Die Dehler 25 war
ein echter Erfolg

Foto: Sonke Lorenzen/segefn-Archiv
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Die Gesc ""'chte des
Bootsbaus - 3. Teil

Vor 50 Jahren starteten Werften mit dem GFK-Serienboots-
bau. Im letzten Teil (von 1991 bis 2009) unserer Serie be-
schreiben wir, wie sich Yachten zu den heutigen modernen
Rissen entwickelten und welche neuen Verfahren im Boots-
bau entstanden Text: Hans Genthe Fotos: stockmaritime.com
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ach den ver-
riickten Trends
der 80er Jahre
kommt Anfang
der 90er ein
neues Lebensgefiihl auf. Im

wiedervereinigten Deutsch-
land will die ,.Generation

Golf* vor allem feiern und
viel kommunizieren. Love-
parade und Techno-Musik,
Handy und Internet verdn-
dern die Lebensgewohnhei-
ten, vor allem bei der Jugend.
Und wie schrig wird gefei-
ert: Der Girlie-Style ldsst mit
bauchfreien Tops tiefe Ein-
blicke zu, Piercings erobern
Bauchnabel, Zunge und Lip-
pen. Tdtowierungen werden
salonfihig. Alles ist moglich,
Toleranz ist in. Kein Wunder,
dass in diesen frithen Neun-
zigern auch im Bootsbau be-
sonders viele innovative Ide-
en realisiert werden:

Die Shock 40 schockt die
Seglerwelt mit einem klapp-
baren Kiel — zur Seite, nicht
nach hinten. Dehler bringt
die 36 DB auf den Markt, ei-

/First 31.7

1997

Modern, schnell,
wohnlich: Die 31.7
ist die franzosische
Antwort auf die Deh-
ler 33 und X-332.
Die wohnlich und
funktionell ausge-
baute Yacht wird auf
Anhieb ein Verkaufs-
erfolg. Lua 9,80
Meter, Bua 3,40

Meter, Tiefgang 1,60)

oder 2,10 Meter

werden in geschlossene For-
men gespritzt und héirten un-
ter hohem Druck aus. Dabei
verdichtet sich der Schaum
zu einer extrem harten Ober-
fliche — und Nacharbeiten
reduzieren sich auf ein Mini-
mum. Ein echter Plastikbom-
ber, der am Markt leidlich er-
folgreich ist.

Und das ist der Gipfel: Ende
1990 sprengt der australische
Bootsbauer Don Richardson

wieder.  Der  Bootsmarkt
boomt. Doch auch der Druck
auf die Hersteller wichst:
Made in Taiwan gibt es nun
auch im Bootsbau. Die Tas-
well 49 der Ta Shing Werft
wird auf der boot vorgestellt.
Doch das preiswerte, 14.88
Meter lange Boot ist spezi-
ell auf den amerikanischen
Markt zugeschnitten, und es
kann sich in Europa nicht
durchsetzen.

»~Anfang der 90er boomt der Bootsbau wie-

der — und viele verriickte Ideen kommen auf

den Markt. Wie Dehlers Plastikbomber*

nen IMS-Renner mit vielen
Ideen. Das Zentralwinschsys-
tem der Dehler 36cws erhilt
den Staatspreis des Landes
Nordrhein-Westfalen fiir De-
sign und Innovation. Aber
auch innen bricht Dehler mit
allen  ,Sehgewohnheiten™:
Statt lackiertem Holz zieren
weile Tiefziehteile aus Ther-
moplast-Kunststoff mit roten
Einfassungen den Innen-
raum. Kombiniert mit roten
und grauen Polsterflichen.
Die Tischplatten, Tiiren und
auch Ruderblitter bestehen
aus Intregralschaum — echtes
Plastik! Dabei ist das Verfah-
ren Hightech: Die fliissigen
Komponenten des Schaums
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mit Dynamit und Wasser sei-
ne zehn Meter lange Alumi-
nium-Yacht. Nicht aus Wut,
sondern um dem Rumpf die
Form zu geben. Die Idee ist
nicht neu, in der Industrie
werden schon linger Bleche
so verformt. In eine Stahlform
wird ein grob geschweiliter
Alurumpf  eingesetzt. Der
Rumpf wird mit Wasser ge-
fiallt und das Wasser mit Dy-
namit gesprengt. In nur 1,5
Millisekunden wird so aus
der beuligen Schale ein glat-
ter Rumpf.

