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Bodensee Boote

Zwei Achterkabinen, Gaste-WC, Vollaus-

stattung mit Rollreff und Rollgrof3. Den
starkeren Motor nehmen wir auch mit. Da
wollte uns der Handler noch etwas entge-
genkommen. Die Finanzierung ist gesi-
chert und fur den Liegeplatz bekommen
wir einen Vertrag auf funf Jahre. Unter-
schrift drunter, und die 38 neuen Ful3 sind

unsere.

Ein stolzes Schiff. Mit Bade-
leiter und Buganker 12,20
Meter lang, 3,75 Meter breit
und 2,10 Meter Tiefgang.
Fast zehn Tonnen wiegt die
urlaubsklare Dame.
Kartenplotter, Autopilot,
und die Windmessanlage
sind vernetzt. GPS-genaue
Navigation ist gewahrleistet.
Die Sprayhood war in der
,Manovriermasse* des
Handlers und wurde nicht
berechnet. Da bleibt selbst
bei schwerer See das Cock-
pit trocken. Elektrische An-
kerwinsch und Mann-tber
Bord-Einrichtung gab’s zum
Vorteilspreis, genau so wie
das Bimini-Top.

Das Regattapaket haben wir

uns auch noch gegénnt.
Eine komplette Spinnaker-
einrichtung fur die jahrliche
Clubregatta.

Nach CE fur Hochseefahrt
zertifiziert und mit abgasge-
pruftem Motor fur den Bo-
densee ausgestattet. Da
sollte dem gelungenen Ur-
laub und dem Wochenend-
vergnigen auf dem schwa-
bischen Meer fast nichts
mehr entgegen stehen.

Aber halt nur fast nichts.
Ein komfortables Boot ist
namlich erst ab einer gewis-
sen Grofe richtig komforta-
bel, und genau die ist am
Bodensee das Problem.
Wahrend am Mittelmeer
»romisch katholisch“ ange-
legt wird, also vor Buganker
und mit dem Heck zur Pier,
liegt man an Nord-und Ost-
see im Packchen. Bei beiden
Methoden spielt vor allem
die Bootsbreite keine so we-



Die Boote von Beneteau’s
First Class Reihe sind am
Bodensee deshalb so ver-
breitet, weil sie wenig Tief-
gang haben. Vorausset-
zung in vielen Hafen und
Bojenfeldern, gerade am
Untersee.

Daruber hinaus ist die
First Class 8 noch trailer-
bar, segelt hervorragend
und bietet gentigend Platz,
um darauf zu Ubernach-
ten.

Sie ist ein guter Kompro-
miss zwischen Fahrten-
und Regattaboot und stiel3
in die Lucke, die das H-
Boot am See hinterlassen
hatte.

sentliche Rolle. Am Boden-
see sind hingegen Boxen mit
Pféhlen Ublich. Da passt nur
ein Boot durch, das schma-
ler als deren Abstand ist.

Wenig breite
Liegeplatze am See

Die meisten Yachthafen
wurden in den siebziger
Jahren gebaut. Davor galt
ein Boot mit einer Breite
von zweieinhalb Metern als
Exot. Man segelte Pirat, H-
Jolle, Jollenkreuzer, Hansa-
jolle, Drachen, Lacustre und
verschiedene Varianten von
Folkebooten. Spéatere Mo-

torbootfahrer fuhren Motor-
gondeln oder hatten einen

Seitenborder am Klepper
Aerius. Am Bodensee ent-
standen spezielle Konstruk-
tionen wie Ahab, Dorly, und
bei den Motorbooten die
»Wespe“ und ihre gréReren
Schwestern ,,Biene* und
»Hummel“. Ein Corsaire galt
in den siebzigern ebenso als
Wohnboot wie ein 15-er Jol-
lenkreuzer oder ein Motor-
boot mit Klappsitzen.
Scharenkreuzer, Nationale
Kreuzer oder 6mR galten
als ,,Millionarsjachten“ die
von ,,.Doktoren* oder ,,Fabri-
kanten*“ gesegelt oder se-
geln gelassen wurden.

