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Erfolgsgeschichte einer Yacht

Gebaut wird dieYacht ,,SchwanenweiBB VI 1932 in der
Werft Abeking und Rasmussen. Auftraggeber war WV.
Schmidt, der die Yacht auf den Berliner Seen gesegelt hat.

Zusammen mit zwei Schwesterschiffen, die fiir Ju-
lius Springer d. . vom Springer-Verlag gebaut wurden,
kam die ,,Schwanenweif3 VI* in den 50er-Jahren an
den Bodensee.

Im Hafen des Lindauer Segler-Clubs wurden extra-
lange Liegeplatze fiir ,,ARGO*,,,Benny* und ,,Aloha‘
gebaut. Sie waren neben der ,,Bayern II* die Flaggschiffe
desVereins. Im Jahr 1961 kaufte ein junger Apotheker
aus Ravensburg, HelmutVetter, Griinder vonVetter Phar-
ma, eine der Yachten und gab ihr den Namen ,,ARGO*.

Es folgt eine unglaubliche Erfolgs-

Bereits 1998 beginnen die Um- und Riickbauarbeiten,
um die damals hochtechnisierte Rennyacht in einen
Oldtimer umzuwandeln. Am |.Februar 1999 verstirbt
Helmut Vetter unerwartet — die Ara ARGO hat vorerst
ein Ende, dieYacht ,,dammert" in einer Scheune in Rot-
heidlen auf der Gemarkung Bodnegg in einer ArtWin-
terschlaf jahrelang vor sich hin. Bis sich Helmut Vet-
ters Tochter Bianca als neue Eignerin entschloss, der
langen Geschichte der ,,ARGO* ein weiteres Kapitel
hinzuzufugen.

Ein Verein fiir die ARGO

Zusammen mit Gleichgesinnten, insgesamt sind es |5
Griindungsmitglieder, rief BiancaVetter am 3.Marz 2023
den gemeinniitzigen Verein ARGO

geschichte fiir den Eigner und sein .
Schiff: Zwischen 1964 und 1984 ge-
winnt die ARGO acht Mal das Blaue
Band der ,,Langstreckenregatta Rund

Bianca Vetter:

,Ich wollte, dass das Schiff
wieder schwimmt “.

ins Leben. Als erlebnispadagogisches
Projekt soll die Yacht restauriert und
bevorzugt Jugendlichen und Junggeblie-
benen der verschiedenen Yachtclubs

Um den Bodensee* des Lindauer Seg-
ler-Clubs. lhren letzten Sieg bei der ,,Langstrecken-Re-
gatta Rund Um* hat die ,,ARGO* 1984 ersegelt. Es
war ihr achtes Blaues Band, das sie in ihren 20 aktiven
Jahren am Bodensee gewonnen hat.

Danach kamen die Liberas mit ihren fliigelartigen
Auslegern, die von bis zu elf Mann im Trapez im Gleich-
gewicht gehalten werden. Pfeilschnelle segelnde Renn-
boote, die von da an die Blauen Bander auf dem See
gewannen. Die Zeit der holzernen Segelklassiker war
definitiv vorbei und es begannen Uberlegungen, was mit
dem Schiff sinnvollerweise geschehen sollte.

rund um den See zuganglich gemacht
werden.,,Ich wollte, dass das Schiff wieder schwimmt —
ich wollte nicht unbedingt selber segeln. Deshalb freue
mich riesig, dass wir jetzt einen Verein haben und so
unseren Traum vor allem fiir Jugendliche verwirklichen
konnen“, sagt Bianca Vetter. Mehr als zehn Jahre habe
sie ,,rumgemacht®. ,,Es ist ganz, ganz toll, dass wir das
jetzt auf die Reihe kriegen mit so viel Hilfe.“

Es beginnt im Frihjahr 2023 ein zweites Leben fiir
den 75er Scharenkreuzer ,,ARGO*, dem einst groften
und schnellsten Segelschiff auf dem Bodensee: Die le-
gendareYacht ist jetzt in die Michelsen-VVerft in Fried-
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richshafen gebracht worden. Dort soll sie restauriert
und spater, wie von der Vereinssatzung vorgegeben, in
der Jugendarbeit eingesetzt werden.

Michelsen-Werft ist gefordert

Doch jetzt ist erst einmal die Michelsen-Werft gefor-
dert.Karsten Timmerherm und seine Mitarbeiter freu-
en sich, dass sie die Yacht restaurieren diirfen. ,,Es gibt
kaum ein Segelschiff mit mehr Geschichte am Boden-
see”, sagt der Chef der traditionsreichen Friedrichs-
hafener Werft. Mit dem Linienriss, dem Segelplan, dem
Spantenriss, dem Balkenplan und dem Bauplan seien
gliicklicherweise alle Plane vorhanden.

,Der Rumpf ist bereits ziemlich gut restauriert®, sagt
Karsten Timmerherm. ,,Wir missen

mal war sie bei der Ost-West-Regatta dabei. ,,Frauen
konnen das genauso gut wie Manner*, sagt sie.

Die Kosten fiir die Restaurierung des Schiffes iiber-
nimmt die friihere Eignerin. Andi Lochbrunner, der Pra-
sident des neuenVereins geht von mindestens 250.000
Euro aus. Den spateren Betrieb des Schiffes wird dann
der Verein selbst stemmen miissen.

Erste Ausfahrt nach 25 Jahren

,»Ernst®, das Kiesschiff von Meichle und Mohr, liegt im
Hafenbecken von Ultramarin, direkt unter dem Kran.
Hafenmeister Hubert Grassel hebt damit einen soge-
nannten Lagerbock auf sein Deck. Mit Zollstock und
Peilung wird dieser exakt in der Mitte ausgerichtet.

Er dient der ,,ARGO* als Stiitze bei

lediglich die Risse, die durch die lange
Lagerzeit entstanden sind, ausleimen
und beschichten.“Was den Innenaus-
bau anbelangt, gibt es neue Decks und

. Karsten Timmermann,
,,Es gibt kaum ein Segelschiff
mit mehr Geschichte am
Bodensee*

ihrer Fahrt bei der Rund Um. Sonja
und Clemens Meichle beobachten die
ungewohnliche Aktion. Sonja Meichle
sagt, es ware nicht einfach gewesen,

eine neue Kajiite. Zudem steht der
Einbau der ganzen Technik an, wie Elektrik und Motor.

Sie ist bildhiibsch, mit ihren 18 Metern trotz ihres
Gewichts von 7,5 Tonnen superschlank. Und sie ist ein
Star, als Yacht ein asthetischer Leckerbissen. Erstrahlt
diese legendare Yacht dereinst wieder im alten Glanz,
wird sie ein Traum.

Segelfertig werden soll die Yacht im Friihjahr 2025
sein — so ist die Planung von Verein und Werft.Wo sie
dann im Hafen liegt, ist noch offen. Ein Herzensanliegen
ist flir Bianca Vetter, dass auch Frauen kiinftig an Bord
sind. Sie selbst durfte zu keiner Rundum mit, nur ein-

den riesigen Kieskahn zwischen den
Yachten zum Kran zu bewegen.Um der ,,ARGO* jetzt
ihren ersten Auftritt nach 25 Jahren im Dornroschen-
schlaf zu erméglichen, stellen sie ,,Ernst* und die Infra-
struktur der Marina kostenlos zur Verfligung.

Mit dem Hafenkran wird der 7,5 Tonnen schwere
Rumpf der ,,ARGO* auf den Lagerbock des Kiesschif-
fes gehoben.Von der Yacht ist nur noch die holzerne
AuBenhaut vorhanden. Die Vereinsmitglieder versahen
sie mit einem provisorischen Deck. Der nackte Holz-
rumpf wurde, um ihn zu schiitzen, in eine weile Kunst-
stofffolie eingeschweifl3t, so dass der Eindruck entsteht,
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die ,,ARGO* sei bereits lackiert. Plotzlich schwebt das
Wasserfahrzeug am Himmel und prasentiert sich in
seiner ganzen vornehmen Eleganz.Vorsichtig schwenkt
der Kranfahrer die kostbare Fracht Richtung Kiesschiff
und setzt sie auf dem Lagerbock ab.Viele Hande stellen
die Auflageflachen auf dem Lagerbock ein, damit der
Rumpf keinen Schaden nimmt und fiir die Seefahrt si-
cher gestiitzt wird.

Spater werden dann noch kriftige Spanngurte an-
gebracht, um die wertvolle Fracht zu sichern. ,,Wir
haben viele ehemalige ARGOnauten eingeladen, ihre
Yacht auf dem Kiesschiff zu begleiten®, sagt Andreas
Lochbrunner. Das Landratsamt hat zu diesem Zweck
die Genehmigung erteilt, statt Kies ausnahmsweise
einmal 50 Personen iiber den See zu transportieren.

auf restauriert. Zwei solche Schiffe in einer Halle —wenn
das kein Ansporn fir alle Beteiligten ist.

Start der Runderneuerung

Da steht sie nun in der Werfthalle und wartet auf die
Dinge, die in den nachsten Monaten geschehen mis-
sen. Da ist vor allem das Team der Werft um Karsten
Timmerherm gefordert. Und er hat zusammen mit
dem Verein eine wichtige Grundentscheidung fiir den
Neuaufbau der Yacht getroffen:

Das Schiff wird fiir die Forderung der Segeljugend
wieder aufgebaut und seeklar gemacht. Die Forderung
der Jugend steht im Fokus desVereins. Und so war die
Entscheidung , dass dieses Schiff fiir die Jugend vom

Nachwuchs der Werft restauriert wird.

Neustart bei der Regatta

. Webseiten zum Schiff:

So wird das Schiff ein Projekt fur die

Bodensee Rund Um 2023 www.ARGOev.org Auszubildenden der Werft unter der
www.michelsen-werft.de sachkundigen Anleitung ihrer Ausbil-

www.vereinonline.org/ARGOeV/

der. Und die Auszubildenden freuen

Mit Ehrengasten und kalten Getranken

wird der ,,Doppeldecker* am Freitag
in sicherem Abstand das Startfeld der Rund Um beglei-
ten. Am Samstag zum Start in der friih wird erneut
ausgelaufen, um die Heimkehrer der Langstrecken-Re-
gatta mit der alten Siegeryacht zu empfangen.
Danach wird die Reise nach Friedrichshafen-See-
moos in die Michelsen-Werft angetreten, wo die Yacht
die nachsten zwei Jahre in der Werfthalle liegen wird,
um grindlich iiberholt zu werden. Dabei liegt sie in
der Halle mit durchaus prominenter Gesellschaft. Die
,JAltenrhein®, das ehemalige Zubringerboot der Zeppe-
lin-Luftschiffwerft liegt neben ihr und wird von Grund

sich auf diese herausfordernde Arbeit.

Den meisten ist das Schiff aus Erziahlungen bekannt.
Und dass sie solch eine Schiffslegende nun bearbeiten
konnen erfiillt sie bereits jetzt mit Freude. Und ich als
Autor dieser Zeilen denke, sie konnen am Ende des
Weges auch stolz sein auf das, was sie in den nachsten
zwei Jahren geschaffen haben. In diesem Sinne gehen die
zukiinftigen Bootsbauer*innen Lina Lang, Clara Schrei-
ber, Moamin Al-Saedi gemeinsam mit ihren Ausbildern
ansWerk um die ARGO wieder auf den See zu bringen.
Dazu gehoren nicht nur Restaurierungsarbeiten, son-
dern auch das Aufnehmen von Dokumentationsbildern.

So kam die ARGO aus ihrem langen ,,Ruhestand®, be-
vor sie fuir den Transport zur Werft mit Hilfe des Kies-
schiffes zum Start der ,,Rund um‘ und dann zur Werft

nach Seemoos gefahren wird. Fiir dieses Ereignis wurde
die ARGO foliert (Bild links) und beschriftet, so dass
der unlackierte Rumpf vor Feuchtigkeit geschtitzt war.
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1.1 Technische Daten SY ARGO ¢« Baujahr 1932
Werft Abeking & Rassmusen 1932 « Michelsen Werft Seemoos 2025

LANGE Die Wasserlinie der ,,ARGO* wird mit 12,60 Meter vermessen,
Lange Uber alles 18,48 m das ergibt Uberstinde an Bug und Heck von insgesamt sechs
Breite Rumpf 28I m Metern.Vermeintlich Uberschiissiges Holz, das wirksam wird,
Lange WL 12,95 m wenn das Schiff entsprechend Lage fahrt und liber die volle Lan-
Breite uber alles 2,85 m genausdehnung durchs Wasser lauft — Kapitel 1.2
TIEFGANG

Kiel 2,25 m

Tiefgang am Ruder 1,93 m

VERDRANGUNG

Gesamt 1932 /2025 ca.7.550 kg, Ballast 4.380 kg / ca. 9.000 kg, Ballast 4.380 kg

MOTOR UND KRAFTSTOFF

Motor torgeedo Pod-Motor ¢ Cruise 12.0 FP Tork Link

Leistung 12 kW, Wellenleistung 10,2 kW

Optionen Elektrischer Starter

Kraftstoff Batteriebank mit Landanschluss

RUMPF

Holzrumpf:

Farbe: Signal White (dhnlich RAL 9003)

Wasserpass und Rumpfstreifen, Farbe: Dark Grey (ahnlich RAL 7043)

KIEL und RUDER

Kiel, Bleiballast Tiefgang 2.25 m
Freistehendes GFK-Ruder mit seewasserbestandiger Aluminiumwelle und selbstausrichtenden Lagern

KAJUTE

* Hauptkabine mit Pantrybereich, Abfalleimer, 12V Einbaukiihlschrank, gegeniiber der WC-Bereich. Ar-
beitsplatte in Pantry — Black Quartz.

* Salonbereich mit Sitzbank an Stb und Sitzbank an Bb. Unter den Sitzbanken befinden sich Staufacher und
unter der Stb-Bank der Schwarzwassertank. Die Sitzbanke konnen zu Schlafkojen umgeriistet werden.
Der Salontisch ist klappbar mit Staufach.

* Abgeschlossener WC-Bereich mit Toilette und Waschbecken.
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* Neben demWC-Bereich an StB Richtung Heck befindet sich der Navigatorplatz und die daran anschlie-
Bende erste Hundekoje. Die zweite Hundekoje befindet sich gegeniiber an Bb neben dem Pantrybe-
reich. Beide Hundekojen liegen unter den Decksbalken direkt an der jeweiligen Bordwand. und bieten
aufgrund der GroBe ausreichenden Stauraum an. Die inneren Wande der Hundekojen werden durch
die Cockpitwande gebildet.

* Durchgang zum Vorschiff nur auf der Steuerbordseite, an der Backbordseite befinden sich die Staukas-
ten fir die Antriebsbatterien. Die Batterie fiir die Bordelektrik befindet sich unter dem Navigatorplatz.

» Zwei klappbare Vorschiffkojen an Stb und an Bb, die als Schlaf- und Sitzkoje genutzt werden konnen.
Stauraum ist vorhanden.

» Alle Mobel in hochwertigem Teakholz.

* Matratzen und Riickenlehnen fiir alle Sitze bzw. Betten

* Polster/Matrazen/Riickenlehnen — Farbe: XXX

* FuBboden Kajiite — Eiche natur

* Lampen entsprechend dem Verlegeplan, jeweils einzeln schaltbar.

* NiedergangsschlieBsystem

MAST, SEGEL UND SEGELFLACHE 1932 / 2025

Originalvermessung 1932 Vermessung 2025

Mast (Aluminium) Mast (Aluminium)

mit Beschlagen, Mastlange ca.2l m mit Beschlagen ca. 20 m
GroBbaum GroBbaum

mit Beschlagen ca.5,80 m mit Beschlagen ca.580m
Spinnakerbaum Spinnakerbaum

mit Beschlagen mit Beschlagen entfallt
Segelfliche gesamt (vermessen) ca.75 m? Segelfliche gesamt ca. xx m?
GroBsegel (vermessen) ca.57,7 m? GroBsegel (vermessen) ca.xx m?
RollgroBsegel ca. — m? RollgroBsegel ca. —-m?
Fock (vermessen) ca. 17,2 m? Fock (vermessen) ca. xx m?
Genua ca.28,5 m? Genua ca. xx m?
Gennaker ca. — m? Gennaker entfallt
Spinnacker ca.400 m? Spinnacker entfallt
DECK-LAYOUT

Teakstab-Sperrholz-Deck, ohne Anti-Rutsch-Beschichtung
Kombinierter Rollfock- und Ankerkasten im Bugbereich.
Teak auf den Cockpitbanken

Steueranlage mit inne

Winschen an Planpositionen

Laufschienen fiir Fallen
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SEERELING

Keine Seereling, dafiir feste Strecktaue, Handlaufe am Aufbau

AUSSTATTUNG

Fallen und Strecker mit Umlenkern und Stoppern auf dem Aufbau,
Klampen, Handlaufe auf dem Aufbau,

Bugbeschlag fiir Vorstag und Anker mit Teaktrittstufe

Fallwinschen, manuell

Badeleiter

Selbstwendefocksystem

Grof3schotsystem

LUKEN

Decksluke im Vorschiff — zum Offnen,

Luke fiir Ankerkasten, Staufacher im Cockpit | und 2 — zum Offnen

Aufbaufenster 4 x auf jeder Seite — nicht zum Offnen

Decksluke hinter dem Cockpit — zum Offnen fiir Segel, Abdeckplanen und Fender u.a.

RIGG & SEGEL

Rigg, Aluminium eloxiert???

MastfuB am Kielschwein, mit Kicker, stehendem und laufendem Gut, 2 Reffpositionen
Manuelle Rollanlage fiir Vorsegel

Dacron Segel - durchgelattet, GroB3- und Vorsegel

NAVIGATIONSINSTRUMENTE

Beleuchteter Kompass
Navigationsbeleuchtung - LED
JPS-System

Schiffsbeleuchtung
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ANTRIEB

Siehe Elektromotor
Bugstrahlruder elektrisch (bislang nicht vorgesehen)

AUSRUSTUNG Elektrik

12V und 230V elektrisches System mit Hauptpaneels, Motorsteuerung und Uberwachungsanzeigen
230V Landstromanschluss und Steckdosen

Batteriepaket — siehe Kapitel Batterie — dort sind alle technischen Angaben verfiigbar.
Landerversion: EU

Batterie-Ladegerat 35 A

WASSERSYSTEM

Manuelle Toilette (VWassertankspiilung)

Schwarzwassersystem (ca. 35 1) mit Decksabsaugung und Nasszelle, elektrische und manuelle Bilgepumpe
Frischwassersystem mit elektrischer Pumpe

Frischwassertank, ca. 200 |

Schmutzwassertank ca. 200 |

Borddurchlass fiir Seewasser nicht vorhanden

WASSER/ABWASSER
Frischwassertank ca. xxx |
Abwasser ca. xxx |

Landanschluss Frischwasser ja
Landanschluss Abwasser  ja

UMWELTSCHUTZZERTIFIKATE FUR BODENSEEZULASSUNG

Motor
Abwasser
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SICHERHEITSAUSRUSTUNG FUR BODENSEEZULASSUNG

Zulassungsnummer:
Schiff zugelassen flr xx Personen

XX Schwimmwesten mit Leuchten
XX Rettungsinsel

XX Rettungsegel

XX Leuchtmittel

XX Notrufsender

Mindestbesatzung fiir Fahrgastbetrieb
I x Schiffsfihrer mit Bodenseeschifferpatent B fiir Personenbeforderung
2 x Vorschoter/Bootsmann mit Segelerfahrung auf dem Schiff

Der vorliegende Entwurf ist vorlaufig, viele Details sind noch nicht bekannt.
Entsprechend dem Baufortschritt und der Ausriistung des Schiffes wird der
sSteckbrief aktualisiert und angepasst.
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SKERRY CRUISER
RULES OF 1925

Fa‘_ NSheerline l I}; '
1\4'\—*_ “-Horzontal plane 1 ho#i I-fz }
e “Horizontal plane 0 k- Ry |

% <
p= E-.-_Ez:
TERMS USED g 5
IN CONNECTION WITH E_K_‘% |
$

Scharenkreuzer: Bezeichnungen und MafBe ngure ] (DeSigna II'OH*

1.2 Schdrenkreuzer Vermessung

Nur die Yachten, die nach den Bestimmungen der Scharenkreuzer-Regel klassifiziert, gebaut und
genehmigt sind, haben das Recht sich Scharenkreuzer zu nennen.Wie jeder Scharenkreuzer-Rumpf
seit 1925 vom Schwedischen Dachverband (SSKF) vermessen wird, geht aus der obigen Grafik her-
vor. Die Grafik mit den vielen Messpunkten, Ebenen und Begriffen lasst ahnen, wie raffiniert die Sa-
che ist. Das wird exemplarisch bereits an der Ermittlung der Lange deutlich.

Die Uberarbeitung der Schirenkreuzer-Regeln erfolgte 1925 durch Prof. Karl Ljungberg. Er gilt
als einer der Miterfinder des Scharenkreuzers und legte die bis heute weitgehend giiltigen Vermes-
sungsregeln fest. Ljungberg denkt sich ein cleveres Konzept miteinander in Beziehung stehender
Abmessungen rings um den Bootskorper aus. Zugunsten der Haltbarkeit der Boote erginzt er es
um detaillierte Vorschriften zu den Materialstarken. Am Beispiel der Langendefinition eines Schiffes
wird die Komplexitat der Scharenkreuzer-Vermessung verdeutlicht.

Als Lange wird nicht — wie naheliegend — die Gesamtlange des Scharenkreuzers oder seine
Wasserlinie bertcksichtigt, sondern ein MaB in einer bestimmten Hohe iiber der Wasserlinie. Denn
im Lauf der ersten zwei Jahrzehnte haben die Scharenkreuzer-Segler entdeckt, wie sie wenig was-
serbenetzte Flache bei wenig und eine hohe Rumpfgeschwindigkeit bei mehr Wind erreichen. Sie
haben diese Erkenntnis mit leichten und sehr schlanken, uber einer kurzen Wasserlinie schweben-
den Booten auf die Spitze getrieben. So bleiben die flach aus dem Wasser gehobenen Uberhinge
bei Flaute widerstandsarm in der Luft. Bei Wind strecken sie die kurze Wasserline, bedingt durch
die Lage des Bootes, automatisch zur effektiven Wasserlinie des fahrenden Bootes.
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MAIN SECTION
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s and measurements)

Ideelle Lange beim Scharenkreuzer

Deshalb wird das LangenmaB auf einer bestimmten Ebene iiber der Wasserlinie abgenommen. Die
Wasserlinie bezeichnet die Zeichnung als Horizontal plane 0. Das Langenmal3 dariiber nennt
die Zeichnung Horizontal plane I.Das ist die sogenannte ideelle Lange. Sie kommt der ef-
fektiven Wasserlinie des Rumpfes bei beginnender Fahrt nahe. Laut Scharenkreuzer-Regel ist die
Hohe der Horizontal plane | (ideelle Lange) von der tatsachlichen Wasserlinienlange abhangig.
Sie befindet sich zwei Prozent liber der Wasserlinienlange. GemaB3 der siebten Zeile in der
auf der nachsten Seite gezeigten Tabelle mit den GrenzmaBen der Scharenkreuzer-Klassen sind es
beim 22er Scharenkreuzer beispielsweise 15 Zentimeter, beim 30er 18 cm, beim 40er 21 cm, beim
55er Scharenkreuzer 24 cm, beim 75er Scharenkreuzer 28 cm Utber der Wasserlinie. Diese ideelle
Linge (korrekte Ubersetzung ,ideal length®) ist am Schiff nicht erkennbar, da sie nicht optisch ge-
kennzeichnet wird.

Anspruchsvolle Konstruktion

Schon die Bestimmung der Wasserlinie verdeutlicht, wie anspruchsvoll der Entwurf und der darauf
folgende Bau eines Scharenkreuzers war und es bis heute ist. Das Boot darf kaum schwerer werden
als geplant bzw. gezeichnet. Es muss in der vorgesehenen Wasserline schwimmen, weil weitere MaBe,
beispielsweise die Ermittlung der Breite und auch die Bordwandhohe davon abhangen.

Der Bootsbauer muss sich strikt an die VWandstarken samtlicher Bauteile halten. Das MaB der Ho-
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l

Class sqm.

Sail area (5 —see 1.3.2) Sqm| 15 22 30 40 55 75 95 120 | 150

fdeal fength (L, — see 1.3.4 and 1.3.7), measured af the
points where by intersects the hull in the midship plane on
the outer side, table value | m 650 TR0 900] 1050 1220 14100 1580 17.70] 19.70

Displacenent (W, — see 1.3.7) table value | kg T0| 1320 2000[ 2940) 4510 & 8400 9 380| 12 830( 17 300

Mean breadih af main section (bm, — see 1.3.3 and 1.3.7)
The main section is defined s the transverse plane at the

maximum mean breath table valwe | m 146 lo6) 186 205 229 256 278 301 326
Freeboard (Fi— see 1.3.6 and 1.3.7), measured on the

main section, from b to the upper edge of the covering

board on the sides of the yacht table valwe | m 040] 045 050 057 067 080 090 100 110

Sum af the frechoards (Fg+ F,), measured from hy, 1o the
upper edee of the covering board, at fore and aft ends of
L,. The measurement shall be at least 2 F,; table value
increased according to 1.3.7 by. .. m | 0.000] 0118] 0136 0.056] 0182 0.212) 0.238] 0.266] 0296

Lengit of keel (K,), 1o be measured externally, where a
horizontal plane sifuated at a distance hy+F; (table values)

below HP 1 intersects the hull in the midship plane m 160 200 230[ 2600 300 3500 390 4.40( 4.90
Harizontal plane 1 (hy) height above honzontal plane 0 m 0013 005 00% 021] 024 028 031 035 039
Fertical piane 1: distance (a,) from midship plane m | I8 021 023 026) 029 032 035 038 041
Feriical piame 2: distance {a-) from midship plane m 06l 070 078 086 096 107 1.17] 127 1.37
Minimun af height (h) from inside of planking to hg,

measured at main section in vertical plane | m 040] 048] 055 063 074 086] 097 1.08] 1.20
Mirsimrnan of heighi (h:) from inside of planking to b,

measured at mam section in vertical plane 2 i) 019 0231 027 031 036 042 047 052 058

Tabelle mit den GrenzmaBen der Scharenkreuzer-Klassen des Schwedischen Scharenkreuzerverbands (SSKF)

rizontal plane | geht,in der folgenden Tabelle als Ideal length (L 1) bezeichnet, in die Vermessung
ein. Da das Kielgewicht bei den Schirenkreuzern bis 55 m? freigestellt ist, kdnnen Konstrukteur und
Werft das Boot so leicht wie moglich bauen, soweit die weiteren Bauteilbestimmungen eingehalten
werden. Zugleich konnen sie ihm so viel Ballast wie moglich geben. Ein hoher Ballastanteil lohnt sich
besonders beim schlanken Boot, das durch die geringe Breite weniger Formstabilitat hat.

1.3 Schidrenkreuzer-Regelwerk im Internet verfiigbar

Von kleinen Erganzungen abgesehen gilt Prof. Ljungsbergs Scharenkreuzer-Regelwerk. Er ist in der
vierten Version seit 1925 verfiigbar. Das Dokument ist als 47-seitiges PDF auf Englisch im Internet
auf der Website des Svenska Skargardskryssare Forbundet (SSKF) per Mausklick fiir jedermann zu-
ganglich — https://www.sskf.se/regeln/SKRULE201 3.pdf. Dieses Regelwerk mit demTitel ,,RULES FOR
SKERRY CRUISERS (SQUARE METRE YACHTS) von 2013 sichert uns den Erhalt einer schonen,
zugleich beeindruckend lange haltbaren Bootsklasse. Seit Jahrzehnten werden Scharenkreuzer von
Generation zu Generation erhalten und mit viel Freude gesegelt.

Die Abbildung zu den ,,Bezeichnungen und MaBen* und die ,,GrenzmaBe der Scharenkreuzer-Klas-
sen” sind dem Regelwerk ,,SKRULE2013* entnommen, das oben als Quelle angegeben ist.

Im Regelwerk sind ausfiihrlichste Anweisungen und Bauvorgaben zu den Scharenkreuzern zu
finden, ebenfalls Vorgaben zu Ausriistungen und Segeln. Als Beispiel fiir eine derartige Tabelle ist
rechts dieVorgabe flr die Ausristungsvorschrift eines Scharenkreuzers, die ,,Equipment Regulations*
wiedergegeben. Hier sind Anker, Abschleppleinen, Rettungswesten, Lange und Ausstattung der Ka-
bine usw. (Anchor, towing rope, life jacket, Cabin length etc.) vorgegeben, die an Bord eines Schiffes
vorhanden sein mussen.
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1

Class sqm
Hull: 15 22 30 40 55 75 95 120 | 150
Lengih of cabin (L) in vertical plane |, measured a0 least | m 1.50 1.70 200 230 270 30 370 4. —
internally
Mictrle of calin (by) within at beast hall the length of |,
table value, measured imernally a8 least | m 0980 100) LIo] L2 1L35| 130) 165) 1E0| —
Height il of the cabin measured from horizontal
plane 1 1o the underside of the cabin or deck, within
Yool the length of | (iable value) in vertical plane | a1 least | m 0,35) 058 O68] O78) 050 100] 090) 080] 070
vy wiiltli (b) outside the cabin superstiuchine
of cockpil coaming atleast| m | 0257 031 03s 0390 043 D481 054 060) —
The maximum area of open cockplis within the
cockpil coaming ' Lsol 10l 20| 2o ) - 3 "* 3
t'r:r.‘EJf coanting, mean hcighl "‘ at lcast| m 0.1z 012 0.13 014] — — — — —
Fixed purp, of adeguate size, number al least — — — 1 1 1 1 1 1
Permanent furnishings:
Berths in the cabin:
Mumber at least 2 2 2 3 4 4 5 & i
Lengih al least [ m 1.85 1.85 1.85 1.80 190 1.90 1590 190|150
width at the middle at least [ m 050 055) LSS LURTU] eS| o70) 070 070
Berth in the forepeak: ¥
MNumber at least — - - | 1 1 2 2 2
Length al least | m — — - 150 1.85 1.85 185 1.85 1.85
width at the middie atleast| m 050 055) 053] 055] 060) 060
Hullheads and foorboards, thickness al least | mm 12 12 12 13 13 13 14 14 14
Lockers, enclosed, wotal cubic measurement at least | m’ - — — — 0s0| 070 o%0) Lio| 130
Kitchen, in separate room, numbser al least I 1
Wi, in a separate room with a1 least 0.65 m” at the
safting level, and wash bosin, number of each a1 lenst — — — — — 1 1 1 1
Warer cisterns, enclosed, wial cubic measwrement.  al least | litres 75 1041 125 150
Equipment:
Anchers, number an leasy l I | I | 2 2 2 2
Welghi af ancikar Ne [, when chain is usoed at least | kg — 13 15 18 22 2R 34 40 50
S - atleast| kg | 15 15 17 — — — — — -
2 apleasi | kg | — — — — — L¥ 20 23 30
Amchor chain, length alleast| m — Ell 33 435 55 [ 75 B3 a5
- , link diameier al lcast | mm | — 4 5 i 7 & 9 110 11
Anchor rope, length ot least| m 25 30 35 — — — — — —
T " . breaking boad at least | kN 100 125 15,6 — — — — — —
Towing rope, length at least| m 20 i kL 45 55 [ 75 B3 a5
” ", breaking load alleast | kM | 7.5 12,5 15.6 1849 22 258 | 315 373 | 414
Anchor capsian, number at least — — — — — — 1 1 1
Meaximnim crew whilsi rocing: Mumber E] ] 4 5 5 6 7 8 g

I L, is inereased wo a higher value: L., then the maxinum open cockpit area may be increased (o (L

' Measured at the aft end of the cabin, and further afi the width may be gradually decreased to 0.21 m.

" The 55-150 sgm classes shall be equipped with self-bailing cockpits,

¥ Then ihe frechoard height Fm is higher than Fx it is allowed to reduce the heighi of the coaming with: (Fm = Fx) / 2.
However, the height of the coaming may at no point be lower than half of the able valee,

A number of extra berths in the cabin may replace these in the forepeak.

xb, )/(L,xb,)

For each person on board there shall be a life-jacket according to the special regulations.

Equipment that is mandatory shall be on board whilst racing, and specified permanent furmishings, berth,
floorboards ete, shall be carried.

Tabelle mit den Equipment Regulations aus dem Regelbuch RULES FOR SKERRY CRUISERS
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Blick auf das Spantengerippe und dessen Verbindungsstruktur zur AuBenhaut

Blick in den inneren Heckbereich der ARGO

Blick auf Querspantengerippe, die innere Spantenstruktur und die Decktrager
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2.1 Zustand und Ausbesserungen

Mit dem Linienriss,dem Segelplan,dem Spantenriss,dem
Balkenplan und dem Bauplan sind gllicklicherweise alle
Plane zum Schiff vorhanden.

Der Rumpf ist nach Einschatzung von Werftchef
Karsten Timmerherm zum aktuellen Zeitpunkt im
Juli 2023 bereits ziemlich gut restauriert. Es miissen
lediglich vorhandene Risse, die durch die lange La-
gerzeit entstanden sind, ausgeleimt,

 Starkes Arbeiten in der See

* Auftrocknung der Planken durch Sonneneinstrahlung
wahrend der Sommermonate oder zu trockene La-
gerung im Winterlager

* Auftrocknung der Planken durch zu lange und zu
trockene Lagerung liber mehrere Jahre.

Der Rumpf der ARGO wurde sorgfiltig auf Rissbildung
untersucht. Die Risse wurden mit einem feinen Kratzer
leicht geoffnet und mit Sandpapier in

eventuell verstabelt und beschichtet
werden. Auffillig sind diese Schaden
am Rumpf auf den ersten Blick nicht.

Beim Beginn der Revision ist der
Rumpf mit einer Folie versehen, die

Schiffsdaten ARGO
Lénge: 18,60 m
Breite: 2,85 m

Gewicht: ca. 9 Tonnen
Segelfldche: 100 m?

Langsrichtung nachgeschliffen.

Die geoffneten Nahte sind dann
fachgerecht mit weichem Lackspach-
tel verspachtelt. Nach der Aushartung
wird die liberschiissige Spachtelmasse

zum Transport aufgebracht wurde und

die auf einer Seite beschriftet war. Diese Folie tauscht
von weitem bereits einen guten Lackzustand vor, der bei
naherer Betrachtung nicht gegeben ist. Der Holzrumpf
ist insgesamt in einem guten Zustand. Dies gilt sowohl
fur die Bordwand als auch das Unterwasserschiff. Hier
sind im wesentlichen Kleinreparaturen angesagt, bevor
das Schiff seine Bordwandlackierung erhalten kann.

2.2 Rissbildungen an der Bordwand

Meistens sind Rissbildungen in den Plankennahten im
Uberwasserbereich zu bearbeiten, also oberhalb der
Wasserlinie bzw. des Wasserpasses. Dies gilt fiir wei3
lackierte Riimpfe genauso wie fiir naturlackierte. Eine
solche Rissbildung hat unter anderem folgende Ursachen:

verschliffen und zweimal vorlackiert
bevor die Endlackierung mit der urspriinglichen Farbe
der ARGO erfolgt.

Sind vorhandene Risse auch nach dieser Behandlung
langfristig nicht zu beruhigen, sollten sie ausgeleistet/
verstabelt werden. Es erscheint allerdings so, dass dies
bei der ARGO kein Problem darstellt.

2.3 Verschraubungen

Die Verschraubungen der Plankenenden weisen even-
tuell Probleme durch die Schiffsalterung auf. Daher
war unbedingt zu priifen, ob die Planken fest in den
Sponungen der Steven sitzen oder am Spiegel gut be-
festigt sind. Sponungen sind beiderseits des Kiels und
Stevens entlanglaufende Rinnen, in welche die Planken

Aufstieg zum Schiff durch gesicherte Leiter (hinten) oder Arbeitstreppe
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Spantenstruktur 75er Scharenkreuzer

|

Die

Spantenstruktur der ARGO wihrend der Revision 2023.

I
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der AuBenhaut eingepasst sind.WWenn sich die Planken-
enden vom Steven abzeichnen oder gar hervortreten,
ist davon auszugehen, dass Handlungsbedarf besteht.

Eine weitere Priifmoglichkeit, um eventuelle Prob-
lemstellen zu erfassen ist der ,,Klopftest®. Mit einem
Kunststoffhammer werden die Plankenenden an Ste-
ven und Kiel entlang abgeklopft. In der Regel ist es am
federnden Klang deutlich horbar, ob die Planken fest
in den Sponungen sitzen.

24 Spantenstruktur des Schiffes

An den Abbildungen ist erkennbar, dass die Spanten
der ARGO unterschiedliche Materialien aufweisen. Die
Querspanten bilden die ,,Rippen* des

Form und Breite des Schiffsrumpfes festgelegt. Beim fer-
tigen Schiff sind diese Querspanten oft nicht erkennbar,
da sie von innen verkleidet und damit im Inneren des
Schiffes nicht ohne weiteres sichtbar sind.

