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8 JAHRE BADER MEHRRUMPFBOOTE

Telefon: 0431/57393

Vier Designer bestimmen die Leistung moderner Fahrtencatamarane:

Lock Crowther

Derek Kelsall

John Shuttleworth
Sylvestre Langevin

Derek Kelsall

Werftbauten mit Garantie

Catana 37 -Catana 40 Catana 43
Catanabaut pro Monat einen Catamaran.
Catana Yachten konnen Sie chartern.
Suncat 30 -Kelly 37-42 - Einzelbau
Besuchen Sie die Werft D. Kelsalls,
Sandwich - Marina bei Dover.

Plane fiir Sandwich- und West-System

Plane fir Aluminium, Sandwich-
und West-System

Pléane: 7-28 m Lénge, 1-30 to Verdrangung

Kit Panel: Das ausgereifte Bausystem.
Beste Relation Kosten: Leistung.

Sie haben Zugang zu dem fundierten Wissen der groBen Designer, die Ca-
tamarane und Trimarane auf den heutigen Stand der Entwicklung ge-
bracht haben. Alle Entwiirfe sind computerunterstiitzt entworfen.

Mein Angebot berilicksichtigt die deutschen Verhéiltnisse in Bezug auf Ma-
terialkosten und -verfligbarkeit, technisches know how und Lohnkosten.
Die Entwiirfe entsprechen nach Stil, Komfort und Leistung gehobenen An-

spriichen.

Vorentwiirfe zu Catamaranen und Trimaranen nach individuellen Wiin-
schen erstellen die obengenannten Designer. Besprechen Sie Ihr Projekt
mit mir. Eine Typenliste erhalten Sie kostenlos, den neuen Katalog gegen
10,— DM vorab. Charterbuchungen bei mir.

Burkhard Bader - Postfach 1303 - 2300 Kiel

unbeschwert segeln
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Worte des 1. Vorsitzenden

Ein 1. Vorsitzender hat groBe Worte zu sagen. Richtungsweisend, wenn schon
nicht fur den ganzen Segelsport, so doch fiir die Multihull-Segelei. Leider bringt
eine groBe Klappe nicht notwendig auch groBe Worte hervor. Aber das ist nicht
die einzige Schwierigkeit. Es mu8 dem Vorsitzenden auch ein Thema einfallen,
moglichst eines, an dem ein groBer Teil unserer Mitglieder interessiert ist.

1. Beispiel: Selbsthilfe

Nun, wieviel Prozent unserer Mitglieder sind Selbstbauer? Das weiB Ihr Vorsit-
zender nicht. Nur ausnahmsweise geben sich Selbstbauer zu erkennen, und
wenn Uberhaupt , dann wiinschen sie Informationen zum Selbstbau. Und we’
Sie gar Selbstbauer fragen, woran sie interessiert sind, dann ergibt sich alsbal®
daB sie eigentlich nur an dem Boot interessiert sind, daf3 sie gerade bauen.

2. Beispiel:

Nehmen wir die Micro-Multihulls. Interesse und Bedarf sind fraglos grof3. Aber
was soll der Vorsitzende den Interessenten sagen. Soll er seine Mitglieder auf
die IMMCA und ihr unsinniges Tun oder Nichttun verweisen? Aus der IMMCA
hétte vor Jahren etwas werden kénnen, wenn nicht . . . Wenn sich nicht einige
Kommerzielle selbst zum Vorstand gemacht héitten. Diese hatten, wie es in je-
dem Sport ist, nur kommerzielle Interessen im Sinn und die sind zwischen allen
Professionals verschieden. Das hat noch jedem Sport geschadet. Jeweils bis zu
dem Zeitpunkt, da die Amateure sich darauf besannen, wer eigentlich den Sport
ausilibt,- und die Professionals auf den Platz verwiesen, der allein ihnen zu-
kommt - den eines Fachberaters.

Sehen Sie sich die Micro-Multihull-Szene an: Da streitet Richard Woods mit Lars
Oudrup, John Shuttleworth mit der IMMCA und nun legt sich Richard Woods
noch mit der International Yacht Racing Union, speziell ihrem Multihull Comitee,
an.

Professinals haben noch einen Nachteil. Sie verstehen von Vereinsmeierei weit-
aus weniger als die Amateure. Was bei der IMMCA herauskam war geradezu
typisch: Die IMMCA veranstaltete eine Europa-Meisterschaft in Ddnemark, ’}
der mit einer Ausnahme nur dénische Boote teilnahmen. - Auch dieses Them
erweist sich leider als ungeeignet.

Vielleicht vergessen Sie die Erwartung groBer Worte an den Vorsitzenden und
lassen Sie ihn liber die kleinen Sorgen unseres gewohnlichen Multihull-Alltags
schreiben.

Beginnen wir mit dem ,Mehrrumpf-Boten“:

Wir brauchen wieder Mitarbeiter. In erster Linie mit Kenntnissen iber fremde
Sprachen. Aber das bedarf einer Vorrede:

Wir hatten einmal eine keineswegs kurze Liste von Ubersetzern. Unter diesen
ist 1987 (mit wenigen Ausnahmen, die auBerdem auf anderen Gebieten erhebli-




che Arbeit leisten) die Schwindsucht ausgebrochen. Nach den Ursachen dieser
Krankheit wollen wir nicht forschen. Es kénnte sich dieser oder jener verletzt
fiihlen. Wir brauchen eine neue Liste !

Was verstehen wir unter einem Ubersetzer? In den weitaus meisten Féllen nicht
das, was man von einem professionellen Ubersetzer erwartet. Wer z.B. Reisebe-
richte libersetzt, braucht keine perfekte Ubersetzung zu liefern. Meist reicht ei-
ne - moéglichst noch gekiirzte - Wiedererzéhlung. Schon schwieriger wird es bei
technischen Ubersetzungen und am schlimmsten, wenn es um Vermessungs-
und Formelangelegenheiten geht. Dabei gibt es kaum ein , wiedererzdhlen“.
Solche Ubersetzungen miissen einfach richtig sein. Dazu kommt es vor allem auf
Kenntnisse des Fachvokabulars an. Es niitzt uns nichts, wenn schwierige Aus-
driicke in der eigentlich zu iibersetzenden Fremdsprache wiedergegeben wer-
den, in der Erwartung, daB das Redaktionskomitee die entsprechenden deut-

hen Ausdriicke wohl wisse. Dann kénnen wir die Ubersetzung gleich selbst
machen. Aber das Redaktionskomitee hat andere Aufgaben.

Ubersetzungen sollten mdglichst mit Schreibmaschine geschrieben sein.
Schreibfehler stéren nicht. Auf Schreib- oder Rechtschreibungsfehler miissen
wir bzw. die Rathausdruckerei ohnehin jeden Artikel durchsehen.

Wir wollen versuchen eine Seite der Nr. 49 fiir einen Melde- und Fragebogen fiir
Mitarbeiter des ,Mehrrumpf-Boten" vorzubereiten. Wenn sie kénnen und wol-
len, fiillen Sie diesen Bogen aus und senden Sie ihn postwendend zuriick. Und
zwar auch dann, wenn Sie sich friiher schon einmal als mitarbeitswillig fiir Uber-
setzungen gemeldet haben. Die alte Liste ist unauffindbar verlorengegangen.

Sprachliche Helfer werden benétigt fiir die englische, franzdsische und die skan-
dinavischen Sprachen.

Und noch etwas: Wer kann kleine Zeichnungen, moéglichst in Form von Karrika-
turen liefern? Manchmal geniigen , Strichménnchen”. Der Bedarf ist gréBer als
Sie denken. Der ,,Mehrrumpf-Bote* bedarf dringend humoristischer Auflocke-
rung.

Und noch etwas benétigen wir dringend: In der Nr. 48 sind wir angefangen mit
einer neuen Sparte ,Eigner testen ihre Schiffe”. Ab Nr. 50 brauchen wir drin-
gend neue ,Selbstdarstellungen“. Dabei nehmen wir niemandem tibel, wenn er
tiber das eigene Boot nur Lobenswertes zu berichten weiB. Er sollte allerdings
@it Fassung tragen, wenn ein anderes Mitglied zum gleichen Boot Nachteiliges

berichten weiB.

Und nun endlich kommen wir zu ,dem groBen Wort des Vorsitzenden”:
Andie Arbeit !

Heinrich Wolper



Die aktuelle Seite

Bootsausstellungen

Nach den Besuchen der letzten drei Bootsausstellungen haben ich jeweils ge-
schworen: Nie wieder! Von Bootsausstellungen habe ich einfach die Nase voll.

Es waren drei Meineide. Nur einmal hat der Eid gehalten. Fiir die Pariser Aus-
stellung im Dezember 1987. Andererseits wuBten wir, da Herr Bernd Galle hin-
fahren wollte und er hatte uns ohnehin einen Bericht versprochen, den Sie an an-
derer Stelle dieses ,Boten" finden.

Warum gehe ich eigentlich auf Bootsaustellungen? - Ein Boot will ich nicht kau-
fen. Ich habe eines mit dem ich zufrieden bin. Sicher gibt es schonere und bess,)
re Boote. Fiir das alte Boot bekomme ich aber gegenwartig keinen ordentlichet®™
Preis und die Preise der neuen Boote, die mich eventuell interessieren wiirden,
sind zwar nicht unangemessen, aber doch hoch. - Ausriistung brauche ich nicht.
Sicher kann man auch auf diesem Gebiet noch einiges verbessern. Aber wenn
ich ernsthaft interessiert wére, kann ich mir Neuerungen im Katalog aussuchen
und das Objekt der Neugier bei irgendeinem Héndler besichtigen.

Dann bleibt nur noch eine Ausrede: Man trifft doch immer einige Leute, die man
sonst selten sieht. So ergeben sich Gelegenheiten zu diesem oder jenen Plausch.
In Hamburg (Okt. 1987) war die Plauscherei leider nicht sehr ergiebig. Auf einem
Stand, der sich mit Catamaranen und im {ibrigen mit Buchstaben fiir die Boots-
beschriftung befa3te, waren zwar abwechselnd ein oder zwei Personen, aber
meine neugierigen Blicke veranlaten niemanden mich auch nur zur Kenntnis zu
nehmen. Es fand sich auch niemand, mit dem ich hitte Mittagessen gehen wol-
len. Immerhin konnte man das schon wieder auf der Hamburger Bootsaustel-
lung. Im Vorjahr war die Bootsausstellung nicht in der Lage, dem Besucher ein
einigermaBen verniinftiges Restaurant zu stellen (auBer Wiirstchen-Buden im
Freien). ’

Paris (Anfang Dez. 1987) war nicht vorgesehen - siehe oben.

Als London anfging hatte ich dort ,rein zufillig" geschaftlich zu tun. Anreise
Freitagabend, Sonnabend und Sonntag Ausstellung, Montag Geschaft. Ge-
samturteil: Enttduschend.

In unmittelbarer Ndhe des Haupteinganges fand ich den Stand von James Whar-
ram mit Ruth, James und Hannike Bohn. Der Stand war gut aufgemacht und
konnte iiber Mangel an Besuchern nicht klagen. Ein fertiges Boot konnte dort
nicht ausgestellt werden. James zeigte nur einen angefangenen Rumpf (ich
glaube, der TIKI).

Einen ausgesprochen guten Stand in (wie Ublich) vorziglicher Lage hatten
Prouts. Am Stand der Gebriider Prouts und Rob Underwood. Ausgestellt waren
die neue 37’ Snowgoose, die Nebentitel ,Elite" tragt. Ferner eine neue Quest
und ein Motorcatamaran, den man wohl der Luxusyacht-Klasse zuteilen muB.

Mein Seemannsauge war in erster Linie an der Snowgoose interessiert. Insoweit
kann ich den Prouts bestéitigen, daB die Snowgoose Elite verglichen mit allen &l-
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Stand von James Wharram in London.

Prouts Stand in London. Von oben: ,Snowgoose 37 Elite"”, ,, éuest“,




teren Modellen schlechthin ein Traumschiff ist. Vor zwei Jahren hatte ich zu der
damaligen Snowgoose noch die Frage gestellt, ob sich die Prouts wegen des In-
nenausbaus vielleicht einmal einen Innenarchitekten leisten kénnten. Heutige
Antwort der Prouts: Brauchen wir nicht mehr. Wir haben bei anderen Leuten ab-
gestaubt, die dieses Gebiet beherrschen.

Das neue Boot ist auch etwas breiter als das alte. Was wiederum viele Verbese-
rungen des Innenausbaus ermdglicht. Und der ist schlechthin erstklassig.

Auch die neue Quest macht einen recht guten Eindruck. Sie ist natiirlich kleiner
und im Ausbau bescheidener als die Snowgoose.

Nicht ohne Miihe habe ich schlieBlich den klitzekleinen Stand von Patrick Boyd
aufgetan und dort seinen Sohn getroffen. Patrick hat sich vom aktiven Geschaft
etwas zuriickgezogen und {iberl4Bt dies weitgehend seinem Sohn. Er war leider
an dem Wochenende nicht in London.

Das Zentrum der Ausstellung mit den Gebduden um den Pool herum war in diQ
sem Jahr auf die Kanalinseln ausgerichtet. - Und das war es dann, was man liber
die Londoner Ausstellung berichten kann. Insgesamt ist es also nicht tbertrie-
ben zu sagen, daB man fiir den Multihullbereich London kiinftig vergessen kann.
Southampton bietet auf diesem Sektor wesentlich mehr.

Zundchst habe ich mit Gedanken geliebdugelt, die Kopenhager Ausstellung zu

besuchen, denn dort war ich noch nie. Aber dazu reichte die Zeit nun wirklich
nicht mehr.

Nun zu Dusseldorf.

In der Yachtpresse wird Diisseldorf als die gré8te und schdnste Bootsausstel-
lung der Welt gepriesen. Leider kenne ich nur einige européische Bootsaustel-
lungen, unter diesen allerdings ist Diisseldorf wirklich die groBte und beste. Am
vergangenen Sonntag verzeichnete Diisseldorf einen bisherigen Rekordbesuch.
CGleichwohl konnte man sich auf allen Géngen mit nur gelegentlicher Behinde-
rung gut bewegen.

Auf unserem Sektor zeigt Bernd Galle auf relativ groBem Stand die von ihm ver-
triebenen franzdsischen Trailer-Cats , French-Cat", ,Twist”. Auf seinem Stand
traf ich Otto Timpe, der sich bislang mit Renncatamaranen befaBte, aber nun-
mehr auch Interesse in groBeren Catamaranen bekundete.

Im Original war auf der Ausstellung zu sehen die Shangri-la samt Burghard PieQ)
ke und Helga Seebeck. Burghard hielt téglich zwei Vortrage und erweckte -nich
nur dadurch - einiges Aufsehen. -

Unser Mitglied Bernd Murke hielt am Stand der Zeitschrift ,,Segeln” einen
Lichtbildervortrag iiber den Bau seines Catamarans. Die Zeitschrift ,Segeln*
war mit dem Erfolg sehr zufrieden (und wenn es dann gut war, sind wir es auch).

Alsdann war eine Edel-Cat 33 ausgestellt, die u.a. in der Ostsee und im Mittel-
meer gechartert werden kann. Es soll auch ein Catalac auf der Ausstellung ge-
zeigt worden sein. Es ist mir aber nicht gelungen, ihn zu finden, weder in der
Praxis noch im Katalog. Kataloge von Bootsaustellungen kann man sicher nach
verschiedenen Gesichtspunkten zusammenstellen. Dabei gibt es offenbar im-
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multihulls

gernd Galle
Konstruktionen
Verkauf-Charter

mer noch Methoden, die gewisse Produkte des Wassersport unauffindbar er-
scheinenlassen.

Die franzosische Charterfirma Catana bot in Frankreich Chartern fur drei Cata-
na-Typen (Lock Crowther 37’, 40" und 43') an. Auf ihrem Stand feierten wir Wie-
dersehen mit Burkhard Bader.

Rolf Steffen teilte sich einen Stand mit Bernd Galle. Er bot im wesentlichen Aus-
ristung an.

Und dann gab es noch ein Wiedersehen. In einem besonderen Zirkuszelt war die
groBte Motoryacht der Diisseldorfer Ausstellung ausgestellt. Was meinen sie,
von wem? Hans-Richard Nagel. Er ist leider total ins Negative abgerutscht.
“:)enn auch bei liangerem Hinsehen hatte diese Motoryacht nur einen Rumpf und
‘ ieser wurde zu dem bescheidenen Einfiihrungspreis von DM 2,45 Millionen
(DM West) angeboten. (Komplett, versteht sich.)

Allesin allem: Diisseldorf war eine Reise wert.



Bericht iiber
die Pariser Bootsaustellung vom 05.12 -14.12.87.

Zum 25. und letzten Male im Palais CNIT a la Défense wurde die fiir Frankreich
bedeutendste Bootsmesse mit dem Handlertag am 04.12.87 erdffnet.

,Paris ist eine Reise wert" diese Aussage kdnnte ein MEHRRUMPFER beim Be-
such der Ausstellung machen, nachdem er seinen Rundgang beendet hat und
die Vielzahl von Kinder, Sport und Kajtit-Multihull's bestaunte. Auch die lockere
franzdsische Einstellung der Aussteller, mit der sie die Besucher behandeln, die
Kinder diirfen jede Koje , ausliegen” z.B., ist erwahnenswert. Hoffentlich bleibt
diese Atmosphére auch im neuen Ausstellungsort, dem Messegeldnde Paris.

Was gibt es NEUES? Dies ist sicher die wichtigste Frage. ‘)
Zunéachst einige TRENDS:

Wichtig fiir den Bootsmarkt allgemein ist die Verwendung von High-Tech Mate-
rialien fiir den Serien Bau bei Gro3-Werften:

z.B.KEVLAR bei Jeanneau

Das breite Angebot von GroB-Kajiit-Katamaranen: als Neuigkeit die LAGOON 55
von Jeanneau, weiterhin PRIVILEG, CACTUS 16 m, CNAM, CATANA, TECHNI-
COQUE 18 m, ESTUAIRE, VILLE AUDRAIN, die Fountaine - Pajot Schiffe z.B. Ca-
samance usw. dariiberhinaus eine Vielzahl von One-off Design Konstruktionen.
Was war ausgestellt? Der Gr68e nach sortiert:

Kinder-Katamarane, wie GO-CAT, OPTI-CAT, ENTHUSIASTE ... auf diese Weise
werden unsere Jingsten zu liberzeugten MULTIHULLERN (Sie brauchen nicht
den Umweg iiber Einrumpfboote zu nehmen, um schnell, sicher und komforta-
bel zu segeln).

Bei den Strandkatamaranen wurden Programmliicken gefiillt, siehe das vielfalti-
ge Angebot: C 17, C 5,2, Cat 17 Spi, Cat 10 + 16, New Cat 15 oder Prindle 19. Die
groBte Aufmerksamkeit erregte der neue Hobie Cat 21 von Coast Catamaran
France, den die Franzosen zu den Multicoque habitable (bewohnbar) zéhlen.

Von den bewohnbaren Mehrrumpfbooten waren ausgestellt:

CORNEEL 26 auch in der Version , Love“ mit Mittel-Cockpit lieferbar, als Neu
heit: EDEL CAT 35, nun mit 1_.nehr Platz im Kajlitaufbau, doch mit dem Nachte.)
fiir nordliche Breiten: offener Ubergang zwischen Riimpfen und Mittelcockpit.

EDEL TRI 22, Trailer Trimaran mit Hubdach; FREELY 8 m, ein Trailer Tri von
Guymarine und SPEED 944 Trimaran transportabel von Ocqueteau. Von den
Trailer - Cats waren noch die TWIST und die FRENCH CAT zu erwédhnen (Test
Zeitschrift SEGELN Dez. 1987).

Ein Mittelcockpit hat jetzt der schnelle KAT 28 erhalten, es wurde leider nicht
ganz fertig, der Freiraum Briickendeck/Wasser diirfte ca. 30 cm betragen (nicht
wichtig, man segelt ja meistens nur auf einem Rumpf). Man versucht auf diese
Weise Familien-Versionen auf dem Markt anzubieten, weil die Zahl der potenten
Regatta-Segler in dieser Bootsklasse verschwindend gering ist.




Ein Leckerbissen zum SchluB:

Neben der allseits bekannten Louisiane stand die fiir meine Mitfahrer und mich
herausragende Neuigkeit:

MALDIVES von Fountaine-Pajot. Ein Kajiit-Katamaran: 9,60 m lang, 5,30 m breit,
Tiefgang 0,90 m mit Festkielen, 6/8 Kojen in 4/5 Rdumen, Doppelkojenbreite
1,43, Einzelkoje 1,15 m, Kiiche auf dem Briickendeck, Stehhéhe auf Briicken-
deck, 1,78/2,2 m durch Hubdach, Tiefe 0,85 m liber die gesamte Breite des Briik-
kendecks, es kann auch wihrend des Segelns hochgestellt bleiben. Fock 17 qm,
GroB 38 gm, und das zum Preis von ca. 112.000,-DM + 14 % Mwst., Motor 9,9 PS
Yamaha empfohlen.

Zum Traumen war wieder die PRIVILEG, von Jeantot-Marine ausgestellt, ein
14,50 m Katamaran der Super - Luxus-Klasse mit excellenter Innenausstattung.

(‘ur Realitdt: Nachster Salon Nautique in Paris 02.-12.12.88

Noch ein Bericht
von der Londoner Bootsausstellung

diesmal von Wolfgang Gerschiitz

Auf der Londoner Ausstellung gleich Anfang Januar war im Bereich Multihull
als namhafter Aussteller nur Prout vertreten.

Das Programm sind die bekannten Typen Sirocco, Quest, Snowgoose und Qu-
asar, also ein Bereich von 26 - 50 ft. Auffillig war die absolut ungewohnte Quali-
tiat des Innenausbaues und die groBe Miihe, die sich die Werft auch bei Details
gegeben hat. Im Grundsatz sind die neuen Typen mit den alten identisch. Die
Schiffe sind geringfiigig breiter geworden. Alles im allem eine erfreuliche Ver-
besserung eines guten, alten Programmes.

Von Wharram war als Neuerung die Tiki coastal als fertiges Schiff, gebaut durch

eine Firma Belerion Boats in Porthleven, Cornwall, zu bewundern. Bei diesem

Typ war auffallend der fixed keel, sowie die aufstellbare Dachkonstruktion im

Bereich des Briickendeck-Salons. Fiir das 8,53 x 4,95 groBe Boot wurden 13.000
fund + Mwst. verlangt. Wer mehr wissen méchte: Anfragen an James Whar-
m, Greenbank Road, Devoran - TRURO Cornwall TR3 6PJ.

Beim weiteren Durchforsten nach Interessantem fiel auf, daB3 ein nicht unerheb-
liches Angebot von Yachtradar's zu sehen war. Was man auch iiber derartige
Gerdte denken mag: Von den Abmessungen, Leistungen, Energieverbrauch
und dem Preis sind diese Dinger fiir den Yachtgebrauch tatséchlich akzeptabel.
Wer also hieran Interesse hat: Unser Mitglied Rolf Steffen fahrt ,,Sowas" spazie-
ren. Man kann dort nachfragen, wenn man mehr wissen will.



