


Die Extraklasse in Speed, Komfort und Sicherheit

- Die Werft Edel baut Mehr-
rumpfboote in der 2. Genera-
tion. Diese Schiffe zeichnen
sich durch Robustheit, hervor-
ragende Segeleigenschaften,
~ Platz, Komfort und ein gin-
 stiges Preis-Leistungsverhdlinis
aus.

Zum Landtransport lassen sich

~ Rimpfe und Mittelteil trenne’
~ Damit bieten diese Schiffe auc

' die ideale Basis fir Selbst-
ausbaver, die bewdhrte Serien-

' schiffe einfach und schnell nach
B ihren Wiinschen ausbauen und

transportieren mdchten.

Chartern Sie diese schnellen
 KatKreuzer auf der Ostsee, im
' Mittelmeer oder in der Karibik.

-,

edel 35 edel 36 edel 43
Lange 10,60 m 10,90 m 13,00 vl
Breite 6,04 m 6,05 m 7,50 m
Segelflache 67,00 m? 67,00 m? 108,00 m?

Kojen 4x2=8 8-10 10-12

Edel-Yachting, Wolfgang Weber, Tel.: 06051/16591, 06051/16591
Fax 06051/16285 Langenselbolder Str. 13, 63584 Grindau

Multihulls von 26” - 807, neu und gebraucht, Charterbetreuung, Liegeplatze,
Charterangebote weltweit, Teileigentum, Steversparmodelle
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Worte des Servicemannes vom Dienst

Sie halten den ersten Mehrrumpf-Boten in
den Hénden, der von unserem neuen Redak-
teur Klaus Ehm erstellt wurde. (Nahere Vor-
stellung im Heft).

Wi alle begriifien unseren neuen Redak-
teur und wiinschen ihm eine erfolgreiche
Arbeit fiir unseren Verein, den ,Boten“ und
den Gedanken des Multihull-Segelns.

@ Sic alle tragen ganz wesentlich dazu bei,

" indem Sie Klaus Ehm mit zahlreichen Bei-
tragen (Bild und Text) versorgen. Nur mit
Thren Beitrégen ist der Bote ein zentrales und
lebendiges Bindeglied unseres Vereins.

Unserem bisherigen Redaktionsteam Heidi
und Wolfgang Barth gilt unser ganz besonde-
rer Dank. Thr habt durch Euren hingebungs-
vollen Einsatz und die fachlich fundierte
Arbeit den Boten in den letzten Jahren ent-
scheidend geprigt und weiterentwickelt. Nur
mit schwerem Herzen lassen wir Euch
ziehen - freuen uns aber, dafd es fiir einen
guten Zweck geschieht: Ihr wollt Euch ver-
starkt dem aktiven Segeln auf Eurem Kat im
Mittelmeer widmen - und dem Boten hof-
fentlich noch manchen packenden Beitrag

@hicken.

" Vielleicht sehen wir Euch ja auch im Juli
auf dem International Multihull Meeting ‘97
im Oslofjord (Details im Heft).

Liebe Clubmitglieder, bitte plant das IMM
1997 fest mit ein. Wenn maoglich, stellt bitte
auch Mitsegelgelegenheiten auf Euren Schif-
fen fiir andere Mitglieder zur Verfiigung.
Anfragen und Angebote bitte an die
Regionalobleute. (Naheres im Heft).

Gelegentlich erhalten Vorstand und
Regionalobleute Anfragen von Mitgliedern,
die sich iiber bestimmte Schiffstypen erkun-
digen mochten. Die besten Auskiinfte kénnen
hierzu naturgemaf die Eigner dieser Schiffs-
typen geben. Bitte geben Sie daher Ver-
dnderungen zur laufenden Korrektur unserer
Yachtliste an unseren Schatzmeister Klaus
Lenk bekannt. Selbstverstindlich respektie-
ren wir den Datenschutz; wenn Sie also die
Weitergabe dieser Information an andere
Clubmitglieder nicht wiinschen, teilen Sie
dies bitte mit (Formblitter am Ende des
Heftes).

Wenn Segelkameraden vom Monohull oder
Sportcat auf Kreuzerkats umsteigen oder in
neue Reviere segeln, stellt sich fiir sie immer
wieder die Frage nach den Liegeplatzen.
Wenn Sie also empfehlenswerte oder giinstige
Liegemoglichkeiten kennen oder von neuen
Hafenanlagen gehort haben, geben Sie diese
Information bitte ebenfalls an Klaus Lenk
oder mich, damit wir diese Nachricht weiter-
leiten kénnen.

Thnen allen wiinsche ich einen erfolgrei-
chen Abschluf der Friihjahrsarbeiten an
Thren Schiffen, ziigiges Fertigstellen der
Selbst(aus)bauten, unbeschwertes ,,Ansegeln
und viel Spaf8 und Freude in der neuen
Saison mit Thren Lieben beim aufrechten
Segeln auf mehreren Riimpfen.

«

Mit aufrechten Seglergriifien,
Thr ,,Servicemann vom Dienst®

Wolfgang Weber



MULTIHULL DEUTSCHLAND

Vorstand

1. Vorsitzender

Stellvertrefer

Stellvertreter

Stellvertreter

Schatzmeister

Bankverbindung

Wolfgang Weber
Langenselbolder Str. 13
63584 Griindau

R (06051) 16873 Biiro
Q(06051) 16285

Christian Feige
Mainkofen 27 b

94469 Deggendorf
%(09931) 87395 Biiro
%(09931) 87263

Jan Wolper
Jappopweg 9 ¢

25421 Pinneberg
%(040) 414030 Biiro
%(04101) 690151

Phil Young
Miihlbachstrafle 6-8
91187 Rottenbach

& ©(09172) 68745

Klaus Lenk
Parkstrafle 20

26605 Aurich

% (04941) 8255 Biiro
% (04941) 3310

€ (04941) 64894

Volksbank Aurich
Bankleitzahl 28491074
Konto Nr. 404075900

Regionalobleute

Weser

Hamburg, Elbe

Jorg Schwandt
Feldstrafle 4
26931 Elsfleth

% (04404) 3213

DPeter Behrendt
Ausschldger Allee 54
20539 Hamburg
%(040) 7899955

Schleswig-Holstein, Nordsee

Rainer Schwombeck
Dorfstrafle 24
25792 Striibbel
%(04837) 606

Schleswig-Holstein, Ostsee

Nordrhein-Westfalen

Berlin

Magdeburg, Dresden

Thoman Gehm
Am Hang 8

23715 Bosau
%(04527) 97033

Michael Thon
Nikolausstrafle 29 ¢
52391 Liixheim

% (02424) 2204

Gero Pischke

Am Tegeler Hafen 28 g
13507 Berlin

%(030) 4333847

Burkhard Bader
Industriehafen
06862 Rosslau/ Elbe
% (04901) 85466

\




Hannover NN
Rhein-Main Frank Kisch

Auf der Schlicht 107
65239 Hochheim

% (06146) 9701
Siidwest Wolfgang Sorg
Kohlerstrafle 18
70619 Stuttgart

& (0711) 474345

Kurt Diekmann
Griinwalder Strafle 69
81547 Miinchen

% (089) 643748

Bayern

Henri Bik

Geestbrugweg 80
NL-2281 CP Rijswijk
%(0031) 7003 905038

lisselmeer

Dr. Martin Mai
Biittnergasse 1
A-1230 Wien
(0222) 677671

Osterreich

A !ﬁinelmeer

Ernst W, Barth
Klingerstrafle 38
D-81369 Miinchen

& €(089) 74370829

Shannon, Irland NN

Alle revierspezifischen Fragen bitte direkt an
die jeweiligen Obleute!

MEHRRUMPFBO TE

Mitgliedermagazin von MULTIHULL DEUTSCHLAND

Mehrrumpfbo- te erscheint viermal jahrlich
zum Quartalsbeginn fiir die Mitglieder des
Vereins Multihull Deutschland. Die Bezugs-
gebiihren sind mit dem Mitgliedsbeitrag
abgegolten.

Mitarbeiter dieser Ausgabe

Ernst W. Barth, Mr. Brown jr., Bill Buchholz,
Kurt Diekmann, Jorg Grofipietsch, Joachim
Harpprecht, Dirk Horstmann, Claus-Christian
Plaass, Wolfgang Sorg, Martin Walter, Wolfgang
Weber, Jan Walper

Redaktion, Verlag, V.i. S. d. P
Klaus Ehm, Leibnizstrafle 2,75210 Keltern 1,
% (07236) 980093, € (072 36) 980094

Redaktionsschlu} der folgenden Ausgaben
15. Juni, 15. September, 15. Dezember 1997.

Dieses Magazin und die darin veroffentlich-
ten Beitrige sind urheberrechtlich geschiitzt.
Nachdrucke oder andere Formen der Verviel-
faltigung, auch auszugsweise, nur mit vorhe-
riger, schriftlicher Genehmigung der
Redaktion.

Fiir unverlangt eingesandte Manuskripte
wird keine Gewahr iibernommen. Nament-
lich gekennzeichnete Beitrdge geben nicht
unbedingt die Meinung der Redaktion wie-
der. Mit der Annahme von Manuskripten
oder Bildern gehen die Rechte an die
Redaktion iiber.

Wir machen insbesondere darauf aufmerk-
sam, dafd alle Konstruktionszeichnungen gei-
stiges Eigentum der Erzeuger bleiben und
ohne deren Erlaubnis nicht genutzt werden
diirfen.
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Joachim Harpprecht: Regatta is machbar, Herr Multihullnachbar!
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Wolfgang Weber:

boot ‘97
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Diesmal zum Klonen von Mehrrumpfseglern



Jahreshauptversammlung 1997

Randersacker, 21. Miirz 1997, Gasthof zum Lowen

Neunzehn Mitglieder von Multihull Deutsch-
land, darunter eine betrichtliche Anzahl
Nordlichter, die die weite Anreise nicht scheu-
ten, sowie sieben Géste arbeiteten am Freitag
Abend die umfangreiche Tagesordnung ab.
Bei frankischen Spezialititen aus Kiiche und
Keller tauschten sich anschliefend etliche
Unentwegte bis weit nach Mitternacht zu
allen Fragen des Multihulling aus.

Nach dem gemeinsamen Frithstiick am
Samstag Morgen wurden in informativer und
geselliger Runde die Gesprache bis in den
Nachmittag hinein fortgesetzt. Ein gelunge-
nes und gut vorbereitetes Kurzwochenende!
Herzlichen Dank an die Organisatoren.

Die Highlights des offiziellen Teiles

Klaus Lenk ist seit 25 Jahren Schatzmeister
des Vereins und wiirde dieses Amt gerne
einem jiingeren Schatzmeister bzw. einer
Schatzmeisterin abtreten. Der Vorstand wird
aufgefordert diesbeziiglich Schritte einzulei-
ten.

Der Verein ist aktuell 603 Mitglieder grof3,
die finanziellen Verhltnisse sind in Ordnung,
eine Beitragserhdhung ist unnétig. Die
Kassenpriifer erteilen Absolution, der Schatz-
meister wird auf Antrag einstimmig entlastet.

Etliche Regionalobleute sind verhindert
bzw. in Urlaub. Fiir Hannover wird in Zukunft
ein Obmann zur Verfiigung stehen, ebenso
fiir den Shannon in Irland!

Henri Bik (Ijsselmeer) wirbt um Teil-
nehmer an der offenen Multihull-Meister-
schaft nach Texel-Rating in Enkhuizen (siehe
Regattakalender). Er berichtet von einem
neuen hollindischen Verein der Trailer-
Sailors, die Erfahrungen von und fiir

Gespann-Segler austauschen.

Ernst W. Barth (Mittelmeer) berichtet vom
Multihull Meeting 1996 in Kroatien und kiin-
digt eine Wiederholung dieser Veranstaltung
1998 in Biograd an. Nihere Informationen
werden noch folgen. Er schildert die aktuelle
Situation fiir Segler in Dalmatien.

Wolfgang Weber berichtet von der Arbeit
des Vorstandes und wiirdigt nochmals die
Arbeit des Schatzmeisters. Der Vorstand wird
einstimmig entlastet.

Ernst W. Barth berichtet von der, zusam-
men mit Heidi geleisteten, interessanten aber
auch anstrengenden Betreuung des Meht-
rumpfboten (Tenor: ,,Von der Anfangshektik
zur Souverinitit“) und stellt den neuen
Redakteur Klaus Ehm aus Keltern vor. Er for-
dert die Mitglieder auf, den neuen Redakteur
mit Material fiir den Boten zuzuschiitten.

Wolfgang Weber dankt den ,,Barths® fiir
fiinf Jahre hervorragende Arbeit und spricht
auch der Druckerei Scholz seine Anerken-
nung fiir lange und gute Zusammenarbeit
aus. Dem neuen Redakteur wird alles Gute
gewiinscht: Wir freuen uns auf die weiteren
Boten.

Klaus Ehm stellt sich und sein Selbstbau- (@

projekt kurz vor. Er will sich in den folgenden
Boten besonders um Informationen fiir
Selbstbauer bemiihen.

Dr. Guido Riickert stellt den Antrag, den
§ 10 Abs.1 der Satzung dahingehend zu
indern, dafl der Mitgliedsbeitrag mit 2/3-
Mehrheit der Mitgliederversammlung festge-
setzt wird. Dieser Antrag wird mit 17 Ja- bei
2 Gegenstimmen von der Mitgliederver-
sammlung angenommen. Sein zweiter
Antrag, eine Beitragsermdfigung fiir bediirf-

6



tige Mitglieder in die Satzung aufzunehmen,
erreicht mit 9 Ja- bei 8 Gegenstimmen nicht
die erforderliche 2/3-Mehrheit der Mit-
gliederversammlung.

Peter Scholtissek stellt den Antrag,

§ 6 Abs. 4 der Satzung zu dndern in ,Antrage
miissen spitestens dreifig Tage vor der Mit-
gliederversammlung dem Vorstand vorlie-
gen.

AuBBerdem soll Abs. 5 gedndert werden in:
»Auf der Mitgliederversammlung werden nur
Dringlichkeitsantrige zugelassen, wenn ohne
diese die Sicherheit oder der Fortbestand des
Vereins gefahrdet ist. Uber die Zulassung als
Dringlichkeitsantrag entscheidet die Mit-
gliederversammlung mit 2/3-Mehrheit.

Mit 18 Ja-Stimmen bei einer Gegenstimme
nimmt die Mitgliederversammlung die
Antrage an..

Der Vorstand ruft die Mitglieder auf, zahl-
reich am International Multihull Meeting am
17. Juli 1997 in Oslo teilzunehmen. Das Pro-
gramm und Anmelder ersehen Sie in diesem
Boten.

Falk Kaempfe wird im Boten die Regatta-
liste betreuen. Wolfgang Sorg entsprechend
4(.ﬁir den Bodensee. Hinweise erbittet die

“WRedaktion.

Zukiinftige Jahreshauptversammlungen
sollen am Wochenende vor den Osterferien
stattfinden, 1998 also am 28. Marz. Der Ver-
anstaltungsort soll im nachsten Jahr in
Norddeutschland liegen.

Unser Medienobmann Christian Feige regt
die Anschaffung neuer Titel an und verteilt
eine aktuelle Medienliste.

Um 23.04 Uhr schliefit der offizielle Teil
der Mitgliederversammlung.

Regionaltreffen

Den Multifreunden in Nordrhein-Westfalen
(und anderswo) wird am 24. Mai ein Segeltag
mit Henk de Velde geboten. Alle, die erstmals
oder wieder auf dem 21 m langen Rennkat
iiber das Ijsselmeer segeln wollen, sind mit
200 DM dabei. Nach dem Henk typischen
Friihstiick geht es auf das Ijsselmeer. Infos
und Buchung bei Michael Thon, Telefon und
Fax (024 24) 2204.

Die Bayern tagen am 4. April im Miinchner
Rethenhaus.
Bei den Siidwest-Multihullern war am
10. Januar witterungs- und ferienbedingt nur
der harte Kern vertreten; es wurde trotzdem
interessant und spit. Am 7. Marz waren die
Katspezialisten unter sich, weil sich die
Dragonfly-Freunde in Flensburg bzw.
Skaerbaek getroffen haben (siehe Bericht von
Wolfgang Sorg). Der Mai-Stammtisch ist
wegen den Urlaubs- und Feiertagen ersatzlos
gestrichen worden. Dafiir wird der Juli-
Termin grof8ziigig geplant: Am 12. Juli findet
das Treffen in Sipplingen am Bodensee statt.
Tagsiiber werden einige Boote, d.h., alles, was
schwimmt, auf und ab kreuzen. Treffpunkt
im Bereich des Anlegers am Bahnhof. Dort ist
auch ein Parkplatz. Ab 19 Uhr Stammtisch im
Nebenzimmer des Seehofes, Telefon (07551)
665 66. Interessenten melden sich bei Wolf-
gang Sorg. Der nichste Stammtisch dann
wieder ganz normal am 5. September im
Restaurant am Glaspalast. Wer mit einem
Fahrtenkat Erfahrungen sammeln méchte,
kann sich an Wolfgang Eigner, Oelbronner-
strafle 10, 75438 Kleinvillars wenden, Telefon
(07034) 8899 oder (0161) 27025 68.
Wolfgang chartert im Friithjahr und Herbst
einen Kat und hat noch Plitze frei.
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Address:

-

4

000 0000000000000000000000000000000000000000000000000000000000050000000000000000000000000000000000000000000000¢

Type of boat:

Rating system: IOMR — please bring your measure
certificate

How many persons ?

