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MIT KARACHO

CRASH

HTEST: AUF DIE

KLAMOTTEN

Wenn eine Segelyacht von mehreren Tonnen Gewicht
mit voller Fahrt clufy eine Steinmole fahrt, dann ist da, wie
man so schén sagt, Musik drin. Achzende Verbande und

scheppernde Riggs bekam auch die YACHTestcrew zu

héren, als sie zwei deutsche Schiffe, eine Dehler 31 und
eine Bavaria 320, in voller Fahrt \R/egen schwimmende

und feste Hindernisse fuhr. Die

erften hatten diese

Serienboote fir einen Crashtest zur Verfigung gestellt.
Von Michael Naujok (Text) und Hans-Ginter Kiesel (Fotos)

er kennt sie nicht,
die Stammtischge-
spriche in den Seg-
lerkneipen: ,Wenn
du mit deiner Plastikschiissel
auf einen Balken fihrst, dann
hast du den im Vorschiff. Bei
meiner Stahlyacht hitte ich
hochstens ‘ne Schramme!*
Diese und dhnliche Themen
werden immer wieder erortert.
Meldungen iiber gesunkene
Yachten in aller Welt geben ge-
nug Gesprachsstoff. Mal sind es
Zusammenstofe mit Walen, in
anderen Fillen lag eine Palette
oder gar ein halbgetauchter
Container im Wege. Oder eine
Yacht konnte sich nicht frei-

segeln und landete unsanft auf

einer Steinmole.

Die YACHT-Testcrew wollte
es genau wissen und sprach mit
den beiden fiihrenden Yachther-
stellern in Deutschland. Sowohl
von der Firma Bavaria aus Gie-
belstadt wie auch von Dehler
aus Freienohl kam griines Licht

- einem ,,Crashtest* stand also
nichts mehr im Wege. Diese
grofziigige Geste der Hersteller
kam natiirlich nicht ganz unei-
genniitzig, denn die Werfther-
ren hatten selbst grof3es Interes-
se an den Ergebnissen, denn ei-
nen derartigen Test gab es
bisher noch nicht.

Natiirlich werden Segelyach-
ten heute fast ausschlieBlich
von erfahrenen Konstrukteuren
entwickelt, aber dennoch sind
theoretische Rechnungen nicht
immer der Weisheit letzter
SchluB, und eine praktische Er-
probung ist durch nichts zu er-
setzen. Es waren ganz einfach
die Kosten, die einen derartigen
Test bisher verhinderten.

In der Automobilindustrie
sind Crashtests an der Tages-
ordnung, um die Grenzbereiche
zu erforschen. Die Tester haben
allerdings den Vorteil, dal, ge-
messen an den Produktions-
zahlen, ein Schrottauto mehr
oder weniger kaum eine Rolle

spielt. Da miissen mittelstdndi-
sche Werftbetriebe ganz anders
rechnen. Wir mochten daher
an dieser Stelle den Werften
unseren besonderen Dank aus-
sprechen, da sie voll das finan-
zielle Risiko eines Totalscha-
dens in Kauf genommen hat-
ten.

Von der Firma Bavaria beka-
men wir eine komplette Serien-
yacht mit vollstindigem Aus-
bau der Baureihe 320. Die
Yachtwerft Dehler stellte uns
den Prototypen der Dehler 31
(vormals Duetta 94) zur Verfii-
gung. Diese Yacht hatte zwar
einen kompletten Holzausbau,
aber keine Maschine.

Das fehlende Motorgewicht
war durch Bleibarren ausgegli-
chen worden, die aus Sicher-
heitsgriinden am Motorfunda-
ment festlaminiert waren.

Unsere drei Hindernisse: ein
Eisenfall mit einem Gesamtvo-
lumen von 200 Litern, gefillt
mit 120 Liter Wasser; ein Kie-



Dehler 31:

Volle Fahrt aufs Fafl

Ein halbgefilltes 200-Liter-Ol-
faB} ist offensichtlich fur eine
GFK¥Yacht kein ernst zu neh-
mendes Hindernis. Wir segel-
ten mit der Dehler 31 mehrfach
mit sechseinhalb Knoten Ge-
schwindigkeit dagegen. Dabei
wurde nur o%erﬂachlicher
Schaden verursacht, Erst als
der Steven zweimal von der
Kante des Fasses getroffen
wurde, entstand ein kleines
Leck (Foto rechts). Im Ernstfall
ware der Wassereinbruch be-
herrschbar gewesen.

Dehler 31: Der

Stamm ist schwiicher

KUstentrachter betérdern
Baumstémme als Deckslast.
Wenn sie in schweres Unwetter
geraten, kann es passieren,
daB ein Teil der Decksladung
iber Bord gespilt wird. Solche
Baumstamme stellen offenbar
auch keine ernst zu nehmende
Gefahr fur eine GFKYacht dar.
Mit der Dehler 31 trafen wir
den schwimmenden Stamm (die
Autoreifen sind nur Markie-
rung) genau in der Mitte. Er-
gebnis: Er zerbarst in zwei Tei-
le, die Schéden am Steven (Fo-

to rechts) blieben unverdndert.

