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EDITORIAL

Liebe Mitglieder,

wenn das Foto des stellvertretenden Vorsitzenden das Edi-
torial des Magazins eréffnet, bedeutet das leider meist nichts
Gutes. Im vergangenen Jahr war unter diesem Vorzeichen zu
berichten, dass unser damaliger Vorsitzender Martin Birk-
hoff sich einer schweren Operation unterziehen musste und
deshalb ausfiel.

Jetzt muss ich mitteilen, dass wir aktuell iberhaupt keinen
ersten Vorsitzenden mehr haben. Wie online berichtet, hat
Peter Wiedekamm aus personlichen Griinden am 15.09.2020 seinen RUicktritt erklart.

Als ehrenamtliches Gremium, dessen Mitglieder beruflich voll eingebunden sind, musste der
Vorstand erst einmal die Position bestimmen und den Kurs fiir die nachsten Tage abstecken.
Dazu gehérte auch, die Arbeitsaufgaben interimsméBig zu verteilen. Und es galt unsere
Mitglieder und die Offentlichkeit rasch zu informieren, bevor Spekulationen die Runde
machen konnten. Dabei hat sich wieder einmal gezeigt, wie stark das TO-Netzwerk nicht

nur mit herausragenden und erfahrenen Seglerinnen und Seglern besetzt ist, sondern dass
wir auch auf Fachleute aller Art zurtickgreifen kdnnen. In diesem Zusammenhang méchte
ich den ausdrticklichen Dank des Vorstands an Peter Hobel richten, der uns als Experte fiir
Krisenkommunikation spontan bei den Veréffentlichungen unterstitzt hat.

Wie gesagt: Peter Wiedekamm hat seine Entscheidung auf ,persénliche Griinde“ be-
schrankt und aus Sicht des restlichen Vorstands gibt es deshalb auch nichts weiter zu
kommentieren. Peter hat sein Vorstandsamt mit sehr hohem Engagement und mit &uBerster
Korrektheit wahrgenommen. Deutlich geworden ist dabei auch der hohe Arbeitsumfang, der
erforderlich ist, um diesen Verein zu leiten. Insofern war Peter als Vorsitzender fiir uns ein
Gllicksfall, weil er aus seiner unternehmerischen Tatigkeit viel Erfahrung einbringen konnte
und praktisch keine weiteren beruflichen Verpflichtungen hatte. Fiir die Vorstandsarbeit und
die begonnene Modernisierung der Strukturen des Vereins ist das Ende seiner Tatigkeit
zwar bedauerlich, aber der Verein befindet sich in einem sicheren Fahrwasser und der
gesamte Ubrige Vorstand bleibt an Bord und setzt seine Arbeit fort.

Als Sofort-Reaktion hat der Vorstand den bereits begonnenen Druck des Magazins ge-
stoppt, um die darin enthaltene Tagesordnung fiir die Jahreshauptversammlung 2020
anzupassen. Sie war um den Punkt ,,Neuwahl des Vorsitzenden“ zu ergénzen und hétte
ansonsten kostenintensiv sémtlichen Mitgliedern per Brief zugeschickt werden miissen.

AuBerdem gibt es diesmal ausnahmsweise zwei Editorials. Das gedruckte Magazin wird
noch mit dem schon produzierte Text des nun ,alten” Vorsitzenden eingeleitet, denn weitere
Anderungen am Heft wollten wir weder unserem Druckteam noch dem Verein aus Kosten-
griinden zumuten. Weil jedoch ein so wichtiges Thema trotzdem so aktuell wie mdéglich
kommuniziert werden sollte, findet sich das neue Editorial nur in der online Ausgabe unseres
Magazins.

Der Vorstand wird sich nun um Kandidat*innen bemtihen und freut sich auf Anregungen aus
dem Verein. Mitglieder, die sich fiir ein Vorstandsamt berufen fiihlen, kdnnen sich bei uns
melden und selbstverstandlich auch noch bis zur kommenden Jahreshauptversammlung
ihre Kandidatur erkléren. Das Gendersternchen ist tibrigens nicht nur aus formalen Griinden
sehr ernst gemeint, denn wir sind Uberzeugt, dass unter den vielen herausragenden Segle-
rinnen in unseren Reihen genug Frauen sind, die einen groBen Verein erfolgreich managen
kénnen.

Der Kapitén hat die Briicke verlassen, der Steuermann hat vorlaufig (!) Gbernommen, die
Reise des TO geht weiter.

Egon Lutomsky
stellvertretender Vorsitzender
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Eisbeobachtung auf der SY Samai in der

Antarktis, Foto: Michael Gramse



Landausflug durchs Eis - Samuel und Maila auf Eisbeobachtungsposten wéhrend ihrer Dinghytour durch die Bucht Paradise Harbour.

Familienausflug in die Antarktis

Im Friithjahr 2008, unser Sohn Samuel war gerade ge-
boren, ging ein Traum in Erfiillung. ich war in der Ant-
arktis. Kojencharter auf der Sarah W. Vorwerk mit Skip-
per Henk. Zugleich wurde ein neuer Traum geboren.
Iich wollte wiederkommen, mit der eigenen Familie
auf einem eigenen Segelboot. Zwolf Jahre spater, im
Frihjahr 2020 sitze ich nun an Deck unserer SY Samai
und schaue uber die Bucht von Ushuaia zu der vor An-
ker liegenden Sarah W. Vorwerk. Ja, ich bin tatsachlich
wieder hier.

Viel ist in der Zwischenzeit passiert. Samuels Schwester Maila
wurde geboren, wir lernten Segeln, kauften ein Boot, lernten es
in der Ostsee kennen und sind vor einem guten halben Jahr zu

Samai auf dem Weg durch den Neumayer-Channel im Palmer-Archipel.

einer auf drei Jahre angelegten Weltumseglung aufgebrochen,
die uns nun an das Ende von Stidamerika gefuhrt hat. Die fir
einen Besuch der Antarktis notwendige Genehmigung des Um-
weltbundesamtes liegt vor, die Samai ist ausgerustet, vorbereitet
und verproviantiert. Nun missen wir nur noch durch eine der
bertichtigsten Gegenden der Weltmeere, der Preis fir einen Be-
such der Antarktis: die Drake-Passage.

Mitten im Stiidsommer geht es am 1. Februar 2020 los. Die Vor-
hersage fiir die nachsten Tage ist vergleichsweise ruhig. In der
Tat segeln wir mit gerefftem GroB und kleiner Kutterfock bei
kaum mehr als 30 Knoten hoch am Wind durch die Nacht. Doch
bestandig ist hier wenig. Wahrend der Uberfahrt geht die Wind-
richtung tatséchlich fast zweimal komplett um die Kompassrose.
Immer wieder begleitet von Delfinen, Albatrossen und Cape Pet-
rols erreichen wir nach knapp flinf Tagen Deception Island.

Ankunft in Deception Island

Die Einfahrt in den Krater beeindruckt. Deception Island ist ein
mehrere Meilen groBer, aktiver Vulkan mit langer, teils dunkler
Geschichte. 1967 und 1970 gab es die letzten gréBeren Vulka-
nausbriiche, denen auch zwei Forschungsstationen zum Opfer
fielen. An einigen Stranden tritt heute noch heiBes Wasser her-
vor, das Hartgesottene gerne zu einem Bad nutzen. Auf der Sa-
mai finden sich jedoch keine Freiwilligen. Uns steckt beim ersten
Landgang in der Antarktis noch die letzte Nacht in den Knochen,
in der auflandige Bden Uber 50 Knoten in Kombination mit ei-
nem alles andere als guten Ankergrund fiir wenig Ruhe sorgten.
Umso mehr genieBen wir nun sonnenbeschienen den grandio-
sen Ausblick.

Von 1911 bis 1931 wurde in der Whalers Bay die stidlichste Tran-
kocherei der Welt betrieben. Wale wurden nicht zu Dutzenden,
sondern Tausenden hergebracht, nur um sie ihrer Fettschicht
zu berauben. lhre Kadaver trieben Uberall umher. Heute zeugen
Reste der Maschinen, Ofen und Tanks, einige zerfallende Hauser,
sowie nicht zuletzt auch Walknochen von dieser Zeit. Gerade bei
unserer Kleinsten sorgt das fiir verstandnislose, traurige Blicke.
Nur gut, dass die am Strand liegenden Pelzrobben sowie auch



ein Plausch mit der inzwischen eingetroffenen Sarah W. Vorwerk
fur Ablenkung sorgen.

Durch die Nacht

Eigentlich sollte man Nachtschlage in der Antarktis tunlichst
vermeiden. Das Problem dabei sind nicht einmal die auf dem
Radar recht gut erkennbaren Eisberge, sondern die im Dunkeln
kaum auszumachenden kleineren Growler und Schollen. Doch
bis Enterprise Island sind es gut 100 Seemeilen, gut geschiitzte
Zwischenstopps sind rar gesét, eine Ankunft bei Tageslicht da-
gegen Pflicht. Also machen wir es wie die meisten Segler hier
und wagen es. Wenigsten sorgt der fehlende Wind fiir eine glatte
See, auf der zu meinem eigenen Erstaunen selbst im Dunkeln
kleinere Eisbrocken relativ gut mit dem Fernglas auszumachen
sind. Doch der unbestrittene Héhepunkt dieser Nacht deutet
sich akustisch an: ein Schnaufen direkt neben dem Cockpit...
Schwertwale! Dieses Wort neben dem schlafenden Samuel er-
wahnt reicht dann auch aus, den Sohn in Windeseile an Deck zu
locken, wo er mit mir (leicht zitternd) vier dieser seltenen Besu-
cher beobachtet. Unvergesslich!

Eine Marina im Eis

Im Jahr 1916 havarierte ein Walfanger bei Enterprise Island.
Heute ist das von einigen Antarktisseeschwalben lautstark be-
wohnte Wrack der Governoren die beste Marina weit und breit.
Hier muss man sogar damit rechnen, im Packchen zu liegen. Der
Empfang ist leider wenig freundlich. Das kleine Kreuzfahrtschiff
Scenic Eclipse fuhlt sich in ihrer ersten Saison hier unten dazu
berufen, im Namen der ,International Association of Antarctica
Tour Operators“ (IAATO) quasi als Eigentiimer der Antarktis auf-
zutreten. Man fordert uns dazu auf, solange fernzubleiben, bis
ihre ,Operations” beendet seien. Wahrend wir trotzdem an der
Governoren langsseits gehen, kommen gleich zwei Zodiacs vor-
bei und informieren unter anderem dartiber, dass der Liegeplatz
am Wrack fiir uns nicht sicher sei. Dass ihre eigene Touristenbe-
spaBung Kajakbesuche in, sowie Tauchgange an eben diesem
ach so unsicheren Wrack beinhaltet, wird dabei geflissentlich
ignoriert. Gliicklicherweise bleibt es der einzige Kreuzfahrer, der
sich dermaBen produzieren muss.

Irgendwann haben wir zusammen mit zwischenzeitlich drei wei-

Die Optik stimmt fiir das perfekte Antarktisfoto mit Pinguinen, Fels, Eis, Sonnenschein und nattirlich dem passenden Schiff vor Anker: Pleneau Island.

Durchfahrt gesucht und dann doch in der eisigen Sackgasse gelandet.

teren Segelbooten die Inseln fiir uns alleine. Mit dem Dinghy geht
es vorbei an Eis und Pelzrobben zu einem kleinen Huigel. Kurzer
Aufstieg, schéner Ausblick, rasante Rutschpartie nach unten.
Man sollte halt nur rechtzeitig bremsen. Die Kinder bekommen
nicht genug davon. Wieder an Bord génnen sich die Eltern dann
einen guten Whisky auf frisch eingesammeltem ,,Knistereis®. Ein
wabhrlich exklusiver Genuss. Schon aus einiger Entfernung hért
man hin und wieder erstaunlich laute Eisstiicke im Wasser trei-
ben. Verantwortlich fiir das Knistern sind kleine, sich 6ffnende
Luftblasen, tiber deren Alter man nur spekulieren kann. Das gibt
es (fast) nur hier.

Endlich ,,Pinguine satt“

Auf Cuverville findet man die gréBte Kolonie von Eselspinguinen
der Antarktischen Halbinsel. Und das riecht man schon von wei-
tem. Man erinnere sich an die leichten Duftaromen in der Nahe
der Pinguinbereiche im heimischen Zoo und multipliziere dieses
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Nur weg vom Bug - Samuel beim ,,Eisschubsen* vor Melchior Island.

mit einer beliebigen Zahl gréBer 100 ..., dann bekommt man
ansatzweise eine Vorstellung davon, wie sehr solche Kolonien
zum Himmel und uUber das Wasser stinken kénnen. Nicht ganz
unschuldig sind daran nattirlich auch die Jungtiere, die mit ih-
ren Flauschefedern noch nicht ins Wasser kénnen. Nicht zuletzt
bilden auch ihre Uberbleibsel die Grundlage des in weiten Tei-
len rétlich-schlammigen von weiBlichen Bahnen durchzogenen
Bodens. Auf ausgedehnten Landgéngen erkunden wir vorsichtig
die Kolonie. Nicht nur die Kinder sind begeistert. Endlich ,,Pingui-
ne satt“... ja, wir sind offensichtlich in der Antarktis!

Bei der Weiterfahrt bekommen wir es das erste Mal so richtig mit
Eis zu tun. Schon von weitem prasentiert sich die enge stidliche-
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GroBes Pinguin-Empfangskomitee in der Bucht Paradise Harbour.

Durchfahrt des Errera Channel wei3 und gut mit Eisbergen und
Eisschollen gefiillt. Doch heute lernen wir eine weitere Lektion.
Mag das Wasser aus der Entfernung auch weiB erscheinen, so
ist da doch ganz oft noch ausreichend Platz, um mit dem Boot
hindurch zu kommen. Trotzdem lassen sich Eisbertihrungen
natdrlich nicht ganz vermeiden. Erstmals héren wir dieses mar-
kante Gerausch von schabendem Eis an Aluminium. Schnell ver-
stehen wir, warum hier segelnde Boote keine Probleme mit dem
Bewuchs haben.

Stationsbesuche in Paradise Harbour

Ein ,Harbour“ hat in der Antarktis normalerweise rein gar nichts
mit dem erlernten Wortsinn zu tun. Im Grunde bezeichnet es nur
einen mehr oder weniger geschiitzten Bereich von teils beacht-
licher GréBe. So ist auch Paradise Harbour kein Hafen im en-
geren Sinn, sondern eine etwa 6 mal 3 Seemeilen gro3e Bucht.
Umgeben von Uber 1000 Meter hohen Bergen und méchtigen
Gletschern hervorragend vor Wind und Welle geschiitzt ist diese
malerische Ecke der Antarktis ein Pflichtbesuch fur Kreuzfahrt-
schiffe und Segler gleichermaBen. Praktisch in Sichtweite liegen
hier die Stationen der sich nicht immer einigen Nachbarn Argen-
tinien und Chile.

Der argentinische Empfang ist eher reserviert. Eigentlich bené-
tige man wegen der aktuellen Situation eine ,maritime Gesund-
schreibung®. Die von einer tiberschaubaren Pinguinkolonie um-
gebene Station durften wir aber ohnehin nicht besichtigten. So
klettern wir den kleinen Berg hinauf, wo selbst unsere Jiingste
vertraumt meint: ,Ich genieBe die Aussicht!“. Hinunter geht es
wieder einmal laut juchzend auf dem Hosenboden.

Der chilenische Empfang ist dagegen ausgesprochen freund-
lich. Die offiziell militarische Station liegt inmitten einer groB3en
Pinguinkolonie. Uberall schnattert es. Immer wieder laufen oder
liegen Tiere auch auf dem Weg, eine kleines Plischbaby zeigt
besonderes Interesse an Mailas rosa Gummistiefel und nattrlich
stinkt es furchtbar. Wir dirfen uns frei umschauen, auch einen
Blick in das Haus werfen und bekommen zum Abschied noch
eine Erinnerungsmedaille geschenkt.

Antarktis, wie sie schoner kaum sein kann

Nach diesem Besuch fahren wir bei strahlendem Sonnenschein
weiter Richtung Studen. Immer wieder liegen Weddell- und Krab-
benfresser-Robben auf Eisschollen, Pinguine springen nicht
ganz so anmutig, aber um einiges niedlicher als Delfine, aus dem
Wasser und zwei Minkwale lassen sich von J. S. Bach dazu be-
wegen, eine Zeitlang bei der Samai zu schwimmen.

Bei Cape Renard bekommen wir eine ordentliche Portion Wind
ab. Mit Béen liber 40 Knoten fahren wir in den Lemaire Channel
ein, der sich auch bei diesem Wetter eindrucksvoll zeigt. Einige
Tage spéater werden wir ihn bei strahlendem Sonnenschein erle-
ben dirfen. Kurz vor der Ausfahrt erreicht uns ein Funkspruch
von Skipper Henk. Sie liegen gleich um die Ecke nérdlich von
Pléneau Island und laden uns herzlich zum Asado ein.
Langsseits an der ankernden Sarah W. Vorwerk liegend verbrin-
gen wir einen geselligen Abend. Inzwischen ist es dunkel, die
Familie liegt im Bett und ich rdume noch etwas im Cockpit auf,
da schaue ich einer Intuition folgend nach hinten... und sehe
sehr deutlich die felsige Klste im Schein der Kopflampe néaher-
kommen. Nicht gut! In dem Moment kommt auch schon Skipper
Henk an Deck, startet seinen Motor und holt mit uns an der Seite
seinen Anker inklusive steinigem Ubeltater hoch. Doch dann fan-
gen unsere Probleme erst richtig an.

Es ist inzwischen etwa 1 Uhr nachts, B6en gehen mit 7 bis 8 Be-
aufort durch die Bucht und auf der Samai hat sich aus unerklérli-



chen Griinden die Fock im mittleren Bereich etwas gedffnet. Sie
schlagt wild und laut umher. Das sieht nicht gut aus und klingt
noch viel schlechter. Die einzig halbwegs sinnvolle Entscheidung
ist, das Vorsegel soweit méglich auszurollen und runter zu ho-
len. Doch alleine ist da nichts zu machen. Selbst wenn ich mich
ran hénge, bewegt sich das Segel nicht einen einzigen Zentime-
ter. Zum Giliick erhalte ich Hilfe von der Chartercrew der Sarah.
GroBtenteils keine Segler, aber durchweg willig und kréftig. So
schaffen wir es gemeinsam, die Fock zu bergen. Doch wéhrend-
dessen fangt auch schon das gleiche Spiel mit der kleineren Kut-
terfock an...

Nach einer geflihlten Ewigkeit liegen beide Vorsegel im Cockpit.
Ich werde wahrscheinlich nie erfahren, warum das gerade hier
und jetzt passieren musste. Erst einmal gilt es noch, den eigenen
Anker zu werfen. Ganz offensichtlich ist unser aktueller Liege-
platz bei den herrschenden Bedingungen keine gute Wahl. Um
halb drei haben wir unsere 100 Meter Kette erstmals komplett
drauBen. Was fiir eine Nacht.

Nach einem Ruhetag, bei dem immer mal wieder durch die Bucht
treibende Growler mit Bootshaken vom Rumpf ferngehalten wer-
den mussen, ist es wieder ruhig und sonnig. Perfekt fiir einen
Spaziergang uber die von Pinguinen bevélkerten Felsen. Hier
beobachten wir ein besonderes Schauspiel. Vier Skuas (Raub-
moéwen) zeigen Interesse an einer kleinen Gruppe junger Pingui-
ne. Doch die energische Verteidigung der Elterntiere lasst ihnen
keine Chance. Unverrichteter Dinge ziehen sie ab. Allerdings zei-
gen herumliegende Pinguinskelette, dass es nicht immer gut fiir
die Kleinen ausgeht.

Eisberge in Johannessen Harbour

Bei der Zufahrt in den Johannessen Harbour ist mir zum ersten
und einzigen Mal etwas mulmig. Tief Grau mit etwas Schneefall
weht es entgegen der Vorhersage mit 5 Beaufort und am geplan-
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ten Ankerplatz liegen vor einer Gletscherkante Eisberge bei gut
30 Metern Wassertiefe fest. Hier sollen wir tibernachten? Doch
dicht am Gletscher, versteckt hinter einem der Eisberge, ist es
tatsachlich etwas geschiutzter und auch ,nur“ noch 20 Meter
tief. Fur Teile der Crew ist es trotzdem eine sehr unruhige Nacht.
Sandra ist gegen Morgen endlich einmal richtig eingeschlafen,
da weckt sie die Stimme unserer Tochter: ,Das war aber laut!”
Ein schneller Blick nach drauBen bringt Gewissheit. Von dem
Eisberg, hinter den wir uns verkrochen haben, ist nicht mehr
viel zu sehen. Er ist schlichtweg auseinandergebrochen! Dafiir
schwimmen nun reichlich Uberreste umher. Wo ist doch gleich
unser Anker? Klar doch in Richtung der Trimmer. Sitzen diese
noch fest? Sie sollten wahrlich nicht tiber den Anker treiben. Die
logische Konsequenz: Motor an und Anker hoch... sofort!

Am Wendepunkt

Ein letztes Mal nach Siiden. Bei grau verhangenem Himmel fah-
ren wir durch ein auf der Seekarte weiBes, weil ,,unsurveyed”
Gebiet. Dutzende Eisberge treiben in Sichtweite und auf dem
Radar. Unser Ziel, die schmale Mutton Cove, liegt zwischen zwei
kleinen Inselchen. Wir tasten uns durch die Zufahrt und machen
langsseits am Felsen fest. Inzwischen fallt wieder etwas Schnee.
Die Samai liegt auf 66° S, der Wendepunkt unserer Reise ist er-
reicht.

Fur den ersten Schlag Richtung Norden prasentiert sich die
Antarktis wieder von ihrer schonsten Seite. Sonnenschein und
blauer Himmel, kein Wind und ruhige See vor grandioser Kiiste.
Schon bald zeigen sich die ersten Wale des Tages, immer wieder
liegen Robben faul auf Eisschollen herum und springen Pinguine
durchs Wasser. Nicht nur die Kinder sind begeistert und beein-
druckt.

Doch dann liegt da auf einmal so ein groBer Eisberg direkt vor-
aus. Es stellt sich gar nicht erst die Frage, ob wir daran besser

Eisschollen treiben tiber den ruhigen, spiegelglatten Antarktischen Ozean, Meer und Himmel im gemeinsamen Blau.
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Das muss Maila ihrem Zebra Franz zeigen: die Tierwelt der Antarktis auf einer riesigen Eisscholle - Robbe, Pinguine und ein Kormoran.

rechts oder links vorbeikommen. Ein Blick reicht: Gar nicht! Da-
hinter ist statt Wasser eine geschlossene, wei3e, nur mit einigen
Robben gesprenkelte Eisdecke zu sehen. Nein, hier ist definitiv
kein Durchkommen. Wir wollen aber auch nicht den halben Weg
wieder zurlickfahren. Probieren wir es doch einmal gleich links...
Auch hier schwimmt Eis soweit das Auge reicht, nur mit Schleich-
fahrt kommen wir in diesem nicht wirklich kartierten Gebiet vo-
ran. Naturlich vernehmen wir dabei immer wieder dieses ganz
eigene Gerausch von Eis, das an einem Aluminiumrumpf entlang
schabt. Das lasst sich bei diesen Bedingungen nun wirklich nicht
mehr vermeiden. Die ndhere Umgebung ist vom Ruder noch
halbwegs einzuschéatzen. Doch fiir weiter hinten muss jemand

Fir Ilhren Komfort an Bord

Marine-Generatoren (ab 3,4 kW)
elektrische Antriebssysteme (ab 7,5 kW)

&Fischer Panda
www.fischerpanda.de

Generatorsysteme
Hybridantriebe
Energielésungen

in den Ausguck... Freiwillige vor! Naturlich ist es Samuel, der auf
die erste Saling klettert und uns den Weg weist.

Ukrainische Gastfreundschaft

Im Jahr 1996 verkaufte GroBbritannien ihre Faraday Station fur
ein Pfund an die Ukraine. Ein gutes Geschaft. Erstere mussten
nicht aufrdumen und letztere nicht aufbauen. Heute beherbergt
die von einer Pinguinkolonie umgebene Vernadsky Station ne-
ben gastfreundlichen Forschern auch die bei unserem Besuch
leider geschlossene ,Best Bar in Antartica“. Doch wir erhalten
eine individuelle Fiihrung durch die Station, diirfen durchs Mik-
roskop schauen und die Kinder bekommen ein paar kleine Ge-
schenke aus dem ,stidlichsten Souvenirshop der Welt“.

Den benachbarten Vorlaufer der heutigen Station, das 1947 ge-
baute ,Wordie House", diirfen wir dann sogar ganz allein erkun-
den. Original eingerichtet und authentisch ausgestattet bekommt
man hier einen guten Eindruck davon, wie Forschung in der Ant-
arktis vor tiber 60 Jahren aussah.

Die Gegend rund um die Argentine Islands ist ein viel besuchter
Anlaufpunkt der Kreuzfahrtschiffe. Nach Yalour Island lockt eine
Kolonie von Adeliepinguinen auch uns. Der Anker féllt auf bisher
undenkbaren 32 Metern, die Kette geht frei nach dem Motto ,Im
Ankerkasten hilft sie nichts!“ mal wieder komplett raus und hélt
die Samai sicher auf Position. So mischen wir uns unter die eben-
falls gerade anlandenden Touristen und ,genieen” authentische
Kreuzfahrtromantik. Doch so richtig wohl fihlen wir uns dabei
nicht. Es wird ein eher kurzer Besuch.

Keine 4 Seemeilen nérdlich findet sich auf Petermann Island die
nachste groBe Kolonie. Vor allem Eselspinguine empfangen hier
in stoischer Ruhe den Vormittags- sowie Nachmittagskreuzfah-
rer, vollbeladene Zodiacs brausen umher, Kajaks erkunden die
Kuste, das volle Programm. Wir liegen mit vier Landleinen in der
einzigen winzigen Bucht und schauen dem Treiben unglaubig zu.
Ein anderer Besucher kommt dann aber doch eher unerwartet.
Gegen 1 Uhr, also wieder einmal zur dunkelsten Stunde der so
weit im Stiden kurzen Nacht, beschlieBt ein Growler, selbst etwas
gréBer als die Samai, die hinterste Ecke unserer kleinen Bucht zu
erkunden. Wéren da nur nicht die Landleinen. Unter der Préamis-
se, dass wir jetzt mitten in der Nacht nicht hier ablegen wollen,
gibt es nur eine Lésung. Das Dinghy muss ins Wasser, um die
Landleinen Uber das dicht an uns vorbei treibende Eis zu brin-
gen.

Am nachsten Morgen gehen die Kinder auf Erkundungstour an
Land. Mit Walkie Talkies und Fotoapparat bewaffnet ziehen sie



Auf die Entfernung fast schon Ton in Ton - SY Samai vor der eisbedeckten Felsenktiste von Cuverville Island im Errera-Kanal.

umher, immer auf der Suche nach siiBen Pinguinbabys, insbe-
sondere Adelies, aber auch Robben, Skuas, Blauaugenkormora-
nen und was sich sonst noch so findet. Eltern und Boot machen
inzwischen dem wieder in Bewegung geratenen Besucher Platz.
Ein weiterer touristischer Anziehungspunkt ist Port Lockroy, eine
im Jahr 1962 aufgegebene britische Forschungsstation. Diese
wurde 1996 renoviert und in ein vom UK Antartic Heritage Trust
betriebenes Museum mit Souvenirladen und Pinguin-Postamt
umgewandelt. Lucy, die Chefin der Saison, ist mit bestem briti-
schem Akzent und der inseltypischen Mischung aus Freundlich-
keit und Héflichkeit immer tber Funk erreichbar. Gerne durfen
wir auf einen individuellen Besuchstermin vorbeikommen und
haben so die auch dieses Mal von einer Kolonie Eselspinguinen
umgebene Station praktisch fir uns alleine.

Nach einem interessanten Rundgang, an die GroBeltern ge-
schriebenen Postkarten und mit den obligatorischen Anden-
ken ausgestattet, streifen wir noch etwas auf der Nachbarinsel
umher. Eselpinguine watscheln durch pittoreske Walknochen,
Plischbabies jagen ihre Eltern und naturlich stinkt es. Der Rund-
umblick ist beeindruckend. Wie ein kleines Spielzeugboot liegt
unsere Samai in der groBen, von Gletschern und Bergen umge-
benen Bucht. Das kann sich kein Maler schéner ausdenken.

Abschied bei den Melchior Islands

So langsam neigt sich unsere Zeit hier unten im Stiden dem
Ende zu. Wir mussen weiter Richtung Norden. Bei wieder einmal
strahlend blauem Himmel fahren wir durch den von schneebe-
deckten Bergen und Gletschern gerahmten Neumayer Channel
und genieBen einen weiteren unvergesslichen Tag mit grandio-
sen Eindricken. Immer wieder schauen Walfinnen und Robben
aus dem Wasser, skurrile Eisberge glitzern in der Sonne, Pingui-
ne springen und dann liegt da auch noch dieser désende Seele-
opard vollkommen entspannt auf seiner Scholle herum, um sich
bewundern zu lassen. Das sind bleibende Erinnerungen fur die
ganze Familie.

Die Melchior Islands sind ein beliebter Absprung fiir die Dra-
ke-Passage in Richtung Stdamerika. Auch wir warten hier auf
ein Wetterfenster, doch es sieht nicht gut aus. Sowohl die Vorher-
sagen von bis zu 9 Beaufort als auch die von vorbeischauenden
Zodiacs berichteten unglaublichen 100 Knote Wind lassen keine
andere Entscheidung zu. Auch wenn unser von Umweltbundes-
amt und der Versicherung offiziell zugestandener Besuchszeit-
raum ablauft, ist an eine Abfahrt nicht zu denken. Wir genieBen
in unserer malerischen Bucht noch ein paar Tage mit Sonne und
Schneefall, bereiten die Samai fiir die Uberfahrt vor, fiillen den
Wassertank mit Gletscherwasser, vernichten den letzten deut-
schen Gluhwein, rutschen auf dem Hosenboden den Hang hi-
nunter, machen eine Schneeballschlacht und die Kinder bauen
einen Schneemann, der uns zum Abschied hinterherschaut.
Das Warten hat sich gelohnt. Mal mit Segeln, mal unter Motor
und mal mit beidem beenden wir unseren Besuch in der Antark-
tis bei maximal 7 Beaufort. Nach gut vier Tagen Drake Passage
kommt wieder Land in Sicht, es ist geschafft. Unvergessliche Ein-
dricke lassen die ganze Familie gedankenverloren in die Ferne
schauen. Wieder ist ein Traum in Erflllung gegangen.

Doch was ist das? Liegt da etwa das Samenkorn eines neuen
Traumes im Hinterkopf? Wir haben viel erlebt und gesehen. Es
war eine wunderschoéne, beeindruckende Zeit und nattirlich auch
ein groBes Privileg. Doch da gibt es doch noch so viel mehr. Wie
waére es, irgendwann mal wieder...? Nein, das ist doch Quatsch...
oder doch nicht? Die Zeit wird zeigen, ob da ein neuer Traum
heranwachst. South Georgia? South Shetland Islands? Detaille
Island? Wenn es eine Gegend der Welt gibt, die es wert ist, einen
Traum wachsen zu lassen, dann liegt sie hier ganz unten im Si-
den: Die Antarktis!

Michael Gramse (Text und Fotos), SY Samai,
www.sy-samai.de, mit Sandra Gramse,
Samuel (12) und Maila (8)




I want to be a part of it

»New York, New York“ singen wir gemeinsam mit
Frank Sinatra wahrend wir mit unserem Segelkatama-
ran Joya uber den Eastriver nach New York einfahren,
vorbei an der atemberaubenden Skyline von Manhat-
tan. Einige Seemeilen zuvor hatten wir das beriichtigte
Hellgate durchquert, geschoben mit 4 Knoten Strom
Richtung Sidwesten.

Wir queren den Hudson River in Richtung Liberty Island, als sich
von Backbord die gelb leuchtende Staten Island Fahre nahert.
Obwohl auf Kollisionskurs, vermuten wir erst einmal, dass die
Fahre mit einer kleinen Kurskorrektur hinter Joya durchfahren
wird. Weit gefehlt. Die Fahre hélt unerbittlich ihren Kurs und
kommt rasant naher. Christoph entschlieBt sich, nach Steuer-
bord auszuweichen.

Was jetzt passiert tiberrascht uns alle sehr. Obschon zu keinem
Zeitpunkt eine Kollisionsgefahr bestand und gentigend Raum
fur ein Ausweichmandéver vorhanden war, schieBt wie aus dem
Nichts das Schnellboot der Kiistenwache an Joyas Seite und wir
sehen uns dem Lauffeuer eines Maschinengewehrs gegentiber.
Uberrascht erstarren wir reflexartig, wahrend Christoph sich

Ein Bild fiir die Ewigkeit - Ellen-Maria Nelles vor der Wolkenkratzer-Silhouette von New York.

mit groBer Geste entschuldigt. Die Kiistenwache reagiert nicht.
Die Spannung steigt und unsere Nerven vibrieren im Adrenalin-
rausch. Dann bemerken wir zu unserer Erleichterung, wie sich
die bedrohliche Mimik der Beamten entspannt und einer von
ihnen uns laut entgegen ruft: ,Hey, welcome to New York!“ Wir
atmen auf, wahrscheinlich sind hier alle seit 9/11 in angespann-
ter wachsamer Bereitschaft. Joya setzt ihren Kurs fort und wir
umrunden die Freiheitsstatue, um direkt hinter Liberty Island den
Anker fallen zu lassen. Jetzt kdnnen wir die Gigantin in aller Ruhe
betrachten, denn so nahe waren wir ihr noch nie. Mit griiner Pa-
tina tiberzogen schreitet Miss Liberty mit kraftvoller Pose voran.
Die Fackeltragerin entstand 1885 nach den Planen des Bildhau-

ers Frédéric Auguste Bartholdi und erhielt von Gustave Eiffel ihr
stahlernes Korsett. Von unserem Ankerplatz aus staunen wir, wie
sich das Farbenspiel des Sonnenuntergangs in Manhattans gla-
serner Skyline spiegelt. Das One World Trade Center sticht im-
ponierend wie ein Pfeil aus gleiBendem Licht aus dem Meer der
Wolkenkratzer hervor.

Ins Herz der Stadt

Tagsuber erobern wir New York mit unseren Fahrradern und sind
auf dem hervorragenden Fahrradnetz in dieser turbulenten Grof3-
stadt unterwegs. Das Anlanden mit dem Dinghi ist jedes Mal eine
Herausforderung und die Liberty State Marina mit 30 Dollar ein
teurer Parkplatz fiir den Tag.

Es ist herrlich, in den Bauch dieser Stadt einzutauchen, die Kunst
in den Museen zu genieBen und das bunte Treiben am Time
Square zu erleben. Mit den Bikes radeln wir tiber die Brooklyn
Bridge und zurick lGber die Manhattan Bridge, entlang der Piers
am Hudson River und umrunden den Central Park. Im Rahmen
der ,,Open Stages*, einer kulturellen Initiative, die Konzerte und
Theater in den Parks der Metropole organisiert, erleben wir in
Harlem das Charlie Parker Jazzfestival. Inmitten des musikbe-
sessenen Publikums bewundern wir
die lebhafte und kreative Musikali-
tat Harlemer JazzgréBen, wie Fred
Wesley, der schon mit James Brown
zusammengearbeitet hat. Am Bryant
Park, einer griine Oase in Midtown,
organisieren wir uns im nahe gelege-
nen Whole Food Markt eine Kleinig-
keit zum Lunchen und hocken uns
damit gemutlich auf eine Bank und
beobachten die flanierenden Men-
schen und das bunte Treiben der
StraBenkuinstler. Mit dem letzten Licht
bringt uns die Fahre wieder zurlick
nach Liberty Island, wo das Dinghy
auf uns wartet. Wir verstauen die
Fahrrader und tasten uns vorsichtig
Uber das aufgeschaukelte né&chtli-
che Fahrwasser zu unserem floating
home am Ankerplatz vor der Statue
of Liberty.

