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Technische Daten
Leopard 50

Länge 15,40, Rumpflänge 14,90, Breite 8,04, Tiefgang
1,60 m

Verdrängung 20,6 t

Segelfläche am Wind 154 m2

Frischwassertanks 700 l, Dieseltanks 920 l

Standardmotorisierung 2 × Yanmar-Diesel mit Saildrive,
je 57 PS; gegen Aufpreis (20 861 Euro) 2 × 80 PS

Grundpreis 666 832 Euro; Aufpreis u.a. für Lounge/Fly
15 902 Euro, Navigationspaket Raymarine 12 441,
Kameras 1765, Landstrom 8 kW 9176, Ladegerät 2332,
Generator 9 kW 30 327, elektrische Großschotwinsch
3887, Rollreffanlage (Genua) 13 609, Polster außen
19 509, Code D plus Rollanlage 15 687, Square-Top-Groß-
segel 1868, Anker/Kette 1478, Antifouling und Transport
zum Hafen 18 975 Euro

Konstruktion: Simonis-Voogd Yacht Design, Rumpf und
Deck GfK im Handauflegeverfahren, CE-Kategorie A
(Hochsee)

Vertrieb Leopard Catamarans, Theodor-Heuss-Str. 53-63
(Eingang B), 61118 Bad Vilbel, europe@leopardcatama-
rans.com, www.robertsonandcaine.com

Ungeachtet aller vermeintlichen Skandale
undVorwürfe, arbeitet dieMannschaft un-
erschrocken weiter: So kommt zum 7. Juli
die erneuerte Mercedes-Benz C-Klasse
auf denMarkt, derman eine so umfangrei-
cheModellpflege zukommen lässt wie nie-
mals zuvor in der 36 Jahre währenden Ge-
schichte des ehemaligen „Baby-Benz“.
Mehr als 6500 Teile wurden geändert. Da-
bei gingen die Designer außen freilich der-
art behutsam vor, dass die Änderungen
kaum erkennbar sind. Unter anderem gibt
es neue Stoßfänger und einen neuen Grill,
weiterhin neu sind das Lenkrad und das
volldigitalisierte Cockpit, wenn auch nur
als Option. Es bleibt aber bei dem aufge-
setzten Navigationsbildschirm, er wird
nicht in das Armaturenbrett integriert,
wie das in der neuen E- oder der neuen
A-Klasse der Fall ist. Frische Farben und
andere, zusätzliche Felgendesigns sind oh-
nehin Pflicht bei einem Facelift und heut-
zutage natürlich auch eine Erweiterung
der Assistenzsysteme.
Wie bisher gibt es neben den Basismo-

dellen die Ausstattungslinien Avantgarde,
Exclusive und AMG-Line, nur bei Exclusi-
ve sitzt der Stern noch auf der Motorhau-
be. Cabrio, Coupé, Limousine und Kombi
der C-Klasse starten gleichzeitig, alle vier
Varianten sind zudem als AMG zu haben.
Der Mercedes-AMG C 43 holt jetzt 390
statt wie bisher 367 PS aus drei Liter Hub-
raum (V6-Zylinder). Wie fast alle Modelle
ist er mit einer Neungang-Automatik aus-
gerüstet und zudem mit Allradantrieb.
Nur für den C 200 d hält Mercedes-Benz
noch einemanuelle Sechsgang-Box bereit.
Hier entstehen aus 1,6 Liter Hubraum
160 PS. Mit einem Grundpreis von
37 294 Euro ist dieser 200 die Diesel-Ba-
sis. Der C 180 d mit dem 1,6er-Motor und
122 PS ist etwas teurer, er hat die Automa-
tik. Alle Selbstzünder wurden überarbeitet
und erfüllen wie die Benziner die strengs-
ten Abgasnormen, alle Zertifizierungen
seien abgeschlossen, heißt es. Stuttgart
hat zudem noch einen 2,0-Liter-Diesel mit
150 oder 194 PS auf Lager. Der stärkere
(220 d) ist mit Allrad (4matic) für
44 708 Euro das Diesel-Topmodell.
Zu den Benzinern: Sie schalten unisono

