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Amateur-Seefunk e.V.

Vorwort

Liebe Mitglieder,

im Namen des Intermar-Vorstandes danke ich allen, die im verganenen Jahr durch Rat,
Tat oder Spende die Voraussetzungen fiir eine gute Vereinsentwicklung geschaffen haben.

Unser wichtigstes Ziel. welches auch in der Vereinssatzung "verankert” worden ist, lautet,
die Sportschiffahrt zu unterstiitzen. Wir erreichen dies durch unsere tiglichen Amateur-
funkverbindungen mit Yachten im Mittelmeer, Atlantik oder Pazifik. Es werden hierbei
Positionen gesichert, Wetterdaten ausgetauscht und viel Menschliches besprochen.

Leider haben sich im vergangenen Jahr wieder ein paar Notfille ereignet. die erfreuli-
cherweise einen gliicklichen Ausgang nahmen. So verlor eine Yacht westlich der Kapver-
dischen Inseln ihren Mast, erreichte aber dennoch nach 6 Wochen ihr Ziel in den Kleinen
Antillen. Intermar half vorsorglich mit der Weiterleitung individueller Témberatung
durch das Seewetteramt Hamburg. Bei der Kindesentfiihrung durch den Skipper einer
Yacht war es fiir die Kriminalpolizei wichtig zu erfahren, wo diese letztmals gesichtet
worden war. Es dauerte aufgrund unserer vielfiltigen Verbindungen nicht lange, bis der
entscheidende Hinweis fiir die Festnahme gegeben werden konnte.

Intermar unterstiitzt die Sportschiffahrt aber nicht nur im Wege des Amateurfunks, son-
dern auch durch Auskiinfte und Beratung in fast allen maritimen Belangen.

Zum Schlup sei noch auf die Einrichtung einer Intermar-Box (14070,1 KHz, USB/Pactor)
hingewiesen, die unter dem callsign DL2FCG erreichbar ist, Sie wird nach Bedarf mit
Wetterdaten bestiickt. Fahrtenberichte gehen dort ebenfalls ein.
Gute Amateurfunkverbindungen mit mm-Stationen wiinscht
L%
Aran L

Giinther - DL O NL
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Protokoll der Jahreshauptversammlung 1996
Versammlungsort: Hamburg, Restaurant UBERSEEBRUCKE

-Protokollfiihrer: Rolf (DL 0 IMA)

L)

2.)
3)
4)
5.)

6.)

7.
8.)
9.)
10.)

11.)

12)

Begriiung durch Giinther (DL O NL)
16 Teilnehmer, davon 13 Mitglieder, 4 Gaste
traumhaftes Wetter - Sonnenschein

Die Versammlunng stellt die BeschluBfaigkeit fest (Minimum 3 Mitglieder)
Rolf wird als Protokollfiihrer bestimmt, fiihrt Protokoll

Die Tagesordnung wird unverandert angenommen (s. Einladung)
Titigkeitsberichte:

- Protokoll - Info

- Korperschaftssteuererkliarung abgegeben

- Satzungsidnderung

- Werbetrommel fiir Clubheft

- Messe " 96, 2 Tage - entfillt

- Heft * 95, Herstellung: Johanna und Klaus, Druck und Versand: Rolf
- Bericht iiber betreute Jachten in allen Weltmeeren

Kassenbericht: Herbert (DL 1 YDM) informiert iiber derzeitigen Stand und regt Spen-
denbereitschaft an.

Entlastung des Vorstandes (einstimmig)
Wiederwahl des Vorstandes
Wiederwahl des Kassenpriifers (Herbert)

Wahl des Kassenwarts. DF 1 RU wird in Abwesenheit gewahlt, falls er ablehnt, wird
das Amt wie bisher von Constanze {ibernommen.

Bericht Giinthers iiber die schwierige Begleitung der Jacht FREYDIS im antarktischen
Eismeer mit Hilfe von Eisberichten aus Washington und Prognosen des Seewetteramtes
Hamburg.

Verschiedenes:

Herbert (DL 1 YDM) schldgt Herbert (DL 4 VB) zur Unterstiitzung des Kassenwarts
und bei der Netzleitung vor. Er macht auBerdem den Vorschlag, Amo (DK 4 BP)
wieder als Mitglied von INTERMAR aufzunehmen.

Der Vorschlag wird einstimmig angenommen. Herbert wird Arno diesen Beschlufy
mitteilen.

Als Tagungsort fiir die nichste Mitgliederversammlung am 19. April 1997 wird der
TO-Treffpunkt (Restaurantschiff) in Mainz festgelegt.

Mailboxen (AMTOR und PAKTOR) gibt es bei DL 0 IMA und HB 3 AK.

gez. Rolf (DL 0 IMA)




Einladung zur Jahreshauptversammlung 1996
des Intermar Amateur-Seefunk e.V.

Das diesjahrige Treffen findet am 19. April um 10.00 Uhr im Café- und Restaurations-
schiff "Peter Schlott” in Frankfurt/Hdchst statt.

Tagesordnung

Begriipung der Mitglieder und Giste durch den Vorstand
Feststellung der BeschluBfihigkeit
Bestimmung des Protokollfiihrers
Festlegung der Tagesordnung
Tatigkeitsbericht des Vorstandes
Kassenbericht

Entlastung des Vorstandes

Wahl des Vorstandes

Wabhl des Kassenfiihrers

Wahl des Kassenpriifers
Verschiedenes

= (0G0 Rl Euke Sy Bl

—_—

Mittagspause

Ab ca. 14.00 Uhr gibt es noch ein spannendes Unterhaltungsprogramm: Diavortrag von
Klaus (DLSHN) iiber eine dreiwdchige Luxuskreuzfahrt mit der MS VISTAFJORD,
Spanien - Madcira - Kanaren - Kapverden - Franz. Guayana - Antillen - Florida (1/2 Std)
und einen Videofilm iiber die dramatische Reise der FREYDIS in die Antarktis.

Anreise zum Versammlungsort: \ 3

Die "Peter Schlott" befindet sich in der Nihe des Bahnhofes HOCHST am nérdlichen
Mainufer beim Fihranleger und ist per Auto iiber die A 66 (Frankfurt - Wiesbaden) zu
erreichen.

Wir wiinschen allen eine gute Anreise bei (hoffentlich) herrlichem Friihlingswetter!

Anmerkung der Redaktion

Auch diesmal hat es uns wieder viel Spah gemacht, das INTERMAR-Heft zu gestalten.
Ganz herzlichen Dank auch wieder an alle, die Giinther oder uns Berichte geschickt haben.
Einige Berichte waren leider so lang, daBl wir sie aus Platzgriinden heftig kiirzen oder ganz
weglassen mubBten. So bitten wir Evelyn und Hans von der TUTE, Roswitha und Bernd-
Jorg von der MOTU und Heide und Giinther von der PUSTEBLUME um Verstindnis
dafiir, daB wir ihre langen Fahrtenberichte nicht abdrucken konnten. So sehr wir uns natiir-
lich iiber jeden Bericht freuen, wiirde es uns als Redaktion die Arbeit doch erheblich er-
leichtern, wenn Ihr bei langen Berichten die Teile kennzeichnet, die Ihr selbst fiir besonders
veroffentlichungswiirdig haltet, oder selbst eine Kurzform verfaft.

Johanna (DL 5 HY) & Klaus (DL 5 HN), z. Z. leider nicht "mm"




Jahresgeschiftsbericht 1996

Einnahmen DM Ausgaben DM

Bankguthaben 31.12.1995  3.806,06 Schreibkosten Jahresbericht 712,64
Bankzinsen 24,58  Druckkosten Jahresbericht  4.485,86
Spenden 7.270,00 Kosten Kontofiihrung 115,54

Bankguthaben 30.12.1996  5.786,60

11.100,64 11.100,64

Priifungs- und Bestitigungsvermerk
Die Buchfiihrung fiir den gesamten Zeitraum 1995 entspricht den Satzungsbedingungen.
fiir die Richtigkeit:

gez. Herbert Liipke gez. Karl Kellermann

Jahreshaupt-

versammlung

von Intermar

im April 1996

in Hamburg




Der Vorstand stellt sich wvor

1. Vorsitzender, Gunther Hirschberg,
geb. 31.12.1948, verheiratet, drei Kin-
der, von Beruf Rechtsanwalt, gehort
seit 1989 dem Vorstand von Intermar
an. Segeln, Astronomie und vor allem
Amateurfunk mit Jachten fillt die
Freizeit aus. Constanze, der Kater
Moritz und (noch) die Kinder nehmen
hieran gerne teil.

2. Vorsitzender, Herbert Liipke, Baujahr
1912 in Lemgo. Schulbesuch in Lemgo,
Wigan UK. Gartnerlehre in Hannover,
Besuch der Landwirtschaftlichen Hoch-
schule Berlin-Dahlem, weitere Ausbil-
dung europaweit. Ausbildung mit
Gewicht auf Lebensmittelverarbeitung,
Tiefkihipionier.

Ab 1973 "hauptberuflich" Segler.

Geschaftsfiihrer, Rolf Behnke, geb.
29.5.48, selbstdndig, unverheiratet

t’:”ﬂ;‘;‘lr.ﬂ




Werbeblatt: kann angefordert werden

INTER 1‘[1‘“ fc_ Amateur-Seefunk e.V.

Unser Verein betreut téglich liber Amateurfunk die Sportschiffahrt
auch in den entlegensten Seegebieten.

Zwei speziell ausgeriistete Stationen mit dem Vereinsrufzeichen
DLOIMA und DLONL nehmen diese Aufgabe war.

Sinn dieser Amateurfunkgesprache ist es, einen Beitrag zur
Sicherheit der Sportschiffahrt zu leisten (Position, Wetter, Probleme).
Menschliches kommt dabei nicht zu kurz.

Unser Verein ist auch anderweitig aktiv. Er nimmt an Fachmessen teil,
informiert in Zeitschriften (ber die Mdglichkeiten und Grenzen des
Amateurfunks mit der Sportschiffahrt und berat individuell in fast allen
Belangen der Sportschiffahrt.

Jedes Mitglied erhalt kostenlos einen Jahresbericht (ber die
Vereinstatigkeit, der neben technischen und wetterkundlichen Hinweisen
auch interessante Tornberichte enthalt.

Wer Mitglied werden mochte solite Sportschiffer sein und eine
Amateurfunklizenz haben. Voraussetzung ist dies jedoch nicht. Es
gentgen Interesse und die Bereitschaft, an den Vereinszielen mitzuwirken.

Eine Beitragspflicht gibt es nicht. Der als gemeinniitzig anerkannte
Verein erhalt Spenden, die steuerlich abzugsfahig sind.

Falls Sie an einer Mitgliedschaft interessiert sind, sollten Sie sich mit dem
geschéftsfihrenden Vorstandsmitglied Rolf Behnke in Verbindung setzen.
Seine Adresse lautet:

Rolf Behnke
Auf Mihlental 1

66386 St. Ingbert

Tel.: 06894/962-0 Fax: 06894/962-250



Ein Brief der HIGHLIFE

Hallo Giinther,

es wird Zeit fiir die HIGHLIFE-
Crew zum Schiff nach Wangerei
zuriickzukehren. In meinem letz-
ten Brief zeichnete ich ein diisteres
Bild von der Caribic. Leider war
der Bericht sehr fehlerhaft von
dem Drucker gesetzt, so daff ich
um meinen guten Ruf fiirchen
mub}. Ich hoffe, dal der Ausrut-
scher einmalig war. (Auf Seite 20,
1. Spalte unten ist die Zeile:

"tung offenes Meer. Die Zugge-"
verlorengegangen. Wir bedauern
diesen Fehler. Die Redaktion)

Nachdem HIGHLIFE den Panama-
kanal passiert hatte, liefien wir mit
dem zuriickfallenden Land auch die
Kriminalitit hinter uns. Beim
Besuch der Las Perlas Insel San
Juan bif mich eine Zecke unterm
rechten Schulterblatt, deren Bif} ich
dem deutschen Einsiedler Dieter zu
verdanken habe, der alle Besucher in
das Zeckengebiet fithrt und sich an
der Vorstellung ergdtzt, dab die
Skipper auch noch spiter an ihn
zuriickdenken. Noch heute leide ich
stark: Schmerzen storen den Schlaf
und die Bewegung der Arme ist sehr
eingeschriinkt. Auf den Marquesas
erhielt unsere Frohlichkeit einen
Démpfer, als ein Zollboot die Bucht
abriegelte. Alle wollten nur Englisch
reden, da bekanntlich kaum ein
Franzose diese Sprache beherrscht.
Die Regel gestattet pro Person zwei
Flaschen Wein, ebenso Stangenziga-
retten, offene Alkoholika interessie-
ren kaum. Es war eine Tragddie.
Strafen bis zu 3000 US-Dollar
wurden  kassiert,  zollpflichtige
undeklarierte Ware aufs Zollboot
verladen. Ich befand mich an Land
mit der Vorbereitung eines BBQs,
als Sascha mit dem Beiboot aufger-
egt ankam und mir zurief: "Smelly,
siec kommen jetzt zu uns!" Jetzt
muBte ich mir was einfallen lassen,
denn eine Durchsuchung konnte ich
mir nicht leisten. Aufs Boot zuriick,
schwarze  Klamotten  anziehen,
Rosenkranz auf den Tisch, schwar-
zer Hut auf, so begriifite ich freude-
strahlend auf franzésisch das Zoll-
kommando. Mr. le Kommandant
war sogar StraBburger, wo ich doch
drei Jahre im Elsal titig war. Als
was denn, wollte er wissen. Be-
scheiden wie ich bin, gab ich mich
als Abbé zu erkennen, der nicht
raucht und nicht trinkt, wohl aber
einen Sohn hat, natiirlich Protestant,
na, sie wissen schon: Lamur etc.

etc. Die Durchsuchung fand nicht
statt. Stattdessen erhielt ich seine
Adresse, falls ich mal Hilfe brauche.

Diese Affare sprach sich {iber
Funk schnell herum, so daf ich ab
und zu mit "Gelobt sei Jesus Chri-
stus" begriifit wurde.

Diese  Goldmakrele reicht  fiir
mehrere Wochen

Wir tingelten dann drei Monate
durch  Franzésisch  Polynesien,

demonstrierten mit der RAINBOW
WARRIOR gegen die Bombe, bis
Roswitha nach Papeete kam, im
Gepick ein neues Getriebe. Sie hatte
gleich den Riickflug mitgebucht,
aber die Air France wollte das
Ticket nicht auf Sascha umbuchen.
Also steckten wir Sascha zum Gaudi
aller Segler in Damengarderobe und
verabschiedeten ihn mit grofem
Bahnhof. Somit sparte er DM 2550
Flugkosten. Zuhause erwartete ihn
"Haydira", unsere schwarze Mitseg-
lerin, mit der er noch ein halbes Jahr
in Miinchen zusammen war.

Ein starkes Erlebnis war unsere
erfolgreiche Perlentaucherei. Auf
dem Foto ist die Ausbeute einer
Woche zu sehen. Haie umkreisten
uns bis auf Armlénge, so daB ich

mubBte. Ich

abwehren
benutzte eine Lanze mit Sprengkopf.
Unser weiterer Kurs flihrte von

zweimal

Bora-Bora als Absprung nach
Samoa, Tonga und Fiji. Hatten wir

vorher Stlirme fiir unser schnelles

Weiterkommen benutzt, so traf uns
94 sm vor Tonga ein Starkwind von
40-50 Knoten direkt auf die Nase.
Kein Problem das Abwettern, wenn
ich nicht meine Seekarten zum
Kopieren verlichen hitte, und ausge-
rechnet die Uberseglerkarte hatte ein
Freund an Bord, der bereits Tonga
erreicht hatte. Die Fiji-Karten
konnten mir keine Auskunft iber
Riffbanke geben, aber meiner
Meinung nach waren sie keine 100
sm entfernt. Ablaufen war nicht
méglich, da unsere HIGHLIFE chne
Segel vor Wind 7 kn schnell wurde.
Aufkreuzen war unter Sturmfock
mdglich, aber letzlich sorgten Strom
und Abdrift fiir einen Kurs Richtung
Riff. Wellenberge mit brechenden
Kémmen liefen tiber uns weg. Die




Steuerkette des Autopiloten brach,
wurde gleich unter Geschrei und
Gefluche notrepariert. Eine Welle
zerdepperte die seitlich befestigte
Badeleiter/Gangway. Die Sturmfock
reilt und mir der Geduldsfaden. Ich
sichere mit allen Fallen das Rigg,
indem ich die Fallen an Bug und
Heck befestige, iiber Winschen
dichthole. Bug in den Wind und die
Maschine mit 75% Leistung voraus.
Meine Positionslichter waren beim
Aufkreuzversuch zerstort worden, in
der Nacht macht sich die Anker-
winsch selbstindig und 1iBt Kette
aus. Stofigebet, anleinen und raus
aufs Vorschiff, per Hand die Kette
einholen. Die Wucht der Brecher
reifft mir fast die Kette aus der
Hand, dann war sie wieder im
Kasten. Zwei Tage laufen wir mit
fast 2 Knoten iiber Grund, bis wir
die Vavau- Gruppe Tongas errei-
chen. Ohne Vorwarnung hatten wir
das Wetter abbekommen und es hielt
noch tagelang. Nur Bléde laufen
gegenan, aber in unserem Fall wohl
die einzig richtige Entscheidung.
Die Riffpassagen um Fiji hitten wir
bei Sturm nicht gepackt, auch wenn
unserer GPS noch heil gewesen
wire. Spiter bei der Riffdurchfahrt
und ruhigem Wetter nach Fiji,
dankten wir Gott und unserem
Diesel, daB wir Tonga geschafft
haben.

Von Fiji nach New-Zealand hatten
wir keinen Wind, obwohl Sturm-
warnungen die Freunde, welche uns
in Richtung NZ begleiten wollten,
abwarten lieflen. Auch die tidglichen
Wetterkarten zeigten Tiefs mit 55 kn
Zuggeschwindigkeit (Anmerk. d.
Redaktion: Windgeschwindigkeit?)
vor New-Zealand. Wind aus Ost um
Fiji, auf halber Strecke drehend auf
West, also Kurs Stidwest, um dann
mit dem Wind &stlich auf New-
Zealand abzufallen. Zwei Tage
ging's gut, danach lief die Maschine
6 Tage bis NZ. Unterwegs funkte
ich ein Containerschiff an und bat
um Diesel. Nach groBem Palaver
drehte der Carrier am Horizont auf
uns zu, lieB am Heck einen grofien
Kanister Diesel ab und warf eine 50-
m-Leine gleich hinterher, die ich
anschliefend aus dem Prop schnei-
den mufite. Leider war der Kanister
offen, aber die Geste zihlte. "Dozo
Anjin san von riesiges
Nipponkiibel".

Jeden Tag hatte ich mit DLYUU,
Rudi, Funkverbindung auf 20 m,
meist 5.00 UTC auf 14.310 + 5
MHz. Mein 500 Watt Amplifire war
schon ein Gewinn, aber auch mit
100 Watt lief sich noch vor NZ
QSO mit DL fahren. 24 Stunden vor
Landfall NZ sollte die einlaufende
Yacht liber Funk dem Zoll angemel-

Perlentauchen Tuamotus: Wochen-
ausbeute (v.l. Sascha, Werner,
Drago)

det werden. Mit Keri-Keri Radio
hatten wir stindig Kontakt, da dieser
Amateursender  laufend  Wetter
brachte und Schiffspositionen auf-
nahm, so wie wir es von INTER-
MAR kennen. Am 30.10.96 klappte
die Verbindung mit DLOUU ausge-
zeichnet. Die Msg jedoch war fiirch-
terlich: Unser 21 J. Ingo sei zwei
Tage zuvor mit seiner Freundin im
Auto tédlich verungliickt. Ich kann
hier nicht wiedergeben, wie ver-
zweifelt Roswitha und ich waren.
Mir persénlich war, als erlige ich
einem starken Stromschlag. Die
anfingliche Ratlosigkeit wich dann
einer hektischen  Betriebsamkeit:
Keri-Keri anfunken, Situation schil-
dern und versuchen, den nichsten
Hafen zu erreichen.

Die Hilfe der NewZealander war
enorm. 3.00 LT (Lokal Time)
auBerhalb der Dienstzeit Einschec-
ken, 8.00 LT ruft Keri-Keri Radio
an, dafl wir per 'Auto abgeholt
werden, eine kleine Maschine fliegt
uns nach Auckland, Ticket liegt
bereit, John und seine Frau, die
Betreiber der Funkstation, geben uns
100 Kiwi-Dollars Handgeld fiirs
nétigste: "Zurilickgeben konnt ihr ja
spiter. "

13.30 LT hebt der Jumbo mit uns
an Bord ab, Zwischenlandung in Los
Angeles, 24 Stunden spiter Landung
in Frankfurt. HIGHLIFE wurde
durch NewZealander Freunde nach
Whangarei gesegelt und an Land
gestellt, wo bereits mit der Osmose-
behandlung die Uberholungsarbeiten
begonnen wurden.

Die Hilfbereitschaft der Kiwis hat
uns sehr beeindruckt. NZ mag noch
soviel von Seglern gemieden wer-
den, weil dort strenge Vorschriften
beziiglich Seesicherheit gelten. Wir
wollen, daB} unser Schiff dem erfor-
derlichen  Sicherheitsstandard  ge-
niigt. Jedes Schiff, das NZ verlift,
muf sich einer Sicherheitskontrolle
der Behdrden unterziehen. Angst
davor haben nur Boote mit mangel-
hafter Ausriistung. Unsere kurze
Erfahrung mit Kiwis war jedoch
sehr positiv und da danken wir
dafiir.

Ich will jetzt QRT anmelden und
griile alle OMs auf See und zu
Hause. Immer eine handbreit
Wasser unterm Kiel und zum
Nachbarn. Danke den INTER-
MAR-Operatern fiir ihre Dienste.

73/55 DK6GW Werner
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GriiBe aus der Ferne

Postkartengriifie an unsere fleifligen Netzleiter

Rodney Bay and Gros Islet, St. Lucia

WeihnachtsgriiBe von der SY
INNOY

Liebe Constanze, lieber Giinther,
lieber Kater Moritz!

Inzwischen sind wir auf der kolum-
bianischen Insel San Andres, 12°
30' N, 81° 40' W, und warten auf
giinstigen Wind zum Weitersegeln
nach Honduras/Guatemala. Durch
die Zeitzunahme (UTC - 5 Std.) ist
es jetzt schwierig und meistens
unmoglich, morgens mit Euch in
Verbindung zu kommen, ... ... liegt
noch zu niedrig, da die Sonne um
10.30 UTC noch unter der Kimm
ist. Abends in DL - 13.30 Uhr hier -
ist kaum etwas zu verstehen, weil
die Latinos auf jeder Frequenz und
fiir jede Entfernung hemmungslos
"telefonieren”. Vielleicht wird es ja
weiter im Norden besser. Wir
planen Juni/Juli 1997 einen "Ar-
beitsbesuch" in DL, vielleicht
konnen wir uns ja mal treffen.
Demnichst mal wieder ein langeres

Einen herzlichen Gruf an
Opus fiir den INTERMAR.

Jimmy Kater - dic Redaktion
Alles Gute fiir 1997

Eure Karin, Michael und Jimmy
Kater
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Von Thailand zu den Chagos

Ein Bericht von Richard, SY MUGGERL

Piinktlich am 17.2.93 um 00.00
UTC haben wir in Nai Harn auf der
Insel Phuket in Thailand den Anker
gelichtet. Es war leichter Wind aus
Ost. Trotzdem nahmen wir den
Motor. Wir wollten die 100 m
querab ankernde franzdsische Jacht
MAMARU passieren, um ihnen,
falls sie wach waren, Au revoir auf
den 1800 sm entfernten Chagos und
Beau Voyage zu sagen.

Nach einer halben Meile rollten wir
die Genua aus und segelten mit 3 kn
Fahrt und ruhiger See mit Karten-
kurs 265 Grad hinaus. Nach thailin-
dischem Brauch entziindeten wir
eine Schlange mit 250 Knallképern.
Das soll fiir eien grofere Reise
Gliick bringen. Nach ein paar
Meilen tauchte ein Segel im Kiel-
wasser auf. Das mochten wohl
Patnik und Nicole sein. Sie wollten
wie wir einen groBen Bogen um Sri
Lanka mit seinen rduberischen
Fischern machen. Schon vor vier
Jahren wurden sie von zwei Fi-
scherbooten, dhnlich wie wir letztes
Jahr, attackiert. Nicole mimte ein
Funkgesprich mit der Policestation,
was die Fischer irritierte. Ob das
heute noch klappen wiirde? Auf
jeden Fall meinten sie "Once is
enough" wie wir. Am UKW verab-
schiedeten wir uns von den befreun-
deen Jachten, die schon seit Jahren
in Siidostasien hingen, von Rowdy,
dem Amerikaner, von Phil, dem
Kanadier und auch Jim dem Austral-
ier, der auf ein Zeichen seiner phil-
ippinischen Freundin Flor wartete,
die sie nicht mehr mit dem Flugzeug
einreisen lieBen.

Nach 15 Meilen war das Meer
wieder tiefblau, die ersten Fliegen-
den Fische hoben ab, Phuket
verschwand langsam im Dunst. Der
Ozean hatte uns wieder.

Nach 21 sm war der schone Wind,
die thermisch bedingte Land-See-
Brise, zuende. Die Sumlognadel
vibrierte nicht einmal mehr. Also
Motor. Vorher hatte ich in schweiB-
treibender Arbeit den verbogenen
Backbordseitigen Spibaumbeschlag
repariert. Dazu muBte mich KF
zweimal in den Mast hochziehen.
Geflucht habe ich wieder und das
am Anfang der Reise. Bei dieser
Gelegenheit ein Hinweis: Alev ist
152 laufende Zentimeter, Tiirkin.
"Alev" heiBit auf Deutsch

"Flamme". Da sie klein ist und auf
dem MUGGERL deutsch gespro-
chen wird, heiit sie "Kleine Flam-
me", kurz: KF.

Alev hatte wihrend der zweistiindi-
gen Schufterei derweil einen prich-
tigen Riesenstollen Brot gebacken
und zum Reisebeginn einen leckeren
Apfelkuchen.

Nach drei Tagen hatten wir die
Andamanensee iiberquert. Es war
schwachwindig mit widerlichem
Geschaukel. Nun sind wir 44 sm
westlich des St. George Channel
(Nicobaren). Es ist ein Traum von
einem Morgen. Es liuft eine flache,
lange Diinung aus Siiden, vermutlich
vom SE-Passat herrihrend, der
meist ausgeprigter ist als sein
Bruder aus NE. Auf jeden Fall sind
wir nun richtig auf dem Ozean.
Unsere Entscheidung, die nordliche
Route durch die Nicobaren zu
wihlen, war goldrichtig. Patrik und
Nicole auf threr MAMARU, die
gleich weiter siidlich gegangen sind,
haben fast keinen Wind.

Alev bruzelt das Friihstiick und hat
eine Kassette mit Sirtakimusik einge-
legt. Die heitere Musik paBit hun-
dertprozentig zu unserer guten
Stimmung heute Morgen an Bord.
Vergessen ist die schwierige Passage
durch die Nicobaren in der vergan-
genen Nacht mit den verdammten
Stromen, mal von vorn, mal von
Backbord, mal von achtern.

Am Abend des 9. Tages entdeckte
Alev ein niedriges, teilweise von
den Wellen abgedecktes Licht. Hier
auf dem Ozean gibt es keine so
kleinen Boote, méglicherweise ein
Seenotfall, also Segel runter und mit
Motor zuriick. Was war das Licht?
Eine Markierungsboje von so einem
verdammten Treibnetz von den
gewissenlosen  Mordfischern, in
deren Netze sich nicht nur die
begehrten Thunfische verheddern,
sondern auch zahllose Schildkréten,
Delphine und Haie, die jimmerlich
ersticken miissen und die nach dem
Bergen des Netzes im Gegensatz zu
den noch lebenden Thunfischen in
Verwesung iibergegangen sind und
nicht mehr verwendbar sind.

