TRANS
OCEAN ID

«?‘P\NS-OCEAN £,

JAHRE
1968 O 2018



1968 - 2018
GESCHICHTE UND GESCHICHTEN
DES TRANS-OCEAN



B a.a. o P
R e T e

~

- R
T S i, 8.4 gt B
bl ek - "
T e

T e 2 gy =
.-ﬁw—ﬂ@

— T s

T e R e S ——




01.

Gratulationen
und gute Winsche

TRANS-OCEAN

50 JAHRE

GRUBWORTE

MEINE SEHR GEEHRTEN DAMEN UND HERREN,

ich freue mich, Sie hier heute zu Ihrer
’P '\ Jubildumsfeier auf Schloss Ritze-
_ ! bittel begrien zu dirfen.
, i
g I Q ? Auch wenn die Zeit lange vorbei ist,

) in der grofse Segler die Schifffahrt

: bestimmten und Uber alle Meere
kreuzten und unsere Vorfahren den

Hafen anlegten, fasziniert Segeln

heute als Sport und Freizeitbetati-

gung. Dies beweist der Trans-Ocean mit seinen gut 5.000
Mitgliedern als der groRte Cuxhavener Sportverein und
unterscheidet sich deutlich von allen anderen Vereinen in
der Stadt. Insbesondere der Aufbau des weltweiten Netzes
von ehrenamtlich betriebenen Stitzpunkten, um Seglern
auf groRer Fahrt Unterstlitzung zu geben, ist eine heraus-
ragende Leistung, die standig gepflegt und erweitert wird.
Der Verein ist offen fiir alle Nationen und bietet mit seiner
Arbeit eine breite Plattform flir Hochseesegler. Hierzu ge-
horen: Standortmeldungen, Reiseberichte, Impressionen,
praktische Tipps, lokale Informationen, Postdienste und

Dr. Ulrich Getsch
Oberblirgermeister Cuxhaven

vieles Zwischenmenschliche mehr. Die grofse Mitgliederzahl
und das rege Vereinsleben sind deutliche Anzeichen fiir den
guten Zusammenhalt der Mitglieder und die hervorragende
Arbeit, die der Verein seit 1968 weltweit leistet.

Esist die Kraft des Windes, die Mensch und Schiff schon seit
Jahrtausenden vorantreibt. Segeln ist ein positives Lebens-
gefihlfur Millionen von Menschen. Gerade der Vereinsslogan
,Die See im Herzen‘ vermittelt dieses Gefiihl sehr gut und
macht deutlich, dass Seglerinnen und Segler sich mit dem
Element Wasser verbunden fihlen.

Esist mireine Freude, allen Verantwortlichen und Mitgliedern
des Trans-Ocean herzlich fir ihr Engagement zu danken.
Hinter 50 Jahren Trans-Ocean steht eine Erfolgsgeschichte,
die ihresgleichen sucht. Besonders freut es mich natirlich,
dass der Verein seinen ,Heimathafen’, auch ohne vereins-
eigene Sportanlage, in Cuxhaven hat. Ich wiinsche allen
Mitgliedern weiterhin viel Freude am Hochseesegelsport
und immer eine Handbreit Wasser unter dem Kiel.




TRANS-OCEAN

50 JAHRE

SEHR GEEHRTE DAMEN UND HERREN, LIEBE BLAUWASSER-SEGLER,

ich gratuliere dem Trans-Ocean e.V.
sehrherzlich zu seinem 50-jahrigen
Jubildum. Im Laufe dervergangenen
Jahrzehnte hat sich der Verein zu
einem weltumspannenden Netz-
werk entwickelt und bietet Blauwas-
ser-Seglern verschiedenster Natio-
nen weltweit einen Anlaufpunkt an
knapp 200 ehrenamtlichen Stiitz-
punkten. Dass der Trans-Ocean e.V.
dabei seinen ,Heimathafen‘in meinem Wahlkreis hat, erfiillt
mich mit besonderem Stolz.

Stolz konnen ebenfalls die Mitglieder des TO sein, denn es ist
ein edler Grundsatz, der die Mitglieder des TO miteinander
verbindet. Anderen Seglern eine Hilfe sein und durch das
Teilen von Erfahrungen und Informationen sich gegenseitig
zu férdern und zu unterstiitzen. Auf Grundwerten wie diesen
baut unsere freiheitliche Gesellschaft auf und diese werden
von Ihnen gepflegt und weitergeben. Hierfiir ein ganz herz-
liches Dankeschon meinerseits.

Enak Ferlemann MdB
Parlamentarischer Staatssekretdr beim Bundesminister
flir Verkehr und digitale Infrastruktur

Seine Kréfte an den Naturgewalten zu messen, gemeinsam
auch Widerstande zu tiberwinden und besondere Abenteuer
zu erleben birgt viel Potenzial fiir spannende Geschichten
und unvergessliche Erlebnisse. Im Rahmen des Jahrestref-
fens wiinsche ich Ihnen gute Gesprache und einen regen
Austausch. Ich hoffe, Sie fanden wahrenddessen auch die
Zeit, das vielfaltige Programm und die darin enthaltenen
Angebote im Museum Windstarke 10°, auf dem Feuerschiff
JElbe 1° oder dem Schloss RitzebUttel wahrzunehmen.

Der Trans-Ocean e.V. zeigt, dass Gemeinschaft, Teamgeist und
Hilfsbereitschaft in unserer Gesellschaft noch eine Bedeu-
tung haben. Als fest verankerter Verband in der Region, als
weltumspannendes Netzwerk und als Anlaufpunkt fiir Segler
in Not hat sich der Trans-Ocean e.V. einen Namen gemacht.
Hierzu gratuliere ich dem Vorstand, den Mitarbeiterinnen und
Mitarbeitern der Geschaftsstelle und den 5 000 Mitgliedern
aufs Herzlichste und wiinsche fiir die kommenden Jahre
weiterhin viel Erfolg. Allen Seglerinnen und Seglern des TO
winsche ich fir die Zukunft immer eine Handbreit Wasser
unter dem Kiel, ,Mast- und Schotbruch® sowie zahlreiche
spannende Torns bei viel Sonnenschein und guter Welle!

TRANS-OCEAN

LIEBE MITGLIEDER VON TRANS-OCEAN,

zum 50. Geburtstag mochte ich dem
Verein im Namen des Kieler Yacht-
Clubs und stellvertretend fiir die Kie-
ler Segler ganz herzlich gratulieren.
Ein halbes Jahrhundert erfolgreiche
Arbeit fir die Forderung des Segel-
sports und insbesondere des sport-
lichen Hochseesegelns - dasiist eine
tolle Leistung und ich freue mich
darauf, dies in Cuxhaven mitzufeiern.

Zu diesem Zweck hat Trans-Ocean eine grofte Zahl von Mit-
gliedern gewonnen und ein beeindruckendes weltweites
Netz von Stitzpunkten aufgebaut. Viele Fortbildungsver-
anstaltungen und das sehr informative und anregende
Trans-Ocean-Magazin gehdren dazu, ebenso die Vergabe von
renommierten Preisen und neuerdings die gezielte Unterstut-
zung von einzelnen Hochsee-Regattaseglern. Trans-Ocean
hatsich so zu einer bedeutsamen und unverzichtbaren Saule
des deutschen Hochseesegelns entwickelt.

Der Zweck von Trans-Ocean passt sehr gut zu dem obersten
Ziel des KYC, ,die Freude am Segeln zu mehren’. Im KYC
bilden wir mit der vor iber 100 Jahren gegriindeten Yacht-
schule fortlaufend Jugendliche im Hochseesegeln aus.
Unsere Schulungsgruppe tut dasselbe fir Erwachsene. Alle

Dr. Carsten Krage
Vorsitzender Kieler Yacht-Club e.V.
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gemeinsam segeln in jedem Jahr Hochseetorns und nehmen
an Regatten teil. Man kann sagen, dass wir so auch Nach-
wuchs flr Trans-Ocean heranziehen und ausbilden. Denn
der Hochseesegler verldsst zwangslaufig irgendwann den
Bereich des ortlichen Vereins und benétigt dann zusatzlich
Trans-Ocean. Auf diese Weise ergdnzen Trans-Ocean und
KYC sich sehr gut und arbeiten an einem gemeinsamen Ziel.

Der Hochseeregattasport hat sich seit der Zeit von Kapitan
Schlimbach und seit dem ersten Whitbread Round the World,
an dem der ASV Kiel mit der Peter von Danzig erfolgreich
teilgenommen hat, kraftig und zuletzt rasant entwickelt.
Wahrend ich diese Zeilen schreibe, liegt Boris Herrmann
mit seiner Malizia in Sichtweite. Leuchtturmprojekte wie
dieses bieten eine groftartige Chance, das Hochseesegeln
in Deutschland bekannter und beliebter zu machen. Der
Weg zu mehram Hochseesegeln interessierten Seglern flihrt
auch in unserem Sport Uber den Hochleistungssport und
die Begeisterung, die die Erfolge der Besten hervorrufen.

In diesem Sinne wiinsche ich Trans-Ocean und allen Mitglie-
dern, dass derVerein auch in den nachsten 50 Jahren ebenso
erfolgreich wie bisher fiir das deutsche Hochseesegeln wirkt
und arbeitet: fir die Blauwassersegler auf Langfahrt, fur
die Regattasegler und alle, die sich dem Hochseesegeln
verbunden fihlen.
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LIEBE SEGLERINNEN, LIEBE SEGLER, LIEBE FREUNDE DES TRANS-OCEAN E.V.,

50 Jahre Forderung des Hochseese-
gelns, 50 Jahre sportliches Hochsee-
segeln, 50 Jahre Fahrten- und Regat-
ta-Segeln, das ist der Trans-Ocean,
das ist IhrVerein, ein Netzwerk von
und flr Hochseesegler.

Wer schon immervom Blauwasser-
segeln getrdumt hat, findet beim
Trans-Ocean zum einen die Motiva-
tion und zum anderen fundiertes Expertenwissen, um den
Plan in die Tat umzusetzen.

,Es gibt nichts Gutes, aufler man tut es* - Sie leben dieses
gefllgelte Sprichwort von Erich Kastner auf die schonste
Weise vor. Ihre fast 5 000 Mitglieder zeigen den TO-Stander
in der ganzen Welt. Sie teilen die Erlebnisse Ihrer Reisen bei
zahlreichen Vortrdgen und in den sozialen Netzwerken. Auf
diese Weise geben Sie den Funken generationslbergreifend
weiter, nehmen Angste, motivieren andere, es Ihnen gleich
zu tun. Das allein ist schon ein Grund zum Feiern.

Clemens Fackeldey
DSV Vizeprdsident Fahrtensegeln, Freizeit- und Breitensport
Obmann der DSV Kreuzer-Abteilung

CONGRATULATIONS ON YOUR 50TH ANNIVERSARY.

g2 Your members have certainly been well repre-
WEEY  sented in our oceanic races. Wolfgang Quix
mmmwmes 1S Near the top of the list of number of races

The Royal Western Yacht Club of England Ltd.

10

1968 griindeten 17 Frauen und Manner den Trans-Ocean
und verwirklichten damit die Idee des Einhandseglers Claus
Hehner, das Hochseesegeln und die Teilnahme an Ozean-Re-
gatten zu unterstitzen. Auch 50 Jahre nach ihrer Griindung
ist der Trans-Ocean der Tradition seiner Griinderinnen und
Grunder verpflichtet. Dies zeigen unter anderem auch die
Uber200 weltweiten Stlitzpunkte und das vorbildliche Netz-
werk der Hochseesegler.

Trans-Ocean ist eine starke Gemeinschaft und ein Heimat-
hafen, obwohl derVerein kein eigenes Clubgebaude besitzt.
Sie selbst beschreiben den Geist Ihres Vereins sehr treffend:
Wo immer sich TO-Mitglieder treffen, lebt der Verein.

Ich wiinsche mir, dass Sie auch in den kommenden 50 Jahren
nicht mide werden, die Leidenschaft flir das Hochseesegeln
zu entfachen und zu pflegen.

Im Namen des Deutschen Segler-Verbandes und der DSV
Kreuzer-Abteilung danken wir dem Trans-Ocean e\V. und
gratulieren herzlich zum 50. Jubilaum.

entered - his 9 races is beaten only by one at 12 and a couple
at 10. An amazing performance.

TRANS-OCEAN

LIEBE TO-MITGLIEDER,

ein halbes Jahrhundert fir die Unter-
stutzung des Hochsee-Segelsports!
Wir, die Mitglieder der Segelkame-
radschaft ,Das Wappen von Bremen,
gratulieren dem Verein Trans-Ocean
mit seinem weltweiten Netzwerk
herzlich zum Geburtstag.

Von TO haben wir haufig und gern
profitiert, wenn wir auf Blauwasser-
fahrt gingen und weltweit an unbekannte Kisten vorge-
stofsen sind. Oft war ein TO-Mitglied zur Stelle, um uns mit
Informationen und Kontakten zu unterstiitzen - sei es bei
notigen Reparaturen an den Yachten, der Besorgung von
Gasflaschen, beim Proviantieren oder auch mit Tipps zu den
besten Landausfligen.

Die SKWB, 34 Jahre vor Trans-Ocean aus der Idee entstanden,
das Hochseesegeln im Einzelnen wie im Allgemeinen, auf
weiter Seefahrt, wie auch auf renommierten Hochseeregatten
planméRig zu foérdern, und TO haben einige Gemeinsam-
keiten: die Liebe zum Meer und die Ausbildung von Hoch-
see-Seglern. Trans-Ocean veranstaltet Seminare und ist eine
hervorragende und aulterst fundierte Informationsquelle
fir uns alle, dem Hochseesegelsport verbundenen Segler.

Michael Rapp

Vorsitzender

Die Segelkameradschaft
Das Wappen von Bremen e.V.

50 JAHRE

Die SKWB Ubernimmt die praktische Ausbildung junger
Hochseesegler auf den Yachten.

Der TO-Standort Cuxhaven wird von uns Bremer Hoch-
see-Seglern natrlich nicht ganz so haufig besucht wie Bre-
merhaven, aber wenn die Boote der SKWB aus der Ostsee
kommen, ist Cuxhaven immer beliebtes Zwischenziel. Bei gro-
[en Atlantik-Regatten findet der Zieleinlauf stets in Cuxhaven
statt, wo Trans-Ocean den Bremern unvergessene Empfange
bereitet hat, z. B. im Jahr 2003 nach der DCNAC-Regatta, als
Helmut Bellmer der Crew der Bank von Bremen die silberne
Kugelbake Uberreichte.

Wirvon der SKWB freuen uns auf eine weitere gute Zusam-
menarbeit und wiirden uns freuen, mehr TO-Mitglieder auf
unseren Yachten willkommen heifen zu dirfen.

Wir danken Trans-Ocean fiir die solide Kontinuitat der Arbeit
und winschen viel Erfolg bei neuen Projekten wie der Mi-
ni-Kampagne fiir das Mini-Transat.

Wir gratulieren dem Trans-Ocean e.V. herzlich zum 50-jahrigen

Jubildum und wiinschen ,allzeit gute Fahrt und immereine
Handbreit Wasser unter dem Kiel“.

11
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LIEBE HOCHSEESEGLER,

,Ein Schiff, dasim Hafen liegt, ist si-
cher. Aber daflr st es nicht gebaut.“

So lautet ein Sprichwort, das nicht
nur auf Seenotrettungskreuzer son-
dern auch auf Hochseeyachten zu-
trifft. Die Seenotretter der Deutschen
Gesellschaft zur Rettung Schiffbri-
chiger fahren dann raus, wenn an-
dere den Hafen aufsuchen. Auch
Hochseesegler konnen sich die Bedingungen, mit denen
sie auf See klarkommen mussen, oft nicht aussuchen. Und
so gibt es Vieles, was Seenotretter und Hochseesegler ge-
meinsam haben.

,Mit Respekt und guter Seemannschaft, aber ohne Angst gilt
es,in den Einsatz zu gehen. Das heifst: Handwerkliches Kon-
nen, Beherrschung aller seemannischen Arbeiten an Bord,
Umgang mit Wind, Wetter und See sind in Fleisch und Blut
Ubergegangen und ermoglichen intuitiv sicheres Handeln.
Die Seemannschaft, gepaart mit leistungsfahiger Technik, ist
die Voraussetzung fiir jede erfolgreiche Rettungsfahrt. Nicht,
um die See zu besiegen - dies ist nicht moglich. Wohl aber,
um die eigenen Leistungsgrenzen hochzuhalten.” So steht
esim Vorwort einer Wissens-Sammlung zur Seenotrettung,
die vor Jahren von erfahrenen Vormannern der DGzRS zu-
sammengetragen wurde.

Die gleichen Worte lassen sich auch fiir Hochseesegler sagen.
Wer sich segelnd in weit entfernte Reviere wagt, muss sich
nicht nuraufsein Schiff, sondern auch auf sein Kénnen ganz
und garverlassen. Das, was ihm auf einer solchen Reise abver-
langt wird, erfordert, jederzeit mit allerbester Seemannschaft
zum intuitiven Handeln in der Lage zu sein.

Umfassende Aus- und Weiterbildung sind heute fester Be-
standteil einer Tatigkeit als Seenotretter, ob fest angestellt
oder freiwillig. Das Wissen Uber die Besonderheiten des
Reviers und die Herausforderungen der Aufgabe allen See-
notrettern weiterzugeben, war seinerzeit der Grund der

Kapitan Udo Helge Fox

Leiter der Inspektion und

Mitglied der Geschdftsfiihrung der Deutschen Gesellschaft zur
Rettung Schiffbriichiger
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Seenotretter, das ,Buch der Vorleute‘ zu schreiben. Genau
das hat sich auch der Trans-Ocean Verein auf die Fahnen
geschrieben: Wer Mitglied ist bei Trans-Ocean, ist Teil eines
umfassenden Wissens-Schatzes, den Hochseesegler tiber
viele Jahre zusammengetragen haben und den sie immer
wieder erweitern und erneuern und iber den Verein an seine
Mitglieder weitergeben. Auch das verstehen wir Seenotretter
unter guter Seemannschatft.

Der einzelne ist auf See — und jeder Fahrensmann weif
dies - auf sich gestellt. Und auch wenn dies gerade der
Reiz des Hochseesegelns ist, so weils jeder, wie wichtig die
Kommunikation mitanderen ist - sei es, um Wetterberichte
abzufragen oder um sich Revierberatung oder Hilfe in einer
Notlage zu holen. Die DGzRS ist in unseren Gebieten von
Nord- und Ostsee zustandig fir die Koordinierung aller Maf3-
nahmen des maritimen Such- und Rettungsdienstes. Das
MRCC BREMEN (Maritime Rescue Coordination Centre) ist
jedoch auch SAR-Point of Contact? fiir die deutsche Schiff-
fahrt - und damit auch fiir Segler weltweit Ansprechpartner
in Notlagen. Kommunikation von nahezu jedem Punkt der
Erde ist mit der Entwicklung von Satellitenkommunikation
moglich geworden.

Urspriinglich war ein Schiff, das auer Sichtweite der Kiiste
war, vollkommen sich selbst liberlassen. Trans-Ocean unter-
stlitzt seine Mitglieder, in Kontakt zu bleiben. Gute Seemann-
schaft, Kommunikation und ein grofsartiges Miteinander, das
verbindet Trans-Ocean-Segler.

Wenn ein Hochseesegler schon nichtim Hafen bleibt, dann
sollte er auf jeden Fall Trans-Ocean-Mitglied sein.

Die Seenotretter winschen dem Verein Trans-Ocean und
allen seinen Seglern alles Gute, weiterhin ein so erfolgreiches
Netzwerk und flr die Zukunft viele groRartige sichere Torns.

1) Das Eingangszitat entstammt dem Buch ,Salt from My
Attic* von John A. Shedd (1928).
2) SAR = Search and Rescue (Suche und Rettung)

TRANS-OCEAN
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LIEBE MITGLIEDER UND FREUNDE DES TRANS-OCEAN, LIEBE GASTE,

wir wissen nicht, ob die Grlindungs-
mitglieder des Trans-Ocean sich Ge-
danken tber die fernere Zukunft des
1968 spontan ins Leben gerufenen
Vereins gemacht haben. Die nur
wenig spater erfolgte Stiftung des
Trans-Ocean-Preises zeigt meines
Erachtens doch recht deutlich, dass
man in grofsen Dimensionen dach-
te. Man wollte offensichtlich vom
Start weg in die erste Liga, wenn man es so formulieren
darf. Heute, ein halbes Jahrhundert spéter, zeigt der Blick
zurlick, dass die Griindung des Vereins zur Forderung des
Hochseesegelns Trans-Ocean elV. zu einer der grofken Erfolgs-
geschichten des deutschen Segelsports fiihrte. Wobei ich
nicht missverstanden werden mochte und unter dem Begriff
des Segelsports alle Spielarten des Segelns einbeziehe,
Blauwasser- und Langfahrtsegeln ebenso wie Extremtorns
und das Hochseeregattasegeln.

Flnfzig Jahre Trans-Ocean. Ein wirdiger Anlass zu feiern.
Die heutige Festveranstaltung soll ein wenig von der bunten
Vielfalt des Vereins widerspiegeln. Ich will an dieser Stelle

lhr / Euer Martin Birkhoff
Vorsitzender des Trans-Ocean e.V.

jedoch nicht die Inhalte des Programms vorwegnehmen.
Damit wir sicher und ordentlich durch den Abend kommen,
haben wir einen kommissarischen Conferencier bestellt,
denich Ihnen gleich vorstellen darf.