automatisch. Der vomHubraum schwächs-

te C hat nur 1,5 Liter, einen „C 150“ will
man dem Kunden wohl nicht zumuten,
C 200 heißt diese C-Klassemit demneben-
bei fortschrittlichsten Triebwerk. In den
Turbobenziner mit 48-Volt-Technologie
nebst riemengetriebenem Starter-Genera-
tor (RSG) und kleiner Hochvolt-Batterie
setzt Mercedes-Benz große Hoffnung. Die
Technik soll nach und nach in alle Moto-
ren einfließen, über die gesamteModellpa-
lette hinweg. Die RSG-Modelle können
„segeln“, also zwischen 50 und 160 km/h
den Motor abschalten, wenn kein Gas ge-
geben wird. Das Start-Stopp-System geht
schon bei Tempi unter 10 km/h auf „Aus“,
zumBeispiel beimAusrollen vor einer Am-
pel. Die Hochvolt-Batterie und die RSG-
Technik sorgen dafür, dass rund 14 PS fürs
starke Beschleunigen als „Boost“ zur Ver-
fügung stehen. Geboten werden maximal
184 PS und eine Spitzengeschwindigkeit
von 239 km/h. Der Preis des C 200 beträgt
39 948 Euro. Allradantrieb kostet
2380 Euro Aufschlag.
Von der Leistung her unter dem 1,5er

rangieren der C 160 und der C 180, beide
mit einem 1,6-Liter-Motor und 129 oder
156 PS. Der C 160 ist für 35 034 Euro der
Einstieg in die Baureihe. Neben dem
AMG ist der C 400 4matic das Topmodell,
333 PS aus dem V6-Motor kosten
53 776 Euro. Mercedes-Benz bietet also
zehn Motorvarianten, drei davon sind mit
Allradantrieb zu haben. Während im
T-Modell die Triebwerkspalette exakt
gleich ist, verzichten das Cabrio und das
Coupé auf die schwächeren Motoren, und
eine Dieselvariante (220 d) muss reichen.
Der neue RSG-Motor darf sowohl im Ca-
brio als auch im Coupé zeigen, was er
kann, gern auch mit Allradantrieb.
So soll der Erfolg der C-Klasse fortge-

setzt werden. Seit mehr als zehn Jahren ist
die Baureihe vom Absatz her die Num-
mer eins im Haus. Mehr als 415 000 Ein-
heiten wurden im Jahr 2017 verkauft, seit
1982 sind es inklusive des Modells 190
mehr als 9,5 Millionen. Produziert wird in
Bremen, Peking, East London, Südafrika
und in Tuscaloosa, Alabama. In den Verei-
nigten Staaten sind übrigens fast die Hälf-
te der Kunden Frauen. Die wussten
schließlich schon immer, was sie sich wün-
schen. BORIS SCHMIDT

Jetzt gibt es Erdgas auch im Kleinwagen:
Der Seat Ibiza 1.0 TGI fährt mit dem alter-
nativen Antrieb vor, und wer wegen der
hohen Aufpreise hadert, für den hat Seat
scheinbar eine gute Nachricht: „CNG-
Fahrzeuge werden in derselben Preiskate-
gorie wie Diesel- und Benzinfahrzeuge
verkauft“, sie seien langfristig sogar „deut-
lich günstiger“. Zudem koste eine Tankfül-
lung nur 13 Euro. Das ist leider zu schön,
umwahr zu sein. Der 1.0 TGI mit Benzin-
und Erdgasantrieb kostet in der günstigs-
ten Modellvariante 17 555 Euro, der Auf-
preis gegenüber dem vergleichbaren Ben-
zinmotor (1.0 Eco TSI) beträgt satte
2040 Euro. Der konventionelle Benziner
ist zudem leistungsfähiger: 95 PS und ein
maximales Drehmoment von 175 Newton-
meter ab 1500 Umdrehungen sowie eine
Höchstgeschwindigkeit von 182 km/h lau-
ten die Herstellerangaben. Der von uns
gefahrene 1.0 TGI hat nur 90 PS, ein Dreh-
moment von 160 Newtonmeter ab
1900 Umdrehungen, aber annähernd die
gleiche Höchstgeschwindigkeit.
Doch das Fahren mit Erdgas hat Seat

