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VORWORT

Dieses Buch soll Holzbootliebhabern als prak-
tischer Ratgeber dienen. Es ist ganz bewusst
kein weiteres Buch, das bei der Restaurierung
eines Holzbootes (mdglicherweise) den Boots-
bauer ersetzen méchte. Nein, es soll vielmehr
Mut machen, sich mit alten Booten zu beschaf-
tigen, sie zu segeln - und zu erhalten. Es ist
gedacht als: »aus der Praxis - fr die Praxis«
und die Grundaussage heift: »Traut Euch ranl«
Anhand verschiedener Bootsrestaurierungen
wird dargestellt, welche Arbeiten vorwiegend
auf den Holzbootsfreund zukommen.

In den Jahren meiner Holzbootleidenschaft
habe ich hierzu viele unterschiedliche Erfah-
rungen bei Restaurierungen sammeln kénnen
und bin bei meinen Vortrdgen trotzdem immer
wieder mit denselben Fragen konfrontiert wor-
den. So entstand die Idee, ein Buch Uber diese
Thematik zu verfassen. Es soll als praktischer
Ratgeber dienen und ermutigen, sich auf das
»alte schwimmende Holz« einzulassen.

Aber allein héatte ich diese Erfahrungen in
ihrer Tiefe gar nicht machen kdnnen. Ich hatte

das Glick, vor Jahren einen Handwerker zu
finden, der fir mich ein Holzkinstler ist und
bleibt. Klaus ist ein guter Freund geworden,
der diesem Holzbootvirus ebenso so verfallen
ist wie ich.

Holz ist ohnehin seine Profession. Er ist selbst-
standiger Zimmerermeister, bei dem ich un-
glaublich viel Uber das Material Holz lernen
durfte. Bei ihm lernte ich, welche Waffe ein
Hobel sein kann, und er beeindruckt mich im-
mer wieder aufs Neue mit seiner ruhigen und
fachkundigen Art. Oft haben wir stillschwei-
gend zusammengearbeitet, dabei immer kon-
zentriert Hand in Hand, dann wiederum viel
gelacht, und ich werde wohl flr immer »sein
dltester Lehrling« bleiben.

Eines seiner Statements, aufgrund eines skep-
tischen Blickes meinerseits, werde ich nie ver-
gessen. Er kann, nein er muss als Leitsatz bei
Restaurationen gelten:

»Keine Angst - alles Alte, was man aus Holz-
booten herausnimmt, kann man auch wieder
neu einsetzenl«




EINLEITUNG

Willkommen in einer Szene der herrlichen
Impressionen, von Holzbooten, die in der Son-
ne in den verschiedensten bernsteinfarbenen
Nuancen changieren. Willkommen im Kreis der
immer zahlreicher werdenden Holzbootlieb-
haber.

Warum einen diese Liebe zum schwimmen-
den alten Holz derart gefangen nimmt, Idsst
sich schwer beantworten. Fir mich war und
ist es ganz einfach die Riickbesinnung auf alte
Handwerksklnste, auf das Traditionelle, das
Bewdhrte. Verlieren doch all diese Eigenschaf-

ten in unserer sich immer schneller drehenden
Welt zunehmend an Bedeutung. Vielleicht ist
es aber einfach nur das bewusste Erleben im
Umgang mit natirlichen Materialien und deren
Verarbeiten zu schénen Dingen, die dem Auge
des Betrachters schmeicheln und einem selbst
als Beweis einer erbrachten Leistung gut tun -
wer weip ...?

Mein Weg zu den Holzbooten war im Grunde
vorgezeichnet. Das erste Segelboot war beim
Kauf vor tber zehn Jahren ein schon 30 Jahre
altes GFK-Boot. Stabil, schnittig und sehr hoch-



wertig gebaut, aber es roch, nein es stank,
selbst nach dieser langen Zeit noch immer
nach dem Grundmaterial: Kunststoff.

Der Verkauf dieses Kielboots bedeutete
zugleich den Beginn meiner persdnlichen Rei-
se durch die Holzbootszene, deren Stationen in
diesem Buch vorgestellt werden. Wenn ich die
Liebhaber dieses Hobbys mitnehmen und ins-
pirieren kann, dann habe ich mein Ziel erreicht.
Nehmen Sie die Hinweise im Buch bitte nicht
als »in Stein gemeifelt« - das sind sie nicht.
Es ist lediglich die Zusammenfassung meiner

Erfahrungen, die die eine oder andere Frage bei
Holzbootinteressenten kldaren soll und hoffent-
lich auch kann.