Dehler 31:
Ein Ponton geht kaputt

Pontons wird man aut See nur
selten antreffen, doch hért man
gelegentlich von verlorenen
Containern, die kaum aus dem
Wasser ragen. Das eiserne
Testobjekt wurde mehrfach
frontal und an einer scharfkan-
tigen Ecke vom Bug getroffen.
Ergebnis: Es gab tiefe Schram-
men im Gelcoat, aber das La-
minat blieb dicht (Foto rechts).
Was einkniclte, war der Ponton.
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fernstamm von zehn Metern
Lange und einem Gewicht von
zirka 200 Kilogramm; ein
Schwimmponton (eine Stahl-
konstruktion mit Holzauflage)
mit einem Gewicht von 1,5 Ton-
nen. Zum Abschluf} sollte jede
Yacht dreimal einen Frontalauf-
prall auf die Hafenmole aus
Natursteinen tiberstehen.

Wir testeten aus terminlichen
Griinden die Dehler 31 zuerst.
Bei Winden um 3 Beaufort ka-
men wir auf 6,5 Knoten — also
auf eine gute Reisegeschwindig-
keit. Wir peilten zunédchst das
stahlerne Olfafl an, und zwar
die unflexibelste Stelle: den obe-
ren Rand des Fasses. Nach je-
dem Aufprall waren etwa ein
Zentimeter tiefe Schlagstellen
im spitzen Steven zu registrie-
ren. Als zufillig eine Stelle exakt
zweimal getroffen wurde, war
von innen ein kleines Loch zu
erkennen, durch das im weiteren
Verlauf des Tests etwa ein bis
zwei Liter Wasser in die Vorpiek
drangen.

Ein seitliches Auftreffen mit
der Vorschiffseite auf das Faf
brachte spater nur unbedeuten-
de Kratzer.

Zum zweiten Versuch brachte
Hafenmeister Piet Busch aus
Damp den Kiefernstamm in Po-
sition. Wir versuchten, den
Stamm genau in der Mitte zu
treffen — es gelang, und mit ei-
nem dumpfen Knall zerbarst
der Stamm in zwei Hélften (der
Stamm war nicht morsch, son-
dern im Frithjahr frisch ge-
schlagen).

Wir unternahmen weitere
Anldufe aus den unterschied-
lichsten Richtungen, aber der
halbierte Stamm war kein Hin-
dernis, das man ernst nehmen
muBte. AuBer leichten Gelcoat-
schiaden war nichts festzustellen.
Als wir einmal den Stamm mit
dem Ruderblatt erwischten,

konnten wir ebenfalls keine
Schiaden ausmachen.

Nun sollte der Schwimmpon-
ton im Wege stehen — mit 1,5
Tonnen ein beachtliches Hin-
dernis fiir die 3,8 Tonnen (gewo-
gen) schwere Dehler 31.

Dreimal sind wir frontal im
Winkel von 90 Grad aufgetrof-
fen. Jedesmal hatten wir durch
die Metallkante Eindriicke am
spitzen Steven, aber kein Loch -
das Laminat hielt. Was nicht
hielt, war der Ponton, der beim
dritten Versuch einknickte.

Bei zwei weiteren Anldufen
segelten wir mit der Flanke des
Bugs auf die scharfkantige
Stahlecke — die Gelcoatschicht
und die ersten Lagen waren
leicht beschadigt (etwa zwei
Millimeter tief).

Mit immer mehr Zutrauen
zum Schiff peilten wir schlief3-
lich die steinerne Hafenmole
von Damp 2000 an. Mit vollen
6,5 Knoten knallten wir zuerst
mit dem Kiel und unmittelbar
darauf mit dem Steven auf die
grof3en Natursteine. Nach insge-
samt drei Versuchen gaben wir
es auf. Aufler Lackschidden war
nichts zu erkennen. Mehr zu lei-
den hatte die Crew, die sich
beim Aufprall nur mit Miihe im
Cockpit festhalten konnte.

Eine genauere Untersuchung
sollte an Land erfolgen, daher
wurde unsere Testyacht sofort in
den Kran genommen. Aber
auch dort konnten wir keine
groBeren Schiden feststellen.

Im Unterwasserschiffsbereich
gab es einige Schrammen durch
die Steine, aber an der Kielauf-
hangung waren keinerlei Haar-
risse oder sonstige Verdnderun-
gen festzustellen. Im Schiffsin-
nern zeigten sich aufler dem
kleinen Loch im Steven (das
durch zweimaliges Treffen des-
selben Punktes entstanden war)
zwei Stellen, an denen anlami-
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Bavaria 320:
Ein OlfaB mit Beulen

Mangels Wind muBten die
Versuche mit der Bavaria 320
unter Motor vorgenommen
werden, um auf die gleiche
Geschwindigkeit wie mit der
Dehler 31 zu kommen. Da der
Steven dieses Schiffes breiter ist,
gab es nach den Kollisionen
keine Einkerbungen, sondern
nur Abschirfungen der Fein-
schicht und der &uBBersten Mat-
tenlagen. Der Rumpf blieb auch
nach wiederholten Auffahr-
Versuchen dicht (Foto rechts),
aber das FaB3 beulte ein.

