Loops
& Laschings

Werkstatt: Hochfeste
Verbindungen
aus Dyneema
spleifSen

Boot fiir die Welt

Auf Forschungsmission: Wie Boris Herrmann mit seiner neuen
,Malizia Explorer” der Wissenschaft helfen will. Die Yacht im Portrit

Abenteuer Nachtfahrt Pure 42

Nordspanien: Vom Basken- Magische Momente nach Debiit aus Kiel: Was den
land bis nach Galicien - die grofler Uberwindung: Der schnellen Decksalon-Explorer
unbekannte Seite der Biskaya erste Torn in Dunkelheit auszeichnet. Exklusivtest

i

003502

1
H"ll ’ EUROPAS GROSSTES SEGELMAGAZIN BeNeLux 9,80 € . Italien 11,50 € - Spanien 11,50 € - Frankreich 11,50 € Nr. 1 - 10.12.2023
Deutschland 8,50 € . Osterreich 9,40 €. Schweiz 13,50 SFR  Slowenlen 11,50 € - Dénemark 96,95 DKK - Portugal (cont.) 11,50 € H 074 40




e ————

Der Klub
der Schwane

Nautor’s Swans genief3t seit je
einen exzellenten Ruf. Ein Grund:
die Entwiirfe von Sparkman &
Stephens. Noch immer schwort
eine treue Gemeinde auf die
Boote. Eine Spurensuche.

chwiine sind in Finnland etwas
Besonderes. Sie gelten als heilig
und werden auf Miinzen ge-
pragt, in Stein gemeifSelt und
auf Briefmarken gedruckt. Die grofien,
weiRen Vogel mitihren eleganten
Hilsen und gelben Schniibeln symboli-
sieren Eleganz, Reinheit und Unsterb-
lichkeit. Der Ursprung dafiir liegt in der
finnischen Mythologie: Ein Schwan be-
wachte einer Legende zufolge den
lbergang zur Unterwelt. Der Held
Lemminkiinen sollte ihn titen, um die
Tochter der Gottin Louhi zu heiraten.
Doch er starb bei dem Versuch, nur die
Liebe seiner Mutter holte ihn zuriick
ins Leben. Der Schwan aber blieb un-
versehrt - daher seine Symbolkraft.
Diese machten sich Kiinstler, Dichter
und Denker des Landes zu eigen. Und
1966 auch ein findiger Unternehmer
namens Pekka Koskenkyli. Im Norden,
in Pietarsaari, grindete er eine Werft
fiir besondere Schwine: Nautor's Swans.
Die Boote haben Kultstatus. Vor al-
lem jene, die zwischen 1967 und 1979
vom New Yorker Konstruktionsbiiro
Sparkman & Stephens (5&S) gezeichnet
wurden. Sie haben die Werft groft ge-
macht und nehmen, wie der Schwan im
finnischen Nationalepos, eine beson-
dere Rolle in der Geschichte des Se-
gelns ein. Wie zum Beispiel die , Sayu-
la I1“ die erste Swan 65 der Werft. Mit
ihr gewann der mexikanische Millionér
Ramén Carlin 1973/74 mit einer Ama-
teur-Crew villig tiberraschend das ers-
te Whithread Round the World Race. Es
war das damals prestigetréichtigste Ren-
nen der Welt, spiter bekannt als Volvo
Ocean Race. Eine Sensation. >
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Seglers Liebling: S&S-Swans gelten
als besonders seegingig und robust.
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Die Bauqualitiit war schon Immer hoch. Alte
Originalteile finde sich auf vielen Schiffen.

