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in Memoriam


Lenz Mayr





(1930-2008)




Hinweis zu den Fotos in der Gesamtausgabe:


Alle farbigen Fotos aus den Originalausgaben können in der Lorenz Mayr Gesamtausgabe aus drucktechnischen Gründen leider nur in schwarz/ weis abgedruckt werden.






Lorenz Mayr im Herbst 1997:


„Zur Zeit bin ich 67 Jahre (...) von meinen


46 Jahren Kajaklaufbahn bin ich 44 Jahre,


bis heute, im Eskimokajak gefahren“







Editorial zur Gesamtausgabe


Mitte der 90er-Jahre erschien erstmalig in einer schlicht erstellen A4 Ringbuchmappe die „Urschrift“ von Lorenz Mayr „Eskimokajaks auf Gebirgsflüssen - Lesebuch für Selbstbauer von Faltbooten“. Darin beschreibt Mayr ausführlich, wie Falteskimokajaks nach den Bauprinzipien der GESA Faltbootwerft/ Wien selbst gebaut werden können. Diese Schrift war zahlreichen Kajakselbstbauern die entscheidende Inspirationsquelle für den Bau eines eigenen Faltkajaks. Insbesondere die Anleitung zum Hautnähen war nicht nur für Eskimokajakpaddlern, eine äußert wertvolle Hilfe. Nach seinem leider viel zu frühen Tod 2008 erschien diese „Urschrift“ als deutlich erweitere Ausgabe 2009 als Band I im Faltenreichverlag. Ferner das Praxisbuch als Band II mit zahlreichen Berichten von Faltkajakbauern, die die mayr`sche „Urschrift“ als Quelle nutzen und Bauweisen adaptierten. In den Folgejahren erschienen weitere Publikationen über Faltkajakpioniere die sich mit Herzblut dem Wildwasserpaddeln und Selbstbau von Alpeneskimos - wie diese Faltboote auf tosenden Wildwassern in den Alpen genannt wurden - verschrieben haben. Unter anderem zum „Urvater“ und Promotor des Wildwasserpaddelns im Falteskimokajak, Franz von Alber, des Weiteren ein Buch über den vergessenen und genialen Kajakbaupionier Emmanuel Schucan und ein Werk über die große Kölner Kajaklegende Ernst Kaeufer. Des Weiteren erschien ein ausführlicher Bericht über die große „Ferienfahrt im Eskimofaltkajak“ auf Tara, Lim und Drina von Lorenz Mayr als Autor selbst, mit der die mayr`sche Faltkajakgeschichte 1953 begann. Durch die zahlreichen Gespräche, Kontakte und der Übernahme des Kajakarchivs von Mayr schrieb und veröffentlichte ich zum ehrenwerten Dank ein Lebensbild über Lorenz Mayr selbst. In der vorliegenden Publikation werden erstmalig Band I und II des Selbstbaudoppelbandes, die berühmte Ferienfahrt, das biografische Lebensbild und das Buch über die Wildwasserlegende Franz von Alber, in einer einzigen Gesamtausgabe zusammengefasst. Der geneigte, historisch interessierte Selbstbauer von faltbaren (Eskimo-) Kajaks findet jetzt alle relevanten Anleitungen, Informationen und Tipps & Tricks in einem einzigen Gesamtwerk und kann zusammen mit Lorenz Mayr und seinen prägenden Zeitgenossen im Faltkajak, Franz von Alber, gedanklich auf große Ferienfahrt gehen.


Steffen Kiesner-Barth im Januar 2022
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Impressum:


Idee, Entwurf, Gestaltung, Gesamtkonzeption: Steffen Kiesner-Barth (Osterwohle).


Das Werk einschließlich aller seiner Teile ist urheberrechtlich geschützt. Für alle Texte und Bilder gilt: Alle Rechte liegen bei den jeweiligen Autoren. Jede Verwendung außerhalb der engen Grenzen des Urheberrechtsgesetztes ist ohne Zustimmung der Autoren unzulässig und strafbar. Dies gilt insbesondere für Übersetzungen und Vervielfaltigungen aller Art, z.B. Photokopien, Mirkoverfilmungen, CD-ROM, sowie die Einspeicherungen und Verarbeitung in elektronische Systeme aller Art (z.B. Internet, e-Books etc.) Eine etwaige Ausnahmegenehmigung hat in jedem Falle über den Autor selbst oder durch den Kontakt der Herausgeber zu erfolgen.
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Eskimokajaks auf Gebirgsflüssen







Lesebuch für Selbstbauer von Faltbooten





von




Lorenz Mayr





nebst einem umfangreichen




Praxisteil





mit Berichten und Erfahrungen,


Fotos und Zeichnungen, Tricks und Tipps


rund um den Selbstbau von Faltkajaks,


inspiriert, neuentwickelt und nachgebaut


auf Grundlage des hier vorliegenden


Manuskripts von Lorenz (Lenz) Mayr.


Herausgegeben und editiert


von Steffen Kiesner-Barth (Osterwohle)




BAND I


(Mayr`s Originalmanuskript)





Hinweise zur Neuauflage 2018: (E-Bookausgabe)


Seite 69: Einige Angaben zu den professionellen Hautschneidern auf S. 69 können leider aus dem alten Buchblock nicht herausgelöst werden und sind zum Stand, April 2016, überholt. Folgende professionelle Überzieher, wie L. Mayr sie nannte, existieren nicht mehr: Sport-Zimmermann, Bruchsal; Delphin Boote Martin Hellmund, Krefeld und Kathi Bredow, Eberswalde.


Seite 156: Die DVD vom Faltenreich-Verlag ist nicht mehr lieferbar. Neuauflage ist geplant.


Seiten 220-222: Folgende Risse wurden in der Neuauflage dem Band I hinzugefügt: Nordlichtkajak von E. Kaeufer, Schucankajak und Kajaks von der Ostküste von M. Ebert (Lübeck).
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	Vorwort


	
Wolfgang Half: Die Geschichte des Falteskis – eine Einführung in die Thematik



	
Vorbemerkung von Lorenz Mayr zu: Eskimokajaks auf Gebirgsflüssen – Lesebuch für Selbstbauer von Faltbooten



	Kleine Stammesgeschichte


	Es wird ernst: Das Prinzip der Faltboote


	Gerüst für den Kajak


	A) Bauunterlagen


	A-1) Faltbootnachbau


	A-2) Bau nach Plan


	A-3) Bau nach Riß


	A-4) Anpassung eines vorhandenen Risses an den jeweiligen Eskimo


	A-5) Plastikbootnachbau


	B) Wichtige Einzelheiten


	B-1) Stabilität


	B-2) Materialbeschaffung


	B-2 a) Holz


	B-2 b) Beschläge


	B-2 c) Verbindungen


	B-2 d) Handwerkliche Hinweise: Leimen, Schäften, Nieten u. Buchsen, Schrauben


	B-2 e) Haut


	B-3) Bauzeit


	B-4) Was ein Faltboot gar nicht mag


	C) Helling


	D) Kiel und Steven


	E) Spanten


	F) Längsteile


	G) Versteifungen und Sitz, »Eskimositz«


	H) Süllrand, »Einsteigesituation«


	I) Lackieren


	Eine Haut für den Kajak


	A) Vorbemerkung


	A-1) Professionelle Überzieher


	A-2) Selbst überziehen


	A-3) Materialien


	a. Haut


	b. Verdeck


	c. Faden


	
A-4) Nähmaschine



	A-5) Handarbeit


	A-6) Hilfen


	B) Verdeck


	C) Haut


	D) Zusammennähen von Haut und Verdeck


	E) Auf- und Abbau


	Leute für den Kajak


	Edi Hans Pawlata


	Franz v. Alber


	Herbert Slanar


	Otto Hartel


	Emanuel Schucan


	Fritz v. Wieser


	Frieder Hoffmann


	Karl Filous


	Karl Hammermüller


	Gebrüder v. Rautenfeld


	Ein gewichtiger Hinweis


	Bootsrisse für den Kajak


	Faltbarer Eskimokajak »Aijuk«


	Faltbarer Eskimokajak – »System Wieser«


	Historische Episoden und Erinnerungen


	Lorenz Mayr: ...und ihre Boote waren lang, spitz und schmal: Der Eskimokajak im Wildwasser


	Lorenz Mayr: Franz v. Alber – ein Lebensbild


	Lorenz Mayr: Herbert Slanar – ein Lebensbild


	Lorenz Mayr: Nachruf auf Emanuel Schucan und Herbert Slanar


	Lorenz Mayr: Weite, fröhliche, herrliche Wanderfahrt


	Lorenz Mayr: Küstenfahrt vor fast fünfzig Jahren


	Lorenz Mayr et al.: Was alles passieren kann …


	Lorenz Mayr: Das erste Mal auf der Ammer


	Lorenz Mayr: In Jugoslawien: Hartwürste meterweise


	Ernst Kaeufer: Erinnerungen an selbstgebaute Falt Eskimo-Kajaks


	Hermann Cords: Von der Schönheit und Faszination des GESA- Falteskimokajaks


	Wolfgang Half: Erinnerungen an Arndt v. Rautenfeld


	Willi Trösken: Das Werden meines Eskimokajaks


	Wolfgang Half : Franz v. Alber: Erinnerungen an einen Seekajakfahrer


	Klaus Leidig: Die Emser-Schnellen – eine Geschichte in 15 Bildern:


	Arnd und Klaus v. Rautenfeld: Das Geheimnis der Eskimo-Kajaks – Original Grönländer und moderner Faltkajak


	Vorschau auf Band II (Praxisband)


	Informationen aus dem Faltenreich








Vorwort zur Neuauflage...


... des vorliegenden Werkes von Lenz Mayr



– ein paar Gedanken zurück ...


»Eskimokajak auf Gebirgsflüssen« – bis vor einigen Jahren war mir dieses Manuskript nur als ein bibliographischer Nachweistitel unter vielen im Meer der unzähligen Bücher rund um die Faltbootliteratur bekannt. Erst im Jahre 2005, anläßlich der Festlichkeiten zum 100sten Geburtstag des Faltbootes in München, hatte ich die Ehre, Erika und Lorenz Mayr kennen zu lernen. Bei Tee und Kuchen erzählten sie aus ihrem Leben und erweckten die längst vergangenen Geschichten und Episoden rund um die Faltbootabenteuer und -abenteurer zu neuem Leben. Für mich ein wunderschöner Tag und krönender Abschluß eines lehrreichen Ausfluges in die Geschichte des Faltbootes. Dieser Begegnung mit diesen beiden warmherzigen und sympathischen Menschen folgten weitere Telephonate und interessante Gespräche und dann irgendwann das Angebot von Lenz Mayr, sein Manuskript, welches er bis dato nur als geheftete Photokopie an interessierte Faltbootselbstbauer verschickte, als eigenständiges Buch zu veröffentlichen und somit einer größeren Leserschaft zugänglich zu machen.


Aus dem ursprünglich ca. 120seitigen Originalmanuskript wurde schlußendlich ein fast 400 Seiten starkes Mammutwerk, welches aus drucktechnischen Gründen in zwei Bände aufgeteilt werden mußte: Band I entspricht dem Original-Manuskript, angereichert durch bislang z. T. unbekannte Texte von Lorenz Mayr und weitere – historische – Geschichten und Beiträge aus den Anfängen des Faltbootlebens; im zweiten – dem Praxisband – sind dann Selbstbauanleitungen und Erfahrungen von acht Bootsbauern, die aufgrund des mayrschen Manuskriptes ihre eigenen Boote entwickelt und gebaut haben, hinzugekommen, nebst unzähligen Photos und Zeichnungen bzw. Bootsrissen und Anleitungen. Initiator und treibende Kraft dabei ist der Faltbootenthusiast und -bauer Steffen Kiesner-Barth aus Jena, der unermüdlich und zielorientiert im In- und Ausland Menschen ausfindig gemacht hat, die ebenfalls ihre Boote nach den mayrschen Rissen gebaut haben und diese dann zu den entsprechenden Beiträgen animiert hat. Beide Bücher zusammen (sowie eine dem Band II beigelegte DVD1 werden dadurch zu einem regelrechten Kompendium und zu DEM Grundlagenwerk für alle Falbboot-Selbstbauer.


Leider starb Lorenz (Lenz) Mayr am 5. Februar 2008, kurz vor Vollendung seines 78. Lebensjahres, an den Folgen seiner langjährigen Krebserkrankung und konnte die Veröffentlichung seines Buches nicht mehr erleben. Dank Dir, Lenz, für dieses wundervolle Buch.


Dank auch an Erika Mayr, die uns, den Herausgebern, alle Unterlagen und Schriften überlassen sowie alle Rechte an dem Werk abgetreten hat. Etwaiger Gewinn wird übrigens der Gesellschaft zur Rettung Schiffbrüchiger (DGzRS) zufliessen. Viel Spass beim Lesen und Stöbern und natürlich dem Selbst- und Neubauen auf der Grundlage der hier vorgestellten Anleitungen.


Herbert Kropp, Faltenreich Verlag im Februar 2009





1 Weitere Informationen zur DVD siehe S. 219





Die Geschichte des Eskimo-Faltkajaks –


... eine Einführung in die Thematik (von Wolfgang Half, Dangast)
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Wieser und Hartel Falt-Kajaks bei den Olympischen Spielen 1936 (Archiv Half)


Die Historie des Eskimo-Faltkajaks (im weiteren auch Falt-Eski bzw. Eski genannt), ist faszinierend, aber auch verwirrend. Man sieht keine klaren Entwicklungslinien. Man öffnet eine Tür und sieht sich Objekten und Geschichten gegenüber, die nicht so einfach einzuordnen sind. Man kann den Eindruck gewinnen, dass an der Entwicklung des echten und wahren Eskimo-Falt-Kajaks verschiedenste Leute unabhängig voneinander gearbeitet haben und dass frühere Konstrukteure sogar technisch ausgereiftere Lösungen gefunden haben könnten als spätere.


Nun – den Kajak als solchen haben die Inuit erfunden, die immerhin über eine Strecke von mehreren Tausend Kilometer entlang der Küste von den Aleuten bis Nord-Ostgrönland diese Fahrzeuge gebaut haben. Das ist unumstritten. Dann kamen wir und haben, sozusagen als Produktpiraten, »nachgebaut«. Allerdings als Faltboot, in diesem Falle als Falt-Eski, weil der Transport zu fernen Gestaden nur per Bahn und nicht per Auto möglich war. Bei dem Nachbau oder Kopieren haben wir den »Erfindern« jedoch keinen wirtschaftlichen Schaden zugefügt. Mehr oder weniger ist es für uns Sport und eine Pflege der Kultur unserer polaren Vorbilder.


Ca. 1971 übernahm ich ein Falt-Eskigerüst von Arndt v. Rautenfeld. Ich sollte ihm ein neues Boot bauen, exakt nach einem Gerüst, das er mir zusandte. Bis zu dem Zeitpunkt fuhr ich ein Kajak nach dem Bauplan von Franz v. Alber, den Draukajak (5,20m x 0,47m). Das mir zugesandte Gerüst bestand aus Fragmenten eines Faltkajaks, zunächst ohne Zuordnungsmöglichkeit. Ich trug die mir zugesandten Holzteile auf den Boden, montierte sie wieder zusammen, erneuerte verschiedene Stäbe, umwickelte diese mit Klebeband, richtete alles nach der Wasserwaage aus und nahm Maß. Es war genau das Gerüst, aus dem Volker Born jetzt wieder einen brauchbaren Faltkajak erstellt hat. Es war exakt ein westgrönländischer Kajak. Das darauf geführte Gespräch mit Arndt v. Rautenfeld klärte mich über den Ursprung dieses Hartel-Kajaks auf. Allerdings berichtete Arndt auch über weit zurückliegende Entwicklungen von Eskimo-Faltkajaks der Firmen Wieser, Gesa oder über Spezialisten wie den fast asketisch lebenden Franz v. Alber, den ich selber noch zu Gast hatte, über Herbert Pressler, Theo Bock, Hans Braul, Fritz Christian oder...


Wo fängt man nun an?


