




D
ie Schweden bauen sie schon seit 

langem, Österreicher auch, Groß-

serienwerften aus Deutschland 

und Frankreich haben es lediglich zeitwei- 

se gemacht: Mittelcockpityachten mit dezi-

dierter Eignerkammer inklusive Inselbett 

achtern sind eine Nische, und zwar eine lu-

krative. Nun gibt es eine neue Alternative zu 

Hallberg-Rassy, Najad, Malö und Schöchl: 

Die estländische Werft Saare Paat (siehe  

Seite 78), Zulieferer kompletter Yachten für 

die renommierte finnische Marke Finngulf, 

schickt das erste in Eigenregie gefertigte und 

vermarktete Schiff ins Rennen.

Die Saare 41 ist eine moderne Mittelcock-

pityacht mit traditioneller Innenraumgestal-

tung, zu sehen als Weltpremiere auf der han-

seboot. Von Finngulf übernahm der estlän-

dische Betrieb ebenfalls den Designer. Karl-

Johan Stråhlmann wurde frei, nachdem die 

Finnen für ihre neue 43er zum US-Amerika-

ner Bruce Farr gewechselt waren.

In der Saare 41 steckt noch mehr Finn-

gulf: Deren früherer Eigentümer Stig Nord-

blad hat die Esten bei ihrem neuen Produkt  

beraten und auch gleich die Baunummer 1 

geordert.

Die schwimmt nun vor der baltischen 

Antwort auf Kiel Schilksee, dem Olympia-

hafen von Tallinn. Die schleswig-holsteini-

sche Landeshauptstadt ist mit der estnischen 

Metropole nicht nur als Partnerstadt verban-

delt, sondern beide richteten schon olym-

pische Segelwettbewerbe aus. Und Kiel 

Schilksee wie auch Tallinns Olympiahafen 

scheinen demselben städtebaulichen Geist 

entsprungen: Sichtbeton, zu Zweckbauten 

geformt und geschichtet.

Im Hafen veraltete IOR-Minitonner, we-

nige Racer, ein paar westliche Großserien-

boote. Dazwischen glänzt die neue Saare 41 

in der Herbstsonne. Auffällig ist das moder-

ne, breite Heck, der prägnant-kantige Auf-

bau mit der festen Scheibe, das hohe verjüng-

te Rigg. Werftchef Peeter Sääsk zeigt sich so 

stolz, wie es ein naturgemäß zurückhalten-

der Este nur sein kann, Karl-Johan Stråhl-

mann macht seinem Namen und Gemüt 

Ehre und grinst, der Projektmanager freut 

sich, von dem Boot mal runterzukommen 

und das Motorboot fahren zu dürfen, und 

Händler Thomas Nielsen sieht kritisch in die 

Ecken. Er hat die Baunummer 2 gekauft und 

sucht nach Verbesserungspotenzial – oder 

auch nach Fehlern.

Die findet selbst der aufmerksame Besu-

cher erst mal nicht, sondern nimmt Erfreu-

liches wahr: beste Zuliefererware von Har-

ken, Spinlock, Lewmar und Seldén, große 

Winschen. Er registriert, dass Dyneema im 

Standard ebenso enthalten ist wie das kom-

plette Teakdeck oder der dreiblättrige Ver-

stellpropeller, hilft beim Ablegen und be-

merkt einen gefühlten wie gemessen vib-

rationsarmen, leisen Lauf von Volvo Pentas 

D2 55. Das Aggregat schiebt die Mittelcock-

pityacht bei Marschfahrt auf zügige 7,5 Kno-

ten, die sich mit voller Umdrehung auf satte 

8,3 steigern lassen.

Der Wind weht schwach, Schreckliches ist 

zu erwarten. Immerhin sind 10,5 Tonnen zu  

bewegen. Das Großsegel wächst am Zwei- 

Salings-Mast empor, die 135-Prozent-Genua 



entfaltet sich per versenkt eingebauter Wi-

ckeltrommel, die elektrisch per Knopfdruck 

bedient wird, ein Extra. Und sie bewegt sich 

doch: Bis zu 4,2 Knoten Fahrt vermag die 

Saare 41 an der Kreuz ins Wasser zu bringen 

– bei 5 Knoten wahrem Wind. Bei zuneh-

mender Luftbewegung auf erst 6, dann 8 

Knoten schafft sie bis zu 5,6 Knoten an der 

Kreuz. Noch erstaunlicher aber präsentiert 

sich der Wendewinkel: Rund 85 Grad sind 

drin, und das bei Windstärken, die den Fahr-

tensegler eher zum Griff an den Motorstarter 

denn an die Winschkurbel animieren. Wenn 

es ein französisches Boot wäre, würde jetzt 

jemand vermutlich „Chapeau“ rufen.

