gefahr ging nicht
von ihr aus, sondern von dem etwa 1,5m
hohen, brechenden Kamm, der von oben auf
denKatlosdonnerte. Curly riefeine Warnung
und konzentrierte sich dann darauf, den Kat
platt vor die Welle zu bringen. Er berichtet:
“Das erwies sich aber als undurchfiihrbar.
Das Heck wurde herumgerissen und viele
Tonnen Wasser trafen uns praktisch breit-
seits mit einer Geschwindigkeit von ir-
gendwo zwischen 20 und 30 Knoten. Dieser
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enorme Stof3 hob das Boot senkrecht in die
Hohe und der Druck des Wassers unter dem
Briickendeck vollendete die Kenterung in-
nerhalb von zwei bis drei Sekunden.” Unter
Deck erwachte Charlie mitten in der Luft,
alser von der Koje gegen die Decke flog. Er
erwartete eigentlich, dal er wieder zu-
riickfallen wiirde, stattdessen fielen die Bo-
denbretter auf ihn, gefolgt von einer Menge

eiskalten Wassers. ,
n V.

Bruce im anderen Rumpf erlebte die Ke!
terung als sensationellen Krach, als Fla-
schen, Topfe, Gldser, Besteck und Werk-
zeug an ihm vorbeiflogen, teilweise die
Fenster durchschlugen und im Wasser ver-
schwanden. Einige Tonic-Flaschen explo-
dierten beim Aufprall und in den Boots-
winden blieben Messer und Gabeln nach
ihrem Sturzflug stecken. Bruce blieb
gliicklicherweise unverletzt. In der Plicht
flog Bill nach unten und fand sich dann mit
Steuermann Curly in einer Luftblase unter
dem Cockpit wieder. Curly befiirchtete
zunichst, das Boot konne sinken und Bill
tauchte nach aufien weg. Doch dann hoffte
der Skipper darauf, daf} das Boot iiber Was-
ser bleiben wiirde.

Innen sammelte sich Charlie vom Boden auf

undraumte sichden Wegdurchdas hﬁfthoh‘
Wasser mit schwimmenden und abgee®

soffenen Teilen frei. ‘Oben ist unten und
rechts ist links’, so sagte er sich immer
wieder vor. Normalerweise lautete der Weg
zur Plicht: rechts rum, die Treppe hoch und
nochmal rechts. Jetzt, in kalter, nasser
Dunkelheit, ging es entgegengesetzt: links
herum, abwirts und nochmal links herum.
Dabei traf er Bruce und gemeinsam
versuchten sie, den Tiirknauf zu finden, der

den Weg in die Plicht freigeben sollte. Curly
horte sie drinnen sprechen und half von
auBen nach. Die Diskussion, ob sie im Boot
oder auen auf Hilfe warten sollten, wurde
schnell beendet: die Luftblase der Plicht
schoB ins Schiff, sie muften austauchen.
Bill hatte inzwischen draulen das Beiboot
losgemacht, einen Fender und einen Life-
belt hineingeworfen. Alle vier setzten sich
erst einmal ins Schlauchboot und freuten
sich, daB sie die ersten Schwierigkeiten gut
_ iiberstanden hatten. Als sicher schien, da§
er Kat schwimmen bliebe, holten sie das
Schlauchboot auf die Unterseite des
Briickendecks zwischen die Riimpfe, wo sie
etwas windgeschiitzter waren. An Land
konnten sie die Lichter sehen, wul3ten aber
sehr gut, dafl der umgedrehte Kat von dort
aus unsichtbar sein mufte.
So entschieden sie, als der Morgen graute,
mit dem Wind an Land zu paddeln - mit den
bloBen Hinden. Trotz grofer Probleme im
Surf in Ufernihe kamen sie unbeschidigt
durch die Brecher. Der Kat wurde einiges
spiter angeschwemmt.

Curly Mills iiberpriifte spéter alle seine
Schitzungen iiber Wellen und Wind und
gab folgende Analyse seiner Kenterung:

Seit Tagen wehte schwerer Wind aus NE
mit neun Bft, spiter dann mit 25kn. Zur Zeit

Oer Kenterung meldete die nichste Wet-

terstation 25kn aus NNE. Der Winddruck
auf derkleinen Fock gabkeinerlei Anlaf} zur
Befiirchtung, zumal der Kat einen tiefen
Raumschotkurs lief. Die nichstgelegene
Olplattform meldete Wellen in einer Hohe
von rund vier Metern, unterlegt mit einer
Diinung von etwa drei Metern, was zu einer
gelegentlichen Wellenhohe von knapp iiber
fiinf Metern fiihrten mufite. Adlard Coles
erwihnt in seinem Buch “Schwerwetter-

segeln” (Verlag Klasing, Bielefeld), daB ein
auch nur leichter Gegenstrom von 2-3kn
eine Wellenvergroferung von 50 bis 100
Prozent zur Folge haben kann. Dies fiihrt zu
einer Wellenhhe von bis zu zehn Metern
und einer Steilheit von 1:15. Die Wellenge-
schwindigkeit betrigt bei diesen Bedingun-
gen runde 30 Knoten und die des brechen-
den Kammes diirfte bei etwa 35kn gelegen
haben. Curly schétzte den Kamm, der den
Kat quer traf, auf etwa 1,5m Hohe. Eine
Wassermasse von zehn (Bootsldnge) mal
1,5 mal 0,3m wiegt runde vier Tonnen und
diese trafen den vier Tonnen verdringenden
Kat mit etwa 17kn Geschwindigkeit inner-
halb von nur 0,5 Sekunden! Dal} eine der-
artige Wucht in der Lage ist, einen Kat
hochzuheben, ist klar. Dadurch wird die
Briicken-Unterseite der nachfolgenden
Welle dargeboten.
Dieser Schlag durch die Welle selbst wird
einen Kat meist oberhalb des Schwerpunk-
tes treffen. Verstirkt werden kann dieser
Kentereffekt noch durch einen Knickspant,
der in diesem Moment praktisch quer zur
Aufschlagrichtung steht. Ob der Kat
Schwerter oder Finnen hat, spielt nach
Meinung von Curly Mills keine grofle Rolle
und er untermauert diese Meinung mit ei-
nem Beispiel: Man lege eine Streichholz-
schachtel flach auf den Tisch und schnippe
sie mit dem Finger weg; sie rutscht iiber den
Tisch. Als nichstes legt man die Schachtel
so auf den Tisch, daB sie etwa zehn Grad
“gekringt” liegt und schnippt sie wieder
weg. Je stirker die Aufprallwucht, desto
sicherer wird sie diesmal "kentern".
Curly’s kurz gefafiter Rat nach den Er-
kenntnissen seiner Kenterung: “Vermeide
es, bei groBen Wellen und gegenldufigem
Strom unterwegs zu sein!”

Aus: "Practical Boatowner”
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Profile: wie und warum?

Alles, was sich in der Natur bewegt, ist
irgendwie “profiliert” . Als Segler bewegen
wir uns unter Ausnutzung des Windes mit
unseren Booten jedoch auch noch gleich-
zeitig in zwei Medien: Luft und Wasser.

Wihrend wir die Wirkung des Windes auf
den Stand unserer Segel stindig beobachten
koénnen und die Segelmacher durch
“Computer”-ermittelte Schnitte versuchen,
uns ein optimal profiliertes Segel zu liefern,
sehen wir von der “Wasserarbeit” von Kiel/
Schwertund Ruderallenfalls die abgehenden
Wirbel hinterm Heck. Obgleich diese Wirbel
fiir die Geschwindigkeit nachteilig sind, da
Widerstand, kénnen wir, zumal am Wind,
nicht ohne diese segeln.

Im Gegensatz zum Flugzeugtragfliigel,
dessen Aufgabe es ist, der Erdanziehung

(Gewicht) entgegenzuwirken, was durchdie
Luftkraft immer in. der gleichen Richtung
bewirkt wird, wechselt die Lateralkraft am
Kiel/Schwert beim Kreuzen stindig die
Seitenrichtung. Deshalb verwenden wir -
der Einfachheit halber - in der Regel eine
symmetrische Fliche von der einfachen ebe-
nen Platte angefangen bis zum ausge-
kliigelten Profil als Lateralplan.

Seine Aufgabe, dem seitlichen Segeldrucl’
entgegenzuwirken umdie Abdrift moglichst

gering zu halten, kann der symmetrische
Lateralplan jedochnur erfiillen, wenn er mit
einem mehr oder weniger grolen Winkel
zur Schiffslangsachse durchs Wasser gleitet.
Dieser Winkel ist bei ausreichender Flache
in der GroBe um 5° bei Amwindkursen. Bei
gleicher Fliachengrofe und gleichem Umril3
ist dieser Abdriftwinkel durch die Wahl

Dickenverbaltis
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WIDERSTAND .
Diagramm 1
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unterschiedlicher Profilformen (ebene Platte,
dickeres Profil) kaum zu verdndern.
Lediglich der Widerstand dndert sich in
geringem Umfang und damit die Ge-
schwindigkeit. Bei gleicher Geschwindigkeit
hat die Profilierung der Lateralfldche damit
keinen Einfluf auf die Abdrift. Siehe
Diagramm 1.

Da wir mit unseren ballastlosen Multihulls
keine schweren Gewichte an den Kielen zu
schleppen brauchen, kénnte man mit wenig
profilierten Flichen segeln, wenn mannicht

adie Kielflossen als Tanks benutzen will.

8

“rotzdem sollte eine Dicke von 12%,

allenfalls 15% nicht iiberschritten werden,
dasonstder Widerstand erheblich zunimmt.
Liegt der Umril und die Grofle des

von Kurt Diekmann

Lateralplans fest, so spielt weder eine
besondere Profilform noch der Nasenradius
(Rundungder Vorderkante) eine groe Rolle,
dasichdas Stromungsgeschehen wie gesagt
im Winkelbereich von +/-5° abspielt. Viel
wichtiger ist es, die Oberfliche moglichst
glatt und wellenfrei zu halten, was sich als
Verminderung des Reibungswiderstandes
auswirkt. Besonders im ersten Drittel und
bis zu groBsten Dicke, falls diese weiter
hinten liegt, ist jede Rauhigkeit erheblich
nachteilig. Jede Geschwindigkeitserhdhung

‘ewirktjedocheineReduzierungderAbdrift,
\@a der erzielbare Lateraldruck mit dem

Quadrat der Fahrt zunimmt.

Ganz anders liegen die Verhéltnisse beim
Ruderblatt. Durch die haufig notwendigen
groRBen Ruderausschldge werden hier viel
groBere “Anstromwinkel” erreicht. Da bei
diesen grofien Winkeln die Steuerwirkung
erhalten bleiben soll, darf die Stromung
nicht “abreien”. Ein guter Ruderginger
kennt die durch Ruderlegen erzielbare

Manovrierfahigkeit seines Bootes sehr
genau, er steuert nicht nach Ausschlag
sondern auf Wirkung. Keineswegs kontrol-
lieren wir dabei den Winkel, mit der die
Stromung auf das Ruderblatt trifft, auch
wenn wir es sehen konnten.

Worauf kommt es nun bei einem “wirk-
samen” Ruderblatt an? Bei Mandvern gibt
man hdufig Ruderausschldge, bei denen
Anstromwinkel erreicht werden, die
erheblich iiber die Werte hinausgehen, die
in “Profilmessungen” zu finden sind.
Unabhingig davon, welche Maximalwerte
bei diesen Messungen erreicht wurden, -
diese wurden “stationédr” d.h. mit fest
eingestellten Winkeln gemessen - konnen
beim raschen Ruderlegen viel grofere
“instationdre” Werte von Anstromwinkeln
und damit Druck auftreten ohne daf die
Stromung “abreifit”. Hatmannuneine ebene
Platte als Ruderblatt, so 148t die Wirkung
sehr rasch nach, da an der scharfen
Vorderkante sichkeine stationére Stromung
langer halten kann, sondern schnell in einen
Wirbel umschlédgt - die Stromung ist
“abgerissen”, das Ruder macht nur noch
Widerstand.

Im Gegensatz dazu bewirkt eine Profilform
mit grofem “Nasenradius” eine bessere
Umstromung bei groen Ausschldgen. Zwar
nimmt der Widerstand mit dem Anstrom-
winkel ebenfalls zu, doch selbst bei sehr
groen Winkeln bleibt die erwiinschte
Seitenkrafterhalten, solange eine “gesunde”
d.h. dem Profil folgende Stromung herrscht.
Wie sieht nun solch ein “Wunderprofil” aus
-welche Koordinaten? Schwierig zu bauen?
Nichts dergleichen! Die Antwort hat Dr.
Petersen bereits grundsitzlich im Heft 61
S.12 des Mehrrumpf-Boten aufgezeigt: Hier
nur zur Verdeutlichung 10 Punkte:

1. DerInnenholm sollte im Bereich zwischen
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25-40% der Profiltiefe liegen.
2. Die Gesamtdicke des fertigen Profils soll
zwischen 9-15% der Profiltiefe liegen.

3. Die Biegekurve einer 6 mm (5-fach
verleimten Marine-) Sperrholzplatte, obere
Lage in Tiefenrichtung, ergibt eine gute
Profilform.

4, Diese Kurve endet in einem Nasenholm,
der mit einem Radius von mindestens 2%
gerundet ist.

5. Die Hinterkante braucht nicht scharf zu
enden, sollte bei einer Dicke von 1% unter
60° abgeschrégt sein, wodurch
Brummen verhindert wird.

zur Spannweite) des Ruderblattes.

Fazit: Da neben den Punkten 4 und 7
besonders Punkt 10, Umrif, den groBten
EinfluB auf Widerstand und Wirkung hat,
soll hierauf nachfolgend eingegangen
werden:

Liegt die GroBe der erforderlichen Ru-
derfliche fest, so kann durch die Ver-
besserung des Seitenverhiltnisses die
Wirkung erhoht werden.

Das Diagramm 2 zeigt die Beziehung von
Anstromwinkel fiir bestimmte Seiten-

o @

6. Fiir schnelle Multis, - die
Belastung wichst mit dem
Quadrat der Geschwindigkeit
- (10Kngibtschondie doppelte
Lastwie7Kn!)isteinUberzug 20K
aus Unidirektionalgewebe
parallel zur Ruderachse erfor-
derlich.

=
x

/ \\75"

7. Oberfliche gut spachteln bis
Wellenfreiheiterreichtist,dann
schleifen, schleifen, lackieren,
polieren.

8. Ruderachse zwischen Vor-
derkante Ruderblatt und ma-
ximal 10% Tiefe damit ein
positives Gefiihl (Luvgierig-
keit) an der Pinne erhalten
bleibt.