auf den ersten Blick vorbildlich umge-
setzt: Der Benzintank mit einem Fas-
sungsvermögen von 40 Liter bleibt erhal-
ten, dazu kommen Tanks für 13 Kilo-
grammErdgas. Zwei Tankuhren zeigen je-
derzeit die Füllstände beider Tanks, die
Auskünfte des Bordcomputers zu Ver-
brauch und geschätzter Reichweite sind
bestens. Die Nachteile des Erdgasan-
triebs bemerkt man kaum: etwas höheres
Fahrzeuggewicht, kleinerer Kofferraum,
geringere Zuladung. Die Erdgastanks sit-
zen unterflur im Heckbereich. Im Erdgas-
Betrieb ist man nicht träge unterwegs,
aber für die Beschleunigung von 0 auf
100 km/h vergehen rund 12 Sekunden,
und wer zügig vorankommen will, muss
fleißig schalten. Den 1.0 TGI gibt es nur
mit einem 5-Gang-Schaltgetriebe.
Um die Spareffekte des bivalenten An-

triebs optimal auszunutzen, wird man na-
türlich meist mit Erdgas fahren. Aller-
dings halten nur 900 der 15 000 Tankstel-

len in Deutschland diesen Kraftstoff vor.
Das Betanken dauert etwas länger als die
Befüllung mit Benzin oder Diesel, ärger-
lich wird es, wenn die einzige Zapfsäule
defekt ist oder andere davor warten. Die
Erdgas-Tankstelle sahen wir häufiger als
zunächst gedacht. Denn der Erdgas-Ibiza
geht ganz gewaltig ans Gas. Bewegten wir
den Erdgas-Golf und den Erdgas-Astra
mit jeweils 110 PS und Durchschnittsver-
bräuchen von 4,2 und 4,4 Kilogramm
H-Gas, kam der Ibiza auf 4,6 Kilogramm.
Wie kann das sein? Wir fuhren mit ihm
eher langsamer, auf der Autobahn sind
140 bis 150 km/h ein gutes Reisetempo,
und davon einmal abgesehen wählten wir
die gleichen Strecken im Drittelmix aus
Stadt, Landstraße und Autobahn. Liest
man andere Fahrberichte, kamen die Kol-
legen auf ähnlich hohe Verbräuche, teils
auf 5,0 Kilogramm für 100 Kilometer, was
sehr unverhältnismäßig ist.
Die CO2-Emissionen gibt Seat mit

88 Gramm je Kilometer an, der reine Ben-
ziner liegt geringfügig höher bei
106 Gramm je Kilometer. Wer mit dem
Erdgas-Ibiza sparen will, rechne wie
folgt: 100 Kilometer mit Erdgas kosteten
im Testzeitraum 5,34 Euro. Im Benzinbe-
trieb mit einem Durchschnittsverbrauch
von 6,8 Liter Superbenzin für 100 Kilome-
ter waren es 9,65 Euro. Die Differenz von
4,31 Euro ist der Spareffekt. Der Erdgas-
Aufpreis rechnet sich somit erst nach
47 000 Kilometer, sofern die Energieprei-
se konstant bleiben. MICHAEL SPEHR

D
as Unternehmen Robertson
and Caine ist in Europe nur we-
nigen ein Begriff. Die südafri-
kanischeWerft baut Katamara-

ne; das ist an sich schon etwas Besonde-
res, kommen doch die meisten aus Frank-
reich. Ebenfalls außergewöhnlich ist,
dass die gesamte Produktion von rund
200 Booten jährlich von nur einem Ab-
nehmer aufgekauft wird. Der versorgt da-
mit die Charter-Anbieter Moorings und
Sunsail. Privat kann man die dann Leo-
pard genannten Boote ebenfalls kaufen,
das Verhältnis Privat/Charter beträgt
etwa eins zu eins. Oder man kauft ein
Charterschiff als Eigner, davon später
mehr.
Neu ist der 15,40 Meter lange Leopard

50 (oder Moorings 5000), ein Boot wie
gemacht dafür, den Tag gemächlich ange-
hen zu lassen. Darin unterscheidet es
sich nicht von all seinen größeren und
kleineren Schwestermodellen. Alles ord-
net sich dem einen Zweck unter, die Zeit
an Bord möglichst angenehm zu verbrin-
gen. Das muss man wissen, wenn man
dem Schiff das erste Mal begegnet. Sonst
werden eventuell falsche Erwartungen
gehegt.
Der 8,04 breite Leopard 50 ist ein