Phone number:

Crewmembers:

Fees: NOK 750, (Discount NOK 250;- for entries before the Ist of May 1997) incl. harbou

welcoming drink. Banquet = NOK 150/person.
PLS. SEND PAYMENT TO:

Norsk Flerskrog Seilklubb, BOX 53, 1324 Lysaker, NORWAY

Postal Giro: 0807 2 24 93 57
Alternatively Eurocheck to the above address.

10



PROGRAM |

Sandedfiord

Arrivaland
Welcome Party

Races and banquet

Fjordcruise and
outdoor barbeque

Sunday 20th of July: Closing ceremonies
and departure

Vital information:

rsk Flerskrog Seilkubb, BE@53, 1324 Lysaker, NORWAY @
Phon 47 67 14 16 24 (after 1900 hours)



IMM ‘97 Kojen- und Mitseglerborse

Jan Walper, Michael Thon, Ernst W. Barth

Wer fiir die Fahrt zum/vom IMM 1997 in
Norwegen und/oder die Zeit wéhrend des
Treffens Mitsegelgelegenheiten/Kojen sucht
oder anbieten kann, wende sich bitte an Jan
Wolper, Jappopweg 9 ¢, 25421 Pinneberg,
Telefon (0401) 690151, per Fax c/o SNFC,
(040) 4140 31 30. Bei schriftlicher Aufgabe
der Wiinsche bzw. Angebote bitte alle Sonder-
wiinsche/ Vorstellungen angeben (z. B. zu
Kindern, Alter, Nichtraucher) und das Datum,
bis zu dem eine verbindliche Zusage vorlie-
gen mufl.

Lollbestimmungen

Anfragen bei verschiedenen Zollbehérden
haben ergeben, daf8 pro Person folgende
Proviantmengen zollfrei mitgefiihrt werden
diirfen:

Dénemark

200 Zigaretten oder 100 Zigarillos oder

250 gr. Tabak; 1 Liter Schnaps oder 21
Siiiwein und 2 | Tafelwein, Bier unbegrenzt;
Treibstoff in losem Behalter max. 101 pro
Boot. Naheres: Zollamt Sénderborg,
Telefon/Fax (0045) 74422809 oder
744348 63.

Schweden

300 Zigaretten oder 150 Zigarillos oder 70
Zigarren oder 400 gr. Tabak; 11 Schnaps oder
3] Starkwein und 5 | Tafelwein, 15 1 Bier,
Treibstoff in losem Behélter max. 101 pro
Boot. Niheres: Zollamt Goteborg, Telefon
(0046) 3163 7000.

Norwegen
200 Zigaretten oder 250 gr. Zigarren oder

400 gr./ 5Pakete Tabak, 11 Schnaps, 11 Wein,
21 Bier, insgesamt 200 | Treibstoff pro Boot.
Néheres: Zollamt Oslo, Telefon

(0047) 2286 0900.

Alle Angaben ohne Gewihr.

Mit Simac schnell zum IMM nach Oslo

Henk de Velde hat einen neuen Hauptspon-
sor, und dementsprechend heift sein 21 m
langer Katamaran zukiinftig Simac. Die
Farben des Kats dndern sich von Rot-Mint zu
Rot-Grau.

Wer schnell zum IMM segeln méchte (bei
der Regatta vom niederlindischen Louwers-
0og nach Oslo dauerte es nur 28 Stunden),
kann Simac mit Henk als Skipper fiir 20 TDM
7 Tage lang bei 6 Personen mieten. Geboten
werden 4 Kojen in 2 Kabinen; bei mehr Per-
sonen sind in Oslo Ubernachtungen in Frem-
denzimmern angeraten. Neben dem Multi-
hulltreffen ist natiirlich auch die Besichtigung
Oslos bei dieser mehrtégigen Fahrt zu emp-
fehlen.

Unser Revierobmann Mittelmeer, Ernst W.
Barth, kiindigte auf der Mitgliederversamm-
lung in Randersacker an, daf die kroatischen
Segler wieder zu einem Internationalen
Multhull Meeting in Biograd einladen wollen.
Als Termin werden Ende Juli bzw. Anfang
August 1998 gehandelt. Naheres mit aktuellen
Empfehlungen (,,Kroatien ist sicher®) in
Bilde.

12
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Tanz der Libellen
Wolfgang Sorg

Seit {iber zehn Jahren ist die Freude an den
Dragonflies der Quorning-Werft in Déne-
mark ungebrochen. Die deutschsprachigen
Eigner und Freunde treffen sich einmal im
Jahr zum Austausch von Reiseberichten und
Erfahrungen und vermitteln dabei den ,noch
nicht Eignern® lehrreiche Einblicke in die
Welt der schnellen Fahrtentrimarane.

So versammelte am 7. - 9. Mérz das
Urgestein der Multihullszene, Otto Johann-
sen, immerhin 60 Teilnehmer im Hotel des
Nordens an der Grenze zu Ddnemark.

Erster Hohepunkt war natiirlich die
Besichtigung der Quorning-Werft in Sker-
baek, wo jeweils ein Exemplar der 800er-,
920er- und 1000er-Serie in halbfertigem
Zustand inspiziert werden konnten. Der Blick
hinter bzw. zwischen die Formteile und
Schotten zeigt, welch hoher Aufwand und
und Know-how in den Schiffen steckt.

Familie Quorning gab erschépfend Aus-
kunft und versorgte die begeisterten
Besucher mit dénischen Leckereien.

Fiir die bevorstehende Saison wurden
schnell noch ein paar Ausriistungs- und
Ersatzteile erworben und dann iiberraschte

Werftchef Jens mit den

Plinen fiir eine 11,60 m lange Version,

die auf vielfachen Kundenwunsch demnachst
in die Detailskonstruktion gehen soll.

Bei herrlichem Friihlingswetter wurde
noch schnell etwas Seeluft geschnuppert oder
die Bootsausstellung in Fredericia besichtigt.
Im Hotel dann ein Kuchenbuffet mit
Flohmarkt. Nachdem gebrauchte
Ruderanlagen und Titan-Neuteile die Besitzer
gewechselt hatten, ging es nahtlos in die
Technikdiskussion iiber. Hier reichte das
Spektrum von aerodynamischen Tricks
(,,1/2 m Spiband an jede Latte und das Grof§
zieht wieder®) bis zur Prasentation einer per-
fekten Lighter-Rollanlage aus Fahrradnaben.
So blieb kaum Zeit, das tippig dimensionierte
Buffet abzurdumen. Die beeindruckenden
Dias von Libellenreisen zwischen den
Bahamas und der polnischen Ostsee wurden
begierig betrachtet und animierten zu Plénen
fiir die anstehende Segelsaison.

Weil auch das Drumherum stimmte, wurde
gleich der Termin fiir 1998 festgemacht:

7. - 8. Miirz, gleicher Ort. Viele freuen sich
jetzt schon darauf.

Ausbildung von Binnen bis Hochsee
Sprechfunkzeugnisse incl. GMDSS

Hochseetérns mit Wolfgang Quix

Spezialseminare: Astro, Bordelektrik, GPS, Radar, Wetter
Neu: Haftungs- u. Versicherungsrecht fiir Sportbootfahrer
Probesegeln und Beratung fiir die Trimarane F-31, F-27, F-24,

Trimaran-Segelseminare, Regatten, Katamaran- und Trimaran-Charter
Vertretung: UK-Sailmaker, PARA-Anchors international (Fallschirmseeanker)

BelgradstraBe 87, 80804 Miinchen, Tel. 089 - 308 23 44, Fax 089 - 300 22 53

Ausbildung & Agentur fiir Wassersportler
Werner Stolz GmbH

s
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Regatta is machbar, Herr Multihullnachbar!

Joachim Harpprecht

Vermutlich hat der erste Schlag des Grof3-
baums gegen den Kopf mein Gehirn auf
Regatta programmiert, aber da es nicht weh
tut, lasse ich ihm diesbeziiglich freien Lauf.
Und dies schon seit iiber 20 Jahren im Con-
tender, iiber 5 Jahre IOR-Regatten im Mini-
tonner und jetzt als Kronung des Regatta-
rausches im Multihull.

Doch da gibt es eine glatte Bauchlandung:
Wo seid Thr alle, IThr schnellen Kats, Thr vielen
schnellen Dragonflies, [hr rasenden Proas?
Gegen die leichten Rennziegen keine Chance?
Nicht die Bohne, siche Multihull 1/1997, S. 49,
Regattaergebnisse ‘96 von Falk Kaempfe.

Serien-Dragonflies jeder Couleur und gute
Cruiser-Racer Kats wie die Kyo sahnen alles
ab. Leichte Multis wie der F-28, Nielsen Trio,
Dragster oder wir mit der Fliegenklatsche
kénnen nur bei optimalen Bedingungen
unser Rating raussegeln.

Dies zeigen auch die Regattaergebnisse in
England. Dort gibt es eine lebhafte Multihull-
Regattaszene, die in MOCRAs Multihull News
beschrieben wird. Herausgeber ist Simon
Forbes, Tel./Fax (0044) 1737 83 22 77; 2 Fair-
warp, Forest Drive, Kingswood, Surrey KT20
6LQ, email: 101517.337, @ compuserve.com.

In Deutschland gab es in den letzten Jahren
durch die Initiativen von Falk Kaempfe und
Gerd Clausen Supergelegenheiten zu Regat-
ten: Seeland-, Alsen-, Fiinen-Rund, Flens-
burger Friihjahrs- und Herbstregatten, Kalk-
grund, usw. Wir werden mit der Fliegen-
klatsche wieder mitmischen.

Keine Regatta ohne Vermessung; mein
Boot wurde in Danemark vermessen. Gibt es
in Deutschland einen Multihull (IOMR)-
Vermesser?

Wenn nicht, wiirde ich das gerne machen. Da
ich mit der IOR-Formel viel Erfahrung im
Formelsalat habe, werde ich mich mit dem
DSV in Verbindung setzen, damit wir in
Deutschland Multis vermessen bekommen.
Daran soll es nicht scheitern!

Kern und Angelpunkt bei der IOMR- Ver-
messung ist das genaue Wiegen der Boote.
Verglichen mit der IOR-Wasservermessung
ist das ein Kinderspiel, sofern man eine gute
Waage hat. Hat jemand eine genaue Kran-
waage, oder kann uns der DSV da helfen?

Zusammenfassung

1. Zeigt mal bei Regatten, was in Euch und in
Euren schnellen Multis steckt und kommt zu
den Regatten und jagt dem Falk die Pétte ab.
2. Wer noch keine Vermessung hat, soll sich
bei mir melden: Joachim Harpprecht, Grof3er
Eiderkamp 44, D-24113 Molfsee, Tel. (04 31)
65306 44. Die Vermessung ist sehr objektiv
und bevorzugt keineswegs die extremen
Leichtbauten.

Bis zur Frithjahrswoche in Flensburg!
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Regattakalender 1997

Falk Kaempfe, Kurt Diekmann, Henri Bik

Auch fiir Multihulls zugénglich sind die fol-
genden Regatten. Die Telefonnummern sind
die ,Ansprech-Telefone“ der durchfiihrenden
Vereine; wer mehr Details wissen méchte,
wendet sich bitte direkt an Falk Kaempfe

Tel. (046 31) 3813

8.-11.5. Friihjahrswoche Flensburg %.(0461) 52077
Nordsee-Woche (Edinburg) % (040) 2290753

IClb16:2&5.

23.-25.5.
23.-25.5.
7.6.
20.-22.6.
13.-20.9.
27.9.

Ly6-Rundt

Fyn-Rundt ab Bogense
Alsen-Rundt
Sjaelland-Rundt
Flensburger Férdewoche

Kalkgrund-Regatta

% (0461) 52077

% (DK) 74429198

%(DK) 49218374.

%(04631) 60430
% (0461) 35563

Bayerischer Segelverein — Regatten fiir Revier-

klassen (nach Yardstick)
Starnberger See
8.5. Rund Roseninsel SCW
7.6. SEFSTA-Cup SEFSTA
7.-8.6.  Seeshaupter Sommerpreis FCSS
14.6.  Langestreckenwettfahrt ~ YCP
15.6.  Multihull Goldpokal SGM
21.-22.6. 24-Stunden-Wettfahrt YCSS
5.-6.7.  Sommerpreis Kats SEFSTA
GZ 8. Marai-Hirth-Gedéchtnis-R. SEFSTA
30.8.  Langstrecken-Wettfahrt ~ FSV
6.9. Jakobi-Langstrecke YCSS
7.9. St. Heinrich-Cup YCSTH
13.9.  Paul-Senkblei-Regatta MRV-STA
13.-14.9. Zwetschgendatschi-Reg. ~ SCCF
20.-21.9. Hagars Axt (Multis) YCSTH
5.10.  Langstrecken-Regatta MRSV
Chiemsee
3.-4.5.  Friihlingsstart-Regatta SS§VC
14.6.  Laternd’l- Langstrecke ~ SCC
21.6.  Weitsee-Rennert’s WVF

29.6.
5.7.
12.7.
13.7.
26.7.
16.8.
24.8.
6.9.
14.9.
20.9.
4.10.
Ammersee
14.6.
5.-6.7.
12.7.
19.7.
6.-7.9.
28.9.
11.10.

Holland

Rund um die Inseln
Chiemsee-Quer-Regatta
12-Stunden-Wettfahrt
Hafentrophy
Schalchen-Regatta
Chiemsee Rund
Freundschafts-Regatta
Konig-Ludwig-Regatta
Drei-Buchten-Térn
Wiesen-Regatta

Kraut und Riiben-Regatta

12-Stunden-Langstrecke
24-Stunden-Wettfahrt
Weif3-Blaues-Band
Ernst-Hans-Gedachtnis-R.
Sanduhr-Regatta
Langstrecken-Pokal
Miinchner Kindl-Regatta

BSCF
YCG/SCWgb
SCPC

SRV

SCSC

YCU

BCEC
MBSC
SCBC

SCPC

WSG

USCA
SCLL
SCF
SCIA
SGA
ESC
SWB

Informationen und Anmeldung iiber Henri
Bik % (0031) 7039050 38.
Alle Mitglieder von Multihull Deutschland
sind herzlich eingeladen. Benétigt werden
nur ein Multi, die Ijsselmeerkarte 1997,
Kompaf3 und gute Laune.
11.-17. 5. Open Dutch Multihull Mastership &
European Micro Multihull Regatta

Enkhuizen/ Ijsselmeer

Offene Meisterschaften der Multihull,
Dragonfly, Farrier, Micro Multihull

nach Texel Rating

20.4./15.6./17.8./21.9.
Spafiregatten auf dem Markermeer
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boot ‘97 + Multihulls

Wolfgang Weber

Die Bootsmesse Diisseldorf litt in diesem
Jahr unter den harten winterlichen
Bedingungen insbesondere wihrend der
ersten Wochenhilfte und den konjunkturellen
Einfliissen. Die Besucherzahl brachte damit
keine neue Rekordzahl.

Stark umlagert waren hingegen die Stande
der Mehrrumpfboote - die schon traditionel-
len Stinde mit den Tris von Jan de Boer, die
Libellen von Quorning Boats und die Drop
von Naval Force 3/ Multiboot.

Die Kreuzerkats konzentrierten sich in der
Halle 14. Fountaine-Pajot zeigte neben der
bekannten Tobago die neue Bahia 46 fiir den
Chartermarkt oder den betuchten Eigner;
diese Schiffe werden durch unser Mitglied
Schneider angeboten. Die Bahia ist innerhalb
der Fountaine-Pajot Reihe ein echter Schritt
nach vorne.

K. Kiank zeigte seine handige Prout, mit
der er auch auf der Ostsee Informations-
fahrten durchfiihrt. Diese Werft bietet jetzt
ein sehr umfassendes Programm.