B
>

D
-~

SEITENKRAFT ——

9. Auf geringe Abweichungen
in der Biegung der beiden
Seiten (Pkt.3) kommt es we-

N
N
\\

niger an, da auch stark asym- 0
metrische Profile einen Null-
Winkel haben. (Anstromwin-
kel bei dem keine Seitenkraft auftritt).

10. Weit wichtiger als eine bestimmte
Profilform ist ein guter Umrif} und ein gutes
Seitenverhaltnis (Verhéltnis von Profiltiefe
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verhiltnisse auf erreichbare Seitenkrifte quer
zur Strémung und den Widerstandszuwachs
bei gleicher Fliche.

Benotigt man beispielsweise fiir ein Ruder

mit quadratischem Umrif} (Seitenverhaltnis
= 1:1) einen Ausschlag von 6° (Pkt. 1), so
wiirde sich bei einem Seitenverhéltnis von 3
der Zusatzwiderstand auf ungefdhr 1/3
verringern (Pkt.2)

Beispiel 2: Braucht man mit einem
quadratischen Ruderumrif} fiir ein Mandver
die volle Ruderwirkung mit etwa 15°
Anstromwinkel (Pkt. 3) so erhdlt man mit
dem Ruder im Seitenverhéltnis 1:3 bei
gleichem Winkel und gleichem Wider-
standszuwachs eine um 75 % hohere

eitenkraft (Pkt. 4)

In Bezug auf unsere Multis, die wegen der
fehlenden Kringung meist wie auf Schienen
laufen, werden des erwiinschten geringen
Widerstands wegen meist Ruder mit sehr
geringem Seitenverhiltnis verwendet.
Zusammen mit langen flachgehenden
Kielflossenistdamit die Manovrierfahigkeit
stark eingeschrinkt. Eine Verbesserung der
Ruderwirksamkeit kann, wie gezeigt, durch

in Bezug auf den Widerstand das Optimum
darstellt. Da dieser Umrif jedoch an jeder
Stelle eine andere Profiltiefe aufweist und
damiteine sphirisch gekriimmte Oberfliche
erzeugt, die nur duflerst schwierig herzu-
stellen ist, kommen derartige Formen nur
fiir spezielle Regattaboote in Betracht. Mit
schlechter oder falscher Profilierung tritt
auchbeidiesem Umrifl ein Zusatzwiderstand
auf.

Entgegender Gepflogenheit, bei Tragfliigeln
von Anstellwinkeln zu sprechen, die einen
messbaren Winkelbetrag von einem
auftriebslosen Zustand aus definieren, wurde
bewuBt der Ausdruck “Anstrdmwinkel”
benutzt, da bei keiner Ruderlage der
Anstellwinkel dem Ruderausschlagswinkel
entspricht. Dies ist selbst bei nicht
festgesetztem Ruder der Fall, da es keine
Kontrolle iiber den momentanen Abdrift-
winkel gibt.

Die Sportkatamarane “Top Cat” und der

vl

Profilbeispiel,

2% /7, Iy
e
P, ¢

UmriBinderung, vornehmlich Verbesserung
des Seitenverhiltnisses erfolgen. Fiir die
Praxis heiBt das, daB man schlankere,
tiefertauchende Ruderfldchen vorsehen
sollte. Damit ist aber die Gefahr friiher
Grundberiihrung mit dem Ruder gegeben.

Bei vorstehenden Betrachtungen ist immer
von einem rechteckigen Umrifl der Ruder-
fliche ausgegangen worden, obgleich ein
Ruder mit dem UmriB einer halben Ellipse

“My-Cat” haben Ruder mit groBem
Seitenverhiltnis, die bei auftretenden
Widerstinden vertikal hochschnellen und
so Schiden ander Anlage verhindern. Diese
Konstruktionen konnten Vorbilder fiir
verbesserte, wirksamere Ruder sein.

Dr. Petersen hat dagegen sowohl Ruder als
auch Schwerter als Austauschteile und
Sollbruchteile betrachtet und deshalbfertige
Ersatzstiicke immer mitgefiihrt.
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Modernste, computerunterstiitzte Katamarankonstruktion.

SchiffsgréBen von10-30m Linge. Designs, Bausitze, Kaskos in
Aluminium, Sandwich und Holz Qualitit made in Germany.

Fahrtenkatamarane
Cat-Design Stefan Schulz

Katamarankonstruktion, Computer Aided Yachtdesign

_J

Tel. 04502/6694 Fax 6172

Brodtener Kirchsteig 7 2400 Travemiinde

fil
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Verdrangtes Gewicht?

Es ist schon merkwiirdig. Da sind wir
Mehrrumpfsegler doch etwas gewichts-
bewufSter als die Kollegen der Einrumpf-
Fraktion (jedenfalls was unsere Boote
betrifft), und doch ist folgende Geschichte
fast wortlich so gelaufen und leider auch

typisch:

Bootsmesse Diisseldorf, ein Katamaran-

‘éand. Ein hiibsches, groes Ding, dieser

at; sieht schnell aus, soll es angeblich auch
sein. Gute Linien, verniinftiges Layout,
Baumaterial Holz-Epoxi, also vermutlich
leicht. Ran an den Verkidufer: “Was wiegt
denndas Bootsegelklar?”“Ja, also, Moment
mal, wo ist denn der Prospekt, ach ja, hier:
3.5 Tonnen”. “Gut. Und was verdringt das
Boot auf der CWL?” “Na ja, habe ich doch
gesagt: 3,5t”.

Fin anderes Beispiel. Ich besuche einen der
bekanntesten Konstrukteure fiirKatamarane
und segle eines seiner Boote zur Probe.
Begeisterung, das Ding ist sehr flott, zeigt
sich gutmiitig, das Handling ist ausge-
zeichnet. Dann die grofe Frage: “Sag mal,
was soll das Boot wiegen? Du sagst, es sind
680 kg; ich habe es nachgerechnet und

\,‘iomme auf etwa 850?” “Nein, nein, es sind
Whichstens 750!” “Gut, und welche Ver-

dringung hat das Boot auf der CWL?” Das
muf er erst ausrechnen und kommt dann auf
875kg. “Und warum schwamm das leere
Boot heute im Hafen schon so schon exakt
auf der CWL???” “Na ja, aber du kannst
ruhig bis zu fast einer Tonne zuladen, das
vertriigt sie ohne weiteres.” Ich verzichte
lieber auf weitere Probefahrten - obwohl es
sicher ganz interessant gewesen wire, das

Boot mit gut und gerne einer Tonne
Ubergewicht zu segeln...

Als ich noch meinen International 23, den
GroBvater der heutigen Micro-Multihulls,
segelte, habe ich mal alles abgewogen, was
wir zu zweit fiir vier Wochen mit an Bord
nahmen. Das waren, inclusive Crewgewicht,
satte 280kg. Wasser, Treibstoff, Proviant,
Motor und Anker eingerechnet, aber mit
jedemKilo gegeizt (auBBer beiden Ankern!).
Damit lag Tainui genau auf der CWL. Als
wir unsere Quest 31 iibernahmen, habe ich
erst einmal iiber 40kg Krempel von Bord
geworfen: alte Dosen und Farbreste,

von Wolfgang Barth

angegammelte Tampen und Beschlége,
“Reserve”-Teppiche, Kanisterund Flaschen.
Dann folgte eine Griting mit stolzen 18kg
Gewicht, die neue Platte wiegt nur sechs
Kilo. Weitere “Feinarbeit” folgte und nun
schwimmt die alte “Nummer eins” wieder
auf der WL, die Prouts vor 16 Jahren
angezeichnethaben, und nicht auf der spéter
aufgemalten, die um drei Zentimeter hoher
lag. Das ganze Bootbewegt sich viel besser,
die Geschwindigkeit hat sich deutlich
verbessert.

Doch zuriick zu den Konstrukteuren und
Werften. Wer immer sich ein Multihull
kaufen will, sollte die unbequemen Fragen
stellen: “was wiegt das Schiff segelfertig”
und “wieviel verdringt es auf der CWL”?
Und diese Zahlen sollen Werft und/oder
Konstrukteur gefilligst garantieren, wobei
plusminus fiinf Prozent zugestanden seien.
Bei Booten, die einmal getrailert werden
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sollen, istdas vonnoch groBerer Wichtigkeit,
denn sonst kann der Kauf eines groferen
Trailers oder gar eines grofleren Zugwagens
drohen.

Doch auch bei Tourenschiffen ist die
Einhaltung der konstruktiv vorgegebenen
Gewichte wesentlich: auf sie werden die
Stirken der Verbindungen, die Mate-
rialvorschriften, die Kraftiiberleitungen und
letztlich auch die Geschwindigkeits-
Vorhersagen gegriindet.

Ein zu schwer gebautes Boot kann daher im
Extremfall zu einem Sicherheitsrisiko
werden, im Normalfall ist es einfach
schwerfillig, schldgt in den Wellen und
segelt keine gute Geschwindigkeit.

Gehen wir zu oben erwihntem Beispiel
zuriick. 680kg sollte das Boot wiegen,
tatséchlich sind es schon 195kg mehr. Plus
Zuladung fiir zwei Personen mit Urlaubs-
ausriistung von etwa 300kg (das Boot hat
vier Kojen), macht das Ubergewicht schon
395kg und das sind 58 Prozent Uberladung!
Das heiBt auch, daB alle Verbinde (statisch)
permanentmit 58 Prozent iiberlastet werden,
an die dynamischen Uberlasten mag ich gar
nicht denken. Da beruhigt es kaum noch,
daB Konstrukteure in der Regel mindestens
100 Prozent Uberlast in den Spitzen
einkonstruieren.

Indiesem Sinne: fragen Sie, fallen Sie lastig,
bleiben Sie hartnickig!

Aufgeschnappt:

Inden USA hért manvon Seglern gelegent-
lich den Ausdruck: "wir segeln bleifrei".
Gemeint ist damit: wir segeln Multihull -
ohne Bleikiel...
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Messe-Termine

Genua 15.10.- 25.10.92
Hamburg 31.10.- 08.11.92
Amsterdam 11.11.- 13.11.92
Berlin 14.11.- 22.11.92
Barcelona 28.11.- 06.12.92
Paris 04.12.- 14.12.92
London 07.01.-17.01.93
Disseldorf 23.01.- 31.01.93
Genf 06.02.- 14.02.93

UKW einfacher

Friiher muRte jede Seefunkstelle von einem
Beamten oder Beauftragten der Post abge-
nommen werden. Dies hatte besonders fiir
die Eigner von Yachten im Ausland Nach-
teile und Kosten zur Folge.

Jetztistdies nichtmehrnotig. Das Bundesamt
fiir Post und Telekommunikation fiihrt nun
ein vereinfachtes Genehmigungsverfahren
durch, bei dem es keiner personlichen Ab-
nahme mehr bedarf. Die Bestimmungen fiir
den Einbau und den Betrieb der Gerite, wie
die Bestimmungen zum Betreiben (der
"Quasselschein" bleibt Pflicht!) sind davon
aber nicht betroffen. Da die Post Stichproga
ben machen darf, empfiehlt es sich, sich
genauandierechtumfangreichen Vorschrif-
ten zu halten. Informationen gibt es bei:
BAPT, Sachsenstr. 12-14,2000 Hamburg 1.
Tel.: 040 - 23 65 50.

Einer Genehmigung fiir Funkortungsgeréte
bedarf es nun auch nicht mehr: Loran, GPS,
Decca, Radar und Funkpeiler brauchen nur
noch das ZZF-Zeichen.

@

LATALCLUB

il

Cataclub Deutschiand
Kristall MendenerstraBe 96

Cataclub international

D-4330 Mulheim
Tel.: 0208/37 17 21
Fax: 0208/328 51

CH-8265 Mammern
Tel.: +41 (0)54413931
Fax: +41(0)54 413760

, 2 x 150 PS, beacht mit

350 m? Segelflache
0,85 m Tiefgang und féhrt 11,2 kn am Wind bei 3 Bf.

Gefertigt in unserer Wert Port St. Louis du Rhéne.
Laufende Fertigung: Cataclub 1250, Cataclub 1480, Liegeplétze,

Cataclub 2500 ,,Silverheels VI, ein 25-Meter-Hotelcat mit 8-12
Hallen-Uberwinterungspléte, Reparatur.

Doppelkabinen,

Cataclub France

Bat. SEPA

F-13230 Port St. Louis
Tel. +3342484199
Fax +3342484458
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Aus Holland frisch auf's Wasser:

Alexandersneue Lexline 36

DieLexline 36 von AlexandersYacht Design
ist ein etwas ungewdohnlicher Katamaran.
Ervereinigt “franzdsische” Design-Eleganz
mit holldndischer Bootsbauerfahrung - und:
er ist umweltfreundlich.

Denn neben der modernen Konstruktions-
und Bauweise weist dieser Kat nicht nur
serienmiiBige Abwasser- und Fakalientanks
auf, sondern auch noch eine Toilette nach
dem Microphor-Prinzip, wiesieinden USA
schon fast iiblich ist und von der Coast
Guard befiirwortet wird.

Die Bootskonstruktion ist ein echter
Kompositbau. Dasheifit,derKernist Cedar,
teilweise Schaum, verwendet wird auch

Kevlar, Karbonfaser und multiaxiales
Glasgewebe zusammen mit Epoxydharz.

Die Riimpfe und die Decks sind aus Cedar-
Sandwich mit Karbon-Verstirkungen und
Sperrholz-Schotten. Das Wingdeck besteht
aus Schaum- und Sperrholzsandwich und
das Deckshaus ist in Schaumsandwich
gebaut, mit Unterdruck gebacken, unigl
Gewichteinzusparen. Durch diese Bauweise
ergibtsich auch eine gute Wérmeisolierung.
Die Einbauten sind aus Sperrholz, was die
Kosten niedrig halten sollte. Da der Eigner
das Boot sowohl fiir die Freizeit, alsauch als
Arbeitsplatz beniitzen wird, wurde auf eine
groBe Sitzrunde Wert gelegt. Der Kartentisch
hat mit ein mal 0,7m mehr als solide MaS3e,

Schaut schon in der Halle gut aus: Lexline 36 aus Hollan

Interessante Multihulls...interessante Multihulls...interessante Multihulls...
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Viel Platz wurde in der Lexline "verschwendet". Das kommt dem Komfort zugute

daneben sind einige Biicherborde und
Schapps untergebracht.

Indenbeiden Riimpfen betrdgt die Stehhdhe
2.05m und die Doppelbetten sind wirklich
solche: 2,10 mal 1,60m. Stauraum sollte
hier wohl auch nicht knapp werden, sieht
man die Riesenschrinke im Einrich-
tungsplan.