Je ndher wir dem Aquator kamen
umso unsteter wurde der Wind und
umso feuriger die Sonnenauf- und
unterginge. Die Wolkenformationen

Oft
ein  ganzes
Flammenmeer zu sein. Das Farb-
spiel beschrénkte sich beim Sonnen-
untergang nicht nur auf den Westen,
auch Nord, Siid und Ost gliihte.

wurden immer fantastischer.
schien der Himmel

Als am 10. Tag der Wind immer
schwiicher wurde, setzten wir den
Kurs direkt auf Chagos ab. Es war
auch mein Geburtstag, da hat man
gern ein Ziel vor sich, nicht nur
einen Waypoint auf dem Indischen
Ozean.. Alev zauberte eine exellentes
Geburtstagsessen und natiirlich einen
feinen Kuchen. Es ist fiir mich
immer wieder unverstindlich, was
KF bei den auf einer Jacht einge-
schrinkten Mboglichkeiten auf den
Tisch bringt. i

Das Cockpit ist bei uns immer be-
setzt, Ermiidungserscheinungen
wegen des ungewohnten Schlaf-
rhythmusses (2% -Stunden-Wachen)
hatten wir nicht.

Der maéchtige Orion zog senkrecht
tiber die Mastspitze des MUGGERL
hinweg, wihrend etwas spiter das
préichtige Kreuz des Siidens folgte,
das zur Kulmination auf der Milch-
strafle thronte, weit im Norden zog
unserer Liebling, der Grofle Bir,
seine Bahn.

Nachts ging der Wind meistens
etwas herunter, dann kam es schon
mal vor, daB fiir eine Stunde die
Segel hin und wieder schlugen, bis
auch die Welle sich auf eine gerin-
gere Hohe eingependelt hatte. Dann
kam die schonste Zeit des Segelns.
Die MUGGERL wiegte sich sanft,
und im gleichen Rhythmus rauschte
die Bugwelle die Musik dazu.

Es mag pathetisch klingen: Man
fihlt sich der Unendlichkeit sehr
nahe, Wenn dann noch das Mond-
licht auf den Wellen glitzert und
achteraus verglilhen die drei Kiel-
wasserstreifen der phosphorisieren-
den Leuchttierchen, gereizt von dem
Eindringling MUGGERL, ist es fast
eine Symphonie.

Das MUGGERL ist auf 05° 20,69’
Sid und 072° 30,39' Ost. Das ist
die exakte Angabe des GPS-
Satellitennavigators, auf 20 m
genau. So genau ist keine Seekarte.
Das ist auch der Grund, warum wir
einen Respektabstand zum Blen-
heimriff einhalten. Auf dem Riff hat
schon manches Schiff seine Reise
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ungewollt beendet. Wir haben das
Riff stdlich umrundet, weil die
nirdlich davorliegende Speakerbank
mit ihrem flachen Wasser und einer
bis zu 5 Seemeilen unrichtigen Posi-
tion ein zusitzliches Risiko darstellt.
Ein weiteres Risiko sind die unglau-
blichen Stromversetzungen. Wenn
da der Wind stehen bleibt und der
Motor eventuell auch, dann ist das
Schicksal eines Schiffes besiegelt.
An Ankern ist bei den zum Teil
senkrecht aus groBen Tiefen aufstei-
genden Riffen oder Atollen nicht zu
denken.

Vom unserem Waypoint 4 aus
sind es noch ca. 13 sm bis zum
AuBenriff des Salomonatolls, ge-
nauer bis zur Atollinsel Takanaka.
Die miifite man, wenn es hell wird,
sehen konnen.

Es ist ein schoner, friedlicher
Morgen, wie man ihn sich nicht
schoner wiinschen kann fiir einen
Landfall nach 17 Tagen Seereise.
Wir diimpeln mit nur 2,5 kn dahin.
Die niedrige Geschwindigkeit ist uns
ganz recht, denn fiir die Einfahrt
und die Fahrt in der Lagune mit
ihren ungeziihlten Korallenkdpfen
brauchen wir hochstehende Sonne.
Da hilft weder GPS noch Echolot
und schon gar nicht das Radar. Da
heiBt es mdglichst hoch in den Mast,
ausgestattet mit Polaroidbrille und
einem gewissen Sachverstand sowie
ein Quintchen Gliick, um nicht in
ein Labyrinth zu geraten, aus dem
herauszufinden ohne Grundberiih-
rung nicht mehr méglich ist.
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Da ist Land! Land! Es ist ein scho-
nes Geflihl. Das muB ich mit KF
teilen. Jetzt bin ich ricksichtslos.
Ich hole sie aus ihrer Freiwache und
aus dem Nest. Diesen Augenblick
will ich nicht alleine erleben. Wir
stehen auf dem Decksaufbau anein-
andergelehnt und schauen auf den
unscheinbaren, aber lange ersehnten
Strich auf der Kimm. Land.

Die Einfahrt ins Salomonatoll ist
nach der Detailkarte exakt auf GPS-
Position. Sie ist zwar eine Meile
Breit, aber mit Korallenképfen
gespickt. Aber mit Radar findet man
schon die richtige Passage. Es ist
schon etwas Blutdruck treibend,
wenn plétzlich zum Greifen nahe die
Korallenblocke und Sandfléchen in
dem kristallklaren Wasser dicht
unter uns durchziehen. Ausgerechnet
in der gespannten Aufmerksamkeit,
in der man im Mast, am Radar, am
GPS und am Ruder gleichzeitig sein
méchte, hat ein Yellow-Fin-Thun-
fisch gebissen. Also den auch noch
rein.

Geankert wird um diese Zeit im
Salomonatoll im Siden, weil dort
die beste Abdeckung ist gegen den
Siidostschwell. Vor der Einfahrt zur
Boddaminsel muBb man sich durch
einen Irrgarten von Korallenkdpfen
hindurchsuchen. Bei gutem aber
Licht kein Problem.

Alev stieff immer wieder Worte der
Verziickung aus. Wir waren ange-
kommen. Sie hat auch gleich ein
leeres Schneckengehiuse gefunden,

MUGGERL vor der Urwaldinsel im Langkawi Archipel

das sie noch nicht hat und ich eines
mit einem Strandeinsiedler darin.
(Von denen gibt es hier Massen.)

Bevor die Sonne heil brannte,
fuhren wir mit dem Dingi zur Ile
Anglais. Wir kamen scnell in tiirkis-
farbenes Wasser, also Sandgrund.
Da - ein Schrei von KF - Schnecke!
Tatsdchlich, in nur 80 cm Tiefe lag
die schonste Tigerkauri, die man
sich vorstellen kann.

Mit Schnorchel, Brille und Flossen
"schweben" wir {iber Sand und
Korallen, das Dingi hinter uns
herziehend. Da sehe ich unter einem
Korallenstock das hintere Ende eines
Hais. Fiir Alev war es der erste Hai
aus weniger als 2 m Entfernung. Er
schlief. Ein Ammenhai, also harm-
los. Als ich ihm mit dem Dingiruder
stupste, wachte er auf und setzte
sich schlaftrunken in Bewegung. Er
rannte dabei mit dem Kopf an einen
Korallenstock - Entschuldigung! Als
er freies Wasser erreichte, gab er
Gas und zischte ab.

Fiinf Monate im Paradies waren
angebrochen.




Griipe aus der Ferne

Postkartengriife an unsere fleifigen Netzleiter

SY KRIOS

Indonesien (Jan. *97)

Griife von
DL 8 HAJ
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Oh, wie schon ist Panama

Reisebericht der KAJA (Auszug)

So schin, daB wir fast schon zum
Inventar des Panama Canal
Yachtclubs gehoren. ... Aber von
vorn: :

Am 20. November verlassen wir
Curagao und laufen zusammen mit
der schwedischen Jacht BARINA
aus. Kurs Punkt X, das ist der Punkt
13° Nord / 76° West, der so weit
draufen in der Karibischen See
liegt, daB die Wahrscheinlichkeit
gering ist, von Drogenpiraten oder
auflandigen Stiirmen erwischt zu
werden. Der direkte Weg entlang
der kolumbianischen Kiiste wire
niher, aber wir halten uns lieber an
die Emptehlungen der Biicher.

Znichst passieren wir nachts die
Insel Aruba mit ihren vielen Lich-
tern und fithlen uns an unsere
romantische néchtliche Ansteuerung
von Barbados erinnert. Und dann
beginnt die Routine einer lingeren
Seestrecke: Wachwechsel, Mahlzei-
ten, Segeltrimm. Alle 6 Stunden
haben wir Funkverbindung mit
BARINA, sie sind noch etwas klei-
ner als wir, aber segeln etwa gleich
schnell.

Am vierten Tag nimmt der Wind
immer mehr zu. Ein Reff nach dem
anderen wird eingebunden, aber wir
bleiben immer noch zu schnell und
surfen mit {iber 7 Knoten die héher
werdenden Seen hinunter. KAYA
lduft mehrmals aus dem Ruder,
dreht sich quer zur See. SchlieBlich
nehmen wir das GroBsegel weg und
laufen nur unter stark gereffter
Fock. Die Nacht wird lang und
anstrengend. Starke Bden lassen
KAYA immer wieder aus dem
Ruder laufen. Wir steuern ein paar
Stunden von Hand, I8sen uns in
kurzen Intervallen ab. Abwechselnd
versuchen wir zu schlafen, was uns
aber kaum gelingt, wir sind zu
angespannt. Wird KAYA, werden
wir die ndchsten Tage durchhalten?
Wie wollen wir eigentlich bei
diesem Seegang unser Ziel, die San
Blas Inseln vor Panama, anlaufen?
Eine unbekannte riffgespieckte
Leekiiste bei 7-8 Beaufort!?

Gegen Morgen des 5. Tages legt
der Wind nochmal zu. 40 Knoten,
also gut Windstirke 8, sind schon
ganz schon heftig. Die Wellenberge,
die schrig von achtern heranrau-
schen und sich oft brechen, sehen
bedngstigend aus.  Andererseits
wiichst mit jedem Ungetiim unser
Vertrauen in KAYA. Und dann,
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Riidiger will gerade die Kamara
holen, um ein paar spektakulire
Aufnahmen fiirs Fotoalbum zu ma-
chen, ist der Spuk plétzlich vorbei.
Kaum noch Wind, die See beruhigt
sich. Wir setzen Segel und schlei-
chen mit vollen Lappen dahin.
Spiiter dreht der Wind und kommt
sogar von vorn. Maschine an, wir
haben keine Lust, noch eine Nacht
hier zwischen den grofen Pdtten zu
diimpeln, die jetzt aus allen Ecken
kommen - der Panamakanal ist
splirbar nah. Das Wetter ist unty-
pisch, grau in grau und es regnet.

Ganz friih am nichsten Morgen
tauchen die San Blas Inseln am
Horizont auf und kommen schnell
niher. Was fiir ein Anblick! Zahllo-
se kleine Inseln, tber und liber mit
Palmen bewachsen. Riidiger fotogra-
fiert begeistert, aber Gabi prote-
stiert. Wir diirfen uns nicht ablenken
lassen, hier gibt es iiberall Riffe und
Wracks haben wir schon zu geniige
gesehen. Der Ausguck im Mast lotst
KAYA durch eine ganz enge Riff-
passage in einen rundherum von
Korallen geschiitzten Swimming-
pool.

gentlich hier draufen zu suchen
haben. Aber dann, ruhig vor Anker
an so einem mirchenhaft schénen
Ort, 1st der Stress sofort vergessen,
wir sind total einig mit uns und der
Welt. Fast iiberfliissig zu erwihnen,
da} wir uns einen Einlaufschluck
genehmigen und in Tiefschlaf fallen,
aus dem wir erst am spédten Nach-
miftag erwachen.

Ja, wie soll man die San Blas Inseln
beschreiben? Wenn man sie nicht
mit eigenen Augen gesehen hat,
wird man nur ahnen konnen, daB
hier Traume wahr werden. 365
Inseln und Inselchen, die meisten
unbewohnt, eine schoner als die
andere. Hier leben die Kuna India-
ner, die vor den spanischen Erobe-
rern auf die Inseln gefliichtet waren
und seither relativ ‘unbehelligt ge-
blichen sind. "Kuna Yala" nennen
sie ihr Land, daB zwar politisch zu
Panama gehort, aber von den Kuna
autonom verwaltet wird. Wir sind
natiirlich sehr gespannt, sie kennen-
zulernen.

Wihrend der ersten Tage liegen wir
in der Inselgrupe der Holandes

Im Norden die Inseln mit Palmen
und weiflem Sandstrand, dazwischen
der Blick auf die Brecher des
AuBenriffs, im Siiden die Gebirgs-
kette dse Festlandes. Ein umwerfen-
des Panorama. Und was fiir ein
Gegensatz der Gefithle! Bei 40
Knoten Wind und hohen Wellen
fragen wir uns schon. was wir ei-

Cays, riumen das Boot auf und
holen Schlaf nach. Die Indianer
kommen mit ihren Kanus vorbei,
bieten uns Fisch oder Kokosniisse
an. Letztere liegen zwar iiberall auf

den Inseln herum, aber es wire
Diebstahl, diese einfach zu nehmen.
Die Kuna leben hauptsichlich vom
Verkauf der Kokosniisse und fahren




die Inseln regelmiBig ab, um die
reifen Niisse einzusammeln. Wir
filhlen uns als Fremde in ihrem
Garten willkommen und halten uns
an die Regeln.

Eine Insel in unserer Nihe ist be-
wohnt, hier leben drei Familien.
Wir fahren mit dem Dinghi hiniber
und glauben uns schon in der Siid-
see. Unter den Palmen am Strand
stehen kleine, mit Palmblittern
gedeckte Hiitten, davor liegen die
Kanus der Bewohner. Frauen und
Kinder laufen neugierig heran, zum
ersten Mal sehen wir ihre bunten
Trachten. Die Frauen tragen ihr
Haar kurzgeschnitten, die Nase ziert
ein dicker Goldring. Hand- und
FuBgelenke sind, damit sie mog-
lichst diinn bleiben, stramm mit
langen  bunten  Perlenschniiren
umwickelt. Vorder- und Riickenteil
ihrer Blusen bestehen aus Molas,
das sind aufwendig gearbeitete
Applikationen aus bunten Stoffen,
die in mehreren Schichten iiberein-
andergendht werden. Die "Tracht”
der Minner ist dagegen eher
schlicht: Jeans, T-Shirt, Trucker-
miitze mit amerikanischem Auf-
druck.

Vor uns werden zahllose Molas
ausgebreitet. Die bunten Stoffbilder
sind ein begehrtes Souvenir, und ihr
Verkauf ist neben den Kokosniissen
eine  wichtige  Einnahmequelle.
Obwohl wir heute noch mnichts
kaufen wollen, werden wir in eine
Hiitte eingeladen und bekommen
sogar zwei Apfelsinen geschenkt.

In den nichsten Wochen erkunden
wir noch viele Inseln des Archipels.

Unser Weg filhrt nach Osten, denn
die westlich liegenden Inseln werden
regelmiBig von Kreuzfahrtschiffen
heimgesucht und sollen schon viel
von ihrer Urspriinglichkeit verloren
haben. Ob die Kuna auch diese
Invasion unbeschadet tiberstehen?

In Rio Diablo, dem groBten Dorf in
dieser Gegend, sehen wir erste

Spuren der vordringenden Zivilisati-
on: Mehr Hiuser als Hiitten, den
Mola-Trachten sind Jeans und T-
Shirts gewichen, es gibt iiberall
Dosenbier und sogar eine Video-

thek. Ein handgemaltes Schild
verkiindet die Themen: Action,
Karate, Terror. Kinder zahlen

halben Preis.

Ganz anders das Dorf auf der nahen
Insel Tigre. Hier tragen noch alle
Frauen die bunten Trachten, barfuBl
huschen sie iiber die Sandwege
zwischen den dicht an dicht stehen-
den Hiitten. Zuerst miissen wir beim
Dorfiltesten, dem "Saila", vorspre-
chen, der uns, in einer Hingematte
schaukelnd, betrachtet und uns
gnidig erlaubt, seine Insel zu besu-
chen.

Abends fahren wir nochmal an
Land. Es gibt kein elektrisches
Licht, das Dorf ist total dunkel.
Aber die "HauptstraBe" ist belebt
wie die Emst-Ludwig-Strale kurz
vor LadenschluBf. Dabei muBi man
sich wundern, daB es keine Zusam-
menstiBe gibt, die Kuna haben wohl
Augen wie Katzen. Wir jedenfalls
tappen recht hilflos im Dunkeln. In
den Hiitten brennen offene Feuer,
Rauch liegt in der Luft. Durch die
Einginge kann man einen Blick in
das von Kerzen und Petroleumlam-
pen erleuchtete Innnere werfen.
Héngematten, nackter Sandboden,
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viele Kinder. Jung und Alt sitzen
zusammen, wir hdren gedimpfte
Stimmen, Lachen. Die Frauen
kauern sich dicht an die schwachen
Lichter und arbeiten auch jetzt noch
an thren Molas. Friedlich wirkt so
ein Dorf ohne Elektrizitit.

Und immer wieder lockt die Ein-
samkeit. Trotz dunkler Gewitter-
wolken verholen wir uns zuden
Coco Bandero Cays, einer Gruppe
von unbewohnten Trauminseln,
umgeben von Korallenriffen. Bei der
Anfahrt zum Ankerplatz begriiien
uns springende Delphine, spiter
entdecken wir einen groBen Rochen
direkt unter dem Boot.

Doch das Paradies zeigt auch
seine Krallen: Am Morgen wachen
wir auf, der Wind hat um 180 Grad
gedreht. Wir liegen nun mit dem
Heck 20 Meter vor dem Riff, eine
Gewitterwand schiebt sich auf uns
zu. Wir starten den Motor, um den
Anker entlasten zu konnen. Riidiger
unterbricht die Leitungen zu allen
elektronischen Geriiten und schraubt
die Sicherungen heraus. Die Blitze
knallen furchterregend, den ganzen
Tag zieht ein Gewitter nach dem
anderen iiber uns weg.

Unser letzter Ankerplatz liegt noch
ein paar Inseln weiter ostlich. Hier
ist es noch schéner - das muff nun
ultimativ der schonste Ankerplatz

der Welt sein! KAYA liegt in glas-
klarem Wasser zwischen fiinf klei-
nen Trauminseln. Margaret und Ul
von der FILIA gesellen sich zu uns.
Wir verstehen uns auf Anhieb, die
gemeinsamen Sundowner finden oft
erst nach Mitternacht ein Ende.
Unser Leben spielt sich bald mehr
unter als iiber Wasser ab. Die Riffe
zwischen den Inseln sind wahre
Schnorchelparadiese. Da wir hier
kaum Besuch von den Kunas
bekommen, gehen wir mit der
Harpune selbst auf die Jagd. Dabei
ist Vorsicht geboten: Es gibt viele
Haie, die sich fiir einen frisch
harpunierten, zappelnden Fisch ganz
besonders interessieren. Ein paar
Mal begegnet uns ein Hai unter
Wasser, schwimmt aber meist desin-
teressiert weiter. Bis auf den 2,50 m
langen Lemon Shark, der Gabi
zweimal hintereinander dicht pas-
siert und sie ganz schnell zuriick ins
Dinghi hiipfen 14Bt.

Wir geben unsere Pldne auf, Silve-
ster im Yachtclub Colon zu feiern.
Am Eingang vom Panamakanal hat
sich in diesen Tagen ein Tankerun-

. gliick ereignet; iiber Funk héren wir

Berichte iiber eine scheuBliche
Olpest in Kanal und Yachtclub. Wir
wollen lieber abwarten, bis tiber
Funk entwarnung gegeben wird und
die Reinigungsarbeiten erste Erfolge
zeigen.

Kurz vor Weihnachten beginnt es zu
regnen und zwar richtig. Eine
Woche lang sehen wir den Himmel
kaum, im Boot wird es immer feuch-
ter. Inzwischen erginzen Gerd und
Petra von der MEA REQUIES die
kleine deutsche Kolonie. Zu sechst
1dBt sich das Wetter besser ertragen
und reihum treffen wir uns auf den
Booten zum Plaudern.

Erst Sylvester reifit der Himmel auf
und drei weitere Boote gesellen sich
zu unserer Sylvester-Strandparty.
Roland ein franzdsischer Einhand-
segler, der wie die meisten seiner
Landsleute leider nur franzosisch
spricht, und Britt und Jim aus USA,
die ganz amerikanisch mit Klapp-
stiihlen und Kiihlbox anriicken. Das
neue Jahr begriifen wir mit Sekt,
Krachern und Wunderkerzen. Wir
denken an den Pazifik, der vor uns
liegt, mit ganz neuen Eindriicken
und Abenteuern. Sicher ist aber, daf}
wir diese Sylvesternacht am Palmen-
strand unterm Sternenhimmel dar-
iiber nicht vergessen werden.
Aber dann miissen wir uns loB-

reifen - der Panamakanal und Costa
Rica warten auf uns. Am 3. Januar
setzen wir Segel und nehmen Ab-
schied von den San Blas Inseln. 6
Wochen im Paradies. ...
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Griie aus der Ferne

Postkartengriifie an unsere fleifigen Netzleiter

Fiji, 7.7.96
Liebe Constanze, lieber Giinther,

nachdem der ldngste Teil meiner
Segelreise hinter mir liegt, ist es
héchste Zeit fiir einen kurzen Be-
richt an Euch. Wie Thr vielleicht
schon wiBt, fand ich Anfang Februar
eine Mitsegelmdglichkeit auf einer
Hallberg-Rassy 53, sehr komfortabel
ausgestattet mit Mikrowelle, Freezer
und vor allen Dingen einem sehr
leistungsfihigen Wasserbereiter, der
sogar tigliche SiiBwasserduschen
erfaubte. Zudem waren wir nur zu
viert auf dieser grofien Jacht, der
schottische Skipper, ein US-Ameri-
kaner, ein Spanier und ich. Ver-
glichen mit den beiden ca. 43 FuB
Jachten Jeanneau-Sunkiss und Gib
Sea war diese Jacht ein Traum, sehr
solide und dadurch wesentlich
ruhiger: Kein Knarren und Knacken,
kaum Geriusche von den Spanten
etc.

So besuchten wir das deutsche Paar
Gerda und Dieter auf San José von
den Las Perlas Inseln vor Panama,
San Christobal auf den Galapagos,
wo mir besonders die Leguane und
die drolligen Seeléwen in Erinne-
rung geblicben sind, und dann, nach
Uberquerung der lingsten Pazifik-

passage, die unvergessene Ankunft
auf Nuku Hiva, dieser von dichtem
Griin {iberzogenen Marquesas-Insel
mit den vielen blithenden und teils
duftenden Biédumen und Striuchern
und den verschiedenartigsten Friich-
ten.

Von den 178 Tuamotu-Atollen
besuchten wir lediglich Rangiroa,
wo ich mir beim Schnorcheln zwi-
schen den Korallen vorkam wie in
einem Aquarium, umgeben von
einer Vielzahl bunter Fische. Land-
schaftlich am schonsten dann wohl
wirklich Tahiti und seine Gesell-
schaftsinseln. Mir gefiel Moorea am
besten mit seiner Vulkansilhouette
und seinen phantastischen Buchten,
besonders Cooks-Bay. Von Bora-
Bora aus segelten wir direkt nach
Tonga, wobei wir wohl die wirklich
sehr schénen Cook Inseln versium-
ten. Das sehr christlich-konservativ
geprigte Konigreich Tonga fand ich
nicht so sehr beeindruckend, am
chesten noch die ndérdliche Vava'u
Inselgruppe. Auf der Uberfahrt nach
Fiji dann erlebten wir den ersten
wirklichen Sturm im Pazifik mit
anhaltenden Windstirken zwischen
60 und 70 Knoten - die Hallberg
Rassy nahm es Gott sei Dank gelas-
sen. In Fiji traf ich die auf meiner
Reise bislang freundlichsten und
offensten Menschen, wobei fast 50%

der Bevolkerung indischer Abstam-
mung sind, von den britischen
Kolonialherren einst zum Zucker-
rohranbau hierhergebracht.

So habe ich nun hier in Fiji die
Jacht verlassen, um endlich etwas
mehr Zeit und Mufe zu haben, um
die Inseln und ihre Menschen
kennenzulernen.

Soviel in Kiirze. Schade, dafi wir
nicht mehr iiber Funk in Kontakt
treten konnten - dennoch waren wir
hiufig in Gedanken in Kontakt.

Euch wiinsche ich einen schdnen
Sommer und hoffe, ihr kénnt Euch
einen langen (Segel-) Urlaub gén-
nen.

Herzlichst Uli

Ein Brief von Letty (DY
0 MEV) und Bodo, SY
TUATARA

Liebe Constanze, lieber Giinther,

Leider bin ich nicht zu gut im
Schreiben, das fiberlasse ich anderen
Leuten. Wir iberwintern hier in
Fethiye am Hotelsteg Mediteran.
Leider zum Senden eine ganz abge-
schirmte Ecke, aber ich glaube,
wenn Du die Antenne zu mir rich-
test, wird es schon klappen. _
Abends geht es nicht so gut, es ist
hier schon um 15.30 UTC dunkel
(17.30 Uhr Ortszeit).

Herzliche 73 und 88
Letty (DY 0 MEYV)
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Liebe Freunde,

heute ist Nikolaus, und wir sitzen in
Guadeloupe auf dem Schiff und
erledigen schwitzend die letzten
Arbeiten, weil wir am 9.12. fiir die
Weihnachtstage nach  Hamburg
fliegen werden. Trotz iippigen
Weihnachtsschmucks, der hier in
Pointe a Pitre in den Geschiften
angeboten wird, trotz gelegentlicher
Weihnachtsklinge kommt bei bei
diesen hochsommerlichen Tempera-
turen iiberhaupt keine Weihnachts-
stimmung auf. Sicher wird sie auch
uns in ein paar Tagen erreichen,
obwohl der erste frilhe Schnee in
Norddeutschland  bereits  wieder
geschmolzen ist.

Karibik rauf und runter war das
vergangenen Segelrevier, sicher ein
ein auBerordentlich reizvolles mit
stetigem Wind, geschiitzten Anker-
buchten, landschaftlich beeindruc-
kenden Inseln und guter Versor-
gung. Und dennoch sind wir ein
bifchen Karibikmiide und wollen
raus aus den Tropen. In den nich-
sten Monaten werden wir tber die
Virgins, Puerto Rico, Bahamas,
Bermudas bis nach Maine und evtl.
nach Kanada segeln. Also an die
Ostkiiste der USA. Mal sehen wie
lange es dauert, bis wir uns nach
den tropischen Temperaturen zu-
riicksehnen. ...

In Riickblick auf die Zeit in der
Karibik konnen wir die hiufig
geduBerte Meinung, daf hier alles
schlechter werde, nicht bestitigen.
Wir haben eher das Gegenteil
empfunden. An vielen Plidtzen hat
man entdeckt, daB die Segler ein
Potential sind, das sich zu pflegen
lohnt und eine Verdienstméoglichkeit
eroffnet. Die Versorgung ist erheb-
lich besser geworden seit 1981, als
wir das erste Mal hier waren. Eine
besondere Agressivitit der boatboys
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existiert nur an bestimmten, bekann-

ten Plitzen. Allerdings hat die
Kriminalitit allgemein erheblich
zugenommen. Auch da gibt es

bestimmte Plitze wie zum Beispiel
Rodney Bay/St. Lucia oder St.
Vincent.