Flinfzig Jahre Trans-Ocean. Es war fiir uns, den Vorstand,
keine Frage uns, bei aller Riickschau auf ein schones, mit
herausragenden Leistungen gespicktes halbes Jahrhundert
Vereinsgeschichte am heutigen Abend auch der Gegenwart
und der Zukunft zu widmen. Daher ist es uns eine grole
Freude, Ihnen, Euch heute Abend die diesjahrigen Preis-
trager des Trans-Ocean Preises und des Ocean Award des
Trans-Ocean vorzustellen. Die Preistrager weilen bereits unter
uns, aber Sie wissen von lhrer Auszeichnung noch nichts.
Von der Gegenwart in die Zukunft: Ebenfalls unter uns sitzen
die Kandidaten und Kandidatinnen fir die Trans-Ocean
Mini-Kampagne. Einer, eine wird heute Abend gekiirt, das
Boot des Trans-Ocean zu segeln.

GenugderVorrede. Im Namen des Vorstandes und aller Hel-
fer, die uns die vergangene Woche und den heutigen Abend
ermoglicht haben, wiinsche ich uns allen viel Vergntigen,
viel Spalt und einen angeregten Austausch.

13
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LIEBE LESERINNEN UND LESER,

50 Jahre Trans-Ocean, das ist schon
etwas ganz Besonderes, vor allem,
wenn man bei den Vorbereitungen
des Jubildums ganz tief in die Ge-
schichte des Vereins eintauchen
darf. Dazu hatte ich in den letzten
Monaten bei der Erstellung der Fest-
schrift, die Sie und lhr nun in den
Handen haltet, ausgiebig Gelegen-
heit. Es war ein Eintauchen in die
Vergangenheit, ein Rickwartsgehen, ohne dabei den Blick
in die Zukunft zu verlieren.

Ich habe viel gelernt. Manches war bekannt, doch die Be-
schaftigung mit der Themenauswahl hat zumindest fir
mich auch viel Neues gebracht von kleinen Details bis hin
zu grolRen Ereignissen. Eine kleine Zeitreise hat sich fiir mich
aufgetan - plotzlich lag ich wieder auf meinem braunen
Cordsofa, das zu der Zeit Gibrigens super modern war - und
habe Seite flr Seite das Whitbread Race des Peters von
Danzig verfolgt. Was flr Helden waren die langhaarigen
Segler damals fiir mich. Und dann all die anderen, die Se-
gelgeschichte geschrieben haben — um die Welt in einem
Rutsch, im Baumstamm iber den Atlantik, rund Kap Hoorn,
durch die Nord-Ost-Passage mit einem Racer, durch die
Nord-West-Passage ganz allein, im Regattamodus in Mini-
booten tiber den Atlantik, einhand Uber den Pazifik, welche
Abenteuer und Widrigkeiten sie bestanden haben.

Kirsten Panzer
Redaktion, Trans-Ocean e.V.

14
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Wahnsinnige Reisen, harte Regatten wurden gesegelt und
werden esimmer noch. Die Recherche liels mich manchmal
ganz ehrfiirchtig am Schreibtisch sitzen - und dann sind
all diese Wahnsinnssegler auch noch Mitglieder des Trans-
Ocean. So ganz glauben konnte ich das zwischendurch
nicht und doch, die Recherche hat es gezeigt - sie sind es.

Aber die Erkundung der Vereinsgeschichte hat noch vieles
mehran den Tag gebracht - wir mussten auswahlen, Abstri-
che machen. Manch eine Reise, die unbedingt erwdhnens-
wert gewesen ware, konnte keinen Einzug in die Festschrift
halten - schade! Aber von Tag zu Tag stieg die Seitenzahl,
aus urspringlich 80 wurden irgendwann 100, dann 120 und
nun sind wir bei 180. So wird der ein oder andere ein Ereig-
nis, ein Thema vielleicht vermissen, da konnen wir nur um
Verstandnis bitten.

Aber eines muss auch noch gesagt werden - bei all den
besonderen Reisen und Erstleitungen méchte ich all die
anderen, die ,normalen‘ TO-Segler nicht vergessen, denn sie
sind der Grundstock des Trans-Ocean, die all ihre eigenen
Abenteuer ob auf Ostsee, Pazifik, in der Stidsee, im Mittel-
meer, in der Arktis oder einfach beim Lossegeln erleben
und bestehen.

Und nun wiinsche ich allen genauso viel Spal® beim Lesen,
wie wir ihn bei der Produktion der Festschrift hatten und
Danke an alle, die an ihrem Entstehen mitgewirkt haben.

AT
T
'F_'.-'ﬂ_n %&l‘ﬂ

.

R
g

o e
- Al




02.

Eines Tages im Taunus
- die Grindung

TRANS-OCEAN
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DER ANFANG

Ein halbes Jahrhundert ist inzwischen seit der Griindung
des Trans-Ocean vergangen, doch wie war das damals? Wer
kam aufdie Idee, einen Verein fir Hochseesegler zu griinden,
einen Verein, dessen Mitglieder auf allen Ozeanen der Welt
herumsegeln, einen Verein, dessen Mitglieder wochen-,
monate-, jahrelang auf See zuhause sind, einen Verein ohne
Clubhaus, einen Verein ohne eigene Liegeplatze, ohne Hafen,
ohne Mittwochsregatta? Ja, auch eine Regatta wiirde dem
Verein gut stehen, denn genau darin liegen seine Wurzeln.

Es begab sich zu einer Zeit...als Offshore-Regatten in
Deutschland noch nicht hoffahig waren, als das Einhand-
segeln noch verpont war, als das Segeln zumindest hier
zu Lande doch noch recht konservativ besetzt war. Von
Aufbruchstimmung war damals nicht allzu viel zu spiren.
Zumindest bis zum 20. Oktober 1968, vor nun mehr 50 Jahren
weitab vom Meer, mitten im Land - damals in Idstein im
Taunus, der Heimat des Mannes, der vollkommen unbe-
absichtigt den Anlass zur Grindung des TO gegeben hatte.

Claus Hehner, Architekt und begeisterter Segler, hatte zuvor
jahrelang dafur gekdmpft, an der Einhand-Regatta OSTAR
(Observer’s Singlehanded Trans-Atlantic Race) von Plymouth
in die USA (damals noch New York) teilnehmen zu kdnnen.
Seit dem allerersten Start der berihmten Regatta 1960 war
es sein Traum, einmal selbst dabei sein, die Startlinie tber-
queren zu konnen. Doch erst acht Jahre spater konnte er sich
sein groRes Ziel erfiillen - unter anderem dank seiner lang-
jahrigen Freunde. Sponsorengelder flr ein Segelabenteuer
aufzutreiben, war damals in Deutschland kaum moglich.
Hatte man Geld, konnte man segeln, hatte man keines,

Sextantennavigation - Hehner schiel3t die Sonne.

blieb man an Land. ,Herr Hehner, wenn man so etwas wie
Sie machen will, dann hat man Geld. Wenn man kein Geld
hat, dann lasst man es,” gab ihm damals ein bekannter
norddeutscher Regattayachteigner und Industrieller mit auf
den Weg. Doch da kannte er Hehner schlecht. Er gab den
Bau seiner Yacht MEX bei Abeking & Rasmussen in Auftrag,
schuf Fakten und kdmpfte weiter. Seine Freunde sowie die
Marine-Offiziers-Vereinigung mit ihrem Vorsitzenden Admiral
Alfred Schumann zogen mit. Hanns Klug, Rechtsanwalt in
Mlnchen und ehemaliges Crewmitglied von Claus Hehner,
brachte die Idee von Anteilseigner-Scheinen auf - erfolgreich.
Alle zogen mit, das Geld sollte spater nach dem Verkauf
des Bootes zurlickgezahlt werden. Es war geschafft - Claus
Hehner startete am 1. Juni 1968 in Plymouth zu seinem lang
ersehnten Einhandrennen tber den Atlantik. Insgesamt
gingen 35 Yachten an den Start, weitere sieben gemeldete
Teilnehmer traten nicht an, ins Ziel kamen gerade einmal
18 Yachten, unterihnen Claus Hehner mit seiner MEX, nach
41 Tagen, 10 Stunden und 46 Minuten. Die beiden anderen
deutschen Segler, Edith Baumann, die einzige teilnehmende
Frau, und Egon Heinemann, konnten ihre Rennen nicht zu
Ende fahren.

Zurtick in Idstein gab es also viel zu erzahlen. Alles sollte
berichtet, die Wettfahrt fir die Freunde und Unterstltzer
noch einmal Seemeile fiir Seemeile nacherzahlt werden.
Man traf sich am 19. Oktober im ,Goldenen Lamm® - es soll
ein langer Abend geworden sein. Und irgendwann zwischen-
durch hat Hehner dann von dieser Einladung erzahlt, die am
nachsten Tag zur Grindung des Trans-Ocean flhren sollte:
Als einziger deutscher Segler war Claus Hehnerim Rahmen

MEX tiberquert die Ziellinie in Newport, OSTAR 1972.
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Herzlicher Empfang in Newport fiir Claus Hehner.

der Preisverleihung im Anschluss an das OSTAR in London
eingeladen worden, an der ersten Pazifik-Einhand-Regatta
von San Francisco nach Tokio teilzunehmen - welche Ehre
und welche Herausforderung, auch fir die Unterstitzer im
Taunus. Hanns Klug, der fiir das OSTAR bereits die Idee der
Anteilsscheine geboren hatte, war auch diesmal derjenige,
derdie Unterstitzung Hehners in die Wege leitete. ,....Hanns
Klug richtete die Bitte, doch zu Uberlegen, ob es moglich
sei, dem Skipper nach dieser ehrenvollen Aufforderung
die Teilnahme an der Pazifik-Einhand-Regatta 1969 zu er-
moglichen. Danach ergriff Dr. Jorn-Ulrich Bachmann aus
Soltau das Wort und schlug die Griindung eines Vereins zur
Forderung dieses Unternehmensvor,* schreibt Claus Hehner.
Dann ging es Schlag auf Schlag: Wenn, dann jetzt! Auf eine
formlose Abstimmung, die aufzeigen sollte, ob Interesse
an einer solchen Vereinsgrindung bestiinde, man kam auf
30 Ja-Stimmen, traf man sich am darauffolgenden Morgen
zur Grindungsversammlung.

Es war der 20. Oktober 1968.

Trans-Ocean wurde gegrindet: ,Um Uberhaupt weiterzu-
kommen, wurde ein vorlaufiger Vorstand gewahlt, der aus
Herrn Dr. JOrn-Ulrich Bachmann aus Soltau besteht, aus
Herrn JUrgen Hiort, dem Zweiten Vorsitzenden der Segler-
vereinigung Cuxhaven, Herrn Arno Knof aus Idstein und
Herrn Gerhard André aus Hirschhorn/Neckar...Als Name
kristallisierte sich heraus ,Trans-Ocean’, Verein zur Forderung
des Hochseesegelns.“ Als Sitz des Vereins wurde Cuxhaven
gewahlt, da Claus Hehner eng mit der Seglervereinigung
Cuxhaven verbunden war.

Hehner wurde weiter geférdert, Spenden konnten steuer-
lich geltend gemacht, die Kredite und Gelder der Anteils-
eigner gestundet werden. Das Abenteuer ,Pazifik einhand’
konnte beginnen.

Als Grundgedanke wurde damals tibrigens die ,Forderung des
Hochseesegelns, insbesondere Teilnehmer an Einhandregat-
ten“in die Satzung aufgenommen. Es sollten diejenigen Segler
unterstitzt werden, die an internationalen Ozean-Regatten
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teilnehmen wollten oder die weiten Ozeane besegelten.

Claus Hehner machte sein Rennen und wurde am Ende Drit-
tervon finf Teilnehmern. Als Erster erreichte der legendére
Bretone Eric Tabarly den Zielhafen Tokio.

Die Griindungsmitglieder des Trans-Ocean waren damals:
Gerhard André, Frau André, Dr. Jorn-Ulrich Bachmann, Claus
Cristoffers, Claus Hehner, Jirgen Hiort, Gertie Kerger, Dr. GUn-
ter Kerger, Liesel Klinge, Hans Klinge, Arno Knof, Kurt Reinke,
Helmut Ressler, Elsbeth Trummler, Dieter Trummler sowie
Ingrid von Viebahn und Hans-Eckart von Viebahn.

Am Abend, als die Vereinsgrindung beschlossen wurde,
waren sie zu siebzehnt. Nach nur einer Woche waren es
bereits Uber 60 Mitglieder, vom Buchhandler tUber Poli-
zeihauptkommissare, Hauptlehrer, Sparkassendirektor,
Chefredakteur bis hin zum Forstwirt und Mihlenbesitzer
war alles dabei. Fir die damalige Zeit waren auch schon
erstaunlich viele Seglerinnen unter den Mitgliedern des noch
jungen Vereins. Ihre Berufe wurden allerdings in den ersten
Mitgliederverzeichnissen noch nicht aufgefihrt.

Ein Jahr nach der Griindung zéhlte man 100, finf Jahre
spater 280 und heute rund 4 700 Mitglieder.

Nach einem Mitgliederbeschluss wollte man zwei Jahre
nach der Griindung, 1970, zum ersten Mal beim Jahrestreffen
Segler des Trans-Ocean auszeichnen. Der TO-Preis und die
Medaille des TO fiir besondere seglerische Leistungen wur-
den ins Leben gerufen. Die Vergabe des ersten TO-Preises
sorgte fiir besonderes Aufsehen, nicht nur durch die Fernseh-
Ubertragungim Rahmen des Sportstudio des ZDF. Vielmehr
war sie seglerisch ein mutiger Paukenschlag und verstief3
gleich dreifach gegen althergebrachte Tradition. Ausgezeich-
netwurde eine Frau (1), die einhand (!) auf einem Trimaran (1),
der Ultima Ratio, den Atlantik von Ost nach West und wieder
zurlick von West nach Ost Uberquert hatte: Ingeborg von
Heister! Der TO, seine Segler und seine Entscheidungen
sorgten von Beginn an fir Aufsehen! Von den anderen, in
derdamaligen Zeit noch eher konservativen Segelvereinen

Claus Hehner mit Wolfgang Quix vor dem Start zum OSTAR 1976.
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Erst Atlantik,
dann Pazifik und
beides einhand

— das war der
Anfang des TO

[ &

Geschafft, nach der 1. Pazifik-Regatta ist Claus Hehner zuriick in Deutschland.

Der Atlantik ist bezwungen — Claus Hehner nach
seiner Ankunft 1968.

Fachsimpeln: Claus Hehner und Eric Tabarly 1976 in Plymouth.
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Jubel in Okinawa - das Zweite Pazifik-Race 1975 von San Francisco nach Japan hat Claus Hehner nach 59 Tagen beendet.

wurde der TO mit Argwohn und Skepsis bedugt. Sogar als
APO (Aufderparlamentarische Opposition) soll er von den
Mitgliedern der Etablierten bezeichnet worden sein.

Doch nicht nur Trans-Ocean war und ist mutig, auch seine
Mitglieder waren es. Sie segelten damals, als man noch mit
Sextantund Log navigierte, Wollpullover und Stidwester trug,
die Vorsegel mit Stagreitern befestigt wurden (wer kennt die
noch?), man Wettervorhersagen noch selber basteln musste
und nicht téglich per Abo abrufen konnte, einhand um die
Welt, steuerten zu zweit die Slidsee an, blieben dort oder
rundeten Kaps, wollten zum Beispiel wie Axel Czuday wah-
rend des Kalten Krieges die Nord-Ost-Passage bezwingen.
Die Russen griffen ihn auf und schickten ihn zuriick. Aus
lauter Frust habe er damals Island im Winter umrundet,
erzahlt der Patensohn von Claus Hehner, Bernd Sewing,
der damals auch schon wie einige andere beim Treffen im
legendaren ,Goldenen Lamm* dabei war. Mitglied wurde
er damals als Student allerdings erst einen Tag nach der
Vereinsgrindung.

Helmut Bellmer, Leiter der Kistenfunkstelle Elbe-Weser-Ra-
dioin Cuxhaven und spaterer Vorsitzender des TO, trat 1970
dem Verein bei. Ob er, wie damals noch Ublich, auch eine
Empfehlung brauchte, ist nicht Ubermittelt. Wahrscheinlich
nicht, denn er war als Funker eine grofse Bereicherung fir
den TO. Ein Jahr nach seinem Eintritt rief er das ,Informa-
tionsblatt® ins Leben, unser spateres TO-Magazin, das nun
schon die stolze Nummer 161 tragt.

Und - ihm ist der stetige Ausbau der TO-Stlutzpunkte zu
verdanken! Dass ihm auch die Sicherheit der Mitglieder
enorm wichtig war, zeigt sich darin, dass er die Teilnehmer
an Hochsee-Regatten mit einer EPIRB, einer Notfunkbarke,
ausrustete.

Dann die erste Satzungséanderung am 20. November 1976 -
nun heilt es: ,Der Verein fordert den Segelsport und ins-
besondere das Hochseesegeln® sportlich bleibt der Verein,
das zeigt sich bis heute, denn nicht nur Regattasegler sind
Mitglied in Trans-Ocean, Trans-Ocean hat auch seit diesem
Jahrein eigenes Mini-Projekt, um das Hochseeregattasegeln
wieder einmal gezielt zu fordern.

Ve

Bernd Sewing, Helmut Bellmer und Claus Hehner vor der
Uberfiihrung der MEX nach Newport, 1982 / USA.
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VORSITZENDE

DR. JORN-ULRICH BACHMANN
1968 - 1989
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1989 -2005
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Von Anfang an dabei war natlrlich der erste Vorsitzende des
Vereins. Zusammen mit seinem Freund Claus Hehner und
gemeinsamen Marinekameraden rief Dr. Jorn-Ulrich Bach-
mann 1968 Trans-Ocean ins Leben. Ziel war es, Vereinsmit-
gliedern die Teilnahme aninternationalen Hochseeregatten,
insbesondere an Einhandregatten, zu ermoglichen.

Zwanzig Jahre, bis zu seinem frihen Tod im Januar 1989,
bekleidete er das Vorstandsamt und legte dabeivon Anfang
an Wert darauf, dass Cuxhaven die Heimat des im Binnenland
gegrindeten Vereins sein sollte. ,Cuxhaven soll Mekka des
Hochseesegelns bleiben®, wird der Jurist und Admiralssohn
in alten Vereinsunterlagen zitiert. Stolz war er auf die Verbun-
denheit der Stadt und der Segler-Vereinigung Cuxhaven mit
dem jungen und durchaus als rebellisch geltenden Verein,
wobei er einen nicht geringen Anteil an diesem Ruf hatte.
Schlielblich wurde unter seiner Federflihrung unkonven-
tionell und nonkonform gegeniber der géngigen Tradition
deutscher Segelvereine Ingeborg von Heister erste(r) Preis-
trager(in) des Trans-Ocean-Preises: eine Frau, die einhand
und nonstop den Atlantik mit einem Trimaran tUberquert
hatte. Ein Tabubruch auf ganzer Linie.

Dr. Jorn-Ulrich Bachmann war jederzeit dazu bereit, neue
Wege zu gehen. Nie wollte er sich auf althergebrachte Regeln
festlegen lassen. Ein Pionier im Vereinswesen, erst recht
wenn man sich die damalige Zeit mit viel Angepasstheit auf
dereinen und dem Aufbegehren der Achtundsechziger-Ge-
neration auf der anderen Seite vor Augen halt.
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Er lebte fir die Seefahrt und die Sicherheit aller Seefahrer
und war jahrelang das Gesicht des Trans-Ocean, Kommo-
dore Helmut Bellmer.

Als Funkoffizier 1. Klasse und bereits ab 1949 freiwilliger Ret-
tungsmann bei der DGzRS kiimmerte er sich um all jene, die
draufien auf See waren, und kdmpfte aulRerdem mit allerlei
Tricks um die Freigabe Helgolands. Nach dem Zweiten Welt-
krieg war es ein groRes Ziel der britischen Regierung, die Insel
im Rahmen von zahllosen Bombenabwurfiibungen zu vernich-
ten. Wahrend dieser Zeit fuhr Helmut Bellmer als Funkoffizier
auf Kontrollschiffen, um die Insel ,klar zur Bombardierung® zu
geben. Doch es gelang ihm immer wieder mit vielen Schum-
meleien flr ,technische Bombardierungspausen® zu sorgen.
Nach der Freigabe der Hochseeinsel blieb er Helgoland treu
und meldete sich freiwillig als Aufbauleiter der Post. Dass er
auch mitten in der Nordsee die DGZzRS als Rettungsmann
unterstitzte, war fir den Vorsitzenden des TO Ehrensache.

1967 wurde er zum Betriebsleiter der Kustenfunkstelle El-
be-Weser-Radio berufen und setzte sich fiir Funkausbildun-
gen auf Yachten ein. Zur damaligen Zeit waren Sportboote
noch nicht mit UKW-Funk ausgeristet. Helmut Bellmer war
so etwas wie ein Pionierin Sachen moderne Kommunikation
auf Yachten. Das kam natirlich auch dem Trans-Ocean zu
Gute, dem er bereits 1970 beitrat.

Bei all seinem Engagement und seiner Offenheit fiir die Wel-
tensegler, fiihrte der Trager des Bundesverdienstkreuzes den
Verein auch in derleichten Patriarchenmanier der damaligen
Zeit. ,Sein Wort hatte Gewicht, erzdhlt man sich noch heute
und zitiert dabei gerne einen seiner Lieblingssatze, wenn sich
der ein oder andere auf Satzung, Gepflogenheit oder Be-
schlusse berief: ,Das entscheiden wir fallweise®. Man konnte
sein Auftreten also auch durchaus als flexibel bezeichnen.

TRANS-OCEAN

BERND LUETGEBRUNE
2005-2012
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MARTIN BIRKHOFF
SEIT 2012

Seit Februar 1986 Mitglied, wurde Bernd Luetgebrune auf
der Mitgliederversammlung vom 21. November 1987 zum
Beisitzer im Vorstand und zwei Jahre spater zum stellver-
tretenden Vorsitzenden gewahlt, ein Amt, das er jahrelang
engagiert ausfihrte.