Mir geht es in erster Linie um das Segeln - gern
auch in der sportlichen Auseinandersetzung -
erst dann kommt der Gedanke an den Erhalt
der alten Schatze. Die gelegentlich mit gro-
Ber Leidenschaft und gern auch akademisch
gefiihrten Diskussionen um den Erhalt eines
jeden Schiffes sind mir zu abstrakt. Die Yach-
ten sind und bleiben Gebrauchsgegenstande -
allerdings am liebsten gut gepflegt ...



AUSLEISTEN

Ausleisten ist grundsatzlich ein kompliziertes
Thema. Ausgeleistet werden sollte erst dann,
wenn ein Boot dauerhaft (!) Wasser zieht. Das
kann mehrere Griinde haben. Einer davon kénn-
te sein, dass die Verbande (Spanten, Wrangen)
mit den Planken nicht mehr verbunden sind,
z.B. weil die Schrauben oder die Wrangen bzw.
Spanten verrottet sind. Wenn nun einfach aus-
geleistet wird, ohne die Verbande wieder in-
stand zu setzen, entsteht lediglich kurzfristig
eine steife Hille. Hierbei erhdlt das Boot selbst
keine Festigkeit in sich und kann die Krafte des-
halb auch nicht entsprechend aufnehmen. Der
Rumpf wird weiter arbeiten. Wenn man Pech

hat, reipt die AuBenhaut oder das Unterwas-
serschiff irgendwo in der Planke auf; in der
Regel nicht in den bereits ausgeleisteten Nah-
ten. Oftmals wird zu voreilig ausgeleistet, wenn
ein Boot lange trockengelegen hat, und man
durch die Nahte sehen kann (genau das habe
ich selbst erlebt). Man kann davon ausgehen,
dass das Boot sich wieder dichtzieht. Das kann
allerdings ein paar Tage dauern.

Ein Beispiel: Man stelle sich eine Yacht mit
etwa 20 offenen Plankengdngen (zwischen
jedem Gang befinden sich etwa zwei Millime-
ter Luft) vor. Diese werden ausgeleistet, sodass
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nun insgesamt rund finf Zentimeter mehr Holz
in der Aufenhaut verbaut sind. Wenn nun die
Verbdnde nicht stehen (s.0.), driicken sich die
Planken von den Spanten weg, oder das Deck
wird nach oben gedriickt.

Das bedeutet: Man kann ausleisten, sollte aber
vorher die Verbande prifen und gegenenfalls
richten. Oberhalb der Wasserlinie ist es ohne-
hin mit weniger Risiko verbunden als unterhalb
der Wasserlinie. Die Leisten sollten grundsatz-
lich nicht soweit durch die Planken gehen, dass
man sie von innen sieht. Wenn man sie ent-
sprechend anpasst, verschwinden sie optisch.
Ist der Rumpf insgesamt gesehen zu diinn, soll-
te man eher ausleisten, damit ein durchgehend
stabiler Rumpf dauerhaft wiederhergestellt
wird.

Sicher ist: Ausleisten stabilisiert einen zuvor
labilen Rumpf. Man sollte unauffdllige schmale
Leisten (fiinf oder sechs Millimeter) einsetzen -
»dicke Streifenhérnchen« sehen im Klarlack-
kleid einfach komisch aus.

Oft kann man beobachten, dass Rimpfe mit
GFK eingepackt wurden - davon halte ich nichts
und mdchte dies hier nicht weiter ausfihren.
Damit die Orientierung nicht verloren geht, ist
es hilfreich, am Rumpf entsprechende Leis-
ten anzuschrauben - mit kleinen Schrauben,
versteht sich. Die Leisten sollen lediglich die
Richtung der Frdse vorgeben und werden nach
jedem Frasen sofort wieder entfernt.

