Just do it’s Erfahrungsberichte

Bemerkungen zu Propellern - Bruntons Autoprop
und SPW Varioprop

Nach dem Kauf unserer Super 11 JUST DO IT waren wir mit den
Fahrtleistungen unter Segeln und unter Maschine recht schnell
unzufrieden.

Bis 4 Windstarken kam unter Segeln kaum Freude auf. Mit der
Folge, dass wir unter 10 kn Wind die Tlicher gar nicht erst setzten.
Wenn wir es doch mal taten, schauten wir den andern Booten
hinterher, die sich zligig entfernten. Wir schienen auf der Stelle zu
kleben. Weiter zeigte das Boot eine extreme Luvgierigkeit, die es
in heftigen Béen fiir einen korperlich schwacheren Ruderganger
nahezu unkontrollierbar machte. Unter Maschine dagegen saugte
sich das Heck fest, der Spiegel verschwand fast zur Halfte im
Wasser. So konnte das nicht weiter gehen, schon gar nicht ange-
sichts der geplanten Langfahrt. Wir machten einen Drei-Stufen-
Plan mit Prioritaten in folgender Reihenfolge:

1. Propeller-Wechsel,

2. Verbesserung des Wasserabflusses durch eine
Heckmodifikation

Theoretisch ist der Einfliigelpropeller die wirksamste

3. Reduzierung von Topgewichten. Form. Ist der Thai-Fischer, mit diesem an seinem
. . ; . Longtail montierten, asymmetrischen Zweifligel-Prop
Der Propeller-Wechsel lieR sich am leichtesten bewerkstelligen auf dem Weg dorthin bzw. uns bereits voraus?

und versprach unmittelbare Wirkung. Man muss sich klar ma-
chen, dass sich der feste 19-Zoll-Dreifliigel-Propeller (13“ Steigung) bei unserem Twinkieler nicht hinter
einem Kiel ,verstecken” konnte, man also standig einen ,, dicken Eimer“ hinter als Bremse sich herschleppte.

Der Autoprop

Wir suchten einen Propeller, der die recht hohe Mo-
torleistung (Daimler-Benz OM 616 mit 54 kW / 73 PS,
gedrosselt auf 40 kW / 54 PS) gut ins Wasser bringen,
aber die Segeleigenschaften auch deutlich verbes-
sern sollte. Uber ein paar sparliche Berichte in Fach-
zeitschriften, einige telefonisch abgefragte Empfeh-
lungen sowie Messebesuche kamen wir zum Auto- |
prop. Uns liberzeugte, dass diese Konstruktion tGber [
keine mechanische Verbindung der Propellerblatter |
verfigt, wir also nicht mit ,Haklern“ bei ver-
schmutzter Mechanik rechnen mussten, und dass
der Propeller in Vorwarts- und Rickwartsfahrt kons-
truktionsbedingt stets die volle Leistung versprach.

Seinerzeit, also im Jahr 2000, gab es den Autoprop _ Bruntons-Autoprop frisch aus der Kiste
nur als Dreiflligler. Das war wegen der Motorleistung

und des platzbedingt begrenzten Propellerdurchmessers sowieso sinnvoll. Wir wahlten die Version mit
fettgeschmierten Lagern, von der wir uns Wartungsarmut und héhere Lebensdauer versprachen. SchlieRlich

waren wir im Wattenrevier beheimatet. Wie der Vorganger maf der Autoprop (H5) 19 Zoll. Hinsichtlich der
Steigung gibt sich der Hersteller bedeckt. Sie wird angeblich durch die Ausgestaltung der Abrisskante der
Propellerblatter definiert. Was uns etwas verwundert, denn die Propellerfliigel sollen sich ja drehzahlab-
hangig positionieren, so dass man eigentlich von einer variablen Steigung sprechen miisste.
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Segeleigenschaften