AMON

Die S&S Association

Die Vereinigung bringt Besitzer klassi-
scher, von Sparkman & Stephens ge-
zeichneter Swans zusammen. Sie er-
moglicht Mitgliedern freien Zugang zu

: einem umfangreichen Archiv. Zugleich
Die markanten Decksliifter sowie die vielen Winschen, die an Deck stehen, sind Merkmale  ist sie ein Forum fir Kauf, Pflege, Regat-
der Swans von Sparkman & Stephens, Es sind durchdachte Details, gebaut fiir raue See. ten und vieles mehr. CLASSICSWAN.ORG
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Ein anderes Beispiel ist die ,Casse-
Téte I1" Die Swan 36 schrieb 1968 bei
der Cowes Week Geschichte. Von sie-
ben Rennen gewann sie sieben. Es war
ein perfektes, bis dahin beispielloses
Ergebnis. 1979 die nichste Bewiihrungs-
probe: das legendire Fastnet Race. Ein
schwerer Sturm iiberraschte die Flotte.
Von 303 gestarteten Booten erreichten
nur 85 das Ziel, 15 Segler starben, 24
Boote sanken. Mehrere Swans waren
mit dabei; sie trotzten den extremen
Bedingungen.

s sind diese Geschichten, die den
E Ruf der S&S-Swans festigen - als

nicht nur elegante, sondern auch
leistungsstarke und unverwiistliche
Boote. Wie der Schwan aus der finni-
schen Legende. Kein Wunder, dass
auch nach fast 60 Jahren kaum ein
schlechtes Wort {iber die Boote fillt,
Die Faszination ist ungebrochen. Doch
woher riihrt sie, was ist das Geheimnis
des skandinavischen Klassikers?

Die Spurensuche beginnt Ende Sep-

tember in der Flenshurger Forde. Seit
15 Jahren treffen sich hier Liebhaber

Nicht nur elegant,
sondemregs{las
erprobit. Wier die
3Ber whily You",

betagter Swans zum Baltic Rendezvous.
Was einst als zufilliges Treffen zweier
Schwesterschiffe begann, ist lingst ein
alljahrliches Wiedersehen unter Freun-
den. Statt Clubblazer und Cockailkleid
gibt es Grillwiirstchen und selbst geba-
ckenen Kuchen. Es wird {iber Erfahrun-
gen und Probleme diskutiert. Man geht
von einem Boot zum néchsten, begut-
achtet neue Schaltpaneele oder penibel
gesduberte Bilgen oder berichtet vom
Torn in den Bottnischen Meerbusen.
nAlle teilen die Begeisterung fiir die-
se tollen Schiffe, sagt Michael Seiler, Er
ist Initiator des Baltic Rendezvous und
das Bindeglied der kleinen Swan-Ge-
meinde in der Ostsee. ,Gleichzeitig hat
man die gleichen Sorgen, wenn doch
mal was ist', sagt er. Anfangs kamen
ausschlieflich 38- Ful-Swans. Mittler-
weile hat sich der Kreis erweitert. Ne-
ben zwei 38ern sind in diesem Jahr eine
40er und eine Swan 47 mit dabei. Weni-
ger als sonst, doch dafiir ist ein neues
Eignerpaar vorbeigekommen. Ihr Boot
steht noch an Land, also reisten sie mit
dem Auto an. Neue Teilnehmer seien
stets willkommen, sagt Seiler - aller-
dings unter einer Bedingung: Thre
Swans miissen von Sparkman &
Stephens entworfen worden sein.

Doch was macht die Kombination so
besonders? ,Die Boote sind sehr see-
tiichtig und quasi unkaputtbar’, sagt
Seiler. Ein Grund: das tiberdurch-
schnittlich dicke Laminat. Es ist ein Re-
likt aus den Anfingen des GFK-Baus.
»In den 60er-Jahren hatte man mit dem
Baustoff noch kaum Erfahrung. Des-
halb hat man dicker laminiert, als man
es heute tun wiirde', sagt er.

»Boote von hervorragender Bauqua-
litéit, meint Werner Schliecker. Fr ist
Eigner der Swan 40. ,Es wurde immer
ins oberste Regal gegriffen. Die Kosten
spielten keine Rolle. Und auch fiir
Achim Greiner ist das Rendezvous ein
fester Termin im Segelkalender. Jedes
Jahr kommt er aus Travemiinde in die
Flensburger Férde. Wind und Wetter
halten ihn nicht ab - auch nicht sieben
Beaufort, wie diesmal. Seine ,Lima-
remca’, eine Swan 47 von 1979, mache
das mit, sagt Greiner. Er schiitzt die ex-
zellenten Segeleigenschaften und das
Robuste, das die Boote verkérpern.