Pfingsttreffen 1988 in Harlesiel

Die Experten haben sich geeinigt. Unser Pfingsttreffen 1988 findet in Harlesiel
statt. Ausschlaggebend fiir diese Wahl war nicht zuletzt der freundliche Schleu-
senmeister Herr SiiBmilch, Telefon 04464/472.

Liegeplitze werden fiir uns ab Freitag den 20.5 bis zur Abreise organisiert, wo
genau weifl dann Herr SiiBmilch. Bei gleichem Wasserstand, binnen und buten,
sind die Schleusen offen, sonst muBl geschleust werden; die Preise fur die
Schleusung sind abhéngig von der Bootsgrée.

Tidenrechnung: Bezugsort Norderney (Riffgat).

Fiir Harlesiel hinzuzihlen bei Hochwasser 39 Minuten, bei Niedrigwasser 38 Mi-
nuten.

Hochwasser Niedrigwasser
Freitag, den 20.5.88 3.44 15.45 9.43 22.15 Q
Samstag, den 21.5.88 4.24 16.22 10.17 22.53 i
Sonntag, den 22.5.88 5.05 15.04 10.55 23.33
Montag, den 23.5.88 5.50 17.51 11.37 00.16
Fiir Cuxhaven  20.5.88 4.45 16.51 11.17 23.47
21.5.88 5.24 17.31 11.51
23.5.88 7.40 19.57 01.46 13.59

Erste Chinesische Seeregatta

Durch Zusammenarbeit von Gerad d’ Aboville, SAGA mit dem philippinischen
Ministerium fiir Tourismus und dem Manila Yacht Club soll 1989 die erste Chine-
sische Seeregatta stattfinden.

Die Nenngebiihr betragt ffr 75.000,00.

Die Regatta findet von Manila nach Port au Prince statt. Die Etappen betragen
hierbei zwischen 50 und 90 Meilen jeweils.

Startzeitpunkt Februar 1989. Genauere Informationen durch:
SAGA/DACMAR - 13 rue de Bellefond - F-75009 PARIS

PMM Corperation - 10 th. Floor - China Bank Building
Paseo de roxas St. Makati- Metro Manila - Philippines Q
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TEXEL YARDSTICKZAHLEN

OFFENE ZWEIMANNBOOTE
BOOTSKLASSE BOOTSKLASSE
Aesticat 530 130 Robertsrc 27 88p
Condor 16 114 Hurricane 100p
Coolcat 15 (2) 120 Supercat 20 100
Coolcat 18 111 Tornado 100
Coolcat 18s 103 Prindle 19 102p
Corneel 18 110p Thundercat 18 102p
Dart (2) 117 Coolcat 18s 103
Fcat 200 118 Nacra 5.8 103
Gceatbh.0 114 Supercat 19 103
Qcat 5.7 109 Trac 18 103
““Hobie 16 116 Mattia 7.5 105p
Hobie 18 109 Hydra 18 107p
Hobie magnum 108 Prindle 18 (2) 107p
Hurricane 100p Stampede 107
Hydra 16 119 Hobie magnum 108
Hydra 18 107p Nacra 5.7 108
LB15 127 Gcat5.7 109
Mattia 5s 112p Hobie 18 109
Mattia 7.5 105p Corneel 18 110p
Mystere 114 Nacra 5.2 110
Nacra 5.0 (2) 114 Supercat 17 110
Nacra 5.2 110 Coolcat 18 111
Nacra 5.7 108 Prindle 18 111
Nacra 5.8 103 Shark 111
Piranha 17 115 Stiletto 111
Piranha 5.0 118 Mattiabs 112p
Prindle 16 118 Sapajou 112p
Prindle 18 111 Condor 16 114
Prindle 18 (2) 107p Gcat5.0 114
Prindle 19 102p Mystere 114
Robertsrc 27 88p Nacra 5.0(2) 114
Sapajou 112p Trac 16 114
hark 111 Piranha 17 115
‘hearwater 119 Hobie 16 116
Speedy cat (2) 131 Dart(2) 117
Stampede 107 Fcat 500 118
Stilpetto 111 Piranha 5.0 118
Supercat 17 110 Prindle 16 118
Supercat 19 103 Hydra 16 119
Supercat 20 100 Shearwater 119
Supernova 119 Supernova 119
Swift 132 Coolcat 15 (2) 120
Thundercat 18 102p LB15 127
Tornado 100 Aesticat 530 130
Trac 16 114 Speedy cat (2) 131
Trac 18 103 Swift 132
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TEXEL YARDSTICKZAHLEN

OFFENE EINMANNBOOTE
BOOTSKLASSE BOOTSKLASSE

AKklasse 106 Achttienkw open
Achttienkw open 96 p Supercat 18 sp
Catapult 122 Nacra 18 vim/3.3
Coolcat 15 (1) 121 AXlasse
Dart (1) 118 Hobie 17
Flashcat 132 Nacra 16 vin
Freestyle 474 117 Freestyle 474
Hawke surfcat 131 Dart (1)
Hobie 14 129 Prindle 15s
Hobie 14 s 126 Speedy cat (1)
Hobie 17 111p Pixie
Lokatt 131 Supercat 15
Maricat 131 Tornado 420 (1)
Merricat 131 Coolcat 15 (1)
Nacra 16 vin 112 Prindle 15
Nacra 18 vm/3.3 102 Sea spray 15
Paper tiger 131 Catapult
Piranha 15 131 Hobie 14 s
Pixie 120 Spark
Prindle 15 121 Hobie 14
Prindle 156s 118 Hawke surfcat
Seaspray 15 121 Lokatt
Spark 128 Maricat
Speedy cat (1) 119 Merricat
Supercat 15 120 Paper tiger
Supercat 18 sp 101 Piranha 15
Topcat (1) 131 Topcat (1)
Tornado 420 (1) 120 Flashcat
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TEXEL YARDSTICKZAHLEN

KREUZERMULTIHULLS
BOOTSKLASSE BOOTSKLASSE

Apache 146 Kraken 33 (hog) 132
Ariki 146 Lamskat 22 142
Banshee 129 Macgregor 36 110
Blade Runner 108 Mira 146
Blitz ’ 134 Mycat 100
Bobcat 8 166 Narai 150
Bobcat 8 alu 168 Nimble 150
Buccaneer 24 126 Nimbus 135
uccaneer 33 123 Ocean bird 144
P talacs 162 Oceanic 166
Catalac9 166 Pahi42 150
Cherokee 150 Prout ranger 27 155
Comanche 135 Prout ranger 30 155
Concerto 135 Quest 31 142
Corneel 26 113 Raka 135
Cracksman 142 Scylla ' 125
Cross 32 123 Searunner 37 135
Dragonfly 111 Searunner 40 130
Duo 98 Seawind 24 116
Dutch concept 150 Shifter 125
Edel 33 129 Shilo 125
Fastfit 125 Sirocco 26 152
Filippine 120 Snowbird 32 125
Firebird 104 Snowgoose 34 142
Flica 150 Snowgoose 37 135
Freely 8 116 Spindrift 45 120
Gwahir ’ 108 Spronk 15 125
Havkat 18 140 Spyder 100
Havkat 24 105 Strider 125
Havkat 27 127 Summer Twins 162
Havkat 31 105 Tane (nui) 140
Heavenly twins 162 Tangaroa 150
ina (pahina) 140 Tehini 140
'rondelle 142 Telstar 26 141
Iroquois mk 1 138 Tiki21 135
Iroquois mk 2 135 Tonga 39 137
Iroquois mk 3 148 Trailertri 580 145
Janus 132 Trailertri 680 140
Kalisvaart 145 Trailertri 720 116
Kat 28 102 Trident 123
Kelly 37 135 Venema 8 123
Kelsall 35 138 Venema9.9 135
Kitty wake 126 Wadkat 140
Kiwi 142 Wadvogel 33 140
Klis 135 Wadvogel 38 126
Kraken 33 120 Zonnetij 150
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Technik

Gekentert — wie segele ich jetzt weiter?

Ein Vorschlag von Helmut Piening

Der Bericht tiber die Kenterung des Iroquois MK II auf den Seiten 41 bis 44 der
Nr. 47 wirft mal wieder einen grellen Schein auf das doch leider groBe Risiko un-
seres Hobbys. Achterlichen Wind von 6 abnehmend 5 und der dazugehdrige
Seegang — leichtsinnig kann man die Franks nicht nennen, wenn sie bei diesen
Bedingungen auslaufen. Warum das Boot gekentert ist 148t sich aus den Anga-
ben kaum analysieren. Es wird immer wieder behauptet, daB weit mehr Kente-
rungen durch Seegang als durch Wind ausgeldst werden — mit diesem F
scheint dies wieder mal bestétigt worden zu sein. Wére die Genua noch losgey
kommen — 60° scheinen mir fiir einen Iroquois noch nicht die Grenze zu sein —
dann hitte der Kat sich wohl noch fangen kénnen. Immerhin die Lehre: Eine
Kenterung kann jedem passieren.

DaB man dann untétig auf Retter wartet scheint mir eine héchst unangenehme
Vorstellung; wie hoffnungslos muB die Lage erst sein, wenn man nicht genau im
Dampferweg treibt. Es kdénnen sicher auch in der Ostsee Tage vergehen bis ein
irgendwo gekentertes Boot gesichtet wird, ganz zu schweigen von der Gefahr,
im Dampferweg bei Nacht unbeleuchtet iberrannt zu werden. Und in einer sol-
chen Gefahrensituation ist die erzwungene Untatigkeit und das Warten auf an-
dere deprimierend und entmutigend. Es sollte daher moglich sein, sich ent-
schlossen und mit Aussicht auf Erfolg auf das Wiederaufrichten des gekenter-
ten Bootes zu konzentrieren.

Es sind zahlreiche Vorschlige gemacht worden, wie ein Kreuzerkatamaran von
seiner Mannschaft wieder auf die Schwimmer gestellt werden kann. Jede Me-
thode hat sicher ihre Probleme und ich habe von keiner erfolgreichen Wiederauf-
richtung gehort. Dennoch méchte ich eine weitere Methode zur Diskussion stel-
len, die mehr Aussicht auf Erfolg zu haben scheint, und die ohne viel Vorberei-
tung zu erfordern von auch nur einem entschlossenen Segler durchgefiihrt wer-
denkann.

Grundvoraussetzung ist eine bauliche Verdnderung am Rigg: Der Mast mLQ,‘“‘
kippbar sein, d.h. sich um die Schiffslangsachse drehen lassen und zwar bis er
mindestens 90° zur Vertikalen liegt. Der dafiir erforderliche bauliche Aufwand
ist unerheblich, auf dem Kajiitdach wird eine Gabelkonstruktion angeschraubt,
der Mast erhilt einen durchbohrten FuB (Fig. 1). Der Gelenkbolzen sollte kraftig
Spiel haben, z.B. je nach BootsgrdBe ein Bolzen von 20 mm ¢ und Bohrungen von
24 mm @. Die Mastkrafte werden von dieser verdnderten Halterung genau so gut
aufgenommen. Die weiteren Anderungen werden bei der Beschreibung spezifi-
ziert. Harald Frank meint, daB ein Auftriebskorper im Mast nachteilig gewesen
wire, auch in anderen Berichten wird eine solche Vorrichtung negativ beurteilt.
Mag sein, ich nehme jetzt zunéchst mal an, daB das gekenterte Boot durch einen
Auftriebskérper im Mast am Durchkentern gehindert wurde und daB der Mast-
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topp ausreichend versteift ist, um die Auftriebskrédfte aufzunehmen. Das Boot
schwimmt also mehr oder weniger weit eingetaucht auf der Seite (Fig. 2). Es 148t
sich jetzt verhéltnisméBig leicht aufrichten. An beiden Hauptwanten sind Au-
gen angebracht, in etwa 2,5 m Hohe vom unteren Befestigungspunkt, iiber die
die Wanten voll belastet werden kénnen, z.B. konnte das Want durch ein
Kettenglied oder &hnliches unterbrochen sein.

|
&
i |

T

|
I )
T

- =9
Fig. 2 Fig. 3

Am unten liegenden ehemaligen Leewant wird jetzt eine normale 4fach gescho-
rene Talje zwischen diesem Auge und dem Deckspunt eingeschékelt und
dichtgesetzt. Dies wird wohl unter Wasser gemacht werden miissen, so daB ei-
ne Tauchermaske und ein ,NaBbiber“ zweckmé&Big wiren — es geht aber auch
so, denn der Punkt liegt im allgemeinen nicht mehr als 1,5 m unter Wasser. Dann
wird als Nichstes eine dhnliche Talje am ,Luvwant” eingeschékelt und der
Wantenspanner geldst. Wenn jetzt die Leetalje dicht geholt wird, &ndert sich
er Winkel zwischen Mast und Boot und der Schwerpunkt wandert senkrecht
Goer den Auftriebspunkt (Fig. 3). Wenn er auf die andere Seite kommt, richtet
sich das Boot auf und die andere Talje stellt sicher, daB sich der Mast mit aus
dem Wasser hebt. Er kann mit Hilfe der beiden Taljen dann wieder sicher ge-
setzt werden (Fig. 4). Die Kraftebilanz z.B. fiir einen Iroquois kénnte so ausse-
hen:
Bootsgewicht: 3,5 to, Mastgewicht: 50 kg, Masthohe: 12 m, Bootsbreite 4,5 m.
Fiir den Schwerpunkt wurde angenommen, daB das Boot bei 70° Lage instabil
wird. Die Zugkraft am Want ist 1,8 to, die mit der Talje etwa geviertelt werden
kann auf 450 kg. Wenn keine Winsch benutzbar ist oder nicht genug Hande zu-
packen kénnen, muB eine weitere Vierertalje an den holenden Part angeschoren
werden. Der Winkel, in dem der Mast nach dem Wiederaufrichten steht, ist et-
was groBer aus 30° so daB eventuell mit Bootshaken oder Spinnakerbaum eine
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Spreize vorgesehen werden muB (Fig. 4). Eine entschlossen zufassende Mann-
schaft sollte einen Iroquois mit der Methode in etwa 4 Stunden weitgehend un-
beschadigt aufgerichtet haben.

Schwieriger ist die Lage, wenn kein Auftriebskérper im Mast ist und das Boote
durchgekentert ist (Fig. 5). Fiir diesen Fall muB eine kréftige Spreize von einer
Lange, die mindestens der halben Bootsbreite entspricht, am Mast angesetzt
werden kénnen. Das erforderliche Auflager am Mast muB vorbereitet sein, ge-
taucht unter dem im Seegang arbeitenden Boot ist solche Arbeit etwas schwie-

Fig. 5

Fig.‘4

rig. Wenn die Spreize gesetzt, mit dem Want verbunden, das Want geldst und ei-
ne Talje angesetzt ist, wird das Schlauchboot aufgeblasen. Dann wird mit Hilfe
eines Falls oder des geldsten Wants der Masttopp zum Schlauchboot hochgezo-
gen und am Schlauchboot vertdut, denn jetzt ist das Schlauchboot der Auftriebs-
korper (Fig. 6). Dann schwimmend an Bord zurtick und die Talje dicht holen,
eventuell wie oben beschrieben mit einer Hilfstalje am holenden Part. Das Auf-
richten des Bootes kann jetzt entweder ziemlich schweiBtreibend (Fig. 7) oder
relativ einfach (Fig. 8) sein. Sollte das Boot ganz dicht geblieben sein, dann ro-

Fig. 7

Fig. 8

tiert es um den dichten Leeschwimmer und das ganze Bootsgewicht mu8 hoch-
gewuchtet werden, wie in Fig. 7 dargestellt. Mit den oben angenommenen Wer-
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ten entstehen im holenden Part einer Vierertalje bis zu 1 to Zugkraft, d.h. norma-
le Schoten spielen da nicht mehr mit; entweder gibt es einen Spezialflaschenzug
fiir solche Fille an Bord oder es muB eine Sechser- oder Achtertalje her. Erheb-
lich einfacher, wie gesagt, ist das Mandver, wenn das Boot voll Wasser ist und
nur auf seinen Auftriebskdrpern schwimmt.

Mit der Annahme, daB der Auftrieb eines 3,5-to-Bootes etwa 4 to (vollgelaufen)
ist und sich diese Kérper symmetrisch in beiden Schwimmern befinden, dreht
sich das Boot um einen der beiden Schwimmer, der dann nicht mehr viel aus
dem Wasser ragt. Im Gegensatz zu dem vorher beschriebenen Fall, wo das Boot
nach Erreichen seiner Stabilititsgrenze plotzlich wieder in seine ,Konstruk-
tionslage" zuriickfillt und dabei den Mast mit aufrichtet, bleibt es jetzt tief ein-
getaucht mit Schlagseite liegen. Es muB jetzt gelenzt werden; der Mast kénnte
gesetzt werden. Da dadurch das Boot aber noch instabiler wiirde, sollte man ihn

:@rst spater setzen.

“"Bei diesem Konzept wurde angenommen, daB der Mast mit Achterstag versteift
ist. Da der MastfuB und die beiden Deckspunkte von Vor- und Achterstag nicht
in einer Geraden liegen, wird der Mast locker, wenn er rotiert. Aus dem Grunde
sollte das Drehgelenk am Mastfu3 ausreichend Spiel haben, sonst gibt es Bruch.
Etwas problematischer ist dieses Manotver, wenn der Mast durch 2 auf den
Schwimmern ansetzende Wanten gehaltert wird. In dem Falle miissen wahrend
der ganzen Drehung beide Wanten gefiihrt und stramm gehalten werden.
Insgesamt sicher ein interessantes Manover, das hoffentlich nie jemand auspro-
bieren muB. Aber auch hier gilt das Gesetz der maximalen Benachteiligung.

Wulstbuge

Anmerkung zu dem Artikel ,,Red Twin-..." von Jorg Apel.

Als Schiffbaustudent im 11. Semester kann ich es mir nicht verkneifen meinen
Senf zu Jérg Apels Gedanken liber Wulstbuge dazu zu geben. Bevor man solche
Auswiichse" von groBen Schiffen auf kleine libertragt und viel Geld, Zeit und
Whraue Haare in denm Bau derselben investiert, sollte man sich tiber deren Wir-
kung im Klaren sein.

Ein Wulstbug bewirkt, etwas vereinfacht betrachtet, zweiDinge:

Einerseits wird die Oberfliche unter Wasser vergroBert, und dadurch der Rei-
bungswiderstand erhoht.

Andererseits erzeugt der Wulstbug ein Wellensystem, das dem urspriinglichen
Wellensystem liberlagert wird und so dieses Wellensystem bzw. deren Wellen-
hohe verkleinert. Dies ist in der Regel auch mit einer Verschiebung der Wellen-
berge verbunden. Die Energie, die zur Wellenerzeugung bendtigt wird, ist anné-
hernd proportional zum Quadrat der Wellenhdhe. Verkleinert man also die vom
Schiff erzeugten Wellen, so sinkt auch der Wellenwiderstand.
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In glattem Wasser ist nun die Wellenwiderstandverringerung gréBer als die Rei-
bungswiderstanderhéhung. Hinzu kommt beim Kat das eventuelle Aufheben
der Kreuzsee zwischen den Rumpfen, das eine weitere Widerstandsverrin-
gerung bewirkt. Bei ungeschickt gebauten Wiilsten kann beziiglich der Kreuz-
see auch das Gegenteil eintreten. Eine solche Widerstandsverringerung in glat-
tem Wasser kann auch objektiv durch z.B. eine Weg-Zeit-Messung im NO-Kanal
festgestellt werden.

Nun schippern wir aber nicht auf einem Baggersee herum, sondern auf der Ost-
see, Nordsee, Elbe usw. . Der Seegang dort hat nicht nur Einflu8 auf das Wohlbe-
finden der Crew, sondern auch auf den Nutzen von Wulstbugen. Um dies zu ver-
deutlichen, habe ich aus einem Buch von Prof. Schneekluth (Schneekluth s-
Schiffbaupapst i.R.) die ersten beiden Abbildungen , gemopst” (y=Wellenlan-
ge, L=Schiffsldnge, Rr—=Widerstand, Amplitude=Stampfbewegung).

. Normalform t Wulstform
~) 3 -~

g N

2 Wuistform // N

i AN = \\

£ AN

q Normalform

0 05 10115 20 0 05 [10 15 20
13 )\/L —_— 03 )\/L

Beispiel fiir Stampfamplitude und Widerstand als Funktion des Verhaltnisses Wellenldnge zu Schiffs-
lange

Ist das Verhiltnis Wellenldnge zu Schiffsldnge ca. 1, so stampft das Schiff mit
Wulstbug weniger als ohne. Diese Beobachtung hat auch Jérg Apel gemacht.
Trotzdem kann der Schiffswiderstand mit Wulstbug gréBer sein als ohne (, und
damit die Geschwindigkeit kleiner). Dies liegt daran, da8 die Stampfbewegun-_
gen die positive Wirkung des Wulstbuges auf den Wellenwiderstand zunicht@;y
macht, der zusitzliche Reibungswiderstand aber bleibt. Der subjektive Ein-
druck, daB ein ruhiges Schiff schneller fahrt, kann also sehr triiggen.

Whulstbilige haben also nur dann einen Sinn, wenn man bei glattem Wasser mehr
Wert auf Geschwindigkeit, bei Seegang aber mehr Wert auf ruhiges Seeverhal-
ten legt. Das ungiinstige Verhéltnis von Wellenldnge zu Schiffslange wird aber
schon sehr frih erreicht.

Hat man sich nun entschlossen Wulstbiige an sein Segelschiff zu bauen, so er-
scheint es mir auch sinnvoll bei einem kleinem Boot sie so tief wie méglich zu le-
gen, um ein frithzeitiges Austauchen zu vermeiden. Man sollte jedoch nicht eine
normale Tropfenform, sondern eine umgekehrte Tropfenform wéhlen, um ein zu
hartes Eintauchen bei Stampfbewegungen zu vermeiden.
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Normale Tropfenform Umgekehrte Tropfenform

Bei dem Gedanken an einen Heckwulst an einem Segelboot, dreht sich mir je-
'Q[och der Magen um. Wer sich so etwas an sein Boot baut, hat blind von groBen
““Handelsschiffen kopiert. Ein Heckwulst erhoht den Widerstand und dient einzig
dazu, die Propelleranstromung (Der Propeller liegt namlich bei groBen Schiffen
hinter dem Wulst) gleichm&Biger zu gestalten und somit den Wirkungsgrad des
Propellers zu erh6hen und ihn gleichzeitig zu entlasten.

So, das war er nun, mein , Senf*. Arne Wolper

l|| K
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DOPPEL-(PARALLEL)-RIGG fiir Mehrrumpfboote!?

Von Kurt Diekmann

Auf der Jahreshauptversammlung in Niirnberg
brachte unser Mitglied Hans J. Mader, Reutlin-
gerweg 16, 48 Bielefeld das Modell eines Kats
mit Doppelrigg mit. Ein Foto dieses Modells
blieb beim Vorstand, der mich bat, wenn még-
lich etwas dartiiber zu schreiben (Abb. 1)

Da diese Takelung mit verschiedenen Modifika-
tionen immer wieder auftaucht und ich selbst
avor zwei Jahren mit einem dhnlichen Rigg Mo-
'@ellversuche begann, glaube ich etwas liber die
Problematik sagen zu kénnen.