Abgesehen von der offensichtlich ausge-

reiften Konstruktion, einer für diesen Schiffs-

typ hohen Segeltragezahl von knapp 4,5 so-

wie Faltprop und sauberem Unterwasser-

schiff ist die Leistung den sehr schönen Se-

geln von North Sails Finnland zu verdanken: 

harmonische Profile, passend zum Leistungs-

vermögen des Boots, gefertigt aus Norlam, 

einer Eigenmarke des weltgrößten Segel- 

machers und allerbestens trimmbar. Auch 

der serienmäßige Kurbel-Achterstagspanner 

sowie das leicht flexible Rigg sind hilfreich.

Gennaker hoch. Die Tasche, groß durch 

Bergeschlauch und Trichter, befindet sich 

unter der Vorschiffskoje. Luk auf, Polster 

hoch, Fall, Halsleine und Schoten anschla-

gen, und schon lässt sich der Strumpf direkt 

aus der Kabine setzen. Auch das Raumschots-

Segel, ebenfalls von North genäht, gefällt. Es 

fährt, flach und mit schmalem Kopfwinkel 

geschneidert, schön hoch und tief genug bei 

Bedarf.

Ebenso gefällig erweist sich das Wende- 

und Steuerverhalten der Saare, was aus dem 

Estnischen übersetzt übrigens „Insel“ be-

deutet. Die Yacht dreht gut und schnell, ent-

wickelt schon bei dem wenigen Wind einen 

erfühlbaren Ruderdruck und steuert sich mit 

eindreiviertel Radumdrehungen direkt ge-

nug. Der Steuermann sitzt bequem ans hohe 

Cockpitsüll gelehnt in Luv oder Lee oder 

rückt aufs selbige, um von der Windseite aus 

in die Fäden gucken zu können. Der Ruder-

gänger erreicht die Genuawinschen und die 

leichtgängige Leinenverstellung der Hole-

punkte ebenso wie die beidseitigen Trom-

meln für die 1:2 auf einem Traveller achter-

lich geführte Großschot. Die zentrale Plat-

zierung der Bedienelemente ermöglicht 

schnelle Reaktionen im Manöver und schont 

die Crew.

Das Süll ist an den Seiten mit einer Rinne 

versehen, die Tauwerk aufnimmt. Achterlich 

des Cockpits wurde eine Garage eingeformt, 

die Gestänge und Tuch einer Anschlussper-

senning für die Sprayhood schluckt. Hoch-

klappen und befestigen, fertig aufgebaut ist 

der textile Deckssalon.

Der Inspektion zeigt zwei tiefe, große 

Backskisten achtern, allerfeinste Schweiß-

arbeiten, wo man die Nähte kaum findet, 

viele Doradelüfter, einen Decksstauraum 

vorn, der Fender und Leinen aufzunehmen 

vermag, Positionslaternen in LED-Technik. 

Und sehr saubere Teakarbeiten mit Leibung 

sowie eine acht Zentimeter hohe Schanz, 

ebenfalls mit Massivholz belegt.

Über den angebotenen Platz muss man 

sich freuen: Die Laufdecks sind gut begeh-

bar, die Cockpitbänke mit einer Länge 
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von 1,88 Metern ordentlich bemessen, und 

die Decksfläche achterlich des Heckkabi-

nen-Aufbaus ist immerhin 3,00 Meter breit 

und 0,75 Meter tief.

Von außen betrachtet fallen die flachen 

Rumpffenster auf, drei pro Seite. Die Scheuer-

leisten sind in den Rumpf eingeformt und 

mit Leisten aus rostfreiem Stahl armiert.

Unter Deck gibt es zum Boot passenden 

Mainstream ohne krampfhaften Modernisie-

rungsversuch. Der Ausbau in Sapeli-Maha-

goni gibt sich typisch skandinavisch, die 

Nachbarschaft zu Finnland und die geistige 

Nähe zeigen sich. Zwar schaufeln weiße Au-

ßenhautflächen, besagte Rumpffenster, viele 

aufklappbare Aufbaufenster und Decksluken 

reichlich Licht ins Innere. Aber der Ausbau 

bleibt in seiner Gestaltung klassisch.