Nachdem sich Helmut Bellmer aus dem Vorstand zuriick-
gezogen hatte, riickte Bernd Luetgebrune am 28. Oktober
2005 in das Amt des Vorsitzenden des Trans-Ocean nach.
In dieser Zeit erwies sich Bernd Luetgebrune als echter
Leistungstrager und Arbeiter fiir den Verein.

Eine seiner Herzensangelegenheiten, die Anerkennung
des TO-Standerscheins als amtliches Papier, gelang ihm in
Deutschland zwar nicht, aber seine Leistungen und Erfolge
sind zahlreich: Er war Initiator der ersten Seminare, nament-
lich des Segel-Seminars mit Jens Nickel und der ersten Medi-
zin-Seminare mit Dr. Christian Flesche vom Stadtkrankenhaus
Cuxhaven. Als sehrengagiert zeigte er sich auch bei der Aus-
gestaltung der Vereinbarungen mit den Vertragspartnern der
damaligen Gruppenkrankenversicherungsvertrage. Hier hat
sich Bernd Luetgebrune bei der Abwehr ungerechtfertigter,
gegen den Verein erhobener Anspriiche grolten Verdienst
erworben. Auf sein Engagement geht auch der Auftritt des
Trans-Ocean auf der Messe boot Diisseldorf zuriick, mittler-
weile eine Institution im Vereinsleben. Weiter war er Initiator
der ersten internen Regelwerke, beispielsweise der Einfih-
rungeiner ersten Preisvergaberichtlinie. Am 31. Januar 2012
trat der gesamte Vorstand geschlossen zurtick, nachdem
es im Vorstand zu Vorwiirfen bezlglich seiner Amtsfiihrung
gekommen war. In der Folge kam es zu einer gerichtlichen
Auseinandersetzung zwischen Verein und Bernd Luetgebru-
ne. Da er den Verpflichtungen aus dem Gerichtsurteil nicht
nachgekommen war, wurde auf der Mitgliederversammlung
2017 ein Antrag auf Vereinsausschluss gestellt.

Durch den Rucktritt des alten Vorstands war Anfang 2012
auch der Posten des Vorsitzenden vakant. ,Eine Bewegung
im falschen Moment fiihrte zu meiner Kandidatur und an-
schliefsend zur Wahl®, sagt er gerne. Seit der aulberordent-
lichen Mitgliederversammlung am 28. Februar 2012 hat
Martin Birkhoff das Vorstandsamt inne. Damit steht in der
50-jahrigen Tradition erstmals ein erfahrener Segler an der
Spitze des TO, der sowohl eine Weltumseglung als auch
zahllose Einhandmeilen im Kielwasser hat.

Erflhrte den Trans-Ocean durch die raueste und unruhigste Zeit
der Vereinsgeschichte. Auf der ersten Mitgliederversammlung
kam er ruhig und geduldig daher, viele der damaligen Kritiker
unterschatzten ihn anfangs. Doch beharrlich, ausdauernd und
mit Standvermaogen blieb er sich all die Jahre hindurch treu.

Frischer Wind weht seit 2012 im Trans-Ocean: Viele Vorgange
sind transparenter und 6ffentlicher gestaltet. Die Satzung
wurde erneuert. Homepage und Magazin wurden und wer-
den kontinuierlich modernisiert. Facebook kam auch noch
dazu. Das TO-Logo wurde in einem heifs diskutierten Prozess
modernisiert. Das Seminarwesen hat eine Menge Schwung
bekommen. Lossegler-Treffen und Ostsee-Treffen wurden
etabliert. Gemeinsam mit Jens Nickel, Carsten Matthias
und Egon Lutomsky hat Martin Birkhoff dazu eine neue
Auszeichnung geschaffen, den Ocean Award. Er wird unab-
hangigvon einer Vereinsmitgliedschaft fiir besondere oder
aulbergewohnliche Leistungen fir den Segelsport vergeben.

Martin Birkhoff legt bei all seiner Flihrungsarbeit auf eine
Feststellung immer ganz besonderen Wert: ,Eine Handvoll
Freunde misst Ihr sein.“ Ohne tatkréftige und engagierte
Vorstandsmitglieder, ehrenamtliche Helfer und die Damen
aus Geschéftsstelle und Redaktion sei flir ihn diese Arbeit,
die erim Team leistet, nicht vorstellbar.
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UMBRUCH UND NEUANFANG

Nachdem der Verein ber40 Jahre kontinuierlich gewachsen
war und es nicht nur fiir Hochseeregattasegler, sondern
auch fir Blauwassersegler als selbstverstandlich galt, ,beim
TO zu sein’, veranderte sich nach und nach die Mitglieder-
struktur und damit die Anspriiche an den Verein. Obwohl
als Vereinszweck unmissverstandlich der Fordergedanke
stand und auch heute noch steht, war er Heimathafen un-
zahliger Langfahrsegler geworden und die Wahrnehmung
von aufen als Weltumseglervereinigung und -vertretung’
offensichtlich.

In eine scheinbar stabile Vereinswelt platzte Anfang 2012
der Rucktritt des gesamten Vorstandes des Trans-Ocean,
ausgelost durch interne Zerwirfnisse. Der stellvertretende
Vorsitzende Andreas Hiilsenberg flihrte den Verein, bis auf
einer aufserordentlichen Mitgliederversammlung ein neuer
Vorstand gewahlt werden konnte.

In der Folge des Vorstandsricktritts gab es unter einem Teil
der Mitglieder lebhafte Diskussionen. Einige forderten eine
vollkommene Neuausrichtung des Vereins und einzelne sogar
dessen Auflosung. Auf der boot 2012 in Duisseldorf trafen sich
aufInitiative von Klaus Hympendahl Unterstitzer und Forderer
des TO mit dem Ziel, L6sungsvorschléage fur die Weiterflihrung
des Vereins zu entwickeln und eine Neustrukturierung des
Trans-Ocean zu diskutieren. Mit dabei Astrid und Wilfried
Erdmann, Wolfgang Quix, Uwe Rottgering und andere.
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Ideen und Anregungen des runden Tisches wurden auf der
im Februar 2012 einberufenen aufserordentlichen Mitglie-
derversammlung aufgegriffen und diskutiert, es wurde ein
neuer Vorstand gewahlt. Die zwei Monate kommissarischer
Flhrung des Vereins waren beendet.

Ein Novum im TO: Mit Martin Birkhoff (1. Vorsitzender) und
Uwe Rottgering (Vorsitzender des Beirates) waren jetzt zwei
Weltumsegler im Vorstand vertreten. Zusammen mit Dirk
Mennewisch (Schatzmeister) und Ulrike Ewe (Schriftfihrerin)
wurden zwei weitere erfahrene Blauwasserseglerin das Gre-
mium gewahlt. Fiir Konstanz sorgte der alte und auch neue
Stellvertretende Vorsitzende Andreas Hiilsenberg, ebenfalls
ein erfahrener Segler und hervorragender Techniker. Erganzt
wurde der Vorstand durch Rainer Jager als Pressereferent.

Erstmalig ein Vorstand, der fast ausschlieftlich aus aktiven
und erfahrenen Seglern bestand. Eine bis dahin noch nicht
dagewesene Besonderheit fir den TO und eigentlich eine
gute Grundlage fur einen Neustart.

Die Praxis erwies sich als schwieriger. Noch im gleichen Jahr
legten zwei Vorstandsmitglieder ihr Amt nieder. AulRerhalb
des Vorstandes nahm die Diskussion - vor allem ausgel6st
durch die Causa Lelijveld sowie die angestrebte Satzungs-
erneuerung - an Dynamik und Brisanz zu. Vor allem Fragen
einer weitergehenden Mitbestimmung der Mitglieder und
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Forderungen nach mehr Transparenz wurden heifs und
kontrovers diskutiert. Ebenso wurde Prasenz des Vorstands
im internen Forum der Webseite gefordert. Viele dieser
Auseinandersetzungen wurden mit hoher Leidenschaft
und teilweise Uberzogener bis hin zu diffamierender Hame
geflhrt. Einige miindeten auch in gerichtlichen Auseinander-
setzungen. Im internen Forum der Webseite tobte zeitweise
eine bis dahin noch nicht dagewesene Schlacht um die
Jrichtige’ Ausrichtung des Vereines.

Solche Diskussionsfelder vollstandig zu befrieden, ist kaum
moglich, die einzige Chance die Situation zu entschérfen,
bestand darin, durch konkrete Sacharbeit Stlick fiir Stlick zu
punkten. Und so gelang es dem Vorstand trotz aller Streitig-
keiten in den folgenden Jahren Meilensteine zu setzen. In
Arbeitsgruppen wurden verschiedene Themenfelder syste-
matisch, zielorientiert und erfolgreich bearbeitet.

Ein neuer zeitgemaler Webauftritt ging nach zweijahriger
Arbeit im Dezember 2015 online, 2016 folgte die Prasenz
des TO auf Facebook. Seitdem wird die Seite permanent
weiterentwickelt. 2016 wurde die lang geforderte Mitglieder-
befragung durchgefiihrt und die Ergebnisse wurden noch
im selben Jahrin die neue Satzung eingearbeitet. Das zahe
Ringen um die neue Satzung wurde schlieRlich nach drei-
jahrigen ,Schleifendrehens’ beendet. Auf der Mitgliederver-
sammlung 2016 mit grofer Mehrheit verabschiedet, erfolgte
2017 die Eintragung durch das Registergericht.

Von 2013 bis heute wurde die Seminartatigkeit systematisch
ausgebaut. Mit dem Losseglertreffen, das seit 2014 einmal
im Jahr mit groftem Interesse und hoher Beteiligung von
Mitgliedern durchgefiihrt wird, wurde eine sehr geschatzte
Plattform fir diejenigen geschaffen, die in naher Zukunft auf
die grolbe Reise gehen und im Vorfeld schon Gleichgesinnte
kennenlernen mochten.,

Das Magazin des Trans-Ocean wurde seit 2013 systematisch
verbessert, professionalisiert und erfreut sich weiter grolber
Beliebtheit und Anerkennung. Es gilt nicht umsonst als eine
Visitenkarte des TO. Die Treffpunkte vor Ort sind aktiv und
das Stutzpunktnetz ist stabil und wird weiter ausgebaut.
Neue Prozesse und Abldufe innerhalb der Geschaftsstelle
wurden eingefihrt und bestehende optimiert, der Vorstand
und die Mitarbeiter haben inzwischen ein gemeinsames
Intranet, in dem sie ihre Daten strukturiert ablegen und
bearbeiten konnen.

Esist viel passiert in den letzten Jahren, aber nicht fur alle
ging die Entwicklung des Vereines in die richtige Richtung.
Einige haben dem Verein enttauscht den Riicken gekehrt,
einzelne mit lautem Getose. Aber viele neue Mitglieder sind
dazugekommen. Nach dem kurzfristigen Mitgliederriickgang
2012 - 2014 sind bis 2017 die Mitgliederzahlen sehr stabil
bei 4700 geblieben. Fur das Jahr 2018 zeigt sich jetzt schon
ein deutliches Wachstum.

Insofern kdnnen wir im Jubildumsjahr durchaus mit ein
wenig Stolz sagen, das Einiges erreicht wurde, wohlgemerkt
in dem Wissen, dass die Arbeit aller Beteiligten durchweg
ehrenamtlich erfolgte.

Wirwollen uns an dieser Stelle bei all denen bedanken, die
unsin diesem schwierigen Prozess, auch kritisch, begleitet
haben und hoffen, dass lhr auch in Zukunft weiter im ;TO-
Boot‘ sitzt und uns unterstlitzt, den Verein weiterhin fur
alle Segler, ob Regatta- oder Langfahrtsegler, ob Mini oder
Fahrtenschiff, ob im Baltikum, der Stidsee oder in der Ant-
arktis, attraktiv und dynamisch zu halten. Der Trans-Ocean
ist und bleibt mit seinen Aktivitaten und Angeboten das
grofbe Netzwerk der Blauwasserszene. Wir freuen uns schon
auf die ndchsten 50 Jahre!
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Trans-Ocean - fur seine Segler
weltweit im Einsatz

TRANS-OCEAN

50 JAHRE

DIE STUTZPUNKTE

DerTOsitzt bekanntlich in Cuxhaven, da hat er seine Heimat,
doch zuhause ist er Uberall auf der Welt - nicht nur durch
die Segler, die seinen Stander unter der Saling fahren.

DennderVerein der Blauwassersegler, der Ozeanuberquerer,
der Erdumrunder und Offshore-Racer ist auf der ganzen
Welt vertreten oder zumindest doch beinahe auf der ganzen
Welt. Dank seines umfassenden Stiitzpunktnetzes konnen
die Segler ,rundum® versorgt werden.

Ganz am Anfang stand da die Nummer 1 und die war in
Cuxhaven. Hermut Bellmer, damals noch Pressereferent,
erdffnete dort den ersten Stiitzpunkt des TO - das war 1972.
Der Vereinssitz, die Geschéftsstelle, sals zu der Zeit noch in
Soltau. Doch durch den neuen Stutzpunkt zwischen Elbe
und Nordsee rutschte der TO quasi an die See, also dorthin,
wo erauch hingehorte. Lossegler und Zurtickkehrer konnten
begriifit und verabschiedet werden, fir Hilfe ganz nach dem
Motto des ,Mandvers des letzten Augenblicks® wurde schnell
und oft spontan gesorgt. Und wer von einer langen Reise
zurlickkam, wurde mit frischen Brétchen begriifst, das ist
noch heute so - zumindest an Werktagen, zumindest wenn
man der Crew vor Ort Bescheid gegeben hat und einen klei-
nen Vorlauf einrdumt. Damals liefsen es sich die Wenigsten
nehmen, ihre Weltumsegelung oder den Grolsen Torn in
Cuxhaven zu beenden. Und es gehorte quasi genauso zum
,guten Ton', in Cuxhaven aufzubrechen. Eine Tradition, die
man eigentlich wiederaufleben lassen konnte!

Doch die Stutzpunkte waren und sind mehr als nur ein
Brotchenlieferservice, denn den gibt es nur in Cuxhaven.
Vielmehr sind sie Kontaktpunkt, Postadresse, Unterstitzer,
Helferin der Not und vielerlei mehr - selbst heute noch, allen
Skeptikern, auch die gibt es, zum Trotz, die davon ausgehen,
dass manin Zeiten des Internets personliche Kontakte kaum
oder gar nicht mehr benétigt.

Die Langfahrtsegler brachten die Idee von ihren Reisen
mit in den Verein. Sie hatten das Netzwerk des britischen
OCC, des Ocean Cruising Club, unterwegs kennengelernt,
der mit seinen Port Officer weltweit vertreten ist. Schon
Helmut Bellmerwurde durch die Kontakte, die er aufgebaut
hatte, zum Port Officer des OCC in Cuxhaven berufen. Eine
Tradition die Bert Frisch, unser jetziger Stutzpunktleiter in
Cuxhaven, bewahrt. Auch er betreut die Mitglieder des OCC
in der Funktion des Port Officers an der Elbmiindung. Die
deutschen Blauwassersegler haben aufihren Reisen erlebt,
wie die Mitglieder der amerikanischen Langfahrervereinigung

Seven Seas Cruising Association genauso wie die britischen
Segler des OCC weltweit ,bettidelt* wurden - das sollte auch
unter dem Stander des TO moglich werden. Kontakte wurden
geknlpft, Marine- und Handelsverbindungen genutzt, Kapi-
tane im Ausland angeschrieben. Und auch in Deutschland
wurde die Werbetrommel gertihrt.

Auf eins folgte zwei - nun auf Helgoland. Die Mitglieder
H.-C. Rickmers und sein Sohn Jorn H. Rickmers tbernah-
men die Stitzpunktleitung von TO auf der Insel Helgoland.
,TO-Mitglieder, die Helgoland anlaufen, finden sie gleich
am Binnenhafen, Hummerbuden®, heil3t es im TO-Magazin
Nr. 2. Stitzpunkt drei folgte in Koln (1972), dann Berlin und
ein Jahr spater der erste Stltzpunkt im Ausland - weit ent-
ferntauf den Windward Islands in der Karibik. In Bequia auf
St. Vincent wurde Kapitan Knud-Helmut Grubbe Stitzpunkt-
leiter des TO und berichtete sofort von einem gemeldeten
Seenotfall einer deutschen Yacht. Hilfe kam schnell, doch
auch das Netzwerk des TO lief an. Man suchte nach ,Unda
oder Onda, ...da keine deutsche Yacht mit Funkanlage mit
dem Namen...registriert ist, wer kennt das Schiff?“. Gefahr
flr die Crew bestand damals nicht. Aber bei TO kiimmer-
te man sich.

So ist es geblieben, im In- und Ausland und natdrlich auch in
Ubersee. Mit rund 180 Stitzpunkten agiert das Netzwerk des
TO inzwischen global: Im Mittelmeer und im Schwarzen Meer
sind es 43, in Westeuropa und im Atlantik 29, zu Westafrika und
Stdatlantik zahlt unser Stiitzpunkt in Lideritz, Namibia, zwolf
sind es in der Karibik, 15 in Mittel- und Nordamerika, in Std-
amerika 13, im Stidpazifik 19, in Stid- und Ostasien 9, einer auf
den Malediven, also in der Sektion Nordindischer Ozean und
Rotes Meer, zwei im Stdindischen Ozean und 34 in Nordeuropa.

Woflr man die Stiitzpunkte heute noch brauche, wird hinund
wieder von Kritikern gefragt. Doch die Antwort ist ganz ein-
fach - flrnahezu alles, was nicht per E-Mail verschickt wer-
den kannund - ganz wichtig - fiir den persdnlichen Kontakt.

Die StUtzpunkte sind noch immer auch Poststationen. Fri-
her boten sie oft die einzige Moglichkeit, mit den Daheim-
gebliebenen Kontakt aufzunehmen, Briefe wurden fiir die
Weltensegler gelagert, Fotos verschickt, Geld angewiesen -
Kreditkarten gab es nicht, elektronische Seekarten erst recht
nicht, von E-Mails war noch weit und breit nichts zu sehen,
mobile Telefone noch lange nicht spruchreif.

Auch wenn vieles einfacher geworden, man nahezu tiberall
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STUTZPUNKT MUNCHEN

TO: Wolfgang, auch wenn man
es Dir nicht ansieht, Du bist
in diesem Jahr 81 geworden
und der dienstalteste Stitz-
punktleiter des Trans-Ocean!
Gratulation, das ist etwas ganz
Besonderes. Dein Stutzpunkt
in Miinchen besteht seit 1975.
Was hat Dich damals veranlasst,
einen Stltzpunktin Minchen zu
eroffnen?

Wolfgang Quix: Ich bin im November 1973 zum ersten Mal
in Cuxhaven gewesen. Tief beeindruckt hab‘ich mitten unter
den grofben Namen gesessen und still zugehért. Ein Jahr
spater, nach meiner Teilnahme am Round Britain & Ireland
Race 1974, habe ich selber auf der Bihne gestanden und
wurde mit einem Regattabecher ausgezeichnet. Damals hat
mich Helmut Bellmer gefragt, ob ich nicht einen Stitzpunkt
in Miinchen tbernehmen wollte. Ich hab‘s gemacht und bis
heute nicht bereut.

TO: Hattest Du denn Uberhaupt Zeit dafir, Du bist damals
schlieflich auch noch intensiv Offshoreregatten gesegelt?

W.Q.: Nicht nur das, ich war auch dabei, selber eine Yacht
flr das OSTAR 1980 zu bauen. Am Anfang war es ja nur der
Stitzpunkt, da habe ich am Telefon und in persénlichen
Gesprachen Segler aus ganz Bayern tiber TO aufgeklart und
Mitglieder geworben. Segler, die grofiere Reisen vorhatten,
und Segler, die am OSTAR teilnehmen wollten.

TO: Wie kam es dann zum Stammtisch, wo habt Ihr Euch
getroffen, wieviel wart hr am Anfang?

W.Q.: Seit 1980 hatte ich immer nach der Segelsaison zu
Nikolaus meine Freunde und Helfer beim Yachtbau zu uns
nach Hause eingeladen. Wir haben mit einem Fass Bier und
kalten Platten, Heringssalat, Schweinebraten und Pflanzerl
aufdem Balkon eineriesige Fete gefeiert. Irgendwann hat Dr.
Peter Arnold bei so einer Gelegenheit angeregt, wir kdnnten
doch einen Stammtisch eroffnen. 1986 war es dann soweit
und von da an bis heute trafen wir uns immer am ersten
Mittwoch im Monat in Minchen. Wahrend der Segelsaison
ruhte damals noch der Stammtisch. Und ab Herbst trafen
sich dann wieder regelmafig rund 15 Vereinsmitglieder.

TO: Die Segler, die sich bei Dir trafen, kamen sie aus der
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Regattaszene oder waren es Blauwassersegler?

W.Q.: Schon damals waren es hauptsachlich Blauwasser-
segler.

TO: Und heute?

W.Q.: Das ist so geblieben, den Groliteil machen die Fahr-
tensegler aus. Regattasegler haben wir nur eine Hand voll,
zu meinem Leidwesen naturlich!

TO: Gab es beim Stammtisch mal ein ganz besonderes,
unvergessliches Ereignis?

W.Q.: Oh ja! Wir haben unter uns einige Jazz-Musiker. Da
hatteich die Idee, zum Stammtisch ein kleines Jazz-Konzert
zu organisieren. Es kamen so an die 100 Leute, die Bude war
Ubervoll und die damalige Wirtin total tiberfordert. Als die
Musiker dann loslegten, stand die Wirtin kurz vor dem Infarkt,
sie stohnteimmer wieder: \Wenn GEMA kimmt, wenn GEMA
kimmt.“ Daran hatte ich natirlich Uberhaupt nicht gedacht.
Wirfanden den Abend ganz toll, aber die Wirtin hat uns an-
schliefend rausgeschmissen. Flir den ndchsten Stammtisch
mussten wir uns ein neues Lokal suchen.