Der entstehende Boom
brachte Varianta, Rebell,
Victoire, Neptun oder spater
die Ecume de mer, die we-
gen ihrer damals schier un-
glaublichen Breite von 2,65
Meter als unférmig galt.

Fur die paar groRen ,,Welt-
umsegleryachten” wie die
Uberlinger ,,Kano“ oder die
handvoll 75-er gab es da im-
mer noch gentgend Platz,
weil auch diese Boote relativ
schmal waren. Oft konnten
die GroRen auch in einem
offentlichen Hafen irgendwo
an der Pier liegen. Da
sprach noch niemand von
Bewirtschaftung und Ge-
winnoptimierung.

Mit dem Wassersport-Boom
stieg zu Anfang die Anzahl
der Boote und spater auch
die Lange und die Breite
dramatisch an. Neue Wirt-

schaftszweige  entstanden
und auch die Amter machen
seither gute Geschéafte mit
Bodensee-Schifferpatent
und Bootsabnahme.

Aus Jollenseglern wurden
Besitzer kleiner Kielboote
und es ist noch keine zwan-
zig Jahre her, als das H-
Boot als ,, gute Mittelklasse*
unter den Segelbooten galt.
Mittlerweile definiert sich
»Standard“ mit Stehhdohe,
mindestens zehn Metern
Lange, zwei separaten Kabi-
nen, Kihlschrank und Ein-
baudiesel. Die Bootsbreite
liegt deutlich tGber drei Me-
tern. Viele Motorboote sind
noch breiter.

Die Flachen in den Hafen
sind begrenzt und die Platze
kénnen nicht beliebig ver-
groRert werden. Wer am
Wochenende einen Gast-
platz mit dreieinhalb oder

gar vier Metern Breite
braucht, kann eine Weile
suchen.

Was nitzt also das schonste
Boot, wenn es in die schon-
sten Hafen einfach nicht
hinein passt?

Wenig Tiefgang macht
den See groRer

Das selbe gilt fur den Tief-
gang. Die traditionellen
Langkieler gingen  ver-
gleichsweise flach. Ein Fol-
keboot mit 1,20 Meter Tief-
gang galt in siebziger Jah-

ren schon als grenzwertig
und die 30-er Scharenkreu-
zer mit einem Tiefgang von
etwa 1,50 Meter lagen
schon deutlich daruber.

Von solchen Dimensionen
ging man aus, als man die
Yachthafen konzipierte. Da
dachte niemand ans aus-
baggern und daran, dass
vielleicht irgendwann mal
jemand auf die ,,sonderbare
Idee”“ kommen wiirde, ein
Boot mit 1,60 oder sogar
1,70 Meter Tiefgang an den
See zu legen.

Naturlich gibt es am See
auch Hafen, die sehr tief

sind. Die Anzahl dieser
Platze ist aber deutlich ein-
geschrankt.

.Kurzkiele“, wie sie von

manchen Werften als Option
angeboten werden oder di-
verse Kielschwertkonstruk-
tionen schranken die Segell-
eistungen mehr oder weni-
ger ein. Ob man damit
glucklich wird, muss man
individuell entscheiden. Je-
denfalls kann auch der cle-
verste Marketingexperte die
Physik  nicht Gberlisten.
Wenn der Kiel kurzer ist,
héngt der Ballast weiter
oben und muss folglich
schwerer sein, um das selbe
aufrichtende Moment zu er-
zeugen. An dieser einfachen
Tatsache kommt niemand
vorbei. Die strémungsphysi-
kalischen Nachteile lassen
sich durch intelligente Kon-
struktionen, wie beispiels-
weise ,,Winglets* eher etwas
kompensieren.

Boote mit variablem Tief-
gang sind fur unser Revier
ideal. In den Segelleistun-
gen stehen diese Konstruk-
tionen einem festem Kiel
nicht nach. Ob Hubkiel oder
Schwenkkiel spielt dabei
keine entscheidende Rolle.
Beide Prinizipien haben ihre
spezifischen Vor-und Nach-

Moderne Hubkieler wie die
englische Hip zeichnen
sich durch wenig Tiefgang
ohne Einschrankung der
Segeleigenschaften aus.
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teile. Ein Hubkiel kann et-
was leichter ausfallen, weil
der Ballast in einem Bulb
konzentriert werden kann.
Dieser Gewichtsvorteil rela-
tiviert sich aber wieder,
denn die Bodensektion muf3,
ahnlich wie bei einem Fest-
kiel, sehr stark dimensio-
niert werden, damit die Ver-
bindung auch eine heftige
Grundberiihrung schadlos
Ubersteht. Ein Schwenkkiel
klappt in diesem Fall ein-
fach nach hinten.