Zum ersten Mal war unser Mitglied
Dr. Martin Mai/ KKG, Wien mit grofien
Schiffen auf dieser Messe in einem Kombi-
nationsstand mit Edel-Yachting vertreten.
Entsprechend lang war die Warteliste der

Besucher vor dem Cruiser/ Racer

Novara 44 R. Mit 13,50 m Liia und insbeson-
dere 9,30 m Biia und einem Gewicht von
weniger als 6 t soll sie von einem drehbaren
Carbonmast und 110 m?Grof und Selbst-
wendefock am Wind auf mehr als 20 kn
beschleunigen. Raumschots hilft ein Spi von
130 m? Eine ebenfalls spektakulire
Entwicklung ist die vorgestellte Macro Space
Shuttle 30/ 50.

Beide Schiffe sind fiir den ambitionierten
Eigner und weniger fiir den Chartermarkt .)),'
gedacht. Diese Schiffe stehen Interessenten
zum Probesegeln im Sommer vor Stid-
england zur Verfiigung. Im Herbst geht es
dann iiber die Kanaren in die Karibik. Auch
hier werden Mitsegelgelegenheiten geboten.

Auf dem gleichen Stand wurde die inzwi-
schen ausgereifte Aquillon 800 als trailerbarer
Kiistenkreuzer mit Doppelkoje und Stehhéhe
gezeigt.

Die iibrigen bekannten Hersteller zeigten
auf ihren Standen ihr Programm mit
Modellen, Videos und Informationsmaterial.

Uber das hervorragend besuchte Cat-
Symposium berichten wir in der néchsten
Ausgabe.

Besonders interessant fiir Multihulls sind
die vorgestellten Windanzeigen fiir drehbare
Masten und die Elektroantriebe. Wer kann
hier iiber konkrete Erfahrungen berichten?
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b(B)oot-Gedanken

macht sich auch Jan Wolper

Mein Besuch bei der ,,Diissel-Boot* gibt mir
Veranlassung zu folgender Anmerkung:
»Diissel-Boot Multihull-Wunder®.

Mit groem Interesse habe ich auf der
»Diissel-Boot bekannte und neue
Katamarane gesehen. Weniger neu waren hin-
gegen die fiir meine Begriffe unrealistischen
Angaben einiger lokaler Vertreter zu den
T@Leistungen und Daten ihrer Schiffe.

Falll: Auf die Frage, was die Aquillon bei 5
Windstérken und halbem Wind in etwa lau-
fen wiirde, lautete die Antwort 15 kn‘ Das
mag ja noch sein, aber die weitere Anagbe,
bei passenden Winden wiirde das Schiff ,,weit
iiber 20 kn“ laufen, ,,wenn man es denn rich-
tig segeln wiirde, erscheint mir hingegen
duflerst fragwiirdig.

Fall 2: Ich selbst habe im letzten Jahr eine
Louisiane von Fountaine Pajot, 11 x 6 m, als
Second-hand-Boot gekauft, die laut Prospekt
3,5 t wiegen sollte. Am Haken hat sie nun lei-
der, ohne Rigg (!) 4,1 t gebracht. Auf die Frage
an die Fountaine-Pajot Vertreterin, ob ich
denn zum Gewicht der neuen Athena-97,
deren Ausmafle mir mit 11,6 x 6,8 m angege-
ben wurden, eine realistische Gewichts-

traumhafte Einrichtung des Schiffes gesehen
hat, wird erhebliche Zweifel an dieser Angabe
haben. Das gleiche diirfte auch fiir die
Geschwindigkeitsangaben gelten, die ich so
nebenbei aus anderen Gesprachen an Bord
der Athena mithérte, und die sich gelegent-
lich um die 17-18 kn tummelten. Das macht
die Athena nach meiner Einschatzung allen-
falls, wenn man sie von den Klippen
Helgolands schubst. Wir haben mit unserer
leichten Louisiane fast leer und unter
Wetterverhaltnissen, die ich nicht gern noch
einmal geniesen wiirde, namlich 8 Bft. auf-
wirts, auf einer Welle einmal 18 kn erreicht.

Bei alledem fragt man sich einmal wieder:
Muf das sein? Uberzeugen unsere Schiffe
nicht bereits durch ihre Raumvorziige, die
heutzutage sehr ansprechenden Innenein-
richtungen und die realen Geschwindig-
keiten? Wem es beim Kauf eines Schiffes auf
das exakte Gewicht ankommt, der sollte sich
dieses vertraglich zusichern lassen, eine
Vertragsstrafe, z. B. je 100 kg Ubergewicht,
vereinbaren, sofern nach dem Vertragsrecht
zuléssig, und das Schiff bestmoglich vor

Ubernahme auf die Waage stellen, oder an die
Waage hingen lassen.

{{§@angabe erhalten konnte, wurden mir traum-
hafte 5,1 t genannt. Jeder, der die in der Tat

»5- €8 ist ungemein beruhigend, richtig gut
versichert zu sein.*

Einfach mal anfragen!

Hamburger Yacht-

und Besatzung Versicherungs-Vermittlung
aberall und immer ERICH SCHOMACKER VERSICHERUNGSMAKLER
Rodingsmarkt 16, 20459 Hamburg, Tel. (040) 3638 91, Fax (040) 363894

Sicherheit fur Schiff
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Fredericia Boat Show - promoting Danish Dynamite!

Claus-Christian Plaass

The well known shows at London, Diissel-
dorf, Paris, Annapolis, Amsterdam etc. are
mega events for international yachting: Large,
anonymous, crowded and trendsetting.
Suitable for super yachts, world premiers,
international manufacturers and visitors.
Having reported on some of them I needed a
relax in Denmark !

With 5 million citizen on 44.000 sqgkm
Denmark is a smaller country, (but twice as
large than whole Scandinavia considering
Greenland !).

The Danes got known for high quality pro-
ducts, timeless design, clear colours, red sau-
sages in "Hot Dogs" and drinks as "akvavit"
and Tuborg's "Elephant” beer.

And they are recognized experts for
marine products: Ships, diesels, electronics,
deck gear, and brands as X-Yachts, Dragon-
flies, My-Cat's, Frederiksen fittings and
Elvstroem sails, to mention only a few.

This years 17th Fredericia boat show lasted
from Feb 28th to Mar 9th. It was held at the
"Dronning Margarethe Hallen" at Fredericia,
Denmark, opened from Friday to Sunday on
weekends only - enough to see everything.
Some 200 exhibitors showed 160 boats (65
percent powered) in 3 halls on 30.000 sqm
floor, including the kingdoms largest hall of
16.000 sqm.

Invited by the Danish Multihull Asso "DF"
(Dansk Flerskrogsejlere), I met with their
newsletter editor Joern Jensen, secretary
Mette Andersen and boat measurer Tommy
Rybka on their tiny lil stand. They exhibited
some multihull drawings, a radio controlled
model of the F-27 and a red Windrider trima-
ran.

Being MM's rep for Denmark as well, we
exchanged the latest news about activities as
races, gatherings and the coming IMM at
Sandefjord near Oslo.

Jim Brown's "Windrider" is sold in Den-
mark thru H.E Marine of Faaborg. The
Danish importer for West System Epoxies was
appointed just two weeks ago, and salesrep
Allan Wolff explained the boat as specially @#
suiting disabled people.

As usual, many people came asking for
sea-trials, but having only some 5 centigrade
the Baltic is a bit too cold even for the Vikings
grandsons.

Jens Quorning's Dragonfly 920 had her
Danish premier at Fredericia, but DF's mea-
surer Tommy Rybka was the very first to test
sail her lin March 1996, before official presen-
tation to the international press !

The "Stigfjord 650 Cat" is made by Stanviks
Marina AB of Rénnang in Sweden. She is a
6.50m open workboat made of grp featuring
a double seat center cockpit and a nearly full
beam bow door for easy loading-unloading
cargo or passengers. Designed as inter-island
ferry, fishing or training boat, she carries up
to 1300 kg using twin motors from 80 to 130 0
h.p., to make her fast as 25 to 40 kn. For furt-
her info contact the maker at +46-304-677
340, Fax +46-304-672 938.

While plastics, grp, carbon and Dacron is
seen everywhere on all boat shows, the boa-
tyard "Maritimt forsoegscenter Amba" (Ma-
rine research Center) of Hyllinge near Ros-
kilde concentrates on keeping very close to
Scandinavian traditions: Carpenter Tonny
Andersen boatyard designs and builts Viking
style boats, featuring open deck, a square sail,
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planked hulls and oars.

As some 1000 years ago, they withstand
5m waves and over 40 knots wind (9 Bft.).
This summer 10 Viking sons will sail to the
Jazz Festival at Cannes in 16m boat !

Denmark is almost entirely surrounded by
water, (except some 70 km German-Danish
border). Beside the peninsula of Jutland there

' @are many islands of all sizes, fjords and bays.

Naturally, sailing is popular, and there are
many "Round Island"-races every summer, as
for example Round Seeland, Round Brandt-
soe, Round Fyn, Round Denmark, to name
but a few.

The so-called Danish archipelago with
small ports is frequented by German sailors
as well, who like the less stressy and official
Danish way of living, the warmth and cosin-
ess of uncounted small ports and island bays.
A strong, but still "hyggelig" (cosy) country !

Bootsmessen 1997

10.04. - 13.04.
11.04. - 13.04.
13.04.

29.05. - 01. 06.
02.09. - 07. 09.
09.09. - 13.09.
10.09. - 15.09.
13.09.-21.09.
02.10. - 05.10.
11.10. - 19. 10.
25.10.-02.11.
15.11.-23.11.
05.12.-12.11.

Hat sich Ihre Anschrift geindert? 9 Seite 55

Boat Asia ‘97 Singapur
Gebrauchtboot
Friedrichshafen
Beaulieu Boat Jumble
Wooden Boat Show
Greenwich

Amsterdam Seaport
Boat Show Jjmuiden
Annapolis Sailboat Show
Bootsmesse La Rochelle
Southampton
International Boat Show
Boot & Freizeit Rostock
Bootsmesse Genua
Hanseboot Hamburg
Internationale
Bootsausstellung Berlin
Bootsausstellung Paris




Kreuzfahrt auf der Weser

Jorg Grofipietsch, Bremen

Sonntag auf der Weser. Von Norderney kom-
mend laufen wir, Steuerfrau Gabi, Hajo (10),
Mareikje (9) und ich, auf ,,Flie-wa-tiiiit in
die AuBBenweser ein. Es weht mit 5 — 6 Kn aus
NO, die Hohe ist also auch mit Gennacker zu
halten. Hajo geht ans Fall und ich mit dem
Tuch nach vorn. Frage der Steuerfrau: ,Da
vorn liegt der Rettungskreuzer und fahrt
Karussell. Wat nu 2“ Logische Antwort mei-
nerseits : ,Kurshalten, siitje abfallen und

10 m in Luv lassen.”

Segel anschlagen und wieder eiert der
Kreuzer nach Lee. So'n Plstmann! Bei dem
schonen Wetter ist der Steuermann bestimmt
rammddsig geworden und féhrt nun
Karussell.

»Hajo, treck an das Falll“ Das Tuch geht
hoch, der Kreuzer steht querab, und wer sitzt
oben ? Hajos Patenonkel Tom. Klonschnack,
wihrend das Schiff mit halben Gennacker
nach Lee driftet. Nervige Verwandtschaft.

Endlich steht der Gennacker, doch bevor
ich Fallen und Schoten klariert habe, taucht
150 m ~ 200 m querab ein neues Wrack auf
Mellumplate auf. 8 m - 9 m lang, der Mast
steht noch. Ich kann keine fiinf Sekunden
gucken bis das Geschrei nach dem Glas
anfingt.

Nach dessen Weitergabe an den Winsch-
baren folgt eine Rangelei mit Kletterelse; ein
Fernglas sind zwei zuwenig.

Das Schiff lauft derweil gut. Wir stehen
zwar zuweit in Lee, aber das bringt auch
mehr Geschwindigkeit. Mitte Fahrwasser
oder auf dem Tonnenstrich wiirde 2 — 3Kn
laufender Strom den NO/NNO Wind noch
schwicher machen. So laufen wir knapp auf
den Hohe Weg und der Strom geht 70°-80°

vom Fahrwasser iiber den Sand. Ich darf
selbst ans Ruder und steuer’ max. Héhe bis
der Gennacker leicht einfillt. Unter diesen
Bedingungen lauft das Baby Windgeschwin-
digkeit plus, und es macht Freude sie an die
eigen-produzierte Hohe zu kitzeln und zu
halten. Ein leichter Dreher, ein leichtes
Abfallen der wahren Windgeschwindigkeit
oder eine Stroménderung lassen das Zirku-
lationssystem zusammenbrechen und ich
muf 25°-30° abfallen (plus starke Strom-
abdrift), um uns wieder schnell und hoch zu
kriegen.

Plotzlich ein Fischerkanister voraus.,,Die
Hohe schaff” ich dicke! Leider gibt der
Kanister durch 3 Meilen Fahrt und deren
Richtung genaue Auskunft dariiber wie hoch,
d.h. mit wieviel Abdrift, ich wirklich segel.
Kurzentschlossen entscheidet er sich fiir den
Kurs zwischen Leeschwimmer und Mittel-
rumpf und reiflt mir den Niederholer ab.

Ha!! Er hat nicht mit Kompetenz und
Erfahrung des Serviceteams gerechnet, wel-
ches den Havarieschaden in zwei Minuten
beseitigt hat. Ein Ruder, das Spos mokt und
nicht jubelnd, frohlich den Geist aufgibt.

Beim Rundblick sind mir schon seit Mel-
lum Kleine, gelbe Schilder auf der Sandbank
aufgefallen. Leider sind die Schilder mit
ca. DIN A4 zu klein, um etwas zu entziffern.
Ein Unbedarfter wird wohl denken, er soll vor
dem harten Sand gewarnt werden. Selbst die
Naturschutzbehorde halte ich nicht fiir so
blod, hier gelbe Schildchen aufzustellen um
Schiitzenwertes schutzbediirftiger zu
machen. Da der Hohe Weg Leuchtturm mit
einen Baugeriist verkleidet ist, hat bestimmt
ein binnenlindisches Unternehmen es fiir
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notwendig gehalten die Baustelle abzusi-
chern: Betreten der Baustelle verboten. Eltern
haften fiir ihre Kinder.

Es gibt keine logischere Erklarung fiir
kleine, gelbe Schildchen hier Draussen; oder
haben die Piepmatzzihler hier eigenmachtig
gehandelt ?

Weiter geht’s. Obwohl das Fahrwasser nun
abfillt kann ich die Hohe zum gelben Drei-
bock des Fedsieler Priels, welcher den begin-
nenden Leitdamm kennzeichnet, nicht hal-
ten. Steuerfrau an den Stammplatz, Gen-
nacker weg, die Fock kommt und der Speed
geht.

Von Achtern tuckert ein grofier Motor-
segler auf. Beim Rettungskreuzer vor Mellum
war er querab, als wir auf der Hohe Weg
Kante Hohe und Speed liefen achteraus. Nun
zieht er vorbei. Ab Mitte Fahrwasser kann
dann der Gennacker wieder hoch und wir
holen leicht auf, bleiben in seiner Welle
stecken bis das Fahrwasser wieder leicht
abfillt. Ohne Strom miifiten wir der Wind-
stirke und optimalen Richtung nach jetzt
wieder schneller als der Wind segeln, aber
Strom macht Wind tot, und der Motorsegler
fahrt weg .

Das Fahrwasser féllt noch etwas ab und
aus dem Fedsieler Mittelpriel kommen
15 - 20 Kielschiffe. Klasse. Die Ersten sind
schnell iiberholt, d.h. wir laufen ca. 5 - 6 und
die Anderen 3 - 4 Meilen. Das Fahrwasser
fallt weiter ab und ich will kreuzen. Da meine
Steuerfrau dem Kreuzen vor dem Wind
ablehnend und ich skeptisch gegeniiberstehe,
treffe ich einfach die Entscheidung : Wir
kreuzen. Die erste Reaktion kommt von
Reikje: ,,Nicht schon wieder kreuzen!* ,Nein,

nein, wir kreuzen vor dem Wind, das geht
schneller.“ Gabi : ,,Das bringt nichts.“,,Doch
dat geit.“,, Nee, nee wir verlieren in den
Halsen.“ Mir fallt kein durchschlagendes
Argument ein und ich schlage vor, es einfach
zu probieren. Wir haben die Kielschiffe als
Messwert. Ob das nun iiberzeugt, oder sie
mir nur meinen Willen 148, weif$ ich bis
heute nicht.

Los geht’s. Manchmal auch nicht, weil zwei
mal fiinfzehn Meter Schot irgendwo scheuern
oder haken. Ab Containerterminal wird das
Fahrwasser dann eng und das Ergebnis klar.
Gabi findet nur den raumen Kurs, schneller
als den wahren Wind kriegt sie uns nicht. Ich
werde nervds. Man soll seinen Steuermann
nicht kritisieren, erst recht nicht seine Steuer-
frau. Dann kommt es doch raus : ,Fahr
héher, mach mehr Speed als der Wind und
dann geh’ langsam tiefer.

