
Klaus Gehrung 
Die Erfahrungen eines Hobby-Bootsbauers 
Am 11.11.1976 stand ein Bootstransporter aus Dänemark nicht 
unerwartet mit einem Bootskasko aus GFK vor unserer Tür in 
Hemmingstedt. 
Nicht weit von unserer Wohnung gab es damals eine Tankstelle 
mit 3 großen, geheizten Werkstatthallen. In einer davon konnte 
ich den Kasko unterbringen, nachdem er auf einen Trailer 
unseres Segelkameraden Uwe Jensen umgeladen worden war. Uwe 
war selber dabei, ein Boot auszubauen und brauchte den Trailer 
noch nicht. Sein Boot wird heute von Jürgen Schmidt gesegelt.  
Die Vorgeschichte:  
Meine Frau Heidi und ich hatten uns auf der Suche nach einem 
neuen Boot – wir hatten unser erstes Boot nach 9 Jahren verkauft – 
in die „Bianca 36“ aus Rudköping auf Langeland verliebt. 
Bedenken hatte ich wegen des  großen Tiefgangs, der mit 1,83 m 
angegeben war bei einer relativ geringen Breite von 3,04 m. Ein 
großer Tiefgang bei Segelbooten war damals in unserem schönen 
Revier unüblich, außerdem hieß es, dass tiefgehende, schmale 
Boote zu einem bockigen Seeverhalten neigen, was eine 
Mannschaft bei schlechtem Wetter ganz schön belasten kann.  

Unser bisheriges Boot war ein 10 m langer Kielschwerter aus Stahl 
mit nur 1,20 m Tiefgang. 
Der Rumpf unseres Traumbootes mit  den Maßen 10,53 x 3,04 x 
1,83 (m) war von dem bekannten New Yorker  Konstruktionsbüro 
„Sparkman and Stephans“ 1969 für Dänemark entworfen und in 
Svendborg als Sagitta 35 mit konventionellem Deckslayout gebaut 
worden. 



Die Werft in Svendborg ging Konkurs und verkaufte die Bauschale 
an die Biancawerft, die das Boot mit einem neuen Deckslayout 
als Bianca 36 auf den Markt brachte. Die 36 ist eine kleine 
Täuschung, weil das Boot tatsächlich nur 35 Fuß lang ist. 
Das hat uns aber nicht davon abgehalten, eine Probefahrt von 

Grasteen  aus auf der Flensburger Förde und einen Werftbesuch in 
Rudköbing zu vereinbaren. Segeleigenschaften und Seeverhalten 
überzeugten uns. So ein Boot wollten wir in Zukunft gerne segeln. 
Nun ging es darum, unsere Vorstellungen zu verwirklichen. Ein 
fertiges Schiff dieser Größe zu kaufen, überstieg unsere 
finanziellen Möglichkeiten. Die Bianca 36 kostete ohne Segel und 
Elektronik 185 000 DM. Also kam nur ein Selbstausbau  in Frage, 
wie es damals vielfach gemacht wurde.  
Mein Schwiegervater (68), von Beruf Tischlermeister, wurde von 
uns überredet, uns dabei zu  helfen. Ohne ihn wäre ich ein solches 
Wagnis nicht eingegangen. 
Selbstausbauer haben keine Vorstellung davon, was sie erwartet. 
Es sollte nur jemand ein solches Vorhaben in Angriff nehmen, der 
Lust zu handwerklichen Arbeiten hat und auch die 



entsprechenden Fähigkeiten  besitzt. Viel Geld kann man dabei 
nicht sparen, denn ganz ohne fremde Hilfe geht es nicht. 
Außerdem braucht man sehr viel Zeit. 
Da ich gerade den BSV-Vorsitz an Dr. Gerhard Witt übergeben 
hatte, glaubte ich, etwas mehr freie Zeit zu haben. 
In unserer Bauzeit gab es noch kein Internet, das uns ermöglicht 
hätte, schnell heraus zu finden, wo das entsprechende Teil am 
günstigsten zu kaufen wäre. Der Zufall und Glück spielten  eine 
nicht geringe Rolle. So fand ich während einer Dienstreise nach 
London einen Ausrüster, bei dem  ich später  etliche Bauteile 
günstig einkaufen konnte. 
Meine Berufsausbildung –Fachrichtung Chemie- half mir zwar bei 
Kunststoffarbeiten, nicht jedoch bei der Lösung konstruktiver 
Probleme, eher meine nachmittägliche Arbeit in einer 
Motorradwerkstatt während der Schulzeit. Dieses Wissen war u. a. 
gefragt, als es  darum ging, einen Mercedes OM 636 in das Boot 

einzubauen. Dieser 
Motor war 
gebraucht und 
1959 für einen 
Unimog 411 gebaut 
worden, später 
nach dessen 
Verschrottung von 
einer holländischen 
Firma mit einem 
Getriebe von Hurth-
München versehen 
und marinisiert 
worden. Er wurde 
für 5700 DM 
angeboten. Schon 
das An-Bord-
bringen  erforderte 
einen 
Fremdeinsatz. 