Bereits 1651 gab es die Konstruktion von faltbaren oder sagen wir einmal zerlegbaren Wasserfahrzeugen. 1851 fuhren auf der sächsischen Pleiße »Grönländer«. 1860 wird in Breslau ein Grönländerklub gegründet. Von der Zerlegbarkeit ihrer Boote ist nicht die Rede. Während etwa ab 1905 mit der Produktion des Faltbootes, dem normalen Wandereiner oder Zweier sich der Faltbootsport entwickelte und verbreitete, gab es unter den begeisterten Nutzern auch die Enthusiasten, die sich mit dem normalen Boot nicht zufrieden gaben, sondern nach dem Ursprung, nach dem reinrassigen Kajak suchten. Die Besonderheit ist die bestechende Form, das spurtschnelle Fahrverhalten, die Nähe zum Element, das Außergewöhnliche. Das Problem des Faltkajaks ist neben vielen kleinen Erschwernissen das lange schmale Gerüst, das letztlich auch die Festigkeit bringen muss, diese Teile müssen durch das kleine Cockpit gebracht werden. Konstruiert man die Öffnung größer, oder sogar eckig, ist die Originalität nicht mehr gegeben, man hat damit keinen Kontakt zum Boot. Und ist eventuell eine Steueranlage an dem Boot, ist es kein reinrassiger Falt-Eski mehr.


Wer war nun der erste, der ein Falt-Eski produzierte? Schaut man in die Produktpalette der frühen Anbieter, ist meistens ein Faltkajak aufgelistet. So ist auch deutlich, dass in den USA, England, Frankreich sehr früh Faltboote oder sagen wir einmal faltbare Wasserfahrzeuge angeboten wurden. Aber reinrassige Kajaks?


Beschränken wir uns einmal auf das Thema der Historie des faltbaren Eskimo-Kajaks. 1905 baute Alfred Heurich ein faltbares Boot mit der Länge von 4,50m bei nur 0,50m Breite. Ein sicherlich sportliches Fahrzeug, jedoch war es wohl kein Vorläufer des Eskimo-Faltkajaks. Es fehlten Deck, Süllrand u. Spritzdecke. So bleibt festzustellen, dass parallel zum normalen Faltboot das reinrassige Faltkajak entwickelt wurde. Nutzer waren die vom Kajakvirus infizierten begeisterten Sportler auf der Suche nach den Ursprüngen, die oftmals bis in das hohe Alter das Boot nicht mehr wechselten. Arndt v. Rautenfeld paddelte immerhin 72 Jahre und davon mindestens 56 Jahre im Eskimokajak. Sein letzter Faltkajak war der, den Volker Born wieder auf das Wasser gebracht hat.


Das Faltkajak in der Form des klassischen, westgrönländischen Kajaks ist ein besonderes Sportgerät. So sind auch die Nutzer oftmals ebenso besondere Menschen, eben Kajakfahrer. Wer kannte noch Karl Heinz Westfried aus Schleswig-Holstein? Ein ganz besonderer Mensch im Kajak. Wer kannte noch Franz v. Alber oder ... Nimmt man die Literatur zur Hand, den Kanu-Sport (KS) z.B., in früherer Zeit eine wahre Fundgrube für dieses Thema, schreibt ein gewisser Eugen Volk im Jahr 1933 über einen reinrassigen Kajak, das allerdings kein Faltkajak war und mehr einem Rennboot ähnelte. Da es ein absolut unstabiles Boot war, wurde es von dem damaligen Trainer auch als »Kenterboot« bezeichnet. Es war ein Rundspanter von 40 cm Breite. Sicherlich war man da dem Element ausgeliefert.


Entsprechend den »Vorschriften des DKV« bietet 1926 ein gewisser Lothar Berger aus Eßlingen am Neckar das Eskimo-Kajak »Nanuk« an. »Es befriedigt die höchsten Ansprüche jedes Sportmannes« Länge 5,20m, Breite 0,51m, Knickspant, große Luke. Zwar auch kein Faltkajak, letztlich auch kein Eskimo-Kajak. Im KS findet man aber auch 1925 den Riss eines dazu vermessenen Grönländer-Kajaks aus dem hamburgischen Museum für Völkerkunde. Eine Wohltat für das Auge und mit Sicherheit Vorbild für Falt-Eski-Konstrukteure. 1927 eskimotierte Edi Hans Pawlata („Kipp Kipp Hurra! im reinrassigen Kajak“. Wien: Selbstverlag, 1928), nicht in einem Falt-Eski, aber er konstruierte 1926 den AIJUK, ein Faltkajak, Grönland-Typ 4,90m x 0,47m.


Es bot sich mir einmal die Gelegenheit, in einer Kopie dieses Fahrzeugs über den Wannsee zu paddeln. Zugegeben, es war zunächst ein Ritt auf einer Gesäßfeile. 1933 baute die Firma Otto Hartel, die den AIJUK baute und vertrieb, das Boot als Falt-Eski, welches Ernst Udet dann nach dem Film »SOS Eisberg«1932 mit nach Deutschland gebracht hatte. Während der Olympiade 1936 lockerte eine Kenterstaffel die Szenerie während der Kanuregatten auf. Natürlich überwiegend in Falt-Eskis der Firmen Wieser und Hartel.


Ein markiger Text von Wolrad Schmidt (Berlin) im Kanu-Sport (1935) ist hier durchaus zu präsentieren: „In den letzten Jahrgängen unserer Verbandszeitschrift werden Abhandlungen und Zeichnungen über »reinrassige« Eskimokajaks immer häufiger. Sollte nur, wie manche meinen, eine krankhafte Sucht nach »Angabe« Schuld sein, daß immer mehr Kajakfahrer nach dem Rassekajak streben, nur, um durch Kenterakrobatik vor vollbesetzten Wasserlokalen oder Sterndampfern den lieben Mitmenschen erst Schrecken zu bereiten und dann Bewunderung abzunötigen? – Nein, hinter dem Verlangen, einen Rassekajak zu besitzen, liegt nicht nur ein Körnchen, sondern ein ganzer Felsblock Erkenntnis, daß unsere »modernen« Kajaks zwar einen Paddler befriedigen, aber keinen Kajakfahrer.“


Der Bericht verweist im Weiteren auf einen wesentlichen Punkt beim Falt-Eski: »Die Beseitigung der Seitensprünge des Kajaks«. Die Erkenntnis, dass die Heckflosse unter dem Kajakheck die Luvgierigkeit aufhebt. So entstand bei den Falt-Eskis die sog. »Hacke«, damals von der Firma Hartel als Patent angemeldet. Auch ein Stück der Historie, die allerdings annähernd 80 Jahre vorher in Grönland »erfunden« und in der Zeitung »Atuagagdliutit« veröffentlicht wurde, zum Wohle der Fänger.


In der Literatur zum Kanusport findet man immer wieder Schwarz-Weiß-Bilder, die in prägnanter Form das Eskimokajak, besonders das Faltkajak abbilden. Sei es in dem Bootsbau-Klassiker von Arthur Tiller (»Handbuch des Wassersports« Ravensburg: Maier, 1939) in »Fluß und Zelt« (Rother-Verlag, München) einer früheren Kanuzeitung, oder im Kanu-Sport, der DKV-Zeitschrift, die Titelseiten mit Photos von H. Cords mit Ablichtungen des Faltkajaks, wobei beides, die Kajakfrau als Insassin und das Kajak eine Augenweide sind.


In den 60er Jahren hält das Polyester Einzug in die Bootswelt, und da nun fast jeder mobil wird, bleibt der Falt-Eski auf der Strecke und das Eskimokajak kommt auf das Autodach. Jedoch die Faszination des Falt-Eskis bleibt.


Aber – immer wieder gibt es Begeisterte und Investoren, die sich mit neuem Material und neuer Technik dem Falt-Eski zuwenden. Besondere Beachtung finden die Aktivitäten, die, wie es z.B. Volker Born praktiziert hat, aus einem Trümmerhaufen wieder ein fahrbares Boot erstellen. Nicht vergessen möchte ich an dieser Stelle alle die Falt-Eskibauer, die sich in den vergangenen Jahren das Gerüst des Hartel-Kajaks ausgeliehen und kopiert haben, sowie all die unbekannten Selbstbauer. Es ist nicht nur ein Stück Faltboot-Kultur, sondern eine hochwertige handwerkliche Leistung und eine lohnende sportliche Herausforderung. Man muss nicht unbedingt, wie 1935 Herr Schmidt, streng zwischen Paddler und Kajakfahrer unterscheiden. Jedoch braucht es schon eine Eingewöhnungsphase, wenn man von einer sicheren Flunder in einen Falt-Eskimokajak umsteigt. »Mal eben fahren«, wie manche glauben, damit ist es nicht getan. Das leichte, lautlose Gleiten, der Geradeauslauf, die Nähe des Elements, der Kick, in einem weitgehend historischen Boot zu sitzen und es per Bahn oder im Gepäck des PKW oder Flugzeuges an fast jede Stelle des Erdballs zu bringen, das vermittelt die letzte große Freiheit.


Wolfgang Half, Dangast
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Eskimokajaks auf Gebirgsflüssen


ein Lesebuch für Selbstbauer von Faltbooten


von Lorenz Mayr
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Fünf Schönheiten bei der Miss-Kajak-Wahl:


Vier Selbstbauten und ein »GESA Möll« (Bildarchiv Mayr)




Auch diese kleine Schrift ist urheberrechtlich geschützt. Dies ist natürlich gut, denn es war ganz schön mühevoll, alle die Daten zusammenzutragen, aufzuschreiben, die Zeichnungen anzufertigen und den Text zu formulieren. Doch in der Zeit der überall verfügbaren Fotokopierer muß ich wohl erwarten, dass sich der eine oder andere selbst bedient, was mich selbstverständlich nicht besonders freuen kann. Ich möchte hoffen, daß bei solchen Kopien wenigstens die Zusammengehörigkeit von Daten, Werkstücken und Namen der Ersteller gewahrt bleibt, sodaß wenigstens das geistige Eigentum unserer Vorläufer und Erfinder im Eskimokajak anerkannt bleibt und unverändert weitergegeben wird.


Lorenz Mayr


München, Dezember 1996





Vorbemerkungen


Eskimos auf Alpenflüssen – was soll denn das sein? fragt so mancher vor sich hin. Nun, es gab sie wirklich, von den dreißiger Jahren bis hin zum Beginn der Plastikboot-Ära. Boote, angenähert an lange schmale Eskimokajaks, Paddler, die begeistert darin auf ’s Wasser gingen; einige wenige gibt’s, die auch heute noch einen Fluß damit herunterkommen.


Diese Leute waren vor vielen, vielen Jahren, als die Alpenflüsse noch ungehemmt und nicht beschmutzt zu Tale eilten, über den ganzen Alpenraum verteilt, nicht allzu viele zwar, aber doch eine schöne Anzahl.


In den dreißiger Jahren war der »Stamm« doch so zahlreich und durch »Verwandte« an den großen Flachströmen so verstärkt, daß einige Faltbootwerften, meistens kleinere Handwerksbetriebe, Eskimokajaks in ihren Bauprogrammen anbieten konnten. In den Jahren nach dem zweiten Weltkrieg, dessen Ereignisse die meisten Faltboote zum Verschwinden brachte in diesen Jahren, wurden fast alle Kajaks von den tatenfrohen »Eskimos« selbst erbaut, bis dann eine Werft in Wien auf extra Bestellung hin zwei Modelle fertigte, die speziell für Flußfahrten konzipiert waren.


In den gegenwärtigen Jahren nun, im Zeitalter der Kunststoffboote, hat sich ein an den Meeresküsten ansässiger »Stamm« stark vermehrt, ausgestattet mit unglaublich beanspruchungsfähigen Kajaks aus Glasfaserstoffen, Werftprodukte allesamt, abgeschottet und versehen mit durchdachter Decksausrüstung, mit Pumpen,


Mulden zur Kompaßaufnahme und Vorrichtungen zum leichteren Kurshalten. Perfekte und erstrebenswerte Boote. Und trotzdem – plötzlich haben einige »Stammesmitglieder« begonnen, ihre Kajaks selbst zu bauen, diesmal wie die Grönländer selbst, in überlieferten Bauweisen und Materialien. Die Freude und auch die Sehnsucht nach Selbstgeschaffenem bricht halt trotz aller perfekter Kaufangebote bei manchem Paddler unaufhaltsam durch.


Da zur gleichen Zeit fast alle unsere herrlichen Flüsse unserer gemeinsamen Energieverschwendung und dem Beschmutzungsbedürfnis unserer Technikzivilisation zum Opfer gefallen sind – von den obersten Oberläufen abgesehen, die aber nur Spezialpaddlern mit Spezialbooten und Spezialdraufgängertum offenstehen – erhebt sich die Frage, wo wir noch ein bißchen spritzige Wanderfahrten machen könnten, wo uns noch ein paar Küstenstreifen verlocken würden.


Da nun müssen Reisen unternommen werden, leider Gottes sehr weite sogar. Das Flugzeug wird in Betracht gezogen. Und so sind wir ganz von selbst beim Faltboot angelangt.


Wenn schon Wanderpaddler die Lust spüren, selbst ein Boot herzustellen, wie die oben erwähnten Küstenbewohner, warum dann kein Faltboot, bei der Reiseperspektive?


Wenn dieses Faltboot dann noch ein Eskimokajak ist, das schönste aller Boote, wenn die Freude am ziehenden Wasser, am silbernen Geräusch der wandernden Flußkiesel, an den einsamen Lagerplätzen, den pfeilschnellen Uferschwalben, den bleichen Kiesbänken und an den kreisenden Kehrwassern wieder aufleben kann, dann möchte ich schon wissen, was es noch schöneres geben sollte. Und dies alles ermöglicht so ein Zauberboot, gar noch unter den eigenen Händen erstanden. Wenn das kein Leben ist!


Kommen wir nicht gar zu sehr ins Schwärmen, ich glaube einfach, das alles sollte so festgehalten werden, damit jeder, der sich nach einem Stahlbad sehnt, auch in die Lage versetzt werden kann, sich eines zu verschaffen.


Ich schreibe also auf, was zum Bau eines faltbaren Gerüstbootes notwendig ist, unter bevorzugter Betrachtung des Eskimokajaks. Nicht zuletzt war es mein Anliegen, den kühn denkenden Erbauern der neuen Bootsformen, der faltbaren Eskimokajaks, Ehre zu erweisen und ihre kreativen Leistungen lebendig zu halten. Die besprochenen Bauteile können natürlich auch auf andere Faltbootformen adaptiert werden.


Die Anregung, alle diese Dinge, die schon einmal erdacht und auch praktisch ausgeführt wurden, aufzuzeichnen und festzuhalten gab mir Christian Altenhofer, München. Von ihm habe ich auch zum ersten Mal den Ausdruck »Alpeneskimo« gehört, den er sich zurechtlegte, als er für sein Buch »Der Hadernkahn« recherchierte.


Franz v. Alber verstarb im Jahre 1968. Ihm folgten Emanuel Schucan und Herbert Slanar 1999. Keiner der wahrhaften Pioniere des faltbaren Eskimokajaks, die ich noch selbst erlebt und gekannt habe, lebt mehr. Von ihnen und einigen anderen habe ich hier erzählt und hoffe, daß sie alle im Kreise der eingeschworenen Eskimopaddler in Erinnerung bleiben.


________________


Alle Skizzen in diesem Manuskript sind ohne Maßangaben, sie stellen Systemzeichnungen von verwirklichten Lösungen dar, deren erneute Ausführung dem einzelnen Erbauer jede eigene Überlegung offen läßt. Wo es aus funktionellen Gründen ratsam erscheint, oder weil ein vorausschauender Überblick noch nicht möglich ist, sind lockere Maße angegeben, die in bewährten Grenzen liegen. Auch sind im Text, wo nötig, Orientierungsmaße genannt.
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Kleine Stammesgeschichte:


Der Urvater dieser Gebirgseskimos war Edi Hans Pawlata aus Wien. Er hatte einen Eskimokajak und richtete sich damit am 30. Juli 1927 als erster Mitteleuropäer nach einer Kenterung wieder auf. Wie konnte das geschehen? Pawlata war zu seiner Zeit ein sportlicher Paddler im Wiener Kajak Klub, WKK, und als ungefähr Mitte der zwanziger Jahre Dokumentarfilme über grönländische Eskimos, ihre Lebensweise und vor allem ihre Gerätschaften und deren Handhabung einschließlich der Kenterrolle gezeigt wurden, da saß er, genau wie viele andere Bootsfahrer auch, als begeisterter Zuschauer im Kinosessel.