Es geht, aber nur bis ein Kielschiff im Weg
liegt; bis Heckwellen unser System zusam-
menbrechen lassen; bis der Wind kurz nach-
148t und das System zusammenbricht; bis
zwischen den Buhnen der Strom anders steht
und die Stromwirbel am Buhnenkopf uns
Karussell fahren lassen. Wir suchen uns ein
Kielschiff als ,,Peilung®

Richtung Kolumbuskaje sind wir langsa-
mer, Richtung Langliitjen schneller.,,Siehst
du, es geht. Du muft nur den eigenen Wind
machen.“,Nein es geht nicht, zwischen den
Buhnen ist mehr Wind.“,,Quatsch das ist
dein eigener, fahr; dann vorsichtig tiefer.
AufBerdem steht der Strom zwischen den
Buhnen anders.* Letzteres stimmt leider
nicht ganz, aber ich nutze dieses Argument
um sie zu iiberzeugen. In Kopf denke ich mir
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alle Vektoren als Pfeile (wahrer Wind, schein-
barer Wind, Strom Mitte Fahrwasser und, last
but not least, resultierender eigener Wind).
Kann man das ? Hinzu kommt noch die
Taktik, d.h., ich muf die Halsen so legen, dafl
ich nicht mit den Kielschiffen kollidiere.

Mareikje ist es langweilig geworden und sie
hat sich deshalb wieder eine Schaukel in den
Wantenhahnepot gebaut. Das Schiff wackelt
noch mehr und der wirklich kiirzeste und
schnellste Weg ist fiir mich unter den Nieder-
gang, um ein Becks rauszugreifen.

Da nun alle Hunger haben, setze ich Spa-
ghettiwasser auf. Der Wind dreht auf NNW
und es lauft besser. Vorbei an Bremerhaven,
der Wind nimmt nochmal auf 10 Kn zu, und
wir Jaufen 12 Kn.

Scheifle, der Gennacker hat zwar nur 42 qm
aber auch nur 32 g/qm. Noch etwas mehr
Wind ... und ...

Es flaut ab und ab Blexen mufd ich wieder
kreuzen. Kurz vor der Halse sind die Spa-
ghetti fertig und nach der Halse nicht mehr
al dente. Ich trinke noch ein Bier, und be-
schliele, platt vor dem Wind zu segeln und
selbst zu steuern um nicht abzuwaschen zu
miissen.

Lohnte sich die Arbeit? Ja, aber ... Setzt
man den Maf3stab, daf8 wir schneller waren,
lohnt sich das Kreuzen gegeniiber platt vorm
Laken. Schneller nach Lee waren wir kaum;
mit wesentlich mehr Arbeit. Nun fahren wir
als 3/4 getakeltes Schiff einen relativ kleinen
Gennacker auf 7/8 gegeniiber einem Grof§
von 28 qm . Ich schitze die verniinftige
Grofe auf 65 qm. Die Tendenz verdeutlicht
unser kleines Segel: Vor dem Wind kreuzen
geht, bringt aber nichts. Mit einem Spi von 85
qm wiren wir besser bedient, zumal man
damit auch relativ hoch ‘ran bzw. evtl. kreu-
zen kann. In unserem Revier, d.h.

Auflenweser - Elbe - Jade, haben wir zuviel
Fahrwasserknicke und damit Anderungen
des eigenproduzierten Windes. Segelt man
schneller als der wahre Wind kann man die
Kreuzschlige im Stromrevier nicht planen. Es
ist nicht so, dafl man bei wahrem halbem
Wind und Dwarsstrom von Lee diese
Vektoren einfach gegeneinander stellt, d.h. die
Windstarke minus Stromstirke rechnet.

Ein Schiff, das Windgeschwindigkeit oder
schneller segelt, hat ein eigenes System. Es
gilt:

1. Je schwicher der Wind um so schwerer ist
es zu finden und zu halten.

2. Durch nur eine Vektorendnderung bricht es
zusammen.

Das Zirkulationssystem mufl immer erst
sentwickelt werden. Bildlich ausgedriickt :
Man muf8 das Schiff anschieben. Weht es mit
4 - 5 Kn in Stromrichtung, ist es moglich, mit
dem Strom aus ca. 150° zum Schiff mit
5 - 6 Kn Richtung Ufer zu segeln. Wird nun
gehalst, schiebt der Strom mit 3 Kn aufs
Heck, und bringt den wahren Wind tiber
Deck auf 2 Kn herunter. Nix geit mehr und
Kielschiffe fahren Mitte Fahrwasser unter Spi
mit leicht raumem Wind vorbei. Nimmt der
Wind nur 2 Kn zu, liegt die Sache wieder
giinstiger. Nach meiner Erfahrung kommt
dann entweder ein Frachter und/oder ein
Fahr- wasserknick. Steht der Wind mehr als
45° zum Strom, wird es komplexer; eigentlich
konfus. Es gibt dann Holebug und Streck-
bug - wobei man ersteren unter Umstinden
mit Windgeschwindigkeit + in die verkehrte
Richtung segelt, um den Streckbug durch eine
Fahrwasserkurve mit Bootsgeschwindigkeit
unterhalb der Windgeschwindigkeit sehr lang
und tief zu machen. Welcher Steuermann
kann denn iiberhaupt auf Dauer die Konzen-
tration aufbringen und jede Starkendnderung

22

¢

¢



des wahren Windes zum Vorteil nutzen?

Bei unserem Schiff sind das, bei2 - 5 Kn
Wind, Kursinderungen von 40° - 45° um die
Zirkulation aufzubauen und Windgeschwin-
digkeit (moglichst tief) zu laufen. Man will
nicht schneller, man will schneller tiefer. Hat
der wahre Wind vielleicht gedreht und ist
stirker geworden, und wir laufen garnicht
mehr schneller als der Wind ? Wie steht der
Strom ?

In der Multihull-Literatur wird allgemein
die Auffassung vertreten, dafl es sich vor

(@llem bei schwachen Wind lohnt vor dem

Wind zu kreuzen. Betrigt die Windgeschwin-
digkeit weniger als das Doppelte der Strom-
geschwindigkeit wird es schwierig. Steht der
Wind mehr als 20° zum Strom und segelt
man schneller als der Wind, muf§ man schon

sehr gut segeln kénnen. Kommen noch
Abdeckungen, Kursinderungen, Verkehr
hinzu, ist es hoffnungslos. Es bleibt schwierig,
weswegen ich es immer gern probiere.

Hitte ich allerdings einen grofien Spi wiir-
den meine Spaghetti sicher al dente werden.
Die Frage bleibt also unbeantwortet: Man
muf es selbst probieren.

Ich weifd fiir mein Schiff zumindestens,
daf es geht, wie es geht, warum es nicht geht
und daf§ es im Stromrevier zu schwierig ist.
Fléiche, Fliche und nochmals Flache muf8 her.
Auf See, oder in der Ostsee, bei wenig oder
keinem Strom, mag es besser gehen. Man
sollte in der Ostsee allerdings lokale Winde,
Thermik usw. einbeziehen. Warum sammle
ich blof} keine Briefmarken ?

Geschwindigkeit um links auszugleichen

3

Winkel zum direkten Kurs (1/2 Halsenwinkel) Als Anhang eine Tabelle
10° 15° 20° 25° 30° 35° 40° 45° Merke:
£330 31 31 33 35 37 39 42 E‘Chtf o e‘Trﬁe“C_hte“'
=4 41 41 43 44 46 49 52 57 Ne.r}fs.‘elhe".”fl' |
25 51 52 53 55 58 61 65 7, ichts 1stfehrreicher ais
S 6 61 62 64 66 69 73 78 85 die Praxis.

37 11 72 7477 81 85 91 99
=8 81 83 85 88 92 98 104 113
9 91 93 96 99104 110 117127
£ 10 102 104 106 110 115 122 130 14
S 11 12 N3 17 121 127 134 144 156
12122 124 128 132 139 146 157 17,0
13 132 135 138 143 150 159 17,0 184
14 142 145 149 154 162 171 183 198
15 152 155 160 166 173 183 196 216



Teilweise dynamischer Auftrieb oder Gleiten?

Uberlegungen von Jorg GroBpietsch, Bremen

Warum will man gleiten? Mehrriimpfer mit
langen, schlanken Riimpfen erreichen doch
hohe Geschwindigkeiten ohne dynamischen
Auftrieb. Ganz einfach: Gleiten ist noch
schneller. Das Problem liegt darin, daf$ der
Rumpf zwei Fahrtzustinden gerecht werden
muf$: Verdrangerfahrt und Gleiten. Richtiges,
echtes Gleiten bedeutet, daf} das gesamte
Schiffsgewicht vom dynamischen Auftrieb
getragen wird. Bezogen auf ein Boot mit 9 m
Wasserlinienldnge bedingt dies eine
Geschwindigkeit von mindestens 30 Knoten.
Meines Wissens gibt es nur zwei Multis, die
den Zustand des reinen Gleitens erreicht
haben: Yellow Pages Endeavour und

Extreme 50.

Teilweises Gleiten

Fiir unseren Geschwindigkeitsbereich defi-
niert man Segeln mit dynamischem Auftrieb
als teilweises Gleiten. Motorboote, die sich in
diesem Bereich fortbewegen, bezeichnet man
als Halbgleiter. Im Gegensatz zum Segler wird
der gesamte Boden positiv angestromt. Das
Boot verbringt 99% seiner Fahrzeit in dieser
okonomisch giinstigsten Trimmlage. Ein Seg-
ler muf auch unterhalb dieser Fahrstufe giin-
stig, d. h. widerstandsarm, laufen, weswegen
er anders aussieht. In Gleitfahrt hat der Segler
negativ angestromte Flichen - er arbeitet
nicht als Halbgleiter.

Konventionelle Multis verringern die Rei-
bungsfliche durch Annaherung an einen
Halbkreisspant; verbunden mit einem groflen
LWL/BWL Ratio wird die Bugwelle beim
Verlassen der Rumpfgeschwindigkeit durch-
pfliigt. Die Verdrangungsfahrt wird fortge-
setzt und das Schwimmervolumen wirkt dem

Krangungsmoment entgegen. In dieser Phase
wird der Bug durch dynamischen Auftrieb
gehoben, wihrend das Heck ins Wellental
fallt. Ein Verdringer wird beim Verlassen die-
ses Humpspeed den Bug wieder senken,

Stufengleiter fiir Speedweeks. Das Boot kopiert
die Schwimmer eines Wasserflugzeuges Qp ,

\
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wihrend ein Gleiter das Heck hebt und auf
die Bugwelle springt. Eine Zunahme an Vor-
triebskraft beantwortet der Verdranger mit
widerstandserzeugender Tauchtiefe, weswe-
gen die Beschleunigung nur méssig ist. Beim
Gleiter nimmt die benetzte Fliche drastisch
ab, und er reagiert mit einem regelrechten
Sprung. Soweit der Idealfall ohne Rigg-

, @ moment in Langs- und Diagonalrichtung.

Angleiten
Das positive Vertrimmen, oder Angleiten,
spielt sich im Bereich zwischen 1,2- und
1,5facher Rumpfgeschwindigkeit ab. Je fetter,
kiirzer und platter ein-Rumpf, desto ausge-
pragter ist diese Bow-up Attitude. Mitunter
wird sie als Volumenreserve im Bug falsch
interpretiert.

Beim Gleiter bringt diese Anstellung zwar




mehr Auftrieb, allerdings auch mehr Wider-
stand, weswegen er sie vermeiden sollte.
Volumen im Achterschiff wirkt dem Tauchen
entgegen, jedoch sollte man einen starken
Kielsprung im Heck vermeiden - Bernoulli
148t griiflen - die Vertrimmung wird stérker.
Ein Gleiter mufd ab der tiefsten Stelle sanft in
ein breites Heck auslaufen. Solch ein Heck als
Gleitheck zu bezeichnen ist falsch: Stiitzheck
ist richtig. Das Stiitzheck erleichtert das
Angleiten und stabilisiert das Boot bei Gleit-
fahrt in Langsrichtung. Im Idealfall soll das
Schiff von der vorderen Gleitfliche dyna-
misch, vom sanft ansteigenden Boden dahin-
ter leicht statisch und vom Heck statisch-
dynamisch getragen werden. In diesem
Zustand betrégt der Trimmwinkel nahezu

0 Grad. Ich definiere es als Parallelgleiten:
Level Planing. Wiirde sich die Geschwindig-
keit weiter bis zum reinen Gleiten erhohen,
kénnte man den negativ ansteigenden Boden,
bis auf das Heck, wegschneiden und hatte
einen klassischen Stufengleiter. Fiir unsere
Geschwindigkeit brauchen wir diesen Teil
allerdings zum Schwimmen, vor allem bei
geringerer Fahrt. Einer im Prinzip gleichen
Gewichts- und Auftriebsverteilung bedienen
sich iibrigens nahezu alle erfolgreichen
Foilerfahrzeuge. Flugzeugkonfiguration nennt
man das.

Das richige Ratio

fiir einen Gleiter zu finden scheint schwierig.
Ein breiter Rumpf erfahrt mehr dynamischen
Auftrieb, wahrend ein schlanker unterhalb
der Rumpfgeschwindigkeit Vorteile hat. Das
Gewicht spielt eine groere Rolle als beim
Verdranger, schlieflich will man nach oben.

Zur Vermeidung der krangungsbedingten
Tauchtiefe muf ein Gleiter breiter sein als die
Konkurrenz. Schwierig das.

Da das Krangungsmoment hoch am Wind
am groften ist, stellt sich hier die Frage nach
dem Nutzen einer héheren Gleitgeschwindig-
keit beziiglich des direkten Weges nach Luv
(VMG). Ist es schon schwierig, mit einem

Multi die optimale Héhe fiir maximale VMG @1

zu finden, wird es mit einem Gleiter noch
schwieriger, da dieser bei boigem Wind, Wel-
len, Wenden, usw. evtl. ins Verdringungsloch
zuriickfallt. Die Wasserlinienlédnge ist ent-
scheidend, ob sich am Wind gleiten lohnt.
Einem grofen Gleiter nutzt es nichts, mit
+1,5facher Rumpfgeschwindigkeit aufzu-
kreuzen, wihrend die konventionelle Kon-
kurrenz mit 1,2facher Geschwindigkeit
wesentlich mehr Héhe lduft. Zum Erreichen
der Gleitgeschwindigkeit muf der Gleiter
vorher durch den energiefressenden Hump-
speed, d. h., er ist in diesem Geschwindig-
keitsbereich langsamer. Ein Gleiter muf den
Gleitzustand oft und miihelos erreichen, um
ihn auch am Wind zu nutzen. Dies bedeutet
eine kleine Wasserlinienlinge und grosses
Leistungsgewicht. Ein 18 Footer setzt fiir die-
ses natiirliche Limit das Maf. Ein Skiff gleitet
am Wind bereits ab 8 kn wahrem Wind und
gleicht damit den Rest der Zeit aus, den es in
Verdringerfahrt verbringt.

Selbst ein Multi

kann diese Barriere nicht ignorieren und
wird deshalb auf eine Linge von + 6 m
beschrankt sein. Jeder grofere Gleiter mufl
am Wind in Verdringerfahrt bleiben um all-
round-fahig zu sein.
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Der positiv angestromte Boden wird dem
Gleiter immer zusatzlichen Auftrieb geben
und man mag nun gewillt sein, ihm fiir Am-
Wind zusétzlichen Volumenauftrieb zu
geben, um die Tauchtiefe gering zu halten.
Grundsitzlich ist das richtig, aber man sollte
abwigen. Dieses Volumen bremst und kann
einen negativen Trimmwinkel zur Folge
(?.haben, was den dynamischen Auftrieb dra-

" stisch reduziert. Ein negativer Trimmwinkel
kann einen bereits in Verdringerfahrt laufen-
den Gleiter wesentlich langsamer machen.

Viel Volumen im Vorschiff wird auch in
Gleitfahrt bremsen, weswegen die Bordwande
mdglichst senkrecht stehen sollten, um durch
kleinere Wellen durchzuschiessen. Es ist sinn-
voller, dem diagonalen Kréngungsmoment
durch Vorschiffsverlangerung entgegen zu
wirken, da man so die Gleitflichen nach vorn
bringt.