Es ist normal, daB man sein
Eigen-tum besonders gut sichert,
sich nachts verschlieBt und sein
Dingi moglichst aufs Schiff nimmt.
Man lebt damit und ist wachsam.
Die Kroénung alles Negativen aller-
dings ist fir uns Venezuela, ein
Jammer fiir das unwahrscheinlich

schéne und  abwechslungsreiche
Land mit ausgesprochen freundli-
chen leuten. Fast alle unsere
Bekannten sind iiberfallen oder
bestohlen worden. Wir hatten groBes
Gliick. Sogar im Hochsicherheits-
trakt der CMO-Marina/Puerto la
Cruz wurden Schiffe ausgerdumt,
und der ist 24 Stunden bewacht,
vergittert und Nachts laufen drei
scharfe Hunde herum. Aufenborder-
und Dingiklau brachten uns schon
gar nicht mehr aus der Fassung. Das
war "Tagesgeschehen". Aber es
ging bis zum Kidnapping mit Gei-
Belnahme und wiirgen bis zur
Ohnmacht am hellichten Tage. Und

diese brutale Kriminalitit dort hat
im letzten Jahr extrem zugenommen.
Wir kénnen es beurteilen, wir waren
zweimal da. Vor allem die schénen
Inseln direkt vor der Kiiste und der
Mochima-Nationalpark sind beson-
ders gefdhrlich. Kein Segler liegt
mehr allein in einer Bucht. Und
trotzdem ist man gefdhrdet. Wir
bezweifeln, daB das Land dieses
Problem je in den Griff bekommen
wird. Die korrupten Politiker haben
auch kein Interesse daran, die
Landflucht durch besonders attrakti-
ve Programme zu stoppen und das

reichlich vorhandene, fruchtbare
Land fiir Siedler interessant zu
machen. Bei einer Geburtenrate von
2,6 kann man sich vorstellen, wie
rasant die Schere zwischen arm und
reich auseinanderklappen wird. Wo
wird das enden?

Wir wiinschen Euch allen ein be-
sinnliches Weihnachtsfest und ein
harmonisches 1997.

Herzlichst, Heide und Giinther
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Brief von der SY NAXOS

Stammtischrunde in der kleinen
Kneipe BAR ALHAMBRA bei
Pepe. Ins Leben gerufen durch
Georg (DL 2 A(lter)T(iirke)), der
jeden Samstag (wenn er auf der Insel
ist) nach dem Einkauf in der Markt-
halle Santa Catalina bei Pepe ein-
kehrt. [nzwischen treffen sich Seg-
ler/Funker, die hier leben, {iberwin-
tern oder anderweitig gestrandet sind
und bilden manchmal schon eine
internationale Runde. Infos wund
Hilfeleistung bekommt jeder in
erster Linie von Remi (Segellehrer
und Weltbiirger, schweizer Her-
kunft), der in Palma lebt, den Hafen
im Auge hat und fast immer auf
UKW-Kanal 69 oder unseren be-
kannten Amateurfunkfrequenzen zu
erreichen ist.

Fiir die Gastfreundschaft und den
selbstlosen Einsatz méchte ich thm
und seiner lieben Frau Colette stell-
vertretend fiir viele Segler mal ein
herzliches Dankeschén sagen.

Eines ist hier allen klar
hier lebt der Geist von INTER-
MAR

vy 73 Harald (DL 2 KHK)
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Mit der KAMIROS auf den Kapverden

von Claudia, Robert und Bord-
hund Fosca, SY KAMIROS, 14m-
Alu-Sloop

Wir Langsamreisenden, das heiBt
Robert und Claudia, seit insgesamt 7
Jahren mit unserer KAMIROS
unterwegs und seit 3 Jahren ist unser
Bordhund Fosca dabei, besuchten
die Kapverden vom 5. Oktober bis
Anfang Dezember "95.

Unsere Reise ging von Sal, Boavi-
sta, Sao Nicolau, Santa Luzia, Santo
Antao, Sao Vicente, Santiago nach

Brava. Die Unterlagen, die wir
benut-zten waren der DuMont
Reisefithrer, Atlantic Island Pilot

(Imray), die franzosische Seekarte
"Iles du Cap Vert" Nr 5834 sowie
die britische Seekarte "Plans in the
Arquipelago de Cabo Verde" Nr.
369. Fiir uns war diese Auswahl
absolut ausreichend, wir segelten
Ankerplitze oder Hifen nie nach
Dunkelheit an, da das gesamte
Gebiet nicht zuverlidssig vermessen
ist und die Lichter unzuverléssig
arbeiten.

Verproviantieren sollte man sich auf
jeden Fall auf den Kanaren, da es
hier natiirlich nicht die Auswahl gibt
und alles sehr teuer ist. Auch
Gemiise, nur in sehr eingeschrinkter
Auswahl und von Insel zu Insel
unterschiedlich erhiltlich, ist sehr
teuer. Billig sind Fisch und Bana-
nen. Kleine Selbstbedienungsliden
mit einer recht vielfiltigen Auswahl
gibt es in einigen Orten. Man muB
sich aber danach durchfragen, da sie
meist etwas abseits liegen. Auf jeden
Fall sollte man sich Wasserkanister
mitnehmen. Wir haben uns acht 8-
Liter-Behdlter an die Reling ge-
hingt. Wasser bekamen wir ohne
Probleme nur in Sal und in Sao
Nicolau. Auf den anderen Inseln
wurde es schwieriger. Ein Wasser-
macher wire in dieser Region sicher
eine grofe Hilfe.

Sal:

Baia de Palmeira: Ein guter Anlauf-
hafen. Alles ist klein und iibersicht-
lich. So kann man sich erst mal
aklimatisieren. Das Einklarieren ist
unproblematisch. Der erste Weg
fihrt zum Hafenkapitin, der das
Schiffspapier einbehalt. Es ist eine
korrekte Abwicklung und wir hatten
keine Bedenken. Danach ging es mit
einem Taxi (Esc. 300-350, 100 Esc.
ca. 2,00 DM) zum Flughafen, um
sich im Imigration Office den Ein-
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reisestempel zu holen und damit ist
alles erledigt. Kosten fallen keine
an. Man kann sich nun innerhalb der
Inseln frei bewegen, sollte sich aber
in jedem Hafen beim Hafenkapitin
melden. Teilweise werden geringe
Liegegebiihren erhoben (auch vor
Anker).

Die Menschen auf Sal sind sehr nett
und hilfsbereit. Mit einem Licheln
und einem freundlichen "Bom Dia"
gewinnt man hier Herzen. Einen
Wehrmutstropfen gab es in Palmei-
ra, uns wurden zwei Klappschikel
vom Dinghi entwendet. Einer ande-
ren Jacht erging es nicht besser. Die

Konsequenz: Motor am Dinghi
festschliefen, keine Beschlige am
Betboot lassen. Natiirlich ist so

etwas drgerlich, sollte aber nicht zur
allgemeinen Verurteilung fithren, die
Menschen hier auf Sal sind wirklich
sehr liebenswert.

Von Palmeira aus lafit sich sehr gut
per Aluguer bis Espargos, dem
Hauptort der Insel, weiter per Taxi
ein Ausflug zu den Salinen von
"Pedra Lume" unternehmen. Ein
lohnenswerter Ausflug.

L A P

Santa Maria:

Ein schoner Sandstrand, das schon-
ste Wasser (tlirkisfarben), die aben-
teuerlichste Landungsbriicke und
Schwell. Die Landungsbriicke ist ein
4 m hoher Steg, an dem friiher
Schiffe anlegten, um Salz zu laden.
Man klettert eine rostige Leiter
hoch, um auf einem Steg zu stehen,
der sehr viele eingebrochene und
morsche Planken hat. Oft mubte ich
mir die Augen zuhalten, wenn
unsere Hiindin Fosca den Steg ent-
langpreschte; wir hatten mit unseren
zwei Beinen schon genug Miihe, die
intakten Planken nicht zu verfehlen.

Von Santa Maria fihrt ein Mini-Bus
(wenn er voll ist, geht's los) nach
Espargos (250 Esc.)

Selbstbedienungsldden gibt es in
Palmeira, Espargos und Santa
Maria.

Boavista:

Porto de Sal Rei: Bei der Einfahrt
mufl man auf das "English Reef"
achten, das bei ruhigem Seegang
tiberhaupt nicht auf sich aufmerksam
macht, sobald es etwas bewegter ist,
bricht sich dort jedoch die See und
die Einfahrt ist leicht. GPS kann
man vergessen, da die Karten um
1% bis 2 sm falsch sind.

Der kilometerlange, fast men-
schenleere Strand mit seinen hohen
Diinen ist ein Traum. Boavista ist
Wiiste und seine Strinde die Perlen.
Man kann mit dem Dinghi ganz gut
nordlich der Surfschule am Strand
landen und dann zu FuB} in den Ort
marschieren. Die Menschen sind
freundlich und hilfsbereit. Der Ort
1st arm. Auf dem Markt fanden wir
als einziges Gemiise einen Sack
Zwiebeln - keine Kartoffeln. Es gibt
einen guten Bicker, der auch siifles
Brot anbietet.

Sao Nicolau:

Tarafal: Der Ankergrund hilt gut,
was bei den starken Fallbden auch
wichtig ist. Man kann gut mit dem
Dinghi im Hafen landen, die Fischer
sind nett und hilfsbereit. Wir fuhren
mit einer Alaguer in den Hauptort
Ribeira Brava. Diese Fahrt war
wunderschon, durch kriftiges, sattes
Griin vorbei an Blumen, Feldern
und Bananenstauden. Der Hauptort
selbst hat auBer ecinem Selbstbedie-
nungsladen nicht viel zu bieten.
Alleine die Landschaft ist diese
Fahrt wert. Wir sahen mirchenhafte
Bergformationen und wild anmuten-
de Schluchten und Tiler, die alle-
samt fruchtbar schienen.

Noch ein Wort zu den Ausfliigen:
Es ist oft nicht leicht, einen Alaguer
fiir den Hinweg und dann auch fiir
den Riickweg zu finden. Wir fanden
es am Ende am einfachsten, einen
Preis fiir Hin- und Riickweg mit
einem Aufenthalt von einer Stunde
auszuhandeln.

Santa Luzia:

Hier lernten wir die Atlantikdiinung
richtig kennen. Ein Anlanden mit
dem Dinghi war nicht méglich. Wir
blieben eine Nacht, aber es war
weiterhin unmoglich, und so mach-



ten wir uns auf den Weg nach Sao
Vicente, ohne den ersehnten Spazi-
ergang auf diesem sicher sehr
schénen, unbewohnten Eiland.

Sao Vicente:

Sao Pedro: Ein malerisches Dorf-
chen, fiir uns aber auch wieder
wegen der hohen Diinung unerreich-
bar. Bei einem zweiten Besuch eine
Woche spiter schafften wir den Surf
an Land. Es ist schwierig und wir
sind darin noch keine Konner.
Fischer und Kinder halfen uns
freundlich und in kurzer Zeit waren
wir umringt. Leider war der Land-
gang so schwierig, daBh wir es bei

diesem einen Mal beliefien.

Mindelo: Der schlechte Ruf eilt
diesem Ort voraus. Man wird von
den "Wachminnern" sehr bedringt
und wir muBten ihnen ganz deutlich
unsere Vorstellungen von Preisen
klarmachen. Viele Jachten kommen
nur auf der Durchreise zur Karibik
hierher und verderben die Preise
total. Nach Midelo kamen wir ei-
gentlich nur zum Einkaufen. Ein
Supermarkt und ein fiir kapverdische
Verhiltnisse reich bestiickter Markt.
Gasflaschen lassen sich leicht im
Gaswerk fiillen. man kann fast mit
dem Dinghi hinfahren. Wir verlie-
Ben diesen nicht sehr gastlichen Ort
wieder recht schnell.

Santo Antao:

Porto Novo: Man liegt hinter der
Hafenmole ruhig und geschiitzt vor
Anker. Das Anlanden mit dem
Dinghi ist nicht ganz einfach, da die
Hafenmole sehr hoch ist und keine
Leiter oder Treppe hat. So mufl man
iiber riesige Reifen nach oben klet-
tern. Die Menschen sind freundlich,
etwas verschlossener als auf Sal
oder Sao Nicolau. Es gibt einen
Selbstbedienungsladen.

L

Wir mieteten wieder eine Aluguer
und fuhren iiber die Insel nach
Ribeira Grande. Diese Fahrt war der
Hohepunkt unserer Landausfliige.
Eine gigantische Landschaft: hohe
Berge, tiefe Schluchten, abenteuer-
lich angelegte Terassenfelder, kleine
Hiuseransammlungen wie Adlerne-
ster. Die Strafie fithrt {iber Berg-
kimme, rechts und links geht es

einige hundert Meter senkrecht
abwirts, und das alles mit

viel Griin. Rabeira Grande, der
Hauptort der Insel, hat nicht viel zu
bieten. Wir machten noch einen
Abstecher nach Paul, einem kleinen,
hiibschen Ort, umgeben von Bana-
nen- und Zuckerrohrplantagen. Hier
sieht man Reich und sehr arm nah
beieinander. Hier war dieser Kon-
trast, es gibt ihn iberall, am stirk-
sten hervorgerufen durch das iippige
Griin bei den Grundbesitzern und
der Kargheit bei den Armen.

Santiago:

Tarrafal: Wir legten nochmals einen
l4tdgigen Stop ein. Eine schéne
Bucht mit Sandstrand und Palmen,
einem Restaurant mit Terasse und
Blick iiber den Strand, einer hiibsch
unter schattenspendenden Béiumen
gelegenen Strandbar, die von einem
Italiener namens Paolo betrieben
wird. Paolo hatte fiir alle Probleme
ein offenes Ohr und half, wenn es
ihm moglich war. Vor drei Jahren
kam er mit zwei Freunden und
seinem Schiff und hat sich hier
niedergelassen. Er kennt die Pro-
bleme von Fahrtenseglern und wire
gern bereit, wenn Interesse besteht,
fiir TO einen Stiitzpunkt zu unterhal-
ten.

Terrafal ist ein eher trister Ort. Es

gibt einen guten Bicker, einen
Selbstbedienungsladen und einen
Markt, der Freitags durch die

"Bauern der Umgebung etwas berei-

chert wird. Aluguer's fahren stindig
(bis etwa 16.00 Uhr) zwischen
Tarrafal und Praia hin und her.

In Praia ist die letzte Moglichkeit
zum Ausklarieren gegeben. Norma-
lerweise hitten wir mit dem Schiff
dort hinkommen miissen, da Robert
aber mit Lico ein honoriger Kapver-
der zur Seite stand, ging ausnahms-
weise auch so.

An unserem letzten Tag in Terra-

fal lud Lico uns zu einen Inselrund-
fahrt ein: Bananenplantagen, griine
Ribeira's, zerkliiftete Berglandschaf-
ten, Wochenmarkt in Asomada, ein
rustikales Mittagessen in den Bergen
- bei uns wirde man sowas
"Sommerfrische" nennen, es war ein
wunderschoner Tag.
Wir wollten die Kapverden aber
noch nicht verlassen und wagten
trotz Ausklarierung das Anlaufen
von Brava.

Brava:

Faja d”Agua: Wirklich fotogen.
Steil aufragende Berge in den unter-
schiedlichsten Farbtonen, am Fuf}
ein paar Hauser, blau, weif), ocker,
brockelnder Putz und eine kleine
griin gestrichene Kapelle. Dahinter
sattes Griin, Palmen und Bananen.
Das Anlanden ist wieder mal etwas
schwieriger, doch langsam lernen
WIT es.

Nun sind wir am Ende unseres
Besuches der Kapverden. Es hat uns
sehr gut gefallen, es waren abwechs-
lungsreiche, unvergeBliche zwei
Monate. Ob  Landschaft oder
Menschen, hier lohnt es sich, mehr
als nur einen Zwischenstopp einzu-

Bananensegen!

Zum Glick
sind sie
langsam,
nacheinander
gereift.

Griife von Giinther
DL 71U in EA

SY ADROMEDA
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Alles Gute von der Tute

Ein Brief von Evelyn und Hans (Ausziige)

2. Januar 1997
Liebe Constanze, lieber Giinther,

nochmals herzlichen Dank fiir Eure
Gastfreundschaft, es war sehr schén
und sicher hitten wir noch Stunden
weiterquatschewn  konnen.  Auf
unserer Weiterfahrt haben wir auch
noch Christoph in Miinster besucht,
was auch sehr spannend war. Er
zeigte uns einen Brief an die hollén-
dische Telecom den Storenfried
Knut betreffend, den eine ganze
Reihe Amateurfunker unterstiitzt
haben und der offensichtlich Erfolg
hat. Es ist nur schade, daff es zwi-
schen Euch beiden nicht mehr
klappt. Mach Du nur noch weiter so
wie bisher, ihr erginzt Euch immer
noch, Christoph denkt noch nicht
ans Aufhoren.

In diesem Jahr kommt unser Brief
etwas spiter als sonst, der Grund
war unser Aufenthalt in Deutschland
vom 10. Okt. bis zum 18. Dez.

Nun aber sitzen wir wieder auf
unserem Kahn, kein Telefon, kein
Fernsehen, kein Kino oder Theater,
sondern vollig andere Termine,
dreimal in der Woche Frithsport,
Tiirkisch- und Computerkursus.

Einige Tage muBten wir noch in
Trani auf den richtigen Wind war-
ten, dann ging es 23 Stunden lang
quer iiber die Adria direkt nach
Dubrownik. Wir hatten vorher viele
aktuelle Informationen tiber Kroatien
eingeholt und auch lange iiberlegt,
ob wir hinsegeln sollten oder nicht,
boykottieren sagen die einen und
zwar so lange, bis sie sich und ihre
Preise idndern, sie besuchen, um
ihnen zu helfen, sagen die anderen.
Die Preise sind wirklich hoch, fiir
das Boot mufiten wir allein 388,-
DM Eintrittsgeld bezahlen, Essen
gehen ist so teuer wie in Deutsch-
land, ebenso die Lebensmittel,
wobei auffillt, daB sie kaum landes-
eigene Erzeugnisse anbieten, sehr
viel Ware aus Ostereich und
Deutschland. An der Landschaft hat
sich nichts gedndert - fiir uns nur
von Vorteil, die leeren und wirklich
schonen Ankerbuchten. Am Festland
besuchten wir nur Dubrownik und
Split. In Dubrownik erkennt man die
die Kriegsschiaden an den vielen neu
eingedeckten Dichern, und in Split

waren einige Hotels als Fliichtlings-
unterkiinfte eingerichtet. Die
Menschen  waren freundlich und
man hatte oft den Eindruck, dal} sie
sich freuten, Touristen zu sehen.
Wir segelten zwischen den Inseln
nordwestwirts bis ungefihr zur
Héhe Zadar. ...

Zwer Tage spiter ging es dann bei
gutem Wind mit Abstand an Albani-
en  vorbei in zweieinhalb Tagen

nach Korfu. ...

Spiter ging es weiter siidwirts,
Ambrakischer Golf, Natur pur ohne
Bootstourismus, Lefkas, Ithaka,
Golf von Patras, Golf von Korinth
nach Athen. Aber nach vier Tagen
hatten wir den GroBstadttrubel satt
und es ging weiter durch die Kykla-
den, meist bei gutem Wind. ...

... Die letzte griechische Insel war
Kalymnos, dort, wo es die guten
Schwimme gibt, wir besorgten uns
auch einen, dann ging es in die
Tiirkei. Bodrum war unser Einklari-
erungshafen, eine Menge Biirokra-
tie, aber durchgefiihrt von gemiitlich
langsamen Beamten, und wenn man
sich klar macht, dal man ja eigent-
lich auch Zeit hat, macht einen das
auch nicht mehr so viel aus.

In aller Gemiitlichkeit segelen wir
jetzt an der tirkischen Siidkiiste
entlang. Meist ankerten wir in
Buchten, manchmal mitten im
Museum, hier unten gibt es aus
griechischer Zeit mehr Klamotten
als in Griechenland, nur leider fast
nichts aus tiirkischer Zeit. Die einzi-
gen Stidte, die wir besuchten, auch
um Frischwasser zu bunkern, sind
Fethiye, Finike und Kemer, dazwi-
schen nochmal eine griechische
Insel, Kastelhorizon, geographisch
eigentlich zur Tiirkei gehorend, sie
liegt drei Seemeilen von Kas ent-
fernt, aber fast 100 Seemeilen von
Rhodos entfernt, den Dodekanes, wo
sie politisch zu gehdrt. Na ja, ist
eben menschlich, dalh man sich nicht

zu verstehen hat, wenn man ver-
schiedenen Religionen angehort,
selbst wenn man sie nicht ausiibt.

Wir segelten weiter bis nach Anta-
lya, iber die Marina hatten wir
schon seit Jahren Positives gehort,
der Winterpreis ist moderat und die
Flugverbindungen nach Berlin sind
ideal und nicht zu teuer. Schon nach
einer Woche flogen wir nach Berlin.
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Es war wieder eine wunderschone
Reise. Eine kurze Bilanz iiber Land
und Leute:

Die Linder haben wir ganz gut
kennengelernt, unterstiitzt durch
Biicher, Reisefiithrer und Prospekte.
Die Leute kann man nicht richtig
kennenlernen, wenn man nur beim
Einkauf und im Restaurant mit ihnen
zusammenkommt und thre Sprache
nicht spricht. In Kroatien haben wir
einige recht gute und fiir uns infor-
mative  Gespriache gefithrt, die
Menschen waren immer freundlich
und zurtickhaltend, im Stiden hatte
man immer den Eindruck, daBi sie
sich freuten, Giste zu schen. Die
Griechen waren dagegen gleichgiil-
tig und an uns uninteressiert, nur mit
wenigen kam man in ein meist
oberflichliches  Gesprich.  Die
Tiirken sind {ibertricben freundlich,
fiir iibertrieben halte ich es deshalb,
weil ihr Interesse an uns sofort weg
ist, wenn man ihnen deutlich klar-
gemacht hat, dal man ihr Restaurant
nicht besucht, weil man schon
gegessen hat, thren Teppich nicht
kauft, weil man nur ein Boot und
keine Wohnung hat, keine Andenken
kauft, weil man sich bei niemandem
mit Kitsch blamieren will und daB
man keinen Friseur braucht, weil
man sich gegenseitig die Haare
schneidet und selbst rasiert. Trotz-
dem gefillt uns die Atmosphére hier
sehr gut, und wir freuen uns auf den
Winter hier in der Tiirkei. Vielleicht
haben wir auch noch die Gelegen-

heit, die Menschen besser kennenzu- Viel Spal} beim Segeln in Holland Alles Gute von der Tute wiinschen

lernen.

und schineres Wetter als 1996!

Evelyn und Hans Lehmann

Alles Liebe
und Gute
von Claudia,
Robert und
Fosca!

Venezuela/Mai “96
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GriiBe aus der Ferne

Postkartengriife an unsere fleiBigen Netzleiter

Griile von Susi (TA4ZF) und Nic

(GOPGN), z.Z. ARKADASIM
DENIZ

Marmaris, 16.10.96
Lieber Giinther!

Hier die QSL-Karte, die ich Dir
versprochen habe. Die ARKADA-
SIM DENIZ ist eine 22 m tiirkische
Jacht, 7 Jahre alt, ca. 70 Tonnen, 4
Doppelgistekabinen (mit Bad).

Zur Zeit machen wir Tages- und
Abendcharter, Nic (GOPGN) ist der
Skipper und ich die Hostess. Das
Schiff gehdrt einem  Australier.
Nichstes Jahr sind Wochencharter
vorgesehen. Vielleicht arbeiten wir
dann wieder auf dem Schiff.

Mein Heimrufzeichen ist HB 9
AOQE, Intermar-Mitglied N°© 588,
und unsere eigene Jacht ist eine
Maramu DE NADA. Mein Mann
will niichstes Jahr damit in die Kari-
bik.

Alle Gute, Griifle und 73 + 88
Susi

1-LIPARI Isole Eolie (Messina)

Il Castelio, la baia di Marinalunga, M
Rosa e le isole di Panarea e Strogbo
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Mittelmeertorn Frankreich - Tiirkei
Bericht von Sabine und Burkhard, SY PENELOPE

Leider fehlte uns der letzte Teil
des Berichtes - die Redaktion)

Hinter uns liegt ein langer, schoner
Mittelmeersommer. Auf unserer
Reise von Port St. Louis/Siidfrank-
reich nach Fethiye/Tiirkei waren uns
die Wettergdtter immer freundlich
gesinnt und zwel nette Wetterfrosche
hielten uns iber Funk auf dem
laufenden. Daflir mochten wir uns
nochmals herzlich bedanken. So ein
Wetterdienst ist schlieflich keine
Selbstverstindlichkeit und fordert
Zeit und Engagement. Fiir uns
dagegen bedeutet er einen erstklassi-
gen Wetterbericht und ein nettes
Schwitzle. Vor einen dreiviertel
Jahr sind wir beide nun losgezogen,
um einem grofien Traum Gestalt zu
geben. Da hat man bestimmie
Vorstellungen und plant jahrelang
und dann fangt alles ganz unroman-
tisch an.

Da stand also unsere PENLOPE
zwischen all den anderen Schiffen.
Ein kalter Wind fegte um die Ecken
und langsam weichten die Schuhe
ein. Es war stockdunkel, gof} seit
Stunden wie aus Kibeln und wir
hatten keine Leiter, um ins Schiff zu
kommen. ...

Nach 6 arbeitsreichen Wochen war
es dann soweit, und wir konnten
endlich losziehen. Zunichst fiihrte
die Route von Port St. Louis an der
Kiiste entlang zu den Iles d' Hyéres
und dann nach Korsika. Da tingelten
wir bei schwachen Winden die
Westkiiste entlang, bewunderten die
genuesischen Wachtiirme, erkunde-
ten finstere Grotten, sind mit dem
Zug iiber die Insel gezockelt und
haben uns schliefilich ein gutes
Stiick zu FuBl erobert. Durch die
StraBe von Bonifacio und das
Maddalena-Archipel erreichten wir
Sardinien und seine Costa Smeralda.
Uber Funk wurde es schon ange-
kiindigt. Starkwind war im Anzug
und da empfahl es sich, ein ge-
schiitztes Platzchen zu suchen. Und
so trafen sich denn ziemlich viele,
vom einfachen Segelboot bis zum
umgebauten Fischtrawler mit
Hubschrauber an Deck, in einer gut
geschiitzten, smaragdgriinen Bucht.
Bis Arbatax hinunter erkundeten wir
die abwechslungsreiche sardische
Kiiste. In der Abenddimmerung
weht sifler Jasminduft vom Land,
Grillenkonzert, eine  sternklare
Nacht und ein gutes Glas Wein - ein
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Fest fiir Leib und Seele.

Bei kriftigem Nordwind machten
wir uns auf die Reise zur einsam
gelegenen Insel Ustica. Endlich mal
schéner Segelwind! Doch piinktlich
zur Kaffeestunde schlief er ein und
das gleich fiir Wochen. So tuckerten
wir brav nach Ustica und schliefilich
zu den Liparischen Inseln. Die
windlose Zeit kam uns dort sehr
entgegen. Stand doch damit einem
lingeren Aufenthalt auf Stromboli
nichts im Wege. Den Rucksack mit
Vesper und viel Trinken bepackt,
Vulkane besteigen ist ziemlich heif,
und los ging es. Immerhin 1000
Héhenmeter in der groBten Mittags-
hitze sind zu bewiltigen, denn am
schonsten ist es, in der Didmmerung
oben am Kraterrand zu stehen.
Immer kriftiger gliihen die Lava-
brocken in der zunehmenden Dun-
kelheit. Eine ganze Nacht lang zog
uns dieses Naturschauspiel in seinen
Bann. Noch im Morgengrauen
machten wir uns liber ein langes
Aschefeld auf den Riickweg. Der
zweite titige Vulkan auf Vulcano
wirkt auf den ersten Blick liberhaupt
nicht sehr attraktiv. Im Gegenteil,
Schwefeldampf steigt aus dem
Krater empor und parfiimiert die
ganze Gegend. Wir sind trotzdem
hinaufgestiegen und waren von den
Farbschattierungen der Schwefelab-
lagerungen an den Rissen und
Lochern am Kraterrand fasziniert.
Auflerdem bot sich uns ein herrli-
cher Blick auf die umliegenden
Inseln.