Bavaria 320:

Der Stamm hiilt stand

Wegen des hdheren Gewichts
der Bavaria 320 - sie ver-
dréingt 5,3 Tonnen, verglichen
mit 3,8 Tonnen der Dehler 31 -
und der damit verbundenen
gréBeren kinetischen Energie
war eine gréBere Zerstérungs-
kraft zu erwarten. Doch der
Baumstamm blieb heil. Ob dies
auf die Form des Stevens oder
auf festeres Holz zuriickzufih-
ren war, ist schwer zu sagen.
AuBer Schrammen (Foto rechts)
waren gréBere Schéden am
Schiff nicht festzustellen.

Bavaria 320:
Mit Musik auf die Mole

Wie mit der Dehler 31 wurde
auch mit der Bavaria 320 der
frontale Aufprall aus voller
Fahrt auf die Unterwasserfelsen
einer Steinmole getestet. Was
niemand fur wahrscheinlich ge-
halten hétte: An den Verbdn-
den und Wrangen im Innern
ruhrte sich nichts. Lediglich am
GuBeisenkiel waren Schirf-
stellen (Foto rechts) feststellbar.




nierte Holzteile der Kojen sich
gelost hatten (durch die Verfor-
mung des Bodens). Auflerdem
hatte die Rumpf-/Spiegelverkle-
bung im Bereich des Achterstag-
piittings einen Rif} bekommen.

Abschlieffend kann man sa-
gen, daf} die Dehler 31 keinerlei
ernste Schiden erlitten hatte, die
die Funktionstiichtigkeit des
Schiffes beeintrachtigt hatten.
Die Dehler-Werftcrew segelte
das Schiff ohne technische Pro-
bleme unmittelbar nach dem
Test nach Grof3enbrode.

Beim nachfolgenden Test mit
der Bavaria 320 (sie brachte 5,3
Tonnen auf die Waage) hatten
wir weniger Glick mit dem
Wind und mufiten daher mit
der Einbaumaschine nachhel-
fen, um auf exakt die gleiche
Aufprallgeschwindigkeit zu
kommen.

Der Testablauf wurde bis auf
eine Ausnahme genau wie bei
der DehlerYacht -eingehalten:
Der Schwimmponton war noch
in Reparatur, und wir verzichte-
ten auf diesen Versuch. Die
Aufprallenergie auf das Fal
brachte nur sichtbare Schiaden
in der Gelcoatschicht. Da der
Steven der Bavaria viel breiter
ist, im Gegensatz zum spitzen
Bug der Dehler, kam es zu kei-
nen Einkerbungen.

Den Aufprall auf den Baum-
stamm (ein neuer) nahm die Ba-
varia ohne erkennbare Blessu-
ren hin. Als sich einmal der
Stamm am Ruderblatt verhakte,
passierte ebenfalls nichts.

Auch das dreimalige Auf-
brummen auf die Mole konnte
der Yacht aus Bayern nichts an-
haben. Es knallte zwar fiirchter-
lich - was eine grofle Menge
Schaulustiger anzog —, aber am
Unterwasserschiff waren keine
Schédden auszumachen.

Im Kran sah das dann so aus:
deutliche  Schiirfstellen am

GuBeisenkiel, abgeschilte Gel-
coatstellen im Vorschiffsbereich
und eine beschédigte Laminat-
lage direkt am Steven. Innen
waren keinerlei Ablosungen zu
erkennen.

Zusammenfassend kann man
sagen, daf die Bavaria nach
dem Test voll seetiichtig war
und die Schiaden eher im ,kos-
metischen Bereich“ lagen. Dazu
Werftchef Herrmann von Bava-
ria: ,,Gut, da3 wir das mal ge-
macht haben, jetzt koénnen wir
unseren Kunden erzidhlen, wie
superfest unsere Yachten gebaut
sind“

Axel Mohnhaupt - Kon-
strukteur der Bavaria - konnte
nun zum ersten Mal lacheln. Bis
zu diesem Zeitpunkt war er
wohl der angespannteste Beob-
achter unserer Zerstorungsver-
suche.

Trotz des positiven Ausgangs
der Testreihe darf nicht iiberse-
hen werden, daf3 es sich hier um
Einzelkollisionen handelte, die
das Material nur einmalig kurz-
fristig belasteten. Materialzer-
miirbungen durch Dauerbela-
stungen, wie sie beispielsweise
auftreten, wenn eine GFK-Yacht
nach einer Strandung tiiber ei-
nen lingeren Zeitraum immer
wieder durch Seegang auf
punktuelle Druckstellen, wie sie
Unterwassersteine bilden, ge-
schleudert wird, konnten nicht
simuliert werden. Hier kann
man nur auf Fille aus der Pra-
xis verweisen, wie die kiirzlich
erfolgte Strandung einer GFK-
Yacht auf der Helgoldnder Ha-
fenmole. Lesen Sie den Ausgang
auf den folgenden Seiten.
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