Jetzt Manhatten

Am folgenden Tag verholen wir unser
Boot vor das ehemalige Einwande-
rungszentrum Ellis Island und sind
dadurch dem Kosmos Manhattan
jetzt noch naher. Der Ankergrund be-
steht aus gut haltendem Schlick, auf drei bis vier Metern und wie-
derholt kénnen wir kaum glauben, dass wir hier inmitten dieser
turbulenten Weltstadt so ruhig vor Anker liegen kénnen. Pl6tz-
lich ist die Joya Mittelpunkt einer Segelregatta des ortlichen Se-
gelclubs und wir verfolgen gespannt die Manéver der verschie-
denen Crews.

Unter vollem Tuch gleitet Joya iber den Hudson River nach
Norden, vorbei an den vier ehemaligen Landungsbriicken, den
heutigen Chelsea Piers und der High Line, eine stillgelegte und
begriinte Hochbahnstrecke, auf Hohe der 17th und 23rd Streets,
bis weit hinter die Upper West Side. Wir erleben eine unvergleich-
liche Hafenrundfahrt auf den eigenen zwei Kufen. Natrlich ha-
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Wer méchte da nicht einmal entlang segeln - Eine Reise nach New York auf dem eigenen Kiel und dann auch noch vor der Skyline entlang kreuzen.

ben wir in dieser Zeit viel Besuch und freuen uns tiber die Familie
und Freunde, mit denen wir diese auBergewohnliche Zeit in New
York gemeinsam erleben. Joya wird zum privaten Ausflugsdamp-
fer, der regelméaBig zwischen Long Island und Manhattan hin und
her pendelt. Einige Nachte verbringen wir vor Long Island, mit
Blick auf die Lichter der Stadt, die niemals schlaft. Mit der Long
Island Railroad fahren wir in 45 Minuten bis zur Penn-Station in
das pulsierende Herz von Manhattan.

Wahrend eines dreiwdchigen Heimataufenthaltes lassen wir
Joya in Port Washington flr 25 Dollar pro Tag an einer Mooring
sicher zurtick.

Ein schwimmendes Riff

Bei unserer Riickkehr entdecken wir, dass der Kiel von einer
mehrere Zentimeter dicken schwammahnlichen Schicht Gber-
wuchert ist, die sehr lebendig wirkt. Bei genauerer Betrachtung
finden wir Unmengen kleiner Wiirmer und gallertartiger Mollus-
ken vor, die Joya als schwimmendes Riff bevélkern. Christoph
schwingt sich ins Wasser, um das Unterwasserschiff zu reinigen,
wahrend ich es vom Kayak aus versuche. AnschlieBend ist sein
Neopren massenhaft von kleinsten Wiirmern und durchsichtige
Krebschen bedeckt.

GroBeren urzeitlichen Kreaturen begegnen wir bei unserem
morgendlichen Strandspaziergang auf Long Island. Merkwiir-
dig aussehende braune Schiisseln, die uns an Soldatenhelme
erinnern. Die Recherche im Internet setzt unserem Ratseln ein
Ende. Diese urzeitlich wirkenden Kreaturen sind Pfeilschwanz-
krebse (Limulidae), auch Molukkenkrebse oder Hufeisenkreb-
se genannt. Alter als die Dinosaurier sind Pfeilschwanzkrebse
wahrscheinlich die Schwestern aller an Land lebenden Spin-
nentiere. Pfeilschwanzkrebse sind blaublitige Lebensretter. lhr
Blut hilft beim Erkennen von Keimen in Impfstoffen und Infusio-
nen, indem es bei Kontakt mit Krankheitserregern ausflockt wie
geronnene Milch. Etwa ein Flnftel ihres Blutes wird abgezapft.
Jedes Jahr werden mehr als eine halbe Million Krebse entlang
der Atlantikkiiste der USA gefangen. Wir nehmen uns vor, jede
dieser harmlosen, blaubliitigen Krabben, die auf dem Ricken

liegen, wieder auf die Beine zu helfen.

Nach drei aufregenden Wochen in und rund um den New Yorker
Big Apple, versinken die gigantischen Wolkenkratzer der Stadt
langsam in Joyas Kielwasser.

New York hat uns als ungewéhnliches urbanes Segelrevier mit
spektakularen Ankerplatzen begeistert. Dank der Fahrrader wa-
ren wir nach Lust und Laune mobil unterwegs und konnten mal
wieder Kreislauf und Waden trainieren.

Jetzt ziehen wir, wie die Zugvogel weiter nach Stden und sind
gespannt auf die ruhigen Gewasser der Chesapeake Bay.

Ellen-Maria und Christoph Nelles (Text und Fotos)
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Sehnsuchtsort in den Bahamas

Was fiir ein Abschied von den US Virgin Islands. Wir
setzen die Passatsegel, gleiten durch den Sund zwi-
schen St. Thomas und Hans-Lollik-Island. Der Inselna-
me erinnert an die bis ins letzte Jahrhundert reichende
danische Geschichte der heute zu den USA gehédren-
den Inseln. Nach einer bewegten Geschichte wurde
1666 auf St. Thomas der Dannebrog gehisst, die Insel
gehorte von nun an als Kolonie Danisch-Westindien zu
Danemark-Norwegen. 1672 wurde auf St. Thomas als
erste Insel von danischen Auswanderern gesiedelt.
Erst 1917 wurden die Inseln von Danemark an die USA
verkauft, die hier im ersten Weltkrieg einen Flotten-
stutzpunkt benétigten.

Fur uns als alte Ostseesegler ist besonders der Export von Zu-
cker und Roh-Rum (“Killdevil” genannt) in die damals zu Dane-
mark gehérende Stadt Flensburg, wo er verschnitten und gela-
gert wurde, interessant. Uber 20 Rum-Hauser soll es zur Blutezeit
im 18. Jahrhundert in Flensburg gegeben haben, ein oder zwei
gibt es noch heute und so bleibt die heute norddeutsche Stadt
dem Rum verbunden (und wir mit ihr).

Ein Katamaran kreuzt uns entgegen, es ist die Vairea mit unseren
Schweizer TO-Vereinskameraden Martina und Daniel, von denen
wir uns also doch noch winkend und rufend verabschieden kén-
nen.

Den ganzen Tag und auch die Nacht hindurch haben wir ruhi-
ges Segeln bei achterlichem Wind und nur méaBiger Welle. Wir
brauchen die Schoten der Passatbesegelung (backbord Code
0 ausgebaumt, steuerbord Fock ausgebaumt) nicht ein einziges
Mal anzufassen.

Am Morgen dann ein Aufreger: Unser IridiumGo funktioniert
nicht. Unsere gesamte Offshore-Kommunikation lauft dariber:
Gribfile-Wetterberichte ebenso wie Positionsmeldungen und
Textnachtrichten oder Textmails. Grrr. Als ITtechnischer Laie
mache ich das einzige, was ich kann. Ich starte das Programm
neu. Nichts. Ich checke die Kabelverbindungen zum IridiumGo.

Nichts. Ich schalte das IridiumGo aus, indem ich seine Antenne
einklappe. Nichts. H4h? Es geht nicht mal aus? Ich trenne es
vom Strom. Nichts. Also baue ich es aus, 6ffne es und nehme die
interne Batterie raus. Wieder eingelegt, Neustart: Funktioniert.
GroBe Erleichterung.

Ansonsten segeln wir weiter unter unserer unangetasteten Pas-
satbesegelung. Etmal 159 Seemeilen laut Logge, zusammen mit
den 29 von gestern Vormittag haben wir also bisher 188 Seemei-
len zurtickgelegt.

Die neuen Wetterberichte zeigen immer deutlicher, dass wir auf
keinen Fall direkt bis zur US-Ostkuste durchgehen kénnen. Ende
der Woche soll eine Kaltfront aus dem Norden die Wetterlage
ziemlich aufmischen. Wir planen also jetzt etwas konkreter einen
Abstecher zu den Bahamas (leider ohne Landgang) und freuen
uns darauf. AuBerdem keimt etwas Hoffnung auf, vielleicht doch
noch ein ganz besonderes Sehnsuchtsziel anlaufen zu kénnen.

Da gibt es noch einen Wunsch

Unser Weg nach Norden Richtung USA héngt ja unter anderem
eng damit zusammen, dass wir die Hurrikansaison nicht in der
Karibik verbringen wollen. Es ist Ende Mai, der erste tropische
Sturm dieser Saison (Arthur) war bereits unterwegs, andererseits
sind fur diese Jahreszeit auch noch untypisch viele ,Norder® an
der US-Ostkiiste aktiv, starke Nordwinde, die eigentlich nach
Ende April nicht mehr so haufig und so heftig vorkommen soll-
ten. Zum Wochenende ist wieder ein kraftiger Norder angesagt.
Norder gegen Golfstrom, das ist ein echtes NoGo. Wir beschéf-
tigen uns wieder einmal ziemlich intensiv mit dem Wetter. Und
zwar mit den Prognosen, aber auch live. Das bringt eine Passage
fast unweigerlich mit sich.

Wie schon gestern sehen wir auch heute Nacht eine Unmenge
wetterleuchtender Blitze Uber Puerto Rico und Hispaniola, der
Insel, die sich die Dominikanische Republik und Haiti teilen. Wir
segeln in einiger Entfernung an den Inseln vorbei, um einen aus-
reichenden Sicherheitsabstand zu den ausgedehnten Flachwas-
sergebieten noérdlich dieser Kusten halten zu kénnen. Die Na-

Vorne herrscht noch eitel Sonnenschein, doch im Hintergrund regnen sich schon die dunklen Wolken ab, SY Flora auf den Bahamas.



Wie eine Stecknadel im Heuhaufen liegt es im Ozean und ist dabei so flach, dass so manch einer es schon (ibersehen hat - das Hogsty Reef.

vidad Bank und insbesondere die Silver Bank sind bertchtigte
Schiffsfriedhéfe und sorgen durch den steilen Anstieg des unter-
seeischen Bodens aus groBer Tiefe auch bei maBigem Seegang
schon fiir ein chaotisches Wellenbild. Aber unser Kurs ist weit
genug nordlich gesetzt, wir spliren davon nichts, sondern ha-
ben eine ruhige See bei allerdings auch nachlassendem Wind.
Nach fast 50 Stunden Passatbesegelung wechseln wir auf GroB
und Code 0. Der Wind schralt und nimmt ab, die wahre Windge-
schwindigkeit liegt immer wieder unter 10 Knoten, scheinbar aus
110°. Wir pendeln zwischen 4 und 5 Knoten Fahrt, da ist Geduld
gefragt. Unser Etmal liegt bei 139 Seemeilen. Uns geht s gut, wir
kommen voran und die Sonne scheint.

Am dritten Tag der Passage genieBen wir weiterhin traumhaftes
karibisches Segeln, auch wenn der Wind in Starke und Richtung
jetzt etwas mehr variiert. Etmal 160 Seemeilen. Fast kein Schiffs-
verkehr, nur ein Frachter in der Nacht auf Gegenkurs, er passiert
uns in 3 Seemeilen Abstand. BI6d ist nur, dass er auf dem AIS
wegen der verbauten Mini-Antenne erst in etwa 6 Seemeilen
Entfernung auftaucht, ich muss dringend einen Splitter einbau-
en oder gleich das AIS tauschen. Das war schon fiir St. Martin
geplant, aber wegen Corona konnten wir die Insel leider nicht
anlaufen. Die Lichter des Frachters kann ich aber in der klaren
Nacht schon sehr viel friiher erkennen und auch auf dem Radar
erscheint er naturlich viel friiher, also kein Grund zur Sorge.
Interessant ist, dass wir um uns herum nur tiefblaues Wasser
sehen, im wahrsten Sinne Ubrigens. Auf diesem Térn hatten wir
bisher fast nur Tiefen, die das Echolot weit tGiberfordern. Es kann
nur bis knapp Uber 100 Meter prazise anzeigen. In der Spitze
waren es lber 8 000 Meter Wassertiefe im Puerto Rico Graben.
Nur tiefblaues Wasser hei3t auch, dass wir selbst die Turks- und
Caicoinseln nicht sehen kénnen, obwohl wir nur in gut 12 See-
meilen Entfernung an ihnen vorbei segeln. In der Nacht erkennen
wir allerdings den Lichtschein von Grand Turk und am Tag - da
sehen wir ein besonderes Phanomen. Wir biegen gegen Mittag
an der Nordspitze der Caicoinseln nach Backbord in die Caicos
Passage ab. Sudlich der Inseln erstreckt sich tiber rund 50 Ki-
lometer in Nord-Suid- und in Ost-West-Richtung die nur 2 bis 5

Meter tiefe Caicos Bank. Wohlgemerkt: Rundherum ist es tiberall
Gber 2 000 Meter tief! Uber diesem Flachwassergebiet heizt sich
die Luft so auf, dass sie schnell aufsteigt und ein imposantes
Wolkengebilde entstehen lasst. Das beeindruckendste daran ist
aber, dass die Wolken an der Unterseite tirkisblau erscheinen,
weil das Leuchten des Flachwassers sich an ihnen spiegelt. Ein
unglaublicher Anblick.

Kaum zu fassen auch, wie oft ich die ausgeworfene Angel ein-
holen muss. Wirklich alle naselang biegt sie sich und ich darf ein
weiteres Mal Sargassum-Seetang vom Haken entfernen. Wirde
ich ihn nicht wieder in unser Kielwasser werfen, Flora wirde in-
zwischen aussehen wie eines der tanggedeckten Laeso-Hauser.
Wer die nicht kennt: unbedingt googeln. Sie scheinen der Phan-
tasie von J.R.R. Tolkien entsprungen zu sein und eigentlich nach
Mittelerde zu gehéren. Tatséchlich aber haben die Fischer auf
der dénischen Kattegat-Insel friiher ihre Fachwerk-Hauser mit
Seetang gedeckt. Einige wenige dieser Hitten mit dem wulsti-
gen Dach sind noch erhalten. In den Look-Alike-Contest wollen
wir mit Flora dann doch nicht einsteigen.

Ein kleiner Punkt im weiten Ozean

Warum wir nun nach West-Suid-Weste abgebogen sind? Weil in
gut 100 Seemeilen Entfernung etwas auf uns wartet. Schon seit
langer Zeit steckt in meiner elektronischen Seekarte auf dem
iPad eine virtuelle Stecknadel. Da geht’s jetzt hin. Noch den Tag
heute und die anschlieBende Nachtfahrt, dann sollten wir da
sein. Wir sind sooooo gespannt!

Nach etwas Uber vier Tagen féllt der Anker am Hogsty Reef ! Der
Sehnsuchtsort, die virtuelle Stecknadel, ist erreicht: Zwei unbe-
wohnte Sandflecken auf dem nicht ganz vollstandigen Ring eines
ansonsten zumeist Uberspiilten Korallenriffes. Drumherum tiefes
blaues Wasser, im Inneren der etwa 5 Kilometer breiten und 9
Kilometer langen Lagune ist es dagegen nur 2 bis 7 Meter tief. Es
ist genauso, wie es Steven J. Pavlidis in seinem Revierflhrer be-
schreibt: ,The closest thing that you will find to a true coral atoll
in the North Atlantic Ocean®. Ein ziemlich perfektes Korallen-Atoll
im Nordatlantik. Eines von nur fiinf! Drei davon liegen in Belize,
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Von Schiff zu Schiff - gemeinsames Ankern in tiirkisfarbenen, glasklaren Wasser, das durch den dunklen Himmel erst richtig zur Geltung kommt.

wohin wir gerne im nachsten Winter segeln wollen. Es sind das
Glover Reef, das Lighthouse Reef und das Turneffe-Atoll. Die rie-
sige Cay Sal Bank gehort wie das Hogsty Reef zu den Bahamas,
liegt aber in deren Stidwesten nahe an Kuba und hat als absin-
kendes Atoll ein Riff, das nicht schnell genug dagegen anwéchst
und somit zumeist nicht mehr bis an die Oberflache reicht. Insge-
samt also kein Vergleich mit den Gber 400 Atollen im Pazifik und
im Indischen Ozean.

Das flache Riff von Hogsty Reef ist aus der Entfernung kaum aus-
zumachen. Als erstes fallen noch die Reste der beiden groBen
Schiffswracks auf dem Riff auf. Wir nahern uns von Nordosten
und sehen etwas, was zunéchst wie ein Schiff in Fahrt wirkt, sich
beim Naherkommen und in einem anderen Blickwinkel als ein zu-
sammengefallenes rostiges Uberbleibsel eines 1963 im Hurrikan
auf dem Riff gestrandeten Frachters entpuppt.

Trotz gut ein Meter hoher See kénnen wir die Brandung auf dem
Riff erst spat erkennen. Unser Tiefenmesser zeigt da noch drei
Striche an — das Echolot kann keinen Grund finden. Erst etwa 100
Meter vor der Einfahrt andert sich das, der Grund steigt rapide an
und wir ankern in Lee des Sandfleckchens Northwest Cay auf 5
Metern Wassertiefe und sandigem Grund. Die aktuelle Seekarte
weist hier ein Leuchtfeuer auf, allerdings erganzt mit dem Hinweis
“Not working 10/07”. Ein Blick auf das halb verfallene Steintiirm-
chen zeigt, das dieses Feuer vermutlich nie wieder leuchten wird.
Die Idee, in die Lagune einzufahren, verwerfen wir. Zwar reicht die
Tiefe aus, aber die Uiberall verstreuten Korallenkdpfe kénnen wir
jetzt am Morgen noch nicht gut erkennen, da wir die Sonne nicht
im Riicken haben und sie auch noch nicht sehr hoch steht. Au-
Berdem baut sich in der groBen Lagune bei den 14 Knoten Wind
doch schon wieder eine splirbare Windsee auf.

Traumziel erreicht

Auf friitheren Seekarten findet sich fiir das Hogsty Reef der Name
~Les Etoiles” und so feiern wir diese kleine Sternstunde fiir uns
mit einem franzdsischen Friihstiick mit Croissants frisch aus
dem Ofen und einer Schale Café au Lait. Danach geht’s in die
Koje, noch ein bisschen Schiaf nachholen.

Mit einem breiten Grinsen machen wir uns vom Hogsty Reef aus,

Uber dessen Riff sich die Wellen jetzt doch ordentlich brechen,
wieder auf den Weg. Was fiir ein Geschenk, dieses Juwel ganz
fur uns allein gehabt zu haben, nach vier Tagen und Nachten
Nonstop-Anreise wussten wir es vielleicht auch besonders zu
schétzen. Trotzdem, nachdem wir noch ausgiebig im kristallkla-
ren Wasser geschnorchelt und gut gegessen haben, ziehen wir
den Anker wieder aus dem Sandgrund und machen uns auf zur
nachsten Nachtfahrt.

Nach Clarence Town auf Long Island, Bahamas, soll es gehen.
Dort wollen wir in der Flying Fish Marina tanken, hauptsachlich
deshalb, um das Ein- und Ausklarieren in den Bahamas damit
zu verbinden. An Land gehen durfen wir hier in den Bahamas
wegen Covid-19 ja leider nicht, aber das Klarieren wiirde das
Cruising Permit fur die USA erleichtern. So hat es uns die SDSA
Salty Dawg Sailing Association mitgeteilt, die — vergleichbar mit
dem Trans-Ocean Rolling Home Team - eine “Homeward Bound
Flotilla” aus der Karibik in die USA organisiert und dabei auch
uns und andere “foreign flagged vessels” mit Ziel USA vielfaltig
unterstuitzt.

Nur — heute ist Samstag. Vielleicht sollten wir uns doch lieber
noch einmal nach den Offnungszeiten erkundigen. Internet ha-
ben wir ja leider nicht an Bord, aber tber Iridium geht eine Mail
an Ken, den Koordinator bei Salty Dawg, gleich mit der Frage
verbunden, ob die Ubersendung des Permits an die Tankstelle
schon erfolgt ist. Schnelle Antwort: Permit ja, Offnungszeiten:
wegen Covid samstags und sonntags geschlossen. Und noch
eine zweite Mail kurz danach: Man habe leider eben bemerkt,
dass Montag wegen Feiertag auch zu sei.

Na gut, beim Segeln ist Flexibilitat gefragt. Einmal mehr dispo-
nieren wir. Kurs auf Conception Island, noch einmal 40 Seemei-
len weiter. Unterwegs erfolgt die Absprache mit Ken wegen der
Anderung hinsichtlich unseres Tank- und Klarierungsstops. Der
ist jetzt fir die Ramora Bay Marina auf Harbour Island im Nor-
den von Eleuther geplant. Mittwoch oder Donnerstag, Freitag ist
schon wieder Feiertag.

Um 16 Uhr féllt schlieBlich der Anker in der Rocky Bay auf 4 Me-
tern Wassertiefe vor dem unbewohnten Conception Island. Vor
uns liegt ein zwei Kilometer langer traumhafter Sandstrand, un-



ter uns so unverschamt klares Wasser, dass Schnorcheln zum
Pflichtprogramm wird.

Es folgt allerdings eine térnplanerische Rolle riickwérts. Die Ra-
mora Bay Marina sieht bei néherer Betrachtung doch, sagen wir
mal, schwierig aus. Es gibt zwei Einfahrten. Eine an der Nordkiis-
te, nur mit viel Umweg zu erreichen, die dann an dem ber(chtig-
ten Riff ,Devils Backbone® in einer Art und Weise entlangfiihrt,
dass der Revierfuihrer ihr und dem Riff nicht nur mehrere Sei-
ten widmet, sondern zudem auch ausftihrt, dass man unbedingt
(jedenfalls die ersten paar Male) einen Lotsen an Bord nehmen
sollte. Das Ganze gespickt mit historischen Schiffsunglticken auf
diesem Riff und dem Beispiel einer Yacht, deren Besitzer meinte
nach dem ersten Mal mit einem Lotsen bei der nachsten Passa-
ge keinen mehr zu benétigen (was nattrlich tibel schief ging).
An der Ostkdste gibt es zwischen Eleuthera und Harbour Island.
eine zweite Einfahrt. Die sieht auf den ersten Blick gut aus, bis
auf den Hinweis auf die starke Strdmung in der Seekarte und
dem Vermerk ,E.N.A.“. Schaut man genauer nach, bedeutet das
~Eye Navigation Area“. Gutes Licht und ruhige bis moderate Win-
de sowie Seegangsbedingungen seien erforderlich, um in die-
sem Bereich sicher zu navigieren. Hm. Von der Einfahrt bis in
den Hafen ginge es auf einer Uberwiegend unmarkierten bogen-
férmigen Dreiviertelkreis-Strecke, die uns meistens nur wenige
Dezimeter Wasser unter dem Kiel verspricht, zwischen den Riffen
hindurch. Schaut man zur Abwechslung in die Sonarcharts von
Navionics, wirden wir dagegen eine halbmetertiefe Furche in
den Grund pfligen mussen. Das Risiko méchten wir dann doch
nicht eingehen.

Wohin denn nun?

Mit Helena und Steve von der Amalia diskutieren wir die M6g-
lichkeiten. Wir kénnten auch in Nassau oder Freeport den Pa-
pierkram erledigen, brauchten daftir allerdings wieder eine neue
Ausnahmegenehmigung. Oder wir verzichten ganz auf den Kla-
rierungsstop, nutzen nur die ,,Innocent Passage” durch die Baha-
mas und fahren direkt in die USA. Je nach Ankunftshafen wiirde
das (laut Salty Dawg) ein nur geringes oder aber sehr hohes Ri-
siko hinsichtlich des Cruising Permits bedeuten.

Letztlich entscheiden wir uns, die 40 Seemeilen wieder zuriick
nach Siden zur Flying Fish Marina zu segeln, der Wind scheint

Gliicklich im tiirkisfarbenen Paradies - Wiebke und Ralf Gerking.

gunstig dafiir zu sein und die Erlaubnis fir diese Marina haben
wir ja schon.

Am Ende heiBt das zwar, dass wir quasi auf unserer alten Kurs-
linie zurticksegeln, obwohl genau dieser Abschnitt der einzige
etwas rumpelige auf der insgesamt wunderbar angenehmen
Passage von den USVI bis hier in die Bahamas war. Daflr haben
wir aber zwei wunderbar ruhige Tage in dieser erneuten Traum-
bucht verbracht. Noch eine Traumbucht, benutze ich das Wort
etwa inflationar?

Na ja, sagen wir mal so: Das Wasser ist hier so klar, dass man
vom Anker aus an 30 Metern Ankerkette entlang zum Schiff se-
hen kann. So durchsichtig, dass wir im Mondlicht bei Windstille
die Riffe im Sandgrund in 4,20 Metern Wassertiefe erkennen kén-
nen. So transparent, dass wir von Deck aus die Kofferfische be-
obachten kénnen, die an der Ankerkette den Sand wegpusten,
um ihre Beute aufzuspuren. Sogar die Haie, die es sich in Floras
Schatten auf dem Grund bequem gemacht haben, kénnen wir
leicht ausmachen.

Einmal erspahen wir sogar zwei Zitronenhaie (die werden etwa
gut drei Meter lang) und einen Ammenhai (wird Gber vier Meter
lang) gleichzeitig, aber vor die Kamera kriegen wir sie bisher nur
einzeln. Wir schatzen, dass ,unsere Haie noch nicht ganz aus-
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Erst war es einer dann wurden es viele - Unterwasserspiele mit Haibesuch, da wurde das Bad irgendwann dann doch lieber abgekirzt.
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Ein besonderer Anblick - Auge in Auge, face to face mit dem Besuchshai.

gewachsen sind.

AuBerdem gibt es in der Bucht noch ein vom Boot aus schnor-
chelnd gut zu erreichendes Riff, an dem wir neben vielen ande-
ren Fischen auch einen imposanten Nassau-Zackenbarsch und
mehrere bunte Konigin-Driickerfische vor die Linse bekommen.
Den herrlichen hellen Sandstrand vor der leicht hiigeligen und
griinen Kiste diirfen wir ja leider nicht betreten. Obwohl das hier
wohl kaum jemand bemerken wiirde, halten wir uns nattirlich da-
ran. Toll anzusehen ist er allemal.

Ein paar Squalls gehen durch und sorgen neben der dramati-
schen Licht-/Schatten-Kulisse auch fiir das bekannte Fens-
ter-auf-/Fenster-zu-Spiel. Fenster zu heiBt es auch in der ersten
\
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Nacht hier: tatsachlich ein Miickenangriff zur Dammerung — nach
Italien zum ersten Mal wieder. Wir sind verwéhnt.

Friih um 6 Uhr geht’s wieder los, wir sind zum Sonnenaufgang
unterwegs, um rechtzeitig in der Flying Fish Marina anzukom-
men. Aus dem Flachwasser vor Conception Island raus, Segel
getrimmt und Angel ausgeworfen. Als ich mich umdrehe, um
ins Cockpit zurickzukommen, rauscht sie schon aus. Das ging
schnell. Wir versuchen, etwas Fahrt aus dem Schiff zu nehmen,
aber die Fock lasst sich nicht einrollen. O.K., da kiimmern wir
uns dann spéater drum. Erst einmal den schénen Thunfisch rein-
holen, der da so vorschnell angebissen hat. Dann muss er noch
auf dem in der Welle schwankenden Achterdeck ausgenommen
und filetiert werden, aber auch das bekomme ich inzwischen im-
mer besser hin (selbst vor dem Frihstiick).

Der Rest der Fahrt verlauft angenehm ereignislos. Bei etwa 17
Knoten Wind rauschen wir dahin und haben die 40 Seemeilen
schon am Mittag hinter uns.

Nur: Die Fock lasst sich leider immer noch nicht einrollen. Also
muss sie runter und das wirden wir gerne vor dem flachen und
mit Korallen gespickten Gebiet um die Flying Fish Marina erledi-
gen. Das heiBt allerdings, dass wir gegen einen knappen Meter
Welle motoren miissen, um die Fock aus der Vorstagsnut auf das
Vorschiff herunter zu zerren. Dort wird sie an der Reling befestigt
und wir motoren zur Tankstelle.

Alles anders

Wir sind Uberrascht, dass wir nicht wie erwartet und von den Sal-
ty Dawg angekiindigt einklarieren und ausklarieren kénnen be-
ziehungsweise miissen. Die Marinamitarbeiter erklaren uns, die
Behdérden wéren informiert und das wiirde jetzt in Covid-Zeiten
so vollkommen ausreichen.

Ob ein Tankbeleg als Ein- und Ausklarierungsnachweis der Baha-
mas fiir den Immigration-Officer in den USA wirklich ausreicht?
Wir werden sehen, fragen aber vorsichtshalber noch einmal bei
Salty Dawg an. Die erste Spontanantwort ist nicht sehr befriedi-
gend, moglicherweise héatten wir uns den Tankstopp auch spa-
ren kdnnen. Ist aber egal, firr eine Passage hatte sich sowieso
kein ausreichendes Wetterfenster aufgetan.

Weiter geht's zum Ankerplatz 6éstlich des Hafens, direkt hinter
dem Riff. Er entpuppt sich als mehr mit Felsen durchsetzt als von
uns erwartet, aber wir finden einen Sandflecken und der Anker
hélt sofort. Widmen wir uns also wieder unserem an die Reling
gelaschten Vorsegel.

Ob wir durch den Tankstopp in Clarence Town nun ausklariert
sind oder nie einklariert haben, ist egal.

Nordwarts Richtung USA

Eine nochmalige Ruickfrage bei Salty Dawg zeigt, dass in den
beiden von uns angestrebten Hafen Beaufort und Norfolk das
Cruising Permit auch bei direkter Anreise aus den USVI bisher
nie ein Problem war. Gut.

Helena und Steve von der Amalia entnehmen ihrem Predict-
Wind-Wetterbericht, dass morgen ein Wetterfenster fir die Pas-
sage aufgeht. Nach unserem Bericht von WetterWelt hétten wir
dagegen zwar erst guten Wind, dann aber am Montag 35 Kno-
ten auf die Nase. Mal sehen, welche der Entwicklungen sich
bewahrheitet. Wir werden morgen jedenfalls erst einmal weiter
Richtung Norden gehen, glauben aber nicht, dass das schon der
Absprung sein wird.

Fur alle Félle backen wir mal wieder Brot und fullen den Wasser-
tank und die Batterien.

Wir sind uns einig: Das Wetterfenster sieht derzeit nicht nach ei-
ner Nonstop-Passage in die USA aus. Die verschiedenen Wetter-
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modelle ergeben ziemlich unterschiedliche Vorhersagen. Aber
es sieht zumindest schon mal nach einer guten Passage vorbei
an den langgestreckten Inseln Cat Island und Eleuthera hinauf
in die Abacos, im Nordosten der Bahamas. Die Inselgruppe bie-
tet zum einen den Vorteil, dass von dort die Strecke hinauf zur
Chesapeake Bay am kiirzesten ist. AuBerdem kennen Wiebke
und ich die Inseln von einem Charterurlaub vor 13 Jahren her,
damals haben sie uns absolut begeistert. Allerdings sind sie vor
nicht allzu langer Zeit von einem Hurrikan schwer getroffen wor-
den. Es ist kaum abzuschatzen, wie viel bereits wiederaufgebaut
wurde und wie viel noch immer in Mitleidenschaft gezogen ist.
Jedenfalls sind wir sehr gespannt.

Spannend gestaltet sich auch die Besuchsfahrt hintiber zur Ama-
lia, wo wir zum Mahi-Mahi eingeladen sind. Helena hat den unter-
wegs gefangenen Fisch am Abend in der Pantry noch einmal ab-
gespuilt. Das reicht um Steve schnell von seiner Reinigungsarbeit
am Propeller wieder ins Cockpit zu scheuchen, denn sogleich
leisten ihm drei Zitronenhaie unter dem Schiff Gesellschaft (und
sie wirken ein bisschen aufgeregt). Auch unser Bad fallt dadurch
ziemlich kurz aus. Aber: Eine gute Stunde spater scheinen die
nun schon wieder sehr ruhigen Haie gemeinsam unter der Flo-
ra, um nachzuschauen, ob hier nicht auch Fischabfélle entsorgt
werden. Verstandlich, sehen die beiden Schiffe doch von unten
identisch aus.

Diesmal mdchte ich die Haie dann doch nicht (wie beim letzten
Mal den einzelnen) schnorchelnd fotografieren, lieber halte ich
die GoPro ins Wasser und bekomme dadurch ein paar Aufnah-
men der drei. Ganz gemiitlich ziehen sie ihre Runden. Allerdings
haben sie sich noch nicht verzogen, als wir zu zweit auf dem
SUP-Board zum Essen hintiber zur Amalia paddeln — das Dinghy
ist fr die Uberfahrt fest verzurrt in den Davits mit Bellybands,
festgebandselten Fendern drin und Persenning driber. Wir ge-
ben uns besonders viel Mihe, nicht ins Wasser zu fallen.

Wir brechen erst gegen 9 Uhr auf. Der Wind sollte passen, uns
stehen etwa 200 Seemeilen bevor. Bei 6 bis 7 Knoten Fahrt, soll-

ten wir im Laufe des nachsten Tages ankommen.

Zweimal rauscht heute bei uns die Angel aus, beide Male ziehen
wir aber einen groBen Barrakuda an Bord, fummeln den Haken
aus seinem mit beeindruckenden Zahnen bewehrten Maul und
werfen ihn wegen der Ciguateragefahr wieder ins Meer.

Steve auf der im Buddyboating parallel zu uns segelnden Amalia
hat mehr Glick und fangt einen schénen Thunfisch. Am Abend
ist unsere Angel eingeholt, falls wir morgen nicht mehr Gliick ha-
ben, durfen wir einmal mehr die Gastfreundschaft auf der Amalia
of London genieBen. Dann wohl schon in den Abacos.

Und so kommt es auch

Nach 29 Stunden schénen Segelns und einer Stunde motoren
durch die Riffpassage und Uber das leuchtend tlrkisfarbene
3 Meter-Flach sind wir bei Marsh Harbour in den Abacos an
unserem Ankerplatz angekommen. Wegen der Nordost-Stid-
west-Ausrichtung der vorgelagerten Cays ist er einer der weni-
gen Plétze hier, die bei dem jetzt herrschenden Siidwind guten
Schutz bieten. Pittoresk geht allerdings anders. Mit Blick an
Land und auch auf den Schrott unter Wasser wird tiberdeutlich,
mit welcher Wucht und welchen Schaden der Hurrikan Dorian
2019 die nordlichen Bahamas verwustet hat. Es ist herzzerrei-
Bend.

Auf die Schonheit des Ankerplatzes kommt es uns allerdings
auch nicht so an, da es morgen schon weitergehen soll. Dann
folgt der lange Schlag (690 Seemeilen kalkuliert) nach Norfolk
am Eingang der Chesapeake Bay.

Das Wetterfenster fur die Passage sieht gut aus. Einen Teil der
Strecke werden wir wahrscheinlich motoren muissen, aber dafur
wird am berichtigten Kap Hatteras kein widrig gegen den Golf-
strom stehender Wind prognostiziert.

Das wollen wir nutzen.

Ralf Gerking (Text und Fotos), www.syflora.blog
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Ein Sommer in Alaska

Mit unserem Segelboot Muktuk sind wir, Birgit und
Andreas, zu Beginn des Jahres 2019 von Papua Neu-
guinea uber Guam nach Japan gesegelt, wo wir drei-
einhalb Monate blieben. Unter anderem haben wir dort
an der International Rally in der Seto Inlandsee teilge-
nommen (TO 168) Danach ging es weiter nach Nordos-
ten. Wir starteten in Shimoda, in einer Bucht siidlich
von Tokio. Unser Ziel: Die Aleuten.