Durch die Strale wvon Messina
kamen wir nach Reggio di Cababria.
Im Handelshafen schwappt zwar

eine triilbe Briithe, aber jeden Abend ~ -

flaniert Reggio am Kai entlang.
Autos und Mopeds fahren rauf und
runter, Angler hocken dicht am Kai,
in kleinen Gruppen auf Camping-
stithlen sitzen Frauen mit Kindern,
dazwischen Eis- und Limonadenver-
kiufer und zahllose FuBginger.
Italienische Nacht!

Unser nédchstes Ziel sollte Zakin-
thos/Griechenland sein. Es gab
immer noch keinen Wind, und so
mufite der Motor die Arbeit iiber-
nehmen. In der Abenddimmerung
gerieten wir in einen Schwarm
kleiner Fischerboote. Jedes Aus-
weichmandver miflachtend dnderten
sie wie ein Rudel aufgescheuchter

Hiihner die Richtung. Schliefilich
gelang es uns, den Haufen hinter uns
zu lassen, nur um beinahe in ein
schwach beleuchtetes Fischernetz zu
fahren. Als wire das nicht schon
genug Aufregung gewesen, fingen in
den Morgenstunden unsere Batterien
das Kochen an. Wir liifteten gut
durch und lieBen die Batterien
abkiihlen. Es stellte sich heraus, daB
eine defekt war.

Endlich war Zakinthos in Sicht
und am néchsten Tag kam auch der
lang
ersehnte Wind wieder und blieb uns
fortan die meiste Zeit erhalten.

Rund Peloponnes ging es mit
vielen  Zwischenstationen  nach
Athen. Ein biBchen Kultur und vor
allem unseren Besuch abholen und
dann auf in die Inselwelt der Kykla-
den. Zwei Wochen lang ging es
kreuz und quer bis Paros und dann
waren die Ferien unserer Freunde
vorbei.

Uber Fourni segelten wir nach
Samos und von dort schlieflich tiber
Leros  und Kalymnos  nach
Bodrum/Tiirkei. Die Saison war
praktisch zu Ende und so hatten wir
bei schonstem Sommerwetter die
beliebtesten Buchten fast fiir uns
allein: ...




PENELOPE VOR Anker

und unter Blister

Griife von Roswitha
und Bernd-Jorg
aus Venezuela

SY MOTU
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Entlang der Lykischen Kiiste

Bericht von Claus iiber 14 Tage Torn an der siidtiirkischen Kiiste

Ankunft:

Am 7.9.1996 - nach einem 3-Stun-
den-Flug - am Abend in Dalaman.
Transfer nach Marmaris und Uber-
nachtung auf der vom Eigner Peter
Loch vorbereiteten Jacht (Oceanis
430) folgten. Einkaufen am Sonntag,
Anlieferung der Verpflegung sowie
das Verstauen dieser Dinge und
natiirlich die wichtige Sicherheits-
einweisung und wir konnten starten.
Irrtum! Eine Sturmwarnung bewirk-
te, dab wir im Hafen blieben, Dal
das richtig war, zeigten uns einige
Jachten (eine ohne Mast), die arg
gerupft einliefen.

Ma)rmaris - Golf von Fethiye (60
sm

Nach einer herrlichen Etappe mit
Sonne unsd Wind (4 Bft.) aud NW
erreichten wir die Quellenbucht.
Diese Bucht gibt Schutz vor allen
Windrichtungen auBer aus Ost.
Einige kleine "Lokale", einige
wacklige Stege und ein guter Anker-
grund sowie die schéne Bergwelt mt
Felsengribern machen den Aufent-
halt sicher, schén und interessant.

Quellenbucht - Olii  Deniz -
Kekova (ca. 100 sm)

Ausgeruht und nach einem Bad im
Meer starteten wir zu unserem stid-
lichsten Punkt des Torns, nach
Kekova. Nach einer Pause in der
Nihe der berithmten Bucht Olii
Deniz (fir Segler gesperrt) setzten
wir bei Sonnenuntergang die Segel,
um am néchsten Morgen in Kekova
Zu sein.

Auf dieser Strecke gibt es auf den
néchsten 35 - 40 sm keine Anker-
bucht und auch keinen Hafen. Wir
hielten uns gut frei von der Steilkii-
ste und den dazugehorigen 7 Kaps.
Ab dem Kap Kiitu Burun begannen
wir zu reffen und bald segelten wir
mit zwei Reffs im Grofl und kleiner
Fock mit raumen Starkwind nach
SE. Dieses Kap nenne ich in Zu-
kunft das "Kap Hoorn der lykischen
Kiiste", weil ich immer ab diesem
Punkt Starkwind und mehr bekam.

Nun, der Seegang nahm zu, forderte
erste Opfer und manchmal glaubte
ich, dafl er uns das Cockpit fiillen
wiirde. Sehr schnell standen wir
querab der Insel Kastelhorizou, der
Wind flaute ab auf 2-3 Bft. Wir
dnderten nichts an unserer Segel-
fihr-ung und trédelten gemichlich
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dahin. Wir hatten Zeit! Es war noch
dunkel und ich wollte erst nach
Sonnenaufgang in die Inselwelt von
Kekova einsteuern.

Sonnenaufgang, eine ruhige See und
Kaffee versbhnten die Seegangsge-
schiadigten wieder mit der Welt.
Sehr frih im Morgenlicht lagen wir
vor der Ortschaft Kaleiicagiz.
Genaver, an einem Schwimmponton
vor dem Lokal von Hassan. Hassan,
der immer ein offenes Ohr fiir die
Belange der Segler hat, nahm uns
wie immer wieder sehr freundlich
auf und verwdhnte uns mit einem
Friihstiick. Er und Oktay sprechen
unsere Sprache und haben schon so

Kaleiicagiz - Bucht Karaloz (15
sm)

Ein Katzensprung. Segeltraining und
friihes Einlaufen, danach war uns
zumute. Eine traumhafte Bucht mit
hohen Bergen und kristallklarem
Wasser nahm uns auf. Diese Bucht
(ohne Versorgung) ist absolut sicher
gegen alle Winde und ohne Schwell.
Man ankert vor Buganker mit

Leinen zum Land. Der folgende
Bordabend im Kerzenlicht und Wein
sowie einem super Sternenhimmel
animierte zu tiefsinnigen Gespri-
chen. Es war, wie es unter Seglerin-
nen und Seglern
herrschte Harmonie.

soll. Es

sein

manchem Segler geholfen. Eine gute
Adressen, meine ich. Der Besuch
lykischer Graber (Schiffskielgriaber)
und ein Gang durch die alte Stadt
Kale waren dann aber auch genug
fiir diesen Tag.

Im Golf von Fethiye

Kaleiicagiz - Bucht Karoloz (15
sm)
Wir segelten mit dem oblogatori-
schen Segeltraining durch die der
Kiiste vorgelagerten Inselwelt nach
Kas.



Kas, ein Touristenort mit viel Trubel
bietet neben einer guten Versorgung
(auch in technischen Belangen) gute
Sanitireinrichtungen. Duschen,
Umiziehen und ein Spaziergang
durch den quirligen Ort sowie ein
Abendessen  (tiirkische  Kiiche)
beendeten den Tag. Der Hafen von
Kas scheint auch bei Siidstiirmen
sicher zu sein, nicht so der Hafen
von Kalkan, den wir am nichsten
Tag anliefen.

Kas - Kalkan (22 sm)

Der Hafen von Kalkan, genauer die
michtige Mole, war im Bereich der
Einfahrt durchgebrochen! GroBe
Molensteine sind in die Einfahrt
gespiilt worden. Also "Warschau",
trotz der gelben Tonnen, die war-
nen. Im mittleren Teil der Mole,
also an der Stelle, an der die Jachten
an einer Betonpier liegen, ist die
Mole auch sehr stark beschéadigt
(fast durchgebrochen). Wenn es an
der Stelle zu einem Durchbruch
gekommen wire, hdtte es an der
Stelle unter den Jachten zu Total-
schiden kommen missen. Ich halte
den Hafen von Kalkan fiir nur
bedingt sicher. Starkwind aus NW
(woher auch sonst?) und Strom
gegen uns machten einen Luvgewinn
auf unserem Weg in den Golf von
Fethiye unmdéglich.

Nach 4 Stunden und ca. 24 sm
waren wir wieder im Hafen wvon
Kalkan. Kalkan mochte uns und wir
mochten Kalkan, weil wir dort ohne
Seegang unsere Rollgenua wechseln
konnten. Diese zeigte Auflosungser-
scheinungen.

Kalkan - Golf von Fethiye (55 sm
direkt)

Immer noch Starkwind und mehr.
Wir gingen anfangs mit Maschine
und spéter mit Segel gegenan. Wir
erreichten Gocek salzverkrustet und
durchgeriittelt am frithen Abend.
Schiff und Crew wurden vom Salz
befreit und in einem der vielen
Lokale der Stadt endete ein schoner,
aber auch anstrengender Segeltag.

Gdeek hat sich michtig verdndert.
Die Hauser und Straben sind reno-
viert und viele Vercharterer sind
anséissig geworden. Somit sollte
auch die Versorgung in technischer
Hinsicht gewihrleistet sein.

Ruhige Tage im Golf von Fethiye
Segeltraining, Badetage usw. folgen.
Der Golf mit seinen vielen Inseln
und Buchten eignet sich meiner
Meinung nach hervorragend zum
Uberwintern.

Gute Ankergriinde und Buchten, die
je nach Wetterlage Schutz bieten,
gibt es genug. Die Stidte Gocek und
Fethiye sind max. 7 sm entfernt.
Keine Liegegebiihren in den Buchten
und ein auch im Winter angenchmes

Klima tun ein iibriges. Wir blieben
einige Tage.

Fethiye - Kaunos - Ekincik (40 sm)
Uber den bekannten Strand von
Kaunos (Schildkroten), der heute
leider uberfiillt 1st, erreichten wir
die groBfe Bucht von Ekincik. Wir
ankerten hinter einem kleinen Kap
(Maden [skele), was etwas Schutz
vor siidlichen Winden bietet. Insge-
samt ein Ankerplatz, der durch
heftige Fallbben viel Aufmerksam-
keit erfordert. Lokale und etwas
Versorgung (Lebensmittel) gibt es
im Ort Kiinkciiler.

Ekincik - Marmaris (27 sm)

Wir hatten noch ein Pflichtpro-
gramm vor uns. Meine Mitseglerin-
nen Monika und Petra mufiten noch
ihre BR-Praxispriiffung ablegen.
Geschafft! Mit zwei neuen lizensier-
ten Seglerinnen wurde am Abend in
der Altstadt von Marmaris gefeiert.
Natiirlich benétigten wir am folgen-
den Tag unbedingt Ruhe und Schlaf.
Wir fuhren zu einer kleinen Insel
und legten an einer Holzpier an.
Oben auf dem Berg ein paar notdiirf-
tig zusammengenagelte Bretter, die

eine Hiitte darstellen sollten, und ein

dhnlicher Tresen.
Nach einer gemeinsamen Trageakti-
on, die angelieferte Ware (Wein,

‘Bier, Eis und Salat) mufite nach

oben, machten wir uns einen ganz
faulen letzten Torntag bei diesem
“Einsiedler", der sehr gut Deutsch
spricht. Morgen, 21.9.96, mufiten
wir unseren Heimflug ins nun kélter
werdende Deutschland antreten.

Die Crew der PECRILO

Fazit:

Ein schones Revier. Ein Revier, das
- bedingt durch sichere Ankerplitze
und gute Versorgung - sich zur
Uberwinterung eignet. Ein Land mit
noch immer sehr freundlichen und
hilfbereiten Menschen.

Also, wir kommen wieder und
nehmen uns mehr Zeit, um uns auch
die alten Kulturen anzusehen,

Gruf} Claus und Crew

Fir Fragen interessierter Segler
meine Adresse:

Claus Sauer

Am Buchbaum 7
60437 Frankfurt
Tel.: 06101/48614




Abenteuer Weltumseglung
Das Buch iiber die Reise der "Ole Hoop"

Klaus Nolter
Johanna Michaelis

Der erfiillbare Traum
Eine Weltumseglung
 WELTUMSEGLUNG im Verlag Delius Klasing

2779 Seiten mit 42 Farbfotos und zahl
abbildungzahlreichen Schwarz/Weip-
Illustrationen

ISBN 3-7688-0956-0

In Leinen gebunden mit farbigem
Schutzumschlag
Preis: DM 39,80

Liebe Funk- und Segelfreunde, | S p. ' L

im September '96 ist nun endlich unser Buch erschienen. Das Echo ist sehr positiv und das schligt sich auch im Verkauf
nieder - im Januar erschien schon die 2. Auflage. Alle, die unsere Reise per Funk mitverfolgt haben, werden es sicher
besonders sparmend finden, unsere Abenteuer nun nachlesen zu kénnen.

Mit Ausnahme von 81 Seetagen auf dem Weg iiber die Osterinseln nach Polynesien, in denen langanhaltende Flauten uns
schwer zu schaffen machten, haben wir die 35.000 Meilen von Hamburg {iber die Kanaren in die Karibik, durch den
Pazifischen und Indischen Ozean tiber Siidafrika und Brasilien zuriick nach Hamburg ziigig durchsegelt. Unsere gemein-
same Freude am Segeln hat uns auch auf den ldngsten Seestrecken nicht verlassen, auch wenn so mancher Segelfreund
glaubte uns bedauern zu miissen, weil wir den gesamten Pazifik und Indik in neun Monaten durchsegelten.

Wir erzihlen in unserem Buch nicht nur von mérderischen Flauten, schweren Stiirmen und einer Beinahe-Strandung,
sondern vor allem immer wieder von den iiberwiltigenden Erlebnissen beim Durchsegeln der grofen Ozeane und den
gliicklichen Zeiten auf paradiesischen Inseln und Atollen. Nicht zuletzt zeigt unser Beispiel, daP das groBartige Erlebnis .
einer Weltumsegelung keine Frage des Geldbeutels ist.

Eine Besonderheit noch fiir alle, die glauben, Segeln sei in erster Linie eine Minnersache: Wir hatten keinen "Skipper"
an Bord, sondern waren gleichwertige Partner beim Segeln wie auch sonst. So ist auch dieses Buch unser "gemeinsames
Kind", so, wie es die Reise selbst gewesen ist.

Johanna & Klaus

"Der erfiillbare Traum - Eine Weltumseglung” mit perstnlicher Widmung
Wer unser Buch gern mit einer perstnlichen Widmung haben méchte, erhiilt es nach Uberweisung von 39,80 DM auf das

Konto Klaus Nolter, Konto-Nr. 1228 505 846 bei der Hamburger Sparkasse, BL.Z 200 505 50, portofrei an seine auf dem
Uberweisungsformular angegebene Adresse geschickt.
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Sonnige Griife aus Hamburg

von Johanna & Klaus
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GriiBe aus der Ferne

Postkartengriife an unsere fleifigen Netzleiter

Griie von Jacqueline und Frie




Starkwind in der Biscaya

Ein Bericht von Birgitta und Siggi (DF3DA), SY BASDA

Zuniichst aus dem Brief von Bir-
gitta und Siggi vom 12.11.96 aus
Griechenland:

“... Unser ganz herzlicher Dank
geht an Dich, Glinther, fiir Deine
Wetterbegleitung. Immer sind wir
gut und wohlbehalten {iberall ange-
kommen, nie hatten wir dieses Jahr
grofiere Wetterprobleme. Dies ist zu
einem ganz grofBen Teil auch Deinen
Wetterprognosen zu verdanken, die
uns doch oft wie ein helles Licht im
Dunkeln der Meteorologie geholfen
haben, unsere Tornstrecken zu
bewiltigen.

Das es auch anders sein kann,
beweist unser Biscaya-Torn 1994.
Noch Segellehrlinge (Wir haben erst
1992 iiberhaupt angefangen zu
segeln.), zwar in der Theorie recht
fit, aber kaum Segelpraxis, wollten
wir die Meere erobern. Was daraus
geworden ist, kannst Du unserem
Tagebuchauszug "Biscaya" entneh-
men. Du wirst Dir Deinen eigenen
Reim  darauf  machen.  Auch
INTERMAR, sowie die 14307 und
14303 KHz waren uns vollig unbe-
kannt. ......

Hier nun ihr Bericht:

Avisiertes Ziel: Cabo Finisterre
Endzel: Brasilien

4.8.94: Nachdem wir von einem
Freund aus Deutschland einen 3-
Tages-Wetterbericht erhalten haben,
verlassen wir am Morgen den Hafen
von Falmouth, England, bei volliger
Windstille und glattem Wasser. In
der Nihe von Landsend kommt
Wind auf, die Diinung wird merk-
lich hoher, wir setzen Grofi und
Genua, stampfen bei 3 bis 4 Bft.
gegenan, sind bald auf der Héhe der
Cillis. Nach Stunden stehen wir
immer noch auf derselben Stelle, der
Gegenstrom ist zu stark, unser 10
PS AuBenborder mull unterstiitzend
mithelfen. 1. Nachtwache fiir mich -
wir {iberqueren ein Verkehrstren-
nungsgebiet. Die Nacht ist kalt mit
kurzen, steilen Kabbelwellen. Ir-

gendwann seh ich eine rabenschwar-
ze Gewitterwand auf uns zukom-
men, doch wir mogeln uns daran
vorbei ohne nennenswerte Schwie-
rigkeiten.
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5.8.94: Der Tag beginnt mit wun-
derschénem Segelwetter, Wind dreht
auf NO. Gegen Abend wird er
schwiicher und schlift fast ganz ein.

6.8.94: Wir segeln bei leichtem
Wind mit knapp 4 Knoten, eine
ruhige, lange Diinung schiebt uns
langsam nach Siiden. Meine Nacht-
wache von 1 bis 5 Uhr morgens ist
wieder bitterkalt, jedoch véllig
windstill. Ab Mitternacht lduft der
Motor und wird erst um 5 Uhr
morgens wieder abgestellt. Gegen 8
Uhr besucht uns eine Schule von
Delphinen, spielt eine viertel Stunde
und verldBt uns wieder. Nach dem
Friihstiick sind sie wieder da. Inzwi-
schen haben wir den Blister gesetzt,
aber selbst damit wird es nicht viel.
In den letzen 2 3/4 Std. haben wir
nicht ganz 10 sm gemacht. Die
Nacht ist wieder voll mit Schiffen,
die parallel auf der Hauptwasser-
strafe laufen.

7.8.94: Wind von SW, mal lappig,
mal bdig; die Diinung jedenfalls palit
absolut nicht dazu; weiter drauBen
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muB sich ein Unwetter abspielen,
der Barograph macht einen Totalab-
sturz, schnellt im spitzen Winkel
wieder hoch und geht kontinuierlich
nach unten. Norddeich Radio sagt
schlechtes Wetter an. Wolkenbille
schieben sich zusammen, sehen aus
wie mehrere iibereinandergeschobe-
ne Schafsfelle, die Sonne hat einen
Ring, der nichts Gutes verheiBt.

8.8.94: Es kommt Starkwind auf mit
hohen Wellen, wir miissen gegenan,
sind etwas besorgt, da das Schiff
stark in die Welle schldgt. Bis zum
Abend halten wir durch. Als der
Wind immer noch nicht dreht,
entschlieBen wir uns, fiir die Nacht
beizudrehen, setzen nur noch die
Sturmfock und gehen das ganze
Stiick wieder zurtick. Unsere Positi-
on: 44° 22' N, 9° 30" W. Ich schla-
fe 1 1/2 Stunden und bitte Siggi,
sich auch etwas hinzulegen. Fur 1
1/2 Stunden schlift auch er, dann
dreht der Wind in Kreis, pendelt

sich aber wieder auf SW ein. Der
Wind nimmt immer noch zu. Siggi
und ich sind zusammen im Cockpit,
angezogen wie auf einer Gronland-
fahrt. Vor Midigkeit fallen mir
immer wieder die Auge zu, bis Siggi
mich endlich in die Koje schickt. 2
Std. Schlaf, dann setze ich mich
wieder zu ihm, will ihn nicht allein
lassen. Die Wellen sind ungeheuer-
lich, ich habe schreckliche Angst.
Um uns herum kein Schiff, kein
Licht, nur heulender Wind und
riesige Wellen. Irgendwann denke
ich: o.k., wenn das Schiff es nicht
schaffen sollte, das war's dann also.
Ich denke an meine Familie, meine
Kinder. Mein Sohn hat heute Ge-
burtstag, die Trinen fliefen unauf-
horlich. Ich bin véllig leer und bete,
daf} dieser Alptraum ein Ende haben
mdge, doch kein Gott scheint mich
zu héren. Unten im Schiff fliegt
alles durch die Gegend, es klirrt und
scheppert, es ist mir egal.
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9.8.94: Als ich nach kurzem Schlaf
um 8.00 Uhr hochkomme, sitzt
Siggi totmilide am Ruder. Wir sind
immer noch zu schnell. Er holt die
100-m-Schleppleine und wirft sie
achteraus. Um 10.00 Uhr morgens
haben wir die Position 45° 22" N,
9° 14' W. Der Wind schlift plotz-
lich ein, wir hoffen, dal} es das war,
wenden und versuchen, unter Motor
wieder zuriickzulaufen. Rings um
uns tiirmen sich drohende schwarze
Wolken, Blitze zucken aus allen
Richtungen, es gibt kein Auswei-
chen, wohin auch immer. Bald
kommt wieder Wind auf, verstirkt
sich zur Nacht hin, wir setzen Segel.
Jeder von uns schléift ein wenig in
dieser Nacht, ansonsten halten wir
zusammen Wache.

10.8.94: Gegen 9.30 Uhr haben wir
wieder Starkwind. Unsere Position
ist jetzt 44° 17' N, 8° 16' W, wir
befinden uns 50 sm oberhalb von La
Coruna. Das Barometer fillt unauf-
hérlich, um 10.30 geben wir die
Hoffnung auf, La Coruna anlaufen
zu konnen. Wir haben Wind aus
SW, miiBten wieder gegenan, wissen
nicht, ob wir das unserem Schiff
zumuten konnen. Hier bedauert
Siggi es zum erstenmal, daB wir
keinen stirkeren Motor haben, und
nur unter Segel hoch am Wind
schaffen wir die Welle nicht. Also
laufen wir parallel zur spanischen
Kiiste. Der Wind legt immer mehr
zu, treibt uns weiter ins offene

. Meer. Wieder hat sich eine unge-
z heure Welle aufgebaut.
° Siggi, wenigstens jetzt, tagsiiber,

Ich bitte

etwas zu schlafen, da wir ja noch die
ganze Nacht vor uns haben, doch er
will nicht, meint, irgendwann miisse
dieser Sturm doch ein Ende haben.
Ich selbst fiihle mich nicht in der
Lage, das Schiff in dieser Situation
zu  fithren. Gegessen haben wir
schon lange nicht mehr richtig, nur
ein paar Kekse und etwas Schokola-
de. Irgendwann gegen 16.00 kon-
taktiere ich La Coruna Radio. Wenn
wir nicht endlos weit hinausgetragen
werden wollen, miissen wir einen
Hafen ansteuern, doch ohne Hilfe ist
das nicht moglich. Auch haben wir
Sorgen, wir konnten mit dem Bug in
eine Welle stofen und iiber Kopf
gehen. Uns einfach beizulegen, also
Ruder seitlich anschlagen, festbin-
den und vor Top und Takel zu
laufen, wagen wir auch nicht, wir
kennen das Schiff noch nicht gut
genug. Siggi kann kaum noch. Fir
kurze Zeit 16se ich ihn ab. Was da
hinter uns herkommt, sind ganze
Hiuser. Sturzseen gurgeln unter
dem Schiff durch mit brechenden
Schaumkronen. Ich will nicht mehr

nach Brasilien, will nirgendwo mehr
hin, nur noch in einen sicheren
Hafen. Kurz darauf sieht Siggi halb
seitlich unter uns in einem Wellental
einen Wal. Beim nichsten Wellen-
turm liegt er genau unter uns, dugt
herauf und taucht ab. Kollision mit
einem Wal - das hitte uns auch noch
gefehlt: Bei einem meiner seltenen
Ginge zur Toilette entdecke ich, daf
das Schott unter uns voll Wasser ist,
der Boden fiihlt sich an wie ein
Wasserbett. Auch das noch: Siggi
meint, es liegt am Echolotgeber, der
sich geldst hat (Was sich spiter als
richtig herausstellt).

Ich habe es endlich geschafft, mich
mit  Finisterre-Coast-Guard in
Verbindung zu setzen und fordere
Hilfe an. Es beginnt eine lingere
Verhandlung, da man uns ein Res-
cue-Boot schicken will, um uns zu

bergen. SchlieBlich bekomme ich
Kontakt zu den Rescue-Leuten
selbst. Bis zum Abend bleibe ich

unten am Funkgerit, da immer
wieder Nachfragen und Positionsan-
gaben erfolgen.  Zwischendurch
werfe ich einen Blick ins Cockpit, in
dem Siggi wie versteinert am Ruder
sitzt. Die Leute vom Rescue-Boot
geben durch, daB sie sich wetterbe-
dingt um 1 1/2 Stunden verspiten
werden. Als das Boot endlich um
20.30 Uhr da ist, tanzt es mit uns
zusammen wie verriickt auf diesem
Hexenkessel. Siggi driickt mir das
Ruder in die Hand und hangelt sich
nach hinten, um unsere Schleppleine
einzuziehen. Dann schiebt er sich
auf dem Bauch nach vorn, belegt die
100-m-Leine und schafft es, sie
riiber zum Rescue-Boot zu werfen,
das an uns vorbei nach vorn geht,
um uns zu schleppen. Gut, daf es
Stockfinster ist und wir nichts sehen,
als die Lichter vor uns. Siggi iiber-
nimmt wieder das Ruder, halt Kurs
und achtet auf die Leine. Zwischen-
durch nimmt er Guarana und spritzt
sich Tobasco auf die Zunge, um
wach zu bleiben. Ich versuche, mich



mit voller Montur ein wenig hinzu-
legen. Das Rescue.Boot macht eine
Rechtsdrehung um 90° und geht mit
uns in die Welle. Gut, daB es
Dunkel ist. Bald fordert auch Siggis
Kérper seinen Tribut, und ich
iibernehme das Ruder. Nach kurzer
Zeit merke ich, daB ich doppelt sehe
und kurzzeitig einschlafe. Siggi
kommt hoch, lost mich ab; wir
wechseln nun stiindlich. Im Schiff
rappelt und scheppert es, alles fliegt
durch die Gegend, groBe Wasser-
mengen kommen tiber. Die Fahrt
davert lange, unsere Helfer ziehen
langsam und halten die ganze Nacht
tiber UKW Funkkontakt mit uns,
aber auch sie haben ihre Probleme,
sich im Kurs zu halten. Unsere
Position bei der Ubergabe der Leine
war 44° 29' N, 6° 52' W. Als es
endlich hell wird, sehen wir sche-
menhaft vor uns die spanische Kiiste
liegen, kurz vor dem Ria Ribadeo
nimmt uns das R-Boot fest an seine
Seite und lduft wie ein siamesischer
Zwilling mit uns in den kleinen
Hafen, empfangen vom Geschnatter
der Minner, die bereits an der Pier
stehen und unsere Leinen in Emp-
fang nehmen.

Es ist 8.00 Uhr morgens, wir
wurden 60 sm in 9 1/2 Stunden
geschleppt.

Wir sind physisch und psychisch am
Ende, doch es gab keinen Tag, der
fir uns so voller Dankbarkeit
begann wie dieser.