ERLEBNISSE MIT AUSLEISTEN

Im Kapitel »Restaurierung des 20er-Jollen-
kreuzers >King Louie<« berichte ich vom Aus-
leistung des Unterwasserschiffs. Im ersten
Jahr dieser MaBnahme war das Zuwasserlas-
sen Uberhaupt kein Problem. Natlrlich zog
der Rumpf im Bereich des neuen Schwertkas-
tens Wasser - das hatte ich erwartet. Dass
der »Jollik das folgende Winterhalbjahr in der
trockenen und noch dazu geheizten Halle ver-
brachte, war ungeplant, und dass er deshalb
komplett undicht wurde, hatte ich so drastisch
nicht erwartet. Er ging Ubrigens neben den
neuen Leisten auf! Trotz des Befeuchtens mit
nassen Decken vor dem Slippen ging er nach
dem Zuwasserlassen bis zur Decksunterkante
auf Tiefe - siehe Bild.

Rund 48 Stunden spater wurde unter mithilfe
der Wasserwacht und deren mobiler Pumpe
binnen 10 Minuten das Wasser aus dem Rumpf
ge-lenzt. Bleibt die Wasserlinie des Rumpfes
konstant auf einer Hohe, ist das Holz vollstan-
dig gequollen. Mit einer Ptz habe ich dann
anschliefend noch erhebliche Wassermengen
aus dem Rumpf geschdpft, der nun komplett
dicht ist.

FAZIT

Ausleisten ist in den meisten Fallen - Gberflis-
sig! Holzboote arbeiten eben, also sollten wir
sie das auch tun lassen. Natlrlich missen sie
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gepflegt werden - aber auch entsprechend langsamer aus, aus die, die nur Stipwasser ken-
gesegelt! Und reparieren muss man nur dann, nen. Holzbootsegler von Binnenrevieren konn-
wenn es wirklich notwendig ist. Boote, die auf  ten ja zur Abwechslung mal einen Segelurlaub
Salzwasserrevieren unterwegs sind, trocknen  an der Kiiste machen - oder?
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Die Uberlegungen zu meinem ersten Holzsegel-
boot waren folgende:

» Leicht trailerbar, wenn mdglich ein offenes
Kielboot mit viel Beinfreiheit im Inneren, bei
Uberschaubaren duperen Mafien,

» und es muss unbedingt bezahlbar bleiben!

Eine ganz klare Zielrichtung also, mit der ich
im Internet fir gerade einmal 2000 Euro fln-
dig wurde.

Nachdem ich beim Verkauf des Kunststoff-
bootes ein gutes Geschaft gemacht hatte, war
geniigend Geld fiir das Holzbootprojekt vor-
handen.




Die (seit 1931) niederlandische Nationale Klasse
namens »16 m2« oder auch BM-Jolle, entsprach
exakt meinen Vorstellungen. Schnittige Linien,
die allein beim Anblick schon begeistern. Mit
einer Lange von sechs Metern und einer Brei-
te von knapp zwei Metern hat dieser Bootstyp
eine erstaunlich gerdumige Plicht. Der Tief-
gang von 80 Zentimetern macht mich relativ
unabhdngig vom Kranen und der Trailer »lauft«
mit dem Bootsgewicht von lediglich 450 kg
mihelos hinter jedem Auto her. Die typische
Gaffeltakelung macht das Boot zum Blickfang

auf jedem Gewdsser. Dieser Bootstyp besteht
aus Massivholz (meist Mahagoni) und ist typi-
scherweise in einer Leistenbauweise erstellt.
Die Spezialitdt dieser Konstruktion ist, dass
die Leisten vernagelt sind, was einerseits den
Preis deutlich reduziert, andererseits eine
tickende (Rost-) Zeitbombe darstellt. Urspriing-
lich war es von Hendrik Bulthuis (eigentlich
gelernter Friseur), dem Konstrukteur des Boots-
typs vom Bergumer Meer (daher stammt das
Kirzel BM) angedacht, diese Jolle fir den
Selbstbau anzubieten. Darauf begriindet sich
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die Idee mit den vernagelten Leisten direkt auf
die wenigen Spanten, besser gesagt Mallen.
Zu dem genannt glnstigen Preis konnte ich
eine BM-Jolle erstehen, ohne dass ich sie
zuvor besichtigte. Ein ziemliches Risiko, aber
der Preis war einfach zu verlockend. Der Trai-
ler, gerade mit frischem TUV versehen, stellte
anscheinend den gréperen Wert der gesamten
»Fuhre« dar. Welch' tatsdachlichen Schatz ich
gefunden hatte, wurde erst bei naherem Hin-
sehen klar.