Bekanntlich wurde die bisher groBte Geschwin-
digkeit, die eine Yacht segelnderweise erreich-
te, von der ,,CROSSBOW II“ mit etwa 36 kn auf-
gestellt. Diese trug ein solches Rigg mit nur 2
GroBsegeln, wobei zur Optimierung der Aero-
dynamik das Leeboot 20 FuB vorgebaut war. .
Durch diese gewollte Asymmetrie war optima- !
les Segeln jedoch nur auf einem Bug méglich,
was bei reinem Speedsegeln ja keine Rolle |
, spielt. (Abb.2.Crossbow)
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Ein fast gleich groBer Kat von 58’ Lénge und 6,5 to Verdréngung, die ,JAZ", hat
dagegen erfolgreich bei der Route de Rhum 1982 abgeschnitten. Er erreichte
meines Wissens den 2. Platz trotz schwerer Gegenwinde zu Beginn der Reise.
Im Rundbrief Nr. 30 konnte ich noch einen Artikel von J. Shuttleworth finden,
den Burkhard Bader seinerzeit iibersetzt hat. Hierin heiBt es: ,Ich war aller-

Viv_, ¥

Abb. 2 ,CROSSBOWII*

dings iiberrascht vom Erfolg der ,JAZ". Sie hat bewiesen, daB das Doppelrigg
vor dem Wind sehr effektiv sein kann". (Abb 3, JAZ)

AuBer diesem groBen Kat haben auch bekannte Konstrukteure wie Sass in
Schweden und Kohler in Holland Kats mit Doppelrigg entworfen und verdffent-
licht. Wir zeigen einige Entwiirfe von letzterem unter Vorstellung neuer Boote.
In wieweit diese Konstruktionen erfolgreich waren, vermag ich nicht zu sagen,
da ich wihrend der letzten 12 Jahre, die ich mich mit Multis beschéftigte, keinen
Eigner solcher Boote gesprochen habe.

Beachtlich sind die Variationsméglichkeiten des Riggs, die auf Entwiirfen und
Modellen zu sehen sind:

a) Normalrigg mit Vor- und GroBsegel ‘ Q
b) ditojedoch mit Fliigelmast und Gabelbdumen

¢) Nur GroBsegel an normalen Mast jedoch mit Gabelbdumen.

d) ditojedoch mit Fliigelmast.

e) 2komplette Drehriggs mit Fliigelmasten und Gabelbdumen (Foto Abb. 1)

f) Pyramidenrigg (an nur einem Mast)

g) Nur zwei Vorsegel am X-Y-Mast (eigene Versuche, Abb. 4)

Uber letztere wird von mir berichtet werden, wenn die Versuche zu einem prak-
tischen Ergebnis gefiihrt haben, das man auch auf groBen Booten einsetzen
kann.
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Theorie und Praxis

Seit der Zeit Manfred Currys kennt man den Begriff der ,, Sicheren Leestellung*,
d.h. liegen zwei Boote gleichen Typs mit gleicher Besegelung hoch am Wind auf
Parallelkurs, so ist das in Lee liegende Boot soweit bevorteilt, daB es vom Luv-
boot nicht tiberholt werden kann, so lange es etwas voraus liegt.

Vw

i

Abb. 5 DREHRIGG

Es ist nun naheliegend, die Takelkage des Leebotes bei einem Kat gleich mit an
Deck zu stellen und somit auf jedem Rumpf ein Rigg zu fahren. Tatséchlich
bringt diese Kombination einen Vorteil bei ,,Hoch-am-Wind-Kursen". Leider je-
doch nur bei diesen, wenn man die Konstellation nicht d&ndert, da eine positive
Wirkung nur erreicht wird, wenn die Leesegelfliche in Bezug auf die Anstro-
mung vor der luvwartigen liegt. Dies kann man auch auf einem Kat mit zwei
gleichartig gesetzten Segeln bzw. Kombinationen nicht erreichen. Deshalb war
das Leeboot der ,, CROSSBOW II“ samt Rigg vorgeschifftet !

Die Segelstellung wird um so ungiinstiger, je raumer nun der Kurs am Wind
wird, da das Leerigg relativ zum Luvrigg immer weiter achteraus wandert
(Abb.5).

"§rst bei raum-achterlichen Kursen kann man wieder gilinstigere Segelkombina-
tionen herstellen, wenn man z.B. eine in Luv gesetzte Genua mit dem in Lee ge-
setzten GroB so schotet, wie diese bei Am-Wind-Kursen stehen. Doch macht die
Schotung der Genua besondere Vor-
kehrungen erforderlich (Abb.6).

Auch eine Kombination aus einem flach-
geschnittenen Spi mit dem Lee-GroB er-
gibt gute Vortriebswerte. Das zusétzlich
in Luv gesetzte GroB ebenso wie ein am
Lee-Vorsteg gesetztes Vorsegel bringen
keine weiteren Verbesserungen, kénnen
sogar schédlich sein.
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Ein weiteres Kriterium fiir die Effektivitit eines Doppelriggs ist der Abstand der
beiden Flichen zu einander. Dabei sollte der seitliche Abstand der Segel nicht
groBer sein als die in der jeweiligen Hohe vorhandene Segeltiefe. Um dies zu ver-
wirklichen hat John Morwood. Jr. im Buch ,,High Speed Sailing" das Pyramiden-
Rigg vorgestellt, das auch bei verschiedenen Multis bereits erprobt wurde, un-
ter anderem auf einer Snowgoose (Abb. 7 u. 8).

dveh bay

[l
Abb. 7 PYRAMIDEN-RIGG Abb. 8

Leider ist nicht bekannt, weshalb das Rigg, das unverspannt sehr geringe Kréfte

ins Boot leitet, sich nicht mehr durchgesetzt hat. Vermutlich ist es fur Normal-

segler zu schwer einstellbar, da das Optimum des Wirkungsgrades in einem
sehr schmalen Winkelbereich liegt. Auch dieses Rigg behélt nicht die fiir den

Vortrieb optimale Konstellation, obgleich es so erscheint, als ob das Leesegel

beijeder Drehung immer vor dem Luvsegelliegt.

Fiir die Praxis hat das Doppelrigg doch einige Vorteile:

1) den Segelschwerpunkt herabzusetzen, wodurch man bei gleicher Stabilitéit
entweder mehr Segel fahren kann oder eine normale-Segelflache langer ste-
henlassen kann.

2) Kleinere Segelflichen durch die Unterteilung, damit flir geringere Mann-
schaftsstarke besser zu handhaben.

3) Die mehrfache Unterteilung der Gesamtsegelfldche ist bei Verstandnis fir,
wirksame Kombinationen sicher fiir Langfahrten giinstiger, da erfahrungsg .
maB groBere Distanzen vorwiegend auf raumen Kursen zurlickgelegt wer-
den. Bei vorlicher Anstrémung erlaubt das mehrmastige Rigg groBere An-
blaswinkel, ohne daB die Strémung in Lee der Segel abreiBit (verwirbelt).

4) Bei Starkwind und Seegang kann man beim Doppelrigg nur die Luvsegelfah-
ren, sofern man nicht kreuzen mufB. Damit geht weniger Gischt bzw. griines
Wasser in die Segel und das Bergen ist gefahrloser.

Nachteil des Riggs ist der Bedarf eines gréBeren und damit teureren Segelsat-

zes, wenn man optimale Kombinationen nutzen will!

Es wire interessant, wenn aus Mitgliederkreisen Erfahrungen tber Doppelriggs
bzw. das Pyramidenrigg zu erfahren wéren. KD
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Klappruder

Unser Mitglied Michael Bahner stellt nachfolgend ein aufklappbares Ruder vor,
das flir gréBere Katamarane geeignet ist.

Bei diesem System dreht sich der Ruderschaft in einem Segment des Rumpfes,
das mit dem Ruderschaft herausgeklappt werden kann. Das Segment hat nur
ein Scharnier am oberen Teil in Deckshdéhe. Die Rumpfabschnitte rechts und
links vom Segment geben die seitliche Fiihrung.

Die Ruderpinne muB eine Aussparung haben, damit der Ruderschaft nicht blok-
kiert wird beim Aufklappen.

Das System ist fiir ein Ruder mit Ruderpinne gedacht, was mir persdnlich gefélit.

Wenn das Ruder vorbalanciert ist (20 % der Flache vor dem Schaft) hat man ein
s ausgezeichnetes Gefiihl am Ruder. Ein aufwendiges und teures Hydraulik- oder
@(abelsystem mit dem entsprechenden Autopilot fillt weg (in meinem Fall DM

8000,-), und man hat weniger anfillige Mechanik.

Ein aufklappbares Ruder kann mit mehr Tiefgang und einem giinstigeren Profil

als bei einem Ruder mit Steg versehen werden.

Zudem bietet ein Steg auch keine Garantie gegen Ruderschiden bei Grundbe-

riihrung.

Zeichnungen und Idee: Roland de Casenove, architekt naval, Paris.

Scharnier

Arretierung mit Sollbruchpunkt
im Falle einer Bodenberlihrung

Ruderoben &7
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Fahrtenberichte

Somne-Miindung — ein Revier nahe Calais

Bevor ich im Englischen Kanal segelte, war mir der Name ,,Somne" nur von krie-
gerischen Auseinandersetzungen bekannt, einem groBen Teil der Leser geht es
sicher nicht anders. DaB es sich aber, insbesondere fiir Segler aus dem Raum
Kdln, Bonn, Aachen, um ein interessantes Revier handelt, habe ich nur durch Zu-
fallfestgestellt.

Wir, d.h. die Iroquis und die Familie, waren geschockt durch die Liegeplatzge-
biihren von Deauville und Honfleur, auf der Suche nach einem preiswerten Ver-
bleib fiir unseren Kreuzer-Kat. Nach einem halben Tag eifrigen Telefonierenw
stand fest: Wir fahren in die Baie dela Somne.

Der Hafenmeister von Le Crotoy, einem der beiden Yachthéfen in der Somne-
miindung, hatte uns auch einige Tips zur Ansteuerung gegeben, wie z.B.: nicht
vor den Fischern in die Baie fahren, 100% der Betonnung folgen und dann den
nordlichen Teil der Bucht meiden. Mit dieser Information ausgestattet, erreich-
ten wir die Baie de la Somne bei ablaufendem Wasser und waren erstaunt iiber
die starke Stréomung, gegen die wir mit unserem 15 PS AuBenborder nur mih-
sam vorwaérts kamen. Es war ein sonniger Tag, 9 Uhr vormittags, also warfen wir
an einer seichten Stelle den Anker. Nach 40 Minuten lagen wir fest und sicher
auf dem Trockenen und konnten nach nochmaligen Blick in den Tiden-Kalender
zu FuB das Terrain erkunden.

Der Boden der Bucht besteht aus dunklem Sand, vereinzelt sind Stellen mit
Schlick zu finden. Bei unserer Wanderung trafen wir auf weitere Boote, deren
Crews an den Prielen angelten, Muscheln oder Wiirmer suchten oder auch nur
Ihren Grill aufbauten.

Rechtzeitig vor Eintreffen des Wasser wird die Baie von Mitgliedern des Ret-
tungsdienstes zu FuB}, mit den Schlauchbooten oder in der Saison sogar mit dem
Hubschrauber kontrolliert und die Wattwanderer gebeten, zum Ufer zu gehen.

Das Einlaufen und Festmachen war problemlos, da wir den Zeitpunkt des hdch-,
sten Wasserstandes nutzten und so keine Strémung hatten. Bei dem Ort Le Crofg, -
toy handelt es sich um ein Stédtchen, das iberwiegend von der Fischerei lebt
und nur in den Sommermonaten durch Touristen aus seiner Ruhe und Beschau-
lichkeit gerissen wird. Doch fiir uns Dauerlieger ist nach sechs bis acht Wochen
der Trubel vorbei, die Preise wieder normal und man ist wieder unter sich. —
Was heiBt normale Preise ? Das Meni mit drei Gdngen kostet ca. 13,60 DM, dafir
kann man kaum selbst kochen. Die Lebensmittel liegen ungefdhr 10% unter un-
serem Preisniveau, wenn man weiBl wo; dabei schmecken Kése, Schinken und
Fisch unvergleichbar besser (frisch).

Der Liegeplatz z.B. fiir einen Kajiit-Katamaran von {iber 9 Meter Ldnge mit Cat-
Way, Strom und WasseranschluB am Steg (man braucht ein entsprechend lan-
ges Kabel oder Schlauch) kostet ca. 1.200,- DM. Die Segelsaison geht von Ende
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Marz bis Mitte November, bedingt durch die Ausldufer des Golf-Stromes, die
auch hier noch spilirbar sind und die Erscheinung, daf3 sich der dunkle Sand
durch die Sonne aufheizt und bei Flut wieder die Wéarme an die Umgebung ab-
gibt. Es ist im Schnitt in der Baie um 5 Grad wéarmer als im 25 km entfernten Ab-
beyville. Ich konnte z.B. am 16. November 1986 nachmittags um vier Uhr im
T-Shirt beim Segeln an der Pinne sitzen.

Besonders interessant flir Mehrrumpf-Segler diirfte die Tatsache sein, daB man
in der Bucht ein sehr geschiitztes Revier vorfindet, in dem man je nach Tide und
Tiefgang des Schiffes zwischen 3 und 5 Stunden segelt, nach Verlassen der Baie
innerhalb von 24 Stunden einen der schénsten Héfen dieser Region, den von
Honfleur erreichen kann, oder einen der anderen kleinen franzésischen Héafen, in
dem man dann geschiitzt an der Kaimauer kostenlos trockenfillt. Ein T6rn nach
England ist in 10 Stunden (Reye) moglich. Man hat in dieser Region bekanntlich

perwiegend West-Wind (also halben) und die Strémung hebt sich nahezu auf

" (50% von der einen Seite und 50% von der anderen). Nur der Grundstrom in Rich-
tung Nordsee und der Schiffsverkehr sind zu beachten.

Man sollte aber nach dem Motto ,Der Kliigere gibt nach” seinen Kurs andern,
auch wenn man im Recht ist, denn die Fischer oder auch die gréBeren Einheiten,
koénnen oder werden nicht ausweichen. Ansonsten ist das Timing sehr einfach:
Rein mit einlaufendem Wasser und raus mit auslaufendem Wasser. So segelt
oder motort man mit dem geringsten Aufwand. Bei Térns auBerhalb der Bucht
ist immer eine exakte Wettervorhersage die Basis fiir sicheres Segeln, normaler-
weise eine Selbstversténdlichkeit, in diesem Revier absolut notwendig. Uber die
Radioinformationen hinaus haben wir die aktuellere Vorhersage iiber die Ret-
tungsstation Ault per UKW erhalten, dazu sind Grundkenntnisse in der franzdsi-
schen Sprache notwendig.

Die in der Region Somne lebenden Franzosen waren immer sehr gastfreundlich
und ich fiihlte mich hierdurch und durch ihre sehr lockere Lebensart, trotz der
Tatsache, daB ich kaum franzdsisch spreche, sehr wohl. Andererseits habe ich
meinen Steg-Nachbarn einige wichtige deutsche Worte an Hand von Beispielen
erkldren kénnen: als erstes Apfel-Korn, wonach sie sich mit doppelt gebranntem
Cidre (72%) revanchierten. Auch ist die Hilfsbereitschaft groBgeschrieben, ob
nun jemand Motorausfall oder auch nur Probleme beim Anlegen hat.

mRine erstaunliche Anzahl segelt single-hand, darunter auch Géste aus England,
’@nn sind immer helfende Hénde zur Stelle. Ein Clubleben in unserem Sinne gibt
es nicht, man trifft sich beim Pastice, die (")ffnungszeiten richten sich nach der
Tide, oder besser gesagt nach Baisse Mer und Plain Mer.
Auch wenn man nicht segelt, kann man sich beim Wandern durch die Diinen
oder durch die trockengefallene Baie gut erholen, oder man nimmt an der impro-
visierten Grill-Party mitten in der leergelaufenen Bucht teil, Beschrdnkungen
wie Sperrgebiete kennt man nicht.
Flir Regatta-Freaks finden pro Jahr ca. 10 offizielle Veranstaltungen statt, man
kann aber jederzeit eine private veranstalten, der Kurs wird dann durch Bestim-
mung der zu umfahrenden Bojen bestimmt.

In diesem Revier konnte ich meine Segelkenntnisse erheblich erweitern, vor al-
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len Dingen im Bezug auf Tiden-Gewdésser. Nach der Schilderung der Vorziige
auch einige Nachteile: Die Anreise, vom Grenziibergang Aachen ca. 340 km, in
Belgien wie Sie wissen beleuchtet, in Frankreich ca. 150 km Route National. Von
Aachen aus benétigte ich ungefdhr 2,5 Stunden, wennich freitagabends hin und
sonntagabends zuriick fuhr, jeweils fir eine Fahrstrecke. Da ich aus der Gegend
nordéstlich von Kéln komme, boten sich diese Abfahrtermine an und addierten
sich zu 3,5 Std. fiir eine Fahrt.

Der wichtigste Minuspunkt wéren die Launen des Reviers, aber damit hat man
ja auch in der Nordsee zu kdmpfen. Durch Segeln in diesem Revier hat sich mei-
ne Achtung vor der Natur verstérkt (drei gebrochene Ruderanlagen bei ein biB3-
chen mehr Wind und Welle auf Térns nach England und zuriick, nur um Termine
einzuhalten und AHA-Momente, wenn unser Kat ins néchste Wellental fiel) und
insbesondere das Kennenlernen von Land und Leuten war fur mich bei unseren
Wochenendtdrns jedesmal ein Kurzurlaub in einer anderen Welt. Fiir ndhere Ir’h
formationen stehe ich gerne zur Verfliigung, vielleicht besuchen Sie mal unser~
nichstes Treffen Region West. Termine im Mehrrumpf-Boten oder telefonisch
bei Herrn Steffen oder mir. Bernd Galle

Raubergeschichten

Wofgang Hausner in Mittelamerika

Wolfgang Hausner ist Osterreichs bekanntester Weltumsegler. Mit seinem Ka-
tamaran, Taboo, umsegelte er zwischen 1967 und 1973 die Welt und schrieb da-
nach ein vielbeachtetes Buch: , Taboo - Eines Mannes Freiheit“. Nach dem
Schiffbruch der Taboo baute Hausner ein neues, viel gréBeres Boot, den 18 m
langen Kat Taboo III. Die Erlebnisse mit Taboo III hat Hausner in seinem neuen
Buch, ,, Taboo III - Leben auf sieben Meeren “ festgehalten. Dieses Werk behan-
delt den Bau von Taboo III und seine Reise um die halbe Welt - vom Stapellauf
Ende 1979 auf den Philippinen westwiérts durch den Indischen Ozean und At-
lantik bis Panama, wo Hausner im Sommer 1985 wieder den Paczifik erreichte.
Das Buch Taboo IIl endet mit der Kanaldurchfahrt.

1986 hielt sich Wolfgang Hausner in Panama und Costa Rica auf, Anfang 1987
verlieB er mit seiner Gerti Panama Richtung Siidsee und Tahiti, wo ihre Tochte@b/
Vaitea geboren wurde und sich die Familie Hausner auch jetzt noch befindet. )

Uber seine Erlebnisse in Panama und Costa Rica erz&hlt Wolfgang Hausner in
der folgenden Geschichte.

Die letzten Strahlen der untergehenden Sonne fielen auf Panama City, und fir
wenige Minuten sah selbst diese Stadt gewinnend aus. Die zusammengehauf-
ten Wolkenkratzer verloren etwas von ihrer Kantigkeit, wiéhrend die Risse und
Furchen der modrigen Altstadt, geballt um die Jahrhunderte alte spanische Fe-
stung, gnadig verdeckt wurden. Nach dem heiBen Tag war die kiihle, ablandige
Brise eine Erholung, aber sie brachte auch unverkennbare Gertiche vom nahen
Fischmarkt, auBerdem war ich sicher, daB unweit von unserem Ankerplatz ein
Kanal in die Bucht miindete. Das Wasser war eine triibe Suppe, durchsetzt mit
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mehr oder weniger widerlichen Feststoffen, toten Fischen und Miill, der um'’s
Verrecken nicht untergehen wiirde. Beiboot mit AuBenborder war bereits am
Vordeck verstaut und angekettet, eine notwendige VorsichtsmaBnahme in die-
sen Gewdéssern.

All das soll nicht als Klagen miBverstanden werden, es ist eine schlichte Fest-
stellung. Wer um den Globus segelt, mu8 die Dritte Welt in Kauf nehmen, wie
sie ist: Atolle und unberiihrte Strdnde wie auch die verdreckte Wasserkante ei-
ner tropischen Stadt. AuBerdem liegt es ja an einem selber, wie lange man an
diesen weniger erquicklichen Pldtzen héngen bleibt. Egal wie, wir hatten unse-
re letzten Einkiufe erledigt und wollten am nichsten Tag weiter segeln. Es gab
einige Arbeiten am Schiff zu erledigen, und dafiir eignete sich Costa Rica weit-
aus besser als Panama.

Am Weg dorthin machten wir einen kleinen Abstecher nach den Perlas Inseln.
Sie liegen nur knappe 40 Seemeilen weiter siidlich, sozusagen eine bequeme Te&
gestour, wenn der Wind mitgespielt hétte. So aber kamen wir erst nach Ein
bruch der Dunkelheit an und ankerten im Lee der kleinen Insel Pachequilla. In
den folgenden Tagen verlegten wir uns nach Contadora und besuchten weitere
Inseln dieser Gruppe. Mitte Juli war die Regenzeit im vollen Schwung und Ge-
witterstiirme an der Tagesordnung, wenn nicht gerade Flaute herrschte. Nach
zwei Wochen segelten wir weiter; ich hatte sowieso vor, in ein paar Monaten
wiederzukommen und etwas langer zu bleiben.