Das Gesehene faszinierte ihn so stark, daß er sich auf die ganze damals erreichbare Literatur stürzte und zu guter Letzt sogar selbst nach Grönland fuhr, um, wie er sagte, »hinter das Geheimnis der Eskimos zu kommen«.


Zurückgekehrt baute er sich mit Hilfe von handwerklich geschickten Freunden nach seinen gewonnenen Einblicken ein Faltboot, wie es bis dahin noch keines gab: lang, schmal, flachaufsteigende Steven, von niedriger Seitenhöhe, mit fremdartigem Decksprung und noch nie gesehenem, kleinen, fast runden Süllrand samt vollkommen dichter Schürze: eben ein echter Eskimokajak, der lediglich auf seine mitteleuropäischen Körpermaße adaptiert war.2


Um diese schier unglaublichen Neuerungen richtig würdigen zu können, muß man schon wissen, wie damalige Einsitzerfaltboote überhaupt ausgesehen haben. Die Länge hatte sich bei 4,30 Meter bis 4,50 Meter eingependelt, die Breite aber betrug oft stolze 75 Zentimeter! Zu dieser flunderhaften Draufsicht gesellte sich noch eine beachtliche Seitenhöhe, die den Paddler bis zu den Brustwarzen im Bootsinneren versinken ließ, sodaß der Ärmste mit seinen notwendigerweise überlangen Paddelstangen nur recht hilflos im Wasser herumstochern konnte. Die riesigen Sitzluken wurden nur mangelhaft von Spritzdecken verschlossen, die an ihrer Süllrandbefestigung und rund um den Paddlerkörper herum kräftige Spritzwasserströme eindringen ließen.


(Erst Mitte der dreißiger Jahre fanden die herkömmlichen Faltboote zu Formen und Bauausführungen, die sportliches Fahren erst ermöglichten und prompt erfolgten die beachtlichen Wildfluß- und auch Expeditionsfahrten. Aber noch sind wir im Jahre 1927.)


Mit dieser Art von Booten also machte Pawlata für sich selbst Schluß, indem er sich sein Kajak nach grönländischer Art mit etwa 5,0 Metern Länge und 48 Zentimetern Breite und gerade Nabelhöhe baute. Mit diesem Boot erarbeitete er sich dann, die geschickten Grönländer im Geiste vor sich, am Kärntner Weißensee die »Eskimorolle«. Aus seiner Klausur vom warmen, herrlichen Gebirgssee nach Wien heimkommend, schlug die Nachricht wie eine Bombe ein. Er versuchte zwar, das Geheimnis bis zum Erscheinen seines Büchleins »Kipp Kipp Hurra! im reinrassigen Kajak«, noch etwas zu hüten, doch die aufmerksamen Beobachter hatten ihre Augen überall und es gab schon bald erfolgreiche Nachempfinder. Adolf Anderle, Pliska, Franz Meier, auch Leo Frühwirth waren mit bei den Ersten. Und ein fünfzehnjähriger Bub, der sich nur allzu gerne bei den Bootshäusern in der Kuchelau herumtrieb, gab diesen erfolgreichen Eskimotierern solange keine Ruhe, bis sie es auch ihm, noch im selben Jahr, beigebracht hatten: Herbert Slanar.


Schon für den folgenden Sommer, 1928, hatte der »Grazer Faltbootbau Otto Hartel« den »Aijuk«, wie Pawlata seinen Kajak genannt hatte, in seinem Werftangebot. Ein Prospektbild zeigt im Sentenverlauf des Vorschiffs eine Änderung gegenüber dem Originalplan, der dem Büchlein beilag, und außerdem noch einen formverleimten Schmiegesitz. So konnten sich allfällige Interessenten schon ganz bald mit kaufbaren Eskimokajaks eindecken. Fern von Wien hatten sich die Gebrüder v. Rautenfeld, Franz v. Alber und noch einige andere die erfolgreiche Eskimorolle zueigen gemacht.


Adolf Anderle aus Wien baute sich wahrscheinlich den zweiten Eskimokajak in Eigenarbeit. Er restaurierte im Wiener Völkerkundemuseum einen Grönlandkajak ohne Decksprung, also vermutlich einen ostgrönländischen. Als Helfer für diese Arbeit hatte er sich den jungen Herbert Slanar ausgesucht. Anderle nahm dann dieses Boot zum Vorbild für seinen eigenen Faltkajakbau, den er »Fram« nannte, und mit dem er später, 1932, als erster Paddler die Salzachöfen durchfuhr.


An dieser »Fram« war noch einiges verbesserungswürdig, wie Herbert Slanar fand, als er, ein wenig älter geworden, selbst einen ersten Kajakbau in Angriff nahm. Es wurde eine äußerlich etwas veränderte »Fram«, auch das Gerüst war neugestaltet und der Zippverschluß auf dem Achterdeck verschwunden.


Während einer Innfahrt traf er im bayrischen Rosenheim einen Grönländer, der zusammen mit seiner Tochter ein Kajak zu den Klepperwerken brachte. Diese Tochter, Ekaluk mit Namen, ließ ihn nicht ganz unberührt, und so kam es, daß in den folgenden Sommern ein junger Paddler im Eskimoboot, das den seltsamen Namen »Ekaluk« führte – nahezu jedes Schifflein erfreute sich jenerzeit eines Namens – auf allen damals befahrbaren Wildflüssen Österreichs auftauchte und allgemeines Erstaunen hinterließ, wenn der schlanke Kajak elegant die Schwälle herunterzog oder gar eine Kenterrolle die boshafte, gefürchtete, wegversperrende Riesenwalze einfach austrickste.


Aus Otto Hartels Werft kam manch neuer Kajaktyp, darunter der mit der integrierten Flosse, andere Werften hielten mit, so die Firma Wieser, die einen eleganten, sportlichen Kajak vorstellte, der jedoch so grazil ausgelegt war, daß er außer einem nackten Mann noch höchstens dessen Brotzeit zu tragen vermochte, auch die Firma Hammer fertigte einen Kajak und sicher noch mancher andere kleine Betrieb. Der Stamm der Alpeneskimos gewann neue Brüder im flachen Land und an den Meeresküsten. Die einen verbrachten ihre Ferientage mal an den Bergflüssen, mal am Salzwasser, die anderen machten auf der See durch gewagte Überfahrten oder durch weite Wattwanderungen von sich reden. Franz v. Alber aus Kärnten, der ein kleines Erbteil aufzehrte, befuhr viele Wildflüsse in ganz Europa, etliche davon als erster, und berichtete darüber in seiner mitreißenden Art in einschlägigen Zeitschriften. Um diese glückliche Zeit möglichst auszuweiten, legte er all die Entfernungen nur in Personenzügen im billigsten Klasseabteil zurück und fristete sein tägliches Leben in asketischer Sparsamkeit. Seinen umfangreichen Erfahrungen in der Beherrschung des schmalen Kajaks und seiner Lust an einschlagender Formulierung entsprangen so Begriffe wie »Paddelstütze«, »Kajaktelemark«, »Seilfähre« und nicht zuletzt sein berühmtes »Kugelgelenk«. Damit meinte er die Hüfte des Paddlers, die vollkommen frei und unangelehnt das schmale, niedrige Boot unter sich pendeln lassen sollte, ganz wie die Wellen rund herum dies erforderten. Heutzutage sind diese Dinge festetablierte Selbstverständlichkeiten, aber zur Zeit ihrer Veröffentlichung im Jahre 1932 zeigten sie den allermeisten Paddlern erst den richtigen Weg zur kontrollierten Bootsbeherrschung und damit zur Sicherheit in bewegten Gewässern.


Zu den Olympischen Spielen 1936 fanden sich viele Eskimopaddler zu einer Vorführungsgruppe zusammen, die einem staunenden Publikum Kenterrollen in verschiedenen Variationen, mit unglaublichen Unterwasserzeiten – sie stiegen aus und atmeten mit dem Kopf in der Sitzluke die Luft aus dem Bootsinnern – mit Personenwechsel, erkenntlich an verschiedenfarbigen Trikots, und beliebig langem seitlichen Stützen vorführte. Kurz, es gab ein lebhaftes Getümmel im nun weitverzweigten Eskimostamm. Aber die ganze sorglose Herrlichkeit dauerte nur noch ein paar Sommer an klaren Flüssen und sauberen Meeresküsten, dann setzte der zweite Weltkrieg dem Allem ein Ende. Den Schrecknissen des Rußlandfeldzuges gerade noch lebend entronnen und von seiner Frau Ria wieder zu Kraft und relativer Gesundheit aufgerichtet, baute Herbert


Slanar 1947 wieder neue, selbstentworfene Eskimokajaks. Franz v. Alber war von den hinreißend geformten Booten so begeistert, daß er sich von H. Slanar immer wieder einmal ein neues auf den Leib schneidern ließ. Als wir Münchner 1952 an Alber herantraten – er war uns durch seine Veröffentlichungen in alten Kanusportheften bekannt – nachdem wir ihn nach manchen Irrläufen mühselig ausgegraben hatten, mit der schüchternen Bitte, uns einige Ratschläge zukommen zu lassen, ließ er uns in freundschaftlicher Weise von seinem gerade aktuellen Slanar-Kajak in mühseliger Rekonstruktion Pläne anfertigen, die dann zur Grundlage zahlreicher, in München gebauter Kajaks wurden.


In den Jahren 1947 und 1948 befuhr Herbert Slanar dann fünfmal die Salzachöfen, zu der Zeit immer noch mit die schwierigste und sicher am meisten Schneid erfordernde Fahrt, die ein Paddler machen konnte. Bei einigen dieser Öfenfahrten entstand der Film »Wasserteufel«, dessen Wildwasserpassagen auch heute noch höchste Spannung erzeugen.


Von Slanar selbst gedrehte 16-mm Wildwasserfilme lassen, heute betrachtet, erst so richtig erkennbar werden, was alles an herrlichen Flußlandschaften und darin möglichem Erleben in nur drei Jahrzehnten unwiderbringlich dahingegangen ist. Aber außerdem nehmen sie einem fast den Atem, wenn die filigranen Bootsgebilde durch die Wasserpressung pfeilen, Walzen durcheilen, sich die Wellen hinabschwingen, oder gar in einer vorweggenommenen Wasserfallbefahrung von dem 13 Meter hohen Steyrdurchbruch herabschießend in einer zimmerhohen weißgischtigen Wasserhölle verschwinden.


Auch entstanden in Selbstbaugruppen unter Herbert Slanars Leitung eine Reihe von begeisternd schönen Eskimokajaks, und nicht zuletzt verdanken viele Wiener Paddler der fünfziger Jahre, und zwar nicht nur Eskimos, seiner Unterweisung ihre Eskimotierkünste.


Als Anfang der fünfziger Jahre sich wieder Möglichkeiten für lange Wanderfahrten im Ausland auf noch ungebändigten Flüssen, zum Beispiel in Jugoslawien, in Griechenland oder der Türkei abzuzeichnen begannen, fand sich Franz v. Alber zu nächtelangen Diskussionen bei Herbert Slanar ein und stellte seine Wünsche und Überlegungen dar, die Herbert Slanar in Entwürfen festhielt, wieder änderte, und unter erneuten Erörterungen endlich zur fertigen Konstruktion brachte: Einen gepäcktragenden und trotzdem wildwasserfähigen Eskimokajak! Franz v. Alber nannte ihn »Möllkajak«. Der machte seinen Weg sogar wieder als Werftbau – Gerhartl, Wien – aber viele entstanden auch im Selbstbau, und nicht nur im Alpenraum. Einen beachtlichen Schwerpunkt bildete das Kölner Eskimolager um Ernst Kaeufer3 und Ernst Becher, wo nicht nur die Bootsgerüste selbst gebaut wurden, sondern auch die Häute in mühsamer Handarbeit in der Wohnwerkstatt entstanden. Sie unterzogen ihre Kajaks den härtesten Prüfungen, wenn sie in den unzugänglichen Weiten und Wildnissen Schwedisch- und Finnisch-Lapplands ihre Abenteuer suchten. Aber nicht nur dort, sondern auch in den Schluchten des damals noch unverbauten schweizerischen Inn erschienen die Kajaks von Ernst Kaeufer und seinen Freunden und auf noch manch schwerem Alpenfluß, der seine Katarakte noch nicht dem Kraftwerksbau hatte opfern müssen.


Franz v. Alber leitete aus dem Möllkajak für sich selbst endlich noch den 48 Zentimeter schmalen »Drau« ab, der auch von Gerhartl auf Wunsch hergestellt wurde. Auch Ernst Kaeufer aus Köln schneiderte sich seinen eigenen Kajak auf den Leib, so um die 55 Zentimeter breit, wie zu erfahren war. Doch unwiderruflich ging die Zeit der faltbaren Gerüstboote ihrem Ende zu, die Polyesterära brach an.


Alle diese Einblicke in das frühe Wiener Eskimogeschehen brachten Gespräche und Briefe mit Herbert Slanar zu Tage, in denen er sich an die ja immerhin schon mehrere Jahrzehnte zurückliegenden Vorgänge zu erinnern versuchte.
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2 siehe Band II-Praxisteil (Abschnitt C-6) – Hakola Dippel: »Faltkajak in traditionell westgrönländischer Form ARDLUK II«


3 siehe Band II-Praxisteil (Abschnitt H-1) – Ernst Kaeufer: »Erinnerungen an selbstgebaute Falt-Eskimokajaks«)




Es wird ernst:


Das Prinzip der Faltboote


All den Faltbooten lag das gleiche Prinzip zugrunde: Es wurden aus mehr oder minder vielen Einzelteilen zwei Gerüsthälften zusammengesetzt, die durch die Sitzluke im Verdeck in die Bootshaut nach vorne und hinten einzuschieben waren.


Das fehlende Mittelstück wurde in der Haut eingefügt, wobei Hebelvorrichtungen die Spannung der Bootshülle überwanden. Diese Spannung entstand dadurch, daß die Haut etwas kürzer gefertigt wurde als das Gerüst an Länge aufwies. Die Elastizität der fünfschichtigen, ungefähr 1,5 mm dicken, aus Hanf und Baumwolle und Kautschuk bestehenden Haut erlaubte dies ohne weiteres. Die nun schon straffen, faltenlosen Boote wurden noch durch Süllrand, Inneneinbauten und Spritzdecke komplettiert.


Eine weitere Gemeinsamkeit waren die Baustoffe: Holz, und zwar meistens Eschenholz wegen seiner Festigkeit und Federkraft für das Gerüst, starkes, imprägniertes Segeltuch für das Verdeck und fünffache Gummihaut für das Unterschiff.


Die Konstruktion der Gerüste allerdings, sowie die Ausführung der verbindenden Beschläge und die Längen der Einzelbauteile unterschieden sich von Werft zu Werft recht deutlich: Es waren die gepackten Stabtaschen länger oder kürzer, es gab Boote mit Mittelkiel und solche mit »Leitern«, welche mit Schiebehülsen und solche mit U-Schienen, etliche mit Rundstäben und andere mit rechteckigem Holzquerschnitt, mit Diagonalstreben und mit Bordwänden.


Spanten wurden traditionell aus Einzelteilen, die miteinander verzapft und verleimt waren, schreinermäßig hergestellt. Dann sägte man Spanten aus dünnem Sperrholz und verstärkte sie mit einem umlaufendem Eschenholzrahmen, andere wurden aus dünnen Leisten formverleimt, manche waren dampfgebogen und endlich wurden sie aus Marinesperrholz von 10 – 12 mm Dicke in einem Stück herausgeschnitten.