Die Holzarbeiten sind vom Feinsten. So-

gar verdeckte Kanten wurden nicht nur an-, 

sondern rundgeschliffen und versiegelt, die 

Spaltmaße sind klein, das Finish ist gedie-

gen. Lamellierte Einfassungen und Rahmen 

sind solide, vertrauenerweckend, durabel. 

Aber auch im Ausbau hat die Werft auf Ge-

wicht geachtet: Türen und Klappen sowie 

die Schotten bestehen aus Schaum-Sand-

wich, das dick überfurniert wurde. Dadurch 

ist es leicht und verzieht sich nicht. Des Wei-

teren wurden die Tanks zentral in den Salon 

eingebaut.

Viel Wert legten Konstrukteur Stråhl-

mann und die Werft auf ein festes Schiff. Die 

Bodengruppe besteht aus GFK, das mit auf-

wändigen Winkellaminaten untrennbar mit 

dem Rumpf verbunden wurde. Die Fächer 

sind klein, die Bodenwrangen hoch. Noch 

mehr Steifigkeit bezieht das Boot aus nied-

rigen Schotts in Längsrichtung, die auch als 

Basis beispielsweise für die Salonsofas die-

nen. Sie sind wiederum mit Holzplatten ver-

kleidet. Die Deck-Rumpf-Verbindung ist 

über weite Teile geklebt und laminiert. Der 

Rumpf entsteht aus Balsaholz-Sandwich, 

das Deck in seinen waagerechten Partien 

ebenfalls. Insgesamt: eine Bauweise, die Fes-

tigkeit, Beständigkeit und leistungsfördernde 

Gewichtsersparnis verspricht.

Das Layout sieht den idealtypischen Innen-

ausbau einer Mittelcockpityacht vor: Gäste-

kammer mit eigenem WC (und abgeteilter 

Dusche) vorn, Salon mit Navigation, die Pan-

try im Durchgang nach achtern und dort die 

Achterkammer über die volle Breite mit Insel-

bett und eigener Nasszelle.

Besonderheiten auf der Saare 41: Ach-

terlich der Navigation ist ein großer, eben-

falls vom Cockpit aus zugänglicher Geräte-

raum eingebaut. Da kann eine Waschmaschi-

ne nebst Tümmler untergebracht werden,  

eine Werkstatt oder ein beheizbarer Tro-

ckenschrank. Beispielsweise. Ein Generator 

ließe sich noch im üppigen Maschinenraum 

integrieren. In der Pantry sind die beiden 

tiefen und großen Waschbecken mittig in 

Motornähe installiert. Dort kann Wasser 

selbst bei Lage auf jedem Bug ablaufen. Die 

Seewasserpumpe fördert bei einem Ausfall 

der elektrischen Anlage auch Frischwasser. 

Lösungen, die aus der Praxis kommen, boots-

bauerische Tugenden, die fast schon aus-

gestorben sind.



Dazu gehört auch die wohl durchdachte 

Bilge: Mit dem in der Rumpfform laminier-

ten Kielstummel lässt sich die Kielfinne aus 

Blei plan und kraftschlüssig unterbolzen.  

Es entsteht ein tiefer Sumpf, der Wasser dort 

sammelt, wo es gut abgepumpt werden 

kann. Zu den seglerisch erfreulichen Details 

gesellt sich ein menschliches: Der Sumpf 

nimmt locker zwei Paletten Getränke auf. 

Der übrige Raum unter den Bodenbrettern 

ist ebenfalls so tief, dass er sich gut zum 

Stauen von unempfindlichen oder gut ver-

packten Dingen nutzen lässt. Eine Kehrseite 

gibt es nicht. Die Stehhöhen sind ausrei-

chend bemessen: Mindestens 1,90 Meter 

sind es im Salon, Vorschiff und vorderen 

WC. Die Pantry bietet immer noch 1,89 Me-

ter, die Achterkammer 1,83 Meter. 