Die statischen Verhaltnisse
sind beim Hubkiel etwas
gunstiger, weil der Kielka-
sten einen langen Hebel
darstellt und die Kielkrafte
vom Aufbau mitgetragen
werden konnen. Anderer-
seits lauft der Kielkasten da-
bei mitten durch die Kajute
und kann erst ab einer ge-
wissen BootsgroRe in die
Einrichtung integriert wer-
den.

Beide Konzepte unterschei-
den sich bei der Aufholme-
chanik. Diese muss beim
Hubkiel nur das Gewicht
des Kiels tragen, wahrend
sich beim Schwenkkiel die
Last durch die Hebelgesetze
vervielfacht. Da kommt man
schon bei relativ kleinen
Booten um eine aufwandige
Hydraulik nicht herum.

Leichtwind-
eigenschaften

Ein Bodensee-Boot muss
nicht nur schmal sein und
wenig Tiefgang haben, son-
dern vor allem bei leichten
Winden gut segeln ohne
deswegen gnadenlos Uber-
takelt zu sein.

Die an der Kuste eher nor-
malen Verhaltnisse von per-
manenten vier bis funf Be-
aufort sind bei uns die Aus-
nahme. Entweder ist die
Windgeschwindigkeit deut-
lich geringer oder es stlirmt.
Es gibt zwei Mdoglichkeiten,
ein Boot an wechselnde
Windgeschwindigkeiten an
zu passen. Entweder regelt
man das Uber die Gr6RRe der
Segelflache oder Uber die
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Form des Profils. Die zweite
Version ist die Elegantere
und Effektivere, weil die

»Verlustleistung”, also die
seitlich oder sogar nach hin-
ten gerichteten Krafte des
Riggs gering gehalten wer-
den konnen.

Ganz grob kann man sagen,
dass bauchige Profile Kraft
bringen und flache Profile
Hoéhe.

Bei der permanenten DuU-
nung in der Bregenzer
Bucht wird das Vorstag also
deutlich durchhangen um
dem Vorsegel ein tieferes
Profil zu verpassen. Der
Mast wird ohne Biegung ge-
fahren. Gleichzeitig werden
die Achterlieken von GroR3-
und Vorsegel etwas gedffnet
und die Segel ,,getwistet*.
Das schafft eine groRere
,Bandbreite” fur den Ein-
trittswinkel des Windes. Bei
Welle kann man nicht so ex-
akt steuern wie bei flachem
Wasser. Darum muss das
Rigg toleranter eingestellt
werden.

Eine runde Eintrittskante
am Vorsegel kommt dieser
Toleranz ebenfalls zu gute.
Diese wird durch etwas
hoéhere Fallspannung er-
zeugt.

Die X-99 ist ein tolles Boot. Die Segeleigenschaften sind
sowohl bei Leichtwetter als auch bei Hack hervorragend
und man kann die X durchaus auch zum Tourensegeln
gebrauchen. Leider wird das Boot nicht mehr gebaut.
Breite und Tiefgang sind aber fur viele Hafen schon tber
der Grenze und zwingen zu manchem Kompromiss bei
der Térnplanung und beim Liegeplatz.

Mochte man seine Segel auf
solch effektive Art und
Weise einstellen, setzt das
voraus, dass diese aus hoch-
wertigem, also reckarmem
Material gefertigt sind und
sowohl die Spannung des
Vorsegel-Vorlieks als auch
die Mastbiegung schnell und
unabhangig voneinander
angepasst werden kdnnen.
Pure Segelflache ist nicht
das alleinige Merkmal fur
die Segelleistung. Die Geo-
metrie ist ausschlaggebend.
Die riesigen Genuas, mit de-
nen manche Yardsticksegler
ihre Boote aufristen, sind
im Bezug zu ihrer Flache
wenig effektiv. Beim Vorse-
gel wird der meiste Vortrieb
im vorderen Bereich er-
zeugt, wahrend die Krafte
weiter hinten nur mehr Ab-
drift erzeugen oder sogar
bremsen.