Die hoot Diisseldorf erlebt
in diesen Jahren Rekorde mit
iber 400.000 Besuchern. Das
Interesse am Segeln wichst

Neue Materialien
bewahren sich
Materialien wie Carbon, Kev-
lar und Epoxy gibt es schon
lange, aber sie sind im Serien-
vachtbau eher Exoten. Doch
1990 gewinnt Peter Blake mit

der 84 FuB Ketsch Steinlager

2 das Whitbread-Round-The-
World-Race (Vorldufer des
Volvo Ocean Race). 84 FFub
Kohlefaser, Nomex-Waben
und Epoxy haben bewiesen,
dass sie unter Extrembedin-
gungen zusammenhalten.
Das Rennen war eine enor-
me Belastung: ,Am liebsten
hitte ich ein Motorboot mit
dicken Maschinen“, meint
selbst Peter Blake direkt nach

dem Rennen, ,Ohne Segel
iiber dem Kopf!”. Ubrigens
mit dabei und Platz drei un-
ter fiinf Profi-Teams auch ein
deutsches Boot: Die Schliissel
von Bremen, eine tolle Leis-
tung der Amateur-Segler und
des Vereins Segelkamerad-
schaft Wappen von Bremen.
In der nédchsten Auflage des
Rennens wird mit Maxis und
einer neuen Einheitsklasse
gesegell. Die neuen Kevlar-
Epoxidharz-Konstruktionen
sind enorm leistungsfihig,
die Intrum Justitia schafft in
24 Stunden 425 Seemeilen,
das entspricht einer Durch-
schnittsgeschwindigkeit von
17.7 Knoten. 1993 segelt Bru-
no Peyron mit dem Katama-
ran Commodore Explorer als
erster in unter 80 Tagen um
die Welt — der Katamaran ist
aus Kunststoff. Spilestens
jetzt hat jeder die Vorteile der
High-End-Fasern in Kombi-
nation mit Epoxy verstanden.

1994 macht ein neues Sys-
tem den Bau von leichten
Einzelbauten bis zu 25 Meter
Linge zu iiberschaubaren Kos-
ten moglich. Strong-Plank-
Leisten sind leichte, steife
Streifen aus Schaum. Sie sind
mit diinnem Glasfasergewebe
umwickelt und werden dann
im Formen bei 60 Grad mit
Harz getrdnkt. Diese Leisten
sind sehr steif und benotigen
nur wenige Mallen, um einen



sauber strakenden Rumpt
~aufzuplanken®. Die Leisten-
konstruktion wird dann von
auben und innen mit Gewebe
iberlaminiert — fertig ist die
Schale.

Tricks statt
Seegangigkeit pragen
das Yachtdesign

Anfang der 90er beginnt die
Ablosung der [OR-Formel
durch das neue Vermessungs-
system IMS. Zum Admirals-
cup 1991 melden nur noch
zehn Teams. 19 waren es in
der Bliitezeit des Cups vor Co-
wes. Die Teams mochten kein
Fastnet-Race segeln, weil die
Boote dafiir nicht mehr geeig-
net — sprich seetiichtig genug
—sind. Da innerhalb der IOR-
Formel nur noch reine, aktuel-
le Regattaboote konkurrenzfa-
hig sind, wiichst der Wunsch
nach einer Moglichkeit, mit
unterschiedlichen fahrten-
tauglichen Yachten gegenei-
nander faire Regatten segeln

zu konnen. IMS basiert auf

einem ,,VPP* — Velocity Pre-
diction Programm — welches
Geschwindigkeitsvorhersagen
berechnet. Insgesamt 70 Werte
werden in einem Messhrief fiir
jedes Schiff hinterlegt. Zum
ersten Mal gehen die tatsdch-
lichen Windbedingungen ei-
ner Regatta in die Berechung
des Ergebnisses ein. Leider
ein Schreibtisch-Ansatz: Da

nicht jede Minute je Boot auf

jeder Stelle auf einer Regat-
ta die Wind- und Wellenbe-
dingungen ermittelt werden
konnen, werden nach der Re-
gatta die durchschnittlichen
Windbedingungen definiert —
durch die hoffentlich gerech-
te  Wettfahrtleitung. Dieser
. Wettfahrtleiterfaktor” fiihrte
schon bei der ersten Anwen-
dung zum Admirals Cup 1991
zu Unmut. In England war
dies das frithe Aus fiir IMS.
In Deutschland und im Mit-
telmeer hilt man weiter am
IMS-Regelwerk fest. Doch der
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streng wissenschaftliche An-
spruch von IMS wird durch
unterschiedliche Windfakto-
ren fiir Inshore und Offshore
und eine Altersvergiitung der
Boote aufgeweicht. Natiirlich
nutzen Konstrukteure die Lii-
cken, um Schiffe zu bauen, die
vorgaukeln, sie seien langsam
—nach Messbrief.