Wir waren schon eine Tagesreise von den Perlas Inseln entfernt, aber noch im-
mer im Golf von Panama, als ein amerikanischer Zerstorer seinen Kurs dnderte,
um niher vorbeizustampfen. Daraufhin zog das Kriegsschiff eine riesige Schleife
und war eine Stunde spéater direkt neben uns. Wir waren schon seit langerem
bekalmt und hatten uns in der Zwischenzeit keinen Meter vom Fleck geriihrt.
Auf der Briicke der U.S. BAINBRIDGE tummelten sich Dutzende von Offizieren,
die uns mit Feldstechern bedugten, wihrend das normale, aber dulerst zahlrei-
che FuBvolk eine Etage niedriger auf Deck ohne Hilfsmittel auskommen mubBte.
Es war ja auch kaum notwendig, TABOO III lag weniger als 100 m von dem Zer-
stérer. Einige Minuten passierte nichts, vermutlich versuchte man auf allen
moglichen Frequenzen Radiokontakt herzustellen. Ein aussichtsloses Unterfan-
gen, da sich bis jetzt weder eine Kurzwellenanlage noch ein UKW-Funk bei mir
an Bord eingenistet hat. Diese technische Liicke wurde aber, zumindestens in
einer Richtung, mit einem lautstarken Megaphon tberbriickt. , Wie ist Ihre N
tionalitit?“ tdnte es Englisch herliber. Nattirlich wurde dann Austria mit Austra—
lia verwechselt, Osterreich ist halt keine glaubwiirdige Seefahrernation. Die
nichste Frage galt dem Heimathafen, da hatte ich mehr Gliick. Ich briillte Vien-
na riiber, was zwar nicht stimmte, aber akzeptiert wurde und sicherlich auch bei
der endgiiltigen Bestimmung unserer Nationalitdt oben auf der Briicke half.
,Channel 16, please" war die nichste, knapp gehaltene Aufforderung. ,Sorry,
no VHF* war meine Antwort, die wie die vorigen von dem am Bug stationierten
Matrosen aufgeschnappt und iiber ein paar Mann bis zum néchsten Bordtele-
phon weitergegeben wurde. Die letzte Frage galt unserer offiziellen Regi-
striernummer, auch das muBte ich verneinen. Daraufhin wurden wir fotogra-
phiert, und einige Minuten spéter rauschte der Zerstorer ab.
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Die Fotos waren nicht fiirs Familienalbum, genauswenig wie die Frage nach der
Nummer des Bootes. Schon seit einigen Jahren werden amerikanische Kriegs-
schiffe auch zur Bekdmpfung des Drogenhandels eingesetzt. Auf offener See
diirfen sie, wie auch die U.S. Coast Guard, amerikanische Yachten und Fischer-
boote stoppen und durchsuchen. Bei Booten fremder Nationalitdt holen sie per
Funk die Erlaubnis von der betreffenden Botschaft in Washington, dazu muf
das Schiff aber im Register des Landes gefiihrt sein. Noch in der Karibik traf ich
eine deutsche und eine schweizerische Yacht, denen es so ergangen ist. 8-10 be-
waffnete Marinesoldaten kommen dann mit einem groB8en Schlauchboot an, ver-
langen zuerst, daBB alle Waffen an Deck deponiert werden und durchsuchen
dann das Schiff. Sicherlich, wir waren nur eine kurze Distanz von Isla del Ray,
der grofBten der Perlas Inseln, entfernt, auf der jahrlich Tonnen von Marihuana
geerntet werden. Es ist das sogenannte Panama Red, das zum groBten Teil in
f.{‘en Vereinigten Staaten landet. Bei allem Verstandnis fiir die Amerikaner, die
den Transport von Drogen bereits nahe des Herstellerlandes unterbinden wol-
len, ist es ein starkes Stiick, nur auf das Blabla irgendwelcher Diplomaten in in-
ternationalen Gewdéssern so beldstigt zu werden. AuBBerdem ist es auch schon
vorgekommen, daB bei solchen Manévern Boote beschidigt worden sind. Mir ist
eine amerikanische Yacht bekannt, bei der die U.S. Coast Guard fiir den ent-
standenen Schaden, eine verbogene Seereling, nicht aufgekommen ist.

Wir hantelten uns langsam an der bergigen Kiste Panamas weiter. Land- und
Seebrisen versuchten vergeblich, Ordnung in die Windverhaltnisse zu bringen,

aber jeden Nachmittag bildeten sich schwere Gewitter in den Hiigeln, die dann
auf das Meer hinaus zogen. Eine Gruppe von kleinen Inseln, Secas genannt, ver-
lockte uns zu einem Stop. Sie machten einen unbewohnten Eindruck bis auf ei-
ne, auf der wir einige Hiitten bemerkten. Wir sahen keine Menschen, aber dafiir
vier groBe Hunde, zwei davon schwarze Doberménner, die lechzend den Strand
patrouillierten und in unsere Richtung bellten. Besucher waren offensichtlich
nicht erwiinscht, aber andere Inseln waren freundlicher. Die dichte, tropische
Vegetation rahmte oft einen nur winzigen Sandstrand ein, wahrend an anderen
Stellen steile Felswinde senkrecht ins Meer abfielen. Wir suchten nach Schnek-
ken, undich harpunierte den tiglichen Fisch fiirs Abendessen.
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Danach ging es in einer Etappe weiter nach Golfito in Costa Rica. Dieser Hafen
ist nur durch eine ganz schmale Fahrrinne im Golfo Dulce erreichbar. In der
Bucht selber, umgeben von Bergen und Hiigeln, ohne Sicht aufs Meer, hat man
das Gefiihl, auf einem See zu sein. Es ist auch ein 100% sicherer Ankerplatz, und
daran war mir gelegen, denn hier wollte ich die Hydraulikanlage tiberholen, und
wihrend dieser Zeit wiirde dann TABOO Ill ohne Antrieb sein.

Der hydraulische Antrieb, seit iiber sechs Jahren in Betrieb, hatte klaglos funk-
tioniert, bis vor kurzem ein Schlauch wéhrend der Panamakanaldurchfahrt platz-
te. DaB das gerade im denkbar ungiinstigtsten Moment passieren muBte, hatte
nichts mit der eigentlichen Havarie zu tun. Es wire auch unfair, der Anlage die
Schuld in die Schlduche schieben zu wollen. Bei mehr Sorgfalt hétte ich vielleicht
bemerkt, daB einer der beiden fast 2 m langen Schliuche in einem kleinen Teil-
abschnitt bereits etwas miirbe war. Nicht am unteren Ende, sondern oben, wo
er in das Zwischendeck gefiihrt wird. Nachdem der andere noch in Ordnun&
war, lag die Vermutung nahe, daB die Endstiicke nicht genau im korrekten Win-
kel von 90 Grad aufgepreBt worden sind. Dadurch wurde der Schlauch beijedem
Hochwinschen des Unterwasserantriebes etwas verkantet, was schlieBlich zur
Ermiidung der fiinf Lagen von Stahldréhten gefiihrt hat. Diese Schwachstelle
wollte ich jetzt permanent ausschalten, solide Rohre vom Hydromotor des An-
triebes hochfiihren und die bewegliche Verbindung zur Pumpe durch zwei kur-
ze Schlduche gestalten, die sich nur mehrin eine Richtung biegen mufiten.

Unweit vom vergammelten Hotel Miramar, vor dem wir ankerten, befand sich ei-
ne kleine Werkstatt, zu der ich den abgebauten Unterwasserteil brachte, um die
neuen Rohre anpassen zu lassen. Emanuel, der Besitzer der Miniwerft, versi-
cherte mir eine rasche Erledigung der Arbeit. Das Biegen und SchweiBlen der
Rohre war auch kein Problem, auBerdem war ich auch taglich anwesend, um ein
Auge auf die Arbeit zu werfen. Anders lag die Sache mit den beiden Schlduchen,
die Emanuel nach meinen Angaben von San José, der Hauptstadt Costa Ricas,
telephonisch bestellte. Theoretisch hétten sie am folgenden Tag per Bus in Gol-
fito sein sollen. Zwei Wochen spéter hatten wir sie immer noch nicht. Trotz wie-
derholter Anrufe passierte fiir eine gute Woche nichts. Dann kamen zwei Schldu-
che, bei denen weder die Lange noch die Anschliisse stimmten. Diese wurden
retourniert, es folgten weitere Gespréche mit der Firma in San José, worauf uns
Ersatz versprochen wurde. Fein, nur erhielten wir keine. Emanuel hing wieder,
am Draht, mit dem Resultat, daB einige Tage spater gleich drei Schlduche eintraf k\,{
fen. Nur einer davon war fiir den maximalen Arbeitsdruck von 200 bar geeignet,
zwei stimmten in etwa in der Lange, und alle hatten obendrein falsche An-
schliisse auf einer Seite. Es war zum Aus-der-Haut-fahren. Ich wuBte nur, wenn
ich das Zeug wieder nach San José zuriick schicken wiirde, kdme iliberhaupt
nichts mehr. Emanuel teilte meine Meinung. Ich behalf mir, indem ich die fal-
schen Anschliisse absidgen und meine alten draufschweiBen lieB. Den Hoch-
druckschlauch nahm ich fiir den Vorwértsantieb und den schwécheren fiir den
Retourgang, wenn man bei einer Hydraulikanlage von so etwas iberhaupt spre-
chen kann. Es war eine momentane Notldsung, aber TABOO III hatte damit wie-
der eine einsetzbare Maschine.

Fortsetzung nédchste Ausgabe
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Micro-Multihull

MICRO-WANDERKAT

,Dr. Petersen iibersendet uns Plédne bzw. Skizzen und ausfiihrliche Selbstbaube-
schreibungen iiber seinen neuen 12 m-Knickspant-Sperrholzkat und liber seinen
7,5 m einfach zu trailernden Zelt-Kat in derselben einfachen Bauweise. Photoko-
pien davon bei Dr. Petersen anfordern, wenn ernsthaftes Interesse besteht. Ko-
sten: 50,— DM als , Schutzgebiihr* und fiir Kosten auf Multihull-Konto bei der
Volksbank Aurich iiberweisen mit Hinweis auf diese Notiz. “

Mikro-Wanderkat fiir den Eigenbau. ,Wasser-Camping”. L = 7,3 m. B = 3,8 m.
\,@Q..eergewicht ca. 375 kg. Einfache, billige Knickspant-Platten-Bauweise, Sperr-
“WNolz.

Materialkosten mit Rigg (wenn ebenfalls Eigenbau) ca. 4000,— DM. Dazu Trai-
ler. Ausfiihrliche Baubeschreibung mit Angabe der Baumasse und Auflistung
des benétigten Bau-Materials konnen ernsthafte Interessenten (nur solche!) ge-
gen eine »Multihull« zugute kommende geringe Schutzgebiihr bei der Redak-
tion des Mehrrumpf-Bootes, oder bei Dr. Petersen, Leer, anfordern.
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Zur Entwicklung von Trailer-Multihulls —
speziell MICROS

von Kurt Diekmann

Es ist erfreulich, daB3 aus unserem Mitgliederkreis eine Stellungnahme zum obi-
gen Artikel einging, der nun hier unter den zahlreichen Besitzern von trailerba-
ren Trimaranen und Kats hoffentlich weitere Meinungen publik werden 148t.

Nach den neuesten mir vorliegenden Mitgliederlisten haben wir derzeit mehr
als 40 trailerbare Trimarane und weitere 10 Katamarane dieser Gro3enklasse in
der Vereinigung, worunter sich 13 meist neuere ,Dragonflys” befinden. Diese
Verteilung zeigt bereits den Trend nach mehr ,kompakter Wohnlichkeit" wie
nur sie ein Tribeibeschrankter Lange bieten kann.

Der Vorschlag in Heft 47 S. 24 ff entstand 1984 nach Gesprichen mit unserem
Mitglied Yachtredakteur Herrn Barth, der als mehrjihriger Eigner eines , PRA-
MICROS" sprich ,, International 23“-Kats dazu beitrug. Weiter standen die der-
zeitigen MOCRA-MICRO-Multihull-Bestimmungen Pate.

Inzwischen hat die Entwicklung der MICROS besonders hinsichtlich der Breite
und des Mindestgewichtes die 1984 aufgestellten Grenzwerte erheblich liber-
troffen. Andererseits begtlinstigt die IMM-Rennformel schwere Boote mit wenig
Segelfldche, was ja nicht der Sinn einer Rennwertbestimmung sein kann.

Wahrend flir die ,,UR-MICROS" ein oberer Grenzwert von Bruce-Nr. = 2,0 galt,
sinkt dieser wegen derzeit steigenden Baugewichten und der reduzierten Segel-
fachen erheblich. (Bruce-Berechnung: Br-No = 0,252 S/exp’ D;Sinm? Din
m®) So betrigt derzeit dieser Wert fiir die neueste Dragonfly 800: Br-No = 1,55 (D
= 0,900 m®, S = 35 m®). Dies entspricht keineswegs gegen eine Abwertung des
Bootes, sondern neben der Anpassung an die Rennformel eher flir bessere All-
round-Eigenschaften und mehr Komfort! Dies ist ja der Trend, den Torsten
Scholzin seiner Stellungnahme in Heft 48 S. 16-18 ausdriickt.

Will man jedoch mit einer mehrkdpfigen Familie, besonders wenn Kinder dabei
sind, eine mehrwdchige Reise unternehmen, so ist ein MICRO immer noch ein
kleines Boot und der Trend geht — wie bei den Monos — doch zu etwas gerau-
migeren Fahrzeugen. Wenn sich die Crew gegenseitig nicht auf die Nerven ge-
hen will, braucht man fiir jedes Mitglied ausreichend Platz neben der allge@,
meinen seeméannischen Ausriistung fiir: Gute Kleidung, Wésche, personliche
Dinge, Segelzeug und nasse Klamotten. Dieser Platz muf3 neben dem fiir Ko-
chen, Proviant, Waschen und Toilette vorhanden sein.

Man lebt eben nicht immer nur auf einer Trampolinfldche, besonders nicht in un-
seren Breiten bei schlechtem Wetter und das Verkriechen in einer Wohnrohre,
in der man sich kaum die Hose anziehen kann, ist auch nicht ,jederfraus" Sache.
Deshalb verkaufen sich auch solche auf Schnelligkeit getrimmte Kats auf Aus-
stellungen kaum. Andererseits hat sich gezeigt, daB sich auch eine 11-
m-,SHOCKWAVE" noch trailern 148t, wenn man die entsprechenden Transport-
mittel hat.
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Nun zu den Kritikpunkten:

1. Mastldnge = Bootsldnge + 2 m.
Diese Léange ist wegen des Transportes gewahlt. Laut Vorschrift darf der Mast
achtern nicht tiber den Hanger bzw. das Heck des Bootes hinausragen. (In Eng-
land auch nicht nach vorn iber das Auto!) MuB man mit dem Gespann iiber Péas-
se mit engen Serpentinen oder durch winklige Géasschen, so schwenkt auch ein
nach vorn iliber das Zugfahrzeug tiberstehender Mast gehorig seitlich aus, und
kommt evtl. mit StraBenbegrenzungen oder entgegenkommenden Fahrzeugen
in Kollision.
Fir die Effektivitat ist zwar das Seitenverhéltnis wichtig, doch betrdgt z.B. bei
der Dragonfly 800 die Vorliekldnge des GroBsegels nur 10,25 m bei 11,20 m Mast-
lange (It. Zeichnung).
Bei Ausbildung eines Rahmenspantes oder einer ,Untermast-Konstruktion®,
: Qe sie z.B. die AKROS aufweist, kann man die Mastldnge voll als Vorliekldénge
ausnutzen.
In der Segelflache von 35 m’ der Dragonfly ist nur eine wenig tiberlappende Fock
enthalten. Da ja Multis jedoch gerade bei wenig Wind auf raumeren Kursen ihr
bestes Geschwindigkeitspotential haben, sollte man auch eine ausreichend gro-
Be Genua fahren. Diese zéhlt jedoch fiir die Rennwertformel als A-W-Fliache.
2. Doppelflammiger Kocher.
Diese sind heute so klein und handlich — am besten fragen Sie die Bordfrau nach
ihrer Entscheidung!
3. Spiilbecken.
Auch auf gréBeren Jachten haben wir immer pro Crewmitglied je eine Wasch-
schiissel an Bord gehabt — allein wegen der Hygiene und damit keiner auf den
anderen warten mus, falls dieser schnell noch seine Unterwiasche auswaschen
will. Es muB ja keine aufwendige VA-Doppelspiile sein, aber ein fester Stand
bzw. Halterung beim Abwaschen ist doch niitzlich.
4. Badeleiter.
Ich moéchte mal die Wasserratten zdhlen, die auch iiber 30 noch noch wie ein Del-
phin aus dem Wasser schnellen um an Bord zu kommen, wenn das Boot mehr als
einen halben Meter Freibord hat!
AuBlerdem dient diese um unfreiwillig iiber Bord gegangene (in voller Kleda-
sghe) wieder aus dem Wasser zu bekommen. Haben Sie das mal versucht, wenn
N die Kleidung so richtig vollgesogen hat?
5. Wasserballast bei Tageswettfahrten.
Sicher hat man bei einer Regatta nicht die volle Urlaubsausriistung noch Pro-
viant, Extrageschirr etc. an Bord. Auch werden nicht benétigte Crewmitglieder
sicher aufs Begleitboot geschickt oder miissen an Land verbleiben. Damit ist das
Boot viel leichter als auf normalen Touren und liegt auch héher aus dem Wasser.
Um neben der unbedingt ndtigen Segelausriistung einen definierbaren Ballast
zu haben, wurden 10 Liter Frischwasser pro Kopf vorgeschlagen. Diese brau-
chenjanicht auf Touren mitgefiihrt werden!
Es soll sogar Jachten geben, die mehr als diese an Bord haben, um sie beim
Trimmen zu benutzen!
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Stellungnahme zur ,Entwicklung*‘ der
Micro-Multihull-Formel

Der ,Apell an alle” (in Nr. 48) von Thorsten Scholz findet meine vollste Zustim-
mung. Gehére doch auch ich zu der sicher nicht kleinen Gruppe, denen ,,Cam-
ping Cats* zwar durchaus sympathisch, mit der Zeit aber doch etwas zu unbe-
quem sind. Die Fahrten-Kats im Stile der »shangri-la« oder ntaboo« sind dagegen
fiir uns kleine Hobbysegler viel zu teuer in Anschaffung und Unterhalt, beson-
ders wenn man nicht den geringsten Ehrgeiz verspiirt, fiir ein paarmal im Jahr

ein halbes Dutzend Leute spazieren zu fahren.

Ist aber ein Trimaran, wie Scholz ihn vorstellt, wirklich die einzige Alternative?
Und wischt er nicht das Gegenargument der ,, Gestrigen“: Breite fast = Lange
mit den daraus entstehenden Problemen, etwas leichthin vom Tisch?

Ich bin gespannt, was die Kat-Fans und Kat-Bauer unserer Vereinigung dazugf:
sagen haben werden.

So freue ich mich schon auf den néchsten Mehrrumpf-Boten und verbleibe mit
freundlichen Griflen

Dr. Ruckert

. Laiterie Mt-St-Michel" noch unbeschéadigt.
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Die Wharram-Seiten

Vorweg eine Verkaufsanzeige, der Peter Mortensen, Trautnersvej 16, 4180 Soro
in Danemark, 00453633612, hat eine Tane (L= 8,5m,B= 4m, T= 0,5m) mit allen
Drum und Dran fiir ca. 20.000,- DM zu verkaufen. Ich meine, daB ist sehr glinstig.
4 Schlafplitze, Rostfreies Rig, 5 Segel, 7,5 PS Suzuki AB, Log, Anker, Schlauch-
boot, Teakdeck und etwa 10 Jahre alt.

Durch die vielen Anrufe in den letzten Monaten m&chte ich hier einmal klarstel-
len: Die Plane und auch die Studypléne verkauft unser Doktor!

Dr. Gerhard Bobretzky - Gentzgasse 138 - 1180 Wien - Telefon 00432224754002

_Gerhard ist der sogenannte Wharram Papierladen fir den deutschen Sprach-

"ﬁum. Das Geschaft, welches nach mehreren Jahren ihn noch nicht sehr reich
gemacht hat, nimmt eure Bestellungen gern entgegen. Das Design Buch, wel-
ches so eine Art Gesamtkatalog ist, zeigt alle wichtigen Wharram-Boote. Nach-
dem ihr dort euren Cat-Typ gefunden habt, ist der Studyplan dran. Denn dieser
zeigt alle Einzelheiten, und diese in Deutsch. Dann wiirde ich mir die Kiste erst-
einmal anschauen (dabei kann ich euch dann helfen). Erst dann sind die Plédne
dran. Und die sind dann auch noch in Deutsch. Die kénnt ihr dann erst einmal in-
halieren.
Meine Aufgabe sehe ich im Bereich Beratung und Kontaktpflege. Und da fallt
mir ein, daB unser nichstes Trockenmeeting am

Sa.den 30. April 1988 um 15.00 Uhr beginnt,
um am So. den 1. Mai wieder zu endet.

Ort des Geschehens wird wieder unser Forsthaus sein. Zu der Zeit kann sogar
schon wieder gezeltet werden. Aber die 25,- DM Pension steht auch wieder zur
Verfiigung. Die Adresse, die euch empféngt und welche eure schriftliche Anmel-
dung erwartet, steht unten. Essen und Trinken bitte wie immer selbst mitbrin-
gen. Hardware fir Video und Dias ist vorhanden.

Der 1. Mai ist gewéahlt worden, damit wir uns gemeinsam drgern kdnnen, daB er
diesmal auf einen Sonntag fallt.

) Hier sollen auch die Damen des Wharram Clan vorgestellt werden:

“Ath ist seit Anfang an dabei und ist die internationale Drehscheibe der Whazr-
Waminfos. Sie ist der Finanz- und Schriftmanager. AuBerdem hat sie die Freude,
mit James verheiratet zu sein. Eigentlich ist Ruth deutsch, aber seit Jahrzehn-
ten schon in England.

Ruth, wann kommst Du denn mal?!

Hanneke hat, so meine ich, alle Plane gezeichnet. Sie bringt die Ideen von James
auf das Papier. Sie ist die eigentliche Konstrukteurin der Boote. Ihr miif3t wissen,
daB eure Boote weiblicher Natur sind mit einem holldndischen Touch. Denn
Hanneke kommt aus Holland.

Es ist schon wichtig zu wissen, daB ein englischer Kopf die Ideen zusammen mit
einer deutschen Frau entworfen hat, um sie dann von hollandischen Handen
zeichnen zu lassen.
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Hanneke hat die Plane so leicht verstandlich gemacht.

Ich behaupte mittlerweise, daB die James-Ruth-Hanneke Baumethode die ein-
fachste fiir den Selbstbauerist! Der beste Beweisist ...

Werners 2. Narai, Folge 3

Wir haben Werner tibrigens den ,Fischkistenfabrikant* tituliert! So halb fertige
Riimpfe sehen ja nicht gerade hiibsch aus.

Der erste Rumpf ist mit 5 Leuten, 30 Reifen, 2 Taljen und einem Auto gedreht
worden. Das war eine Sache von einem Tag und schoén langsam. Auf dem Rumpf
ist auch schon das Deck und der Kajlitaufbau drauf. Mit Matte ist er bereits be-
legt und Koje, sowie Kombiise eingerichtet. Werner schléft schon in der Koje!

Der zweite Rumpf muB nur noch mit Matte belegt werden (Gewebe auch), und
dann kann er auch gedreht werden.

Man muB sich das mal reinziehen, alles inerhalb von 4 Monaten. Werner hat def
Hilfskiel vollkommen weggelassen und den Heck- und Bugbereich vereinfacht. ‘
Die Nirobeschlége fiir die Beambefestigungen hat Werner selber zugeschnitten
und geschweiBt. Material stammt vom Schrottplatz. Ebenso die Ruderbeschlége
inklusive Selbststeueranlage.

