
F R A N K F U R T E R A L L G E M E I N E S O N N T A G S Z E I T U N G , 2 5 . A P R I L 2 0 1 0 , N R . 1 6   T E C H N I K & M O T O R V 9

VON E RDMANN BRASCHOS

Als Bayer oder der generellen Well-
ness halber ins Voralpenland umge-
siedelter Nichteingeborener kann
man am Starnberger See schön se-
geln gehen. Am besten, wenn es
Wind gibt. Die vertiefte Erörte-
rung der Frage, wann dieser leider
seltene Fall eintritt, überlassen wir
Berufeneren, weisen aber darauf
hin, dass eine über die Demut hin-
ausgehende Geduld hilft. Diese me-
ditative Haltung des echten Seglers
in Erwartung einer Brise wird im-
mer belohnt. Sollte der Wind den-
noch mal ausbleiben, hat man nicht
richtig oder zu kurz gewartet.

Zweitens braucht man dazu die
richtige Hardware. Ein schwerfäl-
liges und untertakeltes Boot, das
auch in der Hand eines geübten
Seglers aus dem zarten Hauch, der
vagen Verheißung einer Brise
nichts macht und wie gehabt elend
auf dem Lago herumsteht, ist für
alle Beteiligten, auch den Wind,
eine Beleidigung. Wer betrübli-
cherweise so ein Boot hat, mäht da-
heim dann besser den Rasen. Mit
der geeigneten Leichtwindmühle
dagegen wird das seglerische Elysi-
um direkt angesteuert.

Zum Beweis dieser These waren
wir eigens aus dem windreichen
Norden an den noblen Haussee
der Münchener gereist. Dort wa-
ren wir mit „Aphrodite“ verabre-
det, einer gut 14 Meter langen Ex-
travaganz. Mit ihrer gestreckt über
den See ragenden Bug- und Heck-
partie schien sie eher zu schweben
als zu schwimmen. Der See mach-
te seinem Ruf alle Ehre. Still wie
das Sargassomeer lag er da. Keine
Welle trübte das Spiegelbild der
Schönheit, die sich gleich doppelt
zeigte.

Während Bootsbauer und
-eigner Helmut Fischer mit sei-
nem kleinen Nachen vom Possen-
hofener Ufer hinausruderte, wa-
ren wir schon beim Übersetzen
achtern auf der Rückbank ho-
ckend hin und weg. Mit den hin-
reißenden Proportionen des gan-
ze 48 Zentimeter aus dem See ra-
genden Rumpfs, der kleinen
Schlupfkajüte unter dem filigra-
nen Peitschenmast erschien das
aparte Geschöpf wie aus einer an-
deren Welt.

Rasch waren das Großsegel am
honiggelben Spruce-Mast in den
blauen Himmel gezerrt, das Vorse-
gel ausgewickelt und der Bug von
der Boje geschubst. Niemand
sonst schien auf dem See zu sein.
Alle waren zum Arbeiten in der
Landeshauptstadt oder aus ande-
ren Gründen, vielleicht auch zum
Rasenmähen, an Land geblieben.
Die Boote standen an den Bojen-
plätzen abgedeckt wie schlummern-
de Möwen herum, und wir stan-
den auch. Doch während eines
gründlich prüfenden Blicks ins
dunkelgrüne Wasser entdeckten
wir ein paar, wohl von Algen stam-
mende Schwebestoffe, die bei ge-
nauem Hinsehen erkennbar an
den Mahagoniplanken vorbeitrie-
ben. Nicht dass der Herr Fischer
jetzt schon von „Wind“ oder
„Fahrt“ geredet hätte. Überhaupt
schien der bescheidene Bayer eher
ein Mann der Taten als der Worte
zu sein. Doch ließ sich das Boot be-
reits steuern. Das ließ hoffen. Seg-
ler sind ja bodenlose Optimisten.
Und wer in wahrer Demut auf den
Wind wartet, kriegt auch welchen.