Wenn ich in meine alten Aufzeichnungen schaue - wir
gerieten seinerzeit formlich in Ekstase: Im Vergleich
zum festen Dreiflligler schwang sich unser Boot zu
phantastischen Leistungen auf. Es bewegte sich unter
Segeln bereits bei Bf 2 und die erreichten Geschwin-
digkeiten stiegen um 1 bis 1,5 kn (!!!), je nach Kurs
und Windverhaltnissen. Die Luvgierigkeit war bis auf
eine geringe Tendenz bei kraftigen Boen verschwun-
den. Das Boot lieB sich nun von jedermann bzw. je-
derfrau unter allen Bedingungen steuern. e o DTS :
Wohlgemerkt, dieser Fortschritt war lediglich dem Der Autoprop frisch montiert. Gut zu sehen, dass der
. . Propeller frei und ungeschiitzt zwischen den Kielen sitzt.
Propellerwechsel geschuldet. Die weiteren MalSnah-
men erfolgten erst spater und brachten jeweils noch ein Quantchen mehr
Gewinn.

Was uns erst auf der Weltumseglung bewusst wurde: Mit der hoheren
Fahrtleistung unter Segeln hatten sich auch die Am-Wind- und damit die
Kreuzeigenschaften des Bootes deutlich verbessert. Als Kimmbkieler mit
recht geringem Tiefgang kann JUST DO IT naturgemaR nicht mit modernen
Designs mithalten. Aber es macht schon einen Unterschied, ob man je
nach Wind und Welle 5—10 ° héher ran kann oder nicht. Spater, d.h. nach
den erganzenden Modifikationen, erreichten wir bei moderaten Bedin-
gungen auf beiden Bligen mit einem Schrick in den Schoten 45° am
scheinbaren Wind, was fiir eine Fahrtenyacht mit flachen Twinkielen und
entsprechend grofRer benetzter Flache schon ein erstaunlich guter Wert
ist, auch wenn JDI dann nicht mehr so schnell war.

Die deutlich verbesserten Segeleigenschaften kamen besonders auf der
Weltumseglung zum Tragen. Da ist es interessant, dass wir bei einem
Vergleichssegeln einer Aluminium-EURO, ebenfalls einem ASY-Twin-Kiel

Etwa so sieht die Segelstellung des Design von Kurt Reinke, davon segelten. Die EURO hat die gleiche GroRe
Autoprop aus. Kann man an Land . . . . .

schlecht simulieren, da die leicht- wie die Super 11, ist allerdings ein modernerer Entwurf (mehr U-Spant-
gélngigen Flugel der Schwerkraft Tendenz, breiteres Heck, leichter). In unserem Vergleich war sie nur mit
olgen.

einem AuRenborder bestlickt, d.h. hatte keinen Propellerwiderstand. Sie
misste einer behabigeren Super 11 eigentlich weglaufen. Wir nehmen an, dass sie bei unserem Vergleich
schlicht iberladen war und dadurch ihr an sich gutes
Potenzial einbiif3te.

Eigenschaften unter Motor

Unsere urspriingliche Marsch-Geschwindigkeit von
6,2 kn wurde mit dem Autoprop bei 200 - 300 Upm
weniger erreicht, oder anders herum, bei gleicher
Drehzahl stieg unsere Marschgeschwindigkeit um
rund 0,5 kn. In der Folge sank der Dieselverbrauch, da
wir mit geringerer Drehzahl fahren konnten. Der Au-
toprop erwies sich unter moderaten Bedingungen
Uber den ganzen Drehzahlbereich als deutlich leis-

tungsfahiger als der Festpropeller. Wobei anzumer- i
Der Autoprop ist gesdaubert, die Lager sind abgeschmiert, eine neue

ken ist, dass ein weiterer Leistungssprung unter Opferanode ist aufgesetzt. Obwohl diese Aufnahme 2005 in Brasilien
Maschine durch die spatere Heckverlangerung be-  entstand, haben wir den Propeller nicht mit einem Antifouling behan-
wirkt wurde delt. Gut zu sehen die Verschlussbolzen (Inbus) fur die Schmierung
: der Lager. Die 4 Vertiefungen im Deckel dienen als Ansatzpunkte fiir
ein mitgeliefertes Spezialwerkzeug, mit dem man die Deckel
abschrauben kann. Jeder Flugl ist absolut unabhangig gelagert.