Zustimmung kommt von Michael
Seiler: ,Jede Kreuzist eine Freude. Das
sind keine Schiffe fiir den Hafen. Das

sind Schiffe zum Segeln.” Noch heute
gelten sie als schnell, obwohl ihre Ver-
messung aus einer vergangenen Ara
stammt. Bauchige Riimpfe, lange Uber-
hénge, schlank auslaufende Hecks. Es
sind die Erben der IOR-Vermessungs-
formel. Das Prinzip dahinter: Im auf-
rechten Zustand haben die Boote eine
kurze Wasserlinie. Legen sie sich auf
die Seite, verldngert sich diese durch
die Wolbung, die nun ins Wasser
taucht - infolgedessen steigt die
Rumpfgeschwindigkeit.

Dazu kommen eine moderate Ver-
drdngung, ein hoher Ballastanteil und
ein grofiziigiger Segelplan. Zudem ist
das Deckslayout funktional gestaltet:
Auffillig sind die vielen Winschen an
Deck. Die Fallen werden, wie frither iib-
lich, am Mast bedient.

‘ 7bn diesen Merkmalen klassi-
scher S&S-Swans haben sich die
moderneren Modelle mittlerwei-

le sowohl technisch als auch optisch

weit entfernt. Der IOR-Bauch ist ver-
schwunden, die Hecks sind breit, die

Steven negativ - die Asthetik wirkt im

Vergleich radikal. Auch die Bootslinge

ist kontinuierlich gewachsen. Derzeit

filhrt die Swan 131, dicht gefolgt vom

neuen Aushingeschild, der Swan 128

(YACHT 24/2025). In der Ara Spark-

man & Stephens war bei 76 Fuft Schluss.

Was wiederum die Jahre iiberdauerte,
ist der spitze Pfeil am Bug - die klassi-
sche Ziergohl. Sie ist zum unverwech-
selbaren Markenzeichen geworden,

Beim Baltic Rendezvous fillt kaum
ein Wort iiber die neue Linienfiihrung.
Die Teilnehmer konzentrieren sich aufs
Altbewihrte. Fragt man Michael Seiler
danach, kann er darin auch Positives
sehen: Die Neuausrichtung der Werft
riicke die klassischen S&S-Designs wie-
der in den Fokus, als eine Art Gegen-
entwurf, ,Sie waren der Kern der Werft"
sagt Seiler. ,Damit ist sie grof§ gewor-
den.’ Ein Blick auf die Anfiinge macht
das deutlich,

Mitte der 60er-Jahre war der Norden
Finnlands schwer zu erreichen und
wirtschaftlich isoliert. Dort, in Pietar-
saari, griindete der Papierfabrik-Vertre-
ter Pekka Koskenkylid im September
1966 eine Werft. Kurz zuvor hatte er in
seiner Freizeit ein elf Meter langes
Holzboot gebaut, das ihm ein Bekann-
ter abkaufte. Dieser Erfolg motivier- >
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Rods Perspektive:
Zur Bootsabnah-
me stieg er stets

zuerst in den Mast.

il b o

Garant filr hochwertige Bauqualitit:
die Herstellerplakette der S&S-Swans.

Bootsklasse. Mit Kunststoff hatten die
Bootsbauer allerdings keine Erfahrung,
Also musste sich die junge Werft die Ex-
pertise von aufien einkaufen, Zus#tz-
lich probierten sie vieles aus, experi-
mentierten mit dem neuartigen, glasfa-
serverstarkten Kunststoff (GFK), Das
war miithsam, hatte aber einen Vorteil:
So konnten sie neue Wege gehen und
waren nicht in starren Produktionsab-
ldufen gefangen.

Ein weiterer prégender Umstand war
die abgeschiedene Lage im Norden
Finnlands. Sie zwang die Werft in wei-
ten Teilen zur Autarkie. Fehlte eine
Schraube oder ein Decksteil, hatte das
umstindliche Lieferwege zur Folge.
Also fertigte man sie selbst, schreibt
Koskenkyld. Als eines Tages ein Mast-
Lieferant in Schwierigkeiten geriet und
die Auslieferung fertiger Boote zu ver-
zbgern drohte, beschloss die Werft kur-
zerhand, auch Masten selbst zu bauen.

