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Mit Grofiserienyachten um die Welt - geht das?
Eine Serie iiber Serienyachten

Die Bavaria 47 Ocean des Autors, ein Klassiker aus dem Jahr 2002, ausgeriistet fiir
die Reise des Lebens. Nun iiber 5 Jahren ist sie das Zuhause auf See fiir das Eig-
nerpaar Heike und Frank Reinecke. Aktuell liegt die Yacht in Neuseeland, ein
Zwischenstopp auf einer Langfahrt, die sie iiber zwei Ozeane gefiihrt hat.
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Grofiserienyachten - Voraussetzungen fiir die Langfahrt und das Leben an Bord
Wer sich mit dem Gedanken trédgt, auf grofie Fahrt zu gehen, denkt oft an speziell
ausgertistete Blauwasseryachten. Doch auch viele Grofiserienyachten bieten mit ent-
sprechenden Anpassungen das Potenzial, fiir Langfahrten genutzt zu werden. Ob
Weltumsegler, Entdecker oder einfach Langzeitsegler: Die Moglichkeiten mit einer
gut vorbereiteten Serienyacht sind vielfaltig.

Dabei ist Langfahrt nicht zwangsldufig mit einer Weltumsegelung gleichzusetzen.
Gemeint sind langere Aufenthalte an Bord, mit moglichst hohem Komfort und einem
Maf$ an Autarkie, das von der Yacht und ihrer Ausriistung abhéngt. Viele Grofiserie-
nyachten werden zwar primdér fiir Urlaubs- oder Wochenendtorns gebaut, doch sie
konnen gut ausgestattet auch zum schwimmenden Zuhause werden.

Breite Auswahl: Grof$serienyachten als Fahrtenyachten

Nicht jede Serienyacht eignet sich automatisch fiir die Langfahrt, aber viele Modelle
bieten eine solide Basis. Es gibt dabei keine einheitliche Klassifizierung. Entschei-
dend sind Konstruktion, Bauqualitédt, Ausriistung und die Moglichkeit zur Individu-
alisierung.

Die Ausriistung auf dieser Jeanneau Sun Odyssey 40 lisst erkennen, dass dieses
Boot fiir mehr als nur Kiistensegeln ausgeriistet ist: ein Dinghi auf dem Vorschiff,
Maststufen am Mast, ein Beiboot an der Reling, grofiziigige Solarflichen auf dem
Geritetriger, ein leistungsstarker AufSenborder und eine , Dishy” von Starlink.
Die Eigner segelten mit diesem Boot von Spanien nach Neuseeland und planen,
die Welt zu umrunden.

Einriimpfer - Monohulls
Die tiberwiegende Mehrheit der Grofiserienyachten sind Einrumpfboote mit festem
Kiel. Sie sind meist als Kielboote mit Bleiballast oder einem Verbund aus Stahl und
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Eisen ausgefiihrt, was fiir eine gute Stabilitdt und Kentersicherheit sorgt. Einrtimpfer
bieten oft ein angenehmeres Verhalten bei schwerem Wetter, insbesondere auf Am-
windkursen. In Passat-Regionen mit gemaifSigter Weller spielt ein Mehrriimpfer seine
Starke aus und bewegt sich ruhig durch das Wasser und schafft ein hohes Mafs an
Komfort an Bord.

Die Segeleigenschaften variieren je nach Rumpfform, Takelung und Ausstattung.
Viele Serienmodelle lassen sich gut einhand oder mit kleiner Crew segeln. Fiir Lang-
fahrt wichtig, sind zudem Ausbaureserven fiir Solarpaneele, Windgenerator, Wa-
termaker, Windsteueranlagen, zusatzliche Tankreserven, Diesel-Generator aber auch
der Stauraum fiir Proviant und Ersatzteile.

Diese Bavaria 50 Cruiser ist das Zuhause einer hollindischen Familie mit drei Kin-
dern auf Weltumsegelung. Wie bei vielen Grof$serienyachten ist die Moglichkeit
zur Dieselbevorratung begrenzt. Zusitzliche Kanister an Deck sorgen daher fiir Si-
cherheit auf lingeren Passagen und gehoren zum gewohnten Bild auf Langfahr-
tyachten. Auch ein 20-Liter-Wasserkanister an der Reling ist zu sehen, eine wich-
tige Notfallreserve.

Mehrriimpfer - Katamarane und Trimarane

Serienkatamarane erfreuen sich bei Langfahrern wachsender Beliebtheit. Nicht zu-
letzt wegen des grofiziigigen Platzangebots und des Wohnkomforts an Bord. Durch
die grofie Breite ergibt sich eine hohe Formstabilitdat, wodurch auf einen Kiel verzich-
tet werden kann. Gleichzeitig ermoglicht die geringe Tiefe das Anlaufen flacher An-
kerbuchten.

Katamarane sind in der Regel schneller als gleichlange Einrtimpfer, bieten deutlich
mehr Wohnraum, haben aber andere Anforderungen bei Mantvern, im Seeverhalten
bei schwerem Wetter und beim Liegen in der Welle. Fiir Langfahrt entscheidend ist
die Zuladungsreserve und die ist begrenzt. Viele Serienkatamarane z.b. von Lagoon
oder Leopard sind in der Werftversion auf Charterbetrieb ausgelegt und benétigen
Nachriistungen in Technik.
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Katamarane der Marke Outremer sind bei Langfahrtenseglern beliebt, da sie auf
lingeren Passagen oft Tagesetmale von deutlich iiber 150 Seemeilen erreichen. Die
seitlichen Schwerter auch Daggerboard erlauben auch Reviere mit wenig Tief-

gang.

=

Diese Lagoon 410 gehort einem Eignerpaar aus UK und befindet sich auf halber
Strecke ihrer Weltumsegelung von Griechenland nach Neuseeland. Die grof3zii-
gige Breite des Katamarans ermoglicht den Einbau eines Geritetragers mit grofer
Solarfliche. Eine hervorragende Grundlage fiir die Energieversorgung an Bord.
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Auf dem Geratetrager dieses Katamarans sind 6 lelstungsfahlge Solarflichen na-

hezu schattenfrei installiert. Das entspricht einer Leistung von 1800Wp und ist fiir
die Energieversorgung an Bord ein grofier Vorteil.

Im Verlauf dieser Artikelserie sollen unterschiedliche Grofiserienyachten auf Ihre
Langfahrttauglichkeit auch anhand der Einschitzung ihrer Eigner beurteilt wer-
den.

Viele Grof$serienyachten, egal ob Ein- oder Mehrriimpfer, bieten mit der richtigen
Vorbereitung eine gute Grundlage fiir die Langfahrt. Wichtig ist eine realistische Ein-
schdtzung der Anforderungen und eine gezielte Auswahl von Rigg, Rumpf, Ausstat-
tung und Ausbaustandard. Wer bereit ist, in Planung, Nachriistung und Pflege zu in-
vestieren, kann mit einer Serienyacht sicher und komfortabel um die Welt segeln.

Zum Auftakt: Ein Blick auf Normen und Yacht-Zertifizierungen

Die CE-Zertifizierung fiir Boote ist seit dem 16. Juni 1998 verbindlich fiir alle neuen
Sportboote, die innerhalb des Europdischen Wirtschaftsraums (EWR) in Verkehr ge-
bracht oder in Betrieb genommen werden. Diese Klassifizierung stammt aus der EU-
Richtlinie fiir Sportboote 2013/53/EU (frither 94/25/EG) und wird durch die CE-
Kennzeichnung vergeben. Sie gilt fiir Boote zwischen 2,5 m und 24 m Lange, die fiir
Sport- und Freizeitzwecke gebaut wurden.

CE-Seetauglichkeitskategorien:

CE | Bezeichnung Einsatzgebiet Maximale Bedingungen
A | Hochsee Ozeane, lange Fahrten | Wind > 8 Bft, Wellen >4 m
B | Offshore Kistenferne Seegebiete | Wind < 8 Bft, Wellen <4 m
C | Kiistennahe Gewis- Kiisten, Buchten Wind < 6 Bft, Wellen < 2 m

ser
D | Geschiitzte Gewdésser | Seen, Fliisse, Kanile Wind < 4 Bft, Wellen < 0,5
m

CE-Kategorie A - Kein Garant fiir echte Ozeantauglichkeit
Auch wenn die CE-Kategorie A mit dem Pradikat ,Hochsee” versehen ist, bedeutet
das nicht automatisch, dass ein entsprechend eingestuftes Boot uneingeschrankt fiir
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Langfahrten oder Weltumsegelungen geeignet ist. Vielmehr handelt es sich bei der
CE-Klassifizierung um eine technische Einstufung, die auf bestimmten konstruktiven
Mindeststandards basiert etwa in Bezug auf Stabilitidt, Auftrieb, Freibordhohe, Ent-
wadsserungssysteme oder die strukturelle Festigkeit des Rumpfes.

Boote mit der Kategorie A diirfen zwar offiziell bei Windstdrken tiber 8 Beaufort und
Wellenhohen tiber 4 Metern eingesetzt werden, dennoch kann ihre tatsdchliche Eig-
nung fiir die Langfahrt stark variieren. Wahrend manche CE-A-Yachten hervorra-
gend fiir eine Atlantikiiberquerung oder eine Weltumsegelung ausgertistet sind, fehlt
es anderen an wesentlichen Aspekten wie Zuladungsreserven, Autarkie, Reparatur-
zuganglichkeit oder Schutz fiir Crew und Technik. Die CE-Kategorie A sollte deshalb
nicht als alleinige Entscheidungsgrundlage fiir eine ozeantaugliche Yacht herangezo-
gen werden, sie ist ein sinnvoller Anhaltspunkt, aber kein Qualitdtsnachweis fiir
Blauwassertauglichkeit.

Was beinhaltet eine Zertifizierung durch Lloyd’s Register?

Die Zertifizierung nach Lloyd’s Register stammt von einer der dltesten und renom-
miertesten Klassifikationsgesellschaften der Welt, gegriindet 1760 in London als ,, Re-
gister of Shipping”. Urspriinglich erstellt fiir Versicherer und Reeder, um den Zu-
stand von Schiffen zu klassifizieren. Heute ein weltweit tdtiger, unabhéngiger techni-
scher Dienstleister fiir Klassifikation, Zertifizierung, Inspektionen und Beratung.

Die Lloyd’s-Zertifizierung (z. B. ,Built to Lloyd’s Register Classification®) umfasst
eine Reihe technischer Standards und regelméBiger Prufungen. Die wichtigsten
Punkte:

1. Klassenvorschriften: Die Yacht muss nach den Lloyd’s Rules for the Classification
of Yachts and Small Craft gebaut werden.

2. Bauaufsicht (,,Survey”): Wahrend des gesamten Baus (bei Neubauten) oder im
Zuge eines Refits werden regelmafSig Inspektionen durch Lloyd’s-Sachverstandige
durchgefiihrt.

3. Zertifikate: Nach erfolgreicher Inspektion erhélt das Boot ein Zertifikat, z. B.:
Certificate of Classification z.B. Hull Certificate MCA LY3/LY4-Konformitat (ftir
gewerbliche Yachten)

Ein Boot kann entweder voll klassifiziert oder nach bestimmten Standards gebaut
worden sein z. B. "Built to Lloyd’s standard, not classed", was bedeutet: Regeln einge-
halten, aber keine dauerhafte Uberwachung.

Die Lloyd’s-Zertifizierung ist freiwillig und mit erheblichem Aufwand und Kosten
verbunden. Die meisten Grof3serienyachten sind nicht Lloyd’s-zertifiziert, sondern
nur CE-zugelassen. Einige hochwertige Yachten z. B. von Oyster oder Contest wer-
den nach Lloyd’s-Standards gebaut und zertifiziert.

Die Lloyd’s-Zertifizierung bietet ein hohes Mafs an technischer Sicherheit und Quali-
tatsnachweis. Im Serienyachtbau hat sie jedoch deutlich an Bedeutung verloren, vor
allem aus drei Griinden: Kosten, Biirokratie und die Einfiihrung der CE-Norm.

Fiir den Autor war es unter anderen ein wichtiges Kaufkriterium seiner Bavaria 47
Ocean, welche Lloyd’s-zertifiziert ist. Diese Zertifizierung durch die Bavaria Werft ist
nicht tiblich, da die Boote dieser Werft mit einer CE-Zertifizierung ausgeliefert wer-
den.
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Segelyacht Bavaria 47 — Ocean Bavaria Yachtbau GmbH

—

EG-Konformitiitserklirung
gemiil EG-Richtlinie »Sportboote* 94/25/EG, Anhang XV

Hiermit erkldren wir, dal nachstehend niher bezeichnetes Boot in seiner Konzeption und Bauart sowie in
der von uns in Verkehr gebrachten Ausfiihrung den grundlegenden Sicherheits- und Gesundheitsanforde-
rungen der EG-Richtlinie , Sportboote entspricht. Bei Anderungen am Boot, die die ,grundlegenden Si-
cherheitsanforderungen beriihren und nicht mit uns abgestimmt sind, verliert diese Erklarung ihre Giil-
tigkeit.

Bezeichnung des Bootes: Bavaria 47 Ocean

Bootstyp: Kielyacht

Seriennummer des Rumpfes: DE-BAVIL47CSL102

Entwurfs-Kategorie: A (Hochsee)

Zertifizierungs-Modul: B¥¢E

Anwendbare Richtlinien: EG-RL Sportboote (94/25/EG)

Angewandte Normen: siehe Anlage

Priifende Stelle: Lloyd’s Register Quality Assurance GmbH
- Yacht Services -

Anschrift: Ménckebergstr. 27, D - 20095 Hamburg

Priifmodul: B Baumusterpriifzertifikat Nr.: 220/00

Foto-04: Die Konformitatserklirung ist seit 1998 fiir alle Sportbbote verpflichtend.