Niemand kannte das genaue Baujahr des Boots;
der Vorbesitzer hatte auch keine nahere Kennt-
nis. Die Werft (H. Somers in Roermond/NL) war
klar - das Typenschild gab dariber eindeutige
Auskunft. Die Segelnummer machte mich aber
erst einmal stutzig: Nummer 87 von mittler-
weile Uber 50007

Ein Versuch, mit den Nachkommen des Erbau-
ers in Kontakt zu kommen, verlief leider erfolg-
los. Es gab nicht einmal eine Reaktion auf einen
Brief von mir. Gut, dann musste es eben anders
gehen.

Zuerst unternahm ich eine bootsbezogene
Kontaktsuche im Internet. Und siehe da, es
gab noch andere Liebhaber dieser klassischen
Yacht. So entstand schnell ein reger Erfah-
rungsaustausch mit vielen wertvollen Hin-
weisen flr mich. Es wurde immer deutlicher,
dass mein »Vrijbuiter« einer der ersten BMs
Uberhaupt sein musste. Das Baujahr wurde
von mehreren fachkundigen Leuten unisono
auf 1932 oder 1933 geschatzt. Demnach hatte
ich ein echtes Museumsstlick erworben. Das
musste ich erst einmal verdauen. Konnte das
wirklich sein?
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Die Indizien sprachen dafiir:

» H. Somers ist eine altbekannte Werft fir
BMs.

» Die ersten BMs verfligten Uber doppelte
Wanten, so auch hier.

» Die Segelnummer 87 auf einem grdsslichen
Tuch, das ich bis dato so noch nie gesehen
hatte. Spater bestdtigte mir der Segelma-
cher, der es als Muster fiir das neue Segel
erhielt: »Ja, das ist ein ganz alter Fetzen«.

» Ein erheblich verrosteter Eisenkiel und
Rudergestdange, zudem bereits stark ver-
jingte Kielbolzen.

» Eine Bodenwrange mit von Hand einge-
schnitzter Zahl »33«, die auch auf die Bau-
nummer hinweisen kdnnte.

Da hatte ich also ein ganz altes Schatzchen -
Freude und Besitzerstolz im Wechselbad der
Geflhle ... Jetzt hief3 es allerdings zundchst,

Fachliteratur zu walzen. Bei mir brach eine
wahre Holzbootmania aus. Viele wertvolle
Tipps konnte ich aus den verschiedenen Quel-
len (siehe Seite 191) entnehmen. Einer davon
war fiir die Demontage des Kiels eminent wich-
tig: »0l auf alte Muttern und Schrauben der
Kielbolzen geben und Uber den Winter einwir-
ken lassen«. Das passte ohnehin, weil das Boot
noch ausreichend durchtrocknen musste. Im
folgenden Friihjahr lieBen sich die alten Mut-
tern dann durch die Olbehandlung quasi wie
aus Butter rausdrehen. Die alten Bolzen I8s-
ten sich dank gezielter Schldge eines Faustels
ebenfalls schnell, und der mehrteilige Kiel lag
in seinen einzelnen Sektionen vor mir.
Zundchst musste allerdings erst einmal eine
Bestandaufnahme bzw. eine Liste der notwen-
digen Arbeiten gemacht werden, und auf den
ersten Blick waren folgende Mangel schnell zu
erkennen:
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Vordersteven an der Backbordseite, kurz
oberhalb der bestehenden Wasserlinie ver-
rottet.

Im gesamten Backbordheckbereich mehrere
Mahagonileisten verrottet.

Am Spiegel ein deutlicher Wasserschaden.
Schwarze Stellen durch rostende N&agel im
gesamten Rumpfbereich.

Eine Bodenwrange im Bilgenbereich leicht
angerottet.

Der Grof3baum tragt deutliche Abschirfspu-
ren durch den Schotwagen.

Pinne am Ruderkopf gebrochen

Im Totholz des Kiels befindet sich ein durch-
gehender Riss.

Im (Mahagoni-) Ruderblatt befinden sich
mehrere kleine Risse.

Diese Schaden erforderten folgende Arbeiten:

>
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Kiel abnehmen, zerlegen und Uberarbeiten,
Kielbolzen erneuern und durch Edelstahl
ersetzen, Gewicht entrosten, versiegeln und
primern.