Hauptblickpunkt dieser Betrachtung soll sein, was sich in eigener Arbeit ohne Superwerkstätte gut herstellen läßt und trotzdem den Anforderungen genügt. Eigene Erfahrungen aus mehreren Bootsbauten fließen hier ein und schieben sich vielleicht allzu aufdringlich in den Vordergrund, aber es werden auch andere Lösungen diskutiert. Da sich meine Erfahrungen im Bau und auch im immer noch anhaltenden praktischen Gebrauch hauptsächlich auf faltbare Eskimokajaks beziehen, wo alles durch die Bootsform noch ein bißchen komplizierter ist, gehe ich darauf jeweils ausführlicher ein.




Gerüst für den Kajak:


A: Bauunterlagen


Wenn sich heutzutage ein Paddler gedrängt fühlt, einer bohrenden Lust nachzugeben und sich ein Faltboot selbst zu bauen, dann steht meist die Sehnsucht nach einem bestimmten, außergewöhnlichen Boot dahinter, denn »normale« Faltboote gibt’s ja nach wie vor zu kaufen, wenn auch nicht mehr in der verschwenderischen Fülle der fünfziger Jahre. Unter normalen Faltbooten verstehe ich solche von 65 cm Breite und 4,50 m Länge für ein einsitziges Boot, und 80 bis 90 cm Breite und 5,20 m Länge für ein zweisitziges Boot.


Die Seitenhöhen sind sportlichen Belangen angemessen, die Sitzluken nach wie vor riesig. Diese Art von Faltbooten ist lange bewährt, sie können unglaubliche Mengen an Fahrtengepäck schlucken, liegen einigermaßen sicher im Wasser, ihr Aufbau läßt sich mit nur mäßigen Schwierigkeiten bewerkstelligen und es spricht eigentlich überhaupt nichts gegen sie. Und wie gesagt, es gibt sie zur Zeit in gutsortierten Wassersportgeschäften zu kaufen, wobei Erzeugnisse von einheimischen, von französischen, amerikanischen und kanadischen Werften zur Verfügung stehen, sodaß außer der Last der Auswahl keinerlei eigene Mühewaltung entsteht. Und neuerdings (1996) hat sich sogar ergeben, daß zwei Werften, eine deutsche und eine kanadische, nämlich Pouch4 und Feathercraft, wieder faltbare Eskimokajaks anbieten. Und doch – manche tragen ein besonderes Wunschbild in sich, das zuerst leise 

bohrend, dann immer dringlicher sich gebärdend, zuletzt alle Gedanken ausfüllend, gänzlich unausrottbar, energisch nach Verwirklichung verlangt. In meinem Fall war es der Eskimokajak. Doch ganz gleich, welches Wunschbild von einem Besitz genommen hat, es erhebt sich die Frage, wie und woher man die nötigen Bauunterlagen bekommt.


A-1)


Die verschiedensten Möglichkeiten sind denkbar. Zunächst einmal der Nachbau eines vorhandenen Faltbootes, das die Begehrlichkeit erweckt hatte. Hier ist alles einfach, die Längsteile werden genau vermessen, verbindende Bohrungen festgehalten, Beschläge nachgebaut oder sinngemäß nachempfunden. Die Spanten wird man auf kleine Klötze lagern, damit sie trotz hervorstehender Beschläge genau waagerecht über einem großen Blatt Zeichenpapier zu liegen kommen. Nun werden genau senkrecht, am Besten unter Hilfenahme eines rechten Winkels, mit einer Reißnadel alle wichtigen Punkte der Außen- und Innenkontur auf das Papier übertragen und mit Bleistift ausgezogen. Mit den Stevenblättern verfährt man genauso, und damit hat man sich alles Nötige verschafft.


A-2)


Liegt ein echter Bauplan vor, so richtig mit sämtlichen Details und für alle, auch kleinsten Teile, genaue Bezeichnungen, dann kann auch in diesem Falle der Bau problemlos beginnen. Doch meistens gibt es vom Wunschboot keinen fertigen Bauplan, sondern allerhöchstens einen Riß.


A-3)


Mit Hilfe von Bootsrissen läßt sich der Schiffskörper erkennungssicher darstellen. Drei verschiedene Ansichten sind dazu notwendig. Die eine Ansicht, der Längsriß, zeigt die Bootsform der Länge nach und zwar von der Seite gesehen. Kielsprung, Decksprung, Stevenform, Seitenhöhe sind daraus ersichtlich. Der Aufriß zeigt das Boot in Draufsicht, sodaß man sich ein gutes Bild vom Deckverlauf machen kann.5 Werden zwischen Verdeck und Kiel noch mehrere waagerechte Schnitte gelegt, und deren Linien nachgezogen, dann wird der Aufriß zum Wasserlinienriß. Der Spantriß endlich zeigt den Bootskörper in verschiedenen Querschnitten, wobei der Hauptspant = der umfangreichste Spant, ganz aufgezeichnet ist, die folgenden Spanten von ihm weg zum Bug hin, dann auf der rechten Seite der Mittellinie, also zur Hälfte gezeichnet, erscheinen, und die Spanten des Hinterschiffes sinngemäß auf der linken Seite der Mittellinie zu finden sind.


Linienrisse, die ja bei der Konstruktion des Schiffes am Reißbrett entstehen, dienen nur zur Beschreibung der entstandenen Bootsform. Damit diese Beschreibung möglichst genau wird, legt der Konstrukteur eine Vielzahl von Schnitten in die beschriebenen Ebenen, aber wenn dann der entworfene Bootsrumpf tatsächlich gebaut werden soll, dann muß aus diesen Rissen erst noch die Bauzeichnung gewonnen werden, aus der dann hervorgeht, an welcher Stelle welche Spanten stehen sollen, oder in welcher Weise der Kiel gefügt werden muß und überhaupt alle Baueinzelheiten auszuführen sind.


Auch von den Eskimokajaks, die wir früher bauten, kursierten nur Risse, die sich aber von den rein beschreibenden Linienrissen eines Konstrukteurs etwas unterschieden: Im Spantriß nämlich erschienen nur die Spantumrisse, die den tatsächlich zu bauenden Spanten entsprachen. Und im Längsriß waren die eingezeichneten Längslinien der echte Kiel und die echten Bordleisten und die tatsächlich einzubauenden Senten. Es waren sozusagen Linienrisse, die ohne Schwierigkeiten in Bauzeichnungen verwandelt werden konnten.


Was ist also zu tun, wenn einem ein solcher Bootsriß, meistens im Maßstab 1:5 für Längsund Aufriß und 1:1 für die Spanten vorliegt? Zur Sicherheit muß man sich als Erstes mit Hilfe des Längs- und Aufrisses und der darin enthaltenen Maßketten vergewissern, ob die hier als einfache Trennstriche erscheinenden Spanten den tatsächlich im Spantriß festgehaltenen Bauspanten entsprechen.


Ist das der Fall, dann beginnt jetzt schon die Anpassung des Kajaks an unsere eigene Person: Wir wenden unsere besondere Aufmerksamkeit auf den Spant, der in der Gegend unserer Füße zu liegen kommt, wenn wir im Boot sitzen. Es ist bei Eskimokajaks mit 11 Spanten meistens die Nummer 4. Wir messen unser eigenes Gebein im Sitzen mit durchgestreckten Knien vom Steißbein bis zu den Fersen. Dieses Maß bringen wir in Übereinstimmung mit dem Maßstab des Längsrisses. Dann bringen wir es zwischen vorderem und hinterem Hauptspant, also in der Sitzluke, in deren hinterem Drittel, wo man ungefähr seinen Sitzplatz findet, in Kielhöhe zum Anschlag und legen es ins Vorschiff. Der oben erwähnte Spant sollte nun so liegen, daß ihn die Meßlatte gerade so locker erreicht. Steht er näher zur Mitte hin, so müssen wir ihn in Richtung Vorschiff rücken, weil nämlich sonst unsere Füße, wenn wir im Boot sitzen, gerade noch durch den Spant hindurch reichen und mit der Achillessehne auf dem Spantunterteil aufliegen. Und das tut schon nach fünf Minuten jämmerlich weh.
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Anschließend müssen wir den nun leicht veränderten Spantumriß im Spantriß neu einzeichnen.


Wer das zeichnerisch nicht lösen kann, sägt diesen Spanten später beim Bootsbau provisorisch aus Spanplatte oder starkem Pappdeckel voll aus und stellt ihn bei der Montage der Spanten auf den Kiel an den ursprünglich vorgesehenen Platz, rückt ihn dann dorthin, wo es die Länge seiner Beine erfordert, und arbeitet ihn durch Peilen mit Bordleisten und Senten zur richtigen straken Form. Diese wird anschließend auf das endgültige Baumaterial übertragen.


Doch jetzt wird es höchste Zeit, mit Hilfe einer Zeichnung die aufgetauchten Begriffe zu identifizieren:


Dabei erscheint der Name »Bordleiste«, zu der aber im Schiffsbau »Dollbord« gesagt wird. Doch ich möchte mit einer gewissen (Alters?-) Starrsinnigkeit, die man mir hoffentlich nachsieht, an »Bordleiste« festhalten, denn solange ich an eigene Bautätigkeit zurückdenken kann, hieß das »schon immer so«.


Um aus dem Spantriß eine entsprechende Bauzeichnung zu machen, werden die im Riß nur zur Hälfte erscheinenden Spantumrisse durch Verdoppelung als vollständige Umrisse aufgezeichnet. Dahinein trägt man die vorliegenden Querschnittsmaße der Längsverbände an genau die dafür vorgesehenen Stellen. Anschließend zieht man von diesen eingezeichneten Figuren die äußere Kontur des Spantes in der Weise, daß Auflager für die Bordleisten, Fixierungen für die Senten und Einkerbungen für den Kiel, wo nötig entstehen. Nicht vergessen werden darf der konkave Linienverlauf zwischen den Lagerstellen der Längsteile, damit später beim Fahren kein entlangschrammender Felsen oder Ast Schaden stiften kann.


Die beiden Hauptspanten Nummer 6 und 7 (sie rahmen die Sitzluke ein) und der Vorschiffspant vor dem vorderen Hauptspant, die Nummer 5 also, werden ohne Bordleistenauflager und mit nach unten offenen Sentenlagern gemacht, weil sie später beim Bootsbau zuerst waagrecht eingebracht, an den Bordleisten durch Stifte fixiert, und dann erst, oft unter erheblicher Spannung, in die Senkrechte gedreht werden.


Die Aufzeichnung der Spanntinnenkontur macht weiter keine Schwierigkeiten; die dargestellten Holzbreiten bieten bewährte Anhaltspunkte für den 60 Zentimeter breiten Möllkajak. Baut man einen 48 Zentimeter breiten Kajak, oder ist man selbst ein leichter, gelenkiger Eskimo, dann können die Breitenmaße ruhig etwas reduziert werden. Auch die stevennahen, ganz schmalen Spanten dürfen etwas zierlicher ausfallen, da keine große Stoßbelastung auf sie zukommt.


Die Bauzeichnung für die Stevenblätter gewinnt man aus dem Längsriß auf die gleiche Weise. Da der Längsriß meistens in einer maßstablichen Verkleinerung – nämlich 1:5 – vorliegt, wird man sich mit Vorteil ein entsprechendes Rasterliniennetz auf das Zeichenpapier ziehen. Bei der Festlegung der Innenkontur der Bootssteven müssen die Anbindungen der Bordleisten und der Senten berücksichtigt werden, über die im entsprechenden Kapitel berichtet wird.


[image: ]


Wenn im Folgenden von Ein-, Zwei- oder Dreisentenbooten die Rede ist, so ist immer die Anzahl der Senten auf einer Bordseite gemeint. Ein Einsentenkajak ist demnach der klassische Knickspantkajak in überlieferter westgrönländischer Form, während für einen Dreisentenkajak die fast kantenlose Unterwasserform des »Möllkajak« ein gutes Beispiel abgibt.


Nachdem so viel von Bootsrissen die Rede war, möchte ich an dieser Stelle kurz einschieben, daß Herbert Slanar aus Wien in fast allen Fällen der Konstrukteur der Eskimokajaks war, die im Selbstbau nach dem zweiten Weltkrieg entstanden sind, und Franz v. Alber der Mann war, der durch seine begeisternden Aktivitäten die Pläne des stilleren Herbert Slanar erst einer größeren Interessentenschar zugänglich gemacht hat.


A-4)


Als mir Franz v. Alber seinerzeit die ersten Risse eines 48 Zentimeter schmalen Kajaks schickte, wußte er nicht, wie groß und schwer ich war und fügte im Begleitbrief die Bemerkung an, ich könnte den Kajak auf 50 Zentimeter verbreitern, wenn ich alle Breitenmaße von allen Spanten mit dem Faktor 50:48 verbreitern würde. Als ich einige Jahre später mein »Eskiwei« umbaute, machte ich von diesem Tip problemlos Gebrauch. Ich erweiterte den Faktor auf 52:48 und bekam den Riß eines 52 Zentimeter breiten Kajaks. Wie weit man dieses Spiel treiben kann, bis die gegebenen Merkmale der ursprünglichen Konstruktion zu verschwinden beginnen, weiß ich auch nicht sicher.6


Um zu zeigen, was alles zu machen ist, sei noch erwähnt, daß ich bei oben genannter Umzeichnung von der Spantenhöhe im Mittelschiffsbereich soviel wegnahm, bis ich bei 50 Zentimeter Breite angekommen war. Das strakte ich dann zu den Steven hin, die einen »weichen« Steven-Kielübergang verpaßt bekamen, in einer schönen Linie aus. So entstand ein Rumpf, der in ganz vorzüglicher Weise im bewegten Wasser liegt, auf offenen Gewässern aber etwas luvgierig ist. Und wenn es auf längere Fahrten geht, dann muß ein Sack aufs Verdeck, weil der Innenraum durch die Niedrigmacherei merklich zusammengeschmolzen ist.


Als Beispiel die Verbreiterung der Bordleiste an der Stelle des Hauptspantes:


48 mal 52/48 = 48 mal 13/12 = 624/12 = 52 oder an der Stelle des Spantes Nr. 3: (jetzt aber in Millimetern und ab Mitte, also halbe Spantbreite, gemessen) 162 mal 52/48 = 162 mal 13/12 = 2106/12 = 175,5 mm


Es ergibt sich also folgende Formel: an der jeweiligen Spant-Stelle vorhandenes Maß mal Wunschbreite an der breitesten Stelle / vorhandene Breite an der breitesten Kajakstelle des vorhandenen Bauplans. Auf diese Weise müssen alle Breitenmaße (Bordleisten und Senten) an allen Spantumrissen neu errechnet und gezeichnet werden und man erhält einen völlig harmonisch verbreiterten Rumpfplan.


Soll an der Länge des Kajaks geändert werden, so bringt Hinzufügen oder Wegnehmen von 10 – 15 Millimetern pro Spantsegment eine Veränderung von 100 – 150 Millimetern in der Gesamtlänge. Veränderungen im angegebenem Rahmen dürften meistens ausreichend sein, wenn nicht, dann werden sicher noch größere Strakarbeiten fällig.


A-5)


Findet man seine Wunschvorstellung in einem Kunststoffboot verwirklicht und möchte diese in ein Faltboot umsetzen, so muß der Bauwillige zuerst den Konstrukteur fragen, da es sich wahrscheinlich um einen aktuellen Bootstyp handeln wird. Ob er dabei auf große Begeisterung stoßen wird, ist fraglich, da er sich ja den Riß rekonstruieren will, wenn auch unter dem Blickwinkel des Faltboots. Ist die Freigabe erteilt, werden Meß- und Zeichenarbeiten fällig.


Ein brettebener Fußboden, auf dem mit Wasserwaage nach beiden Ebenen ausgerichtet der Bootskörper fest fixiert ist, bildet die Grundlage. Dann kommen Marken auf das Boot an den Stellen, an denen die Spanten stehen sollen. Die eigenen Körpermaße müssen dabei in der vorher erwähnten Weise berücksichtigt werden. An diesen Stellen mißt man den Kielsprung und die Stevenform zum Boden hin als Bezugslinie aus. Die ermittelten Maße werden in einer Tabelle festgehalten und am Besten gleich als Linienriß im Maßstab 1:5 zeichnerisch niedergelegt. Dann wird auf dem Verdeck die Mittellinie als Gerade von Steven zu Steven markiert. Von dieser Decksmittellinie aus legt man an den Spantmarkierungen Meßmarken nach rechts und links zu den Außenkanten des Bootskörpers.