Das Comfort Ratio bzw. der Komfort Wert - ist eine unabhidngig von Normen
wichtige Kennzahl zum Verhalten einer Segelyacht bei Seegang:

Neben Zertifizierungen gibt es noch eine bemerkenswerte Einordnung von Booten
nach dem Bewegungsverhalten einer Segelyacht bei Seegang. Dazu hat Ted Brewer
ein Kanadisch-amerikanischer Yachtkonstrukteur eine Formel entwickelt:

Verdriangung (1bs)

CR = 1,333
0,65 x (0,7 x LWL (ft) + 0,3 x LOA (ft)) x Beam (ft)

Foto-11: CR steht fiir das Comfort Ratio oder Komfort Wert und ldsst sich durch die
vier Maf3zahlen eines Bootes berechnen.

Eine Berechnung am Beispiel der Bavaria 47 Ocean
Parameter Wert

LWL (Wasserlinienldnge) 12,23 m (40,12 ft)

LOA (Lange tiber alles) 14,68 m (48,17 ft)
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Parameter Wert

Breite (max. Rumpfbreite) 4,45 m (14,6 ft)
Verdrangung (beladen)  13.700 kg (30.203 1bs)
Comfort Ratio (CR) ~ 31,2

Bei der Verdrangung ist das Bruttogewicht entscheiden. Die Bavaria 47 Ocean wir
mit einer Nettoverdrangung von 11.900 kg ausgeliefert. Gemafs Werftempfehlung ist
eine Zuladung von 1.800 kg moglich. Die Summe von 13.700 kg kann als Bruttoge-
wicht verwendet werden.

Bavaria Yachtbau GmbH

IndustriestraBe 11; D - 97232 Giebelstadt
Segelyacht
“Bavaria 47 Ocean”

Entwurfskategorie A

Max g T esEeegy
Max. T + (Il = 1.800kg
C€E o525

Foto-05: Bei einer Zuladung von mehr als 1.800 kg kann das Ubergewicht die Stabi-
litdt und das Fahrverhalten der Yacht negativ beeinflussen sowie zu strukturellen
Schéden fiihren. Eine Uberladung ist daher unbedingt zu vermeiden.

Welche Aussage kann mit dem berechneten Wert getroffen werden?
Wert Interpretation des Comfort Ratio

<20 Sehr sportlich, eher unkomfortabel im Seegang

20-30 Durchschnittliche Fahrtenyacht

30-40 Komfortable Fahrtenyacht, geeignet fiir Langfahrt

>40 Sehr schweres und trages Boot - rollt weniger, kann ,lahm” wirken

N

Die Bavaria 47 Ocean des Autors segelt sicher und zuverlissig um die Welt. Mit ei-
nem CR von 31,2 ist sie eine komfortable Fahrtenyacht. Doch die Crew weif3 ge-
nau, wo die Grenzen dieses Bootstyps liegen.
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Ein Hinweis in Bezug auf die Comfort Ratio bei Mehr-Rumpfbooten

Die Comfort Ratio wurde fiir Ein-Rumpfboote entwickelt. Katamarane oder Trima-
rane erreichen dabei oft niedrige Werte, das sagt jedoch nichts tiber ihren tatsachli-
chen Komfort aus.

Der Grund ist: die Breite und eine geringe Verdrangung verzerren das Ergebnis ma-
thematisch, daher ist diese Formel eher nicht auf Mehr-Rumpfboote anzuwenden.
Tatséchlich bieten Kats oft hohen Wohn- und Bewegungskomfort, besonders bei Pas-
satbedingungen. Allerdings kann es bei starker See zu Stampfen und harten Wasser-
schldgen gegen Rumpf und das Briickendeck kommen.

Aussagekriftiger fiir Katamarane sind die Kennwerte wie Zuladungsreserve, Brii-
ckendeckhohe und Tragheitsverhalten.

Eine Moglichkeit der Abgrenzung zwischen Grof$serien- und Blauwasseryachten
kann die Betrachtung des Comfort Ratio sein.

Neben der Ausstattungsmoglichkeiten und Erweiterungen einer Grofiserienyacht, ist
eine Blauwasseryacht bereits fiir die Langfahrt optimiert.

Ein Beispiel fiir eine aus jahrzehntelanger Praxis entwickelte Blauwasseryacht ist die
Garcia Exploration 45 mit einem Comfort Ratio von 32,29. Schon das Rumpfmaterial
aus Aluminium hebt sie deutlich von typischen Grofiserienyachten ab. Kein Geringe-
rer als Jimmy Cornell brachte seine umfassende Erfahrung in die Konzeption und
Ausstattung dieses Bootes ein.

Ein weiteres Beispiel ist die Oyster 495, die serienmifdig mit einem Lloyd’s Moulding
Certificate ausgeliefert wird. Ein Qualitdtsnachweis, den nur wenige Grofiserienya-
chten dieser Grofie bieten. Es weist ebenfalls ein beachtenswertes Comfort Ratio von
37,77 aus.

Wenn beide Yachten mit einer vollstindigen und langfahrttauglichen Ausstattung
aus der Werft an den neuen Eigner {ibergeben werden, kostet eine Oyster 495 inklu-
sive Umsatzsteuer ca. 1,6 Mio. € inklusive Unmsatzsteuer. Etwas giinstiger kommt
die Garcia Exploration 45 mit ca. 1,1 Mio. € inklusive Umsatzsteuer daher.

Aus dem Blickwinkel des verfiigbaren Budgets, stellt sich die Frage, ob nicht auch
eine Yacht aus einer grofien Serie die Anforderungen einer Langfahrt erfiillen kann

oder zu mindestens auf diese Anforderungen umgertistet werden kann.

Grofse Serien werden z.B. von Bavaria, Hanse, Beneteau, Jeanneau und vielen ande-
ren Werften produziert.
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Das Egerpaar der /Y Manatee hat die Bavaria 47 Ocean 2016 von ihren Ersteig-
nern an der Ostsee gekauft und ist damit seit Mai-2020 auf Langfahrt.

Unterwegs auf grofier Fahrt mit der S/Y Manatee um die Welt

Seit Mai 2020 ist der Autor mit seiner Frau und ihrer S/Y Manatee, einer Bavaria 47
Ocean aus dem Jahr 2002, auf Langfahrt. Derzeit liegt das Boot in Neuseeland, gut
16.000 Seemeilen vom Ausgangspunkt entfernt.

Bereits 2016 fiel die Entscheidung fiir dieses Boot. Damals wurde die S/Y Manatee in
Laboe an der Ostsee von den Ersteignern gekauft. Sorgfaltig gepriift und in den fol-
genden Jahren Schritt fiir Schritt auf die Anforderungen einer Langfahrt vorbereitet.
Viele Wochenenden, Urlaube und etliche Probeschlége flossen in die Planung und
Erprobung,.

Zum Kaufpreis von 162.000 Euro kamen rund 50.000 Euro hinzu, die gezielt in die
Ausrtistung fiir die Langfahrt investiert wurden. Doch mit der Anschaffung ist es
nicht getan: Wer auf den Weltmeeren unterwegs ist, muss kontinuierlich in Wartung
und Instandhaltung investieren. Die S/Y Manatee verlangt, wie jede Blauwasserya-
cht ein solides jahrliches Budget, damit sie zuverldssig und sicher bleibt. Allein der
fast einjdhrige Aufenthalt in Neuseeland mit einer langen Liste von Reparaturen und
Wartungen verschlang rund 12.000 Euro fiir Ersatzteile und Material.

Heute ist die S/Y Manatee nicht nur ein Zuhause auf See, sondern auch das Ergebnis
bestandiger Pflege, jahrelanger Vorbereitung und des klaren Ziels, weiterhin sicher
und selbstbestimmt zu segeln.

Aus den gesammelten Erfahrungen haben sich Anforderungen an ein geeignetes
Boot fiir die Langfahrt herauskristallisiert.

Rigg und Segel auf Langfahrt

Das Rigg und die Segel einer Langfahrtyacht miissen besonders robust, sicher und
wartungsarm sein, da sie unter anspruchsvollen Bedingungen - wie Starkwind, lan-
gen Seepassagen und wechselhaftem Wetter - zuverldssig funktionieren miissen.
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Wichtige Anforderungen im Uberblick:

Robustheit und Zuverldssigkeit: Stark dimensionierte Masten, Stagen und Wanten
sind entscheidend, um Sturm und Dauerbelastung sicher zu tiberstehen.

Einfache Bedienbarkeit: Rollreffanlagen fiir Grof3- und Vorsegel erleichtern das Ref-
fen bei zunehmendem Wind. Idealerweise lassen sich alle Leinen aus dem Cockpit
bedienen.

Passendes Rigg-Layout: Ein Toprigg hat sich im Blauwassersegeln bewéhrt. Ein Kut-
terrigg mit zusatzlichem Vorstag und reduzierter Vorsegelfldche bietet mehr Flexibi-
litét bei starkem Wind.

Segelqualitit: Dacron-Segel mit UV-Schutz sind auf Fahrtenyachten tiblich. Ein
Leichtwindsegel (z. B. Code Zero oder Gennaker) kann auf Passagen mit wenig Wind
sehr nutzlich sein.

Bewihrte Segelkonfiguration auf Langfahrt

Die Bavaria 47 Ocean des Autors ist mit einem einfachen, aber praxistauglichen Se-
gelplan ausgeriistet: eine Genua und ein Grofssegel.

Uber die Erginzung mit einem Leichtwindsegel wurde nachgedacht, jedoch erwie-
sen sich Leinenfiithrung und Anschlagpunkte als zu aufwendig. Auch ein Kutterstag
war lange ein Thema. Letztlich wurde darauf verzichtet, da die dafiir notwendige
strukturelle Verbindung mit dem Rumpf zu aufwendig gewesen wire.

Ein befreundeter Segelmacher gab stattdessen einen interessanten Hinweis: Schaum-
streifen im Vorliek der Genua. Mit dieser Ausstattung lédsst sich die Genua auch in
den verschiedenen Reffstufen gut fahren, da das Profil stabil bleibt und die Amwind-
eigenschaften erhalten bleiben.

Da der Mast der Bavaria 47 Ocean weit vorne im Schiff steht, funktioniert diese einfa-
che Besegelung in Kombination mit einem durchgelatteten Rollgrofi im Mast auch
fur eine kleine Crew sehr gut. Sie ldsst sich problemlos handhaben und deckt die sta-
tistisch haufigsten Windbedingungen effizient ab.

Bei achterlichen Winden wird die Genua selbstverstandlich ausgebaumt. Der Grof3-
baum ist dabei immer mit einem Bullenstander gesichert.

Weniger ist mehr vor allem bei einer kleinen Crew. 64qm Rollgenua aus Premium
Dacron mit einem Tuchgewicht von 410g/qm und das Rollgrofisegel mit 42qm und
einem Tuchgewicht von 450g/qm.
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Fiinf Schaumstoffstreifen sind in der Genua eingendht und halten, was der Segel-
macher versprochen hat. Das Top Rigg ist fiir das Boot ausreichend dimensioniert.
Oberwanten, Achterstag und Vorstag bestehen aus 12 mm 19x1 Edelstahldrahtseile.

QM - AR

Mit ausgebaumter Genua seget es sich auf der Passatroute komfortabel. Meist
wird die Genua gerefft, da der Passat hdufig mit mehr als 20 Knoten weht.

Antrieb und Dieselversorgung

Auch der Motor spielt eine zentrale Rolle. Er muss zuverldssig lange Strecken tiber-
briicken kénnen, etwa bei lingeren Flautenphasen. Daftiir sind ausreichende Tankka-
pazitdten wichtig. Entscheidend ist aber vor allem, dass der Diesel sauber bleibt:
Doppelfilteranlagen oder ein Tagestank, der tiber einen Vorfilter aus dem Haupttank
befiillt wird, sind bewdhrte Systeme zur Kraftstoffsicherung.
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Die griine Farbe lisst es schon erahnen, es handelt sich um ein Volvo Penta in die-
sem Fall ein TMD22 auf Basis des Perkins Prima M50.

Die Verbindung zwischen Volvo Penta und Perkins

Zeitraum Entwicklung Beispiele

Beginn der Kooperation mit Per-

kins fiir kleine bis mittlere Ma- MD17, MD21,
rine-Dieselmotoren. Grundlage =~ MD29

oft aus der Perkins-4.108 Familie.

Intensive Nutzung von Perkins-

1970er-friithe 1980er

; MD22, TMD22 (Per-
Industriemotoren, vor allem der Kins Prima M50
Mitte 1980er-Ende 1990er Prima-Serie. Volvo Penta mari- S a : ),
. MD2040 (Perkins
nierte den Grundmotor und 103-15)

vergab eigene Bezeichnungen.

Schrittweise Ablosung der Per-

kins-Basis. Einftihrung von Moto- D1- und D2-Serie
ab ca. 1998 ren aus der Volvo-Trucks- (Volvo Group ei-

/ Construction-Technik, ange- gene Entwicklung)

passt fiir den Marineeinsatz.

Vollstandige Eigenentwicklungen
oder Nutzung von Volvo-Group-
Blocken mit marinisierter Ausfiih-

ab ca. 2005 rung. Fokus auf elektronische D3, D4, De, D13
Einspritzung und Einhaltung
strengerer Abgasnormen.
AusschliefSlich eigene Plattformen Alle aktuellen
heute . Volvo-Penta-Moto-
innerhalb der Volvo Group. Per- ren
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Zeitraum Entwicklung Beispiele

kins spielt keine Rolle mehr. Er-
satzteile fiir dltere Perkins-ba-
sierte Modelle sind weiterhin ver-
ttigbar, oft giinstiger direkt tiber
Perkins-Héandler.

Antriebseinheit: Volvo Penta TMD22 mit Wellenanlage

Serienmdfsig wurde in der Bavaria 47 Ocean ein Volvo Penta TMD22 mit mechani-
schem Wendegetriebe und klassischem Wellenantrieb verbaut. Letzteres stand fiir
den Autor ganz oben auf der Anforderungsliste bei der Bootssuche. Der Wellenan-
trieb gilt im Langfahrteinsatz als robuster und einfacher zu warten als Saildrives, da
er ohne empfindliche Manschetten und Aluminium-Unterwassergetriebe auskommt.
Bei Saildrive-Anlagen zdhlt die Wellendichtung der Antriebswelle zu den typischen
Verschleifiteilen und kann im Betrieb immer wieder Probleme verursachen.