Da das Abgas des Motors mit dem Seewasser des 2-Kreissystems 
gekühlt wurde, haben wir zur Ableitung einen armierten  50-mm-
Gummischlauch einsetzen können mit einem Schwanenhals aus 
V4A vor dem Ausgang. Später mussten wir den Schwanenhals 
durch einen aus Kunststoff ersetzen und auch den Wassereintritt 
am Auspuffrohr konstruktiv ändern. Die Auspuffgase bilden 



zusammen mit Seewasser eine korrosive Flüssigkeit, der keine 
Schweißnaht gewachsen ist.  
Der Auspuffschlauch hatte eine Länge von über 2 m. So konnte auf 
einen Schalldämpfer verzichtet werden. 
Als Wellenabdichtung wurde ein Bronze-Gleitlager mit einer 
kleinen Ölkammer und Simmerringen an den Enden eingebaut. 
Anfang 1977 mussten wir den Hallenplatz räumen. Da passte es 
gut, dass wir uns  in Büsum mit 8 Vereinskameraden am Bau 
einer Halle beteiligt hatten (später Nr.4).  

Wilhelm Schoof, 
unser 1. 
Hafenwart, hat 
den Transport 
von 
Hemmingstedt 
nach Büsum 
mit einem 
Trecker von 
seiner 
Verwandtschaft 
an einem 
wunderschönen 
Maimorgen mit 
Start 0430 Uhr 
durchgeführt. 
 
 
 

Beim weiteren Ausbau hatten wir mit den hohen Temperaturen in 
der Halle zu kämpfen. Wir verlagerten unsere Arbeitszeit auf 4 bis 
10 Uhr morgens. 



Mein Einsatz am Boot 
beschränkte sich 
natürlich auf die 
Wochenenden und den 
Urlaub, aber  auch in 
der übrigen Zeit gab es 
Aufwand für 
Planungen, 
Beschaffungen und 
Anfertigung von 
Zeichnungen etc.  
Wegen der Enge eines 
Bootskörpers können 
nicht alle Arbeiten an 
Bord ausgeführt 
werden. Um das 
ständige Von-und-an 

Bord-gehen erträglich zu machen, wäre es gut gewesen, wenn wir 
an Stelle einer Leiter eine Holztreppe gehabt hätten. Werften 
helfen sich mit Gerüsten rund um das Boot oder haben ihre 
Werkstätten in Höhe der Bootsdecks. Manche Hobbybootsbauer 
haben ihre Boote deswegen schon  mal bis zur Wasserlinie im 
Garten eingegraben. 
Bei einem 
Bootsausbau kommen 
sehr verschiedene 
Gewerke zum Einsatz, 
um nur Bootsbauer, 
Elektriker, 
Elektroniker, 
Klempner, 
Motorschlosser und 
Takler zu nennen. 
Man bekommt die 
allergrößte 
Hochachtung vor 
diesen Handwerkern, 
wenn man auf deren 
Gebiet tätig wird und sich die Frage stellt: „Wie  wird’s gemacht?“  
Verstand allein kann handwerkliches Können und Erfahrung 
nicht ersetzen. 
 



Wie man sich im 
Zeitaufwand für die 
geplanten Arbeiten 
verschätzen kann, hat uns 
die Auskleidung der 
Vorpiek mit Oregon Pine 
gezeigt. Wir hatten 3 
Stunden angesetzt, 
brauchten aber  einen 
ganzen Tag. 
So zogen die Monate 
dahin. Eine Fertigstellung 
war noch nicht 
abzuschätzen. 
Schon allein das 
Nachdenken über 
Lösungswege verbraucht 

viel Zeit. Als Beispiel sei hier die Überlegung erwähnt wie Toilette, 
Waschbecken  und Bilgenpumpe möglichst so angeschlossen 
werden, dass ein Minimum an Durchlässen gebraucht  wird. Eine 
Lösung das Waschbecken direkt in das Toilettenbecken zu 
entleeren, ist nicht sehr elegant. Gelöst wurde es durch die 
Verwendung von 3-Wege-Kugelhähnen aus Kunststoff, die sich bis 
heute bewährt haben. Die Verwendung von Kugelhähnen 
erleichtert später die Handhabung und erhöht die 
Wahrscheinlichkeit, dass sie bei Nichtgebrauch geschlossen  sind. 
Im Sommer 1978 war der 
Innenausbau so weit 
gediehen, dass wir zur 
Erprobung des Diesels das 
Boot ins Wasser setzten. Es 
gab noch die Büsumer 
Werft, die mit ihrem 
Ausrüstungskran dieses 
Vorhaben kostengünstig 
ermöglichte.  
Der OM 636 arbeitete 
einwandfrei und verlieh 
dem Boot mit einem Gori-
Faltpropeller eine  
Geschwindigkeit von 7,5 
kn.  
 