Bei den Propellern lief es dhnlich: Meh-
rere Kunden meldeten Probleme, die
der Hersteller nicht 16sen konnte. Also
wurde der 6rtliche Schmied beauftragt,
die Propeller zu fertigen - bis ein Kunde
anbot, giinstigere zu produzieren. Er
griindete ein Unternehmen in Déne-
mark, das noch heute besteht: Gori.

eim Umgang mit dem Kunststoff
B half Ake Lindqvist, ein Vertreter

des Lloyd’s-Schifffahrtsregisters
in Finnland. Er hatte schon sein eigenes
43-Fuf’-Boot aus Kunststoff gebaut und
kannte als Lloyd's-Mann die Materialei-
genschaften zur Genlige. ,Das war sehr
niitzlich, weil Lindqvist Wert auf Quali-
tdt und Robustheit legte. Dies brachte
den Yachten den Ruf eines Rolls-Royce
der Meere ein’, sagte Olin Stephens.

Dabei war Nautor nicht die einzige

Werft, die Ende der 60er-Jahre auf GFK
setzte. Verschiedene andere Hersteller

bauten vor allem Motorboote oder Din-
gis aus dem neuen Material. Der Markt
ab 40 Fufd war allerdings spérlich be-
setzt. Vergleichbar grofie Yachten gab
es zwar in den USA von CAL oder Co-
lumbia - ihre Qualitit iberzeugte aller-
dings kaum.

Ein Grofdteil der Konkurrenz blieb
beim Holzbau, denn viele Menschen
konnten sich nur schwer mit Kunststoff
arrangieren. Die vorherrschende Mei-
nung war, dass grofie Boote aus Holz zu
sein hatten, Das ist auch der Grund,
weshalb die erste Swan 36 aussehen
sollte wie ein lackiertes Holzboot,
schreibt Koskenkyld. Doch mit der Zeit
anderte sich diese Auffassung. Erst
langsam, dann immer schneller setzte
sich Kunststoff als Werkstoff durch.

Das ist an den Wachstumszahlen der
Werft abzulesen, Im ersten Jahr ent-
standen vier Boote. Die erste Swan 36
war noch aus Mahagoni gebaut und >
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als Urmodell filr die Negativform ge-
dacht. Aus dieser wurden dann drei
weitere in Kunststoff gebaut. Danach
schnellten die Zahlen in die Hohe:
Zwischen 1967 und 1970 verliefRen 90
Riimpfe die Hallen. 1969 kam ein neues
Modell hinzu: die Swan 43. Ein Jahr
spiter folgten die Swan 55, 40 und 37.

ur gleichen Zeit, 1969, dann der
Démpfer: Ein Feuer zerstorte das

Haupthaus und eine komplette
Produktionslinie. Das eigentliche Pro-
blem, so Koskenkyld, waren nicht die
Zerstorungen, sondern die verunsi-
cherten Zulieferer. Sie fiirchteten um
ihr Geld. Die Waren, die sie der Werft
auf Kredit ausgelegt hatten, wollten sie
nun sofort bezahlt bekommen.

Die Insolvenz drohte, doch Kosken-
kyla fand Hilfe bei seinem alten Arbeit-
geber, dem Unternehmen Schauman,
Eigentiimer der Papierfabrik. Das Un-
ternehmen nahm ihm die finanzielle
Last ab und investierte in die junge
Werft - im Gegenzug musste Kosken-
kyld Anteile an Schauman abtreten.

nehmen, das in den folgenden Jahren
noch mehrfach den Besitzer wechselte.
Heute, fast 60 Jahre nach der Griin-
dung, ist Nautor's Swan langst zur Welt-
marke aufgestiegen. Die modernen
Swans brechen zwar in vielerlei Hin-
sicht mit den von Sparkman & Stephens
etablierten Traditionen - doch eine
entscheidende Gemeinsamkeit bleibt:
Die Werft versteht sich weiter als tech-
nologischer Vorreiter im Bootsbau.