Wenn alles so weiter geht, will/soll die LAUMEI (Schildkrdte auf polynesisisch)
im Sommer '88 zu Trimmfahrten ins Wasser. Werner hétte dann 1 Jahr benétigt
um ein 12 Meter Kat zu erstellen. O.K., er baut pro Tag ungefdhr 11-12 Stunden,
und daBjeden Tag. Er meint, er miisse sich zu den Pausen regelrecht zwingen.
Alles wird von Werner iibrigens ganz alleine bewerkstelligt. Wir helfen ihm nur
auf Anforderung. Er hat ja auch recht: Besser keine Hilfe - als Falsche.

Zum SchluB fillt mir noch eine Bitte an die Redaktion der Zeitschrift ,Segeln*
ein, wie wir es denn mal mit einem extra Teil in jeder Ausgabe nur fliir Mehrrum-
pfboote?

Kontakt: Dirk Schlatow, Forsthaus, 2051 Kréppelshagen, Tel.04104/4553

Formel 33@t6haner Toérms + Wohnmobilvermietung &‘\

Edel33: 2Doppelkojen, 2 Einzelkojen, AP - Navigator,
Weltempféanger, Stereoradio, Heizung, Beiboot, Backofen,
komp. Pantry, 2WC ...

French-Cat + Twist: 4Kojen, Trailerbar
Telefon 030/4938691
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‘Eigner testenihre Schiffe

Martin Walter, 8192 Geretsried, Isardamm 21, Telefon 081 71/5963

Info-Block:

Typhoon25 7,62 LUA: 6,70 LWL; 5,33 Breite; Gewicht komplett ohne Trailer
ca. 650 kg; Gewicht mit Trailer genau 1.000 kg.
Ausleger sind Original-Tornado-Rimpfe, Rigg und GroBsegel sind
vom Tornado.
Konstrukteur Derek Kelsall.

Qvarum gerade dieses Boot:
‘Schnell, trailerbar und billig.

Was gefillt mir an meinem Boot:

Schnell; trailerbar; leicht auf- und abzubauen; mit dem Trailer leicht zu slippen;
es segelt sehr schnell und ist bei leichtem Wind sehr bequem. Bei viel Wind wird
es giftig.

Was wiirde ich &ndern:
Leegierigkeit; schwergehende GroBschot; zu kurzer Traveller.

Was habe ich geédndert:

GréBeres GroBsegel bestellt, um die Leegierigkeit zu beseitigen; Elektroinstalla-
tion umgebaut; Trailer so gedndert, daB Boot leicht geslippt werden kann.

Fazit:

Wenn es auch nur ein Day-Segler ist, begeistert mich das Boot trotzdem. Cockpit
ist nur fir max. 2 Personen, der Innenraum ist auch nur sehr klein. Schlafmég-
lichkeit fiir max. 2 Personen. Ich habe das Boot gebraucht tiber Patrick Boyd in
England gekauft. Diese Firma kann ich besten Gewissens jederzeit weiteremp-
fehlen. Sehr hilfsbereit und auch nach dem VertragsabschluB noch sehr entge-

/’;Qenkommend.

ergessen soll aber nicht werden, daB die Meinung, was ein gut gepflegtes Boot
ist, in Deutschland und in England von anderen Grundsétzen ausgeht. Das ist
aber eine Frage der Mentalitat.
7. Zt. bin ich noch mit dem Zoll wegen der Riickerstattung der Mehrwertsteuer
im Clinch. Wenn das Ergebnis vorliegt, werde ich gerne dariiber berichten. Ich
glaube, daB auch andere Segelkameraden an dieser Frage interessiert sind.

Fiir weitere Anfragen, den Typhoon betreffend, stehe ich allen Mitgliedern und
Interessenten zur Verfliigung.
Mein Dank gilt auch den Segelkameraden Hufnagl und Sorg, die mir mit guten
Ratschldgen geholfen haben.

Martin Walter
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Vorstellung neuer Boote

Cooper Cat 35

Ubersetzung von Herrn Dipl. Ing. Kurt Diekmann

Robert B. Harris, der bekannte Yachtkonstrukteur und Verfasser des Buches
,Racing and Cruising Trimarans* stellt in der Ausgabe Jan/Feb. 85 der Multihull
unter dem Titel , Ein neuer Weg zum Rennkreuzer-Katamaran“ seinen fiir COO-
PER Yachts/West Canada entworfenen ,, COOPER CAT 35" vor:

Wir erhalten stindig Anfragen nach einem Kreuzer-Kat in der GréB8e von 32-37
FuB mit Wohnlichkeit fiir 2 Paare oder 3-4 Familienmitglieder, der sowohl Werft-
als auch fiir Eigenbau geeignet ist. Nach den Wiinschen sollten die bevorzugte
Bauweisen WEST-System oder GFK-Sandwich mit Schaumkern sein. Weiterl.‘
Forderungen sind: Sloop oder Kutterrigg - Verdrdngung geeignet fir Regatten
und Kreuzfahrten - seegingig - gut ausgetrimmt - vollsténdig zerlegbare Kon-
struktion zum Trailern und zur Lagerung - wahlweise AuBenbordmotor oder Ein-
baumotor - Wohn-/Essalon - gute Kreuzeigenschaften - Eignung fiir Sandstrénde
- selbstaufrichtend - geringe Wartung - sehr steif - gute Rundumsicht vom Cock-
pit - Rad -oder Pinnensteuerung - Notpinne - Schotenfiihrung nach Luv -
Fallenfiihrung ins Cockpit - angemessene Klassenvorschriften.

Ich wiiBte nicht, daB es weltweit einen Kat gébe, der all diese Wiinsche erfiillen
wiirde, dennoch habe ich mich mit diesem Entwurf einen ersten Versuch ge-
macht. Was auBer Acht gelassen wurde ist die Zerlegbarkeit. Um diese zu errei-
chen, hitte zuviel an Asthetik, Wohnlichkeit, Seegdngigkeit, Steifigkeit und
Wartung zu Lasten von Gewicht und Kosten geopfert werden miBen. Solch ein
seegehender Kat gehort wie auch Einrumpfboote dieser GroéBe an die Kiiste, wo
man die meiste Zeit darauf verbringt. Ein lingerer Landtransport ist normaler-
weise damit nicht vorgesehen. Betrachtet man die Zeichnungen, so sind die
Hauptmerkmale augenscheinlich, doch sollten einige Erlduterungen zu den Be-
sonderheiten gegeben werden, die zu den erstrebten Eigenschaften fihren.

Kreuzeigenschaft und Seegéingigkeit:

Die meisten Kats gehen nicht sehr hoch an den Wind und haben dafiir iberlege-
ne Raum- und Vorwindgeschwindigkeit. Nach meiner Meinung wird ein Kat, de@
gute Kreuz- mit Raumwindleistung verbindet, auf Regatten Boot fiir Boot ausse™&
geln. Um dies zu erreichen, habe ich die leicht asymmetrischen Riimpfe mit Finn-
kielen vertieft, die mit Trimmklappen versehen sind. Diese erzeugen ohne gro-
Ben Widerstandzuwachs erheblich gréBere Lateralkréfte. Ahnliche Verhiltnisse
treten bei Hobie 14 und 16 auf, die abgesehen von Surfbrettern das beste Ge-
schwindigkeits/Léngen-Verhéltnis erreichen. Es ist daher nichts neu und un-
erprobt in Bezug auf Asymmetrie. Als Nebenwirkung vermindert sich die Ten-
denz zum Querschlagen durch die bessere Fihrung. Neben der erhohten Late-
ralwirkung geben die Trimmklappen bei gegensinnigem Ausschlag im Notfall
die Moglichkeit einer Schnellbremsung. Wenn jemand lieber mit Steckschwer-
tern segelt, kann der Formschlitz einfach mit einem PaBstiick verschlossen wer-
den.
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Abmessungen metrisch:

L.4.A.

LWL

gr. Breite
Spurbreite
BWL-Rumpf
Tiefg.

Gewicht (Regatta)
Gewicht (Kreuzer)
Breite/Léange
LWL/BWL Rumpf
Bruce. Nr.

Segelfl. (Reagatta)

10,67 m
9,90 m
595 m
4,88 m
0,813m
1,0 m

2270 kg
3044 kg
0,68
12,17
1,50
61,2 m’

\ }
. |
i \

\
A\ |
\ I
\ |
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Das Regattarigg

ist in der Zeichnung wiedergegeben. Es ist gekennzeichnet durch gelattetes
GroB mit losem Unterliek, drehbarem Mast und doppeltem Profilstag, etc. Ein
normales GroBsegel ist Standardausfiihrung der Kreuzerversion. Um ein Klas-
senboot zu bekommen, miissen Rigg, Riimpfe und Mindestverdrangung den
Entwurfsvorschriften entsprechen. Wir haben betrichtliches Interesse an Re-
gatten ohne Ausgleich festgestellt. Bei Regatten kann jedoch das Cockpitver-
deck und der héhenverstellbare Tisch an Land verbleiben, allerdings werden die
Segler gern diese Ausriistung auf Seeregatten mitfiihren, wenn sie die Wahl ha-
ben.

Die Motorisierung

ist bei den Leichtdeplacementsbooten immer ein Problem. Der Regattasegler
wird immer zum leichtesten, erlaubten AuBenborder greifen. Dieser wird an ei-
nem Schwenkarm montiert, der aus einer Gondel unterm Cockpit ausschwenktl§
und die Kiihlluft ins Cockpit abgibt. Elektrischen Strom erzeugt ein kleiner Gas- -
generator.

Fir die Kreuzerversion ist ein kleiner Inborddiesel- oder Benzinmotor mit Saildri-
ve vorgesehen. Zur Gewichtsverteilung empfehlen wir nur einen Motor einsei-
tig, wéhrend im anderen Rumpf die Batterien und sonstige Ausriistung unterge-
bracht sind. Die Erfahrung hat gezeigt, daB der auBermittige Schub leicht iiber-
steuert weden kann.

Der Wohn-EBbereich

ist ebenso wie die Niedergédnge durch das Verdeck geschiitzt, sodaB man auch
bei Regen am Decksplatz sitzen kann. Der héhenverstellbare Tisch kann wenn
nétig zur Einrichtung einer Doppelkoje abgesenkt werden.

Selbstaufrichtend

miissen die Klassenboote fiir alle Seeveranstaltungen sein, wihrend es fiir nicht
klassifizierte Boote freigestellt ist. Das System besteht aus den wasserdicht ab-
zuschottenden Vorschiffsrdumen, die geflutet werden kénnen und mittels me-
chanischer Pumpen und selbstaufblasenden Schlduchen wieder gelenzt wer-
den.

Die Bauweise

besteht bei der Serienausfiihrung aus unidirektionalem GFK iiber Schaumkern -
mit CFK- und Kevlarverstidrkung soweit erfoderlich, um das niedrige Bauge- §,. .
wicht zu erreichen. Fiir Selbstbauer sind sowohl Baupline fiir kalt verklebbare
Holzbauweise nach ,COLD CURE" und ,WEST-System"“ als auch fiir GFK-
Sandwich lieferbar.

Der Hersteller

ist ,,Cooper Yachts", West-Canadas gréBter Produzent von GFK-Segelyachten.

Dieser hat die Rechte fiir den nach ihm benannten Typ und ist eifrig daran, das

erste Bootim Frihsommer 85 auszuliefern.

Preislisten werden in Kiirze von allen eingefiihrten Bootshindlern in USA und

Canada sowie vom Verkaufsbiiro in Vancouver/British Columbia erhéltlich sein.
-KD -
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Maldives

Le MALDIVES comporte une cabine centrale recevant le carré panoramique (6-8
personnes). La cuisine se trouve également dans le cabine centrale, dans la par-

tie arriére, face au cockpit.

Dans les 2 coques se trouvent: 2 cabines doubles, penderies, table a cartes ainsi
que deux lits simples et un cabinet de toilette.

Caractéristiques

Longueur .................

; . Largeur ...........ccc......
\ Tirantd’eau .............

Déplacement

encharge ..........cco..e.

Surfaces voiles:
SGV e,

“FOC oo 17 m’
Total Prés ...cceeveeeernns 55 m?
Motorisation

recommandée

HB. oo 9,9CV

Architectes: Joubert-Nivelt
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PARALLAX 11

Konstrukteur Robin Chamberlin, Australien

Dieser schnelle Fahrtenkatamaran hat ein festes, offenes Briickendeck, das
durch Verwendung einer Persenning in einen vollwertigen Kajltkatamaran ver-
wandelt werden kann. Schwere Ausrilistungsteile, wie Motor, Batterien, Wasser
und Treibstoff sind im Mittelabschnitt der Rimpfe untergebracht. Die Ruder
sind mit einem Rudergehduse hochklappbar. Als Standardrigg ist ein 7/8-Rigg
vorgesehen. Das GroBsegel ist voll gelattet und der Traveller reicht tiber die ge-
samte Schiffsbreite. Der Bau der Riimpfe erfolgt iiber einer Form. Als Material
werden triaxiale Glasfasern mit Venyesterharz auf einem Kern von Airex Foam
verwendet.

L.iLA. 11,0 m Tiefgang Ruder 09m §
LWL 10,8 m Tiefgang Steckschwert 1,2 m

B.U.A. 6,4 m Gewicht 3900 kg
Tiefgang Rumpf 0,45m Antrieb 2 xDiesel

1 bulkheads

shelf

it € C\[—ﬁb . e =+
=
B |

sals | viws hall ¢

g
|_eubue: g
warig

locker over
D b

chain | shelves &
locker | stowage

g S—

seat stow under seat

shelves &
locker | 3felves

locker over

00

chart fable

hil § — _ s!nwi%e ] e —— =

. h nch -
O] e ks e QN shelf

w‘

waterrgpt
vatertight

1 bulkheads
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CARACTERISTIQUES

Longueur hors tout
Longueur de flottaison
Largeur Max
Franc bord avant
Francbord arriére
Hauteurdela
plate-forme
Tirantd’eau
1,20mou0,70
Qéplacement lege
éplacement
encharge
G.V.lattée

Profil 56

17,00 m
15,30 m
8,50 m
1,65m
1,30 m

0,85m

2,20m
9000 kg

12000 kg
70,00 m®

Génois (120 %) 65,00 m’
Couple deredressement

max 34,65tm
Hauteur min sous barrot 1,90 m
Constructeur: CNAMAS

Chantier Naval de Martigues

Zone technique du port a sec,
Martigues. 13000

Tél.: 42.81.26.06

Architecte: Profils
9 rue plan Fourmiguier 13007 Marseille.
Tél.: 91.33.14.17.

entnommen aus MULTICOQUES MAGAZINE
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Jeffcat 32

Caractéristiques
Long. horstout: 10m Moteur in bord diesel:
Long. flottaison: 9,90 m Construction: Verre, Sandwich, PVC
BAU:5,36m Plan: Erie Lerouge
Tirantd'eau: 0,87m Prix: VersionFun: 549711F.
Déplacementavide: 1,9t Versionluxe: 587663 F.
Déplacement en charge: 2,9t Constructeur:
Grand-voile lattée: 34 m2 Jeffcat composite Catamarans
Foc enrouleur: 24 m2 Z.A.deKeran — 56470 La Trigité-sur-Mer.
Spiasymétrique triradial: 61 m2 Tél.: 97.55.02.89
Moteur hors bord: 9,9 CV 4 tps ASL Concessionnaire: o
ou Méditerranée — Pasquier Voiles. &/‘

83400 Hyeéres. Tél.: 94.38.43.01

entnommen aus MULTICOQUES MAGAZINE
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Dies und Das und Sonstnochwas

Holzverarbeitung

Zum Artikel von M. Bahner im Heft Nr. 47 schickt uns unser Mitglied J6rg Miiller
weitere sehr detallierte Angaben iiber Holz, Méglichkeiten der Verwendung
und Eigenschaften.

Wer sich informieren will, kann sich wenden an:

Joérg Miiller - KaralinenstraB8e 6 - 2000 Hamburg 6 - Telefon (040) 43 84 36
»
Dragonfly — Firefly

Otto Johnson teilt uns mit, es gibt zwischen ,,Quoning" und , Chesapeak Cata-
marans” erheblich Streitigkeiten um die angebliche Weiterentwicklung der Dra-
gonfly, aus denen wir uns heraushalten sollten.

VIDEO-LEIHVERFAHREN

Da z. Zt. eine sehr groBe Nachfrage nach unseren Videos besteht, mdéchte ich
nochmals darum bitten, mir sofort nach Erhalt einer Cassette eine Bestd-
tigungspostkarte zu schicken. Manche Mitglieder scheinen das etwas ldssig zu
handhaben; die Warteliste ist schon enorm gewachsen, und ich bekomme héu-
fig Nachfragen einiger Wartender, ob ich sie vergessen habe. Darum: Postkarte
sofort, anschauen ziligig, weitersenden ebenso.

Bernd Murke

»

Gougeon Brothers’ Veroffentlichungen
indas Deutsche iibersetzt

Aus , Multihulls* USA war zu entnehmen, da die Schrift mit dem Titel , Fiber-
glass repair and maintenance with WEST SYSTEM EPOXY" in die deutsche
Sprache tibersetzt wurde und fiir 10,--DM zu beziehen ist.

Ebenfalls tibersetzt wurde , The Gougeon Brothers on Boat Constructtion®.
Deutscher Titellautet nun ,Moderner Holzbau*.

Beide Verdffentlichungen sind zu beziehen bei der Firma M. und H. v. d. Linden,
BaustraBe 9,4230 Wesel.
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Eine Stellungsnahme zur KENTERUNG...

vonl. BerB8in

Ich kenne das Boot , Liitt und Liitt" schon seit Anbeginn der ,Belau’'schen” Zei-
ten, und das sind immerhin 10 Jahre. ,Litt und Liitt* und ,Moby Dick“, mein
Boot vergleichbarer GréSe und Bauart, machten in dieser Zeit viele Reisen auf
Ost- und Nordsee. Dabei gerieten wir einige Male in extreme Situationen von
Wind und Welle, aber die Schiffe meisterten sie spielend. Die Mdglichkeit einer

" Kenterung war fiir uns zwar theoretisch vorhanden, wurde aber als beinahe un-
moglich angesehen.

Umso heftiger traf mich dann die Nachricht vom Ungliick Franks, vor allem, weil
die Situation von Wind und Welle ja keineswegs extrem war.

Deshalb habe ich lingere Zeit iiber Harald's Bericht gegriibelt und glaube, ir‘f
zwischen einige Faktoren herausgefunden zu haben, die ich zur Diskussion stel-
len moéchte.

Wie fast immer, so fithrte auch diesmal das ungliickliche Zusammentreffen meh-
rer Ursachen zum Unfall.

Ursache1: Beim Surfen vor der Welle wird das Heck angehoben und der Bug
taucht tiefer ein. Dieser Effekt ist umso ausgeprégter, je mehr Re-
serveauftrieb das Heck und je weniger der Bug besitzt. Schwer-
punkt der wirksamen Unterwasserfliache verschiebt sich nach vor-
ne. Surft das Boot schriag zur Welle, entsteht dadurch ein , anluven-
des“ Moment. Dem kann nur durch rechtzeitiges und brutales Ab-
fallen entgegengewirkt werden.

Ursache2: Wenn das Boot anluvt, so erzeugt die Fliehkraft ein zuséatzliches
krangendes Moment.

Ursache3: Das gesteckte Leeschwert. Es wird zu einem geféhrlichen Angel-
punkt, um den das Boot kippen kann. Ohne Schwert konnte es we-
gen der runden Spantform einen ,Powerslide” ausfiithren und die
Wirkung der Fliehkraft wére verpufft.

Ursache4: ,Liitt und Liitt* wird fast immer stehend gesteuert mit einer ziem-
lich wackeligen Pinnenverldngerung. Bei einer Kranung von 452
verliert der Steuermann garantiert den Halt. Erst recht, wenn d&/
Cockpitboden naflist und Querbeschleunigung auftritt.

Und nun das Finale:

Harald steht an der Luvpinne, eine héhere Welle hebt den Luvrumpf an, das

Boot beschleunigt schrig die Welle hinab, Harald verliert den Halt und steuert

das Boot im Fallen nach Luv! Fliehkraft, Wellenkrankung und Winddruck hebeln

iiber Wasser, das gesteckte Schwert bremst unter Wasser und die Kenterung ist
nicht mehr aufzuhalten. ‘

SchluBfolgerungen:

1. Es gibt Situationen fiir ein Boot, in denen es auf die Hilfe des Steuermanns
angwiesen ist. Ruderlos geworden, muB es kentern! Deshalb darf der Steuer-
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mann niemals die Kontrolle verlieren. Durch geeignete MaBnahmen 148t sich
diese Forderung sicherlich erfiillen. Ich habe z.B. in einem Buch von Hiscock
ein Bild gesehen, auf dem der Steuermann auf einem Motorradsattel saB.

2. Die Ruderanlage muB sehr stabil sein und auch bei extremen Bedingungen
zusammenhalten.

Zur Kenterung der Iroquois

Dr. Petersen

\"Cars Oudrup driickt in Zahlen das aus, was ich als Laie mit Worten sagte. Dabei
ist es eine Binsenwahrheit und ein Grundprinzip der gesamtem Mehrrumpfboot-
segelei: Breite statt Blei! Wobei das MaB der Breite, ob Tourenboot oder Renn-
schlitten, eine Frage des verniinftigen Kompromisses hinsichtlich des ge-
wiinschten Zweckes ist. Aber na: Zahlen und Formeln heben das Niveau unse-
res Blattes, zumal, wenn sie von einem Ausldnder kommen. Da unser
,Mehrrumpfbote" aber kein Fachblatt fiir professionelle Konstrukteure sondern
fiir , Otto-Mehrrumpf-Normalverbraucher" ist, habe ich mich bemiiht, entspre-
chend Ihrer Bitte den Beitrag von Lars fiir obigen Otto lesbar zu machen. Hof-
fentlich rauft Lars sich darob nicht die Haare!

,Lars Outrup, Dédnemark, beantwortet die Frage nach der Ursache der Kente-
rung des Iroquois bei Bornholm (Mehrrumpfbote Nr. 4) mit nachstehender Stabi-
litats-und Krangungs-Vergleichsrechnung.

Schwerer, schmaler Kat Leichter, breiter Kat

W (Gewicht) = 3t, B (Breite) = 4,13m W=2,11t,B=5,87m
B:W=1,2m. WxB=12,39tm B:W=22m, WxB=12,39tm
Rumpfhebtabbei3,0tx1,2m Rumpfhebtabbei2,1tx2,2m
= 3,6 t m bei 13 Grad Krdngung = 4,6tmbei7,5 Grad Krdangung
Bei 50 Grad Krdngung Stabilitdt = 0 Bei50Gradnoch2,2tm
Schmale, schwere 31' Kat Breite, leichte Kat (31')

W =3000kg,B=4,13m W =2110kg,B=5,87m
WxB=12,39tm WxB=12,39tm

Sind sie dann gleich stabil? — Uberhaupt nicht!