Seit den dreißiger Jahren ist der
ursprünglich schwedische Bootstyp
in bayerischen Gewässern, vor al-
lem am Starnberger See beheima-
tet. Doch waren es zunächst Preu-
ßen, die auf der Suche nach einem
Bootstyp fürs Regattasegeln nach
dem Ersten Weltkrieg endlich wie-
der auf internationalem Niveau
den 40-Quadratmeter-Schärenkreu-
zer entdeckten. Im Sommer 1920
debütierte Christian Andersen mit
solch einem Boot bei der Kieler
und der Travemünder Woche. Im
selben Jahr wurde im 40er vor Ant-
werpen sogar olympisch gesegelt.
Ehrgeiz bei der allsommerlichen
Jagd um erste Plätze und das segler-
typische Interesse an Vermessungs-
lücken führten zu immer schlanke-
ren und schnittigeren Rennmaschi-
nen mit langen Überhängen an
Bug und Heck. Dieser Kniff redu-
ziert die Haftreibung des Rumpfs
bei Schleichfahrt und verlängert
die wirksame Wasserlinie bei zuneh-
mender Geschwindigkeit.

Treibende Kraft dieser Entwick-
lung war der gebürtige Finne Gus-

tav Estlander, als erfolgreicher Seg-
ler eine Art Russell Coutts jener
Jahre. Die bis heute extremsten
Konstruktionen der Klasse stamm-
ten von seinem Reißbrett und
waren auf Binnengewässer mit
kleinen Wellen abgestimmt. 1925
bremste der schwedische Schären-
kreuzerverband die Entwicklung
mit Einführung der sogenannten
„ideellen Länge“ und ergänzenden
Vorschriften. Sie erzwangen bei
langen Rümpfen mehr Breite und
auch Gewicht. Da Regattasegler
nicht in absehbar langsamere Neu-
bauten investieren, endete der
norddeutsche 40er Schärenkreuzer-
hype damals abrupt. Binnen weni-
ger Jahre waren 48 Boote dieses
Typs entstanden.

Bald gelangten die ersten Exem-
plare an die bayerischen Seen, wo
die Klasse ihre dritte Heimat fand.
Sie wurden von Ästheten in der
schweren Zeit des Wiederaufbaus
und der für Holzboote gefährli-
chen Ära des erneuerungssüchtigen
Wirtschaftswunders unbeirrt als
Antiquitäten weitergesegelt. Der
anachronistische Renner passte als
Renommierschiff zum noblen
Hausrevier der Münchener. Zwar
eignet er sich wunderbar zum Pro-
menaden-, Flanier- und Bummelse-
geln, doch ist er mit einer Flotte
von 20 Stück, übrigens der weltweit
größten Sammlung von 40er Schä-
renkreuzern in einem Revier, auch
edles Regattaboot, wie beim Bern-
bacher Pokal, den Chronoswiss
Classics oder der Münchener Wo-
che zu beobachten.

Fischer, der als Jugendlicher ans
Windsurfen und Jollensegeln ge-
riet, machte in den neunziger Jah-
ren „den schönen Fehler“, auf ei-
nem alten Schärenkreuzer mitzuse-
geln. „Da hat es mich einfach in die
Klasse hineingezogen“, beschreibt
Fischer sein Schicksal. 2002 bis 2005
baute er in 4000 Stunden „Aphrodi-
te“ komplett selbst. Manchen Mo-
nat arbeitete der gelernte Schreiner-
meister und Küchenbauer mehr als
280 Stunden. Der Neubau des Est-
landerschen 40ers „Hagen“ ist der
erste neue Schärenkreuzer dieser
Klasse seit 80 Jahren.

Im Vergleich zu den traditionell
gefertigten Dauerbaustellen mit

unterschiedlich großem Repara-
tur- oder Restaurierungsaufwand
ist das Schiff dank Versiegelung
mit Epoxidharz ein pflegeleichtes
Exemplar. Man muss sich den Er-
halt eines alten Holzboots vorstel-
len wie jenen eines betagten Gebis-
ses. Man freut sich, wenn alles in
Ordnung zu sein scheint, kann
aber selbst bei guter Pflege nie si-
cher sein, dass es auch so ist.