© fiir Texte und Bilder soweit nicht anders angegeben bei den Autoren - Anke und Martin Birkhoff



Bei starkem Gegenwind und ungtinstiger (kurzer, stei-
ler) Welle erschien uns der feste Dreiflligler allerdings
durchsetzungsfahiger als der Autoprop. In der Praxis
der Weltumseglung machte sich dieser Umstand (fast)
nicht bemerkbar. Die Ausnahme will ich jedoch nicht
vorenthalten. Rahmenbedingungen: LeMaire-Stralie,
NW 9, in Boen 48+ kn, kurze, sehr steile See, jedoch
nur makige Wellenhéhe um die 2 m, da bereits im
Schutz der Kiiste Feuerlands. Wir hatten die an-
gestrebte, schiitzende Bucht nicht anliegen kénnen.
Die Tidenstromung trieb uns vorbei. Also Maschine
an, in den Wind luven und durchboxen. GroRer
Schreck: Trotz hochdrehenden Motors keine Wirkung.
Wir glaubten, den Propeller verloren zu haben. Als der
Wind den Bug zur Seite driickte kam die Propellerwir-
kung wieder. Gott sei dank, er war noch dran. Wir unternahmen mehrere Versuche mit dem gleichen
Ergebnis. Ziemlich frustriert fierten wir die Schoten und liefen vor dem Wind ab, raus aus der StraRe und
Beidrehen im Stidmeer.

Neue Opferanode mit drei Kunststoffbolzen. Letztere haben sich
anfanglichen Zweifeln zum Trotz auRerordentlich bewahrt.

Des Ratsels Losung: Bauartbedingt besitzen die Blatter des Autoprop keinen Anschlag. Es bendtigt daher ein
paar Propellerumdrehungen, bis sie sich auf den ,richtigen” Anstellwinkel fiir die am Propeller wirkende
Stromung eingestellt haben. Unter den damaligen extremen Bedingungen in der Le-Maire-StralRe mit einer
sehr kurzen, steilen Welle herrschten vermutlich derart turbulente, schnell wechselnde Bedingungen, dass
die notige Zeitspanne dafiir nicht ausreichte. Wahrscheinlich spielte auch das Design unseres Bootes eine
Rolle: Die Twin-Kiele verbunden mit der flachen Bodenplatte des Rumpfes tragen dazu bei, dass unter
solchen Bedingungen Luft unter den Rumpf gerdt und von den Kielen nach achtern geleitet wird. Moglicher-
weise hat auch das die Wirksamkeit eingeschrankt. Wir sprachen nach unserem Erlebnis mit Eignern
anderer, mit einem Autoprop ausgeristeter Boote, bezeichnenderweise bis auf einen alle stolze Besitzer
einer Amel. (Der Autoprop gehort seit einigen Jahren zur Standardausriistung dieser Werft). Keiner von
ihnen hatte dieses Problem trotz zum Teil jahrelanger Reisen erlebt. Wir nahmen auch Ricksprache mit
dem Importeur, der uns bestatigte, dass die Erscheinung durchaus bekannt sei. Es handelt sich offenbar um
ein Problem, das von Design und GréRe des Bootes, der Position des Propellers und den aktuellen Seegangs-
bedingungen abhadngt und in einigen, seltenen Fallen, bei Kombination mehrerer ungilinstiger Umstande
auftreten kann. Bei der liberwiegenden Mehrzahl der
mit einem Autoprop ausgeristeten Boote ist das Pro-
blem offenbar nie aufgetreten. Auch wir werten dieses
Erlebnis heute, nach Abschluss der Weltumseglung, als
absolute Einzelfallerscheinung, denn es ist auf der
ganzen Reise kein weiteres Mal aufgetreten.