Trumm. Rümpfe hoch, Flanken gerade,
Aufbau eckig: Das schafft Lebensraum
in allen Bereichen. Vier große Kabinen
nebst jeweils einem eigenen großen Bad
sind vorhanden, die teils frei stehenden
Betten müssen nicht mühsam erklom-
men werden. Dazu kommen ein Salon
und ein Achtercockpit, an deren Tischen
jeweils alle Gäste Platz finden, eine Art
Flybridge (Lounge genannt, weil ohne
Steuerstand), ein vorderes Cockpit mit ei-
genem Ausgang sowie ein überdachter
Steuerstand auf halber Höhe.
Nur eine leichte Brise kräuselt das

Meer am Tag unseres Testschlags, was
wenig Segelspaß erwarten lässt. Doch
was für eine Fehlannahme: Der mehr als
20 Tonnen schwere Leopard 50 fährt,
und das gar nicht mal schlecht. Bei 6 Kno-
ten Wind erreicht er mit der Genua gut
drei Knoten, mit dem erheblich größeren
Code D sogar 4,2. Wenig Wind, lernen
wir, heißt mit dem großen Kat nicht auto-
matisch zu motoren. Obwohl fast eine
Tonne Diesel in den Tanks dazu einladen
würde.
Für die guten Segeleigenschaften be-

treibt die Werft einen erheblichen Auf-
wand. Die Wasserlinien sind schmal und
lang, erst in Höhe des Knicks im Bereich
der Betten erreichen die Rümpfe nahezu
ihre volle Breite. Dazu kommt eine or-
dentliche Segelfläche von 154 Quadrat-
meter mit einem sogenannten Square-
Top-Großsegel, also einer mit Latten aus-
gestellten Spitze, wieman es von Regatta-
yachten kennt.
Wer die Leistungsfähigkeit seines Leo-

pard 50 als Privatschiff steigern möchte,

könnte außerdem zum Beispiel den auf-
wendigen (und praktischen) Dingi-Lift,
der das Beiboot absenkt und nach ach-
tern fährt, aus der Optionsliste streichen
(das spart über 300 Kilogramm), weitere
300 Kilogramm würde das Weglassen
der Lounge bedeuten, zudem käme dann
der Baum weiter nach unten mit der Fol-
ge, dass die Großsegelfläche vergrößert
würde. In der Moorings-Version ist der
Kat dagegen immer komplett ausgestat-
tet; zum einen, um den Service weltweit
zu vereinfachen, zum anderen dürfen die
Charterkunden immer und überall den
gleichen Standard erwarten.
Damit kommenwir zum oben erwähn-

ten Yachteignerprogramm: Kunden kön-
nen Charteryachten privat kaufen. Nach
fünf Jahren Charterbetrieb laufen die
Verträge aus, und die Kats gehen an ihre
Besitzer. Für Moorings und Sunsail hat
das den großen Vorteil, immer recht
neue Schiffe im Angebot zu haben, zu-
dem ist der Absatz der Gebrauchtboote
gesichert. Die Eigner, so die Firmenphilo-
sophie, reisen in der Folge als eine Art
Botschafter durch die Welt. Deshalb dür-
fen die Yachten weder qualitativ schlecht
noch langsam sein.

Die Aufenthaltsbereiche an Bord sind
zahlreich. Angenehm reist es sich im vor-
deren Cockpit bei leichtemWind und un-
ter Maschine für alle, die ihre Ruhe ha-
ben möchten. Aber dran denken: Dank
optionaler Kamera hat einen der Ruder-
gänger auf dem Schirm. Geschützt sitzt
man im achteren Cockpit (Kamera), eine
Riesenfläche mit Anschluss an den spaci-
gen Salon. Die Sofas stehen Lehne an
Lehne, die Pantry ist nach Steuerbord
und nach vorn ausgerichtet. Auf den fla-
chen Sitzen der Lounge (nicht Flybridge)
genießt man den Ausblick. Und wer aktiv
segeln will, kann das auf den zwei Plätzen
hinter dem Steuerrad tun, wo alle Leinen
zusammenlaufen, sämtliche Winschen
und Instrumente plaziert sind. Dort hat
man den Überblick und merkt zudem,
dass eine Yacht nach Arbeit verlangt.
Für Segler ein schöner Ort. Das Ruder