Fiir die Werft ging es von da an berg-
auf. Rund 100 Boote verliefen jéhrlich
die Hallen. Tendenz steigend. Immer
neue Modelle kamen hinzu. Allein
Sparkman & Stephens entwarf 15 un-
terschiedliche Modelle fiir Nautor. Bis
1989 wurden sie produziert. Insgesamt
fertigte die Werft 821 Boote nach den
Plinen der US-Amerikaner.

Dach schon deutlich frither begann
die Werft auch mit anderen Designern
zusammenzuarbeiten. Zwischen 1978
und 1981 entwarf der Neuseelinder ekka Koskenkyld setzte von An-
Ronald ,,Ron"” Holland fiinf Boote. An- P fang an aufden neuartigen
fang der 80er-Jahre folgten dann die Kunststoff und liberzeugte damit
ersten Entwiirfe von German Frers. Bis  erst die New Yorker Konstrukteure,
heute préigen die unverwechselbaren dann die gesamte Segelwelt. An dieser
Designs des Argentiniers die Swan-Ent-  Vorreiterrolle kniipft Nautor’s Swan
wicklung entscheidend. auch unter neuer Fithrung an - heute

Werftgriinder Pekka Koskenkyld war  mit Prepreg-Kohlefaser und getemper-
zu diesem Zeitpunkt langst nicht mehr  ten Vakuumverfahren. Dabei bleibt die
an Bord. Schaumans Einstieg habe Werft ihren Prinzipien treu und setzt
zwar den finanziellen Druck genom- bei ihren Booten weiterhin sowohl auf
men, erinnert sich Koskenkyld, doch Eleganz als auch auf Stérke. Und so gilt
die Entwicklung der Werft nahm eine noch immer die Botschaft der finni-
andere Richtung als von ihm erhofft. schen Legende: Auf einen Schwan ist
1973 verliefS er schliefllich das Unter- Verlass. Fabian Boerger

Keine Boote fiir den Hafen. Die Segeleigenschaften der
S&S-Swans {iberzeugen auch nach heutigen Mafistidben.

e~ e % St Y S e

Das jidhrliche Baltic Rendezvous der S&S-Swan-Eigner.

Hier wird ungezwungen iiber Schiffe und Térns geredet.

Eigner halten jedes Detail so gut es geht in Schuss. Dabei hilft die umfang-
reiche Dokumentation - unter anderem seitens der S&S Swan Association.




FOTOS: FASIAN BOERGER (3), MATTED SALAMON

YACHT 1.2026

»Eine perfekte
Symbiose*

Matteo Salamon, Griinder der S&S Swan Associ-
ation, iiber eine aufiergew6hnliche Kooperation.

Herr Salamon, Sie sind
Kunsthiindler und gleich-
zeitig Swan-Liebhaber. Wie
passt das zusammen?
Vielleicht ist mir meine Vor-
liebe fiir schéne Dinge in die
Wiege gelegt worden. Als ich
mit 16 Jahren zum ersten
Mal eine Swan sah, war ich
sofort fasziniert von ihrer
Schonheit, Vom Techni-
schen verstand ich damals
wenig, doch ihre Form und
der Aufbau erschienen mir
vollkommen. Ich muss er-
gédnzen: Spreche ich von die-
sen Booten, meine ich stets
jene, die von Sparkman &
Stephens konstruiert wor-
den sind.

Was ist daran so hesonders?
Bevor ich meine eigene
Swan kaufte (erst eine 38er,
spdter eine 47er; d. Red.),
hatte ich die Gelegenheit,
Olin Stephens persénlich
kennenzulernen. Durch ihn
begriffich, worum es bei
S&S ging: Sie entwarfen
nicht nur die Form, sondern
konstruierten alles, was sich
an Bord befindet, Jedes De-
tail wurde bis zur Perfektion
durchdacht, von Rumpf,
Deck, Segelplan bis hin zur
Elektrik. Wenn sie ein Pro-
jekt vergaben, sollte es kom-
plett sein. Das unterscheidet
sich wesentlich von moder-
nen Ansitzen, bei denen
vieles von verschiedenen
Designern erstellt wird.

