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„Melges 
light“
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Maße
Lüa 6,70 m, Breite 2,50 m,  

720 kg

Segelfläche am Wind 30,8 m2

 Preis: ab 20 000 Euro ohne Segel

„Melges 
light“

Kleiner Hauch, rauf aufs 
Boot. Es geht zügig vor­
wärts. War bei der großen 
Segelfläche von rund 30 
Quadratmetern auch nicht 
anders zu erwarten. Die 
Trimmtipps schrieb der 
Konstrukteur, Rob Humph­
reys, himself: Ganz vorne 
sitzen, benetzte Fläche mi­
nimieren und alle schwere­
ren Boote überholen.
Wenige Minuten später sind 
wir schon vor der Greth an 
der Überlinger Promenade. 
Das mag auch den leichten 
Laminatsegeln zu verdan­
ken sein, die sich bei diesen 
schwachen Luftbewegungen 
schon optimal formen. Viel­
leicht ein wenig zu bauchig, 
aber Roberto Sparta betont, 
dass er den richtigen Trimm 
noch nicht gefunden habe. 
Es gibt eine Grundeinstel­
lung von Rob (10,90 Meter 
vom Masttopp bis zum Spie­
gel): Das verdeutlicht auch 
die Mastlänge: Auf dem 
Deck stehend ist er 9,80 Me­
ter hoch. Voraussetzung für 
die enorme Segelfläche von 
21 bzw. 9,8 Quadratmetern 
für Großsegel und Fock. Rob 
Humphreys hatte, augen­
scheinlich rauere englische 
Winde gewohnt, einen 45 
Quadratmeter großen 7/8- 
Gennaker vorgesehen. Karl 
Lion und Andrea Quaini von 
Lion-Yachts haben schon 
einige Tage auf dem flauti­
gen Bodensee verbracht und 
bei Nordic-Masts eine Dia­
mondverstagung bis ins 
Topp geordert. Daran wol­
len sie einen 65 Quadratme­
ter großen Gennaker hän­
gen. Damit sind auf dem 
kleinen Boot bis zu knapp 
96 Quadratmeter Tuch. Al­
lerdings gehen die Meinun­
gen auseinander, ob und bei 
welchen Kursen die Fock 
zum Gennaker gesetzt wer­
den soll. 
Das wollen wir ausprobie­
ren. Also, zwei Meter teflon­
gelagerter Stachel ausfah­
ren. Läuft wie geschmiert. 
Tatsächlich kommen einem 
nun alle Kurse spitz vor: Der 

Windex im Topp zeigt be­
ständig scheinbaren Wind 
von vorlich, auch wenn man 
weit abfällt. Irgendwann 
fällt das Riesentuch des Ge­
nakers hinterm Groß zu­
sammen. Es ist also Kreuzen 
vor dem Wind gefragt um 
die größte Geschwindigkeit 
nach Lee zu entwickeln. 
Dies ermöglicht bisher nicht 
gekannte taktische Varian­
ten auf Regatten. Wir segeln 
zwar weiter bei dürftigem 
Hauch, aber Roberto Sparta 
betont, der Druck im Segel 
sei selbst mit dem Riesen­
gennaker auch bei knacki­
gem Wind nicht groß. 
Man brauche ja keinen von 
diesen komplizierten Spin­
nakern, wird Fahrtenseg­
lern gelegentlich vermittelt, 
die Gennaker seien ja ach so 
problemlos beim Halsen. 
Wir produzieren eine Eier­
uhr. Man muss den richtigen 
Moment zum Durchholen 
der Luvschot schon genau 
abpassen und dann sehr 
entschlossen ziehen. Ist die 
Fock zum Kreuzen wieder 
oben, sackt sie beständig im 
Vorliek zusammen. Die 
Spinlock soll 500 kp halten, 
statisch. So viel Zug ist si­
cher nicht auf dem Fall, das 
ist eher eine „Spinslip“ und 
nervig. Aber leicht zu behe­
ben durch eine billige 
Kammklemme. Zum Durch­
setzen des Fockfalls wäre 
eine kleine Winsch oder eine 
Talje prima. 