2.5 Restauration des Bootskorpers

Insgesamt befindet sich der Bootskorper in einem gu-
ten Zustand. GroBe Schaden an den Planken sind nicht
vorhanden, so dass nur einige wenige Detailarbeiten
vor allem an den Plankenenden und einigen kleineren

Rissen vorzunehmen waren.
Die Rumpfplanken aus Mahagoni hingegen befanden
sich nach der langen Standzeit erstaunlicherweise in
einem ordentlichen Zustand, sowohl

Schiffes, die vom Kiel aus nach oben .
verlaufen. Sie sind entlang der Innen-
seite der Schiffswand angebracht. Bei
der ARGO sind beim Bau Holz- und
Metallspannten imVWechsel eingesetzt

Die Spantenstruktur des
Schiffes ist weitgehend intakt und
bedarf keiner groBen Optimierung.
Schonheitsausbesserungen sind
stellenweise notwendig.

in der Innen- als auch in der AuBen-
seite. Als Staub, Schmutz und die alte
Lackierung entfernt wurde, kam das
schon gemaserte Mahagoniholz der
ARGO gut zum Vorschein.

worden,um die Stabilitat undVerwin-

dungssteifigkeit des Bootskorpers zu erhohen.VWobei
die Reihenfolge wie folgt festgelegt wurde: Auf einen
Metallspant folgen zwei Holzspanten. Die Abbildungen
auf Seite 24/25 zeigen dies.

In den Abbildungen auf der vorhergehenden Seite
sind die Holzspanten @ durch die Befestigungen und
Verschraubungen gut erkennbar. Die Metallspanten ©
kommen ohne diese Hilfsmittel aus.

Die Querspanten sind entlang der Innenseite der
Schiffswand angebracht. Durch die Querspanten wird

Nach der Demontage des Decks wur-
den die Decktrager von der Werft analysiert. Hier war
besondere Sorgfalt erforderlich, da ein neues Deck nur
auf gesunden Tragern aufgebaut werden kann. Ein spate-
res Ersetzen der Decktrager ist im Prinzip unmoglich.
Aber alle Decktrager der ARGO sind durchweg gesund,
so dass nach der Analyse ausschlieBlich konservierende
Lackierarbeiten erforderlich sind.

Im August erfolgte das Anschleifen der AuBenhaut,
um das mehrschichtige Lackieren des Rumpfes vorzu-
bereiten. Die gleiche Aktion wurde auch am Kiel durch-

Blick auf den zur Lackierung vorbereiteten Rumpf

I
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Blick auf die Decktrager (Balkweger) Blick auf lackierten Innenbereich mit Decktrager

| |

geflihrt, da hier ebenfalls ein konservierender Anstrich
aufgebracht wurde. Alle Lackierarbeiten waren bis zur
Interboot 2023 weitgehend abgeschlossen.

Ein Teil des Vorschiffes wurde nicht lackiert, um
den Besuchern der Interboot die unterschiedlichen
Rumpfzustande zu zeigen. So war der groBte Teil des
Innenrumpfes weiB lackiert. Nur im Vorschiff war fiir
die Besucher der unlackierte Zustand des Innenrump-
fes zu sehen.

Blick auf die Decktragerausrichtung
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2.6 Kielschwein wird ausgebessert

Kielschwein — ein etwas ungewohnlicher Begriff im
Schiffsbau. Er bedeutet folgendes: ,,Das Kielschwein
ist im Schiff- und Bootsbau ein baulicher Langsverband,
der mittig iber den Bodenwrangen parallel zum Kiel
liegt und dazu dient, dem Rumpf Langssteifigkeit und
die Anbindung der Spanten und Bodenwrangen zum
Kiel bzw. Kielschwert zu verstarken.*

Bei Segelschiffen werden die Masten lblicherweise
in einem Mastschuh auf das Kielschwein gestellt. Zu-
sammenfassend lassen sich fiir das Kielschwein folgende
Aufgaben benennen:

Schema Kielschwein, Mastschuh und Mast (17)

* Langssteifigkeit eines Schiffes zu verbessern

* Anbindung der Spanten zum Kiel bzw. Kielschwert
zu verstarken

* Bei holzernen Segelbooten ist der ,,MastfuB* mit
dem ,,Kielschwein kombiniert. Der Mastfuf3 ist das
Aufnahmelager fiir den Mast.

Bei Holzschiffen ist das Kielschwein eine Holzkonst-

ruktion. Er bildet das innen liegende Gegenstiick zum

Kiel.Kleine holzerne Segelboote haben kein eigentliches

Kielschwein als Langsverband. Hier wird die holzerne

Konstruktion, auf welcher der Mast steht, als Kielschwein

bezeichnet. Auf der nebenstehenden Abbildung ist das

Kielschwein, der Mastschuh und der Mast schematisch

gut zu erkennen (Kennziffer 17).

Am Bug der ARGO wird das Kielschwein durch eine
Metallkonstruktion im Vorschiffsbereich verstarkt. Durch
seitliche Metallverbindungen zu den Spanten wird das
Vorschiff der Yacht deutlich optimiert. Dadurch lassen
sich im spateren Fahrbetrieb groBBere Einwirkungen
auf den Rumpf sicherer abfangen. Die Abbildung unten
zeigt den metallischen Verstarkungseinbau im Vorschiff
und die Verbindung zu den Spanten.

Landratte, Kiel- und Bilgenschwein

Auf Schiffen gibt es den seemannischer Brauch, ,,Land-
ratten* (also Neulinge an Bord) loszuschicken,um ,,das
Kielschwein oder ,,das Bilgenschwein zu flittern“. Die
Landratten suchen dann oft lange ....!

Kielschwein wird im Vorschiff verstarkt
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2.7 Spanten und Balkweger

In den Abbildungen sind neben dem Kielschwein und den
Spanten die Balkweger gut zu erkennen. Die Balkweger
tragen zur Versteifung der Rumpfschale im Deckbereich
bei und tragen bei der fertig restaurierten ARGO die
Decksbalken. Die Balkweger sind auf der Innenseite
der Spanten eingebaut. Dazu wurden Mahagoni Leis-
ten verwendet und passgenau eingesetzt. Zur zusatz-
lichen Versteifung wurden im Vorschiff und Mittschiffs
metallene Balkweger passgenau auf die Spanten und
die Rumpfschale eingesetzt.

Im Bug wurde durch die Optimierung des Kiel-
schweins eine Verstarkung eingebaut, welche unter
anderem die Beschlage fiir das Vorstag und anderes
aufnehmen kann.

Neben den Balkwegern sind noch die Decksbalken
zu erkennen. Decksbalken und Balkweger mussen die
gleiche Wolbung und die gleiche Hohe aufweisen, da-
mit spater das Deck gleichmaBig mit gleicher Wolbung
und ohne Spannung angebracht werden kann.

Die Qualitat des Rumpfes, der Spanten und Balkwe-
ger ist nach den erfolgten Renovierungsarbeiten von
ausgezeichneter Qualitat. Davon konnten sich auch
alle Besucher der Interboot 2023 {iberzeugen, die an
der Stand der ARGO gekommen sind, um sich uber

das Schiff, seiner zukiinftigen Verwendung
und denVerein zu in- formieren.
Mehr ab Seite 56.

Kielschwein und Balkweger (Blickrichtung Heck)
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2.8 Lackieren

Der Rumpf der ARGO weist drei unterschiedliche La-

ckierbereiche auf, die mit unterschiedlichen Lackauf-

tragen behandelt werden:

* Rumpf oberhalb der Wasserlinie/VWasserpass

* Innenbereich des Rumpfes und die dort befindlichen
Decktrager

* Unterwasserschiff und Ruderanlage

Aufbau Rumpflackierung auien

Die ARGO erhilt auf dem Rumpf oberhalb der Wasserli-
nie auBen drei unterschiedlich aufgebaute Lackschichten:
* Grundierung

* Decklack matt

» Decklack glanzend

* Grundierung mit sechs Schichten Epifanes PP Klar-
lack zur Versiegelung des Bootskorpers

* Sechs Schichten Decklack mit PU-Primer weiB matt
zur Herstellung eines glatten und porenfreien Un-
tergrundes. Diese Lackschicht ist Untergrund fiir
den hochglanzenden Yachtlack.

* Hochglanzender Decklack: Der Yachtlack schiitzt das
Schiff spater gegen Wettereinflusse, Chemikalien und
kleinere mechanische Beschadigungen.

Aufbau Rumpflackierung innen

Die Lackierung erfolgt mit Epifanes PU Primer weiB.
Dies ist ein halb glanzender, zwei-komponentiger Po-
ly-Urethane Primer. Durch diese Lackierung im Innen-
bereich des Rumpfes wird ein glatter und porenfreien
Untergrund erstellt.

Unterwasserschiff lackiert

|

I

Umlaufsteg um das Schiff fiir die Lackierarbeiten
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Unterwasserschiff

Aufbringen erster Yachtlack

Erster Decklack wird auf die angeschliffene Grundierung aufgebracht
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Aufbau Unterwasserschiff

Die Lackierung des Unterwasserschiffs und der Ru-

deranlage ist nicht eindeutig geklart, da diese nicht von

der Werft vorgenommen wurde.Vermutlich ist der

Schichtaufbau des Unterwasserschiffs wie folgt:

* Vorbehandlung mit Epoxidharz

* Beschichtung z.B. mit Prodotex UW, A und B der
FirmaTIP CHEMICALS AG Mannheim, 6 x Beschich-
tet mit Zwischenschliff

* Anti-Fouling-Schicht

Hinweis: Alle verwendeten Materialien zur
Lackierung des Rumpfes sind in ,,Kapitel 2
Rumpf, Kiel, Deck - Werkstoffe*“ genauer
aufgefiihrt.

Uberwasserschiff vorbereitet zur Lackierung

Rumpflackierung innen (hier noch unfertig)

Uberwasserschiff bekommt erste Grundierung

Erster Decklack ist nahezu fertig auf den Steuerbordrumpf aufgebracht
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2.9 Piittings

Das Piitting ist auf Yachten ein Beschlag, an welchem
die Wanten befestigt werden. Das Plitting dient der
Einleitung der Zugkraft der Wanten in den Schiffsrumpf
und ist daher auBen, also im Bereich der Bordwand
angebracht. Im Bild unten gut zu erkennen.

Piittings bestehen in den meisten Fallen aus Stahl. Sie
werden mit massiven Schrauben auf dem Deck oder an
der Bordwand festgeschraubt. Bei manchen Konstruk-
tionen reicht die Unterseite auch mit einer Verlange-
rung ins Deck hinein und wird dort festgeschraubt. In
jedem Fall ist der Rumpf an der Stelle,an der die Piit-
tings montiert werden, besonders verstarkt, um die
Fertige Grundierung Kraft groBflachig in den Rumpf einzuleiten. Beim Se-
geln am Wind wird praktisch die ganze Querkraft auf

das Boot uiber die luvwartigen Piittings in den Rumpf

eingeleitet. Diese kann das mehrfache der Gesamtver-
drangung erreichen.

An den Osen auf der Oberseite werden die Wan-
ten befestigt. Dazwischen kommt ein Wantenspanner
zur Einstellung der Wantenspannung sowie ein Toggle
genanntes Zwischenstiick, damit sich die Wanten mog-
lichst frei bewegen konnen, wenn das Rigg im Seegang
oder bei Krankung arbeitet. Die Unter- und Oberwan-
ten derselben Seite konnen auf verschiedene Plittings
verteilt sein.

2.10 Bug und Heckpiittings

Heckpiitting, verschweiflt am Kielschwein Piittings zur Befestigung der Bug- und Heckstage finden
sich bei der ARGO verschwei3t am Bug und am Heck.

Erster Decklack ist auf dem Backbordrumpf aufgebracht. Gut zu erkennen die Piittings.




75er Scharenkreuzer ,,Argo* — Restauration

2.11 Piittingspositionen stehendes
Gut

Die Positionen der Piittings entsprechen dem Segelplan

aus dem Jahr 1932, so wie es die Abbildung unten zeigt.

| = Putting Vorstag (Bild rechts)

2 = Putting Fock

3 = Piittingspaar Wanten

4 = Piitting Backstagen (Backstage zahlen zum stehenden
Gut, auch wenn sie bei Manovern umgesetzt wer-
den). Piitting Vorstag

5 = Achterstag |

0
A

Segelplan/Segelriss ARGO beim Bau 1932
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2.12 Bordwand wurde angehoben

Am linken Bild ist ein Umstand gut erkennbar, der wih-
rend der Restauration zu Diskussionen gefiihrt hat. Of-
fenbar wurde die Bordwand der ARGO im Zuge eines
Umbaues im Heckbereich angehoben. Dadurch erhielt
das Schiff eine hoheres Freibord. DieVerlangerung der
Holzspanten und deren Einbau bzw. Befestigung ist in
vielen Bildern gut zu erkennen. Bei den Stahlspanten
ist das Erkennen der Verlangerungsstellen am Schiff
gut sichtbar, aber auf dem Bild sehr schwer zu sehen.

Unter dem Freibord versteht man den Abstand
zwischen der Wasserlinie und dem Hauptdeck eines
Schiffes.Wie dieser Abstand gemessen wird oder was
die Hohe des Freibords bestimmt, hangt bei Schiffen
unter 24 m vom Schiffs- oder Bootstyp ab. In der Regel
ist die Messungsmethode bei kleineren Schiffen nicht
eindeutig so definiert wie bei groBen Schiffen.

Ein erhohter Abstand zwischenWasserlinie und Deck,
also ein hoher Freibord, bedeutet fur ein Schiff eine
hohere Stabilitat. Schiffe mit einem niedrigen Freibord
sind anfalliger fiir das Eindringen von Wasser, z. B. bei
starkem Seegang, bei Uberlastung oder starker Krin-
kung beim Segeln. Da die ARGO als Wettkampfschiff
genutzt wurde ist hier vermutlich die Grund fiir die
Bordwanderhohung zu finden.

Von Mittschiffs bis zum Heck wurde diese Erhohung
der Bordwand durchgefiihrt. Dies ist an den Verlange-
rungen der Holzspanten (unten) gut erkennbar.

Bordwanderhohung, an der Verlangerung der Spanten erkennbar — siehe auch Abb. Seite 22
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Schiffsgeschichte vom Bodensee in einer Halle: MS ALTENRHEIN und SY ARGO (hinter der Treppe)
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ALTENRHEIN am 12.Juli 1929 unter der Do X « ARGO 1964 auf dem VWeg zum ersten Blauen Band
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2.13 Decksbalken

Die Unterkonstruktion des Decks ist bei Holzschif-
fen bzw. Holzyachten weitgehend gleich: Parallel zu
Oberkante Scheergang (oberste Planke) verlauft der
Balkweger, der zur Aufnahme der Decksbalken dient,
die querschiffs angeordnet sind.

DieVerbindung Decksbalken — Balkweger wird durch
einen Schwalbenschwanz hergestellt, damit Zugkraf-
te formschlussig aufgenommen werden konnen. Eine
Schwalbenschwanzverbindung ist auf Zug belastbar
und ermoglicht das mechanische Arbeiten des Hol-
zes durch Quellen oder Schwinden, ohne dass die
Verbindung aufge- |ost wird. Dabei ist die
Schwalben- schwanzver-

bindung immer

gut verleimt, um die Verbindung dauerhaft zu sichern.
In der Regel werden die Decksbalken von vorn bis
achtern mit der gleichen Balkenbucht versehen. Nur
bei groBen Yachten kann die Balkenbucht im mittleren
Bereich aus Vermessungsgriinden variiert werden.

Die Decksbalken werden fiir Cockpit, Kajlitaufbau-
ten oder Luken unterbrochen, die mittleren Enden ru-
hen dann in der Cockpit-, Kajiit- oder Lukenschlinge.
Die kurzen Balken von Schlinge zu Balkweger werden
Stichbalken oder ,,halbe Balken* genannt.

Bevor die Decksbalken eingebaut werden muss
eindeutig abgeklart und endgtiltig geplant werden, wie
Cockpit, Kajiite und Lucken eingebaut werden. Ande-
rungen sind nachtraglich nur mit hohem Kosten- und
enormem Zeitaufwand moglich.

Um die Rumpf-Decksverbindung zu verstarken,
sind Decksbalken und Spanten durch geschmiedete
Vertikalknie miteinander verbunden. Ein Knie ist ein
Bauteil oder ein Winkelbeschlag, der den Bootsrumpf
in einer Ecke verstarkt oder zwei annahernd senkrecht
aufeinander stofBende Bauteile miteinander verbindet.
Ein Knie kann aus Holz oder als Winkelprofil aus Stahl-
blech bestehen.

Die Decksbalken werden bei groBeren Yachten
wie der ARGO haufig aus Eiche, Esche oder Mahagoni
hergestellt. Bei kleineren Schiffen konnen die Balken
auch aus Spruce angefertigt sein, Balkweger eher aus

Richtbank fiir die Decksbalken

l
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Larche oder Oregonpine. Die Decksbalken erhalten
die gleiche Wolbung wie die Originale. Das ist auch an
der Ausrichtung der Richtbank erkennbar.

Die Abbildungen unten links auf der gegeniiber
liegenden Seite zeigen die Richtbank fiir die Mahago-
ni-Decksbalken der ARGO. Unten sind bereits einige
fertige Decksbalken mit leichter Wolbung abgebildet.

2.14 Decksbalkenmontage

Die Decksbalken werden vom Bug zum Heck montiert.
Ausgehend von der Vorstagplatte ( — Abb. Seite 34)
werden die Decksbalken aus Mahagoni am Balkweger
befestigt. Um die Rumpf-Decks-Verbindung sicher und
dauerhaft zu bewerkstelligen werden Decksbalken und
Spanten durch geschmiedete Vertikalknie miteinander
verbunden. (Muss ich noch nachfragen, ob das wirk-
lich so ist??)

Damit die Decksbalken mit den entspre-
chenden Aussparungen fiir Kajlite. Luken
und Cockpit komplett montiert werden
konnen, muss der Bereich Cockpit, Kajite
und Luken fertig geplant sein. Genaueres
dazu ist im Kapitel 05 Deck zu finden.

Decksbalken, im Vordergrund die Vorstagplatte

Fur die Montage vorbereitete Decksbalken
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Blick von unten in das Vorschiff mit montierten Decksbalken

Bordwand, Balkweger, Deckbalken, im Vodergrund Grundplatte und Vorstagpiitting
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Blick in das Vorschiff mit montierten Decksbalken

Planungsmontage des Cockpitbereichs und der Kajutsektion durch Markierungsstabe

Erklarung zum obigen Bild: Die Lage des Cockpits und
der Kajlute wird durch Holzstabe dargestellt. Die Holz-
stabe werden durch Schraubzwingen fixiert. Dadurch
wird die Lage und GroBe verdeutlicht. Die Abbildung
zeigt die Lagedarstellung nach dem Plan der ARGO
aus dem Jahr 1932. Das wurde wohl von den Auszu-
bildenden so aufgebaut, um die Darstellungstechnik fiir
Cockpit- und Kajiitlage zu liben.
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FARBEN KIEL UND RUDER

gabe an die Werft fertig aufgebracht war.

Definition der verwendeten Farben unklar, da der Farbauftrag im Kiel und Ruderbereich bei der Uber-

Farbe, Schichtaufbau und Farbherkunft sollte noch abgeklart werden.

FARBEN BORDWAND AUSSEN

* Sechs Schichten: Epifanes PP — Klarlack Extra mit UV Filter

* Sechs Schichten: Epifanes PU Primer weil3

* Drei Schichten: Epifanes PU Lack weif3, Farbnummer 800

Lacke aus der Epifanes Produktlinie fiir Yachten. Verwendet wurden:

Versiegelung und professioneller
Grundierlack, fir einen schnellen
porenfillenden Aufbau auf Vollholz
und Sperrholz. Einsetzbar im Innen-
und AuBenbereich uber der Wasser-
linie. Isolierender Lack auf olhaltigen
Holzern mit einer sehr guten Anhaf-
tung. Durch seine Elastizitat geeignet
fir arbeitende Holzkonstruktionen
(Vollholz). Ebenfalls geeignet als Fi-
nish-Lack im Innenbereich und zur
Aufarbeitung von bestehenden kla-
ren 2-Komponenten Lackierungen.

Ein halbglanzender, zweikomponenti-
ger Poly-Urethane Primer. Erstellt
glatten, porenfreien Untergrund fiir
die spatere Lackierung mit PU-Lack.

Epifanes Poly-urethane DD Yacht-
lack farbig. Ein hochglanzender
Zwei-komponenten Yachtlack. Bestan-
dig gegen Verwitterung, Chemikalien,
verkratzen und Glanzverlust. Geeig-
net als Schlusslack auf einem 2 Kom
ponenten Primer System Uber der
Wasserlinie.




75er Scharenkreuzer ,,Argo“ —2 Rumpf und Kiel

FARBEN BORDWAND INNEN

» Zwei Schichten: Epifanes PU Primer weil3 Ein halbglanzender, zweikomponenti-
ger Poly-Urethane Primer. Erstellt
glatten, porenfreien Untergrund.

DECKSBALKEN - HOLZ UND LACK

Khaya-Mahagoni, etwa 40 Jahre alt aus dem Holzbestand der Werft. Khaya-Mahagoni (weitere Handels-
namen Grand Bassam, N‘Dola, N‘Gollon, Undianunu, Zaminguila) hat eine Dichte von 720 bis 750 kg/
m?. Die sechs Mahagoniarten kommen im tropischen Afrika stidlich der Sahara vom Senegal bis Ugan-
da, im Siiden bis Tansania und Angola, sowie in Madagaskar und auf den Komoren vor. Dieses afrikani-
sche Mahagoni wird unter anderem fiir Arbeitsplatten, Furniere, Parkett, Musikinstrumente und dem
Bootsausbau verwendet.

* Sechs Schichten: Epifanes PP — Klarlack Extra mit UV Filter ~ Versiegelung und professioneller
Grundierlack, fir einen schnellen
porenfiillenden Aufbau auf Vollholz
und Sperrholz. Einsetzbar im Innen-
und AuBenbereich lber der Wasser-
linie eines Schiffes. Im Innenbereich
auch als Finishlack einsetzbar.

KAJUTE UND COCKPIT - GRUNDKONSTRUKTION

Khaya-Mahagoni, etwa 40 Jahre alt aus dem Holzbestand der Werft. Kajiitoffnungen im Deck und fiir
das Cockpit (Decksschlingen) werden aus dem gleichen Holz wie die Decksbalken aus dem Bestand
der Werft gefertigt.

KAJUTE INNENAUSBAU - MOBEL UND BODEN

Material Mobel, Zwischenwande: Mahagonie

Material Kajutboden: Eiche, geolt
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KAJUTE INNENAUSBAU - TOILETTE

Jabsco Quiet Flush Kompakt (JP38245-3092), 12V ist eine
sehr leise Bordtoilette und mit einer separaten Spulpumpe
bzw. Magnetventil mit Hygienebarriere.

Bestellnummer: |P38245-3092

KAJUTE INNENAUSBAU - SCHWARZWASSERTANK

Keine Konfektionsware — Eigenbau der Keller-
Werft in Uberlingen, passgenau auf die Einbau-
situation der ARGO unter die Sitz-/Liegefliche
neben dem Bord-WC.

KAJUTE INNENAUSBAU - KUCHENBLOCK
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DECK- UND DECKSPLANKEN

Boden Stabdeck — Mahagonie — Sperrholz

COCKPIT 1 UND 2

Wand.: Mahagoni

Boden: Stabdeck — Mahagonie — Sperrholz
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KAJUTE INNENAUSBAU - TOILETTE

Jabsco Quiet Flush Kompakt (JP38245-3092), 12V ist eine
sehr leise Bordtoilette und mit einer separaten Spulpumpe
bzw. Magnetventil mit Hygienebarriere.

Bestellnummer: |P38245-3092

KAJUTE INNENAUSBAU - SCHWARZWASSERTANK

Marke, Bestell-Nr, Einbauort, Rohre, Sicherung

KAJUTE INNENAUSBAU - KUCHENBLOCK

Kuhlschrank Elektrischer Anschluss an Bordelektrik

Im Kiichenblock der ARGO befindet sich keine Kochstelle, keine Spiile. Es wurde ausschlieBlich

ein Kiihlschrank eingebaut, um bei warmem Wetter eventuell vorhandene Lebensmittel oder Getranke
kiihlen zu konnen.

Im Kiichenblock sind Schubficher eingebaut, um Besteck und sonstige notwendige Utensilien sicher
zu verwahren.
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DECKSPLANKEN

SONSTIGES
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MOTOR
Pod-Motor mit [2kW
~ 25PS
Hersteller:Torqeedo
Faltpropeller
Batterie mit je 5 kWh
2 x Ladegerit (bei diesen
Ladegeraten konnen die
Batterien auch wahrend
der Fahrt z.B. per
Generator geladen werden
= Range Extender)
| x Display, u.a. mit Batterie-
kapazitat, Restreichweite, usw.
I x Schalthebel
| x Kabelsatz
Technische Daten
Modell Cruise 12.0 FP
BATTERIE ANTRIEB
Batterie Antrieb Hersteller:Torqeedo

Leistung: 2 x 5 kW

Ladefahigkeit: Landstrom

Wintertauglichkeit: vertragt Kalteperiode, wartungsfrei

BatteriegroBe und -gewicht: beide Batterien 32 kg

Installationsort: am Durchgang zum Vorschiff, links vor der linken Klappkoje

Batterie und Leistungen sind abgedeckt.
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MOTORELEKTRIK - VERLEGEPLAN

Installation Drawing: 117
Item number: 039-00543, Version 1.0
Power cable connection

This installation drawing is an addition to the original operating instructions.

@ Read operating instructions before wiring.

(AS) 2000 mm

100-240 VAC/50-60 Hz

orgeeno

NOTE! When using only one Power 48-5000 battery,
the system will be limited to 6kw i output.
Optional equipment, see seperate sheet for wiring
® @
=3[ 7 =
o |
g g L
(@) 1300 mm
() 1800 mm () 1300mm
[rcEn
POWER 48-5000 POWER 48~
i ®)
(1) 4000 mm (L) 1000 mm
© @ 9 3
@""‘4000 mm (w1000 mm

—— Positive power cable
Negative power cable

Power cable connection

—— Positive charging cable

—— Negative charging cable AC power cable
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MOTORELEKTRIK - VERLEGEPLAN

Hier wird die Verlegung der Kabel fiir die Motorsteuerung, Batterieanschluss, Ladeanschluss doku-
mentiert, so dass die Lage und die Funktion der einzelnen Kabel nachvollziehbar ist.

Die Motorelektrik ist unabhangig von der Bordelektrik und wird daher in einem eigenen Schaubild
dargestellt. Als Grundlage der Schaubilder wird die obenstehende Grafik der ARGO verwendet.
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BORDELEKTRIK - VERLEGEPLAN

Hier wird die Verlegung der Kabel fiir die Bordelektrik dargestellt. Dazu gehoren alle Positions-
lichter und alle AuBenlichter, die Innenbeleuchtung, Kiiche, Wasserpumpe, Innenbeleuchtung usw.

Die Bordelektrik ist unabhangig von der Motorelektrik und wird daher in einem eigenen Schaubild
dargestellt. Als Grundlage der Schaubilder wird die obenstehende Grafik der ARGO verwendet.

BATTERIE BORDELEKTRIK

Batterie Antrieb Hersteller:Torqgeedo
Leistung: | x 5 kW
Ladefahigkeit: Landstrom
Wintertauglichkeit: vertragt Kalteperiode, wartungsfrei
BatteriegroBe und -gewicht: 16 kg
Installationsort: unter Navigatorsitz







3 Interboot
Kl
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Pressegesprach mit Andreas Kling: Andy Lochbrunner, Bianca Vetter und Karsten Timmerherm

Die Auszubildenden der Werft beim Standaufbau
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3.1 ARGO und Interboot 2023

Es ist schon ungewohnlich, dass ein Schiff, das sich ge-
rade in der ersten Restaurierungsphase befindet, auf
einer Bootsausstellung prasentiert wird. Normaler-
weise sind hier fertige Boote zu sehen. Aber verehrte
Leser: schauen Sie sich das Titelbild zu diesem Kapitel
an. Welch schones Schiff und was fiir ein harmonisch
wirkender Rumpf wird hier prasentiert. Und welche
herausragende Qualitit hat die Renovierung, die La-
ckierung von Rumpf und Kiel. Der Gesamteindruck ist
uberragend und begeistert viele Besucher, obwohl das
Schiff noch nicht fertig ist.

3.2 Idee des Messeauftritts

Keine Frage — Vereine benotigen Mitglieder und Geld-
geber. Vor allem ein junger Verein wie ARGO e.V, der
ja erst im Januar 2023 gegriindet wurde. Und noch
wenig bekannt ist und nur ein einziges Aushangeschild
besitzt: das Schiff.

Das Schiff und sein Renovierungszustand sollen zei-
gen, was Mitglieder und bisherige Geldgeber geleistet
haben. DerVerein bewegt etwas, ist aktiv und sucht ahn-
lich denkende Mitglieder. Die sichere Weiterentwicklung
der ldee eines Schiffes fiir die segelsportbegeisterte
Jugend benétigt mehr Mitglieder. Diese zukiinftigen
Mitglieder sollen fiir die Idee des Jugendschiffes AR-
GO gewonnen werden um diese in Zukunft aktiv und
finanziell zu unterstiitzen. Dabei sollen Personlichkeiten
angesprochen werden, die aktiv am spateren Segelbe-
trieb des Schiffes mitwirken wollen und konnen.Aber

auch Personen sind gesucht, die Freude am Umgang mit
jungen Seglerinnen und Seglern haben. Menschen die
am Ausbilden und Fordern junger Segelsportler eine
sinnvolle Aufgabe sehen.Aber vielleicht auch Idealisten
die Spass an den Anforderungen haben, die der techni-
sche Betrieb eines Holzbootes stiandig erfordert.

Aber auch Menschen sollen gefunden werden, die
einfach den Betrieb eines solchen Schiffes als finanziell
forderungswiirdiges Kulturgut unterstiitzen wollen.Wir
stellen auf der Messe nicht nur ein schones Schiff vor,
sondern auch ein Stiick segelsportlicher Geschichte
am Bodensee. Die ARGO war ein sehr schnelles und
erfolgreiches Regattaschiff. Acht mal hat die ARGO
die ,,Rundum® gewonnen. Das hat bislang kein Schiff
mehr geschafft. Dazu kamen noch Siege bei anderen
Wettfahrten. Dies sorgte dafiir; dass dieses Schiff am
See bekannt wurde und dies bis heute ist.

3.3 ARGO wirkt...

Das Schiff und die Mannschaft waren auf der Messe
erfolgreich.Wir haben am Stand vor der ARGO viele
schone, spannende und interessante Gesprache ge-
fiihrt. Menschen aus vielen Teilen Europas schauten
das schone Schiff an und teilten unsere Begeisterung
fir das rassige alte Schiff. Menschen die am Bodensee
leben und arbeiten sind Mitglied geworden. Der Mit-
gliederbestand desVereins hat sich erhoht. Ob dann alle
neuen Mitglieder aktiv dabei bleiben wird die Zukunft
zeigen — wir vom Verein hoffen dies sehr.

Aber nicht nur neue Mitglieder konnten gewonnen
werden. Auch Bekannte und Freunde des Schiffes ha-

Gelungene Messeprasentation an herausragender Stelle in Halle A3
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Norbert Pfeiffer, Bianca Vetter und Sandy Pfeiffer vor dem ARGO-Messestand
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ben denWeg zum Messestand mit der ARGO gesucht
und gefunden. So sind viele Segler vorbeigekommen,
welche die ARGO vonWettfahrten kannten. Oder die
Yacht einfach vom Erscheinungsbild her kannten und
sich erinnerten, welch einen Eindruck das Schiff unter
Segeln auf die Menschen hinterlassen hat. Die Freude
wurde deutlich, dass man dieses Schiff demnachst wie-
der auf dem See zu erleben kann.

Das Bild unten zeigt das Besucherinteresse, das zu
manchen Zeiten sehr groB war.Und viele Besucher nah-
men sich die Zeit um das Schiff, seine Geschichte und
die zukiinftige Verwendung zu erfahren. Und fiir viele
Besucher war der Blick ins Boot spannend.Wann kann
einmal ein Blick in den offenen Rumpf eines solchen
Schiffes erfolgen. Der Aufstieg zum Bootsrand wurde

vielfach genutzt, viele Bilder ,,ge- schossen® und

nach dem Besuch dort oben

wurden von den Besuchern

auch viele Fragen zum Schiff [__\

und dem Verein gestellt.
Aber auch andere Be-

sucher zog es zur ARGO. J_

So war die Landesberufs-

schule fiir Bootsbauer aus

Flensburg mit ihren Vertretern am Stand und haben

sich Uber das Projekt , die Projektabwicklung und na-

tiirlich tiber das Schiff informiert. Und die ARGO wird

flir Bootsbauer und Segelmacher Unterrichtsstoff in

Flensburg sein. Die Plane der ARGO sind nach Flens-

burg gegangen, werden dort digital aufbereitet und

dann im hohen Norden besprochen, begutachtet und

fur Bildungszwecke genutzt.

Der optisch sicherlich interessanteste Besuch auf
dem Stand der ARGO kam vom HOHENTWIEL-VER-
EIN. Sandy und Norbert Pfeiffer kamen vom Messestand
des Vereins, wo sie die Schiffe HoHeNTWIEL und OESTER-
REICH mit ihrer schmucken Bekleidung vorstellten. Diese
beiden Schiffe werden von der Historischen Schifffahrt
Bodensee GmbH (HSB) betreut und vermarktet.

Insgesamt hat sich die Messeaktion fuir den Verein
gelohnt. So war der Eindruck der Messebesatzungen
direkt nach dem Ende der Messe.Wie sich der Erfolg
in realen Zahlen beim Mitgliederzuwachs darstellt wird
sich nach der konkreten Auswertung des Messeergeb-
nisses zeigen. Und zum guten Schluss: allen Aktiven
sei an dieser Stelle fiir ihr Engagement und ihre Zeit
gedankst, die sie fur den Erfolg der Messe und fiir den
Verein erbracht haben. Es hat sich unbedingt gelohnt!

vor allem fiir die Ent-

)
G
wicklung der Mitglieder-

zahlen.Von der Vereinsgrin-
dung bis zur Interboot bestand der Verein aus etwa
25 Personen. Durch die Interboot, durch Flyer und
die Website stiegen die Mitgliederzahlen der Vereins
ARGO e.V. auf 65 Personen. Das war der Stand nach
der Mitgliederversammlung im April 2024 in Seemoos.
Hauptgrund fiir den Zuwachs war der Messebesuch
mit dem attraktiven Schiffsstand. Bei der nachsten In-
terboot wird der ARGO-Stand wieder vor Ort sein.

Mitgliedszahlen

Erfreulich war die Reso-
nanz auf der Interboot

Besucher am ARGO-Stand in der Halle A3
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Das ,,Leben” der ARGO

o

2023

Griindung des gemeinniitzigen Ver-
eins ARGO e.V.und Renovierungs-
beginn der ARGO fiir ihre neue
Aufgabe als Jugendschiff.

2022 - 1999

Nach 23 Jahren ungestortem Dorn-
roschenschlaf wird die ARGO im
Jahr 2022 wiedererweckt.

1999

HelmutVetter verstirbt unerwartet
am ersten Februar 1999 und die Ara
ARGO hat vorerst ein Ende.

1998

Beginn der Um- und Riickbauarbei-
ten der ARGO von einer Rennyacht

zu einer klassischen Oldtimeryacht.

1987

Helmut Vetter fasst den Plan, die
ARGO von einer hochtechnisier-
ten Rennyacht in einen Oldtimer
umzuwandeln.

1984 - 1964

Helmut Vetters ARGO wird acht
Mal Gewinnerin des Blauen Ban-
des der ,Langstreckenregatta Rund

Um den Bodensee* vom Lindauer
Segler-Club.

1960

Helmut Vetter erwirbt die ARGO
und seine Ara auf der Yacht beginnt.

1932

Bau der ARGO in der Werft
Abeking & Rasmussen unter dem
Namen ,,Schwanenweif3 VI* im Auf-
trag von Dr.W. Schmidt.

in?

der ne

-jao

75er Scharenkreuzer

\/

3.4 75er Scharenkreuzer?

Diese Frage wurde von Besuchern auf der Messe immer
wieder gestellt: Scharenkreuzer ja oder nein? Grund
war der Unterschied im Unterwasserschiff zwischen
dem Modell der ARGO und dem ausgestellten Boot.

Die ARGO wurde urspriinglich nach denVorgaben
der Klassenvereinigung fiir 75er Scharenkreuzer gebaut.
Das fiir den Yachtkenner augenfalligste Merkmal war
das Unterwasserschiff, das mit den klassischen Bauvor-
schriften nicht libereinstimmt. Diese besagen, dass ein
Scharenkreuzer als Langkieler gebaut wurde. Das am
Kiel hangende Ruderblatt war damals tiblich und gemaB
den Bauvorschriften fiir Scharenkreuzer auch vorge-
schrieben. Am Modell der ARGO ist zu sehen, dass sie
dieser Bauvorschrift entsprach. Der damit verbundene
,Nachteil war, dass ein Schiff mit Langkiel und ange-
hangtem Ruder nicht so schnell und wendig war wie
ein Boot mit kiirzerem Kiel und freistehendem Ruder.

DieTeilung von Kiel und Ruder bietet Kursstabilitat
und vor allem Wendigkeit auf See sowie beim Manovrie-
ren im engen Hafen. Der gro3e Abstand von Kielflosse
und Ruderblatt bringt sensiblen Steuergenuss.