Und wieder wurden — wie
bei IOR — die Gewinnerboote
nach gesegelter Zeit langsa-
mer, und zu allem Ubel hat-
ten diese eine geringe Sta-
bilitat. Weitere Folgen der

IMS-Optimierung: senkrechte
Steven, hoher Freibord. Die
Genua verschwindet aus dem
Segelplan, denn IMS begiins-
tigt das Grofisegel. War auf
einem IOR-Boot die Genua
fast doppelt so grofi wie das
Grofisegel, betrdgt auf einem
IMS-Schiff wie der Dehler 36
DB die Genua 1 nur noch 37
Prozent der Segelfliche am
Wind. Ein weiterer Neben-
effekt: Die Wanten wandern
weiter nach auflen und das
Mastprofil wird dinner. Die
Wege des Fahrtenmarktes »

Kleine Faserkunde

Glasgewebe

Der Hauptbestandteil ist hauptsachlich
Sand-Silizium-Dioxid (Si0O), in dessen
Struktur andere Stoffe eingelagert werden,
um die Eigenschaften zu verandern. Damit
die Faser sich verkleben lasst, wird sie
beschichtet. Die Steifigkeit der reinen Faser
ist mit Aluminium vergleichbar. Es gibt ver-
schiedene Fasertypen: Die Standard-Glas-
faser E-Glas hat 90 Prozent Marktanteil.
Weitere im Bootsbau verwendete Fasern
sind S-Glas und R-Glas mit erhohter Festig-
keit oder M-Glas mit erhdhter Steifigkeit.

Kohlefaser

Die Fasern bestehen aus reinem Carbon
und werden durch Prolyse hergestellt.
Dabei wird eine organische Ausgangsfaser
erhitzt. Alle Elemente au3er Carbon werden
abgespalten. Eine definierte Zugspannung
verandert die Kristallstruktur so, dass die

Faser besonders zugfest und steif wird. Je
nach Verfahren und Ausgangsfaser erzielt
man verschiedene Faser-Qualitaten.
Carbonfasern sind sehr leicht und steif,
aber wenig abriebfest. Punktbelastung
magen sie nicht so gerne.

Kevlar

Kevlar wie auch Twaron ist eigentlich ein
Markenname flir eine Aramid-Faser. In
einem komplexen chemischen Prozess
werden besonders langkettige Polyamide
hergestellt. Die Fasern werden bei 300 bis
400 Grad gestreckt und werden dadurch
nochmals zugfester. Die goldgelbe Faser ist
nicht sonderlich steif, aber extrem reif¥fest
und hitzebestandig bis 370 Grad. Wegen
der mangelnden UV-Bestandigkeit erfordert
ein Keviar-Bauteil eine Oberflachenbeschich-
tung. Kevlar ist ideal in stofempfindlichen
Bereichen, z.B. im Bug als Kollisionsschutz.

A new direction in carbon fibre technology

Gangways und Steuerrader

EXIT ENGINEERING s.r.l. - via Industria, 43 - 30010 Camponogara (VE) - ITALY

tel +39 041 8948038 - info@exitengineering.com - www

gineering.com
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bestimmt aber nicht mehr die
Formel fast allein, wie es zu
IOR-Zeiten war, sondern noch
ein anderer Trend.

All inclusive

Der Urlaubstrend der 90er
heilit ,all inclusive“. An den
Strinden  des Mittelmeers
und in der Karibik, beson-
ders gerne in der ,DomRep”,
heifit es immer wieder: ,.Pina
Colada bis zum Abwinken!”
Und der Chartermarkt boomt.
Karibikurlaub wird platzlich
erschwinglich, ist kein teurer
Luxus mehr! Das beeinflusst
den Bootsbau, denn je mehr
Mitsegler auf einem Boot
Platz finden, desto billiger
wird die Charter. Boote, die
speziell auf den Chartermarkt
zugeschnitten sind, sind wah-
re Raumwunder — und finden
ihre Liebhaber auch unter den
Eignern.

Boote mit Hut -

der Deckssalon wird
salonfahig

Sirus 36 DS, Sunbeam 42 C,
Luffe 43 und viele andere
Yachten tiberraschen mit neu-
en Silhouetten und gewinnen
Innenraum mit gréfleren Auf-
bauten. Die Regina af Vinde
38 hat nichts mehr von den
Merkmalen der berithmten
Langkieler — auler der schwe-
dischen Bootsbauqualitat.
Deckssalon, Flossenkiel, ho-
her Freibord und negativer
Spiegel — die Boote wiirde
man nicht als Vinde wieder-
erkennen, auch wenn sie den
Namen tragen und am selben
Ort gebaut werden. Einen
noch hoéheren und gréfieren
Deckssalon setzt die franzo-
sische Wertt Dufour auf ihre

1990

IMS wird als neue Regatta-
formel etabliert — und bleibt
umstritten. Der britische
RORC lehnt die Formel gleich
wieder ab.
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/Pogo lund Il

1998 )

Der Minitransat-Racer Pogo
| oder Pogo 6.50 segelt re-
gelmaRig Uber den Atlantik.
Im Surf erreichen die klei-
nen, nur 6,50 Meter langen
aber fast 3 Meter breiten
Flitzer Gber 15 Knoten. 42
Quadratmeter am Wind und
zusatzlich ein 74 Quadrat-
meter Spi werden von einer
1,60 Meter tiefen, 430 Kilo
schweren Bombe aufrecht

Atoll. Das ungewdhnliche
Boot kommt gut an — vor al-
lem im Charterbetrieb.