Ach ja und einmal war ich ganz gertihrt. Das war 1989, ich
hatte gerade in Cuxhaven den TO-Preis bekommen und
wurde dann beim nachsten Stammtisch in Minchen total
Uberraschend gleich noch einmal ausgezeichnet. Mit dem
Bayerischen TO-Preis - Eine Erfindung ,meiner‘ Segler, da
ich den TO-Preis als Wanderpreis ja nicht mit nach Hau-
se nehmen durfte: Eine bemalte Glaskugel mit Bayern als
Mittelpunkt der Welt. Und die durfte ich behalten. Ich freu’
mich noch immer dartber, wenn ich an den Abend denke.

TO: Was fureine Anerkennung fir Dich als Stitzpunktleiter,
Stammtischorganisator und einfach auch als der, der Du bist.

Doch wie sieht es heute aus? Nun trefft Ihr Euch regelmaldig
beim Italiener, was hat sich sonst noch geandert?

W.Q.: Auf unseren Antonio lassen wir nichts kommen, der
ist Klasse. Sperrt einfach mal seine Wirtschaft zu, damit wir
Segler ungestort unsere Nikolausfeier abhalten kénnen.
Zuletzt mit 60 Gasten!

Beiden ersten Treffen haben wir viel ber unsere Traume, was
wirwann und auf welchem Ozean segeln wollten, geredet.

Die Uberraschung ist groRR: Nachdem Wolfgang Quix in
Cuxhaven mit dem TO-Preis ausgezeichnet worden war,
wartete in Miinchen ein selbstgebastelter ,Bayerische
TO-Preis“aufihn (o.).

Grolser Fang auf kleinem Schiff, Wolfgang Quix 1977 beim
ersten Mini-Transat (li.). Die haben sie alle gewonnen:
Wolfgang Quix mit Herbert Weingdrtner (li.) vor ihrer Preis-
sammlung (v.li.;) Jeantex-Cup, Schlimbach-Preis, Trans-
Ocean-Preis (Quix alleine), Hans-Howaldt-Preis.
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Heute ist am Stammtisch ein grofses Erfahrungspotenzial
vorhanden. Weltumsegler, Atlantikiiberquerer, Kap-Hoorn-
Umsegler, aber auch viele Mittelmeersegler tauschen sich
aus. Heute auft der Stammtisch tber das ganze Jahr. Im
Wintersind die Mittelmeersegler da, im Sommer die, deren
Schiffe in der Karibik liegen, daneben immer die, die noch
grolbe Reisen vor sich oder bereits hinter sich haben. Wir
sind jetzt standig zwischen 20 und 30 Leutchen.

TO: Wie war dasin den ersten Jahren, traf man sich nurzum
Erfahrungsaustausch oderwurden auch Vortrage gehalten?

W.Q.: Anfangs trafen wir uns zum Erfahrungsaustausch und
ich habe gelegentlich Bilder von meinen Regatten gezeigt.
An einen ganz besonderen Vortrag erinnere ich mich aber
gerne: Der Minchner Thomas Ettenhuber war mit dem
legendaren Englander Tristan Jones unterwegs gewesen,
die Donau runter durchs Mittelmeer, das Rote Meer, bis
Thailand. Sie hatten in Thailand mit behinderten Kindern
einen Isthmus Uberquert, ein Boot vom Andamanischen
Meer Uiber Flisse und Land in den Golf von Thailand ge-
schleppt. Das war eine verriickte Geschichte und Thomas
war ein wahnsinnig guter Erzahler und hatte wirklich gute
Bilder mitgebracht. Ein toller Abend.

TO: Was waren die spannendsten Reisen ,Deiner Miinchner
Segler?

W.Q.: Susanne Huber-Curphey war, bevor sie auf grolte
Blauwasser-Reisen ging, standig beim Stammtisch. Wir
haben heute noch gelegentlich Kontakt und es ist wirklich
spannend, ihre Reisen zu verfolgen.

TO: Stehst Du heute mit den Seglern, die unterwegs sind,
in Verbindung?

W.Q.: Als Dr. Berk Plathner das TwoSTAR 2017 segelte und
wetterbedingt aufgeben musste, rief ervorheran und fragte
nach meiner Meinung. Aber leider ist es meistens so, dass

Beste Stimmung und volles Haus in Miinchen.
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unsere Mitglieder sich vor einer Reise verabschieden und
dann hort man erst bei der Riickkehr wieder von ihnen.

Das muss ich versuchen zu dndern!

TO: Was war das kurioseste Anliegen wahrend deiner Zeit
als Stutzpunktleiter?

W.Q.: Der absolute Hammer war der Anruf einer Frau, die
gerade von einem TO-Mitglied im Frankfurter Raum ge-
schieden worden war und jetzt in Oberbayern lebte. Ihr Ex
hatte ihr verboten, sich bei TO sehen zu lassen, das sei sein
Verein und seine Freunde, sie habe da nichts zu suchen. Was
ich davon halten wiirde, sie wiirde gerne zum Stammtisch
kommen. Ich hab‘ sie natirlich zum nachsten Stammtisch
eingeladen und heute ist sie eine der eifrigsten Mitglieder,
egal wo sie gerade wohnt, sie kommt zu beinahe jedem
Stammtisch.

TO: Wenn man einmal bei Deinem legendaren Nikolaustref-
fen dabeiwar, weils man, dass Dein Stitzpunkt wirklich lebt.
Esist Dir gelungen, die stiddeutschen Segler regelmalig zu
versammeln, sie zusammen zu bringen und eine wunder-
bare Gemeinschaft aufzubauen. Was ist Dein Geheimrezept?

W.Q.: Es treffen sich die richtigen Leute. Zuhéren und die
Leute reden lassen. Gaste willkommen heilsen und integrie-
ren. Dabei helfen alle mit. Einmal im Jahr ein richtiges Fest
veranstalten, das starkt die Zusammengehorigkeit. Nur selten
an das Bierglas klopfen, um offiziell zu werden. Oder ganz
einfach: Ich hab®am Stammtisch immer groRartige Gaste,
wir sind alle so etwas wie Freunde. Manche kommen jetzt
seit Uber 30 Jahre regelmafig am 1. Mittwoch im Monat
zum Stammtisch.

TO: Wolfgang, wir wiinschen Dir auch weiterhin viel Erfolg mit
Deinem Stutzpunkt und tolle Segler an Deinem Stammtisch
und unswiinschen wir, dass Du ihn noch lange so engagiert,
mit solchem Herzblut fihrst wie bisher. Danke!

Der TO-Stander darf auch beim Italiener nicht fehlen.

Seln Einse
unbezahlbar.
Deshalb braucht
er Inre Spende,
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STUTZPUNKT WHANGAREI

1976 haben Elli und Ortwin Ah-
rens in Whangarei den ersten
TO-Stitzpunkt auf derstidlichen
Halbkugel eroffnet. Damals war
Neuseeland noch ganz schon
weit weg. Die Entfernung in See-
meilen und Kilometern ist zwar
die gleiche geblieben, doch in
unseren Kopfen ist die Welt na-
her zusammengerlckt. In den
1970er-Jahren lag Neuseeland
noch irgendwo im Nirgendwo.
Heute, in Zeiten der Backpacker, der Urlaubsreisen nach
Ubersee und der teilweise doch recht schnellen Weltumse-
gelungen mit grolben Yachten und wenig Zeit, ist Neuseeland
naher gertickt. Ob das auch an solch einem entlegenen
Stitzpunkt spurbar ist, fragen wir unsere langgedienten
Stutzpunktleiter.

TO: Ursprunglich stammt Ihr aus Hamburg. Was aber hat
Euch schon vor 42 Jahren, also wirklich schon vor einer
Ewigkeit, nach Neuseeland verschlagen?

Ortwin Ahrens: Ach, zuerst sind wir auf der Elbe gesegelt,
da hat uns aber damals das Spritzwasser Uberhaupt nicht
geschmeckt und so sind wir mit unserer Corsair 5,5 an die
Ostsee gezogen. Danemark, Schweden wurden zu unserem
Revierdoch nuram Wochenende und im Urlaub. Wir hatten
schlielich unsere Jobs. Die entbehrungsreichen Kriegs- und
Nachkriegsjahre hatten uns gepragt. Wir dachten gar nicht
daran, unsere Arbeit zu quittieren. Dann, inzwischen waren
wirschon auf eine Nimbus 26 umgestiegen, kamen wir 1971
mit einem Sturm im Nacken sonntags um Mitternacht von
einem Schottlandtorn zurlick. Am nachsten Tag um 7 Uhr
war wieder Arbeitsbeginn. Da wurde uns klar, dass wir et-
was andern sollten. Einmal in die Karibik segeln, das hatte
uns schon genlgt. Aber daflir den sicheren Job aufgeben?
Sabbaticals gab es damals noch nicht.

Dann also langer, es sollte sich auch lohnen. Wir hatten so
viel gespart, dass wir zur Not drei Jahre segeln konnten. Eine
Weltumsegelung interessierte uns nicht, die Karibik und die
Sudsee allerdings schon. Und dahinter lag Neuseeland.
Kaum einer wusste etwas davon. Es gab aber ein Merian
Heft mit einem Leitartikel iber Neuseeland - da wollten wir
hin! Es uns einmal ansehen und dann das Boot verkaufen.
Davon, dass wir uns dort niederlassen wirden, war damals
Uberhaupt keine Rede.
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Ich konnte noch stundenlang da-
von erzahlen.

TO: Und ich zuhoren. Ihr seid
dann aber schlieRlich losgese-
gelt, auf Groflte Fahrt gegangen,
aber wie kamt Ihr ausgerechnet
nach Whangarei?

0.A.: Auf den Galapagos trafen
wir den ersten Neuseelander mit
Boot. Undich erinnere mich noch
genau daran, was er damals sagte: ,If you go to NZ, you have
to goto Whangaroa, it's the best harbour on the whole bloody
world“. Und so machten wir das dann auch.

Es gab in Whangaroa nur ein paar Hauser, aber es war
wunderschon. Ich wanderte damals Zehn Kilometer zum
nachsten Ort, in dem es eine kleine Bank gab, und tauschte
meinen letzten Hundertmarkschein.

Dann orderte ich noch Geld aus Hamburg, aber in Neusee-
land gab es so wenige Devisen, dass sie sich sechs Wochen
daran festhielten. Ich brauchte also Arbeit.

TO: Viele Segler besuchen auf Ihren Weltumsegelungen
Australien und biegen dann wieder nach Norden bezie-
hungsweise Nordwesten ab. Kamen denn damals viele
nach Neuseeland und dann auch noch nach Whangarei?

0.A.: Als wir Ende 1973 dort ankamen, wussten wir nur
von vier Yachten, die zuvor Whangaroa angelaufen hatten,
darunter waren Bernard Moitessier und Eric Hiscock. Es ist
eben einfacher, nach Australien zu segeln.

TO: Und dann? Kamen mehr Yachten?

0.A.: Inden ersten Jahren kamen nur wenige Segler, dar-
unter die Segelyachten Brisa und Bobbes, beide auch aus
Hamburg. Aber mit jedem Jahr wurden es mehr.

TO: Wie kam es denn Uberhaupt dazu, dass Ihreinen Stitz-
punkt eroffnet habt?

0.A.: Das war wirklich Zufall. Wir waren gerade in Deutsch-
land (auch eine lange Geschichte) und wollten kurz vor unse-
rer Abreise einen tschechischen Freund, Richard Konkolsky,
in Cuxhaven treffen. Er war gerade von seiner Weltumsege-

Von Hiigeln und Bergen umgeben bietet die Bucht von Whangarei den Seglern Schutz und dazu auch gleich noch einen Stiitzpunkt.

lung zurtickgekommen. Wir konnten ihn nicht finden und
fragten bei Herrn Bellmer nach. Richard war schon weiter-
gesegelt und wir plauderten mit Herrn Bellmer und wurden
schlieBlich vonihm tberzeugt, in Neuseeland, in Whangarei,
einen StUtzpunkt zu erdffnen. Ohne unser nettes Treffen
in Cuxhaven wdaren wir gar nicht auf die Idee gekommen.

TO: Man hort hin und wieder, dass die Stitzpunkte nicht
mehr so oft besucht werden. Ihr habt den Vergleich. Wie
war es damals und wie ist es heute?

O.A.: Friher ging die Post der Segler an die Stitzpunkte,
das war wichtig. Auch gab es dort ja jede Menge Informa-
tionen. Das hat sich natlrlich machtig geandert. Heute
wissen die Segler durchs Internet teils besser Bescheid als
die Einheimischen.

TO: Ihr habt 25 Jahre als Stlitzpunktleiter pausiert, damals
tbernahmen Elke und Uwe Nordmeyer die Vertretung. War
nach Eurer Rickkehr eine Verdnderung zu splren?

0.A.: Ich war in dieser Zeit fir das Ministery of Foreign
Affairs auf den Solomon Islands, um dort eine Werft auf-
zubauen. So Ubernahmen unsere Freunde den TO-Stltz-
punkt. Das war noch eine Zeit mit wirklich vielen Kontakten
zu Seglern und regelmafigen Besuchen. Unsere neue
Vahine war gerade fertig geworden und wir segelten in
die Salomons.

Als wir nach zwei Jahren zurtickkamen, folgten Projekte in
Sri Lanka, Myanmar, auf den Malediven und hin und wieder

auch in Deutschland, bis wir endgtltig nach Whangarei
zurlickkehrten. Elke und Uwe kiimmerten sich in der Zeit
um den Sttzpunkt. Als sie dann nach Deutschland, zurtick-
gingen, war es fiir uns selbstverstandlich, den Stitzpunkt
wieder zu Ubernehmen.

Aber durch die Technik, gerade durch das Internet, ist der
Kontakt zu den Seglern nicht mehr so wie friiher. Die Segler
werden ja inzwischen schon in Panama mit Informationen
Uberdie Ublichen Ziele in der Stidsee und auch tiber Whan-
garei versorgt.

TO: Wiesieht das aus, suchen Euch die Segler auf, weil sie ein
Problem haben, Hilfe bendtigen? Geht es eher um eine ge-
meinsame Tasse Kaffee oder einen gemeinsames Glas Wein?

0.A.: Beides, manche kommen einfach, um uns kennen-
zulernen, und manche fragen nach Informationen. Zwar
selten aber doch manchmal stehen auch gerichtliche Aus-
einandersetzungen an, Schwarze Schafe gibt es schliefSlich
Uberall, da bin ich dann auch behilflich.

Und es gibt Segler, die die gute Saison in der Slidsee ver-
bringen und die Zyklonenzeit in Neuseeland, wo dann ja
netterweise gerade Sommer ist. So trifft man viele immer
wieder.

TO: Wie konntet TO-Seglern helfen?

0.A.: Von schlimmen Fallen will ich gar nicht reden. Aber
als Ingenieur und Veteran-Segler konnte ich unter anderem
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Reiseplanung: Elli u. Ortwin Ahrens Anfang der 1970er-Jahre.

auch schon mal einem Richter technische Dinge und Mangel
erklaren, die fir den Segler schwierig waren zu erklaren,
zumal auf Englisch.

Oderdann waren da Segler, deren Yacht auf ein Riff lief und
monatelang in einer Werft repariert werden musste — fir
die fand ich zum Beispiel eine Bleibe. ,House sitting’ war
das. Die Besitzer wollten einen langeren Urlaub in Europa
machen, hatten aber zwei grolke Hunde, eine Katze und rund
30 Schafe - das war perfekt. Alle waren happy.

TO: Wie hatsich die Stitzpunktarbeit in den letzten Jahren
entwickelt?

0.A.: Post kommt wirklich nur noch selten. Eher wenden
sich Segler, die nach Neuseeland kommen wollen, per E-Mail
vonirgendwo aufder Welt an mich. Inzwischen geht es eher
um ein nettes Zusammensein bei Kaffee und Kuchen (als
Hamburger gerne mit Butterkuchen) oder einem schénen
Barbecue.

TO: Was war das Abenteuerlichste, was ihr mit einem TO-Seg-
ler erlebt habt?

0.A.: Da gibt es so viel.

TO: Dann das Schonste?

0.A.: Oh, das ist auch nicht so einfach - zum Beispiel die
Landschaft in Patagonien, 2002 segelte ich dort mit einem

Freund auf seinem Boot unter anderem durch den Beagle
Kanal nach Westen, kreuzte durch die Magellan Stralse wie
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Sommer in Whangerei - Zufluchtsort fiir Siidsee-Segler.

Joshua Slocum und die 1000 Meilen nordwarts nach Puerto
Montt. Die Landschaft war einfach unbeschreiblich. Genauso
wie die Korallen auf Buena Vista, einer kleinen Insel in den
Salomonen, oder die Menschen auf Ahe, einem kleinen Atoll
in den Tuamotus.

TO: Und all die Segler, die Ihr schon getroffen habt, bleiben
die Kontakte? Sieht man sich bei Deutschlandbesuchen
oder sonst auf der Welt?

O.A.: Aber sicher! Wir haben jetzt schon Verabredungen
in Deutschland und in der Schweiz flir unseren nachsten
Besuch. Und auch in Schweden, wenn wir denn dorthin
kommen, oderin den USA. Man sieht sich immer irgendwo
auf der Welt wieder und bleibt in Kontakt!

TO: Und habt Ihr Vahine noch?

0.A.: Solange wir noch krabbeln kénnen, behalten wir sie
auch. Aberdie langen Reisen werden weniger. Doch Neusee-
land hat eines der schonsten Segelreviere zwischen North
Cape und Auckland und wir sind mitten drin!

TO: Was sind Eure Lieblingsziele?

0.A.: Nouvelle Caledonie, Neukaledonien, aber auch alles
zwischen Samoa und den Salomonen, da kennen wir uns
ziemlich gut aus.

TO: Von beinahe Anfang an dabei und immer noch engagiert
im Einsatz fUr die TO-Segler, da kann man nur ganz deutlich
Danke sagen.

PARI;»@

- =

Schon 507
Herzlichen Gluckwuns

Heidi & Peter
Wiedekamm

Sailors Arrive!

Fotofilm

118 Minuten
Deutsch/English

BluRay

ISBN: 978-3-947244-00-3
DVD

ISBN: 978-3-947244-02-7

Heidi & Peter
Wiedekamm

Mister, Mister!
Foto, Foto!
Eine Reise zum
Lacheln

Bildband

112 Seiten & 150 Farbfotos
21 X 21 ¢cm, Hardcover
ISBN 978-3-947244-01-0

i

Karen
Eriksen

Familienboot
Eine Segelreise
mit Kindern

280 Seiten & Uber

50 Abbildungen
13,5X21CM

Hardcover

ISBN 978-3-947244-05-8

PARIMARE

Paul-Lobe-Weg 18
Verlag GmbH  D-25337 Elmshorn

Fon: 04121/9503877
Fax: 04121/9503878

info@parimare.com
Www.parimare.com




TRANS-OCEAN

50 JAHRE

STUTZPUNKT PAPUA-NEUGUINEA

Er ist der jlngste in Uber-
see, unser Stltzpunkt in Pa-
pua-Neuguinea. Grund genug,
auch unserem dortigen Stitz-
punktleiter ein paar Fragen zu
stellen.

TO: Zu aller erst einmal herz-
lichen Dank, dass Du den Stan-
derdes TOinder Salomonsee
flr uns hochhéltst. Doch eine
Frage interessiert natirlich zu-
allererst, was hat Dich nach Papua-Neuguinea verschlagen?

Prof. Dr. Sebastian Freudenberg: Nach 30 Jahren Chirurgie
in Deutschland hat es uns nochmal in die weite Welt gezogen.
So haben wir uns auf eine Stelle der Nordkirche Hamburg
in Papua-Neuguinea beworben und sind im April 2018 mit
einem Entwicklungshelfervertrag fiir drei Jahre ausgereist.

TO: Du bist nicht alleine nach Melanesien ausgewandert,
sondern hast auch Deine Familie, Deine Frau und Deine
zwei Tochter, mit ans andere Ende der Welt genommen.
Wie kann man sich solch einen Ortswechsel vorstellen?
Wie geht das zum Beispiel mit der Schule, ein Thema, das
unsere Blauwassersegler immer wieder bewegt?

SF: Meine Frau Stella ist ebenfalls Chirurgin und arbeitet
hier ebenfalls mit einer vollen Stelle. Unsere beiden Kinder
sind jetzt fiinf und sieben. Bisher haben alle den Ortswechsel
gut verkraftet. Da die 6rtlichen Schulen hier unseren An-
spriichen nicht genligen, werden unsere Kinder tber die
deutsche Fernschule unterrichtet. Helfen werden uns dabei
wechselnde Hauslehrer aus Deutschland, die zum groléen
Teil auf ehrenamtlicher Basis (freie Kost und Logis) fur drei
bis vier Monate kommen.

TO: Welche Verbindung hast Du zum Segeln? Wie lange
segelst Du oder Ihr?

SF: Wir segeln beide seit tiber 20 Jahren. Zuerst Bodensee,
dann Ostsee und Mittelmeer. Vor vier Jahren haben wir ein
Jahr Erziehungsurlaub genommen und eine Lagoon 38
am Mittelmeer erworben. Eigentlich wollten wir mit den
Kindern nur im Mittelmeer bleiben. Dann haben wir in
Gibraltar recht spontan beschlossen, weiter weg zu segeln,
und so wurde es ein Torn Uber die Kanaren, Kap Verden,
Brasilien, die Karibik bis nach Florida, wo wir nach einem
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Jahr das Boot wieder verkauft haben.

Meine Frau Stella ist aber auch schon friher Giber den Pazifik
mitgesegelt.

TO: Wo gefiel es Dir bisher am besten?