Uberbordendes Griin als passender Hintergrund fiir die rote Muktuk, die ihr Ziel, die Aleuten, erreicht hat.

Den ersten Tag und die erste Nacht auf See miissen wir noch
sorgféltiger als sonst Ausguck gehen, denn auch hier an diesem
Kustenabschnitt Japans herrscht dichter Schiffsverkehr. Wir er-
reichen den Kushiro-Strom, der uns ein Stlick weit norddstlich
mit schiebt. Warme haben wir durch ihn auch noch eine ganze
Weile. Dann kommt das erste Tief, das uns wie in einer Wasch-
maschine mehr als zwei Tage lang gut durchschuttelt. Wir wol-
len erst einmal soweit es geht dstlich segeln, um noch langer im
Warmen zu bleiben, aber das zweite Tief schiebt uns doch mehr
nach Norden hoch.

Der Norden macht sich bemerkbar

Nach und nach wird die Wassertemperatur kélter, nach zwei Wo-
chen sind es nur noch 6 Grad Celsius und auch im Boot sinken
trotz guter Isolierung die Temperaturen, wir fangen an zu frieren.
Erst holen wir die Wollsocken und dicken Pullover hervor und
nehmen zum Schlafen eine zusétzliche Decke, um uns aufzuwar-
men. Auch tagstiber sitzen wir dick eingepackt in der Messe und
fragen uns, warum wir eigentlich in diese unwirtliche Gegend
wollten, wo doch der Sommer in Japan so angenehm warm war.
Leider funktioniert unsere Webasto-HeiBluft-Heizung nicht mehr.
Nur wenn der Wind weg ist und wir unter Motor fahren, wird es
dank der Motorheizung im Schiff kuschelig warm. Der von allen
Seglern so gefiirchtete Nebel bei den Aleuten begleitet auch uns
ein paar Tage lang. Manchmal sehen wir die Sonne von oben
scheinen, geradeaus sind aber nur dichte Nebelbanke. Immer
wieder lassen wir das Radar laufen, zuséatzlich sind wir Gber AIS
fur die groBen Containerschiffe sichtbar. Aber wir sind so weit ab-
seits der gangigen Schiffsrouten, dass wir auch schon mal eine
Woche lang kein einziges Schiff sehen.

Das dritte Tief gibt uns den letzten Schub Richtung Norden
und nun zahlen wir die Meilen runter, rechnen aus, an wel-
chem Tag wir ankommen kénnten.

Landfall in Adak

Langsam schélt sich am Morgen die Insel Adak aus dem
Nebel heraus. Griin! Haben wir jemals so ein tiefsattes Griin
gesehen? Oder kommt es uns allein deshalb so intensiv
vor, weil wir so viele Tage lang nur
blaugraue Téne vor Augen hatten?
Nasse dunkle Felsen, tiefhangende
Wolken und dazu diese griin tber-
zogenen Hugel! Eine wilde Land-
schaft, ganzlich ohne Baume und
Straucher, wir kénnen uns nicht
sattsehen daran. Im Small Boat
Harbor machen wir die Leinen fest
am Boot unserer Freunde, die dort
auf uns gewartet haben. Mit am
Steg sind noch zwei australische
Boote, die auch gerade die Uber-
fahrt aus Japan geschafft haben.
Es gibt viel zu erzahlen!

Schaut man sich die Landkarte an,
bilden die Inseln der Aleuten eine
langgezogen Kette, die durch die
Kamtschatka-Halbinsel mit Japan
verbunden ist. Geologisch gese-
hen gehéren sie zum groBen Pa-
zifischen Feuerring und bei gutem
Wetter kann man in Adak schon
mal einen der wunderschénen schneebedeckten Vulkanber-
ge deutlich erkennen.

Auf Adak befand sich bis etwa 1995 eine groBe Siedlung
des US-Militars mit Wohnblocks und Reihenhéusern, dazu
Krankenhaus, Schulen, Supermarkt und sogar Restaurants.
Nach dem Ende des Kalten Krieges zogen die Militéars mit
ihren Familien ab und seither steht alles leer und verwaist.
Hier im Norden verrottet und verfallt alles nur sehr lang-
sam. Inzwischen gehért das gesamte Gebiet wieder der
Gemeinschaft der Aleuten oder Unangan/Unangas, wie die
Bewohner sich selbst in ihrer eigenen Sprache bezeichnen,
In Adak und auf einigen anderen Inseln der Aleuten-Kette

Noch ein kréftiger Schlag mit der Fluke und dann wieder auf Tauchstation.
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lebten sie viele Jahrhunderte lang ungestért und hatten sich
auf bewundernswerte Weise an diese unwirtliche Umgebung
angepasst. Bis gegen Ende des 18. Jahrhunderts Pelzjager aus
Russland die abgelegenen Inseln entdeckten und feststellten,
dass sie mit der Jagd auf Seerobben und Seeotter ein Vermdgen
machen konnten.

Es erging den Einheimischen dabei nicht gut, sie wurden mis-
sioniert, zu Zwangsarbeit verpflichtet, von eingeschleppten
Krankheiten dahingerafft. Als die USA in den Zweiten Weltkrieg
eintraten und eine Invasion Japans beflirchteten, wurden die
kleinen Doérfer mit ihren um die 100
und weniger Einwohnern evakuiert.
Die Menschen wurden zwangsumge-
siedelt, die Dorfer samt ihren Kirchen
dem Erdboden gleich gemacht, um
den Japanern nichts als verbrannte
Erde zu hinterlassen. Eine heute fiir
uns nicht mehr ganz nachvollzieh-
bare Handlung. Nach dem Ende des
Krieges konnten nicht alle friiheren
Bewohner wieder zuriickgehen. Es
wurden nur vereinzelt Dérfer wieder
aufgebaut.

Natur piur

Zwei Tage bleiben wir in Adak, fillen
Diesel und Wasser auf und nutzen
dann das gute Wetter, um mit un-
seren Freunden ostwarts von Bucht
zu Bucht zu ziehen, dabei war eine
schoner und malerischer als die an-
dere. Diese Gegend nimmt uns so-
fort flir sich ein, ist es die Einsamkeit,
das auf den ersten Blick Karge und Wilde? Die explodierende
Natur im Sommer, wenn die Tage ewig lang sind und alles in
einer rasenden Geschwindigkeit wachst? Der Fischreichtum?
Die vielen wilden Tiere, die wir taglich beobachten kénnen?
Neblige Tage wechseln sich immer wieder ab mit weniger neb-
ligen, fur die Ausfliige an Land brauchen wir Regenhose und
Gummistiefel, an unserem ersten Grillplatz haben wir Mihe,
das nasse Holz Gberhaupt zum Brennen zu bringen, nur ab und
zu scheint einmal kurz die Sonne und trotzdem finden wir es
wunderschon!

Ab und zu begegnen wir einem Fischerboot und noch seltener
einem der anderen Segelboote, die auch in dieser Saison den

Segelflieger? Muktuk segelt durch die Einsamkeit des Nordens.

Weg von Japan hierher gefunden haben.

Irgendwann miissen wir aber doch wieder in die Zivilisation zu-
riick, zumindest fiir ein paar Tage. Es geht nach Dutch Harbor
auf der Insel Unalaska, wo wir uns offiziell im Lande anmelden
wollen.

Der é6stlichste Hafen - Dutch Harbor

Wir erreichen die groBe und weitlaufige Bucht Unalaska und die
gleichnamige Insel erst spat am Abend. Licht haben wir zwar
noch, aber es reicht nur gerade so, um einen geschiitzten An-

Dutch Harbor, der éstlichste Hafen von Alaska und gleichzeitig auch einer der gréBten Fischereihéfen.

kerplatz vor dem Dorf zu suchen. Die gut betonnte, aber auch
sehr enge Fahrrinne zum Hafen wollen wir lieber bei Tageslicht
passieren. Also funken wir den Hafenmeister an, melden ihm
unsere Ankunft und bitten ihn, den Immigration Officer, den Be-
amten der Einwanderungsbehdérde, zu informieren.

Am nachsten Morgen bei schénstem Sonnenschein tuckern wir
hinein, an groBen Fischerbooten vorbei und an der Fischfabrik,
auf deren Dach mindestens zehn WeiBkopfadler sitzen. Der lan-
ge Steg des ,,Small Boat Harbor* ist dicht besetzt mit Segelboo-
ten, einige schon im Packchen und so suchen auch wir uns ein
Boot aus, bei dem wir langsseits gehen kénnen.

Der Immigration Officer wartet schon am Steg auf uns und nach
nur 10 Minuten sind alle Papiere ausgefillt. Spater kommt er mit
den gestempelten Passen zurick und dem ,.cruising permit®,
der Segelerlaubnis fiir ein ganzes Jahr. Alles ganz unkompli-
Ziert und einfach.

Dutch Harbor ist der 6stlichste Hafen von Alaska und zugleich
einer der groBten Fischereihafen, an dem die Fischerboote an-
kommen und ihren Fang abliefern, Lachs und Heilbutt im Som-
mer, Kénigskrabben im Winter. Canneries, Fisch verarbeitende
Fabriken, stehen gleich hinter dem Hafen, daneben Wohnbl6-
cke fur die vielen Saisonarbeiter, die die Meerestiere verarbei-
ten und fiir den Versand fertig machen.

Gleich sieben Segelboote liegen beisammen am Steg, vier da-
von kommen - uns eingeschlossen - direkt aus Japan. Eine ein-
malige Gelegenheit, einen Grillabend zu organisieren. Es wird
viel erzahlt und auch gesungen, einer der Segler hat eine Uku-
lele dabei und ganz viele Liederhefte. Und da es im Juli immer
noch fast bis Mitternacht hell ist, stehen wir noch lange beisam-
men. Dann kommt unser Besuch.



Viel ist nicht los in Mutton Cove, aber genau das macht seinen Reiz aus - zwei Yachten, zwei Schéfer und eine verlassene Schaffarm.

Astrid Ewe heuert auf der Muktuk an:

Ein bisschen fuhlt es sich an wie Charterurlaub. Ich buche ei-
nen Flug, packe meine Sachen und muss mich um nichts weiter
kiimmern. An Bord beziehe ich eine Einzelkabine und lasse mich
zwei Wochen lang verwéhnen! In der Langversion war vieles an-
ders als gedacht und dann doch wieder ein groBes Abenteuer.
Die Anreise nach Dutch Harbor auf Unalaska, dem Zentrum der
Aleuteninseln, dauert mit Zwischenstopp in Anchorage fast 4
Tage. Ein Sammeltaxi bringt mich zum Yachtsteg. GroBes ,Hal-
lo“ zur BegriiBung mit Andreas und Birgit. Am Steg liegen noch
weitere sechs oder sieben Yachten aus aller Welt. Das sind er-
staunlich viele. Wir bleiben noch bis zum nachsten Tag und ich
kann langsam in dieser so fremden Welt ankommen. Die Zeit ist
gefillt mit Eink&ufen, Museumsbesuch, Spaziergangen, Besuch
im Pub und dem Versuch, dem Internet ein paar Daten zu ent-
locken. Dutch Harbour ist so arktisch charmant, wie ich es mir
vorgestellt und insgeheim gewtinscht habe!

Wir verlassen Dutch Harbor mit Zwischenstopp an der Tankstelle
bei maBigem Wind und segeln beziehungsweise motorsegeln
tber Nacht an die Stidostseite von Unalaska nach Chernofski

Petri heil fiir Astrid Ewe, ob einer beiBt ist noch nicht raus.

Harbor. In einer Bucht mit dem bezeichnenden Namen Mutton
Cove ankern wir vor einer ehemaligen Schaffarm. Hier verbrin-
gen wir bei sonnigem Wetter zusammen mit einer befreundeten
Yacht ein paar wundervolle Tage. AuBer uns Yachties sind hier
noch ein Forschungsschiff und zwei verwegene Schéfer, die sich
im Sommer um die verwilderten Schafe kimmern. Es ist also
recht gesellig. Spater werden wir niemanden mehr treffen.

Kulinarische Reise

Es gibt so viel Fisch, dass wir Miihe haben alles zu essen. In den
Béachen fangen wir Saiblinge und Lachs, im Meer am Eingang
zur Bucht noch Heilbutt, Dorsch und Rockfisch. Ein Leben wie im
Schlaraffenland, morgens Raucherfisch, mittags Fischfilet und
abends Lammbraten. Zwischendurch noch selbstgebackenen
Kuchen und abends an Deck ein Glaschen Wein.

Das néchste Ziel ist die Raven Bay. Hier sammeln wir Léffelkraut,
Blaubeeren und Prachthimbeeren (Salmonberries). Zusammen
mit dem frisch gefangenen Fisch ist die Versorgung gesichert.
Die Bucht ist schroff, sehr griin und die Aussicht von oben wun-
derschén. Irgendwo hinter den Hiigeln liegt Dutch Harbor, ist auf
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Petri Dank, sagt Andreas Neumann mit einem Saibling im Arm.
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Fotos: Birgit Fernengel

dem Landweg aber eher unerreichbar.

Nach zwei Tagen segeln wir weiter. Mit dem Wetter haben wir
Glick. Die See ist meist ruhig, manchmal spiegelglatt. Wir sehen
fast taglich Wale und Papageientaucher. Uber Nacht ankern wir
in einsamen Buchten und lassen die Seele baumeln. Als wir in
die Naéhe des Festlands kommen, steigt die Wahrscheinlichkeit,
auf Baren zu treffen. Wir sind bei Landgéangen vorsichtig, bleiben
zusammen und héren laute Musik. Und tatsachlich sichten wir
mehrmals diese riesigen, kraftigen und flinken Tiere. In der Cap-
tains Bay, ein paar Meilen hinter King Cove, finden wir vor einem
Bach einen Ankerplatz, an dem wir taglich Besuch von einem
jung aussehenden Baren bekommen. Unser ,Bruno“ kommt
am Ufer entlanggetrabt von irgendwoher und begeistert uns mit
Sprinteinlagen, verspielten Spriingen im flachen Wasser und
dem Versuch, Fische zu fangen. Tatsachlich sehen wir kein einzi-
ges Mal einen Lachs in seinem Maul. Wir liegen dicht unter Land
in erster Reihe und sind sehr froh, den Baren aus nachster Nahe
aber doch sicher vom Boot aus beobachten zu kénnen. Einfach
klasse! Sobald er weg ist, gehen wir an Land und sammeln Bee-
ren. Dass es fast ununterbrochen regnet, stért dabei wenig.

Die Landschaft andert sich

Nach und nach verandert sich die Vegetation. In Festlandnahe
andert sich das Klima. Aus einzelnen Blischen wird ein dichter,
undurchdringlicher Urwald. Leider ist es in der zweiten Woche
meist Grau in Grau und wir kénnen nur selten einen Blick auf die
schneebedeckten Vulkankegel erhaschen.

Den letzten Abend in der Einsamkeit feiern wir mit einem Lager-
feuer am Strand, gegrillten Fisch und Wein. Am néchsten Mor-
gen tuckern wir zur Nachbarinseln Popof Island. In Sand Point
auf den Shumagin-Inseln endet mein Segeltérn auf der Muktuk.
Bei unserer Ankunft schenkt man uns, wahrend wir auf einen
Platz am Tanksteg warten, einen Rotlachs! So lassen wir uns ger-
ne begriiBen! Der Ort hat 918 Einwohner und alles dreht sich
um den kommerziellen Fischfang. In den Hauptfangzeiten tum-
meln sich hier Saisonarbeiter aus aller Welt. 2019 wurden in der
Region rund 90 Millionen Pfund Fisch gefangen (in ganz Alaska
waren es etwa 972 Millionen Pfund).

Von Sand Point aus habe ich Miihe weiterzukommen. Eigentlich
wollte ich mit der alle zwei Wochen verkehrenden Fahre des Alas-
ka Marine Highway fahren. Leider féllt diese wegen eines Streiks
aus und alle Fliige sind ausgebucht. Auch hier ist die Internet-
verbindung sehr schlecht und durch die Unterstitzung meines
Lieblingsreisebliros bekomme ich irgendwann doch noch ein
Ticket nach Anchorage.

Uber seinen Fang, einen Lachs, kann sich auch der Braunbér freuen.

Die Zeit auf Muktuk war groBartig und exklusiv. Ich habe es sehr
genossen, mit Freunden viel Zeit zu verbringen und eine neue
Welt zu entdecken. Die Verpflegung war késtlich und gesund.
Wir konnten uns teilweise selbst versorgen, mit dem, was es zu
fangen und zu pflicken gab. Zwei Wochen sind zwar viel zu kurz,
haben sich aber wie eine Ewigkeit angefihit. Der Alltagsstress
war sofort weg und ich habe wirklich gut abschalten kénnen. So
etwas kann man nirgendwo buchen. Es ist ein wundervolles Ge-
schenk!

Baren satt

Nachdem wir uns von Astrid verabschiedet haben, segeln wir
weiter. Von Sand Point geht es drei Tage lang in einem durch bis
zur Insel Kodiak, wo wir in einer Bucht im Sudosten erstmals wie-
der an Land gehen. Wir stehen am Beginn einer Schénwetterpe-
riode, vier Wochen nur sonnige Tage, ein Ausnahmesommer. Wir
fahren eine schéne Bucht nach der anderen ab, in einer kbnnen
wir sogar ein paar Krebse fangen und die Muktuk trockenfallen
lassen, um den Bewuchs am Unterwasserschiff zu beseitigen. Im
Hauptort der Insel, der ebenfalls Kodiak heiBt, gibt es die tibliche
Runde zum Supermarkt und zum Waschsalon. Wir bleiben nicht
lange, die Saison ist kurz und wir wollen noch viel sehen. Wir
segeln einmal quer Uber die Shelikof Strait zur Kenai Halbinsel
und fahren in die langgezogene Bucht von Geographic Harbor.
Normalerweise versuchen wir, den Béaren aus dem Weg zu ge-
hen. Selbst auf einem harmlosen Ausflug zum Blaubeersammeln
sehen wir aus wie Bruce Willis. Nein, nicht im Unterhemd, aber
bis an die Zéhne bewaffnet: Im Girtel auf einer Seite das Baren-
spray, auf der anderen Seite eine 120 dB Drucklufthupe, griff-
bereit eine Seenotsignalfackel, die praktischerweise auch gegen
Wolfe helfen soll. Hier in Geographic Harbor ist aber alles ganz
anders. Hierher kommt man extra, um die Braunbéaren zu sehen,
und zwar moglichst von nahem.

Wir sind nicht allein

Anders als in den anderen Buchten, liegen gleich drei weitere
Schiffe vor Anker und haben Schaulustige mit Landungsbooten
an die Flussmiindung gebracht. Ein Wasserflugzeug bring drei-
mal am Tag weitere Kleingruppen.

Am ersten Tag lassen wir uns auf der groBen vorgelagerten
Sandbank trockenfallen und beobachten die Baren von Bord
aus. Wenn wir sehen, wie dicht die Baren um die Besucher am
Fluss herumlaufen, wird uns ganz anders. Zu unserer Muktuk
kommt allerdings kein Béar gelaufen, was auch ganz gut ist, denn
wir erfahren spater, dass Baren gerne mal an Schlauchbooten

Die Frisur sitzt - und schon schwimmt der fotogene Puffin wieder davon.



- w
=

- o
R e

Muktuk auf ihrem Weg durch die neblig-wolkig verhangene Inselwelt der Aleuten im Stiden des nordpazifischen Beringmeers.

knabbern. Irgendetwas im PVC scheint sie anzuziehen und wir
hatten unser Dinghy hinterhergezogen und mit trockenfallen las-
sen. Aus dem Cockpit heraus, sehen wir zwei Jungbaren beim
Balgen zu. Dann schlagt ein groBes Alpha-Ménnchen, das pl6tz-
lich auftaucht, sie in die Flucht..

Nachdem der erste Tag komplett verregnet war, beschlieBen wir,
am néchsten bei strahlendem Sonnenschein noch einmal dort-
hin zu fahren. Diesmal bietet uns eines der Ausflugsboote an,
uns zusammen mit ihrer Gruppe an Land zu fahren, wenn wir uns
nicht trockenfallen lassen, sondern auBerhalb ankern. So stort
die Muktuk auch nicht auf den Fotos, die ja schlieBlich Béaren in
der Wildnis zeigen sollen.

Gerne nehmen wir das Angebot an und hocken mit rund zehn wei-
teren Personen unter sachkundiger Anleitung an der Flussmiin-
dung. Alle auBer uns sitzen auf vom Veranstalter bereitgestellten
blauen Eimern. Die Logik dabei: Hockend erscheinen wir kleiner,
so fihlen sich die Baren nicht bedroht und kommen naher. Und
wenn sie zu nahe kommen, kann die Gruppe geschlossen aufste-
hen, damit gréBer wirken und die Béren zurtickscheuchen.

Hier in Geographic Harbor sind die Baren die Nahe der Touristen
gewohnt. Sie sind weniger scheu als woanders und auch nicht
aggressiv. Lachs gibt es im Uberfluss, also haben die Baren kei-
nen Hunger. Gut furr uns. Und so sehen wir in der Tat Baren aus
groBer Nahe. Bis auf 50 Meter kommen sie an uns heran, fischen
im Fluss nach Lachsen und fressen sie vor unseren Augen, als
héatten sie dieses klassische Fotomotiv extra geprobt. Wir sind
begeistert!

Amphitheater und Gletscher

Je weiter @stlich wir reisen, umso héher werden die Gebirge und
die ersten Gletscher tauchen auf. Wie gewaltig diese Eismassen
sind, kénnen wir aus der Ferne nur erahnen. Das Wetter ist wei-
terhin sonnig, also entschlieBen wir uns, noch einen Tag langer
beim Nationalpark der Kenai Fjords zu verbringen, um einen
Gletscher aus der Nahe anzuschauen.

Bei der Einfahrt in die Bucht mussen wir ein bisschen aufpassen,

denn in den Karten ist die Rede von Sandbanken, die sich jedes
Jahr ein wenig verschieben. Ein paar Gezeitenwellen bringen
uns noch zum Schaukeln und dann sind wir im stillen Wasser
der langgezogenen Bucht. Die Gletscher sind noch weit weg und
trotzdem wird die Luft immer kalter, denn die Morgensonne muss
sich erst noch aus den Schleierwolken heraus kdmpfen. Nur mit
dicker Jacke und Mutze ist es am Vorschiff beim Ausguck und
Fotografieren gemditlich.

Und dann auch noch Eis

Als wir naher kommen, bieten die Gletscher immer neue Blick-
winkel und jeder ist spektakularer als der vorherige. Kleine Eis-
schollen in bizarr anmutenden Formen treiben trdge an uns vor-
bei, auf manchen haben sich Méwen einen Ruheplatz gesucht.
So stellt man sich eigentlich Alaska vor...

Wir umrunden eine der Inseln in der Bucht und fahren zum
Northwestern Glacier, ganz hinten in der Nordwest-Ecke. Dort
kommen von zwei Seiten die fest gepressten Schneemassen
herunter, es knackst ab und zu bedrohlich und manchmal fallen
auch ein paar Kubikmeter Eis polternd und donnernd die Felsen-
wéande hinab. Auch wenn es, mit Abstand betrachtet, gar nicht so
groBe Stiicke sind, so machen sie doch einen ziemlichen Larm.

In einer respektvollen Entfernung vom Gletscher halten wir an
und lassen uns treiben. Mit einer Tasse Kaffee sitzen wir in der
Sonne, schauen uns diese wunderbare Marchenwelt aus Eis an
und fiihlen uns mal wieder wie Gluckspilze.

Am nachsten Tag machen wir uns auf den Weg weiter in Rich-
tung Osten. Es ist Anfang September, die Tage werden kiirzer,
das Wetter unbestandiger. Unser Ziel ist Cordova im Prince Willi-
am Sound. Dort wollen wir unser Boot den Winter tiber im Hafen
lassen. Eine unglaublich schéne und lange Segelsaison geht zu
Ende. Nun brauchen wir etwas Zeit, um alle Erlebnisse und Ein-
dricke zu verarbeiten.

Birgit Fernengel und Astrid Ewe
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Was tun bei Angst und Panik

Fur die Aktion Rolling Home des TO hat Lore Haack-Vors-
mann, vielen auch bekannt durch ihre Segeltorns in
extreme Regionen, ein kleines psychologisches Vade-
mecum zum Thema Angst und den Umgang mit dieser
verfasst. Es hat sich als sehr hilfreich erwiesen und
soll deshalb auch nicht ,,im Schrank versteckt“, son-
dern allen Lesern des Magazins zuganglich gemacht
werden.

Zielsetzung

1 Verstehen, wie Angste und Panik entstehen, und so zu
lernen, souveraner damit umzugehen.

2 Den eigenen Kérper und seine Reaktionen besser ken-
nenlernen.

3 Frihwarnzeichen erkennen und richtig einschatzen.

4 Bei Panikattacken den Kérper beruhigen und kontrollie-
ren.

5 Sich im ,Hier und Jetzt“ neu erden.

6 Schrittweise in Angst besetzen Situationen die Kontrolle
Uber die eigenen Gefiihle zuriickbekommen.

7 Alltagsstress unterwegs mit innerer Ruhe begegnen
und wieder Erholung in der Freiwache und im Schiaf
finden.

8 Sich ,,frei, mutig, und kraftig fihlen“, sodass man in der

Lage ist, herausfordernde Situationen anzunehmen
und auf der Basis von Fakten (nicht von Angsten) hand-
lungsfahig zu bleiben.

9 Angstbedingte Seekrankheit reduzieren.

Eine Ubersicht iiber die vorgesteliten Methoden

Die Angst I6sende Tiefenatmung

Hilfe bei zwanghaftem Griibeln — der Gedankenstopp
Medikamentdse Intervention

Selbstflirsorge

Die Erdungstibung

Die Murmeltechnik

Wege aus Ubermiidung und Schlafmangel

Minis gegen Bewegungsmangel und Rickenschmerzen
Vigors Black Box
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Die folgende Aufstellung verfolgt natirlich nicht den Anspruch
auf Vollstandigkeit, eine Bewertung oder eine Reihenfolge findet
bewusst nicht statt. Jeder mége fiir sich selber entscheiden, ob
er Lust auf die Anregungen zum Wohlbefinden auf See unter be-
lastenden Umstanden hat. Wie immer ist der Zugang vielfaltig
und individueller als hier dargestellt, die Methoden haben sich
aber in vielen Situationen bewéhrt.

A) Der Schliissel: die hilfreiche Atmung

Mit dem Atem flieBt das Leben durch uns durch. Freies Einat-
men bedeutet, sich dem Leben Uberlassen und anvertrauen zu
kénnen. Freies Ausatmen bedeutet Loslassen und innere An-
spannung aufzugeben. Wenn unser Atem flach ist oder stockt,
geschieht das aus Angst. Diese blockiert unsere Atmung und den
Koérper. Umgekehrt kann eine freiere Atmung diese Blockaden
wieder l6sen. So ist die Atmung der Schllissel zu unserem Kérper.
Bei groBen Angsten oder gar Panik lasst sich der Kérper nicht
mehr durch positive Gedanken allein beruhigen oder kontrollie-
ren. Panik lasst sich nur verhindern oder stoppen, wenn wir dort
ansetzen, wo der eigentliche Kontrollverlust ablauft: im Korper.
Der alleinige Schllssel, der jetzt noch einen Zugang zum eigenen
Kérper hat, ist die Atmung. Denn sie geschieht zwar in der Regel
unbewusst wie alle Organfunktionen, lasst sich aber als einzige
relativ einfach willentlich beeinflussen — auch in einer Angstsitu-
ation.

Die sogenannte Zwei-Schritte-Methode arbeitet mit einer Kom-
bination aus tiefer Atmung und einer Angst I6senden Ausatem-
technik. Mit dieser angstlésenden Tiefenatmung bleibt man zu
jedem Zeitpunkt Herr Gber sich und seinen Kérper, kurz gesagt
man bleibt handlungsfahig, was bedeutet, dass man sich nicht
als Opfer der Umstéande fuhlt. Man gewinnt die Fahigkeit zurtick,
sich seiner angstmachenden Gedanken bewusst zu werden und
sie dann zu seinem Nutzen zu verandern.

+Wir sind mehr als unsere Angst“, denn wir haben Ressourcen,
die wir bewusst und immer wieder neu aktivieren kénnen, sobald
sich die Angst auf ein der Situation angemessenes MaB reduziert
hat. Dadurch werden wir wieder Herr Gber unseren Kérper und
unsere Gedanken. Wir verlassen die Opferrolle und nehmen wie-
der eine aktive Rolle ein.

Dunkel-diistere Nacht, silbrig glitzernde Wellen, dazu noch Regen, eine Situation, bei der sich manch einer an Bord nicht mehr wohl fiihlit.
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Die Tiefenatmung wirkt auf zweierlei Weise:

1. Tiefes (willentliches) Einatmen beruhigt den Kérper, man sig-
nalisiert dem Korper: ,Alles in Ordnung, kein Grund sich aufzu-
regen®.

Im Verlauf einer Angst- oder Panikattacke befindet man sich
zunéachst in einer extremen Hab-Acht-Atmung. Man atmet des-
halb nur noch minimal — sehr flach, aber mit hoher Frequenz.
Es kommt zu der sogenannten Angst- oder Hechelatmung, man

Hohe, brechende Wellen direkt neben dem Schiff sorgen nicht unbedingt fiirs Wohlbefinden.

hyperventiliert. Jeder hat wohl schon diese Erfahrung gemacht.
Dadurch kann sogar Angst vor dem Ersticken ausgel6st werden,
was den Angstanfall oder die Panikattacke massiv verschlim-
mert. Dass das Herz nattirlich wie wild pumpen muss, um den
Sauerstoffmangel auszugleichen, verstarkt die Angst noch. Es
bleibt keine Kapazitat mehr fur Gberlegtes, planvolles Handeln.
Der Koérper hat mit seinen beéngstigenden Reaktionen das Kom-
mando ubernommen.

Wenn man die Tiefenatmung beherrscht und sich nun ,einfach”
(Wichtig: ,,Ubung macht den Meister) nur darauf konzentriert,
ruhig und tief zu atmen, steigt das Atemvolumen, sodass aus-
reichend Sauerstoff in die Lunge gelangt. Das wirkt der schnel-
len, flachen Angstatmung entgegen und es kommt zu keiner be-
angstigenden Atemnot. Man beruhigt auf diesem Weg Herz und
Blutkreislauf und verhindert viele weitere mégliche Ausloser flr
Panikattacken auf der kérperlichen Ebene.

2, Kraftiges Ausatmen l6st die Anspannung

Bei einer Angst- oder Panikattacke blockiert nicht nur die At-
mung, sondern letztlich der gesamte Koérper. Er befindet sich in
einer Art Schockstarre, ist extrem angespannt und verkramptft. In-
folge der anhaltenden Stressreaktion mit der Unfahigkeit zur Ent-
spannung treten oft Schmerzen auf. Chronische Verspannungen
verursachen Kopf- und Riickenschmerzen. Durch entsprechen-
de Schonhaltung schrankt sich der Bewegungsradius weiter ein
(vgl. ,Minis gegen Bewegungsmangel und Riickenschmerzen®).
Der ganze Korper ist sozusagen auf ,Laufen oder Raufen® —
~Weglaufen oder Kampfen“ - gepolt. Beides geht aber leider
nicht, wenn man auf See ist, auch wenn man sich noch so sehr
wunscht, dass ,,das Alles” einfach nur schnell vorbei sein soll.
Wenn man nun gelernt hat, wie man das Ausatmen nutzen kann,
um koérperliche Anspannung zu I6sen, kann man jetzt den gan-

zen Korper aus dieser Schockstarre befreien. Entspannte Mus-
keln signalisieren Seele und Kopf: ,Kein Grund, weglaufen zu
wollen, wir, die Muskeln, sind doch auch entspannt und sitzen
die Situation einfach aus.“ Weiterhin kann man die Angst, die
sich in der Bauchgegend wie ein schwerer Stein anfihlt und
sich zum Beispiel in Ubelkeit, Durchfall, Sodbrennen auBert,
I6sen und ,hinausatmen®. Das gelingt nur mithilfe der Tiefenat-
mung, denn mit der normalen Alltags-Flachatmung kann man
diese Angste nicht erreichen.

Das Lésen von Angst und Anspannung
geschieht normalerweise punktuell inner-
halb von wenigen Sekunden. Das Ziel ist
aber natrlich die Integration in eine tiefe
und langsame Atmung, denn diese wirkt,
wie schon angesprochen, auBerordent-
lich beruhigend in Angstsituationen und
naturlich auch allgemein in Situationen, in
denen man mit hohen mentalen oder/und
psychischen Anforderungen konfrontiert
wird.

Indem man lernt, die Atmung zu kont-
rollieren, kontrolliert man den Korper.
Es kann dann nicht mehr zu der typi-
schen Blockade der Atmung kommen
und man vermeidet, dass sich negative
korperliche Begleitsymptome gegensei-
tig hochschaukeln und im Endstadium
einer Angstattacke schlimmstenfalls zu
einem Kontrollverlust im Handeln fiihren.
Angstattacken erreichen dann héchstens
ein mittleres Niveau. Man bleibt Herr tiber
die Situation und bleibt handlungsfahig. Die Erwartung an die
sogenannte Selbstwirksamkeit wird erhéht. Das ist die innere
Stimme, die uns in schwierigen Situationen einfliistert: ,,Komm,
das packst du!”.

So geht’s:

Sehr wichtig ist, dass man langer als bislang einatmet. Den
Atemzug beginnt man langsam und sanft und atmet Uber 2 bis
3 Sekunden ein und entsprechend langer aus. Beim Einatmen
dehnt man den Brust- und Bauchbereich aktiv, aber sanft nach
auBen. Bei dieser aktiven Art des Einatmens hilft das Zwerchfell,
mehr Freiraum fur die Lunge zu schaffen, in den die Luft einstré-
men kann.

Nach dem Einatmen kommt natiirlich das Ausatmen. Damit der
gewtinschte Effekt der Tiefenatmung eintritt, - wichtig - versucht
man zunachst den ganzen Korper anzuspannen - von den Zehen
bis zum Kopf. Wenn man es kaum noch aushalten kann, ist es
richtig. Und nun kommt das Entscheidende: Die Beine werden
etwas gespreizt, dann wird einmal ganz tief Luft geholt. Beim
anschlieBenden Ausatmen lasst man den Oberkérper einfach
nach vorn zwischen die Beine fallen. Dabei wird jegliche Mus-
kelspannung aufgegeben und beim Ausatmen wird vollstandig
losgelassen.

Dann wird die Ubung wiederholt: Aufrichten, alles gleichzeitig
anspannen, die Anspannung etwa 5 Sekunden lang halten, Bei-
ne etwas spreizen und beim Ausatmen am besten mit offenem
Mund und einem lauten Seufzer nach vorne fallen lassen.

Tipp: Durch die sogenannte Atembremse kann man lernen,
noch vollsténdiger auszuatmen. Dazu lasst man beim Ausatmen
die Luft nur durch einen kleinen Spalt zwischen den oberen Zah-
nen und der unteren Lippe kontrolliert ausstrémen, sodass nur



ganz wenig Luft herauskommt. Auf diese Weise atmet man so
lange wie moéglich und so vollstandig wie méglich aus.

B) Hilfe bei zwanghaftem Griibeln - der Gedankenstopp
Manchmal zwingt uns unser Verstand, bei einem Problem per-
manent nach einer Lésung zu suchen, die es aber zum gegen-
wartigen Zeitpunkt gar nicht gibt. So als wolle man einen Nagel in
die Wand schlagen, ohne einen geeigneten festen Gegenstand
zu haben.