Am gesamten Rumpf die Farben abziehen.
Prifung der Oberflache im Rohzustand.
Deck im Heckbereich abziehen.

Gesamtes Deck schleifen und neuer Lackauf-
bau.

Die Befestigungsschrauben im Rumpfbereich
an den Wanten prifen, auf der Steuerbord-
seite bestehen Holzschdden in diesem Be-
reich. Mdglicherweise von alten Schrauben,
die verrostet sind?

Neuer Lackaufbau am gesamten Boots-
rumpf -innen wie aufen.



URSACHENFORSCHUNG

» Alle Eisenteile der Ruderanlage durch Edel-
stahlteile ersetzen.

Fir ein »Restaurierungs-Greenhorn« (wie ich
es zu dieser Zeit noch war) eine ordentliche
Liste ...

URSACHENFORSCHUNG

Einer der Vorbesitzer hatte leider erste kleine
Stellen im Holz mit einem Kunstharzspachtel
verschlossen. Allerdings ohne dabei zu berlick-
sichtigen, zu welch unheilbaren Folgen dies bei
einem Holzboot fiihren kann. Am Backbord-
heck des Bootes war von rund zwanzig ehe-
maligen Mahagonileisten nur noch Torf Gbrig
geblieben. Am Bug war der untere Bereich des
Vorsteven (weil ebenso behandelt) schlichtweg

Moos - immerhin aus Eiche. Der Grund dafir
fand sich bei der Demontage des alten Teiles:
Der Erbauer hatte junges Eichenholz (kurz
unterhalb der Rinde) genommen, und das ist
bekanntlich nicht stabil sondern von seiner
Konsistenz eher weich.

Die Persenning war vermutlich fir eine lange-
re Zeit nicht vollflachig auf dem hinteren Ober-
deck ausgebreitet worden. Dadurch konnte sich
Regenwasser in aller Ruhe den Weg Uber das
Oberdeck in den Spiegel suchen — und fand ihn
selbstverstandlich auch.

Klar war nun: Der Steven musste teilweise raus,
beziehungsweise erneuert werden. Eiche gibt
es zwar auch in Bayern, allerdings erinnerte
ich mich an einen Hinweis aus den Blichern,
dass die Gerbsdure des Eichenholzes bei der
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Verleimung mit Epoxid eine chemische Reak-
tion hervorrufen kann. Auf der Suche nach
einem Ersatz flr Eichenholz stief3 ich auf Rus-
ter (Ulme). Ahnlich stabil und vor allem &hnlich
in der Maserung war das passende, dicke Stlick
in einem »Holz-Paradies« (ein mit jeglicher
Art und vor allem abgelagertem Holz gefdll-
te Scheune) schnell gefunden. Schreiner oder
Tischler sowie Zimmerleute alten Schlages ver-
figen Uber derartige Fundgruben.

Beim Mahagoni sah es zundchst schwieriger
aus und erforderte weitere Recherchen. Der
Kontakt zu einem Bootsbau-Holzlieferanten
»spllte« zundchst einige Holzmuster ins Haus.
Treffer: Khaya-Mahagoni war der gesuchte
Holztyp. Schnell waren einige Stlicke bestellt.
Grof3ziigig bemessen, insgesamt sechs Meter
(sicher ist sicher, denn der alte Spruch: »drei-
mal abgeschnitten und immer noch zu kurz« ist
mir durchaus bekannt) was sich im Preis eben-
so grof3zligig bemerkbar machte.

OPTIMISMUS UND FESTER GLAUBE

Nun war es nur noch eine Frage der Zeit, bis
der alte, respektive grindlich Gberholte, »Vrij-
buiter« wieder ins nasse Element eintauchen
konnte. Optimismus ist unentbehrlich, denn
der Glaube hat sprichwdrtlich schon Berge ver-
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setzt. Mittlerweile wuchs bei mir die Liebe zum
Boot immer mehr, auch der alte Name blieb:
»Vrijbuiter«.

START DER RESTAURIERUNG

Zur besseren Handhabung wurde der Rumpf
umgedreht, auf dem teilweise demontieren
Trailer abgelegt und rickwadrts in die »Werft«
(Holzwerkwerkstatt) gefahren. Die Uberaus
unbequeme und vor allem |dstige Arbeit Gber
Kopf war damit sofort »vom Tisch« und der
so abgelegte Rumpf kam meiner Kérpergrofie
ohnehin sehr entgegen.