Werden diese Marken entlang der Kante miteinander verbunden, dann entsteht daraus die Bordleistenlinie. Sicher muß man hier noch ein bißchen ausstraken, damit sie schön durchläuft, ist es aber geschafft, dann wird die andere Seite in Symmetrie dazu gebracht.


Die Abtastvorrichtung, aus Sperrholzresten gemacht, hält am nun umgedrehten Boot den Querschnitt an den markierten Spantpositionen fest. Zu der Zeit muß schon entschieden sein, wieviel Senten das Boot bekommen soll, am besten werden sie auf den zu vermessenden Schiffskörper aufgezeichnet. Damit ergeben sich exakt die Aufsetzpunkte für die Abtastspitzen. Daraus läßt sich der Spantriß im Maßstab 1:1 zeichnen, wobei natürlich der bereits ausgemessene Kielverlauf mit einfließen muß.


Aus diesem Riß kann nun die Lage von Bordleisten und Senten entnommen werden, und, unter Berücksichtigung der verschiedenen Maßstäbe, in den Linienriß übertragen werden. Mit diesen Unterlagen könnten wir den Bauplan wie schon besprochen, erstellen. Bestehen noch Zweifel über die Linien oder Unklarheiten über Gerüstteilstellungen, kann ein Halbmodell im Maßstab 1:5 Licht ins Dunkel bringen. Ein Knickspantboot läßt sich natürlich viel leichter nachvermessen.


Will einer gar eigene Pläne verwirklichen, ist aber gar kein Konstrukteur, dann ist es sicher gut, bevor er sich die Mühe und Kosten eines Faltbootbaus auferlegt, die entworfene Bootsform in einer billigen Primitivbauweise zu realisieren, und vor allem zum Schwimmen zu bringen, um Testfahrten zu machen, und allfällige Änderungen in pragmatischer Weise hinzufügen und ausprobieren zu können.


Im »Seekajak« Nr. 6, Dezember 1986, habe ich ein einfaches, schnelles und billiges Verfahren beschrieben. Dieses Boot übrigens tut immer wieder, auch heute noch seinen Dienst. Und ein Faltboot dankt es immer, wenn es nicht zu stundenlangem Kentertraining herhalten muß, bei dem vielleicht noch dauernd an den Steven Aufdrehhilfe gegeben wird. Dazu taugt dann so ein Versuchstyp viel besser.


Soviel erst einmal bezgl. der Bauunterlagen, und weiter geht’s mit wichtigen Einzelheiten, die für Faltbootneulinge weiter Aufschluß bringen sollen, wie das so ist, mit den »Hadernkähnen«.


[image: ]


B) Wichtige Einzelheiten:


B-1) Stabilität


Wie erreicht man ein festes Faltboot, das nicht durchhängt? Wer die schreckenerregenden Hängebauchboote, die als Vorkriegsüberbleibsel in den späten 40-er Jahren aus Kellern und ländlichen Verstecken, heißgeliebt und lebensverschönernd, wieder auftauchten und die Flüsse belebten, noch in Erinnerung hat, der weiß, daß ein festes Faltboot gar nicht so selbstverständlich ist.


Ein gutes Beispiel für starre Boote geben die Klepperboote ab, bei denen das Ziel durch zusammenklappbare Bordwände und ausgeklügelte Beschläge und eigens entwickelte Scharniere erreicht wird. Doch zum Selbstbau eignet sich dieses System wegen seiner Komplexität weniger. Das Gegenstück zu bordwandverstärkten Booten sind solche, die aus einzelnen Längsstücken aufgebaut sind, und ihre Spanten durch einfache Stift- und Buchsenverbindungen fixieren. Dies ist für Eigenbauer die erfolgversprechendste Bauart.


Hier nun hat sich gezeigt, daß es nicht ausreicht, auf die Spannung der Haut zu setzen, um Zusammenhalt und Festigkeit des Bootes sozusagen automatisch mitgeliefert zu bekommen. Vielmehr muß das Gerüst für sich allein schon vollkommen fest und ohne jeden »Durchhänger« sein und darf auch nicht auseinanderfallen. Auf die Längsstäbe bezogen heißt das, sie müssen an den Steven und auch an den Teilungsstellen in der Weise miteinander verbunden sein, daß sie nach keiner Seite, aber auch nicht auf Zugbelastung ausweichen oder sich voneinander lösen können. Diese Zugsicherung wurde bei mancher Werft vernachlässigt, weil man glaubte, die Haut presse das Gerüst ja ohnehin zusammen. Doch das Ergebnis waren schon nach kurzer Zeit jämmerliche Hängematten, weil halt Druck- und Zugbelastungen in stetem Wechsel auf den Bootskörper einwirken, wenn er im Wasser den Wellenbewegungen standhalten soll.


Pawlata hatte zwar schon bei seinem »Aijuk« gezeigt, daß sich mit zusätzlicher und erfindungsreicher Feinarbeit bei Rundstäben und Schiebehülsenverbindungen eine Zugsicherung erreichen läßt, aber die wahre Schwierigkeit für Selbstbauer liegt darin, zusammenpassende Systeme von Primär- und Sekundärhülsen zu bekommen und vor allem sie in einwandfreier Weise auf die zu verjüngenden Rundstäbe zu montieren.


Und jeder wendet sich mit Grausen von der Schiebehülse ab, der einmal miterlebt hat, was geschieht, wenn ein Schiebehülsenboot nach langer Ferienfahrt wieder abgebaut werden soll: In hilflosem Zorn sieht man den unglücklichen Paddler an seinen Hülsen zerren, Blut sickert von den abgehäuteten Fingerknochen, beißender Schweiß dringt in seine Augenhöhlen, düstere Flüche umwittern seine Aura – es hilft alles nichts: Die U-Schienen-Boote der Freunde sind schon verpackt auf die Wagerln geschnallt, bei ihm hat sich noch nicht einmal die erste Schiebehülse gelöst. Wir scheiden also nicht nur die Bordwandbauart, sondern auch das rundstabgebaute Boot aus unserer Wahl aus: Mit Rechteckstäben, U-Schienen und dazu passenden Fixierteilen lassen sich Haltbarkeit nach allen Seiten und Zugsicherung mit leichtem Auf- und Abbau am einfachsten verbinden. Doch das allein reicht bei einem Stabboot noch nicht aus, um Stabilität zu erreichen.7 Es müssen noch eine große Anzahl von Querspanten dazu kommen: 7 Stück bei einem 4,50 m langen Boot und 9–11 Stück bei Eskimokajaks von 5,10–5,40 m Länge sollten es schon sein. Außerdem müssen Diagonalstreben eingebaut werden, die ihre Kräfte in einen stabilen Süllrand einleiten, oder, wie beim Eskimokajak in einen starken Unterzug. Der dann außerdem noch die Hüftstütze ist.


Der Nachteil bei dieser Bauart liegt hauptsächlich in der längeren Aufbauzeit und dem stark unterteilten Innenraum wegen der Diagonalstäbe. Man braucht zum Einpacken des Fahrtengepäcks viele schmale, lange Säcke und eine ausreichende Menge an Geduld, und man soll beten, daß keine Mücken und Bremsen ihre Stachel wetzen, wenn dieses Boot ein Eskimokajak ist, bei dem das Einpacken eine besondere Vergnügung ist.


Ist das Gerüst präzise gebaut, dann erhält man mit dieser nur mäßig schwierig herzustellenden Bauart vollkommen stabile Boote, die auch jahrelanger, schwerer Belastung in steindurchsetztem und auch schwallreichem Wildwasser standhalten. Dabei sind Reparaturen, auch unterwegs, meistens kein Problem. Tesaband und Schlauchbinder sind die Mittel der Wahl.


Diese Art von Bootsgerüst ist für einen Selbstbauer sicher am einfachsten und mit der größten Aussicht auf Erfolg herzustellen. 8


B-2) Materialbeschaffung


B-2 a) Holz


Für das Längsgerüst insgesamt, aber wenigstens für stark belastete Teile, hat sich Eschenholz als unverzichtbar erwiesen. In München gab’s noch lange Zeit Wagnereien und auch Sportwerkstätten, bei denen sich Esche ohne Schwierigkeiten beschaffen ließ. In unserem Fall hat sich der Joseph Gries, »da Grias Seppe«, selbst Paddler und Gerüsthersteller der damaligen Hart-Faltbootwerft, besonders verdient gemacht. Er schnitt uns nicht nur die schönsten und längsten Leisten mit dem bester Faserverlauf aus den großen Eschenladen, sondern er »vergaß« auch regelmäßig die Rechnung zu präsentieren. Findet man keinen Wagner mehr, dann muß man halt die Schreiner abklappern, aber bei denen braucht man schon Glück, um fündig zu werden. Bleibt man hier erfolglos, kommen die Sägewerke dran, wobei weitere Ausflüge weg von der Stadt notwendig werden. Auch wird man einen großen Laden = Bohle kaufen müssen, den man sich am Besten gleich aufschneiden läßt. Tun sich ein paar Leute zusammen, dann wirds spürbar billiger.


Leichtgewichtsenthusiasten bauten bei den weniger belasteten Senten gerne Kiefer ein. Kiefernholz ist leichter zu beschaffen, in fast jedem Baumarkt steht es schon gehobelt im Regal. Dafür braucht man dann auf Fahrt etwas mehr Tesaband. Vor dem Baubeginn werden dann in einer Schreinerei die Leisten genau auf Maß gehobelt. Mit einem »Hohlsägeblatt« schafft das auch die heimische Tischkreissäge, doch ist bei den geringen Querschnitten ein Schiebeholz und ein Anpreßholz unverzichtbares Zubehör, sollen alle Finger an der Hand bleiben. Beide Hölzer sind ohne Schwierigkeiten selbst herzustellen. Das »Kammbrett« (Anpreßholz) wird aus 15–18 mm dickem Hartholz ausgesägt. Die Lamellenseite ist im Winkel von 45 Grad abgeschnitten, damit der Vorschub nicht behindert ist.


[image: ]


Der »Schiebestock« läßt sich am Besten aus einem Sperrholzrest aussägen.


Jetzt ist es wichtig, daß man die Beschläge, mit denen die Leisten später verbunden werden, schon vor sich hat, aber auf jeden Fall die genauen Maße kennt, damit die Leistenstärke mit der Innenweite der U-Schienen zusammenpaßt.




Bewährte Holzstärken bei Esche:





	Kiel:

	26 x 26 mm

	





	Bordleisten:

	22 x 16 mm

	hochkant





	Senten, obere:

	15 x 12 mm

	hohe Kante





	

	

	zeigt nach außen





	Senten, untere:

	

	16 x 16 mm





	Deckstäbe:

	16 x 12 mm

	hochkant










Diese Maße sind erprobt, müssen aber nicht unbedingt übernommen werden.


Bei der Länge der Leisten ergeben sich gewisse Überlegungen: Sind nur kurze Leisten, so um die 1500 mm Länge herum, zu bekommen, dann ist im Falle eines langen Eskimokajaks schon klar, daß ein vierteiliges Gerüst gebaut werden muß. Bieten sich Leisten mit 2600 mm Länge an, kann auch ein zweiteiliges Boot in Erwägung gezogen werden. Über Vor- und Nachteile der beiden Möglichkeiten werden im Abschnitt »Längsteile« nochmals Betrachtungen angestellt. An dieser Stelle nur noch soviel, daß selbst bei kurzen Leisten ein zweiteiliges Gerüst entstehen kann, wenn der unerschrockene Erbauer die Mühe nicht scheut, die Leisten anzuschäften.


Kiel und Steven sind in beiden Teilungsfällen durch eine U-Schiene verbunden, nur daß im zweiteiligen Fall diese Verbindung beim Bootsabbau verschraubt bleibt, während beim vierteiligen Gerüst (hier ist sie um einige Zentimeter wegen der Verpackungslänge nach mittschiffs verschoben) gelöst werden muß.


Spanten schneidet man heutzutage mit Vorteil aus wasser- und kochfest verleimtem Bootssperrholz, wobei es aber ganz wichtig ist, daß die einzelnen Furnierschichten so um 1 mm herum an Stärke messen. Das von mir verwendete Sperrholz (es ist Tegofilm-verleimt) hat bei 13 mm Stärke 14 einzelne Schichten. Nur dieser vielschichtige Sperrholzaufbau hält bei den Spanten, die ja aus Gewichts- und Platzgründen möglichst schmal ausgeschnitten werden, den Belastungen stand. Sperrholz dieser Art ist bei einschlägigen Fachfirmen, bei Firmen für Bootsbausperrholz (Inserate in Yachtzeitschriften), oder bei Bootsbauern erhältlich. Probleme gibt’s eigentlich nur mit den Plattenzuschnitten: sie sind meistens zu groß. Bewährte Stärken liegen zwischen 12 und 14 mm. Bei letzter Nachfrage (1994), wurde mir in einer renomierten Münchner Holzhandlung (kein Baumarkt!) die Bestellung von Tegofilmverleimten Sperrholzplatten angeboten. Die Plattengröße würde 155 mal 155 Zentimeter betragen, wobei der Preis pro Quadratmeter bei 10 mm Stärke 120,- DM, bei 12 mm Stärke 140,- DM ausmachen sollte. Die Schichtzahl sei durch geringere Furnierdicke sogar noch größer geworden. Die Herstellerfirma wurde mir leider nicht genannt, Bestellungen würden aber gern erledigt. Obengenannte Bedingungen reichen pro Platte leicht für einen Kajak mit 11 Spanten und langen Stevenblättern, wobei die Hauptspanten jederzeit noch aus zwei Lagen doppelt verleimt sein könnten.9


B-2 b) Beschläge


Man braucht bandartige- und Winkelbeschläge und noch U-förmige Schienen. Im Metallfachhandel gibt es entsprechendes Band- und Winkelmaterial als Meterware. Metallsäge, Bohrmaschine und Feile verwandeln diese Halbzeuge in die benötigten Beschläge. Wollen sich keine passenden U-Schienen auftreiben lassen, sägt man entsprechend dimensionierte Vierkantrohre einseitig auf. Wichtig ist nur, daß gezogenes Material und nicht gegossenes verwendet wird. Es werden zwar viele Querschnitte und Stärken angeboten, aber hat einer schon sein Holz vorzeitig mit nicht übereinpassenden Querschnitten hergerichtet, oder findet aus irgendeinem Grund tatsächlich kein Metallhalbzeug mit den so bitter benötigten Querschnitten, müssen Erkundigungen eingezogen werden. Nämlich bei Bauschlossereien, kleinen Metallverarbeitern, aber vorzugsweise bei blechverwendenden Betrieben, wie es zum Beispiel Erbauer von Lüftungsanlagen sind, die jede Menge von Blechkanälen herstellen müssen. In solchen Werkstätten gibt es sogenannte Abkantbänke, die Winkel und UProfile aus Blechplatten formen können. Vielleicht bekommt man auf diese Weise nicht nur Alu- oder Messingprofile, sondern sogar welche aus nichtrostendem Stahl. (Vorausgesetzt, der Betrieb ist nicht zu groß!)


Bei kauffertigen Profilen stehen Messing oder Aluminium zur Auswahl. Das eine ist seewasserbeständiger, das andere ist leichter. Jeder muß da seine Prioritäten finden. Bewährte Wandstärke bei Messing: 1,5 bis 1,7 mm. Bei Aluminium wird man sicher auf 2 mm gehen müssen.


B-2 c) Verbindungen


Muß man leimen, braucht man wasserfesten Leim (es kommt nur Resorcinharzleim aus dem Sperrholzschiffsbau oder dem Holzsegelflugzeugbau in Frage), der zugleich widerstandsfähig gegen mechanische Belastung sein muß. Ich habe gute Erfahrungen mit »Praktikus seewasserfester Holzkaltleim mit Härter« von der Praktikus Chemie, Grevenbroich gemacht, wobei eine Packungsgröße von 750 g auch von der Menge her ganz passend ist.