SF: Das ist wirklich schwer zu sagen. Am schonsten war es
mitten auf dem Atlantik mit 6,5 Knoten Reisegeschwindig-
keit den Gewitterwolken nachzujagen. An Land haben wir
meistens ein Auto gemietet und sind ein paar Tage herum-
gefahren. Uberall haben wir Schonheit gefunden. Unwohl
haben wir uns aufgrund der Sicherheitslage eigentlich nur
in Brasilien gefthlt.

Papua-Neuguinea ist allerdings (auch wenn es noch un-
sicherer ist) unschlagbar. Es ist einzigartig und mit nichts
vergleichbar. Sowohl zu Wasser als auch auf dem Land
ist es sehr abwechslungsreich. Es geht bis auf 4500 Meter
hoch. Fir Taucher das Paradies. Es ist ein Reichtum an
verschiedenen Kulturen und fast anarchisch, mit all seinen
Vor-und Nachteilen. Begreifen tut mit unseren Sinnen keiner
so recht dieses Land. Es scheint aber zu funktionieren. Als
Tourist ist man hier verloren. Ohne Netzwerk ist es schwer,
eine gute Zeit hier zu verbringen und unbescholten hier
wieder rauszukommen.

TO: Das hort sich ziemlich phantastisch an und wenn Du
von einem Netzwerk sprichst, bietest Du dieses nun unseren
Seglern. Aber was hat Dich veranlasst, Dir zu all Deiner Arbeit
noch ein Amt ,aufzuhalsen® und vor Ort einen Stltzpunkt
zu erdffnen?

SF: Es gibt so gut wie keine Segler hier. Ich schatze, es gibt
so plus minus 50 Segelboote in Papua-Neuguinea. Das war
friiher anders. Irgendwann gab es aber eine Schwemme
an Vorfallen, sodass PNG nun auf den Routen gemieden
wird (eigentlich noch zurecht). Wir hoffen nattrlich, dass
durch den Stltzpunkt doch mal ein Mutiger vorbeikommt.
Wir passen auch gerne mal auf sein Schiff auf und wollen
helfen, wo wir helfen konnen.

Wir haben als Blauwassersegler 6fter Stiitzpunkte angelau-
fen und haben immer Hilfe erhalten. Das wiirden wir nur zu
gerne nun zurlickgeben.

TO: Hast Du selbst in Papua-Neuguinea die Moglichkeit,
zu segeln?

Der perfekte Kontrast - schwarzer Sand, griines Gras und davor in Blau, der Pazifische Ozean mit seinem vorgelagerten Riff.

SF: Bis heute sind wir nur mit Motorbooten gefahren. Ich
habe bisher nur drei Segelboote gesehen und die waren in
den Yachtclubs.

TO: Nunistder Stitzpunkt noch ganz neu. Haben Dich oder
Euch schon TO-Segler besucht?

SF: Es hat sich ein dlteres Seglerehepaar angekindigt. Sie
sind vor ein paar Tagen in Australien (Cairns) losgesegelt.

TO: Gibt es einen bestimmten Anlass fiirihren Besuch? Werden
Sie Unterstitzung brauchen oder wollen sie ,nur' Hallo sagen?

SF: Nein, sie wollen das Boot im Hafen lassen und das
Landesinnere bereisen. Wir werden sie dann von Missionar
zu Missionar weiterreichen. Die Kirche spielt hier eine sehr
grolbe Rolle und stellt auch einen Grofteil der dirftigen
Infrastruktur. Meistens freuen sich hier alle Gber Besuch. Es
kommt selten jemand vorbei. Fiir groRere Reparaturen gibt
es nurwenig Infrastruktur. Auch kann man sein Boot aulber
in den drei, vier Yachthafen nicht unbeaufsichtigt lassen. Es
ist vielleicht sogar ratsam, beim Segeln jemanden Sprach-
und Ortskundigen mitzunehmen.

TO: Was wiinschst Du Dirvon Deiner Tatigkeit als Stitzpunkt-
leiter, welche Erwartungen hast Du? Die Stitzpunktleiter-

tatigkeit sollte ja nicht immer nur eine Einbahnstral’e sein.

SF: Flr uns ganz personlich - na, vielleicht hat ja mal

jemand Lust zu kommen, ein paar Wochen bei uns zu
bleiben, unsere Kinder zu unterrichten, mit uns Segel-
ausfliige zu machen und uns vom Stdpazifik zu erzahlen.

TO: Nun ist Deine Zeit auf Papua-Neuguinea erst einmal
auf drei Jahre begrenzt, dann wirst Du Deinen Stitzpunkt
wieder aufgeben missen oder haben wir eine Chance, dass
Du langer bleibst?

SF: Bisher sind alle [anger geblieben. Wegen der Kinder
planen wir aber den Schulanschluss in Deutschland. Hier
lernen sie, mit Pfeil und Bogen zu schielken und auf Pal-
men zu klettern, Korbe zu flechten und in einem Erdofen
zu kochen. Spatestens mit zehn Jahren wird es aber gerade
flirMadchen schwierig, sich in unserem Sinne zu entwickeln.

Typisch flir die Region sind die Einbdume mit ihren Auslegern.
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Mal schwarz, mal weils, die Stréinde und Klisten
Papua-Neuguineas tberraschen immer wieder.

TO: Es ist zwar noch lange hin und Du bist quasi
gerade erst hier angekommen, doch vielleicht
magst Du Dich spater um einen Nachfolger be-
mUihen? Es ware doch schén, wenn TO auch lang-
fristigin Papua-Neuguinea vertreten sein konnte.

SF: Im Krankenhaus werden wir sicher einen
Nachfolger bekommen. Ich werde alles daran-
setzen, dass derjenige oder diejenige diesen Stutz-
punkt weiterflhrt.

TO: Wirst Dunach dendrei Jahren hieram Rande
des Pazifischen Ozeans wieder nach Deutschland
zurlickkehren oderwird es Dich und Deine Familie
zu einem weiteren Einsatz in die Welt ziehen?

SF: Wirziehenin drei Jahren wieder nach Heidel-
berg. Dann bin ich fast 60. Viele kommen dann
Uber den Senior Expert Service flr einige Monate
im Jahrwieder her. Das geht dann bis man 80 ist.
Das konnte ich mit sehr gut vorstellen.

TO: Doch bis es soweit ist, wiinschen wir Dir und
Deiner Familie eine gute Zeit in Papua-Neuguinea
und danken Dir, dass Du dir zuséatzlich zu Deiner
Arbeitin der Entwicklungshilfe auch noch Zeit fir
die Segler des TO nimmst!
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STUTZPUNKT
ALEXANDER VON HUMBOLDT

dieser tZ pun

ist das Meer: Die Dreil mastbark Alexander von Humboldt Il
ist der einzige schwimmende Stlitzpunkt des Trans-Ocean.

TO: Herr Middendorf, als Nautischer Vorstand der Alex, sind
Sie eng mit dem Schiff verbunden und kennen seine Ge-
schichte. Seit wann ist eine Bark namens Alex Stltzpunkt
des TO?

Jens Middendorf: Soweit mir bekannt ist seit Indienst-
stellung der ersten Alexander von Humboldt im Jahre 1988.

TO: Wann kam es zum Wechsel? Wann wurde die alte Alex
aulber Dienst gestellt?

J.M.: Da der Wartungsaufwand derAlex/immer hoher wur-
de, beschloss die Stiftung, das neue Schiff zu bauen. Am
3.September 2011 fand die Indienststellung der Alex // und
die AuRerdienststellung der Alex | statt. Sie wurde verkauft
und fuhr noch einige Jahre mit Passagieren in der Karibik.
2016 wurde sie zu einem Hotelschiff umgebaut und liegt
seitdem in Bremen an der Schlachte.

e

( en. Si
schaft ausgebildet.

TO: Und in welchen Revieren? Wd kann man sie am hau-
figsten antreffen?

J.M.: Im Herbst verholt die Alex /I in das Mittelmeer und zu
den Kanaren. Ab und zu auch zu den Kap Verden. Alle drei bis
vier Jahre segelt sie in der Karibik. Im Friihjahr ist sie dann
zurlick in Bremerhaven. Nach einer Werftzeit verbringt sie
den Sommer in Nord- und Ostsee

TO: Bekommen Sie oft Besuch von TO-Seglern, schlieBlich
istdie Alex mitihrem griinen Rumpf und ihren griinen Segeln
nicht zu tibersehen.

J.M.: Ab und zu kommt ein Skipperzu uns, mit der Bitte um
technische Hilfe, der wir gerne nachkommen. Ich erinnere
mich an einen Skipper, der auf der Kap Verden-Insel Sal um
Hilfe bat. Unser Bordelektriker konnte dann den Fehler in
kurzer Zeit beseitigen. Wir freuen uns (iber jeden Besuch
von TO-Mitgliedern und helfen ihnen gerne. Egal ob auf
See oderim Hafen.
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TO: Was meinen Sie, ist den Vereinsmitgliedern Gberhaupt
klar, dass sie beziehungsweise die Alex so eng mit dem TO
verbunden sind?

J.M.: Bisvor kurzem wurde die Alex 2 als Fahrender Stitz-
punkt im Internet und im TO-Magazin aufgefiihrt. Leider
habe ich im letzten Magazin keine Liste gefunden, in der
auf den Stitzpunkt Alexander von Humboldt [l hingewie-
sen wird.

TO: Wir haben nachgeschaut und gesehen, dass wir Sie nicht
vergessen haben. Sie wird bei den deutschen Stitzpunkten
gleich an erster Stelle aufgefiihrt, allerdings ohne Angabe
von Kontaktdaten. Das mussen wir unbedingt dndern.

Doch wenn man den Stitzpunkt, also die Bark, nunim Hafen
besuchen mochte, wie geht man das am besten an? An die
Tr kann man ja schlecht klopfen.

J.M.: DerBesucher kannsich an die Gangway-Wache wenden
und um ein Gesprach mit dem WO oder Kapitan bitten. Oder
er versucht das Schiff per UKW zu erreichen. TO-Mitglieder
sind immer willkommen an Bord!

TO: Und auf Reede oder wenn man zum Beispiel gemeinsam
in einer Bucht ankert?
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J.M.: Hierauch per UKW rufen und um einen Besuch bitten.
Sollte kein Problem sein. Bitte beachten, der Freibord ist
6,5 Meter. Hier ist klettern Uber die Lotsentreppe angesagt.

TO: Gibt es dann vielleicht auch die Moglichkeit, das Schiff
zu besichtigen? Schliellich ist sie ja nun wirklich eine ganz
besonderes Boot.

J.M.:Im Allgemeinen wird im Hafen das Schiff zum open ship
geoffnet. Bei TO-Mitgliedern besteht auch die Méglichkeit
einer extra Fiihrung.

TO: Gibt es ein besonderes Stltzpunkterlebnis, einen ganz
besonderen Stitzpunktbesuch?

J.M.: Uber viele Jahre hatten wir sehr netten Kontakt mit
dem Stitzpunktleiter auf Teneriffa. Wenn immer es ging,
haben wir uns gegenseitig besucht. Leider habe ich seinen
Namen vergessen.

TO: Das muss dann Michael Pajonk gewesen sein, der 35
Jahre lang unseren Stltzpunkt in El Médano geleitet hat.
Leiderist er 2015 verstorben.

Doch wie sieht es anders herum aus? Besucht man sich als
Stutzpunkt vielleicht auch gegenseitig. Die Alexander von
Humboldt war zum Bespiel in diesem Sommer in Dublin,
dort hat der TO auch einen Stitzpunkt.

J.M.: Leider sind unsere Liegezeiten nur sehr kurz, aber
grundsatzlich steht einem Besuch beim Stitzpunktleiter
nichts im Wege.

TO: Und im Herbst geht es fiir die Alex in Richtung Stiden auf
die Kanaren, nach Teneriffa und Las Palmas, Gran Canaria,
auch an diesen Tornzielen ist der TO mit einem Stitzpunkt
vertreten. Auf Teneriffa findet man Herrn Schneiderim Nor-
denderlInselundin Las Palmas empféngt René Ernert gerne
TO-Segler. Das gleiche gilt fir die Zwischenstopps, in Cher-
bourg und Cadiz. Ist da etwas geplant? Werden Kapitan und
Crew vielleicht mit den dortigen Stitzpunktleitern Kontakt
aufnehmen? Ein Come Together ware doch bestimmt fur
alle Seiten ein schones Erlebnis.

J.M.: Wenn wir Kontaktinfos der Stitzpunkte bekommen
wirden, waren wirimmer bereit, ein Treffen zu organisieren.

TO: Das klingt doch wirklich vielversprechend und an einer
Stutzpunktibersicht soll es nicht liegen. Die bekommen
Sie sofort!

Dannwinschen wir lhnen fir die ndchsten Reisen viele und
gute Kontakte zu den Seglern des TO und anders herum
natdrlich auch wunderbare Erlebnisse, tolle Begegnungen
an Land und auf dem Wasser und sicherheitshalber auch
die berlihmte Handbreit Wasser unter dem Kiel.

Weit draul3en (iber dem Meer ziert zwar traditionsbewusst,
aber doch modern eine junge Frau als Gallionsfigur den
Bugsprit der Alexander von Humboldt Il.
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ER WAR NICHT ANGEMELDET

Mai 1968 in Deutschland - eine Zeit der beginnenden Po-
litisierung . Die Notstandsgesetzgebung war Bestandteil
tagespolitischer Auseinandersetzung, ein charismatischer
junger Student mit Namen Rudi Dutschke predigte die Welt-
revolution und der Bundesprasident hiefs Heinrich Liibke.

In Norddeutschland pragte noch immer der allgegenwartige
Bezug zur Seefahrt und zum Schiffbau den Alltag. Urgrol3-
vater, GroRvater, Vater, Onkel und altere Briider verdienten
ihr Geld in der Handelsschifffahrt oder in der Fischerei. Wenn
sie nach der Familiengrindung an Land gingen, setzten
sie ihre Arbeit im Schiffbau oder in der Hafenwirtschaft
fort. Die Themen aus diesen Bereichen beherrschten im
Norden das alltdgliche Leben, erschienen regelmaRig in
der Regionalpresse und Gesprache Uiber maritime Themen
waren der Schwerpunkt vieler Unterhaltungen der Manner
auf Familientreffen. Als Schiler hatte man haufig das Gefiihl,
dass man auf ein Berufsleben in der maritimen Wirtschaft
vorbereitet wird.

Doch dann tauchte plétzlich unerwartet, zunachst als Ge-
richtund spater als Sensation auf der Titelseite der Bild-Zei-
tung, ein Mann auf, der, so schrieb es damals auch die Wo-
chenzeitung ,Die Zeit' iber ihn, sich nicht angemeldet hatte.
Von Kapstadt sei er gerade heraufgesegelt? Ein einfacher
Segler auf einer Nussschale von nicht einmal acht Metern
Lange. Die Welt habe er zuvor umrundet und das, ohne
es in alle Welt hinauszuposaunen? An der norddeutschen
Wasserkante gab es tiber Wochen kaum ein anderes Thema.
Eine Sensation auch in den bremischen Arbeitervierteln, da
es kein gut betuchter Blrgersohn war, sondern einer von
ihnen. Einer, der nicht mit silbernen Loffeln aufgewachsen

war, sondern ein Mann, der sein Geld als Tischler und als
Matrose verdiente.

Zu seiner Weltumseglung war er - Wilfried Erdmann war sein
Name - am 10. September 1966 in Alicante aufgebrochen,
denndort hatte er ein Boot - die Kathena - gefunden, das er
mit seinen begrenzten Mitteln finanzieren konnte. Er segelte
aufseiner Reise Uber den Atlantik, durch den Panamakanal,
machte auf Tahiti Station und verdiente sich zwischendurch,
zum Beispiel auf Neuguinea, als Bauarbeiter das Geld fir
die Weiterreise. Am 20. August 1967 setzte er dort die Reise
fort. 98 Tage spater erreichte er Kapstadt. Dort begann
seine letzte und wohl auch schwerste Etappe. In 131 Tagen
segelte er von Kapstadt nonstop bis nach Helgoland. Am
8. Mai 1968 hatte er wieder deutschen Boden unter den
FuRen und war der erste Deutsche, der einhand die ganze
Welt umsegelt hatte.

Eine Reise, die in die deutsche Segelgeschichte eingegangen
ist und dem Enthusiasten Erdmann lange nicht reichen
sollte. Er segelte noch einmal mit seiner Frau Astrid um die
Welt, kreuzte dreieinhalb Jahre durch die Stidsee, schon
bald fillen die seglerischen Leistungen sein Logbuch. Aber
er suchte eine neue, eine noch grofere Herausforderung.

Am 8. September 1984 brach Wilfried Erdmann erneut auf.
Dieses Mal von Kiel aus mit der fir heutige Verhéltnisse
kleinen Aluminium-Slup Kathena Nui, einer ,Nordsee 34/,
gebaut bei Diibbel & Jesse.

Diesmal startete er zu einer noch anspruchsvolleren Reise:
Nonstop und allein einmal um die Erde - von West nach Ost,
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Sicher fUhrt Wilfried Erdmann
seine Kathena Nui durch alle
Ozeane um die Welt

um alle Kaps und durch fast alle beriichtigten Seegebiete.
Shetlands, Kap der Guten Hoffnung, Tasmanien, Kap Hoorn
waren dabei. Die Ausriistung erscheint fir heutige Verhalt-
nisse spartanisch. Das Schiff verflgt nicht einmal tber einen
Motor. Ein Sextant, ein Grundig Kurzwellenempfanger, ein
UKW-Seefunkgerét und Proviant, das war’s.

Am 6. Juni 1985 hatte Wilfried Erdmann es geschafft: Nach
271 Tagen landete der Weltumsegler wieder in seinem Start-
hafen Kiel. 271 Tage und 30 183 Seemeilen dauerte die einsa-
me Reise. Von Kiel nach Kiel tiber die Route der Schreienden
50er und der Briillenden 40er. Damit wurde und ist Wilfried
Erdmann bis heute der einzige deutsche Segler, dem eine
Weltumseglung solo und nonstop gelungen ist. Die Einsam-
keit und die Gefahren der anspruchsvollen Reise wurden flr
ihn zu einer extremen Grenzerfahrung. Unterwegs zeichnete
erseine Erlebnisse und Erfahrungen auf, schrieb Tagebuch,
besprach Tonbander. Das halfihm, die extremen Erlebnisse
zuverarbeiten. Viele deutsche Segler haben es nach Wilfried
Erdmann versucht, auch Segler des Trans-Ocean. Fast alle
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mit deutlich héherem Materialaufwand und gréfberen Boo-
ten. Gelungen ist es bis zum heutigen Tage niemandem. In
diesem Jahr haben sich wieder zwei TO-Segler auf den Weg
gemacht, die Welt einhand zu umrunden. Im Rahmen der
Longue Route 2018 segeln gerade Susanne Huber-Curphey
und Georg Schimmelpfennig solo um die Welt.

Wilfried Erdmann hatte sich mit der Einhandweltumsege-
lung bereits ein Denkmal gesetzt. Doch damit nicht genug.
15 Jahre spéter will es der inzwischen 60-jahrige Wilfried
Erdmann erneut wissen. In einem Alter, in dem der ein oder
andere Segler schon Uiber den Umstieg auf ein Motorboot
nachdenkt oder mit Elektrounterstiitzung zum Brotchen-
holen radelt, plant Wilfried Erdmann das Undenkbare. Er
sucht die ultimative Herausforderung. Nonstop um die
Welt. Aber nicht etwa eine Wiederholung der Reise von
1984, was fiir sich genommen schon eine absolut heraus-
ragende Leistung darstellen wirde. Nein, dieses Mal soll
es gegen die vorherrschenden Windrichtungen von Ost
nach West gehen.

TRANS-OCEAN

Am 5. August 2000 legt Erdmann in Cuxhaven ab, Proviant
flir 300 Tage hat eran Bord. Das Schiff, dessen Name ,nui‘im
Polynesischen ,stark’ bedeutet, sollte in der folgenden Zeit
erneut so etwas wie ein Panzer flirihn werden, ihn schitzen
undvoranbringen in derfast unendlichen Reise gegen Wind
und Wellen, in der Symbiose mit den Naturgewalten. Und
erneut schafft er es. Am 24.07.2001 legt Erdmann erstmals
wieder an. Er wird in seinem Abfahrtshafen Cuxhaven be-
geistert empfangen. Der 5. Segler Uberhaupt weltweit, der
alteste und der einzige, der beide Richtungen nonstop mit
dem selben Schiff um die Welt gesegelt ist. Erneut der erste
deutsche Segler, der das Unmogliche moglich macht, der
diesen tUbermenschlichen Herausforderungen trotzt, fir
die einem die Vorstellungskraft fehlt. Das alles in einem nur
10,60 Meter langen Boot aus Aluminium.

Auch diese Reise hat Wilfried Erdmann eindrucksvoll litera-
risch verarbeitet. Sein Buch ,Allein gegen den Wind‘ ist wohl
eines der wenigen Segelblicher, die es tber Wochen in die
deutsche Bestsellerliste geschafft haben. Als Erstleistung
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Lesezeit - Hin und wieder gab es auch mal eine MufZe-
stunde unter Deck und somit Zeit fiir die Bticher. Wilfried
Erdmann, der erste deutsche Einhand-Weltumsegler.

wird man die Buchauflagen sicher nicht bezeichnen kénnen,
aberzur Férderung des Segelsports in der 6ffentlichen Wahr-
nehmung habensie sicher einen wichtigen Beitrag geleistet.

Wilfried Erdmann gehort zweifelsohne zu den groléten Seg-
lerlegenden unserer Zeit. Erumrundete mehrmals die Welt
und war auch mit Frau und Kind jahrelang unterwegs. Ein
bodenstandiger, zurlickhaltender und bescheidener Mensch,
dem man seine extremen Segelabenteuer auf den ersten
Blick nicht zutrauen wirde.