Doch auch andere renom-
mierte Werften brechen mit
Sehgewohnheiten: Nautor
begeht mit seiner 44er Swan
Stilbruch: Panormafenster
zerstoren die traditionell kla-
ren Linien.

Neben Raum wichst der
Wunsch nach Komfort. Abstri-
che zum Leben an Land sind
nicht erwiinscht. Die Werften
reagieren: Etap bringt eine
38er auf den Markt und wirbt
nicht mehr mit Sicherheit,
sondern mit Komfort: Rollge-
nua, Lattengrofsegel, Kiihl-
aggregat und Druckwasser-
system fiir heifles und kaltes
Wasser sind die neuen Schlag-
worte. Mit Erfolg: die 381 wird
Boot des Jahres 1990. Doch
die vielen Einbauten treiben
die Kosten, insbesondere die
Lohnkosten, in die Hohe. Und
auch Werften aus Osteuropa
machen Druck: Elan (Slowe-
nien). Slotta (Polen), Delphia
(Polen) bieten qualitativ hoch-
wertige Boote zu einem attrak-

1993

Der Carbon-Kat Commodore
Explorer umkreist als erstes

Boot in unter 80 Tagen die
Welt — und beweist die Uberle-
genheit der Materialien.

tiven Preis. Bavaria, Hanse,
Bénéteau und einige andere
Grofien im Markt begegnen
der Konkurrenz durch konse-
quente  Prozessoptimierung.
Die meisten anderen Werften
eher durch Qualitiat und Hoff-
nung. Hoffnung, dass ein Boot
kein Wegwerfartikel wie ein
Auto wird.

Trotzdem werden die Yach-
ten immer groBer, das Ange-
bot in der Klasse unter acht
Meter wird immer tiberschau-
barer. Vor allem die franzosi-
schen Werften gewinnen jun-
ge Kunden durch praktische
kleine Boote: In der 8-Meter
Klasse setzen Bénéteau und
Jeanneau mit der First 25.7
und der SUN 2500 auf Brei-
te und Doppelruderanlagen.
Mit Erfolg: Die Kleinen sind
schnelle Boote und haben fiir
die Grofie und das Segelpo-
tenzial viel Platz.

Mehr Segel-PS
auf das Wasser!
Ein anderer Trend prigt
ebenfalls  einige  Werften.
Deutschland  schnallt  sich

1999

Dufour setzt mit der Atoll den
Deckssalonyachten den Hut
auf — das innovative Design
hat grof3en Erfolg im Charter-
markt.

gehalten. Meistens.
Inline-Skates unter die Fiile,
Fitnessstudios boomen wie
verriickt, Sport ist in. Das
wirkt sich auch auf den Yacht-
bau aus. Boote sollen mehr
Spall machen, besser segeln
und komfortabler sein.

Die Najad 360 positioniert
sich sportlicher. Leicht nega-
tiver Spiegel und gestrecktere
Linien vermitteln Geschwin-
digkeit. Auch Hallberg-Rassy
trimmt seine Boote auf mehr
Segelleistung. Nicht umsonst
hat man bereits 1990 erstmals
den argentinischen Erfolgs-
konstrukteur Germdn Frers
fiir die 36er verpflichtet.

Mit dem neuen Jahrtausend
beginnt das Online-Zeitalter.
Nachdem der Computer-
Super-GAU in der Silves-
ter-Nacht  1999/2000 nicht
stattgefunden  hat, wichst
die Internetgemeinde rasant,
auch in Deutschland. 2000
ist auch ein Boomjahr fiir die
Bootsbaubranche. Der Tri-
maran-Hersteller  Dragontly
bringt einen zwolf Meter lan-
gen Tri auf den Markt, Breite
8,40 Meter, mit angeklappten

2000

Der Megayachtmarkt boomt.
Bei den High-Performance-Me-
gayachten verdrangt Kunststoff
das Aluminium.
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Auslegern nur noch 4,25 Me-
ter. Die 47.7 von Beneteau
hat fast zwei Jahre Lieferzeit.
Selbst auf vergleichsweise
kleine Schiffe wie die Dehler
29 miissen Kunden ein Jahr
warten. Dabei werden die
Yachten groBer und groBer:
Bavaria bietet inzwischen
eine 5ler an, Nautor ist bei
112 Ful) — mit Deckssalon.

Mega Megayachten

Noch 1980 war das Mal al-
ler Dinge ein IOR-Maxi von
25 Meter. 20 Jahre spiter ist
das schwarze Carbongeschoss
Stealth klein im Mega-Markt.
Eben nur 28,45 Meter lang.
Aber dafiir wiegt die geballte
Ladung Hightech nur 28,40
Tonnen.  Segelfldche: 353
Quadratmeter — nur am Wind.
Die Mari Cha 111, 1998 gebaut,
ist zum Millenium die grof-
te je aus Kohlefaser gebaule
Yacht. 1000 Quadratmeter
Segelfliche am Wind sind
jenseits der Vorstellungskraft.
Mit 44,70 Meter Linge. 9 Me-
ter Breite und einem Tiefgang
von 4 Meter pulverisiert sie

den Transatlantik-Rekord mit
bis zu 30 Knoten raumschots.
Die Bremer Mega-Werft Abe-
king & Rasmussen wirbt in
der normalen Segelpresse mit
einer 130 Full High Perfor-
mace Sloop: ,It’s still exciting
to explore new dimensions.”
Einfach Mega.