bedient sich trotz der Schiffsgröße leicht,
der Leopard reagiert schnell, man muss
bloß berücksichtigen, dass ein Kat nicht
mit Ruderdruck rückmeldet. Die Win-
schen sind vernünftig dimensioniert und
gut erreichbar, alle Schoten und Fallen
reibungsarm und logisch umgelenkt. Op-
tional lassen sich die Winschen elek-
trisch aufrüsten. Vielleicht ein Wider-

spruch in sich ist der transparente Be-
reich im Sonnendach, er hilft aber unge-
mein bei der Kontrolle der Segel. Zwei
Kameras überwachen, wie erwähnt, die
Cockpits und schicken ihre Bilder aufs
Multifunktionsdisplay. Zur Vereinfa-
chung von Hafenmanövern können wei-
tere Kameras geordert werden. Unbe-
dingt notwendig ist das nicht. Mit 50 Fuß
Länge ist der Leopard zwar groß, aber
keine Superyacht.
Beeindruckend sind die Wege über das

(und durch das) Schiff: Über eine Treppe
von Steuerbord geht es zur Lounge auf
dem Dach, davor über eine weitere in
den „Split Level“ des Steuerstands und
von dort wiederum zurück ins achtere
Cockpit. Und wer zum Beispiel den An-
ker handhaben möchte, kann die langen
Wege über die Seitendecks (wo man sich
wie auf einer großen Yacht fühlt) neh-
men oder den kurzen durch den Salon
ins vordere Cockpit.
Es ist offensichtlich, dass man bei Ro-

bertson and Caine jede Möglichkeit zum
Optimieren des Kats nutzen wollte. Das
ist geglückt. Und würde nicht bereits
New Orleans den Beinamen The Big
Easy tragen, der Leopard 50 hätte ihn
zweifellos verdient.

Teilchenbeschleuniger
Mercedes-Benz fasst 6500 Dinge an der C-Klasse an

Wolle erlebt imBergsport seit einigen Jah-
ren eine Renaissance. Nicht nur Strümpfe
und Unterwäsche sind aus Wolle. Auch
als wärmende Zwischenschicht hat Wolle
einen ausgezeichneten Ruf zurücker-
langt. Denn Wolle am Berg ist ja nicht
neu. Die Bergpioniere der Alpen und des
Himalayas waren aus Mangel an Alterna-
tiven ganz selbstverständlich mit Wolle
unterwegs. Wolle eignet sich aber auch
als Material für den Schuh hervorragend.
Und das nicht nur als Hüttenschuhe.
Seit kurzem hat Gießwein, ein Tiroler

Wollverarbeiter in dritter Generation, ein
Angebot, das unser Interesse geweckt
hat. Sneaker aus Merino; ohne Schnörkel
auf das notwendigste reduziert, in derMa-
schine waschbar. Unser erster Eindruck:
Der Merino-Runner (für 130 Euro) ist
sehr leicht. Unser zweiter Eindruck: Er
sitzt perfekt. Schon beim ersten Anzie-
hen spüren wir keine Druckstellen. Ein
neues Schuherlebnis. Nicht nur einmal er-
tappen wir uns bei dem Gedanken, wir
hätten am Morgen das Haus in den Haus-
schuhen verlassen. Das Obermaterial
wurde in einem speziellen Verfahren ver-
arbeitet. „3D Stretch“ nennt das Gieß-
wein, und es sorgt dafür, dass der Schuh
sich an den Fuß anpasst und nicht umge-
kehrt. Durch die verfilzte Oberfläche ist
der Schuh trotzdem sehr robust.
Für das Büro und die Stadt ist derMeri-

no-Sneaker eine Alternative; für ausge-
dehnteWanderungen imGelände ist er al-
lerdings nicht geeignet. Auf steinigen
oder steilen Wegen würden wir ihn nicht
anziehen, weil der Schutz vor scharfem
Fels und Geröll fehlt. Dafür scheint das

Wollmaterial dann doch zu weich. Wir
würden ja auch nicht in Hausschuhen ei-
nen Berg hinauf und hinunter wandern.
Im Büro ist der Merino-Runner aber
längst zu unserem Lieblingsschuh gewor-
den, wo ihn die breite Palette an anspre-
chend kräftigen Farben, in denen es den
Schuh gibt, zu einem Hingucker macht.
Nicht nurWolle selbst ist ein gutes Ma-

terial für Schuhe, auch die fürWolle typi-
sche Verarbeitungsform wird immer be-
liebter am Fuß. Denn Strick ist elastisch
und deshalb geeignet, um gerade am
Fuß, wo eine perfekte Passform notwen-
dig ist, lästigen Blasen vorzubeugen. Da-
bei bietet Strick gleichzeitig so viel Stabi-
lität, wie man sie auf Wanderwegen und
sogar abseits davon braucht.