Der Schritt zur geteilten Kiel- und Ruderform, wie
er, unterstiitzt von Stockholmer Stromungs-Spezialisten
Prof.Sven Olof Ridder,im Sommer 1975 ausgefiihrt wur-
de war eine kleine Revolution. Der Rumpf des ersten
Scharenkreuzers ,,Swede 55 mit geteiltem Lateralplan
wurde verliangert. Das Vorstag wanderte nach vorne.
Die Pflicht und der Steuerstand, spater auch der Mo-
torraum, wurden geandert. Aus dem 55er Scharenkreu-
zer gemaB schwedischem Scharenkreuzer-Reglement
wurde Swede 55, ein moderner Onedesign Touren
Scharenkreuzer mit nominell 55 gqm Segelflache, her-
gestellt von der Fisksatra Werft in Vastervik. Weitere
Scharenkreuzer mit geteiltem Lateralplan folgten in
Schweden, aber auch in anderen Landern.

Die Antwort auf die Frage der Messebesucher war
daher relativ eindeutig — die ARGO ist ein 75er Scha-
renkreuzer mit modernem Unterwasserschiff, das erst
die Geschwindigkeiten und Regattaerfolge ermoglichte,
die das Schiff so lange ausgezeichnet und am Bodensee
bekannt gemacht hat.

https://swedesail.de/swede-55/entwicklung-bau-von-swede-55/
https://www.sskf.se/regeln/SK_RULE_EN_2005_|.pdf

www.martin-yachten.de

https://www.yacht.de/yachten/klassiker/75er-schaerenkreuzer-gustaf-neubau-mit-verspaetung/
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3.5 Schwimmlageniuberpriifung

Grundsatzlich hat der folgende technische Beitrag
nichts mit der Messe zu tun — aber er steht naturlich

irgendwie im direkten Bezug zu den Messeaktivitaten.

Das Schiff war nach Messeende unterwegs zuriick
zur Werft. Aber es bot sich an, die Schwimmlage und
den Trimm durch eine Einwasserung zu tiberprufen.Und
dazu fiihrte der Weg zum Hafen Kressbronn und dem
dortigen Kran, der in der Lage ist die ARGO ins Wasser
zu bringen. Mit einer der zwei modernen Krananlagen
(bis 36 t) wurde das Schiff ins Wasser gebracht.

Die Einwasserung erfolgt, wie beim Bild unten zu
sehen, problemlos. Und dann liegt die ARGO im Hafen-
becken und ist eindeutig hecklastig. Die Abbildung rechts
@ zeigt dies durch die rote Linie an. Die Schwimmlage
des Schiffes ist nicht so wie es gewiinscht wird. Dies
muss durch eine entsprechende Trimmung beim Wei-
terbau/Ausbau beriicksichtigt werden.

3.6 Trimmung

Trimmung ist die Ausrichtung von Korpern in eine ge-
winschte Lage. Dieser Begriff ist haufig im Zusammen-

hang mitWasser- oder Luftfahrzeugen gebrauchlich. Die
Trimmbkrafte sollen dabei die Krafte ausgleichen, welche
die Lage eines Korpers verandern wiirden. Grundsitz-
lich versucht man, ein Fahrzeug moglichst neutral zu
trimmen. Das bedeutet auf ein Schiff bezogen, dieses
moglichst eben schwimmen zu lassen. Dies wird durch
die rote Linie @ im Bild dargestellt. Unter Umstanden
kann aber ein vorlicher oder achterlicher Trimm durch-
aus von Vorteil sein. Dazu drei Anmerkungen:

* Kleinere Fahrzeuge streben bei hoher Fahrt und
starkem Seegang oder beim Geschleppt-werden
eine hecklastige Trimmung an, um ein Unterschnei-
den, also ein Eintauchen in eine vorausliegende Welle
moglichst zu vermeiden.

* Schnelle Segel- und Motorboote streben eine heck-
lastige Trimmung an, um den vorderen Rumpfteil et-
was aus dem Wasser zu heben. Dies verringert die
vom Wasser benetzte Flache und verringert den
Wasserwiderstand. So wird es moglich, eine hohere
Geschwindigkeit zu erreichen.

* Unter bestimmten Bedingungen werden Segelboote
etwas vorlastig getrimmt, um den Bug weiter eintau-
chen zu lassen und so die Wasserlinie zu verlangern.
Dies kann prinzipiell hohere Rumpfgeschwindigkeiten

Kressbronn Hafen: ARGO wird zu Testzwecken eingewassert
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ermoglichen (Motto: Lange lauft). Bei der Konstrukti-
onsklasse der Scharenkreuzer ist dasVerlangern der
Wasserlinie bereits bei der Konstruktion bertcksich-
tigt. Siehe dazu auch Kapitel — 1.2 Scharenkreuzer
Vermessung

Gewichtstrimm

Man erkennt zumeist bei Regattaschiffen die sogenannte
dynamische Trimmung an der jeweiligen Sitzposition der
Decksbesatzung. Der Steuermann gibt dazu die jeweili-
gen Anweisungen zum Trimm. Typischer Gewichtstrimm
auf einer Segeljacht ist das Sitzen mehrerer Personen
an der Bordkante auf der Luvseite.

Neutraler Trimm der ARGO

Bei der ARGO ist ein weitgehend neutraler Trimm
dadurch zu erreichen, dass beim Ausbau schwerere
Bauteile (z. B. Batterien) vor die Mittellage positioniert
werden. Welche Teile mit welchen Gewichten — dies
wird von der Werft und vom Konstruktionsbiiro Julia
Hempel entschieden werden, zusammen mit dem Ver-
ein. Und dabei wird der Innenausbau des Schiffes bei

bestimmten Einbauten von den Auswirkungen auf die
Schwimmlage des Schiffes beeinflusst werden.

Beim weiteren Ausbau der ARGO wird der Heck-
lastigkeit der Yacht groBBe Beachtung geschenkt. Dazu
gibt es wahrend der Renovierung des Schiffs mehrere
Ansatze, die zum Teil ausschlieBlich der Trimmung und
dem hohen Gewicht der Yacht geschuldet sind.

Als deutliche Hilfe zurVerringerung der Hecklastig-
keit wird die Heckverstarkung aus Stahl entfernt, die
bei der vorgesehenen Takelung fir die neue Nutzung
des Schiffes nicht mehr erforderlich ist. Die Entfer-
nung der Heckverstarkung erbringt einen deutlichen
Gewichtsvorteil hinsichtlich des Trimms fur das Schiff.
Siehe dazu auch Kapitel — 5 Deckausbau

Durch den Einbau eines Elektromotors wird die
Hecklastigkeit reduziert, da die Batterien vor dem Mast
eingebaut werden und der E-Motor deutlich geringere
Gewichte als ein Verbrennungsmotor aufweist. Dazu
entfallen die Nebenaggregate, die zum Teil ebenfalls
hinter der Schiffsmitte installiert waren. Siehe dazu
auch Kapitel — 7 Motor.

Alle MaBnahmen zum Trimmausgleich sind in der Do-
kumentation an geeigneter Stelle dargestellt. Die obigen
Querverweise zeigen auf die jeweiligen Fundstellen.

Ziemlich eindeutig — ARGO ist hecklastig
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3.7 ARGO und Interboot 2024

Vom 25. bis 29. September 2024 fand die Interboot in
der Messe Friedrichshafen statt. Und zum zweiten Mal
war unser Schiff eine der Hauptattraktionen auf der
Messe. Unser Stand mit der ARGO war die ganze Woche
uber gut besucht. Die Messestandbesatzungen waren
insgesamt durchaus erstaunt uber den Bekanntheits-
grad der ARGO und das Interesse an unserem Verein.

Viele nette und gute Gesprache konnten gefiihrt
werden, Pressevertreter waren am Stand und haben
danach uiber das Schiff und den Verein berichtet.

Die meisten Besucher haben die Moglichkeit genutzt,
einmal einen Blick in die oben offene ARGO zu werfen.
Dabei wurde von vielen der Baufortschritt am Schiff
erkannt. Das waren die Interessenten, die uns schon im
letzten Jahr besucht hatten. Aber auch Standbesucher
aus allen méoglichen Regionen nutzten die Gelegenheit,
einmal einen Blick in eine so groBe Yacht zu werfen,
die sich hier im Rohbau auf der Messe prasentierte.
Die damals aktuelle Ausbaustufe erméglichte es den
Besuchern, von oben in die zum Teil ausgebaute Yacht
einfach mal hineinzuschauen.

Eine Folge der haufigen Standbesuche war, dass sich
unsere Mitgliederzahlen positiv verandert haben.Wah-
rend der Messe konnten wir etwa 20 Antrage auf Mit-
gliederschaft imVerein aufnehmen. Nach dem Ende der
Messe haben sich die Mitgliederzahlen bei etwas liber
80 Mitgliedern eingependelt.

Hat sich der Messebesuch gelohnt?

Hier ist eindeutig mit einem ,Ja* zu antworten. Wir
wurden in der Offentlichkeit positiv wahrgenommen,
unser Vereinsgedanke und die damit verbundenen Ak-
tivitaten wurden allgemein begruft. Unsere attraktive
Moglichkeit der Werbung

Das war vom Ergebnis her eine lohnenswerte Akti-
vitat desVereins, zumal sich eine Reihe von Mitgliedern
am Stand getroffen hatten, die sich noch zuvor nie ge-
sehen hatten. Auch ein positiver Nebeneffekt waren
unsere Give-Aways mit dem Vereinslogo und den Infor-
mationen zur Vereinsidee, die sicherlich einen durchaus
nachhaltigen Effekt bewirken. DaTeile der Give-Aways
durchaus langlebig sind, wird sich diese Nachhaltigkeit
irgendwann im positiven Sinn bemerkbar machen.

Blick von den Decksplanken ins Schiff
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Das Infoplakat zum Ausbau des Schiffes

Der Innenausbau prasentiert sich — vorne Kichenbereich, WWC und Sitzbanke
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3.8 ARGO und Interboot 2025

Vom 24.bis 28. September 2025 war die ARGO und das

ARGO-Team zum dritten Mal auf der Interboot. Und

die ARGO war wieder eine der Hauptattraktionen auf

der Messe. Unser Stand in Halle drei war deutlich at-
traktiver als im vergangenen Jahr. Das lag an drei Dingen:

* Das Schiff war fertig und sah fir viele Besucher
unwahrscheinlich attraktiv aus. Holzschiffsbau vom
Feinsten wurde durch das Schiff gezeigt.

* Unser Team war ausgesprochen gut vorbereitet.Wir
hatten aus den letzten Messebesuchen viel gelernt
und Erfahrung gesammelt.

* Der Messestand war professionell aufbereitet. Mit
diesem Stand, dem Schiff und dem Team hatten wir
fur jede Werft hier ein Schiff verkaufen konnen.Wir
haben hier viel Anerkennung von Besuchern erfahren.
Vor allem, nachdem sie mitbekommen haben, dass
wir das alle im Ehrenamt bewaltigen. Das hat dazu
gefiihrt, dass uns auch viele zutrauen, das Vereinsziel
,»Jugendsegeln® tatsachlich zu erreichen.

Wie in den Jahren zuvor konnten viele gute Gespra-

che gefiihrt werden. Der Verein erhielt dadurch viel

Aufmerksamkeit in der Fachoffentlichkeit, bei Jugend-
vertretern, der Presse und bei vielen Seglerinnen.Alle
waren begeistert vom Ergebnis der langen, aber gelun-
genen Restauration. Dass das Schiff noch nicht ganz
fertig war haben wir — alle im Team — nicht berichtet.

Nahezu all Besucher haben die Moglichkeit genutzt,
einmal einen Blick auf das Deck der ARGO zu werfen.
Dass das Teakdeck noch nicht ausgefugt war ist vielen
nicht weiter aufgefallen. Aber das Ausfugen hat zeitlich
vor der Messe einfach nicht mehr gereicht.

Lohnt sich der Messebesuch 2025?

Hier ist wieder eindeutig mit einem ,,Ja* zu antworten.
Wir wurden in der Offentlichkeit positiv wahrgenom-
men, unser Vereinsgedanke und die damit verbundenen
Aktivitaten wurden wie letztes Jahr begriiit und wer-
den zwischenzeitlich als realisierbar eingeschatzt.

Das war vom Ergebnis her eine lohnenswerte Akti-
vitat desVereins, zumal sich eine Reihe von Mitgliedern
am Stand getroffen hatten, die sich noch zuvor nie ge-
sehen hatten. Auch ein positiver Nebeneffekt waren
unsere Give-Aways mit dem Vereinslogo und den Infor-

ARGO wartet in der Werft auf den Transport zur Messe Interboot 2025




75er Scharenkreuzer ,,Argo“ — 3 Interboot 2023

2025

Das Deck ist vollstandig
geschlossen, Offnungen
fiir die Kajiite, den Mast

und die Cockpits sind

2025

Die Befestigungen fiir
Vorstag und Fock sind
abgedichtet in das Deck
eingearbeitet.

ausgespart und erkenn-
bar. Die Hohe der Kajiite
ist an der sichtbaren
Innenwand bereits

erkennbar
2025
Die Offnung fiir den Mast wird mit einem
Holzkorpus umrandet und spéter, wenn
der Mast steht, abgedeckt.
2025 2025 2025
Die Kajilte ist gesetzt, die Kajiitbalken fachge- Die Vorbereitung Die ersten Deckslagen des Teakdecks
recht montiert, die Fenstersffnungen fir den fiir das Verlegen der ind passgenau und fest verklebt und
Einbau der Fenster vorbereitet und die runden Teakstabdecks sind hier am Bug noch teilweise mit Bleige-
Richtung Bug igt. von der wichten beschwert.

schaft getroffen. Alle
Stabe sind num-
meriert und nahezu
passgenau zum Ein-
bau bzw. Verlegen
vorgefertigt. Die Teile
sind bis zu 20 m lang
und schwierig zu
handhaben.
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mationen zur Vereinsidee, die sicherlich einen durchaus
nachhaltigen Effekt bewirken. DaTeile der Give-Aways
durchaus langlebig sind, wird sich diese Nachhaltigkeit
irgendwann im positiven Sinn fur denVerein bemerkbar
machen.

Messe

Die Messevorbereitung verlief Dank des Marketing- und
Messeteams hervorragend. Alle haben die gestellten
Aufgaben erflillt — es wurde viel Arbeit in alle Aktivita-
ten gesteckt, die von Anika und Peter hochst profes-
sionell koordiniert wurden. Alle anderen Beteiligten
sollen hier nicht genannt werden bis auf die folgende
Bemerkung: die Vorbereitung und die Durchfiihrung
der Messe war eine ausgezeichnete Teamleistung der
beteiligten Vereinsmitglieder, aber auch von der Werft
und den dortigen Mitarbeitern.

ARGO vor der Messehalle A3 angekommen
l
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2025 2025

Blick in den selbstlenzen- Die Inneneinrichtung und
den Ankerkasten und auf der FuRboden wahrend
die Einrichtung fiir die der Montage. Hier der
Rollfock. noch unlackierte Kiichen-

block mit den Schubla-
den, rechts die Sitz- bzw.
Liegefliche mit darunter
liegendem Stauraum. Der
FuBboden ist so mon-
tiert, dass Teilbereiche zu

&ffnen sind.

2025
Motorbatterie und Bordelektrik wird ins-
talliert. Motorbatterie wird als Gegenge-
wicht zum Abwassertank auf der Back-
bordseite platziert.

2025 2025 2025

Blick in die Kajiite der ARGO, links in die Sitz- Die gerdumige Steu- Der Schwarzwassertank mit sémt-

bank wird der Schwarzwassertank integriert. erbord-Hundekoje lich zu- und Abfliissen ist hier in sei-

Die Wand hinter der Sitzbank ist beinhaltet befindet sich hinter ner Endposition in der Steuerbordkoje

dieToilette, dahinter befinden sich Navi dem Navi bzw. Sitzbank montiert.

platz und eine der Hundekojen. ist relativ leicht zu

erreichen und bietet
angenehm viel Platz.

Die Teambekleidung liegt bereit — sieht gut aus!
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ARGO Segelplan von 1932




75er Scharenkreuzer ,,Argo”“ — 4 Plane

4.1 Friihe ARGO-Pliane

Der ,,alte Segelplan (oben) und der Balkenplan (unten)
auf der gegenuberliegenden Seite zeigen die Plane der
ARGO aus dem Jahr 1932, die von der Werft Abeking
& Rasmussen fiir den Bau derYacht angefertigt wurden.

Die Abbildung unten zeigt den Plan des 75er Scha-
renkreuzers GUN, der nach den Klassifizierungsvor-
schriften der Klassenvereinigung in den Jahren 2012/13
vollstandig renoviert wurde und heute am Schweizer
Bodensee unterwegs ist.

Scharenkreuzer sind seit ihrer ,,Erfindung* eine
Konstruktionsklasse. Egal ob |5er,22er, 30er, 40er, 55er,
75er, 95er oder |50er — sie alle werden nach den Re-
geln gebaut, die erstmals vor tUber 100 Jahren im Jahr
1908 formuliert wurden. Und diese Regeln sind — mit
moderaten Anderungen — bis heute giiltig. Wichter
dieser Regeln ist der Schwedische Dachverband aller
Scharenkreuzer, die SSKF.

Deutlich erkennbar ist, dass sich die Plane der ARGO
aus dem Jahr 1932 und die Variante des renovierte 75er
Scharenkreuzers GUN in ihrem Erscheinungsbild und
Konstruktion kaum unterscheiden. Der grundlegende
Aufbau eines Scharenkreuzers ist liber die Jahrzehnte
dank des festen Regelwerks der Klassenvereinigung
immer gleich geblieben.

Mit der Restauration der ARGO wird sich der grund-
legende Charakter des 75er Scharenkreuzers ebenfalls
nicht verandern.|m Detail finden sich Anpassungen, die
vor allem dem geplanten Einsatz des Schiffes geschul-

det sind. In den neuen Planen und natiirlich am und im
Schiff werden diese fir den Kenner sichtbar werden.,
fur den Laien sicherlich nicht.

4.2 Anderungen im Jahr 2024/25

Cockpit und Kajiite werden neu geplant.Vor allem das
Cockpit muss vergroBert werden, um der geplanten
Zahl der jugendlichen Segler gerecht zu werden. Jeder
Schulungsteilnehmer an Bord muss sich im Cockpit
sicher setzen und bei Bedarf gut halten konnen, wenn
das Schiff mal bei heftigerem Wind auf See ist. Die
VergroBerung des Cockpits bedingt eventuell eine Ver-
kleinerung der Kajiite. Dies ist sachlich kein Problem,
da das Schiff bei den vorherrschenden Tagestorns nur
einen kleine Kajlite benotigt. Damit kann der Kiichen-,
Sanitar- und Schlafbereich reduziert werden, ohne die
Funktionalitat des Schiffes zu beeintrachtigen. Im End-
ausbau wurde die Kajlite in ihrer GroBe belassen und
die Cockpiterweiterung wurde hinter das Ruder verlegt.
Im Plan ,,Renovierung ARGO (2023 bis 2025)* ist diese
Veranderung gut zu erkennen.

Segelfliche wird nachgeliefert............ !

Zum Vergleich: 75er Scharenkreuzer GUN / Schweiz, Plan von 2012
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i

Balkenplan ARGO (1932)

Der obige Plan ist von der Werft Abeking und Rasmussen

zum Bau derYacht ,,SchwanenweiB3 VI erstellt worden.

1961 erfolgte durch Helmut Vetter die Umbenennung
der Yacht auf den Namen ,,ARGO*.

Spanten- und Balkenlage sind fiir die gesamte Yacht
im Plan deutlich erkennbar. Aufbau sowie Position der

Ruderanlage sind gut im Plan zu dargestellt. Ebenso die
Cockpit-Lage und der Niedergang zur Kajlite. Mastpo-
sition und Mastlage sind klar ersichtlich.Wie auch die

Positionen der Piittings fir die Verstagung der Masten.

DieYacht entspricht beim Bau denVorgaben der Scha-
renkreuzer Klassenvereinigung SSKF.
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Umbau ARGO (1968 und 1998)

Uber diesen Umbau der ARGO mit geteiltem Lateralplan
liegen aktuell keine Plane vor. Im Verein vermuten wir
als Umbaudatum das Jahr 1968. Nach unseremWissen
wurde damals der Kiel nicht verkiirzt, sondern durch
einen seitlichen Wulst als Kielbombe sogar noch im
Gewicht um ca. 400 kg erhoht. Die ausfiihrende Werft

war Denninger & Maile in Langenargen. Durch die Ver-
anderung des Lateralplans, die veranderte Gewichtssi-
tuation am Kiel hat sich die Segeleigenschaft insoweit
verandert, dass sich eine Erhohung der Bordwand als
sinnvoll und notwendig darstellte. Die Bordwand wurde
daraufhin mittschiffs beginnend nach achtern verlaufend
um ca. 20 cm erhoht. Dies wurde ebenfalls durch die
Werft Denninger & Maile, Langenargen durchgefiihrt.
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Wir vermuten, dass der Umbau im Jahr 1998 durch- Leider gibt es aus dieser Bauphase der ARGO keine
gefiihrt wurde. Die obere Grafik zeigt das Schiff als  Pline mehr. Die obige Darstellung wurde vom Autor
Kombination aus Plan und Foto des Rumpfes. nachgezeichnet.
Im Jahr 2020 wurden die Bootswerft Denninger &
Maile GmbH, Langenargen und die Bootswerft Kollmar,
Friedrichshafen zusammengelegt. Das Betriebsgelande
wurde nach Langenargen verlegt. Die Werft ist heute
unter www.bootswerft-kollmar.de zu finden.
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Renovierung ARGO (2023 bis 2025)

Erlauterungen und MaBtabellen zur Decksplanung der
ARGO siehe nachste Seite sowie Kapitel 5 Deck.
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Bildquelle: Juliane Hempel,Yachtkonstruktion Radolfzell
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Renovierung ARGO (2023 bis 2025)

Decksplanung

Die folgenden Tabellen sind die Basis fiir den Bau der
Deckschlingen fiir die Kajite und von Cockpit | und
Cockpit Il — Bezug zur Grafik vorherige Seite

Kajlitschlinge ARGO 12.02.2024

MaBe Pos. | — 10: I =VK Kajutbalken 2-9=+500 mm 10 =+ 100 mm
MaBe gemessen MaBe 688 mm neben Breite Deck
von MS MS neben Kajlute

Pos. | 954 I 266 420 mm
Pos.2 972 2 284 420 mm
Pos. 3 983 3 295 420 mm
Pos. 4 976 4 288 432 mm
Pos. 5 959 5 271 450 mm
Pos. 6 918 6 230 472 mm
Pos.7 866 7 178 505 mm
Pos. 8 796 8 108 550 mm
Pos. 9 709 9 21 610 mm
Pos. 10 688 10 0 628 mm

MaBe Kajutschlinge: Mahagoni 65 mm x 50 mm

Schlingen Cockpit 1 und Il

[/2 Breite von | Innenkante Breite der Sitzflichen Breite Deck
MS gemessen Sitzflache von neben Cockpit
Cockpit |
(vorne)
SchlingeVK | 555 mm 495 mm 425 mm 420 mm
Cockpit |
(vorne)
Schlinge HK | 385 mm 325 mm 405 mm 420 mm
Cockpit 2 VK | 370 mm 310 mm 398 mm 420 mm
Cockpit 2 HK | 250 mm 190 mm 297 mm 420 mm

Abkiirzungen: Pos. = Position VK =Vorderkante HK = Hinterkante MS = Mittschiff
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Hauptabmessungen ARGO

75er ARGO (ex SK)

Segelplan Besprechung
Zeichen.Nr.:249.3 M: I:25
Radolfzell, den 19.02.2024

Argo e.V.
Arbeitsreihe
Andi Lochbrunner

Yachtkonstruktion
Dipl.-Ing. Juliane Hempel
Martinstrasse 3b
78315 Radolfzell

------------ Hauptabmessungen
LUA 18,48 m
LWL 12,95 m
Breite 2,81 m
Tiefgang 225m
Verdrangung kg
Ballast 4380 kg
GroB-Segel vermessen ..........ccoeceeveeenee 62,7 qm
Fock ... 37,6 qm 0,85 =31,9qm
Genua qm
Segelflache vermessen .............cccccouu..... 94,6 qm

Hauptabmessungen Original

LUA 18,25 m
LWL 11,70 m
Breite 2,80 m
Tiefgang 2,I5m
Verdrangung 7550 kg
Ballast kg
GroB-Segel vermessen ...........cc........ 57,715 gm
Fock vermessen ............ 0,850 = 17,285 qm
Genua 28,50 gm
Segelflache vermessen ............cccccoeecuunece 75 qm
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Renovierung ARGO (2023 bis 2025) Es sind in der renovierten ARGO jetzt zwei
Cockpitbereiche verfiigbar; die es ermoglichen,

Veranderungen der ARGO im Cockpitbereich, ange-  denTrainees im Ruderbereich mehr und siche-
passt an die spatere Verwendung als Ausbildungsschiff.  rere Platze anzubieten.
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Bildquelle: Andi Lochbrunner,
Juliane Hempel,
Yachtkonstruktion Radolfzel

Im Achterschiff wird dadurch etwas weniger
Segelstauraum zur Verfligung stehen. Da die
Anzahl der Segel auf dem Schiff reduziert wird
stellt sich dies nicht als Problem dar.
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Renovierung ARGO (2023 bis 2025)
Mitte: Abfallende Grundform des Deckshau-

Grundstruktur des Kajlit-Aufbaues ses mit optischer Verlangerung um den Mast
Oben: Spantenverlangerung fur das Deckshaus bis zur vorderen Decksluke
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Bildquelle:
Unten: Form Cockpit, Kajlite und Mast mit Juliane Hempel
Decksluk Yachtkonstruktion

Rechts: Frontansicht vom Bug Radolfzell
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Renovierung ARGO (2023 bis 2025)

Grundstruktur des Kajute-Aufbaues
Oben:
Spantenverlangerung fiir das Deckshaus

Abfallende Grundform des Deckshauses mit
optischer Verlangerung um den Mast bis zur
vorderen Decksluke

Hohe Kajiite Niedergang: 184,6 cm
Hohe Kajiite Mastbereich: 158, cm
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Fenster: Langliche Form, vier Stuick pro Seite.
Ergibt ausreichend Licht im Innenraum, passen
gut zur traditionellen Schiffsform und entspre-
chen den Planen von 1932.

Rechts: Frontansicht vom Bug

Bildquelle:

Juliane Hempel
Yachtkonstruktion
Radolfzell
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Renovierung ARGO (2023 bis 2025)

Struktur des Kajlit-Aufbaues mit MaBangaben

Oben:
Kajutbalkenverlangerung fiir das Deckshaus
mit MaBangaben

Unten rechts:
Detailansicht Kajutbalkenplanung Kajiite
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Bildquelle:

Juliane Hempel
Yachtkonstruktion
Radolfzell
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Renovierung ARGO (2023 bis 2025) Oben:

Konstruktionsspanten
Struktur des Kajlit-Aufbaues mit MaBangaben mit MaBangaben
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Unten: Bildquelle:
Detailansicht Kajltbalkenplanung mit Fensterlage Juliane Hempel
Yachtkonstruktion

Radolfzell
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Segelplan |932 (Vermessen 1932)

Plangrundlage: Abeking & Rasmussen, Lemwerder
Klassischer 75er Scharenkreuzer wermessen)
Gewicht: ca. 7.550 kg, Ballast 4.380 kg

Masthohe 21 m wermessen)

Segelfliche gesamt: 75 m? (ermessen)
GrofBsegel: ca. 57,7 m? ermessen)
Vorsegel: ca. 17,285 m? (ermessen)
Genua: ca. 28,5 m?

Spinnaker: ca.350 — 400 m?

Frihere Segelflache Spi ist irgend-
wie unklar! Siehe Messbriefdaten
Seite 13

ARGO Segelplan von 1932 (A&R Lemwerder)

ca. 12950
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Segelplan 2025 (vermessen 2025) Segelfliche gesamt: ca. 90 m? (ermessen)
Plangrundlage von 1932 und ARGO e.V,, Lindau GrofBsegel: ca. 55 m?

Historisches Schiff nach Vorbild 75er Schiarenkreuzer ~ Vorsegel: ca. 25 m?

Gewicht: ca. 9.000 kg, Ballast 4.380 kg Genua: Entfallt

Masthohe ca. 18,77 m Spinnaker: Entfallt

Mastkiirzung und Verkleinerung

& der Segelfliche noch nicht korrekt
eingezeichnet. MaBe kommen erst
noch! Segelflachen!!!

Cockpits stimmen, Kajlite ebenso,
Heckluk ok, Ruder ok, E-Motor ok

Vermessung Seite |13 inTabelle oben
eintragen!

- ca. 12950

ARGO Segelplan von 2025 (ARGO e.V. Lindau)

|
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101




75er Scharenkreuzer ,,Argo* — Restauration

5.1 Decklayout

Die Cockpit ist das Nervenzentrum einer Yacht oder
zumindest all jener Aspekte, die mit dem Segeln zu
tun haben. Die meisten Leinen an Deck fiihren in das
Cockpit, darunter Fallen, Reffleinen, Baumniederholer,
Schothorn und Vorliekstrecker — um nur einige der
haufigsten zu nennen.

Das Cockpit ist daher ein Engpass bei Manovern.
Ein gutes Deck- und Cockpitlayout und ein gut struk-
turiertes Leinenmanagement sind entscheidend fur das
schnelle Setzen und Bergen der Segel.

Das Cockpitlayout einer Yacht ist ein oft liberse-
hener Bereich der Decksausristung, in dem ein wenig
Planung und Optimierung viel dazu beitragen kann, die
Segelleistung zu verbessern und mogliche Frustrationen
bei der Ausiibung des Sports zu vermeiden.

zum Sitzen und Laufen, ein sogenanntes Briickendeck.

Die unten abgebildete Handskizze von Andi diente vor-
ab zur Darstellung des geplanten Layouts. Die exakte
Planung liefert Juliane noch nach den getroffenen Fest-
legungen, die als Tabellen festgehalten wurden.

Die Werft ist nach dem 13.02.2024 in der Lage, die
Arbeiten am Schiff mit den vorliegenden Angaben wei-
terzufiihren. Dazu die einzelnen Angaben:

Kajlite

Zusammenfassung der Maf3e sieche Tabelle | unten:

* die Kajiite ist im hinteren Bereich strakend/parallel
zum Rumpf

* das Deck ist im hinteren Bereich 420 mm breit

* die Kajiite wird nach vorne hin strakend schmaler

* das Deck ist am vorderen Ende der Kajlite 628
mm breit

Tabelle |

5.2 Planung Decklayout ARGO Kajiit- und
Unten ist der erste Entwurf fiir das Decklayout als DecksmaBe Decksbreite|Kajltbreite
Skizze abgebildet. Diesem Entwurf sind mehrere Be- [P0S. 1 420 1908
sprechungen und Termine direkt am Schiff mit Juliane, |pge 2 420 1944
Karsten und Niklaus von der Werft sowie der AG Bau
mit Eckhard und Andi vorausgegangen. Pos. 3 420 1966

Pos. 4 432 1952
Darin enthalten sind die Grundrisse: Pos. 5 450 1918
* Kajite
* Cockpit | mit Pinne Pos. 6 472 1836
« Cockpit 2, insbesondere fiir GroBschoter Pos. 7 205 1732
» Decksluken Pos. 8 550 1592
Zwischen Kajiite und Cockpit | sowie Cockpit | und 2 Pos. 9 610 1418
entsteht jeweils eine Decksfliche von ca.30 cm Breite  |P0s. 10 628 1376
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Erste Skizze fur das Deckslayout der ARGO (Zeichner: Andi Lochbrunner)
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* MaBe der Kajutschlinge: 65 x 50 mm (H x B)

Erlauterungen zur Tabelle | links:

* Position| ist an der hintere Schottwand zum Brii-
ckendeck

* Position 10 ist die vordere Kajiitwand am Mast

* der Abstand zwischen den Positionen | bis 9 ist je-
weils 500 mm

* der Abstand zwischen den Positionen 9 und 10 ist
100 mm

Cockpit | und 2

Zusammenfassung der Mal3e siehe Tabelle 2 unten:

* die Sitzflachenbreite wird von vorne nach hinten
strakend schmaler, von 425mm (Cockpit I, vorne)
bis 300 mm (Cockpit 2, hinten)

* das Deck ist konstant 420 mm breit, dadurch haben
wir keine ,,Unruhe* im Teakdeck durch das Sullbord

* der Abstand zwischen den Sitzflichen (StB zu BB)
wird von vorne nach hinten strakend schmaler, von
990 mm (Cockpit |, vorne) bis 380 mm (Cockpit
2, hinten)

 der ,,Uberstand* der Sitzflichen betragt 50 mm

* die Abstutzung der Segler bei Lage erfolgt:
» im vorderen Bereich von Cockpit | liber eine

— Tabelle 2

Abstand zwischen
Cockpitmalie Decksbreite |Sitzbreite |den Sitzenflachen
Cockpit 1 (vorne) 420 475 990
Cockpit 1 (hinten) 420 405 650
Cockpit 2 (vorne) 420 400 620
Cockpit 2 (hinten) 420 300 380

Dreiecksleiste auf dem Cockpitboden
» im hinteren Bereich von Cockpit | und im vorde-
ren Bereich von Cockpit 2 iiber die Vorderkante
der gegeniiberliegenden Sitzflache
» im hinteren Bereich von Cockpit 2 tber das ge-
genuberliegende Siillbord
* MaBe der Cockpitschlingen: 65 x 50 mm (H x B)

Ausklinkungen fiir den Grof3schoter

Fiir den Bau der Decksschlingen fiir Kajiite und Cock-
pit | und 2 sowie die Sperrholzlage des Decks ist es
nicht erforderlich, die Entscheidung bezliglich einer
»yAusklinkung® der Sitzflache bis zum Siillbord fur den
GroB3schoter bereits jetzt zu treffen.

Von der Werft wird deshalb vorgeschlagen, die-
se Entscheidung im Rahmen der bei der Sitzung am
09.02.2024 vereinbarten ,,Sitzprobe* zu treffen, sobald
die Decksschlingen fertiggestellt sind.

Cockpittiefe
Die Tiefe des Cockpits muss fiir die anstehenden Ar-
beiten noch nicht festgelegt werden.

Die Werft schlagt deshalb vor, diese Entscheidung
im Rahmen der vereinbarten ,,Sitzprobe* zu treffen,
sobald die Decksschlingen fertiggestellt sind.

Schandeck

Die Verjiingung des Schandecks ist vorgesehen und
macht von Vorderkante Cockpit | bis Hinterkante
Cockpit 2 ca. |5 mm aus.

Nach der Freigabe der MaBe fiir das Deck durch den
Vereinsvorstand kann die Werft mit ihrer Tatigkeit am
Schiff ab KW 08 fortfahren.

Planungsmontage des Cockpitbereichs und der Kajutsektion durch Markierungsstabe/-schnure
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Kennzeichnung der Bootsmitte und des Verlaufs der Kajiite

Decksbalken werden verleimt und in Form gebracht
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5.4 Vermessung des Decklayouts

Erste Arbeiten am Decklayout war die Vermessung
des Schiffes fiir die exakte Position der Kajute und
der beiden Cockpits. Dies geschah durch Schniire und
Positionsmarkierungen an vorhandenen Decksbalken
oder dem Ruderkoker. DerVerlauf der AuBenwand der
Kajuite und der beiden Cockpitbereiche wurde durch
ein exakt vermessenes Schnurgertist dargestellt. Die
Abbildungen zeigen diese Festlegungen beispielhaft fiir
den Kajlitbereich und das Bereichs um den Ruderkoker.
Der Ruderkoker (auch Ruderloch oder Ruderstiitze
genannt) ist ein Bauteil an Schiffen, das der Befesti-
gung des Ruders dient. Dabei handelt es sich um ein
wasserdichtes Rohr durch den Rumpf, das senkrecht
bis deutlich Uber die Wasserlinie gefiihrt ist und den
Ruderschaft aufnimmt. In der Abbildung unten gut zu
erkennen. Die Offnung des Rohrs ist abgeklebt.

5.5 Einbau Decksschlingen

Unter Decksschlingen wird die horizontale Flache ver-
standen, die das Innere eines Schiffen (bzw. einer gro-
Beren Yacht) nach oben hin abschlieBt. In diese Flache
miissen Offnungen eingebaut werden, die spiter den
Zugang unter Deck zulassen und den Einbau der Ka-
jute oder der Luken ermoglicht.

Die Festlegung der KajutmaBe in der Tabelle | legt
die Position der Kajlite auf dem Deck fest, die MaBan-
gaben in derTabelle 2 bestimmen die Lage des Cockpits.
Deutlich wird die Lage von Kajite, Cockpit und Luken
durch die Skizze auf der vorherigen Doppelseite.

Dass die Festlegung ¢ der einzelnen Messpunkte, Kajtit-
und CockpitmaBe eine durchaus angeregte Diskussion,
Konzentration, Kopfrechnen oder spater die direkte
Anpassungen der Planzeichnungen erfordert, ist den
Bildern anzusehen, die bei der abendlichen Arbeits-
sitzung § am 08.02.2024 direkt am Boot entstanden.

Kennzeichnung der Bootsmitte und des Cockpitverlaufs am Ruderkoker
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Spantengertist, Balkweger und Decksbalken bilden das
tragende Fundament derYacht. Auf den verschiedenen
Bildern gut zu erkennen sind metallene Spanten, die zur
einer Erhohung der Rumpfstabilitat beitragen. Diese me-
tallenen Spanten sind verlangert in Richtung Decksbal-

ken und bilden ein in sich geschlossenes Tragersystem.

Die Balkweger tragen zur Versteifung der Rumpfschale
im Deckbereich bei und tragen bei der restaurierten
ARGO die Decksbalken sowie die Aufbauten.