Die Pantry hat groBe Abstellflichen und
Stauficher fiir Pott und Pann, daneben eine

‘)oppelspﬁle (mit warmem und kaltem

Wasser), einendreiflammigen Herd mit Ofen
und Kiihlschrank. Hier ist auch die Heizung
untergebracht, die ihre Warmluftim ganzen
Schiff herumpustet.

Die Toilette arbeitet mit Unterdruck und
braucht pro Betitigung nur zwei Liter

Wasser. Das wird dann im Microphor-Tank
aufbereitet und lduft von dort in den
Abwassertank, wohin auch die Kiichen-
abwisser und die Abfliisse aus den
Waschbecken und der Dusche miinden.

Die Rumpfsektionen vor den Hauptschotten
werden lediglich als Staurdume beniitztund
sind durch groBe Luken im Briickendeck
und vor dem Mast zuginglich. Wer dort
zum Beispiel auchnoch Kojenhabenméchte,
kann das haben, denn der Innenausbau ist
flexibel und richtet sich weitgehend nach
den Kundenwiinschen.

Man sollte es aber nicht iibertreiben: das
Bootsgewicht wird ab Werft mit 2,9t
angegeben, die Verdrangung auf der CWL
mit 4,4t - Zuladung also 1,5t.

Die Wassertanks fassen zusammen 300, die

Interessante Multihulls...interessante Multihulls...interessante Multihulls...
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Abwassertanks 280, der Microphor-Tank
95 Liter. Bestiickt ist die Lexline 36 mit
zwei Volvo 2001 S, die Treibstofftanks
fassen 100 Liter.

Mit 82 Kilogramm Gewicht pro Qua-

dratmeter Segelfliche ist die Lexline nicht
eben iiberbesegelt, sodaB man sich den
Gennaker vonrund 50m?ruhig leisten sollte.
Dieser bringt das Verhiltnis auf 50kg/m?
herunter, was flotte Fahrt verspricht. Gebaut
wird das Boot bei
Mono & Multihull
Boatbuilders in
Drachten. Die ha-
benuns gesagt, sie
freuen sich iiber
jeden Besucher.
Na bitte - nichtsc

wie hin.

Liia: 11,05m
LWL: 10,57m
Biia: 6,10m
Tiefg: 0,90m
Gew.:  2900kg
Verdr.: 4400kg
SFa.W.: 53,4m?

Interessante Multihulls...interessante Multihulls...interessante Multihulls...
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Europaer aus Kanada:

Tektron 35 E von Shuttleworth

John Shuttleworth ist bekannt dafiir, dafs er
esvorzieht,schnelle Multis zu konstruieren.
Die Tektron 35 gehort eindeutig in diese
Kategorie und wurde von der KKG in Wien
fiir Europa modifiziert, daher das “E” als
Zusatz.

Zudiesen Verinderungen zahltzum Beispiel

\.,die hydraulische Steuerung statt der

mechanischen. Dadurch bleibt mehr Platz
auf den Hecks, da die Stufen nun durch-
gehend iiber die Hecks laufen, der Ruder-
schaft verschwindet unter einem auf-
klappbaren Formteil. Die Steuerzylinder
liegen direkt am Ruderschaft, sodaf selbst
mit nur einem abgesenkten Ruder volle
Steuerfdhigkeit erhalten bleibt.

Entgegen der Originalversion verbindet bei

|

Tektron 35

Jakr Shubtheorth Yeck! Desges Lt © 1989

Auch ohne Decksaufbauten viel Platz; die Riesenplicht ist ideal fiir den Siiden

Interessante Multihulls...interessante Multihulls...interessante Multihulls...

25




der “E” eine durchgehende Plattform die
beiden Hecks. Dies erleichtert sowohl das
an- und von-Bord-gehen beim mediterran
iiblichen “romisch-katholischen” Anlegen,
als auch zum Beispiel den Aufbau und die
Unterbringung eines Beibootes oder

Windsurfers. In den durch diese Anderung

enstandenen Staufidchern sind auch Land-

stromanschlufl und SiiBwasserdusche

untergebracht.

Man diirfte aber wohl einige Zeit ohne

LandanschluB und Wassernachschub
auskommen. Zwei Bat-
terien von insgesamt
230Ah sind nur zum
Wohnen da, die beiden
Yamaha9,9-Viertakter
Auflenborder haben

eine eigene 70Ah—BatQ,
terie. Die Motoren la-

den bei Betrieb mit je
60 Watt ins Bord-
system. Die Tanks sind
fiir ein sportlich ausge-
legtes Schiff reichlich
bemessen: an Wasser
(ein Drucksystem mit
Warmwasserberei-
tung) sind 453 Liter, an
Benzin 96 Liter an
Bord.

Das Briickendeck wur-
de geringfiigig nach
vorne verldngert und
lduft in Deckshohe,
anstattunterdem Tram-
polin zu verschwin-

sich ein besserer Uber-
gang Deck-Trampolin
und gleichzeitig wurde

soderEinbaueiner sehr
pfiffigen Ankerme-
chanik mdoglich. Der

Haken selbst ver-

Bullig, elegent, kraftvoll. Die Linien der Tektron 35 E

schwindet vollig unter

Interessante Multihulls...interessante Multihulls...interessante Multihulls...

26

den. Dadurch ergib‘:,

Cein Minimum reduzie-
\

dem Deck und die Hahnepot des Ankers (sie
ist fest an den Bugen verspannt) rauscht
automatisch mit dem Anker aus und beim
Einholen wieder zuriick (Sobald wir das
Boot gesegelt haben werden, werden wir
diese patent erscheinende Losung nochmals
detailliert vorstellen).

Karibikskipper werden die Luftigkeit eines
offenen Briickendecks zu schitzen wissen.
denn dort lebt man ohnehin mehr im Freien
als unter Deck.

Nun will man natiirlich wissen, was so ein
“heiBer Ofen” leistet. Bis zu einer Probefahrt

Der Freigang der Briik-
kenunterseite iiber dem
Wasser ist ungewo6hn-
lich hoch: 75cm; dies
diirfte Wellenschlag auf

Ten.

Mit einer maximalen
Hohe der Aufbauten
von nur 1,7m iiber der
WL sieht die Tektron
35 E nicht nur elegant
aus, sie ist auch aero-

TRocTRESS FXN
\ IRUGELANKER.

dynamisch ideal ge-
formt.

Auchim Innenraum gingen die KKG-Leute
aus Wienandere Wege alsim urspriinglichen
Entwurf. Sie verzichteten weise auf eine der
vier Doppelkammern, umeinen grof3ziigigen
Dusch- und Toilettenraum (ohne “Durch-
gangsverkehr" wie im Original) zu ge-
winnen. Die verbleibenden drei Dop-
pelkajiiten sollten fiir ein Boot dieser GroBe
mehr als ausreichend sein. Und wer

\..mbedingt will, kann ja immer noch den
"W Salon zur Doppelkoje ausbauen.

Dem urspriinglichen Konzept eines schnel-
len Tourenschiffes haben die Anderungen
nicht geschadet. Die Tektron 35 E bleibt
immer noch ein gut laufender offener
Briickendeck-Kat. Ein Konzept, das sich
wohl in Zukunft auf dem Markt noch besser
durchsetzen wird. Speziell Mittelmeer- oder

Funktionelle und elegante Ankermechanik

sind wir auf den Bericht von Alistair Wood
angewiesen, der die Uberfiihrung von
Toronto nach Europamitmachte. Auf dieser
Reise erlebte die Crew alle Windbe-
dingungen von Flaute bis zu 70kn (volle 12
Bft.). Auf einem vollen Raumschotkurs
erreichte die Tektron bei 25kn scheinbarem
Wind unter Vollzeug 14kn am Speedo.

Am interessantesten ist jedoch, was Alistair
von Starkwind-und Sturmtagen erzihit. “Die
Luftdicht mit Gischt, segelten wirin Winden
bis zehn Beaufort nur unter Wingmast. Das
Benehmen der Tektron 35 E war da eine
Offenbarung, denn wir konnten einen tiefen
Raumschotkurs mit vier bis sechs Knoten
fahren, und selbst leicht am Wind reichte es
noch zu 1,5kn, womit die Steuerfdhigkeit
voll erhalten blieb.” Das Beidrehen, das

Interessante Multihulls...interessante Multihulls...interessante Multihulls...
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bald folgte, war ebenso angenehm: “Mit
dem Wingmast und den Rudern auf vollem
Anschlag, kam der Kat in einen Winkel von
20 bis 40 Grad am Wind zu stehen, das
Schwert hatten wir ganz hochgezogen und
der Kat nahm die Wellen wunderschon.”
Spiter erfuhren sie von einem Frachter, daf
die Spitzenbden bei 70kn gelegen hatten,
die Wellenhohe bei sechs Metern. Die
Spitzengeschwindigkeitbeidiesem Tornlag
im Surf bei bis zu 17kn - ohne das geringste
Zeichen, daB der Kat iiberfordert gewesen
wire.

Die Konstruktionsmethode von John
Shuttleworth beruht auf der Verwendung
von computerberechneten Flichen. Dies gilt
sowohl fiir die Aero- und Hydrodynamik
seiner Boote, als auch fiir die Festigkeits-
Berechnungen. So auch bei der Tektron 35

E. Riimpfe, Decks und Unterwasserschiff
wurden sorgfiltig optimiert, um Wind und
Wasser moglichst wenig Widerstinde
entgegenzusetzen. Die notwendige Festig-
keit kann fiir praktisch jeden Qua-
dratzentimeter Bausubstanz jederzeit
abgerufen, modifiziert, ergénztund angepaBt
werden. John rechnet dabei mit groBen
Sicherheitsfaktoren und teilweise
millionenfachen Lastwechselnim Material.
Damitdas Bootnichtzuschwer wird, wurden
-sparsamund nur, wo unbedingterforderlich-

Carbon- und Kevlarfasern verwendet. SOQ

wurde der Mast unter Verwendung von
Kohlefasern und Epoxi gebaut, ebenso die
Ruder und der vordere Crossbeam.
Grundkonzept ist ein GFK-Sandwichbau
mit Airexschaum als Distanzhalter.

I

SPEZIALSCHAUMSTOFFEE=

Weichschaumstoffe geschlossenzellig ~Hartschaumstoffe geschlossenzellig
(keine Feuchtigkeitsaufnahme) zéhhart und vernetzt fir

@ Isolation gegen Kélte + Schwitz- @ Sandwichtechnik (Bootsschale,
wasser (Bootsschale, Deck) Deck, Ruderblatt usw.)

@ Schwimmwestenschaum geschlos- Gaugler & Lutz oHG
senzellig, superweich Robert-Bosch-StraBe 29
@ Schaum fiir Bootskissen, Cockpitkis- D-7080 Aalen 1

sen, Auflagen Telefon 07361/41088-89
@ Kontaktkleber fur Isolierschaum Telefax 07361/41080

.- € ist ungemein beruhigend, richtig gut
versichert zu sein.*

Einfach mal anfragen!

e 4 Hamburger Yacht-
Sicherheit fiir Schiff ¢ i -herungs-Vermittlung

und Besatzung
'ﬁbera“ und immer ERICH SCHOMACKER VEF%'SICHERUr\lll.C(B)Sr\:';:gl‘<::;L8l:_g‘1r
Rodingsmarkt 16, 2000 Hamburg 11, Tel. (040) 3638 91, Fax (040)
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WEST, aber kein Holz:

UngewoOhnlich: Gougeon 32

Die Briider Meade und Jan Gougeon,
bekannter unter ihrem Firmennamen WEST,
bauten seit iiber 30 Jahren Einzelbauten,
meist Rennmaschinen fiir Hochsee-Re-
gatten. Jetzt brachten sie einen neuen
Kiistenkreuzer auf den Markt, der in Serie
gebaut wird.

'».An der Gougeon 32 ist fast alles un-

gewohnlich. Zunichst einmal ist sie kein
WEST-Bau, sondern wird nach dem
ebenfalls rechtneuen Gougeon-Laminating-
Systemin Kunststoff gebaut. Laminiert wird
unter Unterdruck als Sandwich-Kon-
struktion, anschlieBend wird das Boot
gebacken, um maximale Festigkeit zu
erreichen.

Die ungewohnlich geringe Breite dieses
Katamarans ist ein Zugestédndnis an die US-
Kunden, denn die koénnen das Boot mit
seinen 2,54m Breite problemlos trailern;
Européder aber brauchen da schon eine
Sondergenehmigung. Die ist, zumindest fiir
Deutschland und die nordlicheren Linder,
aber leicht und billig zu haben. Zerlegbarist
die Gougeon 32 nicht.

aDie Segelleistungen des Bootes diirften sehr

o

“Wzut sein. Die extrem schlanken Riimpfe

haben ein Lingen/Breiten-Verhiltnis von
sage und schreibe 21:1 in der CWL und die
Buge sind als Wellenschneider gedacht.
Michael Tamulaites testete die 32er fiir die
Zeitschrift Sail. Dabei erreichte er mit dem
Boot bei acht Knoten Wind sechs bis sieben
Knoten am Wind und halbwinds. Bei

scheinbarem Wind von 20kn kam die 32 auf
16kn Speed und es kam immer noch kein
Spritzwasser iiber. Unter Maschine erreichte
Tester Tamulaites mit einem 10kW-Motor
bei 3/4 Leistung 10kn, bei Vollast 12kn.
Wird der Wind zu stark, so kann man bei
diesem Kat bis zu 2701 Wasserballast pro
Rumpf aufnehmen. Gesteuert wird die
Wasseraufnahme durch Bowdenziige, die
entsprechende Lenzer 6ffnen oder schliefen;
eine Anzeige informiert iiber die auf-
genommene Wassermenge. Ublicherweise
wird man wohl nur den Luvballastbrauchen,
doch konnte in Extremsituationen auch
beidseitiger Ballast helfen, das mit einem
Baugewicht von nur 500kg aulerordentlich
leichte Boot am Davonfliegen zu hindern.
Eine weitere ungewohnliche Eigenschaft
der32erist,daB man sienacheiner Kenterung
ohne fremde Hilfe wieder aufrichten kann.
Da der schlanke Kat kaum weiter als 90
Grad kringt (der aerodynamische Auf-
triebskorper im Masttopp verhindert
Schlimmeres), geniigt es, die obere Wantzu
verldngern und mittels eines Flaschenzugs
der unteren Want den Mast gegen die
Wasseroberfldche zu kippen; relativ schnell
erreicht das Boot einem Punkt, an dem der
obere Rumpf den Kat wieder in die
Normallage zuriickdriickt. Die ganze
Prozedur soll nicht langer als zehn Minuten
dauern, verspricht die Werft.