Dachstein hat schon vor zwei Jahren
mit dem „Super Leggera“ einen gestrick-
tenWanderschuh herausgebracht, den es
von diesem Jahr an auch in einer wasser-
dichten Gore-Tex-Variante (für 230
Euro) gibt. Auch das Schweizer Outdoor-
UnternehmenMammut wartet in diesem
Jahr mit einem aus Synthetikmaterial ge-
strickten Schuh auf. Konzipiert für den
Zustieg zu Felswänden ist der „Alnasca
Knit Low“ (für 140 Euro ein nur 350
Gramm), schwerer Wanderschuh, der
wie ein Socken gestrickt wurde. Das
macht ihn auch elastischer als herkömm-
liche Schuhe. Blasen soll so vorgebeugt
werden.
Der italienische Bergschuhhersteller

Scarpa hat in diesem Jahr den beliebten

Mojito, der sich in den vergangenen zehn
Jahren mit mittlerweile 50 Modellen
eine Fangemeinde aufgebaut hat und der
ein Viertel des Unternehmensumsatzes
in Deutschland erwirtschaftet, in einer
Strick-Version aufgelegt. Der Knit-Moji-
to (für 160 Euro), in einem Stück aus Syn-
thetikmaterial gestrickt, ist sehr leicht.
Gerade im Sommer erweist sich die luft-
durchlässige Verarbeitung als angenehm.
Die Zwischensohle aus EVA-Schaum
dämpft jeden Schritt weich ab. Die Vi-
bramsohle bietet auf jedem Untergrund
guten Halt und macht selbst leichte Klet-
terpassagen mit.
Für den steilen Fels oder die Boulder-

halle sollte es schon ein richtiger Kletter-
schuh sein. Auch den gibt es mittlerweile
gestrickt. Das Problem bei Kletterschu-
hen: Sie müssen eng anliegen, um Kraft
und Reibung perfekt auf Tritte und Leis-
ten zu bringen. Deshalb stehen Kletter-
schuhe nicht im Ruf, besonders bequem
zu sein. Noch dazu schwitzt man daran
meist stark. Um ihre Füße aus dem en-
gen Korsett zu befreien, ziehen Kletterer
ihre Schuhe deshalb regelmäßig aus.
Beim „Momentum“ von Black Diamond
erlebt man das jedoch nicht. Das luft-
durchlässige Strick-Obermaterial verhin-
dert, dass die Füße übermäßig schwit-
zen. Gleichzeitig sind bei dem Schuh,
den es für Kinder (55 Euro) und Erwach-
sene (90 Euro) gibt, die Reibungswerte
so gut, dass man damit zwar die Skala
der Schwierigkeitsgrade nicht nach oben
erweitern wird, der „Momentum“ aber
auch in höheren Graden ein solider Klet-
terschuh ist. STEPHANIE GEIGER

Leben auf
großem
Fuß

Platz da: Auf dem Leopard 50 geht es großzügig und vorwiegend gelassen zu. Foto Reissig

Wolle und Strick machen Schuhe schick
Sneaker aus Merino, in der Maschine waschbar und leicht: Ein Blick auf Wollschuhe für denWanderer

Geht gewaltig ans Gas
Seat Ibiza 1.0 TGI mit Erdgas oder Benzin / Fahrbericht

Der Katamaran Leopard 50
kommt aus Südafrika
und bietet viel Platz auf
zwei Rümpfen

Von Claus Reissig

Einer aus dem C-Quartett: Neben der Limousine der Mercedes-Benz C-Klasse gibt es
auch das T-Modell, vulgo Kombi, ein Coupé und ein Cabriolet. Foto Hersteller

Schön leicht:Merino-Sneaker von Gießwein Foto Hersteller

Teuer: Seat Ibiza 1.0 TGI Foto Hersteller
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