Die metallenen Spanten und Decksbalken tragen
die Vorderkante des Kajiitaufbaues. Die Hinterkante
der Kajiite wird auf den Kajiitbalken aufgesetzt. Das
Cockpit wird, ausgehend vom Kajlitbalken, durch die
Balken am Ruderkoker unterbrochen und ist dadurch
zweigeteilt. Das Cockpit achtern ist durch die Verjiin-
gung des Schiffes zwangslaufig enger und endet vor der
achternen Decksluke.

Decksbalken

Parallel zu den Planungen fiir das Decklayout werden
die Decksbalken von den Mitarbeitern*innen der Werft
hergestellt, sofern deren genaue Abmessungen bereits
ausgemessen und festgelegt waren.

Die fertigen Decksbalken wurden an den vorgese-
henen Stellen bereits eingesetzt allerdings noch nicht
endgliltig befestigt. Dies geschieht in einem spateren

Arbeitsgang weitgehend gleichzeitig fiir alle Decksbal-
ken gemeinsam.

Wichtig ist es auch fiir die Arbeitshaltung der Boots-
bauer*innen, dass der eine oder andere Decksbalken
fir die Arbeit am Schiff noch herausgenommen werden
kann. Dadurch kann im Stehen leichter, ergonomisch
besser, sicher und damit insgesamt auch effektiver ge-
arbeitet werden.

Die aktuelle Situation (Anfang Marz 2024) am Schiff
ist so, dass bei jedem Werftbesuch eine deutliche Ver-
anderung am Schiff zu sehen ist. Mit der entstehenden
Deckstruktur wird die ARGO wieder deutlich mehr
Yacht werden, vor allem wenn Kajtite und Cockpit ge-
meinsam im Decklayout sichtbar werden.

Kajutschlinge entsteht

Auf den Abbildungen unten ist die Planung des Deckaus-
schnitt fur die Kajute zu erkennen. Im Bild links unten
ist die ,,Anzeichnung® der Kajiite durch die Peilstibe
und das Schnurgeriist erkennbar. Im Bild auf der rech-
ten Seite unten ist sehr deutlich zu erkennen, dass an
der vorgeplanten Stelle die Balken fur den Kajutaufbau
gesetzt und bereits mit dem Schiff fest verbunden sind.

Die gleichen Tatigkeiten sind auch fiir die beiden
Cockpitbereiche zu titigen. Die Arbeitsweise ist die
Gleiche wie bei der Kajlite. Die Positionen und Ab-

Schnurgeriist und Peilstabe markieren die Form der spateren Kajiite . ..
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stande sind in der Tabelle festgelegt und mussen an
den bestehenden Decksbalken markiert werden. Da-
nach werden die MaB3e durch die Peilstibe genau auf
dem Schiff festgelegt. In der Folge werden mit der so
entstandenen Schablone die entsprechenden Balken
fur den Cockpitrand hergestellt und eingebaut.

Die MaBtabellen fur den Decksaufbau sind in dieser
Dokumentation an zwei Stellen zu finden:
* MaBtabelle in diesem Kapitel, Seite 74
» MaBtabelle im Kapitel Plane, Seiten 68 bis 70

Kajlite und Cockpit | und Il

Wie beschrieben ist die Arbeitsweise fiir den Einbau
der Decksschlingen bei Kajite und Cockpit weitge-
hend identisch. Es ist eine zeitaufwendige Tatigkeit, da
alle Decksbalken fir das Deck als Einzelanfertigung
erstellt werden miussen, da die MaBe von Balken zu
Balken unterschiedlich sind.

Dass diese Tatigkeit eine filigrane ist wird bei der
direkten Beobachtung des Baufortschritts am Schiff
deutlich. Messen, anzeichnen, sagen, einpassen, schleifen
und kontrollieren sind nur einige der Holzarbeiten, die
von den Mitarbeitern der Werft durchgefiihrt werden
mussen. Bei den Besuchen am Schiff wurden mir hier
alle Schritte von den Mitarbeitern immer ausfiihrlich
erlautert, so dass man immer gut informiert war.

Arbeitstisch mit Plan im Schiff

. an der Stelle der vorherigen Peilstibe sind jetzt die Schlingen der Kajiitbegrenzung gesetzt

*~
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5.6 Plan Deckslayout ARGO (2023 bis 2025)

Erlauterungen und MaBtabellen zur Decksplanung der ARGO
siehe nachste Seite sowie Kapitel 5 Deck.
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Grafik: Juliane Hempel, Yachtkonstruktion Radolfzell
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5.7 DecksmaBe als Baugrundlage

Die folgenden Tabellen sind die Basis fiir den Bau der
Deckschlingen fiir die Kajute und von Cockpit | und
Cockpit Il — Bezug Grafik vorherige Seite

Kajlitschlinge ARGO 12.02.2024

MaBe Pos. | — 10: I =VK Kajutbalken 2-9=+500 mm 10 =+ 100 mm
MaBe gemessen MaBe 688 mm neben Breite Deck
von MS MS neben Kajlute

Pos. | 954 I 266 420 mm
Pos.2 972 2 284 420 mm
Pos. 3 983 3 295 420 mm
Pos. 4 976 4 288 432 mm
Pos. 5 959 5 271 450 mm
Pos. 6 918 6 230 472 mm
Pos.7 866 7 178 505 mm
Pos. 8 796 8 108 550 mm
Pos. 9 709 9 21 610 mm
Pos. 10 688 10 0 628 mm

MaBe Kajutschlinge: Mahagoni 65 mm x 50 mm

Schlingen Cockpit 1 und Il

[/2 Breite von | Innenkante Breite der Sitzflichen Breite Deck
MS gemessen Sitzflache von neben Cockpit
Cockpit |
(vorne)
SchlingeVK | 555 mm 495 mm 425 mm 420 mm
Cockpit |
(vorne)
Schlinge HK | 385 mm 325 mm 405 mm 420 mm
Cockpit 2 VK | 370 mm 310 mm 398 mm 420 mm
Cockpit 2 HK | 250 mm 190 mm 297 mm 420 mm

Abkiirzungen: Pos. = Position VK =Vorderkante HK = Hinterkante MS = Mittschiff
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Blick vom Heck (Cockpit Il) Richtung Bug und Kajiitschlinge
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Blick von der Kajitschlinge Richtung Cockpit | und Il (Heck)
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Decksbalken sind angepasst zum Einbau

Blick zum Cockpit Il Richtung Heck
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5.8 Schlingen - Definition

Die Abbildungen links zeigen zwei ausgebildete ,,Schlin-

genim Deck der ARGO. Grundsitzliches zu Schlingen.

Dies sind C)ffnungen im Deck eines Schiffes, die den

* Aufbau einer Kajlite erlauben

* Niedergang in eine Kajtite

* Cockpitbereiche zum Sitzen, Segeln oder Steuern
erlauben

* Einbau von Decksluken fiir verschiedene Zwecke
wie z.B. Anker- oder Stauraum ermaoglichen

Schlingen sind, unabhangig von ihrer spateren Funktion,
immer gleich aufgebaut. Grundsatzlich wird die Festig-
keit eines Bootes durch das Spantengeriist und durch
die von Balkweger @ zu Balkweger @ durchgehenden
Decksbalken @ gewahrleistet, die mit dem Steuerbord-
und Backbord-Balkweeger fest verbunden sind.

Ist nun eine Offnung ® im Deck erforderlich, so
miussen die durchgehenden Decksbalken unterbrochen
werden, um z.B.fiir die spatere Kajiite eine Stehhohe zu
ermoglichen. Dazu werden kiirzere, sogenannte Stich-
balken @ erstellt, die von Balkweger bis zum eingebau-
ten Schlingenbalken ® reichen. Durch die entsprechend
dimensionierten Stich- und Schlingenbalken werden die
beim Betrieb des Schiffes auftretenden Bewegungskrifte
stabilisiert und das Schiff behalt seine Steifigkeit.

In der Abbildung sind die einzelnen Balken mit Num-
mern gekennzeichnet. Zur sicheren Orientierung hier
nochmals die Zuordnung:

@ = Balkweger

@ = Kiirzere Stichbalken

® = Schlingenbalken

@ = Durchgehender Decksbalken

® = Offnung im Deck, begrenzt durch Schlingenbalken
und durchgehende Decksbalken

Man unterscheidet entsprechend ihrer Funktion Ka-

jutschlingen, Cockpitschlingen,Ankerschlingen und Lu-

kenschlingen sowie Versorgungsschlingen. Definiert sind

dadurch immer die Schlingen oder Offnungen im Deck.

Die Abbildung rechts zeigt den fertig erstellten Steu-
erbod-Schlingenbalken fiir die Kajiite vor der Monta-
ge am Deck. Einige Aussparungen fiir die Verbindung
zwischen den Stichbalken und dem Schlingenbalken
sind bereits erkennbar. Aus Stabilitatsgriinden miissen

alle Schlingenbalken aus einem Stiick gefertigt werden.

Alle Balken sind aus dem gleichen Holz angefertigt.
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Cockpitvorbereitung fiir die Sitzprobe mit Cockpit-Tiefe 45 cm

Blick auf das Balkengeriist des Cockpit | und Il

Blick in Cockpit | und Il vom Heck aus
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5.9 Schlingen - fertig, Sitzprobe

Alle Schlingen sind fertiggestellt, Das Deck in seiner
Grundkonstruktion mit Decks-, Schlingen- und Stich-
balken ist vollstandig montiert.Als nachste ,,Baustelle®
ist die Ausgestaltung der beiden Cockpitschlingen er-
forderlich. Hier ist vor allem die Sitztiefe fur die beiden
Cockpits festzulegen. Dazu wurde von der Werft der
Cockpitboden und die Deckoberkante provisorisch
mit Balken so vorgefertigt, so dass eine Sitzprobe mit
mehreren Personen moglich wird. Ausgerichtet ist das
Provisorium auf eine Cockpit-Tiefe von 45 cm von Bo-
denoberkante bis Oberkante Deck. In der Zeichnung
Seite 80/81 ist die Cockpit-Tiefe eingezeichnet, aller-
dings nicht im korrekten MaBstab.

Die Abbildung links oben zeigt die ,,Bodenbretter*,
die eine Tiefe von 45 cm ergeben. Auf den Stichbalken
(Bild unten) sind ebenfalls Bretter aufgelegt, welche die
Sitzhohe markieren. Ebenfalls angedeutet ist, links im
Bild zu sehen der Sullrand, der die Sitzflache zum Deck
hin begrenzt.

Offene Boote oder Yachten mit offenem Cockpit
haben einen Siillrand. Der Siillrand ist eine aufrecht
stehende Einfassung von Offnungen auf dem Deck von
Schiffen und Booten. Er dient als zusatzliche Versteifung
des Schiffskorpers und sorgt vor allem fiir eine Abgren-
zung gegen Wasser, welches das Deck tibersplilt. Diese
Sillrandleisten verhindern, dass Wasser vom Deck ins
Cockpit oder ins Bootsinnere lauft.

Am Siillrand endet die Sitzfliche des Cockpits. In
der Konstruktionszeichnung der ARGO auf Seite 82/83
wurde der Siillrand nicht explizit ausgewiesen, aber er
ist als kraftigere rote Linie um das Cockpit erkennbar.

Winschen

Die Winschen sind von der Werft auf die Deckober-
flache aufgesetzt, damit bei der Sitzprobe eine bessere
Vorstellung der notwendigen Aktionsraume beim Se-
geln moglich ist.

Ergebnis der Sitzprobe: Steuermann benotigt durch

Lange der Pinne groBen Aktionsraum, sechs Sitzplatze
im Cockpit sind moglich.

@ = Durchgehende Decksbalken (hier Ruderkoker)

Blick in Cockpit | und Il Richtung Heck

Winschensammlung, Ruder- und Flaggenstock
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\ 5.10 Deutliche Deck-Verinderungen

Bei genauer Betrachtung der hier links und rechts ab-
gebildeten Plane fallt auf, dass die MaB3e und Lage der
Kajiite zwischen dem alten und neuen Deckshaus weit-
gehend gleich geblieben sind. Deutliche Unterschiede
ergeben sich beim Decklayout aus dem Jahr 1932 (Bild
links) und dem Decklayout aus dem Jahr 2024 (Bild
rechts) in der Lage und Anzahl der Cockpits.

Der Umbau der ARGO in den Jahren 1968 und
1998 betraf im Wesentlichen das Unterwasserschiff.
Durch den Umbau ergab sich ein neuer, jetzt geteilter
Lateralplan durch das freistehende Ruder. Weiter er-
folgte eineVeranderung des Kiels durch einen seitlichen
Waulst als Kielbombe mit einer Gewichtserhchung von
etwa 400 kg. Exakte Plane liber diesen Umbau liegen
allerdings nicht vor, da die damalige Bootswerft Den-
ninger & Maile GmbH, Langenargen und die Bootswerft
Kollmar in Friedrichshafen fusioniert hatten.Vermutlich
sind dabei die Plane irgendwie ,,versenkt* worden?

Was sich bei diesen Umbauten nicht verandert hat
ist das Decklayout. Der Ruderkoker verblieb, trotz der
geanderten Ruderanlage an der gleichen Stelle, hat al-
lerdings seinen Winkelposition durch die andere, frei-
stehende Lage des Ruders verandert. CockpitgroBe und
-lage haben sich im Vergleich zur Grundkonstruktion
derYacht nicht verandert.Wahrend dieser Umbaupha-
se wurde auch noch die Bordwand erhoht, da sich die
Segeleigenschaften durch den neuen Lateralplan doch
verandert hatten. Durch die Bordwanderhohung wurde
dieser Veranderung Rechnung getragen.

5.11 Cockpit 1 und Cockpit 2

Durch die veranderten Nutzungsziele der ARGO als
Ausbildungsschiff hat sich die Notwendigkeit ergeben,
fur die jugendlichen Trainees mehr sicheren Raum auf
dem Schiff zu schaffen. Durch die zwei Cockpits wird
ein groBerer Raum und damit ein sicherer Aufenthalt
und ein sichereres Segeln fiir die zukiinftigen Trainees
ermoglicht. Cockpit | und 2 bieten wahrend der Aus-
bildungsfahrten insgesamt mehr Platz fiir die Stamm-
mannschaft (Ausbilder) und die auf dem Schiff noch
unerfahrenen Segler (Trainees).

Aus diesem Grund wurde das Cockpit | und 2 ge-
plant und umgesetzt. Die beiden Cockpits befinden sich
vor und hinter dem Ruderkoker. Das Cockpit achtern
i ist kleiner und kann vermutlich zwei bis vier Trainees

:
i
|
[}
i

.

Cockpit 1932
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aufnehmen, das Cockpit vor dem Ruderkoker den Steu-
ermann und mehrere Trainees bzw. die notwendigen
Mitglieder der Stammbesatzung.

Durch dieVergroBerung des Cockpitbereichs hinter
der Kajiite muss zwangslaufig das vorhandene Achterluk
etwas nach hinten versetzt werden. Dieses Achterluk
ist im Plan rechts und links griin eingezeichnet. Posi-
tion und GroBe des Achterluks werden wahrend der
Fertigung passend festgelegt und eingesetzt.

Der Cockpitbereich der ARGO aus dem Jahr 1932
und die beiden neuen Cockpitbereiche aus dem Jahr
2024 sind in den beiden Planen mit unterschiedlichen
Farben gekennzeichnet. Diese verdeutlichen anschaulich
den GroBenunterschied zwischen den beiden Cock-
pitbereichen frither (1932) und heute (2024).

Gedanken zum Leinenmanagement

GroBe Yachten verfiigen Uber mehrere spezielle Win-
schen fur Fallen und Steuerleinen. Der Standort die-
ser Winschen wird durch das Decklayout des Schiffes
bestimmt. Diese Winschen sollten entsprechend der
hochsten Fall-Belastung dimensioniert werden. Die fri-
her verwendeten Winschen der ARGO sind noch in
einem guten Zustand und konnen vermutlich wieder
eingebaut werden.Wie auf den Abbildungen der vorhe-
rigen Seite zu sehen sind diese fiir die Sitzprobe ,,vor-
positioniert®. Dies genaue Position ist noch festzulegen.
Auf einem Ausbildungsschiff von der GroBe der AR-
GO gibt es beim Segeln lange Leinen. Leinen, die lose an
Deck liegen, verheddern sich unweigerlich oder werden
mal aus dem Cockpit gesplilt. Sie stellen auf einem Aus-
bildungsschiff sicherlich einen Unsicherheitsfaktor fiir
die Trainees dar. Kosten, Grof3e und Gewicht bei der
Anschaffung von Falltaschen rechtfertigen sich leicht
durch den Betriebsfrieden an Bord, den man durch
ordentlich verstaute Leinen fast automatisch hat.
Wie ein altes Sprichwort sagt: ,,Ein ordentliches
Boot ist ein gliickliches Boot*. Je groBer das Boot,
desto mehr Leinenlange ist insgesamt zu verstauen. Es
sollte sichergestellt werden, dass sich geniligend Tau-
werkstaschen an den richtigen Stellen befinden.

= Cockpitflache der ARGO 1932

= Cockpitfliche der ARGO 2024

Cockpit 2024
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Neues Seeventil vor dem Einbau

5.12 Umbau Seeventile

Seeventile und Borddurchlisse sind Uberginge vom
Rumpf nach AuBlen, die dazu dienen, Materie aus dem
Schiff zu befordern oder ins Schiff hinein zu bringen.

Auf der linken und rechten Seite der Motoraufhan-
gung sind die bereits abgedichteten alten Offnungen
der beiden frilheren Seeventile zu sehen (Bild unten).
Diese Seeventile miissen verlegt werden, damit sie aus
dem nicht zuganglichen Bereich der Hundekojen her-
auskommen. An den alten Positionen der Seeventile
ist die Zuganglichkeit nach dem endgiiltigen Einbau der
Kojen nicht mehr gegeben. Daher werden die Ventile
jetzt in den Bereich vor die beiden Hundekojen verlegt.

Seeventile sind Borddurchlasse, und mit denen ist
nicht zu spaBBen, denn diese Teile sind schlieBlich immer
unter derWasserlinie. Sie mussen daher korrosionsbe-
standig sein, diirfen keine Spannungsrisse bekommen
und sollen frostsicher sein, damit ein Schiff im Winter
in kalten Gewassern eingewassert verbleiben kann.

In Bezug auf Bronze und Messing lasst sich kurz zu-
sammenfassen: Beide Materialien sind gut geeignet fiir
Gussteile, da sie nicht korrodieren. Also gut geeignet
fir Ventile und Rohre, da bei diesem Material Span-
nungsrisse relativ unwahrscheinlich sind.

Und Spannungsrisse konnten in der Tat ein Problem
sein — selbst wenn das Messing korrosionsbestandig ist.
Spannungsrisse konnen durch Ammoniak, das sich in
vielen Reinigungsmitteln befindet, begiinstigt werden.

Was nicht verbaut werden sollte, ist sogenannter
,Automatenmessing®. Dieser Messing ist anfillig fur

Die alten Seeventile links und rechts von ...

...der Motoraufhangung abgedichtet
l




75er Scharenkreuzer ,,Argo*“ — 5 Decklayout

Entzinkung und sollte daher nicht bei Schiffen, die in
Salzwasser gefahren werden Verwendung finden.VWas
ist das Problem bei der Entzinkung? VWenn Messing
einen hohen Zinkanteil hat, dann wird Zink durch gal-
vanische Korrosion im Seewasser abgetragen und das
Messingteil wird — vereinfacht gesagt — durch die mog-

liche galvanische Reaktion lochrig, poros und instabil.

Bei einem Borddurchlass ware das naturlich fatal!
Die Entzinkung ist eine Korrosionsart, die vor allem
bei Kupfer-Zink-Legierungen (z. B. Messing) mit mehr
als 20 % Zink auftritt.
Die eingebauten Seeventile der ARGO sind aus
Messing mit einem geringeren Zinkanteil, daher sind sie
korrosionsbestandig gegen Salzwasser. Das spielt fiir die

Neuer Seeventildurchlass eingebaut

Nutzung des Schiffes am Bodensee keine Rolle — aber
man kann nicht wissen wohin die ARGO irgendwann
einmal fahrt.

Neuer Seeventildurchlass fertig eingebaut

Neues Seeventildurchlass vor der Hundekoje im Rumpf eingebaut

I
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5.13 Seeventile Handhabung

Lost sich der Schlauch von einem geoffnetem Seeventil,
gelangtWasser ungehindert in das Schiffsinnere!!! Und
das kann fatal werden, wenn es zu spat bemerkt wird.

Die aufgesteckte Schlauchleitung ist mit zwei Kabelschel-
len gesichert. Diese Schellen kénnen u. U. bei starkem
Seegang oder auch durchVibrationen unter Motorfahrt
leicht verrutschen oder auch den Schlauch beschadigen.
Deshalb sind Seeventile — die im Moment nicht beno-
tigt werden — grundsatzlich immer zu schlieBen! Und
zwar alle Seeventile.

Eine tagliche Sichtpriifung des Zustandes und die
Position des Schlauches auf dem Ventil bzw. die Po-
sition der Schellen auf dem Schlauch ist deshalb
sehr wichtig (Betriebshandbuch)!

Wenn Seeventile nicht benotigt werden, sind sie alle
immer zu schlieBen! Dies gilt vor jedem Auslaufen, bei
Nacht im Hafen oder vor Anker und vor allem wenn
das Schiff fur langere Zeit verlassen wird! Viele Schiffe
sind schon im Hafen wegen ungesicherter Seeventile
leckgeschlagen und es entstand groBer Schaden.

Legt man bei schonem Wetter ab, vergisst man bei
aufkommendem Wind und Krankung schnell mal die
Seeventile zu schlieBen. Durch die Schraglage kann sich
dann eine Wassersaule bilden, tiber die Wasser in das
Schiffsinnere ,,angesaugt* wird!

Der obige Hinweis mit Bild muss in das Betriebs-
handbuch der ARGO aufgenommen werden.

84 .
A
Wy '}‘Pibf VA'A,

Seeventil durchlassig Seeventil geschlossen Schema Seeventileinbau
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Position Seeventile unter dem Eingang der Hundekojen

I
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Schotteinbau vor dem Ruderkoker vom Heck aus betrachtet

5.14 Hauptcockpit und Cockpit achtern

Vor dem Einbau der einzelnen Elemente wurden jeweils Montageskizzen
angelegt, in denen die MaBe fiir das jeweilige Bauteil festgelegt wur-
den. Nach diesen Handskizzen wurden die einzelnen Elemente des
Innenausbaus hergestellt, probeweise eingepasst und im Bedarfsfall
von den MaBen noch angepasst. Die ersten Bauteile waren Schott-
und Cockpitwande fiir das Cockpit vor dem Ruderkoker. Rechts ist
der Einbau einer der Cockpitwande zu sehen.

3 » Seitenwande Cockpit | sind fixiert
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| * Einbau/Einpassen einer Cockpitwand an der Steuerbordseite

|

2 « Einbau wird auf Passgenauigkeit tiberpriift

l
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Eingebaute Cockpitvorderwand mit Offnung zum spiteren Stauraum

|

Eingebaute Cockpitvorderwand mit Rahmengestell fiir den Kiichenblock

Vor derVorderwand mit der Stauraumoffnung wird der  liegt die Stauraumoffnung hinter dem Niedergang und
Niedergang vom Cockpit in die Kajiite montiert. Damit  rechts und links von den Hundekojen.
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Einbau/Einpassen einer Cockpitwand an der Backbordseite

|

Cockpitwande fixiert, Auflageleisten fiir Boden sind montiert
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5.16 Cockpitboden

Die Cockpitboden werden auBlerhalb des Schiffes pass-
genau hergestellt. Der Cockpitboden wird als Stabdecks-
platte aufgebaut. Eine Stabdecksplatte besteht einseitig
aus ca. 3,0 mmTeak Sagefurnieren mit Gummifugen. Der
Fugenabstand der Stabdecksplatte betragt 45:4:45 mm
usw. Die Tragerplatte ist aus Okoumé, auf der Riicksei-
te ist ein Schalfurnier. Die Stabdecksplatte ist nach der
Norm EN 636-3,Verleimung AW 100 = allwetterfest,
wasserfest und kochfest verleimt.

Einsatzmoglichkeiten

Eine Stabdecksplatte kann fiir FuBboden im Cockpit-
bereich eines Schiffs, als Belag fiir Backskisten oder
Lukendeckel und als Decksbelag genutzt werden. Da-
her werden wir derartige Stabdecksplatten wahrend
der Restauration der ARGO noch ofters verwenden.
Grundsitzlich ist die Stabdecksplatte ideal fiir die Ver-
arbeitung auf GFK-, Stahl-, Alu- oder Holzdecks.

Im Cockpit der ARGO werden die passgenau er-
stellten Cockpitboden fest eingebaut.

Herstellung einer Stabdecksplatte

Die freien Fugen werden nach der Fertigstellung der
Holzkonstruktion mit Gummi ausgefiillt. Das Uber-
schiissige Gummi wird in einem letzten Schleifgang
entfernt,damit die oben dargestellte Struktur entsteht.

Wie die Abbildungen zeigen miissen die Platten von
Hand hergestellt werden. Die verschiedenen Arbeits-
vorgange sind relativ aufwandig. Damit die Platten keine
Wolbung und keinen Verzug beim Verleimen bekommen,

werden sie zum Abbinden mit Bleigewichten beschwert.

Damit alle Abstiande gleich sind, werden beim Verleimen
Abstandhalter zwischen die Holzlattungen gelegt.
Die Abbildungen auf dieser Seite zeigen diese Arbeits-
schritte-bis zum Abschleifen der Bodenplatte.

I

Trocknen eines Plattenteils unter Bleigewichten
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Herstellung einer Stabdecksplatte

Abschleifen der Stabdecksplatte

Zusammenfiigen zweier Plattenteile

Fertiger Cockpitboden vor dem Einbau
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5.17 Haupt- und Achtercockpit

Nach dem Einbau der Cokpitwinde, der Herstellung der
Bodenplatten sowie deren Montage waren die Cockpits
soweit fertig, dass der Unterbau bzw. der Ausbau der
Hundekojen durchgefiihrt werden konnte. Dies wird
im Kapitel ,,Innenausbau® dargestellt.

Hinter dem Achtercockpit wurde das neue Achterluk
eingebaut, das jetzt etwa |,5 m weiter hinten positio-
niert ist als bei der ,,alten” ARGO. Das Luk erhilt in

einer spateren Ausbaustufe noch seinen Lukendeckel,
der dann gut vom Cockpit aus zu offnen ist.

Das Achterluck erscheint jetzt optisch groBer zu sein
als das alte Luk. Das tauscht — die Achterluks der fri-
heren ARGO und der neuen ARGO sind von den Ab-
messungen her gleich. Dadurch dass das Achtercock-
pit Richtung Heck schmaler wird, erscheint das neue
Achterluk deutlich groBer zu sein. Aber dies ist nur
eine optische Tauschung, die durch den schmaleren
Eckbereich noch verstarkt wird.

Rudercoker (nicht sichtbar)

Haupt- und Achtercockpit sind fertig montiert

Lage und GroBe des Achterluks
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Der Ruderkoker (auch Ruderstiitze genannt) ist ein
Bauteil an Booten und Schiffen, das der Befestigung
des Ruders dient. Dabei handelt es sich um ein was-
serdichtes Rohr durch den Rumpf, das senkrecht bis
deutlich Uber die Wasserlinie gefiihrt ist und den Ru-
derschaft aufnimmt. Dieser Ruderkoker befindet sich,
auf den Abbildungen nicht sichtbar, zwischen den bei-
den Cockpits. Dort wird spater das Ruder aufgesetzt,
so dass der Steuermann immer im Hauptcockpit sitzt
um das Schiff zu steuern. Die exakte Definition eines

Ruderkokers ist auf der folgenden Seite bei der Abbil-
dung des Kokers zu finden.

Blick unter den Cockpitboden

Die wenigsten Betrachter, Segler oder Besucher des
Schiffes werden den Blick unter den Cockpitboden
des Hauptcockpits so zu sehen bekommen wie unten
abgebildet. Links und rechts der Wande befinden sich
die Hundekojen. Der Luftraum unter dem Cockpit wird
spater als Stauraum genutzt werden.

Blick in das Hauptcockpit (noch mit Schutzteppich)

So sieht es unter dem Boden des Hauptcockpits aus
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5.18 Ruderkoker

Rohrenformige, wasserdichte Durchfiihrung durch das
Achterschiff des Bootsrumpfes fiir den Ruderschaft. Der
Ruderkoker beginnt im Bootsboden und endet, je nach
Lage der Ruderpinne, entweder im Boden der wasser-
dichten Pflicht oder wie auf der ARGO auf Deckshohe.

Der Ruderkoker ist ein wasserdichtes Rohr zwi-

schen Deckoberkante und dem Kiel oder Achtersteven,.

Dies ist abhangig von der Lage des Ruderblattes. Durch

das den Ruderkoker wird der verbindende Ruderschaft
geflihrt, der das Ruderblatt und die Ruderpinne ver-
bindet.

Der eigentliche Koker ist ein Metallrohr, das in
Mittschiffsebene verlaufend als Bauteil des Ruders gilt.
Durch dieses Metallrohr wird der Ruderschaft gefiihrt.
Bei allen Ruderanlagen bei denen es Koker gibt, handelt
es sich um fest eingebaute Ruder. Im Gegensatz dazu
werden die AuBenruder mit aufholbaren Ruderblattern
ohne Koker am Schiff gefahren.

Ruderkoker zwischen Hauptcockpit und Achtercockpit
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Teakstabboden im Hauptcockpit mit Lenzoffnung
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5.19 Ankerkasten

Im Vorschiff, beginnend am Bug, wird hinter dem Vor-
stag-Pltting der Aufroller fur die Vorsegel eingebaut.
Er wird so unter Deck montiert, dass nach der Mon-
tage des Aufrollers und der Deckplanken nur noch
der Staghalter aus dem Deck herausragt. Der Aufrol-
ler muss daher in einen Kasten unter Deck eingebaut
werden. Die C)ffnung fur den Aufroller im Deck wird,
trotz vorgesehener Dichtung, sicher irgendwann etwas
Seewasser durchlassen.

Daher wird hier ein gemeinsamer Ankerkasten fiir
den Aufroller und den Anker gebaut, da dieser Kasten
dann nur einmal gelenzt werden muss. Der alte abge-
bildete und deutlich kleinere Ankerkasten hatte diese
gemeinsame Funktion nicht. Daher mussten der alte
Ankerkasten und Aufrollerkasten getrennt gelenzt wer-
den.

Das ist durch den Umbau deutlich einfacher gewor-
den.Die Lenzoffnung befindet sich an der tiefsten Stel-
le am Ende des Ankerkastens. Durch das Gefille kann
das aufgenommene Seewasser dann ohne Pumpe zum
Seeventil gelangen.

Piitting Vorstag

|

Aufroller flr Vorsegel

Offnung fiir Wasserablauf zum Ankerkasten

Befestigung fur Aufroller

Ankerkasten neu
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Blick ins Vorschiff zum Bug Blick in den eingebauten Ankerkasten

Trennwand zum Ankerkettenlager

Befestigung fiir Aufroller

Ankerkasten neu (eingebaut), noch ohne Aufroller fiir Vorsegel
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Heckdecksplatte — verleimt und verschraubt




75er Scharenkreuzer ,,Argo*“ — 5 Decklayout

Heckdeckplatte wie sie aus der Schreinerei kommt

|

5.20 Heck-Deckplatteneinbau

Im Heckbereich des Schiffes ist der Ausbau soweit fort-
geschritten, dass die erste Deckplatte angefertigt und
aufgesetzt werden kann. Die fertig montierte Deckplatte
ist links zu sehen. Sie schlieBt das Schiff komplett ab, da
hier keine Luken vorgesehen sind. Der einzige Decks-
durchlass wurde fiir das Achterstag hergestellt. Dies ist
auf dem Bild erkennbar. Dieser Durchlass wurde mit
dem Stag-Element so aufgebaut, dass beim Segelbetrieb
kein Wasser eindringen kann.

Die Abbildung oben zeigt die vorbereitete Deckplat-
te fiir den Bereich mit den Offnungen fiir den achterli-
chen Stauraum und das Achtercockpit. Die Bohrungen
dienen der spateren Befestigung der Deckplatte mittels
50 mm-Schrauben auf den Deckbalken.

Die einzelnen Bohrungen miissen passgenau nach
dem Decksbalkenplan hergestellt werden. Die Verlei-
mungs- oder Abdichtungsstellen an den Schrauben sind
bei der zuerst angebrachten hinteren Decksplatte gut
zu erkennen.

Auf die Deckplatte wird in einem spateren Arbeits-
gang passgenau die Stabdecksplatte angebracht, die
aussehen wird wie das Stabdeck im Cockpit.

Vorbohrungen an der Decksplatte
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Decksplatte Achtercockpit —Vorbohrungen sind sichtbar

Vorbohren der Decksplatte

Beim Vorbohren wird ein Loch in das Holz mittels
Bohrer gefertigt bevor die Schrauben verschraubt
wird.Vorteil ist die leichtere Verschraubung.

Durch das vorgebohrte Loch ist die Richtung der
Schraube bereits sicher vorgeben. Dadurch kann es
nicht mehr passieren dass die Schraube ,,verlauft®,
also leicht schrag verschraubt wird.

AuBerdem genligt ein geringerer Kraftaufwand
beim Schraubvorgang, da durch das Bohrloch we-
niger Material von der Schraube verdrangt werden
muss. Dies sichert die Langlebigkeit einer Schraube
deutlich, da keine Materialspannung auftritt.

Ein weiterer Vorteil ist die geringere Spannung
innerhalb des holzernen Bauteils.

Bei nicht vorgebohrten Schraubenléchern kann
die Spreizung im Material durch die Schraube dazu
fuhren, dass sich an der Spreizstelle irgendwann Risse
bilden oder Teile ausbrechen.

Vor allem Plattenwerkstoffe wie Spanplatten,
MDE-Platten und OSB-Platten, aber auch Kunst-
stoffplatten, sind dafiir sehr anfallig.

Vor allem bei Verschraubungen an AuBBenkanten
kann diese Rissbildung durch nicht vorgebohrte
Locher besonders leicht passieren. Daher wird im
Schiffsbau die aufwandige Vorbohrung genutzt, um
Schadensmoglichkeiten im Holz zu minimieren.
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Es wird nachgepriift ob nach dem Einbau alles stimmt

5.21 Einbau Deckplatte Cockpit-Achtern

Vorbereitung der Deckplatte um das Cockpit achtern
und das Achterluk.Alle Aussparungen und alle Bohrun-
gen wurden nach dem Decksbalkenplan durchgefiihrt.

In der Abbildung oben werden die Vorbohrungen
und die Deckoffnungen fiir Luke und Cockpit uberpriift
und notwendige Korrekturen festgelegt. Weiter muss
die exakte Offnung fiir das Ruder noch ausgemessen
und festgelegt werden.

Die Deckplatten werden nicht biindig zum Rumpf
aufgebracht, sondern weisen alle einen Uberstand auf.
Die Biindigkeit zum Rumpf wird erst hergestellt, wenn
alle Deckplatten montiert sind. Im Zuge der Herstel-
lung der Biindigkeit wird die Scheuerleiste angebracht.

Viele der Arbeiten werden nicht direkt am Schiff durch-
gefiihrt, sondern in der Schreinerei der Werft. Dort
werden imWesentlichen die typischen Schreinerarbei-
ten durchgefiihrt, sondern auch die Lackierungen fiir
die Einbauteile der Inneneinrichtung des Schiffs. Dies
betrifft z.B. die Seitenteile der Kiiche, Vorderwande
und gelochte Sitzbretter der Sitzkisten., Liegeflachen
der Hundekojen und ahnliches.

Die beiden Abbildungen dieser Seite zeigen einen
Teil der vorbereitenden Arbeiten fiir den Einbau der
Deckplatte um das Cockpit-Achtern. Die Deckplatte
wurde in der Schreinerei vorgeformt und die Vorboh-
rungen fiir die Verschraubung angebracht. Die Bema-
Bung der Deckplatte wird Uberprift und dann in der
Schreinerei nochmals nachgearbeitet.
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Abgeklebte Decksplatte um das Achtercockpit

Abkleben der Decksbalken vor dem Einbau der Decksplatte
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5.22 Einbau Deckplatte Cockpit-Achtern

Vorbereitung der Deckplatte um das Cockpit achtern

und das Achterluk. Alle Aussparungen und alle Bohrun-

gen wurden nach dem Decksbalkenplan durchgefiihrt.

In den Abbildungen auf den vorherigen Seiten wer-
den die Vorbohrungen und die Deckoffnungen fiir Luke
und Cockpit tiberpriift und notwendige Korrekturen
festgelegt. Weiter muss die exakte Offnung fiir das
Ruder noch ausgemessen und festgelegt werden.

Die Deckplatten werden nicht biindig zum Rumpf
aufgebracht, sondern weisen alle einen Uberstand auf.
Die Biindigkeit zum Rumpf wird erst hergestellt, wenn
alle Deckplatten montiert sind. Im Zuge der Herstel-
lung der Biindigkeit wird die Scheuerleiste angebracht.
Viele der Arbeiten werden nicht direkt am Schiff durch-
gefiihrt, sondern in der Schreinerei der Werft. Dort
werden imWesentlichen die typischen Schreinerarbei-
ten durchgefiihrt, sondern auch die Lackierungen fir
die Einbauteile der Inneneinrichtung des Schiffs. Dies
betrifft z.B. die Seitenteile der Kiiche, Vorderwande
und gelochte Sitzbretter der Sitzkisten., Liegeflachen
der Hundekojen und zhnliches.