Die Schwebestoffe des Starnber-
ger Sees waren nicht nennenswert
vorbeigekrümelt. Wir dümpelten
immer noch in der Nähe der Pos-
senhofener Bojen, hatten uns aber
benommen und kein einziges Mal
geflucht. Da schuppte sich plötz-
lich links voraus das Wasser, an-
scheinend von einer Art Brise. Fi-
scher sagte nichts. Er gab nicht

mal Tipps zum Steuern, was Boots-
eigner eigentlich nie schaffen. Mit
routinierten Handgriffen stellte er
den Spalt zwischen Vor- und Groß-
segel ein, als wären solche Phäno-
menalbrisen hier so üblich, wie das
Land ringsum katholisch ist.

Mit sanft weggedrückter Pinne
manövrierten wir die schlanken
Planken näher an den Hauch her-
an. Wie aus der offenen Kajüte zu
hören, begann das Wasser den
Rumpf entlang zu murmeln. Die
Fahrt steigerte sich vom vergnüg-
ten, dann eifrigen bis hastigen Vor-

beiplätschern in ein köstliches
Zischen – ach! Die zunächst noch
unentschlossene halbe bis ganze
Windstärke wuchs sich zu satten 2
aus. Wie in beinahe vergessenen
Jollenzeiten hockten wir erleich-
tert auf der windwärtigen Boots-
kante und spielten ein bisschen an
Schotwagen und Großschot. Be-
glückt dirigierten wir das glänzend
im Lack stehende Mahagoni-
geschoss durch den Nordost. Die
Antiquität zog eine unverschämte
Höhe. Ein Gleichklang zwischen
Wind und Wasser stellte sich ein,
zur deren Voraussetzungen das Ab-
warten vorhin gehörte, und natür-
lich dieses Seespielzeug.

Praktisch alle Boote, die wir in
verschiedenen Provenienzen, ob
klein oder groß, alt oder neu gese-
gelt hatten, erschienen im Ver-
gleich zu diesem hier als krude Roh-
segler. Mit Ausnahme eines IACC
America’s Cuppers der 90er Jahre,
den wir mal bei ähnlichen Bedin-
gungen übers Meer scheuchen durf-
ten. Da ging es auch so raffiniert
zur Sache. Doch waren dort so vie-
le Sonnenbrillenträger an Bord, au-
ßerdem knallte und krachte es bei
losgeworfenen Back- und Achtersta-
gen durch den Resonanzkörper des
Karbonboots, als ging es um eine
Art Kriegsführung.

So zischten wir nach Leoni her-
über, „Aphrodite“, der Fischer und
der Besuch aus dem zugigen Ham-
burg, geradewegs hinein ins segleri-
sche Elysium. Die Votivkapelle lug-
te durch das Grün der Nachmit-
tagssonne, was Amis, Japaner und
andere Fremde immer entzückt.

Doch langt dem Menschen der
flüchtige Augenblick des Glücks ja
nicht. Er möchte ihn haben, behal-
ten. So schweiften die Gedanken
ab in den Tagtraum seiner Wieder-
holung. Denn diese Art von Glück
mit dieser Leichtwindmühle könn-
te man sich öfter vorstellen. Nach
ein paar Sommern würden wir rie-
chen, ob es lohnt, sie von der Boje
zu schubsen und auf den besonde-
ren Freund zu warten. Oder ob wir
abends, nach der Arbeit bloß die
Beine vom Steg in den kühlenden
See baumeln lassen und mit Frau,
Kind (einem Viktualienkorb auch)
der schlanken Madame ein biss-
chen beim Schweben zugucken.

Das Boot: Es entstand in moderner
Holzbauweise mit Epoxidharzbe-
schichtung in der ersten Etage von Fi-
schers Küchen- und Möbelbauwerk-
statt in München-Trudering. Dort hat
sich der Bootsbaumeister auch auf
den Neubau und die Reparatur von
Holzbooten spezialisiert (Telefon
0 89 / 42 72 00 80, www.woodensail-
boat.de)
Die Daten: Länge über alles 14,33 m,
Länge Wasserlinie 9,60 m, Breite
1,79 m, Tiefgang 1,60 m, Gesamt-
gewicht ca. 3 t, Ballast 1,4 t; Groß-
segel 29 m2, Vorsegel 10 bis 47 m2,
Spinnaker 70 bis 95 m2. Konstruktion
Gustav A. Estlander 1923, Werft/Bau-
jahr Helmut Fischer 2003–05, Bau-
weise Mahagoni auf Eschenspanten.
Der Konstrukteur: Der 1876 gebo-
rene Architekt Gustav Estlander be-