RMux = 3000kgx 1,2m RMuex = 2110kgx2,2m
=3,6tmbeil3° =4,6tmbei7,5°

Bei der doppelten Krangung wird der Skipper hoffentlich nervés
und I6st die Schoten.
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Dann haben wir noch:
RMz=2,4tm RM:s = 4,22 t m Uibrig
Bei50°Krangung: RM =0 RMse = 2,22tm

— alles zu spét!

Der breite, leichte Kat hat dreimal soviel dynamisches Stabilitét
wie der schmale, schwere!

Konklusion:
Der schmale Kat muf sehr vorsichtig in steile Wellen gefahren werden, denn
wenn er zuviel krangt, kentert er , plétzlich und ganz ohne Warnung!*“.

Lars Outrup

Trotz gleicher W x B - Zahl, die gleiche Stabilitdt vortduschen kann, ist der breite
Kat, obwohl leichter, rund dreimal so steif wie der schmale Kat. Der schmale Kat
mubB also besonders in steiler Dwarssee sehr vorsichtig gesegelt werden.

Anmerkung von Dr. Petersen: Hinsichtlich des Kenterungs-Krangungspunktes
liegen die Dinge nicht ganz so krass, wenn der breite Kat durch einen Kajtutauf-
bau, wie der schmale ihn hat, einen hoéheren Gewichtsschwerpunkt erhielte.
Aber ein solcher Vergleich, den man ja als quasi das Grundprinzip der ganzen
Mehrrumpfbootsegelei (Breite statt Blei) kennt, ist so in Zahlen und Skizzen aus-
gedriickt doch sehr eindrucksvoll.”

, Esist doch schon, daB wiruns schon im Herbst einig waren, den Rumpf blau zu streichen.”
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IROQUOIS gekentert - No comment?

Wir haben selbst ein paar Jahre lang eine Iroquois gesegelt und unsere Erfah-
rungen mochte ich kurz weitergeben:

Aus heutiger Sicht gehért die Iroquois schon zu den Oldtimern, obwohl sie eines
der erfolgreichsten Cats iiberhaupt war und ist! Durch ihre relativ geringe Brei-
te und einer Lange von 9 m verlangt sie aber, an ihre Grenzen getrieben, ein auf-
merksames Segeln!

Betrachten Sie ihre Iroquois mal am Steg: Die Bugs miissen auf der Konstruk-
tionswasserlinie schwimmen und die Hecks sollten mind. 5 cm aus dem Wasser
ragen. Trifft eines der beiden Dinge nicht zu, so ist die Iroquois uberladen, sie
wird zur lahmen Ente und was viel schlimmer ist, sie wird gefdhrlich!, Sie kann
,Oei Wellen dem Wasser, bedingt durch ihr Gewicht, nicht mehr ausweichen .
"Wor dem Wind kann sie sich mit den Bugs in einer Welle festbohren und
schlimmstenfalls iberschlagen!

Ein weiterer wichtiger Punkt ist der Masttop-Auftriebskorper, sowie die Auf-
triebskdrper unter den Kojen. Diese Teile sind nédmlich mit PU-Schaum gefiillt.
Leider nimmt der Schaum aber im Laufe der Jahre Wasser auf und die eigentlich
guten Eigenschaften sind dahin! Ein alter Masttop-Auftriebskérper kann es
leicht auf 75 KG Gewicht bringen! Und die Kojen-Auftriebskorper sind bekannt-
lich vorne und hinten im Schiff installiert, wo normalerweise keine groBSen Ge-
wichte gelagert werden sollten. Uberladene, also zu schwere Iroquois besitzen
nicht mehr die Vorteile eines Multihulls, sondern vereinigen alle nur erdenkli-
chen Nachteile von Einrumpf- und Mehrrumpfbooten! Packen Sie deshalb in die
Vorschiffs- Staurdume nur Fender und Leinen, héchstens noch ein wirklich leich-
tes Schlauchboot. Moderne Schlauchboote fiir max. 4 Personen wiegen nur noch
25-30 KG! Anker und Kette gehéren in den Stauraum auf dem Briickendeck! Und
mit 100 Litern Wasser kommt man schon ein paar Tage klar. Wenn man das Vor-
segel ein wenig dichter und das GroBsegel ein wenig offener als normal féhrt,
kann man auch die Pinne einfach feststellen und das Schiff 14duft dann auf rau-
men bis ,Am-Wind“-Kursen wie auf Schienen ohne Selbststeueranlage. Das
spart wiederum Batteriekapazitét.

Beim Segeln selbst sollte man die Iroquois wirklich langsam an ihre Grenzen her-
Znfiihren. Zu oft erkennen Iroquois-Neulinge die gemachten Fehler zu spét, da
e sich speziell auf der Iroquois schnell in einem Geschwindigkeitsrausch befin-
den. Die einfachste Losung: Segeln Sie hinter anderen, erfahrenen Iroquois-
Seglern hinterher und beobachten Sie, wann dort Segel gewechselt und Schwer-
ter hochgeholt werden. Haben Sie hierzu keine Moglichkeit so kénnen Sie nach
folgender Regel segeln: Ab ca. 7-8 Knoten Fahrt lduft die Iroquois auch ohne
Schwerter mit fast gleicher Héhe und wenig Abdrift, sie wird sogar ein wenig
schneller, da die Schwerter kein sehr gutes Profil besitzen. Bis Windstérke 5 kén-
nen Sie allerdings beide Schwerter auch ganz oder halb gefiert fahren, beson-
ders bei kurzen Kreuzschldgen. Bei mehr Wind hat aber das Lee-Schwert nichts
mehr im Wasser verloren, da das Schiff in einer Bo oder steilen Welle hierliber
kentern kann. SchlieBlich wirkt so ein Schwert dann wie ein Anker! Zusétz-
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lich sollte man den Wasserablauf an den Hecks beobachten: sobald sich das
Lee-Heck festsaugt ist ein Segelwechsel angesagt. Auf der Iroquois beginnt die-
ser IMMER beim Vorsegel. Erst wenn die Luvgierigkeit starker als normal wird,
Sie also zusdtzliche Krafte an der Pinne aufbringen miissen, ist ein Reff im Gro8-
segel notwendig. Nach dem Reffen werden Sie feststellen, daB das Schiff nicht
langsamer geworden ist, sich aber ausgewogener verhélt. Segeln Sie am Anfang
ruhig mit weniger Segelfldche als die Sie umgebenden Einrumpfboote, Sie sind
ja doch schneller, aber Ihr Schiff segelt absolut sicher. Neulinge sollten auch ru-
hig mal bei max. 3 Windstédrken eine Trainingsstunde einlegen. Hierbei kann
man die Iroquois wirklich kennenlernen und merkt auch ganz schnell am Ge-
schwindigkeitsverlust wenn man etwas verkehrt macht. Spéter, bei vielleicht
sehr viel Wind, muB man das Schiff schon kennen, da dann keine Zeit zum Pro-
bieren bleibt! Priifen Sie mal den Ruderdruck! Ist er zu stark, so steht das oder
die Ruder zu schridg nach hinten. Das kann man aber leicht d&ndern: An der VO’
derseite der Ruder befinden sich Anschldge, die Sie mit einer Holzpfeile ein pa
Millimeter wegfeilen und danach mit Epoxy wieder versiegeln. Ansonsten quillt
das Holz wieder auf und der Ruderdruck nimmt wieder zu! Seien Sie hierbei
wirklich sorgfiltig, denn, wenn Sie mal mit 20 Knoten einen Wellenberg herun-
terrasen und das Schiff 14uft aus dem Ruder, dann miissen Sie es sonst mit fast
iibermenschlicher Kraft wieder auf den Kurs bringen. Waren Sie dann aber
schon ein paar Stunden an der Pinne, dann haben Sie einfach keine Kraft mehr
zu solchen Aktionen und auch keine Kraft um nach der Kenterung an Land zu
schwimmen!

Segeln Sie nun ein paar Kreuzschldge nur unter Vor- und danach unter GrofB3se-
gel. Mit der Iroquois ist's méglich. Klappt es nicht, so stimmt der Gewichtstrimm
noch nicht. Und jetzt lassen Sie die Iroquois mal ,in der Wende verhungern”.
Halten Sie das GroBsegel back und nehmen Sie Rickwartsfahrt auf, bevor Sie
dann die Wende erneut einleiten. Das sollten sie ruhig mehrmals probieren,
denn in kurzen, steilen Wellen kann sich die Iroquois schon mal in eine Welle
bohren und steckenbleiben. Dann miissen Sie die Riickwértswende unbedingt
beherrschen!

Wenn man aber diese MaBnahmen berilicksichtigt und natiirlich auch be-

herrscht, dann wird man an der Iroquois sehr viel SpaB haben und bald einen
»siebten Sinn* fiir diesen immer noch schnellen Cat entwickeln.

Mit unserer Iroquois ,Pas De Deux* haben wir so alles mitgemacht, was dt
Wetter zu bieten hat: Regatten auf einem Rumpf, Achterliche Wellen bis 10 Me*
ter Hohe oder 20 Knoten Geschwindigkeit! Die Iroquois macht das alles mit,
wenn Sie sie kennengelernt haben und wissen, was in welchen Situationen zu

tunist.
o Wind R. Steffen
Die Riickwartswende: 3 ‘
PR
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Den Multihulls zum Durchbruch verhelfen.
analysiert von Helmut Piening

Die Nr. 47 war mal wieder Spitze und mehrere Artikel haben mich ,angemacht".
Da ist zundchst mal wieder die Frage gestellt: Was wollen wir eigentlich, bzw.
es sind dazu Antworten gegeben worden, die ich kommentieren mochte. U. Ma-
thies drgert sich-wie sicher vor ihm schon viele — iiber die mangelnde Bereit-
schaft bundesdeutscher Wassersportunternehmen, oder tberhaupt bundes-
deutscher Unternehmen, als Sponsoren fiir Rennmultis aufzutreten. Verstand-
lich der Arger, wenn man sieht, wie offensichtlich weit verbreitet solche Bereit-
schaft in Frankreich ist. Er schreibt z.B. ,starke wirtschaftliche Interessen... ver-
hindern den Aufbruch zu neuen Ideen und zu Innovation grundlegender Art.-.-.
3 nerkennung von Multihulls und ihr Entwicklungstempo wird also weiterhin
“Ontergraben und somit regelrecht verschleppt.” Und so den ganzen Artikel
lang, mahnend den Finger gehoben, daB alle Welt die schnellsten Segler spon-
sort, nur im spieBigen Deutschland findet sich keiner. Und daher wird es ein zu
spates Erwachen geben. — Ein gut geschriebener Artikel, flott und spontan in
seinem Arger.
Zunichst muB ich die verschlafenen deutschen Unternehmer in Schutz nehmen.
Sicher gilt die Beobachtung, daB die segelnde Werbung vom geworbenen Pu-
blikum nicht wahrgenommen werden kann, weil hinter dem Horizont, seit der
Einfithrung der iiberall eingebauten Videokameras mit Live-Ubertragung auf die
Monitor-bestiickte Kaimauer nicht mehr wie frither. Aber immer noch und sicher
noch lange gilt, daB Segeln bei uns kein Hit ist, keine nach Tausenden zdhlende
Fan-Gemeinde auf die Beine bringt. Mdglicherweise fehlt dem Segeln ein Boris
Becker und die ganze Nation lebt, liebt und leidet mit. Aber bislang gilt sicher,
daB das verschwitzte Hemd der Star-FuBballer eine zwar sehr viel kleinere, aber
weit wirksamere Werbeflache ist. Das ist sicher in Frankreich anders und eine
Firma wie Jet Services mit ihrem exclusiven teuren Service ist durch die Erfolge
ihrer Boote sicher bekannter geworden. Unsere Nachbarn haben auch eine viel
bewegtere maritime Vergangenheit, bei uns wird man noch lange auf solches
Interesse warten miissen.

Die Bemerkung zur fehlenden Innovationsfreude hat mich schon stérker interes-
‘iert. Besonders innovativ scheint mir eigentlich keines der Boote zu sein. Daf
Pin Boot schneller wird, wenn man den Rumpf schmaler und langer macht,
ist kurz nach der Fahrt der Arche Noah entdeckt worden, und daB ein Boot mit
hoherer Steifigkeit gegen Kréngen mehr Segel tragen kann, wuBiten auch die
Agypter schon. Ein Boot so breit wie lang zu machen scheint mir keine Innova-
tion zu sein. DaB die Traversen nicht zerbrechen ist vielleicht neu, aber Biegetra-
ger, auch leicht gebaute zu berechnen ist seit 50 Jahren im Flugzeugbau be-
kannt, seit 20 Jahren kann sich jeder Standardprogramme kaufen, mit denen sol-
che Strukturen routinemé&Big berechnet werden. Ich arbeite seit Jahren in oben
erwihnter Branche und habe oft die Beobachtung gemacht, daB ein erfahrener
Ingenieur auch ohne solche Programme ganz gute Entwiirfe liefert. Bleibt also
als Innovation der Einsatz von Kohlefasern und Kelvar? Den Gewichtsvorteil,
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der durch diese Fasern wegen ihrer gréBeren Steifigkeit méglich ist, kann man
schnell durch zu geringen Aufwand bei Fertigungsvorrichtungen wieder ver-
spielen. Und da bleibt als sicherer Effekt der ungleich héhere Preis solcher Mate-
rialien und der héhere Fertigungsaufwand bzw. Werkzeugverschlei3. Die Inno-
vationsdynamik in der konventionellen Technik wird oft {iberschéatzt. Nattirlich
bauen wir Sateliten von traumhaft geringem Gewicht und hoher Steiffigkeit,
aber fragen wir lieber nicht nach dem erforderlichen Aufwand. Die sogenannten
»Abfallprodukte” dieser Pioniertechniken sind fiir normalen Gebrauch nicht ver-
wertbar, auch die erwédhnte und immer wieder zitierten Teflonpfanne ist kein
Produkt der Raumfahrt, weil Teflon nicht fiir die Raumfahrt entwickelt wurde.
Unseren Werften, Medien oder Bootskdufern mangelnde Innovationsfreude vor-
zuhalten ist also zumindest nicht marktgerecht. Solange das erheblich teurere
Boot nicht auch wesentlich mehr bietet, wird der Markt es zu Recht nicht anneh-
men.

Kommen wir also zu einem dritten Aspekt, der in unserer Zeitschrift oft anklingt
und auch die Kernaussage von U. Mathies ist: Die Andern mégen uns nicht, Mul-
tihulls und ihre Vorziige werden nicht anerkannt, die Branche ignoriert uns, wir
filhlen uns ausgestoBen. Diese Beobachtung ist richtig, kann ich nur selbst be-
statigen. Als ich in Stickenhérn war, besuchte ich einen guten Freund, der Vor-
sitzender eines prominenten in Kiel ansdssigen Yachtclubs ist u. machte ihn auf
die einmalige Chance aufmerksam, einen Uberblick iiber den derzeitigen Ent-
wicklungs- und Diskussionsstand bei den Multis zu bekommen: Desinteresse,
mockierende Kommentare, Abwehr. So oder dhnlich verhélt sich die ganze Bran-
che, und mit gutem Grund. Solange ich Segelzeitschriften lese wird tiber den
Mangel an Liegepladtze geklagt, der ungeheure Neubau von Marinas hilt mit
dem AusstoB der Werften nicht Schritt. Wer in Stickenhérn gesehen hat wie ein
kaum bewohnbarer Tri knapp in die fiir 2 groBe, ausgewachsene, voll bewohn-
bare Yachten gedachte Nische paBte, und in der Liste seines Takelwarts eine
nicht abnehmende Zahl von Liegeplatzantrdgen weiB, dem muf das vermehrte
Auftauchen von Multis ein Alptraum sein. Gilt fiir jeden Segelfunktionar, Ver-
einsmanager, Hafenkapitdn und Schleusenwaérter. Vor Jahren habe ich auf einer
Bootsausstellung den Besitzer einer der gréBten Yachtwerfen gefragt, warum er
angesichts der enormen Vorziige keinen Multi ins Programm aufnimmt. Er ge-
stand mir, daB er sich fiir einen Multi-Fan hélt und oft und gern darauf mitsegelt,
daB aber ein zunehmendes Interesse an solchen Booten verheerend wire, selbsg. :
wenn es ihm zunéchst volle Auftragsbilicher bescherte. Eben wegen des bei uns
zu geringen Platzes. Die Branche ist nicht ,fixiert und einseitig informiert*, auch
die ,monopolisierenden Medien"“-vermutlich ist die , Yacht“ gemeint-sind aus
gutem Grund reserviert. Wir sind in der gleichen Lage wie andere Freizeitgrup-
pen, deren Zahl klein bleiben muf3: Motorflieger, Motorsportler, Drachenflieger,
Reiter usw. Irgendwann wird die dauernde Larmberieselung durch die Motor-
flieger unertraglich und der Gesetzgeber ist gefragt. Das sollten wir uns fiir un-
ser Hobby klar machen und wir werden diese Grenze sicher zu nutzen wissen.
Wir sollten hoffen, daB nicht zuviele unserer Nachbarn von den schmalen Yach-
ten auf unsern Geschmack kommen, denn uns kénnte nichts Schlimmeres pas-
sieren. In einem Yachtclub mit 50 Yachten passen sicher 4 Yachten von unseren
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Abmessungen an die Stegkdpfe oder in eine flache Ecke vom Hafen. Wenn es
aber 20 Boote wiirden ist der groBe Krach sicher. Meine Empfehlung daher: Be-
gliickwiinschen wir alle Kielyachtbesitzer zu ihren schénen gemiitlichen Boo-
ten, es wird ihnen sauer genug, wenn wir sie wie angenagelt stehen lassen. Es
kann nicht in unserem Interesse sein, den Multis zum Durchbruch zu verhelfen.

Wer steigt mit ein in unser Kat-Projekt?

Wir (das sind: Familienvater und ehemaliger Bauunternehmer, 50 Jahre, zur Zeit
mit eigener Yacht in der Karibik + segelbeigeisterter Student, 22 Jahre) wollen
einen tourensportlichen Kat, nicht unter 14 m Lédnge bauen. ‘

Unser zur Zeit favourisierter Entwurf ist Design Nr. 81 von Lock Crowther (sieht

aus wie Catana 40’, nur 10’ langer und 7’ breiter), doch sind wir fiir andere Vor-
.«‘Dchléige durchaus noch offen. Das Schiff soll ,non-stop* innerhalb von ca. 9 Mo-

naten (je nach GroBe) von uns gebaut werden.

Was (Wer) uns noch fehlt, ist ein dritter Eigner, der sich mit 33 % an unserem

Projekt beteiligt, dem aber die Zeit fehlt mitzubauen, der aber im Ausgleich da-

fiir fiir die Materialkosten des Schiffes aufkomimt.

Wer sich fiir unseren Vorschlag interessiert, soll sich mit mir telefonisch oder

schriftlich in Verbindung setzen:

Thomas Mittelberger - Schmorellstr. 12 - 8025 Unterhaching - Tel.: 089/617523

q/lnserem Cjenior @r. 74/’14/114" gDeéer'sen
einen /Lerzliclben gldcéwwnsclt Zum ge[mréséag.

C)&ir wiinschen ihm ﬂiir siele \ga/uﬂe gwéen Q(QM(Q
und ‘zreie Gga/mé au,ﬁ Jem gelie[séen Q&(}n%.




Ein Mann, zwei Riimpfe und das Watt

von Dr. A. Petersen

Fortsetzung von Nr. 48
Den Kats verfallen

Die Seefahrt hatte uns endgtliltig gepackt. Die Kinder waren groBer geworden,
wir dlter und vielleicht auch etwas weniger bescheiden in unseren Anspriichen,
zumal wir es ja nun ,hatten”. - Und so kam ich auf den Katamaran zuriick, von
dem ich schon mit 14 Jahren einen ersten Entwurf gezeichnet hatte. ,Echte”
Segler werden nun vielleicht die Nase riimpfen und womdoglich gar nicht weiter-
lesen wollen. Aber halt! Das mit dem Katamaran hatte gute Griinde.

Ein Grund war mein Jugendtraum von den schénen Flensburger Fischkuttern
mit ihrem groBen Freiraum an Deck. Der zweite - ganz niichtern gesehen, mein
fiinf Kinder nebst zahlreichen Freunden und Freundinnen. So entstand ARCH
II. Thr RiB wurde zuerst in OriginalgréBe mit einem Stock bei Niedrigwasser in
den harten Sand des Memmertstrandes gezeichnet. Sie sollte ein gerdumiges
Briickendeck mit Reeling erhalten, flachgehende Riimpfe, Steckschwerter,
AuBenborder sowie Klo und Pantry. Im Hafen und auf Trockenfall wiirde eine
groBe Persenning mit Spriegeln dariibergespannt, was ihr zwar das Aussehen
einer Nissenhiitte geben wiirde, daflir aber sehr praktisch war.

In USA-Zeitschriften fand ich kurze Beschreibungen von Katamaranen, die es in
Deutschland ja noch nicht gab. Sie waren mir Vorbild beim Bau, der nicht lange
auf sich warten lieB. Urspriinglich hatte ich den Kat als Motorsegler geplant.
Aber auf der Jungfernfahrt, die ich ohne meine Kinder einhand nach Borkum un-
ternahm, kam der AuBenborder auf den Kammen der Seen derart weit aus dem
Wasser, daB3 direktes Anknuffen nur unter Motor beim besten Willen nicht ging.
Also hieB es Segelsetzen! Die an Borkum vorbeifithrende Osterems gestattete
einen Anliegerkurs, aber ich kam nicht weit und lieB mich nachts an der Kante
des Randzelwatts trockenfallen.

Als ich am nichsten Morgen mit der ARCHE II segelauf ging, war Nebel und
Hochwasser. Ich sehe noch vor mir die verbliifften Gesichter der Angler an der
Einfahrt zum Schutzhafen Borkum, als aus der weiBen Nebelwand dieses komi-
sche Boot vom flachen Randzelwatt her auftauchte, wo sonst kein Mensch se-
gelte. Das Zelt wurde aufgebaut, Gartenstuhl und Klapptisch aufgestellt, Fri
stiick gemacht und danach ein biBchen geruht. Im Halbschlaf hérte ich die B '
merkungen der Stegspuker: ,Verriickter Kerl - verriicktes Boot! So ganz allein
bei Nebel iibers Randzel ..."

Ich muB bei den Seglern wohl Mitleid erregt haben. Jedenfalls bot man mir an,
mich zuriick ins Schlepp zu nehmen, was ich dankend ablehnte. Was dann pas-
sierte, lieB sie sicher an Hexerei glauben: Da ich von den Fahrten mit der ARCHE
I her iiber Strom und Tide gut Bescheid wubBte, ging ich erst bei Halbwasser lan-
ge nach den anderen los. Ich schipperte wieder quer ber das Randzelflach in
die Westerems und war als erster in Leer. So erntete das ,komische Scheunen-
tor“, wie sie meinen ersten Kat tauften, erstmals Achtung und Respekt.
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Die Hollander, denen der Kiistenklatsch davon berichtet hatte, nannten mich
seitdem ,de flechende Chermane" (der fliegende Deutsche). Nach zwei Jahren
iiberlieB ich die Arche II einem Freund, der sie ausbaute und einige Jahre damit
segelte, bis er von mir die HIMP-HAMP III ibernahm. Die ARCHE ist heute, nach
25 Jahren, immer noch auf unserem Watt anzutreffen, wo sie vom Sohn gesegelt
wird.