Die beiden Abbildungen dieser Seite zeigen einen
Teil der vorbereitenden Arbeiten fiir den Einbau der
Deckplatte um das Cockpit-Achtern. Die Deckplatte
wurde in der Schreinerei vorgeformt und die Vorboh-
rungen fiir die Verschraubung angebracht. Die Bema-
Bung der Deckplatte wird uberprift und dann in der
Schreinerei nochmals nachgearbeitet.

Danach wird dieVerleimung undVerschraubung der
Decksplatte vorbereitet und durchgefiihrt. Dazu sind
folgende Hauptarbeiten notwendig:

* Die lackierten Decksbalken werden alle so abgeklebt,
dass keine Verschmutzung wahrend des Klebevor-
gangs erfolgt. Durch den Leim konnten die Decks-
balken so verschmutzt und verklebt werden, dass
eine groBere Reinigungsaktion notwendig werden
konnte. Durch die Abklebung der Balken wird die
Verschmutzung weitgehend verhindert und not-
wendige Reinigungsarbeiten halten sich in Grenzen.

* Die Decksplatte wird von der Unterseite her abge-
klebt, so dass nur die Klebestellen zu den Decksbal-
ken frei liegen und der Leim tatsachlich nur an den
dafiir vorgesehenen Stellen wirksam wird und zu
einer festen Verbindung mit den Decksbalken fiihrt.

* Wie an der Abbildung der folgenden Seite erkennbar
ist, befinden sich an den spateren Klebestellen Bohr-

locher. Diese sind so vorgebohrt, dass sie genau in
der Mitte des jeweiligen Decksbalken liegen. Durch
die exaktenVorbohrungen werden die Deckplatten
genau an der vorgesehenen Stelle fixiert.

» Zwischen Decksplatte und Decksbalken wird zur
Optimierung derVerbindung vor dem Verschrauben
Leim aufgetragen.

* Da es durch die Decksbalken und die Decksplat-
te eine Ober- und Unterkonstruktion gibt, wird
aus Festigkeitsgrinden nur die Oberkonstruktion
vorgebohrt, also die Decksplatte.VWenn zwei Holz-
elemente miteinander befestigt werden, kann das
Bohrloch in der oberen Platte etwas groBer als der
Schraubengewinde-AuBendruchmesser sein. Der
Schraubenkopf erzeugt hierbei den notwendigen
Anpressdruck und die Platten werden aneinanderge-
presst. Der Leim verstarkt und fixiert dieVerbindung
dauerhaft. Wichtig ist bei dieser Tatigkeit, dass die
Schiffsbauer eine Vertiefung fiir den Schraubenkopf
in der Materialoberflache angelegt haben, so dass
der Schraubenkopf biindig mit der Oberkante des
Werkstiicks, also dem Deck abschlief3t.

Die links oben abgebildete, abgeklebte und zur Mon-

tage vorbereitete Decksplatte ist ein Teilstlick, das am

Hauptcockpit an der Backbordseite angebracht wird.

Darunter ist ein Mitarbeiter der Werft gerade damit

beschaftigt, die Decksbalken sorgfaltig abzukleben.

5.23 Einbau Deckplatte Vorschiff

Prinzipiell erfolgt das Anbringen der Deckplatte fiir
das Vorschiff gleich wie der Einbau am Achterschiff.
Einen Unterschied gibt es allerdings. Die Deckplatte
fir das Vorschiff ist an der Unterseite lackiert, da die
Deckplattenunterseite gleichzeitig die Decke der Vor-
schiffskajlite bildet. Daher muss dieser Umstand bei
der Planung beriicksichtigt werden. Die weiBe Decke
derVorschiffskajiite darf keine Leimreste an der Decke
und den Decksbalken enthalten.

Nach dem Anbringen der Decksplatte, das mit Hilfe
von Klebstoff und Schrauben geschieht, wird der iiber-
schiissige Leim mit Hilfe der angebrachten Klebestreifen
entfernt. Auf diesen Klebestreifen hat sich der iiber-
schiissige Leim festgesetzt, der beim Anbringen und
Anpressen der Decksplatte zwangslaufig weggedriickt
wird und sich an den Abklebestreifen festsetzt. Dadurch
entstehen auf den sichtbaren Decksbalken und der
vorlackierten Kajlitdecke keine Leimstreifen.Allerdings
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Eingebaute Decksplatte — Blick zum Heck — rechts der unfertige Kiichenblock und Hundekoje
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Decksplatte am Vorschiff nach der Befestigung

Decksplatte am Bug mit Verstagungen
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ist das Abziehen der Klebestreifen und die Reinigung
der Kajlitdecke nach der Befestigung der Decksplatte
im Vorschiff ein ,,Straflingsjob* fiir die Mitarbeiter der
Werft. Unten ist dies zu sehen. Drei Mitarbeiter der
Werft sind direkt nach dem Befestigen der Decksplatte
auf dem Vorschiff dabei, die Reinigungsarbeiten an den

Decksbalken und der Vorschiffdecke durchzufiihren.

Dazu sind Atemschutzmasken erforderlich — der Leim-
geruch und die Ausgasung des trocknenden Klebstoffs
ist ohne die Masken nicht vertraglich. Der Autor die-
ser Zeilen war nur eine Minute da unten — dann ist er
schnell an die frische Luft!

Die Abbildungen links zeigen die ARGO mit auf-

gebrachter Decksplatte, direkt nach dem Befestigen.

Unten ist der Bug mit Decksplatte und den Durchbri-
chen fiir dieVerstagung abgebildet. Der Ankerkasten ist
offen und nur schemenhaft hinter den Geratschaften
der Werft zu erkennen.

Oberflaichenbehandlung Decksplatte

Die fertig montierte Decksplatte besteht aus mehre-
ren Teilstlicken. Diese missen von ihrer Oberfliche
her noch vollkommen plan an ihrenVerbindungsstellen
sein. Ebenso mussen alle Schraubstellen vollkommen
plan mit der Oberflache abschlieBen. Dazu wurden
die Schrauben versenkt. Die dadurch tiefer liegenden

Schraubenkopfe bilden kleine Hohlkorper und miissen
auf Decksplattenhohe verfugt werden. Nach dem Ein-
kleben derVerfugungsmasse und dem Planschleifen ist
gewabhrleistet, dass die Decksplatte auf der gesamten
Schiffslange gleichmaBig eben ist. Dies ist zwingend er-
forderlich, da das Teakdeck direkt auf die Decksplatte
montiert (geklebt) wird.

Decksplatte mit Durchlass der Backbordsaling

Arbeit unter Deck mit Atem- und Hautschutz
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Geschlossenes Deck der ARGO — Deckslucken und Aussparung fiir Kajutaufbau sind noch frei
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Planung und Festlegung der Einbauten — Planungsgeriist




6 Innenausbau
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Stahlverstarkungen im Heck entfernt

Nachdem die Entscheidung fiir den Ausbau der Stahl-
verstarkungen im Heck gefallen war, wurden die
beiden Trager der Langsverstarkung entfernt. Ein relativ
aufwandigerVorgang, der sich durch die vielen Auflagen
an den Quertragern als langwierig herausstellte.

Die geschatzte Gewichtsersparnis wurde bei etwa
40 kg erwartet, die tatsachliche Gewichtsersparnis ist
nach dem Ausbau beim Wiegen der Metallteile mit et-
wa 70 kg festgestellt.

Es ist gemessen am Gesamtgewicht des Schiffes
nicht sehr viel, aber die Gewichtseinsparung tragt zur
Entlastung des schweren Schiffes bei, ebenso wird da-
durch die Hecklastigkeit der ARGO etwas verringert.

Nach dem Ausbau der Heckverstarkungstrager kann
mit derVorbereitung des Innenausbaus im Heckbereich
des Schiffes begonnen werden.

Diese Heckverstarkung wird entfernt

Trager der Heckverstarkung sind entfernt,Vorbereitungen fiir den Innenausbau starten (06.08.2024)
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Platzhalterseiten
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Kuchenblock

Beginn des Innenausbaues mit der Planung und Festlegung der Einbauten (17.07.2024)

Schrank/Bord-WC

6.1 Mobelbau der besonderen Art

Der Innenausbau einer Yacht ist Mobelbau der besonde-
ren Art. Denn hier werden nicht nur einzelne Schranke
gebaut, sondern ganz individuelle Einrichtungsmodule,
zum groBen Teil auBerhalb des Schiffes. Und alles was
von auBen kommt muss millimetergenau an Bord passen
wenn die einzelnen Bauteile an Bord kommen.

6.2 Module des Innenausbaus

Zum Innenausbau gehoren die folgende Module:

* Cockpitausbau | (siehe Kapitel 5 Deck)

» Cockpitausbau Il (sieche Kapitel 5 Deck)

* FuBboden im Kajutbereich

* Treppe vom Cockpit in die Kajlite

* Verschiedene Hundekojen

* Toilette und Waschraum

* Kiiche (Pantry)

* Arbeitsplatz des Skippers mit Navigation, Funk, Kar-
tentisch, Bordbibliothek usw.

+ Sitzplatze | Kojen

+ Sitzplatze Polster | Kojen Polster | Farbkonzept

» Tisch

* Elektrik (Motor-, Schiff-, Kajiitelektrik)

* Beleuchtung
¢ Vorschiff Ankerraum
¢ Heckstauraum

Der Ablauf beim Bau der Mobel fiir den Innenausbau
ist technisch im Prinzip relativ einfach. Er fordert aber
von den Bootsbauern viel Knowhow. Aus Holzplat-
ten werden die Teile fiir die einzelnen Mobel gesagt,
gefrast, danach die Kanten mit Vollholzleisten beklebt,
dann wird alles lackiert und schlieBlich zusammenge-
baut — innerhalb oder auBerhalb des Schiffes. Je nach
Einbauposition in der Yacht.

Schapps und Schranktiiren, das Anbringen der Be-
schlage, und, wo notig, auch schon dasVerlegen von Ka-
beln oder Schlauchen wird zusammen mit dem Mobelbau
durchgefiihrt. Jeder Einrichtungsgegenstand wird wenn
moglich auBerhalb des Schiffes vorgebaut. VWaschbecken,
Armaturen, Kochstellen, Lampen und Elektrik werden
soweit moglich in die jeweiligen Bauteile integriert.

6.3 Systematisches Arbeiten

Die ARGO ist innen leer — es existieren nur die skiz-
zierten Plane fur den Innenausbau. Nachdem die Ent-
scheidungen fiir den Einbau eines E-Motors (siehe



75er Scharenkreuzer ,,Argo“ — 6 Innenausbau

Hier wird eine Hundekoje (Backbord) geplant und die Positionen werden zuerst grob fixiert

|

Kapitel 7 Motor) und der Ausbau des Stahltragers im
Heck (siehe Kapitel 7 Motor) gefallen waren, kann der

Innenausbau endgtiltig geplant und begonnen werden.

Der Ausbau des Schiffes erfolgt im Prinzip von drei
Seiten immer Richtung Schiffsmitte:
I. Von Rumpfunterkante zum Schiffsboden in der
Kajiite
2. Vom Bug zur Schiffsmitte
3. Vom Heck zur Schiffsmitte

Zu |:

Durch dieseVorgehensweise beim Ausbau kann an be-
stimmten Orten des Schiffes gleichzeitig und unabhangig
voneinander gearbeitet werden. Durch die Festlegung
des Vorstands zum Einbau eines Pod-Motors mussen
bestimmte Arbeiten durchgefiihrt werden, die nach
dem Ausbau der Kajtite nicht mehr moglich sind. Dies
sind vor allem die Elektroinstallationen fiir den E-Mo-
tor. Dazu sind Kabelkanale vom Motor an die Batterien
und Kabelkanale zur Motorsteuerung ins Cockpit zu
planen und zu verlegen. Da diese Kanale hinter der
Holzverkleidung liegen werden, miissen diese teilweise
vor dem Innenausbau geplant und installiert werden.

Zu2:

Hier werden die Aufrolleinrichtungen fiir dieVorsegel im
Bug installiert, ebenso Ankergeschirr und Ankerkasten.
Dahinter wird die Batteriebank fir Motor und Bord-
elektrik mit den entsprechenden Leitungen installiert.
Weiter missen alle Installationen fiir den Mast vor
der Kajiite eingebaut werden.VWeiter kommen noch
verschiedene Stauraume und die Decksluken dazu.

Zu 3:
Nachdem die Langstrager aus Stahl im Heckbereich
entfernt wurden, kann der Ausbau der Cockpits und
des hinteren Stauraums erfolgen. Schrag unter den
Cockpits werden die Hundekojen eingebaut. In der
Kajlite erfolgen die Einbauten fiir die Funktion der
Yacht, Sitz- und Liegemoglichkeiten, WC und Kiiche/
Kuhlschrank. Unter der Treppe vom Cockpit zur Ka-
jute werden Durchgiange zum Stauraum geschaffen.
Der Ausbau der Cockpits ist Teil des Deckaufbaus
und wird dort beschrieben. Allerdings sind Teile des
Cockpits nur im Zusammenhang mit dem Innenausbau
zu betrachten, daher gibt es hier in der Darstellung
durchaus Uberschneidungen.
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Eingebaute Cockpitvorderwand mit Offnung zum spiteren Stauraum

|

Ktchenblock

Eingebaute Cockpitvorderwand mit Planungsgestell fiir den Kiichenblock

|

Vor der Vorderwand mit der Stauraumoffnung wird — montiert. Rechts und links von der Stauraumoffnung
spater der Niedergang vom Cockpit in die Kajiite werden die Hundekojen eingebaut. Die Cockpitwande
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Einbau/Einpassen einer Cockpitwand an der Backbordseite

|

Cockpitwande fixiert

|

ergeben gleichzeitig dieWande fiir die Hundekojen auf  auf den vorhergehenden Seite zeigen dies
der Backbord- und Steuerbordseite. Die Abbildungen
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Hundekoje Steuerbord noch im Rohbaustatus (1 1./13.09.2024)

6.4 Hundekojen

Nachdem die Cockpits feriggestellt sind kann der Ausbau der Hundekojen
in Angriff genommen werden. Die Seitenwinde des Cockpits sind gleich-
zeitig auch die Wande der Hundekojen. Diese Hundekojen liegen immer
im Achterschiff unter Deck zwischen der AuBenwand des Schiffes und
der Cockpitwand und ergeben eine eingebaute Koje an jeder Schiffsseite.
In diese Hundekojen kann man nur von dem frei neben dem Niedergang
liegenden Kopfende aus hineingelangen.

Die Hundekojen sind an Bord einer Segeljacht haufig die unbequem-
sten Schlafplatze, weil es sich um ,,sargahnliche Kasten® handelt, die nur
an einem Ende offen sind. Von diesem offenen Ende aus muss man seinen
Korper wie ein ,,Backofenblech” sozusagen in die Koje hineinschieben.
Oft sind diese Kojen auf Segelyachten recht klein. Bei der ARGO ist die
Offnung in die Koje relativ geraumig, da die konische Schiffsform den Ein-
stieg breiter macht.

Es sind auf der ARGO recht ordentliche Hundekojen, die sich zum
Einstieg konisch breiter werdend offnen und die genau so lang sind wie
das Hauptcockpit. Also ist der Platz angenehm groB. Traditionell ist die
Hundekoje oft der Schlafplatz des Navigators. Da der/die Navigator*in von
der Koje aus schnell am Arbeitsplatz (Kartentisch) ist und im Prinzip auch
vom Cockpit aus problemlos erreichbar ist, ist die Hundekoje der ideale
Schlafplatz fiir diese Funktion an Bord.
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Hundekoje Backbord wird gerade aufgebaut

Hundekoje, Navigatorplatz, Schrank, Sitzbank, gegentiber der Kiichenblock

|
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Bord-WC

Kuchenblock

Bord-WC, Kiichenblock, Hundekojen und Stauraum sind festgelegt und fixiert (I 1.09.2024)

Schrank und Sitzbank (Koje) Kiichenblock mit Markierungen fiir Schubladen
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|

Hohe Bord-WC zeigt die spatere Kajiithohe (ca. 1,85 m) an, allerdings noch ohne Rundungen

|

Kiichenblock mit Tiir-/Schubladenmarkierungen

Nach der Fertigstellung der Cockpits, dem Einbau der
Hundekojen, der Verlegung der Seeventile und den
Vorbereitungen fiir den Einbau des E-Motors konnten
die Kajuteinbauten entsprechend den Planungen zugig
von der Werft eingebaut werden.

Der Kuichenblock wurde als Komplettbausatz einge-
baut, ohne dass die Offnungen fiir Schubkasten, Tiiren
oder Kihlschrankoffnungen bereits vorhanden sind.
Dieser Innenausbau der Schranke, Kiiche usw. werden
in einem spateren Arbeitsschritt durchgefiihrt.

Weiter fallt bei den Bildern auf, dass das Schiff noch
keinen Kajiitboden aufweist. Der wird erst verlegt, wenn
der Mobeleinbau fertiggestellt ist und alle notwendigen
Leitungen installiert wurden.

6.5 ARGO geht auf die Interboot 2024

Da die ARGO in ihrem halbfertigen Zustand auf der
Interboot prasentiert wird muss das Schiff vom Innen-
ausbau her ,,gut aussehen*. Der Boden bleibt bewusst
offen, damit die Besucher durch das oben offene Decks-
balken bis zum Boden des Rumpfs schauen konnen. Ein
fiir die meisten Besucher sicherlich seltener Einblick in
ein so groBes Segelschiff.
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Kichenblock mit bereits eingebauten Schubfachern

Kiichenblock mit bereits eingebauten und lackierten Schubfachern (23.10.2024)
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|

Sitz-/Schlafkisten mit eingefrasten Liftungsoffnungen, die Deckel dazu sind fertig (23.10.2024)

l

Unterkonstruktion Sitz-/Schlafkisten

6.6 Mobelschreiner am Werk

Zum Innenausbau der ARGO hat die Partnerwerft in
Uberlingen einen erfahrenen Mobelschreiner ,,aus-
geliehen*. Dieser fertigt die maBgenau notwendigen
Einbauten, die dann zusammen mit den Bootsbauern
in die ARGO eingebaut werden. Durch den Einsatz des
Mobelschreiners werden die Zeiten fiir den Innenaus-
bau verkiirzt, da er gelibter und schneller im Mobelbau
ist als die Bootsbauer.

Der Einbau der Mobel erfolgt im Rohzustand, al-
so unlackiert.Wenn all MobelmaBe im Boot stimmen,
werden die einzelnen Mobelbauteile wieder ausgebaut
und auBerhalb des Schiffes lackiert. Danach erfolgt der
zweite Einbau, der sorgfiltig erfolgen muss, da mog-
lichst keine Kratzer durch Unachtsamkeit in den Lack
gelangen sollten. Die Mobel mussen dann im Endausbau
noch ihre Schubladen, Tiiren und Beschlige so erhalten,
dass alle beweglichen Teile im spateren Einsatz seefest
verschlossen und gesichert werden konnen.

Die Abbildungen zeigen verschiedene Bausituationen
aus der Ausbauzeit, allerdings nicht in der bautechnisch
richtigen Reihenfolge. Es sind Zwischenergebnisse oder
Endergebnisse dargestellt.
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Kichenblock und vordere Staukastenwande eingebaut

Kuchenblock und vordere Staukastenwande eingebaut
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Blick in die fertige Backbord-Hundekoje
|

6.7 Schwieriger Innenausbau

Technisch ist der Innenausbau sicherlich
normale Bootsbauer- und Mobelschreiner-
tatigkeit. Der Ausbau kann systematisch und
sachlogisch durchgefiihrt werden.

Was den Innenausbau schwierig macht
ist die Sicht des Beobachters. Durch den
unterschiedlichen Einbau der einzelnen
Bauteile ist der Baufortschritt manchmal
gut erkennbar, dann sind manche Teile wie-
der ausgebaut und eigentlich hat man das
Gefihl als Beobachter, dass im Schiff nichts
geschieht. Aber weit gefehlt! Der Innen-
ausbau erfolgt nur zum Teil im Boot, groBe
Teile werden auBerhalb des Schiffes z.B. in
der Schreinerei gefertigt.

Daher hat der Beobachter manchmal
durchaus das Gefiihl, es gibt keinen Baufort-
schritt. Aber es gibt ihn — es ist nur schwierig
ihn immer zu beobachten, da die Fertigung
der einzelnen Komponenten innerhalb und
Blick in den Kiichenblock von oben auBerhalb des Schiffes in der richtigen Rei-
henfolge erfolgen muss.
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Kiichenblock und Staukasten eingebaut., FuBboden verlegt (14.11.2024)

Ungewohnte Perspektive des Innenraums
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Staukasten und Toilettenraum gegeniiber dem Kiichenblock (14.11.2024)

FuBboden (Eiche) im Schiff
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Kichenblock mit bereits eingebauten Schubfachern und Abdeckung fiir Kiihlschrank

Kichenblock mit eingebautem Kiihlschrank und ausgesparter Deckplatte (16.04.2025)
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6.8 Einbau Bord-Kiihischrank

Marine Kiihlschranke arbeiten, im Gegensatz zu Haus-
haltskiihlschranken, unter hartesten Bedingungen: Sie
miussen die Bewegungen des Schiffes auch bei extremer
Schraglage und starken Erschiitterungen verkraften,
gerauscharm arbeiten, zuverlassig sein — und vielleicht
das Wichtigste von allem: ein absolutes Minimum an
Stromverbrauch aufweisen.

* Hersteller: DUMMI und DUMMITEXT/BILD

* Technische Daten

» Einbaumafe: 470 x 525 x 580 mm [BxHxT]

* Spannung: 12/24 Volt

* Inhalt: 55/57 Liter

* Material: Folienbezogener Polyurethan-Hartschaum-
korpus

* Farbe: Rahmen einbrennlackiert grau, Tuir Teakholz-
dekor

* Gewicht: 20 kg

» Temperaturbereich: +5°C bis < - 2°C,

* Elektronisches Thermostat
* Leistungsaufnahme: 32 Watt bei 12 Volt
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Toilette Jabsco Quiet Flush E2 ¢ vorlaufiger Einbau (20.11.2024)
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6.8 Einbau Bord-WC

Bordtoiletten sind nicht zwangslaufig mit normalen,
haushaltstblichen Toiletten vergleichbar. Ihre Handha-
bung und Funktion kann durchaus ein wenig speziell
sein. Man unterscheidet auf Yachten zwischen manu-
ellen Pumpentoiletten und elektrischen Bord WCs
auf Yachten.

Jabsco Quiet Flush E2

Die Jabsco Quiet Flush Kompakt (JP38245-3092), 12V
ist eine sehr leise Bordtoilette und mit einer separa-
ten Spulpumpe bzw. Magnetventil mit Hygienebarriere
ausgestattet.

Die Trennung der Pumpen bietet den zusatzlichen
Vorteil der getrennten und bedarfsgerechteren Steu-
erung des Splilvorganges. Die mit Magnetventil ausge-
statteten Modelle sind fiir StiBwasserspulung aus einem
Tankvorrat vorgesehen, ein Um- oder Aufristen ist
moglich. Merkmale des Bord-W(Cs sind:

* Leistungsstarke, leicht zugangliche Zerhackerpumpe
* Modernes randloses Design fiir mehr Hygiene

* Soft close Sitz und Deckel in der Komfort Version
* Erhaltlich in regularen aber auch kompakten Bau-

bzw. BeckengroBen.
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Einbauort Grauwassertank

Grauwassertank eingebaut (04.07.2025)

Schalter, Pumpe, Anschlussplan....
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6.9 Einbau Grauwassertank

Die Richtlinien fir den Bodensee schreiben Wasser-
sportlern seit 2005 vor, ihr Schiff mit einem Abwas-
serrickhaltesystem, also einem Abwassertank bzw.
Fakalientank auszustatten.

Wie fiir nahezu alles in unserer Republik gibt es auch
Richtlinien fir WC Anlagen an Bord, insbesondere fiir
die Entsorgung von Fakalien. Um das Verstandnis fiir
dieVorschriftenlage etwas einfacher zu machen — hier
ein paar Information dazu:

* Seit dem 01.Januar 2005 missen alle Sportboote, die
eine Toilette an Bord haben, eine sogenannte Ruick-
haltefunktion, auch Fakalientank genannt, mit einem
Anschluss fiir die landseitige Entsorgung besitzen.

* Ist dies nicht der Fall, kann das fir den Eigner finan-
zielle Folgen haben.

Es wurden fiir solche Regelungen wie immer Ausnah-

meregelungen geschaffen, die sich folgt darstellen:

* Alle Boote, die vor 2003 gebaut wurden, nicht langer
als 10,50 Meter und nicht breiter als 2,80 Meter sind,
brauchen nicht nachtraglich mit einem Fakalientank
ausgerustet werden.

* Eine generelle Befreiung ohne MindestmaBe gibt es
fur Boote, die vor 1980 bebaut wurden.

ARGO ¢ Baujahr 1932

Die ARGO ist vor 1980 gebaut worden. Daher ist von
derVorschriftenlage her der Einbau eines Grauwasser-
tanks nicht zwingend erforderlich.

Aber Einsatzzweck der ARGO und dasVerstandnis
des Vereins fiir die Belange der Okoldgie am See ver-
langen von uns umweltgerechtes Bauen und Handeln.
Und was fiir die Uberlegungen bei der Wahl des An-
trieb galt ist auch bei der Frage der Wasserentsorgung
richtig. Die ARGO segelt umweltfreundlich und wird
damit den Erfordernissen eines modernen und nach-
haltigen Bootsbetriebs am Bodensee gerecht.

Vorgaben fiir den Einbau

Nachfolgend ein paar Eckpunkte, die fiir den Einbau
zu beachten sind und die sich aus der aktuellen Vor-
schriftenlage ergeben:

* Der Sammeltank muss befestigt sein.

* Der Fiillstand des Tanks muss erkennbar sein.

* Ab einer GrofBle von 40 Litern muss eine zugangliche,

Grauwassertank eingebaut (04.07.2025)

abdichtbare (gas- und wasserdichte) Mindestoffnung
von 75 mm Durchmesser vorhanden sein. Diese kann
zur Spulung und Reinigung genutzt werden.

* Die Belliftungsleitung muss mindestens 19 mm betra-
gen. Ein Durchmesser von |6 mm ist dann gestattet,
wenn ein Uberdruckventil vorhanden ist.

* Rohrleitungen missen sicher befestigt werden, so
dass ein LosreiBen oder Durchscheuern der Leitung
ausgeschlossen werden kann.

* Bei einer Krangung von 20 Grad zur Seite oder 10
Grad iiber Heck, muss das System ohne Einschran-
kung funktionieren.

Einbauort

Der Grauwassertank wird in die Sitzkiste links von
der Toilette auf der Steuerbordseite eingebaut. Alle
erforderlichen Leitungen mit entsprechenden Ventilen
konnen auf kurzem Weg von der Toilette und Wasch-
becken zum Tank gefiihrt werden.
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6.10 Einbau Motorbatterien

Die Batterien fiir die Motorsteuerung und die Fahrfunk-
tion werden in der Kajlite eingebaut.Wie im Bild unten
zu erkennen, ist die Position der beiden Motorbatterien
in der Hohe des Mastschuhs auf der Backbordseite. Die
Abbildungen rechts und unten zeigen dies.

Die genauen Spezifikationen flir den Batterieeinbau
finden sich im Kapitel 8.3 Batterien fiir den
Antrieb. Hier ist ausschlieBlich der Einbau-Standort
beschrieben. Dieser liegt zwischen der Bachbordsitz-
fliche und den Liegen im Vorschiffbereich. Um in das
Vorschiff zu gelangen, muss grundsatzlich der Durchgang
auf der Steuerbordseite verwendet werden. Durch die
Batterieschranke ist kein Durchgang nach vorne auf
der Bachbordseite moglich. Die Batteriefacher fiir die
beiden Antriebsbatterien sind oben abgedeckt, so dass
keine Batterien im normalen Fahrbetrieb sichtbar sind.
Fur Wartungszwecke und die Entnahme der Batterien
sind die Batteriefacher gut zu offnen.




Planungsskizze zum Kajlitaufbau der ARGO mit erstem Deckenbalkengeriist




6 Deckshaus
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6.1 Grundsatzliches

Platz unter Deck zu schaffen ist bei einer Yacht eine

der wichtigen Aufgaben. Bauartbedingt gibt es viele Ge-

gebenheiten, die den Innenausbau aufgrund der Form,

des Layouts und der vorhandenen Nutzfliche stark

beschranken. Gleichzeitig wird von den Eignern immer

mehr Platz unter Deck verlangt, moglichst viel Stehhohe,

geraumige Kojen,WC, Kiichenblock, Sitzméglichkeiten,

moglichst viel Stauraum und einen Navigationsplatz.
Diese Anforderungen sind nicht einfach zu erfiillen,

auch nicht bei einem groBen Schiff wie der ARGO. Ei-

ne Hilfe bei der Schaffung von Platz und einem guten

Raumgefiihl auf einer Yacht ist eine gut dimensionier-

te Kajiite. Diese sollte mehrere Bedingungen erfiillen:

» Stehhohe (185 cm) in Teilen des Innenraums

* Ausreichend Schlafplatze mit einer Mindestlange
180 cm Lange

* Sechs Schlafplatze, Platz fiir Zusatzliegen (Matrazen)

» Stehhohe im WC-Bereich

* GrofBe/lange Hundekojen (teilweise klappbar)

* Navigatorplatz

» Kuchenblock

» Abwassertank (abgedeckt)

* Guter Durchgang insVorschiff zu denVorschiffkojen

* Ausreichende Beleuchtung (einzeln schaltbar)

Der Raum unter Deck ist stark abhangig von Lange,
Breite, Hohe und der Form des Rumpfes. Eine Kajiite
ist daher immer ein mehr oder weniger gut gelungener
Kompromiss aus verschiedenen teilweise unverander-
lichen Gegebenheiten bei einem Schiff.

Das Dach des Kajitaufbaues der ARGO wird, wie in
der Planung oben und rechts erkennbar ist,abgerundet.
Dadurch wird die Geraumigkeit, die Sitz- und Stehhohe
unter Deck nicht beeintrachtigt. Durch die Abrundung
und durch den weiBen Anstrich des Aufbaudecks, der
dem der AuBenhaut entspricht, wird vermieden, dass

ARGO Kajiitbalkenplan > Gesamtplan im Kapitel ,,Plane*
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der an sich hohe Aufbau unschén und klobig wirkt. Der
Aufbau selbst sollte durch Form und Farbe, zumindest
optisch, weitgehend den Klassenvorschriften eines
75er Scharenkreuzers entsprechen. Die ARGO ist eine
klassische Yacht und muss als solche optisch eindeutig
erkennbar sein und so wahrgenommen werden. Dazu

tragt ganz wesentlich der klassische Kajutaufbau bei, der

durch kleine Modifikationen doch wieder modern und

vor allem proportional stimmig erscheint.

* Hohe Kajiite Niedergang: 184,6 cm

* Hohe Kajiite Mastbereich: 158, cm

* Fenster: Langliche Form, vier Stlick pro Seite. Erge-
ben ausreichend Licht im Innenraum, entsprechen
der Form nach dem Schiffsplan von 1932.

6.2 Treffen des ARGO-Teams

Am 15. Marz 2025 hat sich eine Gruppe von etwa 20
Mitgliedern getroffen, die sich nach einem gemeinsa-
men Kaffee im WYC-Lokal beim Schiff versammelt
hat. Dort wurden sie von Ekhard liber den Stand des
ARGO-Ausbaus sehr ausfihrlich informiert. In der an-
schlieBenden Diskussion wurde der geplante Aufbau
der Kajlite mehrheitlich fiir gut befunden. Ausfiihrlich
wurde Uber Ausstattung des Decks und der Decksauf-
bauten diskutiert, vor allem hinsichtlich der Sicherheit
der spateren Teilnehmer bei den Fahrten mit der ARGO.

Allgemein wurde festgehalten, dass eine Seereling
die Sicherheit an Bord kaum erhoht und es daher ver-
tretbar ist, eine solche nicht zu installieren.Wichtig ist
die Moglichkeit, dass Handlaufe angebracht werden, in
welche sich die Jugendlichen mit Hilfe ihrer Lifebelts
einpicken. Befestigungspunkte und Strecktaue miissen
genutzt werden, sofern Segelteilnehmer auf dasVorschiff
gehen mussen.

Eine interessante Diskussion, die noch fortgesetzt
werden muss, wenn es um die Ausristung des Schiffes
nach der Fertigstellung des Deckhauses geht.

Deckshaus, in der Form leicht modifiziert im Vergleich zum Plan von 1932
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6.3 Aufbau Kajiutwande

Nachdem von der Yachtkonstruktion in Radolfszell die
Plane fiir das Deckshaus mit einiger Verspatung einge-
troffen waren, konnte das Werftteam mit der Vorbe-
reitung des Aufbaus beginnen.

Erster Schritt war die Herstellung der beiden Ka-
jutseitenwande, die in der vorgesehenen Hohe erstellt
und angepasst werden mussten. Die abgebildete Vor-
montage dient der Ausrichtung der VWWande auf die Form
der Kajiite. Die genaue Oberkante der Kajlitwand ist
noch nicht gegeben, ebenso fehlt noch die genau Posi-
tion der Fensteroffnungen.

Decksluke vorne

Vor der Kajiite steht der Mastdurchgang in der vorge-
sehenen Decksluke. Luken bringen mehr naturliches
Licht ins Schiff und ermoglichen bei der ARGO durch
die Lukenoffnung den Ein-/Ausbau des Mastes.

Je mehr natirliches Licht unter Deck gelangt, des-
to freundlicher und einladender wirkt der Innenraum.
Einen groBen Beitrag dazu leisten die Decksluken, die
allerdings bei alteren Yachten eher sparlich eingesetzt
wurden. Dies trifft auch auf die ARGO zu, allerdings
sind die Luken beim Bau grof3 dimensioniert worden.

Wichtzig ist bei Einbau der Luken, dass ein ausrei- Deckslukoffnung fiir den Mast

chender Siillrand geplant wird, der bei iberkommenden

Backbord Seitenwange des Deckshauses ist vormontiert
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Innenwand fur Toilette im Schiff

Innenwand fur Toilette vor dem Schiff

Wasser dieses ableitet. Ebenso muss der zu offnende
Lukendeckel so aufbereitet sein, dass das Wasser schnell
und sicher ablauft. Dazu spater mehr.

Innenwand Bord-WC

Da die Stehhohe (185 cm) im Boot jetzt weitgehend
definiert war, konnten parallel zu den Kajlitwanden die

Bordinnenwinde fur die Bord-Toilette erstellt werden.
Die Abbildungen auf der Seite rechts rechts zeigen die
beiden Wande mit samtlichen Aussparungen, vorbe-
reitet fiir den Einbau in die Kajlite. Die vorgesehene
Rundung fiir das Kajiitdach sind erkennbar. Die etwas
seltsam aussehenden Aussparungen an den Wanden
sind durch die Decksform, die Decksbalken und den
Decksbelag bestimmt.

I

Backbord Seitenwange des Deckshauses und Umrandung Decksluk fiir die Mastoffnung
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17.06.2025 * Deckshausbalkenplane sind endlich angekommen

6.4 Deckshausbalkenplane

Manchmal ist der Zufall hilfreich und es kommt Bewe-
gung in die Werftmannschaft.Werftchef Karsten kommt
zur Tire herein. Unterm Arm hat er einen Stapel Pla-
ne: die Deckshausbalkenplane der ARGO sind da — im
MaBstab I:1.

Nach einer schnell einberufenen Besprechung aller
Mitarbeiter (siehe Bild) wird die Arbeitsmethodik fiir
das Herstellen der Balken besprochen. Und rund 15
Minuten spater werden die ersten drei Balken in Angriff
genommen. Die vorbereiteten Balkenrohlinge werden

zurVerarbeitung vorbereitet, die formgebenden Zwin-
gen werden justiert und die ersten Balken werden dann
in Form und Lange erstellt und zum priifenden Einbau
vorbereitet.

6.5 Deckshaus und Kleinigkeiten

Parallel zur Herstellung der Decksbalken werden auch
die Seitenwande der Kajlite hergestellt und an die
Bootsform angepasst. Bei den beiden Seitenwangen
mit den Fenstern ist dies bereits geschehen. Diese lie-
gen fertig geformt auf dem Heck. Eingepasst wird im

17.06.2025 * Deckshausbalkenplane im MafBstab | : |
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Moment noch die vordere Spritzwand der Kajlite und
die rechte Seitenwand am spateren Niedergang. Wo-
bei hier noch die Breite des Niedergang vom Verein
festgelegt werden muss.

Auch an anderen Stellen rund um das Deckshaus
wurde geplant und vorbereitet. Handlaufe wurden test-
weise gebaut, der Siillrand (7 cm hoch) mitVWasserab-
laufen und Scheuerleiste wurde als Modell erstellt, die
Materialien flir das Teakdeck sind vorbereitet.

Die beiden zuerst aufgefiihrten Muster sind hier auf
der Seite abgebildet, ebenso die Konstruktionszeichnung
direkt auf dem Bootsdeck dazu. Solch hilfreiche kleine
Skizzen sind ubrigens ofters auf dem Schiff zu finden,
immer an Stellen, die spater beim fertigen Schiff nicht
mehr zu sehen sind.