Erreiht sich mit seinen schier unglaublichen Reisen wiirdig
in die Reihe der grolken Segler wie Joshua Slocum, Ber-
nard Moitessier, Robin Knox-Johnston oder auch William
Bligh ein. Wenn man den immer noch aktiven, inzwischen
78 Jahre alten Wilfried Erdmann unterwegs im Hafen trifft,
dann begegnet man einem interessierten offenen Menschen
und mag sich kaum vorstellen, dass man einer Legende
gegenlibersteht.
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AUF DREI RUMPFEN

Von September 1969 bis September 1970 segelte die Dissel-
dorferin Ingeborg von Heister allein tiber den Atlantik hin
zu den karibischen Inseln und wieder zurtick. Ihr Boot: ein
Trimaran von 10,70 Meter Lange, 6,20 Meter Breite und mit
0,75 Meter Tiefgang.

Im Sommer 2002 starb meine Schwiegermutter und hinter-
liels mir kostbares Papier: Logblicher, Briefe, ein Manuskript.
Darin enthalten ihre Erlebnisse und Erfahrungen, die sie
1969/70 machte, als sie mit ihrer ketschgetakelten Ultima
Ratio vom Mittelmeer Uber den Atlantik in die Karibik und
via Bermudas und Azoren zurlicksegelte.

Vor 35 Jahren galt solch ein Ansinnen als verriickt. Eine
Frau allein Uber den Ozean. Wo bleibt da die Seemann-
schaft? Und dann noch das Ganze auf einem Trimaran,
also einem Mehrrumpfboot, von dem sich hierzulande kein

52

mannlicher Seglerknochen vorstellen wollte, dass man mit
solchen drei Rimpfen gut segeln konnte. Schon gar nicht
Uber einen Ozean.

Es kamen immer wieder die gleichen Fragen: Warum als Frau?
Warum als solche dann auch noch ausgerechnet allein? Man
[asst doch nicht seinen sicheren Kaufmannsberuf sausen,
um auf dem unsicheren Meer Erflillung zu finden.

Sehrviel Personliches gab Ingeborg von Heister damals nicht
preis. Nur: ,Ich stehe auf dem Standpunkt, dass es besser
ist, allein zu segeln, als mit einer Crew, mit der man nicht
zurechtkommt. Und wen sollich als Frau mitnehmen? Eine
andere Frau? Ich bin nicht sicher, ob eine Frau ein Kamerad
sein kann. Ein Ehepaar? Kommt nicht infrage. Ein Mann,
in den man nicht verliebt ist? Das gibt ganz sicher grofte
Schwierigkeiten. Und einen, mit dem ich in gegenseitiger
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Liebe verbunden wér und der dazu noch gerne segelt, finde
ich nicht oder habeich nicht gefunden. Entweder hat er kein
Geld, keine Neigung zum Segeln oder erist zu alt.”

Dabei war nicht nurIngeborg von Heisters seglerische Leis-
tungungewohnlich. Ihrseglerischer Werdegang war es auch.
Allemal flr die 1950er Jahre. Als viele noch eisern in Sofas
und Kiichen investierten, entdeckte sieihre Liebe zum Wasser
und zu Segelbooten: ,Um meine Geschicke in die eigenen
Hande zu nehmen. Um endlich selbststandig zu sein.“ Ein
kleines Segelboot, das war genau das richtige. Damit ware
man fast frei wie ein Vogel, dachte sie. Sie buchte einen Segel-
kurs. Am Chiemsee stellte sie rasch fest: ,Jollensegeln und
Binnenseen sind nicht mein Ding.“ Zu leicht, nicht fordernd
genug. Ein Wunsch wurde konkret: Ein Kajutsegelboot sollte
es sein. Seetiichtig fiir das Meer, den Atlantik und warum
nicht gleich fur ,ganz rum® Daflr wurde fortan gespart.
Der Traum sollte sich erfiillen. Jede Mark kam auf die hohe
Kante. ,Der berufliche Stress war enorm, aber man warjung
und hatte ein Ziel®, erzahlte sie spater. Ingeborg von Heister
hatte ein Geschaft fir Autozubehor, gemeinsam mit ihrem
Mann, der allerdings nicht mehr ihr Mann war. Man hatte
sich privat getrennt.

Dann, 1959, war es so weit: ,Ich hatte SIE“. Die erste Ultima
Ratio war ein Neun-Meter-Schiff aus Stahl. 25000 Mark, eine
Menge Geld fir zunéchst reinsten Luxus.

Wenig spater hatte Ingeborg von Heister bereits das Patent
als Sporthochseeschifferin der Tasche. Inihrem England-Log-
buch schreibtsie: ,immersind es die Ersten, die Entdecker, die
wichtig sind. Sei es Captain Cook, der spater auf Hawaii von
den Eingeborenen erschlagen wurde, Magellan auf der ersten
Weltumseglung oder der Argentinier Vito Dumas, der mit seiner
YachtLegh 11 1942/43 seine legenddre Einhand-Weltumseglung
machte. Von Buenos Aires aus und mit drei Stopps - Kapstadt,
Wellington, Valparaiso. Er war der erste Einhandsegler, der
Kap Hoorn umrundete und Uberlebte. Und er war der erste
Weltumsegler, auf dem so beriihmten und geflirchteten Stid-
polarmeer. Es gibt so viele mehr, so viele zu bewundern, aber
es sind immer die Ersten, die wichtig sind.”

1965 fand die endgtiltige Abnabelung statt. Die Tochter bezog
ein Apartment, Ingeborgs Geschaftsanteile gingen an ihren
ehemaligen Mann, die Slup wurde verkauft. Der Ozean konnte
kommen. Nur das richtige Schiff, das vermeintlich richtige, fehlte.

Drei Jahre spater war es dann soweit. Den Lodestar-Trimaran,
getauft wieder auf den Namen Ultima Ratio, brachte sie 1966
alleinvon England nach Vigo in Spanien. Mit Tochter Astrid,
die wieder mal ihre Ferien an Bord verbrachte, segelte sie
weiter nach Stiden. Platz an Bord gab es zu gentige.

Es folgt die historische Atlantikreise der ersten deutschen
Frau. Esist ein zeitloser Bericht, geschrieben von einer zeit-
losen Frau. Ingeborg von Heister hat ihrer Geschichte ein
Motto vorangestellt, fir das sie den romischen Schriftsteller
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Epikur bemuht: ,Unsinnig ist es, von den Gottern etwas zu
erbitten, das man aus eigener Kraft leisten kann.

,In La Luz, dem Hafen von Las Palmas, liegen nur etwa 30
Yachten mit dem Ziel Karibik vor Anker. Mit uns sind es fiinf
Deutsche. Neben einem jungen Schweden binich dereinzige
Einhandsegler und Ultima der einzige Mehrriimpfer - logisch.

Tja, der 20. November 1969, 9.00 Uhr: Wir sitzen an Deck,
trinken eine Flasche Sekt zum Abschied. Danach geht alles
sehr schnell: ein Kuss, eine Umarmung. Mach’s gut Mami.
- Sei vorsichtig. - Bis Barbados.

Die Segel schon vorbereitet, ich motore zur Hafenausfahrt.
Wilfried und Astrid begleiten mich auf Kathena, als endgiiltiges
Abschiedsgeschenk fliegt noch eine Tite Biicher riber. Und
dannwird Kathena kleiner und immer kleiner und ich einsamer
undimmereinsamer. Nun habe ich neben dem Klof8 im Magen
noch einen im Hals. Der Wind weht zum Auftakt aus Nord bis
Nordost. Leider schwach, aber so hat man herrlich Zeit, sich
zu gewohnen. Schon bald bin ich ruhig und zuversichtlich.
Alle Angst ist abgefallen. Stattdessen erfillt mich ein Gefiihl
des Stolzes auf Ultima. Nun sind wir fiir die ndchsten Wochen
ganzund gar alleine mit uns. Sie kommt mir wie ein lebendes
Wesen vorundich versprecheihr, sie nicht zu argern. Die Son-
ne, der Wind, vor allem die grofte Helligkeit und das standige
Am-Ruder-Sein greifen an. So bin ich mit Sonnenuntergang
schon todmtiide. Der Abbau meiner Widerstandskraft geht viel
zu schnell. Ich habe mir fest vorgenommen, sehr auf meine
Gesundheit zu achten - regelmafig zu essen, moglichst tag-
lich einmal warm. Ich will zwar eine schnelle Uberfahrt, aber
nicht auf Kosten der Sicherheit, nur die bringt mir meine
volle Leistungsfahigkeit. Jetzt am Anfang, in der Nahe der
Inseln, werden die Nachte noch unruhig sein, da ich auf den
Dampferverkehr zu achten habe. Hier passieren alle Linien
von Norden nach Stden - und umgekehrt.

Im Salon habe ich mir auf der Koje der Backbordseite mit
einer grofken Tischplatte einen Kartentisch gemacht. Dort
liegt nun alles griffbereit: Zirkel, Bleistift, Radiergummi. Der
Sextantistangebunden. Ich habe also viel Platz und kann die
groftformatigen Seekarten bequem benutzen. Esist wie auf
einer Dampferbriicke. Zwar hocke ich bei der Navigation mit
den Knien auf der Sitzbank, aber was macht das schon. Fir
die Navigationsarbeiten kann ein Tisch nicht grofl genug sein.

Eine Woche binich schon unterwegs und es wird hochste Zeit,
dassich etwas unternehme, um meine Moral zu heben. Ich bin
ziemlich deprimiert. Glicklicherweise reil’t die Wolkendecke
hin und wieder auf, sodass es reicht, die Sonne zu schielien.
Nun weif% ich wenigstens genau, wo ich bin. Breite: 25 Grad 37
Minuten Nord. Lange: 17 Grad 20 Minuten West. Ich bestimme
meine Position nach der Semiversus-Formel. Eine umstand-
liche astronomische Navigationsmethode. Um den mit dem
Sextanten gemessenen Winkel der Gestirne in Koordinaten
umzurechnen, muss ich mich mindestens eine Stunde lang mit
Zahlen, nautischen Tafeln und Standlinien herumschlagen.®
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Preisverleihung bei TO: Dr. Hannes Lindemann, Rollo
Gephard, Ingeborg von Heister, Claus Hehner 1970.

Logbuch, 29. November: ,Es weht aus Nordost! Das kann
doch nicht wahr sein. Dazu mit herrlichen 3 bis 4 Beaufort.
Ich bin wie elektrisiert. Der Kurs mit 230 Grad goldrichtig.
Jetzt noch die Selbststeuerung. Ich beginne mit zwei aus-
gebaumten Vorsegeln, deren Schoten zum Ruder gehen,
zu experimentieren. Haste an Deck vor und zurlick. Denke
alles durch, aber es will nicht klappen. All das nimmt Zeit
in Anspruch. Erst als ich die Schoten Uberkreuz belege,
funktioniert’s. Hurra, die Vorsegel arbeiten. Kann daneben
sitzen und Ddumchen drehen.

Und wie richtig habe ich es gemacht! Wie gut war es, dass
ich den Mut aufbrachte, die Uberquerung zu starten. Man
nenne mir einen, der so glicklich ist wie ich. Alles ringsum
ist plotzlich positiv.

Ich brause mit 8 Knoten in die Dunkelheit. Keine Verkehrsam-
peln, keine Polizei, keine hupenden Autos, weit und breit nur
Wasser, frische Luft, Ultima und ich. Kein Einsamkeitsgefihl.
Im Gegenteil, es ist wundervoll. Bald muss das Kreuz des
Stidens zu sehen sein. Ich kann vor Begeisterung nicht schla-
fen, sitze drauften im Cockpit und bin fasziniert von allem.”

Logbuch, 30. November: ,14 Uhr. Da kann doch was nicht
stimmen. Habe ich die Sonnenbeobachtung verpatzt? Ich
mache eine neue. Rechne, kontrolliere und zeichne das
Ergebnis eine halbe Stunde spater in die Seekarte. Es gibt
keinen Zweifel. Von gestern 13 Uhr bis heute 13 Uhr habe
ich sage und schreibe ein 220er Etmal hingelegt. Kaum zu
glauben. Das ware ein Durchschnitt von 8,9 Knoten. Nein,
nicht dasware, dasist einervon 8,9. Kinder, Kinder, ich hole
auf. Wenn das so weitergeht, bin ich in zehn Tagen da!*

Logbuch, 1.Dezember: ,Einfach sensationell mein Na-
vigationsergebnis. Mehrfach gepriift. Ein Etmal von 270
Seemeilen. Ein Durchschnitt von 10,9 Knoten. Das reicht
fast an Pen Duick, den Tri von Eric Tabarly. Und das mit
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Der Trimaran Ultima Ratio auf dem Weg (iber den Atlantik -
mit an Bord Frank Sinatra und Herbert von Karajan.

meinen braven drei Sperrholzrimpfen und meinen aus-
gewehten Segeln.

Wenigstens einen Vorteil hat es, wenn man langsam lauft:
Man kann kochen. Die fliegenden Fische beispielsweise, die
ich morgens an Deck einsammle, kommen in die Pfanne.
Die handflachengrolben Bratlinge bringen Abwechslung in
meine Nahrung. Die Friichte sind groftenteils verdorben.
Ich mache mirwieder und wieder Reibekuchen aus frischen
Kartoffeln, dazu Schwarzbrot und Bier. Etwas muss der
Mensch sich gbnnen — wenn er schon keinen Passat hat.

Logbuch, 6. Dezember: ,Mache vier Sonnenbeobachtungen
und rechne mich schier zu Tode. Die Ergebnisse sind kurios.
Erst nach langen Bemihungen finde ich die Fehler. Sie entste-
hen, weil: 1. Nach der Semi-versus-Formel navigieren heif3t zu
viele Moglichkeiten fir Rechenfehler. 2. Mein grundsétzlicher
Mangel an Konzentration. - Habe zu viel Leerlauf. Zu wenig
korperliche Aktivitat. Es fehlt die Energie, etwas Gescheites zu
tun. Ware ich mit mir konsequenter, ginge es mir wohl besser.

Ich bringe Ultima mal wieder zum Selbststeuern und greife
zum authentischen Kriegsbericht der Wiistenfiichse'. Es ist
gut, wenn mein Geist revoltiert, er muss beschéftigt werden.
Und wenn ich nach dem Lesen dieses Buches meine vor-
Ubergehend desolate Lage betrachte, kann ich nur sagen,
dassich den Scharfblick verloren habe. Es ist nicht wichtig,
wann ich ankomme, sondern lediglich, dassich ankomme.
Ob Astrid und Wilfried mich schon eingeholt haben? Na, Stahl
und 8,90 Meter ist auch nicht das Schnellste. Meine Tochter
segelt iber den Ozean. Wie schon. Wirklich zu beneiden. Als
ich inihrem Alter war, hatten wir Krieg. Bombennéchte in
Disseldorf, ein Baby im Bauch und die standige Suche nach
Obst und Milch. Ein Apfel kostete eine Zigarette. Und eine
Packung Zigaretten wiederum einen Mantel. Die Nachkriegs-
jahre waren auch nicht ohne. Die Suche nach dem Mann.
Dann:der Mann kriegsverletzt. Wir lebten in einem Zimmer
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Sie funktioniert, die Navigation der alten Schule - Ingeborg
von Heister schielSt die Sonne und bestimmt ihre Position.

und kannten nur Arbeit. Aufbau eines neuen Lebens, des
Geschaftes, fralt alle Gedanken, alle Zeit.”

Logbuch, 12.Dezember: ,Flaute. Klingt nach Sichtreiben-
lassen auf einer Luftmatratze im Pool. So ist es nicht auf
Ultima. Sie wabert auf den Wellen hin und her. Nehme die
Segel herunter. Dingi zu Wasser. Wird Zeit, dass ich die En-
tenmuscheln mit einem Spachtel absteche. Anschlielsend
kommt der batteriebetriebene Plattenspieler an Deck. Lege
ein paarvon meinen schwarzen Scheiben auf. Zum Beispiel
singt Frank Sinatra flr mich ,Strangers in the night’, das
Philharmonia Orchester London unter Herbert von Karajan
spielt Beethoven. Betdubt. Liege rlicklings auf dem Netz
zwischen den RUmpfen, starre in den Abendhimmel, lausche
zwischendurch dem Glucksen und Platschern des Atlantiks
unter mir. Mensch, bin ich gut aufgelegt. Meine ,schwarze
Sonne’ rotiert, bis die Batterien nichts mehr hergeben.

Logbuch, 18. Dezember: ,Mein 46. Geburtstag. Die Party muss
leider ausfallen. Es geht mir miserabel. Nicht mal Lust auf
Sekt und Sextant. Mache dennoch die Position. Ergibt 116
Meilen. Na, aber dann liege ich. Ein kimmerlicher Geburts-
tag. Hatte alles geplant: Spargel mit Schinken, Buttersofte
und Kartoffeln. Und jetzt hdnge ich in der Koje - mit einer
Dose Pfirsiche in der Hand. Trotzdem lecker.

In diesem Zustand reduziere ich meine Ambitionen auf ein
einziges Ziel - ankommen.

Meine Navigation mit Sextant, Uhrzeit, Nautischem Jahr-
buch und den Fulst-Tafeln hat perfekt funktioniert. Ich sehe
Kathena. Und meine Kinder im Beiboot. Sie entern Ultima,
helfen mir beim Ankern. Astrid und Wilfried sind einen halben
Tag vor mir angekommen, aber eine Woche spater gestar-
tet. Das wurmt mich doch. Ich plane seit einem Jahrzehnt
das Atlantikcrossing, meine Tochter kommt Ostern auf die
Idee und ist Weihnachten, verdammt noch mal, vor mir in
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Amerika. Gliickselig vergleichen wir die Seekarten. Mein Kurs
fUhrt im Zickzack Uber die Karte, der von Kathena schnur-
gerade auf Barbados zu.

Mit uns liegen rund 35 Yachten vor Anker. Ich stelle zu meiner
grofen Freude fest, dass ich mit 33 Tagen keine schlechte
Zeit herausgesegelt habe. Andere, grofere Schiffe mit Crew
und Selbststeueranlagen haben 38, 44, 46 Tage gebraucht.

Am 23. Dezember, dem Ankunftstag, ist es vorbei mit Angst,
Rippenprellung, blutigen Handen und dergleichen. Ich bin
angekommen. Wir sind angekommen. Ach, ist das schon!
Sand, klares Wasser, Kokospalmen, eisgekihlte Drinks und
die lockere Karibikstimmung mit Musik und tberall die be-
torendsten Farben.

Auf Bequia missen wir uns endglltig trennen. Erdmanns
gehen Gefahren entgegen, und auch bei mir wird es nicht
einfach sein. Wie geplant segeln die beiden zu den Inseln
des Pazifiks. Meine Route soll tiber die Bermudas und Azoren
zurlick nach Europa fithren. Zum Abschied nehmen wir uns
in die Arme und sagen irgendetwas mit belegter Stimme.
Die Kinder holen noch meinen Anker hoch. Als sich unsere
Boote voneinander entfernen, laufen mir die Tranen nur
so Ubers Gesicht.

Bald liegt die letzte Sandinsel achteraus. Ich bin wieder allein
auf See. Einmal kraftig geschittelt und der Kopfist frei. Frei
fur die zweite Atlantikquerung. Frei fiir die Heimreise. Was
jetzt auf See bis Gibraltar passiert, wiederholt sich gewis-
sermafen zur ersten Uberquerung. Die Teilstrecke von 840
Meilen bis zu den Bermudas mache ich in zwolf Tagen. Wie
so oft entspricht der Wind nicht den Versprechungen der
Windkarten. Prima, dass man das nicht vorher weils. Die 2000
Meilen nach Horta sind das Ubliche fiir dieses Seegebiet: 29
Tage umlaufend schwachwindig und heifs. Erstaunlich ist,
dass ich keinerlei Nervositét oder Angst fihle. Es ist etwas,
was ich tun muss. Ich weils nun auch, dass ich es kann.*

Logbuch, vom 22. September, Gibraltar: ,Wehmut Uberfallt
mich, und mit brennenden Augen sehe ich die Yachten um
mich herum liegen, die den Absprung Richtung Karibik planen.
Ich bin exorbitant miide, mehr aber noch deprimiert und nicht
ein bisschen gliicklich, dassich die Atlantik-Rundreise gut ge-
schafft habe. Tagelang kdmpfe ich gegen die Traurigkeit, die
Erlebnisse sind zu unwahrscheinlich gewesen, ich will nicht
hierher zuriick. Ich bin verdndert, vom Nursegler zum abhén-
gigen Segler mutiert. Mein Blut ist mit Salzwasser gemischt.

Hier schlieffen die Aufzeichnungen der Atlantikseglerin.
Einige Monate spater hat sie das grofke Glick in der Lie-
be gefunden - in Person eines Englanders. Aus Ingeborg
von Heister wurde Ingeborg Ford. Damit endete fir meine
Schwiegermutter das eindrucksvolle und imponierende
Leben als Einhandseglerin.
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VON DER SCHARFEN
LANKE NACH KAP HOORN

Am Tresen des Spandauer Yachtclubs wurde die
Idee geboren: Wir segeln um Kap Hoorn - als
erste deutsche Sportsegler! Eine Gruppe wage-
mutiger Manner um Gotz Schreiber und Hajo
Pusch wollten das verwirklichen, wovon damals
viele Yachtseglerin ganz Deutschland trdumten.

Ein Boot gab es zwar, aber das war noch nicht
fit fir eine solche Reise. Umfangreiche Vor-
bereitungen und Umbauten standen an. Die
9,13 Meter lange GFK-Yacht Joshua wurde im
Unterwasserbereich verstérkt, ebenso das Rigg
und die Ruderanlage. Eine Innensteuerung,
Sichtkuppel, Leichtmetallschotten und weitere
Details wurden in der Freizeit selbst eingebaut.
Zwei Jahre lang dauerten die Vorbereitungen
und manch eine Nacht ging dabei drauf.