EinfluB auf die Mandvrierbarkeit

Unser Festpropeller zeigte einen gewaltigen Radeffekt,
der das Langsseits-Einparken an backbord (rechtsdre-
hender Propeller) zum Vergniigen machte. Das Achter-
ausfahren dagegen war besonders in der Startphase ein
Problem. Im Vergleich zum Festpropeller ist der Radef- : . s : 1
fekt des Autoprops Weniger ausgeprégt’ aber durchaus Nicht nur die Wiste lebt. Zustand von Propeller und Unterwasser-
0. schiff nach 5 Monaten in Brasiliens Gewdssern. Wenn man genauer

vorhanden. Das hat den Vorteil einfacherer Achteraus- hinschaut, fallt auf, dass der unbehandelte Propeller weit weniger
fahrt, aber die eleganten Anlegemandver sind nicht bewachsen ist als das behandelte Unterwasserschiff! Zum damali-
. . . gen Zeitpunkt (2005) war kein handelsubliches Yacht-Antifouling in

mehr ganz so einfach. Das Verhalten lasst sich folgen- der Lage, dem tropischen Unterwasserleben zu trotzen. Solcher

dermaRen auf den Punkt bringen: bei méaRiger Drehzahl Bewuchs reduziert Fahrgeschwindigkeit massiv und die Mandvrier-
eigenschaften natirlich ebenfalls, wenn auch nicht so stark.

i e
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achteraus = geringer Radeffekt; bei kraftigem GasstoR achteraus = ausge-
pragter Radeffekt, bei Vollgas achteraus = geringer Radeffekt. Der Riick-
wartsstart aus der Spring unter schwierigen Bedingungen forderte stets
rigorosen Motoreinsatz. Man sollte das daher o6fter Gben, damit man im
Ernstfall nicht in Schwierigkeiten kommt.

Hafenmanover mit haufigem Wechsel von Vorwarts- auf Rickwartsfahrt
bediirfen des Umdenkens bzw. Vorausdenkens dhnlich einem Faltpropel-
ler: Der Autoprop muss seine rotierenden Blatter zunachst ,,ausrichten, d.
h. anfangs wirkt lediglich die Profilierung der Blatter, der groRe Vortrieb
kommt erst, wenn sich der Anstellwinkel eingependelt hat. Dies bedeutet,
bei Schaltvorgdangen immer einige Gedenksekunden berticksichtigen, so-
fern Zeit und Platz reichen. Oder aber: Sofort nach dem Einkuppeln mit
sehr kraftigen GasstofRen arbeiten, dann schiebt der Propeller sofort -
nichts fiir nervdse Nachbarn. Bei etwas Ubung und Gefiihl fiir den Auto-
prop kann unser Boot mit einem Vollgasstol$ aus dem Stand praktisch auf
dem Teller um 90° gedreht werden.

Laufgerdusche L L L
Mit dem Autoprop traten unter Maschine in einem Drehzahlbereich von Pro;:&i"aE;‘S’a;ﬁnagxeéﬁnéﬂ?i‘:cﬁ?
1550 bis 1900 Umin Wellengerdausche auf. Wir schickten den Autoprop Vorteil, den wir zu schitzen wussten.
nach der ersten Saison an den Hersteller mit der Bitte um Uberpriifung und

erhielten ihn auf Kulanz mit modifizierter Steigung zuriick. Die Steigungsmodifikation erfolgt beim Autoprop

Uber den Anschliff der Kanten, die sich nun messerscharf darstellten. Die Gerauschentwicklung hat dies
allerdings bis auf eine geringe Verschiebung bezliglich des betroffenen Drehzahlbereichs nicht nennenswert

beeinflusst.

Der damalige Importeur suchte die Ursache in der Folge beim Zusammenspiel von Wellenanlage und
Propeller. Unser Autoprop ist mit rund 12 kg im Vergleich zum schlichten Festpropeller (7 kg) deutlich
schwerer, was zu einer erhohten Biegebelastung der Welle fiihrt. Das mag eine Ursache sein. Wir haben
schrittweise eine biegesteifere Welle eingebaut, die Wasserlager gedndert, eine zusatzliche Zwangsschmie-
rung installiert, alles ohne Erfolg. Die biegesteifere Welle ist schlieBlich wieder rausgeflogen, da es zu
Sauerstoffmangelkorrosion im Bereich der Wasserlager (Auflageflachen) kam und Welle sowie Lager ent-
sprechend schnell verschlissen. Die Zwangsschmierung wurde beibehalten. Ergebnis: Wir lebten mit den
Gerauschen, zumal sie sich auf Drehzahlbereiche beschranken, die wir normalerweise nicht nutzen. Interes-
sant: der betroffene Drehzahlbereich verschob sich mit der Zeit.