Leider ist dieser Leim in München nicht mehr zu erhalten. Dafür habe ich im OBI-Baumarkt den Resorcinharzleim Bindan-Cin von der Firma Bindulin-Werk, Schönleber GmbH Fürth i.B., gefunden in praktischer 200 g-Packung, der alle Bedingungen wasser- und kochfester Verleimung erfüllt. Die leicht zu beschaffenden wasserfesten Weißleime führen unter unseren Bedingungen leider zu Enttäuschungen. Muß man nieten, wird man bei Alubeschlägen auch gleich Alunieten hernehmen. Baumärkte und Schraubenbörsen sind die Einkaufsquellen. Eine Stärke von 4 mm dürfte angemessen sein. Wer Messingbeschläge verarbeitet, wird auf Kupfernieten zurückgreifen, doch gibt’s da manchmal bei der angezeigten Stärke von 3 mm mit der benötigten Länge Probleme. Vielleicht können da Werften, die sich noch mit dem Bau von Holzbooten befassen, weiterhelfen. Bei völliger Fehlanzeige muß man aus Kupferdraht und mit Hilfe eines entsprechenden Werkzeugs die Nieten selber machen. Wird der Schließkopf auf der Holzseite geformt, müssen genau passende Unterlegscheiben verwendet werden.


Wo wird überhaupt genietet? Zur Befestigung der Beschläge an den Holzteilen und an den Enden von beanspruchten Längsstäben, um ein Spalten zu verhindern; bei den Einleimstellen vom Stevenblatt in den Kiel ist auch eine zusätzliche Vernietung üblich. Rund- und Senkkopfnieten werden je nach Lage verarbeitet.


Muß man schrauben, wird man nach Möglichkeit auf rostfreie Stahlschrauben setzen, vor allem wenn es Gewindeschrauben mit Muttern sind. Holzschrauben ebenfalls V2A oder Messing. Keine verzinkten Eisenschrauben hernehmen!


B-2 d) Handwerkliche Hinweise


B-2 d/1) Leimen


Leimflächen bedürfen der Vorbereitung, damit optimale Festigkeit der Leimstelle erreicht wird. Folgende Kennzeichen sollten hergestellt werden:


Die Leimflächen müssen genau aufeinander passen und in sich eben sein. Unebenheiten wirken beim Zusammenfügen der Werkstücke als vorzeitige Kontaktpunkte, die eine einwandfreie Pressung zu einer möglichst dünnen Leimfuge verhindern. Der Leim bekommt dann nicht genügend Druck, um in die Holzporen einzudringen, was aber zur Haltbarkeit unerläßlich ist.


Um möglichst viele Holzporen für die bessere Verankerung aufzureißen, sollen die Leimflächen leicht angerauht werden. Dazu läßt sich bei unseren kleinen Leimflächen am Besten mit einem Zahnhobeleisen arbeiten. Auch ein abgetrenntes Stück einer feinen Metallfeile ist gut zu verwenden. Die Leimflächen müssen von Holzstaub und aufstehenden Härchen befreit werden, damit die Poren nicht verstopft sind. Auch dürfen die Flächen dann nicht mehr mit den Fingern berührt oder sonstwie verunreinigt werden.


Unangenehmerweise beginnen die zu verleimenden Teile unter dem Preßdruck zu wandern. Als Gegenmaßnahme werden die Teile auf einer festen, großen Unterlage gepreßt, auf der im Sinne einer Schablone Nägel, Schrauben oder kleine Klötzchen befestigt sind. Hier, und auch bei den allfälligen Beilagen unter den Schraubzwingen, auf keinen Fall das Trennpapier vergessen, sonst wird man später hilflos vor den phantastischsten Holzgebilden stehen. Dem Verrutschen der Teile läßt sich auch dadurch entgegenwirken, daß in die eine Leimfläche kleine Nägel eingeschlagen werden, die dann auf wenige Millimeter gekürzt werden, sodaß sich die herausstehenden Enden in das andere Teil einpressen und dadurch eine Lageveränderung verhindern. Zuerst einmal ohne Leimzugabe pressen, damit die Nägel die Marken setzen, solange noch kein herausquellender Leim die genaue Kontrolle unterbindet.


Der Preßdruck wird durch Schraubzwingen erzielt, die einmal an manchen Stellen gar nicht leicht zu plazieren sind, und deren punktueller Druck zum andern durch starke, größere Beilagen aus Holz auf eine umfangreiche Fläche ausgedehnt werden muß. Die Preßzeiten, die der Leimhersteller angibt, sollten auf jeden Fall eingehalten werden.


B-2 d/2) Schäften


Erfordern die Umstände, daß zwei Längsstäbe der Länge nach verbunden werden sollten, so müssen beide schräg angeschnitten und auf den entstandenen Flächen verleimt werden. Dieser Vorgang wird »Schäften« genannt und erfordert exaktes Arbeiten und das Befolgen fester Regeln. Die Länge der Schäftstelle soll nämlich das 10- bis 15-fache der Stärke der zu verleimenden Leiste betragen. Das Problem für Nichthandwerker besteht nun darin, so lange, schräge Flächen zu formen, die in sich eben sind und auch nicht hängen. Am leichtesten gelingt dieser Vorgang, wenn eine Tischkreissäge vorhanden ist: Die Anfertigung einer Keillade enthebt einen jeder Schwierigkeit. Sie wird, entsprechend eingestellt, entlang dem Parallelanschlag der Kreissäge geschoben und führt an ihrem Stopklotz die Leiste mit, an der die richtige Schräge automatisch angesägt wird. Zuerst Probestücke sägen und eventuell nachjustieren, bis das gewünschte Ergebnis erreicht ist.


Hat der gestreßte Bootsbauer keine Tischkreissäge zur Verfügung, muß er nach anderen Hilfsmitteln Ausschau halten. Am besten läßt er sich von einem Schreiner zwei gleichlange Brettchen von einem halben Meter Länge in der gewünschten Steigung identisch ansägen und einwandfrei glätten. Auf einem Grundbrett schraubt er sie dann zu einer Lade zusammen, die auf der Werkbank fest verankert wird. In dieser Schräglade spannt er dann mit einer Schraubzwinge die Leiste ein, die er bereits nach bestem Können vorgesägt hat. Auf einem handlichen Brettchen wird Schleifpapier grober Körnung – vielleicht 60 – mit Reißnägeln um die Kante herum befestigt. Das Schleifpapier sollte allerdings nur so breit sein wie die Lichte Weite der Lade. So liegt auf den beiden Schrägbrettern nur das blanke Schleifholz zur Führung auf, während das schleifpapierbewehrte Mittelteil die eingespannte Leiste bearbeitet. Mehrmaliges Nachrücken der Leiste und Wechsel des Schleifpapiers zu feinerer Körnung und etwas Ausdauer bringen dann ein befriedigendes Arbeitsergebnis. Zuletzt muß noch gesagt werden, daß geschäftete Leimstellen beim Pressen eine dickfellige Beharrlichkeit entwickeln, der Länge nach auseinander zu rutschen, sodaß hier obererwähnte Vorkehrungen nötig werden, dies zu verhindern.


B-2 d/3) Nieten und Buchsen


Die Löcher für die Nieten dürfen nur in der Stärke gebohrt werden, welche die Nieten selbst haben. Die zu nietenden Teile werden samt den Beilagscheiben mittels eines Nietenziehers und Hammerschlägen kräftig zusammengepreßt, dann die Niete mit dem Frontschneider soweit gekürzt, daß die überstehende Länge in etwa dem Durchmesser der Niete gleich ist, dann wird mit dem Hammer der Schließkopf geformt. Dabei, und auch schon bei der vorhergehenden Phase mit dem Nietenzieher, ist es ganz wichtig, daß auf einer schweren, massiven Eisenunterlage als Amboß gearbeitet wird. Ich habe dazu schon immer ein 30 cm langes Stück einer Eisenbahnschiene. Soll der gehämmerte Schließkopf schön rund werden, muß noch ein Kopfformer benutzt werden. Auf jeden Fall an eine Beilagscheibe denken, wenn die Niete auf einer Holzunterlage geschlossen wird!


Bestehende Bohrungen, in welche Bolzen eingreifen, die beim Bootsauf- und Abbau verrastet oder gelöst werden, muß man mit Buchsen versehen. Dazu gibt es Messingröhrchen in verschiedenen Durchmessern als Meterware. Auch hier wird der gleiche Lochdurchmesser wie die Stärke des Röhrchens vorgebohrt, dann kann es hindurchgetrieben und mit wenigen Millimetern Überstand abgesägt werden. Auf dem Amboß treibt nun wechselseitig ein entsprechend dicker Körner die Buchsenöffnungen mit vorsichtigen Hammerschlägen auseinander. Ein paar Feilenstriche schaffen ebene Übergänge zum Holz.
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B-2 d/4) Festgesetzte Schrauben


Bei den folgenden Bauvorschlägen ist immer wieder die Rede von Schrauben, die an Ort und Stelle verbleiben sollen, aber an deren herausstehenden Gewindeschäften Flügelmuttern beim Bootsauf- bzw. Abbau auf- und abgeschraubt werden. Hier geht man folgendermaßen vor: Es wird z.B in die Bordleiste ein Loch vorgebohrt, das um 0,5 mm kleiner ist als der Durchmesser der Schraube. Weil es sich in diesen Fällen immer um Gewindeschrauben mit Senkkopf handelt, muß noch die entsprechende Leistenseite angesenkt werden.


Beim Einschrauben schneidet sich das Gewinde sein eigenes Negativ durch das Holz. Kommt die Schraube auf der Gegenseite heraus, dann wird auf den noch einzuschraubenden Teil ein bißchen Zweikomponentenkleber aufgebracht, und die Schraube fertig eingedreht. So bleibt der Nutzteil der Schraube vor Kleber verschont und sie sitzt trotzdem fest und wasserdicht in ihrem Trägerholz.


B-2 d/5) Holzschrauben


In Hartholz gesetzt müssen Holzschrauben immer vorgebohrt werden, oft weniger als 1 mm bis zur Schraubenstärke! Ausprobieren. Zum Bohren im Holz nimmt man mit Vorteil Bohrer mit Zentrierspitze, weil die üblichen Spiralbohrer von den Jahresringen immer etwas abgelenkt werden.


B-2 e) Haut


Knackpunkt aller Faltbootvorhaben ist letzten Endes die Haut. Früher konnten wir, wenigstens in München, Faltboothaut meterweise kaufen und ein fachkundiger Sattler war auch leicht aufzutreiben. Heutzutage ist der Einkauf von Haut, wie sie zum Beispiel Klepper verwendet, mit Schwierigkeiten verbunden, und auch ein Sattler, der die Bedingungen von Faltboothaut kennt, wird nur noch schwer greifbar sein. Deshalb habe ich im Jahr 1992 selbst versucht einen Kajak zu überziehen und dazu PVC-Lastwagenplane verwendet. Das Ergebnis ist durchaus ermutigend. Urlaubsfahrten auf finnischen und französischen Flüssen und etliche Auf- und Abbauten sind schon absolviert. Das Vorgehen bei dieser Überzieharbeit habe ich in einem eigenem Abschnitt niedergeschrieben. An Stelle von PVC kämen hypalonbeschichtete Gewebe in Frage. Hier bieten etliche Schlauchboothersteller in ihren Katalogen solches Hautmaterial als Meterware zu Reparaturzwecken an. Ebenso, und das ist äußerst wichtig, die dazu passenden Klebemittel. Also unverzagt nachfragen! Für das Verdeck ist nach wie vor schweres, imprägniertes Segeltuch aus Baumwolle das Mittel der Wahl, aber auch schon nicht mehr überall zu bekommen.


B-3) Bauzeit


Bis das Gerüst fix und fertig zum Überziehen bereit ist, vergehen schon einige Wochen oder Monate, zumal ja doch ein zeitauffressendes Berufsleben die Arbeit am Boot auf die Abendstunden und auf Feiertage beschränkt, von denen man auch nicht ungehemmt Gebrauch machen kann, wenn eine Freundin oder, im anderen Falle, die Familie nicht allzu vergrätzt werden sollen. Eine Sache von »hamma glei« = haben wir schnell geschafft, oder von acht Tagen ist es jedenfalls nicht.


B-4) Was ein Faltboot gar nicht mag:




	Umtragen, ohne daß man den schwersten Gepäcksack hinter dem Fahrersitz herausnimmt.


	Transport auf dem Autodach, aufgebaut, über viele Kilometer hin, vielleicht noch nicht mit abwärts zur Stoßstange verzurrten Bootsenden.


	Schieben auf dem Bootswagen, wenn das Wagerl genau unter der Bootsmitte montiert ist.


	Naß abbauen und später die Haut nicht sorgfältig nachtrocknen.


	Die rüde Bootsbehandlung zu Lande und zu Wasser, die sich im Umgang mit Kunststoffbooten leider fest etabliert hat und of fenbar als besonders sportlich angesehen wird.
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C) Helling


Der Bau kann nicht beginnen, solange keine Baugrundlage besteht. Eine Helling ist unverzichtbar, wenn etwas Gutes entstehen soll. Am besten ist sie so lang wie das zu bauende Boot, noch besser einige Zentimeter länger. Zwei Bretter, tunlichst glatt gehobelt, mit gerichteten Kanten, werden T-förmig zusammengeschraubt, das obere, waagerechte ein bißchen länger als das untere senkrechte Brett, damit man zwei Blöcke unterstellen kann, sonst muß in tiefer, demutsvoller Haltung das Werk vorangetrieben werden. Einen genauen Mittelriß sollte man noch ziehen und das ganze mit Zwingen oder Schrauben vor dem Auseinanderfallen sichern. Bei unausbleiblichen Wutausbrüchen wird sich solche Vorsorge bezahlt machen.


D) Kiel und Steven


Als »Rückgrat« des Bootes gilt der Kiel. Damit alles nicht zu einfach ist, gibt’s zwei Möglichkeiten: den leiterartigen Doppelkiel oder den reinen Mittelkiel.10 Bei der »Leiter« werden zwei hochkant stehende Leisten mit darüberliegenden Brettchen zu einem stabilen, verschiebefreien Gebilde verleimt und verschraubt. Die zu den Bootsspitzen zeigenden Enden müssen lang genug sein, um etwas auseinanderbiegbar zu bleiben. Außerdem tragen sie beide geschlitzte U-Schienen und in einiger Entfernung davon ausgebuchste Bohrungen. Der Steven wird mit entsprechenden Beschlägen – hergestellt aus Gewindestangen und schmalgefeilten oder gesägten Muttern, zur Sicherung geklebt – in die Gabelenden der »Leiter« geschoben und durch den Bolzen verrastet. Dazu die federnden Leiterholme bei den Bohrungen etwas auseinanderziehen, den Steven ausrichten und dann das Ganze zuschnappen lassen. Diese Verbindung ist bombenfest und doch leicht lösbar.


Durch diesen einfachen Zusammenbau ist nun ein Bodenteil entstanden, das von der Bootsspitze bis zur Süllrandspitze reicht, bzw. vom Heck bis zum Süllrandabschluß. Mit dem noch ausstehenden Mittelstück muß beim Bootsaufbau ein beachtlicher Druck erzeugbar sein. Warum?


Erinnern wir uns: Die Haut ist etwas kürzer hergestellt als das Gerüst lang ist, um faltenfreien Sitz und Spannung zu erhalten. Also stehen beim Aufbau die Mittelteile der Bodengruppe winkelig in die Höhe und müssen unter oft beachtlichem Kraftaufwand niedergedrückt werden.


Wiederum bieten sich mehrere Lösungen an: Entweder ist der »Spannteil« ein Einzelteil für sich, oder er ist in zwei Hälften geteilt, an den Vor- und Hinterschiffsstücken drehbar befestigt. Als Einzelteil hat er in der Mitte einen Drehpunkt und rastet an den Vorder- und Hinterteilen des Gestells mit seinen eigenen Bodenbrettchen in verschränkender Weise in deren Bodenbrettchen ein.