Natiirlichist die Gougeon 32 kein Tourenkat
im klassischen Sinn, dazu ist die Kajiite
doch zu klein. Fiir mehr als ein veritables
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Doppelbett, Mini-Navigation, Mini-Kiiche
und Toilette reicht es einfach nicht, doch
sollte dies genug sein fiir zwei Erwachsene
oder, iiber das Wochenende, vielleichtnoch
zwei kleine Kinder. Ehrlicherweise betont
die Werftdennauch, da3 erster Zweck dieses
recht ungewdhlichen Bootes der Spal am

Segeln ist.

Der Preis der Gougeon 32 betrigt ab Werft
in Standardausriistung inclusive Segeln
knapp 33.000 US-Dollar inclusive US-
Steuer.

)

Liia:  9,75m

\L\ML: 9,75m
¢

Biia: 2,54m™

e T:0,23m/1,3m
Y74

]2 Gew.: 500kg
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Woods' neuer Micro-Kat:

Sudafrika-erprobt: die ELF 26

Lilian und Richard konnen es nicht lassen:
sie haben wieder mal ein Micromultihull
gezeichnet. KeinWunder, hatRichard diesen
Typ doch sozusagen “geboren”. Das ist
lange her und so schien es Zeit fiir Neues.

Die ELF 26 ist jedoch so neu auch wieder
nicht. In Siidafrika wird das Boot schon
zwei Jahre lang gebaut, 20 Boote segeln
bereits in diesemals haarig bekannten Revier.
Nun, im Herbst diesen Jahres, soll die

¥
i
i
#|

Mit abnehmbarer Mittelkajiite und viel Platz prunkt die ELF 26

o

KATAMARANE 222
Selbstbauplane Kaskos
Bausadtze Werftbauten

Jurgen PETER Fettberg 11 2300 Kiel 14 Tel: 0431/71 33 21Q FAX: 0431/71 68 26
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Produktion in England anlaufen. Die
Preisschitzung liegt derzeit bei runden
25.000 Pfund fiir das komplette, tou-
renfertige Boot mit "Cuddy".

Die europiische Version wird iibrigens nicht
ganz so aussehen wie auf den Zeichnungen,
denn Richard und Lilian wollen ihren
Entwurf bei dieser Gelegenheit nochmals
iiberarbeiten. Die moderneren
Linien sind aber deutlich zu
erkennen.
Ungewohnlich fiirein Bootmit
nur acht Metern Linge ist
sicher, daB3 die ELF 26 fiinf
anstindige Kojen hat, eine
davon eine Doppelkoje im
“Cuddy”, wie Woods’ die
Mittelkajiite nennen. Die ist
natiirlich abnehmbar und wird
zum Transport (Trailerbreite
2,5m) auf die Riimpfe gesetzt.
Die ELF 26 ist daher auchkein
reinrassiger Racer, vielmehr
eine, traut man den Zeichnun-

begriifien und die Aussage, dal die ELF 26
mit einem 4,4kW-AuBenborder immerhin
schon fiir acht Knoten Reisegeschwindigkeit
gut sein soll. Ob sich jemand wirklich den
fiir's Wasserskifahren empfohlenen 25k W-
Motor ans Boothingen wird, kann man aber
wohl ruhig bezweifeln.

Liia: 8,0m
LWL: 7,8m
Biia: 5,451%
T: 0,7m;
SFa.W. 33m?
Gew.: 900kg
Werdr.: 1700kg

gen, recht gut gelungene
Mischung. Die Konstrukteure
weisen jedenfalls deutlich auf
die Tourentauglichkeithinund
betonen die Zuladung von rund
750kg. Gleichzeitig aber soll
man mit dem Boot auch
Regattaspa haben konnen.
Das voraussichtliche IMMCA-
Rating soll bei 1,1 liegen, und
natiirlich werden auch hier

wiedermal Geschwindigkeiten
von iiber 20kn versprochen.
Fahrtensegler werden da wohl

eher die Selbstwendefock und

die serienmiBigen Lazy Jacks %£
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Probegefahren:

Die Kleine von Naval Force 3: Piana 30

Die Chance, den kleinsten Kreuzer-
katamaran von Naval Force 3 vor La
Rochellezusegeln,wollte sichunser Mitglied
Olaf Batke nicht entgehen lassen. Hier sein
Bericht: ‘

Da lag er nun im Port des Minimes,
manierlich anzuschauen, neun Meter lang,
fiinf Meter breit, mit Kajiitaufbau, ge-

’ﬁumigem Cockpit, einer anschliefenden

testen Heckplattform, und vorn der “plage”
(Trampolin). Der Tiefgang mit den festen
Kielflossen betrdgt 0,70 Meter, die Hohe
des Briickendecks iiber dem Wasser 0,50
Meter, das Gesamtgewicht 1300 Kilo.

Der Entwurf der Piana stammt von Samuel
Boudon, Mitinhaber und Seele der kleinen,
handwerklich arbeitenden Werft. Sie wird

seit knapp einem Jahr in kleiner Serie
hergestellt. Das vierte Exemplaristin Arbeit.

Das Baumaterial ist Holz/Epoxy (Boots-
bausperrholz und Mahagoni, epoxyd-
verleimt). Mit ihm lassen sich leichte und
vor allem steife Schiffe bauen. Hinzu
kommen angenehme Wirmeddmmeigen-
schaften. Kondenswasserprobleme gibt es
auf einem Holzkat kaum.

Die handwerkliche Qualitit dieser Werft
war mir bereits bekannt. Auch bei dieser
Piana war sie untadelig. Alles ist mit viel
Liebe zum Detail ausgefiihrt. Die Auflen-
fldchen sind iiberlaminiertund weif3 lackiert.
Die Decksflichen haben einen grauen
Antirutsch-Anstrich. Das farblos lackierte
Innere zeigt viel Holz und wirkt schlicht,

Ein hiibsches Ding, die Piana 30 - und ohne "Holzecken”
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schiffig und warm - holztypisch eben.

Was konnte man im Inneren der Piana
unterbringen? Beinur neun Meter Lénge hat
man verniinftigerweise auf die Installation
von Stehhdhe im Deckssalon verzichtet. Ich
hatte mich nach kurzer Zeit an die 1,60
Meter lichte Hohe gewdhnt. Am Salontisch
sitzend stort diese iiberhaupt nicht. Man hat
ausgezeichnete Sicht nach vorn und kann
das Schiff sozusagen von innen segeln. Stb.
fand sich eine Art Kartentisch. Man wird
jedochbesser auf dem Salontischnavigieren.

In den Riimpfen gibt es Stehhohe. Dort sind
bb die Pantry sowie stb ein Waschraum und
eine separate Toilette. Weiterhin findensich
in den Hecks auf jeder Seite Doppelkojen
miteinemkleinen Vorraum. Zur Abtrennung
dienen Vorhinge. Sie lassen sich jedoch
durch Tiiren ersetzen. Weiterhin besteht die
Moglichkeit, den Salontischabzusenken und
in eine weitere Doppelkoje zu verwandeln.
Indeninnen zuginglichen Vorschiffenkann
auf jeder Seite noch eine Einzelkoje aktiviert
werden, jedenfalls fiir alle Félle, z.B. fiir
eine Einzelperson oder ein Kind.

Verniinftigerweise wird man jedoch ein
Schiff dieser GroBe nicht iibervolkern. Zu
viert segelt man nach meinem Eindruck
nochrechtkomfortabel. Motorisiertistdiese
Piana mit zwei Benzin-Aufienbordern von
je acht PS. Das durchgelattete Grofl am
7Zwolfmeter-Mast hat 28 Quadratmeter, die
Rollgenua zwolf Quadratmeter.

Nun zur Hauptsache: Wie segelt die Piana?
An diesem schonen Maitag war nur wenig
Wind, zunichst zwei bis drei, spiter dann
vier Bft. Eine angenehme Uberraschung
war, daB das Schiff sich bereits beim Setzen
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des GroB3 entseéssen in Marsch setzte.
Allein unter GroB lieB sich bereits eine
brauchbare Hohe am Wind segeln, und es
konnten alle Kurse gefahren werden.

Als auch die Genua gesetzt war, begann das
Segeln richtig SpaB zu machen: Bei jeder
leichten Brise sprang die Piana sofort an.
Die Geschwindigkeit unter diesen Leicht-
wetterbedingungen betrug auf einem
gemiBigten Am-Wind-Kurs sieben bis acht
Knoten. Hoch am Wind bei einem Wen-
dewinkel am scheinbaren Wind von ca. 3

8 )
bis 40° wurden immerhin sechs bis sicbel®

Knoten geloggt. Das 1dBt auf ein gutes
Geschwindigkeitspotential auch bei mehr
Wind schlieBen. Die “Testbedingungen”
lieBen leider eine Uberpriifung nicht zu.

Fazit? Trotz der geringen Abmessungen ist
die Piana bereits ein richtiges Schiff mit
guten Leichtwind-und Kreuzeigenschaften.
Der Preis liegt mit ca. 125.000 bis 140.000
DM (ohne MWSt., je nach Ausstattung)
nichthdherals bei GFK-Serienkats dhnlicher
Grofie.

Ich wiinsche der Werft gute Nachfrage nach
der Piana. Niheres konnen Sie z.B.
telefonisch bei Samuel Boudon (spricht
deutsch, Tel.: 0033 46 450415) erfragen.

Technische Daten, Piana 30: @
Liia: 9,00m
Biia: 5,00m
Tiefgang: 0,70m
Segelfldche a. W.: 40m?
Leergewicht: 1300kg
Max. Verdriing. auf CWL: 2000kg
Stehhéhen Riimpfe/Salon: 1,8/1,6m
Motor: 2 x 6kW Suzuki AB
Baumaterial: Holz/Epoxydharz

Katamaran Konstruktions GmbH
Fabianistrafle / Sendnergasse , A - 1110 Wien
Tel. (+43 222) 67 16 58 Fax (+43 222) 67 50 354

[Sonderrabaft auf unsere Vorfihrkats -20%)

® CC lynx Werft: Clyde Cats Ltd. / Schottland
8m Microkat Design: John Shuttleworth
_ Liegeplatz Neusiedlersee
. Extras: Mylar Segel + Spinnaker Kit
selbstwendende Fock, Motorhalterung

Werft: Windrush / Australien
Standard + Spinnaker Kit

Basispreis

DM 84.700,-
Sonderpreis

DM 760 730,'

Basispreis

DM 58.430,-
Sonderpreis

DM 46.740,-

® Windrush 700
7m24  Microkat

Werft: Windrush / Australien
Standard + Super Zubehdr
Elekirik + Navigationslichter,
Solarpaneel, Solarventilatoren,
Super Innenfinish, Gro3baumzelt,
Spinnaker Kit, E-Motor + Batterie

® Windrush 700
7m24  Microkat

Basispreis

DM 67.900,-
Sonderpreis
DM 54.365,-

Basispreis

DM 373.360,-

Sonderpreis

DM 298.690,-

offener schneller Fahrtenkatamaran
Werft: Tektron Equipment Corp. / Cdn
Design: John Shuttleworth

) Viele Extras, Gberkomplett,

“’ Liegeplatz England / Llignano

® Tektron 35E
10m70

® Novara 44 Die Produktion beginnt !

Rimpfe, Bausdtze und Schalen ab Wien erhdltlich.

13m49

Bitte genave

Spezifikationsliste  und  Preise  anfordern !




Willkommen im Club!

Unsere Vereinigung wiéchst und gedeiht:
seit April dieses Jahres traten 1 6 neue Mit-
glieder bei uns ein, die wir herzlich begrii-
fen und hoffen, daf3 sie sich in unseren
Reihen wohlfiihlen werden.

Auf der Ostsee segelt Lars Rauprich aus
Flensburg mit seiner Tiki 26 und ist damit
unser "nordlichster” Zugang. Ganz im Sii-
den zuhause sind mit ihren Booten Wolf-
gang Michalski, der seine Dragonfly 770in
Huelva in Spanien (in der eigenen Werft)
liegen hat und Dipl.Ing. Klaus Wertel, der
seinen F 27 rund um die Insel Elba segelt.
Zwischen Nord und Siid begriiien wir wei-
ter: Detlef Gerschiitz in Berlin, Jirgen
Willenbrecht in Kiel und Gerd Bubrecht in
Hamburg, der zur Zeit noch ein Mono se-
gelt. Siegfried Raabe aus Welle kam ebenso
neu zu uns wie zu seiner Proa "O-Sen-Sei"
nach Plinen von Klaus D. Kurtz, wihrend
Dirk Nettingsmayer aus Hasselberg seinen
Trivom Typ Sapphire mitLiegeplatz Gelting
schon lianger hat. Im Stiden Deutschlands
kamen neu dazu: Theo Reitmeier aus
Rosenheim, Goeran Carlborg aus Schorndorf
und Joachim Adlfinger aus Neumarktin der
Oberpfalz. Die Mitte wird vertreten durch
die Neuzuginge P. Sindermann aus Bad
Berleburg, Tobias Althoff aus Hannover
und Astrid Haupt (von der Firma Multihull
Charter) aus Hagen. Auch aus der Schweiz
kommt ein neues Mitglied zu uns; es ist
Peter Schultheiss aus Lufingen-Augwil bei
Ziirich.

Leider geben auch viele der Neuen nicht
bekannt, welche Boote sie segeln. sie befin-
den sich aber in Gesellschaft vieler Alt-
mitglieder (siche Seite 56)...
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Regionaltreffen
Die Segelsaison ist voriiber - aufer fiir ein
paar ganz Unentwegte, oder die mit Hei-
zung im Boot. Nun heif3t es warten bis zum
Friihjahr, doch bleibt ein Trost: die Saison
fiir Regionaltreffs beginnt! Gehen Sie doch
mal hin:

Besonders aktiv sind wieder mal die Bayern
unter der Leitung unseres Oberhauptes Kurt

Diekmann, denn sie haben schon zwei Tref, :

fen fest vereinbart: am 16. Oktober und a
20. November trifft man sich wieder im
bewihrten "Rhaetenhaus” in Miinchen in
der LuisenstraBe, jeweils ab 19 Uhr.

Auch fiir die Mitglieder im Raum Stuttgart
hat Landesfiirst Hartmut Theodor Pilgram
schon zwei Treffen anberaumt: am 6. No-
vember und dann allerdings erst wieder am
8. Januar, wie gehabt im Gasthaus "Harmo-
nie" in Korntal bei Stuttgart. Um 20 Uhr
geht es jeweils los.