[

Fazit: Unser Kat, ein Kelsall-
Eigenbau erwies und erweist sich
bis heute als sehr sicher und sta-

bil. Wir waren Segelneulinge, zu
unerfahren fiir Langzeittorns, die
nicht ganz und gar planbar sind.
Wir machten den Fehler, zu wenig
zu essen und zu schlafen, so daf
fiir uns beide in dieser Situation
Erschipfung schon vorprogram-
miert war,
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Nordseereise der OLE HOOP

(Auszug) von Klaus (DL5SHN)

Cuxhaven an einem kalten, verregne-
ten Julitag im Sommer 1996. Vorsich-
tig 6ffne ich das Schiebelug und spihe
in den schwarzgrauen Himmel. Immer
wieder schiitten von Wesien heranei-
lende dunkle Cumulo-Nimbus-
Wolken prasselnde Schauer iiber
Deck und Aufbauten unserer OLE
HOOQP, die sich in den Béen sanft zur
Seite neigt, dem Element zwar
Respekt zollend, doch zugleich stark
und souverin, so als ldchle die Firfah-
rene, die alle grofen Ozeane dieser
Welt und briillende Stiirme erlebte
hat, iiber diesen kleinen Wind.

Und doch weif sie, so wie Johanna
und ich, der wir ihr all das abverlangt
haben, daB die See, die schon ein paar
Kabelldngen hinter der schiitzenden
Hafenmole beginnt, Uberheblichkeit
oder gar Leichtsinn nicht zulapt. Und
s0 machen wir es uns noch ein paar
Tage im sicheren Hafen gemiitlich.
Zwischen den rotschimmernden
Mahagonieflichen  von Vorschiff,
Salon, Pantry und Navigationsecke, in
diesem kleinen Raum, der drei Jahre
lang unser Zuhause war, werden die
Erinnerungen so lebendig, als seien
wir noch immer auf unserer Weltum-
seglung. Und die kleine Reise durch
das Cstfriesische Wattenmeer pla-
nend, schweifen unsere Gedanken ab
in vergangene und nun sehr ferne,
doch noch immer lebendige Erlebnis-
se dieser drei Jahre. ...

"5, Juni 1993, Tahaa (Franz. Polyne-
sien)

Wir liegen in der tiefen, von hohen
Bergen umgebenen Bucht Hurepiti im
Westen von Tahaa. Das bis dahin
ruhige Wetter dndert sich und tiefhin-
gende, dunkle Regenwolken zichen
von Westen schell heran und hiillen
die umliegenden Berge ein. Sturmbd-
en heulen bald darauf durch die
schmale Bucht und laut prasselnde
Wolkenbitiche nehmen uns die Sicht.
Eine eben noch neben uns liegende
Segeljacht geht plotzlich auf Drift und
liegt Minuten spater vor dem Strand.
Wir wollen auslaufen, doch der Anker
hat sich irgendwo in dem zerliifteten
Korallengrung verhakt und sitzt dort
wie angeschweifit. Gliick oder Un-
zgliick - wir wissen es noch nicht, doch
heraus kommen wir hier im Moment
ohnehin nicht und Johanna beginnt
mit Mehl, Eiern und anderen Zutaten
fiir einen Nufkuchen zu hantieren.

Wenn schon Schietwetter, dann soll
wenigsiens was Gutes auf den Tisch!
Es ist erst 21.00 Ulr, doch schon
tiefdunkle Nacht Nur ein paar flac-
kernde Lichier an Land und der
schwache Schein aus den Kajiiten der
beiden vor uns liegenden Boote helfen
bei der Orientierung. Da, plétzlich ein
Ruck - der Anker ist frei! Noch bevor
ich die Maschine starten kann, folgt
ein dumpfer Stoff - wir sitzen auf
Grund! Wihrend ich aufs Vorschiff
hechte und den Anker aufhole, ver-
sucht Johanna in den peitschenden
Regenbden, die OLE HOOP in tiefe-
res Wasser zu mandverieren. Ein paar
mal knirscht es noch unter dem Kiel,
dann sind wir frei.

Es wiére zu riskant, in stockfinsterer
Nacht und bei diesem Weller einen
neuen Ankerplatz innerhalb der
Lagune zu suchen. Wir beschliefen
auszulaufen und nach Bora-Bora zu
segeln. Unter Sturmfock und zur
Sicherheit  mitlaufender Maschine
passieren wir bei Siidoststurm die
Passage Paipai, was ohne die dort
vorhandenen Richifeuer ein selbsi-
morderisches Unterfangen ware. Doch
auch so ist es schwierlg genug, denn
der querab einfallende Sturm driickt
uns aus dem Kurs, und um nicht aus
der Deckpeilung der beiden Feuer zu
laufen, miissen wir 45 Grad vorhalten.
Angst befallt uns angesichts der
haushohen, sich donnemnd neben uns
brechenden Wellenberge. Wenn jetzt
die Maschine versagt, sind binnen
Minuten von der OLE HOOP nur
noch Triimmer librig. Ich spiire fast
kérperlich, daf auch Johanna mit der
Angst kdmpft, doch wie immer in
solchen Augenblicken reden wir nicht
viel, sondern konzentricren uns auf
das, was zu tun ist: Johanna achtet
darauf, dafi die beiden Richtfeuer
achteraus in Deckung bleiben und ich
versuche nach ihren Hinweisen das
wild lanzende Schiff auf Kurs zu
halten.

FPeilungen bestitigen nach einer
Weile: Die gefihrliche Passage liegt
hinter uns! Erleichtert stellen wir den
Motor ab und gehen auf Raumschot-
kurs. Bei noch immer 9 Windstirken
machen wir mit unserer winzigen
Sturmfock 6 Knoten Fahrt - zu viel,
wenn wir nicht im Dunkein schon in
die nur 35 Seemeilen entfernte
Lagune von Bora-Bora einfaufen
wollen. So packen wir auch das letzte

Segel ein und laufen vor Top und
Takel ab.

Die Gefahr ist nun vorbei, und es
wird fast gemiitlich an Bord. Nach
Mitternacht holt Johanna den noch
gliihend heiflen Nufkuchen aus dem
Ofen, und gegen morgen tauchen, im
hohen Seegang immer wieder ver-
schwindend die Lichter von Bora-
Bora auf’"

Drei Tage spiter:

Die See hat uns wieder! Woher
kommt nur dieses ungeheuer gute Ge-
fiih1? Prost Johanna! Hier'n kleinen
fur Rasmus. So ein kleiner, den
Magen und die Seele wirmender
Schluck Rum, kann in diesen ungast-
lichen, nordischen Breiten sicher nicht
schaden.

Mensch, wie schén ist es, wieder
Wind und Wellen zu spiiren! Dabei ist
es nicht einmal besonders gemiitlich,
denn der Siidwest pfeift mit 7 Wind-
starken durchs Rigg und unter kleiner
Besegelung, hohe Gischt aufwerfend
durchbricht der schlanke Rumpf der
"Ole Hoop" die kappelige See der
Elbmiindung, in der Strom und Wind
ithren im Wechsel der Gezeiten immer
wiederkehrenden  ewigen  Kampf
miteinander fiihren.

Kein hartes Aufsetzen, kein Schlagen
in der steilen Welle - mit nahezu
hormonischen Bewegungen, einem
Delfin gleich durchpfliigt sie rau-
schend das unruhige Wasser. Im
Hafen nur eine aus Holz und Polyester
gemachte, schwimmende Hiitte,
scheint sie nun lebendig, ja geradezu
beseelt zu sein, und der Jahrhunderte
alte Aberglaube der Seeleute, der
Schiffen eine Seele zusprach, scheint
uns in Augenblicken wie diesen nicht
mehr so abwegig.
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Reisekosten der VAMOS

von Arno und Uschi
Lieber Giinther, liebe Constanze,

herzlichen Dank fiir die Zusendung
des INTERM AR-Jahresberichtes
1995. Ohne Euch hitten wir dieses
ganz bestimmt nicht erhalten.

Wir haben unser Boot z. Z. in
Trinidat und fliegen am 1. Novem-
ber wieder nach dort zuriick.

Wir hoffen und wiinschen, dafBl
wir wieder voneinander horen, wenn
wir (Arno und ich) in der Karibik
sind, d. h., die Ausbreitungsbedin-
gungen es zulassen. Von Giinther
mochten wir gutes Wetter und
passenden Wind "erhalten". Die
Freude ist immer groff, wenn die
Verbindung einigermalflen klappt.
Danken mochten wir auch flir all
Eure Tips und Ratschlige.

Wir haben uns die Miihe gemacht,
unsere Ausgaben vom 15.Juli 1995
bis 31. Mai 1996 aufzuschreiben.
Anbei die Aufstellung, die wie folgt
unterteilt ist:

38

Was Seewilfen schmeckte

Auf Grund ihrer unsteten Lebenswerse
konnte es bei den Piraten keine festen
Verpllegungsverschriften geben wis bei
der britischen Marine, die ,.gut gewrz-
te Viktualien, sowohl Fleisch als auch
Fisch® verordnetle. Fur die Piraten hieli
es Festlag oder Fasttag - oft das letztere.
Aber wenn die Piraten an Land gingen
oder ein Handelsschiff mit gut geiiliter
Speisekammer aufbrachten, gab es ein
salmagundi genanntes herzhaftes Mahl

Der Name ist vermutlich eine Verball-
hornung des mittelalterlichen franzosi-
schen Wortes salemine, was gepikelt
oder stark gewiirzt heillt, das sich dann
im 16. Jahrhundert durch den fein-
schmeckerischen Rabelais zu salma-
gonde entwickelte. Jedenfalls war es ein
sehr woandlungsfahiges Gericht

8o konnte ein Koch als Grundlage fiir
seine salmogundi zwischen Schild-
kratenfleisch, Fisch, Schweinefleisch,
Huhn, eingesalzenem  Rindfleisch,
Schinken, Ente und Taube wihlen oder
aber alles gemeinsam verwenden. Das
Fleisch wurde gebraten, kleingeschnit-
ten und in gewirztem Wain mariniert
und dann mit Kohl, Sardellen, Salzhe-
ringen, Mangos, hartgekochten Eiern,
Falmenherzen, Zwiebeln, Oliven, Trau-
ben und anderem eingelegtem Gemiise,
das gerade zur Hand war, zusammenge-
rithrt. Danach wurde das Ganze tiichtig
mit Knoblauch, Salz, Pleffer und Senf-
kivmern gewiiret und mit Essig und Ol
libergossen. Dazu gab s Bier oder Rum.

L fiir Lebensmittel, Gas, Wische-
rei und alle weiteren Lebenshal-
tungskosten  (Diese  Kosten
miissen sein).

P fiir Privates, wie Telefonate,
Faxe, Essen gehen, Happy Hour,
Taxi, Mietwagen Garderobe,
Bier, Rum etc. (Was also nicht
sein muf})

B fiir Botsausgaben, Reparaturen,
Anschaffungen (alles, was fiir
das Boot ist)

Ausgaben 95/96 der VAMOS in
DM

L P B

15.7.-15.8. 503 268 969
15.8.-159. 840 549 7678
15.9, -15.10 351 327 212
15.10.-15.11 1517 831 3190

Atlantikiiberquerung vom 15.11. - 9.12

10.12.- 31.12 688 545 551
Jannar 474 587 553
Februar 321 509 3210
Miirz 675 601 2416
April 214 488 1484
Mai 308 324 2547

fiir 10,5 Mon. 5891 5029 22510 *
¢ pro Monat 551 479 2144

(*Die hohen Ausgaben fiir das
Schiff enthalten Reparaturen und
viele Neuanschaffungen: Waterma-

ker, neue Motormanschetten (Repa-
ratur an Land) Niro-Biigelanker,

Aqtenne, Alarmanlage, Niroteile,
Beiboot, 4 Batterien, AuBenborder,
UKW-Handy, Fortressanker, Licht-
maschine, Regler, Ankerwinsch,
Motor-Rubberblocks)

Oftmals hdren wir: "Das war nicht
teuer", oder umgekehrt. Was fiir
den einen teuer ist, kann fiir den
anderen billig sein, alles ist relativ.
So dachten wir, wie nennen einmal
Zahlen. Jeder kann dann fiir sich
entscheiden, ob teuer oder billig.

Bemerken méchten wir noch, daf
wir sehr bescheiden leben. Es be-
durfte keiner Mithe, dieses Geld
auszugeben (hihi). Im Gegenteil, wir
haben sehr bewuBt eingekauft.

Fiir heute liebe GriiBe und die besten
Wiinsche Arno und Uschi



Mastbruch auf dem Atlantik

Bericht von der SATORI

Mastbruch auf 21° 50' N;
26° 04' W

Zum Schiff:

Reinke EURO

11,5mx330mx 1,15m
Twinkiel, 6 t

Besatzung iiber den Atlantik: 3
Personen

Bedingungen zur Zeit des Vorfalls:
Ostwind, Stiirke 5-6, Seegang 5,
Kurs 240 Grad, GroBsegel (28
m?), Fock (27 m?, ausgebaumt),
Wache ging der Eigner, die Crew
schlief, Zeit: 29.11.96, 22.30 Uhr.

Nach dem Aufklaren entschlossen
wir uns, den Mast aufzugeben, da er
drohte, die Scheiben zu zerstdren.
Dabei gingen GroBsegel und Fock
mit verloren, da unter den Bedin-
gungen ein Abriggen nicht méglich
war., Das Boot lag quer zur See und
machte  unglaublich  ruckartige
Bewegungen aufgrund der verinder-
ten Statik. Wir hatten anfangs echt
Miihe, uns frei zu bewegen. Gegen
3.00 Uhr hatten wir alles soweit
klar, dal wir eine Ruhephase einle-
gen konnten.

Um 8.00 Uhr am 30.11. begannen
wir mit dem Aufbau eines Notriggs,
bestehend aus dem Spibaum, ca.
5,50 m lang. Dieser wurde mit 2
Vorstagen, 4 Wanten, 2 Achtersta-
gen versehen, es wurden 3 Fallen
vorgesehen. Ab 8.00 Uhr liefen wir
unter Motor ab, damit ein Arbeiten
auf Deck méglich wurde. Unser 1.
Segel war ein Vorsegel, in halber
Hohe geknotet, an diesemn Knoten
gesetzt und an Hals und Schothorn
wie ein Rahsegel geschotet. Gegen
13.00 Uhr waren wir wieder unter
Segel und machten durchschnittlich
3-4 kn Fahrt.

Zur Optimierung der Segelfliche
bauten wir uns dann aus dem Rifter
(?) ein Rahsegel. Die Idee war, so
mehr Segelfliche vor dem Wind zu
bekommen. Dieses Segel war in
jeder Beziehung optimal, wir fuhren
in der Spitze bis zu 9,5 Knoten
damit. Wir konnten es auch spiter
als "Grollsegel" verwenden, als wir
in der l4tigigen Passatstorung hoch
am Wind segeln muBten. Als Vorse-
gel nahmen wir dann die durch den
Knoten reduzierte Fock, bzw.
unseren Genacker (?), der auch
gerefft gefahren wurde.. Das Segel

ist in einem Schlauch und wir heil}-

ten soviel Schlauch, wie wir Tuch;
brauchten und verknoteten an dieser Z

Stelle das Fall und zogen das Segel
hoch. So haben wir uns, natiirlich
auch mit Motorunterstiitzung durch
die 14tigige Passatstorung gearbeitet
und dabei ca. 50-Seemeilen-Etmale
geschafft. Zuvor und danach lagen
die Etmale bei ca. 100 Seemeilen.

Am 24.12., 22.00 UTC fiel der
Anker in der Ansi Mitan auf Marti-
nique nach 2764 Seemeilen, davon
323 unter Motor, 2100 unter Not-
rigg, 31 Tage auf See.

Erfahrungen und technische De-
tails

Zur Frage der Ursachen lassen wir
Kurt Reinke selber zu Wort kom-
men:

Die SATORI, eine EURO mit
Heckverlingerung zugunsten Speed
bei hoherer Zuladung lief Ende ~96
wihrend des ARC-T6ms iiber den
Atlantik vorm Wind im Surf bis 13
Knoten! Beim drastischen Abstoppen
in entsprechender Welle brach der 5
Jahre alte Standard-Mast, der schon
vorher harten  Beanspruchungen
ausgesetzt war.

Konsequenz: Der fiir leichte
Zuladung konzipierte Halbgleiter
EURQ braucht fiir erhohte Lang-
fahrt-Zuladung  offensichtlich ein
verstdrktes Rigg - bei Racer-Speed!
(aus seinem Rundschreiben, Jan.
*97)

Notrigg:

Ich glaube, dal} es sinnlos ist, eine
Spiere, die viel linger als ein Drittel
des Mastes ist, aufstellen zu wollen.
es wird unter den Bedingungen auf
See nicht gelingen.

Eisensige:
Unbrauchbar, um einen Alumini-
ummast zu zersigen, weil Alu

schmiert. Spezialsiageblatt ist notig!

Funken:
Ausriistung: Kenwood 50 TS +
Smart-Tuner.  Behelfsachterstagan-

tenne ca. 6 m lang mit 2 Isolatoren.
Sendeleistung und Empfang m.E.
optimal.

Am Di, 3.12. Funkkontakt mit
INTERMAR auf 14313 KHz aufge-
nommen, da der Kontakt zur ARC-
Kontrolle nicht mehr mdglich war

und wir sonst eine unndtige Suchak-
tion ausgeldst hiitten. Dieser Kontakt
war nautisch - Wetterberatung - und
seelisch duBerst wertvoll und hat viel
dazu beigetragen, die Seenotsituati-
on so positiv zu bewiltigen.

Radar:

Wir haben 4 Berufsschiffe unter-
wegs gesehen, 3 davon reagierten
auf Anruf, Kanal 16. Auf unsere
Frage, ob wir als Metallschiff auf
dem Radar auszumachen sind -
Radarreflektor mit dem Rigg verlo-
ren - sagten 2 davon, dann wiirden
sie es fir uns einmal anstellen!
Fazit: Man muf} davon ausgehen,
daB die Berufsschiffahrt ohne Radar
iiber den Atlantik fahrt, jeder mige
daraus seine Schliisse ziehen.

Ein dickes Dankeschon an Chri-
stoph, Giinther und Gerd, die ja
unsere  "Hauptbetreuer"  waren.
Zuletzt Gruf an alle Segler, denen
dieser Bericht vielleicht niitzlich sein
kann und eine gute Saison ~97.

Euer Michael
Anmerkung:
Der SY SATORI, Teilneh-
mer der ARC-Regatta,

wurden nach dem Mast-
bruch mehrere individuelle
Tornberatungen des Seewet-
teramtes Hamburg in den
INTERMAR-Funkrunden
mitgeteilt, welche sich auf
einen Prognosezeitraum von
5 Tagen erstreckten-

Diese Funkhilfen finden auf
14 313 und 14 307 KHz
morgens und abends statt.
Die  Clubstationen  Rolf
DILOIMA und  Giinther
DLONL informieren iiber die
aktuellen Zeiten. In extrem
schwierigen  Segelgebieten
wird die die Frequenz und
Zeit individuell vereinbart.
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Am 17. Januar 1995 verlor Skip-
per Manfred Asmus Knigge durch
eine Kollision mit einem unbe-
kannten Handelsschiff seine Jacht
in dunkler Nacht vor der Kiiste
Kolumbiens. Hier ein Auszug aus
seinem Bericht:

"Traumhafte, sternklare Karibi-
knacht - die ausgebaumten Segel
geblaht im warmen Wind des krifti-
gen Passats - hier, am Cabo de la
Vela an Kolumbiens Kiiste, wirkt
noch der Kap-Effekt, die Windstiirke
legt gelegentlich noch etwas zu.

Die Windsteueranlage versieht
ihren Dienst bei dieser rauschenden
Fahrt  phantastisch.  "Heinrich"
nennen wir sie, unser bester Mann:
Meckert nicht, raucht, trinkt kein
Bier und arbeitet pausenlos. Im
Lichtstrahl der Hecklaterne pendelt
und zuckt das Windblatt. Vieles an
Bord hat einen persénlichen Namen,
denn viele Jahre ist dieses Boot nun
ein Mittelpunkt unseres Lebens.

Eine Traumnacht - hussa - die
gewaltigen Wellenberge von bis zu
2,50 m rauschen von achtern heran -
aber jedesmal bevor sie das Boot
verschlingen konnen, hebt sich das
Heck und die gewaltigen Wasser-
massen platzen unter dem Heck in
tausend schiumende Gischtflichen.

Aus der Kajiite leuchtet sanft die
Nachtbeleuchtung - mein Skip, seit
fast dreiBfig Jahren meine Frau -
schlift: Freiwache.

"Wahnsinnsverkehr" heute nacht
hier in diesem verlassenen Winkel
der Welt. Schon die Positionslichter
eines zweiten Schiffes kurz hinter-
einander ausgemacht - na ja -
Schiffahrtsroute von Panama nach
Siidamerika. Man hilt hier in dieser
suspekten Gegend besser etwas
Abstand zur Kiiste.

Ihr da zu Hause konnt in Deutsch-
land in Eurem Lego-Land mit all der
dortigen Vollkommenheit Eure Tage
verrinnen - das hier drauflen ist
Leben!

Krach - wumm - bamm

- bamm - Knall - ein
hollischer Ruck geht
durchs Boot

Hochspringen - raus aus dem Schutz
der Sprayhood ins Cockpit. Mein
Gott, was ist das?

An Steuerbordseite gleitet die
bedrohliche Stahlwand eines aufer-
ordentlich verrosteten Fahrzeuges
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entlang - klick - klick - klack: Das
dufere Ende des ausgebaumten
Spinnakerbaumes an Steuerbordseite
scheppert an der Stahlwand entlang,
ohne ernstlich beschiadigt zu werden.
Nach achteraus verschwindet in
der Dunkelheit das Spitzgattheck
eines dunklen Fahrzeuges. Mein
Skip erscheint mit schreckensblei-
chem Gesicht im Niedergang. Ein
schneller Blick iiber das Deck der
Jacht - alles scheint in Ordnung zu
sein - keine Beschidigung erkennbar
- Passatsegel stehen - die Windfahne
steuert.

Gliick gehabt - noch
einmal Gliick gehabt
gut gegangen

Runter ans VHF, Kanal 16, und
hinaus geht der Ruf: Ship in Position
30 nm west of Cabo de la Vela - you
bump a sailing boat - give your
identification ... und nochmals ...
und nochmals,

Mein Skip versucht, eher beildufig
die klappernden Wandschranktiir-
chen mit ihren Magnetverschliissen
an Steuerbordseite zu schliefen -
geht nicht: volles Kajiitlicht an!

Da haben wir die Bescherung! Die
Einbauschrankwand  ist  defor-
muert ...

Wie immer der erste Schreckensge-
danken an Bord: Ist die Bilge troc-
ken? Kombiisenbrett hoch: Himmel,
Herrgott - Wasser in der Bilge, zu
75% voll!

Rauf an Deck, Handscheinwerfer
her, Steuerbordseite ableuchten: Der
Schock ist gewaltig: Im Mittschiffs-
bereich velduft vom oberen Decks-
rand bis zur Wasserlinie senkrecht
durch das frischpolierte Gelcoat ein
feinzackiger, sigenahtihnlicher Rif3.

Wieder runter - wie komm ich von
innen an die AuBenhaut heran? In
der Kombiise geht es am schnellsten:
Das Seeventil ist dort beschddigt, so
als hitte man versucht, die Befestig-
ungs- und  Schraubenmutter zu
verbiegen; aber das Wasser kommt
hauptséchlich von anderer Quelle.
Mein Skip reifit weitere Bodenbret-
ter hoch - das VHF-Gerit quakt -
ein Schiff in unserer Nihe meldet
sich und fragt nach unserer Position
- verdammtes Englisch - ein exoti-
scher Slang. - .
Erregung, Schnelligkeit, aber es ist
enorm wichtig: Unsere Position muf
zweifelsfrei raus!

Die im Bilgenbereich voneinander
getrennten Kompartments sind alle
voll - wo kommt bloB das verdamm-
te Wasser her? Irgendwo mull man
anfangen! Also ran an das Leck im
Speigatt der Kombiise. Das VHF
quakt - der Philippine fragt schon
wieder an, ob er helfen soll. Wie
hieB noch das verdammte Schiff -
Bleistift ist weg - da meldet sich
einer - will auch die Position wissen,
karibischer Slang - say again - say
again - say again ...

~ 7 —und das Wasser steigt

Die Flurplatten schwimmen auf und
schwappen gegen die Beine. Kon-
trolllampe fiir die unter der Maschi-
ne angehingte zweite Lichtmaschine
leuchtet rot, also auch in der Ma-
schinenbilge Wassereinbruch! Die
Bilgenpumpe lduft, aber wie lange
haben wir noch Strom und damit
Licht?

Die freie Oberfliche des eingedrun-
genen Wassers schwappt hin und her
und liBt die Bodenbretter gegen die
Einrichtung schlagen. Ruhe bewah-
ren, Ruhe bewahren! Was 1st zu
tun?

Der Kampf geht weiter. Das Boot ist
unser Zuhause - seit fiinf Jahren
leben wir an Bord - alles, was wir
besitzen ist in Gefahr. Jeden Milli-
meter haben wir in jahrelanger
Arbeit gestaltet - hier sind unsere
Kinder in der Freizeit groBgewor-
den. Andenken, Erinnerungen - sich
wohl fiihlen.

Aber irgendwann muf} der Seemann
eingestehen:

Es ist zuende, es geht
nicht mehr -



und selbst wenn der Frachter noch
ein bis zwei Stunden warten wiirde -
es geht trotzdem nicht.

Wie dem Kapitin klarmachen, dab
ich auf meinen 8 t bis zum Schluf}
bleiben muB. Er steht da oben ir-
gendwo im Dunkeln hoch {iber mir
auf seiner Bricke, und ich klammere
mich hier unten an die unsinnige
Hoffnung. Der Strom ist weg.
KurzschluB wegen iiberschwappen-
den Wassers,

Ubersteigen - jedes Krisch meiner

OSTWIND gegen die Stahlwand des
Frachters im Schwell der beir 2,5
Metern Wellen diimpelnden Fahr-
zeuge erzeugt in mir kdrperlichen
Schmerz.
Freundliche Minner - wir werden in
die Offiziersmesse geleitet - Kaffee -
barfuf und leichte Tropenkleidung -
nein, zum Kapitin muB ich.

Auch der Schleppversuch miB-
lingt. Die schwappende, freie Ober-
fliche des eingedrungenen Wassers
1aBt das Boot sich gewaltig auf die
Seite legen beim Schleppversuch -
die Leinen reiflen und schwer ange-
schlagen verschwindet sie im Dunst
des heraufziehenden Morgen.

Unsere OSTWIND
weg!!

ist

Uberaus herzliche, feinfithlige und
riicksichtsvolle Behandlung an Bord.
Vom Kapitédn bis zum Messejungen
werden wir mit erschlagender
Zuvorkommenheit  betreut.  Per
Satellit geht ein Fax und ein Tele-
fongesprich nach Hause. die
Freunde aus Deutschland rufen

zuriick. GroBe Erleichterung. Alles
im Griff - auf die kann ich mich
verlassen. ..."