Lagerprobleme

Nach der zweiten Saison liefen die einzelnen Fliigellager (jeder der Propellerfliigel ist in einem unabhan-
gigem Kugelkranz gelagert) rastig, auRerdem befand sich Wasser in den Lagern. Wir schickten den Propeller
ein und erhielten ihn mit neuen Lagerkappen kostenlos zuriick. Welche Arbeiten im Einzelnen vorgenom-
men wurden, ist nicht klar, da der Hersteller bzw. der damalige Importeur keinen entsprechenden Bericht
mitgeliefert hatte. In der Folgesaison wiederholte sich das Spiel: Rastung, etwas Wasser in den Lagern,
Lagertausch. Ob die Lagerprobleme auf den Wassergehalt zuriick zu fiihren waren (nach Auffassung des
damaligen Importeurs nicht moglich, da die Lagerbestandteile seewasserfest seien), oder lediglich auf ein
zu festes Anziehen der Lagerdeckel, kann ich nicht beurteilen. Insgesamt schickten wir den Autoprop vor
der Reise wegen der Lagerprobleme drei mal ein. Jedesmal zeigte sich der Hersteller auBerordentlich
kulant. Auf groRRe Fahrt gingen wir mit einem frisch tGberholten Propeller und hatten seit 2004 nie wieder
Probleme! Der Autoprop wurde auf der Weltumseglung bei jeder Gelegenheit — also jedesmal, wenn das
Boot an Land gesetzt wurde — abgeschmiert, mehr Pflege war vom Sdaubern abgesehen nicht notig.
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AbschlieBende Bemerkungen

Erstaunlich erschien uns, dass der Autoprop recht unempfindlich
gegen Bewuchs war. Wir haben ihn nie mit einem Antifouling o. &.
behandelt. Wenn es zu Bewuchs kam, dann siedelten sich bevorzugt
Seepocken an. Entgegen meiner fritheren Befiirchtungen wurde die
Drehfahigkeit der einzelnen Blatter durch den Bewuchs wahrend
der ganzen Reise nicht beeintrachtigt.

Die Opferanoden des Autoprop besitzen an den Bohrungen fir die
Befestigungsschrauben relativ geringe Materialstarken. Das Materi-
al opferte sich dort zwar nicht bevorzugt, doch zwangslaufig erfor-
derte die geringe Materialstarke einen friihzeitigen Anodentausch.
Vorteil: man ist nicht versucht, die Anoden zu lange zu nutzen. Man
muss (wohl) das Positive sehen. Der Wechselbedarf wurde stets - . r—— :

. . X X i Der teure, seinerzeit von SPW bezogene Abzieher.
durch ein hérbares Klappern angezeigt. Die zur Befestigung be-  schiichte Stahlscheibe, 3 Bohrungen, ein Gewinde,
nutzten Polyamidschrauben erwiesen sich als problemlos und zu- 4 Bolzen plus Muttern.
verlassig. —

Bauartbedingt ist es nahezu unmaoglich, den Autoprop mit einem
handelstiblichen Abzieher von der Welle zu ziehen. Wir kauften beim
damaligen Importeur SPW einen ,Spezialabzieher”. Und argerten
uns anschlieRend, denn den hatten wir fir eine Handvoll Euro selber
bauen kénnen. Das Funktionsprinzip erschlieft sich aus dem Foto.
Man muss ihn nur erst mal gesehen haben. Immerhin, nachdem ich
in den Festpropeller drei Gewindegange geschnitten hatte, funktio-
niert der Abzieher nun auch dort, und fiir den Variprop (s.u.) wurde
er mit ein paar gezielten Eingriffen auch noch einsetzbar gemacht.