Lothar Brausem, Landes-Multi-Vater von
Nordrhein-Westfalen, hat seine Mitglieder
fiir Samstag, den 28. Novemberab 19 Uhrin
das Bootshaus "Alte Liebe" in Koln-
Rodenkirchen zusammengerufenund hofft,
daB moglichst viele kommen.

Peter Behrendt aus Hamburg hat auch wie-
der ein Treffen arrangiert. Der Treffpunkt
ist ideal: das Vereinshaus des Hamburger
Segel Clubs auf der Gurlitt-Insel, An der
Alster 47 a. Parkplitze gibt es ausreichend
an dieser StraBe und das Haus ist nicht nur
zentral und gut zu erreichen, sondern auch
bildschon.

Giste sind iiberall herzlich willkommen!

GESANINELE]

Catamarane

CATAMARANS

Segeberger Chaussee 212 (B 432
2000 Norderstedt (Hamburg)
Telefon 040/ 5249538

Telefax 040 / 524 82 84
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Oh Schreck: die Elektrik spinnt!

Was tut man im Hafen von Kucljica, wenn
einen die Bora am Auslaufen hindert und
man eigentlich auch keine Eile hat, weil
noch drei beziehungsweise vier Wochen
Urlaub vor einem liegen?

Die Mon Ami, eine Bavaria 760 und die
Dorono, ein MY-Cat, lagen im Schwell an
der Hafenpier, die Crew’s salen gemeinsam
beim Friihstiick. Was, Eure Segelfreunde,
die mit dabei sind, sind Elektroniker? Mit
Erfahrunginder 12 V-Versorgung, dieauch
schon zwei Campingbusse ausgebauthaben?
Jadann...
Wir haben daein Problem: die Bordelektrik.
Die Batterie wird immer zu schnell leer -
drgerlich, weil die Kiihlbox dannnicht mehr
zum Anlassen des Einbaudiesels reicht, der
noch dazu wegen seiner GroBe (Bauform?)
nicht mehr per Hand gestartet werden kann.
Ach, wir wollten ja heute sowieso erst mal
abwarten wie das Wetter wird, also auf
gehts an Bord der Mon Ami.
Eine 88 Ah Batterie stand da, einJahralt, ein
Solarpanel mit 40 W speiste Strom und der
Diesel lieferte Ampere, wenn er lief (meist
pro Tag jedoch nur eine Stunde - die Mon
Ami war schlieBlich auch ein Segelschiff!).
Unddawarendie Verbraucher: Log, Echolot,
Radio mit ca. 1A, verschiedene Innen-
Jeuchten, die Wasserpumpe mit vielleicht 3
A und die Kiihlbox, die sich automatisch
wegschaltet, wenn die Spannung unter 10,8
V sinkt. Ein eingebautes Voltinstrument
war zur Kontrolle vorhanden, alle Ver-
braucher waren einzeln schaltbar und alle
einzelnen Schalter erhielten ihren Strom
nur, wenn der zentrale Hauptschalter
eingeschaltetwar. Alles war schon verdrahtet
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auf einem Schaltpaneel untergebracht.
Bereits ein Blick auf den Typ des Voltin-
strumentes lieB vermuten, dal es mehr Strom
brauchte als vom Skipper vermutet. Er lie§
das Instrument zur Kontrolle gerne dauernd
eingeschaltet: 100 mA Dauerstrom brauchen
{ibliche Voltmeter mit Zeigern, wie sie in
Autos verwendet werden (pro Woche 17
Ah!!), besser sind da nur moderne Digi-
talinstrumente mit Fliissigkristallanzeige, di&/
brauchen weniger als 1 mA Strom. ;
Ok, bei den errechneten Verbrauchswerten,
und mit der Zuladung des Solarpanels hétte
die Batterie zumindest zwei bis drei Tage
halten miissen (gut fiir die Kiihlbox und fiirs
Bier) - tatsdchlich ging sie aber bereits nach
einem Tag in die Knie.

Gut, ein Bleiakku erreicht ja keine 100%
seiner Kapazitit, dafiir sorgen die iiblichen
Laderegler, die nur eine Ladespannung von
ca. 14,0 V zulassen und damit wird jeder
Bleiakku nur auf 80% geladen (siehe Dia-
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gramm A). Eine hohere Spannung wire zu
gefihrlich, da sich dann beim Laden leicht
entziindliches Knallgasbildet. Alsorechnen
wir anstelle von 88 Ah “Nennkapazitét” mit
70 Ah “tatsdchlicher Kapazitit”, mit beriick-
sichtigtist da auch die Alterung der Batterie
(zwar erst ein Jahr aber immerhin). Nur die
Umgebungstemperatur konnen wir hier
vernachléssigen (aber: bei 0°C wiren es nur
noch 50% und die Lebensdauer eines
Bleiakkus betréigt sowieso nur ca. drei bis
fiinf Jahre).

1/ rotzdem diirfte die Batterie nicht nach ei-

nem Tag soweit leer sein - wer zapfte da?
Mit einem kleinen Vielfachinstrument be-
gannen wir zu suchen:

Alle Verbraucher aus (mit Hilfe der Einzel-
schalter), wieviel Strom flieBt noch?
(Gemessen wird direkt an der Batterie,
zwischen Pluspol und der Leitung, die ins
Cockpit zum Schaltpanel fiihrt.)

Hui, der Zeiger des Instrumentes schnellt
nach oben — weit mehr als 200 mA, dem
MefBbereichsende. AlsRuhestrom? Das gibt
es nicht!

Also verfolgen wir die Leitung, die ins
Cockpit fiihrt - sie geht zu besagtem Haupt-
schalter- aber: nicht direkt, sondern iiberein
Relais. Na klar - dieser eingebaute
Hauptschalter ist viel zu schwach, um den

r(‘naximal moglichen Strom aller Verbrau-

cher des Schiffes zu schalten. Mit ihm
schaltet man nur den Steuerstrom eines
Relais, das dann iiber seine “dicken” Ar-
beitskontakte den Strom zu allen Einzel-
schaltern liefert.

Der Skipper war bisher der Meinung, wenn
alle Einzelschalter “AUS” sind, soll der
Hauptschalter ruhig “EIN” bleiben, es kann
jakein Strom flieBen.

Ja, wenn der Hauptschalter ein mechani-

scher Schalter wire, so ein groBer “Not-
Ausschalter”’oder “Nato-Knochen” (mit ab-
ziehbarem Schalthebel, der direkt 40 - 50 A
schalten kann), dann schon. Aber das hier
dafiir eingebaute Relais verbrauchte, ohne
daf3 nur ein Verbraucher an war ca. 500 mA
Ruhestrom, Tag und Nacht! Das sind 12 Ah
in 24 Stunden!!!

Nun wurde auf Abhilfe gesonnen, mit allen
Bordmitteln, die vorhanden waren, aber ein
neuer amperestarker Schalter war nicht da-
bei. Nach genauer Priifung entschieden wir
uns dafiir, den vorhandenen Wasserpum-
penschalter als Hauptschalter umzuver-
drahten. Dieser Schalter war immerhin auf
15 A ausgelegtund die Wasserpumpe wurde
an den alten Hauptschalter angeschossen,
der nur auf 6 A zugelassen war.

Es war in der Zwischenzeit Mittag gewor-
den und das Schiff machte bereits einen
leicht unaufgerdumten Eindruck. Schlief3-
lich muBte jader Weg zur Batterie freigelegt
werden, das Schaltpaneel losgeschraubt,
Lotkolben, Kabel, Werkzeug und eventu-
elle Schalter gesucht werden.

Da kam die Sprache auf das Thema: “Was
kann ich tun, damit ich mir mit meinen
Verbrauchern die Batterie nicht ganz
ausleere, und der Diesel dann nicht mehr
anspringt?”

Der Skipper hatte noch eine weitere Batterie
an Bord, noch unaufgefiillt, mit Sdurepack.
Wenndieses MiB3geschick im Hafen geschah,
konnte er diese Batterie in Ruhe startklar
machen.

Aber weil wir gerade so schon bei der Arbeit
wiren—konnten wir diese Batterie nicht so
anschlieBen, daB sie die “Starterbatterie” fiir
den Diesel wird? Sie sollte mitgeladen
werden, wenn der Diesel lauft und sich von
der zweiten Batterie und dem Verbrau-
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cherstromkreis wegschalten, wenn die
Maschine aus ist. Wollte heute noch
irgendwer auslaufen?

Als erstes iiberlegten wir jedoch, ob die
vorhandenen Bordmittel wirklich reichten
die geplante Schaltung zu verwirklichen.
SchlieBlich muBten wir jetzt zwei Batterien
verbinden und brauchten dementsprechend
starke Kabel (moglichst sechs mm? oder
mehr), mit dazugehérigen Klemmen und
Isolierschlduchen.

Kabel und Klemmen lieBen sich tatséchlich
finden und zur sicheren Verlegung wurde
ein Wasserschlauch als Isolierung fiir die
Plusleitung zweckentfremdet. Unser
“stromfressendes Relais”, das wir vorhin
aus der Schaltung eliminierten, sollte uns
jetzt helfen. Im Falle, da der Diesel lief,
sollte das Relais anziehen und beide Batterien
verbinden, damit beide geladen wurden.
Stand der Diesel, sollte das Relais ohne
Ansteuerung sein, daher keinen Strom ver-
brauchen und die beiden Batterien trennen.
Diese Ansteuerspannung brauchten wir also
vom Diesel, genauer vonder Lichtmaschine
des Diesels von der Klemme D. Auch hier
hatten wir Gliick, die Klemme war heraus-
gefiihrt und die Schaltspannung stand zur
Verfiigung.

Vorstehend eine schematische Zeichnung
unserer Schaltung. Darin ist: Bl= Star-
terbatterie, B2= Verbraucherbatterie, R=
Relais, L= Lichtmachine des Dieselmotors,
D= Klemme D der Lichtmaschine.

Die Starterbatterie sollte ruhig weniger Ka-
pazitiit haben als die Verbraucherbatterie.
36 Ah tun’s in unserem Fall. SchlieBlich ist
die Batterie nur zum Starten des Motors da
und sonst wird daraus nichts verbraucht. Sie
wird auch durch die Lichtmaschine sofort
wieder nachgeladen. c )

Diese Arbeiten waren nun zwar nicht mehr
so spannend, aber dafiir ganz schon lang-
wierig, alle Kabel muften sorgsam verlegt
werden (damit es kein Durchscheuern gab)
und die dicken Querschnitte waren schwie-
rig zu verarbeiten. So liefen wird an diesem
Tag nicht mehr aus.

Die zweite Batterie wurde aufgefiillt, befe-
stigt und verdrahtet — und dann kam der
Test: Motor an! Messen! Alles Klar! Jetzt
setzten wir noch ein bichen FleiBarbeit
drauf, damit der Skipper kiinftig den
Ladezustand (die momentanen Ah) in sei-
nen Batterien besser abschitzen kann:
Wir verlegten von jeder Batterie, direkt vom
Pluspol je eine Leitung zumVoltmeter.
Wichtig ist, daB an dieser Leitung kew
weiterer Verbraucher dran-

nach zu den nach
Masse Verbrauchern ~ Masse

zum Anlasser
des Motors

hingt. Zum Zeitpunkt der
Messung sollte die Batterie
moglichst in Ruhe sein, das
heift, keine Ladung und keine
Entladung stattfinden. Dabei
wird das jeweilige MefBer-
gebnisum so genauer, je ldnger
die Batterie vorher im “Ruhe-
zustand” war.
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Mit einem Umschalter kann man jetzt die
Spannung von jeder Batterie abfragen. Wenn
dann noch ein digitales Voltmeter mit LC-
Anzeige eingebaut wird (erhéltlichz.B. von
verschiedenen Elektronikbauteile-Liefe-
ranten z.B. auch Fa. Conrad in Hirschau:
Typ 6618 Best.Nr. 842320-11 fiir DM 59,50
Einbau-Durchmesser 52 mm, Beleuchtung
wihlbar gelb, rot oder griin, allerdings nicht
wasserdicht) kann man die Spannung auf

die Kommastelle genau ablesen und mit
dem Diagramm B auf die momentan
vorhandene Kapazitdt in der Batterie
riickschlieBen.

Mit diesem Diagramm arbeiten wir selbst
schon seit Jahren und haben damit beste
Erfahrungen gemacht. Durch haufigeren Ge-
brauch dieser Hilfsmittel ergibt sich mit der
Zeit geradezu ein “Ah-Gefiihl”.

Aber Achtung, das Diagramm

B giltwirklichnur fiirin “Ruhe”

befindliche Batterien. Denn

welche Spannungswerte sich

beim Laden oder Entladen

ergeben, zeigt das anfangs

vorgestellte Diagramm A.

Klarauch, dafl wiramnéchsten

Tag eine Etappe auf der "Mon

Ami" mitfuhren, um die Bord-

elektrik zu testen - und das

erfolgreich und korrekt ge-

kiihlte Bier!

Als uns allerdings dann zwei

Tage spiter in einer anderen

malerischen Bucht ein Mo-

torbootfahrer erzihlte, seine

Batterie wire aus unerklir-

lichen Griindenleiderleer, und

er vermute irgendeinen heim-

tiickischenund unauffindbaren

Defekt in der Schaltung (oder

vielleicht doch in der Ver-

kabelung, ersatzweise in den

Batterien selbst) , halfen wir

ihm nur ganz schnell den Motor

anzuwerfen und waren dann

sofort weg.

Christian Feige
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Starkwind im Skagerrak

oder: ich denk', mich knutscht ein Elch...

Unser dreiwodchiger Sommertdrn sollte uns
von Hals (Ostteil Limfjord) in Richtung
Norwegen/Schweden fiihren.

Urspriinglich war Bergenals erster Zielhafen
geplant, anhaltend starke Westwinde
zwangen uns jedoch, unsere 15 Jahre alten

von Jutta Ralfs

Seekarten bei einem freundlichen schwe-
dischen Stegnachbarn zu korrigieren. Die
Korrektur war schnell geschehen - neue
Inseln gabesnicht. Alle Tonnen warennoch
auf ihrem “alten Platz”, nur das System
hatte sich gedndert!

So segelten wir von Hals iiber die schone
“Fahrradinsel” Laeso nach Skagen, dem
AbsprunghafenRichtung Skagerrak. Bevor
wir Skagen sahen, rochen wir es schon: Hier
bringen die Fischtrawler ihren Fang rund
um die Uhr zur Verarbeitung an. Der
iiberfiillte Hafen, das duBerst unfreundliche
' Hafenpersonal, sowie horrende Liege-
gebiihren (70,— DM/Nacht) lieBen uns am
nichsten Morgen trotz sechs Bft. schnell das
Weite suchen.