Die Reise sollte von Cuxhaven nach Teneriffa,
Uberden Atlantik, durch den Panamakanal, zu
den Galapagos, dann von West nach Ost rund
um Kap Hoorn und weiter bis Rio de Janeiro,
die Kapverden und zurlick nach Cuxhaven
gehen. Ein ganzes Team von insgesamt zwolf
Seglern wollte seinen Jahresurlaub opfern
und in Etappen die Joshua rund um Stidame-
rika und wieder nach Hause segeln. Alleine
fur die Flugkosten der Crews wurden rund
20000 D-Mark veranschlagt, die Umbau-
kosten und Ausriistung verschlangen weiter
23000 D-Mark. Versicherungspramien konn-
ten da wirklich nicht mehr bezahlt werden.
Aulderdem lehnte ein grofer international be-
kannter deutscher Versicherungsmakler es mit
einem schlichten Statement ab, die Yacht zu
versichern: ,Mit so einem kleinen Schiff segelt
man nicht um Kap Hoorn!“ Denkste, dachten
sich die Berliner und segelten los.

Am 10. September 1972 startete in Cuxhaven
die erste Crew. Gerd Leppin, Wolfgang Stelter
und Reinhold Morgenthal segelten bis Teneriffa.
Dort tibernahmen Brigitte Klohde, Erwin Wilde,
Glnther Petsch die Joshua und brachten sievom
13. Oktober 1972 bis zum 27. November 1972
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Uber den Atlantik nach Barbados. Hier tber-
nahmen Gotz ,Jacky’ Schreiber und Hans-Joa-
chim ,Hajo* Pusch die Yacht und legten am 1.
Dezember 1972 mit Kurs Panama, Galapagos
Inseln, Kap Hoorn, Mar del Plata, Rio de Janeiro
ab. Ein Treffen mit internationalen Crews in
Panama war ein erstes Highlight auf diesem
herausfordernden Teil der Reise.

Erfahrung hatte Jacky Schreiber genug, als
Schiffsingenieur befuhrerzehn Jahre lang die
Weltmeere, zuletzt mit C 6 Patent. Und auch
Hajo Pusch war kein Unerfahrener, konnte vor
dieser Reise immerhin auf bereits sechs Jahre
Segelerfahrung zurtckblicken.

Schreiber und Pusch durchfuhren den Pa-
namakanal und segelten dann mit sidwest-
lichem Kurs bis zu den Galapagos. Hier wurden
sievon den legendaren Gebriidern Angermey-
er begriil’t, die fir die beiden Deutschen extra
eine Ziege schlachteten. Von dort aus wurde
derlange Weg um das Kap der Stiirme bis nach
Rio de Janeiroin Angriff genommen, immerhin
eine Distanz von rund 5700 Seemeilen. Drei
Tage vor der Umrundung erlebten die Segel-
pioniere ihren schwersten Sturm, in dem die
Yacht querzuschlagen und zu kentern drohte.
Es gab Momente, da lag der Mast tiefer als der
Kiell Doch sie gaben nicht auf. Kap Hoorn lag
vor ihnen. Die eigentliche Kap-Umrundung
erfolgte am 20. Februar 1973 - bei Flaute!
Die Stlirme hatten sie schon zuvor erlebt. Am
28. Marz 1973 erreichten G6tz Schreiber und
Hajo Pusch wohlbehalten Rio de Janeiro. Es
warihnen gelungen, als erste deutsche Yacht-
segler das legendére Kap zu umrunden!

Von Rio bis zu den Kap Verden waren dann
Helmut Dorsch, Peter Tolksdorf und Jirgen
Luchtan der Reihe. Gotz Schreiber liefs es sich
aber nicht nehmen, seine Joshua nachhause
zu segeln. Auf den Inseln mitten im Atlantik
Ubernahm erwieder sein Boot und segelte zu-
sammen mit Ulrich Hauck den langen Schlag

Rund Kap Hoorn -
ein kleines Boot fur
ein grolbes Ziel
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nach Cuxhaven. Fur die allerletzte Etappe nach dem un-
glaublichen Abenteuer, von dem es ja hiel$, dass man es
mit einer solch kleinen Yacht nicht bestehen konne, ging
Hajo Pusch noch auf Helgoland an Bord, um gemeinsam
mit Gotz Schreiber in Cuxhaven einzulaufen.

Als die Joshua am 20. Juli 1973 im Schlepp des Rettungs-
kreuzers Arwed Emminghaus mit den erfolgreichen Kap
Hoorniers wieder in Cuxhaven einlief, war der Teufel los.
Presse, Funk und Fernsehen und alles was an der unteren
Elbe Rang und Namen hatte, war versammelt, um diese
Erstleistung zu feiern. Es hagelte Blumen, Gllickwiinsche
und Lobreden. Angereiste Verwandte und Freunde vom
Spandauer Yachtclub jubelten ihren Seglern zu, begriifit sie
und lielsen ihre Kameraden hochleben.

Rund 20000 Seemeilen, gesegeltin knapp elf Monaten und
finf Etappen mit zwolf Seglern rund Stidamerika, lagen da
im Kielwasser der Joshua.

Hajo Pusch montiert die Kuppel fiir den Innensteuerstand des Joshua (o0.). Die ersten deutschen Kap Hoorn-Segler Hans-Joa-
chim (Hajo) Pusch und Gotz (Jacky) Schreiber (v.1i.). Dick eingepackt steuert Jacky Schreiber die Josua durch die Kdlte (o.re.).

Komm an Bord!
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Bedeutung! CLIPPER hat alles vorbereitet,
so dass die Reise auf der Ostsee zu einem
unvergesslichen Erlebnis wird.
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LAST SHIP HOME -
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DIE WELTUMSEGE-

LUNG DES PETER VON DANZIG

,ES ist grau und es ist kalt, lausig kalt. In das Heulen des
Windes mischtsich das Brillen des nachsten heran rollenden
Brechers. Leicht abfallen und die Welle schrég von achtern
nehmen, das macheich schon fast automatisch. Krachend
geht die See Uiber uns hinweg. Ruckartig dreht sie das Boot
und legt es kréftig Uber. Das eisig kalte Wasser schmerzt im
Gesicht. Ist das Olzeug wirklich wasserdicht? Aufjeden Fall
istes luftdicht. Es ist jetzt gegen Ende der Wache von Innen
nass, auch ohne dasam Hals und an den Armen eindringen-
deflinf Grad kalte Wasser des stidlichen Indischen Ozeans.
Langsam richtet sich der Peter wieder auf, das Wasser lduft
ab, Mast steht, Segel sind heil. Soweit ich sehe ist alles ok.
Neben mir flucht Achim Unversténdliches. Obwohl er sich
mit der Sicherheitsleine eingehakt hat, wurde er so hart
gegen das kleine holzerne Ruderrad geschleudert, dass eine
Spake abbrach. ,Alles ok unter Deck?” Der Ruf bleibt unbe-
antwortet. Erst mehrere qualende Minuten spater 6ffnet Sir
Thomas vorsichtig das Luk des Niedergangs und balanciert
den Mulleimer mit Scherben und Essensresten in einer un-
definierbaren Sauce an Deck. Die extreme Krangung hatte
die Halbkardanik des zweiflammigen Petroleumkochers
Uberfordert und der Smut musste das fast fertige Mittagessen
aufder Pantry gegeniiberliegenden Ablage und den Polstern
des Salons wieder einsammeln. Auch eine Flasche Whisky
ging zu Bruch, aber sonst ist nichts passiert.”

Esist 45 Jahre her, dass die studentische Crew des Akade-
mischen Segler Vereins in Kiel mitdem 1936 erbauten Peter
von Danzig als einzige deutsche Teilnehmerin zum ersten
Rennen flr voll bemannte Segelyachten um die Erde auf-
brach. Am 8. November 1973 starteten 19 zum Teil fir diese
Regatta gebaute Yachten in Portsmouth. 203 Segeltage spa-
ter, nach 28 500 Seemeilen und kurzen Zwischenstationen
in Kapstadt, Sydney und Rio de Janeiro iberquerten wiram
30. April 1974 als 14. und letzter Teilnehmer die Ziellinie in
Portsmouth. Von Kiel bis Kiel segelten wir 30 000 Seemeilen
und bendtigten fir die Reise fast neun Monate.

Gewaltig hat sich die Art des Yachtsegelns seitdem verandert.
Vor Beginn der Reise stellte sich uns auch die Frage, wie sich
der Peter, dieser bei 18 Meter Lange nur maximal vier Meter
breite und mit sechs mm dicken Stahlplatten tberschwere
Langkieler, mit dem vergleichsweise geringen Auftrieb des
Achterschiffs und einem Freibord von zum Teil weniger als
einem Meter, mit seinem vollig veraltetem 7/8-Rigg und nicht
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zuletzt ohne jeden Komfort fiir die Crew in den Mallungen
aberauchin den stlirmischen Westwindzonen der Stdhalb-
kugel segeln lassen werde? Unsere initiale Hoffnung, dass es
uns auf einer Langfahrt wie dieser Regatta wenig belasten
werde, dass dieses stabile und gutmutige Schiff insbesondere
am Wind und bei weniger Wind nicht mit besonders guten
Segeleigenschaften aufwarten kdnne, bewahrheitete sich
leider nicht. Aber wir alle waren verbliifft, wie gutmtig sich
deralte Kahn bei schweren Wetterbedingungen benahm und
wie problemlos er sich fast immer steuern liel3, wie gut er
das Hinterteil vor den achterlichen Seen hob. Das Rigg hin-
gegen war eine Strafe und von geringer Effizienz. So war zum
Beispiel zum Reffen die Hilfe von Freiwachtern erforderlich
und das Mandver dauerte mindestens eine Viertelstunde.

Unsere Segelgarderobe liest sich mit zwei Grofs- und zwei
Besansegeln, einem Trysegel und einem Sturmbesan, finf
Spinnakern, elf Vorsegeln und einem Besanstagsegel ganz
beachtlich. Allerdings waren manche Segel bereits beim Start
alt und ausgeleiert und andere sahen wir zum ersten Mal
aufdem Weg nach England. Wegen der noch ungesicherten
Ressourcen konnten wir die Segel erst so spat bestellen, dass
die Lieferung kurz vor unserem Start es nicht ermoglichte,
sie zuvor einmal in Kiel zu setzen.

,Wir segeln wieder Spinnaker. Ein paar Stunden spater nahen
wir auch wieder. Das macht uns nichts mehraus - Spinnaker
sind und bleiben unsere Sorgenkinder. Vom Seegang bewegt
schaukeln sie vor dem Schiff hin und her, starker als das Schiff
selbst. Kopfe und Schothérner reifsen ab. Seitenlieken halten
das Aus- und Einklappen nicht aus. Unterlieken reiben sich
trotz Schamfielings an den Kliverstagen. Stoff und Nahte
leiden unter der standigen Sonneneinstrahlung starker als
bei den Schratsegeln. Drei der Spinnaker sind alt bis uralt,
die beiden neuen konnen kaum zum Segeln auf der Kieler
Forde empfohlen werden. Als wir uns in Kapstadt die Spin-
naker unserer Konkurrenten ansehen, wundert es uns nicht
mehr, dass wir mit unseren so viel Arger haben.“ Nicht nur die
Verarbeitung, sondern auch Material und Schnitt gentigten
nicht immer den Anforderungen unserer Reise und wohl
auch nicht dem Stand der damaligen Segelmachertechnik.
Auch Legel aus gespleifstem Tauwerk entsprachen eigentlich
bereits 1973 nicht mehr den Ausriistungsanforderungen
an Schratsegel fiir Yachten. An unserem neuen Grofsegel,
das wir als Wunderwaffe mit beginnendem Stidost-Passat

Handarbeit - der Spinnaker muss geflickt
werden (v.li. - Volker Mackeprang, Fritz Heine-
mann und Thomas Weber) (o.), Die Crew (V.li. -
Joachim Miiller-Deile, Jiirgen Meyer, Gert Findel,
Reinhard Laucht, Achim Meyer, Uli Blank, Riidiger
Steinbeck (li.), Reinhard Laucht - Skipper auf der
Peter von Danzig nach der Ankunft in Kiel (re.).
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Angekommen zum Zwischenstopp in Kapstadt.

setzen, liefs sich der kréftige Knick an den Lattentaschen
nicht wegtrimmen und am Achterliek, das aussah, als ge-
hore es gar nicht zu diesem Segel, schlugen lustig schwere
Bronzelegel im Wind, wie man sie einst an den Segeln der
Rahsegler angebracht hatte. Es rachte sich, dass wir vor
der Reise bei der Vergabe von Auftrdgen zur Erganzung
unserer Ausristung extrem sparsam sein mussten. Wahrend
der prominente Franzose Eric Tabarly mit weit iiber zwei
Millionen Mark fiir das Rennen planen konnte, waren wir
gezwungen, mit deutlich weniger als einem Flnftel dieser
Mittel auszukommen. Nurdurch die engagierte Arbeit vieler
Mitglieder des Akademischen Segler Vereins in Kiel, die al-
leine flr Reparatur- und Konservierungsarbeiten am Rumpf
Uber 3 000 Arbeitsstunden aufwandten, und einer Vielzahl
von Spendern und Leihgebern war es uns moglich, an dem
Rennen teilzunehmen. Ihnen allen und besonders dem ASV
in Kiel, der uns sein Flaggschiff anvertraute, sind wir auch
heute noch sehr dankbar, dass sie uns so diese unvergess-
lichen Erlebnisse der Teilnahme am 1. Whitbread Round the
World Race ermdglichten.

Die Navigationsausristung war dem damaligen Stand der
Technik angemessener. Zu ihr gehorten: Ein Steuerkompass,
ein Reservekompass, ein Echolot, ein Sichtfunkpeilgerat,
ein Walker Patentlog, eine Windmessanlage fir einfachste
Anspriiche, ein Barometer, zwei Trommelsextanten. Ein
Chronometer hatten wir nicht an Bord. Bis Sidney navigierten
wir mit dem Zeitzeichen aus dem Radio und einer Stoppuhr,
dann nutzten wir eine einfache Quarzkichenuhr aus einem
Kieler Warenhaus. Bei der astronomischen Navigation unter-
stlitzte uns das dreibandige Tafelwerk H.0. 249, mit dessen
Hilfe sich die zu erwartende Héhe der Fixsterne voreinstellen
und so die zumindest bei rauer See muhselige Prozedur des
JAuf- die-Kimm-Holens® vereinfachen lasst. Etwa 250 See-
karten befanden sich an Bord, von denen nur ein Bruchteil
genutzt wurde, da wir sehrviele Karten fir mogliche Notfalle
zusatzlich mitgenommen hatten. Vier Tage vor Sydney ver-
loren wir unseren letzten Propeller fiir das Walker Log und
konnten keinen neuen bekommen, bis wir das Rennen in
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Beste Stimmung an Bord des Peter von Danzig.

England beendet hatten. Ab der Bass-Stralbe, der Meerenge
zwischen Tasmanien und dem australischen Festland, waren
wir also beim Koppeln auf die Geschwindigkeitsschatzungen
der Ruderganger angewiesen.

,Die Nachtwird noch rauer, es weht mit elf Beaufort. Die Seen
sind steil. Wir schiefsen bei raumem Wind die Seen herunter.
Unter Trysegel und kleiner Fock fangt der Peter tatsachlich
mit dem Surfen an. Die knapp 30 Tonnen werden lebendig.
Der Schiffer hat eine einsame Nacht, um die wir ihn nicht be-
neiden. Wir laufen bei unsichtigem Wetter im Sturm auf eine
unbekannte, felsige Kiste zu. Vertrauen auf die Richtigkeit
eines Uber sieben Tage gekoppelten Ortes und die fragwiirdige
Hilfe durch ein einziges weit entfernt stehendes Funkfeuer.

Diese Ansteuerung von Bluff Harbour an der Stidspitze von
Neuseeland war notig geworden, da beim Dichtholen des
Kliivers bei acht bis neun Beaufort der bronzene ,Knarrpoller*
seinen Geist aufgab und die Kurbel mit grofRer Gewalt zurtick-
drehend unter Akis Fulb schlug und dort trotz des Seestiefels
mehrere Knochen zerbrach. Auf den Winschen, die unsere
Arbeit mit keiner Ubersetzung unterstiitzten und deren Riick-
haltesystem ein knarrendes Gerausch beim Kurbeln von sich
gab, wurden die so gar nicht reckarmen Schoten aber auch
die Drahtachterholer gefahren. Diese unhandlichen rostigen
Ungetiime konnten wegen der vielen gebrochenen Litzen
nur mit Lederhandschuhen bedient werden.

Niemals, auch nicht in den heftigsten Stiirmen, fuhren wir
die Sturmfock oder den Sturmbesan. Der Peter hat bei den
raumen Starkwinden das mit zwei Taljen aus holzernen
Blocken geschotete Trysegel (27 m?) und die Fock (16 m?)
immer gut getragen.

Wohlschmeckende und regelmafige Mahlzeiten sind nach
unserer Uberzeugung eine Voraussetzung fir die Leistungs-
fahigkeit und gute Stimmung der Crew unter allen segleri-
schen Bedingungen. ,Geh auf einer Yacht smuten und du
wirst ein weiser Mann. Milde ldchelnd ziehst Du die Gabel
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wieder aus deinem Hintern und schliel$t das Besteckfach.
Mit verinnerlichter Miene lauschst du der Musik aus dem
Vorratsschrank, wo sich Eier, Marmeladenglaser und He-
ringsdosen am Ausgang drangeln®. So lastig und aufwendig
das Smuten fir den Koch ist, so wichtig sind die Mahlzeiten
als Kommunikationsgelegenheit fur die Crew. Das ist wie
in einer grofken Familie. Hier sei unser Festment zur Feier
der Aquatoriiberquerung beschrieben: Sherry als Aperitif.
Reissalat mit Thunfisch, Champignons und Erbsen als Vor-
speise. Basis des leckeren Dressings ist eine selbst geriihrte
Mayonnaise. Dazu ein lauwarmes Bier. Zum Hauptgang wird
Burgunderbraten vom Schwein mit gemischtem Gemduse
und Salzkartoffeln serviert. Bevor der hierflir verwendete
Schinken in dem kostlichen Rotwein-Gewdlrz-Sud gebeizt
werden konnte, musste ervon seinem leicht griinlichen Pelz
befreit werden. Dieser gehdrte zu dem Tribut, den wir in
dem feuchten tropischen Klima flir den an Bord fehlenden
Kuhlschrank zahlen mussten. Aber der Hautgout wird von
Feinschmeckern ja durchaus geschatzt. Dem zum Braten
gereichten Rotwein hat die Warme, die mittlerweile auch
in der Bilge herrschte, jedenfalls nicht geschadet. Zum Des-
sert - Omelette a la Confiture flambiert mit karibischem
Rum, als Digestif einen Cognac mit Kaffee und eine Zigarre.

Nichtimmerwaren unsere Mahlzeiten so opulent, aber jeden
Sonntag und jeden Donnerstag gab es eine siifse Nach-
speise und jeder Smut versuchte, seinen Vorganger bei der
Schmackhaftigkeit der Gerichte zu Ubertreffen. Es entstanden
wahre Kostlichkeiten angesichts unserer wenigen Mittel und
derteils heftigen Schiffsbewegungen. Unabhéngig von den
Wetterbedingungen war das Essen zu jedem Wachwechsel
fertig. Wegen der groRen Belastung des Smuts wurde die
Zeit flr seine schwerste Tatigkeit an Bord ab Kapstadt von
zehn auf sieben Tage herabgesetzt. Von der Rotation aus-
genommen waren der Schiffer und die beiden Wachfihrer.

Firlangsame Yachten wie unseren Peter liel% die Planung der
Regattaleitung nursehrwenig Zeitin den Zwischenhéfen. Die
jeweils etwa eine Woche Aufenthalt war mit Hektik erfdllt.
Von Ausruhen und Kraftesammeln fir die néchste Etappe
konnte keine Rede sein. Reparaturen und Pflege am Schiff
und dessen Ausriistungen, Ersatzbeschaffung und Verpro-
viantierung sowie der Einkaufvon Unmengen Kleinigkeiten
flrden Eigenbedarf lielsen keine Zeit flir Beachcombing und
Sightseeing. Dies war uns aber bereits zu Beginn der Reise
ebenso bewusst, wie dass wir gegen die modernen groferen
Rennyachten keine Chance auf eine Platzierung oberhalb des
letzten Zehntels der Flotte hatten. Wir wollten die Regatta
ordnungsgemal’ durchhalten. Heil zurlickzukommen, war fiir
uns ein wichtiger Erfolg. Wahrend im Verlauf der Regatta der
Tod von drei Seglern zu beklagen warund an allen anderen
Yachten erhebliche Schaden an Rumpf und Rigg auftraten,
mussten wir nur Kleinigkeiten wie ein Lager der Ruderanlage
oderdie Spaken des Ruderrades reparieren. Die Folgerung,
die man aus der unversehrten Heimkehr des Peters und
seiner Crew ziehen kann, ist, dass wir keiner Situation be-
gegnet sind, der wir - Schiff und Crew - nicht gewachsen
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gewesen waren. Das heilst aber nicht, dass wir unheimlich
tolle Kerle sind, sondern lediglich, dass wir uns nicht mehr
zumuteten, als wir bewaltigen konnten. Vielleicht sind wir
manchmal tbervorsichtig gesegelt. Dass ausgerechnet unser
Oldtimer keinen wesentlichen Schaden erlitt, kommentierte
der Organisator des Rennens H.M. Admiral Steiner mit den
Worten ,They are sailors, no yachtsmen®.