Letztgenannte überzeugt mit einem gro-

ßen Inselbett, das 2,03 Meter in der Länge 

und auf Schulterhöhe 1,53 Meter misst. Die 

Breite lässt sich nach Wunsch sogar noch va-

riieren, wie auch andere Einbauten hinsicht-

lich Abmessungen oder Holzsorte veränder-

bar sind. Mit dieser Flexibilität bietet Saare 

Paat einen echten Vorteil gegenüber so man-

chem Wettbewerber.

Kurzum: Die Saare mag ein neues Produkt 

aus unbekannter Fertigung sein. Die durch 

die Arbeit für Finngulf gesammelten Erfah-

rungen katapultieren Saare Paat jedoch so-

fort in die erste Liga und machen das Boot zu 

einer spannenden Alternative. Zumal der 

Preis (segelfertig nach YACHT-Definition) 

von 329 933 Euro relativ günstig ist. Beson-

ders angesichts der Tatsache, dass Teakdeck, 

AGM-Batterien, LED-Positionslichter, Ach-

terstagspanner und sogar eine Heizung se-

rienmäßig an Bord sind und dass eben Son-

derwünsche des Eigners berücksichtigt wer-

den. Insgesamt: Der Markt der robusten, gut 

gebauten und wertigen Mittelcockpityach-

ten ist mit der Saare 41 um einen agil segeln-

den Typ reicher geworden.

 Fridtjof Gunkel

V
om Test in der ehemaligen Hanse-

stadt Tallinn zur Werft. 225 Kilome-

ter durch Wälder, vorbei an Sümp-

fen, Feldern und Wiesen, dann per Fähre 

und Brücke auf die größte Insel des Lan- 

des: Saaremaa, was übersetzt pragmatisch- 

simpel nicht mehr als „Inselland“ bedeutet. 

Das war zur Zeit der Sowjetunion militä- 

rische Zone. Erst 1994, drei Jahre nach der 

Unabhängigkeitserklärung, verschwanden 

die letzten russischen Besatzer und hinter-

ließen Gebäude, die der lokalen Industrie 

zugute kamen.

Saaremaa, das frühere Ösel, gilt als das 

Orust des Baltikums. Wie auf der westschwe-

dischen Schäreninsel, wo Hallberg-Rassy, 

Najad und Co. schaffen, bildet das 2700 Qua-

dratkilometer große estnische Eiland zwi-

schen der Nördlichen Ostsee und dem Ri-

gaischen Meerbusen die Hochburg des bal-

tischen Bootsbaus. Zehn Werften gibt es auf 

Saaremaa, die partiell für skandinavische 

Edelbetriebe Teile oder ganze Schiffe liefern. 

Zulieferer und Formenbauer komplettieren 

die Leistungsfähigkeit der lokalen Boots-

baubranche.

Ein ockerfarbener, rund 3000 Quadratmeter 

großer Zweckbau mit genügend Expansions-

fläche rundherum zwischen kleineren In-

dustriebetrieben bildet Saare Paat, was ganz 

schmucklos „Insel-Werft“ heißt.  Am Mast 

auf dem Parkplatz weht keine Gastflagge, so 

wie andere Werften zuweilen ihre Besucher 

begrüßen. Hier zählen offensichtlich innere 

Werte und Fakten statt des schönen Scheins. 

Erst wird ein Boot gebaut, dann irgendwann 

für das Produkt geworben.

47 Menschen, vornehmlich estnischer 

Herkunft, arbeiten auf der Werft. Die Boots-

bauerstunde kostet etwa ein Fünftel von  

denen in Schweden oder Finnland. Stand-

ortvorteile durch weniger harte Umwelt- 

auflagen? Fehlanzeige, beispielsweise eine 

Absauganlage gibt es auch hier, und der 

gleichzeitige Besuch von Mitarbeitern des 

Umweltamtes spricht für sich.

Baunummer 2 für die hanseboot ist in  

Arbeit. Das Deck wird mit Beschlägen aus-

gestattet und liegt neben dem Rumpf. Der 

befindet sich im Endstadium des Ausbaus. 

Es gibt kein Förderband wie auf Großserien-

werften, keinen Takt. Das Boot bleibt am Platz 

bis zuletzt: Inselfertigung.

Zeitweise wuseln bis zu acht Werftarbei-

ter – allein in der Achterkammer. Da werden 



die Schotten für die Ruderwelle anlaminiert, 

dort Topcoat gestrichen, weiter hinten ein 

Kabelbaum verlegt und Möbel angepasst. 