Drehbare Holzriegel sichern das Ganze, bis dann zur endgültigen Festigung noch die Mittelspanten darüber aufgebaut werden. Ist der »Spannteil« drehbar in zwei Hälften an den Vorder- und Hinterteilen befestigt, findet die Verschränkung und Sicherung in der Mitte statt. In diesem Fall muß man dafür Sorge tragen, daß sich die Teile zum Bootsabbau ganz zurückklappen lassen und nicht in einer Winkelstellung blockieren, sonst wird ein zweckentsprechendes Verpacken unmöglich. Bei Mittelkielbooten war der Steven und der Kiel oft ein einziges Werkstück und reichte vom Bug oder Heck bis hin zum Süllrand. Dadurch zeigte sich die verpackte Stabtasche dieser Boote um Einiges länger, als diejenige der gerade besprochenen Teilungsart. Der »Spannteil« dieser Kiele hakte sich als separates Mittelstück durch spezielle Beschläge vorne und hinten fest und wurde durch aufschraubbare Riegel gesichert.
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Für das »Rückgrat« der Boote waren dies die am meisten angewandten Bauweisen der normalen Faltboote mit 4,50 Metern Länge und einem großen Süllrandausschnitt von etwa 1,15 Metern Länge. Wenn wir nun das Eskimoboot betrachten, so ergeben sich hauptsächlich durch die Länge zwischen 5,10 – 5,40 Metern und vor allem durch die kleinen Sitzlukenausschnitte von nur etwa 450 - 600 Millimetern erhebliche Unterschiede, die auch ihre Schwierigkeiten mit sich bringen. Die Schmalheit der Kajaks spielt erst später, beim Fahren eine Rolle. Beim Bauen macht das gar nichts aus. Die langen überhängenden Steven werden am Besten aus einem Brett geschnitten. Macht man einen reinrassigen Eskimosteven mit hartem Übergang zum Kiel, dann kann Eschenholz hergenommen werden, wenn genau auf den Faserverlauf geachtet wird. Will man aber einen, auch nur ein wenig abgerundeten Übergang zum Kiel machen, dann nimmt man besser Sperrholz von 10 – 12 mm Stärke, dann gibt es keine Probleme mit hinauslaufenden Fasern und somit keine Bruchgefahr.


Da bei stärker gerundeten Übergängen – für uns Alpeneskimos war das zum Wildwasserfahren von großem Vorteil – Ausladungen von 1100 – 1250 mm vorkommen, muß gegen vertikale Belastungen das Stevenbrett hoch genug sein, so gegen 70 – 80 mm, und gegen seitliche Beanspruchungen müssen an der Unterkante von der Stevenspitze bis zum Kielbeginn beiderseits Leisten aufgeleimt werden. Um die Biegung zu bekommen, können die Leisten aus drei dünneren Leisten lamelliert werden, wobei das ausgeschnittene Stevenbrett als Schablone dient.


Damit das ganze nicht zu schwer wird, kommen Löcher zwischen 15 und 30 mm Durchmesser in die Stevenbretter. Die Kanten müssen natürlich, wie überhaupt alle Außenkanten, leicht gerundet und verputzt werden. Über die Anlenkung der Bordleisten wird später berichtet. Noch sind wir bei der Besprechung des Kiels. In Anlehnung an die Baupläne Herbert Slanars, die uns Franz v. Alber zuschickte, hatte sich bei uns eingebürgert, den Kiel unverleimt aus einer entsprechend ausgesuchten Eschenleiste von Querschnitt 26 x 26 mm zu machen. Dieses Maß müssen auch die Steven an den Stoßstellen zum Kiel aufweisen: Also die seitlichen Verstärkungsleisten entsprechend dimensionieren!


Leisten ganz allgemein, wenn sie zur endgültigen Stärke gesägt und gehobelt sind, bleiben nicht immer schnurgerade. Eventuell entstehende leichte Biegungen lassen sich beim Kiel sinngemäß für den Kielsprung, bei den Bordleisten für den Decksprung ausnützen. Hat der Kiel auf dem Riß einen ausgeprägten, kurvigen Sprung, dann leimen wir zwei oder drei breitere Leisten aufeinander, und sägen dann die Springkurve so aus, daß die verleimten Leisten hochkant stehen. Die Stärke wird dann, wenn notwendig, auf der Kreissäge besäumt. Kiel und Steven haben einen treppenförmigen Stoß, überbrückt durch eine U-Schiene und gesichert durch eine entfernbare Flügelschraube. Eine simple, aber vollkommen sichere Verbindung nach allen Seiten hin. Aber trotzdem muß dieser treppenförmige Stoß genau gearbeitet sein: Wenn hier etwas »nackelt« (zuviel Spiel hat), dann möchte das Boot später gerne durchhängen! Hier nun gleich ein Wort zum Thema »Flügelschrauben«. Es grassiert bei vielen Paddlern unausrottbar die Furcht, das Säckchen mit den Flügelmuttern zu verlieren oder zu vergessen, und, vor Wut und Enttäuschung laut heulend, das Boot am Einsatzort nicht vollenden zu können. Viele Werften haben also nach »unverlierbaren« Verbindungen gesucht, und sich mit Stiftchen und Häkchen und Schnäpperchen abgemüht, Schieberchen und Reiberlein erfunden, und die Paddler haben oft und oft erleben müssen, daß immer wieder etwas ausgehängt oder auseinandergesprungen war, sodaß zu guter Letzt vieles mit Schnur gesichert werden mußte oder einfach so halb funktionierend verblieben ist. Der ganzen Sache wurde hohe, schon fast glaubensähnliche Bedeutung beigemessen und bei so manchem Lagerfeuergespräch wurden die altbekannten Thesen immer wieder von neuem hin- und hergewälzt. Doch andere Paddler, die offenbar einer leichtsinnigeren Lebensart anhingen, erkannten das drohende Problem gar nicht, sondern nahmen einfach eine Handvoll Ersatzschrauben mit, und durchlebten fröhliche Zeltnächte, stiegen anderntags in ihre immer fahrbereiten verschraubten Kajaks und blickten verächtlich auf die Quetschwunden an den Fingern der »Patentleute«. Ich selbst habe alle meine Kajaks »geschraubt« und bin immer gut damit gefahren, allerdings immer mit Ersatzschrauben, wozu gesagt werden muß, daß ich sie bis jetzt noch nie hernehmen mußte. Doch der Tag wird kommen...
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Aus dem Blickwinkel des Selbstbauers gesehen, bringen Schrauben mit dem geringsten Arbeitsaufwand die allerbesten und festesten Verbindungen und Sicherungen. Ich schlage vor, wir bleiben dabei. Soweit die Schrauben, kehren wir zum Kielaufbau zurück.


Wegen der kleinen Sitzlukenöffnung in der Bootshaut gibt es beim Eskimokajak kein Mittelteil, das erst in der Haut eingebaut wird, sondern die einzubauenden Gerüsthälften haben die »echte« halbe Länge. Für die Kielverbindung von Vorder- und Hinterschiff in der Bootsmitte hat sich bei uns in München der so benannte »Preßkiel« eingebürgert. Dabei liegen im gespannten Zustand die Kielleisten Stoß auf Stoß, treppenförmig, um ein Ausweichen nach unten zu verhindern; der vorher zum Spannen benutzte Hebel legt sich automatisch links und rechts wie eine Schienung an den Kiel und überbrückt die Stoßstelle, die Zugsicherung übernimmt ein Widerlager, das den Spannhebel sperrt, gegen das Aufschnappen helfen drehbare Holzriegel, die ihrerseits durch den Einbau des Sitzes verrastet werden. Eine ganz einfache Sache also. Bei einer ungefähren Länge des Preßkiels von 400 bis 430 Millimetern kann man in der kleinen Sitzluke ausgezeichnet hantieren, und die ganze Spannvorrichtung ist von großer Effektivität, und ist vor allem ohne großen Aufwand herzustellen. Aus Verpackungsgründen wurde sie bei uns am Hinterschiffskiel montiert.


Das wären in groben Zügen die Baumerkmale des »Rückgrates« von Faltbooten gewesen. Und hat man nun das fertige Bauteil vor sich, dann wird es mit einer Schraubzwinge auf der Helling etwas außer des Mittelrisses, aber parallel zu ihm befestigt, sodaß die Kiellage immer mit dem Meterstab einwandfrei kontrolliert werden kann. Mit Klötzchen in der Gegend des Kiel-Stevenüberganges wird hinten und vorne der vorgeschriebene Kielsprung durch Unterlegen erreicht. Jetzt können wir uns einen Moment zurücklehnen und eine Pause genießen bevor wir zum nächsten Schritt, der Herstellung der Spanten, leicht ermüdet doch hoffentlich beharrlich weiterschreiten.


E) Spanten


Ist der Kiel das Rückgrat des Bootes, dann sind die Spanten seine Rippen. Sie dienen der Formgebung und Versteifung der Breite nach und verhindern, ausreichende Zahl und kraftschlüssige Verbindungen vorausgesetzt, das so gefürchtete Durchhängen der Boote. 7 Spanten bei einem 4,50 m langen Faltboot und bis zu 11 Spanten bei 5,30 m langen Eskimokajaks sind schon für notwendig erachtet worden.


Spanten werden traditionell aus Leisten und Brettchen, schreinermäßig geschlitzt, zusammengefügt, verleimt und noch vernietet. Wer diese Art bauen will und sich die exakte Schlitzung der Leisten nicht zutraut, denn exakt muß die Arbeit schon sein, sonst hält die Leimung nicht, also der kann auch die Spantendächer und -böden aus drei Schichten verleimen, wobei die mittlere Lage so bemessen ist, daß die Seitenteilbrettchen wie in die schönsten Schlitze genau hineinpassen. Nieten nicht vergessen!


Edelbastler können sich lamellierte Spanten erbauen und verschaffen sich damit ein großartiges Erfolgserlebnis, das ihnen außerdem unglaublich feste Bauteile beschert, die zudem noch leichter sind und eine Menge Innenraum bescheren.
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Notwendig dazu ist das Aussägen von Formen aus kräftiger Spanplatte, das Pressen mit Zwingen oder Keilen und ein genauer Zusammenbau mit dem Spantendach, das seinerseits aus massiven Leisten besteht.


Wollen sich die Leisten nicht freiwillig über die Formen biegen lassen, müssen sie für ungefähr 45 Minuten in eine »steambox«. Der Vorschlag der amerikanischen Autoren Ted Moores und Merilyn Mohr (veröffentlicht im Buch Canoecraft) zeigt eine Lösung, die für unsere Dimensionen geradezu ideal passend ist und die Frage: wo bringe ich jetzt schnell eine Dampfkammer her, in unschlagbar einfacher Weise beantwortet.


Der Zusammenbau des Spantbogens mit dem Dach geschieht am besten mit Füllklötzen in den Ecken, wobei die Faserrichtung der Klötze wichtig ist. Aus dem Segelflugzeugbau stammt dazu die Regel: »Bei Winkeln kleiner als 90°, läuft die Klotzfaser parallel zur Winkelhalbierenden, bei Winkeln von 90° und mehr senkrecht zur Winkelhalbierenden.« (Hans Jacobs, Herbert Lück: Werkstatt-Praxis für den Bau von Gleit- und Segelflugzeugen). Anschließend wird die Ecke, Füllklotz, Spantenbogen und Spantendach, hinten und vorne noch mit einem 4 mm starken Sperrholz beplankt. Echte Vorteile bringen lamellierte Spanten hauptsächlich in der Bootsmitte, wo die dickeren Gepäckstücke und der Eskimo selbst eine Menge Platz brauchen. Die Spanten in den Bootsenden wird man mit Vorteil aussägen.


Damit wären wir bei den Sperrholzspanten angelangt. Sie werden einfach aus dem eingangs beschriebenem kochfest verleimten und vielschichtigen Bootsbausperrholz in einem Stück herausgesägt. Jede Stichsäge schafft das mit Leichtigkeit, wichtig ist nur ein Sägeblatt mit feiner Verzahnung zu wählen, weil sonst die äußere Furnierschicht, die in der Zugrichtung des Sägeblattes liegt, in ganz unschöner Weise aussplittert. Eine weitere Erleichterung ist es, die Stichsäge in einem stationären Sägetisch zu benutzen, besonders wenn er eine Führung für das freie Sägeblattende trägt. Zu beachten ist noch, daß die Außenkontur zwischen den Bordleisten, den Senten und auch dem Kiel nicht geradlinig verläuft, sondern konkav ausgenommen ist, damit man beim Paddeln an Hindernissen, an denen der Bootskörper entlangschleift, z.B. Felsen unter Wasser oder Baumstämmen, nicht hängenbleibt, weil dabei, abgesehen von dem ungünstigen Einfluß auf eine zügige Fahrt, entweder die Haut oder der Spant oder beides zusammen beschädigt werden kann.


Hier ist auch der Platz, um zu erzählen, daß der Spant Nummer 5 manchmal als »Halbspant« hergestellt werden muß, nämlich ohne Spantboden, sodaß er nur den Deckstab stützt und die Bordleisten nebst den benachbarten Senten spreizt. Notwendig wird dies, wenn beim Einsteigen, durch die Körpergröße bedingt, die Fersen entlang der Bootshaut rutschen und einfach nicht mehr angehoben werden können, um über einen Spantboden zu schlüpfen, weil die Kniescheiben gerade noch mit letzter Not unter dem Dach des vorderen Hauptspanten hindurchschürfen. Es wird später unter dem Begriff »Einsteigesituation« nochmals darauf verwiesen.


Ferner sind Auflager für die Bordleisten und Halterungen für die Senten nötig, welche sich bei ausgesägten Spanten ohne Schwierigkeiten mitgestalten lassen, bei lamellierten Spanten dagegen muß man in die Beschlagkiste greifen.
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Baut man ein normales Faltboot, dann ist in der Mitte ein offener Spant, der in der Mitte durch Aufleimer verstärkt werden muß. Eskimokajaks haben nur geschlossene Spanten, die auch noch viel kleiner sind. Trotzdem wird man z.B. das Dach des vorderen Hauptspanten durch Aufleimen einer zusätzlichen Sperrholzlage verstärken, weil dieser Spant quer über den Oberschenkel geht und es nur angenehm ist, wenn bei Eskimotierübungen oder in bewegtem Wasser nicht ein schmaler Holzquerschnitt die Muskeln malträtiert. Ich habe vor kurzem auch meinen hinteren Hauptspanten verstärken müssen, weil bei abnehmender Gelenkigkeit, von geschmeidig fließender Bewegung ganz zu schweigen, ein stöhnendes Niederplumpsen und allzu langes Verharren auf dem Spantendach beim Ein- und Aussteigen sich eingeschliffen hat.


Auch an den Spanten, an denen Schrägstäbe und Unterzüge angreifen, wird man zweckmäßigerweise die eine oder andere Verstärkung aufleimen müssen. Auch das geht am einfachsten bei ausgesägten Sperrholzspanten.


Um auch noch die letzte Möglichkeit zu ventilieren, sei die Frage von Metallspanten erhoben.11 Ich habe zweimal Metall verarbeitet in ganz verschiedener Form und mit den unterschiedlichsten Ergebnissen. Das eine Mal, als ich vor vielen Jahren den Möllkajak für meine Frau erbaute; diese Spanten sind zum Teil heute noch im Boot, und erst im Sommer 1992 wieder auf einem finnischen Fluß geschwommen. Beim Bau ging es damals darum, das Gewicht des Kajaks möglichst gering zu halten, da die Flußreisen derzeiten in Verbindung mit Eisenbahn- und Bootswagerltransport und Omnibustransfer mit seiner Verladung auf dem Wagendach eine respektable athletische Leistung abverlangten, die auch schon einen kräftigen Mann in die Knie zwingen und ganz hoffnungslos machen konnte. Also wurde am Bootsgerüst alles ausgefräst und durchlöchert, soweit es möglich schien. Und die Spanten, um sie leicht und doch fest zu machen, wurden aus 1 mm starkem Alu-Blech in der Form ausgesägt, als ob es sich um normale Holzspanten handeln würde. Pro Spant zwei identische Bleche, die eine Fichtenholzeinlage von 8 mm als Abstandhalter in sich einschlossen.


Eine Sandwichkonstruktion würde man heute sagen. Das ganze wurde mit Alu-Nieten, die auch gleich die Beschläge befestigten, zusammengehalten und trotz aller Bedenken gegen diese ketzerische neumoderne Bauart, die Wohlmeinende lauthals erhoben, erfüllen ein paar dieser Spanten immer noch ihre Aufgabe.