Extremer  
Wendewinkel

Wie gut kreuzt die H22? 
Nochmals der Konstrukteur:  
„Man soll lieber etwas voller 
fahren.“ Wir lassen es auf 
glattem Wasser laufen und 
wenden oft. 
Haben wir uns verrechnet? 
Roberto Sparta subtrahiert 
italienisch-englisch mit: Der 
Wendewinkel bleibt unter 
80 Grad! Wir kommen auf 
ca. 37 Grad zum wahren 
Wind. Ohne Höhe zu knei­

fen. Das finden wir erstaun­
lich.

Widerstand  
den Füßen

Der Wind nimmt etwas zu. 
Es gibt Krängung, doch kei­
nen Ruderdruck. Das Boot 
ist beinahe leegierig. Viel­
leicht eine Frage des Grund­
trimms, also über die Vor-
staglänge veränderbar. Die 
beiden Deckel für die Stau-
kästen unter dem selbstlen­
zenden Cockpitboden sind 
etwas erhaben. Dadurch 
kann man sich mit den Fü­
ßen bei Krängung bequem 
daran abstützen. Der Stau­
raum selbst ist riesig. Zum 
Beispiel kann dort ein klei­
ner Motor am Spant festge­
schraubt werden. Das ist 
recht praktisch. Aber 
eigentlich braucht man 
den Motor gar nicht. Rob 
Humphreys hatte diesen 
Platz ernsthaft für Camping­
utensilien vorgesehen.
Bei dem inzwischen nicht 
mehr lieferbaren Baukasten 
von SP-Systems fiel dieser 
Deckel etwas schmaler aus. 
Das machte das Schlafen im 
riesigen Cockpit etwas kom­
moder. Zu diesem Zweck 
hatte Rob Humphreys ein 
Cockpitzelt gezeichnet, un­
ter das beinharte Engländer 
beim Sommertörn die Petro­
leumfunzel hängen und bös­
artige Peyton-Comics lesen.

 Von Strümpfen zu 
Rümpfen

Mit der H22 zeichnete Rob 
Humphreys sein wohl kleins­
tes Boot. Es ist als Sperr­
holzbausatz nur noch in 
Großbritannien erhältlich.�  
Nun wird es erstmals von ei­
ner Werft gefertigt. Karl 
Lion und Andrea Quaini von 
der 100 Jahre alten Schwei­
zer Sockenfabrik Rohrer 
pflegen ein freundschaftli­
ches Verhältnis zu Rob 
Humphreys. Zu dritt waren 
sie der Meinung, dass sich 
dieses Boot zu diesem Preis 



verkaufen ließe. Lion und 
Quaini fertigen die Strümpfe 
zum Teil in Riga (Lettland). 
Daher lag es nahe, dass 
sie die Fühler auch dort 
nach geeigneten Bootsbau­
ern ausstreckten. Die nied­
rigen Lohnkosten werden 
im Bootspreis deutlich.

Mit einem Regattaboot 
auf Touren

Rob Humphreys schwebte 
also auch Tourentauglich­
keit vor: Das Boot ist durch 
den tiefen Kiel sehr sicher, 
beinahe unkenterbar. Das 
Testboot hatte zwar keine 
Kojen, auf Wunsch werden 
aber zwei Pritschen ins Vor­
schiff eingebaut. Fenster 
gibt es keine, aber ein schrä­
ges Schott mit Plexiglasab­
deckung lässt genügend 
Licht ein. Das Leben spielt 
sich ohnehin im riesigen 
Cockpit ab. Am Baum sind 
zwei Reffmöglichkeiten in­
stalliert. Das ist eher üppig. 
Bei viel Wind wird ein Reff 
genügen. Bei noch mehr 
Wind kann die Fock fehlen. 
Bei ganz viel Wind sollte es 
auch unter Fock alleine ge­
hen. Der Großbaum wird 
von einem starren Nieder­
holer ohne Dirk gehalten.
Allerdings ist die H22 nur 
bedingt watttauglich, was 
doch allen englischen Kon­
strukteuren am Herzen lie­
gen sollte, da das Aufholen 
des Kiels viel Kraft erfor-
dert und das Ruderblatt 
nicht aufholbar ist. Möglich 
wäre ein Steckruderblatt 
ohne Stabilitätseinbußen.
Geplant ist ein Carbonruder, 
das zumindest nicht über 
fünf Kilo wiegen soll. Man 
kann mit Sicherheit in Nord-
oder Ostsee Törns unter­
nehmen. Bei 2,5 Meter 
Breite mit dem kleinsten ge­
bremsten Hänger und dem 
meisten Gewicht in der Kiel­
bombe auf der Achse ist sie 
mit Sicherheit gut trailer­
bar.