IMS wird ORC Inter-
national - aus Racern
Performance Cruiser
Doch seit 2000 werden in
Deutschland fast keine IMS-
Regattaboote  mehr gebaut,
nur noch Fahrtenyachten, die
gut in die IMS-Formel passen.
Der Begriff Performance-Crui-
ser hilt seinen Einzug in die
Segelszene.

Da das Vertrauen in IMS
nicht groff und die Vermes-
sung teuer ist, suchen viele
Eigner einen Ausweg in der
vereinfachten Variante von
IMS: ORC-Club. Denn da es
bei ORC-Club nur einen Zeit-
faktor gibt, entfdllt der Wett-
fahrtleitungseinfluss. Das
Beste: Jetzt kann jeder wieder
selbst ausrechnen, wo er im

Regattateld berechnet liegt —
schon wihrend der Wettfahrt.
Das ist spannender. Kein
Wunder, dass sich 2006 auf
Helgoland zur Nordseewoche
70 Prozent der Teilnehmer fiir
eine einheitliche Bewertung
nach der ORC-Club-Formel
fir die Regatta Rund Skagen
entscheiden.

Obwohl schon seit Jahrzehn-
ten bekannt, hilt erst zum
Jahrtausendwechsel — end-
lich — ein neues Material Ein-
zug in den Serienyachtbau:
Epoxy. Mit Epoxy ist die ge-
fiirchtete Blasenpest Osmose
kein Thema mehr. Und dabei
ist der Werkstoff fester, das
bedeutet, die Boote werden
leichter. Schnelle Jollen, wie
z.B. der Flying Dutchman
werden seit 1984 aus Epoxy
gebaut. Die ersten Riimpfe
aus dem Material sind heute
noch konkurrenzfihig.

Als einer der ersten deut-
schen Yachtwerften fertigt
Hanse in Greifswald Yachten
aus Epoxy in Serie. Als alter
Regattasegler kennt
Werftchef Michael Schmidt »

/Sun Odyssey 37

2000

Drei Kabinen auf
11,40 Meter Lan-
ge. Das ist Luxus.
Méoglich wird das
durch das relativ
kleine Cockpit,
volles Vorschiff,
breites Heck und
viel Freibord. Dabei
segelt die Yacht
nicht schlecht. Lia
11,40 Meter, Bla

3,70 Meter. j

Die X-35 lost die X-99 ab. Das
fahrtentaugliche Boot trifft den

Nerv der Segler - die Einheits-
Klasse wachst rasant.

Mit der YSA-10 entwickelt
Sven Akermann den ersten
deutschen Daysailer aus
Carbon mit Canting-Kiel und
gewinnt Design-Preise.

2008

Immer mehr Segler wollen
schnelle, formelfreie Schiffe.
Der Begriff Performance Crui-
ser hat sich weitestgehend
durchgesetzt.
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Fan Yachts

Generalimporteur:

Inter-Yacht-West

-
Am Vogelsang 23
D-50374 Erftstadt - Liblar
Tel: +49 (0) 2235 / 469 494
marketing@interyachtwest.de
www.interyachtwest.de

Fan Yachts Serie: /|
Fan 17b

Fan 23b

Fan 20

Fan 22

Fan 23

Fan 25|

Fan 26

Fan Yachts Deutschland

Charter Transparenz Yachting
D-88079 Kressbronn (Bodensee)
Tel: +49 (0) 7543 /49 90 80

yachting@chartertransparenz.de

Segelzentrum Kagerer
91785 Pleinfeld (Brombachsee)
Tel: +49 (0) 9144 / 92 7217
info@szk.de

Yachthandel & Service
12587 Berlin-Friedrichshagen
Tel: +49-(0) 30/ 641 97-500
yachthandel@online.de

Traumsegeln Schweriner See
19069 GroR Trebbow

Tel: +49 (0) 3867 / 7975
info@traumsegeln.de
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die Vorteile dieses Malerials
schon lange. Eine in Epoxy
gefertigte Hanse wieglt nur
18,5 Tonnen, in Polyester sind
es 5 Tonnen mehr. 5 Tonnen,
die man in Geschwindigkeit,
Komfort oder Langstrecken-
tauglichkeit investieren kann.
Auch Najad bietet die neuen,
sportlichen Modelle in dem
pilegeleichten Material an.