Der TMD22 basiert konstruktiv auf einem Perkins Prima M50, was einen klaren Vor-
teil bietet: Viele mechanische Baugruppen und Verschleifsteile sind auch tiber das
Perkins-Ersatzteillager weltweit verfiigbar. Ein entscheidender Faktor, wenn man ab-
seits der grofien Yachtzentren unterwegs ist.

Schwachpunkt Turbolader im Abgaskanal

Eine konstruktive Besonderheit und potenzieller Schwachpunkt ist der Turbolader
im Abgaskanal. Turbolader arbeiten optimal, wenn sie regelméfSiig mit hoher Dreh-
zahl betrieben werden (im Fall des TMD22 rund 2.300-2.800 U/min unter Last). Bei
langeren Marschfahrten mit niedriger Drehzahl lagern sich im Abgasgehduse und
am Turbinenrad Rufipartikel ab. Diese konnen im Extremfall zu Leistungsverlust,
schwergiangigem Lader oder Materialschdden fiihren.

Auf der S/Y Manatee musste der Turbolader nach etwa 2.000 Betriebsstunden ersetzt
werden. Der Ausbau zeigte deutliche Verrufsung im Abgasgehduse. Gleichzeitig
wurde das serienméfiige Abgasknie mit Verbindung zum Wassersammler gegen ei-
nen Edelstahlkriimmer ersetzt, um Korrosion durch Seewassereintrag dauerhaft zu
vermeiden.

Abgesehen von dieser Schwachstelle zeigt sich der TMD22 als sehr zuverladssiger An-
trieb. Entscheidend dafiir ist jedoch eine konsequente Wartung.

Regelmiflige Kontrolle und Reinigung des Wiarmetauschers sowie Uberpriifung der
Impeller fordern ausreichende Kiithlwasserversorgung.

Verwendung von sauberem Diesel aus dem Tagestank, regelmafiger Filterwechsel
(Vor- und Feinfilter) und ein Wasserabscheider sind Pflicht, um Einspritzanlage und
Brennraum zu schiitzen.

Wendegetriebe: ZF-Revision nach 2.000 Betriebsstunden

Das verbaute mechanische Wendegetriebe MS25A-A zeigte nach rund 2.000 Betriebs-
stunden VerschleifSerscheinungen: An der Hauptwelle hatten sich Griibchen gebil-
det. Eine typische Folge von Oberfldchenermiidung bei hoher Belastung. Die abge-
tragenen Metallpartikel zirkulierten im Olkreislauf und beschédigten die Andruck-
platte fiir den Vorwértsgang. Das Symptom: Der Vorwiértsgang liefs sich nur noch
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sporadisch einlegen, zundchst gelegentlich und dann immer haufiger. Die Entschei-

dung fiel auf eine Revision anstelle eines Komplettaustauschs.

In einer ZF-Vertretung in Auckland (Neuseeland) wurde das Getriebe komplett zer-
legt, gereinigt, die Hauptwelle und Andruckplatte erneuert und das Lagerspiel ein-

gestellt. Die Werkstatt lieferte einen detaillierten Schadens- und Arbeitsbericht, und
samtliche Altteile wurden zur Dokumentation tibergeben. Ein vorbildlicher Service,
der deutlich unter dem Budget eines neuen Getriebes blieb.

Die Kombination aus Perkins-basiertem Volvo Penta TMD22 und mechanischem
Wellenantrieb bietet eine solide Grundlage fiir Langfahrten. Schwachpunkte wie der
Turbolader im Abgaskanal und das Getriebe sind bekannt und mit gezielter Wartung
sowie rechtzeitigen Eingriffen beherrschbar. Wer auf weltweite Ersatzteilverfiigbar-
keit achtet und seine Maschine im Lastbereich betreibt, kann mit diesem Antrieb
viele Jahre zuverldssig unterwegs sein.

; (AL O~ N\

Ein Turbolader von Garrett im Abgaskanal. Er steigert die Motorleistung und ver-
bessert den Wirkungsgrad. Damit sich jedoch keine Rufsablagerungen bilden,
muss der Motor regelmifSig mit Drehzahlen tiber 2.300 U/min betrieben werden.
Untern im Bild ist des revidierte Wendegetriebe von ZF zu sehen.

Dieselvorrat fiir die Langfahrt
Bei der Suche des Autors nach einem geeigneten Boot fiir die Langfahrt war unter
anderem entscheidend, dass mindestens 500 Liter Diesel gebunkert werden kénnen.
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Damit schieden viele Grofiserienyachten friihzeitig aus. Eine werftseitige Nachrtis-
tung zusétzlicher Dieseltanks ist in der Regel mit strukturellen Eingriffen verbunden
und erfordert oft eine neue CE-Zertifizierung.

Die Bavaria 47 Ocean des Autors wurde ab Werk mit zwei Kunststofftanks im Heck
ausgeliefert, die zusammen 460 Liter fassen. Im Rahmen der Langfahrtvorbereitun-
gen wurde im Motorraum ein zusitzlicher Kunststofftank der Firma CAN PLASTIC
als Tagestank installiert. Dieser wird tiber eine Pumpe und einen Separ-Filter aus den
Haupttanks gespeist.

Der urspriinglich verbaute Kunststofftank zeigte nach rund zwei Jahren Spannungs-
risse und wurde undicht. Auch ein zweiter Versuch mit einem verbesserten Po-
lyethylen-Tank von CAN PLASTIC blieb nicht dauerhaft erfolgreich. Nun kommt ein
49-Liter-Edelstahltank desselben Herstellers zum Einsatz. Offenbar eine neue Pro-
duktlinie im Sortiment der italienischen Firma.

Der Vollstandigkeit halber sei erwdhnt, dass fiir die Pazifikpassage zusitzliche Die-
selkanister mit einem Gesamtvolumen von 140 Litern in Panama angeschafft wur-
den. Sie stehen gut gesichert an der Reling auf dem Vordeck. Besonders in entlege-
nen Revieren wie den Marquesas oder den Tuamotus erweisen sie sich bei der Die-
selbeschaffung als dufserst hilfreich.

folgt iiber einen Separ-Filter mit Vakuummeter, sodass der Diesel frei von Diesel-
pest und Wasser bleibt. Die Haupttanks werden stets mit Grotamar 82 Additiv
nachgetankt.

Seite 16



Die Erfahfnen der vegangenen Jahre machten deutlich, fiir die Crew der S/Y
Manatee kommt als Tagestank nur noch Edelstahl infrage.

Auf Langfahrt kann ein ausreichender Dieselvorrat im Ernstfall entscheidend fiir
die Sicherheit sein. Sieben 20-Liter-Kanister sind hier als Reserve sicher auf dem
Vorschiff verstaut und jederzeit griffbereit. Mit einem Schiittelschlauch lisst sich
der Haupttank daraus schnell und sauber befiillen.

Steuerung auf See
Auf Langfahrt wird selten von Hand gesteuert. Autopilot oder Windsteueranlage
tibernehmen in der Regel 95-100 % der Steuerarbeit. Der Autopilot muss fiir die
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Yachtgrofie geeignet und die Ruderanlage moglichst leichtgédngig sein. Ob mechani-
sche oder hydraulische Systeme zum Einsatz kommen, hdngt von vielen individuel-
len Faktoren ab. Auch bei Windsteueranlagen gibt es verschiedene Systeme, deren
Eignung sich nach Schiffstyp und Revier richtet.

Verldsslicher Helfer auf See: Der Autopilot der S/Y Manatee

Auf langeren Passagen ist ein funktionierender Autopilot oder eine Windsteueran-
lage fiir kleine Crews unverzichtbar. Der Autor setzt auf der S/Y Manatee seit tiber
zwei Jahrzehnten auf das bewédhrte System Raymarine ST6001. Der kréftige Lewmar-
Antriebsmotor treibt tiber eine Kette das Steuerrad an. Uber denselben Kettenantrieb
sind auch die Steuerseile mit dem Ruderquadranten verbunden, ein robustes und ef-
fektives System.

Der Autopilot unterstiitzt sowohl Kurs- als auch Windsteuerung, wobei sich die
Kurssteuerung als deutlich zuverladssiger herausstellt. Auf Passagen tibernimmt der
Autopilot nahezu vollstandig die Steuerarbeit und zeigt sich dabei aufierordentlich
stabil und prazise. Die Grenzen des Systems sind der Crew bekannt: Bei starken
Boen, etwa in Squalls mit kurzen, steilen Wellen iiber vier Meter Hohe, ist gelegent-
lich Handsteuerung erforderlich. Solche Situationen bleiben jedoch die Ausnahme;
bislang war manuelles Steuern nur fiir wenige Stunden notwendig.

Sollten wihrend einer Passage Komponenten des Autopiloten ausfallen, bleibt nur
noch die Handsteuerung, eine korperlich fordernde Aufgabe tiber lingere Zeit. Je
nach Situation ist eine Reparatur unterwegs denkbar. Auf die Installation eines zwei-
ten Autopiloten wurde bewusst verzichtet, da der Autor mit diesem Autopilotentyp
auf mehreren Yachten durchweg sehr gute Erfahrungen gesammelt hat. Es wird auf
seine Robustheit und Langlebigkeit vertraut.

Auf die Wartung der gesamten Ruderanlage wird grofiter Wert gelegt. Besonders
wichtig ist dabei, tiberméfiiges Spiel am unteren Lager des Ruderschafts zu vermei-
den. Auch die Leichtgédngigkeit der Steuerung wird regelmaflig tiberpriift. Sie ist
dann gegeben, wenn sich das Steuerrad miihelos mit dem ausgestreckten kleinen
Finger drehen lasst.
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Die Bedieneinheit des Autopiloten ist an der Steuersdule montiert. Sie ermoglicht
sowohl die Steuerung nach festem Kurs als auch nach Windrichtung.

Der kriftige Antriebsmotor des Autopiloten direkt unter der Steuersdule.

Gut zu erkennen: die Ketteniibertragung vom Autopilot-Motor. Diese fiihrt direkt
auf das Steuerrad. Ein zentrales Element des Steuerungssystems an Bord der S/Y
Manatee.

Das Ankergeschirr auf Langfahrt ist ein absolut kritischer Bestandteil der Sicher-
heits- und Komfortausstattung. Eine Langfahrtyacht liegt viele Ndchte vor Anker
und oft in entlegenen Buchten, mit wechselnden Bedingungen, ohne Marina oder
Hilfe in Reichweite. Entsprechend hoch sind die Anforderungen an Zuverldssigkeit,
Haltekraft und Redundanz. Grobe Anhaltspunkte sind: Eine Uberdimensionierung
des Ankers, eine feuerverzinkte mindestens 60 bis 100 Meter lange Kette meist 8 oder
10 mm Durchmesser sind Standard auf Langfahrt. Nicht zu vergessen ein zuverlassig
arbeitende Ankerwinsch und ein ausreichend dimensionierter Kettenkasten. Sinn-
volle Erganzungen des Ankergeschirrs sind ein Zweitanker, die Trip-Boje und nattir-
lich ein zuverldssiges Tool zur Uberwachung der Position vor Anker.

Sicherer Halt vor Anker

Die S/Y Manatee wurde bereits ab Werft mit einer 1200 W Lewmar Ankerwinsch
ausgestattet, ein wichtiger Pluspunkt fiir Langfahrtsegler. Fiir den Blauwassereinsatz
wurden jedoch Kette und Anker gezielt erneuert: Zum Einsatz kommt nun eine 80
Meter lange, feuerverzinkte Ankerkette mit 10 mm Durchmesser sowie ein 33 kg
schwerer Rocna-Anker. Ein bewahrter Anker fir unterschiedlichste Reviere und Un-
tergrinde.

Bei jedem Ankermandtver wird eine kriftige Zugentlastung von der Kette auf den
stabilen, ausreichend dimensionierten Bugbeschlag gelegt. So bleibt die Ankerwinsch
frei von Zugbelastung. Eine entscheidende Mafsnahme zur Vermeidung von Schaden
bei langeren Liegezeiten durch Wind, Wellen und Stromung.

Ein konstruktiver Schwachpunkt vieler Bavaria-Yachten aus diesem Baujahr ist der
Ankerkasten: Serienméaf3ig ist der Wasserablauf dort tiber dem Boden des Kastens
angebracht, was dazu fiihrt, dass stets ein Wasserrest stehen bleibt. Auf der Manatee
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wurde dieser Mangel behoben. Ein neuer Ablauf wurde eingearbeitet, sodass der
Ankerkasten nun vollstandig entwéssern kann.

Foa

ey | -
Wird der Anker bei einer Serienyacht durch ein anderes Modell ersetzt, muss ge-
priift werden, ob er mit dem vorhandenen Bugbeschlag kompatibel ist. Dabei sind
mehrere Kriterien zu beachten: Das problemlose Aus- und Einholen, eine sichere
Lagerung in der Parkposition sowie die zuverlissige Sicherung wihrend der
Fahrt.

Vidiee

Die Zugentlastung wird mit Hilfe einer Kralle in die Ankerkette eingehidngt und
anschlieffend am Bugbeschlag belegt. So wird die Ankerwinsch zuverlassig ent-
lastet. Die Leine besteht aus einer gut dehnbarer und ausreichend dimensionierten
Festmacherleine.