Wer dazu neigt, standig angstlich zu
grubeln, wird kérperlich zunehmend un-
ruhiger und angespannter. Wie in einem
Teufelskreis verstarken sich Gribelzwéan-
ge und angstliche Korperreaktionen ge-
genseitig.

So geht’s:

Sobald man sich beim Griibeln erwischt,
sagt man ganz entschieden innerlich
oder laut zu sich ,Stopp“. Gerne auch
ofter.

Dazu stellt man sich ein groBes Stopp-
schild vor. So gelingt es mit ein bisschen
Ubung das Gedankenkarussell anzuhal-
ten. Und wenn das gedankliche Hamster-
rad dann endlich gestoppt ist, sollte
natirlich ein Thema bereitstehen, Uber
das es sich mehr lohnt nachzudenken
als Uber Sorgen und Desaster und wilde
Endzeitphantasien.

C) Medikamentose Intervention

Der folgende Text wurde dem Buch M. Kohfal, ,Medizin auf See”,
2014, S. 307 ff enthommen:

,Angst als Reaktion auf eine objektiv bestehende Gefahrensitu-
ation (Schiffsseitig: Sturm, Motorausfall Feuer im Schiff, Naviga-
tionsfehler, schwerer Schaden im Rigg, .... Crewseitig: Erschép-
fung durch Kaélte, Nasse, ungeniigende Nahrungsaufnahme,
Dehydrierung, Ubermiidung...) ist nicht eigentlich ein medizini-
sches Problem. Es wird vor allem auf die Fiihrungsqualitaten der
Schiffsflihrung ankommen, der die Mannschaft ermutigt, die an-
gemessenen MaBnahmen veranlasst und selbst nicht die Nerven
verliert, wenn die Krise gemeistert werden soll.

In einer solchen Situation ist die Anwendung von Medikamen-
ten nicht angezeigt. Psychopharmaka dampfen meist das mo-
torische Reaktionsvermégen, auf das es in Gefahrensituationen
besonders ankommt. Flihrungseigenschaften und gute See-
mannschaft sind besser geeignet, ,,Realangst” bei der Crew in
geféhrlichen Situationen zu lindern oder zu beseitigen.
Menschen, die generell an einer Instabilitét ihrer Gefiihlsregungen
leiden (reizbare, explosive, durchweg éngstliche und selbstunsi-
chere Persénlichkeiten), die es aber irgendwie doch an Bord und
auf die Mitte des Atlantiks verschlagen hat, kbnnen eine Linderung
ihrer Beschwerden mithilfe von Beruhigungsmitteln erreichen.

In leichteren Féllen gentigen pflanzliche Mittel, sonst ist Termaze-
pam (vgl. die angegebene Lit.) geeignet. Die Betroffenen fiihlen
sich ausgeglichener, und ihre Umgebung kann deshalb besser
mit ihnen umgehen. Die Einordnung in eine Bordgemeinschaft,
gerade unter stressigen Bedingungen, gelingt dann leichter. Ver-
boten ist Alkohol, vollends ungtinstig ist die kombinierte Anwen-
dung von Alkohol und Beruhigungsmitteln. Es kann zu schweren
Rauschzustédnden, sogar zu Bewusstseinsverlust kommen.“ So-
weit aus ,,Medizin auf See“.
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D) Selbstfursorge

Aus dem oben Gesagten folgen an dieser Stelle erganzend und
nur beispielhaft einige MaBnahmen, die man unter Selbstfiirsor-
ge zusammenfassen kann. Es darf in diesem Zusammenhang
davon ausgegangen werden, dass Crewmitglieder an Bord eines
Segelschiffes gentigend Selbsterkenntnis und Erfahrung dari-
ber haben, was ihnen guttut und was nicht. Ublicherweise findet
vor Beginn eines Torns eine Crewbesprechung statt, in der auch

Ein Blick nach achtern und wieder tiirmt sich die gigantische See meterhoch auf.

auf die erforderlichen psychischen und physischen Qualitaten
an die Crew und die speziellen Herausforderungen an Bord ein-
gegangen wird.

Wie dem auch sei, hier einige bewéahrte Hinweise zur sogenann-
ten Selbstfiirsorge:

a) Genulgend trinken, auch wenn man eigentlich keinen Durst
hat und vielmehr den Gang zur Toilette aus Angst vor Seekrank-
heit scheut.

b) Genugend essen, um einer Unterzuckerung vorzubeugen,
kleine Mahlzeiten sind besser als tiberhaupt nichts zu essen.

c) Immer fiir passende Kleidung nach dem Zwiebelprinzip sor-
gen, nicht zu kalt, nicht zu warm und leicht zu handeln, um gege-
benenfalls die Zeit unter Deck so kurz wie méglich zu halten, also
zum Beispiel keine fummeligen ReiBverschlisse.

d) Schlafmangel vorbeugen

Als Beispiel fur den bewussten Einsatz der angstliésenden Tie-
fenatmung (siehe oben) soll kurz auf Einschlaf- und Durchschlaf-
stérungen eingegangen werden. Zu diesen Problemen kommt
es meist, wenn man seine Sorgen sozusagen mit in die Koje
nimmt. Wahrend der Freiwache (oder nachts) ist es schwer, die-
se auszublenden. Wenn Sorgen und Angst den Koérper unter
Anspannung setzen, meist ohne dass man Lésungen findet, ist
an Schlaf kaum noch zu denken. Kein Schlaf, kein Auffiillen von
Ressourcen, mehr Angst, mehr gefiihite Ohnmacht, mehr Kont-
rollverlust,....

So geht’s:

Nur auf das ruhige Einatmen und auf das Ausatmen konzentrie-
ren, das die Angst und Anspannung Iést. Es kann helfen, beide
Hande auf den Bauch zu legen. Damit beruhigt man aufgewduhite
Emotionen in der Bauchgegend.
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Damit man nicht immer wieder zu den Problemen und Angsten
zuriickkehrt, hilft es, im Geiste jeweils beim Ausatmen mitzuzah-
len — mindestens 20 mal. Schweift man ab, beginnt man von vor-
ne an zu zéhlen.

Eine andere Mdglichkeit, die Gedanken zu fokussieren, ist eine
Gedankenreise: Man stellt sich wahrend des langsamen Atmens
vor, man sei in einer schonen beruhigenden Landschaft. Was
sieht und hért man dort, welche Kérperwahrnehmungen sptirt
man, was tut man dort?

Auch die sogenannte Murmeltechnik ist ein guter Weg schnell in
den Tiefschlaf zu fallen. Dabei werden sinnlose Worte, ,,Unsinns-
worte“, wiederholt. Transzendentale Organisationen verkaufen
sie fir einen Batzen Geld als sogenannte Mantras, die man nicht
weitersagen darf, weil sie sonst ihre ,Wirksamkeit” verlieren. Der
weithin bekannte Dr. Ulrich Strunz schlégt in seinem Buch ,Das
Mentalprogramm® das Wort ,lamon® vor (S. 257 f).

Auch wenn Dr. Ulrich Strunz oft sehr reierisch daherkommt und
nicht jedermanns Geschmack ist, ist der Gedanke, wie das Wort
und die Wirkung zustande kommt, interessant: “lamon (von Tri-
athlon abgeleitet) geht ganz miihelos und es hat keinerlei Bedeu-
tung“. Wenn man nun dieses Wort durch permanentes Wieder-
holen murmelnd verschleift wie eine Schlange, die sich in den
Schwanz beiBt, ist man schon mittendrin in der effektivsten Me-
thode der Entspannung, die unmittelbar in den Tiefschlaf fihrt,
so das Versprechen.

Man findet die Prinzipien der Murmeltechnik auch unter den an-
spruchsvolleren Begriffen Trance, Meditation oder Selbsthypno-
se. Murmelnd ist einfach kein Platz im Kopf mehr fur endloses
Griibeln und In-sich-rein-Horchen, welches mit Sicherheit nicht
zum Einschlafen fiihrt, sondern zu noch mehr Angst, Anspan-
nung, Unruhe und Schlafdefizit. Einfach mal ausprobieren!

e) Erdungsiibung

Die Erdungstibung ist eine Methode, mit der man sich im All-
tagsstress ,erden“ und sich ins konzentrierte ,Hier und Jetzt“
zurlickholen kann.

Man kann sie immer dann durchfiihren, wenn man sich gestresst
und ausgelaugt fiihlt. Diese Ubung schenkt Gelassenheit und
Kraft und holt uns zuriick in unseren Kérper, denn wir sind sel-
ten richtig ,bei uns®. Im Alltag sind wir normalerweise darauf be-
dacht, allen Anforderungen gerecht zu werden, bedenken viele
Dinge gleichzeitig oder griibeln liber unsere Sorgen. Somit sind
wir mit den Gedanken tberall -. auch in der Vergangenheit oder

Zukunft — oft nur nicht wirklich bei uns und in der gegenwartigen
Situation. All die Gedanken ziehen uns unsere Kraft ab. Wir sind
energetisch zerfleddert.

So geht’s

Die Erdungslibung hilft, unser Bewusstsein und die Kraft zu-
ruck in unseren Korper zu holen. Indem wir unsere Umgebung
bewusst mit allen Sinnen registrieren, erden wir uns im viel be-
schworenen ,,Hier und Jetzt“. Es ist so, als ob wir all die unnéti-
gen Gedankenstrange abschneiden.

Phase 1: 3 bis 5 mal langsam und tief in den Bauch atmen und
mit dem Ausatmen wie schon besprochen alle Anspannung 16-
sen.

Phase 2: Die Augen schlieBen. Beim tiefen Einatmen stellen wir
uns vor, wie wir den Sauerstoff in beide FuBe schicken. So lange
fortfuhren, bis die FiiBe anfangen wohltuend zu kribbeln. Dann
ebenso in die Beine, die Arme, die Hande, den Bauch atmen, bis
man den Eindruck hat, dass der ganze Kérper vibriert oder krib-
belt. Was man spurt, ist die Lebensenergie, die man sich gerade
zurtickgeholt hat.

Phase 3: Die Augen 6ffnen und bewusst registrieren, was die
Sinnesorgane wahrnehmen. Kleinigkeiten Beachtung schenken,
die wir normalerweise kaum wahrnehmen.

f) Minis gegen Bewegungsmangel und Riickenschmerzen
Gerade bei schlechtem Wetter und auf langen Crossings ist
man zwar ,irgendwie immer in Bewegung®, aber die Bewe-
gungen sind selten harmonisch und ausgleichend, sondern oft
verkrampft und eher Schmerzen férdernd als lindernd. Riicken-
schmerzen an Bord sind eher die Regel als die Ausnahme, die
Schonhaltung tut noch das ihrige dazu, sodass sich Riickenpro-
bleme eher noch verschlimmern.

So geht’s

Helfen kdénnen kleine Ubungen, die einfach in der Koje, im Sitzen
oder im Stand ausgefuihrt werden kénnen. Hier nur einige Anre-
gungen, um den Rahmen des Kleinen Psychologischen Vade-
mecums nicht endgtiltig zu sprengen.

- Bewusstes Strecken und Recken, auch in der Diagona-
len, dabei auf die gute Ausrichtung der Kérperachsen achten.

- Wenn man lange mit abgeknickter Hifte und angewin-
kelten Beinen sitzen muss, steigt die Thrombosegefahr, dagegen
helfen unter anderem gezielte Venentibungen. Durch mehrmali-



Allgemein | 27

ges Wiederholen der ,FuBkippe“ erzielt man den Effekt der Ve-

nenpumpe:
Heben und Senken des Korpers im Stehen oder Sitzen; FuBkip-
pe: Auf die Zehenspitzen gehen, auf die Hacken gehen rechts
und links im Wechsel oder gleichzeitig; Wiederholungen stei-
gern.

Ubungen zur Kraftigung mit dem flexiblen Thera-Band nach
Anleitung. Geht auch mit einem kurzen Seil als isometrische
Kontraktion ohne Verkiirzung aber stattdessen mit Anspannung
des Muskels. Es gibt Ubungen fiir jede Muskelgruppe. Auf die
korrekte Haltung achten. Am besten beizeiten fest in den Tages-
ablauf integrieren und dann nattirlich je nach Wind und Seegang
modifizieren. Der Phantasie sind keine Grenzen gesetzt, solange
die gute Kérperhaltung dabei stimmt.

- Jeder Niedergang lasst sich als Stepper benutzen, jede
Flasche als Hantel, jede Maststutze kann ich als Gegenkraft be-
nutzen, jede Tischkante als Fixpunkt fur kleine Liegesttitze, ....

- Jede Bank als Ubungsgerit zum Beckenkippen ,Be-
ckenschaukel“ genannt. Der Wechsel von Druck und Entlastung
férdert die Ernahrung der Bandscheiben, genannt ,,Diffusionser-
néhrung“. Langes statisches Sitzen lasst den Stoffwechsel der
Bandscheiben stocken, die Bandscheiben verkalken. Langeres
Sitzen belastet auBerdem den gesamten Kérper, physiologisch
bedingt ist die Lendenwirbelsiule besonders betroffen. Mit ge-
zielten Schaukelbewegungen kann man Belastungen, Schmer-
zen und Abnutzung effektiv entgegenwirken:

Beckenschaukel nach links und rechts, vor und zurlick, Becken
um die Hochachse drehen, Beckenkreisen

- Auf der Stelle laufen, die Arme bewusst mitschwingen,
dabei den individuellen Takt finden, kleine Huipfer einbauen, Ach-
tung: Bitte sicher landen.

- Atemreisen: in der Vorstellung den Atem von unten
nach oben und auch diagonal durch den ganzen Kérper schi-
cken. Bitte schén fokussiert bleiben.

- Seegang mit Vertrauen auf das eigene Kérpergefiihl
flieBend und weich ausgleichen, dabei den Spannungszustand
der Muskeln und Sehnen bewusst wahrnehmen, schult immens
die Kérperwahrnehmung und die Sicherheit der Bewegung.

- Immer wieder Haltungswechsel vornehmen, dabei auf
die Kérperwahrnehmung achten.

- LAhrenfest*: Hande gestreckt tber den Kopf, Hand-
flichen zusammen, Daumen ineinander gehakt. Jetzt die Ahre
(Hande, Arme, Oberkérper) weich und elastisch nach links und

rechts, nach vorne und nach hinten und dann in die Diagonalen
schwingen, dann Kreisen um die Hochachse. Unterkérper und
GesaB bleiben stabil und bewegen sich nicht mit.

Diese kleine Ubung mobilisiert den ganzen Korper, fordert die
Vorstellungsfahigkeit fur komplexe Bewegungsablaufe, trainiert
das Isolieren einzelner Koérperteile innerhalb komplexer Bewe-
gungsablaufe und die unteren Wirbelkoérper der Lendenwirbel-
sdule werden von Verspannungen befreit. Geht mir zunehmen-
der Ubung auch bei Seegang. Versprochen!

Zum Weiterlesen: Prof. E. Lind — ,Fitness fiir Vielsitzer, Mit spezi-
ellen Ubungen fur Schreibtisch, Reise und zu Hause“, GU 2017

Und sonst noch ...

Das Thema Seekrankheit, die verschiedenen Medikamente und
Dosierungen (Warum nicht mal eine Kinder-Dosierung, die we-
niger miide macht und trotzdem Wirkung zeigt?) wurde an die-
ser Stelle bewusst ausgeklammert. Man kann davon ausgehen,
dass sich jede Mannschaft schon vor der groBen Reise ,lber
den Teich“ ausflhrlich damit auseinandergesetzt hat.

Und - last but not least - John Vigor‘s Black Box Theory
Die Basis dieser Theorie ist: “Es gibt kein zufélliges Gllick auf
See. Der Grund, warum einige Segler Stiirme tiberleben oder we-
niger Unfélle haben als andere, liegt darin, dass sie sich ihr Gliick
verdienen. Auf jedem Schiff gibt es eine unsichtbare Black Box.
Immer wenn der Skipper zum Beispiel seine Filter kontrolliert, die
Lichter Giberpruft, sein Rigg auf schadhafte Stellen checkt, kurz
vorausschauend im Sinne einer guten Seemannschaft handelt,
gibt es Punkte in der Black Box. In Zeiten von schwerem Wetter
oder anderen lebensbedrohlichen Gefahren, in denen der Skip-
per den tiberméachtigen Gewalten ausgesetzt ist, kann er Punkte
aus der Black Box als Schutz gewinnen. Skipper, die keine Punk-
te in der Box angesammelt haben, werden spéter als unlucky
bezeichnet. Die Skipper mit Punkten werden tiberleben, doch sie
mussen sofort beginnen, die Box wieder mit Punkten zu flllen,
denn die See gibt keinen Kredit.”

Auf die Black-Box Theory wurde ich durch Susanne Huber-Cur-
phey von der SY Nehaj aufmerksam. Diese magische Box geht
mir seitdem nicht mehr aus dem Kopf.

Dipl. Psych. Lore Haack-Vorsmann (Text und Fotos)



28 | Allgemein

Kleine Geschenke erhalten die Freundschaft

Wie viele andere Trans-Ocean-Mitglieder wollen auch
wir abgelegene Inseln besuchen. So ist jedenfalls un-
ser Plan, wenn wir ab Mitte 2021 fir unbegrenzte Zeit
auf Langfahrt gehen. Wir stecken jetzt in den Vorberei-
tungen und haben uns seit unserer Riickkehr von der
Atlantikrunde 2015 viele Gedanken gemacht.

Fur uns ist es ein Bediirfnis, den Einheimischen klei-
ne Gastgeschenke mitzubringen. Was kénnen wir den
Inselbewohnerinnen und -bewohnern Gutes tun, in de-
ren Vorgarten wir ankern?

Gemeinsam geht es besser - Sehtest wahrend des Unterrichts in Mosambik.

Was kénnen wir Sinnvolles zuriickgeben, wenn uns Gastfreund-
schaft entgegengebracht, Fische und Frichte geschenkt wer-
den? Geld, T-Shirts und Lebensmittelkonserven sind Ublich, aber
gibt es da nicht noch etwas Nachhaltigeres? Ich selbst wiirde
beispielsweise beim Verlust meiner Brille auch noch mein letztes
Hemd fir eine neue eintauschen. Fur Brillen besteht zweifellos
ein groBer Bedarf. Laut WHO brauchen sogar (iber 150 Millio-
nen Menschen dringend eine Birille. Allerdings haben sie oftmals
weder das Geld dafir noch die Gelegenheit dazu, einen Optiker
aufzusuchen.

Eine Schiilerin beim Sehtest in der Schule. Oft wird so zum ersten Mal eine Sehschwéche festgestellt.

Wir sind weder Optiker noch Augenéarzte und kénnen uns als
Laien maximal als Hilfsoptiker versuchen. Dadurch méchten wir
mit wenig Aufwand relativ vielen Menschen das Leben leichter
machen. In Blogbeitradgen anderer TO-Mitglieder haben wir gele-
sen, dass die Kuna, die indigene Bevélkerung der der San Blas
Inseln, Panama, im Tausch gegen frischen Fisch immer wieder
nach Lesebrillen fragen. Kein Problem, Lesebrillen kénnen wir
beim Discounter fur wenige Euro kaufen. Weitere Fertigbrillen
in verschiedenen Sehstarken von minus 6 bis plus 6 Dioptrien
finden sich bei diversen Anbietern im Internet zu Preisen um 10
Euro. Das Problem ist die Ermittlung der
bendtigten Sehstarke bei den Bewoh-
nern.

Nach weiteren Recherchen bin ich auf
verschiedene Brillenhilfsprojekte, wie
zum Beispiel dem Eindollarbrille e. V., der
seinen Fokus auf die Masse legt und ein
bedeutendes Entwicklungshilfeprojekt,
bei dem lokale Arbeitsplatze entstehen,
damit verbindet. Die H.I.T. Stiftung Ham-
burg, die zum Beispiel mit der Trans-Oce-
an Preistrdgerin Mareike Guhr zusam-
menarbeitet, méchte dagegen mdéglichst
viele Schulkinder in der Dritten Welt mit
sehr guten Brillen versorgen und Global
Vision 2020 hat ein einfaches Konzept fur
die Masse entwickelt, das optimal zu uns
auf Langfahrt passt.

Uber eine preisgiinstigere und praktika-
blere Lésung haben sich sicherlich auch
schon andere Leute auf der Welt den
Kopf zerbrochen. Viele Schulkinder kén-
nen ohne Birille nicht lesen und schreiben lernen oder mussen
direkt neben der Tafel zum Abschreiben stehen. Andere Men-
schen mussen aufgrund ihrer Kurzsichtigkeit jeden Tag auf Béu-
me klettern, um den Reifegrad der Friichte zu erkennen, die sie
ernten wollen. Die Beispiele lieBen sich endlos fortsetzen. Also
haben wir weiter recherchiert, um bessere Lésungen zu finden.

Und dann der Treffer!

Der Griinder der amerikanischen Hilfsorganisation Global Vision
2020 hat vor kurzem eine sehr kostengtinstige Untersuchungs-
brille zur Ermittlung der Sehstérke
fur die Serienreife entwickelt. Sie
hat fur jedes Auge einen schmalen
Sehschlitz, an dem stufenweise eine
Kunststofflinsenschiene mit 24 ver-
schiedenen Sehstédrken vorbeige-
fuhrt wird. Der Patient schaut dann
einfach auf eine nahe und/oder auf
eine entfernte Untersuchungstafel,
bis er jeweils die fir sich besten Ein-
stellungen gefunden hat. Anschlie-
Bend wird an der USee™ Untersu-
chungsbirille nur noch die Einstellung
abgelesen und die dazu passenden
Brillenglaser in ein Brillengestell ge-
driickt. Und schon ist eine neue, indi-
viduelle Brille fur nur 3 bis 5 US-Dol-
lar fertig.

Also genau das richtige Konzept fir



unsere geplanten Gastgeschenke?
Nach einigen E-Mails und einer Besprechung via Skype mit dem
Grunder von Global Vision sind die ersten Hirden genommen.
Ganz wichtig, es muss bei Geschenken bleiben.

Die Kosten sind so gering, weil es sich um die Selbstkosten von
Global Vision 2020 handelt. Fur den Einsatz in Europa sind die
Brillen nicht bestimmt und es darf auch kein Handel damit betrie-
ben werden. Daflir haben wir uns verbtrgt! Aus Héflichkeit kann
man fur die fertigen Brillen kleine Geschenke oder Einladungen
von den Bewohnerinnen und Bewohnern annehmen, aber selbst-
verstandlich ohne Gewinn.

Es wird eine Onlineschulung stattfinden und wir diirfen auch an-
dere Blauwasserseglerinnen und -segler
einladen, sich an einer Sammelbestellung
fir spezielle Mini-Sets zu beteiligen. Da-
her wenden wir uns hier an alle, die sich
fur diese Idee begeistern kénnen und
Menschen auf abgelegenen Atollen das
Leben ein Stiick leichter machen wollen.
Dieses Projekt darf nicht in Konkurrenz zu
lokalen Optikerangeboten stehen. Es soll
den Menschen zugutekommen, die bis
jetzt keine Moglichkeit hatten, mit Brillen
versorgt zu werden. Brillen kennen sie
schon lange, auch durch Besuche von
uns Seglern. Jetzt wird es Zeit, dass sie
auch eine Chance erhalten, besser sehen
zu kénnen. Je mehr mitmachen, desto
eher kann die kontinuierliche und nach-
haltige Versorgung sichergestellt werden.
Wer dringend auf eine Brille angewiesen
ist, sollte auch die Chance haben, eine
zu bekommen und auch eine eventuell
spater erforderliche Anpassung an eine
veranderte Sehstarke sollte méglich sein. Da ist unsere Verant-
wortung bei so einer Aktion gefragt.

Normalerweise wird erst zunachst der Chef des Dorfes mit einer
Lesebrille versorgt, wenn er denn méchte. Wenn dann auch die
Kinder und die anderen Bewohnerinnen und Bewohner der Insel
von uns versorgt werden sollen, wéare es sinnvoll, im Anschluss
an die ,Erstversorgung“ auch einige Ersatzbrillen und eventuell
auch eine Untersuchungsbrille der Dorfbevélkerung zu tberlas-
sen.. Und wenn dann alle Jahre wieder andere Blauwasserseg-
ler mit neuen Brillen vorbeischauen wiirden, wéren sie sicherlich
sehr willkommen.

Muss das unser Traum bleiben oder fin-
den sich weitere Blauwasserseglerinnen
und -segler, die sich flr dieses Projekt be-
geistern kdnnen?

Zu den Kosten

Das Standard USee Vision Kit™ von Glo-
bal Vision 2020 beinhaltet neben dem Un-
tersuchungsset auch 250 Brillengestelle,
540 Glaser in verschiedenen Starken von
minus 6 bis plus 6 Dioptrien sowie noch
optional 300 fertige Lesebrillen. Die Kos-
ten belaufen sich auf 1.200 US-Dollar, be-
ziehungsweise 1.800 US-Dollar mit 300
Lesebrillen. Dazu kommen noch Gebiih-
ren und Frachtkosten.

Fur uns Reisende ist das sicherlich zu
viel und der Preis sollte das Budget nicht
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belasten. Fur 500 US-Dollar netto bekommt man schon ein Un-
tersuchungsset (USD 200), 50 individuelle Brillen (a USD 4) und
50 Lesebrillen (@ USD 2). Besser ware natlrlich die doppelte
Menge, damit man auch ein Set auf seinem Lieblingsatoll zurtick-
lassen kann. Hinzu kommen Frachtkosten, die bei einer groBen
Sammelbestellung natiirlich glinstiger werden.

Netto heiBt ohne Zoll und Einfuhrumsatzsteuer. Dazu habe ich
bereits mit dem Bundeshauptzollamt in Dresden, der Zollbehér-
de auf Helgoland und dem dortigen TO-Stiitzpunktleiter Claas
Engel Kontakt aufgenommen. Wenn die Ware nach Helgoland
zu unserem Stutzpunktleiter geschickt wird, gibt es keine Pro-
bleme bei der Einfuhr und es fallen keine Steuern und Zélle an.

Endlich scharf und deutlich sehen kann dieses Schulméddchen nun mit der angepassten USee-Brille.

Das abgebildete Untersuchungsset mit den Musterbrillen und
Glasern haben wir uns direkt von Global Vision 2020 nach Hause
schicken lassen und uns wurden gllicklicherweise daftir keine
Gebuihren und Steuern berechnet.

Hygienekonzept

Der Infektionsschutz ist bei diesem System jederzeit gegeben,
indem alle Gegensténde vor der Benutzung desinfiziert werden
und indem ein Mindestabstand von 1,50 Metern eingehalten wer-
den kann. Ein Mund-Nase-Schutz und Handschuhe sind dabei

Sehtest im Freien - so unscharf sehen viele Menschen und oft kann es nicht festgestellt werden.
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Das Untersuchungs- und Brillenset von Global Vision 2020, mit verschiedenen Brillen, Gldsern in unterschiedlichen Stédrken und Untersuchungsbrille.

selbstverstandlich. Die Untersuchung basiert ja darauf, dass der
Patient die richtige Scharfstellung fiir seine Augen an der Unter-
suchungsbrille selbst vornimmt.

Zur Verdeutlichung, die beiden Hilfsorganisationen Eindollarbril-
le e. V. und Global Vision 2020 haben als Ziel mehrere Millionen
Menschen mit ihren Brillen zu versorgen. Wir sind froh, dass im
Gegensatz zum Deutschen Verein, die Amerikanische Hilfsorga-
nisation bereit ist, uns mit einem speziellen Segler-Mini-Set zu
beliefern. Wir werden keinen eigenen Verein Griinden, dafiir sind
wir aber transparent. Jeder der mitmachen méchte, erhélt den
E-Mail Schriftverkehr in Cc. Aufgrund seiner Berufserfahrung
wird Ingo eine professionelle Abwicklung sicherstellen kénnen.
Wir werden Ende des Jahres eine weitere Bestellung bei Global
Vision 2020 fur eine Lieferung nach Helgoland im Friihjahr 2021
aufgeben. Leser dieses Artikels, die es nicht mehr abwarten kén-
nen, weil sie schon auf Langfahrt sind, kdnnen nattirlich auch di-
rekt bei der Hilfsorganisation Global Vision 2020 ein USee Vision

Kit™ bestellen. Nicht kommerzielle Absichten miissen dabei be-
statigt werden und am besten wird auch Bezug auf diesen Artikel
im TO-Magazin genommen.

Gerade in dieser Zeit wachst tiberall auf der Welt die Skepsis ge-
geniiber Fremden. Da ist es doch umso bedeutender, das richti-
ge Gastgeschenk dabei zu haben.

Durch das verbesserte Sehvermogen wird die Lebensqualitét
vieler Einheimischer erhéht und die fremden Besucher werden
in positiver Erinnerung bleiben.

Wer hat noch Fragen und méchte eventuell bei der Sammelbe-
stellung mitmachen?

Mehr Informationen auf https://welt-ahoi.de/brillenhilfsprojekt
oder unter ahoi@welt-ahoi.de.

Antje und Ingo Paulus,
Fotos: Global Vision 2020

Neues aus dem Bucherschapp

Spurensuche auf den Meeren der Welt

Die Sankt-Bredan Inseln, Keenan-Land oder die Bou-
vet-Gruppe - Sehnsuchtsziele, die man irgendwann
einmal mit dem eigenen Boot ansteuern méchte, dann
wenn man von den Kanaren nach Westen segelt, sich
auf den Weg durch die Nord-West-Passage macht oder
Australien als nachstes Ziel plant. Stehen sie nicht bei
vielen Seglern ganz oben auf der Wunschliste?

Wohl kaum, denn all diese Inseln (und noch 27 weitere) gibt es
gar nicht und hat es auch niemals gegeben. Sie wurden zwar
»entdeckt”, doch waren es eher Erscheinungen, Phantastereien,
Wunschvorstellungen als echte Eilande und manchmal auch be-
wusst eingesetzte Falschmeldungen, Hochstapeleien oder auch
einfach nur Irrlaufer verwirrter Gedankenwelten.

Manche dieser Phantominseln wurden sogar genauestens karto-
graphiert und hielten sich tiber gewisse Zeitrdume in den Seekar-
ten der Nationen. Und dennoch irgendwann sind sie auch wieder
verschwunden, meist sang- und klanglos.

Dirk Liesemer hat diese Phantominseln nun wiederentdeckt und
ihnen ein mit seinem Buch ein kleines Denkmal gesetzt. Er ver-
folgt ihre Spuren von ihrer ,Entdeckung® bis hin zur Widerlegung

ihrer lange beteuerten
Existenz, gespickt mit
den kuriosesten Ge-
schichten aus allen
Ecken der Ozeane und

Epochen.
Entstanden ist ein le-
senswertes Buch, in

dem es sich lohnt zu
lange und ausgiebig zu
stébern und sich auf
Spurensuche zu den In-
seln aufzumachen, die
es nie gegeben hat.

Dirk Liesemer: ,Lexikon
der Phantominseln®,
mare Verlag, Hamburg;
Farbschnitt gebunden
mit Schutzumschlag und Lesebandchen, 160 Seiten. Euro 24.
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Ein neues Standardwerk fur alle Segler

Wenn sich jemand auskennt mit Stiirmen, dann sind
es ganz bestimmt ,die Wilts“. Mit Giber 300 000 See-
meilen, die sie im Kielwasser ihrer Yachten gelassen
haben, gehdren Dr. Heide und Erich Wilts zu den er-
fahrensten und weitgereistesten Seglern und ... zu den
sturmerprobtesten.

Naturlich sind die Stiirme, die man nicht (iberstehen muss,
denen man ausweichen kann, die besten, doch nicht immer
gelingt es, ihnen aus dem Weg zu gehen. Diese Erfahrung ist
auch den Eignern der Freydis nicht erspart geblieben. Rund
160 Stlirme, Orkane, Taifune haben sie in ihrem gemeinsamen
Seglerleben (iberstanden. Jetzt ist aus den Erlebnissen, Er-
fahrungen und einer akribischen Recherche ein zweibandiges
Buch entstanden, das schon jetzt zur Standardbestiickung
einer jeden Bordbibliothek gehért: ,Im Sturm. Segeln im Ex-
tremwetter”.

»Strategie & Taktik“ heiBt der erste Band und stellt allem vor-
an, die Frage nach dem ,richtigen“ Boot. Viel zu viele Segler
seien mit dem ,falschen“ unterwegs. ,,Die Seetlichtigkeit einer
Yacht muss bei jedem Wetter und mit jeder Crew gewahrleistet
sein - sie ist weitaus wichtiger als Aspekte der Segelleistung,
des Komforts auf See oder im Hafen®, hei3t es da gleich zu
Beginn. Und weiter geht es ,Da sind zuweilen abenteuerliche
Vehikel unterwegs. Ein verninftiger Mensch kdme auf die
Idee,..., eine Fahrt durch die Sahara mit einem Kleinwagen
zu unternehmen®. Kein erhobener Zeigefinger folgt anschlie-
Bend, sondern geballtes Wissen, zusammengetragenes wie
erfahrenes.

Es folgt die Ausristung, die Crew, Wetterkunde, Taktik auf ho-
her See und in Kiistengewassern und ganz wichtig und immer
wieder sehr beliebt der Punkt ,aus Fehlern lernen“. Eigene
Erlebnissen werden hier angefiihrt, Beispiele flr fehlerhaftes
Verhalten oder Vorbereitung genannt, was das Buch nicht nur
informativ, sondern auBerdem auch noch spannend macht.
»~Segeln im Extremwetter” ist der zweite Band der Sturmbi-
cher. Noch anschaulicher wird es jetzt in diesem ,Reporta-
ge-Band®. Voller Spannung kann man hier ihren unzahligen

Das Watt im Westen

Wenn man schon alleine die Namen der Inseln hoért,
kann man es kaum noch abwarten, die Leinen los-
zuwerfen und im Norden nach Westen aufzubrechen:
Texel, Vlieland, Terschelling, Ameland und Schiermon-
nikoog - die niederlandischen Inseln sind ein ganz be-
sonderes Tornziel im Nordseewatt.

Dafiir, dass man sich im Revier zwischen den Inseln zurechtfin-
det, sorgt nun auch der Kommunikationswissenschattler, Verle-
ger und Autor Ertay Hayit mit seinen ,Nautischen Reisetipps®.
Revierneulinge unterstutzt er mit seinem Buch bei ihrer Planung
und Vorbereitung, erfahrenen Wattenseglern verréat er noch den
ein oder anderen aktuellen Tipp, denn schlieBlich hat sich gera-
de in diesem Revier in den letzten Jahren so einiges getan.
Dabei geht es aber nicht nur um die nautischen Informationen,
sondern auch um Hintergriinde, Geschichte und, als groBer ge-
meinsamer Nenner, das Watt.

Etay Hayit: ,,Nautische Reisetipps - Watteninseln, Niederlande®,

Sturmerlebnissen folgen, wird in die aufgewtihlte Korallensee
genauso mitgenommen wie in den langsten Sturm in der Tas-
mansee oder in die ,kreischenden Sechziger auf dem Weg
ins Rossmeer. Der Leser friert mit der Freydis in der Arktis ein
und verliert zusammen mit ihrer Crew funf Anker vor den Scil-
ly-Inseln - mittendrin und mittendabei, voller Spannung und
Empathie. Man mdéchte keinen dieser Stiirme missen und
doch auch keinen in der Realitat miterleben.

»im Sturm“ - Erfahrungen und Wissen, spannendes Mitgru-
seln und erleichtertes Aufatmen, ernsthafte Recherche und
wichtiges Uberdenken - ein Werk, das man unbedingt lesen
muss!