Toppgenuas beziehen ihre
Leistung bei wenig Wind

nicht aus ihrer Flache son-
dern aus ihrem langen Vor-
liek.

Segelflache, die wenig zum
Vortrieb beitragt, erschwert
nur die Handhabung des
Bootes. Tourensegler sollten
keine Uberflissige Flache
mitschleppen. Was bringen
funf Prozent mehr Vor-
triebsleistung, wenn man
dafur durchtrainierte Mo-
dellathleten oder eine Elek-
trowinsch an der Ge-
nuaschot braucht.

Ein unkompliziertes aber
trotzdem effektives Fahr-
tenrigg ist daher nahezu
Toppgetakelt mit einem we-
nig Uberlappenden Vorsegel
und einem machtigen Grol3-
segel, dessen Achterliek, flr
exakte Kontrolle, uUberrun-
det ist.

Bei einem solchen Segel
kann kein festes Achterstag
gefahren werden. Entweder
verzichtet man ganz darauf
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und nimmt die Vorsegel-
kréfte mit Oberwanten und
gepfeilten Salings auf, oder
man riggt Backstagen.

Ohne Backstagen muss die
Vorliekspannung des Vorse-
gels Uber eine kréftige Talje
jederzeit verstellt werden
kdnnen. Besser ist es, wenn
in FD-Manier die Wanten-
spannung geregelt werden
kann. Eine gute Lésung sind
da auch skalierte ,,Klapp-
wantenspanner, die ohne
Werkzeug schnell und re-
produzierbar verstellt wer-
den konnen.

Mit einem solchen Rigg
sollte eine sehr grof3e Band-
breite realisierbar sein,
ohne dass die Segelflache
verandert werden muss.
Hier zu experimentieren
und theoretisches Wissen zu
erlangen, macht die Bra-
chialmethoden der Char-
terszene Uberflissig.

Bei auffrischendem Wind
verlagert man den Vorsegel-
holepunkt etwas nach hin-
ten und entlastet das Ach-
terliek des Grof3segels, in-
dem man die Schot etwas
fiert und den Traveller wei-
ter nach Luv zieht.

Dadurch holt sich das Rigg
in den oberen Regionen

Da lachte das Herz des
friheren ,,Motorbootlers*.
Der Zundapp Delphin war
bevorzugter Antrieb fur
Paddelboote oder Gondeln.
Far viele, heute noch ak-
tive Wassersportler, war
das der Anfang ihres Hob-
bys.

keine
oder nur
wenig En-
ergie aus der
Luftstromung.
Weiter unten, wo
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sich die krangenden Kréfte
weniger stark auswirken,
wird die Stromung stéarker
abgelenkt.

Nur in ganz harten Fallen
oder auf raumen Kursen
muss man sich dann tberle-
gen, ob man das Grof3segel,
vielleicht mit einem Einlei-
nenreff, etwas verkleinert.
Gute Beispiele fur hoch ef-
fektive Riggs mit enormer
Bandbreite findet man unter
anderem in der Mini-Tran-
sat Szene.

Auch in Klassen wie dem H-
Boot oder dem Star kommt
niemand auf die Idee, zu
reffen. Das funktioniert aber
nur, weil die Fock minimal
Uberlappt.

Das ideale
Bodenseeboot
Wenn man all diese
Aspekte  zusam-
men fasst, ist
das Boot fiur *
den Bodensee

nicht wesentlich
langer als zehn
Meter und um
die drei Meter

breit. Es hat
einen Hub-
oder
E’“
."‘:‘
ft
Schwenkkiel

mit dem der
" Tiefgang auf etwa
einen Meter redu-

ziert werden kann.
Das Rigg ist einfach
aber effektiv zu trim-
men und braucht, wenn
Uberhaupt, erst sehr spat
gerefft zu werden. Es liefert
auch bei Leichtwetter gute
Leistungen und kann bei
auffrischendem Wind ein-
fach und schnell angepasst
werden, ohne dass Segel
halb eingerollt oder ge-

wechselt werden mussen.
Ein Fahrtenboot braucht
eine gewisse Mindestgrolie,
sonst kann es nur wenig