Doch neben den Vorteilen
gibt es auch Nachteile, vor
allem bei der Verarbeitung.
Mischt man die Komponenten
nicht genau nach Vorschrift,
hirtet das Material nicht rich-
tig aus. Denn eine bestimmte
Anzahl Harz-Molekiile kon-
nen sich nur mit einer genau
definierten Anzahl Hirter-
Teilchen verbinden. Der Rest
lagert unausgehirtet im Mate-
rial, die Oberfldche fiihlt sich
klebrig an.

Auch der Gesundheits-
schutz ist aufwindiger. Viele
Harze sind hoch allergen oder
starke Nervengifte. Doch rich-
tig gemischt und ausgehirtet
ist der Kunststoff gesundheit-
lich véllig unbedenklich. Das
riecht man auf der Bootsaus-
stellung: den leichten Styrol-
Geruch des Polyesters gibt es
in einem Epoxy-Boot nicht.

Doch leider gibt es bis heu-
te keine wirklich UV-stabilen
Gelcoats auf Epoxid-Basis. So
muss die Oberfliche, sofern
sie der Sonne ausgesetzt wird,

mit Polyester-Gelcoat oder
Lack beschichtet werden. Da-
bei ist die perfekte Haftung
zwischen  Polyester-Gelcoat
und Epoxy ein gut gehiitetes
Geheimnis vieler Werften —
wenn es denn gelost ist. Die
Umstellung kostet Geld: Um
Epoxy verarbeiten zu konnen,
miissen Bootshersteller in
neue Formen, Mischmaschi-
nen, erweiterte Gesundheits-
schutzmafinahmen und neue

von Decks, Rimpfen, Schot-
ten und anderen Bauteilen
erhoht. Die Idee ist einfach:
Statt nur immer mehr Materi-
al zu nehmen, um den Rumpf
steifer zu machen, wird ein
Abstandshalter zwischen eine
AuBen- und Innenschicht ge-
klebt. Da sich die Biegestei-
figkeit im Quadrat zur Dicke
erhoht, kann weniger Gewe-
be und Kunstharz verwendet
werden. Folge: Das Boot wird

zu sparen, heilil es also den
Anteil der Gewebemateriali-
en, also der Fasern aus Glas,
Aramid (Kevlar) oder Kohle,
zu erhohen.

Dafiir setzen einige Werf-
ten spezielle Verfahren ein.
Beim Vakuum-Verfahren wird
durch Unterdruck das FFaser-
Harzgemisch zwischen der
Form und einer Folie zusam-
mengepresst. Bei einem Bar
Unterdruck entsteht so ein

,Regattayachten haben den Weg fiir innova-
tive Fertigungsmethoden auch im Fahrten-
bereich geebnet — Sandwiches fiir alle!*

Qualitdtssicherungsprozesse
investieren. Das lohnt sich
nur bei hohen Stiickzahlen,
oder die Boote werden deut-
lich teurer.

Sandwiches fiir alle
Egal welche Einstellung man
zum Regattasegeln hat, einen
Vorteil des Wettriistens unter
den Ehrgeizigen kann man
nicht leugnen: Entwicklun-
gen aus dem Regattasport ha-
ben Fahrtenschiffe schneller
und sicherer gemacht.
Beispielsweise kommt der

konsequente Einsalz  von
Sandwichmaterialien aus

dem Regattasport. Mit Sand-
wich wird die Biegesteifigkeit

bei gleicher Steifigkeit leich-
ter. Je nach Anforderung kann
Balsaholz, Schaum verschie-
dener Dichte oder das schwer
zu verarbeitende, aber extrem
leichte Kevlar-Honeycomb als
Abstandshalter bzw. Kernma-
terial dienen.

Zuviel Butter macht die
Schiffe fett

Wie die Butter beim Brot er-
hoht der Kleber beim Boot
die Festigkeit nur unwesent-
lich. Die Aufgabe des Harzes
ist Verbinden: Verkleben von
Schotten und anderen Bautei-
len, aber vor allem das siche-
re Fixieren der Gewebefasern
untereinander. Um Gewicht

qﬂaxi 1050

2002 )

Das neue Pelle Petter-
son-Design Uberzeugt
durch modernes,
elegantes Design und
hervorragende Segelei-
genschaften. Mit den
zwei Tiefgangsvarianten
von 1,87 und 1,50 Meter
eignet sich das Schiff
flr viele Reviere. 10,55
Meter Lua und 3,25
Meter Blia bieten viel
Wohnraum.

v
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enormer Anpressdruck von
einer Tonne auf einen Quad-
ratmeter. Das iiberschiissige
Harz wird von einem Vlies
aufgenommen und spiter zu-
sammen mil diesem Vlies ab-
gezogen und entsorgt.