Eher schnelle als 
schmucke Linien

Konstruktion
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    Stärken und Schwächen

 gelungene Konstruktion

 akzeptabler Preis

 gutes Geschwindigkeitspotential 

 Mastprofil etwas steif 

 Serienprojekt noch nicht ausgereift

 nicht strakende Laminierform

Lüa� 6,70 m
LWL� 6,10 m
Büa� 2,50 m
Tiefgang� 0,50 / 1,55 m
Gewicht� 720 kg
Ballast � 325 kg
Großsegel � 21 m2

Fock� 9,80 m2

Gennaker� 65 / 45 m2

Grundpreis� ab 20 000,– Euro
Preis regattaklar � ca. 30 000,– Euro
Verbreitung:� international 16 Einheiten

Importeur: Lion AG, Nationalstraße 17, CH-8280 
Kreuzlingen, Tel. (00 41) 71 / 6 72 28 28, www.
H22.org

Links: Gewichtstrimm wie auf einer 
Jolle. Bei  Krängung hebt der Rumpf 
seine Luvseite komplett aus dem 
Wasser. 
Trotz der flauen Bedingungen läuft 
das Bötchen hier schon knapp vier 
Knoten.

Links unten: Der Spiegel „saugt“. 
Das ist zwar nicht schön, lässt sich 
bei einem solchen Riss aber kaum 
vermeiden. Vielleicht könnte durch 
einen noch „kopflastigeren“
Gewichtstrimm das „Totwasser“
reduziert werden. Ob das dann
allerdings schneller ist, muss be-
zweifelt werden. Außerdem strakt 
das Unterwasserschiff im Bereich 
vor dem Spiegel noch nicht sauber.
Das Ruderblatt soll ebenfalls noch 
optimiert und die Profilierung höher 
gezogen werden.

Unten:
Sauberer Wasserablauf bei aufrech-
ter Schwimmlage.
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Per Definition gehört das 
Boot zur CE-Norm C „küs­
tennahe Gewässer“ bis ein­
schließlich 6 Beaufort und 2 
Meter  Wellenhöhe. Da diese 
Klassifizierung  nur auf dem 
Papier anhand von Plänen 
erfolgt, kann man über de­
ren Wert streiten. Eine 
kleine Seereling ohne Bug­
korb ist vorhanden. Das 
Freibord ist niedrig aber 
ausreichend. Auf gleicher 
Länge werden natürlich die 
ersten Kreuzer mit Steh­
höhe im Salon gebaut. Das 
äußere Erscheinungsbild 
der H22 hat damit aber gar 
nichts zu tun. Sie erreicht 
mit ihrem winzigen Aufbau 
für den Niedergang eine 
richtig hübsche Silhouette. 
Ist die H22 also bewohnbar? 
Ja, aber nicht wohnlich. 
Schlafsäcke und Pullis blei­
ben aber jedenfalls trocken. 
Die Segler werden aber nur 
durch das Ölzeug geschützt 
und sollten daher eine ge­
wisse Naturverbundenheit 
mitbringen.

Mit einer H22 
früher um die Tonne

Ist sie schnell? Oh ja. Alleine 
das Verhältnis von Ballast­
anteil, Gesamtgewicht und 
Segelfläche ist ein Argu­
ment. Aufgrund der Rumpf­
form mit breit auslaufendem 
Heck müsste die H22 etwa 
bei vier Beaufort ins Gleiten 
kommen und dann zweistel­
lige Geschwindigkeiten er­
reichen können. 

Leichter Rumpf durch 
Sandwich

Der Wind flaut ab, Zeit, un­
ter Deck zu schnüffeln: Star­
ker Harzgeruch, wie üblich. 
Lion Yachts laminiert über 
einen Schaumkern aus 
Airex. Die äußere Lage wird 
dabei mit Isophtalsäureharz 
gefertigt, das bei wasserbe­
lasteten Bauteilen etwas wi­
derstandsfähiger als das 
weiter innen verwendete 
Orthophtalsäureharz ist. Die 
zweiteilige Form führt zu ei­
ner deutlichen Naht an der 