Bereits mittags machten wir nach 45 sm in
dem gemiitlichen schwedischen Ortchen
Smogen fest, nicht ohne vorher zur
allgemeinenheiteren Stimmung beigetragen
zu haben. Gerade als wir im immer enger
werdenden Hafen wenden wollten, vertornte
sich ein Tampen in der Schraube. Helfende
Hinde waren schnell zugegen. In Null-
kommanix hatte ein Schlauchbootfahrer
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unseren -in Schweden unbedingt bereit-
zuhaltenden- Heckanker ausgebracht. Der
Rest war Fendersache! Als Schweden-
Neuling beeindruckten mich die bunten, auf
Natursteinen stehenden Holzhiuschen, mit
Felsblock im Garten - statt Rasen. Das
sommerliche Treiben in Smogen gipfelte
abends, als ein Live-Musikboot im Hafen

seine Runden zog und zum Tanze”

animierte.

Die niichsten Tage segelten und motorten
wir durch den anfangs uniibersichtlichen
Schérengarten von einer Traumbucht zur
nichsten. Es dauerte eine Weile, bis wir in
den mit Felsen und Inseln iibersiten
Seekarten zurecht kamen; jede Klamotte
bekam ihren Haken. Apropos Haken - zum
Festmachersortiment in Schweden gehort
neben den ewig langen Festmachern
unbedingtein Satz Felsenhaken! Somitfiihlte
ich mich bei jedem Anleger, bewaffnet mit
drei 50m-Leinen, diversen Haken und dem
obligatorischen Hammer wie ein Bergsteiger
auf der Suche nach dem nétigen Halt. Mit
dem Ausbringen zweier zusitzlicher
Heckanker (nichtliche Winddreher von 180g.
waren die Regel) brauchten wir fiir uns
Spinnennetz zuweilen zwei Stunden.
Belohnt fiir diese hidufig sehr lustigen
Anleger wurden wir durch einsamste und
idyllische Inseln.

Ganz so einsam waren wir jedoch nicht
immer. Eines Morgens beim Friihstiick fiihlte
ich mich doch recht kriftig auf den Arm
genommen von meinem Schatz. Als er

zwischen zwei Bissen behauptete, soeben
einen Elch gesehen zu haben, glaubte ich
ihm kein Wort.

Was lag da niher, als sich von einem Elch

A 1o

Norwegen: festgemacht ldngs einer Insel

geknutschtzu fiihlen? Mit Steinen bewaffnet
enterten wirunsere Insel und pirschten durchs
Dickicht. Als es plotzlich wenige Meter vor
uns im Gebiisch knackte und eine grofe
Elchkuh davongaloppierte, zogen wir es

vor, mit weichen Knieen unseren rettenden
Cat aufzusuchen.

So einsam wie viele der Inseln waren die
Wasserstraen durch den Schirengarten
nicht. In Schweden scheint
jeder Sechsjdhrige bereits
Motorbootbesitzer zu sein, um
mitviel Lirm und permanenter
Hochstgeschwindigkeit die
Gegend unsicher zu machen.
Im grenznahen schwedischen
Stromstad, wo wir uns nach
einwochigem Verzicht auf
Fleisch mal wieder ein Stiick
gonnen wollten, kauften wir
uns angesichts der horrenden
Preiseliebereine Schleppangel,
weil auf unsere selbstgebaute
Sektkorkenangel nur Mini-
dorsche hereinfielen.

Die Fahrt iiber den Oslofjord
nach Stavern wurde zur ersten
echten Bewahrungsprobe. Bei
34 Knoten Wind kreuzten wir
gegen die sehr hohen steilen
Wellendes Skagerrak an. Selbst
groBe Yachten taten sich
schwer unter diesen Bedingen.
Dreifach gerefft nahmen wir
jede Welle - ganz trocken
blieben wir dabei nicht. Bei
einem Wendewinkel von 110°
und 9,5kn iiber Grund kreuzten
wir uns von der Kiiste frei, und
erreichten abends Stavern mit
seiner schénen Naturhafenbucht. Hier
ankerten wir beikristallklarem Wasserneben
17 anderen Yachten aus neun Nationen -
deutsche Yachten trafen wir fast gar nicht
mehr. Hierergénzten wir sehr giinstig unsere
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alten Seekarten durch norwegische, sehr
detailgetreue “Batsport”-Karten.

Weiter ging's siidwestwirts gegen die
vorherrschenden Westwinde mit den
eingelagerten Regenschauern. Dabei
srgerten wir uns dick eingepackt iiber diein
Deutschland vorherrschenden 30°C!
Einziges Highlight solcher Segeltage war
die reiche Makrelenausbeute mit Hilfe der
neuen Angel. Doch wer kann schon auf
Dauer elf Makrelen am Tag essen? Auf
andere Fischarten machte unsere Angel
keinen Eindruck. Aale, die wir teilweise
sogar sahen, schnappte uns ein
diebischer Fischotter frech vor
der Nase weg.

Die Landschaft Norwegens
erschien uns im Vergleich zu
den schwedischen Schiren
lieblicher, griiner und impo-
santer. Leider schafften wir es
nur zu den relativ kleinen
Fjorden in der Nédhe vonRisor,
die uns aber auf den nichsten
Norwegentdrn einstimmten.

In Norwegen brauchten wirim
Gegensatz zu Schweden keine
Anker mehr! Hier wurde eine
steile Felswand ausgemacht,
Fender ausgebracht und in
naher Umgebung stehende
Kiefern und Birken als Poller
zweckentfremdet. Wie in
Abrahams SchoB fiihlten wir
uns an der “windstillen Fels-
wand”. So bekommt man nur
wenig mit vom drauflen toben-
den Skagerrak.

Das Ablegemangvernochim T-Shirt, stehen
wir zehn Minuten spiter mit Lifebelt und
Rettungsweste unter einer Volldusche.
Endlich entschlieBen wir uns gegen Mittag
spontan bei vorhergesagten 5-6 Bft. aus SW
zum groBen Sprung iiber das Skagerrak;
giinstige Winde muf} man nutzen!

Bei strahlendem Sonnenschein und rau-
schender Fahrt verblaBt Norwegen langsam
am Horizont. Bei elf Knoten Durchschnitts-
geschwindigkeiterrechnetmein Schatz eine
friihe Ankunftszeit - vielleicht 1Bt sich alff
diese Weise sogar Skagen zugunsten eines

Makrelen satt - dank neuer Spezial-Angel
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netteren Hafens umgehen! Der Wind nimmt
aber konstant zu und so binden wir das dritte
Reff ins GroB. Die Wellen erreichen
bedrohliche Ausmafe! Als wir dann 36kn
wahren Wind haben, bergen wir das Grof3
ganz.

Unter fast weggerollter Genua 146t sich der
Cat trotz der Umsténde sehr gut steuern,
wobeinur die groften Wellen uns im Cockpit
erreichen, und die sind in der Tat nicht ganz
ohne. Gliicklicherweise sind sie rund 500
q_leter lang und auch nicht mehr so steil. Sie
rechen sich sanft mit langen Streifen, doch
wenn sie es kurz vorm Schiff tun, wird es
sehr nafl. Vergeblich haben wir versucht,
diese Riesen, durch deren tiirkisgriine
Wellenkimme die Sonne schimmerte, im
Foto festzuhalten. Erst waren wir von den
Wellen recht fasziniert, als das Meer aber
dann zunehmend nur noch weifl wurde und
der Wind noch einmal zulegte, sehnten wir
uns doch nach festerem Boden unter den
Fiiflen.

Skagen sahen wir dann kurz vor acht Uhr.
Bis wir aber dort festmachen konnten,
vergingen noch weitere fiinf Stunden! Die
Stromung machte uns das Leben sauer.
Erschopft an der Pier fest, empfing uns
gleich der "nette" Hafenmeister, aber nicht

Qit der Tapferkeitsmedaille, sondern mit
‘Wem Hinweis, daB wir dort nicht liegen

konnten. Unsere Erwiderung, daf3 wir einen
Motor z.Zt. nicht benutzen konnten (Filter
zu), forderte er Schlepperhilfe an! Aber
auch dieses Problemchen bewiltigten wir
schlieBlich und fielen todmiide in die Koje.
Nichtohne uns im stinkenden und lirmenden
Fischereihafen bei 7 Bft. mitten im Cockpit
stehend, mit unserer Super-Solardusche
(empfehlenswert!) die klebrige Salzkruste

mit Genuf3 und Hingabe heruntergespiilt zu
haben.

Dienéchsten Tage legten die Winde und wir
eine wohlverdiente Ruhepause ein (bisher
zdhlten wir im 23-tdgigen Urlaub sieben
Tage mitiiber sechs bis sieben Windstérken).
Gemichlich machten wir uns gen Heimat
auf und freuten uns, fiir die “Uberquerung”
den rechten Augenblick erwischt zu haben.
Nun hauchte der Wind mit 1Bft. just aus
unserer Zielrichtung Anholt.

Etwas verspitet erreichten wir also Anholt,
die Seglerinsel wie es schien. Im Umkreis
von 300 Metern um den Hafen ist der
wunderschone Strand “belegt”, dahinter
erlebten wir eine einsame, landschaftlich
vielfiltige und wunderschone Insel, die wir
einen ganzen Tag lang erkundeten. Gern
hitten wirnochein paar Strandtage eingelegt,
da nun auch endlich einmal das Wetter
mitspielte. Aber der zur Neige gehende
Urlaub und das laue Liiftchen notigten uns,
die heimatlichen Gefilde anzustreben.

Der letzte Tag brachte uns mit einer steifen
Brise schnell dem Schieimiinder Leuchtturm
entgegen, soda} wir gar nicht erst die Zeit
fanden, im Zwiespalt zwischen Urlaubs-
stimmung und Vorfreude auf zuhause
stecken zu bleiben. Schon von weitem
kiindigte das Bootsgetimmel die Schlei-
miindung an wo, wie immer bei starkem
Ostwind, ein heilloses Durcheinander-
geschaukel herrschte. Dem einzigen Cat,
dem wir auf unserer gesamten Reise in den
schwedischen Schirenbegegneten, gesellten
sich auf der kurzen Strecke bis Kappeln drei
weitere hinzu. Armes Skandinavien - wann
wird endlich auch den Nordlichtern die
Erleuchtung kommen?
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Kat oderTri - eine Glaubensfrage?

Sieht man sich einmal die grofien, teuren
Rennmaschinen an, fiir die sich viele unserer
Mitglieder interessieren und deren Ent-
wicklung wir auch nicht aus dem Auge
verlieren wollen, so sind doch sowohl die
Anschaffung, alsauchder Unterhaltsolcher
“Segelapparate” fir uns als Normal-
verbraucher schlicht zu aufwendig.

Meine Betrachtungen beziehen sich daher
auf kleinere GroBen, die bei den Micro-
Multihulls beginnen und alle Tourenkats
und -Tris fiir Langfahrtenund Hochseesegeln
umfassen.

Da die in den Passatgebieten der Stidsee
begonnene Entwicklung von Multihulls
dieses Gebiet inzwischen verlassen hat,
unterliegen diese Boote heute volliganderen
B

von Kurt Diekmann

 yon RO A e
Bedingungen. In unseren Breiten stehen
leider keine langzeitlich absehbaren
Wetterlagen mit nach Richtung und Stirke
gleichmiBigen Winden zur Verfiigung,
sondern wir miissen das Wetter nehmen,
wie es kommt. Deshalb miissen die hier und
heute von uns verwendeten Konstruktionen
damit fertig werden, was sich nicht nur auf
die Wind-, sondern im selben Umfang auch
auf die Seegangsverhiltnisse bezieht.

Da die meisten Segler von Multihulls
Umsteiger von einem Einrumpfboot sind,
lade ich zu einem gedanklichen Spaziergang,
ausgehend von einer Einrumpfyacht, ein.
Auf einer schlanken, schnellen Kielyacht
warzum Segelneine groBfléchige Kielflosse
zur Verminderung der Abdrift erforderlich.
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Diese trug im unteren Bereich einen
Schwermetallballast, damit die Yacht
unkenterbar wurde. Je leichter die Riimpfe
dermodernen Yachten wurden, umso grofer
wurde ihr Ballastanteil, sodaB diese Yachten
wie friiher schon versanken, wenn sie
volliefen - es sei denn, man versah den
Innenraum mit ausreichenden Auftriebs-
mitteln.

Nehmen wir also den Ballastkiel fort, S 2
haben wir 40 bis 70% an Gewicht und
Verdringung gespart. Legen wirnun einige
Holme quer iiber das Deck und befestigen
an diesen auBen kanuformige Schwimmer,
sokann auch unser ballastloser Rumpf nicht
kentern.

Da wegen des nun erheblich geringeren
Gewichts der Yachtrumpf nicht mehr auf
deralten Schwimmwasserlinie liegt, sondern
erheblichhbher,hatsichauchdieWasserlinie
in Linge und Breite vermindert. Dies umso
mehr, je schlanker die Uberhinge und je
runder der Hauptspant ist. Bekanntlich
bestimmt die Liange der Wasserlinie die
Hochstgeschwindigkeit durchs Wasser
(maximal: 2,43 mal Wurzel aus der LWL),
wodurch unsere Konstruktion offenbag
langsamer wiirde. Dies muf jedoch nicht s8%
sein. Haben wir die Stiitzschwimmer so
lang gewihlt wie die urspriingliche LWL
der Yachtwarund hatein Schwimmer soviel
Volumen, daB er das gesamte Gewicht von
Boot und Mannschaft samt Ausriistung
tragen kann, so wird die Konstruktion bei
stirkerem Wind vom Leeschwimmer
getragen werden, wihrend Luv- und
Mittelrumpf sich mehr und mehr aus dem

Wasser heben. Die Hochstfahrt wird nun
nicht mehr durch die Form des Mittel-
rumpfes, sondern durch Linge und Schlank-
heit des Stiitzschwimmers bestimmt.

Solange jedoch der Bauch des Yachtrumpfes
das Wasser beriihrt, wirkt er wegen des
schlechten Schlankheitsverhiltnisses als
Bremse. Zur Verbesserung der Stromung
am Mittelrumpf miissen wir die Volumen-
verteilung indern. Lange Uberhéinge werden
nun nicht mehr benétigt, da die Schwimmer

@inen wesentlichen Teil der “Wasserarbeit”

ubernommen haben. Verteilt man das
Restvolumen der ballastlosen Yacht nun auf
deren Gesamtldnge, so erhélt man einen
sehr viel schlankeren Mittelrumpf mit wenig
Tiefgang.