Ein Dinghy ist auf Langfahrt nicht nur ein Beiboot. Es ist das Auto, das Transport-
mittel, die Rettungsinsel, die Versorgungsplattform, der Werkstattwagen. Entspre-
chend hoch sind die Anforderungen an Dinghy und Auflenborder, besonders in
puncto Sicherheit, Reichweite, Tragkraft und Zuverldssigkeit.
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Ein Dinghy fiir die Langfahrt sollte stabil, tragfahig und langlebig sein. Besonders be-
wihrt haben sich Festrumpf-Schlauchboote (RIBs) mit festem Aluminium- oder GFK-
Boden. Sie bieten deutlich mehr Stabilitidt beim Ein- und Aussteigen sowie bei schwe-
rer Beladung z.B. mit Dieselkanistern, Tauchausrtistung oder Einkdufen vom lokalen
Markt. Eine Lange zwischen 2,50 m und 3,20 m hat sich als praktikabel erwiesen:
groB genug fir vier Personen samt Ausrustung, aber noch handhabbar beim Ver-
stauen an Bord oder beim Slippen an Land.

Dank UV-bestindigem Hypalon-Material kommt dieses Dinghy auch ohne schiit-
zendes Cover aus. Selbst nach zehn Jahren in tropischer Sonne.

Beim Material stehen PVC und Hypalon zur Auswahl. Wahrend PVC-Boote leichter
und giinstiger sind, tiberzeugt Hypalon mit deutlich besserer UV-Bestandigkeit und
Haltbarkeit, ein wichtiger Faktor unter tropischer Sonne. Breite Luftkammern und
ein tiefer Luftkiel oder V-Boden verbessern die Seetauglichkeit und sorgen fiir eine
angenehm trockene Fahrt, selbst bei etwas Welle.

Der Aufienbordmotor ist das Herzstiick des Systems. Eine Leistung von mindestens
6 PS ist empfehlenswert, bei gréoBeren Dinghys oder bei hdufigem Einsatz gegen
Wind und Strémung auch 15 PS und mehr. Moderne Viertaktmotoren sind leise,
sparsam und zuverléssig, jedoch auch schwerer als Zweitakter. Wer regelméBig al-
lein hantiert, sollte auf ein Gewicht unter 40 kg achten. Ein Bordkran oder Davits er-
leichtern das Handling. Fiir ausreichende Reichweite sorgt ein externer Tank mit
mindestens 12 Litern Volumen; zusatzlich sollten ein Reservekanister und ein kleiner
Werkzeug-/ Ersatzteilsatz mitgefiihrt werden. Ein Zweitmotor an der Heckreling
kann hilfreich sein.

Sicherheit spielt auch beim Dinghy eine grofse Rolle. Ein Not-Aus-Schalter mit Spiral-
kabel ist ebenso Pflicht wie stabile Halteleinen und Tragegriffe. In Revieren mit Dieb-
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stahlrisiko sollte das Boot mit einem starken Stahlseil gesichert werden, auch der Au-
lenborder sollte abschliefibar sein. Besonders praktisch und gerade beim Ziehen an
Land bei Ebbe, sind klappbare Transportrader am Heck.

Ein gut gewdhltes Dinghy ist auf Langfahrt kein Luxus, sondern ein zentrales Ar-
beitsmittel. Wer hier in Qualitat, passende Grofie und kluge Ausstattung investiert,
wird es im Alltag schétzen.

Dinghy an Bord der S/Y Manatee

Auf der S/Y Manatee kommt ein Caribe C8X zum Einsatz. Ein solides Dinghy mit
doppelschaligem GFK-Boden und einem praktischen Staufach im Bug. Die volumi-
nosen Schlduche bestehen aus Hypalon, was dem Beiboot eine ausgezeichnete UV-
Bestandigkeit verleiht. Im Bugstaufach finden sowohl Ersatzteile als auch ein 12-Li-
ter-Benzintank Platz. Besonders praktisch: Eine Durchleitung vom Staufach nach
achtern ermoglicht die geschiitzte Verlegung des Benzinschlauchs zum Motor.

/)
U TN
P T e N ,
Am Heck der S/Y Manatee hingt das Dinghy an stabilen Davits. Dank verstirkter

Befestigungspunkte kann es am Ankerplatz samt Motor sicher iiber Nacht hochge-
zogen werden.

Das Caribe-Dinghy hat sich in der Praxis vielfach bewihrt. Angetrieben wird es von
einem 6-PS-Viertakt-Aufsenbordmotor von Tohatsu. Die verbaute Technik stammt
aus einer tiber 20 Jahre alten Serie, die auch in Mercury-Motoren Verwendung findet.
Mit einem Gewicht von etwa 25 kg ldsst sich der Motor ohne Kran transportieren
und montieren.

Als Notfalllosung ist zusétzlich ein robuster 2-PS-Zweitaktmotor ohne Gangschal-
tung an Bord. Diese kleinen Motoren gelten als nahezu unverwdiistlich und sind be-
sonders in abgelegenen Regionen ein zuverlédssiges Backup.
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Ein wichtiges Ersatzteil ist ein zweiter Vergaser besonders in Verbindung mit einem
kleinen Ultraschallbad. Denn selbst bei Nutzung von 95-Oktan-Benzin kommt es im-
mer wieder zu Ablagerungen im feinen Kanalsystem des Vergasers. Die Reinigung
erfolgt einfach im Ultraschallbad mit etwas Spuilmittel.

Ein Ersatzvergaser ladsst sich bei Problemen schnell einbauen, sodass der Aufsen-
border sofort wieder lauft. Der verschmutzte Vergaser wird spiter im Ultraschall-
bad gereinigt und als Reserve eingelagert. Um Verschmutzungen vorzubeugen,
wird wenn méglich Benzin mit 95 Oktan getankt.

Ein Nachteil des Caribe C8X ist sein Eigengewicht mit 64 kg. Addiert man dazu noch
die Gewichte von Motor, Tank und etwas Ausriistung wiegt das Dinghy rund 100
kg. Nach Erfahrung des Autors ldsst sich das Boot zu zweit dennoch gut an den
Strand ziehen. Die ausklappbaren Rader am Heck helfen zwar auf befestigten Ram-
pen, versagen im Sand aber weitgehend ihre Funktion.

Das Energiemanagement auf einer Segelyacht fiir die Langfahrt, fiillt ganze Biicher
und war das Thema der Diplomarbeit des Autors. Es ist zentraler Bestandteil der
Bordtechnik, denn auf hoher See oder in abgelegenen Ankerbuchten gibt es keinen
Landstrom. Die Energie muss autark, zuverldssig erzeugt, gespeichert und verteilt
werden. Fehler im Energiemanagement fiihren schnell zu Komforteinbufien, Sicher-
heitsrisiken oder sogar Ausfillen wichtiger Systeme wie Navigation, Kommunika-
tion oder Autopilot.

Der erste Schritt ist eine realistische Einschédtzung des tdglichen Energiebedarfs. Da-
bei sollten alle Verbraucher an Bord systematisch erfasst und ihr durchschnittlicher
Verbrauch pro Tag in Amperestunden (Ah) berechnet werden - vom Kiihlschrank
tiber Navigationsinstrumente bis hin zum Autopiloten oder Wassermacher. Je nach
Ausstattung und Crewgrofse summiert sich der tagliche Energiebedarf auf 150 bis
tiber 250 Ah.

Um diesen Bedarf zuverladssig decken zu konnen, braucht es eine entsprechend grofie
und robuste Akkubank. AGM- oder Gel Akkus sind auf vielen Yachten noch Stan-
dard, wahrend moderne Lithium Akkus (LiFePO4) durch ihre hohe Energiedichte,
tiefere Entladbarkeit und lange Lebensdauer immer beliebter werden. Fiir Langfahrt
sollte die Gesamtkapazitdt eines Lithium Verbraucherakku bei mindestens 400 bis
600 Ah liegen.
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Kern des Enérgiemanagement auf Langfahrt ist auf dieser Bavaria ein 700Ah
LiFePo4 Akku mit Komponenten von Winston.

Da der Verzicht auf Landstrom Autarkie voraussetzt, miissen Energiequellen an
Bord in der Lage sein, den tdglichen Bedarf regelméfiig zu decken und das moglichst
unabhidngig vom Motorbetrieb. Die wichtigste Energiequelle sind heute leistungs-
starke Solarpaneele. Fiir eine Yacht auf Langfahrt sind mindestens 800 W, besser
mehr Solarleistung empfehlenswert. Windgeneratoren ergénzen die Energieproduk-
tion bei Nacht und bew6lktem Wetter sinnvoll, und Hydrogeneratoren erweisen sich
auf langen Passagen als duBerst effiziente Erganzung. Achtung, aber bitte die Brau-
nalgen im Atlantik beachten. Wer noch mehr Redundanz braucht oder besonders
hohe Energieverbraucher an Bord hat, kann zusatzlich einen Dieselgenerator einset-
zen, dieser ist jedoch wartungsintensiv und laut. Die Lichtmaschine des Hauptmo-
tors bleibt eine bewihrte Notreserve.

Wichtig fiir die Effizienz des gesamten Systems ist die richtige Ladetechnik. Moderne
MPPT-Laderegler holen aus Solarpaneelen deutlich mehr Leistung heraus als einfa-
che PWM-Regler. Ein gut konfigurierter Batteriemonitor zeigt stets den Ladezustand,
Spannung, Stromfluss und die Restlaufzeit an. Er ist damit das zentrale Kontrol-
linstrument des Energiesystems. Die gesamte Verkabelung sollte sorgfaltig dimensio-
niert, abgesichert und gegen Korrosion geschiitzt sein, da hohe Strome durch die Lei-
tungen fliefSen.

Auf der Verbraucherseite ist Energieeffizienz das zentrale Ziel. LED-Beleuchtung
sollte selbstverstandlich sein, ebenso wie ein sparsamer Kompressor Kiihlschrank
mit guter Isolierung. Elektronische Geradte mit geringem Verbrauch, etwa Laptops
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statt stromintensiver Bord-PCs, helfen zusitzlich Energie zu sparen. Eine klare Tren-
nung von Verbraucher- und Starterakku sowie die Moglichkeit, Gerédtegruppen ge-
zielt zu- oder abzuschalten, erhchen sowohl Effizienz als auch Ausfallsicherheit.

Ein robustes Energiemanagementsystem sollte immer auch auf Redundanz ausgelegt
sein. Zwei unabhéngige Energiequellen (z. B. Solar + Wind) sind das Minimum. Er-
satzteile fur Regler, Sicherungen, Ladegerate und Kabelverbindungen gehéren
ebenso an Bord wie ein gewisses MaB an Fehlertoleranz im Design des Systems. Wer
auf hoher See unterwegs ist, kann sich keine totale Stromlosigkeit leisten.

Zuverldssige Energie auf Knopfdruck

Das Energiemanagement der S/Y Manatee ist dem Autor ein personliches Anliegen.
Vor diesem Hintergrund mag es tiberraschen, dass zuséatzlich ein Dieselgenerator
nachgertistet wurde. Die Entscheidung hat jedoch eine einfache Erkldrung: Der Ge-
nerator liefert auf Knopfdruck zuverldssig Energie genau dann, wenn sie gebraucht
wird. Zudem bot der gerdumige Motorraum ausreichend Platz fiir die Installation,
und mit tiber 500 Litern Dieselvorrat an Bord ist auch eine langanhaltende Autarkie
moglich.

Trotz der komfortablen Energieversorgung bringt der Generator auch Aufwand mit
sich. Alle 200 Betriebsstunden ist eine umfassende Wartung fillig, auf Langfahrt sind
diese schnell erreicht.

Auf einen Geratetrager mit Solarpaneelen wurde bewusst verzichtet. Es waren be-
reits sehr stabile Davits vorhanden. Neben optischen Griinden spielte auch die Uber-
legung eine Rolle, das Heck der Yacht nicht unnétig zusitzlich zu belasten. Stattdes-
sen wurde an Steuerbord ein SilentWind-Generator installiert. Dieser wird mit einem
Hybrid-Laderegler geliefert, an den bis zu 300 Wp Solarpaneele angeschlossen wer-
den kénnen. Auf dem Deck wurden daher zwei Module mit 80 Wp verbaut. Sie tra-
gen mit rund 5 A Ladestrom bei Sonnenschein zur Gesamtversorgung bei, sind je-
doch fur die Energiebilanz nicht ausschlaggebend. Wesentlich ertragreicher ist der
Windgenerator, auf Passagen liefert er bei rund 20 Knoten Wind zuverldssig etwa

10 A und das rund um die Uhr.

Genligend Dieselvorrate an Bord sorgen fiir lange Unabhéngigkeit, auch fernab jeder
Marina. Als eine Schwachstelle am Dieselgenerator hat sich die Impellerpumpe er-
wiesen: Wenn Salzwasser aus der Pumpe tritt, ist dies meist ein Hinweis auf eine de-
fekte Wellendichtung. Die Ursache liegt hadufig in der Materialqualitédt der urspring-
lich verbauten Dichtung. Mittlerweile befindet sich ein Vorrat hochwertiger Simmer-
ringe der Firma Freudenberg an Bord und diese haben sich als deutlich langlebiger
erwiesen.

Die S/Y Manatee ist auf komfortables Leben wahrend der Langfahrt ausgelegt. An
Bord befinden sich ein Wassermacher mit 230 V, eine Waschmaschine, ein Indukti-
onskochfeld, ein Kiihlschrank und eine Gefriertruhe, die nahezu durchgehend in Be-
trieb sind. Ziel ist es, auch in abgelegenen Revieren ein autarkes Bordleben mit einem
hohen Mafs an Normalitdt fithren zu konnen. Die alternativen Energiequellen leisten
dazu sowohl im Ankerfeld als auch auf See ihren Beitrag. Der Dieselgenerator
springt immer dann ein, wenn der Energiebedarf es erfordert und ladt gleichzeitig
den 560 Ah grofien LiFePO,-Serviceakku mit rund 100 A auf.
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Beim Einbau des Lithium-Akkus wurde darauf geachtet, diesen in dem von der
Werft vorgesehenen Raum zu installieren. Die Kapazitdt war daher durch die vor-
handene Geometrie begrenzt. Die urspriinglich verbauten drei 125-Ah-Bleiakkus
wurden durch einen 560-Ah-LiFePO,-Akku unter einem BMS ersetzt. Mit dieser
Konfiguration ist der Autor bislang sehr gut ausgekommen und eine Anderung ist
derzeit nicht vorgesehen.