Abgesehen von dem Verlust des
Schiffes, mit dem =zunidchst alle
Wiinsche und Trdume fiir die nich-
ste Zukunft ebenfalls untergegangen
sind, scheint fiir Asmus Knigge und
seine Frau zu diesem Zeitpunkt die
Welt noch in Ordnung, schlieBlich

sind sie bei der TO-Gruppenversi-
cherung iiber die Firma Siegfried
PreuB, Inhaberin Claudia Masson,
gegen den Totalverlust ihrer Jacht
versichert. Und eindeutiger kann ein
solcher  Versicherungsfall  kaum
liegen: Die OSTWIND befand sich
aufBlerhalb irgendwelcher Verkehrs-
wege in internationalen Gewissern,
in denen ein Maschinenfahrzeug
einem Segelfahrzeug ausweichen
muf} und ihr Untergang war eindeu-
tig durch die Koilision mit einem
solchen Fahrzeug verursacht. Also
den Schaden melden und die Versi-
cherungssumme in Empfang neh-
men, sollte man denken. Doch hier
hatte Asmus Knigge die Rechnung
ohne den Wirt gemacht, denn die
Versicherung dachte gar nicht daran,
auch nur einen miide Mark heraus-
zuriicken. Begriindung: Herr Knigge
habe den Kollisionsgegner erfunden
und die véllig intakte Jacht mutwil-
lig mit Hilfe des herbeigerufenen
Helfers, der MS HAMLET, ver-
senkt, um die Versicherungssumme
widerrechtlich zu kassieren. Asmus
Knigge verstand die Welt nicht
mehr. Vielleicht hatte er ja wirklich
fiir einen entscheidenden Moment
nicht so griindlich Ausguck gehal-
ten, wie es notig gewesen wire, um
auch ein unbeleuchtetes Schiff recht-
zeitig erkennen zu konnen. Doch
schlieflich lassen die “Preuss-
Yachtkasko-Bedingungen" auch das
Einhandsegeln zu, bei dem naturge-
mif das Einhalten der Regel 5 der
Kollisionsverhiitungsregeln  (KVR)
(stindiger gehdriger Ausguck) nicht
jederzeit eingehalten werden kann.
Gerade wegen der manchmal ver-
heerenden Folgen kleiner Nachlis-
sigkeiten in Navigation und Schiffs-
fithrung versichert man sich letzten
Endes. Die Versicherer jedoch sahen
das anders: Nachdem es Asmus
Knigge durch miihsame und auf-
wendige Recherchen gelang das
angebliche "Geisterschiff" zu identi-
fizieren wurde zwar der anfingliche
Vorwurf  zuriickgenommen, nun
jedoch "grobe Fahrldssigkeit" kon-
struiert und nach wie vor behauptet,
die OSTWIND sei nicht leck gewe-
sen und deshalb ohne Grund aufge-
geben worden. Dies wird mit den
Aussagen der Besatzung der MS
HAMLET begriindet, die angeblich
an der Jacht keinen bedeutenden
Schaden festgestellt habe. Wie dies
allerdings in der Dunkelheit und aus
20 m Entfernung und ohne die Jacht
zu betreten, moglich ist, wird nicht
erklirt.

Der Skipper und Berufsnautiker
(Kapitdn auf GroBer Fahrt) Asmus
Knigge jedenfalls dachte nicht
daran, auf die Versicherungssumme

zu verzichten, denn die Argumente
der Versicherer (insgesamt 5 Gesell-
schaften) waren juristisch kaum
haltbar.

Ihm blieb nun nur noch der Weg
iiber das Gericht. Aber das bedeute-
te nicht nur lange Zeit, in der er auf
sein Geld verzichten mulite, sondern
zusitzliche Kosten fiir Anwalt,
Sachverstindigen und notwendige
eigenen Recherchen. Nach einem
Jahr und acht Monaten endlich
ergeht ein Urteil des Landgericht
Hamburg, in der die Versicherungen
zur Zahlung der vollen Versiche-
rungssumme nebst 4% Zinsen verur-
teilt werden. Unter anderem stellt
das Gericht dabei fest:

Dem Kliger ist ... hinsichtlich der
Herbeifiihrung des Versicherungs-
falles nicht der Vorwurf der groben
Fahrliissigkeit zu machen. Grobe
Fahrlissigheit setzt voraus, daff die
im Verkehr erforderliche Sorgfalt
durch ein auch subjektiv unent-
schuldbares  Fehlverhalten  in
hohem Mafe aufer Acht gelassen
worden ist. Es muf sich auch in
subjektiver Hinsicht um ein gegen-
iiber einfacher Fahrlissigkeit geste-
igertes Verschulden handeln. Grobe
Fahrlissigkeit liegt dann ver, wenn
das niichstliegende, das, was jedem
in der gegebenen Situation ein-
leuchtet, aufer Acht gelassen wird.

. Aus der gesamten Situation
heraus war der Kliger nicht in der
Lage, sich sorgfiltiger zu verhalten.
Daraus kann allenj%h‘s der Vorwurf
eines Verschuldens in Form einfa-
cher  Fahrlissigkeit  hergeleitet
werden. ... Dem Kliger kann nicht
der Vorwurf gemacht werden, gegen
Rettungspflichten  verstoffen  zu
haben. Aus der nachvoliziehbaren
Darstellung des Kligers, die in
threm  Kernbereich durch die
Erwéigungen der Beklagten nichi in
Zweifel gestellt werden kann, ergibt
sich, daP der Kliger sachgerechte
und situationsbezogene Abwdagungen
angestellt hat, die Segeljacht im
Rahmen der von ihm zu tiberschau-
enden Méglichkeiten zu retten.

Na, endlich, koénnte man jetzt
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denken, doch kurz vor Ablauf der
Frist legten die Versicherer Revision
gegen das Urteil ein, und so hat
Asmus Knigge bis heute (Mirz
*97), ftliber zwei Jahre nach dem
schmerzlichen Verlust seiner Jacht,
noch keinen Pfennig von den Versi-
cherungen erhalten.

Der Vorfall macht nachdenklich,
und Asmus Knigge hatte viel Zeit
zum Nachdenken - eine 700seitige
Dokumentation ist daraus entstanden
- darin enthaltend Ratschlige, die
jedem niitzlich sein kdnnen, der
einmal in eine dhnliche Lage gerit.
Er hat sie in 11 Punkten zusammen-
gefabt:

. Der Versicherungsnehmer soll
gegeniiber dem Versicherungs-
triager nur eine Person vertrag-
licheinsetzen, die sich vor
Gericht am besten darstellen
kann. Alle weiteren Miteigner
und/oder Nutzer der Jacht sind
vertraglich so zu plazieren, daf}
sie gegebenenfalls im Schadens-
fall als weitere Person an Bord
und damit als Zeuge erhalten
bleiben (Auch Ehepartner sind
Jjuristische potentielle Zeugen).

. Die anfiingliche Seetiichtigkeit
(personelle und  materielle
Situation vor Auslaufen) ist
vertraglich mdoglichst simpel
und auf niedrigstem Niveau
darzustellen, d.h.:

Eignung und Leistungsvermi-
gen der Nutzer mit geringstem
Standart einbringen.

Ausriistungsvielfalt und -quali-
tit mit geringstem Umfan
aufzihlen ;

Schadensverhiitungsvorrichtungen
auf das unterste Mal} begren-
zen

Anzuwenden ist das ja/mein
Verfahren, so dall mdglichst
alle denkbaren Gegebenheiten

aufgefiihrt, moglichst jedoch
ausdriicklich ausgeschlossen
sind.
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Habnepot,

MERKSATZ

Je vielfiltiger in Quantitit und
Qualitiit die Einrichtungen und
das Bedienungspersonal vetraglich
eingebracht sind, desto vielfiltiger
und umfangreicher is der An-
spruch des Versicherers auf
Sorgfaltsqualitit und -ergebnis
und desto umfangreicher ist das
Potential fiir Vorwiirfe und An-
schuldigungen.

4. Die schliefllich zur anfingli-
chen Seetiichtigkeit vertraglich
vereinbarten Elemente sind so-
detailliert wie miglich rechtsre-
levant einzubringen bzw. zu
dokumentieren im personellen
und materiellen Bereich.

MERKSATZ

Priizisierung aller Begriffe hin-
sichtlich Ausriistungs-, Verhal-
tens- und Handlungsgrundsitze
mit dem Ziel, vertragsfremde
Sicherheitsstandards  auszuschlie-
Ben. Z.B. akzeptiere keine Formu-
lierungen wie "Im iibrigen gelten
die Bestimmungen der Kreuzer-
Abteilung" oder Merksitze ande-
rer Yerbiinde.

5. RegelmiiBig, ca. alle 2 bis 3
Jahre ist der gegenseitig ver-
einbarte Wert des Objektes
schriftlich neu zu vereinbaren
(auch bei "fester Taxe")

. Ersatzteile sind nur "Alt gegen
Neu" festzuschreiben.

. Dem, vertraglich vereinbarten
Sachverstiindigen-Verfahren
kommt entscheidende Bedeu-
tung zu. Gegenseitiges Einver-
stindnis in der Akzeptanz bei
Beauftragung eines Sachver-
stindigen muf} selbstverstiind-
lich sein, die Obmann-Rege-
lung ist anzustreben.

8. Unklare Begriffe aus der
Wortfamilie der "Sorgfalt"
(z.B.  Fahrlissigkeit) oder

Hinweise auf ungenau definier-

Knoten.

Fig. 15 Fig.
Einfacher Tallreepsknoten,

16.
elter
Tallreepskaoten,

te Gesetze sind vertraglich zu
prizisieren,

Vor Erstellung eines Schadens-
berichtes ist ein Muster anzu-
fordern und jeder Schadensbe-
richt mit dem Hinweis abzu-
schlieBen;:

Soweit noch weiterer Aufkli-
rungshedarf besteht, wird auf
prizise Anfrage entsprechende
Antwort erteilt. Der Scha-
densmeldung (Erst- und weite-
re Meldungen) kommt in der
Abwehrargumentation der
Versicherung entscheidende
Bedeutung zu. Zielrichtung der
zahlungsunwilligen  Versiche-
rung ist der Nachweis von
Obliegenheitsverletzungen
durch den Versicherungsneh-
mer. Von vornherein mulf}
deshalb die Hilfe eines versier-
ten Experten in Anspruch
genommen werden. Begangene
Fehler sind sehr schwer wieder
zu korrigieren.

10. Bei Schadenseintritt ist prophy-
laktisch die Zeugen- und
Vorfalldokumentation in inten-
siver Art und Weise durchzu-
fithren und schriftlich zu si-
chern. Diese Dokumente sollten
aber nur benutzt werden, wenn
die ZweckmiiBigkeit in der
Beantwortung von Vorwiirfen
der Versicherung es verlangt.

11.Freizeitsportboote sind aus-
driicklich von der Verpflich-
tung zur Tagebuchfiihrung
entbunden!! Im Rechtsstreit-
dient dient dieses Dokument als
Kontrolle gegen den Skipper.
Es ist deshalb gut, ein vor-
schriftsmiiBliges, besser jedoch,
gar kein Tagebuch zu fiihren.




Feuer an Bord! Der Verlus-t der BAZI .

von Klaus (DLSHN)

Der folgende Bericht basiert auf
den schriftlichen und miindlichen
Darstellung Wolfgangs,dem
Eigner der BAZI

27.Februar 1996. Ein friedlicher
Tag in der beliebten Ankerbucht von
Saint Anne auf Martinique in der an
die 50 Jachten vor Anker liegen.
Auch fiir Mariet und Wolfgang von
der BAZI, einer 12m MAXI, mit
der sie schon viele Jahre in der
Karibik zugebracht hatten, ist es ein
Tag wie jeder andere. Wihrend
Mariet mit dem Dingi an Land ist,
um Einkdufe zu machen, beschiftigt
Wolfgang sich mit einigen jener

kleinen Reparaturen, ohne die
Fahrtensegeln nun einmal nicht
denkbar ist.

Ganz jung ist sie zwar nicht
mehr, die BAZI, immerhin 17 Jahre
alt, aber nach der gerade abge-
schlossen 40 000 DM teuren grofien
Uberholung auf Trinidad, bei der sie
sogar ein neues Teakdeck erhalten
hat, strahlt sie nun in neuem Glanz.
Fiinf Jahre wollen die beiden noch
mit ihr segeln, um sich dann viel-
leicht irgendwo an Land niederzu-
lassen. Fiir den Abend erwarten sie
Giste: Heide und Giinther von der
PUSTEBLUME, die hundert Meter
entfernt von ihnen ankert.

Auf dem Vorschiff steigt Wolf-
gang plotzlich der Geruch von
verschmortem Kunststoff in die
Nase. Er denkt sich anfangs nichts
dabei. "Irgendwas wird da wohl an
Land verbrannt."” Doch dann schaltet
er, und wie elektrisiert stiirzt er
nach unten, wo ihm starker Brand-
geruch entgegenschligt - doch
nirgendwo Qualm. Fiir den erfahre-
nen Skipper und Elektroingenieur ist
es klar: ein Kabelbrand, aber wo?
Schnell legt er den Hauptschalter auf
AUS, reiBt den Deckel des Batterie-
kastens auf und versucht die beiden
verschmorten Massekabel zu losen.
Noch bevor er das zweite Kabel
abklemmen kann quillt plétzlich
dicker, dtzender Qualm aus der
Achterkajiite, fiillt den ganzen Raum
aus, und mit trinenden Augen und
dem Ersticken nahe fliichtet sich

Wolfgang nach oben.
Die nun aus Niedergang und
Achterluk  aufsteigenden  grau-

schwarzen Qualmwolken bleiben bei
den benachbarten Jachten nicht lange
unbemerkt, von allen Seiten rasen
Dingis heran und schon bald stehen
ein Dutzend Feuerldscher aller Art
und Groflen an Deck der BAZI

Glinther von der PUSTEBLUME
und andere Helfer springen an Deck
und versuchen dem noch immer
fassungslosen Wolfgang bei den nun
anstehenden Ldscharbeiten zu hel-
fen. Doch die Situation scheint
ziemlich hoffnungslos, denn um die
weitere Brandentwicklung zu stop-
pen, miissen méglichst alle Luken
geschlossen werden und andererseits

sind sie der einzige Zugang zu den
Brandherden. Die blind in das
qualmerfiillte Schiffsinnere gespriih-
ten Loschmittel zeigen denn auch
keine Wirkung, im Gegenteil, das
durch das Offnen des Niedergangs
neu entfachte Feuer schligt nach
einer viertel Stunde in hohen
Flammen nach oben, verschmilzt
Sprayhood und GroBsegel und lifit
die Scheiben des festen Uberbaus
zerbersten.

Das eimerweise ins Schiff geschiitte-
te Wasser lassen dann endlich die
Flammen kleiner werden, doch
gleichzeitig entstehen iiberall neue
Brandherde. Auch mit einer nach
mehr als einer Stunde herbeige-
brachten benzinbetrieben Motor-
pumpe 1dBt sich der Brand nun nicht
mehr unter Kontrolle bringen .

Trotz aller Versuche ist das Schiff
augenscheinlich nicht mehr zu ret-
ten, und spitestens jetzt miifiten
eigentlich alle das Schiff verlassen,
denn die achtern verstauten Gasfla-
schen und Benzinkanister kdnnen
jeden Augenblick in die Luft fliegen.

Doch plétzlich kommt noch
einmal unerwartet Hilfe: Einer

jener, sonst von allen Seglern gehaB-

ten, ldrmenden Jetskis laft durch’
einen an der Antriebsdiise befestig-
ten Schlauch mit laut aufheulendem
Motor einen armdicken Wasserstrahl
in das Innere der Bazi schieflen. Das
zeigt Wirkung, und nach einer Weile
ist der Brand tatsichlich weitgehend
geldscht.

Aber noch wihrend des unermiit-
lichen Einsatzes der inzwischen
ausgepumten Helfer, droht der
BAZI eine neue Gefahr: Sie beginnt
zu sinken. Nicht nur die Unmengen
von Wasser, die in sie hineingepumt
und -gegossen worden sind, haben
sie schon erheblich tiefer gehen
lassen, sondern durch die Seeven-
tile, deren Schliuche weggeschmol-
zen waren, stromt weiterhin Wasser
ins Schiff. So wird es kurzerhand
mit Hilfe zweier Dingis ins flache
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Wasser geschleppt und aut Grund
gesetzt. Dort kdnnen nun die letzten
Brandherde geloscht werden und
Wolfgang versucht, bis zum Bauch
in der schmutzigen Briihe stehend,
zunichst, die Ventile von innen zu
schliefen. Doch die Hitze hat auch
sie beschiadigt, und unter Wasser
treibt er dann von auBen dicke
Pflécke in die Offnungen.

Endlich ist der Fluf} gestoppt,
doch die geschitzten vier Kubikme-
ter Wasser miissen nun mdglichst
schnell  wieder  herausgebracht
werden. Da die elektrische Motor-
pumpe der BAZI sich nicht mehr in
Gang setzen. - ldBt, * versuchen zu-
ndchst die Crews der BAZI und
PUSTEBLUME, zu viert eine Kette
bildend, das von RuB und Asche
schwarz gefarbte Wasser aullenbords
zu schopfen - eine Sisyphusarbeit.
Wieder hilft nur die Motorpumpe
des franzosischen Seglers, das
Problem zu 16sen.

Trotz Pumpe dauvert es Stunden
und wird Mitternacht bis das Schiff
wieder leer ist. Danach wird die
BAZI zuriick ins tiefere Wasser
gebracht, dort wieder vor Anker
gelegt und am ndchsten Morgen von
der PUSTEBLUME an den Travel-
lift der zwei Seemeilen entfernten
Marina geschleppt, an Land gesetzt
und aufgepallt.

Auch wenn man es ihr duBerlich gar
nicht so sehr ansieht, die BAZI ist
ein Wrack: Die gesamte Innenein-
richtung, alle Wand- und Decken-
verkleidungen sind verkohlt oder
zerschmolzen und kein einziges
technische Gerit an Bord einschlieB-
lich des Motors sind noch brauch-
bar. Doch Skipper Wolfgang will
das zunidchst einfach nicht wahrha-
ben, versucht noch so viel wie
moglich aus dem Schiff zu retten
und beginnt sogar den noch fast
neuen Motor zu zerlegen. Erst der
Beauftragte der Versicherung kann
ihn zwei Tage spiter davon iiber-
zeugen, daB er sich mit seinen
Rettungsversuchen keinen Gefallen
tut, wiirde dies die Regulierung des
Schadens, den er als Totalschaden
anerkennt, nur verkomplizieren. Nur
widerstrebend beugt Wolfgang sich
der Tatsache, dafl sein schwimmen-
des Zuhause, das Schiff mit dem er
und seine Frau Mariet noch so viel
Plane hatten, unwiederbringlich
verloren ist, denn nicht nur der
materielle Verlust, der in einem
solchen Fall immer entsteht,
schmerzt, sondern vor allem der
ideelle Verlust. Denn da sind die
vielen kleinen Ein- und Ausri-
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stungsdetails, die das Leben an Bord
sicherer und komfortabler gemacht
haben und in denen hunderte von
Ideen und ebenso viele Arbeitstun-
den stecken und die aus einem
Serienschiff erst ein Fahrtenschiff
gemacht haben und viele andere
Dinge wie personliche Aufzeichnun-
gen, Briefe, Fotos, Filme und
Reiseandenken, die mit noch so viel
Geld nicht wiederbeschafft werden
konnen.

Inzwischen ist die beiden wieder in
Deutschland und erwdgen die An-

schaffung eines neuen Schiffs. Die-

Versicherungssumme und die Lésch-
und Bergungskosten abziiglich des
geschitzten Restwertes, zu dem die
BAZI mit Schwierigkeiten anna-
hernd verkauft werden konnte,

wurde iiber die Fa. Pantaenius sehr
promt gezahlt. Auch wenn die Welt
fiir die beiden soweit wieder in Ord-
nung ist, so haben sie das furchtbare
Erlebnis noch lange nicht verarbeitet
und beschiftigen sich natiirlich
sowohl mit den Ursachen des
Brandes als auch den Erfahrungen,
die sie dabei gemacht haben. Thre im
folgenden zusammengefaften Uber-
legungen mogen andere vielleicht
vor Fehlern und Schaden bewahren:



Zur Brandursache:

Das Feuer entstand im Maschinen-
raum durch einen Kurzschluf in der
Zuleitung zum bereits werftseitig
eingebauten Netzladegerit, das im
Gegensatz zu allen anderen Strom-
kreisen unabgesichert (!) direkt mit
den Batterien im Heck verbunden
war. :

Ratschlige:

1. Séamtliche Stromkreise sollten
durch fiir den maritimen Einsatz
geeignete Sicherungsautomaten
abgesichert sein.

2. In jedem Schiff sollte es einen
aktuellen Verkabelungsplan  mit
Angabe der Querschnitte geben, der
bei jeder Anderung durch einen
Fachmann iberpriift und erginzt
werden sollte.

Zur Brandbekimpfung:

Alle an Bord vorhandenen, beim
Entstehen des Brandes vielleicht
noch einsetzbaren und brauchbaren
Loschgerite waren bei der Brandbe-
kimpfung von auflen nicht nur
unzugénglich, sondern auch wir-
kungslos. Friiher eingesetzt hitten
nur die Motorpumpe und der Was-
serstrahl des Jetskis eine Ausbrei-
tung des Brandes verhindern kon-
nen. Auf See wire der Brand mit
den Bordmitteln der BAZI nicht zu
bekdmpfen gewesen und das Schiff
wiire gesunken.

Ratschlige:

1. Solange es noch mdglich ist,
sollten beim Ausbrechen eines
Brandes alle explosiven Stoffe wie
Gas und Benzin von Bord gebracht
und alle Seeventile geschlossen
werden.

2. Alle Decksoffnungen und Liifter
sollten, soweit es die Ldscharbeiten
zulassen, verschlossen werden.

3. Eine in einem wasserdichten
Kasten an Deck gestaute, benzinbe-
trieben Motorpumpe kann, beson-
ders auf See, die letze Reftung sein,
wenn alle anderen Léschmittel nicht
einsetzbar oder verbraucht sind; sie
ist zugleich, auch bei Wasserein-
bruch, eine hervorragende Lenz-
pumpe,

4. Ab einem bestimmten Zeitpunkt
bestand Lebensgefahr fiir alle an
Bord befindlichen Personen. Um das
eigene und das Leben der anderen
nicht zu gefihrden, sollte man,
zumindest am  Ankerplatz, das
Schiff, friiher als geschehen, verlas-
sen und aufgeben.

Zur Schadensabwicklung:

Die Abwicklung der Schadensregu-
lierung tiber die Fa. Pantaenius lief
zufriedenstellend. 48 Stunden nach
der Schadensmeldung erschien der
Versicherungsbeauftragte, akzeptier-
te einen Totalschaden und schitzte
den Restwert, 3 4 Wochen danach
ermittelte  der  Sachverstindige
Ulrich Brunner die genaue Brandur-
sache (s.0.). Versicherungssumme
und alle entstandenen  Kosten
wurden prompt iiberwiesen.

Ratschliige:

1. Nie sollte man versuchen, durch
grobe Weglassungen oder gar Liigen
das eigene Fehlverhalten zu vertu-
schen, denn in einem solchen Fall ist
der Versicherer laut Vertrag hiufig
von der Leistungspflicht befreit.

2. Im Schadensfall sollte man sich
genau dariiber informieren, ob die

_Lésch- und Bergungskosten vom

Sachverstandigen zundchst anerkannt
werden miissen oder die Rechnun-
gen direkt der Versicherung einzu-
reichen sind. Im jedem Fall sollten,
soweit moglich, alle Mafinahmen
zuvor mit dem Versicherer abge-
sprochen werden.

Zu guter letzt:

Aller gelegentlicher Unkenrufe zum
Trotz hat die ungeheure Hilfbereit-
schaft und aktive Unterstiitzung der
anderen Segler gezeigt, daB Fahrten-
segler noch immer eme grofie Fami-
lie sind und dies iiber alle nationalen
Grenzen hinweg.

Kasten:

Schon einmal machte die BAZI
Schlagzeilen, als sie ndmlich 1989
auf den Kanarischen Inseln gestoh-
len wurde und Eigner Wolfgang
Klier kurzerhand ein Sportflugzeug
charterte, Kurs Siidwest flog und sie
tatséichlich von oben auf dem Weg
zu den Kapveren entdeckte. Er
informierte die dortigen Behorden
und bekam wenig spiter seine BAZI
unversehrt zuriick. Flug- und Char-
terkosten wurden iibrigens anstands-
los von der Versicherung bezahlt.
Dieser Vorfall ist auch nachzulesen
in: Joachim Schult, Piraten und
Diebstihle (Titel vermutlich unge-
nau, NG).
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Was ist ALDEBARAN?

Ein Bericht iiber die Verbindung von Wissenschaft und Journalismus

Auf allen Wellen fiir die Umwelt
unterwegs ist derzeit das europaweit
einzige Forschungs- und Medien-
schiff ALDEBARAN. Die Crew der
knapp 14 m langen Segeljacht unter-
sucht die Gewisser vor den Kanari-
schen  Inseln. Wissenschaftler,
Journalisten, Techniker, Taucher
und Segler teilen sich den knappen
Platz an Bord zum Leben und Arbei-
ten: Vom Schiffsboden bis in die
Mastspitze ist die ALDEBARAN
voll mit modernster Forschungs-,
Medien-, Navigations- und Kommu-
nikationstechnologie. Den Wissen-
schaftlern steht ein komplettes Labor
mit Mikroskopen, Analysegeriten
und  Unterwassermonitoren  zur
Verfligung. Mit einem Unterwasser-
fenster und zahlreichen Unterwas-
serkameras konnen faszinierende
Bilder vom Meeresgrund aufge-
zeichnet werden, eine Wetterstation
mift kontinuierlich alle relevanten
Umweltdaten und per Satellit lassen
sich von Bord aus wichtige Daten im
Internet recherchieren. Doch das ist
noch nicht alles. An Bord befindet
sich auch ein voll sendefihiges
Horfunkstudio und zusitzlich Auf-
zeichnungsméglichkeiten fiir profes-
sionelle  Videoproduktionen. Die
ALDEBARAN ist ein Forschung-
und Redaktionsschiff: als Schnittstel-
le zwischen Umweltforschung und
Offentlichkeit sehen sich die gleich-
namige Hamburger Umweltmedien-
agentur und der Verein fiir Meeres-
forschung und Umweltjournalismus,
unter deren Flagge das High-Tech
Schiff seit 1992 fihrt. Initiator des
Projektes ist der Biologe und Journa-
list Frank Schweikert: "Wir verbin-
den Journalismus und biologische
Forschung auf einzigartige Weise
miteinander”, erklidrt Geschiftsfiih-

rer Schweikert (33). Nur wenn
wissenschaftliche _Erkenntnisse
unmittelbar  der  Offentlichkeit

zuginglich gemacht werden, kann
sich aus den Forschungsergebnissen
eine Anderung des Umweltbewult-
seins und letzlich ein nachhaltiger
Umgang mit der Natur ergeben.

Fiir die Umsetzung dieser Idec stel-
len viele ehrenamtliche Mitarbeiter
ihr Wissen in den Dienst von
ALDEBARAN. Und immer wieder
zieht die schwimmende Arbeitsplatt-
form, die sonst hauptsichlich in
Nord- und Ostsee eingesetzt wird,
prominente  Wissenschaftler und
Institutionen in ihren Bann. Viele

46

freie  Mitarbeiter opfern  ihren
wertvollen Jahresurlaub, um auf der
High-Tech-Pattform ihr Know-how
in den Dienst der Umwelt zu stellen.

Nur Multitalente unter den zahlrei-
chen Bewerbern haben eine Chance
auf einen praktischen Einsatz an
Bord. Ob als Wissenschaftler,
Journalist, Forschungstaucher,
Kameramann tber und unter Was-
ser: nach getaner wissenschaftlicher
Arbeit steht die Crew abwechselnd
in der Pantry und kiimmert sich um
die Verpflegung an Bord.

Téglich ein- bis zweimal nimmt die
ALDEBARAN Kontakt zu INTER-
MAR auf. "Die Wetterinformatio-
nen, die wir von dort aus Deutsch-
land bekommen, sind die besten, die
man hier unten iiberhaupt bekom-
men kann. Wir bauen unsere gesam-
te Wegplanung darauf auf", sagt
Frank Schweikert iiber den Wetter-
service aus dem Taunus. Doch wenn
manchmal bei Windstirke sieben
alles auf dem hochseetauglichen
Segler festgezurrt werden mufl und
die Besatzung hin- und hergeschau-
kelt wird, dann brauchen die Biolo-
gen und Forscher starke Nerven,
und jeder muB fiir die Arbeit auf See
mit anpacken konnen.

Improvisation, Teamgeist und Flexi-
bilitdit sind an Bord gefragt. Und
wenn einmal die Technik ausfallt
oder jemand auf langer Uberfahrt
das Ruder tbernehmen muf}, dann
kann sich Frank Schweikert auf
seine Mitarbeiter im Team verlas-
sen. Die Erfolgsbilanz ist beachtlich:
neben zahlreichen wissenschaftli-
chen Veroffentlichungen entstanden
mit Hilfe der ALDEBARAN bisher
{iber 700 Hérfunk- und 170 Fern-
sehsendungen.