Seitenwand am Niedergang

Skizze fiir Scheuerleiste usw. (Modell unten)

Vordere Spritzwand an der Kajiite

Scheuerleiste, Siillrand mit VWasserablauf (Modell |:1)

Handlauf (I:1 Modell)
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Deckshausbalken werden nach den Konstruktionsplanen geformt

6.6 Deckshausbalken

Die Deckshausbalken werden nach den 1:-Planen (sie-
he vordere Seite mit den Planen) erstellt. Dazu werden
die Plane fiir jeden Balken als verbindliche MaBvorga-
be unter die formgebenden Holzschieber gelegt und
exakt ausgerichtet. In die Form werden fiinf verleim-
teTeakspanten eingepasst und in die entsprechende
Form gebogen. Der Vorteil dieser mehrfach verleim-
ten Kajltbalken besteht darin, dass die Elastizitat des
Kajiitdaches erhoht wird. Die verleimten Kajutbalken
konnen Schiffsbewegungen und dadurch entstehende

Spannungen deutlich besser Ausgleichen als fest aus-
gesagte Kajiitbalken aus einem Holzblock. Dadurch ist
die bei einem Seeschiff notwendige Aufbaustabilitat
besser erreichbar.

Die Kajlitbalken verbleiben etwa 24 Stunden in der
Form, bevor sie ausgelost werden. Danach erfolgt der
,,Feinschliff, also die Kontrolle der Form anhand der |:1
Plane, entfernen der uberflussigen Leimspuren und das
Bringen auf die EndmaBe der einzelnen Kajitbalken fiir
den Einbau. Der erste Einbau erfolgt zur Kontrolle noch
ohne Lackierung.Wenn alle MaBe korrekt sind konnen
die Balken an die vorgesehene Position verbaut werden.

Mehrschichtiger Deckshausbalken nahezu fertig aufbereitet
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Decksluk fir die Lukenoffnung und Siillrand, Backbord Seitenwange des Deckshauses

Steuerbord Seitenwange des Deckshauses

Decksluk fir Lukoffnung mit Umrandung, Seitenwange Steuerbord (26.06.2025)
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Decksluk fiir die Lukenoffnung und Umrandung der Seitenwangen des Deckslucks (04.06.2025)
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Einbauvorgaben fiir das Deckshaus (Plane oben), die  Der Plan enthilt keine Angaben fiir den Einbau der
Kajiitluke fir den Mast, die Lukumrandung sowie die  Schiebeluk liber dem Niedergang. Dies wird von der
Seitenwange und die erforderlichen vier Fensterpo-  Werft nach Erfahrungswerten und der Lage der Kajit-
sitionen. balken zusatzlich so eingebaut, dass eine Luckenlange
In den Abbildungen links, oben und auf den folgen-  von etwa einem Meter entsteht. Der Pfeil oben zeigt
den Seiten sind die entsprechenden Umsetzungen aus  den Bereich der Lukenoffnung fiir den Einstieg in die
den verschiedenen Einbauphasen zu erkennen. Kajlite an.
Die MaBangaben in den Planen oben geben unter
anderem die Abstande fiir die spater einzubauenden
Kajitbalken an.
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Beide Seitenteile der Kajlite sind vorlaufig montiert (04. Juli 2025)

|

Beide Seitenteile der Kajlite mitVerlangerung zum Siillrand sind fest montiert (10. Juli 2025)

|

6.7 Seitenteile Deckshaus

Der feste Einbau der Backbord- und Steuerbord-Sei-
tenteile fur die Kajite erfolgte nach der Kontrolle
der Lage, Passgenauigkeit und Hohe der Werkstlicke.

Die Abbildung oben zeigt noch den provisorischen
Einbau und die provisorische Befestigung der Seitenteile
mit Schraubzwingen. Die Offnungen fiir die Bullaugen
sind dabei noch nicht angebracht.

Die beiden Abbildungen vom 10. Juli 2025 zeigen
die eingebauten Seitenteile. Die vier Offnungen fiir
die Bullaugen sind auf jedem Seitenteil mit Hilfe einer
entsprechenden Schablone ausgespart worden. Durch
die entsprechenden Frasungen konnen spater die Fens-

ter mit ihren Rahmen direkt passgenau eingesetzt und
(befestigt) verschraubt werden.

6.8 Deckshaus und Decksbalken

Nach der CAD-Vorlage sind alle Decksbalken weit-
gehend erstellt worden. Sie sind nahezu passgenau,
mussen aber im Detail noch exakt eingepasst werden.

Das Decksbalkengertst wird auf die Seitenteile
aufgesetzt und die einzelnen Decksbalken werden so
eingesetzt, dass sich die vom Plan vorgesehene Verjlin-
gung des Deckshauses Richtung Bug ergibt. Dadurch
verandert sich die Stehhohe bzw. Hohe in der Kajiite
vom Niedergang bis zum Vorschiff.
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Beide Seitenteile der Kajlite sind fest montiert (10. Juli 2025).Vorderer Siillrand ist sichtbar.

|

Offnungen der Bullaugen wurden mit Schablone auf beiden Seitenteilen vor dem Einbau angefertigt.

|

Die Luke fur den Niedergang muss im Dach eine Ein-
gangsoffnung erhalten. Dazu sind vier verkiirzte Decks-
balken mit zwei Querhdlzern verbaut, welche die Off-
nung fiir den Niedergang ermoglichen. Diese Offnung
wird im Betrieb des Schiffes durch eine Schiebeluke
verschlossen.

6.9 Siillrand

Die Seitenteile der Kajiite gehen nahtlos in den Siill-
rand uber. Das Bild auf der linken Seite unten zeigt
dies. Der Siillrand ist ein grundlegendes Element der
Schiffskonstruktion und tragt zu verschiedenen As-
pekten des Schiffsbetriebs und der Sicherheit bei. Als

Sullrand bezeichnet man den erhohten oder aufrecht
stehenden Rand, der C)ffnungen auf dem Deck eines
Schiffes einfasst. Diese Offnungen kénnen auf einer
Yacht fiir den Zugang zu Raumen, zum Cockpit, zum
Ladebereich oder zu Luken oder Fenster gedacht sein.
Der Siillrand bildet eine Barriere, die das Eindringen
von Wasser oder Flussigkeiten in das Schiff bei schwe-
rem Wetter, rauer See oder bei sportlichem Segeln mit
Lage verhindern soll.

Funktionen der Siillrander

* Eine der Hauptfunktionen des Siillrands ist die Er-
haltung der Wasserdichtheit des Schiffs. Der Siillrand
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M

Steuerbordseite der Kajiite mit Kajiitbalken. AuBerdem ist dieerste Teakbelagsleiste (1) erkennbar

|

Bachbordseite der Kajiite mit Kajiitbalken.

|

Blick von Innen auf die Kajiitbalken (31.07.2025)
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|

Backbordseite nach dem Glatten der Kajlitbalkentrager mit dem Hobel

|

Offnung fiir den Niedergang durch verkiirzte Kajiitbalken und eingebaute Querholzer. (31.07.2025)

bildet einen erhohten Rand um die verschiedenen
Decksoffnungen. Dadurch wird verhindert, dass auf
dem Deck befindliches Regen- oder Seewasser in
das Innere des Schiffs gelangt.

Personalsicherheit: Neben dem Schutz des Schiff-
sinneren tragen Sullrander auch zur Sicherheit der
Personen an Bord bei. Sie bieten einen zusatzlichen
Schutz bei allen Tatigkeiten im Bereich von Decks-
offnungen wie dem Cockpit oder Luken. Dadurch
wird das Risiko beim Stolpern oder anderen Unfal-
len verringert.

Sicherheit der Seglerlnnen: Siillrander spielen auch
eine Rolle beim sicheren Festhalten an Bord des
Schiffs. Indem sie eine Barriere um die Decksoffnun-

gen bilden, verhindern sie, dass Personen wahrend
des Segelns iiber Bord gespiilt werden, da die Cock-
pits optisch tiefer und damit sicherer erscheinen.

* Grundsatzlich gilt, dass Siillrander wichtig sind fiir
die Aufrechterhaltung der Stabilitat und Sicherheit
des Schiffs und fiir den Schutz der Menschen vor
Verletzungen oder iiber Bord gehen.

Siillrander sind zwar nicht die optisch auffalligsten Kom-

ponenten eines Schiffs, aber sie spielen eine wichtige

Rolle bei der Sicherheit, Stabilitait und Effizienz von

Schiffen. Als schiitzende Barrieren um alle Decksoff-

nungen tragen die Sillrander zur Wasserdichtigkeit

von Segelschiffen bzw. Yachten und zur Sicherheit der

Segler an Bord bei.
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Siillrinder im vorderen Schiffsbereich. Die Offnung im Deck ist fiir den Mast. (27.08.2025)

|




75er Scharenkreuzer ,,Argo“ — 6 Kajiitenaufbau

Sullrand am Hauptcockpit beim Kajlitausstieg.
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Kajiuitdach

Das Dach wird direkt auf die Kajiitbalken aufgesetzt,
nachdem diese sorgfaltig so beschliffen wurden, dass
keine Kanten oder Hohlraume bei der Montage der
Dachbalken entstehen konnen. Die Dachbalken, und
alle Zwischenstiicke zwischen den Balken sind so an-
gepasst und beschliffen, dass eine nahtlose Montage
der Dachbalken moglich ist.

Die Dachbalken bestehen aus Tannenholz und sind
so vorgefertigt, dass sie passgenau montiert werden
konnen. Ausschlaggebend und Ausgangspunkt fiir die
Montage ist die Mittellinie der Kajlite, von der aus nach
links bzw. rechts die Dachelemente montiert werden,
bis die Unterkante des Kajutdaches erreicht wird. Diese
Unterkante ist von der Montage her nicht unproble-
matisch, da die Dachelemente immer mehr verkuirzt
werden miissen. Die Passgenauigkeit und die feste Po-
sition der Dachelemente wird mit Hilfe von Klebstoff,
Verschraubungen und Klemmbkeilen erreicht.

Auf das Tannenholz-Kajiitdach wird noch eine Dach-
abdeckung aus Glasfaser (Bild rechts) aufgebracht, um
das Dach sicher dicht zu bekommen. Diese Schicht
wird dann mit einer hochglanzenden Abschlusslackie-
rung versehen.

Montage des Kajutdaches

I
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Dachabdeckung mit Glasfaserschicht

Blick in die Kajuite wahrend der Dachmontage, rechts das Bord-WC




75er Scharenkreuzer ,,Argo* — Restauration

Das Kajlutdach wird in der Farbe WeiB3 lackiert

Frommer Wunsch, aufgestellt auf dem Dach wahrend und nach der Anbringung der Glasfaserschicht

I
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Kajutdach in der Farbe WeiB lackiert, Kajiitwand mit Fenster, Teakdeck und Sillrand
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Kajute und vordere Lucke (07.10.2025) nach der Messe Interboot, Mastbereich noch geschlossen

I
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7] Teakdeck
El
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7.xx Beplankungstechnik

Die Kunst der Beplankungstechnik — darunter ist das
Uberziehen von empfindlichen Oberflichen eines
Schiffsrumpfes mit einer holzernen ,,Haut” zuVerstehen.
Diese Art der ,,Haut” dient dem Schutz des Schiffes
und hat ihren Ursprung in der Wiege des Schiffsbaus.

Uber einen Zeitraum von mehreren Jahrhunder-
ten wurden verschiedene Verfahren entwickelt und
mit wachsender Erfahrung verbessert und verfeinert,
bis die ,,hohe Kunst” des holzernen Schiffsbaus in der
Mitte des neunzehnten Jahrhunderts ihren Hohepunkt
erreichte.

Innerhalb dieses langen Zeitraums fuihrte die techni-
sche Weiterentwicklung von Werkzeugen und Maschi-
nen dazu, dass die Herstellung und Verarbeitung von
Holzplanken zu einem hochgradig optimierten Teil des
Handwerks im Schiffsbau wurde.

Diese Handwerkskunst verlor aber an Verbreitung
durch die zunehmende Verwendung von Stahl- und
Kunststoffmaterialien fiir den Schiffsbau. Heute wer-
den fast nur noch kleinere bis mittlere Fahrzeuge wie
Jollen und Yachten auf Holzbasis gebaut.

Ein weiterer und zunehmender Anwendungsbereich
im Schiffsbau ist das Restaurieren von historischen
Schiffen. Hier wird die klassische Decksbeplankung ver-
wendet, um das urspringliche Erscheinungsbild eines
Schiffsdecks oder Teile eines Decks wieder herzustellen.

7.xx Teakdeck fiir alte Yachten

Decks auf hochwertigen klassischenYachten sind in der
Regel mit Teakholz beplankt. Fiir Scharenkreuzer oder

nordische Spitzgatter wurde auch Spruce, sehr feinma-
serige Larche oder Oregon Pine verwendet.

Die Cockpits der ARGO sind mit Stabdeckplatten
aus Teakholz beplankt. Das gleiche Holz wurde daher
auch fiir das Deck verwendet.

Die Cockpitboden wurden auBerhalb des Schiffes
passgenau hergestellt. Sie wurden als Stabdecksplatte
aufgebaut. Eine Stabdecksplatte besteht einseitig aus
ca. 3,0 mm Teak Sagefurnieren mit Gummifugen. Der
Fugenabstand der Stabdecksplatte betragt 45:4:45 mm
usw. Die Tragerplatte ist aus Okoumé, auf der Riicksei-
te ist ein Schalfurnier. Die Stabdecksplatte ist nach der
Norm EN 636-3,Verleimung AW 100 = allwetterfest,
wasserfest und kochfest verleimt.

Weitere Beschreibungen und Abbildungen sind in
Kapitel = 5.16 Cockpitboden zu sehen. Die Herstel-
lungsbedingungen fiir die Cockpitboden und das Deck
sind weitgehend gleich.

7.xx Stabdeck auf Sperrholz

Mitte der 1960er Jahre wurde im Holzschiffbau damit
begonnen, auf die Decksbalken eine Lage Sperrholz und
darauf ein etwas weniger dickes Stabdeck zu verlegen.
Ein solches ,,Stab-Sperrholz-Deck® bekommt auch
unser Scharenkreuzer ARGO. Dieser Deckaufbau ist
verwindungssteifer als ein ,,nur* geplanktes Stabdeck
und besitzt eine nachhaltigere Dichtigkeit. Da die AR-
GO ein schnelles, groBes und durchaus bei rauer See
eingesetztes Schiff sein kann, ist die bessere Verwin-
dungssteifigkeit durch das Stab-Sperrholz-Deck ein
durchaus erwiinschter positiver Effekt.

Ist jedoch die Verklebung des Decksbelags auf dem
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Beplankung Motoryacht

Sperrholz fehlerhaft oder irgendwann iiberaltert, so
dass Wasser durch die Decksverfugung dringt bzw. es
zu Ablosungen der Stabe vom Sperrholz kommt, besteht
die Gefahr erheblicher Faulnisschaden am Sperrholz.
Daher ist die Dichtigkeit und der Verklebungszustand
des Decks regelmaBig zu kontrollieren.

Eine Methode, um Abl6sungen des Belages vom
Sperrholz zu ermitteln, ist der sogenannte ,,Klopftest®,
bei dem das Deck mit dem Kunststofthammer abgeklopft
wird. Sind Abl6sungen vorhanden, so lassen sie sich am
deutlich anderen, ,,federnden®, nahezu ,,klappernden*
Klang erkennen. Sollten Ablosungen bei einem ,, Teak auf
Sperrholz*“-Deck etwa durch Knarzen, beim ,,Klopftest*
oder durch splirbar weiche Stellen festgestellt werden,
besteht schneller Handlungsbedarf. Diese Kontrollen
mussen im Betriebshandbuch dokumentiert werden.

7.xx Decksbeplankung

Bei der klassischen Decksbeplankung werden die Plan-
ken direkt auf den Decksbalken befestigt.Wie bereits
erwahnt, wurde in den 60er Jahren damit begonnen,
Sperrholz auf den Decksbalken zu verlegen, um dar-
auf ein entsprechendes Teakdeck zu montieren bzw.
zu verkleben.

Welchen Verlegungsverlauf die Planken bekommen
ist vom jeweiligen Bootstyp abhangig. Bei Motoryach-
ten werden die Teakstabe der Mittellinie @ folgend in
Fahrtrichtung verlegt. Das geht schnell und ist relativ
preiswert. Bei Segelyachten werden die Teakstabe ent-
lang der gekriimmten Deckskante @ verlegt. Hier enden
die Teakstabe dann spitz zulaufend an der Mittelplanke.
Das sieht auf einer Yacht elegant aus und streckt den
Bootskorper optisch. Diese Art der Decksbeplankung

Betriebshandbuch Deckkontrolle
und -pflege des Teakdecks

Beplankung Segelyacht

erfordert allerdings einen erhohten Aufwand hinsicht-
lich der Herstellung und beim Material. Die Abbildungen
rechts oben zeigen den prinzipiellen Unterschied in der
Decksbeplankung. Wobei durch moderne Materialien
die Unterschiede im Verlegungsverlauf der Decksbe-
plankung zwischen Motoryacht und Segelyacht inzwi-
schen flieBend sind. Es sind beide Varianten auf allen
Schiffen zu sehen.

7.xx Decksbeplankung der ARGO

Bei einem klassisch verlegten Stabdeck verlauft das
Schandeck parallel zur auBeren Deckslinie. Um den Ka-
jutaufbau und die Luken herum verlaufen die Leibholzer.
Die Mittelplanken werden durch einen ,,gebutteten®
oder an den Seiten gerade verlaufenden ,,Fisch“ gebildet,
in den die Decksplanken seitlich einlaufen. In den Gra-
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fiken auf der vorherigen Seite sind die verschiedenen
Beplankungsarten ersichtlich, das Bild darunter zeigt
einen Ausschnitt aus der Teak-Stabdeck-Beplankungen
der ARGO mit einemTeil der Mittelplanke. Das Bild auf
der linken Seite zeigt die Beplankung einer Motoryacht,
hier das ,,MS Altenrhein®.

7.xx Vorbereitung und Einbau der
Teakstabe

Alle auBenliegenden Stabe werden auf einer Lange von
etwa 20 m gebracht, um sie als vollstindigen Stab auf
das Deck aufbringen zu konnen. Die Kurzung auf die
exakte Lange erfolgt beim Einbau der Stabe.

Die ersten Teakstabe sind mit Hilfe von Richtklotz-
chen am Deck fest befestigt (verleimt) und dienen der
Ausrichtung der folgenden Stabe. Die Richtklotzchen
und die erste Teakleiste sind am Bild unten gut er-
kennbar. Zur Fixierung noch loser Teakstabe werden
die Bleigewichte verwendet, die aktuell in Massen auf
dem Schiff liegen.

Die Teakstabe wurden bei der Herstellung auf ihre je-

weilige Position nummeriert und konnen so beim Einbau
exakt ihrer jeweiligen Position zugeordnet werden. Da
unterschiedliche Kriimmungen und Liangen erforderlich
sind hilft die Nummerierung beim richtigen Einbau. Da
die Stabe mit Fugenabstand verbaut werden, muss die
Fuge beim Einbau jeweils zwischen allen Stiben exakt
durch Abstandhalter definiert werden.

Im Prinzip ist die Herstellung und der Aufbau des
Teakstabdecks der gleicheVorgang wie er in Kapitel 5.16
Cockpitboden bereits beschrieben ist. Nur dass die Sta-
be langer sind und das Verfugen sowie das notwendige
finale Abschleifen direkt auf dem Boot geschieht. Und
es ist bei der Ausrichtung und Justierung der langen
Stabe mehr Manpower notwendig, da das Schiff mit
rund 18 m sehr lang ist und sich die langen Stibe bei
der Montage insgesamt recht instabil verhalten.

Nach demVerleimen auf dem Sperrholzdeck werden
die Teakstabe mit Bleigewichten beschwert, um einen
gleichmaBigen Anpressdruck wahrend der Trocknung
zu sichern. Dabei ergaben sich einige nette Abbildungen
aus dieser Bauphase vor allem hinsichtlich der Gewich-
te fur die einzelnen Trockenphasen.
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Wie links abgebildet ist, wurden auch Bleibatterien als
Gewichte verwendet, da die Anzahl der in der Werft
vorhandenen Bleigewichte fiir die beiden langen Sei-
ten des Schiffes nicht ausreichten. Man muss, wie man
sieht, in der Handhabung der Technik manchmal nur
etwas kreativ sein.

An der AuBenkante des Decks wird der Decksbelag
ohne Zwischenraume verlegt, da auf das Teakdeck noch
die Scheuerleiste und der Siillrand mit dem Wasserab-
lauf angebracht wird.

Die Modellabbildung unten zeigt diese Einbausitua-
tion und macht am |:1-Modell deutlich, dass die ersten
Teakstabe ohne Abstand verlegt werden missen. Die
Abbildungen rechts zeigen diese Situation einmal auf
der Hohe der Kajute und am Bug.

Scheuerleiste, Siillrand mit Wasserablauf (Modell |:1)
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Abstand halten

Das Teakdeck muss so verlegt werden, dass zwischen
den einzelnen Teakstaben eine gleichmaBige ,,Fuge®
entsteht. Diese gleich breiten Fugen werden nach der
Fertigstellung der Holzkonstruktion mit Hilfe einer
Kartuschenpresse mit Gummi ausgefillt. Das uber-
schiissige Gummi wird in einem letzten Schleifgang
entfernt, damit die rechts dargestellte Aufbaustruktur
des Teakdecks entsteht.

Aufbau Teakstabdeck

(D = Deckplatte aus Bootsbausperrholz

(@ =Teakstibe des Decksbelags

(@ = Zwischenraum, ausgefiillt mit Gummi als Dehnfuge
und Abdichtung zur Deckplatte

Um die gleichmaBige Struktur des Teakdecks zu erhalten,
missen die Stabe bei dem Verlegen mit Abstandshal-
tern (ca. 3 mm) gleichmaBig bestiickt und ausgerichtet
werden. Um dies zu Erleichtern sind auf dem Deck
kleine Holzklotzchen exakt fixiert worden, an denen
die Stibe ausgerichtet werden. Mit Hilfe von kleinen

Keilen werden die Stabe dann wahrend der Monta-
ge so aneinander gepresst, dass auf der ganzen Lange
des Stabes immer gleiche Abstande (3) zwischen dem
Decksbelag @ entstehen.

DasVerfillen der Zwischenraume erfolgt mit flissi-
gem Gummi. Die Uberstinde werden nach dem Trock-
nen abgeschliffen. Dabei werden die Gummizwischen-
raume und der Teakbelag auf eine Hohe gebracht. Dies
ergibt dann im Endergebnis den schonen Eindruck, den
ein Teakstabdeck beim Betrachter hinterlasst.

Bevor diese grundlegenden Arbeiten abgeschlossen
werden, waren bei der ARGO noch einige zusitzliche
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Verlegearbeiten am Deck erforderlich. Qualitative
und damit auch preisliche Unterschiede gibt es bei
der Machart der Teakdecks.Wie bereits weiter vorne
angesprochen, werden bei Motoryachten die Stabe in
der Regel so verlegt, dass sie der Mittellinie folgend in
Fahrtrichtung verlegt sind.

Bei Segelyachten werden die Stabe entlang der ge-
kriimmten Deckskante verlegt. Dies ist auf den Abbil-
dungen vorne gut erkennbar. Die Teakstabe konnen
dann spitz zulaufend an der Mittelplanke enden. Dies
ist die einfache Verlegevariante.

Bei der ARGO wird eine spezielle Mittelplanke, al-
so eine sogenannte ,,king plank“ oder auch als ,,Fisch*
bezeichnete Planke verlegt. Jeder Teakstab wird in der
Mitte in einer schonen Rundung individuell auslaufen
und an die Mittelplanke ,,anstoBen®. Die Kunst der
Bootsbauer besteht darin, mit gleichmaBigen Fugen auch
um die Rundungen herum ein gleichmaBiges Muster zu
schaffen. Hier muss der Bootsbauer mit intarsienahnli-
cher Prazision arbeiten. Man nennt das ,,butten®. Eine
einfachere Variante sind eckige statt runde Enden der
Teakstabe.

7.xx ,,King plank* oder ,,Fisch*

Entlang der Mittellinie wird die vorgefertigte ,,Fischplan-
ke aufgelegt und die Umrisse der ,,King plank* auf das
Teakdeck tibertragen. Nach diesen Umrissen wird das
bereits aufgebrachte Teakdeck mit Hilfe einer tiefen-
begrenzten Sage aufgefrast. In diese freigelegte Stelle
wird die ,,King plank® nach der vollstandigen Freilegung
passgenau eingeklebt. Die Bilder rechts zeigen den Auf-
frasvorgang und den auf dem Deck ausgelegten Fisch.
Dieser wird zuerst als Schablone fiir das Ausfrasen
verwendet. Nach dem Ausfrasen wird der Fisch in die
freigelegten Stellen so eingelegt bzw. eingeklebt, dass
genau die gleichen Abstande wie zwischen den Teak-
deckstaben entstehen. Die noch offenen Zwischenrau-
me werden dann gemeinsam mit dem gesamten Deck
mit flissigem Gummi verfiillt und nach dem trocknen
abgeschliffen.

Decksqualitat der ARGO

Ein hochwertiges Deck zeichnet sich auch durch eine
geschickte Anordnung der Teakstabe aus, die im Han-
del aktuell nur noch in vergleichsweise kurzen Stiicken
erhaltlich sind. Man kann die Teakstabe mit Querfugen

Fisch wird ausgefrast — Zwischenstand
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Vorbereitete ,,King plank oder ,,Fisch®, ausgelegt an Deck als Schablone
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zusammenfiigen, was weniger schon aussieht und bei
gekrimmten, unter Spannung verlegten Stiben prob-
lematisch ist. Oder man stellt aufwandig geschaftete
Stabe in der Schiffslange her, die schrag angeschnitten
verleimt werden.

Solch lange 30 cm Schaftungen wie bei der ARGO
verbrauchen mehr Material und verursachen deutlich
mehr Arbeit und Kosten. Aber sie erlauben nahezu
unsichtbare Verlangerungen der Teakstabe und erge-
ben ein klassisch schones Decksbild. Wenn diese lan-
gen Stabe dauerhaft unter Spannung verklebt wurden
und dieVerklebung lange trocknen konnte, halten diese
langen Teakstabe bei guter Deckspflege sehr lange. In
der Bootsbauliteratur und den Lehrbiichern der Boots-
bauer ist hier von rund 30 Jahren die Rede.

Siehe dazu auch das Kapitel ,,Anmerkungen zum

Siillrand

Das Siill (niederdeutsch fiir Schwelle) oder der Siillrand
ist die aufrechtstehende Einfassung von Offnungen im
Deck von Schiffen und Booten. Dieser Siillrand dient
in Verbindung mit der Scheuerleiste einmal mehr zur
Versteifung des Schiffskorpers und sorgt fiir eine Ab-
grenzung gegen Wasser, welches das Deck iiberspiilt. Bei
einer Yacht wie der ARGO kann der Bordstllrand iiber
der Scheuerleiste durchaus einmal tiberspiilt werden.
Dabher sind vor den Cockpits und den Decksoffnungen
weitere Siillrainder angebracht, die dann tatsachlich den
Wassereintritt,auch beim Lagebetrieb derYacht unter
Segel, verhindern. Das Modell unten zeigt den Aufbau
des Siillrandes mit der Scheuerleiste und die einge-
bauten Wasserablaufe, im Bild rechts nicht erkennbar.

Scheuerleiste, Sullrand mit VWasserablauf

Scheuerleiste, Siillrand mit Wasserablauf (Modell |:1)

Scheuerleiste, Sullrand mit VWasserablauf

Betriebshandbuch
Kontrolle Teakstabdeck



75er Scharenkreuzer ,,Argo“ — 6 Kajiitenaufbau

Die ,,King plank* oder ,,Fisch“ist auf dem Deck gut erkennbar, ebenso die Scheuerleiste und Siillrand
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Stabdeck noch nicht ausgefugt
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Anmerkungen zum Teakholz

Der Zelluloseanteil bei Teakholz betragt rund 43 %,
der Ligninanteil 30 bis 39 %. Im Parenchym des auBe-
ren Kernholzes speichert Teak bis zu 5 % Kautschuk.
Dieser auBergewohnlich hohe Kautschukgehalt bedingt
die klebrig-olige Beschaffenheit und die stumpfe Ober-
flache des Holzes, die hohe Abriebfestigkeit, die Saure-
resistenz und die starke Wasserabweisung des Holzes.

Das Kernholz ist sehr dauerhaft. Die Ursachen sind
die sekundaren Pflanzenstoffe Tectol, das fungizid wirkt,
und Tectochinon, das die Resistenz gegen Insekten be-
wirkt. Auch der hohe Siliziumgehalt wirkt mit an der
Resistenz gegen Insekten und Bohrmuscheln. Aufgrund
dieser Resistenzeigenschaften eignet sich Teakholz sehr
gut fur den Holzschiffbau.

Das verrottungsresistente Teakholz wird seit Jahr-
hunderten als Belagsmaterial im Schiffbau eingesetzt.
Funktionalitat und Exklusivitat sind die beiden tiberzeu-
gendsten Argumente, die fiir Teak als bevorzugtes Holz
fir Decksbelage sprechen. UV-bestiandige, elastische
Kleb- und Dichtstoffe sorgen fiir Schutz des Decks
vor eindringendem Wasser und verhindern daraus re-
sultierende Schiaden wie Fleckenbildung, verrottendes
Holz oder Korrosion in Verbindung mit Metallteilen.

Teakdecks werden in der Regel direkt auf dem Deck
verlegt, das aus Stahl, Sperrholz, Aluminium, Polyester
oder wie bei der ARGO aus Holz bestehen kann. Fiir
das Aufbringen der Teakleisten wird ein niederviskoser
Klebstoff eingesetzt, dessen Elastizitat StoBe absorbiert
und die Ubertragung von Trittschall etwas reduziert.

Caulking

Fur die Verfugung oder das Caulking von Holz- und
Teakdecks wird eine witterungsbestindige Stabdecks-
verfugungsmasse verwendet. Ein solcher einkomponen-
tiger Polyurethan-Dichtstoff ist einfach anzuwenden
und reagiert unter Einwirkung von Luftfeuchtigkeit zu
einem dauerhaften Elastomer; das nach der Hartung fir
ein gepflegtes, sauberes Finish geschliffen werden kann.

Caulking ist eine Technik, die im Bereich des Klebens
und Abdichtens eingesetzt wird.ImVWesentlichen dient
diese Methode dazu, Risse, Spalten oder Fugen in oder
zwischen Baustrukturen zu fiillen. Das Caulking hilft
dabei, durch den verwendeten Werkstoff die Effizienz
zu erhohen, indem es das Eindringen von Wasser, Kilte
oder Hitze in die Fugen des Decksbelages verhindert.

Caulking findet man uberall dort, wo es darum geht,
eine ltickenlose und dichte Verbindung zu schaffen. Ein
typischer Einsatzbereich ist der Bootsbau, wo Caulking
verwendet wird, um das Eindringen vonWasser in den
Rumpf moglichst dauerhaft zu verhindern. Die Caul-

Abschleifen Stabdeck nach dem Caulking

kingtechnik wird zur Isolierung und Abdichtung auch in
vielen anderen Bereichen erfolgreich eingesetzt.

Das Caulking wird mit einer speziellen Pistole aufge-
tragen, welche die Abdichtungsmasse aus einer Kartu-
sche oder einem Rohr in die Fugen driickt. Der Werk-
stoff wird so in die Fuge gespritzt, dass diese vollstindig
gefillt ist. Nach dem Ausharten bildet das Material eine
dauerhafte, elastische und schleifbare Verbindung, die
einen langlebigen Schutz gegen eindringende Elemente
bietet. Die hohe Bestandigkeit gegen Witterungsbedin-
gungen ist eines der Merkmale des Caulking. Es halt
dauerhaft starksten Regenfillen und intensiver Hitze
oder Kalte stand.

Die Abbildung oben zeigt das Abschleifen des Teak-
stabdecks im Bereich der ,,King plank‘* bzw. des Fisches.
Es wird in der Abbildung deutlich, welch ein optischer
und funktionsmaBiger Qualitatsunterschied durch das
Abschleifen fiir das Deck entsteht.
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Stabdeck mit Piitting, Sillrand und Speigatten (Heckbereich) — noch nicht ausgefugt

I
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Stabdeck (Bugbereich) — noch nicht ausgefugt
l







8 E-Antrieb
El
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8.1 Verbrenner- oder Elektroantrieb

Schiffs- und Bootsmotoren mitVerbrennertechnologie
sollten in absehbarer Zeit auf dem Bodensee nicht mehr
neu zugelassen werden. Das fordert der baden-wiirt-
tembergische Verkehrsminister Winfried Hermann im
November 2023 bei einer Diskussionsveranstaltung
auf der Insel Mainau.

Vorbild konnte die EU sein, die von 2035 an die Zu-
lassung von Pkw mitVerbrennermotoren verbieten will.
Ein Umstieg bis in zwolf Jahren sei auch den Besitzern
der rund 40.000 Boote und Schiffe auf dem Bodensee
zumutbar, sagte Hermann beim Mainauer Klimadialog.

Die groBten Verursacher von Klimagasen auf dem
Bodensee seien die rund 13.800 leistungsstarken Mo-
torsportboote — gefolgt von den ganzjahrig betriebe-
nen Fahren und Katamaranen sowie den saisonal ein-
gesetzten Fahrgastschiffen. Diese drei Gruppen seien
fir 90 Prozent der CO?-Emissionen von etwa 50.000
Tonnen im Jahr verantwortlich.

Bedeutung der Elektromobilitat

Welche Bedeutung die elektrische Mobilitat fiir den
Bodensee und die Region hat, zeigt sich am Umstand,
dass es mittlerweile hinsichtlich der Schifffahrt ebenfalls
Entwicklungen hin zu entsprechenden Antrieben gibt. So
sind zwischenzeitlich in der professionellen Schifffahrt
seit September 2022 erste Schiffe mit Elektroantrieb
im Einsatz.

Schaftmotoren werden
an einer vorhandenen Propel-
lerwelle installiert. Quasi
genauso, wie der typi-

sche Einbaudiesel mit

Welle. Sie verflgen
idealerweise uber

ein doppelwandiges,
wassergekuhltes Alu-
minium-Gehause mit
integriertem Druck-

lager. Der Motor treibt

die Welle an, an der der
Propeller befestigt ist. Durch

den Direktantrieb, der kein
Getriebe erfordert, werden Ge-
rausche und Vibration minimiert.

Christoph Witte, technischer Leiter und Mitglied
der Geschaftsfiihrung der BSB:,,Derzeit engagieren sich
die BSB bei einerVielzahl von alternativen Antriebs-
projekten in der Schifffahrt. Vollelektrische Antriebe
werden nur ein Baustein sein, denn es gilt auch die
Bestandsflotte, insbesondere die denkmalgeschtitzten
Schiffe zu decarbonisieren, also vom Kohlenstoff der
fossilen Brennstoffe wegzukommen. Der Bodensee
soll Modellregion fiir eine klimaneutrale Zukunft der
Binnensschifffahrt werden.*

8.2 Elektromobilitiat bei der ARGO

Wire die ARGO ein Auto, hatte sie offiziell langst den
Status eines Oldtimers erlangt und miisste dadurch
nicht auf einen modernen Antrieb umgerustet werden.
Bei Schiffen gibt es diesen offiziellen Oldtimer-Status
nicht und man sollte daher nach der Renovierung des
Schiffes mit einer neuen Antriebstechnologie ,,in See
stechen®. Eine neue Antriebstechnologie hatte einige
Vorteile fir den Bau und den spateren Schiffsbetrieb:

Vorteile fiir den Bau:

* Elektromotor ist leichter

* Elektromotor ist platzsparender

* Batterien konnen fiir den notwendigen Trimmaus-
gleich des Schiffes optimal platziert werden ( —

sieche Kapitel 3 In-~- terboot)
* KeinTank, Auspuff-
und keine Kuhlan-
lage im Schiff
notwendig

*  Schaftmotoren konnen z.B.

an vorhandene Propellerwellen und Pro-

peller installiert werden. Musste allerdings

fachlich im Fall der ARGO {iberpriift wer-
den. (Bild © Fischer Panda GmbH)
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» Mitlaufender Propeller kann Batterien wahrend der
Fahrt unter Segeln auflagen.

Nachteile fiir den Bau:

* Hohere Kosten als in der Planung vorgesehen
* Vorhandener Motor Nani 41 10H Diesel muss ver-
kauft werden — wahrscheinlich schwierig?

Vorteile E-Motor im Betrieb:

*  Umweltfreundlich

* Emissionsarm/-frei

* Verschleil3frei

*  Wartungsarm bzw. wartungsfrei

* Giinstiger in der Unterhaltung

» Kein Benzin, Diesel oder Ol notwendig

* Leise im Fahrbetrieb

* Hohes, gleichmaBiges Drehmoment

* Ohne Kuppeln von Vor- auf Riickwartsfahrt, ideal
bei Hafenmanovern wie Aufstoppen

* Kein Starten oder Warmlaufen erforderlich, Leistung
ist sofort verfiigbar

Nachteile E-Motor im Betrieb:

* Ladeinfrastruktur am See noch unbefriedigend
* Am Hauptliegeplatz musste diese Infrastruktur ge-
schaffen werden.

Ob sich ein elektrischer Antrieb lohnt, hangt auch vom
Fahrtgebiet ab. Binnenreviere wie der Bodensee sind,
abhangig vom System und der Batteriekapazitit, grund-
satzlich fiir e-Motoren geeignet. Bei stromungsintensi-
ven Gewassern wie Fliissen oder Tidenrevieren, sollte
immer bedacht werden, dass mit zunehmender Leistung,
die abgerufen wird, die Akkulaufzeit signifikant abnimmt.