Wir haben dann aber bedauert, nicht zuerst statt einiger 
Innenarbeiten das  Rigg und den Seezaun fertig gestellt zu 
haben. Dann hätten wir schon segeln können. 
Wir nutzten die Zeit, uns einen eigenen Trailer aus einem 20t LKW 
zu bauen. Wieder an Land ging es weiter. Bug und Heckkorb 
hatte ich aus 20-mm-Rohren als Modelle angefertigt, die dann 
von Segelkamerad Herbert Krumsieck, der in Hamburg eine 
Bauschlosserei betrieb, aus 30-mm-Rohren zusammengeschweißt 
wurden. Sie waren ihm so gut gelungen, dass sie später auch von 
der Bianca-Werft bei einem Besuch mit dem Boot bewundert 
wurden.  
Den Mastrohling von 15 m Länge hatte ich in Rellingen gekauft, 
da war es sehr erfreulich, dass er von einem Stahltransporter des 
Vereinskameraden Werner Lafrenz mitgebracht werden konnte.  
Willi Wagner aus Nindorf  lieh mir eine starke Scheren-Nitzange  
zum Anbringen der Mastbeschläge. 
Mancher selbst entworfene Beschlag wurde mir von befreundeten 
Kollegen in unserer Werkstatt in Hemmingstedt gebaut. Dort 
konnte ich mir auch Spezialwerkzeug ausleihen, das 
normalerweise nicht zu einem Haushalt gehört. 
Das stehende Gut wurde von Schefferling Lübeck in 1x19 Draht 
ausgeführt. Einige Jahre später erst entdeckte ich, dass für die 
Unterwanten unerfreulicherweise ein Drahtseil mit Überschlägen 
verwandt worden war. Da das Rigg mehr als ausreichend 
dimensioniert war, hatte der Fehler zu keinem Schaden geführt. 
Inzwischen sind die Unterwanten ausgetauscht worden. 
Die Seilscheiben im Mast erhielten den größtmöglichen 
Durchmesser, um das laufende Gut zu schonen, das ausschließlich 
aus Tauwerk besteht. Die beweglichen Spinnnakerseilscheiben 
habe ich bei meinem Masthersteller abgeschaut und nicht ohne 
fremde Hilfe selbst gebaut. Freundlicherweise  hat die Büsumer 
Werft die dafür notwendigen Aluminium-Schweißarbeiten am 
Mastkopf  ausgeführt. 
Die Elektrik des Boots wurde in zwei getrennten Kreisen 
ausgeführt, um zu verhindern, dass der Diesel einmal wegen 
leerer Batterien nicht mehr gestartet werden könnte. Über zwei 
Vetus-Schalter können die beiden 88-Ah-Batterien über Kreuz 
und auch zusammen eingesetzt werden. So kann auch die 
Bordnetzbatterie auf längeren Motorfahrten wieder aufgeladen  
werden. Die Leitungen  nach den Sicherungen wurden  in 2,5 
Quadrat ausgeführt. An Elektronik wurden ein UKW-Sender mit 
Selektivruf-Decoder, ein Kurzwellenempfänger, eine VDO-
Windmessanlage, ein VDO-Echolot, ein VDO-Log, und ein 



Autoradio eingebaut. Dazu kam  ein Funkpeilkompass. Dessen 
Aufgaben erfüllt heute viel besser GPS.  
Bei der Druckwasseranlage hat sich bewährt, die Pumpe über ein 
Relais zu schalten. 
Da  das Steuern unter ständiger Beobachtung von Zahlen auf der 
Rose sehr ermüdend und fehlerbehaftet ist, wurde auf einen 
Gridkompass Wert gelegt. Er erhielt neben dem Niedergang seinen 
Platz. Das passte gut zur Entscheidung für eine Pinne an Stelle 
eines Steuerrades. Der Platz des Rudergängers ist dabei durch 
eine Spreyhood gut geschützt, die allerdings erst einige Jahre 
später beschafft wurde.  
Eine Rettungsinsel fand ihren Platz auf dem Deck vor dem 
Schiebeluk. 
Insgesamt wurde das Boot mit 8 Winden bestückt, 2 davon neben 
dem Schiebeluk für die nach hinten geführten Fallen und die 
Großschot. Dadurch konnte auf Fallwinden am Mast verzichtet 
werden. 2 Winden befinden sich am Baum für Reffleinen und 
Achterholer. 

Im Mai 1979 war es 
soweit. Die Büsumer 
Schiffswerft setzte unser 
Boot wieder ins 
Hafenbecken 3 und hat 
auch das Einsetzen des 
Mastes durchgeführt, 
was aber bei 
Windstärke 7 sehr 
schwierig war. 
Unsere Martina hat bei 
schönstem Wetter unser 
Boot unter den 
kritischen Augen ihres 
Bruders auf den 
Namen „Kerry Blue“ 
getauft, nach der 
quirligen Terrier-
Rasse, von denen 
etliche Exemplare viele 
Jahre die Familie 
erfreut haben. 
 

 
 



Dann konnte endlich die erste Fahrt unter Segeln erfolgen, sehr 
zur Freude  aller Teilnehmer, wobei dem Skipper die sehr guten 
Am-Wind-Segeleigenschaften des Bootes sehr froh stimmten. 
 
 

Es folgten viele schöne Segeltörns unter dem Stander des Büsumer 
Segler Vereins:  an der Westküste, in norwegischen, dänischen und 
schwedischen Gewässern und nach Mecklenburg-Vorpommern. 