Das Erstaunliche: Niemand steht dem ande-

ren im Weg, alles wirkt extrem fokussiert, 

gründlich, gewissenhaft. Der Spiegel ent-

steht unabhängig von Deck und Rumpf als 

eigenes Formteil und ist bereits am Heck 

festlaminiert. Ein Bootbauer schleift gerade 

die Naht aus Gelcoat zu einem sauberen, 

hochglänzenden Übergang. Nirgends eine 

Gummikante, die einen hässlichen Flansch 

verdeckt und als kostenloser Aufprallschutz 

mitverkauft wird. 

Der Rumpf sieht makellos aus, kein Ge-

lege, kein Roving, der sich unter dem Gelcoat 

abzeichnet. Die erste Schicht des Unterwas-

serschiffs ist mit pigmentlosem, klarem Gel-

coat entstanden. Das gilt als resistenter ge-

gen Osmose und ermöglicht der Werft eine 

Sichtkontrolle, um nach Lufteinschlüssen zu 

fahnden. In den ersten Lagen verwendet Saa-

re Paat Vinylesterharz, was ebenfalls als gu-

ter Schutz vor der Bläschenkrankheit gilt. Als 

qualitativ hochwertig zeigen sich auch sämt-

liche Befestigungen der tragenden Teile im 

Schiff: Die Winkellaminate sind großzügig 

dimensioniert und verteilt.

Holzteile entstehen fast komplett in Ei-

genarbeit. Man setzt auf lamellierte Umlei-

mer einerseits und Flächen aus Schaum und 

Furnier andererseits. Türen und Klappen fal-

len dadurch leicht aus und können sich nicht 

verziehen. Die Holzteile werden siebenfach 

lackiert und zwischengeschliffen. Die Werft 

wirkt nicht sauberer oder dreckiger als an-

dere auch. Archaische, selbstgefertigte Werk-

zeuge wie beispielsweise die Pressen für die 

Lamellierarbeiten koexistieren neben mo-

dernen Investments wie Zuschnitttischen 

und Fräsen.

Ein Blick ins Materiallager zeigt diesel-

ben Lieferanten wie bei den meisten renom-

mierten Herstellern: Harken, Lewmar, Jabs-

co, Spinlock, beispielsweise.

Wie das Land, so die Werft: Man gibt sich 

bescheiden, lebt aber Aufbruchstimmung.   

Tradition und Geschichte sowie die Besin-

nung darauf gibt es, aber der Blick ist nach 

vorn gerichtet und auf Wachstum. Estland 

hat eine der sich am stärksten entwickeln-

den Volkswirtschaften Europas.

Der Drang nach oben ist auf der Werft 

ebenfalls zu spüren, auch wenn man mit 

beiden Beinen auf dem Boden bleibt. „Das 

Orust von Estland? Nein, so weit sind wir 

hier noch nicht“, bemerkt Geschäftsführer 

Peeter Sääsk in seinem schmucklosen Büro. 

Der Staub am Jackett dokumentiert, dass der 

Mann Nähe zum Produkt hat und die Wege 

kurz sind. Auch hier Symbole und Tools des 

aufstrebenden, jungen EU-Mitglieds. Mo-

dernster Laptop, Skype-Headset und ein oft 

klingelndes Handy sind die Arbeitsmittel in 

diesem Büro wie im übrigen Land auch, wo 

längst Bus oder Parkgebühren per Mobil-

telefon bezahlt werden und wo der Staat frei-

en Internet-Zugang garantiert. 

Die Einführung einer eigenen Marke sei 

wichtig, betont der CEO weiter. „Dass wir es 

können, haben wir bei Finngulf bewiesen. 

Jetzt müssen wir es aber schaffen, die Ei-

genkreationen bekannt zu machen.“ Weitere 

Typen sollen folgen, ein größerer und ein 

kleinerer. Das Team sei eingespielt, und mit 

Karl-Johan Stråhlmann habe man einen gu-

ten, bewährten Designer, der sich nicht auf 

Kompromisse einlasse.

„Wir werden uns erst mal auf den Ost-

seeraum und den Eignermarkt fokussieren“, 

so Sääsk. Da kenne man sich aus, und große 

Stückzahlen seien ohnehin nicht das Ziel. 

Das würde zudem die Stärke der Werft 

schwächen, Semi-Einzelbauten anbieten zu 

können.