Die technischen Weiterentwicklungen im Bereich
Elektromotoren fiir Boote haben dazu gefiihrt, dass
elektrische Antriebe seit einiger Zeit auch fiir groBere
Yachten in Frage kommen. Die Batterien werden im-
mer ausgereifter und verfiigen iiber hohe Kapazitaten,
die nennenswerte Reichweiten und langere Fahrten
erlauben. Entscheidend bei der Wabhl ist nicht nur, wie
schnell man fahren mochte, sondern auch, wie weit.
Geschwindigkeit und Strecke sind die wichtigsten Fak-
toren bei einer Entscheidung fiir einen Elektroantrieb.
Hier am Bodensee sind fiir eine Yacht wie die ARGO
mit einem Standort Friedrichshafen die Strecken von
Bregenz bis Friedrichshafen (ca.40 km) oder von Bod-
man nach Friedrichshafen (ca. 45 km) als langste Fahr-

strecke zu bewaltigen. Und dies nur dann, wenn Flaute
ist oder schlechtes Wetter droht. In beiden Fallen ist
der Motor notwendig, um in den Heimathafen zu ge-
langen. Beide Entfernungen von rund 40 km sind mit
E-Antrieb gut zu bewaltigen.

8.3 Lohnt sich der E-Antrieb?

Elektroantriebe 16sen immer haufiger die schweren
und lautenVerbrennermotoren ab. In immer mehr Re-
vieren wird dies auch wegen zukiinftiger gesetzlicher
Regelungen so sein. Aber auch sonst liegen dieVorteile
auf der Hand: E-Motoren sind leise (teilweise lautlos),
leicht, einfach in der Bedienung und wartungsarm bzw.
wartungsfrei. Der hohere Anschaffungspreis amortisiert
sich auf Sicht durch die Einsparungen bei den Folgekos-
ten von Verbrennern (Inspektionen, Wartung, Benzin
und Schmierstoffe) meistens schneller, als man denkt.

Letztlich wird aber der immer groBer werdende
Druck durch Gesetze und Verbrenner-Verbote dazu
fiihren, dass auf Binnengewassern Yachten ihre Antrie-
be zunehmend elektrifizieren mussen. Es ist nur eine
Frage der Zeit, bis sich die Entwicklungen auf der Stra-
Be auch auf dem Wasser zeigen wird. Auf einer Reihe
von Binnengewassern sind schon einschrankende Re-
gelungen fir Verbrenner in Kraft. Auf dem Chiemsee
zum Beispiel diirfen Sportboote nur fiir Hafenmanover
und bei Gefahr wie Sturmwarnungen und Dunkelheit
unter Verbrenner fahren. Dagegen ist der Betrieb von
Elektromotoren durchgangig gestattet. Es ist zu erwar-
ten, dass in Zukunft immer mehr Binnenreviere diese
Regelungen einfiihren.

Stromversorgung

Haufig ein Ausschlusskriterium fir Elektroantriebe ist
der Liegeplatz. Ist Uiberhaupt eine Stromversorgung
vorhanden? Oder ist eine Lademoglichkeit geplant?
Grundsatzlich sollten Lademoglichkeiten vorhanden
sein, sofern eine Yacht nicht iiber eine eigene Stromer-
zeugung wie groBBe Solarpaneele oder einen eigenen
Generator verfiigt.

Pod-Motor

Beim Pod-Antrieb befindet sich der Motor in einem
kompakten, wasserdichten Gehause unter dem Schiffs-
rumpf (siehe Abbildung unten). Solche Pod-Motoren
konnen wahlweise auch drehbar installiert werden und
unterstiitzen die Ruderwirkung. Optional sind sie zu-
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dem auch mit einem Ruder- und/oder Propellerschutz
erhaltlich (siehe Abbildung rechte Seite).

Bei Pod-Motoren ist darauf zu achten, dass sie aus
Edelstahl gefertigt werden und eine dreistufige Abdich-
tung haben. Das bietet ein HochstmaR an Sicherheit und
einen minimalen Wartungsaufwand (gilt fiir Motoren bis
zu 100 Kilowatt). DerVorteil bei dieser Ausflihrung ist,
dass die Unterwassermotoren keine zusatzliche Kiih-
lung erfordern. Sie konnen an ein vorhandenes Ruder
oder Steuersystem angebaut werden. Die seriosen
Hersteller bieten diesbeziiglich Motor-Halterungen
fur unterschiedliche Rumpfformen zusammen mit dem
Motor an.

Der Pod-Antrieb benatigt nur wenig Platz im Schiffs-
inneren, da sich der eigentliche Motor komplett auBer-
halb derYacht imWasser befindet. Nur die Batteriebank
und die Motorsteuerung werden im Rumpf eingebaut.
Die elektrischen Verbindungen zur Motor-Wicklung
fuhren durch das Mittelrohr des Antriebs nach auBen.Je

nach Leistung kann das Gewicht des Motors zwischen
I5 und 120 Kilogramm betragen (48-Volt-System). Bei
der ARGO konnte die Batteriebank zum notwendigen
Trimmausgleich im Vorschiff eingebaut werden.

Bedienung

Die Bedienung eines Elektroantriebs ist vergleichswei-
se einfach. Der Motor wird per Knopfdruck gestartet.
Mit einer stufenlosen Leistungssteuerung lasst sich die
Bootsgeschwindigkeit regulieren. Zwischen Vorwarts-
und Riickwartsfahren kann unkompliziert ohne Schal-
ten gewechselt werden.

Planung und Inbetriebnahme

Ein moderner E-Antrieb an Bord einer Yacht besteht
aus dem elektrischen Antriebsmotor, den es wahlweise
als Schaft-, Pod- oder Parallel-Antrieb (hier nicht dar-
gestellt) gibt. Dazu gehoren ein Motorcontroller, eine
Absicherung sowie eine Spannungsversorgung und die

Pod-Motor wird unterhalb des Schiffskorpers montiert (© Fischer Panda GmbH)
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Batteriebank fiir die Versorgung des Antriebsmotors.
Die Planung sowie die Inbetriebnahme eines Elek-

troantriebs muss von der Werft durchgefiihrt werden.

Fehlerhafte Installation oder die Ladung mit einem nicht
geeigneten Ladegerit kann zu Uberhitzungen der Bat-
terie und Storungen im System fiihren.

Grundsitzlich gelten E-Motore fiir den Schiffsbetrieb
als sichere und bereits gut erprobte Antriebsquelle.

84 E-Antrieb fiir ein Vereinsschiff

Bei der Frage, ob sich ein E-Antrieb anstatt eines Ver-

brennerantriebs fur den Verein lohnt, sind mehrere

Uberlegungen zu beriicksichtigen

* Positives Image bei jungen Menschen (Zielgruppe)

* Langfristig ist der Verein mit dem E-Motor zukunfts-
orientiert aufgestellt

* Instandhaltung und Wartung der Yacht wird im Mo-
torbereich deutlich vereinfacht und kostenglinstiger

* Keine bzw. geringe Wartungskosten
* Kein Problem mit zukiinftig drohenden gesetzlichen

Vorgaben fiir den Antrieb bei Wasserfahrzeugen
Insgesamt lohnt sich aus Sicht des Autors der Einbau
eines E-Motors in die ARGO. Es ist mit geschatzten
Kosten von etwa 35.000,00 Euro zu kalkulieren, die
uber eventuelle Spenden und sonstige Zuwendungen
erbracht werden konnen.

Die obige Kostenschatzung muss durch ein kon-
kretes Angebot abgesichert werden, in dem alle not-
wendigen Installationen berticksichtigt werden. Dabei
ist die Ladeinfrastruktur des spateren Liegeplatzes der
ARGO zu beriicksichtigen. Eventuell konnte man auch
den AnstoB fiir die Installation einer Ladestruktur im
Heimathafen geben.Um eine Diskussionsgrundlage fiir
die Entscheidung zu haben, hat die Werft ein Angebot
fur die ARGO erstellt, Daraus konnen alle notwendi-
gen Investitionen herausgelesen werden. Das Angebot
ist auf der Seite XYZ zu sehen.

Pod-Motor mit Propellerschutz (© Fischer Panda GmbH)
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Angebot der Werft fiir E-Motor

vielen Dank fiir die gute Diskussion letzte VWWoche
am Freitag.

Zur Unterstiitzung Eurer internen Diskussionen und
Planung bzgl. des Antriebs anbei wie versprochen die
technische Zeichnung fiir einen moglichen Elektro-
antrieb der ARGO.

Dieser Pod-Motor kann problemlos zwischen
Kielhinterkante und Ruderblatt montiert werden,
ggf. eher naher zum Ruderblatt,um bei geringen Ge-
schwindigkeiten eine gute Anstromung des Ruderblat-
tes und damit eine gute Ruderwirkung bei langsamer
Fahrt, z.B. bei Hafenmanovern, zu gewahrleisten.

* Der Antrieb besteht aus:

* | x Pod-Motor mit 12kW ~ 25PS

* | x Faltpropeller

* 2 x Batterie mit je 5 kWh

* 2 x Ladegerat (bei diesen Ladegeraten konnen

die Batterien auch wahrend der Fahrt z.B. per
Generator geladen werden = Range Extender)

* | x Display, u.a. mit Batteriekapazitit, Restreich-
weite, usw.

* | x Schalthebel

* | x Kabelsatz

Die Kosten fur diesen Antrieb belaufen sich ohne
Einbau auf € 35.000,- (netto) ohne Berlicksichtigung
von entsprechenden Rabatten, die wir Euch gerne
wieder einraumen.

Der Einbau ist sehr einfach, d.h. der Aufwand ist si-
cherlich geringer als der Wiedereinbau des aktuellen
Antriebs inkl.Tank,Auspuff, Steuerung usw. Zusatzlich
zu berticksichtigen ist dabei noch, dass die bestehende
Antriebswelle inkl. Stevenrohr und Stopfbuchse aus-
gebaut und die Rumpfoffnung verschlossen werden.

Schone GruBe Niklaus
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Aktuelle Motoren-Diskussion am See

Ein mogliches Verbot von Verbrennermotoren am See
wirde die Schifffahrt verandern — grundsatzlich durch-
aus zum Guten. Schiffe mit Elektromotor bieten, wie
vorne schon genannt, einige Vorteile imVergleich zu
klassischen Motorbooten:

*  Umweltfreundlich: Elektroboote sind umweltfreund-
licher, da sie keine Abgase oder schadlichen Emissi-
onen produzieren. Sie tragen zur Reduzierung der
Luft- und Wasser-Verschmutzung bei und helfen, die
Umweltbelastung in Gewassern zu verringern. Mit
der Nutzung erneuerbarer Energiequellen wie Son-
nenenergie fir das Aufladen konnen Elektroboote
noch nachhaltiger betrieben werden.

* Leise: Elektroboote sind leiser im Betrieb im Ver-
gleich zu Motorbooten mitVerbrennungsmotoren.
Das verringert Larmbelastigung fiir Passagiere, An-
wohner und auch fiir die Unterwasserwelt, was
insbesondere fiir die Tierwelt in Gewassern von
Vorteil ist.

* Giunstig: Elektroboote haben im Allgemeinen nied-
rigere Betriebskosten, da Elektrizitat im Vergleich
zu Benzin oder Diesel zumeist kostenglinstiger ist.
Zudem haben Elektromotoren einen geringeren
Wartungsaufwand. Sie haben weniger bewegliche
Teile, was langfristig zu geringeren Reparaturkos-
ten fuhren wird.

* Einfach: Elektroboote haben in der Regel eine ein-
fachere Handhabung.Auch sind Elektroboote haufig
einfacher zu steuern —ideal fiir Anfanger und frische
Bootsbesitzer.

* Die Entwicklung von Lade- und Dockingstationen
fur Elektroboote wird vorangetrieben, um die Ver-
fugbarkeit von Elektrobootsladestationen am See zu
gewahrleisten. Dies ist entscheidend, um Elek- tro-
bootfahrern die Moglichkeit zu geben, ihre Boote
bequem aufzuladen und ihre Fahrten entsprechend
zu planen.

Allerdings gibt es auch einige Nachteile, wie die be-
grenzte Reichweite im Vergleich zu manchen Verbren-
nungsmotoren und langere Ladezeiten. Die Technolo-
gie entwickelt sich jedoch standig weiter, so dass diese
Nachteile mit der Zeit verringern werden.

Die Zukunft der Elektroantriebe ist vielversprechend
und wird von technologischen Fortschritten, Nach-
haltigkeit und Anpassungsfahigkeit gepragt sein. Diese

Entwicklungen werden dazu beitragen, Elektroboote
als eine immer attraktivere Option zu etablieren..
Hybridantriebe: Diese Art von Antriebssystem
kombiniert Verbrennungsmotoren mit elektrischer
Energie. Sie nutzen sowohlVerbrennungsmotoren als
auch Elektromotoren, was den Kraftstoffverbrauch
und Emissionen verringert. Der Elektromotor unter-
stutzt den Verbrennungsmotor oder kann das Boot
auch allein antreiben, was zu mehr Flexibilitat fuhrt.
Da zwei Antriebstechnologien an Bord sein missen
erscheint der Hybridantrieb fiir Yachten am Boden-
see weniger geeignet.
Wasserstoff-Brennstoffzellen: Diese Techno-
logie verwendet Wasserstoff als Brennstoff und wan-
delt ihn mithilfe einer Brennstoffzelle in elektrische
Energie um.Boote, die mit Wasserstoff-Brennstoffzel-
len betrieben werden, produzieren nur Wasserdampf
und sind emissionsfrei.Allerdings befindet sich diese
Technologie noch in der Entwicklung, hat aber gro-
Bes Potenzial fir eine umweltfreundliche Schifffahrt,
allerdings nicht unbedingt fur Yachten.

In Konstanz ist eine Wasserstofftankstelle der
HTWG in Betrieb. Es wird dort das Versuchs- und
Laborschiff ,,Solgenia* erfolgreich betrieben. Aber die
Technologie ist aktuell noch nicht serienreif, obwohl
das Schiff eine Reichweite von 60 km aufweist.

Die Radolfzeller Firma Konrad Techno-
logies unterstiitzt die Forschung an den
Booten der Hochschule Konstanz. Seit
30 Jahren schon arbeitet die HTWG am
Einsatz alternativer Energien im Boots-
antrieb. Konnte der Einbau eines alterna-
tiven Antriebs fiir die ARGO eine Option
sein. Forschungsgelder konnten vorhanden
sein? Ware zu uberpriifen!

Solarantrieb: Solarenergie kann genutzt werden,
um Boote mithilfe von Solarpanels auf dem Bootsdach
oder auf anderen Flachen mit Sonnenlicht zu betrei-
ben. Diese Boote sind besonders umweltfreundlich,
brauchen aber in der Regel zusatzliche Energiequellen
fur den Betrieb bei Nacht oder an bewolkten Tagen.
Am Bodensee gibt es bereits einige derartige Boo-
te, die aber aktuell keine Leistung anbieten, die fiir
groBeYachten wie die ARGO praktisch nutzbar sind.
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8.5 Anforderungen an Elektroantrieb

* Leise Fortbewegung

* Gute Manovrierfahigkeit

* Energieriickgewinnung beim Segeln (Rekuperation)

* Kurze Batterie-Ladezeiten

* Ausreichend hohe Reichweite

* Einfache Installation (Plug-and-Play)

* Unkomplizierte Wartung, deutlich reduziert gegen-
uber einem Verbrenneranrieb

* Langlebigkeit

* Keine Emissionen

* Hohe Betriebssicherheit

8.6 Leistungsfrage?

Bei der Wahl eines Elektroantriebs spielt vor allem die
erwartbare Motorleistung eine wichtige Rolle.Wird die
Leistung des Antriebs zu gering ausgelegt, ist das Schiff
untermotorisiert und kommt nur schlecht gegenWind
und Welle voran, sollte das Wetter einmal nicht mit-
spielen. Weiter lasst sich eine Yacht nur unzureichend
manovrieren, sollte der E-Antrieb zu wenig Leistung
aufweisen.

Wenn die eingebaute Motorleistung stimmt, lasst
sich eine Yacht mit E-Antrieb deutlich besser als eine
Yacht mit Verbrennungsmotor manovrieren, da das vol-
le Drehmoment bereits ab der ersten Umdrehung der
Antriebswelle zur Verfiigung steht. Dies ist besonders
bei Hafenmanévern von Vorteil. Damit das alles wie
gewiinscht funktioniert, sollten die folgenden Aspekte
bei der Leistungsermittlung bedacht werden:

*  Rumpfform

* Lange

*  Gesamtgewicht

* Verdrangung

* Fahrgebiet/Revier/Schiffsnutzung

Je schwerer die Yacht ist, desto mehr Leistung wird —
logischerweise — benotigt. Sollte das Schiff womoglich
sogar ins Gleiten kommen, muss die Leistung noch
hoher gewahlt werden.

Das Fahrtgebiet ist bei der Wahl des Motors von
Bedeutung. Wird ein Schiff auf der Nordsee, im eng-
lischen Kanal mit starken Stromungen und mitunter
diffusem Seegang genutzt, muss fiir den Elektromotor
eine deutlich hohere Leistung gewahlt werden als auf
dem Einsatz auf der Miritz oder dem Bodensee.

Ein weiterer Aspekt fiir die Motorwahl ist der Ein-
satzzweck des Elektromotors. Ist er der Hauptantrieb
der Yacht oder gibt es noch einen motorischen Ne-
benantrieb.

Faustregel fiir Leistungsbestimmung

Folgende Faustregel fiir die Umrechnung von PS auf kW
bei die Leistung eines Elektromotors kann hilfreich sein.
| kW =1,36 PS+ | PS = 0,74 kW

50 PS Dieselmotor = ~36 kW Elektromotor

40 PS Dieselmotor = ~29 kW Elektromotor

30 PS Dieselmotor = ~22 kW Elektromotor

20 PS Dieselmotor = ~ 15 kW Elektromotor

10 PS Dieselmotor = ~07 kW Elektromotor

(Die kW-Werte sind auf ganze Zahlen gerundet)

Technical specifications:

Voltage: 48V
Input power: 22 kW
Shaft power: 20 kW
RPM: 600

Nm: 320
Weight: 120kg
Art-No: 0023079

Beispiel: 20 kW — 600 RPM* Motor

*revolutions per minute; ,,Umdrehungen pro Minute*

Our underwater motors are made of heavy
duties and high quality V4A stainless steel, in
addition, our 3-stage seal provides the highest
level of safety.

Our motors are without gear, brushless,
sensorless and have no oil filling.

Konus 1:10
suitable for standard propellers
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Diese Berechnung sind grundsatzlich korrekt, geben
aber nicht die notwendige Leistung fiir ein Schiff an.
Dazu gelten noch folgende Uberlegungen, die sich aus
vorhandenen Erfahrungswerten (z.B. Blauwasserver-
einigung) ergeben.

Fir Fahrten auf Gewiassern ohne Stromung ist fiir
den Elektromotor als Leistung ein Kilowatt pro
Tonne Verdrangung ausreichend. Das reicht auch
dann, wenn der Elektroantrieb ausschlieBlich als Hilfs-
motor fungieren soll oder wenn er nur benotigt wird,
um einfach aus dem Hafen zu fahren.

Fur Fahrten auf Stromungsgewassern und auf of-
fener See sollten mindestens 2,5 Kilowatt pro
Tonne Verdrangung installiert werden.

In beiden Fallen ist die mechanische Leistung an der
Welle entscheidend.

Beispielrechnung

Fur eine Segelyacht mit einer Verdrangung von vier
Tonnen bei einer Rumpflange von etwa elf Metern
kame fir die Nutzung auf See ein 10 Kilowatt starkes
Antriebssystem in Frage.

In stromungsfreien Binnengewassern wiirde dieselbe
Konfiguration mit 10 kW sogar bis zu einer Verdran-
gung von etwa zehn Tonnen und einer Lange von rund
14 Metern als ausreichend gelten.

Bei der ARGO mit einerVerdrangung von etwa acht
Tonnen und einer Lange von 18 m konnte rechnerisch
ein E-Motor mit 8 Kilowatt genutzt werden. Da die
ARGO mit einem 30 PS-Dieselmotor ausgestattet war,
konnte die Uberlegung sinnvoll sein, den E-Motor etwas
starker zu dimensionieren (bis ~20 kW), um das Schiff
fur alle Situationen sicher manovrierfahiger zu halten.

Die Beispielrechnungen sind auf der Grundlage der
Unterlagen der Verwaltungsgesellschaft BLAUVVASSER
Hamburg und dem ADAC-Skipper-Portal erstellt.

8.7 Energiebedarf

E-Motoren sind bei niedrigeren Drehzahlen sehr ef-
fizient und leistungsfahig. Der Wirkungsgrad von Ver-
brennungsmotoren ist prinzipbedingt relativ gering. Ein
GroBteil der mit dem Benzin oder Diesel zugefiihrten
Energie geht als Warme verloren. Elektromotoren ha-
ben dagegen einen deutlich hoheren Wirkungsgrad.
Entsprechend hoher ist auch die Leistung der E-Mo-
toren. E-Motoren nutzen die Energie deutlich besser
und erzielen je Kilowatt zugefiihrter Energie eine ho-

here Reichweite als vergleichbare Verbrennermotoren.
Der einzige Nachteil von Elektromotoren als Antrieb
liegt nicht im E-Motor selbst. Die Schwachstelle ist
(noch) der Akku, der den Motor mit Energie versorgt.
Akkus mit hoher Kapazitat fur hohe Reichweiten sind
vergleichsweise teuer.

Fur eine Verdoppelung der Schiffsgeschwindigkeit
wird in etwa die achtfache Leistung bzw. Energie beno-
tigt.Will man nahe der theoretischen Rumpfgeschwin-
digkeit fahren ist eine weitere Erhohung der Leistung
erforderlich.

Wer mit dem Schiff langere Zeit gegenan motoren
will, muss die dafiir erforderliche Energie (Batterieka-
pazitat) auch zur Verfugung stellen.

Der Einbau eines E-Antriebs geht oft mit dem Ge-
danken einher, dass durch denWegfall desVerbrennungs-
motors Gewicht eingespart wird. Der Elektromotor
ist tatsachlich leichter. Dieser Gewichtsvorteil wird
allerdings durch die erforderlichen Batterien aufgeho-
ben — die Dinger sind ziemlich schwer.

Bei der ARGO ist dies durchaus von Vorteil: Dank
der Flexibilitat beim Einbau eines Elektroantriebs ist
eine viel bessere Gewichtsverteilung und eine indivi-
duellere Aufteilung des Bauraums moglich. Und damit
kann die Trimmung der wahrend der Renovierung noch
hecklastigen ARGO deutlich optimiert werden.

8.8 Wirkungsgrad E-Motor

Der gesamte Wirkungsgrad beim Verbrenner-Motor
betrigt laut TUV Nord vergleichsweise geringe 20
Prozent (Benziner) beziehungsweise 45 Prozent (Die-
selmotor). Der direkter arbeitende Elektromotor kann
laut dem TUV — trotz Verlusten beim Ladungsprozess
— mit etwa 65 Prozent glanzen, das Umweltbundesamt
spricht von einem Wirkungsgrad von 62 Prozent. Der
Elektromotor entfaltet seine gleichbleibend hohe Wir-
kung ab der ersten Motorumdrehung ohne Getriebe.

8.9 Einbau

Beim konventionellen Antriebssystem sind Dieselmotor,
Getriebe und Schiffsschraube iiber die Antriebswelle
fest miteinander gekoppelt, was mehr Platz erfordert.
Und der Einbauort kann nicht frei gewahlt werden.
Der Elektromotor ist kleiner und leichter als ein
herkommlicher Verbrennungsmotor. Uber Kabel wird
der E-Motor mit Energie versorgt, die in einer Batte-
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riebank gespeichert wird. Der Einbauort der benotig-
ten Akkus ist dabei vollig unerheblich. Dadurch ist eine
Elektromotorsystem platzsparender und flexibler.

8.10 Energiespeicher

In der Regel wird die Energie in leistungsstarken 48-Volt/
Hochvolt-Batteriebanken gespeichert. Die gangigsten
Batterien, die zum Einsatz kommen, sind AGM- oder
Lithium-Eisen-Phosphat-Akkus (LiFePO4). Lauft der
Elektromotor, wird den Akkus in Abhangigkeit von der
benotigten Leistung Energie enthommen.
Lithium-Akkus haben den Vorteil, dass sie im Ver-
gleich zu Akkus auf Bleibasis sehr langlebig sind und

deutlich schneller wieder aufgeladen werden konnen.

Sie verfligen zudem liber mehr nutzbare Kapazitat und
sind leichter. Hinsichtlich ihrer Sicherheit gilt: Bei allen
hochwertigen Lithium-Akkus wird die Sicherheit durch

ein Batteriemanagement-System (BMS) gewahrleistet.

Das alles hat im Umkehrschluss seinen Preis: Fiir Lit-
hium-Akkus muss man tiefer in die Tasche greifen.

Bis etwa 20 Kilowatt werden die Systeme mit ei-
ner Gleichstrom-Spannung von 48 Volt betrieben. Bei
hoheren Leistungen bis 100 Kilowatt wird eine Gleich-
strom-Spannung von 360 bis 420 Volt genutzt. Dahinter
steckt, dass hohe Entladestrome die Lebensdauer der
Akkus negativ beeinflussen. Durch eine Erhéhung der
Spannung wird dieser Effekt ausgehebelt.

Je nach System kann wahrend des Segelns die ver-
brauchte Energie wieder aufgefiillt werden, sofern die
Yacht mit einem feststehenden Propeller ausgeriistet
wurde. Segelt die Yacht mit einer bestimmten Mindest-

geschwindigkeit, dreht sich der Propeller mit und er-
zeugt Strom. Die Akkus konnen dabei mit etwa zehn
Prozent der tatsachlichen Leistung des Elektromotors
geladen werden.

8.11 Propeller

Der Propeller ist eine Schliisselkomponente des gesam-
ten elektrischen Antriebssystems! Die richtige Propel-
lerwahl ist entscheidend fiir die Manovrierbarkeit und
die Maximalgeschwindigkeit der Yacht.Wenn alle noti-
gen Boots- und Antriebsdaten bekannt sind, sollte ein
Fachmann daraus problemlos den optimalen Propeller
fur dieYacht berechnen konnen. Ausschlaggebend sind
dabei die Rumpfform und die Verdrangung der Yacht.

Antriebsmotoren mit 1.200 Umdrehungen pro Mi-
nute eignen sich fiir kleine Propeller. Bei Elektromoto-
ren mit 600 Umdrehungen pro Minute kénnen groBe
Propeller eingesetzt werden.

Generell haben groBe Propeller bei den genannten
niedrigen Drehzahlen einen hoheren Wirkungsgrad, also
eine bessere Effizienz. Eine hohere Effizienz bedeutet
einen niedrigeren Energieverbrauch beziehungsweise
eine hohere Reichweite bei gleicher Batteriekapazitat.

Im Rahmen der Betrachtungen zur Reichweite ei-
nes Schiffes miissen auch die Moglichkeiten der Wie-
deraufladung in Betracht gezogen werden. Neben der
Kapazitat der Batteriebank spielen sowohl die Ladeleis-
tung des Ladegerits als auch die Leistung, die aus dem
Landanschluss entnommen werden darf, eine Rolle. Auf
See oder am Ankerplatz gilt das entsprechend fur die
Leistung eines gegebenenfalls vorhandenen Generators.

Beispiel einer Bedieneinheit mit zwei Fahrhebeln
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Die Integration eines Generators in das elektri-
sche Antriebssystem ist insbesondere bei Schiffen, die
auf langeren Torns unterwegs sind sinnvoll, da oft kein
Landstromanschluss zurVerfligung steht. Liegt dabei der
Fokus darauf, vorwiegend 230-Volt-Gerite an Bord zu
versorgen, ist im Allgemeinen ein Wechselstrom-Gene-
rator (AC-Generator) die richtige Losung.Wenn der
Fokus allerdings primar auf dem Fahren liegt, empfiehlt
sich ein Gleichstrom-Batterielade-Generator (DC-Ge-
nerator). Eine Yacht, die auf dem Bodensee gefahren
wird muss nicht unbedingt einen Generator mitfiihren,
da an Land Strom zur Verfiigung steht.

Energieriickgewinnung

Je nach System kann wahrend des Segelns die ver-
brauchte Energie wieder aufgefiillt werden, sofern die
Yacht mit einem feststehenden Propeller ausgeristet
wurde. Segelt die Yacht mit einer bestimmten Mindest-
geschwindigkeit, dreht sich der Propeller mit und er-
zeugt Strom. Die Akkus konnen dabei mit etwa zehn
Prozent der tatsachlichen Leistung des Elektromotors
geladen werden.

8.12 Reichweite E-Motor

Wie lange oder wie weit kann ich mit einem E-Motor
fahren. Der Motor ist dabei nicht das Problem, sondern
die verfligbare Energie, welche die Akkus zurVerfligung
stellen. Wer langere Strecken zuriicklegen muss, beno-
tigt mehr Energie und demzufolge auch mehr Batterie-
kapazitat, um diese Energie zu speichern.

Um den maximalen Verbrauch zu ermitteln, wird
die Leistung des Motors mit der Fahrtzeit multipli-
ziert. Mochte ich beispielsweise sechs Stunden unter
Motor fahren, benétige ich bei einem Elektromotor
mit einer Leistung von 10 Kilowatt entsprechend 60
Kilowattstunden (kWh) Energie. Bei 48 Volt entspricht
dies 1.250 Amperestunden (Ah). In Abhangigkeit vom
Batterietyp ergibt sich daraus dann die erforderliche
Kapazitat der Akkus.

Bei der Betrachtungen zur Reichweite einer Yacht
mussen auch die verschiedenen Moglichkeiten der
Wiederaufladung in Betracht gezogen werden. Neben
der Kapazitat der Batteriebank spielen sowohl die La-
deleistung (Zeit) des Ladegerits als auch die Leistung,
die aus den vorhandenen Landanschliissen enthommen
werden konnen, eine Rolle.

Die Grafik rechts zeigt als Beispiel einen 10 kW

Motor mit entsprechender Akkubank und die mogliche
Reichweite von 49 sm = ~90 km.
(Hinweis: | sm = 1,852 km)

8.13 Bedienung

Die Bedienung des Elektroantriebs ist insgesamt ein-
fach, was auch fur den Einsatz auf einem Vereinsboot
spricht. Der Motor wird per Knopfdruck an der Be-
dieneinheit gestartet, die uber ein Display verfiigt. Mit
einer stufenlosen Leistungssteuerung lasst sich die
Bootsgeschwindigkeit regulieren. Zwischen Vorwarts-
fahrt und Riickwartsfahren kann unkompliziert und
ohne Schalten gewechselt werden.

Fiir das Laden der Batteriebank ist ein Akkuladegerit
fir den Landstromanschluss notwendig. Gegebenenfalls
kann nach Abwagung allerVor- und Nachteile eventuell
ein Generator sinnvoll sein. Dies ist aber am Bodensee
nicht unbedingt erforderlich.

Abb.: Yacht DK

[
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Angebot der Werft fiir E-Motor

Vielen Dank fiir die gute Diskussion letzte Woche
am Freitag.

Zur Unterstiitzung Eurer internen Diskussionen und
Planung bzgl. des Antriebs anbei wie versprochen die
technische Zeichnung fiir einen moglichen Elektro-
antrieb der ARGO.

Dieser Pod-Motor kann problemlos zwischen
Kielhinterkante und Ruderblatt montiert werden,
ggf. eher naher zum Ruderblatt,um bei geringen Ge-
schwindigkeiten eine gute Anstromung des Ruderblat-
tes und damit eine gute Ruderwirkung bei langsamer
Fahrt, z.B. bei Hafenmanovern, zu gewahrleisten.

* Der Antrieb besteht aus:

* | x Pod-Motor mit 12kW ~ 25PS

* | x Faltpropeller

* 2 x Batterie mit je 5 kWh

* 2 x Ladegerat (bei diesen Ladegeraten konnen

die Batterien auch wahrend der Fahrt z.B. per
Generator geladen werden = Range Extender)

* | x Display, u.a. mit Batteriekapazitit, Restreich-
weite, usw.

* | x Schalthebel

* | x Kabelsatz

Die Kosten fur diesen Antrieb belaufen sich ohne
Einbau auf € 35.000,- (netto) ohne Berlicksichtigung
von entsprechenden Rabatten, die wir Euch gerne
wieder einraumen.

Der Einbau ist sehr einfach, d.h. der Aufwand ist si-
cherlich geringer als der Wiedereinbau des aktuellen
Antriebs inkl.Tank,Auspuff, Steuerung usw. Zusatzlich
zu berticksichtigen ist dabei noch, dass die bestehende
Antriebswelle inkl. Stevenrohr und Stopfbuchse aus-
gebaut und die Rumpfoffnung verschlossen werden.

Schone GruBe Niklaus
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8.14 Wirkungsgrad Elektromotor

Bei einem Elektromotor ist der Wirkungsgrad deutlich
besser als bei einemVerbrennungsmotor. Darauf wur-
de vorne bereits hingewiesen. Altere Elektromotoren
weisen niedrigere Wirkungsgrade um die 80 %, auf. Die
aktuell angebotenen Elektromotore weisen Wirkungs-
grade von uber 90 % auf.

Das bedeutet, dass bei modernen E-Motoren bei
einem Energieeinsatz von | kW etwa 0,9 kW an den
Propeller gegeben werden. Das ist deutlich mehr als bei
einem Verbrennungsmotor. Bei | PS an der Kurbelwelle
haben wir etwa 50 bis 60 % der Energie am Propeller.
Griinde sind die Nebenaggregate, die Strom benétigen
(Zubehorteile wie Pumpen, Lichtmaschine...).

Ein Elektromotor benotigt keinen Reversierer, da es
zum Umbkehren der Drehrichtung ausreicht,den Motor
in die andere Richtung zu drehen.

Allgemein wird davon ausgegangen, dass
I KW elektrisch 2 PS thermisch entspricht.

Drehmoment

Ein Boot benotigt zum Fahrbetrieb hauptsachlich
Drehmoment und nicht Leistung. Das Drehmoment ist
die Fahigkeit, einen Propeller zu drehen. Ein Ventilator
hat z. B. kein Drehmoment, man kann seinen Propeller
mit einem Finger relativ leicht anhalten.

Bei einem Boots-Elektromotor steht das gesamte
Drehmoment sofort ab den ersten Umdrehungen zur
Verfligung und variiert nicht bis zur maximalen Dreh-
zahl.

8.15 Zusammenfassung E-Motor

Fir die Installation eine elektrischen Antriebs ist es
etwas schwierig, einen direkten Vergleich zwischen
E-Motor und Verbrenner-Motor herzustellen, da die
Wirkungen der Motoren unterschiedlich sind. Ein zu
groBer E-Motor, der nicht unbedingt erlaubt, schneller
zu fahren, erzeugt automatisch einen groBeren Park
von Batterien. Und dies konnen weitgehend nutzlose
Kosten sein.

Die Umstellung auf elektrische Energie im nautischen
Bereich fiihrt zu einemWechsel des Bezugssystems, wie
es in der Automobilindustrie bereits der Fall ist. Hier
wird weniger uber PS oder kW als uber Leistung ge-
sprochen — also was kann ein Motor: Beschleunigung,

Geschwindigkeit, Reichweite. Strom bedeutet auch,
dass wir unsere Bediirfnisse in Bezug auf die Nutzung
hinterfragen missen: Ist es mit einer Yacht notwendig,
einen Knoten schneller voranzukommen, wenn ich 50%
mehr Energie einsetzen muss? Man muss bewusst ler-
nen, okonomisch zu fahren.

Bezogen auf ein Schiff wie die ARGO und die voran-
gegangenen Ausfihrungen ware ein E-Motor mit 28 bis
30 kW mit gutem Gewissen zu verbauen. Durch den
hoherenWirkungsgrad und die bessere Energienutzung
des Elektromotors wird in etwa die Leistung eines 50
PS-Verbrenner-Motors erreicht. Das ware mehr als die
ARGO in ihrer friiheren Ausriistung hatte. Ob diese
Mehrleistung notwendig ist erscheint fraglich.

Anscheinend war die ARGO in den aktiven Zei-
ten von Herrn Vetter haufig mit einem Begleitboot
unterwegs, das im Zweifel bei schwierigen Manovern
Schlepp- und Hilfestellung geben konnte — so wurde
bei den Nachgesprachen direkt am Schiff erzahlt. Das
weist eventuell auf einen Motor hin, der in bestimmten
Situationen zu schwach dimensioniert war.

SchiffsgroBe und Gewicht konnten prinzipiell einen
E-Motor mit geringerer kW-Leistung vertragen (siehe
75er ,,Gustav*), allerdings muss das Ausbildungsschiff
ARGO fiir alle denkbaren Situationen ausreichend
motorisiert sein. Dabei muss nicht die Moglichkeit
im Vordergrund stehen, mit dem Schiff den See unter
Motor zu umrunden, sondern bei entsprechenden
Wetterverhaltnissen einen Hafen zu erreichen, der
ein Festmachen ermoglicht, auch wenn der See einen
niedrigen Pegel aufweist.

Ob die ARGO immer als Ausbildungschiff am Bo-
densee verbleibt ist auf langere Sicht nicht sicher zu
vorherzusagen. Es ware durchaus im Bereich des Mog-
lichkeiten, dass das Schiff verkauft wird, wenn die Ver-
einsidee von ARGO E.V.sich langfristig als nicht tragfahig
herausstellen sollte. Dann misste vom neuen Eigner
eine angepasste Motorvariante verbaut werden, wenn
dies Revierbedingt notwendig ware.