Nicht alle Details des Energiekonzepts lassen sich in diesem Artikel darstellen. Ent-
scheidend ist jedoch: Auch auf langen Passagen unter Segeln steht stets ausreichend
Energie zur Verfiigung und selbst in entlegenen Ankerbuchten kann die S/Y Mana-
tee monatelang autark betrieben werden.

Kompakt, robust und zuverlissig der Fischer Panda 4000s Neo ist das kleinste Mo-
dell der Serie und liefert auf der S/Y Manatee Strom. Mit rund 0,8 Litern Ver-
brauch pro Stunde passt er gut in den gerdumigen Maschinenraum der Bavaria 47
Ocean.

Der SilentWind liefert vor allem auf Passagen zuverlidssig Energie und das rund
um die Uhr. Fiir einen ruhigen Lauf und maximale Effizienz miissen die Abstinde
der Fliigelspitzen exakt gleich eingestellt sein.
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Der von der Werft vorgesehene Batterieraum konnte weiterhin genutzt werden.
Die zuvor verbauten, parallel geschalteten drei 125-Ah-Bleiakkus wurden durch
einen 560-Ah-Lithium-Akku ersetzt. Dieser wurde von der auf Akkutechnik spezi-
alisierten Firma Diehl Energy Products GmbH als Prototyp gefertigt. Der Akku ist
modular aufgebaut und die Zellenmodule lassen sich bei Bedarf austauschen. Fiir
den Fall der Fille befindet sich ein baugleiches BMS als Ersatzteil an Bord.

MASS

MASS COMBI 12/2200-100

INVERTER / CHARGER COMBINATION

M/STERVOLT

Das Herzstiick des Energiesystems auf der S/Y Manatee bildet ein Mass Combi
12V /2200 W/ 230 V von Mastervolt, der Ladegerit und Wechselrichter in einem
Gerit vereint. Aus Griinden der Redundanz und zur Leistungssteigerung sind zu-
sdtzliche Ladegerite sowie ein weiterer Inverter installiert.
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Bei der Auriistung der S/Y Manatee stand eine zuverlidssige Energieversorgung
und moglichst lange Autarkie im Mittelpunkt.

Die Themen Navigation und Kommunikation sind auf Langfahrt von zentraler Be-
deutung. Nicht nur fiir die sichere Schiffsfithrung, sondern auch fiir das Wetterrou-
ting, Kontakt zur Aufienwelt und im Notfall. Die Anforderungen unterscheiden sich
dabei deutlich von denen auf Kiistentorns. Hier ein Uberblick tiber die wichtigsten
Aspekte und Anforderungen.

Auf Langfahrt ist Navigation weit mehr als das Ablesen einer Position am Karten-
plotter, und Kommunikation geht tiber UKW-Funk weit hinaus. In abgelegenen Re-
vieren oder auf Ozeanpassagen sind Ausriistung, Redundanz und Unabhingigkeit
entscheidend fiir Sicherheit und Orientierung.

Ein wichtiger Punkt ist die Redundanz bei der Navigation. Moderne Yachten setzen
meist auf elektronische Seekarten und GPS-gestiitzte Plotter oder Navigationscom-
puter. Doch Elektronik kann ausfallen. Deshalb sollten neben dem Hauptsystem stets
Backup-Gerite wie Tablets mit Offline-Karten, ein Hand-GPS mitgefiihrt werden.
AIS, ob als Empfanger oder Transponder, ist mittlerweile Standard fiir die Kollisi-
onsvermeidung, Radar ergéanzt bei schlechter Sicht oder Nacht die Sicherheit an
Bord.

Auch in der Kommunikation sind Redundanz und Unabhéngigkeit essenziell. Ein
fest eingebautes UKW-Funkgerat mit DSC gehort zur Grundausstattung, ebenso wie
ein tragbares Handfunkgerit fiir die Notfalltasche oder die Kommunikation mit
Crew oder Beiboot. Alternativ oder ergdnzend zum SSB haben sich Satellitensysteme
wie Iridium GO! Garmin inReach oder Starlink etabliert. Sie bieten weltweite Kom-
munikationsmoglichkeiten und sind ideal fiir den Empfang von Wetterdaten oder
den Kontakt mit Familie und Unterstiitzern an Land.
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Der Zugang zu Wetterinformationen ist ein weiterer zentraler Bestandteil der Lang-
fahrtnavigation. Aktuelle Wetterdaten lassen sich auf verschiedenen Wegen empfan-
gen: tiber Satelliten, Funknetze oder Internet sofern verfiigbar. GRIB-Daten sind die
Grundlage fiir moderne Wetterrouting-Software.

Navigieren auf der S/Y Manatee mit mehrfacher Redundanz

Die originale Navigationsausstattung der Werft wurde auf der S/Y Manatee beibe-
halten. Der Autor hatte mit dem eingesetzten Raymarine-System bereits auf anderen
Yachten sehr gute Erfahrungen gemacht. Ein modernes NMEA-2000-Netzwerk ist an
Bord nicht vorhanden. Stattdessen basiert das Setup auf SeaTalk und NMEA 0183.
Durch einen Multiplexer konnen zusatzliche Geréte integriert werden, ohne das be-
stehende System grundlegend verdndern zu miissen.

ShipModul @ NmeA 2000
Aaring £ — @ nmEA 0183

== @ overfiow
-N2K [

Itiplexer

MiniPlex-BWi

Das ShipMdul glicht die Weitergabe aller Borddaten an zusitzliche Naviga-
tionsgerite.

Zentrales Anzeigeinstrument am Steuerstand sind diverse Navigationsinstrumente
und ein Raymarine C80 Kartenplotter (ein C120 liegt noch in der Ersatzteilkiste). Er
arbeitet dufSerst zuverldssig und liefert bei Bedarf ein gut auflosendes Radarbild. So-
lange diese Kombination storungsfrei funktioniert, sieht der Autor keinen Grund fiir
eine Umrtistung. Der Plotter wird allerdings nicht als priméares Navigationsinstru-
ment genutzt. In der Praxis ibernimmt er vor allem nachts die Radartiberwachung
und ist dann mit einem Alarmkreis versehen, um friihzeitig auf herannahende Ob-
jekte aufmerksam zu machen.
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Am Steuerstand stehen alle Informationen zur Verfiigung. Ein iPad ist unter der
Sprayhood installiert und arbeitet mit der Boating App von Garmin.

Die Navigationsstrategie an Bord setzt bewusst auf Redundanz. So kommt auf dem
fest installierten Bord-PC die Software OpenCPN zum Einsatz, mit aktuellen Vektor-
karten und Satellitenbildern versehen mit Geotags. Die originalen Navionics-Karten
auf CompactFlash werden weiterhin im C80 verwendet, konnen aber als Kopie auf
dem Bord-PC auch tiber das Programm PC-Plotter dargestellt werden. Ergdanzend sei
erwdhnt, dass sich ein zweiter Mini-PC als Backup in einer Faradayschen Ersatzteil-
kiste befindet.

Fiir die Wachen im Mittelcockpit, befindet sich am Niedergang unter der Sprayhood
ein iPad mit der Boating-App und dem jeweils aktuellen Kartensatz, diese Installa-
tion hat sich unterwegs ebenfalls bewéhrt.
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Die Routenplanung und Navigation sind am Kartentisch zentralisiert. Dort kom-
men alle Informationen zusammen und es kann iiber eine Fernbedienung der Au-
topilot bedient werden. Vom Kartentisch hat die Crew auch einen 270-Grad Rund-
umblick auf das Geschehen nach auflen.

Gerade in komplexen Riffregionen nutzt die Crew auch Routen und Tracks anderer
Segler, die innerhalb der Community geteilt werden. Seit dem Einzug von Starlink
auf vielen Blauwasseryachten haben sich in zahlreichen Revieren regionale
WhatsApp-Gruppen etabliert, in denen Informationen zur Navigation und zur An-
steuerung ausgetauscht werden. Auf der S/Y Manatee arbeitet eine Starlink-Antenne
der zweiten Generation, dauerhaft versorgt tiber einen 12V-PoE-Adapter. Damit
steht eine stabile Verbindung zur Aufienwelt zur Verfiigung, auch unterwegs auf
See.

Fiir Notfélle ist zusétzlich ein Iridium-Satellitentelefon an Bord. Dartiber lassen sich
unter anderem GRIB-Daten empfangen. Die Crew nutzt hierfiir ein Abonnement bei
Wetterwelt. Wetterwelt bietet den Versand der Wetterdaten auch per E-Mail an, was
besonders fiir die Ubertragung via Iridium von Vorteil ist, da sich die GRIB-Files da-
mit direkt auf den Bord-PC tibertragen lassen. Erganzt wird die Wettervorhersage
durch die Premiumversion von Windy auf einem iPad.

Um das verfiigbare Datenvolumen effizient zu nutzen, kommt ein optimierter Router
mit leicht konfigurierbarer Firewall zum Einsatz. Installiert ist eine RedBox aus Eng-
land, die sich auf hoher See bestens bewihrt hat.
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Mit der RedBox lassen sich nicht nur Satelliten Daten durch eine einfache Firewall
Konfiguration schiitzen sondern auch das Internet-Volumen von Starlink auf ei-
ner Passage mit dem teuren Ozean-Modus einschrinken.

Das urspriinglich installierte UKW-Funkgerat wurde durch ein Handfunkgerit er-
ganzt. Ein AIS-System von Weatherdock wurde nachtréglich eingebaut und tiber ei-
nen Antennensplitter an die Masttop-Antenne angebunden. Diese Versorgung er-
moglicht sowohl fiir den UKW-Funk als auch fiir das AIS eine Reichweite von etwa
20 Seemeilen, ausreichend fiir die meisten Situationen auf Langfahrt.

Die Wasserversorgung mit sauberem Trinkwasser ist ein entscheidender Faktor fiir
Lebensqualitdt und Gesundheit an Bord. Wahrend in Héfen die Wasserversorgung
meist unkompliziert ist, stellt sich in abgelegenen Revieren oder auf Ozeanpassagen
die Frage, wie die Crew tiber Wochen zuverladssig mit Trinkwasser versorgt werden
kann. Eine autarke und robuste Losung ist hier essenziell.

Zentrales Element der Wasserversorgung ist ausreichende Tankkapazitat. Viele
Fahrtenyachten zwischen 40 und 50 Fufs verftigen tiber 300 bis 600 Liter Frischwas-
ser, verteilt auf mehrere Tanks. Die Aufteilung auf zwei oder mehr Tanks erhcht die
Redundanz und erlaubt die gezielte Kontrolle der Wasserqualitadt. Die Tankmateria-
lien - meist Edelstahl, Aluminium oder Kunststoff sollten lebensmittelecht sein und
sich regelmaéfsig reinigen lassen. Sichtfenster oder Fiillstandsensoren helfen beim Ma-
nagement des Wasserverbrauchs.

Ein Wassermacher wird auf langeren Torns oder fiir Reisen durch entlegene Gebiete
fast zur Pflicht. Er ermoglicht die kontinuierliche Erzeugung von Frischwasser aus
Meerwasser und macht die Yacht weitgehend unabhéngig von Hafenzugéangen. Gan-
gig sind Umkehrosmoseanlagen mit Leistungen zwischen 30 und 140 Litern pro
Stunde, je nach Energiequelle und Crewgrofle. Wichtig sind ein energiesparsamer
Betrieb (z. B. 12- oder 24-Volt-Anlagen), einfache Wartung und eine regelméBige
Spulung des Systems zur Vermeidung von Biofilmbildung. Ersatzfilter und Reini-
gungsmittel gehoren zur Grundausstattung.
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Dieser in Australien gefertigte Wassermacher ist an Bord der S/Y Manatee verbaut
und liefert rund 140 Liter Frischwasser pro Stunde. Er wird mit 230 V betrieben
und besteht aus Industriekomponenten.

Fiir Redundanz und Notfille sollte immer auch Wasser in Kanistern oder Flaschen
mitgefiihrt werden. Diese dienen nicht nur als Reserve bei Ausfall des Wasserma-
chers oder bei verunreinigten Tanks, sondern sind auch in der Rettungsinsel tiberle-
benswichtig. Eine Wasserrationierung fiir Notsituationen, etwa 1 bis 2 Liter pro Per-
son und Tag, sollte immer berticksichtigt werden.

Effizientes Wassermanagement ist entscheidend fiir Langfahrt. Dazu gehoren was-
sersparende Gewohnheiten wie Geschirrspiilen in Salzwasser, gefolgt von einer kur-
zen Stiflwasserspiilung, sowie der Einsatz von Salzwasserhdhnen in Pantry und Du-
sche. Druckwasseranlagen mit Fufs- oder Handpumpe reduzieren den Verbrauch
deutlich, ebenso wie ein bewusster Umgang mit Bordduschen.

Zur Aufbereitung von Trinkwasser sind zusétzliche Filter empfehlenswert, etwa Ak-
tivkohlefilter oder UV-Desinfektionssysteme, die am Wasserhahn oder zentral im
Leitungssystem verbaut werden konnen. Sie verbessern Geschmack und Hygiene
und reduzieren das Risiko durch Keime, insbesondere in tropischen Regionen.
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Die Filteranlage besteht aus einem Vorfilter fiir grobe Schwebstoffe und einem
Aktivkohlefilter zur Entfernung feiner Partikel und Verunreinigungen.

Die Wasserversorgung auf Langfahrt erfordert eine durchdachte Kombination aus
Tankkapazitdat, Wassermacher, Notreserven, Filtersystemen und sparsamer Nutzung.
Wer clever plant, bleibt tiber Wochen autark, unabhéangig von Hafeninfrastruktur
und kann auch in den entlegensten Ankerbuchten erfrischend duschen, kochen und
trinken.