Und der Einsatz derzeit vor den
Kanarischen Inseln lohnt sich, in der
Nihe von Teneriffa werden die
ersten Wale gesichtet. Wihrend der
Uberfahrt von Gran Canaria nach
Teneriffa sind Pilotwale und Delphi-
ne die Begleiter der ALDEBARAN.
Nun gehort das Schiff ganz der
Wissenschaft: soviel Datenmaterial
wie mdglich wird von den Biologen
iber das Verhalten der Wale
gesammelt. Zusitzlich wird ein
Hydrophon zu Wasser gelassen, mit
dem die komplizierten Sprachsignale
der Wale aufgenommen und ausge-
wertet werden kénnen. Und natiir-
lich ist die Kamera immer mit
dabei ...

der
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Wirtschaft, wie Microsoft, Leica
oder Nokia ist das Forschungsschiff
ALDEBARAN heute eine leistungs-
fahige Einrichtung zur Erforschung
der Kiistenmeere. Finanziell unter-
stiitzt wird das Projekt durch den
Verein fiir Meeresforschung und
Umweltjournalismus, durch die
Wattenmeerstiftung  des  Landes

Niedersachsen sowie weitere Stif-
tungen. Doch nur durch den Einsatz
der rund 50 freien Mitarbeiter und
Praktikanten aus vielen Fachrichtun-
gen ist das einzige private, segelnde
Forschungsschiff Europas zu einem
so erfolgreichen Akteur auf der
Biithne des Meeresschutzes gewor-
den.

1.) Weil
24)
3.) weil
k.) weil
5.) weil
6.)
7.) weil
8.) weil
9.)
.)

es viele Minner braucht, die sich damit abgeben,
weil nur ein tiichtiger Mann damit fertig wird,

immer grofes Getue darum ist,

die Takelage sehr wichtig und teuer ist,

es viel Farbe braucht, wenn es gut aussehen soll,
weil man viel Geld braucht, wenn man es erhalten will,
es beim Manovrieren sehr launisch sein kann,

die Seeleute gern daran Farbe waschen und pinseln,

weil man auch damit viel Geld verdienen kann,

Ubrigens liegt seit einiger Zeit an
Bord der ALDEBARAN eine neue,
automatisch nachzufithrende Funkan-
tenne mit der Software fiir den
eigenen Wetterkartenempfang zum
Einbau bereit, die auf einen technik-
begeisterten  Mitarbeiter  wartet,
vielleicht ein segelnder
Funkamateur ...7

Weitere Informationen:

ALDEBARAN Marine Research
& Broadcast, Rothenbaumchaus-
see 80c, 20148 Hamburg, Tel
040/41 71 02, Fax. 040/41 72 31,
email: bueroaldebaran.org

Mehr Information im Internet
unter http://www.aldebaran.org
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Ein Traum scheitert
Bericht iiber eine Antarktisexpedition 1985/86

Eine sechskipfige Mannschaft der
Osterreichischen Himalayagesell-
schaft startete im Dezember 1985
nach mehrjihriger Vorbereitung
eine Expedition zum Siidpol. Uber
Planung, Durchfihrung und das
dramatische Ende der Expedition
veriffentlichte die OHG eine
ausfiihrliche Dokumentation (er-
hiiltlich bei Peter Sova (Priisident
der OHG), Haus des Sports, 1040
Wien, Prinz-Eugen-Str. 12, Tel.
654 05 53).

Ausgangshafen der Expedition war
Hobart im Siiden Tasmaniens. Der
332 t groBe, eisverstirkte ehemalige
Fischtrawler "Southern Quest" sollte
die Manschaft samt umfangreicher
Ausriistung, zu der u.a. eine Cessna
185 und eine Amateurfunkanlage
gehbrten, in der Nihe des Kaps
Adare im Rossmeer an Land setzen.
Doch noch bevor sie das Festland
erreichten und ihre Expedition zum
Siidpol starten konnten, geriet das
Schiff in dichtes Packeis und wurde
durch Pressungen so schwer beschi-
digt, das es innerhalb weniger
Minuten sank. Alle 21 Personen
konnten sich mitsamt der wichtigsten
Ausriistung aufs Eis retten, die
Expedition jedoch war damit ge-
scheitert. Mit Hubschraubern der
US Coastgard wurden sie wenige
Stunden spiter zur Forschungsbasis
Mc Murdo und von dort mit einer C
131 Herkules weiter nach Christ-
church in Neuseeland geflogen.

Hier die "Kurziibersicht" der Expe-
dition aus o.g. Broschiire:

Teilnehmer: .

- Ing. Bruno
(Leiter)

- Wolfgang Axt (Fotograf)

- Dr. Kurt Czech (Arzt)

Klausbruckner

- Dipl. Ing. Eduard Frosch
(wissenschaftliche Betreuung und
Navigation)

- Wermer Holzl (Kameramann und
Mechaniker)

- Leopold Krenn (Navigation und
Funk, Funkamateur, Rufzeichen
QE 1 LKS)

Dauer der Expedition:
12. Dezember 1985 - 18. Januar
1986

Schiff:
SOUTHERN QUEST, 332 t, 42 m,
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gesunken durch Eispressung am
12.1.86 um 00.04 Uhr auf der Posi-
tion 76° 56,8' Siid, 167° 13" Ost im
Rossmeer von Beaufort [sland.

ABLAUF:

12.12.85: Abflug von Wien

14.12.85: Ankunft in Hobart, Aus-
tralien

20.12.85: Ankunft der SOUTHERN
QUEST aus der Antartis
kommend

23.12.85: Auslaufen nach dem im
Siiden Tasmaniens gelegenen
Hafen Port Huon

28.12.85: Auslaufen aus Port Huon
mit Ziel Antarktis

31.12.85: Ankunft in Macquarie
Island zum Abliefern von Post

01.01.86: Das Schiff verlaBt Ma-
quaie [sland

04.01.86: Sichtung des ersten Eis-
berges auf 63 Grad Stid

05.01.86: Erster Packeiskontakt um
16.15 Uhr auf 67° 50" Siid:

06.01.86: Abends erste Landsich-
tung bei Cape Adare

07.01.86: Landeversuch in Cape
Hallet. Dichtes Packeis verhin-
dert die Landung. Das Schiff
kann sich dem Festland nur auf
ca. 15 km ndhern, an Cape
Hallet kommt man nur auf ca. 60
km heran.

09.01.86: Das Schiff legt nach 500
km Fahrt nach Siiden an einer
groBen Eisscholle vor Beaufort
Island an, um das mitgefiihrte
Flugzeug abzuladen.

10.01.86: Erster Start der Cessna
185

11.01.86: Mittags Beginn der Fahrt
nach Norden Richtung Cape
Hallet, das Schiff kommt nur
lansam voran. Um ca. 20.00 Uhr
wird es eingeschlossen. Um
23.30 Uhr setzen schwere Eis-
pressungen ein.

12.01.86: 4 Minuten nach Mitter-
nacht sinkt die "Southern Quest".
Amerikanische Hubschrauber aus
McMurdo fliegen zweieinhalb
Stunden spiter die Besatzung
aus.

15.01.86: Flug mit C 131 Hercules
der Amerikaner von McMurdo
nach Christchurch (NZ).

18.01.86: Riickkehr nach Wien

Ziel der Expedition war es nicht,
den Siidpol zu erreichen, sondern
den bisher unerstiegenen 4163 m
hohen Mt. Minto zu besteigen. Fiir
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den 130 km langen Weg dorthin
sollten sollten Motor- oder selbstzu-
ziechende Schlitten eingesetzt wer-
den. Nach dem Scheitern wurde von
Seiten eines Vertreters der National
Science Foundation in McMurdo der
Vorwurf erhoben, die 0&sterreichi-
sche Expedition sei ungeniigend
geplant und durchgefithrt worden
und die Bergungssaktion habe
wissenschaftliche Programme
empfindlich gestért. Diese Vorwiirfe
weist die OHG in ihrer Broschiire
entschieden zuriick. Weiterhin stellt
sie fest, daB weder fiir die Ret-
tungsmannschaften noch fiir die
Geretteten zu irgendeinem Zeitpunkt
Lebensgefahr bestanden hitte, auch
sei der Untergang des Schiffes einer
Verkettung ungliicklicher Umstinde
geschuldet und keineswegs auf eine
mangelnde Eignung des Schiffes
oder seiner Crew zuriickzufiihren.
Fiir uns als segelnde Funkamateure
ist es vielleicht interessant zu wis-
sen, daB die mitgefiihrte Amateur-
funkanlage, die vor dem Schiffsun-
tergang noch aufs Eis gebracht
werden konnte, die schnelle Ret-
tungsaktion erst ermoglichte. "Wir
konnten noch im letzten Moment das
Funkgerdt, die Antenne und den
Generator aus dem sinkenden Schiff
retten. Ich stellte dann die Verbin-
dung mit der amerikanischen Station
McMurdo her. Ich bin jetzt ein
begeisterter ~ Funkamateur,  habe
mein Wissen iiber Funk gefestigt
und bin jetzt noch mehr als zuvor
iiberzeugt, dab ein gut funktionie-
rendes Funkgerit (Kurzwelle) ein
nicht zu iibersehender Sicherheits-
faktor bei Expeditionen in so abge-
legenen Gebieten wie die Antarktis
ist." So Leopold Krenn (OE 1 LKS),
Teilnehmer der Expedition.

& noch 8 Sekunden
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Eine Kindesentfuihrung °~ 3

Suchmeldung von INTERMAR fiihrt zur Festnahme der Téiter

Bei Haverien oder Seenotfiillen hat
der Amateurfunk mit seinen MM-
Netzen schon hiufig lebenswichti-
ge Hilfe leisten konnen. Der fol-
gende Fall ist zwar von ganz
anderer Natur, beweist aber
ebenfalls, wozu so ein Netzbetrieb
gut sein kann,

Giinther (DL 0 NL) berichtet:

Der Segellehrer Claus Sauer, inzwi-
schen INTERMAR-Mitglied, gab
der Kripo Frankfurt den Hinweis auf
unsere mm-Verbindungen. Zuvor
war die Suche nach der 6jihrigen
Carmina, die von threm Vater, der
als Transsexueller den Namen Lisa
angenommen hatte, entfiihrt worden
war, fast ein halbes Jahr lang ohne
Erfolg geblieben. Sie wurde zuletzt
auf der Segeljacht BARMINA in
Frankreich von Passanten gesehen.

Willy,™ =PIt WA S
Manga/Spanien, horte als erster
meine Suchmeldung in der INTER-
MAR-Runde und antwortete iiber-
rascht: "DL 0 NL, hier ist DL 1
WHA/EA. Mir ist gerade ein
Schauer iiber den Riicken gelaufen.
Ich habe die gesuchte Jacht vor
wenigen Tagen gesehen." ...

Dies war der entscheidende Hinweis
fiir die Kripo in Frankfurt. Die
endgiiltige Festnahme des Skippers
der Jacht zog sich allerdings noch
etwas hin, da er stindig die Marinas
an der spanischen Kiiste wechselte
und bei einer vorlaufigen Festnahme
durch die spanische Polizei lediglich
die Pisse einbehalten worden sind.
Erst die marrokanischen Fahnder
nahmen ihn in Tanger endgiiltig

fest, und Tochter Carmina konnte
der gliicklichen Mutter iibergeben
werden.

! BELOHNUNG !
6.000,- DM

Wer kennt den Aufenthaltsort
des Midchens oder der Yacht !

Bitte helfen Sie mir meine Tochter Carmina zu finden. Sie ist 6 Jahre alt {geb.
24.2.1990), 1.20 cm groBi. dunkelblonde Haare, Pagenschnitt, Sommersprossen auf
und  Nase. grau-griine Augen. sehr aufgeschlossen und kontaktfreudig,
hochdeutsch sprechend.

Wangen

Carming wurde zuletzt an Bord der Segelvacht ,Barmina™ (am Montag, den 15.7,1996
in Port St. Louis du Rhone -F-) gesehen. Beschreibung des Bootes: - 11,50 m - Farbe
weill Unterwasserpnstrich blau - Bootsdeck  Teakholz -  Stahlrumpf
(inickspantkonstruktion) - Mittelcockpit - 1 Alu-Mast - Tiefgang 1,80m - einklappbare
Badeplattform - Pflugscharanker aus Edelstahl (VAd4) - hinten 2 Halterungen fiir
Beiboot - blaue Beschriftung beidseitig vorne und Heck ,,Barmina*,

Carmina ist in Begleitung einer Frau (transsexuell) mit Namen Lisa Schwittner, die sich
als die Mutter von Carmina ausgibt. Sie ist 1,87 cm groB, schiank, grau-griine Augen,
briinett-kastanienbraune Haare (immer sehr striithnig), Stimme und Gang wirken sehr
unnatiirlich, sehr grofle Fiifie. Die Frau wird von der Polizei - Interpol gesucht und ist
unberechenbar. Es ist deshalb Vorsicht bei Erkennen der Person oder des Schiffes
geboten.

Weiterhin befinden sich 2 Hunde an Bord. Eine Hiindin mit einem Welpen. Die
Mischlingshiindin hért auf den Namen Bassano, ist eher klein uad hat weill, braunes
Fell. Der Welpe hat dunkles Fell.

Wahrscheinlich ist auch mindestens ein Mann an Bord, der oder die als Skipper
angeheuert wurden.

Ihre Hinweise richten Sie bitte vertraulich an die folgenden Rufnummern in
Deutschland 0172/7354919, 069/546413, 06084/950240 oder die Polizei.

Vielen Dank. Cdei (BHIF1-SESFY
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Jacob van Ruisdael: Ansicht von Haarlem (um 1670} (mit freundlicher Genehmigung der Stiftung PreuBischer Kulturbesitz).
Endlich erschienen!
CD-ROM ,,Wolken — Malerei — Geschichte*

In Zusammenarbeit von Geschichtswissenschaftiern, Kunsthistorikern und Meteorologen sowie der Zentraleinrichtung far
Audiovisuelle Medien (ZEAM) der Freien Universitdt Berlin ist eine multimediale Interpretation von Bildern hollédndischer
Maler des 17. Jahrhunderts entstanden. Wolken als Kinder des Wetters waren in allen Kulturen und erst recht zu Beginn
der letzien Kaltzeit (um 1600) von groflem Interesse und wurden sehr unterschiedlich gemalt. Die Texte sind auf Deutsch und
auf Englisch wahlweise verflgbar.

Die CD-ROM enthalt zwei Bereiche:

1) ca. 20 hochwertige Bilder niederldndischer Landschaftsmalerei des 17. Jahrhunderts (u. a. Werke von Jacob van
Ruisdael, Paulus Potter, Adrian van de Velde und Philips Wouwerman) werden mit entsprechenden Wolkenfotografien verg-
lichen

2) Zwei Dutzend Votivtafeln aus dem 17. bis 19. Jahrhundert werden nach Gesichtspunkten damaliger Lebensar gedeutet.
Sie zeigen u. a. den Umgang der Menschen mit ihrer Umweit. Die meisten von ihnen enthalten auch ausgepragte Wol-
kenfarmationen.

Die CD-ROM stellt bisher unverdtfentlichte Forschungsergebnisse vor: In kurzen Texten und mit Bildern werden wichtige
Details aus dem kulturhlstorischen Umfeld (Geschichte, Lebensart der Menschen, Kalenderwesen, Malergilden, Deichbau
u. a.) vorgestellt und miteinander verknipft. Wolken und Wetter auf den Tafeln und Gemalden lassen auf mehr oder weni-
ger realistische Inhalte schlieBen. Als Wissenshintergrund wird die meteorologische Wolkenklassifikation mit ca. 50
Wolkenbildern genutzt.

Alle Bereiche sind durch Hypertext (Anklicken von Stichworten) verbunden. Mindest-Voraussetzungen: 486er PC,
Windows 3.1, doublespeed CD-ROM-Laufwerk, Grafik-Karte 640 x 480 (65 000 Farben), 8 Bit Soundkarte.

8 MI3 RAM (besser 16 MB) 640 x 800
_ROM " D FLIEGEN" ite!
DMG-CD-ROM-Preis: Hiermit bestelle ich
DM 49,- zzgl. Rost:i o Meteorologische Kalender 1996 (29 x 42 cm) , Flugmeteorologie",
Versandkosten DM 5 DMG-Mitgliedspreis: BM-22:58-zuzugl. Versandkosten, u )
Ladenprels 75— DM S —+ } + ' -—
g;;ﬁ ...... Meteorologische Postkarten-Kalender 1996 (16 x 16 cm),
i e, s : by :

varsandkostenireijo-20-Stick-eirerirei—Ladenprets-Bii-t4,—

...... CD-ROM , Wetter und Fliegen" ISBN 2-928303-09-8 sowie

...... CD-ROM ,,Wolken — Malerei — Geschichte”, ISBN 3-928903-10-1, DMG-Mit-
gliedspreis DM 49,— je CD, zzgl. Versandkosten. Ladenpreis DM 75,

...... Meteorologische Kalender 1993,

,,,,,, Meteorologische Kalender 1994, Rest, je DM 5 —

...... Meteorologische Postkarten-Kalender 1992,

...... . Rest je DM 3,—.
Bitte bestellen Sie =~ . Meteorologische Kalender 1897 (,Wolken — Wetter - Klima")
beim Herausgeber: . Meteorologische Postkarten-Kalender 1997

...... >B-ROM-der1007er Kalender-Beitvdge  Fntfilit!
DMG-ZV Berlin & ; i

Vorauss. gleiche Preise wie 1996).

Brandenburg, ( ge I ’ )
c/o Inst. f. Meteorologie,
FU Berlin DR 2 = e [P e e [araPosterzan
C.-H.-Becker-Weg 6-10 ;
St TeE Ba Adresse: e Lt e e

(Fax: 0 30/7 91 90 02)



LaBt die Winde wehen

Einfiihrung in die kleine Wetterkunde von Willy (DL 1 WHA/EA)

Natiirlich soll hier von den Winden
in der Luft, d.h. von Wind und
Wetter im westlichen Mittelmeer-
raum die Rede sein.

Mark Twain hat einmal gesagt:
"Stindig murren die Leute liber das
Wetter, doch niemand tut etwas
dagegen." Eines Tages kbnnen wir
es vielleicht irgendwie beeinflussen,
doch bis dahin miissen wir das
Wetter nehmen wie es kommt.

Ein GroBteil unseres Wetters, sei es
gut oder schlecht, erreicht uns in
Form groBer, annihernd kreisformi-
ger Windsysteme, bei denen Luft
um ein Zentrum hohen oder tiefen
Luftdrucks kreist.

Herrscht im Zentrum niedriger
Druck, bezeichnet man das System
als Zyklone, auch kurz Tief oder
Depression, im Spanischen Baja
genannt.

Herrscht im Zentrum hoher
Druck, nennt man das System Anri-
zyklone, oder kurz Hoch, im Spani-
schen auch Airo genannt.

Auf der nordlichen Halbkugel kreist
der Wind um ein Tief gegen den
Uhrzeigersinn, also links herum ins
Tiefzentrum hinein, bei einem Hoch
mit dem Uhrzeigersinn, also rechts
herum aus dem Hochzentrum her-
aus. Auf der siidlichen Halbkugel ist
der Drehsinn der Drucksysteme
genau umgekehrt.

Kennzeichen eines Hochs: Norma-
lerweise schénes Wetter, wenig
Wind, zum Rand hin jedoch zuneh-
mend. Das System wandert in der
Regel langsam weiter, es kann
Jedoch auch festliegend sein.

Kennzeichen eines Tiefs: Zuneh-
mende Wetterverschlechterung vom
Rand zum Zentrum. Zuggeschwin-
digkeit  unterschiedlich, jedoch
allgemein grofer als die eines
Hochs. Die Zugbahn verlduft norma-
lerweise in Richtung des nichstgele-
genen Gebietes tiefsten Druckes.
Wenn dieser Weg erst einmal {iber
12 Stunden beibehalten worden ist,
indert sich die Richtung, wenn
liberhaupt, nur noch langsam. In
Verbindung mit einem Tief treten
immer Frontensysteme auf, die aus
warmer und kalter Luft bestehen,
die sog. Warm- und Kaltfront. Kalte
Fronten ziehen schneller als warme,
treffen sie aufeinander entsteht eine
Okklusionsfront.
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Im westlichen Mittelmeer, wo sich
die Gebirge und Kiisten in west-
stlicher Richtung erstrecken
(Pyreniden, Gebirgsziige Spaniens,
Atlas), werden auch die Winde in
diese Richtungen geleitet,

Wenn ein Hochdruckgebiet iiber
Mittel- oder Westeuropa liegt und
tiefer Druck iiber Nordafrika, wehen
im westlichen Mittelmeer 6stliche
oder norddstliche Winde. Sie tragen
an der spanischen Kiiste den Namen
Levante, werden sie stiirmisch,
erhalten sie den Namen Lleventada.
Ein 6stlicher Wind in der StraBe von
Gibraltar und Alboran heiit Levan-
ter.

Im Winter fiihrt der Levante oft
Kaltluft heran, sein Erscheinungsbild
gleicht dann dem des. Mistrals.
Unter kriftigem Tiefeinfluf kommt
es zu schwerem frontalem Regen,
sonst zu Schauern oder Gewitter.

Im Sommer hingegen ist der
Levante hingegen ein Strom warmer
Luft, der uber dem relativ kalten
Wasser Nebel und tiefe Schichtbe-
wolkung (Stratus) in der Meerenge
von Gibraltar und im westlichen
Alborangebiet verursachen kann.

Befindet sich ein Tief iiber Spanien,
der Biscaya, um oder im Golf von
Genua und hoher Druck {iber Nord-
afrika, so wehen im Westteil des
Mittelmeeres Westwinde, die Poni-
entes. Sind diese stark oder stiir-
misch, heilen sie Vendavales.
Besonders hdufig kommen sie im
Spitherbst und 1m Spitwinter vor.
Sie treten oft im Gefolge von tiefen
Wolken, Regenbden und Gewittern
auf.

Zuweilen kommt es vor, dab auf
kurze Entfernung Ponientes und
Levanteres  gleichzeitig  auftreten.
Der Segler kann hiervon ein schau-
rig schones "Happy Sailing" singen.
Er segelt zum Beispiel vom Puerto
Tomas Maestre in Richtung Cabo de
Palos mit einer schwachen Back-
stagbrise (3 Bft) aus Nordost bis Ost
los und hat plotzlich stidlich vom
Cabo de Palos eine frische Brise (5
Bft) aus West gegenan.

Diese Erscheinung wird als
Kontrastes bezeichnet. Eine Kon-
vergenz in einer Tiefdruckrinne
zwischen Siidspanien und Marokko
ist ihre Ursache. Im Friihjahr
(Mérz/April) und Herbst (Septem-
ber/Oktober) sind die Kontrastes

hdufig von schweren Gewittern
begleitet. Nicht selten trifft man
auch auf Wasserhosen.

Die heiflen Wiistenwinde aus sidli-
chen Richtungen heifien in Siidspa-
nien Leveche, im Golf von Lion
Marin, in Marokko, Algerien und
Tunesien Chili, filhren in Lybien
den Namen Gibli, in Agypten und
Israel Khamsin, und falls sie mehr
aus Ostlichen Richtungen kommen
Scharki, im Libanon und in Syrien
gamun, sowie iiber Italien Schirok-

0.

Der trockene Schirokko bringt
auBlerordentlich  feuchtigkeitsarme,
staubfiihrende, heiBe Luft aus der
Sahara oder der arabischen Wiiste
heran. Er ist im Extremfall mit
schwerem Sand- oder Staubsturm
verbunden. Wo diese heiBbe Luft eine
lingere Strecke {liber dem Meer
hinweggestrichen ist, wie z.B. fiir
unsere Region, hat sie sich mit
Feuchtigkeit angereichert. Diesen
Wind bezeichnet man als feuchten
Schirokko. Es ist sehr diesig und
schwiil; an den Luvhingen des Fest-
landes treten starke Bewolkung und
Regenfille auf, im Lee kann es
fohnig aufgeheitert sein. Der Schi-
rokko/Leveche wird besonders im
Sommer durch seine erschlaffende
Wirkung als unangenehm empfun-
den.

Windstirke 7 oder gar Sturm
werden tiber See bei Schirokkolagen
nur selten erreicht, 6fter aber schon
6 Bft. Der Schirokko tritt im
Warmsektor von Tiefdruckgebieten
auf, die meist iber Nordafrika ent-
stehen, wenn Kaltluft bis in die
Sahara vorstdBt. Je intensiver und
groBriumiger die Zyklone, desto
kraftiger ist der Schirokko.

Noch nicht abgesprochen wurden:
Regionalwinde, wie z.B. der thermi-
sche Wind am Mar Menor, der Ein-
flul durch Kisteneffekte und das
Land- Seewind-System.




Wetterdaten fiir Segler

Umfangreicher Service des Deutschen Wetterdienstes (DWD)

Die Punkt-Termin Vorhersagen aus B =
SEEWIS (on-line Verbindung mit- ¢ ’\‘ES o gl =
tels PC und Modem zum Host des  —= Lu{\r§/ B .
>
i

Seewetteramtes Hamburg) sind eine &

“L . \x\

wertvolle Hilfe fiir alle Segler. ... 7 e '"fq():i ““;/‘/ﬁJ

INTERMAR leitet diese bei Bedarf , Cipfyy @ g il s S sl
weiter. In besonderen Situationen . !\“ L) et )

(z.B. ARC-Regatta, Extremtorns der 9& f(

SY ASMA und FREYDIS) werden Temp. Druck
zudem individuelle Tdrnberatungen e J.D_.é.ﬁ

beim Seewetteramt eingeholt, dessen A Yy e Hetterd
Meteorologen immer hilfsbereit & T e . Srcidine SRR
sind. INTERMAR dankt hierfiir . ERR R P Wind
herzlich. T B Bedeckung

30°
Giinther DL 0 NL

, Temperatur & Hind |

Die Herausforderung: SY FREYDIS wihrend der Wirbel-
sturmzeit in den ungeschiitzten Atollen der Tuamotus

Uber Christian Z1. 1 DIY/mm werden der Segeljacht FREYDIS Hinweise auf etwaige Wirbel-
sturmentwicklungen gegeben. Erginzt werden die Tornberatungen durch Schilderungen der
Wolkenfelder iiber Meteosat/GMSD in Verbindung mit Internet-Abmufen (Tropenanalyse
Siidpazifik) (DL ONL)
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Bakterien im Tank

Nachtrag zum Bericht: Mikroorganismen im Dieselkraftstoff von Willy

(DL 1 WHA)

Aufgrund mehrerer Riickfragen zu
meinem Bericht im letzten INTER-
MAR-Heft mdchte ich an dieser
Stelle noch ein paar zusitzliche
Daten-Infos iiber das Einsatzprodukt
MAR 71 hinzufiigen.

Mit dem Produkt MAR 71 steht uns
ein  hochwirksames  Konservie-
rungsmittel als Biozid mit einem
breiten Wirkungsspektrum, welches
bei  niedrigen  Konzentrationen
Bakterien, Pilze und Hefen vernich-
tet, zur Verfiigung.

MAR 71 ist sowohl in Dieselkraft-
stoff als auch in Wasser 16Blich
(Verteilungskoeffizient
Wasser/Dieselol = 28), so daB eine
Anreicherung in  der besonders
gefihrdeten Wasserphase stattfindet.
Aufgrund seiner Alkalitit kann das
Einsatzprodukt die durch mikrobiel-
les Wachstum gebildete Siure neu-
tralisieren und einen Korrosions-
schutz fiir Stahl aufbauen, es bildet
keine korrosiven Verbrennungspro-
dukte!

MAR 71 ist eine wasserfreie, was-
serhelle Fliissigkeit mit arminarti-
gem Geruch, gut 168lich in Wasser
und 16Blich in den handelsiiblichen
Umlaufélen und Dieselkraftstoffen.
Die Zusammensetzung ist: N, N-
Methylen-bis-(5-methyloxazolidin).