Die bereits beschriebene Flugzeugkonfigu-
ration wird bei zunehmender Geschwindig-
keit instabil: Wird das Boot immer weiter
herausgehoben, so wandert auch der Auf-
triebsschwerpunkt nach achtern bis das Boot
vorniiber kippt. Das Boot nimmt negativen

%% Trimmwinkel ein, wobei die Gleitfliche posi-

tiv angestromt bleibt. Dieser Zustand ist
weder gefdhrlich noch die Geschwindigkeit
mindernd; vor allem ist er selten, da der
Horizontalauftrieb des Vorsegels dem entge-
genwirkt, und er erst ab 2,5 - 3 facher
Rumpfgeschwindigkeit stattfindet. (Nicht nur
ein Gennacker wirkt horizontal, auch eine
Fock, aber das ist Aerodynamik und gehort
hier nicht her). Kritisch kann diese negative
Attitude werden, wenn das Boot mit sehr
hoher Geschwindigkeit eine Welle trifft und

fiir diese Volumenbremse zu geringen
Gleitwinkel hat.

Einen konventionellen Multi

wird man unter solchen Wellen- und
Geschwindigkeitsbedingungen reffen. Beim
Gleiter reicht es unter Umstianden, das Vor-
segel wegzunehmen um den Segelschwer-
punkt nach achtern und die Nase bei gleicher
Geschwindigkeit hoher zu bringen.

Da das Mannschaftsgewicht bei kleineren
Booten dem diagonalen Krangungsmoment
entgegengesetzt wird, ist die Mannschaft
auch dem Auftriebsschwerpunkt immer
einen Schritt achteraus. Bei zunehmender
Geschwindigkeit verringert sich die benetzte
Fliche, bis das Boot tatsichlich auf dem Heck
gleitet. Die Crew kann fiir jede Geschwindig-
keit und jedes Wellenbild den jeweils ginsti-
gen Anstellwinkel trimmen. Ein Grund,
warum ein Skiff 35 Kn + schafft und trotz-
dem allroundféhig ist.

Auftriebshilfen,

z. B. Aussenstringer an Motorbooten, haben
an Seglern nichts verloren, da sie nur zusatz-
lichen Widerstand einbringen. Aussenstringer
sollen vor allem Spritzwasser abweisen und
das Wasser kanalisieren, um Sogwirkung am
Heck zu vermeiden. Bei einem Segelgleiter,
dessen Gleitflachen moglichst keine Auf-
kimmung haben sollten, bieten sich leicht
konkave Flichen als auftriebsfordernd an.

Fliegender Luvrumpf als Bremse

Aus England kommen zwei Serienboote, die
als Gleiter konzipiert sind: Der Hurricane 500
und der Hurricane 6.5.In einem Testbericht
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schreibt Ian Holt: ... Ein fliegender Luvrumpf
ist immer grofartig fiir den Fotografen; wenn
es einen Kat gibt, den das bremst, ist es der
Hurricane 500.

Der Hurricane 6.5 hat im Prinzip das glei-
che Rumpfdesign wie der 500, er ist jedoch
ein extremeres Boot. Im Vorschiff ein sehr
flach aufgekimmter, an der Kimm stark abge-
rundeter Knickspant mit konkaven Flachen.
Oberhalb dieser Gleitfldche fallen die Bord-
winde nach innen und laufen in Deckshche
spitz aus. Im Mastbeambereich stehen die
Bordwinde normal und das Boot dhnelt
einem konventionellen. Die konkaven Gleit-
fldchen sind ca. 70% der Lange durchgezo-
gen, d. h., auch im negativ angestromten
Bereich noch vorhanden. Im Heck ist das
Boot konventioneller Rundspant. Das Schiff
hat relativ viel Mastfall und, obwohl es mit
27,25 m fiir 155 kg ohne Rigg nicht {iberta-
kelt ist, extrem breite Wings von ca. 2 m.
Mittels Radarpistole wurde der Kat bei knapp
40 kn geblitzt. Bis auf einen Worrel 1000-Sieg
sind keine weiteren Regattaergebnisse
bekannt, was sicher auch am sehr hohen
Anschaffungspreis liegt.

Schnelle Verdriingerfahrt herrscht vor

Die Entwicklung zum Gleiter findet nicht
oder kaum statt, es geht umgekehrt: Mit
zunehmendem prismatischen Koeffizienten
nihern sich die U-Schiffe dem Plattboden;
bei Leichtbau und positiver Anstrémung
kann dynamischer Auftrieb tiberwiegen. Bei
solchen Racern oder Cruiser/Racern ist ein
Unterscheiden der Fahrtzustinde aufgrund
deren Ratio jedoch kaum méglich. In den
50er und 60er Jahren, als Sperrholzknick-

spant noch sehr leicht und Usus war, wurde
die Hochstgeschwindigkeit immer mit Glei-
ten beschrieben. Mit der GfK-Revolution trat
die Rundspant-Flichenminimierung in den
Vordergrund, weswegen die Gleitfahrt rund
20 Jahre nicht weiterentwickelt wurde.
Schnelle Verdringungsfahrt herrscht vor.

Gleitfahrt

bringt eine enorme laterale und diagonale
Steifheit mit sich. Das Boot wird nicht
gepreBt, es fahrt auf dem Wasser und vermit-
telt ein sehr sicheres Gefiihl. Bei Glattwasser
gibt es im Prinzip kein Speedlimit, und man
schreit nach mehr Wind. Mehr Wind, mehr
aufwirts, mehr vorwarts.

Es gibt keinen Grund, sich die Vorteile des
dynamischen Auftriebes bei Eigenkonstruk-
tionen und Selbstbauten nicht zunutze zu
machen. Scharpie oder Knickspantcruiser
konnen, bei entsprechendem Gewicht, in
Geschwindigkeitsbereiche vorstossen, die
dem vergleichbaren Rundspanter verschlos-
sen sind. Es geht dabei nicht um Hochst-
geschwindigkeiten, sondern um die Kosten/
Spaf3-Relation. Anders ausgedriickt: Ein plat-
ter Boden kann schneller und ist billiger. Ob Q/
er schneller ist, entscheidet sein Ratio, das
Gewicht und andere Faktoren. Ungliicklicher-
weise gehen die Knicke eines solchen Schiffes
nicht mit dem heutigen mit schnell assoziier-
ten Styling konform. Merke: Form folgt Funk-
tion, d. h., ein Rumpf muf8 nicht aussehen wie
ein Delphin, schlielich fahrt er grofitenteils
auf dem Wasser.

Gleiten
kann man nicht von der Natur lernen, da es
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dort, von Entenfiiflen bei der Landung abge-
sehen, nichts vergleichbares gibt. Ein bis tau-
send Blicke zu anderen Fakultiten helfen uns

weiter: Motorboote, Surfbretter, Flugboote ...

Beim Halbgleiten/ Gleiten weif8 man nicht
genau, was wirklich passiert: Zirkulations-

modell, Bodeneffektgleiten, Wellensysteme ...

Mehr zu wissen heif$t: Noch mehr fragen.

\W Ich habe drei Fragen.

Kann Herr Schulz uns etwas iiber seinen
Vario 9 schreiben?

Hat jemand Erfahrungen oder Berichte iiber
Newicks half-moon amas?

Weif sonst noch einer was?

Gleitkat, dessen Segelschwerpunkt mittels
Gummizug im Vorstag nach achtern verscho-
ben wird. Achte darauf, wie das Boot springt.
Ein Parallelgleiter ist demgegeniiber in der
Lage, Wellen bis 4% der WL platt zu biigeln
und bei 6 — 7% durchzuschiessen.
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Uber meinen F-24 Mk II

Eignerbericht von Martin Walter, Geretsried

Vorgeschichte

Als ich mir 1977 meinen ersten Trimaran
Typhoon gebraucht in England kaufte, hatte
ich vor, das Boot nur ein bis zwei Saisons aus-
zuprobieren und mir dann wieder einen Ein-
riimpfer zu kaufen. Tatséchlich hatte ich dann
das Boot sieben Jahre und war damit sehr
zufrieden. Aber immer die Suche nach Hel-
fern beim Zusammenbau und Maststellen ...

Auf jeder Boostausstellung schlich ich um
den F-24 herum, segelte ihn auf dem Chiem-
see zur Probe und hielt Ausschau nach einem
Gebrauchtboot dieses Typs. Aber es war
nichts zu finden.

Bei der Urversion gefiel mir die
Inneneinrichtung nicht. Wofiir braucht man
bei einem Daysailer eine Pantry, die die halbe
Kajiite ausfiillt?

Da erhielt ich vom Importeur Jan de Boer
die ersten Vorabziige des Prospektes fiir den

Mk II. Und genau so hatte ich mir die
Inneneinrichtung vorgestellt. Und dazu noch
der giinstige Einfithrungspreis von $ 31.900.
Auf der Diisseldorfer boot 1995 bestellte ich
das Teil.

Die Vertragsabwicklung war sehr korrekt,
eine Bankbiirgschaft war selbstverstindlich,
und ich hatte das Gefiihl, einen seridsen
Vertragspartner zu haben. Und dieses Gefiihl %
trog nicht. Die gesamte Abwicklung war
quferst fair, und ich habe heute noch mit Jan
de Boer ein freundschaftliches Verhaltnis.

Ein Jahr zuvor hatte ich ein Haus neu
gebaut und dabei durch unzuverldssige
Handwerker das Vertrauen in die Menschheit,
soweit sie mit mir Geschéfte macht, verloren.
Und nun die freudige Uberraschung.

Natiirlich wufte ich bei Vertragsabschlufi,
daR sich der Einfiihrungspreis noch erheblich
nach oben bewegen wiirde, denn Fracht,
Mehrwertsteuer, Segel, Trailer usw. kamen
dazu, sodaf etwas iiber 90.000 DM trotz des
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giinstigen Dollarkurses zusammenkamen.

Die Segel bestellte ich bei der ehemals
bekanntesten und gréfiten Segelmacherei der
Welt (einen Namen mdchte ich hier nicht
nennen), weil ich die Nihe zum Segelmacher
(Starnberger See) wollte und von frither her
sehr mit diesen segeln zufrieden war. Doch
leider gab es diesmal viele Probleme.

{?‘ Den Bootshénger kaufte ich mir bei dem
Héngerbauer, der bisher alle meine Trailer
gefertigt hatte, und der mir auf der Messe
zusicherte, dafl er die Maf3e des Bootes ken-
nen wiirde, mehrere Hanger fiir den F-24
gebaut habe und deshalb einen mafigefer-
tigten Hanger liefern kdnne.

Nachdem das Boot in Holland angekom-
men war, fuhren ein Freund und ich mit Auto
und Trailer ans [jsselmeer, segelten einige
Stunden mit dem Importeur und verluden
das Schiff auf den Hénger. Leider pafite er
hinten und vorne nicht, sodafl wir mehrere
Stunden schrauben mufiten um wenigstens

heimfahren zu kénnen. Obwohl de Boer
gerne selbst einen Hanger verkauft hatte, half
er mit, wo er konnte. Nochmals vielen Dank
hierfiir. Ein boses Fax an den Hangerbauer
ergab eine Entschuldigung seinerseits und
der Hénger wurde dann den Erfordernissen
und meinen Wiinschen endgiiltig angepafit.
So war ich auch wieder zufrieden, denn jetzt
pafit der Hanger optimal.

Leider kann ich das von den Segeln nicht
sagen. Die Fock habe ich zuriickgegeben und
mir iiber de Boer bei Smyth in Florida eine
Fock und einen Screacher gekauft. Nach all
diesen Erfahrungen wiirde ich heute alles
komplett beim Importeur bestellen. Bei den
Segeln wiirde ich auf jeden Fall die etwas teu-
reren Smyth-Segel vorziehen.

Und nun zum Boot selbst: Segeleigenschaften
Bei Leichtwind hatte mich mein alter

Typhoon verwdhnt. Bei etwa gleicher Segel-

fliche war er etwa 300 kg leichter. So kann
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der F-24 hier verstindlicherweise nicht mit-
halten. Der zwischzeitlich erworbene
Screacher (Anm. d. Red.: eine aufrollbare
Riesengenua, die am Bugspriet gefahren
wird) hat hier eine Verbesserung erbracht.

Bei vier Windstirken beginnt mit Fock und
Grof die schnelle Fahrt und bei fiinf
Windstérken und 12 - 14 Knoten erreicht
mein Adrenalinspiegel eine Hohe, die eine
weitere Geschwindigkeitssteigerung nicht
mehr zulaflt. Dann reffe ich, auch wenn das
Boot noch schneller fahren kénnte. Trotz vie-
ler Jahre Regattasegelns an der Grenze des
Maoglichen, kommt dann die Vernunft des
Fahrtenseglers durch.Und wenn jemand mit
dem Boot zwanzig Knoten und mehr segeln
mdéchte, dann soll er das machen. Mir reichen
14 Knoten auch und ich fiihle mich sehr wohl
dabei. Und auf den Binnenrevieren, wozu
auch der grofle Gardasee zihlt, liegen einfach
zuviele ,,gekenterte“ Surfer herum, die auch
nicht einfach so iiber den Haufen gefahren
werden diirfen.

Die bei meinem Boot jetzt noch vorhan-
dene leichte Luvgierigkeit liegt vermutlich an
den Segeln. Die neue Fock hat Besserung
gebracht, vielleicht muf3 das Grof noch fla-
cher geschniten werden.

Der Drehmast ist nach meiner Ansicht eine
schéne Spielerei und nicht unbedingt erfor-
derlich. Ich glaube, daf es besser gewesen
wire, dafiir die Fock grofer zu schneidern.
Aber ich habe mich zwischenzeitlich damit
angefreundet, besonders bei viel Wind. Dann
ist die Fock gerade richtig. Der Screacher ist
sehr angenehm, man kénnte sich sogar den
Gennacker sparen. Beide Segel decken etwa
den gleichen Bereich ab.

... Inneneinteilung und Konstruktion
Innen entspricht das Boot meinen

Vorstellungen: Es ist gerdumig, hell und
freundlich. Verbesserungen sind leicht selbst
anzubringen. So verlegte ich einen fest ver-
klebten Boden in der Kajiite, in das Cockpit
kam Gummi-Korkbelag, weil sich dort der
Antirutschbelag nur schlecht reinigen lafit.

Anfangs war ich bei der Konstruktion des
Hubdaches etwas skeptisch. Inzwischen habe
ich aber festgestellt, dafl es ideal ist. Bei -
grofSer Hitze ist es in der Kajiite immer ange-
nehm kiihl, das Dach bleibt auch wéhrend
der Segelei aufgestellt. Dann kann man
bequem in die Kajiite gehen und hat dort
Stehhohe. Die dazu passende Persenning
habe ich zwar mitbestellt, dank des fast
immer guten Wetters aber immer nur im
Stauraum unter den Vorschiffskojen gelagert.

Ein Solarventilator liiftet auch dann, wenn
ich abwesend bin. Verbessert habe ich die
Kranhaken auf dem Deck, nachdem ich mir
ofters die Zehen angestofRen hatte. Verbes-
serungswiirdig wiren auch noch die Piittings
der Hilfswanten zum Maststellen. Auch hier
gibt es gerne blaue Flecken an den Fiiflen.

Mir war die serienméfige 5-fach iiber-
setzte GroB8schottalje von Harken zu knapp
bemessen. Weniger um das Segel dicht zu
kriegen, sondern eher, um bei viel Wind die
Schot rechtzeitig aus der Klemme zu bekom-
men. Ich habe jetzt eine 8-fach iiberstzte
Easymatic 2 gekauft. Ein etwa 60 cm langer
Drahtstropp unterhalb des Baumes verkiirzt
die Grof8schot erheblich.

Auch habe ich am Mastfuf8 noch zwei
Klampen fiir Grof- und Gennackerfall ange-
bracht und fiir das Grof§ habe ich jetzt Lazy-
jacks, die als Dirk dienen, bis das Grof§ aufge-
tucht ist.

Der Ankerkasten hat ein Schlof8 bekom-
men. Schon wire es, wenn auch die
Schwimmerluken abzuschlieflen wéren.

¢
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Verstarkt werden sollten dann noch die
extra Bugnetze. Ein Mitsegler trat durch das
Netz, Gott sei Dank ohne sich zu verletzen.
Ich werde hier noch diagonal einen Gurt
dazunihen lassen.

Das alles stellt aber keine groffen Probleme
dar. Bei jedem neuen Schiff habe ich bisher
gebastelt und verbessert und meinen Spafl
daran gehabt.

Der Klappmechanismus der Ausleger funk-

- tioniert sehr gut und tiberrascht andere
% Segler, wenn ich ganz allein die Bootsbreite in
\( ¥wenigen Augenblicken verkleinere. Genauso
einfach kann man den Mast stellen, wobei ein
Helfer allerdings willkommen ist um zu kon-
trollieren, ob sich nicht irgendwo ein Want
oder ein Fall am Rumpf verhakt hat. Als

! / Profile and Sail Plan

Trailerwinde ist eine Winde mit Gurt einer
Seilwinde vorzuziehen. Mit einem Helfer ist
das Boot bequem in einer Stunde reisefertig
auf dem Hénger. Sicher ginge es schneller,
aber so eilt es ja auch wieder nicht. Ich habe
das Boot mehrfach geslipt; es geht leicht und
ohne Probleme. Auch das Trailern ist kein
Problem. Das Boot wiegt mit Hénger, Motor,
Segel, Zubehor genau 1.480 kg. Der einach-
sige Hanger hat ein Leergewicht von 420 kg.
Zusammenfassung

Das Boot 1afit sich leicht trailern, schnell und
leicht aufbauen, gut slippen; es segelt sehr gut
und sicher, hat ausreichend Innenraum, ein
schones, grofles Cockpit und grofle
Liegefldchen auf den Trampolinen.