Wassermanagement auf der S/Y Manatee

Serienméfiig ist die Bavaria 47 Ocean mit fiinf Wassertanks aus Polyethylen ausge-
stattet. Je 2 x 100 Liter jeweils auf Steuer- und Backbord sowie ein etwa 150 Liter gro-
er Tank im Bug. Auf der S/Y Manatee wurde die Versorgung bewusst auf autarken
Betrieb ausgelegt. Herzsttick ist ein leistungsfahiger Wassermacher mit einer Produk-
tionsleistung von rund 140 Litern pro Stunde. Damit kann die Crew auch auf lange-
ren Passagen oder in abgelegenen Revieren zuverléssig Frischwasser erzeugen.
Waéhrend in Marinas gelegentlich der Backbordtank mit Leitungswasser befiillt und
ausschliefSlich ftir Brauchwasserzwecke verwendet wird, dient der 150 Liter Bugtank
ausschliefSlich zur Trinkwasserversorgung. Das dort gespeicherte Wasser wird tiber
einen separaten Wasserhahn mit vorgeschaltetem Doppelfilter entnommen, was Ver-
unreinigungen wirkungsvoll reduziert.
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Der rechte Kaltwasserhahn ist ausschlieilich dem Trinkwasser vorbehalten und
an einer Doppelfilteranlage angeschlossen. So stehen zum Kochen und zum Auf-
bereiten von Wasser mit dem SodaStream immer frisches Wasser zur Verfiigung.

In der Praxis wird es direkt mit einem SodaStream-System aufbereitet, in PET-Fla-
schen abgefiillt und im Kiihlschrank gelagert. Eine komfortable Losung, die sich im
Alltag bewdhrt hat. Wenn dieses leicht prickelnde Wasser z.B. mit Kombucha oder
einer frischen Zitrone versetzt wird, bleiben der Crew kaum noch Wiinsche offen,
was die tdgliche Versorgung mit Getranken angeht. Fiir den Sundowner vor Anker
steht nattirlich auch immer ein kaltes Bier im Kiihlschrank.

N T AT PP Rl 3 B8 L7 S ™ -‘)‘g ) ﬁ\
Von Anfang an dabei: Der SodaStream hat sich auch auf See bewihrt. CO,-Kartu-
schen sind weltweit verfiigbar.

Auf langeren Etappen werden zusétzliche Vorridte an Trinkwasser in handelstibli-
chen Plastikflaschen mitgefiihrt, um auch bei einem Ausfall des Wassermachers oder

Seite 35



starker Verunreinigung der Wasseraufnahme tiber ausreichende Reserven zu verfii-
gen. Die redundante Auslegung des Systems, die Trennung von Brauch- und Trink-
wasser und die aktive Nutzung der Bordtechnik sorgen fiir Unabhéngigkeit und
hohe Wasserqualitit - selbst weit entfernt von jeder Infrastruktur.

Kiihlschrank und Tiefkiihlung gehort fiir viele Blauwassersegler zur unverzichtba-
ren Bordausstattung. Er ermoglicht es, frische Lebensmittel tiber lingere Zeitraume
zu konservieren, empfindliche Produkte wie Milchprodukte, Gemdise, Fisch oder
Fleisch zu lagern und tragt entscheidend zum Lebenskomfort an Bord bei.

Die Tiefkiihlung ist dartiber hinaus ein Komfortmerkmal, das besonders auf lingeren
Passagen oder in abgelegenen Regionen niitzlich sein kann, allerdings mit deutlich
hoheren Anforderungen an Energieversorgung und Wartung.

Auf Langfahrt haben sich 12V- oder 24V-Kompressorsysteme durchgesetzt, die in
der Regel mit Luft- oder Wasser gekiihlt werden. Luftgekiihlte Systeme sind einfa-
cher zu installieren und benétigen lediglich einen gut beliifteten Einbauort. In war-
men Klimazonen stofSen sie jedoch oft an Effizienzgrenzen, da die Warmluft im In-
nenraum abgefiihrt werden muss.

Wassergekiihlte Systeme nutzen das Seewasser als Warmetauscher und arbeiten in
tropischen Breiten zuverldssiger und effizienter. Der Einbau ist aufwendiger und er-
fordert eine regelméfiige Wartung des Seewasserfilters sowie ein Auge auf mogliche
Undichtigkeiten.

Tietkiihlgerite, ob integriert oder separat, stellen nochmals hohere Anforderungen:
Sie miissen Temperaturen bis -18 °C halten und beanspruchen den Kompressor er-
heblich stérker, mit entsprechender Auswirkung auf den Stromverbrauch.

Der Energiebedarf hiangt stark von der Effizienz des Systems, der Isolierung, der
Umgebungstemperatur und der Nutzungsweise ab. Ein gut isolierter Kiihlschrank
mit reinem Kiihlfach verbraucht in der Regel zwischen 35 und 60 Amperestunden
pro Tag (bei 12 Volt). Enthélt das Gerdat zusdtzlich ein Gefrierfach, konnen es bereits
60 bis 90 Ah tédglich sein. Ein separater Tiefkiihler kann den tdglichen Gesamtbedarf
fur Kithlung sogar auf tiber 100 Ah erhohen.

Die Wahl der Geréateform ist Geschmackssache und eine Frage der Effizienz. Topla-
der, die von oben getffnet werden, verlieren beim Offnen deutlich weniger Kilte
und sind bei Seegang einfacher zu handhaben. Frontlader hingegen bieten mehr
Ubersicht und Komfort im Alltag, gehen aber zulasten des Energieverbrauches.
Viele Crews setzen auf Redundanz in Form einer zweiten Kiithlbox oder teilen Ge-
frier- und Kuhlfunktion auf zwei Systeme auf. Ein Kiithlschrank ist auf Langfahrt na-
hezu unverzichtbar und eine Tiefkiihlung hingegen bleibt eine individuelle Kom-
fortentscheidung.

Optimiertes Kiihlsystem fiir Tropenbedingungen

Die Bavaria 47 Ocean wurde werftseitig mit einem Kiihlkompressor des Typs BD35F
und einem Umluftverdampfer ausgestattet. Das Kiihlfach in der Pantry fasst rund
150 Liter und lasst sich tiber zwei Deckel von oben 6ffnen. In tropischen Regionen
mit konstanten Aufientemperaturen zwischen 28 und 35 °C konnte der Kihlschrank
jedoch keine Temperaturen unter 7 °C mehr halten. Daher wurde der Kompressor
durch ein leistungsstarkeres Modell BD50F in Kombination mit einem ausreichend
dimensionierten Plattenverdampfer ersetzt.
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Die originale Kiihlbox auf der Bavaria 47 Ocean wurde mit einem U-formigen
Plattenverdampfer nachgeriistet.

Kiihlbox

BDSOF
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Upgrade fiir die Tropen: Der BD50F ersetzt den schwacheren BD35F und hilt den
150-Liter-Kiihlschrank zuverlissig unter 5 °C. Beide Kiihlsysteme werden perma-
nent temperaturiiberwacht.
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An Bord der S/Y Manatee wurden zur Unterstiitzung des Kiihlaggregats zusatzlich
vier Liifter installiert: Ein Ventilator saugt Luft aus dem Salon in den Technik-
raum, in dem sich das Kiihlaggregat befindet. Zwei weitere Liifter lenken diesen
Luftstrom gezielt auf Kompressor und Kondensator, der zusitzlich iiber einen ei-
genen Ventilator verfiigt. Ein vierter Liifter saugt die erwdrmte Luft aus dem
Raum ab und fiihrt sie zuriick in den Salon. So wird ein kontinuierlicher Luftaus-
tausch sichergestellt, der die Warmeabfuhr verbessert.

Als Backup dient eine Kompressor-Kiihlbox vom Typ Dometic CDF 26, die unter ei-
ner Sitzbank untergebracht ist. Sie steht in einer Kunststoffwanne, deren Boden mit
Katzenstreu bedeckt ist, um die Feuchtigkeit aus dem Kondenswasser aufzunehmen.
Diese Kiihlbox kann auf -18°C gekiihlt werden.

Die Temperatur beider Kiihlsysteme wird jeweils tiber ein Funkthermometer tiber-
wacht.

Die Nasszelle einer Segelyacht ist ein Bereich, dessen Bedeutung auf Langfahrt oft
unterschatzt wird. Wahrend im Charterbetrieb hdufig Komfort und Optik im Vorder-
grund stehen, sind auf Langfahrt vor allem Funktionalitdt, Robustheit und War-
tungsfreundlichkeit entscheidend. Eine gut geplante Toilette und Dusche an Bord
tragen wesentlich zur Lebensqualitit bei und insbesondere, wenn man tiber Wochen
oder Monate auf See ist.

Die Bordtoilette ist ein elementarer Bestandteil der Bordausstattung. Auf den meisten
Fahrtenyachten kommen manuelle oder elektrische Pump-WCs zum Einsatz, die mit
Seewasser gespiilt werden. Entscheidend ist, dass samtliche Komponenten wie See-
ventile, Schlduche und Pumpen leicht zuganglich und reparierbar sind. Einfache, me-
chanisch robuste Modelle haben sich gegentiber komplexen Systemen bewéahrt, da
sie im Falle eines Defekts unterwegs auch mit Bordmitteln repariert werden konnen.
In vielen Revieren ist zudem ein Fakalientank vorgeschrieben.

Auch die Dusche spielt auf Langfahrt eine wichtige Rolle. Sie ist weit mehr als nur
ein Komfortmerkmal, denn nach schweifstreibender Arbeit unter Deck, langeren
Passagen oder Salzwasserkontakt trédgt sie wesentlich zur Hygiene und zum Wohlbe-
finden bei. Allerdings muss sie effizient im Umgang mit Wasser sein. Besonders auf
langeren Etappen ist Frischwasser ein kostbares Gut. Deshalb werden oft sparsame
Duschkopfe oder Fufipumpen verwendet. Eine eigene Duschpumpe oder ein Dusch-
sammelbehélter mit manueller Entleerung sind ebenso empfehlenswert wie eine gute

Seite 38



Beluftung, um Feuchtigkeit und Schimmel zu vermeiden. In tropischen Regionen ist
die Cockpitdusche mit aufgewdarmtem Wasser aus einer Solardusche fiir viele Crews
ohnehin die bevorzugte Wahl.

Besonders sinnvoll auf Yachten ab etwa 44 Fuf ist die Aufteilung auf zwei Nasszel-
len. Idealerweise befinden sich diese auf Steuerbord und Backbord, was sich im Se-
gelalltag als duflerst praktisch erweist. Dartiber hinaus bringt die doppelte Ausstat-
tung eine entscheidende Redundanz. Fillt eine Toilette aus, steht sofort eine zweite
zur Verfiigung. Auch bei Mitseglern oder Gasten erhoht eine zweite Nasszelle die
Privatsphédre und den Komfort deutlich.

In der Praxis zeigt sich, dass eine funktionale Gestaltung entscheidend ist. Die Nass-
zelle sollte so konstruiert sein, dass Feuchtigkeit nicht tiberall hinlduft, dass Dusch-
wasser schnell abgepumpt wird und dass alles sicher verstaut werden kann. Auch
auf ausreichend Haltemoglichkeiten fiir die Nutzung bei Seegang sollte geachtet
werden. Der Ubergang zwischen Toilette und Dusche sollte gut abgetrennt sein, da-
mit die Toilette nicht stindig feucht wird. Eine gute Beltiftung, sei es durch Liuifter
oder Luken, rundet das Konzept ab.

Auf Langfahrt ist nicht das Aussehen der Nasszelle entscheidend, sondern ihre All-
tagstauglichkeit unter allen Bedingungen. Zwei funktionale, gut gewartete Nasszel-
len auf beiden Schiffsseiten bieten dabei nicht nur einen Komfortgewinn, sondern er-
hohen die Sicherheit und Unabhéangigkeit der Crew erheblich, ein nicht zu unter-
schdatzender Aspekt auf langen Reisen durch unterschiedliche Klimazonen und See-
gebiete.
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Die von der achterlichen Eignerkabine zugingliche Nasszelle ist gut ausgestattet.
Hinter der rechten Verkleidung wurde zusitzlich eine Waschmaschine integriert,
ein praktisches Detail fiir den Langfahrtalltag.

Nasszellen auf der S/Y Manatee sind funktionell und bewihrt

Die jeweils an Steuer- und Backbord angeordneten Nasszellen der S/Y Manatee wa-
ren ein entscheidendes Kaufkriterium. Beide verfiigen tiber eine eingebaute Luke,
was sich fiir die Beliiftung als dufSerst hilfreich erwiesen hat. Bereits auf der im Vor-
feld erstellten Anforderungsliste fiir ein geeignetes Boot zur Langfahrt standen zwei
gut beltiftete Nasszellen ganz oben.

Werftseitig wurde im achterlichen Bad ein Fiakalientank serienmiflig verbaut. Beide
Nasszellen sind mit eigenen Duschwasserpumpen ausgestattet und somit als voll-
wertige Badezimmer nutzbar.

Ab Werk installierte Bavaria manuelle Pump-WCs von Jabsco. Modelle, mit denen
der Autor auch auf anderen Serienyachten bereits sehr gute Erfahrungen gemacht

Seite 40



hat. Diese positiven Eindriicke haben sich auf der Langfahrt erneut bestatigt. Die er-
forderlichen Ersatzteil-Kits fiir die Toiletten sind selbstverstandlich an Bord vorhan-
den.

Insgesamt ldsst sich festhalten: Die Nasszellen der Bavaria 47 Ocean tiberzeugen
durch Funktionalitdt und Wartungsfreundlichkeit. Zwei zentrale Aspekte fiir den
Langfahrtbetrieb.

Das Cockpit ist auf einer Langfahrtsegelyacht der zentrale Lebensraum. Entspre-
chend wichtig ist ein dauerhafter Schutz vor Sonne, Regen, Wind und Gischt. Die
zwei gangigen Einrichtungen dafiir: Sprayhood oder Dodger sowie ein Bimini, spie-
len jeweils eine eigene Rolle. Ihre Qualitidt, Konstruktion und Funktionalitdt haben
direkten Einfluss auf das Leben an Bord, insbesondere in tropischen oder wechsel-
haften Klimazonen.