Mit der ARCHE II war ich so richtig auf den Kat-Geschmack gekommen. Thre
Nachfolgerin war HIMP-HAMP I. Natiirlich war sie gréBer, komfortabler, vor al-
lem aber ein echtes Segelboot. Wie sich zeigen sollte, erwies sie sich obendrein
als ein recht gelungener Entwurf - schnell, stabil und durchaus seeféhig. Ich er-
kannte schon damals, das beim Kat - ganz anders als beim Kielboot - wegen der
Kentergefahr die GréB8e das entscheidende Kriterium fiir seine Seeféhigkeit ist.
Fiir die hohe See durfte ein Kat nicht weniger als 10 m lang sein. Die Hochsee-
(‘gaxis hat es inzwischen vielfach bestatigt: Je langer, desto besser!

o groBe Tourenkats sind - sofern nicht iibertakelt oder zu leicht - auf See recht
sicher. Allerdings miissen sie hinsichtlich Segel - und Schotfiihrung aufmerksa-
mer gesegelt werden als ein Kielboot. Ein solches verzeiht schon mal einen seg-
lerischen Fehler, der Kat jedoch nicht!

Dieser Nachteil wird aber durch viele Vorteile ausgeglichen. So wird seine Ken-
terbarkeit durch einen hohen Grad an Unsinkbarkeit wettgemacht, der sich
sonst nur bei kleinen, gut ausgeschdumten Kielbooten erreichen laBt. Zwar
kann man auch einen groBen Kat, sofern er entsprechend gebaut ist, nach einer
Kenterung ohne Fremdhilfe wieder aufrichten. In ruhigem Wasser ist das schon
verschiedentlich gelungen - auf See indes dirfte es kaum klappen. Deshalb soll-
te ein Tourenkat - im Gegensatz zu den kleinen Rennkats - niemals so gesegelt
werden, daB ein Rumpf vom Wasser abhebt! Sicherheits-Schotklemmen, die bei
Uberlastung (etwa in einer B6) die Schot automatisch freigeben, sind ein Mittel
unter vielen, die helfen kénnen, einen Kat vor dem UmschmeiBen zu bewahren.
Nun - HIMP-HAMP I war sehr steif und trotzdem recht schnell. Ich wollte gern
mal einen exakten Vergleich mit anderen Booten haben, aber Kat-Regatten gab
es nicht. So fragte ich bescheiden bei denvHolldndern an, ob ich auf ihrer Delfzyl-
Borkum-Regatta bei den Schwertbooten auBer Konkurrenz mitstarten diirfe. Na-
tirlich, hieB es, kénne ich meinen Kat melden und die Regatta mltsegeln Zu mei-
er Uberraschung (und aller Konkurrenten) lag ich als schnellstes Schiff nach ge-
gelter Zeit weit vor den anderen im Ziel.

Die ,,HIMP-HAMP*-Familie

Abgesehen von wenigen Ausnahmen bei flauen Wind lagen die HIMP-HAMPS
Jahr fiir Jahr in Regatten auf der Ems immer vorne. Aber auch auf anderen Re-
vieren, wo sie noch nicht so bekannt waren, erregten sie betrachtliches Aufse-
hen, wenn sie dem Feld auBer Konkurrenz (und von der Wettfahrtsleitung offi-
ziell nicht zur Kenntnis genommen) mit Affenfahrt davonliefen. Bei der Marine-
Regatta der groBen, schnellen und sehr seetiichtigen 7-KR-Kreuzer von Hel-
goland nach Wilhelmshaven liefen wir ,zuféllig” zur selben Zeit mit dem glei-
chen Ziel aus. Wir hatten vorher um Erlaubnis nachgesucht und die Antwort er-
halten: ,Aber sicher! Das Ziel ist da und da; achten Sie nur auf uns - wir werden
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ja bestimmt vor IThnen da sein und Ihnen einen Liegeplatz reservieren." Denk-
ste! Bei flottem halbem Wind u. 15 Knoten Fahrt hatte ich das Feld bald achter-
aus gelassen, und selbst der Begleittender schaffte es trotz ,full speed” nicht,
uns einzuholen. Auf den Ems-Regatten war es ohnehin keine Seltenheit, daB wir
uns selbst zeiten muBten, weildas Zielschiff noch gar nicht eingetroffen war.

HIMP-HAMP II, der die Familie, nachdem ich sie verkauft hatte, noch lange nach-
trauerte, war mit 12,70 m der léngste, schnellste und wohnlichste meiner Kats.
Wenn es ihnen auf langeren Torns langweilig wurde, spielten die Kinder darauf
Verstecken. Dabei hatte sich die gelenkige Doris einmal in einer der Hohltraver-
sen so geschickt versteckt, daB sie nicht gefunden wurde. Die Suche dauerte

lange, und der SpaB3 war groB!

Wir kamen mit diesem Boot in den Ferien recht weit herum - hauptséchlich auf
der Ostsee, wo damals noch wenig gesegelt wurde. Und Liegeplatzprobleme in
den Hifen gab es daher selbst fir unser breites Schiff nicht. Heute ist das tro y
der vielen neuen Yachthéfen schon schwieriger, denn die Murings haben in der
Regel so eng gesetzte Pfahle, daB sie fiir die breiten Kats zu eng sind. Allerdings
findet man mit etwas Gliick besonders in den dinischen Hifen meistens noch ei-
nen Platz im flachen Wasser, wo kein Kielboot hin kann.

Das sieht in der Praxis so aus: Hatten wir einen langen Tagestorn hinter uns,
und der Hafen war so voll, daB3 zwischen den Pfahlreihen auf beiden Seiten nur
ein schmaler DurchlaB frei blieb, erhob sich, sobald man unserer ansichtig wur-
de stets ein groBes Geschrei: , Kein Platz, alles voll! Und dann noch so'n dicker
Apparat! Raus, raus!!” Doch ich hatte mir den Hafen vorher mit dem Handbuch
genau angesehen und wuBte, daB weiter hinten flach ansteigender Sandgrund
war, wo nur ein paar kleine Boote lagen. Also vorsichtig ran, Vorsteven auf den
Sand gesetzt, Leine raus und achtern ankern - geschafft!

Auf dem Watt ankern wir ohnehin nur oder fallen trocken. Aber auch auf der
Ostsee liegen wir so oft wie mdoglich vor Anker. Dazu gehort natiirlich ein gerdu-
miges Beiboot, dessen Unterbringung auf dem Flugzeugtrager-Deck des Kats
aber kein Problem ist. AuBerdem braucht man liberdimensionierte Anker, denn
Kats sind zwar leicht, bieten aber relativ viel Windwiderstand. Sonst sind sie gu-
te Ankerlieger und schwojen kaum.

HIMP-HAMP III, die heute noch in bestem Zustand in Leer gesegelt wird, wurde
dann wieder 10 m lang und sehr fest gebaut, war dafiir aber nicht so schnell wi
ihre Vorgédngerinnen. Mit ihr iiberquerten wir erstmals die Nordsee. Einem Mite® ‘
segler gefiel das so gut, daB er nach der Fahrt fragte: ,So'n Schiff will ich auch
haben! Hilfst du mir beim Bau?*“ Ich bejahte, doch dann zeigte sich, daB wir bei-
de nicht zueinander finden konnten, da jeder - beruflich bedingt — eine andere
Freizeiteinteilung hatte. ,Na, dann verkaufe ich Dir eben HIMP-HAMP III zum
Materialpreis und baue mir ein neues Schiff - aber nattirlich anders aussehend.”

HIMP-HAMP IV war in Konzept und Bau bewuBt einfach gehalten. Sie hatte -viel-
fach verspottet - zwischen zwei gleichhohen Masten einen groBen rechteckigen
Lappen stehen (der, weil er einem Bettlaken ahnelte, im Verein , Frau Holle" ge-
tauft wurde). Oben war er iber eine abklappbare Spiere (im Verein ,Hochreck"
genannt) mit einer Art Gaffelgee geschotet, um einen besseren Anstell-
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winkel des Segels zu bewirken. Unten, am Baum, fuhr ich das Tuch mit losem
FuBliek.

Nr. IV war 11 m lang, schnell und bewahrte sich auf See groBartig. Uber ihr Aus-
sehen konnte man streiten - doch was kiimmerte mich das! Ich baute ja nicht,
um zu verkaufen, sondern aus Experimentierfreude und SpaB an der Kat-
Entwicklung. Und da muBte man sich schon freimachen von herkémmlichen
Schoénheitsidealen und sich dafiir besser Gedanken machen, ob tatséchlich al-
les, was fiir ein Kielboot taugte, auch fiir einen Kat richtig ist. Offensichtlich war
dies namlich nicht der Fall!

Mit Nr. IV waren wir zum ersten Mal oben in Norwegen, wo wir den Hardanger
Fjord besuchten. Wahrend der Riickfahrt - mitten auf dem Skagerrak mit Kurs
auf Hanstholm - fingen wir im Radio plétzlich eine Sturmwarnung auf. , Schnell
ziehendes Sturmtief tiber Schottland! Wind zunehmend und auf SO drehend ! “

"Olas nun? Unser Kurs war SO, dann héitten wir demnach bald alles genau von
vorn. Also drehten wir, als die ersten Bden einfielen, mit kleiner Besegelung (nur
Fock und Besan) in Richtung Kattegat ab, wo wir uns mehr Landschutz verspra-
chen als auf der offenen Nordsee. Als ich unter Deck ging, um den neuen Kurs
abzusetzen, stand ich bis zu den Knécheln im Wasser! Das fehlte uns gerade
noch: Jetzt eine Lecklage!

Unten ging bei dem schon recht happigen Seegang alles drunter und driiber - ei-
ne Folge unseres Leichtsinns, da man auf einem Kat, der ja kaum kréngt, nicht
immer alles sorgfaltig wegstaut. Wahrend ich Ordnung zu schaffen versuchte,
durchzuckte mich ein Gedanke: War das iiberhaupt Seewasser? Kurz ge-
schmeckt - nein, zum Glick nicht. Es waren nur die Trinkwasserkanister ausge-
laufen.

Nr. IV und V (IV blieb nach dem Verkauf in Leer) waren praktisch gleich schnell.
Dadurch gab es bei den Regatten auf der Ems immer recht spannende Zwei-
kampfe. Ein Freund und Mitsegler, der mehrere Jahre Nr. IV schipperte, war ein
raffinierter Segler, der mich auf Nr. V oft genug austrickste. Allerdings muB ich
zu meiner Ehrenrettung sagen daB es zumeist dann passierte, wenn ich auf dem
Klo saB und ein anderer das Ruder flihrte.

HIMP-HAMP IV hat leider ein sehr trauriges Ende gefunden und ist im wahrsten
Sinne des Wortes ,beerdigt* worden. Der neue Eigner hatte wohl nicht so das
’ @chte Gefihl fir Kats. Eines Tages hatte er wieder mal auf den Sénden der Ems
Wie Steckenschwerter abgebrochen, weil er - trotz Echolot - auf der Kreuz so weit
an die Kante fuhr, bis er Grundberiihrung mit den Schwertern bekam. Es wur-
den also neue geleimt - diesmal aus mehreren Schichten besten Bootsbau-
Sperrholzes und stark wie Eisen.
,Es soll mir nicht noch einmal passieren, daB die Schwerter brechen!" erzahite
er iiberall und stolz. Dabei hatte ich ihn gewarnt, denn die Schwerter sollen ja
die Sollbruchstellen sein und nicht der Schwertkasten oder gar der Schiffsbo-
den. Wir segelten die Borkum-Riff-Regatta. Nr. IV und V lagen bei flottem SW
wie tliblich weit vor dem Feld - Nr. V ein paar Ladngen voraus. Mit hochgeholten
Schwertern kratzte ich auf kiirzestem Weg liber den Mévensteert-Sand. Nr. IV
folgte mir auf dem FuB, lieB aber plotzlich die Segel killen und fiel ab in Richtung
Borkum. Sicher hatte er vergessen, die Schwerter hochzunehmen und dadurch
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mal wieder Bruch gemacht. Das war nichts Neues; deshalb sah ich keinen
Grund, ihm zur Hilfe zu eilen und rauschte nach Runden der Ansteuerungston-
nen Hubertgat und Westerems mit hoher Fahrt dem Ziel Borkum entgegen. Es
war eine Rekordfahrt gewesen, und der Preis war mir sicher!

Als ich das Schiff vertaut hatte, sah ich mich nach Nr. IV um. Sie muBte doch
langst da sein-? Doch weit und breit war von ihr keine Spur zu sehen. SchlieBlich
berichtete ein Kamarad: ,Die Nr. IV liegt zerschlagen am Stdstrand von Bor-
kum!“ Ich dachte, mich trédfe der Schlag ... Wie war so etwas moglich gewesen?
Doch dann erzahlte der inzwischen eingetroffene Skipper den tatséchlichen Ta-
thergang: Er hatte einen treibenden Baumstamm libergemangelt ( von denen es
damals eine Menge gab; die meisten stammten von iiber Bord gegangenen
Deckslasten). Und diesmal hatten auf Nr. IV die kraftigen Steckschwerter gehal-
ten, dafiir war aber der Backbord-Schwertkasten geborsten und der Rumpf un-
terwirts aufgerissen, voll Wasser gelaufen und abgesoffen. Die Crew Wurdw
durch eines der zahlreichen in der Néhe befindlichen Boote geborgen, Nr. I
aber trieb, ehe eine Bergung méglich war, mit Strom und Wind rasch auf die ei-
sernen Buhnen des Borkumer Stidstrandes, die ihr den Rest gaben.

Als ich am Abend bei Niedrigwasser mein altes Schiff inspizierte, kamen mir fast
die Tranen. Nr. IV lag iiber Kopf im Sand mit zerschlagenen Rimpfen, aber hei-
len Verbinden. Sie wurde nun als Wrack dem Strandvogt liberlassen, der sie be-
seitigen sollte. Doch sie fand ein weitaus schméhlicheres Ende: Jugendliche In-
sulaner fielen nachts mit Axten und Sigen iiber sie her und zerstdrten alles, was
die See heilgelassen hatte. Am nachsten Tag kam ein von der Kurverwaltung be-
auftragter Bulldozer, weil , der Anblick den Badegisten nicht zuzumuten war”.
Er schob die Reste iiber den Deich, walzte sie platt, schob Sand dariiber - und
weg war sie. Schade! Schiffe sollten wirdiger enden ...

Ein Wort zur Technik: Der VerschleiB von Steckschwertern ist bei Kats in der Tat
ziemlich groB, was die berechtigte Frage aufwirft, warum man keine (kippbaren)
Senkschwerter einbaut. Doch darauf komme ich spéter noch zu sprechen. Allei-
ne fiir Nr. V, einen 12-m-Kat, den ich am langsten und auf zehntausenden von
Seemeilen fuhr, habe ich finfmal eine neue Garnitur Schwerter bauen miissen.
Das ist nicht weiter schlimm, bedeutet nur etwa acht Stunden Arbeit und verur-
sacht relativ geringe Kosten. Aber jeder Bruch war eine kleine Geschichte fiir
sich. Fortsetzung folgt

Wer hat Interesse an einem Adria-Treff?

Mindestens sieben oder mehr unserer Mitglieder haben ihr Boot in der Adria lie-
gen und auch in Italien und nicht zuletzt in Jugoslawien nimmt die Zahl der
Mehrrumpfboote immer weiter zu. So wire es eigentlich hdchste Zeit fir ein
IMM in der Adria. Wer Interesse an einem solchen Treffen hat, moge sich bitte
mit Ernst W. Barth, KlingerstraBe 38, 8000 Miinchen 70, in Verbindung setzen.
Er wird versuchen, die Termine so abzustimmen, daB moglichst viele Multihuller
an einem derartigen Treffen teilnehmen kénnen. Da dieses Treffen auch inter-
national abgestimmt werden soll, bittet er um schnellstmdgliche Meldung: Letz-
ter Termin ist Ende Januar 1988.
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Adria: Regatten auch fiir Multihulls

In den letzten Jahren haben die Marinas Jugoslawiens eine Reihe von Regatten
fiir Fahrtenyachten ins Leben gerufen, die sich zunehmender Teilnahme er-
freuen. Leider waren diese Regatten bisher fiir uns als Mehrriimpfler tabu. Jetzt
hat sich das geandert:

Die Marina Kornati in Biograd na moru, 148t im Rahmen ihrer Regatten nun auch
Mehrrumpfboote zu. Biograd liegt in Mitteldalmatien, etwa 25 Kilometer stidlich
von Zadar. Das Revier vor der Mole diirfte eines der schénsten in Jugoslawien
sein, erwéahnt sei hier nur der ,Nationalpark Kornati“ mit seinen rund 100 Inseln
und Inselchen.

Die Regatten werden gemeinsam mit dem gréBten Yachtclub Jugoslawiens,
_dem Yachtclub Zagreb, veranstaltet und umfassen neben den zwei bis drei
ettfahrten (nur Tagesfahrten) ein nettes Rahmenprogramm. Die Gastfreund-
schaft von Marina und Club ist beispielgebend und die Kameradschaft der Seg-
ler untereinander noch nicht durch Regattaehrgeiz geschédigt. Fiir Skipper mit
Crewproblemen vermittelt die Marina Crewmitglieder aus dem heimischen Se-
gelclub; dies ist sicher auch fiir den interessant, der dieses Revier nicht kennt,
denn es hat so seine taktischen Raffinessen.

Teilnehmende Yachten liegen selbstverstéandlich fiir die Dauer der Regatten ko-
stenlos in dieser neuesten dalmatinischen Marina. Zwei Wettfahrtserien stehen
zur Wahl: im Friithjahr die Regatta zum 1. Mai, im Herbst die Regatta Anfang Ok-
tober. Wer sich fiir die Teilnahme interessiert, schreibt direkt an die Marina Kor-
nati, YU-57210 Biograd n/m. Wer mehr iiber Marina und Revier wissen mochte,
kann sich auch an unser Mitglied Ernst W. Barth (KlingerstraBe 38, 8000 Min-
chen 70, Tel. 089-7600033) wenden, er hat seinen Katamaran dort liegen und
hat auch schon an einer dieser Regatten teilgenommen.

Ernst W. Barth

Die Antipoden kommen

Sensationelle Nachricht von Waikeke Island, Neuseeland. Elisabeth und Jirgen

d‘pel werden im Juni/Juli diesen Jahres die Bundesrepublik besuchen. Sie kom-

en voraussichtlich am 16. Juni hier an und hoffen auf ein Treffen am 17./18. Ju-

ni. Dieses Wochenende ist ein Traumwochenende fir den deutschen Segler.

Zum Beispiel: Abfahrt am Donnerstag, dem 16. 6., abends, dann kommt der 17.

6., Feiertag, der 18. 6., Samstag, und der 19. 6., Sonntag. Apels bringen ihre Zwei-
stiindige Diashow von Uberfahrt und Neuseeland mit.

Wir wollen versuchen, Apels zu diesem verldngerten Wochenende mitzuneh-
men sowie auch den Diaprojektor und das Honda-Aggregat. Je nach Wetterlage
moéchten wir dann ein kleines Treffen in Cuxhaven, Neuwerk oder auf Helgoland
verabreden. Kontaktaufnahme tiber UKW. Unsere Luxusyacht hort auf den Na-
men Maimuna /DA 8253."

Wolper
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»Club« Yachtcharter GmbH - 8850 Donauwdrth
Schutzenring 10 - Telefon (09 06) 3031

Die Catamaran-Charter-Flotte
an der Adria.

Charterbasis

Marina ,Kremik“ Primosten
Jugoslawien

Catalac 27 - Catalac 34
‘Snowgoose 37

Erstkiassige Ausstattung incl. Radar, VHF, Autopilot,
Windinstrumenten, Ankerwisch, Beiboot etc.

Mitsegelgelegenheiten
Juni und September 1988

Yachtcharter |

.
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Mitseglerborse

Liebe Interessierte,

um unserem Vorhaben , Mitseglerbdrse* zum Erfolg zu verhelfen, haben wir ei-
nen Fragebogen in diesem Heft abgedruckt.

Jeder Mitsegler bzw. Eigner sollte diesen ausfiillen.

Wer sein Heft nicht zerschneiden will, kann ihn fotokopieren bzw. abschreiben.
Angebote bitte an unser Mitglied Christoph K6ster, Adresse siehe Impressum.

Der Tremolino ,,Fundevogel“ — Foto K. Diekmann
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Mitseglerborse

Eigner/Skipper
Name, Vorname:
Anschrift:
Bootstyp:
Revier:
Lange: Meter Breite: Meter AnzahlderKojen:
Crewstdrkemax.: _____ Anzahlder Mitsegler(innen):
Anforderung an Mitsegler(in): unerf. SegelA ______ BR
BK C SFB Seefunw

Artdes Torns: Fahrtensegeln (Sport/Fam.) ___ Uberfiihrung

__ Regatta Wochenendsegeln
Toérnverglitung: Hand gegen Koje (HgK)

_____ HgK+ Unkostenbeteiligung

____ Charterbeteiligung DM/Woche

: DM/Woche
Termindes Térns: von bis
Mitsegler
Name, Vorname:
Anschrift:
Gew. Bootstyp:
Gew. Revier:
Gew.Linge: _ Meter
Ausbildungsnachweis: unerf. Segel A BR
BK c SFB Secfunkz. (@
Gew. Artdes Térns: Fahrtensegeln (Sport/Fam.) Uberfiithrung
___ Regatta Wochenendsegeln
Mogliche Tornverg.: HgK ___ HgK+ Unkostenbeteiligung
______ Charterbeteiligung DM/Woche
DM/Woche

bis
___ kurzfristig 14-30 Tage vor Térnbeginn

Moégliche Termine: von

sofort 1-13 Tage vor Térnbeginn
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Ruckblende

Einige Gedanken zur Mehrrumpfboot-Szene, von den Antipoden aus betrachtet.

Von Jorg Apel

Das erste Transatlantic-Rennen fiir Fahrtenschiffe (ARC) wurde 1986 von dem
Trimaran ,,Running Cloud“ gewonnen. Es ist ein 50’ Trimaran, der im Jahre 1973
von Richard Flint konstruiert und gebaut worden ist. Eine erstaunliche Leistung
fiir ein 13 Jahre altes Boot, und da frage ich mich heute, welch ein auerordentli-
ches Talent muB der damalige Konstrukteur und Bootsbauer gehabt haben .2

1973 -ich erinnere mich genau - da waren die kastenférmigen Piver-Trimarane
‘@ode, in der Katamaranszene war die erste Prout-Snowgoose 35 die neuste Ent-
wicklung. Damals trdumte ich noch davon, in meinem eigenen Katamaran uber
die Weltmeere zu segeln ... in einem Bobcat, so wie Rudi Wagner in seinem
»Hobby" natiirlich.