Auch hatten wir den Propeller bis zum Schluss der Reise gefahren,
wenn da nicht unsere Fahrt auf den Rios Parana und Paraguay in
Stidamerika gewesen ware. Zunachst: Die fettgeschmierten, also
gekapselten Lager des Autoprop haben die Flussfahrt anstandslos
Uberstanden. Die hohe, sehr abrasive Sandfracht der Flisse richtete
keinen Schaden an. Nicht tiberstanden hat der Propeller dagegen das
viele Treibholz dieser Flisse. Es mag unvorstellbar sein, aber es war
zeitweise nicht moéglich, dem Treibgut auszuweichen. Da machte sich
unser Boots-Design sehr nachteilig bemerkbar. Das platte Unterwas-

. . A . 3 Gewinde an passender Position in den
serschiff und die Twin-Kiele lenkten das Treibgut regelrecht zum Festpmpe”ergeschnme"n, uid sl lenn elicear

Propeller! Eine Monokieler mit Rund- oder S-Spant dirfte da weit ebenfalls mit dem Abzieher ausgeriickt werden.
weniger Probleme haben. Nach 1.748 Seemeilen und 368 Motor-

stunden auf den Flissen war der Propeller arg zerschunden, die Fliigelkanten ausgebrochen. Er lieferte
dennoch ordentlichen Vortrieb und blieb zunachst weiter im Einsatz!

Nachtrag 2021

Seit Ostern 2016 segeln wir eine Amel 54. Diese ist bereits
werftseitig mit einem Autoprop H6 von 566 mm Durch-
messer (ca. 25 Zoll) ausgeristet. Eine Besonderheit der
Amels (u.a. Santorin, Super Maramu bis 54) ist die Position
des Propellers unmittelbar hinter dem Kiel in tiefem Was-
ser. Damit ist ein Effekt, wie wir ihn in der LeMaire-StralRe
erlebt haben, praktisch ausgeschlossen. Ansonsten haben
wir bislang die gleichen guten Erfahrungen gemacht, wie

Von dem vielen Treibholz zerdeppert. Erstaunlich war,
dass der Prop noch immer guten Schub produzierte.
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mit JUST DO IT. Lagerprobleme an den Propellerfliigeln sind bislang nicht aufgetreten. Ebensowenig Laufge-
rausche. Interessanterweise scheint der H6 gegeniiber dem H5 auf Just do it etwas empfindlicher gegen
Bewuchs mit Seepocken zu sein, was sich eher in einem Leistungsverlust ausdrtickt. Es empfiehlt daher sich,
vorhandene Pocken bei Gelegenheit abzukratzen.

Der Variprop

Die Angst vor der Zyklon-Saison im Indik fiihrte zur
Anderung der Reisepldne. Statt ums Kap der Guten
Hoffnung sollte es durchs Rote Meer gehen. Die
Sorge vor den dortigen Verhaltnissen liel} den Ge-
danken an eine Reparatur des Autoprop aufkom-
men. Das Reparatur-Angebot des damaligen
Importeurs war jedoch so teuer, dass wir genauso
gut einen neuen Propeller kaufen konnten. Es war
klar, es sollte wieder ein widerstandsarmer Propel-
ler dran. Wir wahlten den Variprop.

Im Gegensatz zum Autoprop besitzt der Variprop

fest definierte Anschlage. D.h. der Propeller verfligt P
Charakteristisch fur den vierfliigeligen Variprop ist die gewaltige Nabe.

tiber em_e definierte Steigung und fjer wirksame Geht hier der geringe Schleppwiderstand, den die schmalen Propeller-
Anstellwinkel der Propellerblatter ist sofort er- blitter bringen, bereits wieder verloren? Die Opferanode des Variprop

; B ; ; : wird herstellerseits von Edelstahlbolzen gehalten. Die Kunststoffbolzen
reicht, er bendtigt nicht die Einstellsekunden des des Autoprop wiirden wir inzwischen bevorzugen. Gezeigte Stellung der

Autoprops. Die Anschlage und damit die Steigung Propellerblitter dient der Fahrt voraus (rechtsdrehend).
des Propellers fur Vorwarts- und Rickwartsfahrt

kénnen auch nachtraglich verdandert bzw. feinjustiert werden. Damit hat man auch die Mdglichkeit, den
Radeffekt in Rickwartsfahrt zu bestimmen.