schäftigte sich in seiner Freizeit mit
dem Entwurf von Regattabooten und
sattelte dann ganz auf die Yachtkon-
struktion um. Der talentierte Steuer-
mann spezialisierte sich dabei auf
die damals angesagten Schärenkreu-
zer.
Anfang der zwanziger Jahre besaß
Estlander die Papst-Werft in Berlin-
Köpenick. Erst der Brand der Werft
beendete die erbittert mit der konkur-
rierenden Werft Abeking & Rassmus-
sen in Bremen-Lemwerder ausge-
fochtene Rivalität. Estlander, dessen
6-m-R Entwurf „May Be“ 1927 den
Gold Cup in Schweden gewann, zeich-
nete etwa 350 Boote. Estlanders
Stockholmer Konstruktionsbüro wur-
de 1930 von Knud Reimers (Sonn-
tagszeitung vom 28. Februar 2010)
übernommen. (bras.)

Die Identität von Megayachtkun-
den geheim zu halten ist nicht
ganz einfach, wie sich am Beispiel
der „Eclipse“ zeigt. Die derzeit
längste Yacht der Welt verließ am
Freitag voriger Woche in Ham-
burg das Dock 10 von Blohm+Voss
für eine kurze Probefahrt. Bei 170
Meter Länge (angeblich ist die
Yacht während ihrer Bauzeit zwei-
mal verlängert worden, um bei der
Auslieferung immer noch die
Größte zu sein) war dieses Manö-
ver vor den Blicken Neugieriger
nicht zu verbergen, auch wenn sich
die Werft vertragsgemäß bedeckt
hält. So zum Beispiel über den

Bauherrn (Multimilliardär Roman
Abramowitsch aus Russland), die
Länge oder den Preis (die Vermu-
tungen reichen von 340 bis 800
Millionen Euro). In Gerüchten ist
von Platz für 24 Gäste und 70 Be-
dienstete, zwei Heliports, 20 Jet-
skis, verschiedenen Beibooten und
dem Einbau eines Raketenabwehr-
systems die Rede. Angeblich will
der Eigner (der auch den Fußball-
club FC Chelsea besitzt) die Yacht
während der Fußball-WM in Süd-
afrika als schwimmende Villa nut-
zen. Aber das sind natürlich alles
Gerüchte. Fakt ist lediglich, dass es
diese riesige Yacht gibt. (clar.)

Auf einem bayerischen
See kann sich das
Warten auf den Wind
hinziehen. Aber ein
Boot wie „Aphrodite“
macht alles wieder gut.

Eleganz aus den seglerisch gewiss goldenen zwanziger Jahren

Der 40er Schärenkreuzer „Aphrodite“ G 54

Mittel zum Zweck
Weil es für einen guten Zweck ist,
hier ein paar Zeilen über ein merk-
würdiges Segelrennen: Zwei Kata-
marane vom Typ Corsair werden
vom 6. Juni an um die Wette fah-
ren, ohne sich jemals nahe kom-
men zu können. Denn der eine
fährt auf dem Starnberger See, der
andere auf dem Chiemsee. Dass un-
terschiedliche Windbedingungen
jegliche Chancengleichheit verwe-
hen könnten, stört anscheinend nie-
manden, denn das Ganze läuft un-
ter der Rubrik „Sommerspaß“. Die
ZweiMann-Crews segeln rund um
die Uhr, sollen eine Strecke von
1000 Seemeilen (1852 Kilometer) zu-
rücklegen und haben dafür eine
Woche Zeit. Anlegen ist verboten,
allerdings dürfen zwischendurch

Gäste an Bord genommen werden.
Dies sowie ein Rahmenprogramm
am Ufer, Geldspenden und Wett-
einsätze sollen zu Einnahmen füh-
ren, die den Kinderhilfsprojekten
des Vereins Sternstunden zugute-
kommen. Im Internet wird unter
www.corsairchallenge.com berich-
tet, was dazu führt, dass auch der
Bootshersteller ein wenig von der
Aufmerksamkeit abbekommt. Eben-
falls kein schlechter Zweck. (lle.)