Da man auch keine Formstabilitit braucht,
kannmanden Mittelrumpf so schmal formen,
daB er im Hauptspant eine Breite erhlt, die
dem doppelten Tiefgang entspricht, das
heifBt, es kann ein Halbkreis sein - muf} aber
nicht. Unter Verwendung heutiger Leicht-
bauweisen (die keineswegs sehr teuer und
aufwendig sein miissen) erhalten wir einen
Rumpf, der ein Langen/Breiten-Verhiltnis
von etwa 1:8-12 hat. Das zu erzielende
Verhiltnis richtet sich wesentlich nach dem
Verwendungszweck, sprich: nach der

\\‘wﬁnschten Sportlichkeit des Bootes.

Wihrend bei Sportbooten als bewegliche
Zuladung das Gewicht der Mannschaft zihlt,
wird dies bei Fahrtenyachten durch die
notwendige seeménnische Ausriistung,
Proviant und den personlichen Bedarf der
Mannschaft bestimmt. Die Tauchtiefe und
damit die Wasserlinie kann fiir diese
Belastung sehr stark variieren. Der
eingetauchte Teil des Hauptspantes sollte

bei normal beladenem Boot deshalb kein
180°-Halbkreis sein, sondern in nach auflen
geneigte Bordwinde iibergehen.

Dadurch steigt die Tragfahigkeit des
Rumpfes nicht linear, sondern progressiv
mit der Zuladung an. Diese Spantform
erweistsichauchin Bezug auf den Innenraum
als vorteilhaft, da das in der Wasserlinie sehr
schlanke Boot mitsenkrechten Bordwénden
nur wenig Bewegungsfreiheit innen zulaft.
Zusitzlich gewinnt man mit ausfallenden
Spantformen erheblich an Seegingigkeit,
dajadieprogressive Volumenzunahme iiber
der Wasserlinie auch eine progressive
Dampfung im Seegang bewirkt.

Diese Einfiihrung in die Mulihulls wird
fortgesetzt.

4

Lock Crowther Designs

_—
Superbly seaworthy, seakindly, easily
handled multihulls — sail and power.
Our designs have over 70.000 miles
personal ocean racing experience
and 28 years of design heritage.

For our new 64-page colour catalogue
of designs send DM 30,—
(or equivalent) to:
P.O. Box 35, Turramurra,
NSW 2074, Australia
Tel.: 612970-64 87
Fax: 612913-2585
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Segel-Olympia der Zukunft?

Seglerdenkmal Paul Elvstrom denkt weit voraus

Der Diine Paul Elvstrom ist wohl einer der
erfahrensten Regattasegler der Welt. Seine
Erfolge errang er sowohlinderJ olleundim
Kielboot, als auch im Katamaran. In den
IYRU-News machte er sich nachden-
kenswerte Gedanken zum Thema olympi-
sches Segeln. Hier auszugsweise seine Ide-
en.

Ist es nicht schrecklich, daB es viele lang-
weilig finden, wenn olympische Wettfahrten
bei wenig oder nur mittlerem Wind ausge-
tragen werden? Meiner Meinung nach war
es ein grundsitzlicher Fehler, Pumpen,
Schaukeln und anderes zu verbieten. Man
sollte besser dafiir sorgen, daf3 bei unter fiinf
bis sechs Knoten Wind nicht mehr gesegelt
wird und man sollte jede Titigkeit, durch
die die Bootsgeschwindigkeit erhoht wird,
zulassen. Der wichtigste Faktor dafiir, daf
den Athleten eine Regatta Spal macht, ist
Geschwindigkeit. Ist die gegeben, so wird
das Segeln ganz von selbst spektakuldr fiir
Zuschauer und interessant fiir Fern-
sehanstalten.

Olympische Regatten sollten nicht auf den
herkémmlichen Bootsklassen ausgesegelt
werden - ausgenommen vielleicht die 14-
FiiBer. Die olympischen Klassen der Zu-
kunft sollten drei verschiedene Riggs fiir
leichten, mittleren und starken Wind haben
und die Wettfahrtleitung miifte entschei-
den, welches Rigg zu fahren ist. Dariiber
hinaus wire ein Mehrrumpfboot giinstig,
das sich durch seine Mandvrierbarkeit und
einen groBen asymmetrischen Spinnaker
auszeichnet. Heute segelt man mit Kats, auf
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denen meist eine einzige Wende fiir die
Kreuz geniigt, wodurch sich die taktischen
Maoglichkeiten auf ein Minimum reduzie-
ren.

Am besten wiren zwei neue Multihulls,
beide wie gesagt, mit drei Rigg-Grofien.
Sowohl Finn als auch Laser sind meiner
Ansicht nach veraltet und auch die Tage d‘\)
Kielboote bei Olympia sind gezihlt. Sie
sind langsam und langweilig. Unsere Uren-
kel werden es einst nicht fassen konnen, daf3
wir auf einem Zweimannboot ohne Spin-
naker gesegeltsind. Dieiiblichen internatio-
nalen Klassen gehoren nicht nach Olympia.

Der Halbwindkurs ist fiir mich der Kurs der
Zukunft, Dreiecke kann man vergessen.
Entlang der Strecke konnten einige Ballons
mit Fernsehkameras verankert seinund kom-
petente Kommentatorenund schnelle Boote
wiirden das Segeln einem groRen Publikum
attraktivmachen. Auchdask.o.-Prinzip wére
interessant: immer miissen die letzten drei
ausscheiden. Matchracing ist fiir den Zu-
schauer langweilig. Man sollte den Start so
verindern, daB jedes Boot seinen eigenen
Startbereich hat, das wiirde zu spannend @@
ren Zweikampfen fiihren.

Es ist hochste Zeit, mit einschneidenden
Anderungen zu beginnen, kleine Schritte
bringen nichts. Die IYRU solite die hier
vorgeschlagenen Bootstypen ausschreiben,
Bootsbauer und Konstrukteure zu einem
Wettbewerb einladen und die so entstande-
nen Schiffe vonden besten Seglern der Welt
ausfiihrlich testen lassen.

Preisratsel fur MurtiHULL-Mitglieder

Die beiden Unfille an der franzisischen
Atlantikkiiste haben die Diskussioniiber die
Sicherheit von Mehrrumpfbooten wieder
angeregt. Die YAcHT hat sich schon vor
geraumer Zeit mit der Sicherheit von Ein-

und Mehrrumpfbooten befaf3t; hier ein Zi-
tat:

“...und andererseits sind jaauch Mehrrumpf-
‘oote in kritische Lagen gekommen und

Werlorengegangen, aber trotzdem: das

Einrumpfboot, so interessant es mit seiner
idiotensicheren Automatik der Wind-
druckanpassung durch fahrthemmende
Kringung ist, es ist als Segelfahrzeug (fiirs
Watt ist es ohnehin nicht zu brauchen) mit
einer Reihe von grundsitzlichen Risiken
behaftet, in denen es sich von den
Mehrrumpfbooten unterscheidet.

Diese Risiken liegen vor allem in der
Sinkbarkeit: Ein banales Leck fiihrt gar zu
leicht zum Verlust von Schiff und Mann-
schaft, da das Einrumpfboot mehr Ballast
mitschleppt als durch Auftriebskorper aus-
gleichbar ist.

Dann der grofie Tiefgang: bei einer Stran-

‘ng erfolgt die Grundberiihrung schon in

groBBer Tiefe, daB nicht nur Totalschaden
droht, sondern die Mannschaft aufs hochste
gefédhrdet ist.

Ferner die Anfilligkeit der Aufbauten und
Luken gegen Seeschlag: Die grole Masse
des Bootes (Bleikiel), der relativ niedrige
Freibord und die trigen Mitbewegungen in
der See bieten Tonnen vonrollendem Wasser
Angriffsfliche. Die starke Kridngung des

Bootes, das schmale Deck, die Tonnen
Wasser bringen eine ganz neue Gefahr: die
des Uberbordgewaschenwerdens. Ganz
abgesehen von der feuchten Segeleiund der
Unwohnlichkeit infolge Kringung.

Man muf} also heute sagen, da} Ein-
rumpfboote im gegenwirtigen Stand ihrer
Entwicklung als Seekreuzer noch nicht den
Grad der Sicherheit erlangt haben, der dafiir
gefordert werden muf.”

Wer vonden Multihullern weif3, wann dieser
Text in der Yacht erschienen ist und wer
diese Satire verfassthat, moge eine Postkarte
mit der Jahreszahl und dem Namen des
Autors an die Redaktion des Mehrrumpf-
Boten schicken.

Ein kleiner Hinweis: ja, dieser Text stand
wirklich in der YAcHT, wenn auch vor einer
ganzenReihe von Jahren. Er stammte jedoch
nichtvoneinem Redakteur dieser Zeitschrift
(hitten Sie das allen Ernstes erwartet?),
sondern von einem Mitglied unserer
Vereinigung, dessen Namen zumindest wohl
denmeisten unserer Mitglieder geldufig sein
diirfte.

Es gibt einen Preis:

Als Preis fiir die langwierige Suche durch
die YacuT-Jahrgédnge gibtes einen hiibschen
bayerischen Bierkrug - auf Wunsch mit
einem Yacht-Aufkleber. Bei mehreren
richtigen Einsendungen entscheidetdas Los,
der Rechtweg ist ausgeschlossen.

Viel Spal3 beim Suchen!
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"Windsong" - Selbstbau

Halbzeit. Ein halbes Jahr spiter als
vorgesehenWurdederersteRumpfvollendet.
Dabei begann das ganze Projekt sehr
vielversprechend. Schnell war der eigent-
liche Rumpf fertig, der Bau der Einrichtung
und des Decks dauerte jedoch wesentlich
langer.

Ich entschied mich fiir den Selbstbau nach
intensivem Studium des Gebrauchtboot-
marktes, denn gute Mehrrumpfboote sind
teuer. Als Holzfan baue ich die “Windsong”
des englischen Konstrukteurs Richard
Woods natiirlich in Holz und Epoxi.

Mit 9,15m Linge, 5,4 m Breite, ohne
Briickendeck, ist sie hochseetiichtig und
gro genug um langere Zeit zu zweit darauf
zu leben. Mit einer geplanten Bauzeit von 2
1/2 Jahren (es wird ein Jahr langer dauern)
und ca. 40.000.- DM segelfertig ist das
Maximum dessenerreicht, wasich finanziell
und zeitlich aufzubringen bereit bin. Ich
versuche jede Woche 20 Std. am Boot zu

Eine halbe "Windsong" steht im Garten...
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arbeiten, was im Winter wegen der Kilte
jedoch nicht immer moglich ist, da Epoxi
unter zehn Grad nicht verarbeitet werden
sollte (dariiber bin ich gar nicht traurig).

Da die Bootsbauerei fiir mich ein Hobby ist
und ich auBerdem meine Frau auch noch
behalten will, arbeite ich sonntags und in
den Urlauben nicht. So komme ich auf ca.
700-800 Std. im Jahr. Meine Erfahrungen_
nachiiber 1 1/2Jahren Bauzeit: handwerklidg:
fiihle ich mich durchaus nicht iiberfordert
(beruflich habe ich damit iiberhaupt nichts
am Hut), viel schwieriger ist es, das Ganze

3 1/2 Jahre durchzuhalten und regelmaBig
am Bauplatz zu erscheinen.

Ansonsten werde ich, wenn nichts dazwi-
schenkommtca. 1/3 linger brauchen als der
Konstruktuer angegeben hat, undichbrauche
drei mal soviel Epoxi, weil ich das ganze
Holz beschichte. Die Baupline konnten
etwas detaillierter sein. Ich hoffe, daf der
Stapellaufim Frithjahr 1994 stattfinden wird.

Im September werden wir jedoch ersteinmal
segeln gehen, selbstversténdlich auf einem
Kat.

Die technischen Daten:

“Windsong” Konstrukteur Richard Woods
offener Katamaran mit V-Spant, Stehhohe
1,8 m in den Riimpfen. Material: Holz,
Sperrholz, Epoxidharz (auch GFK moglich),
9,15mlang, 5,4 mbreit, 0,5 m Tiefgang, ein
Schwert im Steuerbordrumpf.

Gewicht leer 1,7 t max 2,3; Segelfldchen:
GroB 20 gm , Fock 15 gm; AuBenborder 5 -
15 PS. Innen drei Doppelkojen (sehr eng),
Pantry, Kartentisch, Toilette. Arbeitszeitca.
2500 Std. (minus 10% Pause). Kosten
segelfertig ca. 40.000.- DM.

Stapellauf hoffentlich 1994, ich schreibe
dann einen Bericht iiber die ersten
Erfahrungen mit dem Boot.

urope OneStar an Loick Peyron

Keine Rekorde, aber ein heifies Rennen - viele Aufgaben

Der Sieg war deutlich: Peyron mit seiner
Fudjicolor (ex Fudjichrome) hatte nach 11
Tagen, einer Stunde und 35 Minuten im Ziel
einen Vorsprung vor Paul Vatine auf Haute
Normandie von iiber einem Tag. Leicht
wurde ihm der Sieg aber nicht: durch das
Priigeln in harter See sprang der Schwert-
kasten seines Bootes leck und Loick mufte
fiinf Stunden lang mit der Hand zwei Ton-
nen Wasser herauspumpen, bis er endlich
die Elektropumpe in Gang bekam, die das
Boot den Rest des Rennens einigermafen
trocken hielt. Interessantist, dafl beide Boo-
te Konstruktionen des Briten Nigel Irens
sind, der in der Szene schon fast totgesagt
worden war. Nun ist er wieder dabei - und

'S

Zwei Multihulls muBten unterwegs aufge-
geben werden: Florence Arthaud kenterte
mitihrem Tri Pierre 1 er 400smsiidwestlich
von Halifax, wobei sie selbst unverletzt
geborgen werdenkonnte. Ihr Tri wurde spé-
ter geborgen und soll rechtzeitig fiir das
Rennen Quebec - St. Malo wieder herge-
richtet werden konnen. Der Ire Robin Deasy
war nicht so gliicklich. Sein Tri Spirit of

Ireland (ex NCR, Konstrukteur Ron Hol-
land) rammte einen treibenden Gegenstand,
wobei er sich zwei Lecks holte. Deasy muB3-
te sich abbergen lassen, das Schiff ging
verloren. Opfer von Kenterungen wurden
auch die Skipper Philippe Poupon (Fleury
Michon XI), Jean Maurel (Allianz via
Assurances)und Francois Carpente (Jet Sea),
alles Trimarane. Eine Reihe weiterer Boote
muBte wegen verschiedener Schiden auf-
geben.