Weiterer Unterschied: Das Fliigelprofil des Variprop ist symmetrisch. Er wirkt also ausschlieBlich Giber den
Anstellwinkel, nicht auch Uber die Profilierung wie nahezu alle anderen Propellerdesigns. Damit verspre-
chen die sehr schmal gehaltenen Propellerblatter geringsten Schleppwiderstand allerdings zu Lasten der
Effektivitat unter Maschine. Die sehr wuchtige Propellernabe wird zudem einen Teil des geringen Schlepp-
widerstandes wieder aufzehren, besonders bei einem Twin-Kieler. Mit Blick auf das Rote Meer wollten wir
so viel Vortrieb wie moglich, wahlten daher die vierfllglige Variante. Der Durchmesser blieb wie gehabt: 19
Zoll.

Unter Segeln

Unter Segeln konnten wir keinen signifikanten Unterschied zum Autoprop feststellen. Die erreichten Leis-
tungen waren vergleichbar. Wenn es Unterschiede gibt, diirften sie in einem fiir Fahrtenyachten marginalen
Bereich liegen.

Unter Maschine

Bei der ersten Probefahrt vor Penang war ich positiv (iberrascht. Bei ruhigem Wasser und Windstille
erreichte JusT DO IT anndhernd die gleiche Marsch-Geschwindigkeit wie mit dem Autoprop. Sobald die See
etwas bewegter wurde liel die Fahrtleistung allerdings nach. Da erzeugte der Autoprop mehr Vortrieb.
Ebenso bei Motorfahrt mit reduzierten Drehzahlen. Da erwies sich der Autoprop als uniibertroffen. Wenig
verwunderlich, da er stets mit optimalem Anstellwinkel arbeitet. Bei sehr, sehr rauen Verhaltnissen mit
kurzer, steiler See konnte der Variprop schlielich den Vorteil des definierten Anstellwinkels ausspielen und
setzte sich in der Welle besser durch.

,Empfindlich“ reagierte der Variprop seltsamerweise auf Bewuchs. Nachdem unser Boot ein bisschen
verschleimt war und einen leichten Algenkranz an der Wasserlinie zeigte, ging die Vortriebsleistung erkenn-
bar zuriick, ein Effekt, der bei dem Festpropeller und dem Autoprop nicht in dem MaR auftrat.
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Manovrierbarkeit

Die Manovrierbarkeit auf kleinem Raum war wieder etwas
einfacher, da der Variprop sich beim Umschalten von Vor-
warts- auf Rickwartsfahrt schlagartig umstellt und sofort
wirkt. Das damit verbundene Geradusch ist trotz der inte-
grierten Dampfergummis nicht sehr schon und erschiitterte
uns jedes Mal. Der Radeffekt war etwas geringer ausgepragt
als der des Autoprop, so dass das ,Einparkverhalten” sich
nicht sonderlich veranderte. Aber der lasst sich ja entspre-
chend der personlichen Vorlieben durch Veranderung des
Anschlagpunktes etwas modifizieren.

Auch eine Rose mit Dornen?

_’ . T

Unser Variprop war trotz der zierlichen Fligelprofile mit Variprop in Segelstellung. Das zierliche Profil der einzelnen,
rund 11 kg kein Leichtgewicht. Hier schlagen die Mechanik symmedisehipreflien i lieeli=li e
und die kraftige Nabe zu Buche. Wo auch immer die Ursache

zu suchen ist, er ruft in ziemlich den gleichen Drehzahlbereichen Propellergerausche hervor wie der
Autoprop.