Und genau das wollte ich haben.
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Kammklemme mit Uberlastsicherung

Kurt Diekmann, Miinchen

Fiir kenterbare Segelboote sind extreme Boen
bei Windstirken iiber 3 Bft. eine Gefahr. Dies
gilt nicht nur auf hoher See, sondern sogar
haufiger auf Binnenseen, speziell, wenn diese
von hohem, bewaldetem Ufer gesdumt sind.

Will man dieser Gefahr begegnen, mufl
man spontan die Schoten auffieren oder gar
losschmeissen konnen. Da dieses Mandver
von der Bereitschaft bzw. der Wachsamkeit
der Crew abhiingt, ist eine automatisch auslo-
sende Schotklemme eine erhebliche
Sicherung. Diese ist umso grofier, wenn der
Auslosepunkt fiir unterschiedliche Segel-
grofien nach dem Schotzug eingestellt wer-
den kann.

Haufig laufen die Schoten vom Segel zuerst
iiber eine Schotwinde, um dahinter mittels
Klemme belegt zu werden. In diesem Fall ist
ein rasches Loswerfen bzw. Fieren nur mit
Verzogerung moglich, auch wenn der Vor-
schoter bereit steht. Fiir den Ruderganger ist
meist die Vorschot nicht griffnahe.

Die von mir entworfene Kammklemme mit
Uberlastsicherung soll in der Schotfiihrung
vor der Winde liegen, sodaf§ nach dem
Dichtholen die Schot von der Winde genom-
men werden kann, da die Kammklemme die
hindurchgefiihrte Schot halt.

Die unter der Klemme liegende Feder halt
die Klemme durch ihren Zug, der mittels
Spannmutter eingestellt werden kann, in der
Arretierung fest, solange die Zugkraft nicht
iiberschritten wird. Wird diese zu grof, zieht
die Schot die Klemme hoch und 16st sich
somit selbst.

Bei Verwendung einer Kammklemme, die
einerseits wegen fehlender mechanischer

Teile sehr zuverldssig ist, bestehen anderer-
seits zwei Probleme:

1. Wie grof8 ist das Segel und damit der
auftretende Schotzug bei der noch gerade
zulissigen Windstarke?

2. Wie 1ost man die Schot, wenn zwar der
Wind noch nicht die Sollstirke erreicht hat,
aber die Schot mit mehr als Manneskraft in
der Klemme sitzt?

zu 1. Fiir den Schotzug wurde eine briti-
sche Angabe zugrunde gelegt, nach der die

Last F (Force) = A x VA? x 0,02104 daN

betréigt. Dabei ist A die Segelfliche in m? VA
der scheinbare Wind in Knoten.

Segelt man beispielsweise mit 30° am Wind
bei BE 5 (= 20 Kn), so betréigt der scheinbare
Wind bereits bei 8 Kn Fahrt 26,6 Kn, bei 10
Kn Fahrt 28 Kn. Sicher hangt der Schotzug
von Vorsegeln noch von weiteren Einfluf-
grofen ab, wie Verhiltnis Vorliek zu Tiefe,
Wolbung, Einsatz von Barber-Hauler, sodaft
selbst gleich groRe Vorsegel im Schotzug dif-
ferieren werden.

Fiir die Auslegung der Auslosung wurde

eine Windgeschwindigkeit von 30 Kn zugrun- @

de gelegt, wodurch sich vier Baugrofien erge-
ben. Die maximalen Ausldselasten betragen
250, 420, 800 und 1200 daN, was Segelflachen
von 13.2,22.2, 42 und 63.4 m? entspricht.
Durch Einbau weicherer Federn und Trim-
mung mittels Einstellschraube und Exzenter-
hebel 148t sich die Maximallast auf etwa 50%
reduzieren., d. h., man hat einen groflen
Trimmbereich.

Das Diagramm zeigt die Last in Abhdngig-
keit der Segelgrofe und den Wirkungsbereich
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der vier Baugrofen.

Zu 2. Aus dem Lastdiagramm ergibt sich dan
klar, daff man auch unterhalb der Ausléselast 1000
die Schot nicht per Hand aus der Klemme Grose 4
bekommt. Der Trimmbhebel weist deshalb
eine Nocke auf, die die Klemme aus der orose 3
Arretierung driickt. Damit ist man in der "
Lage, jederzeit fiir Kursanderungen bzw. 400 }—

anover etc. die Schot zu 16sen. orose 2

Ich hoffe, in Kiirze ein erstes Baumuster 200 A
real vorstellen zu konnen. Bei einem P
groferen Bedarf gedenke ich die Fertigung
einer etablierten Beschlagsfirma zu tibertra-
gen. Es wire interessant zu erfahren, welche Lastdiagramm des Schotzuges fiir Vorsegel bis
Groflen und Stiickzahlen in unserem 60 m? bei Windgeschwindigkeit VA von 30 Kn
Mitgliederkreis gefragt sind!

10 20 30 40 50 60 m?

Ubersichtszeichnung der Schotklemme Gr. 1
fur maximal 250 daN

IR
Q““ mvvvv N

Ausldsen
Uberlastklemme Gr. 1 Maximal-Last 250 daN
—
] N (i .
VA Z

ﬁ ' T o~ |

| i |
— Spannen




Finnische Studenten baven 26"-Proa mit Curry-Rigg
Bill Buchholz, Camden, Maine, USA; Ubersetzung Claus-Christian Plaass, Kiel (Multihulls Mag)

Die besten Geschifte werden seit jeher in der
finnischen Sauna gemacht! Unbehindert
durch Kleidung kommt man direkt auf den
Kern der Sache, regelt, was geregelt werden
muf, und beschlieft wasserdichte Vertrage.

Am Institut fiir Holzbootbau der Universi-
tit von Hamina-Finnland suchten Dozenten
und Studenten ein Holz-Epoxy Projekt, um
Thre Kenntnisse des traditionellen Bootsbaus
abzurunden. Zwischen heiflen Dampf-
schwaden schlug ich vor, der Bau einer Proa
wire hierfiir wohl am besten geeignet.

Mein Berufskollege Kurt Hughes in Seattle,
U.S.A., hatte bereits eine 26' Proa ohne Rigg
gezeichnet, die als Plattform fiir Rigg-Ent-
wicklung dienen sollte.

Zusammen mit meinen aufgeschlossenen
und unbelasteten finnischen Studenten
sollte es wirklich kein Problem sein, ein
geeignetes Rigg fiir diese Proa zu bauen.
Wie sich spiter zeigte, hatte ich recht: Die
Proa segelt wirklich ! Sie ist einfach,
berechenbar und gutmiitig zu segeln und
macht dabei noch viel Spass !

g

Der Grund dafiir liegt im Curry Rig.

(Auch bekannt als Easy-Rig, Ljungstroem
Rig, Balance-Rig, AeroRig, Anm. d. Ubers.)
Der voll drehbare Mast ermdglicht schnelles
einfaches shunten (Wende bei Proas), weil die
Segelstellung am Mast unverandert bleibt -
Balance zwischen Gross und Fock.

Gerefft wird vom sicheren breiten Deck
aus, mit der Ama (kI Rumpf, A.d.U.) in Luv.
Beide vorbalancierten Spatenruder sitzen in
vertikalen Kassetten, die mit Leinen vom
Cockpit aus bedient werden. Das jeweilige ,
vordere Ruder bleibt in Fahrt aufgeholt, die 3§/
m Alu-Pinne wird sicher im Cockpit
geklemmt.

Shunten dauert etwa 15 s fiir eine Person,
und geht zu zweit noch schneller. Es umfafit:
Allmahliches Abfallen etwa quer zum Wind,
Lésen der einen Schot, Aufholen des achteren
Ruders, Absenken des noch vorderen Ruders
und langsames Dichtholen der neuen Schot.
Schon geht’s wieder ab.

Das wichtigste unserer an sich schon inten-
siven Lernphase war, die Ruderblétter nur
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Burkhard Bader Catamarane + GFK-Formteile
Industriechafen D-06862 RoBlau-Elbe
Tel.034901-85466+ Fax 034901-85447

Jahr fiir Jahr bauen wir neue Catamarane fiir Weltreisen

1979 - "83 Trimarane K 26" trailerbar, 3x gebaut, die ersten mit
anklappbaren Auslegern. voller Stehhohe, Sanitdrraum
26" sport-Trimaran fiir Wolfgang Sorg

1984 - 85 407 open bridgedeck, 2 x
40" world cruise cat TONGA 40°MKII
Trans ocean Preistrdger fiir 54.000 sm

1986 Europarundreise auf eigenem 39 Cat mit Chartergdisten

i\\ﬁl 987 — 89 347 cats, 3 x, einer 2.7. Griechenland

40" world cruise cat, im Mittelmeer
407 performance cat. in der Karibik

1991 TONGA 52" performance KAT MAN DU
30.000 sm, davon die Hélfte einhand, Florida
1992 John Shuttleworth design ADVANTAGE 44,

(gedindert auch unter dem Namen Novara bekannt)
Bau von Negativformen
1993 347 cats, 2 Exemplare segeln in der Ostsee
40" SUNCAT Selbstbau, Karibik - Pazifik
40° TONGA rose. Selbsthau, England
60" GLOBE-challenge racer. Deck. Cockpit, Kabine,
Transatlantik "96: 295 sm /22 kn max.
1994 44" ADVANTAGE Nr. 2
55" NORDCAT experimental (16.70m x 9m}
Bau und Bezug der newen Halle mit 10m breiten Toren
1995 KC — 40" world cruise cat, Nachfolger der Tonga 40°"MKII
1996 527 eleganter Reisecat im Bau

s
{ a\’icle Catamarane mehr haben Selbstbauer oline meine Mitwirkung gebaut. nach Plinen
von Derek Kelsall. Er zeichnet Cats fiir Realisten.
Besuchen Sie meinen Betrieb und erkennen Sie, wie kurz der Weg zum eigenen Cat ist.
Ihr Schiff wird Ihre ganz personliche Handschrift tragen.
Liste der Baupline anfordern unter Fax 034901 - 85447

sorglos bauen unbeschwert segeln




ohne jede Fahrt voraus abzusenken oder auf-
zuholen. Zweimal schlug das Ruderblatt hart
herum und brach die Pinne, bis wir dies lern-
ten! Aber wir lernten auch, mit dem Rig ein-
fach und gezielt zu bremsen, z. B. beim
Shunten.

Aber eine Bootsbremse ist auch in anderen
Situationen niitzlich: Einmal mufiten wir,
um iiber eine vorgelagerte Sandbank zu kom-
men, das achtere Ruderblatt aufholen. Ohne
jeden Lateralplan hielt die Proa schlecht Kurs,
und steuerte auf die Sandbank zu. Auf der
Ruderkassette war etwas Druck, wir konnten
sie deshalb nicht abfieren. So 16sten wir die
alte Schot und nahmen die neue dicht: Das
Boot stoppte sofort auf.

Zuerst waren wir {iberrascht iber unsere
smarte Reaktion, aber dann segelte die Proa
sofort dahin zuriick, wo sie herkam! Warum
auch nicht, sie hat einen echten Riickwarts-
gang! Das neue Ruder wurde abgesenkt, und
weiter gings! Unmdoglich mit anderen Booten.

Ein weiterer Vorteil des freistehenden
Mastes unserer Proa ist, daf} sie sowohl
atlantisch als auch pazifisch gesegelt werden
kann (Ama nach Lee oder Luv, d. Ubers.)
Selbst beim nasseren atlantischen Segeln
hatte der Ama-Widerstand keinen Einfluss
auf den ausgewogenen Ruderdruck, was uns
sehr iiberraschte. Einmal brach ein Ruder
samt Kassette durch Grundberithrung. Wir
konnten jedoch zuriicksegeln und segelten
die nichsten Wochen als lateral gehandicap-
ter Trimaran!

Als Bauweise wurde das Zylinderform-Ver-
fahren gewahlt, weil es schnell voran geht
und finnisches Sperrholz preiswert und in
grossen Mengen erhiltlich ist.

Die Aka (Hauptrumpf, d. Ubers.) besteht
aus zwei Lagen je 3mm Birken-Sperrholz,
die Ama aus einer Lage eingebogenem Sperr-
holz. Alle Decks sind aus 3 mm Sperrholz-
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Balsa-Sandwich und ziemlich steif.

Im sponson (leewirtigen Auftriebskorper,
d. Ubers.) liegt die Doppelkoje von
1.50 m x 2 m, aufklappbar fiir mehr Kopf-
freiheit beim Sitzen. Ein kleines Zelt dariiber
schafft eine gemiitliche Kajiite. In beiden
Rumpfenden gibt es Stauraum und Sitzplétze
fiir zwei Personen.

Die Raumaufteilung gaukelt viel Platz vor,
tatsichlich es fiir vier Personen fast zu eng.
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Bei Tagesfahrten war genug Platz fiir 6 Per-
sonen an Bord, und wir liefen noch 12 Kno-
ten. Das hochste waren bisher 14 Knoten,
deshalb werden die Segelschnitte noch gein-
dert. Sie wird etwas schneller im kommenden
Sommer !

Der Aka lauft buchstablich durchs Wasser:
In hohen Wellen bringen die wellenschnei-
denden Riimpfe viel Wasser an Deck. Mit flie-
gender ama gibt es kaum Wasserkontakt — so
gelangt bis hin zu am Wind-Kursen kaum
»?‘Wasser ins Cockpit. Allerdings fliegt die Ama
O gelegentlich, mit nicht mehr als einer
Person im Cockpit.

In Kenterversuchen haben wir die Proa bis
auf den sponson (s.0.) gedriickt. Form und
Volumen bringen so viel statischen und
dynamischen Auftrieb,

Schachspiel:
Das Rigg dreht sich um sich selbst, und das
Boot fiihrt dabei vorwirts und riickwirts.
Tatsachlich ist die Proa ein komplexes
System, aber einfach und sicher zu segeln.
Segler mit der wenigsten Segelerfahrung
tiberhaupt kamen am schnellsten zurecht.
Die beschriebene Proa steht zum Verkauf, da
das Projekt abgeschlossen ist. Es ist an
80.000 FIM gedacht.
(Kauf-) Interessierte wenden sich bitte an
Prof. Tapio Lindholm, Haminan Ammattio-
pisto, Viipurinkatu 17, FIN-49400 Hamina,
Telefon (35852) 74963 50, Fax6391.
Proafreunde wenden sich an den Autor Bill
Buchholz, naval architect, Camden, Maine,
U.S.A., Telefon (001) 201236 8048.

daf$ durchkentern
unmaglich sein sollte.
Drei Personen standen

al | | 1§ 111

als Gewicht auf dem
leewdrtigen sponson,
schon eine Person im
Cockpit luvwirts
reichte fiir das selbst-
tatige Aufrichten des
Bootes in die sichere
horizontale Lage.

(01 Eine Proa ist viel-

heicht nicht das prak-

tischste Fahrzeug, ganz | «ideal far Sandwich-Monohu

Seit Gber 10 Jahren beliefert Gaugler & Lutz Bootsbau und Handwerk mit
hochwertigen Hart- und Weichschaumstoffen sowie Fasern aus den unter-
schiedlichsten Rohstoffen. Mit unserer Erfahrung helfen wir lhnen
bei der Auswahl der richtigen Materialien far lhr
Bootsbauprojekt. Auf modemnsten Maschinen herge-

stelite, prézise Zuschnitte
S erleichtern Ihnen die
0, Verarbeitung unse-
4’6, rer Produkte.

sicher. Der wirkliche G I L tz ige Lol y
a u er u aus Glasfaser/HEREX
Reiz an ihr ist das Un- g & Sandwichleisten.
shnlich isch o ° Multiaxiale « schnell, fest und wirtschaftlich!
gewonnliche, OptISC cal:::rg:éemz Glas, W * hochwertige Gewebe aus
Spektakuldre und dazu Hybride, h Q Glas, Carbon und Aramid.

recht schnelles Segeln. " Kombinationen.
Einer meiner Stu- Gaugler & Lutz oHG

Habsb! raBe 12 Am Schiffbeker Berg 4
denten bemerkte tref- R Ao St 22111 Hamburg
fend: Segeln auf einer o orseT aese poL Ao TazTo%e

Proa ist ein bifschen wie
dreidimensionales

.....Kompetenz in Schaumen!
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Uber die Sicherheit der Proa

Kurt Diekmann

Ich glaube nicht, daf} Proas in européischen
und nordatlantischen Gewéssern eine
Zukunft haben.