Wie wurde dieses Vorgehen
gewithrleistet?

Teil der Vereinbarung war,
dass jedes Boot vor der Aus-
lieferung entweder von Rod
Stephens oder von einer
Person seines Vertrauens
gepriift wurde. Sie kénnen
sich vorstellen, was das fiir
ein Aufwand war! In den
70er-Jahren dauerte die Rei-
se von New York in den Nor-
den Finnlands rund zwei
Tage. Eine derart enge Zu-
sammenarbeit zwischen
Konstrukteuren und Werft
wire heute undenkbar.

Was zeichnete diese Zusam-
menarbeit aus?

Ich denke, es war das Ver-
trauen, das Rod Stephens, ei-
ner der angesehensten Seg-
ler seiner Zeit, in den Werft-
grilnder Pekka Koskenkyld
hatte - und umgekehrt.

Finnland war ja Mitte des
20. Jahrhunderts cin eher
armes Land und Pietarsaari
kaum auf der Landkarte des
Yachtsports. S&S hingegen
war weltweit gefragt. Wie
passt das zusammen?

Ja, stimmt. Dieser Umstand
fithrte dazu, dass die Werft
bei vielern bei null anfing.
Brauchten sie eine bestimm-
te Schraube, mussten sie
diese selbst fertigen.

Auch die Serienproduktion
mit GFK war Neuland.
Richtig, in dieser Zeit war
die Arbeit damit noch ein
groRes Abenteuer. Die Zu-
sammensetzung der Kom-
ponenten war ein vllig un-

)
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Der 61-jiihrige Mailinder Kunsthiindler ist eine zentrale Gréfe der

Szene. Er bringt seit Jahren S&S-Swan-Enthusiasten zusammen.

entdecktes Feld. Anfangs
fihrten falsche Mischver-
héltnisse zu Explosionen,
Also zogen sie Hilfe von
Experten aus dem Ausland
hinzu. Auf diese Weise
konnten sie alles in-house
produzieren. Dabei wurden
die besten Materialien ver-
wendet, was sich in der Qua-
litdt der Boote widerspiegelt.

Welche Rolle spielte Werft-
griinder Pekka Koskenkyli?
Pelka wollte, dass Finnland
nicht nur wegen seines Pa-
piers bekannt wird. England
hatte seine Rolls-Royce, er
wollte das Gleiche fiir Finn-
land, nur eben mit Booten.
Rod Stephens glaubte an
den verriickten Finnen. Und
das, obwohl der kein Geld
hatte, wie er feststellte, als
sie 1966 aufeinandertrafen.
Also war eine Bedingung fiir
die Zusammenarbeit, dass
Pekka die ersten Yachten im
Voraus verkaufen musste.
Das gelang ihm. In Italien
sagen wir: Er konnte Glas an
die Inuit verkaufen,

Noch heute gilt die Bindung
von Swan-Eignern und Werft
als hoch. Warum?

Ich denke, das liegt daran,
dass die Werft seit sechs
Jahrzehnten Boote baut. Die
Bindung gilt iibrigens auch
bei Eignern klassischer und
moderner Swans, Das merkt
man zum Beispiel bei den
Swan-Treffen im Mittelmeer.

Dabei unterscheiden sich
moderne und klassische
Swans erheblich, sowohl
technisch als auch optisch.
Ja, die S&S-Swans wurden
konstruiert, um in rauer See
und bei Wind jenseits der 20
Knoten sicher zu sein. Heute
ist der Markt ein anderer.
Die Leute machten keine
Ozeane liberqueren oder bei
starkem Wind segeln. Sie
brauchen Platz zum Sonnen.
Kein Wunder, dass man die
modernen Boote kaum noch
beim Fastnet oder Sydney
Hobart Race sieht, Ich finde,
dass sie an Poesie und Per-
fektion verloren haben.
Interview: Fabian Boerger