Komfort bieten. Doch hier
ist schnell zu viel getan. Es
muss unter allen, auch sehr
widrigen Umstanden, sicher
und souveran zu handhaben
sein. Die begrenzende Kom-
ponente ist dabei die Mus-
kelkraft und Agilitat der Be-
satzung. Nicht nur aus Jux
turnen auf manchem 10-
Meter Regattaboot der am-
bitionierteren Liga muskel-
bepackte Modellathleten in
der GrofR3e einer halben Ful3-
ballmannschaft.
Die meisten Wanderboote
sind mit Familien oder Paa-
ren besetzt, bei denen Papi
steuert und Mami den Rest
erledigt. Wenn sich Mutti
bei jeder Wende die Lunge
aus dem Hals
§ kurbelt, tragt
j das  wenig
3 zur Bord-
[ harmonie
bei. Auch
ist es
schon
ein or-
dentli-
ches
Stuck Ar-
beit, bis
bei einem
groieren
Boot die Segel
gesetzt sind. Es
verwundert daher
nicht, dass so viele Segler
die schlechter stehenden
Rollsegel akzeptieren. Mit
richtigen Segeln wére das
grof3e Boot nur mit Miihe zu
beherrschen.
Zehn Meter durfte in etwa
die Grenze dessen sein, was
von zwei Personen noch si-
cher  bewadltigt werden
kann. Wenn Segeln anstren-
gend wird, leidet namlich
auch die Sicherheit. Man
unternimmt bei schlechtem
Wetter nicht das, was see-
méannisch geboten ware,
sondern das was am be-
quemsten ist. Das kann ge-
fahrlich werden.
Technische Ausristung wie
Elektrowinschen, Charter-
Reffsysteme oder auch die
Maschine sind hilfreiche Er-
rungenschaften, bieten aber
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keine hundertprozentige Si-
cherheit. Solche Ausristung
ist in Ordnung, solange sie
der Bequemlichkeit dient.
Wenn’s ohne sie nicht geht,
wird’s kritisch. Wenn bei
acht Beaufort die Leine von
der Trommel des Fockrol-
lers springt und sich im dar-
unter liegenden Toggle ver-
bei3t, kann das, zumindest
vor dem auflandigen Ufer,
zu brenzligen Situationen
fihren. Wenn Technik die
Diskrepanz zwischen Klei-
ner Crew und groRem Boot
Uberbricken muss, kann’s
gefahrlich werden.

Das Boot wird ab einer ge-
wissen GroRe auch einfach
unhandlich. Eben mal an
der Kaimauer abhalten ist
bei neuneinhalb Tonnen
leichter gesagt als getan.
Auch spielt die eigene Er-
fahrung eine wesentliche
Rolle bei der Frage, welche
BootsgrofRe noch sinnvoll
ist. Da muss man realistisch
vorgehen und die emotio-
nale Seite ausblenden.

Mit einem grofRen Boot muss
man kritische Situationen
voraussehen, bevor sie ein-
treffen. Man braucht fur al-
les etwas mehr Zeit.

Das Bodensee-Schifferpa-
tent und ein paar Charter-
térns reichen nicht als
Grundlage, um 36 Ful3 si-
cher zu fihren. Es st
schlechte = Seemannschaft,
wenn man sich und seine
Crew, die meistens aus der
Partnerin besteht, damit
Uberfordert.

Es dirften einige Boote am
See liegen, die vor allem
deshalb so selten bewegt
werden, weil sie schlicht zu
unhandlich sind.

Vielleicht sollten die Gedan-
ken vor einem Kauf nicht
nur um die Finanzierung
kreisen, sondern auch
darum, ob man es sich zu-
traut, mit diesem Boot bei
stiirmischem Wetter in ei-
nem engen Hafen unter Se-
geln an zulegen. Nur wer
das ehrlich bejahen kann,
hat wirklich Freude an sei-
nem Boot. mh
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