Begriindung

Diese Boote sind in Regionen mit stetigen
Passatwinden entstanden, und die Benutzer
wuften aus langjahrigen Erfahrungen, zu
welchen Zeiten sie auch grofie Reisen gefahr-
los durchfiihren konnten. In unseren Breiten
sieht dies ganz anders aus, da man bereits ab
Bft 3 mit erheblichen Béen rechnen kann.

Wenn Sie Segler eines sportlichen Kats, wie
z. B. Tornado, sind, wissen Sie, daff man die-
sen nicht laufend auf einem Schwimmer
segeln kann. Aber nur in dieser Lage ist die
Proa einem modernen Kat oder Tri geschwin-
digkeitsmaBig tiberlegen.

Da die pazifische Proa auf dem Atlantik
keine ausreichende Sicherheit aufweist, ent-
wickelte Dick Newick fiir das OSTAR-Race
1968 die atlantische Proa, die den unbemann-
ten Schwimmer auf der Leeseite fahrt. Trotz
der Erfahrung eines Tom Follet kenterte sie
leicht nach Luv, weshalb sie mit einem spon-
son, einem Kenterwulst in Luv, ausgeriistet
wurde. Die Geschichte dieses Bootes ist in
dem Buch Project Cheers in englisch erschie-
nen.

Dick Newick schrieb 1982 nach dem Start
zum 1980er OSTAR-Race: Proas got a bad
reputation when four entered in the 1980
OSTAR failed to finish. Three of them did not
even reach the starting line.

Da ich seit 1970 schon einige Proa-Projekte
habe scheitern sehen, mochte ich davon abra-
ten, es sei denn, Sie haben viel Geld und
mochten dies zu Versuchen ausgeben. In die-

Brown jr.

sem Fall konnte ich aufRer einigen Tips auch
konkrete Daten liefern sowie Verbindung zu
versierten Werften herstellen, die sich viel-
leicht mit einer Proa befassen wiirden.

Nach meiner Auffassung ist die einzig
brauchbare Proa:

Spiegelung des Objekts = der moderne
Trimaran! .

Zwar hat man hierbei scheinbar einen .
Schwimmer zuviel, doch da er sowohl als
Luvballast als auch als Basis fiir eine iiberaus
glinstige Verstagung des Mastes dient, wiegt
dieses den Nachteil wieder auf. Zusitzlich hat
man eine weit bessere Manovrierfahigkeit als
bei jedem anderen Mehrrumpfboot.

Zum gleichen Thema Ausziige aus einem Inferview
mit dem Sohn des Trimarandesigners Jim Brown
(Yacht 1/ 1990).

Kritiker weisen darauf hin, daf§ Atlantikproas
leicht kentern. Halten Sie Pazifikproas fiir
sicherer?

Es stimmt, daf die Atlantikproa dazu
neigt, zu drehen und ihre Ama in den Wind
und gegen die See zu stellen, wenn man sie
laBt. Fiir so eine Situation ist sie nicht kon-
struiert. Dazu tendiert die Pazikikproa auch.
Ich méchte aber nicht sagen, diese oder jene
sei sicherer. Die Sicherheit an Bord jeder Proa
hangt vom Kénnen und der Wachsamkeit des
Skippers und seiner Crew ab.

Sind Proas weniger mandvrierfihig als andere
Mehrrimpfer?

Bestimmt nicht. Sie miissen nur anders
gefithrt werden. In manchen Situationen sind
sie bei engen Mandvern selbst konventionel-
len Booten iiberlegen. Tri- und Katamarane
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miissen die Fahrt halten, um iiber Stag gehen Ich habe versucht, die Vorteile der Pazifik-

zu kénnen. Die Proa stoppt, bis in Ruhe alles proa herauszuarbeiten.

erledigt ist, um auf den neuen Schlag zu Ich habe neue Werkstoffe eingesetzt und

gehen (oder den alten wieder aufzunehmen). einige Verbesserungen am Rigg vorgenom-

Diese Fahigkeit ist hilfreich, um aus der Box men. Das Rigg ist leicht mit dem diinnen

zu gehen oder sich von einer Untiefe herun- Mast, an dem das Grof3 besser zieht. Die

terzusegeln. Am wichtigsten beim Segeln mit Wanten kénnen die ganze Breite des

einer Proa im dichten Verkehr ist, daran zu Auslegers nutzen, was bei Trimaranen wegen

denken, daff man zum Changieren geniigend der Genua nicht moglich ist: Da sitzen die

Raum nach Lee hat. Piittings am Innenrumpf. Wir brauchen keine
Q—Ialten Sie Fahrtensegeln in Proas fiir normale  Backstagen, weil der Baum frei von allen

Segler fiir sicher? Stagen schwingen kann. Kein Segel kann

Ich denke, sie sind sicher fiir Leute, die auf Stagen beriithren.

einem Laser oder Hobie Cat gelernt haben, Warum steht Ihr Mast in Luv des Haupt-

vorausgesetzt, sie haben nicht vor, den rumpfes?

Atlantik zu iiberqueren. Ich mochte jedenfalls So kann ich den Mast von Lee her mit den

keine Verantwortung tragen, wenn Leute mit Vorstagen halten, und es gibt eine Diise zwi-

Proas in See gehen. Einige Autoren haben schen Grof- und Vorsegel, was den Vortrieb

geschrieben, Proas seien sicher, ich halte sie verstirkt. Meine Proas sind echte Wind-

fiir einigermafien sicher - aber auch nur, maschinen. Das Rigg bietet mehr Moglich-

wenn man auf sie gut eingestellt ist. keiten zur Nutzung der Windenergie als sol-

Auf See braucht man wenigstens zwei ein- che auf konventionell wendenden Booten.

gearbeitete Leute. Die grofie Gefahr ist, back- Aber es gibt noch Raum fiir weitere

geblasen zu werden. Mir ist es zwar bislang Verbesserungen, und ich sihe es gern, wenn

noch nie passiert, aber ich habe Bammel sich mehr Segler damit beschaftigen wiirden.

davor. Es fillt mir
jedesmal schwer zu
schlafen, wenn ein
nderer mein Boot
steuert. Ein guter Tri-
maran sucht seine
Wege allein, eine Proa
nicht. Eine Proa will iR I
bei Wind sauber diri- o
giert werden, wenn
man vorankommen L.
will. NELAN BOY
... Was halten Sie fiir ~ laditiiinidis iiniate &
Ihren besonderen Bei- INTEN NA ot Renede o
trag zur Proatechnik? — .

[UMPFEN UND D
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Ein klapp- und schiebbares Einstiegsluk

Dirk Horstmann

Dieses technische Detail 148t sich nicht nur
auf meinem Bootstyp Tiki 26 verwenden,
sicher auf vielen Open-Deck-Versionen.

Von Wharram vorgesehen ist bei der
Tiki 21/ 26 ein Schiebeluk und Steckschott.
Ein ausschliefliches Schiebeluk hat den
Nachteil, daf8 es gegen Regen beim Offnen
bzw. Offenstehen, z. B. zur Beliiftung, iber-
haupt keinen Schutz bietet. Auch ist es kaum
schnell zu 6ffnen, von Dichtungs- und Bau-
problemen einmal abgesehen.

Ein Steckschott hat ebenfalls einige
Nachteile. Es 1aft sich nur 6ffnen, wenn es
nach oben frei ist. Herausgenommen fliegt es
herum und kann auch nicht schnell geschlos-
sen werden. Deshalb nachfolgend meine
Losung.

Aus dem Steckschott wurde eine Klappe
mit Durchblick, Scharniere unten und nach

innen zu klappen.

Vorteil: La3t sich jederzeit rasch und unab-
hiingig vom Dachluk 6ffnen, z. B. zum Liiften
oder Hianusschauen. Bei starkem Regen
kann es auch nur wenig gedffnet werden und
seine Arbeit tun.

Aus dem Schiebeluk wurde mittels eines
30 mm Alurohres ein Klappschiebeluk.

Vorteil: Man kann es mit einem Griff rasc
offnen, nach vorn schieben, ablegen und fer-
tig. Oder es wird nur nach Bedarf aufgestellt.
Geschlossen ist es absolut dicht. Es ist recht
einfach zu bauen.

Auf den Abbildungen sieht man noch eine
weitere Idee, ndmlich das Bekleben der
Sitzflachen mit Stiicken von Iso-Matten. Das
ist angenehm beim langen Sitzen, halt ent-
sprechende Stellen warm, ist rutschfest beim
Begehen und preiswert obendrein.
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Willkommen im Club!
Die Nummer 1.000!

Diesmal begriifien wir eine Mitstreiterin und
sieben Mitstreiter im Club des aufrechten
Segelns.

Susanne Stumpfe aus Witten verbessert die
Frauenquote im Club mit ihrem Beitritt. (Der
flotten Handschrift auf dem Anmelder nach
zu schlieflen wohl auch das Durchschnitts-
alter im Verein.)

Die Schnapszahl 999 hat das Datenbank-
programm unseres Schatzmeisters iiber die
Beitrittserkldrung von Arvid Mdnnike aus
Langeoog gedruckt.

Auf 999 folgt die 1.000. Hier ist er: Eduard
Schrag aus Miinchen. Eduard hat sich seinen
Katamaran Ithaka selbst gebaut. Das Boot
segelt er in Istrien. Die Angaben aus der
Yachtliste sind 9,20 m Liia, 5,70 m Biia, Tief-
gang 0,20 m, Segelfiiche 40 m%, Gewicht 1,5 t.

Als Einstand wiinschen wir uns eine Be-
schreibung des Schiffes mit Bildern im Boten!

Peter Ostermaier aus Bernau wurde mit der
Nummer 1001 abgestempelt. Peter segelt sei-
nen Dragonfly in Campione am Gardasee.

Noch auf der Suche nach dem rechten
(mehrriimpfigen) Segeluntersatz sind Klaus
Jagusch aus Reichshof-Eichholz, Wilfried
Striver aus Osterholz-Scharmbeck, Norbert
Schroeder aus Braunschweig und Klaus
Miiller aus Bremen.

Wir begriiflen alle Neuen ganz herzlich in
der grofiten und einzigen iiberregionalen
Mehrrumpfseglervereinigung e.V.im Lande
und wiinschen allen Bootlosen, daf sich ihr
Bootstraum demnéchst realisieren wird. Und
den Bootseignern die auch bei flachgehenden
Mehrrumpfbooten immer noch notwendige
Handbreit Wasser unter dem Kiel bzw.
Schwert.

Neue Zeichen ...
... in der Redaktion sieht Wolfgang Weber

Wer setzt die neven Zeichen beim Mehrrumpf-

bo ten?

Wenn Sie dieser Bote einige Tage spéter
erreicht als gewohnt, hat dies zwei Griinde.
Unser neuer Redakteur Klaus Ehm wollte auf
jeden Fall die Ergebnisse der Jahreshauptver-
sammlung mit in dieser Ausgabe bringen.
Weiterhin méchte er eine neue Versendungs- _
art ausprobieren, die dem Verein Versand-
kosten einspart, dafiir aber etwas mehr
Abwicklungsarbeit erfordert.

Als uns Wolfgang Barth aus zeitlichen
Griinden vor einem Jahr mit grofiziigigem
Zeitvorlauf die Redaktionsarbeit aufkiindigen
mufite, hatten wir alle grofle Sorge, einen
neuen Redakteur zu finden. Die Erleichterung
war dann sehr grof3, als sich sogar drei
Herren bereit erklirten, diese Arbeit zu iiber-
nehmen. Es waren dies unsere Vereinsmit-
glieder Klaus Ehm, Thomas Gehm und Theo
Reitmeyer. Jeder dieser drei Segelkameraden
hat die volle Qualifikation fiir diese Aufgabe
und auch entsprechende Erfahrung in dhnli-
chen Arbeiten. Das machte die Entscheidung
besonders schwer. Die JHV 1996 hatte den
Vorstand beauftragt, diese Auswahl in enger
Anlehnung an die Empfehlung unseres ver-
sierten und verdienten Redakteurs Wolfgang
Barth zu treffen. So fiel die Entscheidung zu
Gunsten (oder zu Lasten?) von Klaus Ehm,
gestiitzt darauf, da Du lieber Klaus neben
hervorragender Fachkenntnis iiber eine
Hard- und Software fiir diese Arbeit verfiigst,
von der Wolfgang Barth neidlos anerkannte,
dafl diese noch besser sei als seine. Dies
ermdoglicht insbesondere kiirzere Vorlauf-
zeiten fiir den Redaktionsschlufl und damit
aktuellere Beitrige und Mitgliederanzeigen.
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Herzlich willkommen lieber Klaus, wir alle
freuen uns auf Deine Arbeit, die von so zen-
traler Bedeutung fiir unseren Verein ist. Dies
ist verbunden mit dem Aufruf an alle Mit-
glieder, unseren neuen Redakteur mit Bei-
trdgen in Wort und Bild reichlich einzu-
decken! Klaus Ehm wird als aktiver Selbst-
bauer eines Trimarans im Boten zusétzliche

@kzente fiir die Mitglieder setzen, die an
Selbstausbau und an drei Riimpfen interes-
siert sind.

Weitere Informationen entnehmen Sie bitte
der Selbstvorstellung von Klaus Ehm.

Bei unseren Segelkameraden Thomas
Gehm und Theo Reitmeyer bedanke ich mich
im Namen des gesamten Vereins nochmals
recht herzlich fiir Eure Bereitschaft. Jeder von
Thnen hitte die Redaktionsarbeit ebenfalls
souverin erledigen kénnen - so ist der Kelch
aber noch einmal an Thnen voriiber gegangen
und Thnen bleibt mehr Zeit zum aktiven
Segeln.

Euch liebe Heidi und Wolfgang Barth dan-
ken wir nochmals ganz herzlich fiir Eure her-
vorragende und aufopferungsvolle Arbeit in

n vergangenen Jahren, in denen Ihr viele

ochenenden fiir den Multihull-Boten geop-
fert habt. [hr habt mit Eurem Elan und
Eurem Fachwissen den MH-Boten und damit
unseren gesamten Verein entscheidend
geprégt. Ihr habt den Boten auf ein solches
Niveau gehoben, dafl dies fiir jeden Nach-
folger eine echte Herausforderung darstellt.

Wir wiinschen Euch von Herzen, daf3 Thr
von der nun neu gewonnenen Zeit moglichst
viel fiireinander und fiir das aktive Segeln
abzweigen konnt.

Aus der Redaktion
Klaus Ehm

Das ist also der Mehrrumpfbote des Neuen.
Ulkiger Titel: Ein o, anderthalb os oder gar
zwei? Er ist fertig, immerhin; verspétet. Nun
ja, neue Versandart (die Kosten klein halten!);
verspitet auch, weil aktuell (Mitgliederver-
sammlung ist drin!). Neu geb(r)aut in Quark,
das braucht Zeit; sachte angepaft, jeder hat
halt so seinen Stil: fette Uberschriften, Autor
drunter, Brottext in Minion Condensed, d. h.
schmal, damit mehr in die Zeilen paflt. Alles
im Raster. Bilder konnten es mehr sein; ein
Tornbericht ohne Bilder? Wenn er so knuffig
erzahlt wird - warum nicht? Das heifit nicht,
daf die geschatzten zukiinftigen Autorinnen!
und Autoren ab jetzt die Filmkosten sparen
konnen - jedes Bild vom Multisegeln ist ein
gutes Bild und wird gebraucht. Papierabzug,
grof, geht am schnellsten, Dias sind auch ok,
Zeichnungen kein Problem. Scanner und
Software konnen ein wenig mithelfen, Bilder
herzurichten. Texte handgeschrieben? Nun ja,
der Redakteur nimmt alles; es ist halt seine
Zeit, die er zum Entziffern braucht; Texte als
Datei, geschrieben in irgendeinem Text-
programm, egal, ob Windows, Mac, DOS, oder
was sonst. Sein Computer kann fast alles ver-
stehen — am liebsten Word, aber nicht
Bedingung. Wie gesagt, er entziffert auch
Handgeschriebenes, aber dann bitte mit ori-
ginal Salzwasserflecken. Ansonsten merkt der
Redakteur, dafl sechzig Seiten, zwar nur A5,
aber trotzdem, gar nicht so leicht zu fiillen
sind - Hochachtung vor den Barths, 5 Jahre
lang, 20 Stiick, immer randvoll und gut!
(Natiirlich mit Euer aller Hilfe!). Wenn es so
weiter geht mit Material von Euch ... dann
miifite es uns eigentlich mindestens weitere
5 Jahre lang gelingen, oder?
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Multis Biicher + Medien

Henk de Velde nun auch auf Papier

Denk nicht an Zuhaus ist das Buch Henk de
Veldes iiber eine 158 Tage dauernde Einhand-
Weltumsegelung auf dem 18 m langen
Katamaran Alisun JéB (ex British Airways).