gesamten Kiellinie. Diese 
sollte beim Serienbau bes­
ser verputzt werden. Auch 
der Strak im Unterwasser­
bereich ist noch nicht hun­
dertprozentig. Das kann an 
der Form liegen oder auch 
am Schrumpf des Harzes. 
Jedenfalls sollte Lion-Yachts 
da noch nachbessern.
Nicht gespart wurde bei der 
Ausrüstung. Es kommen nur 
hochwertige Komponenten 
zum Einsatz. Der Mast 
könnte eine Nummer leich­
ter gewählt werden. Er wäre 
vermutlich immer noch steif 
genug. Backstagen sind 
keine vorhanden. Die Vors­
tagsspannung wird  an die 
achtern versetzten Ober­
wanten weitergegeben. Die 
Biegung wird über das Ach­
terstag und die Unterwan­
ten eingestellt.	
� Niels Theurer

82� IBN 9/2002

 Details

Oben rechts: Die Kielplatte und die Bohrungen für 
Heißgeschirr und Kielwinde sollten unter einer GFK-
Abdeckung verschwinden. Hier möchte man nicht mit 
dem Schienbein drüberschrammen.
Auch das Gewinde der Stehbolzen ist bei der jetzigen 
Lösung gefährdet. Haltbarer und praktikabler wäre 
ein Innengewinde im Kielkasten und vielleicht Bolzen 
mit Sterngriffen.

Mitte rechts: Auch die Hebemechanik ist noch nicht 
der Weisheit letzter Schluss. Wenn 325 Kilogramm 
Blei aus einem Meter Höhe nach unten knallen, sind 
strukturelle Schäden am Rumpf ziemlich wahrschein-
lich und die Verletzungsgefahr ist immens. Hier sollte 
eine hochwertigere Winde und Gurtband statt des 
Tauwerks verwendet werden. Auch könnte der Kiel 
beim Kranen am Heißgeschirr angehängt werden. 

Unten rechts: Der Bleibulb hängt an einer Carbon-
flosse.

Oben links: Der geschweißte Toppbeschlag spart Ge-
wicht und leitet die Kräfte optimal in das Mastprofil 
ein.

Mitte links: Durch die aufgeschraubte Flachstahl-Öse 
kann sich dieser Terminal beim Maststellen nicht ver-
kanten und auch nicht aushängen. Allerdings wird 
dadurch das Profil in einem hoch belasteten Bereich 
unnötig perforiert.

Unten links: Wichtig bei einem Rigg mit gepfeilten
Salings. Das Verhältnis der Spannung von Ober- und 
Unterwanten muss sich schnell und exakt an die
jeweiligen Bedingungen anpassen lassen. Das geht 
nur mit Taljen oder mit Wantenspannern dieser Art.

Unten: Der Gennakerbaum soll beim Serienboot aus 
Kohlefaser gefertigt werden.



Fazit: Sicher und günstig früher ankommen. Zieht man 
von den genannten Kritikpunkten alles ab, was von 
Lion noch verändert werden soll, erhält man ein äu­
ßerst schnelles, stabiles Boot mit eindeutigem Konzept. 
Es ist so schön, wie Kunstharzyachten eben sind. Form­
verleimte Jollenkreuzer in gleicher Länge kosten min­
destens das Doppelte. Die Silhouette auf dem Wasser, 
die Eleganz eines Boots soll ja auch zählen, ist immer­
hin sehr niedrig und bildet mit dem niedlichen Kajü­
taufbau eine Linie. Auf Touren stellt es das konsequente 
Gegenteil eines Wohnküchenkloschiffs dar: Man ist 
schon lange im Hafen und kann sich auf der Clubwiese 
ausstrecken, wenn Boote mit Anbord-Liegewiese noch 
dümpeln oder die Emma anwerfen. Dies trifft mit Si­
cherheit ein eher schmales Segment von Bodenseeseg­
lern.
Aber auch als Zweitboot ist die H22 interessant. Und 
man ist durch Abmessungen und Gewicht nicht auf den 
Bodensee beschränkt. Als Crew genügt ein Gummi­
stropp zum gelegentlichen Belegen der Pinne während 
der Manöver. Es geht auch alleine.
Die H22 könnte eine Alternative darstellen, nicht so 
lange auf die 200 000,– Euro-Yacht zu sparen. Lieber 
schon jetzt jeden Mittwoch freinehmen und zu einem 
günstigen Tarif prima segeln. Das Boot ist problemlos 
zu kranen, so dass auch ein preisgünstiger und eher 
erhältlicher Trockenliegeplatz ausreicht.
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