Heide und Erich Wilts: ,,Im Sturm“. Segeln im Extremwetter”,
zwei Bande, Paperback im Schuber, 288 und 336 Seiten, ihleo
verlag, Husum 2020. Euro 29.80.

Hayit Medien / Mundo Marketing, KéIn 2020, Taschenbuch Euro
19,96, Kindle Euro 14,99.
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Auf Reisen mit John Lennon und Goethe

Sechs Jahre sind sie in der Welt herumgesegelt. Ein-
mal ,,rum“ gegangen, die grofite Strecke auf eigenem
Kiel, den ,,Rest“ durch den Golf von Aden und das Rote
Meer legte ihre Alua, eine Motiva 41, als Deckslast
zuriick. Sechs Jahre voller Erlebnisse, Begegnungen,
Eindriicke und Gedanken. Daraus entstanden ist nun
ein ganz besonderes Leseerlebnis.

Viele Segler veréffentlichen ihre langen Reisen spater als Buch.
Dabei gelingt es aber nicht allen, den Leser zuhause wirklich mit-
zunehmen, ihn teilhaben zu lassen an dem Térn des Lebens, an
all den Erlebnissen, die fir den Autoren in dem jeweiligen Mo-
ment von Bedeutung waren.

Anders ist es bei ,,umspuilt und aufgewuhit®, denn Nelly und Pe-
ter Moser, erzahlen wirklich eindrucksvoll von all dem, was ihnen
auf dem langen Toérn (fast) um die Welt begegnet ist. Da sind zum
einen zwar auch immer wieder die niichternen Logbucheintrage
(schén im Kasten separiert), doch diesen werden entsprechen-
de emotionale Tagebucheintrdge zur Seite gestellt. Das allein
wiirde aber nicht ausreichen, das Buch fiir alle interessant und
lesenswert zu machen. Dazu verhelfen ihm die Geschichten am
Rande, beispielsweise die Begegnung mit dem weiBen Aborigi-
ne oder die des Einpackpapieres als Lesestoff. Auch woher der

Boots- und Schiffswerft
Cuxhaven

>

tapls PR TIY) 39000 - 8- e DTN | 39 000 - B
infodimariraionionse - wve marina koninroae

BlaufuBtdlpel seine blauen
FiiBe hat, wird endlich auf-
geklart.

Und dann sind da noch so
viele Gedanken und Ideen,
die Vorstellungen der Au-
toren, mit denen man nicht
immer zu hundert Prozent
Ubereinstimmen muss -
wo und bei wem tut man
das schon ? - die aber zum
Nachdenken und Hinter-
fragen anregen, zum ,Wei-
terdenken® und vielleicht
auch Lust auf ein neues
oder altes Buch machen,
dann wenn man all den vielen Zitaten und Querverweisen auf die
Spur kommen méchte.

Nelly und Peter Moser: ,umspult und aufgewuhlt: Wasser - Men-
schen - Begegnungen - Erlebnisse - Gedanken®, IL Verlag, Basel
2020, gebunden, Euro 28, 50.

pan

Low-Tech-ldeen

Sie versuchen die wichtigsten Umweltpro-
bleme zu lésen und machen aus ihrem Ka-
tamaran eine Erfinderwerkstatt auf See.

Leicht zugéangliche und kostenglinstige Systeme,
die einfach nachzubauen und zu reparieren sind,
danach sucht die Crew des Katamarans Nomad of
the Seas und Uberpriift auch gleichzeitig deren All-
tagstauglichkeit an Bord. Da wird Biokohle selbst-
gemacht, werden Windrader und Biofilter gebaut
und Spirulina-Algen gezlichtet (alles mit Anleitung)
und nebenbei noch um die Welt gesegelt. Ein empfeh-
lenswertes Pladoyer fiir die Nachhaltigkeit.

C. de Chatelperron: ,Sailing for Future®, Deli-
us Klasing Verlag, Bielefeld, Euro 24,90, E-Book
Euro19,99.
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Vendee Globe - mit deutscher Beteiligung

Vor 31 Jahren jagten die unerschrockenen Einhandseg-
ler mit ihren Rennmaschinen zum ersten Mal von Les
Sables-d’Olonne im franzésischen Vandée aus nonstop
um die Welt - das Vandée Globe war geboren. Damals
kamen alle Starter aus dem segelbesessenen Frank-
reich. Danach stiegen immer mehr Nationen ins alle
vier Jahre stattfindende Rennen ein. In diesem Jahr
wird zum ersten Mal auch ein deutscher Segler zum
Teilnehmerfeld gehéren. Boris Herrmann wurde 2009
fur seinen Sieg beim Portimao Global Ocean Race mit
dem Trans-Ocean-Preis und 2018 mit der Silbernen Ku-
gelbake ausgezeichnet wurde. Am 9. November geht
er nun mit seiner IMOCA 60 Seaexplorer ins Rennen.

Kap Hoorn an Backbord und dann zurtick Gber den Atlantik nach
Norden. Ohne jemals fremde Hilfe in Anspruch zu nehmen oder
Land zu betreten. Was fiir ein Rennen. Das versprach viel, groB3-
artige Geschichten und das iber Monate.

Als Start- und Zielhafen wurde Les Sable-d‘Olonne ausgewahit.
Eine ideale Wahl mit groBen Stegen, an denen die teilnehmen-
den Yachten und Segler vor dem Start besichtigt werden konnten
und dazu war der Kanal vom Hafen zur See bei Abschied und
Ruickkehr der Segler eine groBartige Tribline. Schon beim ersten
Start war das Publikumsinteresse unglaublich. Damals waren
die Stars noch zum Anfassen da. Am spaten Nachmittag, wenn
auch die Einwohner von Les Sables Zeit hatten, flaniere man mit
den FuBen im Wasser Uber die Stege und versammelte sich vor

Aufgebockt an Land mit einem einsamen , Spaziergédnger” am Bug werden die Dimensionen der Seaexplorer Team Malizia erst richtig deutlich.

In den 1980-iger Jahren dominierten die Franzosen die Ein-
handregatten und Sponsoring wurde immer bedeutender im
Segelsport. Man konnte mit seinem Hobby auf einmal Geld
verdienen. Neben den klassischen Trans-Atlantik-Regatten und
dem englischen BOC Race, das in Etappen um die Welt ge-
segelt wurde, musste eine neue Herausforderung geschaffen
werden, eine weitere Verdienstmoglichkeit flir Segelprofis. Da
ware doch noch ein Non-Stop-Rennen um die Welt? Das hat-
te es zwar schon 1968 mit dem Golden Globe gegeben, mit
Echo in allen Medien, war dann aber klaglich gescheitert. Nur
der Englander Robin Knox-Johnston kam ins Ziel. Danach hatte
sich kein neuer Veranstalter gefunden.

Da fand Philippe Jeantot, einer der groBen Helden der Ein-
handszene, mit der Region Vendée im Riicken, es sei an der
Zeit, dieses Wagnis erneut zu einzugehen. Das Vendee Globe
fand sofort bei Seglern, Sponsoren und Medien groBes Inte-
resse. 25 000 Seemeilen durch die schwierigsten Seegebie-
te nonstop um die Welt. Von Frankreich im Atlantik tiber den
Aquator nach Siiden, vorbei am Kap der Guten Hoffnung durch
den gesamten Southern Ocean nach Westen, Kap Leuween und

den Yachten der Favoriten. Philippe Jeantot segelte selbst mit,
gesponsert von der Bank Crédit Agricole. Die Bank karrte inter-
essierte Kunden nachts, wenn die Stege frei waren, mit Bussen
aus ganz Frankreich nach Les Sables. Wenn ich es nicht erlebt
hétte, ich wurde es nicht glauben. Spéater war das alles nicht
mehr moglich, Eintrittskarten wurden verkauft und man kam nur
noch zu bestimmten Zeiten auf den Steg. Das Interesse war
einfach zu groB geworden. Fir die Stadt Les Sable-d‘Olonnes
und ihre Geschéftsleute ist der Publikumsandrang ein gutes Ge-
schéft. Heutzutage sind die Sicherheitsvorkehrungen allerdings
so umfangreich, dass man die Stars nur noch aus der Ferne zu
Gesicht bekommt. Aber das Interesse des Publikums ist unge-
brochen groB.

Das erste Rennen 1989/1990

13 Yachten lagen an den Stegen. Die Elite der Einhandsegler hat-
te sich versammelt, mit teilweise spektakularen Neubauten. Uns
Besucher, die wir aus dem fernen Deutschland ganz spontan
Uber Nacht die lange Reise hierher angetreten hatten, liefen die
Augen Uber. Unser erster Gedanke war, dass wir den Start mit die-
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Menschenmassen verstopfen die StraBen beim Start des 2. Vandee Globe.

sen Yachten drauBen auf See miterleben miissen. Aber wie? Ein
alter Segelfreund José aus Spanien war mit einer Fernsehcrew
vor Ort und hatte eine Motoryacht gechartert. ,Naturlich nehme
ich euch zwei mit, aber das Boot ist nur fiir acht Personen zuge-
lassen, wir miissen da moglicherweise irgendwie zaubern,” sagte
er sofort. Als wir einsteigen wollten, stand jedoch der Eigner am
Steg und zahlte, wer alles einstieg. Kurzer Kontakt mit meinem
Freund und wir rannten zur Hafenausfahrt. José fuhr dicht an die
Mauer und wir konnten auf die Motoryacht springen. Der Start
war ein tolles Erlebnis, unzéhlige Zuschauerboote, Fernsehteams
in Hubschraubern und auch auf hochmotorisierten Schlauch-
booten, ein irres Durcheinander. Und dann die Einhandyachten
unter vollen Segeln. Wir immer dicht dabei, schlieBlich waren wir
ja mit einem TV-Team unterwegs! Unser Boot blieb am langsten
von allen drauBen bei den Seglern. Erst spat am Abend waren
wir wieder zurlick im Hafen. Womit wir allerdings nicht gerech-
net hatten, war der nachzahlende Eigner. Wir haben dann ein
herrliches Theater aufgefiihrt, aussteigen und Kameraausriistung
rausschleppen, wieder einsteigen und erneut aussteigen, einstei-
gen, aussteigen, immer wieder, bis der Eigner den Uberblick ver-
loren hatte und irgendwann dann auch wirklich nur noch die acht
erlaubten Gaste an Bord waren.

Von den 13 Startern kamen nur sieben wieder ins Ziel. Der spek-
takularste Ausfall war Philippe Poupon, der mit Fleury Michon
beim Eintritt in den Southern Ocean kenterte und flach auf der
See liegenblieb. Die Yacht war urspringlich ein Einmaster, um
aber die groBen Segelflachen besser handhaben zu kénnen, hat-
te Poupon sie zur Ketsch umgeristet. AuBerdem war das Deck
mit Winschen voll gepflastert. Es sah so aus, als ob er fir jede
Leine eine eigene Winsch an Deck hatte. Offensichtlich stimmte
durch die Gewichtserh6hung tiber der Konstruktionswasserlinie
die Statik nicht mehr. Die Yacht blieb so liegen, obwohl Poupon
den Besan kappte. Hilfe weit weg, der nachste Hafen ware Kap-
stadt gewesen. Dann tauchte sein Landsmann und Konkurrent
Loick Peyron auf, die zwei besprachen sich und versuchten das
Unmdgliche. Poupon war aus dem Rennen, er hatte fremde Hilfe
angenommen, aber Peyron wollte unbedingt im Rennen bleiben.
Also versuchte er unter Segeln seinem Landsmann zu helfen. Sie
stellten eine Leinenverbindung her, Peyron begann zu schleppen
und plétzlich geschah das Unerwartete - die Fleury Michon rich-
tete sich tatsachlich wieder auf. Eine Wahnsinnsstory und dabei
ein groBartiges Stiick Seemannschaft.

Man kann sich das heute noch im Internet ansehen. Philippe Pou-
pon eingeben, wenn man dann weiter scrollt st6Bt man auf ein
2- Minuten-Filmchen.

Rippenbruch im Southern Ocean

Die groBe Story im 2. Race 1992/1993 betraf einen Englander,
sorry Waliser, er legte groBen Wert darauf. Alan Wynne-Thomas,
ehemaliger Rugbyspieler, segelte mit der gecharterten Cardiff
Discovery im Mittelfeld und hatte tief im Southern Ocean auf 50
Grad Sud einen Knockdown, bei dem er sich mehrere Rippen
brach. Die Schmerzen waren so stark, dass er das Rennen auf-
gab. Hobart auf Tasmanien war 2 000 Seemeilen entfernt. Als er
dort ankam, stellte sich heraus, dass einige der Rippen mehrfach
gebrochen waren und auf die Lunge drickten. Ein Lungenfli-
gel war bereits kollabiert. Die Arzte wunderten sich, wie er diese
Schmerzen hatte aushalten kénnen. ,Ich bin Rugbyspieler®, war
seine Antwort. In dieser Regatta gab es leider auch einen Toten.
Nigel Burgess, seinerzeit ein bekannter Yachtmakler, war gleich
zu Beginn noch in der Biskaya verunglickt. Er antwortete nicht
mehr Uber Funk. Als seine Yacht spater gefunden wurde, war er
nicht an Bord. Er ist seit dieser Zeit verschollen.

Die Regatta 1996/1997 mit 16 Teilnehmern
ging als das verlustreichste Rennen in die
Geschichte des Vendée Globe ein und
fihrte in vielen Dingen zu einem Umden-
ken. Schon in den ersten Tagen nach dem
Start gab es drei Ausfélle, ein Orkantief in
der Biskaya sorgte fiir Mastbriiche und
Riggschéaden. Im weiteren Verlauf ging
es problemlos bis kurz vor Weihnachten
weiter. Die Yachten segelten inzwischen
im Southern Ocean und mussten sich
mit einem Orkantief auseinandersetzen,
das mit 70 Knoten Wind (iber sie herge-
fallen waren. Das Tief fuhr wie mit einer
Sense durch das Regattafeld. Raphaél
Dinelli war das erste Opfer. Seine Algi-
mouss erlitt Mastbruch und kenterte in
den wilden Kreuzseen schlieBlich durch.
Die Rettungsinsel trieb ab, da die Leine
dem Winddruck nicht standhalten konnte
und brach. Dinelli rettete sich auf seinen
kieloben treibenden Rumpf. Die von der
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Regattaleitung alarmierte australische Luftwaffe warf spater eine
Rettungsinsel ab, in der er erst einmal sicher war. Dann wurde
der Engléander Pete Goss informiert, der mit seiner 50 FuB Aqua
Quorum etwa 150 Seemeilen in Lee von Dinelli segelte. Fiir Pete
Goss war es keine Frage, er wollte gegen den Wind und die See
zuriicksegeln und seinen Kameraden aus Seenot retten. Das
schier Unmogliche gelang dem Englander. Am 26. Dezember
konnte er melden, dass es ihm gelungen war, Dinelli zu bergen.
Mein schonstes Weihnachtsgeschenk nannte Goss die gelunge-
ne Aktion. Er lieferte spater seinen Gast in Hobart ab und segelte
weiter.

Am 5. Januar verlor Toni Bullimore in groben Kreuzseen und
starkem Sturm mit 55 Knoten den Kiel seiner Exide Challeng und
kenterte durch. Keine 10 Seemeilen entfernt ereilte Thierry Du-
bois mit seiner Pour Amnesty International zur gleichen Zeit das
gleiche Schicksal. Bullimore blieb in seinem Uberlebensanzug im
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16 Starter ins Ziel. Bei der Ankunft von Pete Goss und Catherine
Chabaud waren mehr Zuschauer in Les Sables-d‘Olonne, als bei
der Ankunft des Siegers Christophe Auguin. Catherine war die
erste Frau, die das Rennen beendete und Goss der groBartige
Retter von Dinelli. Er bekam spéter den ,,Pour le Mérit“ vom fran-
z@sischen Prasidenten Uberreicht.

Bereits im Februar 1997 kiindigte der Vorsitzende des franzosi-
schen Seglerverbandes die Bildung eines Untersuchungsaus-
schusses an, der diese Regatta und die offenen 60-FuB-Klasse
untersuchen sollte. Dem Ausschuss gehérten namhafte Segler
aus der Szene sowie die beiden Veranstalter vom BOC Race und
der Vendée Globe an. Damals wurden der Grundstein flr die heu-
tige Kassenvereinigung IMOCA gelegt und die Konstruktions-,
Bau- und Sicherheitsvorschriften erheblich verbessert. AuBerdem
meldete sich die australische Regierung zu Wort, deren Marine ja
die ganze Arbeit der Rettungen Gbernommen hatte und die Kos-

Die Optimierung kennt kein Ende - Die Montage zeigt, wie Boris Herrmann seine Seaexplorer auf den neuen Foils um den Globus jagen wird.

Inneren seiner Yacht, um nicht den feindlichen Seen ausgesetzt
zu sein. Dubois verlor seine Rettungsinsel auf dhnliche Art wie
Dinelli. Die Luftwaffe warf mehrere Inseln ab, bis er endlich eine
erwischen konnte. Vom 1400 Seemeilen entfernten Australien lief
eine Fregatte aus, deren Hubschrauber zuerst Dubois aus der
Rettungsinsel an Bord holte. Von Toni Bullimore war nichts zu
sehen. Die Retter vermuteten ihn aber lebend in der Yacht, weil
sein Notsignal immer wieder aus und an geschaltet wurde. Also
setzten sie ein Boot aus und als dessen Crew an die Bordwand
der Exide Challenge klopfte, tauchte plétzlich Toni aus dem Was-
ser auf. Eine glickliche Rettung der beiden Segler. Kurz darauf
meldete Isabelle Autissier per Funk an die Regattaleitung, dass
der Kontakt zu Gerry Roufs, der ganz in ihrer Nahe segelte ab-
gerissen sei. Sie vermute das Schlimmste. Zu Roufs konnte
keine Funkverbindung mehr aufgebaut werden, nachdenklich
stimmte, dass auch kein Notsignal empfangen wurde. Die Suche
nach Gerry Roufs blieb erfolglos. Monate spater wurden Wrack-
teile seiner Groupe LG 2 an der chilenischen Kiiste angetrieben.
Gerry blieb verschollen. Insgesamt kamen nur sechs Yachten der

ten trug. Die Route der Regatten durfte im Southern Ocean nur
noch so weit nach Siiden reichen, wie die Marine mit ihren Flug-
zeugen und Schiffen sichern konnte.

In den folgenden Jahren verliefen die Rennen weniger spektaku-
lar. Die Yachten wurden immer sicherer und die Skipper waren

Die Yacht

Die Seaexplorer Team Malizia von Boris Herrmann wurde
bereits 2015 erbaut, aber 2020 dem heutigen Stand der
Technik angepasst. Auch sie segelt jetzt mit Foils der drit-
ten Generation und erreicht Geschwindigkeiten bis zu 30
Knoten.

lhre MaB: 18,28 Meter Lénge (iber Alles; 5,50 Meter Breite;
Tiefgang 4,50 Meter und die Masth6he betragt 29 Meter.
Es kénnen bis zu 620 Quadratmeter Segel gesetzt werden.
Die Héchstgeschwindigkeiten betragt um die 30 Knoten.



36 | Regatta

b I

Gigantisch und nein, der Container ist nicht geschrumpft.

meistens sehr erfahrene Segler. Trotzdem blieb die Ausfallquote
immer hoch. Aber 25 000 Seemeilen durch Atlantik und Southern
Ocean fordern ihren Preis.

Wenn am 8. November vor Les Sables-d‘Olonne der Startschuss
zum 9. Vendée Globe fallt, ist erstmals ein Deutscher mit am
Start: Boris Herrmann. Der derzeit Fiilhrende der Imoca-Wertung
ist einer der Favoriten fir das Rennen um die Welt. Seine Yacht
entspricht dem neuesten Stand der Technik und lag in der letzten
Regatta vor dem Vendée Globe, dem Vendée-Arctique-Les Sab-
les Race lange Zeit vorne, bis der Top-Beschlag des GroBsegels
brach.

Regatten um die Welt sind nichts Neues fiir Boris, er ist zweifels-
ohne der Deutsche mit der groBten Offshore Regatta-Erfahrung.
Rund 30 Yachten werden an den Start gehen, die Namen der
Skipper lesen sich wie das Who's who der Einhandszene. Viele

Sieger der bisherigen Regatten

1989/1990 Tituan Lamazou mit Ecureuil d‘ Aquitaine in

109 Tage, 8 Stunden und 48 Minuten
1992/1993 Alan Gautier mit Bagages Superior in

110 Tage, 2 Stunden und 22 Minuten
1996/1997 Christophe Auguin mit Geodis in

105 Tagen, 20 Stunden und 31 Minuten
2000/2001 Michael Desjoyeaux mit PRB in

93 Tagen, 3 Stunden und 57 Minuten
2004/2005 Vincent Riou mit PRB in

87 Tagen, 10 Stunden und 47 Minuten
2008/2009 Michael Desjoyeaux mit Foncia in

84 Tagen, 3 Stunden und 9 Minuten
2012/2013 Francois Gabat mit Macif in

78 Tagen, 2 Stunden und 16 Minuten
2016/2017 Armel Le Cleach mit Banque Populaire in

74 Tagen, 3 Stunden und 35 Minuten

der Yachten segeln mit Foils, wodurch sie eine héhere Geschwin-
digkeit erreichen. Gleichzeitig stellt das aber auch eine zusatzli-
che Herausforderung fiir die Einhand-Segler dar. Die Frage ist
jetzt, wer hélt es langer aus, die Segler oder die Karbonflligel. Die
erste groBe Prifung ist gleich nach dem Start die vorwinterliche
Biskaya mit ihren Stiirmen. Wer das geschafft und Kap Finister-
re an Spaniens Nord-West-Ecke umrundet hat, hat erst einmal
Ruhe. Auf dem Weg nach Suden trifft man normaler Weise auf
glinstige Winde, ehe es dann im Southern Ocean richtig ernst
wird. Es wird ein sehr spannendes Rennen und wird uns Normal-
segler den Winter tiber vor den Computern fesseln.

Fur Boris kommt von Trans-Ocean ein BON VOYAGE.

Wolfgang Quix

Die Minisegler im Corona-Jahr 2020

Uber die groBartigen Leistungen, die unsere Einhand-
segler der Classmini in Frankreich ersegelt haben,
wurde bereits in allen Medien ausfiihrlich berichtet.
Alle drei, Lina Rixgens, Lennart Burke und Melwin Fink
haben die Qualifikation fiir das Mini-Transat 2021 in der
Tasche. Das ist eine auB3erordentlich gute Ausgangsla-
ge fur die nachste Saison. Ohne jeden Qualifikations-
druck kénnen sie sich und ihre Yachten vorbereiten.

s -
Die ,, TO-Minis* griiBen: Melwin Fink, Lina Rixgens und Lennart Burke (v.1i.)

Dabei war es lange Zeit fraglich, ob tberhaupt in diesem Jahr
eine Miniregatta stattfinden wiirde. Wegen der Corona-Situation
in Frankreich und ltalien wurde eine Regatta nach der anderen
abgesagt. Ein Training in Lorient, dem Hotspot der Minis war
nicht fur alle méglich. Die Hoffnungen lagen auf der Regatta Les
Sables-Horta/Azoren-Les Sables, aber als die Behérden auf den
Azoren abgewunken haben, war guter Rat teuer. Zuletzt wurde
aus der Azoren Regatta ein drei Etappen Rennen in mehr oder
weniger franzésischen Gewassern. Wolf Rock, eine Bahnmarke
auf englischer Seite konnte auch nur einmal angesteuert werden,
ehe GroBbritannien die Grenzen schloss.

Es war eine Regatta mit vielen Flauten, aber auch Starkwind, die
den Teilnehmern alles abverlangte. Also zuletzt doch ein guter
Test fur 2021. Vor allem Lennart Burke kann man nach seiner
groBartigen Leistung bei den Serienbooten zu den Favoriten flir
das Mini-Transat 2021 zahlen. Sehr erfreulich auch die Leistung
des erst 18jahrigen Melwin Fink. Mit einer ganzen Saison Trai-
ning in Lorient und mehr Vorbereitungs-Regatten kann man von
dem noch ungeschliffenen Edelstein beim Mini-Transat 2021 viel
erwarten. Fir Lina Rixgens kommt es darauf an, ob sie in Zukunft
mit ihrer Wevo bei den Serienboote starten kann. Es sind erst
sechs Yachten dieses Typs bei der Mini-Klassenvereinigung re-
gistriert, es miissten zehn sein.

Wolfgang Quix
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Foto und Zeichnung: Michael Herrmann, yachtinside.de
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ESD - todliche Spezialitat aus Amerika

Electric Shock Drowning - ESD - ist in Europa weitge-
hend unbekannt. In den Vereinigten Staaten - und in
einigen anderen Landern - entwickelt sich Strom im
Wasser zu der wahrscheinlich haufigsten Todesursa-
che im Wassersport und birgt auch fiir Bootseigner ein
nicht unbetrachtliches Gefahrenpotenzial.
Aufgefallen ist diese Entwicklung im Jahr 1999. Der
Sohn eines Bootseigners wollte ein wenig im Hafen
schwimmen. Kaum im Wasser, fing er an zu schreien,
ging unter und wurde nach wenigen Minuten tot ge-
borgen. Bei einer Obduktion wurde festgestellt, dass
die eigentliche Todesursache ein elektrischer Strom-
schlag war.

Bis zu diesem Zeitpunkt wurde allgemein davon ausgegangen,
dass die wachsende Anzahl von Badeunféllen in Yachthafen auf
die zunehmende Popularitéat des Bootssports zurlickzufiihren
war - die Zahl der Boote stieg sténdig an, sodass die Menge der
damit verbundenen Unfélle logischerweise ebenfalls zunehmen
musste. Erst 2009 fiel auf, dass diese Entwicklung in Europa
und anderen Gegenden bei weitem schwéacher ausgepragt war.
Man begann, die Todesfélle naher zu untersuchen, auch weil
viele dieser Ereignisse einem bestimmten Schema zu folgen
schienen. Es zeichnete sich eine klare Haufung in Héfen mit
Landstromanschlissen ab. Daraufhin durchgefiihrte Ermittlun-
gen in Bezug auf die Todesursachen fihrten zu dem erschre-
ckenden Ergebnis, dass mehrere Hundert Menschen jedes
Jahr durch Fehler in den elektrischen Anlagen - sowohl an Land
als auch auf den Booten - um’s Leben kamen - und kommen.

Was schiitzt europaische Schwimmer?

Um diese Frage beantworten zu kénnen, muss man ein wenig
weiter ausholen und in die Geschichte der Normen und Richt-
linien eintauchen. Zunachst aber: Welche Zutaten sind nétig,
um solch einen Unfall auszulésen? Wie gelangt der Strom in
das Wasser? Wo doch der Strom im Landstromanschlusskabel
bequem vom Land zum Boot und zurtick flieBen kann?

Drei Voraussetzungen miissen erflllt sein: Es muss ein Isolati-
onsfehler in der elektrischen Anlage an Bord vorliegen - damit
der Strom auf andere leitende Teile im Boot, beispielsweise den
Rumpf oder den Motor - Ubergehen kann. Zweitens: Fehlen-

Das griine Kabel, das sich von dem Kabelschuh getrennt hat, kann zu
einem zundchst unbemerkten Fehler mit fatalem Ausgang fiihren - griin
und griin-gelb dienen auf Yachten amerikanischen Ursprungs in der
Regel der Erdung und dem Potentialausgleich.

de oder mangelhafte Erdung des Wechselstromsystems - bei
intakter Erdung wirde der Strom den Weg zuriick zum Land
durch den Schutzleiter bevorzugen. Oder, bei ausreichender
Fehlerstromstérke, eine Sicherung oder einen Schutzschalter
auslosen. Drittens: Fehlender Fehlerstromschutzschalter am
landseitigen Stromanschluss, auch RCD, GFP, GFCI oder - in
Deutschland - Fl genannt.

Der fehlende Schalter

Damit waren wir auch bei der Erklarung fir die landerspezifi-
sche Verteilung der Unfélle: Wahrend in Europa, Australien und
Neuseeland Fehlerstromschutzschalter in den Stromanschlus-
sen der Yachthafen zwingend vorgeschrieben sind, fehlt diese
Vorschrift in den USA und anderen amerikanischen Léndern.
Bdse Zungen behaupten, das lage daran, dass die meisten An-
lagen in diesen Landern so schlecht errichtet seien, dass ein
Fehlerstromschutzschalter permanent auslésen wiirde.

Dies war auch in Deutschland einer der Grinde fiir die Skep-
sis vieler Elektriker gegentiber diesen 1984 neumodischen
Schutzschalter: Sie zwangen die Elektriker zu einer ab-

Ist der Rumpf eines Stahl- oder Aluminiumbootes geerdet
(links), kann ein Fehlerstrom, der zum Beispiel durch einen
Isolationsfehler in den Rumpf gelangt ist, geordnet durch
den Schutzleiter zur Stromquelle zuriickflieBen. In den
meisten Fallen ist der Fehlerstrom so groB, dass eine der
vorgelagerten Sicherungen auslést. Ohne Erdung (rechts)
muss sich der Strom einen anderen Weg zuriick zur Erde
suchen: Dieser fuhrt bei Booten und Yachten grundsétzlich
durch das Wasser. Hinzu kommt, dass - je nach Stromstéar-
ke - der Fehler Uber langere Zeit unbemerkt bleiben kann,
da keine Sicherung auslést. Daher ist die Erdung des Wech-
selstromsystems grundsétzlich vorgeschrieben. Die oft ge-
auBerten Vorbehalte gegen eine Erdung - dass diese elek-
trolytische Korrosion férdere und zu Unféllen fihren kénne
- sind schlicht und einfach falsch. Das Gegenteil ist der Fall.
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solut sauberen Trennung von Schutz- und Neutralleiter.
Fehlerstromschutzschalter an Bord - wie in der DIN EN
ISO 13297 vorgeschrieben - schiitzen nur den Bereich
hinter der Verteilung. Sind die Leiter zwischen dem Stro-
manschluss an Land und der Bordnetzverteilung nicht
durch einen landseitigen Schutzschalter abgesichert,
kann zum Beispiel ein an der FuBreling durchgescheu-
ertes Landstromkabel das Schiff unter Strom setzen,
ohne dass der bordeigene Schutzschalter auslést. Hier
muss dann die SchutzmaBnahme ,Schutzerdung” tiber-
nehmen.

Schutzerdung

Die Einfuhrung der Schutzerdung hatte eine ahnliche
Auswirkung auf das Unfallgeschehen im Bereich der
Elektrik wie die Fehlerstromschutzschalter:

Die Anzahl der tédlichen Unfalle wurde halbiert. Mit der
Schutzerdung werden im Fehlerfall auftretende Strome
mit einem eigenen Leiter - dem grun-gelben Schutzlei-
ter - sicher gegen Erde abgeleitet. So missen elektrisch
leitende Gehause von elektrischen Geraten - zum Bei-
spiel das Gehéause eines Toasters - mit dem Schutzleiter
verbunden sein. Da dieser direkt mit der Erde - also dem
potential der Erdoberflache - verbunden ist, kann dort
keine gefahrliche Spannung mehr auftreten.

Trotzdem wird - besonders von Alurumpfeignern - im-
mer wieder propagiert, dass eine Erdung des Wechsel-
stromnetzes zum baldigen Untergang der Yacht fuhre.
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In Schiffen mit fachgerecht ausgefiihrter Er-
dung (1) werden Fehlerspannungen Uber den
Schutzleiter zur Erde - in diesem Fall dem Land-
stromanschluss - zurtickgefiihrt. Es kénnen kei-
ne gefahrlichen Spannungen auf dem Rumpf
oder auf anderen leitenden Teilen an Bord
auftreten. Ist keine Erdung vorhanden oder ist
diese unterbrochen (2), sucht sich der Fehler-
strom einen anderen Weg zuriick zum Land -
eventuell auch unter Beteiligung eines anderen
Schiffes. Dieser fuhrt immer durch das Wasser,
schwimmen in der Nahe des Schiffes wird dann
in salzarmen Gewassern zu einer lebensgefahr-
lichen Angelegenheit.

AuBerdem kénnten durch die Verbindung des Rumpfes
mit dem Wechelstromsystem gefahrliche Spannungen
in das Wasser gelangen.

Spannungsdifferenz

Beides stimmt so nicht. Lécher im Rumpf entstehen
nicht durch Erdung. Im Gegenteil: Die Wahrschein-
lichkeit, dass durch Fehler im Gleich- oder Wechsel-
stromsystem der Yacht Spannungen auf den Rumpf
gelangen, ist ohne Erdung wesentlich gréBer. Ein ka-
thodischer Korrosionsschutz (Opferanoden) kann nur
dann auch gegen von auBBen einwirkende galvanische
Korrosion - zum Beispiel durch die berichtigte eiser-
ne Spundwand - wirken, wenn Uber die Schutzerdung
eine leitende Verbindung zur Erde besteht. Nur unter
bestimmten Voraussetzungen ist es Giberhaupt méglich,
dass uber den Schutzleiter des Landstromanschlusses
Fremdspannungen in das eigene Netz importiert wer-
den.

Eine dieser Voraussetzungen ist, dass der Schutzleiter
an Land nicht korrekt geerdet ist oder dass zwischen
der landseitigen und der Schiffserde eine Spannungs-
differenz besteht. Gegen diese eher seltenen Ereignis-
se helfen eine Trennung des Landanschlusses - Stecker
ziehen-, ein galvanischer Isolator oder ein Trenntrans-
formator.

Vorschrift

Das zweite Argument gegen die Erdung - dass dadurch
gefahrliche Spannungen in den Rumpf gebracht wer-
den kénnen - ist vollkommen unsinnig. Ohne Erdung
koénnen theoretisch beliebig hohe Spannungen auf dem
Rumpf liegen, die erst wahrgenommen werden, wenn
daraus ein Schaden entsteht. Mit Erdung und dem vor-
geschriebenen RCD wird hingegen bereits bei sehr
geringen Spannungen oder Fehlerstromen ein Schutz-
schalter ausgelost.

SchlieBlich und endlich ist die Erdung des Wechsel-
strom-Bordnetzes keine Option, sondern verbindlich
vorgeschrieben.

Sowohl in der international gultigen ISO 13297 - in
Deutschland als DIN EN ISO erschienen als auch in
der amerikanischen ABYC E-11 ist die Erdung klar und
deutlich festgelegt.
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Fehlerstromschutzschalter

Diese umgangsprachlich FI genannten Schutzschalter
- korrekt heiBen sie auch in Deutschland RCD (Residual
Current Device) - vergleichen die Stréme in AuBen- und
Neutralleiter eines Stromkreises. Findet er dort Abweichun-
gen, die dessen Bemessungsstrom Uberschreiten - in der
Regel fir Menschen nicht gefahrliche 30 Milliampere, - un-
terbricht er den Stromkreis. Durch diese Schalter wurde in
Deutschland die Zahl der Stromtoten nach 1984 nahezu
halbiert. Fehlerstromschutzschalter 16sen nicht aus, wenn
ein Mensch zwei AuBenleiter (zum Beispiel in Dreiphasen-
systemen) oder AuBen- und Neutralleiter beriihrt, da dann
kein Fehlerstrom entsteht.

Fremde Schiffe

Ist das eigene Schiff mit Schutzerdung und einem Fehler-
stromschutzschalter ausgestattet, kann mit ziemlicher Si-
cherheit davon ausgegangen werden, dass davon keine
Gefahrdung durch vagabundierende Strome im Wasser
ausgeht. Dies heiBt jedoch nicht, dass alle anderen Boote
oder die landseitige Installation sicher sind. Daher der Rat
der amerikanischen ESDPA (Electric Shock Drowning Pre-
vention Association), nicht naher als 100 Meter an einen Ha-
fen mit Stromanschluss heran zu schwimmen oder gar von
einem dort festgemachten Boot ins Wasser zu springen.