Kommt in Mode
Hamburg ist nicht allein: Nach-
dem die Messegesellschaft der
Hansestadt neulich angekündigt
hat, in Neustadt an der Ostsee eine
schwimmende Bootsausstellung
etablieren zu wollen (Sonntagszei-
tung vom 28. März), sind nun die
Kollegen aus Berlin mit ähnlichen
Plänen herausgerückt. Vom 2. bis
4. Juli soll in der „Havel Marin“, ei-
nem Sporthafen in Brandenburg
an der Havel, eine Ausstellung mit
gut 100 Booten stattfinden. Die
„Boot und Fun im Wasser“ sei als
weiterführende Veranstaltung der
im Herbst in den Berliner Messe-
hallen stattfindenden Wassersport-
schau zu verstehen, teilten die Or-
ganisatoren mit. Besonderes Ziel
sei es, Neulinge aufs Wasser zu
bringen. Beratung, Probefahrten,
Rahmenprogramm, Gebraucht-
markt und Gastronomie sollen
dazu beitragen. Für den 3. Juli ist
eine „Lange Sommernacht der
Boote“ geplant: „Bei Musik, som-
merlichen Getränken und künstle-
rischen Vorführungen werden Be-
sucher in einer lauen Sommer-
nacht am und auf dem Wasser in
die Welt des Wassersports ent-
führt“, heißt es. Hoffentlich sie ist
auch wirklich schön lau. (lle.)

Die Ruhe der Dicken
Die Entdeckung der Langsamkeit
hat bei Wally Yachts zur Entwick-
lung zweier großer Verdränger-
yachten geführt. Bisher stand das
als Vorreiter innovativen Designs

bekannte Unternehmen für Schnel-
ligkeit und Leistungsfähigkeit sei-
ner Segel- und Motoryachten. Wal-
ly-Chef Luca Bassani nennt das
Projekt „Wallyship“ ein ganz wichti-
ges, es besteht zurzeit aus zwei 26
und 36 Meter langen Typen. Sie sol-
len sich durch besonders voluminö-
se Rümpfe mit hoher Stabilität und
großem Platzangebot auszeichnen.
Weite Freiflächen, Garagen für
sechs beziehungsweise acht Meter
lange Beiboote, robuste, langsam-
laufende Schiffsdiesel, geringes Ge-
räuschniveau an Bord sollen die
Dampfer auszeichnen, die für Lang-
streckenreisen mit rund zwölf Kno-
ten Fahrt sowie „das Leben in den
Buchten“ gedacht sind. Dort kann
die Eignerwohnung im Heck mit
direktem Zugang zur Seeterrasse ih-
ren Reiz entfalten. Der Preis einer
90 Tonnen schweren 26-Meter-Wal-
lyship (Foto) beginnt bei 4,5 Millio-
nen Euro, die erste ist einer Mittei-
lung zufolge bestellt und soll bis
zum Frühjahr 2011 im italienischen
Ancona fertiggestellt werden. (lle.) Jetzt kommt’s raus: „Eclipse“, größte Privatyacht der Welt, verließ das Hamburger Dock für eine kurze Testfahrt. Foto Claus Reissig

Die falsche und die richtige Art des Wartens

Raffinesse anno 1923: Der Schärenkreuzer „Aphrodite“ zeigt eine Spezialität des Konstrukteurs Estlander, nämlich, den vorderen Überhang des Boots besonders flach über das Wasser zum Bug zu führen
(es entsteht der Eindruck hohler, eingeschnürter Linien, was aber nicht der Fall ist), so dass sich die wirksame Wasserlinie eher streckt. Estlander setzte auch auf vergleichsweise breite Hecks.  Fotos Ulli Seer

Damals in ersten Stock: Helmut Fi-
scher beim Bau seiner „Aphrodite“

Das geheime Schiff des Herrn A.
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