Damals auch - niamlich im Sommer 1974 - sah ich sie zum ersten Mal, eine
Snowgoose 35 mit dem Namen ,Maiunna V*“. Das war in Danemark im Hafen
von Greena. Wir segelten als Studenten auf einer Hurley 18’ von Kiel nach An-

holt und zuriick - meine Frau als Crew. Unse-
re erste groBe Seereise. Und mein erster
tiberwiltigender Eindruck an Bord eines Mﬂ
richtigen Katamarans zu sitzen ... mit einer
von Christa servierten Tasse Kaffee auf ei- Step into the
nem nicht schaukelnden riesigen Tisch! space age ..

Eine damals iiberreichte Visitenkarte hatte anno 198 F
ich mir gut aufgehoben und als wir dann | Geminiis the brightest
1979 nach Bremen zogen reifte unser Plan, 2:‘;;;“@:%
vom geistigen Zentrum der Deutschen | ofcruising
Mehrrumpfboot-Szene aus, unsere Reise c_a‘:’l’;‘:';::d
halbum die Welt anzutreten. reason.

: : She has an
Das wuBte ich 1974 aber alles noch nicht. unbelievable amount of accommodation in five

,Qein Traumboot war der , Aristocat”, der | separate cabins; is 20-50% faster than the
achfolger des legendéren Bobcat in GFK i‘}“gﬁf;‘;:;ﬂiﬁf;‘_‘ﬁ‘;’?g:fg:i:;‘:zg has
mit Rundspant und anderen wesentli- | normal angle of heel when sailing.

chen Verbesserungen. Im Spéatsommer The Gemini — 75 of which have been sold to date —
dieses Jahres besuchte ich die ehemali- | ' fetorypriced under 850000

ge Bobcat Werft in Christchurch/Eng- | peggnes a bu Performance Cruising Inc.(CW)
land, um mein Traumboot zu besichtigen. In ':;les gsuf?‘by g%g%xgggi Mayo MD 21106
Wie enttduscht war ich, als ich nur noch

die Negativ-Form dieser Edelkatze in einem

Schuppen fand - das Unternehmen war pleite gegangen. Spéter wird dort der
Catalac gebaut. Eine Wiederbelebung des , Aristocat” mit weiteren Verbesse-
rungen und einem neuen Namen ,Pluto-cat im Jahre 1975 muB offensichtlich
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gescheitert sein. Irgendwie hat jedoch die Negativ Form des ,Plutocat” den
Weg nach Amerika gefunden. Denn dort wird heute der , Aristocat"” mit Hardtop
als ,,Gemini 3000 zum Kauf angeboten. 13 Jahre spéater kann ich dartiiber nur
den Kopf schiitteln. Dabei denke ich an mein Boot, ein Prout-Quest 312, der uns
20000 Seemeilen transportiert hat und heute gar nicht mehr gebaut wird -1976
auf's Zeichenbrett gebracht und 1986 von einer N euentwicklung abgeldst.

Wie kann ein Aristocat anno 1985 als hellster Stern in der sehnell wachsenden
Welt der ,Kreuzer Katamarane“ verkauft werden? Da ist noch viel Auf-
klérungsarbeit in der neuen Welt nétig.

Zweite Liebe

Brief von Joachim Litzenberger werden sich einige von uns wiederfinden.
—B.H.—

Wir bekommen viele Briefe. Alle kénnen wir nicht veréffentlichen. Aber in dea

Sehr geehrter Herr Lenk!
Besten Dank fiir die Bestatigung meiner Beitrittserklarung.
AuBer den Beitrag zu bezahlen, kann ich noch nicht viel.

Vor drei Jahren fing ich mit dem Segeln an. Vor zwei Jahren meinte meine Frau,
als wir in der Tirkei segelten, ein Katamaran sei viel schéner als unsere Gibson
84, die wir gechartert hatten.

Damals meinte ich allerdings, wenn das Ding kentert, ist alles zu spéat und mit
Frau an Bord ist das viel zu unsicher, kommt nicht in Frage.

Sie hatte sich eine Snowgoose 35 angesehen und vergal3 den vielen Platz nie
mehr. Nun, wir waren dieses Jahr in Southampton, haben uns Schiffe ange-
sehen und haben ausgiebig die angebotenen Katamarane angesehen, Biicher
gekauft und gelesen. Als wir nach Frankfurt zuriickkamen, guckte ich in die
Yacht, fuhr an die Adria und segelte eine Woche mit einem 14m Wharram.

Dabei verliebte ich mich total. Aber mit der ersten Liebe hat man so seine Proble-
me.

Ich suche einen Katamaran fiir groBe Fahrt, den ich bezahlen kann, der sicher
und bequem ist. Mir scheint die Snowgoose 37 geeignet. Oder???

Joachim Litzenberg‘

GriiBe erhielten wir
von Heide und Hans Reinhold aus Tosmo Norwegen, Hans und Heide Reinhold
waren mit dem Wohnmobil in Norwegen,

von Karl-Heinz Heymann aus Florida, Karl-Heinz Heymann hat 1987 3508 sm in
der Karibik zuriickgelegt. Im Juni 1988 will er wieder im Mittelmeer sein,

von Hans Borg aus Stidwest-Afrika, die Temperatur betridgt 37 Grad, aber seine
»Jantje" steht in Deutschland im Winterlager,

von Thomas Neubert und Locrecia aus Rijadh, Thomas Neuberf behauptet, daB
dies derletzte GruB aus Rijadh ist.
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Bootsmarkt - Flohmarkt

Hochsee-Catamaran-Catalac 9, 9,0 x 4,2
m, Lpl. I/Grado, Tel. A 0043-6229-2619,
werkt. 8-17 Uhr

Havcat 27 CR Kreuzercatamaran, Bj.
1978, 2 Schwerter, ca. 45 m* Segelflache,
1900 kg, 8,30 x 4,50 x 0,50 - 1,60 m. Ausge-
ristet mit Heizung, Fakalientank, 2 Batte-
rien, Navigationselektronik komplett, 5
Dauerkojen, Riesencockpit sowie neuem
Yamaha 9,9 Viertakter. Zu verkaufen we-
gen Auslandsjob, Preis 49000 DM. Telefon
Q4725/322 oder0431/791566

ceanic 30 Katamaran, reiseklar,
69000.Tel. 0461/75579

DM

Ich bin segelerfahren, Multihull-enthusi-
astisch, branchenvertraut, wohne in unmit-
telbarer Ndhe der Ostsee und der Déni-
schen Grenze. Ubernehme Firmenvertre-
tung flir Norddeutschland und Sidskandi-
navien. Tel.0461/75579

Topcat 35 Offshore, Bj. '86 bei D & Maile,
Kevlar/Mylar Segel, 16 m Mast, 6 Kojen,
Elektronik, Motor, Trailer 2,5 m breit, evtl.
Eignergemeinschaft. D. Monnier G
004142234181,P004117208606

Wer segelt mit auf Maxi-Cat? Schneller
als 20 kn! Mrz - Okt '88 Florida, Bahamas,
Bermudas, Atlantik, Azoren, Mittelmeer.
250-500 DM/Woche/Koje. Tel. 06056/14 62

Edel-Cat 26 zu verk. L. 8,30 m B 4, 10 m;
41,5 gm am Wind; tiber 15 kn; ca. 800 kg,
trailerbar mit 2,50 m BUA, DM 36000, Tel.
06056/1462

( tamaran, 7 x 2,50 x 0,60 m, sehr gerédu-
mig, sep. Achterkaj., 6-PS-Farymann-Diesel,
Spez.-trailer, 20000DM, Tel. 06241/76817
Trimaran Dragonfly, Bj. 1985, mit viel Zu-
behor, z.B. Trailer, Autopilot usw., DM
46000, Tel. 0031/215944489von 9-17 Uhr

11,20 m Fahrten-Trimaran, 1975/86, Die-
sel, kompl. u. Hallengepfl.,, Liegepl. Holl.
(Gron.), 95 TDM, Tel. 0031/5940-2968

Am Mitsegeln im Sommer '88 interessiert
ist Willie M. Hoffelder, Hauptstr. 55, 6738
Iggelbach, Pfalz

Iroquois MK II zu verkaufen, Bj. 1973, 9x 4
x 0,70 m, Steuerautomat, UKW (Marifon),
Echolot, etc., Motor viertakt Yamaha 9,9 PS
extra Langschaft Bj. 1986, Liegeplatz: Hou-
tribhaven Lelystad Holland, Preis DM
40000, E.A.M.R. Laane, Houtweg 7, 1251
CRLarenN.H., Tel.0931/2153-14544

Microkatamaran EFCAT 25, sehr schnel-
les und wendiges Schiff, 4 Kojen, 7,77 x 4,85
m, 34 m® mit Zubehor fiir DM 29000 zu ver-
kaufen, Tel. abends 0421/657037

Hochsee-Katamaran Iroquois MK 2a,
LUA 9,6 m, Bestzustand, reichhaltige Aus-
ristung,an schnellentschlossenen giinstig
zuverkaufen, Tel. 05461/62588

Wer macht mit mir Partnerschaft? Die
Sache ist zeitlich interessant, weil ich nur
wdhrend der Woche segel, Sonntags nicht.
Bin Multihull-Neuling, ansonsten ,alter”
Segler. Helmut Ackermann, Osterfeldstr.
57,2HH 54, Tel. 040/5531963

Charter mit oder ohne Skipper gesucht.
Auf. Dragonfly, eventuell Kauf. Wenn mdg-
lich Bodensee, aber nicht Bedingung. C.E.
Billeter, Bachiweg 2, CH 3626 Humbach

Hochsee Oceanic 30, reiseklar, 69 TDM,
Tel.0461/75579

Bol D’or zu verkaufen. Unser Mitglied
Christoph Koster fand im Hafen von Fun-
chal auf der Insel Madeira den Hochge-
schwindigkeitstrimaran ,Bol d'Or“. Das
Schiff muBite in Seenot nach einem Mast-
bruch aufgegeben werden. Von der Hafen-
verwaltung hat Christoph Koster erfahren,
daB der Eigner und die Bergungsgesell-
schaft noch keine Einigung tiber den Berge-
lohn erzielt haben. Eine glinstigere Gele-
genheit gibt es so schnell nicht, einen
schnellen Trimaran zu erwerben. Kontakte
vermittelt: Christoph Koéster, Am Dobben
123, 2800 Bremen

Hochsee-Trimaran, 35 FuB3, Holz/GFK, 6/8
Schlafpl., Achterkaj., Satnav, Echolot etc.,
nur 55000 DM, Finanzierung moéglich. Tel.
040/65678900der0161/2417808
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Tri ,,Ocean Bird* mit Liegeplatz Pt. An-
draitx/Mallorca. 9,25 m. 48 qm, 4-5 Kojen,
Diesel OM 36, 4 Vorsegel, 2 GroB8, kompl.
ausgeriistet, viel Zubehor, Schiffsregister
Hamburg incl. Rufzeichen, Preis DM
35000,—, Klaus Scheingraber, Am Eichen-
hain 5, 8080 Fiirstenfeldbruck, Tel. Fa.
089/581016, Tel privat 08141/92005

Hochseekatamaran, 13,3 x5,7x 0,7 m, H.
Meyers Konstruktion, Eigenbau, reich-
haltige Ausriistung incl. Decca, UKW und
Generator, 50 PS Diesel u. Sonic neu, 2 Jah-
re Langfahrt erprobt und bewdéhrt, aus be-
ruflichen Griinden zu verkaufen, VB DM
98000, Rolf Nimz, Tel. 02234/77931 (nach
20.00 Uhr)

Quest 31, Baujahr 1977, diverses Zubehor,
Liegeplatz Schlei, VB 69000,— DM, Dr.
Burkhard Habel, Lindenstr. 33, 3000 Han-
nover 71, Tel. privat 0511/51 1864, Tel. Ge-
schiaft 0511/628081

Veranstaltungen — Miinchener Treffen

Unser in Nr. 48 angekiindigtes Miinchener Treffen fand am 5. Februar 1988 wie-
der rege Beteiligung. 18 Mitglieder, davon 4 mit Ehefrauen und 2 Géste hatten
sich zu intensiven Gesprachen eingefunden.

Da am folgenden Tage die Minchener Bootsausstellung ,,CARAVAN und
BOOT* begann, war sogar unser Mitglied aus Hof (300 km) Herr Scholtissek mit
Frau angereist. Gleich zu Beginn des neuen Jahres hat er mit dem Bau eines Mi-
cros ,CLOU 8“ begonnen, und konnte somit auch noch offene Fragen bespre-
chen.

Auch unser Mitglied Wimmer, der letzten Herbst mit seinem neuen 12-
m-Wharram-Kat {iber die Donau und das Schwarze Meer bis in die Aegais reiste,
war anwesend. Im April soll die nidchste Etappe ins Mittelmeer gestartet wer-
den.

Das nichste Treffen wird am Freitag, den 22. April 1988
wieder im Rhaetenhaus, LuisenstraBe 27 stattfinden. Beginn jeweils 19.00 Uhr.

Hinweis: Auswirtige finden in der Pension MARION, LuisenstraBe 25,
Tel. 089/59 2554 eine einfache, saubere Ubernachtungmaoglichkeit.
Doppelzimmer abDM 70, —.

Kurt Diekmann, Minchen
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25-27th May, 1988

Monnickendam

Secretariat: Kon. Julianaweg 23, 3628 BN Kockengen, Netherlands
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At the occasion of the 20th anniversary of the Dutch Catamaran and Trimaran
Club CTC the First European Multihull Symposium will be held at the Lake Land
Hotel in Monnickendam on the 26th and the 27th of May 1988. The symposium
registration will take place on the 25th and will offer the attendants ample op-
portunity to meet the lecturers and the other attends before the actual sympo-
sium will start.

For the first time in the history of European multihulling the yachting world will
have the opportunity to exchange views and ideas with the most prominent re-
presentatives of ,Multihull Europe ‘.
The symposium will cover a variety of aspects of multihulling, amongst others
- developments on hulls and sails;
- stability and safety;
-racing and cruising; ‘
- computers and design;
- high tech materials.
The most prominent experts of North-Western European multihulling have been

invited and up to now the following speakers confirmed their presence at the
symposium (in alphabetical order):

Nick Boon (NL, yardsticks/ratings), Dr. Arthur Petersen (D, design),
Patrick Boyd (GB, multihulls in general), Borge Quorning (DK, design/ building),
Paul Constantine (GB, cruising), Piet Saarberg (NL, A-class),

Prof. Ir. J. Gerritsma (NL, research), John Shuttleworth (GB, design),
Jan-Bart de Jong (NL, design), Peter Spronk (GB, design/building),
Bernd Koehler (NL, design), James Wharram (GB, design),

Eric Lerouge (F, design), Richard and Lilian Woods (GB,design).

In addition to the lectures of the speakers above the organizing committee wel-
comes other presentations in form of posters. You are requested to notify the or-
ganisation when you wish to do a poster presentation.

The costs of the Symposium are limited to fl. 35.- for advance payments (fl. 45.- at
the entrance), this includes coffee and tea and the symposium proceedings. At
Thursday night a dinner will be held in the form of a buffet (costs ca. fl. 30).

The location of the symposium is rather unique. The Lake Land Hotel at Monnik-
kendam, a 13h century fishing-village North-East of Amsterdam, is situated at
the borders of the Gouwzee, a big bay in the former Zuiderzee. The hotel offe’
limited possibility to stay during the Symposium. In case you want to make r
servations, you are requested to register as soon as possible. For those who
want to come by boat, there is ample opportunity to anchor at a safe anchorage
in front of the hotel. From this place you can participate in all the festivities
which will start when the symposium has ended.

This includes a race for the bigger boats (Micro Multihulls and up) which is plan-
ned on Saturday 28th. This day will be concluded with a party in the hotel for all
multihull friends present.

Further information can be obtained from the organizing committee:

Jan Verhoeven, Kon. Julianaweg 23, 3628 BN Kockengen, tel. (31) 34641543
Pieter Scargo, Driemasterwal 15,2317 GV Leiden, tel. (31) 71211427
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REGISTRATION FORM EUROPEAN MULTIHULL SYMPOSIUM
MONNICKENDAM - THE NETHERLANDS - 25 - 27th May, 1988

Name: Surname:
Street:

Postal Code: Town:
Country: Tel. number:

Please register also the following persons for the First European Mul-
tihull Symposium:

1. Name: Surname:
Street:
Postal Code: Town:
Country: Tel. number:
2. Name: Surname:
Street:
Postal Code: Town:
Country: Tel. number:
Iwill make a poster presentation: yes/no
Iwill come with my own boat: yes/no
Name: Type:
Ineed hotelaccomodation and will indicate my wishes below: yes/no

I will transfer the symposium fee *fl. 35 = fl. to Postbank
account nr. 5123 110 of Stichting Multihulls, The Hague, Netherlands.

Signature:

Hotel - Reservation
Pleasereserve for me in the Lake Land Hotel, Monnickendam for
___25May 1988 __ 26 May 1988 _ 27 May 1988 _ 28 May 1988 *)
___doublerooms at fl. 40.- p.p.p.n. (excl. breakfast @ fl. 8.75)
___singlerooms at fl. 60.- p.p.p.n. (excl. breakfast @ fl. 8.75)

Please return this from completely (including hotelreservation, when
required) to:

Mr. Jan Verhoeven, Secretary of the European Multihull Symposium,

Koningin Julianaweg 23, 3628 BN Kockengen.
*) Please tick



CTC 20 years * 1968 -1988

The Symposium is a part of the
celebration of 20 years CTC.
The weekend following the
Symposium is dedicated to the
practice of sailing after two
days of theory.

On Saturday the 28th of May a
race will be held on the
Gouwzee/ljsselmeer for all the
boats which were already pre-
sent during the Symposium
and those who will join them at
that day.

Saturday night will be filled
with the honouring of the price
winners of the race, and with
dance and music. All in the ho-
tel, where the Symposium took
place.

The program for Sunday is not
completely fixed yet. Those
who came from far will leave
early, but for those who stay
certainly something will show
up.

Conclusion: your multihull year
1988 will not be complete wi-
thout attending the European
Multihull Symposium of the
CTC at Monnickendam in the
end of May 1988.

Monnickendam

Brock in Waterland
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! ua.Prout Catamarans Ltd.

= 2 e (9 SCAMPER 26’, SIROCCO 26, QUEST 33CS,
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— Kreuzercatamarane von8.00-15.00m. L.
o @ )| [m(m]
. . — Pl
L My, \ e i FoerelEie /2}/&/‘

CORNEEL 26’, MALDIVES 6.60M.,
LOUISIANE 11.00M., CASAMANCE 13.30M. u.a.

Mehr als 300 MULTIHULL-ENTWURFE fir
Selbstbau. BUCHER und MULTIHULL
ZEITSCHRIFTEN, BAUMATERIALIEN usw .

De Lairessestrt. 80 hs.

NL-1071 PH Amsterdam
EVECOMDb.V.muLTiHULLS  Tel.:0031-20-763122/836658

ZU VERKAUFEN

33’ Trimaran Pinta Type ,3 BEN®,
10x 7,5 m Glasfiber, Gewicht 1800 kg,
mit Schwingschwert und Schwingruder.
Gleicher Konstrukteur wie ,, Fleuret“ Ib Pors Nielsen.
Gebaut auf der Werft I.N Fiberboote in
Hadersleben (Dinemark) fiir den Werftbesitzer selbst.
Geindert, breiterer u. hoherer Kajiitaufbau.
1982 seegesetzt, seither 18 Wochen gesegelt.
p 5 Kojen, Stehhohe in Pantry, Balsaaptering,
‘ Innenbordmotor Lloyd Marine 20 PS.
Grofles Centercockpit mit raumlicher Achterkajiite
und See-WC.
Segel: 4 Fock und Grofisegel.
Log, Kompas, 4 Fender, Tauwerk, Anker,
Cockpitzelt, Jolle und Winterstativ.

Winterpreis: 55000 DM

Kurt Steffensen,
Forsythiavej 4, DK-Hgjbjerg, Dinemark.
Telefon 0045/6272345.




Veranstaltungskalender

AUSSTELLUNGEN
Ort: Land: Name: Datum:
Bremen Deutschland BootBremen 03.-06.03.88
Tullen Osterreich Boot 88 03.-06.03.88
Amsterdam Niederlande HISWA 03.-14.03.88
Oslo Norwegen Norwegian Int.

Boat + Technic Show 11.-20.03.88
Marseille Frankreich Salon Nautique Marseille 18.-28.03.88
Rimini Italien Rautex 26.3.-04.04.88
Rimini Italien Salone Nautico

Internazionale 02.-10.04.88
Koge Bucht Danemark Schwimmende Boots-
Oslo schau 01.-04.09.83%

Norwegen Trebat Festival

Risor 05.-07.08.88
Southhampton England Int. Boat Show 16.-24.09.88
Palma de Mallorca Balearen/Spanien Nautica 21.-26.09.88
Amsterdam Holland Mets 88 15.-17.10.88
Hamburg Deutschland Hanseboot 22.-30.10.88
Genua Italien Salone Nautico

Internazionale 22.10.-01.11.88
Paris Frankreich Salon Nautique

International 02.-12.12.88
TREFFEN
Datum: Name: Ort:
22.04.88, Treffen Mainz, an Bord des Dreimasters
19.00 Uhr Mitteldeutschland ,Dieter von Aemstel”
22.04.88, Minchener LuisenstraBe 27, Raetenhaus
19.00 Uhr Treffen 8000 Miinchen

KATAMARAN—CHARTER ?

Individueller, sportlicher Urlaub auf dem 14m Kreuzerkatamaran

CHRICOLA

in Nordsee, Atlantik und Mittelmeer fiir Gruppen und Singles,

Anfinger und Profis

Nihere Information:
G. Koll, Motzstr. 52, 1000 Berlin 30
Tel.030/2131343,ab 20.00 Uhr
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Folgende Erscheinungsdaten und Redaktionsschliisse
haben wir uns fiir die néichste Ausgabe vorgenommen:

Ausgabe Erscheinen Redaktionsschluf
Nr. 50 2. Halfte Juni 1.Juni’88
VIDEO VERLEIH:

liber Bernd Murke, Parkstr. 89, 5870 Hemer, Tel.: 02372/7 3346, kann man folgende MD-
Videos 'kostenlos’ (ca. DM 3,- fiir Porto) entleihen:

— SHANGRI-LAI(Auf zwei Rlimpfen um die Welt, ca. 55 min)
— SHANGRI+LAII (Abenteuer Karibik, ca. 55 min)

— ROUND BRITAIN RACE (ca. 35 min, Englisch)
AlleKassettenim VHS Format.

‘ 1 Kriiger, Landshuter Str.3, 8252 Taufkirchen/Vills, Tel.: 08084/2322, bietet folgende
e gegen eine Unkostenbeteiligung von DM 10,-- an:

— SILKCUP CHALLENGE (Brighton — London)

— FORMEL40

— ROUNDBRITAINRACE

Anzeigenpreise:

Seite 1/1 1/2 1/4 Umschl./innen Umschl./auBen
DM + MwSt 200,— 110,- 60,- 250,- 350,-

FirJahresauftrage (4 Ausgaben) 20% Rabatt.

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