KONSTRUKTIVE SCHWACHSTELLE

Die grundlegende Schwachstelle dieses Boots-
typs ist seine Konstruktion: Auf die vorhan-
denen Bodenwrangen und Mallen wurden die
Leisten mit einer Starke von 18 X 24 mm ein-
fach draufgenagelt. Genauer: Sowohl drauf
als auch quer. Solange die Ndgel vollstandig
im Holz stecken, ist das kein Problem - aber
wehe, sie kommen mit Wasser in Beriihrung.

Den entstehenden Mahagonistaub aufzu-
fangen, ist absolut sinnvoll und aufgrund
der Vorrichtung an jeder Schleifma-
schine ohnehin kein Problem. Hebt man
diesen sicher in einer verschlossenen
Tupperdose auf, kann das bei eventuell
notwendigen kosmetischen Korrekturen,
wie z.B. in Verbindung mit Lackausbes-
serungen, durchaus von Vorteil sein.

Das Ergebnis ist schwarzes Holz. Erstens insta-
bil und zweitens unschon, also raus mit allen
sichtbaren Eisenteilen. Dass Holz dabei gern
splittert, ist leider so - aber auch reparabel.

LEICHENTUCH?

Nun standen zwei grundséatzliche Uberlegungen
im Raum. Eine Méglichkeit war, den Rumpf mit
Epoxid einzupacken, und damit mdglicherwei-
se das berihmt bertichtigte »Leichentuch« zu
provozieren, die andere die klassische Metho-
de mit 1 K-Lack (bis zu zehn Lackschichten).

103
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Die Entscheidung fiel zugunsten der klassi-
schen Methode. Der Rumpf war selbst nach so
langer Zeit noch in einem erstaunlich guten
Zustand. Trotzdem wollte ich ihm eine héhe-
re Stabilitat geben. So versenkte ich zwischen
den noch perfekt verspachtelten Nagelléchern
VA-Schrauben bis tief in die Wrangen sowie
seitlich in die Mallen. Daflr gibt es die schon
angesprochenen »ES«-Edelstahlschrauben aus
dem Zimmermannsbedarf, die ansonsten fir
Aufenfassaden-Holzverkleidungen verwendet
werden. Sie bohren selbstandig vor, schrauben,
frasen und versenken dabei den Kopf in einem
Arbeitsgang, ohne dabei Risse oder Spriinge im
Holz zu verursachen - einfach toll.

Im Unterwasserbereich werden diese neu-
en, nicht vorgebohrten Schraubenlécher mit
Epoxid-Holzgemisch verspachtelt. Die L&cher,
die in die Leisten im Uberwasserbereich
gebohrt sind, werden mit passenden 10-Milli-
meter-Khaya-Holzpfropfen wieder verschlos-
sen. Hierbei muss man allerdings aufpassen,
dass die Bohrungen nicht zu tief gehen, und
beim Pfropfensetzen sollte (wie bereits ange-
merkt) unbedingt auf die Richtung der Holzma-
serung geachtet werden. Klar ist - jeder Pfrop-
fen ist gleichzeitig eine kleine Schwachung
der Planke. Allerdings sitzt er meist fest im
Epoxidkleid und dichtet die Stelle rundum ab.
Trotzdem verlangen diese Stellen immer eine
genaue Prifung.

Bevorich es vergesse - natlrlich muss der kom-
plette Lack des Rumpfes vor dem Neuverpfrop-
fen ab! Wer nicht standig mit Epoxid arbeiten
mdchte, kann an diesen Stellen auch wasserfes-
ten Leim verwenden. Einen Tag durchtrocknen
lassen, dann die Uberstehenden Holzpfropfen
mit einem scharfen Stecheisen durch Faust-
schlag abschlagen und anschliefend per Hand
und Schleifklotz oder vollflachiger mit einem
Schleifbrett schleifen. So einfach wie es hier
beschrieben ist, ist es tatsachlich auch in der
Praxis. Insgesamt wurden bei dieser BM-Jolle
rund 200 Pfropfen gesetzt, und im lackierten
Ergebnis gefielen sie mir sehr gut.