Bei dem Vakuum-Injektions-
verfahren werden die Fasern
in die Form gelegt und da-
nach der Unterdruck erzeugt.
Das Harz wird durch den
Unterdruck in die Form gezo-
gen, bis es an der Anschluss-
stelle der Unterdruckpumpe
austritt. Das spart Zeit und
Material und ermdoglicht ein
sehr sauberes Arbeiten. Die
hohe Kunst dabei ist es, den
Harzfluss so zu steuern, das
alle Fasern perfekt getrinkt
werden. Wenn man zudem
eine exakt passende I[nnen-
form verwendet, erhdlt man
auch im Innenbereich eine
Oberfliche, die man nicht
mehr nacharbeiten muss. Das
bedeutet wieder Zeiterspar-
nis. Die Entwicklung solcher
Formen ist wiederum teuer,
so dass die Ersparnis erst ab
einer groBeren Stiickzahl zum
Tragen kommt. Oder das Boot
wird eben teurer. Doch der
Aufwand lohnt sich, denn die
Qualitdt eines solchen Rump-
fes ist sehr hoch, er ist leicht
und fest. Innovative Werften,
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wie z.B. Etap und Conyplex
wenden dieses Verfahren er-
folgreich an.

Um das Problem der Harz-
verteilung einfacher zu losen,
hat die Firma SP-Systems
diinne Harzlilme entwickelt,
die zwischen die Fasern ein-
gelegt werden konnen. Damit
der Kunststoff fliissig wird,
muss die Temperatur erhoht
werden. Dann dringt das Harz
zwischen die Fasern und ver-
teilt sich. Das hat den Vorteil,
dass das Harz keine langen
Strecken zuriicklegen muss
und so sichergestellt wird,
dass alle Bereiche mit Harz
durchtrankt werden.

Eine weitere Moglichkeit,
das Verhiltnis von Faser zu
Harz genau zu definieren, sind
sogenannte Prepregs, zum Be-
spiel von der Firma von der
Linden. Das sind Gewebe, die
bereits mit Harz und Hérter
getrinkt sind. Damit diese
nicht aushérten, miissen sie
kiihl gelagert werden.

Neigung zum Neigen

Wihrend sich auf Binnen-
revieren auf Liberas immer
mehr Menschen ins Trapez
hingen, um die Geschwindig-
keit zu erhéhen, vermag sich
unter den Seeseglern niemand
so recht fir die Vorstellung
begeistern, im Trapez nachts
Hochseeregatten zu  bestrei-
ten. Gliicklicherweise lassen
die  Sicherheitsbestimmun-

2005

German Frers zeigt
mit dem negati-
ven Spiegel auch
optisch die ver-
besserten Segelei-
genschaften. 9,62
Meter Lua, 3,30
Meter Blia, dazu
einen 1,71 Meter
tiefen Bleikiel mit
zwei Tonnen Bal-
last: Das verspricht
Leistung

gen das auch nicht zu. Also
miissen andere Wege her, den
Ballasteinsatz zu optimieren.
Die Idee, unter Wasser Bal-
last nach Luv zu wuchten, ist
schon weil tiber einhundert
Jahre alt. Wie bei so vielen ra-
dikalen Innovationen taucht
hier der Name des genialen
Konstrukteurs Nathanael
Herreshoff auf. Mehr noch,
er realisiert bei seinem Mo-
dellboot Dilemma den ersten
Canting-Kiel 1891. Aber erst
1958 neigte der Neuseeldnder
Jim Young seinen Kiel in ei-
ner richtigen Yacht.

Anfang der 90er kam mit
der anfangs erwihnten Shock
40 in den USA das erste Se-
rienboot mit Canting-Kiel auf
den Markt. Inzwischen setzen
Werften wie Nautor, Baltic
oder Wally auf das innovative

Kielkonzept. Kleine 6,50m-
Boote flitzen damit iiber den
Atlantik, grofie Open 60, oder
Volvo 70 sogar rund um die
Welt. Keine rasante Maxi-
vacht, die ohne Canting-Kiel
auskommt. Der Maxi Mari-
Cha IV bricht dank Bombe
an der Seite den Transatlan-
tik-Rekord mit einer Durch-
schnittsgeschwindigkeit von
18.05 Knoten.

Der entscheidende Nach-
teil: Klappt der Kiel nach
Luv, verhindert das Kielpro-
fil nicht mehr die Abdrift.
Steckschwerter oder Canard-
Ruder vor dem Kiel helfen,
an der Kreuz Hohe zu fahren.
Mit dem anstellbaren Canard
vor dem Kiel und dem Ru-
der hinten kann man sogar
elwas seilwirts segeln, um
zum Beispiel an der Tonne

Hohe 2zu gewinnen. Eines
der interessantesten Modelle
war die von segeln initiierte
.Fahrtenyacht der Zukunft®
sailOvation mit einem X-Kiel,
bei dem ein Schwert und der
Kiel sich getrennt schwenken
lieBen.