Beeindruckend beschreibt Henk de Velde
seine Erlebnisse, aber auch Gefiihle und
Gedanken, die er auf seiner Reise im Winter
1989/1990 festhielt.

Die Erzihlung ist in einer Auflage von
1.000 Stiick erschienen, umfaf3t 165 Seiten, 16
Farbabbildungen und kann bei Michael Thon
fiir 32 DM zuziiglich Versandkosten bestellt
werden; Telefon und Telefax (024 24) 22 04.

In der Ubersetzungs-Arbeit ist gerade ein
weiteres Werk de Veldes, in dem er seine acht
Jahre dauernde Weltumsegelung mit Frau

(Christian Feige, v. a. Biicher- und Medienwart
des Vereins, verschickt auf Anfrage Biicher
und Medien aus der Multihull-Biicherei
bzw. Videothek des Vereins. Eine aktuelle
Liste hat er zur Mitgliederversammlung
erstellt.

Biicherausleihe ist kostenlos, Biicher
werden nur an Mitglieder ausgeliehen.
Ebenso Videos, die aus Rechtsgriinden nur
vereinsintern vorgefiihrt und nicht kopiert g
werden diirfen. Eine Weitergabe an Dritte ‘
ist nicht moglich, die Ausleihfrist betrigt
eine Woche, maximal fiinf Videos kénnen
im Halbjahr entlichen werden.

Die Palette reicht von T¢rnberichten
iiber Technik und Selbstbaufragen bis zur
Gymnastik an Bord und diversen

und Wharram-Kat schildert. Werbefilmen.
Multihulls
Magazine
Boston, U.S. A
"The Original I

Weltweite Regatta- und Reiseberichte
Konstruktions- und Bauverfahren
Sicherheit an Bord, Neuheiten
Firmen, Menschen und Produkte

Anbieter fiir Boote, Zubehor, Charter aus aller Welt - gewerblich und privat !

Navigation u. Seemannschaft
Internationale Bootsmessen

Videos, Fachliteratur, Tests W

und viele weitere Themen

MULTIHULLS MAGAZINE erscheint 2-monatlich. Ein Heft kostet 15 DM, ein Jahresabo
80 DM, ein 2-Jahresabo 140 DM, jeweils inkl. Versand (Luftpost). Das meistgelesenste
Segelmagazin nur fiir Multihulls - mit iiber 150.000 Lesern in mehr als 90 Lindern - ist jetzt
auch in SUL, AUT, DEN und GER zu haben !
Infos und Bestellung iiber:

Claus-Christian Plaass, Journalist + Presseagent
Richthofenstr. 12 + 24159 Kiel + % (0431) 368 00

Multimag@aol.com
plaass@ki.comcity.de
www.hypermax.com/multihullsmag
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Leserbriet

Ein abschliefflender Leserbrief zum Thema Dean

Im Nachgang zu den Leserbriefen und Kom-
mentaren zur Dean 400 mdchte ich mitteilen,
dafl im September letzten Jahres von mir die
Dean 400 mit der Baunummer 16 an Herrn
Friedemann Kmennt aus Osterreich ausgelie-
fert wurde. Die ordentliche Vertragsabwick-
lung erfolgte iiber mich und den General-
agenten fiir Europa, Multihull World in Eng-
nd. Auch auf die Bauausfithrung konnte ich
einigen Einfluff nehmen, und meines Erach-
tens nach wurde ein ordentliches Schiff zwei
Wochen vor dem vertraglichen Liefertermin
zu Wasser gelassen. Der Katamaran ist in der
kommenden Saison in den Seychellen im
Chartereinsatz tatig und dort kann sich jeder
von der Bauqualitit des Schiffes tiberzeugen.
Ralf Flach-Weise, Bremen

WENN SIE SCHON INS
WASSER GEHEN,
DANN NUR MIT UNS.

WIR SIND:
kompetent, zielstrebig, preiswert

§é\\\\\x\\\\\
.

.

=

—— WIR BIETEN:
Tl M E O UT Bauplane*, Hilfestellung, Materialien, Werkzeuge,
sMultihulls < Maschinen & Ausriistung

(* : fur Katamarane & Trimarane von: Crowther, Grainger, Kéhler)

Michael Thon - Nikolausstr. 29 ¢ - 52391 Lixheim - Tel. & Fax: 02424 / 2204

51



Boots- und Flohmarkt

Kostenlose Inserate fiir Multihull-Mitglieder!

Verkaufe fiir Prout Snowgoose Genua und
Grofisegel (rotbraun), zusammen 1.800 DM;
Selbstwendeschiene aus Edelstahl, auch fiir
andere Kats passend 100 DM; 2 PS- und

7,5 PS-AuBBenborder je 580 DM; Schlauch-
boot Bombard AX 550 DM; Gasherd mit
Backofen 350 DM; Biigelanker 28 kg 580 DM;
Kartensatz Nordfriesische Inseln 1994

30 DM. Telefon (048 82) 53 54.

Solider 24-Fuf8-Fahrtenkat (Kelsall), engl.
Werftbau 1991, fiir 4 — 6 Personen.

7,3 x 4,3 x 0,7 m, 2 to., unsinkbar; 7,3 KW AB
Yamaha, Selbststeueranlage Autohelm 6000,
28 m SE, Rollfock, Blister 20 m,Sprayhood,
AP-Navigator, UKW-Funk; 2 Doppelkojen in
den Riimpfen 1,35 x 2 m; Salon, Pantry mit
Herd/ Backofen/ Grill, Kiihlschrank, 150 1
Wassertank; Dusche mit Durchlauferhitzer,
Fikalientank, Badeleiter. Fiir DM 85.000,
MWST. ausweisbar (Neupreis 150.000 DM);
Liegeplatziibernahme in Liibeck-Trave mog-
lich. Telefon (041 04) 56 38

Katamaran Reggae, 9 x 5 x 0,7 m, offenes
Briickendeck, Werftbau Bj. 1994. SF 38 qm,
AB Yamaha 9.9. 4 Kojen, grofies, geschiitztes
Cockpit mit Sprayhood, Pantry, See-WC,
Kiihbox, Kompa8, elektron. Log-Echo-Wind,
Dingi, Autopilot, Solar 2 x 45 W, 2 Anker, CD-
Player, etc. Liegplatz Adria. VB: DM 75.000.
Info-Telefon (089)3 1301 14

8 m Fahrtenkat, Eigenbau Bootsbausperr-
holz, mit Klappmittelschwert, Bj. 83.8 x 4 x
0,35/1,2 m, ca. 1500 kg. Grof 21m, Reffgenua
15 m, Blister 40 m. Motor 7,3 kW Yamaha 4-
T-AB. Komplett fiir Watt- und Kastenfahrt

Kostenlose Inserate fiir Multihull-Mitglieder!

ausgeriistet. Mittelcockpit mit Kuchenbude,
4 Kojen, 0,7 x 2 m. DM 25.000.
Telefon (0491) 31 50, Fax 6 34 60.

Harbeck-Trailer 1,5 t. Bisher fiir Edel-Cat 26
beniitzt, TUV 5/97, DM 1.900 DM. Karl
Dafner, Telefon nach 18 Uhr (089) 81294 40.

Katamaran 15 m, Werftbau 1989, komplett ‘
mit allen Extras fiir grofie Fahrt, zu verkau-
fen. Preis 290 TDM. Telefon (0201) 4643 74.

Katbauer- und Schnuppertorns auf
Hochseekat Fran-Arc 2 (12,3 m) jeweils
Sa/So/Mo in der Liibecker Bucht.
Konstrukteur und Erbauer an Bord.
Infos {iber Telefon (09131)24479

My-Kat, 8 x 5,65 m, Baujahr 1986, 4 Schlaf-
plétze, mit allen Extras wie Autopilot,
Sturmfock, Genua, Halbwinder, 7,3 kW
Aufenborder mit Fernbedienung, Boots-
anhinger (2-Achser), usw. Liegt im Winter-
lager in Holland abgebaut auf Hénger. VB
38.000 DM. Telefon ab 17.00 Uhr

(0221) 840555, bis 16.00 Uhr

(0221)8998958. W

Katamaran Sposmoker, bekanntes Schiff,
extrem sicher, 15 x 8 m, liegt Gliickstadt.
VB 200.000DM.

Telefon und Fax (04821)76813.

Rollfock-Persenning 12 m lang mit Reif3-
verschluf und extra Spannleinen, Kiirzen
mdglich. DM 290. Telefon (05231) 206 54.

Kat-Schnuppertorns rund Menorca;
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Kostenlose Inserate fiir Multihull-Mitglieder!

12 x 7 m. Auf Wunsch auch Tauchkurse mog-
lich: Telefon (043 81) 12 24.

" Fahrtenkat Comanche 34, 10,6 x 4,3 x 0,9,
zu Wasser 1988, bequemes Fahrtenschiff mit
2 x 10 PS Bukh, Rollgenua 34 m, high-aspect-
Fock 19 m, Lattengrof im Sailtainer 22 m,
Blister mit Schlauch 62 m. Autopilot, GPS,
ecca, UKW, Weltempfanger mit Cassette,
4-6 Schlafplitze in 4 Kabinen, Pantry mit 2-
fl. Backherd, Kiihlschrank, k+w Druckwasser,
Dinghy in Davits. Eventuell mit giinstigem
Liegeplatz am Ijsselmeer. 175.000DM, wg.
Vergroferung zu verkaufen.
Telefon (05231) 206 54.

Fahrtenkat gesucht: 13-15 m Liia zu kaufen
oder langfristig zu chartern von erfahrenem
Seglerpaar fiir die Saison ‘97 im Mittelmeer.
Telefon (061 51) 66 13 48, Fax 6 3149.

Iroquois Mk ITa, Baujahr 74, Yamaha 9.9,
Log, Lot, Windmeter, Funk, GPS u. a..
Osmosebehandlung (Werftarbeit mit
Garantie) und weitere grundlegende Uberho-
lungsarbeiten 1995. 48.000 DM.

( @ontakt: C. Lenz, c/o Edilnautica, Elba,

Fax (0039) 5659187 82.

Norpol Gelcoat (der Beste, wie auf Swan-
Yachten), je 10 kg in Ultramarin und Gelb,
original F-31 Schiebeluk, Mastfuf, original
F-31 Bugspriet, (klappbar, mit Beschligen,
etc.) fiir asymmetrischen Spinnaker, Niro-
spiilbecken, Whale-Handpumpe.

Alles neu, unbenutzt und zum halben Preis
bei Abholung. Klaus Ehm, Telefon (072 36)
980093, Fax 98 00 94.

PATRICKBOYD

'90 [64' [C_[Shuttieworth Cat  [Kar [ $990.000
'88 [55' |C [Jeanneau Lagoon 55[Bah | $ 595.000
'94 |50' [C |Royal Cape Cat GB | L215.000
'83 [42' |C |Spronk Cat US | $110.000
'90 |41' |C [Catalac 12m GB L 98.000
'87 [37' |C |Snowgoose Elite Kan L 79.500
'89 |35' |C |Woods Banshee GB L 65.750
'93 [34' |C |Prout Event US | $ 168.000
'87 |33' |C [Prout Quest33CS |[Cyp L 49.000
'80 [32' T [Trimare 46 Tri DK | dkr 262.000
'66 |30' |T [Ocean Bird Tri GB L 12.000
'91 |127' |C |Heavenly Twins Por L 44.500
'86 [26' |C [Heavenly Twins GB L 29.950
'80 [26' [T |[Telstar Tri GB L 10.750

Gesamtliste mit 240 Kats und Tris iiber:
Patrick Boyd Multihulls, Inholms Farm,
Horley, Surrey, GB-RH6 9DU; Tel. 0044-
1293-77 37 75, Fax: 0044-1293-78 51 20
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Beitrittserkldrung

Hiermit erkldre ich meinen Beitritt zu dem Verein MULTIHULL DEUTSCHLAND, Verein von Mehrrumpfseglern e. V.
Jahresmitgliedsbeitrag 60 DM

Name und Vorname
Strafle
PLZ,Ort

Beruf ‘

Telefon (privat) (Geschift)
Telefax Email

Datum Unterschrift

Samtliche Angaben werden nur vereinsintern und nicht kommerziell verwendet.

Ermichtigung zum Lastschrifteinzug
Zohlungsempfiinger: MULTIHULL DEUTSCHLAND, Verein von Mehrrumpfseglern e.V.

Name und Anschrift des Kontoinhabers

Hiermit ermiichtige ich Sie widerruflich, die von mir zu entrichtenden Beitrége gem § 10 der
Satzung bei Filligkeit zu Lasten meines Kontos durch Lastschrift einzuziehen.

Bankverbindung

Bankleitzahl Kontonummer

Datum Unterschrift

Bitte senden an = Klaus Lenk + Parkstrafle 20 + D-26605 Aurich

Fiir unsere Mitglieder im Ausland:
Abbuchungen aus dem Ausland sind noch nicht mglich. Begleichen Sie deshatb Ihren Beitrag mit einem auf
Deutsche Mark ausgesteliten Eurocheque.



Anmeldung

zur Yachtliste von MULTIHULL DEUTSCHLAND

Bootsart Katamaran Trimaran Proa Mono

Bootstyp Baujahr

Bauwerft Selbstbau

Liia Biia Tiefgang Segelfliche Gewicht
‘ootsname

Revier Heimathafen

Rufzeichen der Funkstation
Name und Anschrift des Eigners

Bitte senden an > Klaus Lenk « Parkstrafle 20 « D-26605 Aurich

Anschriftentdnderung

Name und Vorname

Anschrift alt Anschrift neu
Strafle
PLZ,Ort
Telefon privat
Telefon Geschift

Telefax
Email

Falls sich durch den Umzug Thre Bank- oder Kontonummer gedndert haben, bitte unbedingt
auch die Einzugsermachtigung neu ausfiillen!

Bitte senden an - Klaus Lenk « Parkstrafle 20 = D-26605 Aurich 5



Das Allerletzte ...

Ehms erfolgreiches Klonen-Experiment beseitigt alle Nachwuchsprobleme der Mehrrumptsegler
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Luxurioses Ambiente fiir Komfort, Sicherheit und Leistung

Lock Crowther stand Pate fir CATANA-Katamarane der absoluten Oberklasse.

Kevlar, Balsa und GFK sorgen als Composite-Sandwich bei geringem Gewicht fir iber-
legene Festigkeit und hohe Werterhaltung. Segeln Sie mit diesem Kreuzerkat Gber 20kn!

Chartern Sie die CATANA Ihrer Wahl auf der Ostsee, im Mittelmeer oder in der Karibik.
Auf den Messen Hamburg und Diisseldorf steht die CATANA 411 zur Besichtigung.

Noch kénnen Sie die enorme Steuersparférderung fir |hre CATANA auf der Ostsee

nutzen.

ATANA 381" 411" 48’ 531°
‘nge 11,80 m 12,40 m 14,60m 16,10m
Breite 6,60 m 6,70m 7,00m 7,60m
Tiefgang, min. 0,70 m 0,70m 0,80m 0,90 m
Tiefgang, m.Schwert 1,90 m 1,90m 1,90m 2,30m
Segelflache 75 m? 81 m? 113 m? 148 m?

Kojen 8 8-9 8-10 8-11

Edel-Yachting, Wolfgang Weber, Tel.: 06051/16591, 06051/16591
Fax 06051/16285 Langenselbolder Str. 13, 63584 Grindau

Multihulls von 26” - 80, neu und gebraucht, Charterbetreuung, Liegeplétze,
Charterangebote weltweit, Teileigentum, Steuersparmodelle



Mein WUNSCHKATAMARAN soll:

Schnell und unsinkbar sein, gute Héhe laufen <90°
und auch hoch am Wind weich einsetzen, unter
Maschine und Segel leicht und sicher auch ein-
Hand zu bedienen sein, bequeme Kojen von 1,45-
1,90m Breite und 2,00-2,10m Lange bieten, eine
Stehhohe von >1,90m aufwiesen, geringe Liegeko----

7 sten, leichter StraBentransport. -Ach ja, preislich
erschwinglich und evtl, auch zum Selbstausbau
waére schon. Diese Winsche erfullt :

SFPACESFILITTLE 30/s0

LUA: 9,00m
LWL: 15,25m

BUA: 6,49m
FOCK:  16,00m?
GROB:  30,00m2

GESAMT: 46,00m2

MOTOR: 2x 212PS/155KW =>35Kn

2x90 PS/ 66KW =>25Kn —_\

2x 25 PS/ 18KW =>15Kn ’
]
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