Leiter - Namen, Farben und Funktionen

In europadischen Wechselstromsystemen gibt es drei
Leiter, deren Namen und Farben im Laufe der Jahre
mehrmals gewechselt haben. Da sind zunachst die bei-
den stromfiihrenden Leiter: AuBen- und Neutralleiter.
Der AuBenleiter ist braun oder schwarz und weist eine
Spannung von 230 Volt gegen Erde auf. Bildlich wird er
gerne als der Leiter dargestellt, der den Strom von der
Stromquelle zum Verbraucher fiihrt - was streng genom-
men bei Wechselstrom nicht ganz korrekt ist. Er kann
bei dreiphasigen Anlagen auch grau gefarbt sein. Wei-
tere Bezeichnungen sind ,,Phase” oder der Kennbuch-
stabe ,L“.

Der Neutralleiter ist im Betrieb ebenfalls stromfiihrend
und bringt - wieder bildlich - den Strom vom Verbrau-
cher zuriick zur Quelle. Seine Spannung gegen Erde
soll Null sein. Er ist heute blau, hieB friiher ,Nullleiter” -
Kennbuchstabe ,N“ und war bis 1965 grau geféarbt.

Der Schutzleiter ist griin-gelb, in amerikanischen Yach-
ten auch griin, und darf im normalen Betrieb keinen
Strom flihren. Er wurde auch als ,Erdleiter” bezeichnet
und hat die Kennbuchstaben ,,PE“. In &lteren Anlagen
kann der Schutzleiter auch rot sein. Die Spannung ge-
gen Erde ist grundsétzlich Null Volt.
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Besonders gefahrlich sind Anlagen in StiBwasser, da die-
ses Strom schlechter leitet als der menschliche Koérper.
Aber auch in Salzwasser kénnen gefahrliche Stréme auf-
treten, wenn beispielsweise einzelne Teile - beispielsweise
Propeller - unter Spannung stehen und diese berthrt wer-
den kénnen.

Fazit

Fehlerstromschutzschalter und Erdung kénnen verhin-
dern, dass das eigene Schiff Strome im Wasser verur-
sacht. Galvanische Isolatoren, Trenntransformatoren oder
einfach die Trennung vom Landnetz kénnen verhindern,
dass Fehler im Landstromnetz Schaden am eigenen Schiff
verursachen. In Landern ohne Fehlerstromschutzschalter
im Landstromanschluss sollte man nicht in der Néhe der
Stromversorgung in das Wasser gehen.

Zum Schluss eine Bemerkung:

In Europa, Neuseeland und Australien gab es seit der Einflihrung
der Fehlerstromschutzschalter im Landstromanschluss keinen
einzigen Fall von ESD.

Michael Herrmann, yachtinside.de

Links: https://www.electricshockdrowning.org/
https://www.boatus.com/seaworthy/magazine/2013/
july/electric-shock-drowning-explained.asp
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Plananderung - Nachstes Ziel Europa

Kory und ich konnten Anfang der Woche das Tiefdruck-
gebiet rund Chesapeake Bay nutzen, um nochmal or-
dentlich Sea Trials zu machen. Der neue Motor und
Propeller haben bei 30 Knoten Wind, 1,5 Knoten Strom
und circa 2,5 Metern Welle gegenan beim Verlassen
des Rudee Inlets exzellent abgeliefert. Aufkreuzen in
der Chesapeake Bay hat wahrend der Nacht bei bis zu
42 Knoten Wind mega SpaB gemacht; wir waren in der
Disco, haben zu den Tunes of Nature die Nacht durch-
getanzt und mit diversen Containerschiffen geflirtet.

Der Morgen war dann relativ verkatert. Der Wind hat nicht wie
vorhergesagt abgenommen. Die Nacht hat uns eine weitere Se-
gellatte gekostet, zudem haben wir sehr viel Wasser gemacht.
Der Ankerkasten war beim Tauchen durch die Wellen mehrfach
geflutet. Nicht alle Kabeldurchfiihrungen durchs Schott waren
dicht. Das war doof beziehungsweise extrem nass. Einige Ver-
schraubungen haben sich losgertittelt, ein Radarreflektor hing
auf halb acht. Alles nicht so wild, bis schlieBlich das Vorsegel
der Léange nach aufgerissenen ist. Dann war klar: Motor an und
die 60 Seemeilen nach Annapolis dampfen, der Segelhauptstadt
Nordamerikas. Unter Motor hatten wir schon wieder Salzwasser
in der Motorbilge - 10 Liter in der Stunde per Hand lenzen und
keine Ahnung, wo das Wasser herkommt. Die ToDo-Liste war
lang und wir tief erschopft.

Innerhalb von zwei Tagen hatten wir Nomad wieder seeklar, ge-
brauchte Genua und Segellatten besorgt, Ankerkasten und Vor-
schiffsluken abgedichtet, Verschraubungen an Rigg und Deck
nachgezogen. Die Auspuffschlauchschellen hinter dem Schall-
dampfer ausgetauscht.

Aufbruch

Sina, unsere Kinder Kyell (3), Ida (2) und ich sind im Oktober 2019
von New Jersey, unserem Zuhause der letzten finf Jahre, zu ei-
ner Weltumsegelung aufgebrochen. Wir wollten so lange nach
Westen segeln bis wir in Deutschland ankommen, unterwegs

Aushilfscrew Malin genieBt in ihrer Freiwache den Blick liber das weite Blau des Atlantischen Ozeans.

die verschiedensten Kulturen und exotischsten Orte entdecken,
neue Freundschaften schlieBen und vor allem viel schéne Zeit
mit unseren beiden Kleinen verbringen. In Siid-Florida sind wir
im Dezember mit Motorschaden liegengeblieben und bei der Ge-
neraltiiberholung auf einen professionellen Trickbetriiger herein-
gefallen. 10 000 US-Dollar spéater und immer noch mit kaputtem
Motor sind wir Ende Februar zu einem kurzen Heimaturlaub nach
Deutschland geflogen. Damit, dass die Welt in ein paar Wochen
von einer Pandemie lahmgelegt und Trump ein Einreiseverbot
verhangt, das uns die Riickkehr zu unserer Yacht verbieten wiir-
de, hatten wir nicht gerechnet. Wir saBen in einer Ferienwohnung
im schénen Schleswig Holstein fest, die immer ndher kommende
Hurrikan-Saison im Nacken, aber keine Entwarnung in Sicht.
Die nachsten Jahre wird das so nichts mit der Weltumsegelung.
Nomad muss schnellstméglich nach Europa. Das bedeutet, ir-
gendwie in die USA einzureisen, einen neuen Motor einbauen
und eine Crew finden, die trotz Corona in Deutschland und in die
USA einreisen darf und mit der ich die anspruchsvolle West-Ost
Route Uber den Nordatlantik segeln kann. Unseren beiden Klei-
nen wollten wir die Non-Stop-Strecke nicht zumuten.

Gliick ist gute Freunde zu haben

Kory hat seinen Jahresurlaub geopfert, um mit mir unseren neu-
en Motor wéhrend meiner zweiwéchigen Quaranténe in Fort Lau-
derdale einzubauen und via Golfstrom nach New Jersey bezie-
hungsweise dann Annapolis zu jagen, wo die Transatlantik-Crew
hinzustéBt. Die Ludwigs sind Deutsch-Amerikaner und haben
kurzfristig von ihrem US-Arbeitgebern drei Wochen Urlaub ge-
nehmigt bekommen.

Am 20. Juni ging’s los. Hartmut, Tochter Malin und Frau Tessa wa-
ren zwei Tage zuvor an Bord gekommen und haben groBartiges
Essen fir gefuhlt zwei Monate mitgebracht. Es ist ein bisschen
traurig, dass Tessa uns nicht begleiten kann. Zu dritt motoren wir
die Delaware Bay herunter, um am spaten Nachmittag in Cape
May, NJ, nochmals Diesel zu bunkern und den ersten Olwechsel
am neuen Motor durchzufiihren. Von dort geht's dann mit dem
Sonnenuntergang im Ricken und
vorerst sehr leichten Winden Uber
den Nordatlantik gen Deutschland.
Die ersten drei Tage an Bord waren
eher muBig. Flaute, wo eigentlich
Wind sein sollte. Unsere Segel hin-
gen mide am Mast. Daher im kla-
ren azurblauen Wasser schwimmen,
schlafen oder in der Hangematte
gammeln. Wenn nicht standig Schu-
len von Delphinen vorbeikdmen und
bei ihren Tricks und Spriingen gefilmt
werden wollten, kénnte man durch-
aus entspannen.

Die Einfahrt bei Leichtwind in den
Golfstrom glich eher einem Hinder-
nisparcour. Die Verwirbelungen im
Wasser und den daraus resultieren-
den Segelschlag hat sogar die Frei-
wache zuriick an Deck geholt - da ist
nichts mit schlafen. Dann nach Ta-
gen des Treibgutdaseins ging es los:
Wind um die 15-20 Knoten. Cuxha-
ven wir kommen!



Das Tiefdruckgebiet hat sich zum tropischen Sturm Dolly wei-
terentwickelt, mit Gber 40 Knoten. GroB im 2. Reff und Vorsegel
deutlich weggerollt, seglerisch kein Problem, nur unangenehm.
Bei 2 Knoten Gegenstrom hat sich eine steile und aufgewdhlte
See aufgebaut.

Durchgeschittelt zu werden, ist bei uns inzwischen normal. Hin-
zu kommt aber, dass es tierisch warm und stickig ist. Alle Lu-
ken sind aufgrund des Uberkommenden Wassers verschlossen.
Malin hat sich zum Schlafen auf dem Cockpitboden am Tisch
verkeilt, Hartmut und ich haben es uns abwechselnd auf dem Sa-
lonfuBboden mit dem Kiihischrank und Gefrierfach als Rucken-
stiitze gemutlich gemacht. In den eigentlichen Kojen war es ein-
fach zu warm. Aber genug tiber Schlafstérungen. Wir wollen uns
gar nicht beschweren, denn alles bisher Dagewesene ist deutlich
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auch schon dunkel. Ich befinde mich zu der Zeit bereits ein paar
Stunden auf Wache. Malin und Hartmut gehen nach gemeinsa-
mem Abendessen und Sundowner friih in die Kojen. Bei Malin
leuchtet das Licht des Kindles noch einige Zeit durch ein Bullau-
ge ins Cockpit, Hartmut schlaft meist nach wenigen Seiten ein.
Meine Wache verlauft normalerweise zunéachst ruhig. Abgesehen
vom gelegentlichen Rundumblick, sitze ich in meine Wolldecke
gekuschelt im Cockpit, lese, schreibe Travelreport, beantworte
E-Mails oder programmiere neue Funktionen fur die eigens ent-
wickelte SmartBoat-L6sung. Manchmal habe ich Glick und es
ist ein anderes Schiff in der Nahe, mit dem ich Gber UKW ein
wenig schnacken kann.

Wenn es irgendwie geht, warte ich mit aufwandigeren Mandévern
bis zum Wachwechsel. Dann muss niemand vorzeitig seinen

Da ist die Familie noch vereint und geht davon aus, dass sie gemeinsam auf ihrer SY Nomad von den USA aus die Welt umsegeln wird.

besser als Flaute und unser Etmal 214 Seemeilen - Rumpfge-
schwindigkeit tiber 24 Stunden.

Beim Wetterausblick unserer TO-Wettergétter vy73, Uwe und
Klaus-Dieter, hat folgender Absatz darauthin zu groBer Erheite-
rung an Bord gefiihrt: ,Im Westen fahrt die Nomad rekordver-
dachtige Etmale, unter Rumpfgeschwindigkeit als Durchschnitt
wird nicht akzeptiert und Schiff und Mannschaft durch mehr Se-
gelflache jeweils ,abgestraft®.”

Wahrend des Briefings lag unsere Fahrt tber Grund bei 7,8
Knoten. Der Wind hatte leicht abgenommen und wir sind auf
unserem Eierkurs zwischen den Hochdruckgebieten etwas ab-
gefallen. Da muss sofort gehandelt werden: ,Klar machen zum
Entreffen”. Zwei Reffs raus und mit Vollzeug weiter. Schon liegt
Nomad wieder ruhiger im Wasser. Geschwindigkeit stabilisiert
eben. Gekront wurde die Stimmung dann noch durch einen ab-
solut ernstgemeinten Kommentar von Hartmut: ,Ich habe mich
schon unten in der Koje gewundert, konnte gar nicht mehr schla-
fen. Wir sind zu LANGSAM!“

Mit pechschwarzen Augenringen, ausgemergelt, von Skorbut
geplagt, mit Schnittwunden und Prellungen wo man nur hin-
guckt, stinkend und mit absolutem Schlafmangel aktivieren wir
unsere letzten Reserven, um es irgendwie nach Cuxhaven zu
schaffen. So oder so dhnlich, kam uns zu Ohren, wiirden sich ei-
nige Travelreport-Leser unseren Zustand vorstellen. Weit gefehlt!
Fur uns startet der Tag um 0:00 UTC. Mittlerweile ist es dann

Schlaf unterbrechen. Witziger Weise veréndert sich das Wetter
immer so gegen 3:30, genau zum Wechsel. Hartmut schlaft in
der Regel sehr fest. Ihn zu wecken, ist eine Herausforderung.
Eigentlich wird Malin immer vorher wach, obwohl sie in der an-
deren Kabine schlaft. Gut fir Hartmut, der von Malin dann direkt
mit einem heiBen Kaffee begruBt wird. Nach kurzem Ablésege-
sprach entscheiden wir, ob eventuell ein Manéver anliegt, das wir
sogleich zu zweit oder zu dritt umsetzen.

Was nach dem Wachwechsel passiert

Was von dem Zeitpunkt an bis etwa 11:30 auf Nomad geschieht,
entzieht sich génzlich meiner Kenntnis, denn da schiafe ich. Mir
wurde aber Folgendes berichtet:

Malin geht direkt wieder ins Bett, wahrend Hartmut es sich im
Cockpit auf der Leebank in meine vorgewarmte Decke einge-
wickelt gemutlich macht und désend die Nacht verbringt, ab
und zu den Segeltrimm anpasst oder leicht den Kurs korrigiert.
Um 7:30 gibt es ein Wetter Update von PredictWind, was auch
prompt Gber Satellit runtergeladen wird. Zudem sendet Hartmut
eine Stationsmeldung an Charlie, unseren Wetter-Router. Bis 10
Uhr spielen Malin und Hartmut dann Baumchen-Wechsel-Dich
in der Koje, essen zwischendurch ein erstes Muslifriihstiick und
warten sehnstichtig eineinhalb bis zwei Stunden darauf, dass ich
endlich aufstehe und wir richtig frihstiicken kénnen. Meist ge-
nieBen wir dazu pro Person zwei Spiegeleier, zwei Streifen Speck
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Wichtig und untibersehbar, die To-do-Liste an Bord der Nomad, hier darf dann auch abgehakt werden, was erledigt wurde. Offene Posten gibt es immer.

und eine Scheibe Brot, die Malin auch bei schwankendem Boot
immer wieder perfekt zubereitet.

Um Punkt 12 wird Besteck genommen und unsere aktuelle Posi-
tion von Malin in die Seekarte eingetragen.

Zu der Zeit ist meist der ausfiihrliche Wetterbericht von TO in der
Mailbox mit allgemeiner Beschreibung kurz-, mittel- und langfris-
tiger Entwicklungen, was unser morgendliches Wetterbriefing
einleitet, in dem wir unsere Segel-Strategie fiir den Tag festlegen
und gegebenenfalls direkt Mandver einleiten. Wir besprechen
auch weitere zu erledigende Tétigkeiten wie zum Beispiel spa-
testens alle drei Tage Wassermachen, stehendes und laufendes

Aey

&

Tégliche Routine - um 12 Uhr wird die Position in die Karte eingetragen.

Gut checken, Boot und Bader reinigen, duschen und schwim-
men. Was nicht sofort erledigt wird, wird auf der Kreidetafel im
Salon als ToDo festgehalten. Um die Stromerzeugung miissen
wir uns zum Giliick nicht kimmern, das machen Solarzellen und
Windgenerator ganz von selbst.

Das Thema des Tages: Was essen wir heute?

Unser Gefrierfach spuckt regelméBig Steaks, Schweinefilet,
Schnitzel, Hack und Wiirstchen aus, das Netz unter den Solar-
zellen versorgt uns mit frischen Kartoffeln, Zwiebeln, Knoblauch,
Orangen, Zitronen und Apfeln. Eier, Kase, Salat, Speck, Joghurt
und Mango kommen aus dem Kuhischrank. Weitere Snacks und
SuBigkeiten sind Uber diverse Schréanke verteilt.

Abgesehen von einigen Routinetéatigkeiten, wie Wetterbeobach-
tung, Kurskorrekturen oder Segeltrimm, Manévern und Mittag-
essen, macht bis zum Abendbrot jeder das, worauf er Lust hat.
Auf einmal ist es dann auch schon Abend. Meist wird uns das da-
durch bewusst, dass Hartmut sagt: ,Wann wollen wir essen? Ich
habe Hunger!“. Da sagen auch Malin oder ich nie Nein. Norma-
lerweise kurz nach dem Abendbrot gegen 20 Uhr kommt ein Up-
date von Charlie mit einer fiir unseren Bereich ausgearbeiteten
Wettervorhersage und Handlungsempfehlungen fiir die nachs-
ten 24 Stunden. Wie auch schon beim morgendlichen Briefing
entscheiden wir, was zu tun ist und bereiten Nomad fiir die Nacht
vor. Malin 1adt ein Update auf unsere Tracking-Seite hoch, wel-
ches wir gemeinsam mit groBer Freude formulieren. Erwarten
wir eine ruhige Nacht gibts “nen Scotch, Willi oder Rotwein zum
Sundowner. Anderenfalls gucken wir uns die unendliche blaue
Weite mit Wasser aus der Trinkflasche an.

Ein neuer Tag beginnt

Hartmut hatte irgendwas gehért und griff nervés nach den Steu-
erradern, die schon wieder aufhorten sich, in der fur den Autopi-
loten gewohnten Manie, zu drehen.

Ist der Sicherungssplint, der den hydraulischen Arm des Auto-
piloten an der Aufnahme am Ruderquadranten sichert, schon
wieder durchgebrochen? Da war mein Fix von vor vier Tagen
wohl fiir die Tonne. In Ruhe einen neuen Splint gesucht, Zange
ausgepackt, Fender aus der Backskiste, wéahrend Hartmut Ruder
geht. Rein geht's in die Tiefen des Hecks. ,,Ach du ScheiBe, das
wird anstrengend*!

Meine beiden Mitsegler hatten zu der Zeit noch gar nicht reali-
siert, was ich meinte. Der Splint war genau da, wo er sein sollte.
Dennoch konnte keine Kraftiibertragung mehr stattfinden. Da ist



doch tatsachlich dieser massive Edelstahlbolzen, in Teilen 2,5
cm dick, der die Kraftiibertragung zum Ruderquadranten her-
stellt, nach 17 Jahren Lebzeit verreckt!

»~Ach du ScheiBe, das wird anstrengend, die knapp 1700 Seemei-
len bis Cuxhaven von Hand zu steuern... 24/7.“

Wabhrend wir uns als Mannschaft mit dem Gedanken anzufreun-
den versuchten, das Lotterleben hinter uns zu lassen, dachte ich
darlber nach, wie man das Problem fixen kann. Ich bin ja Ingeni-
eur, da muss doch was gehen - Mist - Software Ingenieur, andere
Disziplin. Aber ich habe als Kind gerne McGyver geguckt, das
kann nicht umsonst gewesen sein.

Irgendwann saB ich dann mit Flex, Epoxy, Riihrstaben, diversen
Scheiben, Split-Ringen, Muttern und Edelstahlbolzen im Cockpit.
10 mm dick, geformt wie ein Nikolaus-Stab, komplett Gewinde
- Bénéteau sichert damit die Tanks am GFK. Eigentlich ein biss-
chen zu diinn, aber etwas Besseres habe ich nicht. Zum Giliick
habe ich noch eine Hiilse gefunden, mit der ich den neuen Bol-
zen etwas verdicken kann. Immerhin.

Das ganze zusammengefummelt, Bolzen an den freiliegenden
Stellen zwischen Arm und Quadrant mit extra Muttern versteift
und das eigentlich viel zu diinne Teil dann mit ordentlich Epoxy
in den Quadranten eingegossen und fest verschraubt. Es lauft!
Mit dem neuen Bolzen nahmen Hartmut und ich ein neues Ge-
réausch war, ein Knacken. Immer, wenn der Autopilot oder Ru-
derganger gen Backbord einschlug. Hartmut im Cockpit, ich in
der Backskiste. Wir hatten unser Geh6r auf jegliche Gerausche
sensibilisiert, um herauszufinden was dieses neue Gerausch
verursacht als plétzlich ein extrem lautes Blubber-Blasen-Druck
Gerausch alles Dagewesene um zig Dezibel (ibertdnte.

Unerwarteter Besuch

Buckelwal! Drei Meter achtern an Backbord von Nomad aufge-
taucht. Wow, so nah haben wir einen so groen Wal in freier Wild-
bahn noch nie gesehen.

Malin und Hartmut haben den Whiskerpole zum Schmetter-
lingsegeln gesetzt. Nomad liegt fast wie auf Schienen und glei-
tet mit etwas tber 6,5 Knoten geschmeidig durchs Wasser - wir
habe schon an Ankerplatzen deutlich unruhiger und wackeliger
gelegen. Diese Bedingungen empfinde ich gerade jetzt bei mei-
ner Nachtwache als etwas ganz Besonderes. DrauBen ist dicker
Nebel, Sichtweite etwa 300 Meter, es ist feucht und nass. Ich
habe es mir am Navi-Tisch gemutlich gemacht. Ein iPad zeigt
den AIS Screen - keine Targets innerhalb von 48 Seemeilen. Auf
meinen Laptop sehe ich die Bordinstrumente. Uber meinem Kopf
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gibt eine LED-Lampe diffuses Rotlicht ab. Aus den Lautspre-
chern des klingt leise Musik. Im Moment spielt gerade ,La Mer*
von Charles Trenet. Alle 20 Minuten stecke ich meinen Kopf in
die feuchte Nacht, gucke nach den Segeln oder sonst auffélligen
Dingen und verkrieche mich wieder.

Wir hatten zum Giliick gerade den Whiskerpole runtergeholt, fri-
her als geplant. Das immer ndher kommende Wolkenband schien
uns nicht geheuer. Zum Gliick, denn Edouard, ein weiterer Tro-
pensturm ist etwas friihzeitig angekommen. Unser Autopilot ist
wieder seiner alten Verletzung erlegen. Hartmut und ich steuern
seitdem umschichtig im 2-Stunden-Tonus. Malin kiimmert sich
um AIS und versorgt uns mit allem, was wir brauchen. Der elektri-
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Entspannung nach der Atlantikiiberquerung - Malin und ihr Vater Hartmut genieBen das relaxte Bordleben auf der anderen Seite des Ozeans.
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Skipper und Eigner Benjamin Pieritz plant schon mal das neue Leben.

sche Wasserkocher lauft sich unter ihrer Regie die Hacken wund
und produziert einen Kaffee, Tee oder Briihe nach der nachsten.
Wahren Wind um die 35 Knoten, in Béen bis 45 hat Edouard uns
bisher gebracht. Aber bald, nach 24 Stunden, sollte es vorbei
sein, oder auch nicht. Nochmal 24 Stunden. Diesmal Wind mit 25
bis 30 Knoten aus Nord-, nicht mehr Stid-West.

Abgesehen von dieser Eiseskaélte ist wieder Normalitéat in den
Bordalltag von Nomad eingekehrt. Ich habe gestern unseren Au-
topiloten repariert. Um kein Risiko einzugehen, habe ich unseren
letzten Edelstahl-Bolzen mit Biaxialgelege umwickelt und zuséatz-
lich zum EingieBen und Verschrauben an den Ruderquadranten
anlaminiert.

Bisher haben wir es geschafft, gerade so der Flaute, die auf
Edouard folgte, zu entkommen und segelbaren Wind um die 10
Knoten zu erhaschen. Aber spatestens morgen friih muissen wir
wohl auf den von Uwe viel besungenen Dieselwind umsteigen.
Nur hélt auch der nicht ewig: Noch etwa 50 Stunden. Bénéteau
hat seine Oceanis 473 nicht gerade mit einem Uppigen Diesel-
tank ausgestattet. Bei aktueller Wettervorhersage kommen wir
damit nicht rechtzeitig nach Cuxhaven.

England als Tankstopp fallt raus, da gibt es 14 Tage Quaranténe.
Anlegen in Frankreich, Belgien oder Holland geht nicht, wegen
dieser bléden EU-Versteuerung. Bert Frisch schrieb, dass die
Kanalinseln im steuerlichen Sinne nicht EU seien; 35 Seemei-

len Umweg bezogen auf die Reststrecke. So machen wir das,
Guernseys unsere Heldin! Von 183 Schiffen umrundet, haben wir
nachts den Armelkanal Richtung Frankreich im Zickzack iiber-
quert - ich flhlte mich ein bisschen wie bei dem Spiel ,,Crossy
Roads*“, bei dem man als Huhn versucht, eine méglichst lange
Strecke quer Uber StraBen und Schienen zu hiipfen, ohne lber-
fahren zu werden.

Wirklich schén ist es da auf Guernsey! Dennoch, der Besuch war
nur kurz. Nicht viel langer als eine Stunde, dann waren wir wieder
auf dem Weg. Wegen Corona ist kein Landgang erlaubt.

Aber kénnen wir wenigstens Material, um den Autopiloten in
Gang zu setzen bekommen? Schliellich wollen wir noch ganz
bis nach Deutschland! Ich verhandelte mit dem netten Officer der
Guernsey Coast Guard, der uns in einem kleinen Boot am Cast-
le Lighthouse direkt ,in Empfang“ genommen hat. 12 Zentime-
ter lange M12er Edelstahlbolzen hatten wir gerne und Muttern.
An Land drften wir nun wirklich nicht, aber der Gute hatte uns
scheinbar schnell in sein Herz geschlossen ... seit heute Mittag
gibt es auf Guernsey keine 12mm Bolzen mehr. Wir habe alle
gekauft, den ganzen Inselbestand ... alle 4!

Ermuntert von diesem Erfolg versuchte Malin ihr Gliick: Irgend-
wie muss doch an Essen und vor allem ,Naschi“, wie sie es
nennt, ranzukommen sein. Ihr Charme wirkte beim Tankwart, der
von der fiinf 5 Meter hohen Kaimauer den Inhalt des Ladens zi-
tiert. FUr Edelstahl und Futter zahlten wir fast so viel wie fur die
216 Liter Diesel - nun muss man dazu sagen, dass Diesel mit
0,66 GBP/Liter aber auch ein echtes Geschenk ist.

Unter Land noch FaceTime mit Sina und den Kindern
Beruhigender Weise haben mich Kyell und Ida wiedererkannt.
~Spatestens Freitag sehen wir uns endlich“ habe ich den dreien
versprochen.

Seit Guernsey war Nomad ein Motorboot mit langem Stock. Un-
ser Dieselverbrauch fiir die letzten 550 Seemeilen gleicht den
ersten rund 3 500! Irgendwie hért die Tour auf, wie sie angefan-
gen hat. Durststrecke! Eingelaufen sind wir dann an einem Frei-
tagmorgen um 2 Uhr. Freunde und Familie haben unsere Leinen
in Empfang genommen und mit uns die Ankunft gefeiert. Wirklich
sehr schén nach 27 Tagen auf hoher See!

Jetzt leben wir als Familie wieder an Bord und cruisen durch
Nordeuropa, wahrend wir unser Leben neu sortieren. Sobald wir
Jobs gefunden haben, wollen wir nach Libeck ziehen und in ei-
nigen Jahren einen weiteren Anlauf wagen, diesen Planeten auf
eigenem Kiel zu umrunden.

Benjamin Pieritz und Familie (Text und Fotos)
SY Nomad, www.GrowSailing.com

|
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Angekommen - die Nomad und mit ihr die Crew haben es geschafft und Cuxhaven erreicht - Die Kinder begrtiBen ihr altes und neues Zuhause.
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Karibik - immer wieder rauf und runter

Vielleicht ist ein Vergleich aus der griechischen My-
thologie eine Nummer zu groB8 - egal, wir fihlen uns
wie Sisyphus, der seinen Stein bergauf walzt und
der dann immer wieder zuriick rollt. Wir segeln los
und missen umkehren wie in einer Endlosschleife.

Um es vorweg zu nehmen: die Térnberatung vom Deutschen
Wetterdienst Ende April war ein vollkommener Flopp. Gribfi-
les mit Strémungspfeilen kann man selbst herunterladen. Da
war das Ruckholprogramm von TO in Kooperation mit den
Amateurfunkern von INTERMAR eine andere Hausnummer.
Yachten auf dem Weg aus der Karibik nach Deutschland wur-
den beraten und taglich meteorologisch exzellent informiert.
Wir nahmen am Programm teil, der Name Uwe Reckefu3 von
den Amateurfunkern hat einen mehr als guten Klang.

Am 30. April laufen wir aus Le Marin in Martinique aus, guten
Mutes, weil wir sehr gut in der Zeit liegen, die Inseln in Lee
abfahren wollen, um zwischen Guadeloupe und Antigua den
Channel zu verlassen und Nordkurs etwa bis zum 25. Breiten-
grad zu steuern.

Uber die Channels und an Martinique, Dominica und Guade-
loupe entlang steuern wir mit frischem Ostwind von Hand,
kéampfen uns durch die umlaufenden Winde in Lee der Berge
und ankern ein paar Stunden in dunkler Nacht und zwischen
unbeleuchteten Ankerliegern im schmalen Lavasandstreifen
von Riviere Sens. Wir wollen am Morgen den Hafen rufen -
vergeblich, die Stege sind Giberbelegt, Yachten blockieren die
Einfahrt. Hier geht nichts mehr.

Absprung von Deshaies, Guadeloupe

Wir brechen am 6. Mai auf, um Antigua 6stlich zu passieren.
19 bis 20 Knoten frischer Wind verheiBt flotte Fahrt - aber der
vor reichlich eineinhalb Jahren neu installierte Windgenera-
tor ,Air Breeze“ will nicht mehr. Er ist das Nachfolgemodell
des ,Air Marine“, der 13 Jahre gearbeitet hat. Die Flligel ste-
hen still. Ob es an den gerauscharmen Wechselfligeln liegt?
Die alten ,Larmfligel’ sind in der Tiefe des Schiffes verstaut.
Wir laufen Englisch Harbour in Antigua an und wechseln am
nachsten Tag vor Anker die Flugel.

Am Morgen motoren wir gegen den Wind bis kurz vor Kap
Shirley an der Ostecke von Antigua, setzen die Segel und
schauen die Windmuhle an: Nichts! Ratlos segeln wir weiter,
bald wird der Strommangel spurbar werden. Um 12 Uhr keh-
ren wir schlieBlich um. Wir sind uns einig, dass nur in Marti-
nique trotz des geschlossenen Hafens das Problem gel6st

Nadine wird verladen - es geht als Deckslast zurlick nach Europa.

werden kann. Also zuriick nach Martinique. Hoch am Wind,
der manchmal mit 26 Knoten kommt, dazu eine Kontrolle auf
See durch die Coast Guard von Dominica.

Martinique, Le Marin, ist voll! Das Ankern weiter drauBen vor
St. Anne, wo weniger Yachten auf schlechtem Ankergrund lie-
gen, lasst keine Langeweile aufkommen.

Mit dem Beiboot zur Marina und zum Einkauf, das ist ein
weiter Weg - und zur Abwechselung lauft der AuBenborder
nicht. Die deutsche Crew der Hein Gaudewind hilft, und wir
bekommen am 15. Mai doch noch einen Stegplatz. Wir ,ren-
nen“ zu Frank, dem Elektrik-/Elektronik-Fachmann. Er kommt
aus der franzdsischen Schweiz und ist hier hAngengeblieben.
Sein Geschaft ist geschlossen, seine Frau winkt hinter der
Glastur, wir diirfen eintreten. Fast drei Wochen werden bené-
tigt, um nach vielen Versuchen die Losung im Austausch der
Windmihle zu sehen. Die ,,Silent Wind 400+ besitzt einen
Drehstrom-Generator, wir sind begeistert - weniger vom ka-
ribischen Preis. Wunderbarer Wind weht in dieser Zeit stdli-
cher als Ost.

Am 29. Mai meinen wir, immer noch gut in der Zeit zu sein.
Der neue Start wird dennoch von leisen Zweifeln begleitet,
als wir zum wiederholten Mal die Inseln nordwérts ablaufen.
Was erwartet uns? Die Inseln sind bald in Watte gepackt. Uwe
kindigt ,, Tropische Wellen“ an, die von Afrika kommend Kurs
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auf die Antillen nehmen. In der Nacht des letzten Maitages
ankern wir in der Prince Rupert Bay von Dominica.

Nach Deshaies in Guadeloupe scheinen wir durch die Wiste zu
fahren. Aber nicht Sand, sondern gelbbraune Algenteppiche, so
weit das Auge reicht, tduschen eine fremdartige Landschaft vor.
Als wir am Pfingstsonntag die Ankerbucht erreichen, weht es in
der Nacht mit 25 Knoten und wir schauen auf die Instrumente
statt auf das Kopfkissen.

Am 3. Juni kdnnen wir hoch am Wind Kap Shirley auf Antigua
nicht anliegen - hier mussen wir vorbei, um den Atlantik zu er-
reichen. Wir fiihlen uns verunsichert, die Vorrate sind angebro-
chen, das Gemiuse beginnt zu vergammeln und die ersten Yach-
ten steuern schon in Richtung Armelkanal. Wir warten die neuste
Wetteranalyse von Uwe ab. In der nachsten Woche liegen vor
uns Kreuzkurse und die bekannten Rossbreiten-Flautenzonen.
Uwe sieht das nicht negativ, wir sehen es anders und fiihlen
den Zeitdruck. Horta soll schlieBlich nicht der Endpunkt unse-
rer Reise sein. Lange tiberlegen wir hin und her, ohne vom Kurs
abzuweichen. Wie im letzten Jahr sind wir zu spét dran, unsere
kleine Crew kann sich mit der starken Besatzung anderer Schiffe
in diesem Seegebiet nicht messen. Um 12.20 Uhr machen wir
eine Wende und laufen mit 6 bis 7 Knoten nach Deshaies zurtick.
Unsere Muring-Tonne ist noch frei, ein kleiner Trost nach einer
bitteren Entscheidung.

Le Marin, Martinique, 16. Juni 2020

Den schonen Platz an der Muring in Deshaies wollen wir erst
verlassen, wenn wir wissen, wie es weitergeht. ,Ubersommern“
in Trinidad oder Verladen in Martinique? Neun Tage harren wir
aus, kénnen in dem kleinen Fischerhafen hinter der Mole sogar
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Im Zeichen von Corona - llse und Uli Hering an Bord ihrer Nadine.

Wasser und Strom tibernehmen. Auch hier normalisiert sich das
Leben.