Anwendung:

Das Einsatzprodukt kann direkt dem
Dieselkraftstoff zugesetzt werden.
Auf eine gute Durchmischung und
einen ausreichende Einwirkzeit von
ca. 72 Stunden ist zu achten.

Die Einsatzkonzentration richtet sich
nach der Stirke des mokrobiellen
Befalls und soll 0,3 bis 0,7 I/t Kraft-
stoff betragen. Ein Langzeitschutz
ist durch seine hohe Lagerstabilitit
gegeben, nach drei Monaten sind
noch 80% der Ausgangskonzentrati-
on vorhanden. Damit bleibt auch bei
einer Nachbefiillung ein ausreichen-
der antimikrobieller Schutzstatus
iber ldngere Zeit erhalten. Ein
priventiver Einsatz in kleiner Dosie-

rung bei unklaren Kraftstoff- und
Tankverhiltnissen st  sinnvoll.
Haufiges Entwissern des Kraftstoff-
tanks ist vorzunehmen.

Ich hoffe, daB ich alle relevanten
Daten aufgefiihrt und beschrieben.
Bleibt nur noch zu erwiahnen, wo
bekommt man dieses "Zeug": Fa.
Schiilke & Mayr GmbH, Robert-
Koch-Str. 2, 22851 Norderstedt.
Es kann als 10-1-Gebinde zum Preis
von DM 128,- bezogen werden.
oder: Wer mal mit seinem "Damp-
fer” im Seegebiet siidl. Alicante bis
nordl. Cartagena kreuzt, kann sich
bei Bedarf bei mir auf La Manga del
Mar Menor ein "Viertele" von MAR
71 fiir seinen Tank abholen. Ich bin
meistens auf der QRG
14.307/14.313 KHz zu den bekann-
ten Zeiten oder auf UKW 145,375
MHz oder auf Seefunkkanal 69 oder
EA-Mobiltelefon: 909 637 431 zu
erreichen.

Bis dahin gute Fahrt vy 73 de
Willy/DL 1 WHA
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Die Zukunft der Funknavigation ->&&ps.

von Dipl.-Ing. Uwe Petersen

U. Petersen ist Sachgebietsleiter
fiir "Hyperbel-, Satellitennavigati-
on, Integration, Bahnfiihrungs-
und  Seekartensysteme"  beim
Bundesamt fiir Schiffahrt und
Hydrographie (BSH). Der Be-
richtsstand ist Januar 1996.

Die bisher benutzten Funknavigati-
onsverfahren sind seit einigen Jahren
ins Gerede gekommen. Die Ursache
ist das von den USA betriebene neue
Satelliten-Navigationsverfahren
"Global Positioning System (GPS) -
NAVSTAR".

Die Eigenschaften dieses Verfahrens
sind so hervorragend, daB die
Euphorie grenzenlos zu sein scheint
und in der Aussage gipfelt, wenn
GPS in Betrieb sei, konne man alle
jetzige Verfahren vergessen und
abschalten. Diese Aussage ist un-
richtig, wie sich schon jetzt erken-
nen laBt.

Volle Betriebsbereitschaft 1995

Das Satelliten-Navigationsverfahren
GPS-NAVSTAR wurde fiir die Si-
cherheitsbelange der USA aufge-
baut. Die Voraussetzung der vollen
Betricbsbereitschaft  sollte  bereits
Ende 1993 erfiillt sein. Die erforder-
lichen 24 (21 + 3 Res.) Satelliten
der II. Generation (Block II/Ila)
waren jedoch noch nicht auf den 6
Bahnen in 20.000 km Hohe betrieb-
sklar. Eine Erdumkreisung dauert
jeweils 12 Stunden. Bis Ende 1994
waren 24 Satelliten der II. Generati-
on im Unlauf. Von den Versuchssa-
telliten (I. Generation) ist noch einer
betriebsklar und kann mit den neuen
zusammenarbeiten. Beim Aufbau
der Bodenkontrolleinrichtungen
wurde der Zeitplan eingehalten.

GPS-Verfahren mit verschieden
groBen Fehlern

Im Gegensatz zum bisherigen Satel-
liten-Navigationsverfahren  Transit
oder NNSS 14t GPS eine kontinu-
ierliche Standort- und Geschwindig-
keitsbestimmung zu. In 95 % aller
Fille wird die Unsicherheit der
Standortbestimmung  kleiner oder
gleich 18 m und die der Geschwin-
digkeit 0,1 m/s sein. Auf diesen
geringen Fehler dirfen die zivilen
Anwender jedoch nicht hoffen. Das

Verfahren liefert quasi zwei unter-
schiedlich grofe Fehler. Der sog.
Precise Positioning Service (PPS),
frilher P-Code genannt, hilt den
Fehler von 18 m ein. Dieser Dienst
ist codiert und verschliisselt und
steht nur den Streitkriften der USA
und der NATO zur Verfiigung. Der
zweite Dienst, Standard Positioning
Service (SPS), frilher C/A-Code
genannt, ist einfacher kodiert,
unverschliisselt und ist allen Nutzern
zuginglich. Im ehemaligen Ver-
suchssystem mit den Satelliten der 1.
Genaration ergab die Verwendung
des C/A-Codes Fehler um 35 m.
Fiir das Betriehssystem wird dieser
Fehler jedoch gezielt auf 100 m (95
%, PDOP < 6) mit maximalen
Abweichungen bis 300 m (99,99 %)
vergrofert, d.h. die Signale der
Satelliten werden nach einer nicht
bekanntgegebenen Systematik vari-
iert. Diese Verschlechterung,
genannt SA (Selective Availability),
wurde seit Ende des Golfkonfliktes
mir wechselnder Intensitit ange-
wandt, seit Dezember 1993 wird sie
stindig benutzt. Eine Festlegung

beziiglich des Fehlers der Ge-
schwindigkeitsbestimmung ~ wurde
bisher nicht veroffentlicht, er ist

geheim.

Die  Wahrscheinlichkeitsangaben,
daB 95 % aller Positionsermittlungen
mit einem Fehler von + 100 m
behaftet sind, bedeutet nicht, daB bei
jeweils 100 Messungen nur 5 eine
grofBere Unsicherheit als 100 m
aufweisen. Den angefithrten Wahr-
scheinlichkeiten  liegt jeweils ein
Zeitraum von 24 Stunden zugrunde,
d.h. theoretisch konnen fiir die
Dauer von 72 Minuten (5 % von 24
Stunden) Fehler zwischen 100 m
und 300 m auftreten.

UngewibBheit bei ziviler Anwen-
dung

Die Nutzergebiihr - gesprochen
wurde von $ 400/Jahr fiir zivile
Satelliten-Navigationsanlagen - ist
mindestens bis zum Jahre 2003 nicht
mehr aktuell. Der KongreB der USA
fordert auch nicht mehr, dal} das
Betriebssystem so zu gestalten sei,
daB jederzeit eine Gebiihrenpflicht
eingefiihrt werden k&nne. Diese
Gebiihrenpflicht hétte bedeutet, daB
auch der Standard-Dienst (SPS)
verschliisselt worden wire. Alle bis

zu diesem Zeitpunkt im Einsatz
befindlichen Satelliten-Navigations-
anlagen hitten dann entweder
umgeriistet werden miissen, um den
z.B. jihrlich zu erwerbenden Ent-
schliisselungseinschub aufnehmen zu
konnen, oder gegen eine neue
Anlage ausgetauscht werden miis-
sen.

Es bleibt jedoch der Tatbestand, daf
das GPS-Verfahren zvilen Anwen-
dern nur soweit und solange verfiig-
bar gemacht werden soll, wie die
Sicherheitsbelange der USA nicht
beriihrt sind. Die Entscheidung
sowohl {iber das Verfahren als auch
den Umfang der angewandten Feh-
lervergroBerung liegt beim Verteidi-
gungsministerium der USA (DOD).
Als Verfahren (SA) sind die Ver-
groferung der Unsicherheit der
Bahndaten und/oder das Verrau-
schen der Phase der Navigationsfre-
quenzen der Satelliten vorgesehen.
Derartige mdgliche Verdnderungen
der Positionsunsicherheit kann der
Nutzer nur erkennen, wenn er ein
mindestens ebenso genaues, unab-
hingiges Vergleichsverfahren be-
sitzt.

GPS-NAVSTAR ist und bleibt ein
militirisches  Verfahren, dessen
Figenschaften jederzeit gefindert
werden konnen, was der Nutzer
nicht ohne weiteres erkennen kann.
Dies galt insbesondere bis zum 8.
Dezember 1993. An diesem Tage
erklirte der US Verteidigungsmini-
ster gegeniiber dem US Verkehrsmi-
nister die sog Initial Operational
Capability (IOC), es waren 21 Satel-
liten und 3 Reservesatelliten (Block I
und II) in Betrieb. Dies bedeutet,
daB der US Verkehrsminister fiir
zivile Anwender GPS als betrieb-
sklar und den Vorgaben der SPS
entsprechend erkldren konnte. Diese
Erklirung erfolgte im Mirz 1994.
Mit ihr erlangte GPS-NAVSTAR

-mit SPS einen Status vergleichbar

DECCA oder LORAN-C, der Be-
treiber des Verfahrens unterwirft
sich einer Informationsverpflichtung
iiber den jeweiligen Verfahrens-
stand. Einzelheiten hierzu enthilt die
offizielle  Freigabeerklirung im
Federal Register, dem Amtsblatt der
USA.

Falls der US Verteidigungsminister

mit Zustimmung des Prisidenten der
USA die Sicherheit fiir gefihrdet
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erklirt, konnen die Eigenschaften
von GPS ohne Warnung verindert,
d.h. fiir zivile Nutzer verschlechtert
werden. Dies kann auf Konfliktge-
biete beschrinkt werden.

Mit diesen Optionen der GPS-
Betreiber lassen sich bestimmte
Aufgaben und Verpflichtungen nicht
erfiillen. So obliegt den Kiistenstaa-
ten eine Verkehrssicherungsplicht
fiir das Kiistenvorfeld. Sie 1Bt sich
nicht mit einem Navigationssystem,
auf dessen Ausgestaltung man kei-
nerlei EinfluB} hat, erfiillen.

Aussichten fiir die bestehenden
Navigatinssysteme

Die Betriebsaufnahme von GPS-
NAVSTAR bleibt auf die jetzigen
Verfahren

- TRANSIT oder NNSS

- OMEGA mit Differenzial-
OMEGA

- LORAN-C mit Differenzial-
LORAN-C

- DECCA

- Funkfeuer

nicht ohne EinfluB.

Hierbei ist jedoch zwischen dem
Ende einer militarischen Nutzung
und dem Abschalten eines Verfah-
rens streng zu trennen. Dieser
Unterschied wird héufig tibersehen.

Definitiv festgelegt ist das Abschal-
ten bislang fir TRANSIT am 31.
Dezember 1996.

OMEGA, das 7 Staaten gemeinsam
betreiben, wollen die USA am 30.
September 1997 ausschalten, sofern
von den Nutzern nicht ein Bedarf
iiber diesen Zeitpunkt hinaus erklirt
wird, Wieweit die Erkldrung der
ehemaligen UdSSR noch Bestand
hat, bei OMEGA mitzuarbeiten, 1aft
sich weiterhin nicht {ibersehen. Von
der UdSSR wurden 3 VLF-Stationen
dhnlich OMEGA betricben, sie
sollten durch 2 weitere erginzt
werden. Das primidr von Frankreich
propagierte  Differentia-OMEGA
hat bisher auBlerhalb des franzdsi-
schen EinfluBbereiches keine groBe
Verbreitung gefunden und wird
kaum weiter ausgebaut werden.

LORAN-C: Intensive Nutzung in
den USA

Bei LORAN-C besteht ein gespalte-
ner Zustand. Alle LORAN-C-Ketten
auf dem Terretorium der USA
wurden modifiziert und auf automa-
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tischen Betrieb umgestellt. Aufler-
dem sind 4 neue Sendestationen
gebaut und 4 vorhandenen fiir den
Doppelkettenbetrieb erweitert
worden, um mit den dadurch entste-
henden 2 neuen LORAN-C-Ketten
das sog. LORAN-C-Loch zwischen
den Ketten der Ost- und Westkiiste
zu schliefen. Die gute Bedeckung
der USA und der angrenzenden
Seegebiete hat zu einer intensiven,
steigenden Nutzung des Verfahrens
in der Luftfahrt und auch im Land-
verkehr gefiihrt. Die bisher fiir 2015
vorgesehene Betriebseinstellung
droht nach dem neusten Radionavi-
gationsplan der USA jetzt bereits fiir
das Jahr 2000. Der Widerstand
insbesondere der allgemeinen Luft-
fahrt mit ca. 130.000 genutzten
LORAN-C-Anlagen 1ist allerdings
betrichtlich.

LORAN-C-Sender, die von den
USA auBerhalb ihres Terretoriums
betricben werden, wie z.B. im
Nordatlantik und im Mittelmeer,
werden den entsprechenden Gastna-
tionen zum Weiterbetreiben iliber das
Jahr 1994 hinaus angeboten. Ende
1994 endete fiir die USA generell
die  militirische Nutzung von

LORAN-C.

Aktuelle Situation in Europa

In Nordwesteuropa bedeutete dies
das Ende der LORAN-C-Kette 7970
(Norwegian Chain). Die Nachfolge
traten 4 neue Ketten, 6731 (Lessay
Chain), 7001 (B& Chain), 7499 (Sylt
Chain) und 9007 (Ejde Chain) mit
einem erheblich vergroBerten
Bedeckungsgebiet  (Biscaya  bis
Nordkap) und einer besseren Ge-
nauigkeit an. Fiir diese Ketten
werden die bisherigen LORAN-C-
Senderstandorte sowie 3 neue (2
Norwegen, 1 Irland) verwandt.
Augenblicklich ist die Station in
Irland noch nicht betriebsklar.

Auflerdem gibt es Schwierigkeiten
mit dem Kontrollzentrum in Brest,
das den Betrieb aller 4 Ketten
iiberwachen und steuern soll. Bis
Ende 1996 soll das nordwesteuropii-
sche LORAN-C-Netz voll betrieb-
sfahig sein und damit der jetzige
Versuchsbetrieb  beendet werden.
Wann die Sylt-Kette, augenblicklich
nur zwei Nebensender, durch einen
dritten Nebensender in den Nachfol-
gestaaten der UdSSR erweitert wird,
ist noch offen. Durch diesen Sender
wire auch die Ostsee voll mit
LORAN-C abgedeckt.

Weniger klar ist die LORAN-C-
Situation hingegen im Mittelmeer
(7990, Mediterranean Chain). Auch
hier stellte am 31.12.94 die US-
Coast Guard den Betrieb der 3
verbliebenen Sender ein. Der im
Februar 1993 zusammengebrochene
Sendemast des tiirkischen Neben-
senders wird inzwischen wieder
aufgebaut. Obwohl sich die Mittel-
meeranlieger unter Flihrung Italiens
fiir einen Weiterbetrieb der Mittel-
meerkette aussprachen, mulite sie
bisher ausgeschaltet bleiben, da
Spanien seinen Nebensender z.Z.
nicht betreibt. Inzwischen erklirte es
sich bereit, den Betrieb wieder
aufzunehmen. AuBerdem soll der
russische LORAN-C-Sender auf
Doppelfunktion umgeriistet werden
und in die Mittelmeer-Kette einbe-
zogen werden.

LORAN-C weltweit

Weltweit  geschen, dehnt sich
LORAN-C als einziges Verfahren
aus. So nahm Saudi-Arabien Mitte
1985 zwei Ketten in Betrieb. Sie
decken das Ostliche Mittelmeer, das
Rote Meer, den Persischen Golf,
den Golf von Aden, den Golf von
Oman und einen Teil des Arabischen
Meeres ab. Die Chinesen bauen ein
LORAN-C-Netz an der Kiiste auf.
Von den geplanten 9 Sendern sind 6
betriebs-klar. Auch Indien nahm den
Betrieb der neu erbauten Ketten
Bombay und Kalkutta 1994 auf. In
Siidkorea werden 2 Stationen einer
ehemalgen Kette der US-Luftwaffe
modernisiert. Neben diesen spezifi-
schen Aktivititen hat sich auch in
Ostasien eine LORAN-C-Gruppe
mit der GUS, Japan, VR China und
Pepublik Korea gebildet. Als weitere
Teilnehmer werden Indien, Philipi-
nien, Indonesien und Vietnam
erwartet.

Im Nordpazifik besteht bereits seit
1987 eine Zusammenarbeit zwischen
den USA und der UdSSR/GUS.



Hierin lag auch der Grund fiir die
Offenlegung der Kettenparameter
der UdSSR/GUS-Ketten (8000 und
7950), so daB entsprechende
- LORAN-C-Anlagen angeboten
werden konnten.

Fiir die neue gemeinsame
USA/GUS-Kette erfolgte die Be-
triebsbereitschaftserkldrung ebenfalls
1994. Ende 1994 nach Riickzug der
USA aus dieser Kette iibernahm
Japan die Aktivititen.

Beim Kauf einer LORAN-C-Anlage
sollte man um Billigangebote z.Z.
einen groflen Bogen machen, es sei
denn man erhilt vom Verkiufer die
schriftliche Zusicherung, daB die
Anlage fiir die aktuelle LORAN-C-
Situation  nachgeriistet ~ wurde.
Grundsitzlich  sollten  moderne
Anlagen leicht nachgeristet werden
konnen, z.B. durch Austausch ent-
sprechender Speicherbausteine.
AuBerdem miissen sie selbstver-
stindlich Ketten mit Nummermn.
deren 4. Stelle ungleich Null ist,
verarbeiten konnen.

Interessante Aspekte erdffnet eine
kombinierte LORAN-C/GPS-Anla-
ge. Eine Studie des Bundesverteidi-
gungsministeriums ergab, dal bei
einem LORAN-C-Ketten-Betrieb,
wie er fiir Nordwesteuropa vorgese-
hen ist, von den USA bei GPS
vorgenommene Verinderungen
schnell erkannt werden kdnnen.

Wird DECCA LORAN-C wei-
chen?

Uber das DECCA-Verfahren liegen
inzwischen einheitliche Aussagen
der Betreiber vor. Es werden in den
meisten  Staaten ~ Uberlegungen
angestellt, DECCA durch LORAN-
C zu ersetzen. Hierfiir gibt es zwei
Griinde. LORAN-C-Signale sind
weniger storanfillig. Es lassen sich
daher von LORAN-C-Sendern
groBere Gebiete versorgen. In
Nordeuropa konnte man den Effekkt
von 100 DECCA-Sendern mit 10-12
LORAN-C-Sendern erreichen.
Hinzu kommt, dal LORAN-C-Posi-
tionen immer eindeutig sind, weder
ist ein Dauerbetrieb nétig noch eine
genaue Koppelposition beim Ein-
schalten.

Funkfeuer

Bei den Funkfeuern ist, zumindest in
den USA, die Entscheidung gefal-
len, sie bis zum Jahr 2000 weiterzu-
betreiben. Ahnliches diirfte auch fiir
die anderen Staaten zutreffen. Aller-

dings wird die Anzahl der Feuer
vermindert und die Zusammenfas-
sung mehrerer Feuer zu einer Kette
mit einer Frequenz entfillt.

a)

Fazit:
Als SchluBfolgerungen ergeben sich:

1. Es sind zwei Zeitabschnitte zu
unterscheiden:

bis zur Betriebsaufnahme eines
zivil kontrollierten  Satelliten-
Navigationsverfahrens  (GNSS)
oder Uberwachungsverfahren
nach Betriebsaufnahme des zivi-
len Verfahrens

a)

b
b) )

. Folgende Verinderungen sind in
den Zeitabschnitten zu erwarten:

GPS kann benutzt werden,
daneben sollte man jedoch ein
redundantes  Verfahren  aus
Sicherheits griinden fahren.

TRANSIT wird endgiiltig abge-
schaltet.

LORAN-C wird schrittweise an
die Stelle von DECCA treten.

Differential-GPS unter Verwen-
dung der Frequenzen des Funk-
feuer-Bandes  wird  weltweit
ausgebaut.

Ein international verwaltetes und
betriebenes  Satelliten-Navigati-
onsverfahren =~ (GNSS)  oder
-Uberwachungsverfahren  wird
den Betrieb anderer Funkverfah-
ren  weitgehend  iiberfliissig
machen.
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"Richtfunk"
vor Anker

von Werner, SY HIGHLIFE

Dal} auch Achterstage oder Lang-
drahtantennen auf Yachten einer
Richtwirkung unterliegen, weil}
der seegehende Funkamateur aus
Erfahrung. Leider ist man vor
Anker an die Richtung des Windes
gebunden, oder?

Wir drehen die HIGHLIFE beliebig
um 180 Grad, obwohl wir nur einen
Anker gesteckt haben. ... ...
Voraussetzung ist ein nicht nur
"ausreichendes" Ankergeschirr. Fiir
solch eine Liegesituation dampfe ich
den Anker mit "AK-zuriick" ein und
wenn mdglich, priife ich Anker-
grund und Sitz des Ankers bei einem
Tauchgang. Die Faustregel des
Kettensteckens halte ich nie ein (3-
Sfache der Wassertiefe - die Redak-
tion), besser grofizligig Kette stec-
ken. Damit ist fiir den Durch-
schnittsskipper das Ankermandver
bereits beendet. Die Kette hilt den
Bug in den Wind. Kaum jemand
weill (Fahrtensegler schon! - die
Redaktion), daly die Yacht auf ihrem
Ankerplatz durch Verschieben des
Kettenholepunkts stufenlos bis 180
Grad gedreht werden kann, wobei
sie stindig in Lee des Ankers an der
Kette bleibt. Dazu wird ein starkes
Tau durch die Heckkliise auBlenbords
luv  zur Ankerkette gefiihrt und
befes-tigt. Das andere Ende vom
Tau wird auf eine Winsch gelegt,
um nétigenfalls trimmen zu konnen.
Mit Fieren der Kette fillt der Bug
vom Wind ab, wobei das Tau immer
strammer kommt und unser Anker-
zug auch das Heck hilt. Liegt die
Yacht quer, dann liegt der Hole-
punkt (Tauknoten an der Kette)
mittschiffs querab und Yacht, Kette
und Tau bilden ein gleichschenkliges
Dreieck. Vorsicht bei zu starken
Winden: Die Windangriffsflache
vergriBert sich dabei und somit auch
der Zug auf den Anker! Manchmal
sind Reitgewichte gefragt.

Ein bifichen Schiffdrehen und die
Heimatstationen kommen wieder
starker. Sollte der Wind drehen,
dreht die Yacht mit dem iibrigen
Ankerfeld. Das schlimmste, was
dann passiert, ist eine schlechtere
Funkverbindung

Werner (DK6GW)
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\ o Eine Perle in der Online Welt.

" T I-‘azté ' "
So beschreibt ein Artikel der Fachzeitschrift ,PC- Praxis” die seit einigen Monaten bestehende Homepage von
Bluewater und des renommierten TRANS OCEAN Clubs. ,Helmut van Straelen, selbst Backer- und Miillermeister,
versteht nicht nur sein Handwerk, sondemn hat mit diesem Online - Angebot auch eine kleine Perle in die oft drige
Onlinewelt gesetzt®, so das Urteil des Redakteurs.
Der Webmaster, selbst Blauwasser- Segler mit 6 Jahren Praxis auf seiner Stahlslop JOSEF HAYDN, gestaltet diese
umfangreiche Info- Bérse. Alle Aspekte des Langfahrtsegelns werden durch Kompetenz und Sorgfalt abgedeckt.
Medizin an Bord, Technik, Selbstbau, Versicherungsfragen, aktuelle Meldungen der Nachrichten- Agenturen, eine um-
fangreiche Wetterseite mit weiterfiihrenden Links, Reise und Fahrtberichte von aktiven Skippern — all dies und mehr
findet der fachkundige Surfer.
Selbstversténdlich auch eine Spezial- site zum Thema ,Amateurfunk auf Yachten® mit Beitrdgen von Seglern zum
Betrieb der Anlagen auf Schiffen. Frequenzen, Zeiten und Operators der weltweiten mm Netze werden tabellarisch
aufgelistet. In sechs Monaten fast 10.000 Zugriffe zeigen das groRe Interesse der ,Online- Segler* an diesem
kompetenten Angebot. Neu hinzugekommen ist eine téglich aktualisierte Crew- Mitsegel Borse. Integriert ist eine An-
und Verkaufsborse von Booten, Zubehor, Seekarten und Geraten.

Wenn Sie inmitten der Supa-Dupa-Technowelt des INTERNETS mit den unzahligen quietschbunten WWW-Angeboten
fir ein paar ruhige Minuten einen Blick in die Welt der Blauwasser- Segler werfen wollen, dann ist dieses Angebot ge-
nau das Richtige fiir Sie. Mitarbeit mit Artikeln iiber alle Themenbereiche des Segelns sind sehr erwiinscht. Vor allem
die Aspekte der Funkanlagen an Bord bediirfen noch weiterer Beitrdge. Schreiben Sie dem Webmaster.

Helmut van Straelen, Am Tannenbusch 5, 47546 Kalkar, Tel. & Fax 02824/6287

Die URL (Adresse) lautet: http : [/ www.regio.rhein-ruhr.de/bluewater
E-mail Webmaster Helmut: hvs@telcom.regio.rhein-ruhr.de

Ackasse [D\HTM Prof\blumatertindext him




Auf Langenef kam das Jahr 84 mit Orkanbden
und Landunter. Der:85 jdhrige Ewer ''Hans"
hatte die 11 Windstdrken im Westen der
Hallig aus erster Hand.

Als das Wasser nach 3 Tagen wieder abgelau-
fen war, kam Fiete, der Postschipper, legte
nir dies triefende Biindel vor die Fiile und
strahlte:"Ich dachte, ich kann Dir damit

ne kleine Freude machen!" -

Der Fender war hier angespililt worden.

Ein schénes Beispiel maritimer Handwerks-
tradition und genau passend fiir unsere alten
Schiffe. Seit ich das Ding gesehen habe,
kommen mir meine handbeknipften Autoreifen
wie umhakelte Klorollen vor.

Man kann solche Fender wohl selbst
herstellen:

Nach Fig.l aus schwerer (mind.6oogr)Persen-
ning zuschneiden. Zumindest die Kreise

o »
it
: e

SEGELTUCHFENOE

sollten auf der Maschine gesdumt weden,
dafiir 2 cm zugeben.

Dann wie Fig.2 mit einfachen "Uberwendlichen
Stichen zu einem Zylinder zusammennahen.
Eine Handbreit zum Fiillen offen lassen.
Fig.3, stramm mit Korkkrimeln(wer weiB , wo
man die kriegt?) fillen und wie ein Kissen
zundhen.

Ein 2omm dreikardeeliges Manilacnde um eine
Rundkausch legen und die Kardeele heraus—
ldsen, wie bei Fig.4, sieht dann aus wie
eine Krake.

Die Krake iber den Zylinder lepen und stramm
verknoten, wie bei Fig.5., Dann zwischen
Rausch und Fender ein Biindsel setzen,

so wird alles schin stramm und fest!

Langene3, Folkert Bockentien
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Kurs Menschen retten!

. - heifit es fast taglich fir die Seenotretter
dcw DGzRS Auf lhren 37 Booten auf Nord- und
Ostsee sind sie zu jeder Zeit, bei jedem Wetter

einsatzbereit.

Die harte Arbeit, das hohe persénliche Risiko kann
ihnen niemand abnehmen. Und trotzdem kénnen
wir alle - ob an der Kiiste oder im Binnenland - mit-
helfen, als Mitglied oder Spender. Denn: Die DGzRS
wird nur von freiwilligen - steuerabzugsfahigen -
Zuwendungen getragen, ohne jegliche staatlich-
offentliche Zuschiisse. Schirmherr ist der Bundes-
prasident.

Deutsche Gesellschaft
zur Rettung Schiffbriichiger (DGzRS)

Postfach 1063 40, 2800 Bremen 1,
Postgiro Hamburg (BLZ 20010020) 7046-200

Wir danken fur die gespendete Anzeige.