Nachklapp

Im Zusammenhang mit dem E-Motor kommt man ir-
gendwann auf den Gedanken, dass ein Schiff von der
GroBe der ARGO mit einem Bugstrahlruder vor allem
im Hafen leichter zu mandvrieren ist. Daher sind ein
paar Gedanken dazu auf der folgenden Seite zusam-
mengefasst.
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8.16 Bugstrahlruder

In der Berufsschifffahrt wie in der Sportschifffahrt
werden Bugstrahlruder und zwischenzeitlich sogar
Heckstrahlruder immer ofter verbaut. Bei dicht beleg-
ten Hafen und dem Trend zu immer groBeren Schiffen
investieren viele Eigner von Segel- und Motoryachten
in diese Hilfsmittel.

Ein Bugstrahlruder ist ein querschiffs am Bug ange-
brachter Propeller.AufYachten wird dazu meistens eine
an beiden Seiten offene Rohre quer zur Fahrtrichtung
durch den Rumpf gebaut, in welcher ein, in seltenen
Fallen auch zwei Propeller sitzen.

Der Propeller wird in Gang gesetzt, indem ein He-
bel nach rechts oder links gedriickt wird. Der Propel-
lerschub driickt den Bug in die gewiinschte Richtung.
Dadurch lassen sich vor allem groBere Yachten im Hafen
besser manovrieren.

8.17 Montage Bugstrahlruder

Ein Bugstrahlruder sollte moglichst weit vorne, aber
dabei nicht zu dicht unter der Wasseroberflache ein-
gebaut werden, um eine gute Wirkung zu erzielen.
Yachten haben am Bug nur einen geringen Tiefgang,
so dass das Bugstrahlruder nur etwa 20 cm unter der
Wasseroberflache sitzt. Diese Position ist prinzipiell zu
hoch zur Wasseroberflache. Durch diese Bauhohe zieht
der drehende Propeller haufig viele kleine Luftblaschen
an, die dann am Propeller explodieren (Kavitation) und
laute, scheppernde Schraubengerausche verursachen
und die Propellerwirkung reduzieren.

8.18 Manoverieren mit Bugstrahler

Ein Bugstrahlruder ist in der Regel hilfreich beim Ma-
novrieren auf engen Raum, beim An- und Ab-
legen und beim Riuickwartsfahren.

Bei all diesen Manovern wirkt ein Bugstrahlruder
immer quer zu Fahrtrichtung. Wichtig ist, dass das
Bug- strahlruder niemals alleine das Schiff nach vorne
oder hinten bewegt. Durch das Bugstrahlruder dreht
sich das Schiff um seinen Drehmittelpunkt
* Bug nach links, Heck nach rechts
* Bug nach rechts, Heck nach links
Je langsamer die Fahrt eines Schiffes ist, desto groBer
dieWirkung eines Bugstrahlruders auf die Fahrt- oder
Drehrichtung.

Bei Ruckwartsfahrt gilt es umzudenken, wenn das
Heck sich nach Steuerbord bewegen soll muss der Bug
nach Backbord, entsprechend ist das Bugstrahlruder
zu bedienen und entsprechend umgekehrt wenn das
Heck nach Backbord gedreht werden muss.

Bei der Bedienung eines Bugstrahlruders entsteht
technikbedingt eine hohe Lautstarke und es ist ein ho-
her Stromverbrauch gegeben.

https://vetusonline.de

Die Abbildung zeigt beispielhaft die wichtigsten Kom-
ponenten (ohne Akku) fiir ein Bugstrahlruder, hier die
Vetus 180kgf Bugschraube SATZ (24V) und Tunnel
@250mm (24V), passend fur Boote von |7°— 24 Me-
ter Lange. Der Preis fiir ein solches System diirfte bei
~ 5.700 Euro ohne Einbaukosten liegen. Zur Berech-
nung Bugstrahlruder siehe https://lepper-marine.de/

Shop-Informationen/Bugstrahlruder-Finder/

8.19 Fir oder gegen Bugstrahlruder

Die Frage, ob sich der Einbau eines derartigen Hilfsin-

strumentes flr den Fahrbetrieb der ARGO lohnt oder

nicht ist schwer zu beantworten. Folgende Gedanken

dazu:

* Das Schiff wird von unterschiedlichen Teams gefahren

* Notwendige Manéver in engen Hifen werden er-
leichtert

* Gefahr von ,,Remplern* wird reduziert

* Mehr Energiekapazitit wird erforderlich

» Stufenlos regelbare Drehzahl (Larmreduzierung).
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8.17 Zusammenfassung E-Motor fiir die ARGO aus Sicht des Autors

Auf der folgenden Seite ist die Motorensituation bei den zwei mir bekannten 75er am Bodensee dargestellt.
Der Neubau ,,Gustaf* (2016) der Martin Werft in Radolfszell ist mit einem 8 kW Motor ausgestattet, die
schweizerische ,,Gun* hat ihren 30 PS-Dieselmotor bei der Renovierung behalten.

Vor allem die ,,Gustaf* kann als Referenzboot fiir die ARGO herangezogen werden. Laut Martin-Werft ist
dieses Schiff ausreichend motorisiert, allerdings konnte in manchen Situationen etwas mehr Leistung denkbar
sein — so hat sich Karsten nach einem Informationsaustausch mit der Martin-Werft geduBert.

Als Autor dieser Zeilen denke ich personlich, dass die Martin-Werft und die begleitende Schiffsdesignerin
Julia Hempel keine groBe Yacht auf den See schicken, das untermotorisiert ist. Das konnen sich die beiden
Radolfzeller Unternehmen schon aus Imagegriinden und gegeniiber dem Yachteigner nicht leisten.

Das Angebot der Werft mit 12 kW erscheint nach allen Uberlegungen fiir die ARGO eine ausreichende Mo-
torleistung fiir das Fahrgebiet Bodensee zu erbringen. Die Mehrleistung im Vergleich zur ,,Gustaf* erscheint
sinnvoll. Die Batteriekapazitit ist auf die Motorleistung und den Einsatzzweck der Yacht angepasst und gege-
benenfalls erweiterbar um eventuell lingere Fahrten zu ermoglichen. Hinsichtlich eines Bugstrahlruders waren
wir in die Lage versetzt, die Batteriebank bereits einzuplanen, aber diese kann zu einem spateren Zeitpunkt
bei Bedarf nachgeristet werden. Das wird die Fahrpraxis zeigen.

Unter Leistungsgesichtspunkten der Antriebs- und Kostensituation erscheint das Werftangebot von Niklaus
(Seite 176) fiir die ARGO passend zu sein, um Schiff und Verein mit einem verniinftigen und langfristig kos-
tenglinstigen Antriebssystem zufrieden zu stellen und das Schiff in ein gutes Fahrwasser zu bringen.

Personliche Anmerkung des Autors: Die vorne stehenden Ausfiihrungen erscheinen manchmal etwas wider-
sprichlich. Das ergibt sich aus der Recherchedauer und wird in der Dokumentation so verbleiben. Aber
vielleicht haben die verschiedenen dargestellten Blickwinkel zur Entscheidungsfindung rund um die Mote-
renproblematik zur Klarung der Sachverhalte beigetragen. Dann hatte sich die Arbeit gelohnt. Spass hat sie
ohnehin gemacht!
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Technische Daten 75-gm-Scharenkreuzer
,Gustaf”

® Entwurf: Gustaf A. Estlander, 1927
* Bauwerft: Josef Martin

® Gesamtlange: 17,73 m

* Wasserlinienldnge: 11,85 m

® Breite:2,70m

® Tiefgang: 2,10 m

® Verdrangung: 8,125t

¢ Ballast: 4,120t

® GroBsegel: 56 gm

* Fock:19gm

¢ Elektromotor: 8 kW Quelle: Martin-Werft

Gustaf A. Estlander plante 1927 einen 75-gm-Scharenkreuzer. Fast 100 Jahre spater wurden diese Plane von Jo-
sef Martin am Bodensee umgesetzt. Der Scharenkreuzer ,,Gustaf“ wurde 2016 mit den obigen Daten gebaut.
Der Neubau dieses 75er Scharenkreuzers wurde mit einem 8 kW-E-Motor ausgestattet.

Technische Daten des 75er-Scharenkreuzers

I'IGun"
*  Konstrukteur: Erik Salander e Motor: Nanni-Diesel
* Rumpflénge: 16,60 m mit 30 PS entspricht
Rechnerisch einem
[ ] "
LWL: 1040 m 22 kW E-Motor.

* Breite: 258 m

* Tiefgang:1,90m

* Gewicht: 535t

* Ballast/-anteil: 2,45 t/46 %

* Segelfliche am Wind: 75,0 m*
& ~m Quelle: Zeitschrift Yacht
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8.18 Entscheidungen

Bei der Sitzung des Bauausschusses am 21.07.2024
wurde die Frage nach dem Einbau eines passenden
E-Motors diskutiert und abschlieBend uber die zwei
moglichen Motorvarianten abgestimmt. Folgendes Vari-
anten wurden zur Diskussion gestellt und abgestimmt:

Pod-Motor 12 kW

Argumente fiir Pod-Motor von 12 kW:

Ausreichende Leistung fiir Standardbetrieb, fir den
Verein ein praktikabler und kostenglinstiger E-Motor
durch an Rumpf angeflanschte Antriebeinheit. Bei ver-
gleichbaren Schiffen auf dem Bodensee im Einsatz. Eine
hohere Leistung ist beim Pod-Antrieb nicht verfugbar.

E-Motor 20 - 25 kW

Argumente fiir starkeren E-Motor als Inneneinbau: hohe-
re Leistung von 20 — 25 kW, damit Sicherheitsreserve im
Sinne einer sicheren Schiffsfuhrung auch bei Starkwind
unter Berticksichtigung der erhohtenVerantwortung bei
Nutzung als Jugend- und Ausbildungsschiff. Nutzung von
vorhandener Welle und Schraube, Riemenantrieb zum
Einbaumotor im Bereich des Niedergangs.

Abstimmung im Bauausschuss:
Fir Pod-Motor 12 kW: Martin
Fir Inneneinbau mit Leistung von 20 — 25 kW: Andi

DerVorstand wurde iiber das Ergebnis der Abstimmung
im Bauausschuss Informiert. Der Sachverhalt war allen
Vorstandsmitgliedern gut bekannt.

Per Umlaufverfahren wurde im Vorstand eine Abstim-
mung mit folgendem Ergebnis durchgefiihrt:

Fir Pod-Motor 12 kW: Martin, Jens, Ursula

Fir Inneneinbau mit Leistung von 20 — 25 kW : Andi.

Das Ergebnis der Abstimmung fiir den
Pod-Motor wird durch den Vorstand der
Werft mitgeteilt.

Demontage Verstiarkung Hecktrager

Das Schiff ist zu schwer. Daher sollte das Schiff von
moglichen Gewichten befreit werden, sofern das tech-
nisch moglich ist.Vor allem die Stahl-Verstarkungen im

Bauausschuss am 21.07.2024 an der ARGO

|

Heckbereich wurden hier diskutiert. Die Fragestellung
war die Demontage oder das Belassen derVerstarkung
im Bereich des Hecktragers.

Argumente fiir Demontage:

Gewichtsreduktion um ca. 35 kg bis 40 kg durch Ausbau
des verstarkten Hecktragers hinter dem Ruder. Bei der
geplanten Umtakelung von Top-Rigg auf 7/8- Rigg wird
diese Verstarkung nicht mehr benétigt. Das Schiff wird
auf die Anforderungen des Vereins getakelt und nicht
fur eine eventuelle unbekannte Nachnutzung.

Argumente gegen Demontage:

Gewichtsersparnis in Relation zum Gesamtgewicht
von aktuell ca. 10 t nicht besonders relevant, bei einer
evtl. Nachnutzung der Yacht kein Riickbau zur Top-Ta-
kelung mehr moglich.

Abstimmung im Bauausschuss:
Fur Demontage: Martin
Gegen Demontage: Andi

DerVorstand wurde iiber das Ergebnis der Abstimmung
im Bauausschuss Informiert. Der Sachverhalt war allen
Vorstandsmitgliedern gut bekannt.

Per Umlaufverfahren wurde im Vorstand eine Abstim-
mung mit folgendem Ergebnis durchgefiihrt:

Fur Demontage: Martin, Jens, Ursula

Gegen Demontage: Andi

Das Ergebnis der Abstimmung fiir die De-
montage wird durch den Vorstand der Werft
mitgeteilt.
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| — ARGO-Unterwasserschiff mit Propeller

2 — Propeller und Welle sind entfernt

3 —Wellenoffnung verschlossen

4 —Wellenoffnung verschlossen
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8.19 Ausbau der Welle und Propeller

Nachdem die Entscheidung fiir den E-Motor gefallen
war, ging es erst einmal schnell — Propeller und Welle
(Bild I und 2) wurden ausgebaut und im Boot alles da-
fur vorbereitet, dass der E-Motor und die dafiir beno-

tigten Elektroinstallationen installiert werden konnen.

Der Verschluss der Wellenoffnung am Rumpf er-
folgte wie in den Abbildungen (Bild 3 und 4) unten zu
sehen ist. Die ehemalige Wellenoffnung wurde plan
zum Rumpf verschliffen, so dass eine glatte Flache ent-
stand. Die Schlusslackierung des biindig verschliffenen
Rumpfs wird die verschlossene Wellenoffnung spater
vollig unsichtbar machen — wenn das Schiff mal nicht
im Wasser ist! Abbildung 7 zeigt dies.

8.20 Nanni 4110H Diesel, 36 PS

Der nicht mehr benotigte Einbaumotor Nanni 41 [0H
Diesel, 36 PS und die Nebenaggregate sind noch funk-
tionsfahig und werden verkauft, so dass noch etwas
Geld in die ARGO-Kasse kommt. So ist zumindest die
Planung. Fiir den ausgedienten Motor.

Zum Zeitpunkt des Abschlusses dieser Dokumen-
tation ist der Verkauf noch nicht abgeschlossen. Der
Motor ist in der Werft ordentlich und fachgerecht
eingelagert und wartet auf einen Kaufer.

I

7 — Lackiertes Unterwasserschiff

5 — Offnung biindig verschliffen

6 — Offnung biindig verschliffen




75er Scharenkreuzer ,,Argo* — Restauration

8.20 Pod-Motor, Einbau

Die Einbauposition des |2-kVW-Pod-Motor wird zwi-
schen der Kielhinterkante und dem Ruderblatt sein.
Diese Montageposition ermoglicht beim Betrieb des
Motors eine gute Anstromung an das Ruderblatt.

Das Ruderblatt ist der im Wasser befindliche Teil des
Ruders und dient dazu, den Wasserstrom unter dem
Rumpf des Bootes abzulenken. Durch die Bewegung Wellenschlauch
des Ruderblattes wird das Boot gesteuert. Fur die Ef-
fizienz des Ruderblattes ist der Ruderwinkel entschei-
dend. Der Ruderwinkel ist der Ausrichtungswinkel des
Ruderblattes im Verhaltnis zur Langsachse des Bootes.

Ein Ruderblatt ist effizienter, wenn es hinter dem
Propeller positioniert ist, da der VWasserstrom in die-
sem Bereich durch den Propeller beschleunigt ist.

Bei der ARGO wird der Pod-Motor so montiert,
dass er eher naher zum Ruderblatt liegt, um bei geringen
Geschwindigkeiten des Schiffes eine gute Anstromung
des Ruderblattes und damit eine gute Ruderwirkung
bei langsamer Fahrt, z. B. bei Hafenmanévern, zu ge-
wabhrleisten. Die untere Abbildung zeigt die prinzipiel-
le Lage des Pod-Motors zwischen Kielhinterkante und
dem Ruderblatt.

Die genauen Angaben zur Propellerposition werden
nach dem Einbau erfasst:

Abstand Propeller — Ruder:
Abstand Rumpfunterkante zum Propeller: | — Pod-Motor vor dem Einbau
(Es wird immer zur Propellerachse gemessen).

Einbauposition Pod-Motor (Prinzip)
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2 — Befestigungsbohrungen fiir Pod-Motor; erstellt mit Bohrschablone und technischen Vorgaben

3 — Bohrschablone (angepasst an Rumpf) fiir Pod-Motor

Einbauposition Batterie (Prinzip)
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4 — Motorgondel zwischen Kiel und Ruder eingebaut

5 — Motorgondel zwischen Kiel und Ruder eingebaut

Datenkabel
Wellenschlauch

Elektronikbox

Pod-Motor

Pod-Motor, Wellenschlauch, Elektronikbox, Datenkabel vor der Montage
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6 — Motorgondel mit Faltpropeller

7 — Elektrokabel des Pod-Motors werden unter dem Cockpit ins Boot gefiihrt

7 — Elektrokabel des Pod-Motors fix montiert (Bild kommt noch)
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Betriebsanleitung Pod-Motor
Technische Daten Pod-Motor

Wartung/Service Pod-Motor

www.bedienungsanleitu.ng/torqeedo/cruise- 1 20-r-torglink/anleitung

Zur Motorenmontage wurde mitgeliefert:
Motor komplett mit Pylon, Einbauflansch, Ausgleichs-
block und StiBwasseranoden

Propeller mit Befestigungssatz (5-teilig)
Elektronikbox, 5 m-Datenkabel
Not-Stopp-Magnetchip

Kabelsatz mit Hauptschalter
Montagematerial fir Elektronikbox
Gashebel, Bordcomputer
Bedienungsanleitung, Serviceheft
Befestigungssatz

Technische Daten
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|nSta I I atlo n Dran ng: I 1 7 'IR'hlsdlnslallaslon.dr?wu:fg is a; ?ddmo.n. to the original operating instructions.
. ead opera structions before §
Item number: 033-00543, Version 1.0 pereling instrictions helore wiring
Power cable connection
(a0) 2000
) mm
- 100-240 VAC/50-60 Hz
JOTE! When using only one Power 48-5000 battery,
the system will be limited to 6kw maximum output.
Optional equipment, see seperate sheet for wiring
~ ~
7) 8)
7 T N
o
Ca—
o™ off]
g8 g ki
\9) 1300 mm
m
(H)1800 mm

(P) 1300 mm
N\

O ®)
wrgeenn 0 Torgeenn
POWER 48-5000 ] O POWER 48-5000
O ¢
1NN
- (1) 4000 mm Py (L)1000 mm
© 5 9 A
(3)#4000 mm (W) 1000 mm

—— Positive power cable —— Positive charging cable
—— Negative power cable —— Negative charging cable AC power cable
Power cable connection 1
Konkreter E-Verlegeplan fiir die ARGO erstellen, wenn Montage erfolgt
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8.22 Stromversorgung im Schiff

Die ARGO bekommt zwei getrennte Stromkreise.
Motor- und Bordnetzbatterie miissen voneinander
getrennt sein, damit beispielsweise die Motorbatterie
nicht vom Bordnetz entladen wird. Dies konnte die ge-
fahrliche Folge haben, dass in einem Notfall der Motor
nicht gestartet werden kann.

Auf den folgenden beiden Doppelseiten sind die
zwei getrennt aufgebauten Stromkreise dargestellt.
Der Stromkreis fir die Motor-Elektrik und die
dazu erforderliche Stromversorgung erfolgt tber die
am Mast platzierten zwei Bordbatterien Torquedoo
Power 48-5000. Geladen werden diese Batterien Uber
die Ladesteckdose ® und das Ladegerit (Lade-Box).
Diese Ladesteckdose und das Ladegerat werden auch
fur das Laden der Schiffs-Elektrik genutzt. Die La-
de Box schaltet je nach Ladenotwendigkeit von einem
Stromkreis zum anderen um.

8.23 Motor-Elektrik

Der Einbau der Motor-Elektrik erfolgt nach dem auf
der folgenden Seite vorgegebenen Schema. Ausgehend
vom Motorblock werden die entsprechenden Kabel zur
Elektronic-Box,zu den Batterien, zur Motorsteuerung
und zu den Anzeigen flir den Ladezustand usw. gefiihrt.
Diese Anzeigen werden am Kartenplatz auf der Steu-
erbordseite platziert.

Der Einbau der Kabel erfolgt mit Hilfe von Kabel-
kanalen. Die Kanile fiir die Motorelektrik weisen eine
andere Farbe (hier rote Kanale) auf als die Kanale fiir

die Schiffselektrik hier graue Kanale). Dadurch ist eine

deutliche optische Trennung der Stromkreise gegeben.

Dies erleichtert spatere VWartungs- oder Erweiterungs-

arbeiten am Schiff. Wo die Kabelkanale genau liegen

wird nach der Installation festgehalten. Ubersicht fiir

die ersten Uberlegungen siehe Plan:

@ = E-Motor (von Seite / von oben)

® = Ladegerat

® = Battery switch

@ = Battery block (2x)

® = Motorsteuerung im Cockpit

® = Ladesteckdose

@ = Kontrollanzeige an Kartenplatz
Leitungsverlauf?

Der Kartenplatz

Der Kartenplatz mit den Anzeigen fiir die verschiede-
nen Zustande in den Bordnetzen ist im Plan nicht ein-
gezeichnet.Wird nach der Installation dokumentiert.
Der Platz selbst wird vor der WC-Wand an der Steu-
erbordseite eingerichtet. Unter dem ,,Sitz* befindet
sich die Batterie der Schiffselektrik. Die Verkabelung
wird nach der Installation dokumentiert-

8.24 Schiffs-Elektrik

Die Schiffselektrik umfasst alle Beleuchtungen im und
am Schiff. Am Schiff ist die Toplampe Rot/Griin/Weil3
zu installieren, am Bug und Heck konnte jeweils ein
Licht angebracht werden. Ist hier in der Planung nicht
angedacht.




75er Scharenkreuzer ,,Argo* — 7 Antrieb

Im Schiff sind die Lampen fiir die notwendige Beleuch-
tung angedacht. Dies sind:

@ = Lampe Hundekoje |

= Lampe Kartenplatz

= Lampe WC + Spiilung

= Lampe Hundekoje 2

= Lampe Kiiche und Kuhlschrank
= Lampe Kajutdecke (2x)

= Lampe Vorschiff

= Lampe Vorschiff

= Ladekabel an E-Box

= Steckdose Laden

CICHCASNONCRCRONCT)

Alle Lampen konnen einzeln geschaltet werden. Das
Verlegen der Kabel erfolgt nach dem Verlegen der Mo-

tor-Elektrik und wird nach der Installation dokumentiert.

Die Batterie wird unter der Steuerbord-Hundekoje so
platziert, dass sie nicht zu sehen ist. Die Zuleitungen
werden unter dem Cockpit durchgefiihrt.

Text folgt nach Montage!

Bilder folgen nach Montage!
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® ®
@
, ®
@ = E-Motor (von Seite / von oben)
® = Ladegerat
® = Battery switch
@ = Battery block (2x) ©)
® = Motorsteuerung im Cockpit
® = Ladesteckdose
@ = Kontrollanzeige an Kartenplatz
Leitungsverlauf?
@
®
®
@

Trager der Heckverstarkung sind entfernt,Vorbereitungen fiir den Innenausbau starten
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@ = Lampe Hundekoje

= Lampe Kartenplatz

= Lampe WC + Spilung

= Lampe Hundekoje

= Lampe Kiiche/Kuhlschrank
= Lampe Kajutdecke (2x)

= Lampe Vorschiff

= Lampe Vorschiff

= Ladekabel an Lade-Box

= Steckdose Laden

CICECESNORCRCONONC)

Trager der Heckverstarkung sind entfernt,Vorbereitungen fiir den Innenausbau starten

®
Lampe / Kiihlschrank

Batterie Schiffs-Elektrik

@
WC-Lampe/Spiilung
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Toplicht am Mast
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Mast

Durchgang zum
Vorschiff
Batterie 2

Batterie |

Batterieposition links vom Mast auf der Backbordseite — grob angedachte Position und Platzbedarf

Batterie | - 4

Batteriepositionen links vom Mast und unterhalb der Bachbordkoje.Vorteil: kleinere Einheiten

Hier ist jeweils nur eine schematische Darstellung der  sind im Zweifel durch den Verein leichter zu handha-
beiden Batteriepositionen zu sehen, die angedacht ben. Allerdings muss gepriift werden, ob ein derartiger
wurden. Die genaueren MaBle und Positionen miissen  Batteriesatz von den EinbaumaBen unter die geplanten
mit den technischen Daten der Batterien abgeglichen  Klappkojen im Vorschiff mit der Serienschaltung passt.
werden. Fiir die Batterien | und 2 im oberen Bild liegen
die MaBe vor. Die Batterien | bis 4 im unteren Bild
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8.3 Batterien fiir den Antrieb

Bordbatterien, auch Marine-Batterien oder Bootsbat-
terien genannt, haben zwei Eigenschaften, die sie deut-
lich von preiswerten Autobatterien unterscheiden: Sie
mussen nach Moglichkeit lageunabhangig eingebaut
werden konnen, also auch Schraglage und starkeVibra-
tionen vertragen und zusatzlich wartungsfrei sein. Als
Servicebatterie sollte eine Bootsbatterie kontinuierlich
uber einen langeren Zeitraum Strom liefern — im Ge-
gensatz zu Starterbatterien, die nur kurze, hohe Stro-
me zur Verfiigung stellen miissen, bis der Motor lauft.
Grundsatzlich werden fiir den Bootsbetrieb vier Bat-
teriearten unterschieden:

* Blei-Saure-Nassbatterien
* Gel-Batterien

+ AGM-Batterien

* Lithium-Batterien

Blei-Saure-Nassbatterien und Gel-Batterien
sind fur den Einsatz in Yachten als Antriebsbatterie nur
bedingt geeignet. Sie konnen gut als Starterbatterie ge-
nutzt werden, da sie nur kurze, hohe EnergiestoBe fiir
den Startvorgang eines Motors liefern. Das Gleiche gilt
im Prinzip auch fiir Gel-Batterien. Bei deren Nutzung
und wahrend des Ladens entstehen Gase, die aus ei-
nem Ventil entweichen. Daher benotigt diese Batterie
eine sehr gute Entliftung.

AGM-Batterien haben sich auf Booten durchge-
setzt, weil sie die Vorteile sowohl von Gel- als auch
Blei-Saure-Batterien besitzen. AGM bedeutet ,,Ab-
sorbent Glass Matt“. Hier ist die Saure (Elektrolyt) in
einem Glasvlies aufgesaugt und gebunden. AGM-Batte-
rien sind wartungsfrei, konnen lageunabhangig verbaut
werden, sind stoB3fest. Des VWeiteren entladen sie sich
nur wenig selbst und konnen auch schneller wieder
aufgeladen werden.

Diese Batterien konnen dazu auch tiefer entladen
werden als Blei-Saure oder Gel-Batterien. Zusammen
mit diesen Vorteilen und der Tatsache, dass sie sowohl
als Starterbatterie als auch alsVerbraucherbatterie ideal
sind, gelten sie als beliebteste Bordbatterie.

Wegen der Fahigkeit, kontinuierlich Strom bis zu
einer tieferen Entladung (bis zu 50%) zu liefern, kon-
nen AGM-Batterien auch zum Betrieb von elektrischen
Antrieben benutzt werden.

Eintrag Betriebshandbuch !

Lithium Batterien sind die mit Abstand teuerste,
aber auch beste Losung fiir einen Schiffsantrieb. Sie sind
Uberaus leicht, verfiigen liber eine hohe Energiedichte
und tiber hohe Kapazitaten. lhre Ausgangsspannung sackt
auch bei niedrigem Ladestand kaum oder gar nicht ab.
Dazu sind Lithium-Batterien schnellladefahig, weshalb
sie auch in modernen Elektroautos zum Einsatz kom-
men. Eine Lithium-Batterie, auch LIFePo4 bezeichnet,
kann in | bis 2 Stunden aufgeladen werden.

Allerdings konnen auch diese teuren Batterien
Schiaden durch Tiefentladung oder durch Uberspan-
nung nehmen. Daher bauen die Hersteller Batterie-
Managementsysteme ein, die vor Kurzschllssen oder
Anwendungsfehlern schiitzen und Ladestrome, Zustand
und Batterietemperatur messen.

Die Lebensdauer indes ist ungleich hoher als bei
herkommlichen Bordbatterien, 3.000 — 5.000 Ladezy-
klen sind je nach Modell moglich.

Vorteile der Lithium Batterien

* Kompaktheit: geringeres Gewicht und kleinere Ab-
messungen

* Lebensdauer: Deutlich mehr Ladezyklen als her-
kommliche Batterien

* Schnelles Laden: Kuirzere Ladezeiten im Vergleich
zu anderen Batterietypen

*  Wartungsfrei: Keine regelmaBige Wartung erfor-
derlich

* Hohe Entladungsrate: Kann hohe Strome liefern,
ideal fir Anwendungen mit hohem Energiebedarf

* Geringe Selbstentladung: Verliert nur minimal an
Ladung bei Nichtgebrauch

* Sicherheit: Integrierte Schutzmechanismen gegen
Uberladung, Uberentladung und Kurzschluss

* Motorbatterien fiir E-Antriebe: Ideal fiir die Strom-
versorgung von elektrischen Bootsantrieben

Winterbetrieb/-lagerung

Egal ob Blei-, Gel- oder Litium-lonen-Batteriene — die
Bordakkus sollten liber den Winter eine besondere
Beachtung finden, sonst kann es im Friihjahr zu bosen
und teuren Uberraschungen kommen.

Bevor die Batterien ins Winterlager gehen, sollten sie
einen Ladezustand zwischen 20 - 40% haben. Lithi-
um-Batterien werden im Idealfall bei einer Temperatur
von 5 - 15 Grad Celsius gelagert. Frost ist in jedem Fall
zu vermeiden.Auch hier sollte beim Abklemmen darauf
geachtet werden, zunachst den Anschluss am Minuspol
zu entfernen.
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Lithiumbatterie und AGM-Bleibatterie im Vergleich

ImVergleich mit AGM-Bleibatterien trumpfen Lithiumbatterien mit mehr nutzbarer Kapazitit und einer langeren
Lebensdauer. Daraus resultiert letztlich auch ein giinstigerer Strompreis, sodass die Lithiumbatterie langfristig
betrachtet die kostengiinstige Alternative darstellt. Um dieselbe Energiekapazitat mit Bleibatterien zu erreichen,
braucht es bei dem Typ AGM mindestens 5 — 7 Akkus. Fallt die Wahl auf Blei-Saure-Akkumulatoren zurtick, miis-
sen es weitaus mehr sein.

Aufgrund der hoheren Energiedichte bei Lithiumbatterien fallt die nutzbare Kapazitat nur auf hochstens 8 %
des Gewichts aller Bleibatterien, die fiir dieselbe Energiekapazitat notwendig sind.

Des Weiteren sind Lithiumbatterien durch ihr integriertes Batterie-Management-System (BMS) geschlitzt. Sie
schaltet den Akkumulator ab, wenn er seine Unterschreitungsgrenze erreicht, damit dieser sich nicht tiefentladt
und somit Schaden annimmt. Folglich ist mit einer Lithiumbatterie eine Tiefentladung in der Praxis nicht moglich
— auBBer die Nutzer unterschreiten die Tiefentladungsgrenze bei langerer Lagerung.

Quelle Abbildung und Text: www.mybait.de/hinweis-zu-batterien
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Ladegerait fiir Batterie torqueedo Power 48 - 5000

Batterie torqueedo Power 48 - 5000
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Daten der Torqeedo Power 48-5000

* Lithium Hochleistungsbatterie 5.000 Wh

* Nennspannung 44,4V

* Gewicht 36,5 kg

* Inklusive Batterie-Management-System mit integrier-
tem Schutz gegen Uberladung, Kurzschluss, Tiefent-
ladung, Verpolung, Uberhitzung und Untertauchen,
Sicherheitsentliiftung

« AuBerst stabile Bauweise

¢  Wasserdicht IP67
* Es besteht die Moglichkeit die Batterie wahrend des
Betriebes zu laden, auch durch Solarenergie

* Lieferumfang: Power 48-5000 Lithium-Hochleis-
tungsbatterie mit 5.000 Wh (44,4 V), Datenkabel
fir Verbindung mit Cruise Antrieb

* Garantie: 2 Jahre bei privater Nutzung

* Artikelnummer:2104-00

* EAN:4260113695104

8.4 Einbau Motorbatterien

Die Batterien fiir die Motorsteuerung und die Fahr-
funktion werden in der Kajiite eingebaut.Wie im Bild
unten links und rechts zu erkennen, ist die Position der
beiden Motorbatterien in der Hohe des Mastschuhs
auf der Backbordseite. Die Abbildungen rechts und
unten zeigen dies.

Das Gewicht einer Batterie betragt ca. 36 kg. Zum
Ein- bzw.Ausbau sind dazu zwei Personen erforderlich.
Die Batterietypen Torqeedo Power 48-5000 erlauben
den Anschluss mehrerer Batterien in Batteriebanken.
Die Datenaufzeichnung fiir die Installation und den Be-

Batteriekasten in der Vorbereitung

I
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trieb der Batterien sind moglich und werden installiert.
Dies ist von Bedeutung, vor allem fiir die Gewahrleis-
tung bzw. Garantie.

8.5 Batterieabdeckung

Die beiden eingebauten Batterien werden durch ab-
nehmbare Deckel vollstandig abgedeckt. Diese sind
(23.07.25) bereits fertiggestellt und warten auf ihren
Einsatz. Unten sind diese beiden Gehauseteile und das
Woandpaneel auf dem Montagetisch abgebildet.

Batteriekasten, belegt mit einer Batterie zum Test
L
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Torgeedo Power 48-5000 Mafle

Allgemeine Merkmale

Kapazitat 5275Wh
nominal 5000 Wh nutzbar
Nennspannung 44,4V

Entladeschlussspannung 36,0V

Nominale Ladung N/A
Maximale Entladestromstarke 200 A
Maximale Leistung bei Nennspannung  8.800W

Gewicht 36,5 kg
MaBe (LxHxBinmm) 506 x 224 x 386 mm

Volumen 311
Batterie Chemie LMO-NMC

Lebensdauer-Daten (Herstellerangaben)

>3000 Zyklen bei 80%
fuhren zu ca.20% Kapazitits
verlust

Zyklen-Lebensdauer
Entladetiefe bei 25°C

Kalendarischer Kapa-
zitatsverlust pro Jahr  ca.4% bei 25°C Umgebungs-

temperatur

Gebrauchsinformationen

Umgebungstemperaturen bei

Entladen -10°C bis +50°C
Laden 0°C bis +45°C
Lagerung -25°C bis +60°C

Typische Lagerzeiten
bei 50% SOC

| Jahr
Ohne Garantie

Max.Verbindungen ISIP oder 1S2P
Max. Schnellladerate 120A
Schutzklasse IP67 Wasserdicht,

kann in | Meter Tiefe fiir
30 Minuten untergetaucht
werden ohne Beschadigung

Alle weiteren Informationen sind den zu den Batterien
mitgelieferte Produktbeschreibungen zu entnehmen,
die Informationen koénnen auch alle auf der unten an-
gegebenen Website abgerufen werden.

Alle Infos: www.torqeedo.com/de/produkte/batterien/power-48-5000/2 |1 04-00.html
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8.6 Betriebsanleitung

Die Betriebsanleitung zum Ladegerat wurde mitgeliefert
und ist unter der unten angegebenen Website aufrufbar.

8.61 Gewihrleistung und Wartung

Wichtig sind aus meiner Sicht die Gewabhleistung und
die Wartungsvorgaben durch den Hersteller.

Die Garantie endet zwei Jahre nach dem Tag der Uber-
gabe des Produkts an den Endabnehmer.Ausgenommen
von der zweijahrigen Garantie sind Produkte, die —
auch voriibergehend — fiir gewerbliche oder behordliche
Zwecke genutzt werden. Fir diese gilt die gesetzliche
Gewibhrleistung. Der Garantieanspruch verjahrt mit Ab-
lauf von sechs Monaten nach Entdeckung eines Fehlers.

8.62 Wartungsfreiheit — Fragezeichen

Eine regelmiBige Uberpriifung der Batterie auf An-
zeichen von Abnutzung, wie z. B. Korrosion an den

Anschlussen, kann dabei helfen, potenzielle Probleme
frithzeitig zu erkennen.

Das Reinigen der Anschliisse und das Sicherstellen,
dass sie frei von Ablagerungen (weille oder griinliche
Ablagerung) sind, kann die Leistung und Langlebigkeit
der Batterie verbessern.

Das Befolgen der Herstellerrichtlinien zum Laden
und Lagern des Akkus muss eine wichtige Rolle bei der
Verlangerung der Lebensdauer der Batterie spielen.

Die Verwendung eines Batterieladegerats ist eine
weitere effektive Moglichkeit, die Lebensdauer der
Bootsbatterien zu verlangern. Ein Batterieladegerat
tragt dazu bei, den optimalen Ladezustand der Batte-
rie aufrechtzuerhalten und verhindert ein Uber- oder
Unterladen, was zu einem vorzeitigen Batterieausfall
fihren kann.

Die Investition sollte in ein intelligentes Ladegerat
erfolgen, das die Laderate automatisch an den Zustand
des Akkus anpasst. Dies wird dazu beitragen, die Le-
bensdauer der Batterie zu verlangern und eine zuver-
lassige Leistung auf dem Wasser zu gewahrleisten.

Fertiger Batteriekasten mit Abdeckung, belegt mit beiden Batterien

Alle Infos: https://media.torgeedo.com/downloads/manuals/torgeedo-power-48-5000-manual-DE-EN.pdf

Betriebshandbuch!
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