Ganz anders in den ,selbstandigen” Inseln Grenada, St. Lucia
und St. Vincent. Die Nachrichten erreichen uns, dass Yachties
weder ankern noch die Inseln innerhalb der 12-Meilen-Zone pas-
sieren dirfen. Aus Trinidad schreibt uns der Peake Yacht-Service,
dass die Politiker dabei sind, die Boots-Industrie zu ruinieren, in-
dem die Zugangsbeschrankungen auch ohne neue Infektionen
immer weiter verlangert werden, weil es vor den Wahlen populér
ist, keine Auslander ins Land zu lassen. Vor der Hurrikan-Saison
bricht unter Yachties Panik aus. Die franzésischen Marinas sind
Uberbelegt, wer einen Platz ergattert hat, gibt ihn nicht mehr auf.
Dann erreicht uns die gute Nachricht aus Martinique, dass wir
nach Holland verladen kénnen. Das Verlade-Geschéft boomt, die
Transporter schaffen kaum den Bedarf. Wichtig ist - am besten
gleich - die Vertragsunterzeichnung. Man génnt uns fiir die Rtick-
fahrt bis Dienstag Zeit. Also heiBt das fur uns fliegender Start. Wie
anders kénnte es sein: Wir bolzen gegen ESE-Wind zwischen 5
und 25 Knoten, wollen in Dominica ein paar Stunden an unserem
alten Ankerplatz schlafen, doch die Coast Guard ruft uns zur Wei-
terfahrt auf. Wie im Krieg gelten nicht einmal mehr die Quaranté-
ne-Regeln. Sperrung der Gewasser, Yachten werden verfolgt.
Der erste Schlafplatz in Martinique offenbart uns, dass es das
Schicksal gut mit uns meint: Wir haben auf See unser Ruder der
Selbststeueranlage verloren. Der Eindruck, zu traumen, weicht
der Erkenntnis, dass auf dem Weg zu den Azoren die Pechstrah-
ne ihren Héhepunkt erreicht hatte... Jetzt liegen wir wieder vor
Anker in Le Marin und griiBen in das Land, in dem es kein tropi-
sches Paradies gibt, in dem wir aber leben wollen.

Update, Le Marin, 20. Juni - Mittsommer

Wieder liegen wir seit sechs Tagen vor Anker. Platze in der Ma-
rina gibt es nicht. Einen Tag nach der Vertragsunterzeichnung
fur den Rlcktransport am 24. Juni bekommen wir die Informati-
on, dass das Schiff nicht kommen wird. Wohin mit Nadine? Die
Mangrovenbuchten sind auBer im Falle eines Hurrikans gesperrt,
tberall vor, hinter oder neben uns ragen die Masten der gesun-
kenen Schiffe aus dem Wasser. Ein Tiefpunkt fir uns.

Einen Tag spéter gibt es von ,Seven Star“ (US-Yachttransport)
eine Bestatigung: Wir bekommen am 10. Juli einen Platz auf dem
letzten Schiff des Jahres. Zielhafen: Rotterdam. Aufatmen?

lise und Uli Hering (Text und Fotos), SY Nadine
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Was passiert eigentlich im Sturm?

Am 7. September 2019 starteten wir, Sandra und ich,
den Torn unseres Lebens. Er sollte uns Richtung Kari-
bik fithren. Wir waren total aufgeregt, denn schlieslich,
wussten wir nicht, was uns erwartet. Bis dato konnten
wir beide keine gro3e Segelerfahrung vorweisen.

Nach einer relativ kurzen Vorbereitungszeit ging es endlich los -
erst einmal durchs Mittelmeer. Der erste langere Stopp fand in Gi-
braltar statt. Unsere Aufregung stieg von Stunde zu Stunde, wir
beide kurz vor der Durchfahrt der StraBe von Gibraltar, unfassbar.
Juhu, wir schnuppern den Atlantik. Wir verlassen Europa, Rich-
tung Marokko. Nachster Stopp -Tanger. Wir erleben ,,Tausend und
eine Nacht“.

Es ging weiter. Unsere erste Nachtfahrt tiber den Ozean begann,
wir segelten Richtung Madeira. Gegen Mitternacht wurden wir
vom schlechten Wetter und einer kreuzenden Welle Uberrascht.
Zwei Tage sollte diese Front uns begleiten. Nun begann also unser
Lernprozess, wobei wir Giberlegten, wie unser Boot die Gewalt des
Wassers aushalten kann. Dennoch wir kamen ohne Schaden in
Porto Santo, einer kleinen Insel vor Madeira, an. Wir waren gltick-
lich tiber unsere Leistung. Bereits am Folgetag ging es weiter nach
Madeira, dann folge der Aufbruch zu den Kanarischen Inseln

Am 10. November fiel der Startschuss der ARC+ in Richtung Kap
Verden, 35 bis 38 Knoten Wind waren vorhergesagt und eine Wel-
le von bis zu vier Metern. Es ging los und wir meisterten auch die-
ses Wetter, wobei es schon eher Surfen mit Wind und Welle war.
Die Uberfahrt von den Kap Verden in die Karibik war dagegen sehr
angenehm. Es war traumhatft bis uns der erste Squall tiberraschte,
wieder eine neue Erfahrung fir uns. Wir wurden nicht verschont
mit unserer Nussschale, in den letzten fiinf Tagen bis St. Vincent
durchfuhren wir sechs Squals. Ubergliicklich waren wir, als wir in
der Nacht die Lichter von St. Vincent sahen. Gegen 2 Uhr machten
wir in der Blue Lagoon auf St. Vincent die Leinen fest.Wir wurden

Da war das Leben noch sonnig - Santa Esmeralda ankert in der Karibik

Geschafft: Sandra Demberger und Andreas Germann sind zuriick in Europa.

feierlich empfangen mit unserem 10,50 Meter-Boot, waren Uber-
gluicklich und voller Adrenalin Gber unsere Leistung, es geschafft
zu haben. Auf dem Weg nach Trinidad brach uns ein T-Terminal
der D1 Wanten. Wir konnten es nicht fassen, vor allem weil wir vor
unserer Abfahrt in Spanien das gesamte Rigg hatten Giberholen
lassen und alle Wanten komplett gewechselt wurden. Nun hatten
wir beinahe unseren Mast verloren. Dann erreichten wir Carriacou.
Hier durchkreuzte Corona unsere weitere Reise und hielt uns fast
zehn Wochen fest. Wir lieBen die Unterwanten austauschen.

Nun also doch

Nachdem wir zwei Heimfllige gebucht und wieder gecancelt hat-
ten, entschieden wir uns flr den langen Heimweg tiber Bermuda
zu den Azoren zuriick ins Mittelmeer.

Wir meldeten uns beim TO Rolling-Home an und freuten uns
Uber die herzliche Unterstiitzung. In Biichern hatten wir gelesen,
dass die Nordatlantikpassage von der Karibik nach Europa eine
der anspruchsvollsten Segelrouten der Welt sei. Aber, dass es
uns so hart erwischen wiirde, hatten wir nicht gedacht. Ja, wir se-
gelten los, traumhafte Wettervorhersage, doch schon zwei Stun-
den spater kdmpften wir mit 30 bis 35 Knoten Wind und konnten
gerade so unsere Esmeralda auf Kurs halten. Ja, der Weg ging
weiter, weiter an Traumzielen vorbei, die wir wegen Corona nicht
mehr sehen durften. Von Anfang an waren wir Gberrascht, von
der ausflihrlichen Begleitung der Rolling-Home-Gruppe. Man
fuhlte sich in sicheren Handen, wenn man all die Bemerkungen
las, die Uwe und Klaus-Dieter taglich verfassten oder die fir-
sorglichen Anmerkungen, die uns unser persénlicher Betreuer,
Hanspeter, standig schickte. Ja, man ist allein auf dem groB3en
Ozean und dennoch hatte man Unterstlitzung, firs Wetter und
technische Fragen, das tat gut, auch mental.

Wir waren Uberrascht Gber das freiwillige Engagement des TO-
Teams, das fur uns keine Sekunde lang selbstverstandlich war.
Wie viele Gedanken, wie viele Stunden mussten die TOler alles
zusammentragen und in Mails verfassen, so, dass es auch jeder
verstanden hat. Dann sah man die Bootsnamen, die aufmerk-
sam gemacht wurden, was da auf sie zukommt. Wir lasen die
allgemeinen Bemerkung und dann stand da: ,Santa Esmeralda
besondere Vorsicht“, da mussten wir durchatmen. Aber es war
gut. Es war auf den Punkt. Wir konnten uns mental einstellen und
das Schiff vorbereiten, auf das, was auf uns zukommen sollte.
Bis Bermuda durchfuhren wir etliche Schlechtwetterfronten. Wir
segelten durch Blitz und Donner. Aber es ging alles gut.
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.
Santa Esmeralda, verewigt in der Ahnengalerie im Hafen von Horta.

Insgeheim fragte ich mich immer wieder, wie es sein wiirde, wenn
wir mit einem Segelboot mal in einen Sturm kamen, jenseits der 40
Knoten und Wellen fast so hoch wie ein Einfamilienhaus. Die Ant-
wort bekamen wir am 53. Breitengrad West. Zwei Tage lang hatten
wir zwischen 30 bis fast 50 Knoten Wind. Eine Erfahrung, die man
nicht unbedingt braucht und die wir auch niemals vergessen werden.
Danach ging es weiter, Welle bis 3,50 Meter von Nord und um die
30 Knoten Tag und Nacht. Das Boot stampfte. Oft fragten wir uns,
wie kann unsere Nussschale das aushalten. Aber dann kamen auch
immer wieder die guten Zuspriche von Hanspeter und Uwe.

Das tat gut und weiter ging es

Kurz vor den Azoren bekam ich furchtbare Kreuzschmerzen,
Sandra musste fast alles alleine machen. In unserer Tagesmel-
dung erwahnte ich bei Hanspeter, dass unser Windfahne ausge-
fallen war und dass ich Kreuzschmerzen hatte. Wir konnten gar
nicht fassen, was nun geschah, Hanspeter hatte der Stlitzpunkt-
leiterin Ruth, in Horta mitgeteilt, dass die SY Santa Esmeralda

kommt und der Skipper unter Kreuzschmerzen leidet. Ruth setz-
te sich gleich mit uns in Verbindung und organisierte, dass wir
nicht vor Anker liegen und gleich an den Quaranténe-Steg durf-
ten. Es war unglaublich. Auch arztliche Hilfe oder Physiotherapie
war mdglich. Und plétzlich stand der o6rtliche Yacht-Service am
Boot mit Ersatzteilen fiir unsere defekte Windfahne. Hanspeter
hatte alles organisiert. Es war der Hammer. Zwei Stunden spater
funktionierte alles wieder. Nach funf Tagen und schlieBlich ohne
Kreuzschmerzen ging es weiter, von Horta nach Gibraltar: Es lief
alles rund, bis uns unser Ruderlager Arger machte und ausge-
schlagen war. Unsere Fahrt ging weiter, unter der Begleitung des
TO-Teams Wir fiihlten uns wohl bei dem Gedanken, dass Men-
schen mit jahrelanger Segelerfahrung uns im Auge haben. Dank
Uwes punktgenauer Vorhersage hatten wir eine Traumdurchfahrt
durch die StraB3e von Gibraltar und bis in unseren Heimathafen
Torredembarra.

Es ist vollbracht

Aber eine kleine Freude konnten auch wir Uwe machen. Er hat
sein Boot in Torrevieja liegen, wo wir einen Stopp einlegten und
ihm ein paar Bilder von seinem Boot schicken konnten.

Am 9 Juli sind wir um 20 Uhr UTC nach 5 491,70 Seemeilen auf
dem Log sicher in unserem Heimathafen angekommen. Es war
ein tolles Erlebnis, festzustellen, wie Menschen durch Zusam-
menhalt etwas erreichen kénnen. Es war Abenteuer pur, 14 Lan-
der wobei wir den 53. Breitengrad niemals vergessen werden.
An dieser Stelle ein Dankeschon an alle Mitwirkenden der Akti-
on ,Rolling Home*, eine Bereitschaft der Menschen rund um die
Uhr fiir andere da zu sein, die man mit Worten nicht beschreiben
kann, wir die Segelpiraten S&A werden das nicht vergessen und
sagen Danke, Dankeschén fiir diese tolle Unterstltzung.

Sandra Demberger und Andreas Germann (Text und
Fotos), SY Santa Esmeralda, segelpiraten.de

Erst ein Klopfen, dann das Aus

Wir (Andrea, 35 Jahre und Nils, Skipper, 38 Jahre) sind
mit unserer SY Marzemino, einer Bavaria 31, seit Juli
2019 unterwegs. Unsere Route hat uns von Heiligen-
hafen in die Nordsee durch den Armelkanal uber die
Biskaya zu den Kanaren und im Dezember 2019 uber
den Atlantik in die Karibik gebracht. Ein Traum unter
Segeln - bis Mitte Marz 2020 COVID-19 auch den Weg
in die Karibik gefunden hatte. Ergebnis war, dass alle
Inseln sich abgeriegelt hatten und ein Reisen, wie wir
es alle kennen, nicht mehr méglich war.

Da war die Welt noch in Ordnung - Andrea de Boer und Nils Huesgen.

Die Ereignisse und Restriktionen wechselten taglich. Kurzum: die
Unsicherheit war sehr groB. Wie geht es zurlick? Vor allem zu
zweit an Bord mit einer kleinen Segelyacht mit 31 FuB ist zurtick-
segeln nur méglich, wenn die Azoren als Verproviantierungsstati-
on zur Verfligung stehen.

Deutsche Segler in der Karibik haben sich in einer Whats-
App-Gruppe zusammengetan, die fiur den Informationsaus-
tausch sehr niitzlich war. Hiertiber erfuhren wir Anfang April, dass
Trans-Ocean den Heimseglern unter anderem mit Wetterrouting,
Einzelfallunterstiitzung sowie Funkrunden zur Seite stehen wollte.
Nils hatte groBe Zweifel, ob Trans-Ocean in der kurzen Zeit bis
Anfang Mai 2020 dieses ehrgeizige Vorhaben wirklich umsetzen
koénnen wiirde -- doch sie konnten. Gegen Ende April kam das of-
fizielle Go, also meldeten wir uns fiir die TO-RHT 2020-Aktion an.

Nur wohin?

Am 8. Mai 2020 setzten wir die Segel, nachdem wir Marzemino
intensiv von Bug bis Heck, von Kiel bis Masttop durchgecheckt
hatten. Es waren zwei Tage schdnstes Hochseesegeln bei leich-
ten Bedingungen mit maximal 1,50 Metern Welle und bis zu 18
Knoten Wind in Béen. Bis Nils am Morgen des dritten Tages ein
gebrochenes Kardeel im AuBenwant kurz unterhalb der ersten
Saling entdeckte. Ein Tiefschlag, aber groBes Gllck, dass es uns
schon nach zwei Tagen aufgefallen war. So konnten wir umdre-
hen, um den Schaden reparieren zu lassen.



Antigua ware naher gewesen, aber kommen wir dort zu Coro-
na Zeiten ohne Quarantéane rein? Oder doch lieber nach Gua-
deloupe zuriick? Wir kontaktierten unsere Ansprechpartnerin
bei TO uber unseren Schaden und teilten mit, dass wir auf dem
Ruickweg seien und wir, soweit moglich, Informationen zur Ein-
reise nach Antigua, beziehungsweise Guadeloupe benétigten
und eventuelle Kontakte fiir die Riggreparatur. Durch die Hilfe
per E-Mail Giber Satellitentelefon von Trans-Ocean konnten wir
schon auf Hoher See die fiir uns beste Lésung ausmachen. Die
Wieder-Einreise nach Guadeloupe funktionierte &uBerst unprob-
lematisch, sodass wir schon am néchsten Tag anfangen konn-
ten, den értlichen Rigger zu kontaktieren, um die Reparatur in die
Wege zu leiten. Wir haben hier gleich das AuBenwant um einen
Millimeter verstarken lassen, um fiir den nachsten Anlauf definitiv
auf der sicheren Seite zu sein. Die Reparatur war schnell erledigt,
nur das Wetter war nicht konstant, sodass zwei Wochen vergin-
gen, ehe wir den zweiten Anlauf in Angriff nehmen konnten.

Es waren noch leichtere Bedingungen als beim ersten Versuch:
10 Knoten Wind aus Ost, einen Meter Welle. Wir beschlossen am
zweiten Tag auf See die Genua 3 aufzuziehen und genossen an-
schlieBend ein erfrischendes Bad im Ozean bei 5000 Meter Tiefe.
AnschlieBend ging es wieder am Wind weiter.

»Pok — Pok* — ein komisches Gerausch

Komischen Gerauschen gehen wir grundsétzlich nach, denn al-
les was nicht ,,normal” klingt, weist oft auf ein Problem hin. Leider
war es auch diesmal so. Wir konnten das ,,Pok — Pok“-Gerausch
orten: Es war das Ruder, das beim Am-Wind-Segeln in der leich-
ten Welle bei 6 Knoten Geschwindigkeit durchs Wasser anfing
zu schlagen. Es blieb nur ein Rutteltest, der uns letzten Endes
die unangenehme Gewissheit gab, dass das Ruderlager oben
und unten zu viel Spiel hatte, beziehungsweise ausgeschlagen
war. Auch hier war die Entscheidung so schmerzhaft wie eindeu-
tig: abbrechen und umkehren. Wieder informierten wir TO tiber
unseren Schaden und die Riickkehr nach Guadeloupe. Um das
Ruder zu entlasten, motorten wir, als ein unrundes Gerausch er-
neut unsere Aufmerksamkeit weckte. Es blieb sowohl bei Vor-
wartsfahrt als auch bei Rickwartsfahrt. Da die Dunkelheit zu weit
fortgeschritten war, entschieden wir uns, die Segel zu setzen und
dieses Problem bei Tageslicht zu analysieren. Am nachsten Mor-
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Ein kurzes Winken, dann soll es liber den Atlantik gehen.

gen sah Andrea beim Tauchgang nach und entfernte den Tam-
pen, der sich um einen Fliigel des Propellers gelegt hatte. So
ging es unter Motor weiter gen Guadeloupe wéhrend Nils dabei
noch mehrere gebrochene Kardeele am Mittelwant auffielen.
Leider war eine Reparatur des Ruders nicht mehr mdéglich, um
Rechtzeitig vor Beginn der Hurrikane-Saison die Ruckreise an-
zutreten. Daher entschieden wir uns fir die Unliebsame und
teure Option des Verladens von Marzemino auf einen Frachter,
der sie nach Rotterdam bringen sollte, bei der uns auch TO mit
der Vermittlung von Kontakten und dem Einholen von Angeboten
unterstitzte.

Ganz herzlich méchten wir uns an dieser Stelle beim Trans-Ocean
RHT 2020 bedanken, insbesondere bei Astrid Ewe flr den tollen
Support wahrend unserer Probleme, bei Uwe und Klaus-Dieter fiir
die taglichen Wettervorhersagen und Analysen sowie den Partner
CCS und Intermar fiir diese einzigartige Aktion.

Andrea de Boer und Nils Huesgen (Text und Fotos)
SY Marzemino

Die Entscheidung ist getroffen - Die Segelyacht Marzemino wird verladen - ihr neues Ziel Rotterdam soll sie nun an Bord des Frachters erreichen.
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Auch dem Dank gebuhrt der rlchtlge Platz!

Inzwischen sind die Yachten, die mit Unterstiitzung
von Trans-Ocean, OCC und INTERMAR den Atlantik
uberquert haben, schon seit einiger Zeit wieder im
Mittelmeer, der Ost- oder Nordsee unterwegs, liegen
zum Teil in ihren Heimathéafen oder entdecken die na-
hen Reviere. Bei allen war die Freude grof3, wieder in
Europa angekommen zu sein - was darauf folgte, wa-
ren herzliche Dankesworte - die hier ihren Platz finden
sollen:

»Fur die hervorragende Betreuung durch TO-RHT bedanken wir uns ganz herzlich, das war wirklich eine tolle und hilfreiche Sache.
Besonders geholfen haben uns natiirlich die Wettervorhersagen und Analysen durch Uwe (und seinem Team) von INTERMAR, die viel
bessere Mdglichkeiten haben in die Zukunft zu schauen, als es an Bord méglich ist. Es ist auch gut zu wissen, dass mitverfolgt wird,
wo man sich befindet und an dieser Stelle herzlichen Dank an die INTERMAR Net Controller. Damit von unserer Seite zunachst mal
QRT, werden aber weiter in den Ather lauschen.“ Anna Drott und Reinhard Rippel, SY Sancara.

slhr lieben FleiBigen TO-Helfer, lasst Euch allen nochmals ganz
herzlich danken. Es war nicht nur sehr hilfreich durch die Wet-
terberichte (vor allem die ,Bemerkungen® von Uwe!! Was fiir ein
Aufwand und eine Arbeit! Danke, danke, danke auch an Deinen
Kollegen, dessen Namen wir nicht wissen?! Sorry). Es war auch
einfach schon, auf See mit Euch in Kontakt zu sein. Danke, liebe
Astrid, dass Du uns die Positionsdaten der Boote geschickt hast.
Es fiihlte sich einfach nach Gemeinschaft und Verein an. Wir sind
zwar schon lange Mitglied im TO und durch unseren fritheren
Wohnort auch bei den legendaren Nikolaus-Feiern bei Wolfgang
Quix dabei gewesen, aber doch vom eigentlichen Vereinsleben
sehr weit weg. Das fiihlt sich jetzt anders an.” Katja und Ansgar
Scherf, SY Umiak.
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Fotos: privat-SY Moving (o. li.), Bjérn Bajan (o.. re.), M. und W. Birkel (u.).

slch danke Euch ganz herzlich fiir Eure Unterstlitzung und die
super schone, jederzeit aktuelle RHT Ubersichtskarte. Ich wiin-
sche Euch zudem eine gute und schone Zeit zu Wasser und
zu Land im nun etwas Covid entspannteren Europa.“ Gwenda
Muller, Frank Lambrechts und Benedikt Vonlanthen (v.li.), SY
Moving 2 (u.) - und davor die beiden unermidlichen Helfer vom
Peter Café Sport.

,Vielen Dank fir
lhre  Begleitung,
auch wenn wir
keine  Probleme
hatten.

Bitte leiten sie un-
seren Dank an die

Gesamte Crew
von TO weiter.”
Wolfram Birkel,

und Marret Koll
mit Bootsmann
Steven Reed (mi.),
SY Red Cat (li.).

Verein - Rolling Home | 51

y

B |
»--im Namen des CCS und der Schweizer Mitglieder von
TO-RHT mdéchten wir hiermit auch unsere Freude tiber den
gelungenen Abschluss der TO-RHT-Aktion zum Ausdruck
bringen. Wir bedanken uns ganz herzlich, dass wir dabei
sein durften und es war uns eine groBe Freude einen akti-
ven Beitrag zu der Aktion leisten zu kénnen. Auch unsere
CH-RHT-Mitglieder hatten an dieser groBartigen Aktion viel
Spass und schatzen den dabei erhaltenen Erfahrungsaus-
tausch und die stets duBerst freundschaftliche Kommunika-
tion zwischen den RHT-Kollegen. Die TO-RHT-2020-Aktion
war eine ganz tolle Sache, die uns noch lange in guter Erin-
nerung bleiben wird...“, Bjérn Bajan, Vicecommodore CCS,
Cruising Club Schweiz.
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»---und bedanke mich jetzt schon mal ganz herzlich fr die viele Hil-
fe und ganz besonders fiir das tagliche Wetter bei den lieben Men-
schen vom TO und von INTERMAR®, Joe Mangold, SY Storm Petrel.

.

ARy
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»Ziel erreicht! Nochmals vielen, vielen Dank an alle Beteiligten
fur die tolle Unterstuitzung. Es hat viel SpaB gemacht mit Euch!,
Martina Waltner und Gerald Ost, SY Tanoa“.

»Mdchten uns ganz herzlichst bedan-
ken fiir die Unterstiitzung der Rick-
reise und der Hilfe bei Problemen.
Mit bestem Dank, Margrit und Dieter
Unterhollenberg, SY Jatinga.*

Ganz, ganz vielen Dank fiir eure fantastische Unterstiitzung! Auch wenn wir auf unserer Uberfahrt zum Gliick von gréBeren Unfallen
oder Schaden am Boot verschont geblieben sind und am Ende ohne Probleme Uberall normal anlegen und uns frei bewegen konn-
ten, war es immer sehr beruhigend zu wissen, dass wir im Fall der Falle Unterstiitzung von Euch bekommen héatten. Besonders Eure
tagesaktuellen Infos zu den Corona-Restriktionen haben uns sehr geholfen. Deswegen konnten wir rechtzeitig entscheiden, nicht A
Coruna anzulaufen, wo wir gar nicht an Land gedurft hatten. Stattdessen sind wir direkt nach Brest gesegelt und konnten dort nach 42
Tagen das Boot verlassen, selbst Einkaufen gehen und sogar im Restaurant essen! Schade, dass wir uns jetzt nicht personlich kennen-
lernen konnten, aber vielleicht sehen wir uns ja ein andermal ,“ Elisabeth Zorn und Jan Rythenberg (hier mit Tochter Helena), SY Titti4.
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Trans-Ocean Rolling Home-Team - Vielen Dank!

Am 31. Juli 2020 hat das Trans-Ocean Rolling Home
2020 planmaBig seinen Dienst beendet. In den 92 Ar-
beitstagen wurden schatzungsweise tiber 1 000 Ar-
beitsstunden von den ehrenamtlichen Helfern geleis-
tet, um Segelyachten aus der Karibik in Coronazeiten
auf ihrer Reise in die Heimatreviere zu unterstiitzen.

In dieser Zeit haben wir in den TO-Magazinen und auf der TO-In-
ternetseite ausfiihrlich Giber die gemeinsame Aktion mit INTER-
MAR e.V. und dem Cruising Club der Schweiz (CCS) berichtet
und euch auf dem Laufenden gehalten.

Nach dem erfolgreichen Abschluss der Aktion und der Heimkehr
aller Boote ist es nun an der Zeit, sich bei allen Beteiligten herz-
lich zu bedanken. Denn ohne den persénlichen Einsatz unserer
Vereinskameraden und der mithelfenden Mitglieder von INTER-
MAR und CCS waére eine solche Unterstltzung nicht méglich
gewesen. Die GruBe und Danksagungen der Mannschaften der
angemeldeten Boote und die éffentliche Berichterstattung spre-
chen eine eindeutige Sprache: Ein groBer Erfolg fiir uns Segeln-
de, ein groBer Erfolg fiir die beteiligten Vereine!

Dieser Erfolg war eine echte Mannschaftsleistung.
Genau wie bei einer groBen Regattamannschaft gab es zwar ver-
schiedene Rollen und Aufgaben im Trans Ocean Rolling Home
Team 2020, doch fiir den Erfolg zéhlte der Einsatz eines jeden
Einzelnen und die Bereitschaft jederzeit ein Stlick weiter zu ge-
hen als eigentlich notwendig, wenn mal ein Manéver schief ge-
gangen war.

Daher féllt es schwer, einzelne Teammitglieder besonders her-
auszustellen. Doch es ist sicherlich anerkannt, dass Skipper Jo-
hannes Frost (Teamleiter, TO) und Taktiker Hans-Uwe Reckefuss
(Wetter und Kommunikation, INTERMAR) die Hauptlast der Ak-
tion trugen und durch ihren vorbildlichen Einsatz jedes Mann-
schaftsmitglied dazu motivierten, die jeweils Ubernommene Auf-

gabe auf dem dreimonatigen Térn zu erfiillen.

Vielen lieben Dank Johannes, vielen lieben Dank Uwe!
Doch genau wie auf der groBen Regattayacht sind Skipper und
Taktiker darauf angewiesen, dass die Mannschaft aufmerksam
und konzentriert jedes Mandver umsetzt, dabei so wenig Fehler
wie méglich macht und mit ihren jeweiligen Féahigkeiten zum Er-
folg beitragt.

Und das war wohl auch das Besondere am Trans Ocean Rolling
Home Team 2020: Jede Position konnte durchweg mit ehrenamt-
liche Experten fir die zu I6sende Aufgabe besetzt werden. Was
fur ein Glucksfall - zeigt dies doch auch, welches Potential in un-
seren Vereinen steckt.

Klaus Dieter Erhardt (Wetter und Kommunikation, INTERMAR)
war im Team zwar der Einzige, der nicht segelt, kennt sich dafiir
aber exzellent in Kurzwellenfunktechnik und Wetterkunde aus
und konnte so manche Positionsmeldung tibermitteln.

Alle Bootmanager waren erfahrene Segelnde und fanden sich
daher sehr gut in die jeweilige Situation an Bord der von ihnen
betreuten Boote ein. Astrid Ewe (TO) hat selbst tausende See-
meilen abgesegelt und betreute eine Zeitlang die meisten Boote.
Die uibrigen Boote verteilten sich auf Thomas Herter (TO), Chris-
tian Sangmeister (TO), Mario Ramé (CCS), Hanspeter Schwarz
(CCS), Thomas Husemann (CCS) und spater Hansjakob Frau-
enfelder (CCS). Je nach Situation erlebten die Bootmanager alle
Hoéhen und Tiefen einer Atlantikiiberquerung mit. Technische
Probleme, schwierige Wetterverhéltnisse oder einfach auch
mal schlechte Stimmung an Bord - das waren die Tiefen. Doch
die Freude Uber gute Etmale, perfekte Segelbedingungen, den
Landfall auf den Azoren und schlieBlich die gliickliche Heimkehr
uberwogen bei weitem.

Die Portmanager
Bert Frisch (TO), Markus Neumann (TO), Hanspeter Schwarz

Was gibt es zu tun, was steht konkret an, wo gibt es Probleme? Lagebesprechung eines Teils des Rolling Home-Teams per Videokonferenz.
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Ein wichtiger Bestandteil der Untersttitzung - das Wetter.

(CCS) und Rainer Tatenhorst (TO) kimmerten sich um die Si-
tuation in den wichtigsten Hafen entlang der Routen der teilneh-
menden Boote und konnten so jederzeit fundierte Informationen
an die Bootmanager weitergeben. Nicht jeder Rat (etwa tiber den
besten Hafen fiir den Landfall auf den Azoren) wurde von allen
Boote angenommen - aber es ging bei der Aktion ja auch nicht
darum, die teilnehmenden Mannschaften zu bevormunden, son-
dern um Unterstiitzung.

Thomas Husemann (CCS) und Christian Sangmeister (TO) spra-
chen mit Behorden, Botschaften und Organisationen um Ein-
und Ausreisebedingungen zu klaren, die Kurzzeitheimkehrer
Stefan und Julia Conrad (TO) halfen bei der Informationsaufbe-
reitung flr unsere Internetseite.

Psychologische Hilfestellung

Ein Bootmanager berichtete von psychischen Problemen an
Bord eines Bootes. Lore Haack-Vérsmann (TO) erstellte einen
kleinen leicht verstandlichen Leitfaden zur Selbsthilfe, den wir so
gut fanden, dass wir ihn auch im TO Magazin veréffentlichen.
Frederico Ulrich (TO, INTERMAR) half in seiner Doppelfunktion
als TO Stiitzpunktleiter La Palma und Kurzwellenfunker mit Re-
vierinformationen und Hérwachen.

Foto: Segeljungs

Die Rolling Home-Route tiber den Atlantik zurtick nach Europa.

Als das Team etwa zur Halbzeit der Aktion mit Unmengen an
Spamnachrichten und unzustellbaren Nachrichten konfrontiert
wurde, konnte Steffen Kalisch (TO) mit seiner Analyse schnell
zur Abhilfe beitragen.

Noch weiter Krafte

Das Trans Ocean Rolling Home Team 2020 konnte vollsténdig
auf die Trans-Ocean e.V. Infrastruktur zuriickgreifen. Rita Eich-
hardt und Anja Kihnast (Organisation, TO Geschéftsstelle) so-
wie Sebastian Leupold (IT, gammaCON SL) gehoérten zwar nicht
direkt zum Team, haben aber durch ihren Einsatz ebenfalls zum
Erfolg beigetragen.

Vielen herzlichen Dank an alle Helfer!
Euer Einsatz hat sich gelohnt und wir werden noch lange an die-
se schone Aktion zurlickdenken kénnen.

Peter Wiedekamm, Egon Lutomsky,
Matthias Langendorf, Dirk Menke,
Carsten Matthias, Pit Dornfeld
Trans-Ocean e.V. Vorstand

GoBerer
Windeinsatzbereich

mit den selbststabilisierenden
Segeln von OXLEY™

BORA &
LEVANTE

Konventioneller
Spinnaker

wiweyspalp Jo18d 10104



Foto: John D. Rowen

Was segelt der TO?

Bei welchen Yachten weht eigentlich der TO-Stan-
der unter der Saling - das haben wir uns gefragt und
uberlegt, dass es interessant sei, aufzuzeigen, welche
Yachten unsere Mitglieder segeln und warum. Dieses
Mal haben wir bei John D. Rowen nachgefragt.

1. Was hast Du fiir ein Schiff?

Meine Anahita ist ein klassischer S-Spant-Langkieler vom Typ
Brabant, Baujahr 1960 - 9,30 Meter lang, 2,70 Meter breit mit ei-
nem Tiefgang von 1,30 Metern. Am Wind betréagt ihre Segelfla-
che 55 m2. Sie hat einen Stahlrumpf mit Teakdeck und Teakauf-
bauten.

2, Warum dieses Schiff? Welche Besonderheit
gab den Ausschlag?

Ausschlaggebend fiir mich waren ihre klassischen Linien in
Kombination mit einem sicheren Stahlrumpf. AuBerdem war sie
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tergetakelte Aluminium-Slup bevorzugen. Diese sollte dann
mit einem moderaten Hub- oder Schwenkkiel ausgeristet sein.

6. Gibt es etwas, was Dich stort?
Durch ihr hohes Gewicht, sie verdrangt immerhin 7000 Kilo, sind
ihre Segeleigenschaften bei Leichtwind nicht die besten.

7. Gab es ein Boot davor?
Anabhita ist meine erste eigene Yacht, davor besaB ich nur Regat-
tajollen wie Osprey, Fireball und Laser.

8. Wo bist Du mit dem Boot gewesen und wo
mochtest Du noch hin?

Ich war mit ihr in England, Frankreich, Belgien, Holland, Dane-
mark, Schweden, Norwegen, Finnland, Estland und Lettland.
Unbedingt mdchte ich noch einmal nach Norwegen, wobei alle
Ziellander ihren ganz bestimmten Reiz haben.

Weit gesegelt ist die 9,30 Meter lange SY Anahita, eine Brabant, von John Rowen. Die schénste Reise fiihrte die norwegischen Westkiiste entlang.

in einem guten, gepflegten Zustand. Ich kannte das Schiff bereits
drei Jahre und bin auch jedes Jahr auf ihr als Gast des befreun-
deten Voreigners mitgesegelt.

3. Wie und wann hast Du es gefunden?

1970 bin ich zum ersten Mal auf ihr gesegelt und im September
1972 habe ich sie dann dem Freund abgekauft. Da seine neue
Ehefrau das Segeln nicht mochte, wollte er sich von seinem Boot
trennen.

4. Welche Ausriistung fir Langfahrt hast Du an
Bord?

Neben der ublichen Ausristung wie Radar, Navtex, Rettungsin-
sel, Selbststeueranlage habe ich Anahita noch mit Solar-Panee-
len ausgeriistet.

5. Bist Du mit dem Schiff zufrieden?

Wenn ich an das Jahr 1972 zuriickdenke, stehe ich noch ganz
hinter meiner damaligen Entscheidung.

Inzwischen wiirde ich allerdings vielleicht doch eher eine kut-

9. Wie groB ist deine Crew?
Normalerweise segeln wir nur zu zweit, meine Frau oder ein
Freund und ich. Ganz selten waren wir zeitweise einmal zu dritt.

10. Welches war das schonste Erlebnis, welches
das schlimmste?

Das schénste war das Segeln die norwegische Westkiiste hinauf
mit all ihren langen, tiefen Fjorden.

Das schlimmste war 1982 die Uberquerung des Armelkanals von
Cherbourg zur Isle of Wight, bei Nacht mit Nebel und ohne Ra-
dar, GPS, AIS oder sonstige moderne nautische/navigatorische
Hilfsmittel, die man heute an Bord hat.