Doch das alles ist aufwiin-
dig, es gibt viel zu bedenken
und mehr zu berechnen, das
macht die Technik teuer. Aber
.Canten”, wie es neudeutsch
heilt, macht riesig Spalb. Milt
dem ersten deutschen Serien-
Cantingkieler, dem Sportboot
YSA von Sven Akermann,
konnten zwei Leute erfolg-
reich Bodensee Rund segeln:
Wihrend der Regatta wurden
23 Knoten unter Gennaker er-
reicht. Ohne Klappkiel wiren
dafiir acht bis zwdlf Mann an
Bord notwendig. I
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Jollen mit Dach

Boote zum Tourensegeln um
die sechs Meter, mit sportli-
chen Segeleigenschaften, in denen
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:

zwei Segler wahrend des Urlaubstorns

geniigend Platz finden und die weni-
in Frankreich

ger kosten als ein Golf -
werden sie noch gebaut. Wir haben

fiinf sehr unterschiedlich ausgestatte-

te Minicruiser dieser Art getestet, die

beiden ersten in dieser Ausgabe.
Text Michael Bohmann Fotos Hinnerk Weiler

Globe 530.4

Der Spartat

a Rochelle, grofite Marina

Frankreichs an der Atlantik-

kiiste, es weht eine leichte,

etwas boige Brise um die zwei

Windstirken. Unser Boot, ein
Daysailor vom Typ ,Globe 530.4 liegt
lingsseits an einem Ponton nahe der en-
gen, mit hohen Steinwiillen geschiitzten
Einfahrt. Wir haben auflaufendes Was-
ser, wie an dem kriftigen, in den Hafen
hineinsetzenden Strom zu sehen ist. Der
Wind weht ablandig, deshalb lassen wir
das Boot an der auf Slip gesetzten Vor-
leine in den Wind schwingen, setzen
die Rollgenua mit zehn und das GroBse-
gel mit 16 Quadratmetern. Leine los, ein
kréftiger Schub mit dem Ful}, der Bug
schwingt in Richtung Ausfahrt, Schoten
durchholen — schon springt das Boot
an und gleich darauf macht es munter
Fahrt durchs Wasser. Aber nicht tiber
Grund, der Strom ist zu stark und schon
nidhern wir uns bedrohlich im ,Krebs-
gang" einer lingsseits liegenden Yacht
gegeniiber. Schnell noch etwas abfal-
len, um mehr Druck auf das Ruder zu
bekommen und... Wende! Pinne weg-
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driicken, jetzt schnell zur anderen Seite
— doch der Fuf} bleibt an der Grofischot
hiingen, rums schldgt der Baum mir die
Miitze vom Kopf, ich falle krachend ge-
gen die andere Sitzbank, reifle die Pinne
zuriick und sehe aus dem Augenwinkel,
dass das Heck gerade noch frei kommt.
Schéne Blamage — aber Mitsegler Jean-
Baptiste von der Werft findet meine
Nummer ganz amiisant und meint nur
freundlich ldchelnd ,doucement, dou-
cement” — was so viel heiBit wie: immer
mit der Ruhe.

Wihrend des nidchsten halben Dut-
zends Schlédge. die wir noch brauchen,
um endlich die Hafeneinfahrt zu pas-
sieren, lerne ich diese flinke ,Jolle mit
Dach* zu beherrschen. Statt Hohe zu
erzwingen heiBt es hier méoglichst viel
Fahrt im Boot zu behalten, auch wenn
dies ein paar Wenden mehr bedeutet.
Sonst verliert man die Kontrolle am Ru-
der und geriit ins Treiben.

Das Mandvrieren unter Segeln macht
Riesenspall. Das rund fiinfeinhalb Meter
lange und nur 550 Kilogramm schwere
Boot reagiert spontan auf geringste Ru-

derlagen und nimmt sofort Fahrt auf.
Auf der hohen Kante sitzt man bequem
und mit den FiiBen in den Gurten sicher.
Von der Pinne aus lésst sich das Grol
mit Traveller und GroBschot schnell und
wirkungsvoll trimmen, also Lage und
Ruderdruck perfekt kontrollieren. Die
Ubersetzung der Leinen ist genau rich-
tig. Sie lassen sich aus der Hand fahren,
aber trotzdem kann auf Béen mit Fieren
schnell genug reagiert werden. Die Bedie-
nung der Vorschot ibernimmt der zwei-
te Segler am Niedergang. Das Cockpit ist
zwar etwas eng, bietet aber fiir zwei Seg-
ler geniigend Bewegungsfreiheit.
Draufien, auf dem breiten Meeresarm,
kommen wir aus den schralenden Win-
den der Landabdeckung und kénnen
endlich das Boot auf einen bestimmten
Kurs trimmen und laufen lassen. Bei ei-
ner Hohe von etwa 60 Grad beschleunigt
es in einem Driicker von 3,5 auf fast fiinf
Knoten nach GPS und dann mit halben
Wind sogar kurz auf 5,5 Knoten — das
ist bereits Rumpfgeschwindigkeit! Al-
lerdings hat hier sicherlich der Strom
etwas mitgewirkt — was an der ,Bug-