Ein Dodger oder Sprayhood schiitzt den Niedergang und die Crew im Cockpit vor
Wind und Spritzwasser. Gerade bei auflandiger See und Amwindkursen ist dieser
Schutz essenziell. Bei Regen oder hohen Wellen bleibt so der Niedergang trocken,
und man kann geschiitzt unter Deck gehen. Besonders auf Passagen mit viel Wind
oder auf rauer See ist ein fester, gut durchdachter Dodger ein Sicherheitsgewinn.
Starre Modelle mit festen Fenstern (z. B. aus GFK oder Alu) sind haltbarer und bieten
bessere Sicht als flexible Stoffversionen, sind aber aufwendiger zu bauen. Wichtig ist
in jedem Fall eine gute Durchsicht, auch bei Regen oder Sprithwasser. Fenster aus
UV-bestandigem Material mit Moglichkeiten zur Beliiftung haben sich bewé&hrt.

Die Kombination aus festem Dodger oder Sprayhood und dauerhaft aufgespanntem
Bimini ist auf vielen Langfahrtyachten heute Standard. Sie erhoht die Aufenthalts-
qualitdt an Deck erheblich, verldngert die Nutzungszeit des Cockpits und schiitzt die
Crew. Wer einmal durch monsunartige Regenfille vor Anker oder bei drei Tagen
Amwind ohne funktionierenden Schutz gesegelt ist, wird ein gutes System zu schit-
zen wissen. Genauso wie beim entspannten Friihstiick im Cockpitschatten in der
Stidsee.

Ein robuster Dodger bzw. Sprayhood mit klarem Sichtfeld, kombiniert mit einem
grofiziigigen Bimini, ist daher auf jeder Segelyacht auf Langfahrt unverzichtbar.

Langfahrttauglichkeit: Erfahrungen mit dem Mittelcockpit der Bavaria 47 Ocean
Das Eignerpaar der Bavaria 47 Ocean hatte sich vor dem Kauf intensiv mit unter-
schiedlichen Bootstypen beschiftigt. Zahlreiche Probeschldge, Recherchen und die
regelméfliigen Besuche der boot Diisseldorf schérften den Blick fiir funktionale De-
tails und praktikable Layouts. Schnell kristallisierte sich der Wunsch nach einer klas-
sischen Segelyacht mit Einrumpf und Mittelcockpit heraus. Bei der routinierten Su-
che nach geeigneten Angeboten fiel 2016 eine Bavaria 47 Ocean in Laboe besonders
ins Auge.

Nach tiber neun Jahren intensiver Nutzung und darunter viele ldngere Passagen, ha-
ben sich folgende Erfahrungen mit dem Mittelcockpit ergeben:

Das Sicherheitsgefiihl in diesem geschiitzten Cockpitbereich ist hoch. Selbst bei rauer
See bleibt es hier weitgehend trocken, was den Komfort auf langen Etappen deutlich
erhoht. Allerdings ist der Platz am Ankerplatz fiir gesellige Runden etwas begrenzt.
Wird jedoch das Steuerrad demontiert, konnen bis zu acht Personen gemiditlich Platz
finden.
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Ein Kritikpunkt bleibt das nichtvorhandene grofiflachige Bimini als Sonnen- und Re-
genschutz: Aufgrund der achterlich gefiihrten Grof3schot ist der Platz nach hinten
baulich eingeschrankt. Eine seitliche Verbreiterung wurde bislang aus Stabilitats-
griinden vermieden, da das Bimini auch wihrend langer Passagen dauerhaft stehen
bleiben soll. In Hifen oder am Ankerplatz schafft ein {iber dem Grofibaum gesetztes
Sonnensegel Abhilfe.

Positiv hervorzuheben ist die Moglichkeit, das Boot wahrend der Fahrt nahezu voll-
standig aus dem Cockpit zu bedienen. Ein Sicherheitsaspekt, der sich gerade auf
Langfahrt bewédhrt hat. Nur fiir das Setzen des Genuabaums oder das Anbringen ei-
nes Bullenstanders ist ein kurzes Verlassen des Cockpits erforderlich.

In der Summe zeigt sich das Eignerpaar mit dem Mittelcockpit-Konzept sehr zufrie-
den. Besonders auf lingeren Strecken hat es sich als geschiitzter, zentraler und siche-
rer Aufenthaltsort der Crew etabliert.

Auf Langfahrt liegen Yachten meist vor Anker oder in einer Marina. Auf der S/Y
Manatee wird das Steuerrad in der Backskiste verstaut, damit das Cockpit als Le-
bensraum genutzt werden kann.
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Das Mittelcockpit hat sich auf See als geschiitzter und sicherer Aufenthaltsort be-
wihrt. Ein Kompromiss bleibt das schmale Bimini, das auch wihrend der Passage
Schutz vor Sonne und Regen bieten soll.

Die Sicherheitsausriistung auf einer Segelyacht fiir die Langfahrt unterliegt beson-
deren Anforderungen.

Sie muss nicht nur internationalen Standards entsprechen, sondern auch unter Ext-
rembedingungen zuverldssig funktionieren und fiir eine eventuell stark reduzierte
Crew bedienbar sein. Im Unterschied zu Kiistenfahrten ist auf Langfahrt eine
schnelle externe Hilfe meist nicht verfiigbar, was bedeutet: Die Crew muss auf sich
allein gestellt zurechtkommen und das fiir Tage oder sogar Wochen. Deshalb gelten
tiir Sicherheitsausrtistung auf Blauwasseryachten deutlich hohere Mafistabe in Bezug
auf Redundanz, Wartungszustand, Zugdnglichkeit und Benutzerfreundlichkeit.
Zentral ist zundchst die Rettungsausriistung fiir den Fall einer MOB-Situation. Dazu
gehoren Automatikwesten mit Lifebelt und Doppelsicherheitsleine, individuell ange-
passt und regelmiflig gewartet. Eine zuverldssige AIS-MOB-Funktion in der Weste
oder an der Kleidung der Crew ist auf Langfahrt unverzichtbar.
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Ein CO;-Feuerloscher ist fest mit einer Einleitung zum Motorraum verbunden. Im
Notfall kann so ein Brand von aufien bekimpft werden, ohne den Motorraum o6£f-
nen zu miissen.

Eine gepriifte Rettungsinsel ist fiir die Langfahrt obligatorisch. Dabei kommt es nicht
nur auf das Vorhandensein, sondern auf die Zuganglichkeit, Zulassungskategorie,
Ausstattung und regelméfiige Wartung an. Idealerweise ist die Rettungsinsel aufien
montiert und in Sekunden erreichbar, auch bei starker Krangung. Die Insel selbst
sollte fiir alle an Bord befindlichen Personen Platz bieten und tiber ein Grab-Bag mit
ergdnzender Ausriistung (Wasser, Nahrung, Medikamente, Seenotrakete, Notfall-
EPIRB etc.) ergdnzt werden. Feuerloscher, Gaswarnmelder und eine Notfall-Bilge-
pumpe zdhlen zur Grundausstattung.
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Da die ACR-EPIRB nach zehn Jahren das Ende ihrer empfohlenen Einsatzdauer
erreicht hatte, wurde sie durch ein neues Modell ersetzt und auf die S/Y Manatee
registriert.

Fiir Notfélle ist eine zuverldssige Notfallkommunikation unerlédsslich. Hier kommen
EPIRBs (Satelliten-Notfunkbaken) ins Spiel, die bei Aktivierung weltweit ein auto-
matisches Notsignal mit Positionsangabe senden. Iridium-Satellitentelefon oder Gar-
min inReach-Tracker bieten zusatzliche Redundanz und ermoglichen Notfallkommu-
nikation unabhdngig vom Schiff. Die regelmifiige Positionsmeldung mit Tracking
auf einer Plattform z. B. via PredictWind oder NoForeignLand ist in der Langfahrt-
Community etabliert und erhoht die Sicherheit erheblich.

Die Navigation sollte doppelt und dreifach abgesichert sein. Neben einem Plotter im
Cockpit sind ein zweites Gerét unter Deck, ein Tablet mit Navionics oder OpenCPN
empfehlenswert. Dazu gehoren Ersatz-GPS, Kompass, Fernglas mit Peilkompass und
Radarreflektor. Auch ein aktives Radar in Kombination mit einem AIS-Transceiver,
dient der Kollisionsvermeidung.
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Sicherheitsmittel werden an Bord griffbereit verstaut, um im Notfall sofort ein-
satzbereit zu sein.

Lenzfahigkeit und Leckabwehr sind besonders wichtig, denn strukturelle Schaden
durch Treibgut oder Kollisionen sind auf hoher See keine Seltenheit. Ein Set mit
Lecksegel, Dichtmatten, Kork, Sperrholz, PU-Schaum, Keilen und schnell hartendem
Epoxidharz sollte ebenso an Bord sein wie ein Bolzenschneider, eine Akku-Flex und
schwere Werkzeuge zur Notfallreparatur.

Sicherheit auf See hat keinen Platz fiir Kompromisse

Kurz gesagt: Sicherheitsausriistung auf Langfahrt darf nicht nur auf das Minimum
reduziert sein, sondern muss durchdacht, redundant, regelmaflig gewartet und intui-
tiv bedienbar sein.

Diese Aspekte sind auf der S/Y Manatee ohne Kompromisse berticksichtigt. Zudem
sind diverse Wassermelder in der Bilge, Rauchmelder in kritischen Zonen und ein
Kohlenmonoxid Melder im Schlafbereich installiert.

Ein besonders sicherheitsrelevanter Punkt zur Bavaria 47 Ocean soll an dieser Stelle
nicht unerwihnt bleiben. In seinem Buch iiber Yachtunfille beschreibt Jan-Erik Kruse
einen schweren Zwischenfall vor der Kiiste Neuseelands: Die S/Y ESSENCE, eine
Bavaria 47 Ocean aus dem Baujahr 1999, geriet in schwerer See in Seenot und ken-
terte mehrmals. Dabei riss die Treppe am Niedergang aus ihrer Verankerung und
verletzte die Eignerin schwer.
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Dieses Ereignis nahm sich der Autor zum Anlass, die Treppenbefestigung auf seiner
eigenen S/Y Manatee kritisch zu tiberpriifen und deutlich zu verstarken. Gerade mit
dem Wissen, dass sich die Manatee derzeit in neuseeldndischen Gewissern befindet,
erschien ihm eine Nachbesserung dieser potenziellen Schwachstelle als zwingend
notwendig.

T

Auf See ist der Niedergang gesichert, damit die schwere Holztreppe nicht ver-
rutscht oder herausfallen kann.

Fiir eine Segelyacht auf Langfahrt ist der Stauraum ein zentrales Thema, weit tiber
das hinaus, was fiir Wochenendtorns oder Kiistenfahrten notwendig ist. Auf Blau-
wasserrouten miissen nicht nur personliche Dinge verstaut werden, sondern Vorréte,
Ersatzteile, Werkzeuge, Notfallausriistung, medizinisches Material und haufig auch
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zusitzliche Systeme wie Wasser- oder Treibstofffilter, Generatoren oder Entsalzungs-
anlagen. Entsprechend hoch sind die Anforderungen an das Stauraumkonzept einer
Yacht, wenn sie sich fiir monatelange oder gar jahrelange Unabhingigkeit eignet.
Langfahrt bedeutet Vorratshaltung, auf See ist kein Supermarkt in Reichweite. Wer
Ozeane tiberquert oder abgelegene Inselgruppen anfdhrt, muss grofie Mengen an Le-
bensmitteln, Wasser, Hygieneartikeln und haltbaren Produkten mitfiihren. Trocken-
raume oder kiihle, gut beliiftete Bilgenbereiche fiir Konserven, Mehl, Reis, Hiilsen-
friichte, Gewtiirze, Ol und andere Grundnahrungsmittel sind essenziell. Dabei gilt:
Der Stauraum muss nicht nur grof§, sondern auch gut zuganglich, trocken, sicher bei
Krangung und tibersichtlich sein. Alles, was in nassen Backskisten oder unter schwe-
ren Polstern unerreichbar liegt, wird im Alltag kaum genutzt.

A B Cc D E F
1 | Nummer Lagerort Ware Anzahl Gewicht/Stk. | Haltbarkeit
Volvo Offitter 3517857-3 5
Volvo Diesel Vorfilter 3581078-7 5
Volvo/Recmar Dieselfilter 21624740 5
Keilriemen TMD22 2
Impeller komplett Johnson 09-1027B-1 2
Impeller passend TMD22 (China) mit VolvoPenta Dichtung 4
; Volvo Oldruckregler 848224 il
16 Bilge-Durehgang zum Molor SEPAR Filterelement 00530/50 4
SEPAR Filterelement 00530/5 1
Filterelement (China) 00530/5 4
Filterwerkzeug 2
Zahnriemen 859773 gebraucht 1
Spannrolle 861575 gebrauch 1
16 Spannrolle 859667 gebraucht 1
Castrol GTX fur FP 4L 2
destilliertes Wasser 5L ;!
Volvo Penta Kuhlwasser 40/60 5L 1
Getriebeol GL4/5 TDL SAE 75W-90 1L 3
Getriebeol Marine ATF II/11l Dexron 11 D 1L 2
16 Bilge Motordl 5W-40 API SN/CF 5L 1
Motordl far AB 10-W40 2
Bowdenzug fur Dieselmotor 1
Gartenschlauch mit Duse und Gardena Anschluss 15m 1
Fettpresse 1
Algenentferner 60 fach 1 Liter 1
17 Aceton 1 Liter 1
Feststoffrettungswesten 4
Landstromstreckdose mit Ersatzdeckel 1
17 Bilge unter dem Zweisitzer Vakuumiergerat 1

In einer Exceltabelle werden auf der S/Y Manatee 30 Lagerplitze verwaltet.

Dieselkanister, Ol, Gasflaschen, Kiihlmittel, Schmierfett, Hydraulikfliissigkeit, Spiri-
tus, Essig und Reinigungsmittel, all das muss separat und auslaufsicher verstaut
werden. Ideal sind wasserdichte, beliiftete Staurdume in Backskisten oder extra Fi-
chern im Cockpitboden. Besonders wichtig: Trennung von Lebensmitteln und Ge-
fahrstoffen.