In Gruppe eins gingen die Plitze 1 bis 5 an
Trimarane, Rang 6 nahm eines der wenigen
Monos ein: Cacolac d'Aquitaine (ex Groupe
Sceta), wie die Tris 60 Fuf lang. Ins Ziel
gingenelf Tris, 19 Einrumpfyachtenund ein
Katamaran.

Der war wohl eines der kleinsten Boote
dieses durch schwere Winde gekennzeich-
neten Rennens. Bob Beggs steuerte den 26-
FuB-Kat vom Typ Tiki 26 (Design: James
Wharram) in der beachtlichen Zeit von 28
Tagen, zwolf Stunden und 48 Minuten iiber
den Kurs. Damit gewann er die Klasse 5 des
Rennens!
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Kat im Sturm zerbrochen

Wiihrendder Uberfiihrung vonSpaniennach
den Kanaren ging es fiir die dreikdpfige
Crew eines englischen Katamarans um'’s
Uberleben.

Fir Len Tyler, den sechzigjdhrigen,
erfahrenen Skipper und seine Mannschaft,
war schon der erste Teil der Uberfiihrung,
die Biskaya, ein harter Trip. Winde bis tiber
40 Knoten (dort stand sein Windmesser am
Anschlag) und auBergewohnlich harte
Wellen setzten dem Kat vom Typ “Chero-
kee” (einem selbst ausgebauten Kasko der
Werft von Reg White) schwer zu.

Doch dann schien es besser zu werden,
zunichst war es Segeln mit dem grofen
Loffel, guter Wind als Raumschotsbrise,
leichte Welle. Aber bald schwenkte das
Wetter wieder um, der Wind wurde immer
hirter, wieder stand der Windmesser
stundenlang am Anschlag. Dennoch blieb
alles unter Kontrolle, selbst als der Kat
beidrehen mufite.

Len Tyler lag in seiner Koje, als ihn ein Ruf
seines Mitseglers alarmierte. Als Len nach
dem Grund des Alarms sah, entdeckte er,
daB sich das Hauptschott von den Riimpfen
gelost hatte und diese gegeneinander
arbeiteten. An Backbord 10ste sich bereits
das Deck ab und hob sich immer wieder um
bis zu zehn Zentimeter vom Rumpf ab. Die
Crew brachte den Kat vor den Wind um die
Kriifte zu verringern die drohten, den Kat
auseinander zu reiBen, barg samtliche Segel
und machte sich ans Pumpen.

Einige Stunden spiter sah es so aus, als
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konne die Cherokee doch noch aus eigener
Kraftdie Kanaren erreichen, das Sturmsegel
wurde gesetzt und vorsichtig versucht, Weg
zumachen. Aber dannlegte der Wind wieder
zu, die Wellen erreichten riesige Hohen, die
handbetriebenen Pumpen schafften es kaum
noch, das Boot iiber Wasser zu halten. Len
TylerentschloB sich, iiber UKW einen Notruf
abzusetzen. Dieser jedoch verhallte zunéchst

ungehort. Q

Beim zweiten Versuch, fiinf Stunden spéter,
antwortete ein amerikanischer Tanker, und
iibernahm als Relaisstation. Bald kam die
Meldung eines Frachters der Elfenbeinkiiste,
des 24.000-Tonnen-Schiffes “Yopougon”,
daB sie in der Nihe sei und Hilfe leisten
werde.

Die nichsten zwolf Stunden pumpte die
Crew der “Catcall” ums Uberleben, bis der
Frachterlingseitskamund sie bergenkonnte.
Daf sie gefunden wurden, war dem sicheren
Instinktdes Frachterkapitins zu verdanken:
erhatte sie auf dem Radar nicht sehenkonnen,
obwohl sie eindeutig nahe genug sein
muften.

Er vermutete den Kat dann in ein‘;
Regenwolke, durch die sein Radar nic y

hindurchsehen konnte - und das warrichtig.
Skipper Len Tyler iibergab dem Kapitén die
Flagge seines Kats als Dank und Erinnerung,
was diesen sichtlich freute.

Len Tylers letzter Eintrag im Logbuch der
“Catcall” lautete: “Ich schwore, ich werde
nie wieder einen Kat weiter als bis zur Isle of
Wight iiberfiihren.” '

Alles dicht - oder?

Beim Kauf von technischem Zubehor fiir
Yachten liest man oft die Angabe “was-
sergeschiitzt” oder “wasserdicht”. Zusétze
wie “total” oder 100%ig” sollen den Kunden
in Sicherheit wiegen.
Leider gehen manche Hersteller oder
Lieferanten mit den Begriffen recht
groBziigig um. Sie wirken sicher sehr
verkaufswirksam, aber sie sind leider
dehnbar und besagen genaugenommen gar
hts. Erst eine DIN-Norm gibt uns
genaueren Aufschlufl und ermdoglicht uns,
mitdefinierten Zahlenangaben verschiedene
Produkte miteinander zu vergleichen.
Die Schutzart IP nach DIN ist unterteilt in
den “Beriihrungsschutz” (Zahlen von 0 - 6
an erster Position) und den “Wasserschutz”
(Zahlen von O - 8 an zweiter Position. Die
hier abgedruckte Definition der Norm hilft
sicher bei der Auswahl. Ein Beispiel: DIN
IP 54 heifit demnach “Schutz gegen

RedaktionsschluB3 fir
Nr. 66: 15. Nov. 92

@\nzeigenschluB fiir
Nr. 66: 15. Novem. 92

(auch flr Kleinanzei-
gen von Mitgliedern!)

Erscheinungstermin
Nr. 66: Januar 1993.

Staubablagerungen im Innern und spritz-
wassergeschiitzt von allen Seiten”.

Schutzart Symbol

nach DIN nach VDE
Beriahrungsschutz

IP 0X Beriihrungsschutz,nicht vorhand

IP 1X Beriihrungsschutz gegen Fremdkdrper

groBer als 50 mm &
1P 2X Beriihr hutz gegen Fremdkdrper
groBer als 12 am @

IP 3X Beriihrungssct gegen Fremdkorper
gréBer als 2,5 mm @
IP 4X Berilhr hutz gegen Fremdkdrper

und Werkzeug groBer als 1 mm 7] )
IP 5X Schutz gegen Staubablagerung im Innern
IP 6X staubdicht

Wasserschutz
IP X0 kein Wasserschutz

IP X1 tropfwassergeschiitzt, senkrechter ‘
Tropfenfall
IP X2 tropft hiitzt, schriig fallend
© Tropfwasser
IP X3 sprilhwassergeschiitztibis zu 30> iiber der m
‘Waagerechten A
IP X4 spritzwassergeschiitzt von allen Seiten

IP X5 strahlwassergeschiitzt & A
(]
[

IP X6 Uberflutungsschutz
IP X7 Schutz beim Eintauchen
IP X8 Schutz beim Untertauchen

Achtung - Redaktionstermine - Achtung

Redaktionsschlu3 fir
Nr. 67: 15. Feb. 93

AnzeigenschluB fur
Nr. 67: 15. Feb. 92
(auch flr Kleinanzei-
gen von Mitgliedern!)

Erscheinungstermin
Nr. 67: April 1993.
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Maldives 32, Bj. 91, Top-Zustand + ausge-
riistet, LP Norddeutschland, zu interess.
Konditionen abzugeben. Tel. 044 54 - 18 64

12m-Katamaran, modernes Design, Bj 88,
kleinere Reparaturen notig, wegen Zeit-
mangels zu verkaufen. Preis je nach Zube-
hor 100 - 200 TDM. Tel. 07367 - 42 31

Katamaran Wadvogel 38, 11,45 x 6,4 x
0,45/1,50, Baujahr 85, solide gebautes, sport-
liches Holzschiff mit 5/7 Kojen in sehr gu-

tem Zustand, Radar, Funk, Autopilot, AP,

Beiboot, Heizung, Druckwassersystem,
wegen Krankheit zu verkaufen, gegebenen-
falls mit Liegeplatz. DM 110.000.- Tel.
02507 - 70 31

Dragonfly 800 Mk II, Bj. Nov. 87, mit
Trailer, UKW, GPS 3 x 23W Solar (alles
neu 91), Autopilot, Spryhood und Cock-
pitzelt, Landanschluf} 220V, u. weitere Ex-
tras. Segelfertig, Segelrevierund Winterlager
Adria/Ancona. Wegen "Bautitigkeit" zu
verkaufen. FP DM 62.000.- Telefon: 051 37
-92 055

G-Cat 5m, Sportkat Bj. 82, generaliiberholt
91, Trailer mit Transportkiste, 2 Trapeze,
Rollfock, Lattengro, Motorhalterung,
Strandtrailer, wg. Zeitmangels zu verkau-
fen. VB: DM 7000.- Revier u. Winterlager
Adria/Ancona. Tel. 051 37 - 92 055.
Iroquois Mk IIa, 9,6 x 4,11 x 0,45/1,5.
Gepflegt, Werftausbau, mit Pott + Pann.
VB: 60.000 DM. Telefon ab 19.00: 054 07
-5742

K 26 Tri, Konstruktion Kelsall, 8 x 6 x 0,3,
Ausleger beiklappbar auf 3,5m, ca. 38m?
SF, 10PS-Einbaudiesel, LP Alcudia/Mal-
lorca kann iibernommen werden. Tel. 040 -
20 64 27 p. + 899 12 55 G.(WeBel)

Dragonfly 770 S MK I Trailertri zu verkau-
fen. Letztes Serienmodell der besonders ge-
suchten Serie Mk I, Sonderausstattung,
iiberkomplett + werftiiberpriift, Silva-Navi-
gation, 5SPS AB Honda 4-Takt, Spezial-
Sliptrailer, Mylar-Profilsegel, Rollreff, gr.
Cockpitzelt geschlossen, Mastlegevor-
richtung, sicher, schnell, gepflegt. Liste an-
fordern! Lange+Gew. =770, B=600 (245),
T=0,32. Liegeplatz Ijsselmeer, bez. + giin-
stig. VK =45TDM urlaubsklar! Tel. 026 g
79777 :
Kreuzerkatamaran mit Mittelkajiite, 7,4 x
3,1m, 3 Kojen, 25m?, zerlegbar auf 2,4m
Breite mittels Tandem-Spezialtrailer, Riimp-
fe GFK, Kajiite Sperrholz/GFK, 3 Vorsegel,
5PS AuBenborder. Eigenbau ca. 16 Jahre
alt, aber seit fiinf Jahren nach Uberholung
nicht mehr beniitzt. Liegeplatz seither:
Bootsschuppen in 8263 Burghausen/Ober-
bayern. Preisinclusive Trailer: 10TDM. Tel.
tags: 08677 - 8328 59, privat: 08677 -35 00.

SunCat 30 Fun Too (Derek Kelsall),
Werftbau 1990, Liia 8,95 Biia 5,60, T 0,7
(Finnen), fast neue Segel G=34m?, Genua
18m2, Blister 54m?2 (mit Schlauch),2 Yamaha
9,9 Viertakter, tiberkomplett ausgeriistet,
ausgezeichnet gepflegt, wegen VergroBe-
rung zu verkaufen. Liegeplatz Mittelmeeg
VB 139.000 DM. Kontakt iiber Tel. 030V
760 23 00.

AuBenborder-Tank, 23 Liter, mit Anschluf3
fiir Yamaha 9,9 Viertakter (leicht zu &n-
dern), gut erhalten zu verkaufen. Tel.: 089 -
760 23 00 abends

AuBenborder Tomos 3,5, Baujahr 1979,
renovierungsbediirftig. Gegen Abholung zu
verschenken. Tel. 089 - 760 23 00.
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Beitrittserklarung

Hiermit erklare ich meinen Beitritt zu dem Verein MuLTiHULL DEUTSCHLAND,
Yerein von Mehrrumpf-Seglern

Jahres-Mitgliedsbeitrag: DM 60.-

Name und Vorname:

StraBe:
PLZ, Ort:

‘I.: Geschift, privat
Datum: Unterschrift:

Ermachtigung zum Lastschrifteinzug

MuLTiHULL DEUTSCHLAND
Verein von Mehrrumpf-Seglern

Zahlungsempfanger:

Name und Anschrift des Kontoinhabers:

Hiermit erméachtige ich Sie widerruflich, die von mir zu entrichtenden
Beitrage gemaB §10 der Satzung bei Falligkeit zu Lasten meines Kontos

. durch Lastschrift einzuziehen.
Bankverbindung:
Bankleitzahl:
Kontonummer:
Datum Unterschrift

Bitte ausfiillen und an Klaus Lenk, Postfach 1446, 2960 Aurich, senden.

55




Anmeldung zur Yacht-Liste von MuLtiHuLL DEUTSCHLAND

Art des Bootes: Katamaran / Trimaran / Proa / Mono

Bootstyp: Baujahr:

Bauwerft: / Selbstbau

Li.a.: Bl.a.: Segelflache:

Bootsname: Heimathafen:

Standiger Liegeplatz: '

Rufzeichen der Funkstation:

Name und Anschrift des Eigners:

Bitte senden an: Klaus Lenk, Postfach 1446, 2960 Aurich

Anschriften - Anderung

Name und Vorname:

Anschrift alt: Anschrift neu:
StraBe:
PLZ, Ort: ‘
Telefon neu: / G. privat

Falls sich durch den Umzug lhre Bank oder Kontonummer geandert
haben, bitte unbedingt auch die Einzugserméchtigung neu ausfullen!

Bitte senden an: Klaus Lenk, Postfach 1446, 2960 Aurich
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Fordern Sie unsere Broschiiren an

*OSMOSE REPARATUR *
HOLZBAUWEISE /RESTAURATION
COMPOSITE BAU
CFC-SANDWICH/NEUBAU
KORROSIONSSCHUTZ AUF STAHL
SURFBOARDS / CUSTOM MADE
EPOXY PRE PREGSH*

*
*

*
*

*
*

*
*

*
*

*

Beratung / Broschiiren / Versand
vom Werk:

SO 85000

4( SV A-3300 AMSTETTEN / AUSTRIA
E"/l‘

Tel: 0043-7472/61839
Wir sehen uns bei der:

Fax: 0043-7472/6110515
INT. BOAT SHOW SOUTHAMPTON Solent Hall / A 47
INTERBOOT Friedrichshafen, HA. 8 / 802
VERBUNDWERK WIESBADEN, HA. 5 EG /576
HANSEBOOT Hambursg, Ha. 9 EG /003