Das andere Mal, bei dem ich Aluminium hernahm, war zwei, drei Jahre später und es wurde ein echter Mißerfolg. Diesmal war es Vierkantrohr, das gebogen und mit Blechecken und Beschlägen zu scheinbar stabilen Spanten zusammengenietet wurde. Das Boot als ganzes hielt wunderbar, aber bei rauhen Wildwasserfahrten wurden die Spanten durch Felsberührung und auch durch Wasserpressung doch erheblich verformt, sodaß die allmählich sich entwickelnde Bootsform zum Gegenstand trauriger Betrachtung wurde.
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Zieht man Bilanz, so bleibt festzuhalten, daß die aus einem vielschichtigen, kochfest verleimten Sperrholz ausgesägten Spanten alle Anforderungen auf die beste Art erfüllen, besonders wenn man die unschlagbar einfache Herstellung mitberücksichtigt.


Der Bau beginnt sichtbar fortzuschreiten: Das Kiel-Stevengerüst ist durch eine Schraubzwinge und mit unterlegtem Kielsprung auf der Helling fest fixiert, die Spanten liegen griffbereit auf der Werkbank. Es stellt sich nun die nächste Frage: Wie werden diese Teile zusammengefügt?


Bei einem »Leiterboot« bekommen die Spanten meistens winkelartige Beschläge, welche bandförmige Beschläge, die auf der Leiter aufgeschraubt werden, untergreifen. Man setzt den Spant schräg an, zieht die Beschläge ineinander und stellt den Spant auf, wobei er sich mit seiner Rückseite an dem nächsten Bodenbrett verkeilt.


Bei Booten mit einem Mittelkiel, also auch bei den Kajaks, bedient man sich zweier Möglichkeiten: Entweder tragen die Spanten Winkelbeschläge, die leicht aufgebogen und in der Mitte geschlitzt sind, um damit unter einen Schraubenkopf auf dem Kiel zu greifen. Nach schrägem Ansatz und Senkrechtstellen sorgt hier ein Klötzchen auf dem Kiel, daß der Spant sich nicht mehr verschieben kann. Oder aber die Spanten bekommen zusätzlich zum Winkelbeschlag noch einen Stift, der in eine Bohrung im Kiel gesteckt wird. Diesmal wird der Spant nicht schräg angesetzt beim Einbau, sondern senkrecht eingesteckt, aber in einem Winkel zum Kiel. Eine Drehung in die richtige Stellung läßt den, in diesem Falle seitlich und etwas halbrund gesägten Schlitz wiederum unter einen Schraubenkopf greifen. Diese Befestigung auf dem Kiel ist optimal und wurde von uns gerne verwendet. Das Loch im Kiel muß natürlich ausgebuchst sein. Außerdem habe ich immer den Kiel ganz durchgebohrt, damit kein Wassernest entsteht. Macht man nur Sacklöcher, dann schadet das eindringende und ewig nicht heraustrocknende Wasser dem Kiel mit Sicherheit mehr, als eine, den gesamten Holzquerschnitt durchdringende, ausgebuchste Bohrung.


Die drei Mittelspanten, die ja beim Aufbau im bereits gespannten Boot durch Drehung erst senkrecht gestellt werden, bekommen einfache, untergreifende Winkel. Sie greifen unter Bänder, die quer über den Kiel bzw. den Preßkiel geschraubt werden.


Außerdem haben diese Spanten, um das Eindrehen zu ermöglichen, keine Auflager für die Bordleisten und nach unten offene Sentenlager.


F) Längsteile


Steht nun das halbe Skelett, nämlich der Kiel mit den montierten Spanten, vor dem Eskimo – der Kajak drängt sich immer mehr vor, ich kann gar nichts dagegen machen – so wird ihn tiefe Zufriedenheit erfüllen und Visionen künftiger Wasserfahrten ziehen an ihm vorbei, und träumerisch kaut er an den Enden der langen Hölzer, die er jählings, durch ihre widerborstige Härte aufgeschreckt, als die Bordleisten erkennt, die er als nächstes dem Bau einzuverleiben hat. Die Bordleisten der meisten gewöhnlichen Faltboote sind mit aufgenieteten bandartigen Beschlägen an den Stevenblättern befestigt und man braucht weiter kein Wort darüber zu verlieren. Anders die Bordleisten der Kajaks. (Wobei man natürlich diese hochwertige Art der Befestigung jedem anderen Boot auch angedeihen lassen kann.) Die Bordleiste wird, das ist unerläßlich, an ihrem stevenseitigen Ende mit einer vorsichtig angebrachten Senkkopfniete durch ihren hochkantigen Querschnitt hindurch gegen Aufspalten versichert. Nun müssen wir uns dem Steven zuwenden. Er wird mit einer Gewindestange von 5,5 mm Stärke, ungefähr 170 mm von seiner äußersten Spitze entfernt, versehen. Diese Stange wird durch eine 5 mm starke Bohrung im Stevenblatt hindurchgeschraubt und sollte knappe 15 mm beiderseits herausschauen. Man sägt also das benötigte Stück von der Stange, die aus Messing oder gar aus rostfreiem Stahl sein sollte, sägt auf der einen Seite einen kleinen Schlitz für den Schraubendreher ein und schraubt das Teil unter Zugabe eines Zwei-Komponentenklebers in die Bohrung.
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Zurück zur Bordleiste: Die Sicherungsniete sitzt ungefähr 12–14 mm vom Ende entfernt. Ungefähr 25 mm vom Ende entfern bohrt man jetzt durch den kleinen Querschnitt ein 7 mm starkes Loch, das mit einer 7 mm messenden Messinghülse ausgebuchst wird. Auch die Buchsen sägt man von Meterware ab. Diese Buchse weist als Innendurchmesser 6 mm auf, wodurch sich das ganze kinderleicht auf die vorher eingebaute Gewindestange = Bolzen im Steven, aufschieben läßt und einen spielfreien, leicht lösbaren Sitz bildet.


Sind beide Bordleisten, z. B. des Vorschiffes vorbereitet, steckt man sie auf den Steven und sieht mit gemischten Gefühlen, wie wenig Berührung sie mit den provisorisch aufgestellten Spanten haben wollen. Also werden sie mit kleinen Schnurstücken auf ihre Auflagen an den Spanten festgebunden. Und plötzlich stellt sich Wärme im Herzen ein, denn mit einem Male steht, wenn auch etwas improvisiert, doch völlig unverkennbar, die schönste aller Bootsformen, wenigstens teilweise, vor uns: Das Vorschiff eines Eskimokajaks!


Doch jenseits aller Freude geht die Arbeit weiter. Die Slanar’-schen Kajaks hatten, um die Bordleisten nicht von den Bolzen gleiten zu lassen, eine Haftverbindung zwischen den beiden Bordleisten, etwa 120–140 mm hinter der Buchse. Diese Haftverbindung, ein Alu- oder Messingband, war in einem Schlitz in den Leisten mittels einer Niete befestigt. Dadurch wurden die beiden Leisten zu einem Stück verbunden, was bei der Steckerlsortiererei beim Aufbau recht günstig war. Eine Scherenbewegung am langen Ende spreizte das kurze Ende mit den Buchsen so weit, daß der Bolzen eingefädelt werden konnte. Spreizte man jetzt das lange Ende, glitten die Buchsen auf den Bolzen und der Einbau des ersten Spanten fixierte alles, wobei die Länge der Haftverbindung auch gleich die konkave Kurve der Deckslinie bei Bug und Heck in der Draufsicht herstellte. Für meine Kajaks wandelte ich das System etwas um, weil mir die Schwächung, wie ich mir einbildete, durch die Schlitze und noch durch das Nietloch nie so recht gefallen wollte. So gesellte ich dem ersten Bolzen im Steven auf jeder Seite noch einen zweiten hinzu, und der einen Buchse in der Bordleiste noch eine zweite in ungefähr 70–90 mm Abstand und gewann dadurch meiner Ansicht nach eine unschlagbar stabile Verbindung von Steven und Bordleiste.
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Dieses zweite Bolzen-Buchsenpaar habe ich erst dann eingebaut, wenn die genaue Flucht der Bordleiste vom Steven zu den Spanten hin, durch eine feste Fixierung am ersten und zweiten Spanten bereits festlag.


Im Einzelnen gesehen ist es eine Fieselarbeit, denn die Leisten müssen mit einem kleinen, auf den Steven geleimten Keil unterlegt werden, weil sich schon ein gewisser Abstand ganz von selbst ergibt. Die Bolzen, wiederum 5,5 mm starke Holzschrauben, denen nach dem Eindrehen der Kopf abgesägt wird, müssen einen Hauch schräg eingezogen werden, weil ja die Bordleiste mit ihrer zweiten Buchse schon ein wenig absteht, einen winzigen anderen Winkel hat, und sonst nicht in den Bolzen rutschen will. Diese zweite Halterung habe ich auf jeder Seite ein wenig versetzt und dadurch mit unregelmäßigen Lochabständen angeordnet, damit sich erstens die Schraubenspitzen nicht im Stevenholz treffen und zweitens immer die richtigen Bordleisten am richtigen Ort eingebaut werden, denn immerhin sind es ja vier Stück für das ganze Boot (bei einfacher Teilung).


Die Haftverbindung, die den Sitz und die konkave Eskimoform sichern soll, habe ich dem ersten Spanten übertragen, der durch seinen Einbau die Bordwände sowohl spreizt und dadurch am Steven fixiert, als auch durch seinen Beschlag die Leisten in jeder Richtung festhält. Es ist ein Winkelbeschlag, der durch einen wagerechten Schlitz einen Schraubenkopf in der Bordleiste unterfährt. Da der Schlitz zur Bootsmitte hin offen ist, zwickt die Biegung der Bordleisten den Spant unverrückbar fest.


Dieser erste Spant, der bereits auf dem Stevenblatt plaziert ist, war beim Slanar’schen Kajak ein faltbares Holzkreuzchen, umklappbar auf dem Steven montiert. Auch dies für den Aufbau sehr praktisch, aber es erschien mir immer ein wenig hinfällig. Ich habe dieses Kreuzchen starr aus Sperrholz gesägt – es greift sowieso nur an den Bordleisten an, weil die Senten in dieser Gegend erst beginnen – und mit Splint an einem soliden Bandbeschlag montiert, muß es allerdings bei jedem Auf- und Abbau hinoder wegtun.


Von der äußersten Stevenspitze bis 10 mm vor den Anfang der Bordleiste ist dem Steven beiderseits ein leichtes Stück Holz aufgeleimt, das zu einer schönen Spitze ausgearbeitet ist, sodaß der Bordleistenbeginn genau in ihrer Flucht liegt. Herbert Slanar hat die Stevenspitzen oft mit einer besonderen Eigenheit versehen, auf die ich später noch zu sprechen komme. Alle diese Arbeiten werden am Vorder- und Hintersteven in gleicher Weise ausgeführt. Das war die Geschichte vom Steven und den Bordleisten, und ich habe alles so genau aufgeschrieben, damit es genauso gemacht werden kann, denn es hat nie irgendeinen Ärger damit gegeben.


Nun geht’s weiter in Richtung auf die Bootsmitte zu. Sechs Stück Spanten sollen im Vorschiff eingebaut werden, wovon das Erste, das Sperrholzkreuz mit den waagerechten Schlitzen im Beschlag, ja eben schon mittels gesichertem Splint montiert worden ist. Die anderen, auf dem Kiel mit ihren Stift- Drehbeschlägen bereits befestigten, werden in den Bordleisten mit Stiften und Buchsen gehaltert Das praktische Vorgehen ist so, daß die Spanten genau im 90º-Winkel zum Kiel, sowohl in der Draufsicht als auch in der Seitenansicht, fixiert werden, dann reißt man an der Bordleiste das Spantmittel an, bohrt die Bordleiste durch und buchst das Loch aus. Innendurchmesser 3 mm und Außendurchmesser 4 mm ist ein gutes Maß dafür. Dann kommt die Leiste wieder in Position und mit einem Vorstecher wird durch die Buchse hindurch eine Marke am Spant aufgebracht.


An dieser Stelle setzt man eine Holzschraube, bis das Gewinde im Holz verschwunden ist, sägt den Kopf ab, und hat nun den Schaft als Bolzen gewonnen. Alle diese Arbeitsgänge können bis einschließlich Spant 4 rationalisiert, oder aber einzeln schön bedächtig durchgeführt werden. Spant 5 und 6 im Vorschiff erhalten Bolzen aus 5 mm starken Schrauben und entsprechen dimensionierten Buchsen. Warum? Die Spanten 5 und 6 im Vorschiff und der Spant 7 im Hinterschiff haben keine Auflagen für die Bordleisten, weil sie beim Bootsaufbau in das bereits gespannte Gerüst waagrecht eingebaut und dann senkrecht gedreht werden. Dieses Drehen geschieht, je nachdem, wie straff die Haut ist, gegen einen beachtlichen Widerstand und deswegen braucht es die starken Bolzen. Im Hinterschiff warten dieselben Arbeitsgänge auf ihre Fertigung.


Die Bordleisten sollen so lang sein, daß sie sich mittschiffs zwischen Spant 6 und 7 nicht nur treffen, sondern sich gegenseitig um einige Zentimeter überlappen. Schon können wir feststellen, daß die Spanten durch ihre Stifte unverrückbar mit dem Längsgestell verbunden sind, außer nach außen, in Achsrichtung der Bolzen. Hier greifen wir auf ein einfaches Mittel zurück, das sich über die Jahre hin bestens bewährt hat: An die Innenseite der Bordleiste wird ein Riemchen aus Hautmaterial mit Beilagscheibe neben einem Spanten angeschraubt. Diese wird dann um die Innenseite des Spanten herumgespannt und an seiner Rückseite auf einen Schraubenkopf geklippt. Wem das zu primitiv ist, der möge sich eine bessere Lösung einfallen lassen, eine einfacher herzustellende und zugleich gut funktionierende, wird er aber sicher nicht erfinden.


Bevor der Zusammenschluß in der Mitte besprochen wird, müssen wir die Längsteilung des Gerüstes überlegen:


Meine Bordleisten reichten bei allen selbstgebauten Kajaks von den Steven bis zur Mitte in einem Stück, genauso die Senten. Die Bootsgerüste waren also zweiteilig. Der Vorteil: Die Boote waren herrlich stabil, konnten leichter im Bau (weniger Beschläge) hergestellt werden und ließen sich auf Fahrt einfacher aufbauen, weil wenig lockere Stäbe vor einem auf der Wiese lagen. Das war damals wichtig, denn immerhin bauten wir pro Woche wenigstens einmal auf und auch wieder ab. Kiel und Steven blieben verschraubt.


Das »Wagerl« mit der langen Stabtasche als Deichsel fand ich auch viel besser, zumal wir die vollgepackten Wagerl oft ans Fahrrad anhängten, wenn es zum weiter entfernten Hauptbahnhof ging. Ein Sonderfall war das Einsteigen in den vollbesetzten Zug, bei dem nebst dem dicken Rucksack auch die lange Stabtasche, nach Art der alten Ritter wie eine eingelegte Lanze gehandhabt, sofortigen, wunderbar sich öffnenden Raumgewinn erbrachte. Der Nachteil? So lange, astfreie, günstig gemaserte Eschenholzleisten ließen sich nur mit äußerster Geduld beschaffen, oder man mußte sie anschäften. Und es gab und gibt auch Augenblicke, in denen die Länge der Stabtasche doch ein wenig hinderlich ist.
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Die Alternative dazu ist ein Gerüst, bei dem Vor- und Hinterschiff in sich je einmal geteilt sind und natürlich die Teilung in der Mitte, also ein vierteiliges Gerüst. Die Stelle der Teilung in Vor- und Hinterschiff ist ungefähr durch die Stoßstelle von Steven und Kiel vorgegeben. Ich sage ungefähr, weil man entscheiden muß, ob die Trennstelle unmittelbar mit dem Spanteinbau von Nummer 3 im Vorschiff, bzw. von Nummer 9 im Hinterschiff verbunden werden soll oder nicht. Wo liegt das Problem?
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