Viele Blauwasseryachten nutzen auch den Raum in der Bilge z. B. zwischen Stringern
als Lagerort fur Wasserflaschen, Konserven oder Ersatzél. Dabei ist darauf zu achten,
dass die Bilge trockengehalten wird.

Wer seine Yacht fiir Langfahrt ausrtistet, ladt oft mehrere hundert Kilogramm zu-
sdtzliches Material ein. Das wirkt sich auf die Trimmung, das Seeverhalten und die
Performance aus. Besonders kritisch: Einseitige Beladung (z. B. nur Steuerbord),
Uberladung im Vorschiff oder zu viel Gewicht achtern. Idealerweise wird die Zula-
dung dokumentiert, verteilt und regelméaBig iberpruft, das schont nicht nur die
Yacht, sondern auch die Crew.

Stauraum clever genutzt und Ordnung unter Deck
Auf der S/Y Manatee wird die urspriinglich als Stockbettkabine im Vorschiff ausge-
legte Kammer heute als vielseitige ,Garage” genutzt. Dort finden unter anderem
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zwei E-Bikes, ein Drohnenkoffer, der Medizinschrank, ein aufblasbares SUP, ein Re-
gal mit Fachliteratur sowie zahlreiche weitere Ausriistungsgegenstande ihren siche-
ren Platz.

Das Eignerpaar hat an Bord insgesamt 30 geeignete Lagerorte unter Deck identifi-
ziert und systematisch dokumentiert. Eine gewisse Disziplin ist erforderlich, um das
Ein- und Auslagern regelméfSig zu pflegen. Doch der Aufwand lohnt sich: So bleibt
jederzeit der Uberblick iiber Ersatzteile, Verbrauchsmaterialien und Vorrite erhalten,
ein entscheidender Vorteil auf Langfahrt. Verwaltet wird das gesamte Bordlager mit
einer eigens gepflegten Excel-Tabelle, die sich im Alltag bestens bewihrt hat.

Ein immer wieder auftretendes Thema in geschlossenen Staurdumen ist Feuchtigkeit.
Sei es durch Kondenswasser, Luftfeuchtigkeit oder Undichtigkeiten. Als einfache
und effektive Mafinahme haben sich Stoffbeutel mit Katzenstreu bewihrt. Sie sind in
fast allen Staurdumen verteilt und helfen zuverlassig dabei, {iberschiissige Feuchtig-
keit aufzunehmen.

Die Wartungsfreundlichkeit auf einer Segelyacht, die fiir die Langfahrt ausgertistet
ist, ist entscheidend fiir die Sicherheit, Selbststandigkeit und Durchhaltevermogen
auf See. Im Unterschied zu Kiistenfahrten, bei denen eine Werft oder ein Techniker
meist in greifbarer Nahe ist, erfordern lingere Ozeanpassagen und abgelegene Re-
viere, dass die Crew anfallende Wartungsarbeiten selbst durchfiihren kann. Auch
unter Zeitdruck, bei Seegang oder schlechten Wetterverhdltnissen.

Deshalb miissen alle technischen Komponenten an Bord so zugénglich angeordnet
sein, dass Wartungsarbeiten mit Bordmitteln moglich sind. Der Motorraum sollte
nicht nur tiber den Niedergang, sondern auch tiber seitliche oder frontale Klappen
einsehbar sein, damit beispielsweise Impeller, Keilriemen oder Filter rasch und ohne
Demontage des halben Innenausbaus erreichbar sind. Auch Wasser-, Diesel- und Fa-
kalientanks sollten tiber Revisionsoffnungen verfiigen, um Reinigung, Kontrolle oder
das Absaugen von Sedimenten zu ermoglichen. Die elektrischen Installationen miis-
sen tibersichtlich, beschriftet und nachvollziehbar aufgebaut sein. Undichtigkeiten,
Korrosion oder Isolationsfehler lassen sich nur finden, wenn das System sauber und
logisch verlegt ist. Ein undurchsichtiges Kabelgewirr ist auf Langfahrt keine Option.
Besonders wichtig ist die Fahigkeit, Reparaturen auch bei Krangung, Bewegung oder
Dunkelheit durchfiihren zu konnen. Wenn Seeventile nur erreichbar sind, wenn die
Achterkabine vollstandig ausgerdumt wird, oder wenn der Zugang zur Lenzpumpe
durch schwere Bodenbretter verstellt ist, wird die Situation im Notfall gefdhrlich.
Deshalb zihlt nicht nur, dass man an bestimmte Teile herankommt, sondern wie
schnell und unter welchen Bedingungen dies moglich ist.

Wartungsfreundlichkeit bedeutet auch, auf Systeme zu setzen, die moglichst selbst-
erkldrend und robust sind. Komplexe Hightech-Losungen mit Touchscreens, Soft-
ware-Updates oder App-Verbindungen mégen an Land attraktiv wirken, doch auf
See kann ein einziger Ausfall das gesamte System blockieren. Mechanische Riickfall-
ebenen, wie eine manuelle Bilgepumpe, eine Handlenzpumpe oder ein Notstart fiir
den Motor sind keine nostalgischen Accessoires, sondern essenzielle Bestandteile ei-
ner seetiichtigen Yacht.

Schliefslich hat die Wahl der verbauten Komponenten grofien Einfluss auf die War-
tungsfahigkeit. Ideal sind standardisierte Einzelteile, die weltweit beschafft und mit
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Bordwerkzeug getauscht werden konnen. Wer auf proprietdre Speziallosungen setzt,
riskiert im Schadensfall, wochenlang auf Ersatzteile warten zu miissen oder die Reise
abbrechen zu miissen. Eine gut dokumentierte Technik, bei der Schaltpldne, Anlei-
tungen und Ersatzteillisten in Papierform und offline an Bord vorhanden sind, run-
det das wartungsfreundliche Konzept ab.

Technik, Wartung und Routine an Bord bedeutet Wachsen mit den Aufgaben

Die Crew der S/Y Manatee ist mit jeder Herausforderung gewachsen, denn auf
Langfahrt hort das Lernen nie auf. Die technische Lernkurve an Bord ist nahezu un-
endlich, und wer eine Fahrtenyacht wie ein schwimmendes Zuhause betrachtet, er-
kennt schnell: Die Komplexitat einer Segelyacht tibersteigt die eines Einfamilienhau-
ses bei weitem.

Dank der Lloyds Zertifizierung wurde das Boot des Autors von Beginn an nach sehr
hohen Standards gebaut. Besonders in sicherheitsrelevanten Bereichen zeigt sich die
durchdachte Konstruktion. Bei der regelméfiigen Wartung dieser Systeme sind bis-
lang keine nennenswerten Probleme aufgetreten. Ein Zeichen fiir die Qualitét der
Grundausstattung und die Sorgfalt der bisherigen Instandhaltung.

Gleichwohl bleibt es eine Herausforderung, notwendige Arbeiten in den oft engen
Raumen unter Deck durchzufiihren. Sie erfordern nicht nur technisches Verstandnis,
sondern auch eine gute korperliche Beweglichkeit und Koordination.

Bisher konnte die Crew alle Arbeiten an Bord eigenstdndig erledigen, ohne Unter-
stiitzung durch Fachfirmen. Kommt dennoch einmal ein Spezialist an Bord, tiber-
nimmt dieser in der Regel eine beratende Funktion und spricht Empfehlungen aus.
Die Entscheidungen sowie die Ausfithrung verbleiben stets in der Verantwortung
der Eigner der S/Y Manatee.

So wachst mit jeder gemeisterten Aufgabe nicht nur das Vertrauen in die Technik,
sondern auch in die eigene Fahigkeit, dieses schwimmende Zuhause sicher, um die
Welt zu fiihren.

Komfort an Bord ist auf einer Segelyacht fiir die Langfahrt weit mehr als nur ein Lu-
xus. Er ist ein entscheidender Faktor fiir das Wohlbefinden der Crew und damit auch
fur die Sicherheit und Belastbarkeit auf See. Wer wochen- oder monatelang an Bord
lebt, braucht ein Umfeld, das nicht nur funktional, sondern auch lebenswert ist. Da-
bei geht es nicht um tiberfliissigen Schnickschnack, sondern um die kluge Gestaltung
von Raum, Bewegungsfreiheit, Ergonomie und Atmosphdre.

Ein zentrales Element ist dabei das Raumgefiihl unter Deck. Auch bei begrenzten
Abmessungen ldsst sich mit heller, freundlicher Einrichtung, Tageslicht durch Luken
und Fenstern sowie einer durchdachten Beliiftung ein angenehmes Wohnklima
schaffen. Frischluftzufuhr ist gerade in tropischen Regionen essenziell.
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Mit einer Aufienbreite von 4,45 Metern, groBen Fensterflachen und viel Tageslicht
erinnert der Salon der S/Y Manatee an das Raumgefiihl eines Decksalons.

Schlafkomfort ist auf Langfahrt nicht verhandelbar. Wer nicht schlift, wird krank,
unkonzentriert und gereizt. Faktoren die auf hoher See gefdhrlich werden kénnen.
Deshalb sollten die Kojen lang genug und gut beliiftet sein. Polster mit gutem
Schaumstoff, abwaschbare Beziige und ausreichende Staumoglichkeiten im unmittel-
baren Bereich der Kojen tragen dazu bei, dass Schlaf- und Riickzugsrdaume wirklich
Erholung bieten.

Auch bei Seegang lisst sich in der gut durchdachten Pantry sicher kochen.

—
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Die Pantry als Zentrum des Bordalltags verdient besondere Aufmerksamkeit. Ein
komfortabler Kiichenbereich sollte bei jeder Lage benutzbar sein, ausreichend Stau-
raum und gute Sicherungsmoglichkeiten bieten. Wer regelméfiig bei Seegang kocht
braucht Haltegriffe, rutschfeste Flachen und eine kardanisch aufgehidngte Kochfla-
che.

Nicht zuletzt spielt auch die emotionale Qualitdt des Bordlebens eine Rolle: Sich
wohlfiihlen, eine Tasse Kaffee im Morgengrauen im Cockpit geniefien, bei Regen mit
einem Buch unter Deck entspannen oder gemeinsam bei Sonnenuntergang essen, all
das ist keine Nebensache. Komfort bedeutet nicht Uberfluss, sondern kluge Planung,
zuverldssige Systeme, durchdachte Details und ein Maf$ an Wohnlichkeit, das die
Crew auch auf langer Fahrt bei guter Stimmung hélt. Denn eine Yacht, die sich wie
ein Zuhause anfiihlt, wird zur tragfahigen Basis fiir eine lange Reise.

Zuhause auf 15 Metern - komfortabel leben an Bord

Die Crew der S/Y Manatee fiihlt sich in ihrem schwimmenden Zwei-Personen-Haus-
halt rundum wohl. Mit einer Lange von 48 Fuf3, das entspricht knapp 15 Metern, ge-
hort die Bavaria 47 Ocean zu den ausgewachsenen Fahrtenyachten. Besonders ihre
durchdachte Raumaufteilung macht das Leben an Bord komfortabel und vielseitig
nutzbar.

e
Der Saloon wird kurzerhand zum Arbeitsplatz, etwa fiir die Gestaltung eines Kin-
derbuchs.

Im Vorschiff wird die Kabine als kreativer Riickzugsort genutzt, hier ist Platz fiir ein
kleines Atelier. Der grofiziigige Salon dient tagsiiber haufig als Biiro und ladt abends
zum Entspannen ein. Die gut geschiitzte Pantry ermoglicht selbst bei Seegang einen
sicheren Stand beim Kochen, was auf langen Passagen unverzichtbar ist.

In der Eignerkabine wurde die Matratzen auf dem komfortablen Doppelbett durch
eine qualitativ sehr hochwertige und einteilige Matratze ersetzt.
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Ein echtes Highlight ist die Eignerkabine im Heck. Die grofiziigige Doppelkoje
bietet einen auflergewdhnlich hohen Schlafkomfort. So lisst es sich auch auf See
sanft ruhen und ist ein echtes Stiick zuhause unter Segeln.

Die Langfahrttauglichkeit der Bavaria 47 Ocean von einer Grofiserienwerft, die meh-
rere 100 Einheiten pro Jahr ausliefert, ist nicht verwunderlich. So wurde 1998 damit
begonnen erste Mittelcockpit Yachten von Bavaria auf den Markt zu bringen. Von
der Bavaria 47 Ocean wurden bis 2002 leider nur 25 Boote gebaut. Der Autor weifs,
dass kein Boot perfekt ist und hat in den vielen Jahrzehnten schon etliche Boote ken-
nengelernt. Auch die S/Y Manatee bot viele Potentiale zur Verbesserung, die im
Rahmen der Nutzung stindig vorgenommen werden. Der Kauf dieser Bavaria 47
Ocean war zum Zeitpunkt der Suche nach einer geeigneten Langfahrtyacht nicht ge-
plant, es war eher eine Gelegenheit. Das Boot erfiillte aber die meisten Kriterien und
kam damit in die engere Auswahl.

Seit fast zehn Jahren segelt das Eignerpaar mit der Bavaria 47 Ocean und hat dabei
fast 20.000 Seemeilen im Kielwasser. Das Vertrauen in ihr Boot ist grofs und damit
eine sichere Bank bei der Erfiillung ihres Lebenstraums.

Im weiteren Verlauf interviewt der Autor Langfahrtsegler, die mit Grofiserienyach-
ten unterwegs sind und die er auf seiner Reise personlich getroffen hat. Schnell wird
klar: Jedes Boot ist so einzigartig wie seine Crew und stets angepasst an die individu-
ellen Vorstellungen, Erfahrungen und Prioritdten der Eigner.

Freuen wir uns auf die Fortsetzung dieser Serie, die den Blick auf Katamarane und
Segelyachten aus der Grofsserie richtet und die Leitfrage aufgreift:

~Mit Grofiserienyachten um die Welt - geht das?”
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