John D. Rowen, geb. 1944, segelt seit Uber 50 Jahren und hat
mehr als 60 000 Seemeilen Segelerfahrung im Armelkanal, in
der Biskaya, Nordsee, Nordatlantik, in der Norwegischen See,
im Eismeer, in der Ostsee, im Mittelmeer, in der Adria und im In-
dischen Ozean.

Interview: Kirsten Panzer



56 | Verein

Neues von den Stutzpunkt

Alter und neuer Sttitzpunktleiter in Curagao: Kees de Jong.

Am Kanal

Eine neue Anlaufstelle fir TO-Segler wurde jetzt auch an der
belgischen Kuste in Nieuwpoort eréffnet Direkt am Ein- bezie-
hungsweise Ausgang des Armelkanals, konnte Dirk Keters als
Stiitzpunktleiter von Trans-Ocean gewonnen werden.
Kontaktadresse: Dirk Keters, Vlaamse Yachthaven Nieuwpoort,
Watersportlaan 11, 8620 Nieuwpoort, Belgien. Tel.: 0032-
(0)58235232, E-Mail: sp.nieuwpoort@trans-ocean.org.

Seebestattungen

Eine Seebestattung gehort zu
den altesten Bestattungsformen.
Wir bieten stilvolle Seebestat-
tungen nach klassischem Vorbild
oder individuell organisiert nach
Ihren Wiinschen.

MS Groninger

Das luxuriose Schiff MS , Groninger”
liegt im Westhafen von Norddeich/
Norden und bietet einer Trauer-
gesellschaft mit bis zu 12 Personen
ein angemessenes Ambiente fiir
das letzte Geleit.

Gedenkstitte

Die Gedenkstatte ,Meeresblick” mit
Plaketten der Verstorbenen befin-
det sich im Norddeicher Westhafen.
Hier haben Angehorige die Moglich-
keit ihrer Verstorbenen zu
gedenken.

Stoppels Sailing GmbH & Co. KG
Geschaftsfiihrer: Steffen Scheepker

Telefon: 049 31/9 55 24 32

Mobil:  0175/2 02 22 33
Hattermannsweg 18 E-Mail:
26506 Norden-Norddeich

info@stoppels-sailing.de
www.seebestattungen.org

Kees De Jong ist wieder an Bord

Urspriinglich hatte sich unser ehemaliger Stiitzpunktleiter auf
der Karibikinsel Curacao, der mittleren der ABC-Inseln mit Eintritt
ins Rentenalter auch als Stltzpunktleiter zuriickgezogen. Das ist
jetzt sechs Jahre her. Nun ist der friilhere Manager der Santa Bar-
bara Marinas wieder an Bord und steht gerade in diesen Zeiten
allen TO-Seglern mit seinem reichen Erfahrungsschatz und sei-
nem Knowhow in Curacao zur Seite.

Kees de Jong schreibt, dass er die Segler an jedem Ankerplatz
und jeder Marina auf der Insel aufsuchen kann. Sein Biro selbst
ist unweit seines Hauses.

Welcome back und ein groBes Dankeschoén. Die Anschrift: Cees
de Jong, Kaya Encanto 7, Koraal Partier, Willemstad, Curacao,
Niederlandische Antillen, Tel.: +599-5202599, E-Mail: sp.cura-
cao@trans-ocean. org.

pan

Dirk Keters (li.) hat

vor acht Jahren seine
Leidenschatft fiirs Segeln
entdeckt und ist nun mit
einem sportlichen ,neuen
Klassiker*, eine Spirit 28,
unterwegs. Ihm liegt es
sehr am Herzen, auch
andere fiir das Segeln zu
begeistern.

Torsten Winkert und Petra Oeljeklaus, neue Stiitzpunktleiter in Gavle.

Zuwachs in Schweden

Einen neuen Stiitzpunkt gibt es an der Miindung des Gavleéans
in den Bottnischen Meerbusen.

Kaum von ihrer Atlantikrunde unter erschwerten Corona-Be-
dingungen und mit Unterstiitzung des Rolling-Home-Teams
mit ihrer Lucky Star, einer Jeanneau Sun Odyssey 34.2, nach
Schweden zurtickgekehrt wollen Petra Oeljeklaus und Torsten
Winkert und Petra Oeljeklaus von nun an in Gavle den Seglern
des TO zur Seite stehen. Seit 11 Jahren erkunden die beiden
Anasthesisten bereits mit ihrer Segelyacht die schwedische
Ostklste, kenne sie wie ihre Westentasche und kdénnen sicher
auch noch den ein oder anderen Tipp verraten.

Die Anschrift: S6dra Varvavagen 99, 80648 Gavle, Schweden,
Tel.: +46-705524558 (Torsten) +46-702911098 (Petra), E-Mail:
sp.gaevle@trans-ocean.org.

pan
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Norwegen ruft

Stiitzpunktkoordinator Bert Frisch hat es sich nicht nehmen las-
sen, den Urlaubstérn mit seiner Heimkehr nach Norwegen auch
fir den Trans-Ocean zu nutzen. In der malerischen Gemeinde
Lindesnes /Stidnorwegen wurde der neue Stiitzpunkt Avik mit
Stiitzpunktleiter Jiirgen Wulf eréffnet.

Jurgen Wulf, selbst begeisterter Wassersportler, konnte nach et-
lichen Urlaubsaufenthalten nicht widerstehen und ist mit seiner
Familie an die wunderschéne Sonnenkiste am suidlichen Zipfel
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Uber sein Hobby, die Fischerei, seine Familie (sein Sohn ist
Motorentechniker bei Volvo Penta) und die jedem Kiistenbe-
wohner Norwegens eigene Liebe zum Meer ist er der ideale
Ansprechpartner fiir Trans-Ocean Segler auf dem Weg in den
Norden oder eben auch auf dem Ruckweg.

Als idealer Anlaufhafen fiir einen Besuch im Stiitzpunkt Avik-
biete sich die Baly Marina fiir Yachten jeglicher GroBe an, die
Marina liegt geschutzt direkt am Spangereidkanal. Neben ei-
ner Tankstelle, an der es biofreien Diesel (derzeit ca. 1,00 Eu-
ro/L) gibt, finden sich auch noch Geschéfte mit Wassersport
und Angelbedarf.

Das Ganze wird erganzt durch den
Verkaufsladen der ortlichen Fischerei-
kooperative Baly Fisk und ein Restau-
rant. Wer sich weiter versorgen méch-
te, muss nur ein paar Minuten mit dem
Fahrrad fahren. Dort findet sich ein
groBer Kiwi-Supermarkt in dem eine
ziemlich umfangreiche und fiir értliche
Verhéltnisse auch preisginstige Ver-
sorgung mdéglich ist und eine riesige
Tankstelle mit Grill und Shop, in dem es
wirklich alles gibt.

Insgesamt also ein idealer Platz fir ei-
nen Zwischenstopp, ein Besuch beim
Stutzpunkt oder fiir die Wartezeit, wenn
aufgrund des manchmal recht heftigen
Seegangs am Kap Lindesnes die Wei-
terfahrt nach Norden unterbrochen wer-
den muss.

T alrs
W e e B

Bert Frisch tiberreicht Jiirgen Wulf, dem neuen Stiitzpunktleiter in Norwegen, den Stander des TO.

Norwegens gezogen. Inzwischen kann diese Aktion als erfolgrei-
che Integration begriffen werden. Die ganze Familie spricht auch
flieBend Norwegisch und Jurgen ist im Beirat der Gemeinde fiir
die Finanzen zustandig. Furr Segler, die gerne mal die Angel aus-
werfen, hat Jurgen auch sicherlich einen besonderen Tipp parat.

Anschrift: Jirgen Wulf, Avik, Havsynveien 7, 4520 Lindesnes,
Norge, Tel.: 0047 90273371, E-Mail:sp.avik@trans-ocean.org.
Position: 58.02.31N. 07.08.97E.

Egon Lutomsky

TO-Vorstand

Vorsitzender Stellvertretender Vorsitzender Schatzmeister

Peter Wiedekamm Egon Lutomsky Matthias Langendorf
c/o Trans-Ocean e.V. Zum Sebaldsbricker c/o Trans-Ocean e.V.
BahnhofstraBe 26 Bahnhof (Bahnhofsgeb.) BahnhofstraBBe 26
27472 Cuxhaven D-28309 Bremen 27472 Cuxhaven

Tel.: 01573 827 60 45 Tel.: 0421 45000

p-wiedekamm@trans-ocean.org

Schriftfiihrer Beiratsvorsitzender
Dirk Menke Carsten Matthias
c/o Trans-Ocean e.V. c/o Trans-Ocean e.V.
Bahnhofstr. 26 BahnhofstraBe 26
27472 Cuxhaven 27472 Cuxhaven

Tel.: 0160 424 92 34
d.menke@trans-ocean.org

c.matthias@trans-ocean.org

m.langendorf@trans-ocean.org

e.lutomsky@trans-ocean.org

Pressereferent

Peter Dornfeld

Herderstr. 14

15732 Eichwalde

Tel.: 0177 675 78 58
p.doernfeld@trans-ocean.org
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Junibericht aus dem Vorstand

Am 9. Juni 2020 um 18:00 Uhr traf sich der Trans-Oce-
an Vorstand wieder virtuell in einer Videokonferenz zur
achten Vorstandssitzung im laufenden Geschaftsjahr
2019/2020.

Eine prall geflillte Agenda wollte besprochen werden. Wie seit
Mérz (blich, beeinflusst COVID19 nahezu alle Uberlegungen
und Vorhaben. Zunachst sprachen wir tiber das Trans-Ocean
Wochenende und die Jahreshauptversammlung und stimmten
Termine und Zusténdigkeiten fiir die weitere Planung ab.

Da deutschlandweit die COVID19 bedingten Einschrankungen
in der Zwischenzeit gelockert wurden, beschlossen wir die Wie-
deraufnahme der TO-Treffpunkte in die Hande der jeweiligen
ehrenamtlichen Treffpunktleiter zu legen und eine entsprechend
begriindete Mitteilung dartiber zu verfassen.

Wir konnten feststellen, dass sich unsere finanzielle Situation
stabilisiert hat und unser Ziel einer schwarzen Null zum Ge-
schéftsjahresende erreicht werden kann.

Beruflich bedingt wird Carsten Matthias die Verantwortung fur
das Seminarwesen im Vorstand abgeben. Wir diskutierten tber
maogliche zukiinftige Strukturen und Verantwortlichkeiten. Der
Vorstand dankte Carsten fiir seine bisherige erfolgreiche Arbeit
und freut sich, dass Carsten trotz der beruflichen Mehrbelastung
weiterhin dem Vorstand angehéren wird.

In einer ersten Runde besprachen wir mégliche Veranderungen
in der Besetzung der Preisjury. Unser Ziel ist es, die Mitglieder
noch mehr in solche Mitbestimmungsfunktionen einzubinden
und so eine bessere Mitgliederbeteiligung zu schaffen.

Wir haben beschlossen, testweise Tatigkeitsnachweise fir un-
sere Mitarbeiterinnen einzufiihren. Zum einen sind wir als Ar-
beitgeber gesetzlich dazu verpflichtet, die Arbeitszeiten unserer
Mitarbeiterinnen zu dokumentieren, zum anderen wollen wir
transparenter machen, welche Geschéftsvorfalle wie viel Arbeits-

zeit bendétigen. Zum Beispiel der Geschéftsvorfall ,Mahnwesen®,
der uns regelmaBig mehr Arbeit macht, als uns lieb sein kann.

Ferner haben wir drei Beschliisse zu folgenden Themen gefasst:
. Umsetzung DGSVO Teil 2 Website

Technische Umsetzung der Anforderungen durch die Daten-
schutzgrundverordnung auf unserer Internetseite. Budget ca.
1.500 Euro.

. Messe boot 2021

Die Messegesellschaft geht von einer Durchflihrung aus. Damit
wir dabei sein kénnen, haben wir die Standflache gebucht und
den Vereinsrabatt von 50% erhalten. Im Falle eines Falles wird
die Messegesellschaft die Messe nicht absagen, sondern nur
verschieben. Budget ca. 1.800 Euro.

. TO Stander

Zum Geschéftsjahreswechsel werden wir den Bestand der all-
seits beliebten TO-Stander ergdnzen missen — und in diesem
Zusammenhang den Lieferanten wechseln, um eine bessere
Quialitat zu erhalten. Budget ca. 2.700 Euro.

Spéatestens um Jahresende werden wir den aktuellen Trans-Oce-
an Shop einstellen. Die Verkaufszahlen im Bereich ,Bekleidung*
blieben weit hinter den Erwartungen zuriick, so dass eine Fort-
setzung in Anbetracht von Betriebskosten und Risiken unsinnig
erscheint. Selbstverstandlich werden TO-Produkte wie TO-Stan-
der und TO-Kaffeetassen weiter Giber unsere Internetseite be-
stellbar bleiben.

Gegen 21:00 Uhr war dann auch der letzte Besprechungspunkt
erledigt und wir verabschiedeten uns virtuell. Wann das virtuelle
wohl ein Ende hat?

Matthias Langendorf, Peter Wiedekamm

Julibericht aus dem Vorstand

Die neunte Vorstandssitzung fand diesmal auch wieder
virtuell statt und sicher kénnte man wieder COVID19
als Grund anfiihren, doch in Wahrheit waren aufgrund
der gelockerten Reisebestimmungen in Deutschland
und Danemark einige Vorstandsmitglieder mit ihren
Booten auf der Nord- und Ostsee unterwegs. Da war
eine Online-Besprechung einfach praktischer.

Zur Jahresmitte bestimmt das Corona-Virus immer noch unser
Handeln, in dieser Sitzung mussten wir uns nun entscheiden, ob,
wie und in welchem Umfang wir unser traditionelles Trans-Ocean
Wochenende im November in Cuxhaven durchfihren kénnen.
Im Wesentlichen haben wir uns fir eine Absage entschieden und
unsere Uberlegungen und Griinde im ,Vorstandsbrief 04 - TO
Wochenende* auf unserer Internetseite veréffentlicht.

Als Berichterstatter méchte ich an dieser Stelle einmal ausdrtick-
lich herausstellen, dass es niemanden im Vorstand gibt, an dem
die ganzen Absagen spurlos voruber gehen. Wir alle méchten
gerne gestalten, unser Vereinsleben beleben und persoénliche
Kontakte férdern. Doch ist genau dies in Zeiten von Corona sehr
schwierig. Wir werden aufpassen mussen, dass COVID19 unser
dezentrales Vereinsleben nicht véllig erstickt.

Da die Seminarplanung auch erheblich durch COVID19 beein-
flusst wird, gelangten wir zur Uberzeugung, dass wir im Moment

nur Seminare planen kénnen, die keinen groBen Vorlauf bendti-
gen. Auf die Frage, wie wir die Risiken der Reiseplanung fiir die
Teilnehmer minimieren kénnten, fanden wir leider keine zufrie-
denstellende Antwort.

Es gibt aber auch freudige Nachrichten. Es zeichnet sich ab,
dass wir bald eine sehr gute Lésung flr die zukiinftige Seminar-
leitung prasentieren kénnen. Die Gesprache laufen noch und wir
werden entsprechend berichten.

Aktuell versuchen wir ca. 3.300 Euro an offenen Mitgliedsbei-
trdgen einzutreiben, das entspricht ca. 55 Jahresmitgliedsbei-
trdgen. Wenn man mal bedenkt, dass wir auf der Messe boot
Disseldorf im Januar gerade mal 49 neue Mitglieder mit einem
gewissen Aufwand fir unseren Verein gewinnen konnten, wird
deutlich, dass es sich um einen signifikanten AuBenstand han-
delt. Dass nun einige der gemahnten Mitglieder argerlich und
sogar unwirsch reagieren, macht die Sache nicht besser. Eine
Mitgliedschaft in Trans-Ocean e.V., Verein zur Férderung des
Hochseesegelns ist und bleibt freiwillig.

Gegen 20:00 Uhr beendeten wir diese durch Absagen gepragte
Vorstandssitzung. Es kann nur besser werden!

Matthias Langendorf, Peter Wiedekamm
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Einladung

Zur Mitgliederversammlung des Trans-Ocean, Verein zur Férderung des Hochseesegelns e.V.,

am 21. November 2020, um 11 Uhr

Ort: Hapag-Hallen, Lentzstrasse 1, Steubenhéft, 27472 Cuxhaven.

Satzungsgeman ladt der Vorstand zur Mitgliederversammlung 2020 in die Hapag-Hallen ein.
Es handelt sich um eine geschlossene Veranstaltung. Einlass nur fur Mitglieder.

In diesem besonderen Coronajahr bitten wir alle Mitglieder, die an der Versammlung teilnehmen méchten, sich unver-
bindlich in der Geschéftsstelle anzumelden, damit wir den Saal entsprechend bestuhlen kénnen. Selbstverstandlich ist
auch eine Teilnahme ohne Anmeldung fiir Mitglieder méglich. Wir werden die jeweiligen Versammlungs- und
Hygienevorschriften des Landkreises Cuxhaven vollstandig umsetzten.

Bitte beachtet aktuelle Hinweise auf unserer Internetseite www.trans-ocean.org.

Tagesordnung
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Eréffnung, BegruBung, Feststellung der Beschlussfahigkeit
Antrage zur Tagesordnung

Geschaftsbericht des Vorstandes

Aussprache zum Geschéftsbericht

Kassenbericht und Haushaltsbericht 2019/2020
Aussprache zum Kassenbericht

Bericht der Kassenprifer

Entlastung des Vorstands

Neuwahl des 1. Vorsitzenden

Bestimmung der Kassenpriifer nach §9 (1) der Satzung
Haushaltsentwurf 2020/2021, Ausblick

ggf. Mitgliederantrage

Verschiedenes, Verabschiedung

16. September 2020, Egon Lutomsky, Stellvertretender Vorsitzender, fir den Vorstand

Augustbericht aus dem Vorstand

Auch die zehnte Vorstandssitzung fand wieder virtuell
statt. Fast schon Gewohnheit, doch fiir den September
fassen wir ernsthaft ein persénliches Treffen ins Auge.

Im Themenkomplex COVID19 beschlossen wir zunachst, die
diesjahrige Trans-Ocean Preisverleihung nicht ausfallen zu las-
sen. Bewerbungen und Vorschlage werden wie in den vergange-
nen Jahren gerne angenommen, die Preisjury wird wie gewohnt
tagen und die Preistrager werden wie gewohnt benachrichtigt.
Aber die Ubergabe der Preise wird in diesem Jahr anders erfol-
gen. Sagen wir mal individueller. Mehr wird noch nicht verraten.
Unsere Finanzen konnten wir weiter stabilisieren. Allerdings fehlt
uns nach wie vor der Spielraum, um neben der erfolgten ideellen
Foérderung auch finanziell zu férdern. Dieser Punkt soll im nachs-
ten Geschéaftsjahr wieder aufgenommen werden.

Der Vorstand freut sich, dass der ehemalige Teamleiter vom

Trans-Ocean Rolling Home Team 2020 (TO-RHT) Johannes Frost
sich bereit erklart hat, in Zukunft die Trans-Ocean Seminare zu
organisieren. Im Vorstand wird Egon Lutomsky daftir verantwort-
lich sein, das erweiterte Seminarteam bleibt mit Bert Frisch und
Anja Kiihnast (TO Geschéftsstelle) unverandert.

Im Zusammenhang mit dem TO-RHT stellten wir fest, dass Uber
20 andere Segelvereine Mitglied bei TO sind. In dieser Vor-
standssitzung diskutierten wir erstmalig dartiber, ob und wie wir
in Zukunft eine gegenseitige informelle Vernetzung vorantreiben
sollten und kénnen.

Nach zweieinhalb Stunden verabschiedeten wir uns mit dem Vor-
satz uns baldmdglichst wieder persénlich zu treffen. Schauen wir

mal.

Peter Wiedekamm
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Wir begruBen neue Mitglieder

2385
2486
2379
2446
2450
2393
2442
2501
2460
2458
2374
2400
2429
2396
2483
2483
2483
2483
2515
2440
2494
2476
2423
2380

Aabye, Bjorn Erike Horten /N 2382 Keters, Dirk Snaaskerke / B
Albus, Ulrich Weimar 2464 Kramer, Jérg Homberg
Alefelder, andreas Bochum 2443 Lange, Anna Oldenburg

Barth, Anita Pulheim 2509 Lange, Florian Wesel

Barth, Guido Leutkirch 2449 Laupichler, Christian Memmelshoffen / F
BleB, Gerrit Bremen 2457 Lawrenz, Vivian Volketswil /CH
Borys, Wulf-Eckhard Porta Westfalica 2461 Lehr, Matthias Weinheim

Braun, Volker Hard /A 2388 Lisch, Michael Dachau

Burkhardt, Frank Berlin 2395 Marton, Michael Hamburg

Conrad, Lars Fahrenkrug 2491 Mdller-Forte, Kay-Lars Balje

De Jong, Cees Willemstad / Curacao 2475  Pieritz, Benjamin Wistedt

Dede, Christian Witzenhausen 2418 Putz, Lukas Schwerte

Diesch, Jorg Kiel 2407 Radloff, Anne Kiel

Fink, Melwin Emilio Bad Salzuflen 2485 Reich, Dirk Grasbrunn

Forster, Hans-Jlrgen ltzehoe 2474 Reinhold, Stefan Dusseldorf
Forster, Hans-Jiirgen ltzehoe 2468 Reuter, Harry Sandersdorf-Brehna
Forster, Hans-Jiirgen ltzehoe 2448  Schmieder, Sven Tutzing

Forster, Hans-Jlrgen ltzehoe 2469 Schmitz, Hans Brihl

Haro, Matthias Budingen 2529 Stiedl, Walter Engelhartstetten
HaBel, Joachim NuBloch 2389 Storkel, Dennis Berlin

Hering, Filip Prag/CZ 2441 Wetzel, Christoph Heidelberg

Hild, Jorg Langenselbold 2467  Widmer, Roger Grliningen / CH
Jackl, Alfred Cascais / P 2462  Wierz, Martin Ménchengladbach
Junge, Axel Libeck 2514  Wulf, Jirgen Lindesnes / Avik

Wir trauern um
Wieder haben wir Nachricht vom Tod einiger Mitglieder erhalten. Unser Mitleid und unsere Anteilnahme
gilt den Hinterbliebenen, Lebenspartnern, den Familien, Verwandten und Freunden der Verstorbenen.

Am 24. Juni ist Albert Bierther, im Alter von 80 Jahren verstorben. Seit 2003 war Albert Bierther Mit-
glied im Verein Trans-Ocean.

Im Alter von 80 Jahren verstarb der Eigner der Segelyacht La Blanche Hans-Dieter Barth am 10.
April - versehentlich hatten wir ein falsches Todesdatum angegeben.

Dr. Hans Joachim Frei verstarb im Alter von 81 Jahren. Der Eigner der Segelyacht Rose war seit
2006 Mitglied im Verein.

Am 30. Januar verstarb unser Mitglied Jens Rohde im Alter von 58 Jahren.

TRANS
OCEAN

Die See im Herzen.
Verein zur Forderung des Hochseesegelns e.V.
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»1rans-Ocean
Dusseldorf

Geplante Treffen im ,Haus am Rhein,*
Rotterdamer
StraBe 40, 40474 Duisseldorf

(immer am 3. Mittwoch im Monat)
Beginn ist jeweils ab 19:30 Uhr!

Tel.: 0211-7705195
Mobil: 0172-9242 298
Duesseldorf@Trans-ocean.org

Bringt viele neue Erlebnisse und
Erkenntnisse mit, egal von wo, ob auf
dem Wasser oder an Land gesammelt.

wTrans-Ocean‘“ Koln

Wir treffen uns
jeden 1. Donnerstag im Monat
im Winterhalbjahr, von Oktober bis ein-
schlieBlich April,
ab 19.30 Uhr im Haus des Kélner
Yachtclubs, Restaurant Fahrhaus,
SteinstraBe 1, 50996 Koln.

Gaste sind herzlich willkommen!

Auskuntft erteilt der
in KoIn
Gregor Josuweck

Tel.: 0179 5072544
E-Mail: grejo-koeln@gmx.de

»1rans-Ocean“ Mainz

Wir treffen uns jeden ersten Donnerstag
im Monat gegen 19.30 Uhr in der

Bastion von Schonborn,

Rheinufer 12
55252 Mainz-Kastel.
Tel. 06134-210860

Auskunft erteilen
Armin Dréger, Tel.: 06042-7225 und
Gilinter Schmidt, Tel.: 06131-613839
(Firma), .
06725-4270 (privat), Mobil: 0151-42371479
E-Mail: ggmainz@gmail.com

Gaste sind immer willkommen!

»1rans-0Ocean® Kiel

Jahrestreffen
Zweiter Freitag im Februar
ab 19.00 Uhr
Heikendorfer Weg 29
Zufahrt GrenzstraBe
24149 Kiel

Bei Teilnahme Anruf: 0431/38585751
oder E-Mail an: sp.kiel@trans-ocean.org
Um einen Beitrag zum Biifett
wird gebeten.

Anmeldung méglichst bis flnf Tage
vor dem Treffen erbeten.

»1rans-Ocean
Schwabisch Hall

Wir treffen uns jeden 1. Montag im
Monat ab 19.00 Uhr
bei mir zum ,,Potluck”
(jeder bringt was mit):

Frank Becking
Brucknerweg 14
74525 Schwabisch Hall
Tel.: 01525 8111062
E-Mail: frank_becking@freenet.de

»1rans-Ocean
Minchen

Wir treffen uns an jedem
ersten Mittwoch im Monat ab 19 Uhr
in der Gaststatte Curva Este
(vormals Hattrick)
Sieboldstr. 4, 81669 Miinchen

Gaste sind jederzeit willkommen.

TO-Stitzpunkt Miinchen
Wolfgang Quix
Rosenweg 3
85643 Tulling
Tel.: 01517 4335927

E-Mail: segelquix@web.de

» 1rans-0Ocean“
Regensburg/Ostbayern

In der Regel treffen wir uns alle zwei
Monate jeweils am letzten Donnerstag
des entsprechenden Monats
um 19 Uhr im
Spital-Keller zu Regensburg,
Alte Niirnberger Str. 12,
meist zu einem bestimmten
Thema mit Vortrag.

Gaste und weitere Teilnehmer
sind herzlich willkommen.

Kontakt: roland.kollert@t-online.de

»irans-Ocean“ Berlin

Wir treffen uns von
Oktober bis April jeden 2. Montag im
Monat ab 18.00 Uhr im

Potsdamer Yacht Club
KoénigsstraBe 3a
14109 Berlin

Pit Dérnfeld
Tel.: 0177-6757858,
E-Mail: doernfeld@mediamare.de

»1rans-Ocean*
Lorrach/Sudbaden

Wir treffen uns ab sofort wie immer
jeden 1. Freitag im Monat ab 19.30h
in der ,,Alten Laube*,
Blindtenstr.1, 79541 Lérrach-Brombach.
Tel. 07621-53556

Wolfgang Leubner und Hedwig Zeitz
von der SY Sanuk
Tel.: 07621-56207,
Fax: 07621-56119.

Gaste sind herzlich willkommen!

»1rans-Ocean
Hamburg

Wir treffen uns
jeden 1. Donnerstag im Monat
gegen 19.30 Uhr
im
Restaurant Rotbuche,
Tannenweg 4, 22415 Hamburg

Renate und Gerd Willhoeft
Tel.: 040-5206742

Gaste sind herzlich willkommen!

»1rans-Ocean*
Salzburg

Jeden ersten Mittwoch im Monat ab
19 Uhr treffen sich die Segler des TO
im Gasthaus Steinlechner.
Das Wirtshaus, Aigner StraBe 4-6,
5020 Salzburg-Aigen.
www.steinlechner-wirtshaus.at.
Anmeldungen nimmt Christian Zimmer
entgegen
E-Mail: zimmer_christian@ymail.com -

»Trans-Ocean® Ziurich

Wir treffen uns jeden zweiten
Mittwoch im Monat ab 19.30 Uhr:

Restaurant Muggenbiihl
Muggenbiihistraie 15,
CH-8038 Zirrich/Wollishofen

Gaste sind herzlich willkommen.
Peter Kofler

Tel.: 0041 (0) 79-2130300
p.kofler@bluewin.ch



http://www.steinlechner-wirtshaus.at./
http://www.steinlechner-wirtshaus.at./
mailto:zimmer_christian@ymail.com?subject=TO-Treffen
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Alte Liebe, Klaus Pasewald und Crew,
b. a. W. Sardinien.

Antaia, Elke und Werner Stumpe, b. a.
W. Fofoa Island, Blue Lagoon, Vava'u,
Tonga.

Ariadne IV, Wolfgang G. H. Séhngen,
b. a. W. Ampuriabrava, Costa Brava,
Spanien.

Brita, Klaus-Ferdinand Wachulka, b. a.
W. Kappeln an der Schlei.

Christine 1 (A), Anton und Gabriele
Herbst, b. a. W. Griechenland.

Clarati, Dr. Jurgen und Andrea Max, b.
a. W. Spice Island Marina, Prickley Bay,
Grenada.

Coco de Mer (CH), Therese u.

Peter Kofler, b. a. W. Port Napoleon,
Frankreich.

Contra, Uwe Reinders, 11.7. Palma de
Mallorca.

Dakota, Peter Koch, b. a. W. Marin,
Martinique.

Danja, Christine und Thomas Halbritter,
2.8. Ibiza, dann Mallorca und Sardinien.
Dortita, Heiner Mattfeldt und Peter
Frahm, 15.6. Bremerhaven, Weltreise
beendet.

Dreamteam 2, Ute und Uwe Heydorn,
b. a. W. Grenada.

Endo2, Udo und Heike John, b. a. W.
Brisbane, Australien.

Freydis, Erich, Dr. Heide Wilts und
Crew, 13.8. La Coruna.

Ganesh, Egon und Claudia Recht, b. a.
W. Nouméa, Neukaledonien.

Golden Tilla (A), Wolfgang Legensein
und Ulrike Fischer, August — September
Agéis, Oktober lonisches Meer.
Harlekin, Wulf und Sibylle Buhre, b. a.
W. SC Otterstadt.

Uwe Claes

Traveml(inder LandstraBe 300
23579 Travemiinde

Tel.: 0171 2104542
uwe@sy-alaya.de

Bert Frisch
Tel.: 0171 2103433
heimkehr-hamburg@t-online.de

Heimkehr, Bert und Marlene Frisch,
24.8. Marstrand, Schweden.

Isla d addaya, Max Ruf, b. a. W.
Menorca.

Kama, Margrit und Ernst Buff, b. a. W.
Opua, Neuseeland.

Kikimora, Dieter und Irmhild

Standort-
meldungen der
Trans-Ocean

Hochseesegler
An dieser Stelle nur noch bis zum
Oktober 2020
Danach finden sich die Standortmeldun-
gen ausschlieBlich auf der Homepage.

per E-Mail an:
info@trans-ocean.org

Stand: Juni 2020

Sie konnen auch gerne lhren
aktuellen Standort in lhrem Profil
auf unserer Homepage eintragen.

Ihre Yacht wird dann auf
www.trans-ocean.org/positionen
dargestelit.

Burgmann, b. a. W. Grauhéft/Schlei.

La Cala, Walter Mangels, b. a. W.
Lagos, Portugal.

Margret, Gerhard und Margret
Steinhauer, b. a. W. SV Wehner.
Minimo Il (LUX), Pierre und Monique
Wies, b. a. W. Marmaris, TR.

Ehrenrat des TO

Vorsitzender des Ehrenrates
Wolfgang Quix

Rosenweg 3

85643 Tulling

Tel.: 0151 74335927
segelquix@web.de

Nessaja, Mario Rauch und Sibylle
Ullmann, b. a. W. Leros, Griechenland.
Nordlicht, Gertraud und Hartmut
Borchardt, b. a. W. Aimerimar, Spanien.
Old Dream (IT), Emilio Avenia, b. a. W.
Marina Atkio, Preveza, GR.

Pesadilla, Petra Schulz, b. a. W.
Fuerteventura.

Rainbow, Rosemarie und Hans Peter
Neumayer, bis 9/2021 Manly, QLD.,
Australien.

Rikdania, Claus Langer, b. a. W.
Marigot Bay, Saint Lucia.

Sappho, Joachim Weitzel und Kirsten
Dorn-Weitzel, 8.7. Faro, Portugal.
Shangy-Shamu, Max Anger, b. a. W.
Port Napoleon.

Spirit-of-Freedom, Eric Lauter, b. a. W.
Cap Marina Monastir, Tunesien.

Steel For Two, Jo. Rammer, b. a. W.
Modersitzki-Marina, Maasholm.
Tamora Lee, Jurgen und Ute Karich, b.
a. W. Nieuwpoort.

Tedje, Dieter Rott, 17.8. Tedje kam als
Frachtgut heim.

Thalassa, Gunnar, Susann und Lotta
Géttsche, 5.7. Port Ghalib, Agypten.
Thors Gladje, Yvonne Wenzel, b. a. W.
Noumea, Neukaledonien.

Tika, Rolf und Claude Martens, b. a. W.
Marina TNC, Tahiti.

Tiki, Heiner Risthaus, 18.6. A Coruna,
Richtung Deutschland.

Trudel, Silvelie und Jérg Barczynski,

b. a. W. Leros Boatyard, Insel Leros,
Griechenland.

Veligandu, Karin und Fritz Gerkhardt
mit Luna, b. a. W. Lefkas, Griechenland.
Vera, Britta und Michael Adlkofer, b. a.
W. Carloforte, Isla San Pietro, Italien.

Astrid Ewe
Te.: 0163 3351514
astrid.ewe@t-online.de

Michael Herbst
Westerjork 88

21635 Jork

Tel.: 0170-3896029
crew.gaudi@gmail.com

Der Ehrenrat hat die Rolle des Ombudsmanns fiir alle Vereinsmitglieder und ist beratend tétig.
Weitere Informationen siehe § 10 der Satzung des Trans-Ocean, Verein zur Férderung des Hochseesegelns e.V.
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Langfahrt

www.fahrtenboote.de

Der Online Marktplatz fur
Blauwasseryachten und
Langfahrtsegler

Jetzt kostenlos inserieren
(fGr Privatpersonen)
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Wigwissentwastsegledwollen
wwwaskegeliwenkstattidel
Tel. 04141|45782 -info@segelwerkstatt.de

Kontakt:
info@fahrtenboote.de
Tel.: 0163/0808568
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SEA STAR 12/24V Serie
modular und kompakt
Whisper Serie 30-90 L/h

B
———E ey
| ] mit Energy recovery
Su erW’, 'd NO FRILLS 230V Serie
4 " =4 78-284L/h
: e modular und kompakt

PureWater - Watermaker
Inh. H. Fehlemann
o L Fon:+49.211.2936944

L4 e T
— ',.l#n.‘.-nl-.--\l._-:-!" . www.watermaker.de
purewater@watermaker.de

Besuchen Sie uns auf der
BOOT piisseldorf

23.und 3
Halle 15 Stand B-41 &

uar 2021
1. Jan! D-43

Werftvertretung fiir:
- OUTREMER (F)
- NEEL (F)
- AVENTURA (TUN)
- RAPIER & BroadBlue (GB)
- SUNREEF (PL)
- Ocean Voyager

WeltgroBtes
MULTIHULL-Angebot
- Beratung bei Kauf und Verkauf
- Sichere Vertragsabwicklung
- Projektplanung und Bauaufsicht
- Finanzierung und Versicherung
- Uberfiihrungen weltweit

cat sale

Grohner Bergstr. 3

28759 Bremen

Tel. +49 (0)421 620 8 332

www.cat-sale.de
info@cat-sale.de

Member of Multihull World

prol oo Nerwirh Aufrecht segeln, schnell und komfortabel reisen!