Bislang erwies sich die Mechanik des Propellers als zuverlassig, doch hier hinkt der Vergleich, denn der
Autoprop stand acht Jahre im Einsatz, davon mehr als vier Jahre auf der Weltumsegelung, der Variprop
lediglich ein knappes Jahr auf der Weltumseglung und seitdem eine Saison in der Ostsee.

AbschlieBende Bemerkungen

Auch der Variprop bedurfte bisher keiner weiteren Aufmerksamkeit auBer des regelmaRigen Fettens.
Erstaunt hat uns allerdings ein seltsames Phanomen. Der nicht weiter behandelte Variprop bewachst sehr
viel schneller als der Autoprop. Auf Nachfrage versicherte uns der Hersteller, dass die Rohlinge des Va-
riprops aus der gleichen Schmiede wie der Autoprop kommen. Es soll die gleiche Bronze sein. Wer kann
dieses Ratsel I6sen? Wir wiirden daher fiir den Variprop eine Beschichtung mit Propeller-Antifouling emp-
fehlen.

Fazit:

Wir haben die Wahl der beiden , Faltpropeller” nie bereut. Wie wichtig uns die Vorteile des geringeren
Schleppwiderstands waren, zeigt schon der Umstand, dass wir den als Reserve mitgefiihrten Festpropeller
unterwegs nicht als Alternative betrachteten und stattdessen den Variprop einsetzten. Um die Frage,
welcher der beiden Propeller nun aus unserer Sicht der bessere ist, muss ich mich driicken. Beide haben ihre
Qualitaten und es hangt letztlich mehr von personlichen Vorlieben ab, welchem man den Vorzug geben
mochte. Wer Wert auf die beste Performance unter Maschine legt, ist wohl mit dem Autoprop besser
bedient. Wem dies weniger wichtig ist, der wird eher zum Variprop tendieren, wobei ich dann als ,Segler”,
der sich nicht gerade motorend durchs Rote Meer boxen muss, eher an die Dreifliigel-Variante denken
wirde.

Die grundsatzliche Frage, die sich dem Fahrtensegler stellt, ist weniger die Frage ob Autoprop oder Va-
riprop. Es ist vielmehr die Frage ob Festpropeller oder Falt-, Drehflligel- oder Was-auch-immer-Propeller.

Ein Festpropeller hat einen kleinen Vorteil: Er bedarf von gelegentlicher Sauberung abgesehen keiner
Wartung. Und er hat einen gewaltigen Vorteil: Er ist preisglinstig. Und bei einem klassischen Boot, beispiels-
weise einem Langkieler mit Propellerbrunnen und einem kompakten Zweifllgler, den man vertikal fixieren
kann, wird man auch keinen nennenswerten Schleppwiderstand beklagen mussen.
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Bei allen moderneren Boot-Designs sollte man als Fahrtensegler trotz der erheblich héheren Preise liber die
Investition in einen widerstandsmindernden Propeller nachdenken. Gar nicht so sehr wegen der damit
verbundenen besseren Segelleistung. Das ist nur ein — nattirlich sehr schoner - Aspekt. Wichtiger ist, ob sich
die Steuereigenschaften des Bootes verbessern lassen. Geringere oder beseitigte Luvgierigkeit erleichtert
es einer Windsteueranlage, zuverlassig und feinflihlig den Kurs zu halten. Fiir den elektrischen Autopiloten
bedeutet das geringeren Energiebedarf, weniger Kraftaufwand und weniger Verschleill. Wer mit grolRer
Crew segelt: Auch ein menschlicher Ruderganger wird sich Gber ein Weniger an Kraftaufwand nicht bekla-
gen. Dazu kommt: Ein moderner, gut konstruierter Faltpropeller wird unter Maschine der Leistung eines
Festpropellers nicht nachstehen.

Bremen, Marz 2012, mit Nachtrag aus Lorient, Februar 2021

Martin Birkhoff

In abgelegenen Revieren, bei denen man nicht mit viel
Vortrieb durch den Wind hoffen kann, ist man dankbar, wenn
der Propeller effizient und treibstoffsparend arbeitet.

i
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