Rickblick - Ausblick
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GUDRUN CALLIGARO
ALLEIN UM DIE WELT

Warum sie denn alleine segle und was ihr daran so wichtig
sei, wurde Gudrun Calligaro einmal gefragt. Ihre Antwort kam
prompt und nahm allen Bedenkentragern gleich samtlichen
Wind aus den Segel: ,Alleine fihle ich mich sicherer als zu
zweit“, Sie wisse bei sich selbst eben am besten, worauf sie
sich verlassen konne und natirlich bei ihrem Boot, mit dem
so bezeichnenden Namen Mddchen, an den sich viele noch
erinnern werden.

Und verlassen konnte sie sich aufihr Schiff und vor allem auf
sich selbst, denn Gudrun segelte vom 11. Juli 1988 bis zum
9. Juli 1990 einmal um die Welt - als erste deutsche Frau -
einhand! Ganz still und leise brach sie auf, nurengste Freunde
und die Eltern waren eingeweiht. Sie hatte sich jahrelang auf
ihre Reise vorbereitet, hatte den Atlantik Gberquert, war mit
einer sieben Meter (LUa) langen Sprinta Sport nonstop von
Brest nach Malaga gesegelt, hatte auf ihrem Térn von Ber-
gen zum Nordkap und zurlick ihr Kalteempfinden getestet.
Und nun Kapstadt. Erst hier, ab ihrem zweiten Stopp nach
Teneriffa, sickerte langsam auch in weiteren Kreisen durch,
inwelcher Mission die deutsche Einhandseglerin unterwegs
war. ,You are the German lady, who is going singlehanded?*,
wird sie im Biro des Royal Cape Yacht Clubs begriift. Die
Heimat hatte sich mehrfach nach ihrerkundigt, Briefe waren
angekommen, man war informiert und nahm sie sofort in
die Clubgemeinschaft auf, inklusive Regattateilnahme.
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Dochsiewollte nicht nuralleine die Welt erkunden und diese
dabei gemitlich umrunden, sondern es sollte ein sportlicher
Torn werden, wenige Stopps, lange Seestrecken - Segeln um
des Segelns Willen. Ihre Etappen zeugen von Durchhaltever-
mogen, die ldngste flhrte 8 197 Seemeilen von Kapstadt nach
Sydney. 94 Tage auf See, die beinahe in einer Katastrophe
endeten. Syndey war nicht das geplante Etappenziel, son-
dern wurde eher zum Nothafen. Ihr urspriingliches Ziel war
Whangarei, Neuseeland. Doch das Wetter war gegen sie.
Die Tasmansee wollte nicht bezwungen werden, tagelan-
ger Sturm aus Nordost, stockdunkle Nachte, noch weniger
Schlafals sonst, Erschopfung, dann die Entscheidung, nach
Sydney abzulaufen. ,Mirwird ganz schlecht bei dem Gedan-
ken, dass ich meinen urspringlichen Plan vielleicht andern
muss. Ich will doch in Neuseeland tiberwintern und nichtin
Australien, schreibt Gudrun Calligaro spater in ihrem Buch
,Ein Traum wird wahr’. Wellen schlagen ins Cockpit, unter
Deck hat es das Blicherbord aus seiner Verankerung gerissen,
griechische Philosophen fliegen gemeinsam mit nautischer
Literatur und Hermann Hesse durch die Messe, doch Mddchen
und Skipperin kdmpfen weiter. Beidrehen unter Trysegel
und Sturmfock, doch was nun? Dann plotzlich ein Schlag -
Mddchen kentert durch! Doch die knapp 20 Jahre alte Yacht,
eine 9,25 Meter lange und drei Meter breite Dufour Arpege,
Ubersteht das Horrorszenario ohne grofere Schaden. Die
Fahrt geht weiter, das Ziel heilst nun endgultig Australien.
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Rund einen Monat lang wird Mddchen fit gemacht fir die
Weiterreise —dann endlich Neuseeland. Elke und Uwe Nord-
meyer, die damaligen Stutzpunktleiter des TO in Whanga-
rei, Ubermitteln schnell die sichere Ankunft an die Eltern
zuhause in Stuttgart. Gudrun Calligaro hat sich auch von
der aufgewihlten, dunklen Tasmansee nicht unterkriegen
lassen. Sydney - Whangarei - 13 Tage, 1337 Seemeilen im
stdhemispharischen Winter.

Vier Monate bleibt sie. Grolke Reparaturen stehen an.
An manchen Stellen hat sich an Deck das Laminat vom
Schaumkern gelost. Die Mddchen ist nicht mehr die Jingste.
17 Jahre lang fungierte sie als Ausbildungsyacht des Stutt-
garter-Segel-Clubs, ein harter Job fir ein Schiff - und nun
die Weltumsegelung.

on Neuseeland kommt man nur schwer wieder los®, be-
kommtsie zu horen und man musse schon auch einmal den
Sommerdorterleben, doch sie zieht es weiter, ihrem grofken
Zielentgegen - Kap Hoorn! Abfahrt 12. November 1989 - ,Bis
zum 100sten Langengrad West soll der 45. Breitengrad mein
stdlichstes Limit sein. Erst danach will ich den Aufstieg fiir
die Kap-Umrundung beginnen, um Schiff und Mannschaft
so lange wie moglich zu schonen.®

Der Kurs ist gut, der Stdpazifik versohnlich, dann aber
kommt er doch, der starkste Sturm der Reise, auch diesen
Uberstehen die beiden. Jetzt steht Kap Hoorn nichts mehr
im Wege - dann ... Mddchen [auft aus dem Ruder, Ursachen-
forschung - der Ruderbolzen ist gebrochen. Gudrun Calligaro
bleibt scheinbar nichts erspart. Ersatzbolzen - Fehlanzeige.
In Sydney hatte sie ihn noch ausgebaut, wollte einen neuen
anfertigen lassen, aber es kam nicht dazu. Doch Gliick im
Ungliick, in Whangarei hatte TO-Stutzpunktleiterin Elke
Nordmeyer eine kleine Unregelmalbigkeit in einem Bolzen
der Selbststeueranlage entdeckt. Ein Ersatzbolzen wurde
gekauft und nun steckt er im Ruderkopf. Eine Notlosung
auf Zeit, erist zu dinn. Mddchen lasst sich nur notdurftig

Gudrun Calligaro wurde 1990 mit dem Trans-Ocean Preis
ausgezeichnet und erzéhlt Helmut Bellmer von ihrer Reise
(li.). Mit ihrer Yacht Mddchen ist sie spdter auf der Ostsee
unterwegs (re.).

steuern. Eine Entscheidung muss fallen. Gudrun Calligaro
bricht ihre Kap-Hoorn-Umrundung schweren Herzens ab!
Der grofde Traum ist geplatzt.

Am 27. Dezember fallt die endgiiltige Entscheidung - Kurs
Nord, nachstes Ziel Valdivia, Chile, noch 600 Seemeilen.

Und dann der Landfall - ,Ich sag Justo Bescheid®, wird sie
begrifdt, ,er ist TO-Stltzpunktleiter und wird Dir helfen®.
Damit, auch hier im abgelegenen Valdivia auf den TO zu
treffen, hatte sie nicht gerechnet. Justo Schiiler Boekenmeyer
vertritt auch heute noch den Verein in Stdchile.

Bald schon stand die nachste Entscheidung an - Reparaturen
kénnen bekanntlich dauern - fir Kap Hoorn wurde es zu spét,
eswar bereits Ende Mdrz, die Patagonischen Kanale einhand
und ohne weitere Vorbereitung zu riskant, was bleibt ist der
Panamakanal. Am 21.Marz 1990 bricht Gudrun Calligaro
nach Norden auf, dann die Kanaldurchfahrt, Miami und von
dort aus Uber den Atlantik von West nach Ost direkt nach
Brest, noch einmal 41 Seetage, 4176 Seemeilen. Die erste
Einhand-Weltumsegelung einer deutschen Seglerin ist nach
31834 Seemeilen, 338 Seetagen und nur sieben Stopps be-
endet! Eine grofbartige Leistung ist geschafft!

Eine so besondere, dass es gar keine Frage war, dass man
diese auch auszeichnen wirde. Gudrun Calligaro erhielt
fUr ihre Einhand-Weltumsegelung den Trans-Ocean-Preis,
die Trans-Ocean-Medaille, den Schlimbach-Preis des Kieler
Yachtclubs (als erste Frau!), das Silberne Lorbeerblatt der
Bundesrepublik und den Award of Merit des Ocean-Crui-
sing-Clubs (OCC).

Es war eben eine einmalige Reise und eine grofRartige Erst-

leistung eines einmaligen Teams — Gudrun Calligaro und
ihre Madchen.
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Mitte Mai 2017 segelten wir, Nahaj und ich, von Hawaii
zu den Aleuten. Jeden Tag fiel die Wassertemperatur
um exakt ein Grad. Dann ging es weiter von Dutch
Harbor nach Nome in der Beringsee. Ein Ort voller
Legenden, Tragddien und Goldgraberschicksalen - bis
zum heutigen Tag.

Hier begann das Abenteuer der legendéren Nord-
westpassage!

Die Distanz nordlich des Polarkreises war auf meiner
Route aufregende 3683 Seemeilen lang.

Ab Nome besuchte ich im arktischen Alaska und
Kanada 14 Ankerplatze und hatte in den drei Orten
Cambridge Bay, Gjoa Haven und Arctic Bay Versor-
gungsmoglichkeiten. Mit etwas Geduld und guter
Wetterplanung (Dank an Victor Wejer, Peter Semotiuk
und Ham Jerry) konnte Nehaj beachtliche 75% der
Strecke unter Segeln zurticklegen. Wir hatten ins-
gesamt nur 199 Motorstunden und der Dickinson
Dieselofen brannte etwa 60 % der Zeit.

Vom Pazifik zum Atlantik auf den Spuren von Roald
Amundsen! Allein der Herausforderung willen, ein
Abenteuer, das nur Nehaj und mich betrifft, denn
selbstverstandlich wirde ich auch auf dieser Strecke
solo segeln. Ich zweifelte sehr an mir selbst, weil ich
wusste, dass dies ein sehr gewagter Plan ist.

Doch schon der erste E-Mail-Kontakt mit Victor Wejer
in Toronto war absolut positiv. Seit vielen Jahren
unterstitzt er mit unendlich hohem Einsatz die Yach-
ten auf ihrem Weg durch die Nordwestpassage. Er
sendet individuelle Eiskarten, Wetterinfos und viele
gute Tipps. Victor schickte mir die neueste Liste mit
detaillierten Beschreibungen von Ankerplatzen und
Rasterkarten, die meine mangelhaften elektronischen
Seekarten von Navionics und C-Map perfekt ergénzten.
Im Internet studierte ich die téglichen Eiskarten. Im
Osten von Point Barrow saf dickes Wintereis bis zur

EINHAND DURCH
DIE NORDWESTPASSAGE

Kiste fest (genannt ,Fastlce’) und die Ostliche Arktis
war noch total dicht. Ich war viel zu friih dran.

Wahrend der dreiwdchigen Wartezeit in Nome ka-
men acht weitere Segelyachten an. Fast alle hatten
viel Crew an Bord, nur einen weiteren Einhandseg-
ler gab es, der dann aber doch seine Freundin mit
an Bord nahm.

15. Juli - Leinen los. Hochsommerlich ruhiges Wetter,
24 Stunden Tageslicht. Mit Sidwind von zwei bis finf
Beaufort huschte Nehaj zufrieden an den Diomede
Islands vorbei und durch die Beringstrale, liel die
Internationale Datumslinie und Sibirien im Abstand
von zehn Seemeilen an Backbord und segelte auf
66°44° Nord behutsam tiber den Polarkreis, alles easy!

Wie durch einen sanften, feuchten Vorhang zogen wir
ruhigdahin, als mein AlS-Alarm wegen eines Schiffes,
ohne Namen undin nurnoch 1,9 Seemeilen Abstand,
schrillte. Sehen konnte ich es im Nebel nicht. Kolli-
sionskurs lag! Endlich bekam ich Funkkontakt, wir
konnten die Situation kldren und man versprach mir,
dass dort 16 Augen Ausschau hielten. Lange Zeit segel-
ten wir mit identischer Geschwindigkeit im knappen
Abstand und meine Einhandsegler-Ruhe war dahin.
Dannwurden sie unter Spinnaker etwas schneller und
die 16-Meter-Yacht verschwand gespenstisch zuerst
im Nebel und gleich darauf auch wieder vom AIS. Im
wechselhaften Wind wiirden sie wohl bald motoren,
wahrend Nehajund die Selbststeueranlage ,MissAries’
mit drei bis sechs Knoten weitere zwei Tage lang gliick-
lich segelten. Nach viereinhalb Tagen fiel der Anker auf
nur 2,50 Meter Tiefe in der seichten Elson Lagoon bei
Point Barrow. Alles war friedlich in der riesigen Bucht,
die vor zwei Wochen noch eisbedeckt gewesen war.

Am Abend, alsich wieder auslief, sprach ich am UKW
mit dem erfahrenen Captain eines Schleppers, der
schon seit zwolf Jahren in die Arktis fahrt. Er wirde
noch viele Tage lang knapp vor der Elson Lagoon seine
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Position halten, da er in die seichte Bucht nicht einfahren
und drauléen in der bewegten See auch nicht ankern konnte.
Erwarabsolut Uberzeugt davon, beim noch sehrdichten Eis
und bei Starkwind seine Fahrt nach Prudhoe Bay momentan
nicht fortsetzen zu kénnen. Uber die Eissituation Offshore
hatte er keine Infos.

Genau dort wollte ich aber hin! Zwischen Point Barrow
und Herschel Island (440 Seemeilen in vier Tagen) hatte
Nehaj im tiefen Wasser 100 Seemeilen nordlich der Kiste
eine erste eindrucksvolle und sehr ungewdhnliche, kurze
Eskapade im Eis. Denn Victor Wejer hatte in den Eiskarten
bei 72° Nord und 152° West eine schmale Licke entdeckt,
umgeben von dichtem Eis. Sein Plan war ideal, ging perfekt
auf und ersparte mir damit drei draufgéngerische Tage im
Eis in seichtem Wasser ganz knapp vor der Kiste.

Das Wetter blieb unstet, oft kam frischer Wind entweder von
vorne oder glnstig aus Westen, wochenlang gab es kaum
Flauten. Angeblich war dies der Grund, warum das Eis weit
im Osten nur zaghaft schmolz. Aber so konnte Nehaj bei
24 Stunden Tageslicht weite Distanzen von 145°West bis
095°West in vollig eisfreiem Wasser segeln, die Langen-
grade purzelten nur so dahin. Am 29. Juli gab es exakt im
Norden den ersten Sonnenuntergang der bei klarer Sicht mit
arktischen Verzerrungen ein stundenlanges Spektakel bot.

Gute Ankerplétze fand ich in Summers Island, Point Pearce
undin Cambridge Bay, mit zwei beziehungsweise vier Tagen
Abstand. Bei Hat Island erkundete ich nicht vermessene
Gewasser in der Nédhe des Wracks der HMS Erebus, der
dramatischen Franklin Expedition, um bei Gegenwind einen
Ankerplatz zu suchen. In der Simpson Strait gab es ab dem
18.August 2017 tagelang Flaute. Auch nach Verlassen des
kleinen Orts von Gjoa Haven hatten wir durch die James Ross
Strait und um Cape Victoria eine eisfreie Passage.
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Dort sah ich zum ersten Mal massives Packeis voraus. Nach
einer Ankernacht am Kap schummelte ich mich zunehmend
im Slalomkurs an der Kiste entlang. Das massive Eis im
Larsen Sound blieb links liegen, wahrend ich in Uferndhe
der Boothia Peninsula noch freie Wege im Eis erkunden
konnte. Aber am nachsten Tag reichte am Kap Andreasen
undurchdringliches Eis bis ans Ufer heran: 200 Meter im
Westen lag die weilte Wand des Packeises, 200 Meter im
Osten das kahle Ufer, unterm Kiel nur noch 50 Zentimeter
Platz und vor mir eine geschlossene Barriere! Gleich dahinter
lag sehrverlockend wieder freies Wasser. Nur acht Stunden
zuvor konnten zwei Kiwi-Yachten ohne dieses neue Hinder-
nis hier durchfahren.

Unter der Kraft von 52 Diesel-Pferden rammten wir immer
heftiger auf den schwachsten Punkt, wo sich eine Eisplatte
halb abgesunken verkeilt hatte. Mit jedem der flinf Anlaufe
schob sich der Bug etwas weiter aus dem Wasser, aber das
harte Eis gab nicht nach. Zum Glick rutschte der runde Bug
von Nehajimmer wieder langsam zurlck ins Wasser.

Der nachste Versuch wiirde Nehaj endgiiltig in dieser ge-
fahrlich geneigten Position fesseln, ich musste diesen un-
vorstellbaren Irrsinn beenden! Ich schaffte es gerade noch
das Boot zu drehen und wegzukommen, bevor uns die
riesigen Eisschollen in leichter Stromung von Achtern in
der Sackgasse festnageln konnten.

Irgendwo vor dieser Kuste verbrachte ich auf drei Meter Was-
sertiefe eine unruhige Nachtvor Anker. Hinter einem riesigen
Eispilz, der auf Grund sal%, hatte ich Schutz vor dem Treibeis
gesucht. Am nadchsten Tag hatte sich nichts verandert und
in dichtem Nebel suchte ich einen Weg zurlick nach Pasley
Bay. Leider war dann die Flautenzeit zu Ende und Nordwind
driickte polares Eis im Peel Sound und McClintock Channel
nach Suden.
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Das war schliefSlich auch der Grund dafiir, warum Nehaj 34
Seemeilen weiter nordlich ganze neun Tage lang in Weld
Harbour festsal.

Uber 9-/10tel Packeis blockierten nun den Weg sowohl
voraus zur Bellot Strait als auch zurtick nach Gjoa Haven.

Mitjeder Winddrehung musste ich nattirlich den Ankerplatz
nach Luv wechseln, umvom Treibeis in der Bucht nicht aufs
Ufer gedriickt zu werden. Mein Versuch, einmal bei kurz-
zeitigem Studwind den Weg durch die Tasmanian Islands
zu finden, endete erneut in der Sackgasse. Man kann das
Eis nicht mit Gewalt bezwingen.

Uber SSB-Funk und in E-Mails horte ich die taglichen Meldun-
gen Uiber die Aktionen in der Franklin Strait, nur wenige Meilen
entfernt: Kanadische Eisbrecher waren dort im Einsatz. Die
Behdrden verboten wegen dieser extremen Eissituation, Se-
gelyachten den Weg von Ost nach West und schickten sie nun
zurlick nach Gronland - so etwas gab es bis dahin noch nie.

Nach einer Woche ohne die kleinste Veranderung im Eis
begannen wir bei der taglichen Funkrunde scherzhaft tiber
die anstehende, elfmonatige Uberwinterung in der Wildnis
von Weld Harbour zu sprechen, obwohl das eigentlich gar
nicht so lustig war. Doch noch blieben drei Wochen bis zum
,JFreeze-Up*in der Nordwestpassage.

Und tatsachlich: Am 2. September waren die Bedingungen
perfekt! Es herrschte nur leichter Wind und die riesigen
Eisschollen hatten sich gedffnet. Im ersten Tageslicht zog
unsere inzwischen kleine Karawane los. Dabei bertihrte
Nehaj kein einziges Mal das Eis, nie musste sie sich den
Weg mit Gewalt frei driicken. An diesem Tag schafften wir
die gesamte Strecke bis zur Bellot Strait und schlipften
mit der letzten glinstigen Tide sogar noch hindurch. Es
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waren genau diese kritischen 90,4 Seemeilen, die flr eine
Passage zum Atlantik noch fehlten! Es war eisigkalt, dazu
noch Schneetreiben. Die Augen tranten bei der Suche nach
den Liicken im Eis. Alleine an Bord musste ich natirlich die
gesamte Zeitim Cockpit von Hand steuern. Ich warin meine
dicksten Klamotten eingepackt. Alle finf Stunden lief ich
Nehaj treiben und machte eine kurze Pause unter Deck. Der
Autopilot war wegen extremer magnetischer Storungen
schon seit Cambridge Bay nicht mehr zu benutzen.

Dieser einzige Tag des ,Buddy-Boating' seit sehrvielen Jahren
hat mir voll und ganz gereicht.

Alsicham folgenden Tagim Prince Regent Inlet zwolf Stun-
den lang kein Eis sah, wurde ich nachldssig. Doch ich be-
kam sofort meine gerechte Strafe, als Nehaj unter voller
Besegelung mit sechs Knoten Fahrt auf Packeis donnerte,
wahrend ich unter Deck eine Tasse Kaffee schliirfte. Aber sie
rutschte nicht seitlich weg oder schob sich hoch, sondern
rammte wie gegen eine zwei Meter hohe Betonmauer und
ihre 14 Tonnen standen schlagartig still, oh Boy! Nur gut,
dass Nehajs Rigg und Rumpf heftig Gberdimensioniert sind.
Wenige Sekunden darauf polterte sie nach Lee weg, als sei
Uberhaupt nichts passiert, nahm Fahrt auf und ,Miss Aries’
steuerte bereits auf die ndchste massive Eisplatte zu. Es blieb
keine Zeit, um die Segel zu bergen, den Motor zu starten
oder auch nur Handschuhe und Jacke anzuziehen. Eine
halbe Stunde lang segelten wir dann in fast dunkler Nacht
im Zickzack durchs Eis. Wie durch ein Wunder tat sich im
letzten Moment knapp voraus immer wieder eine schmale
Offnung auf, es war eine gespenstische Fahrt. Dann lag end-
lich freies Wasser voraus, meine Finger waren halb erfroren
und der Schock sals mirenorm in den Knochen. Ich Giberliefl’
Miss Aries‘ das Ruder und stiirzte nach unten, um die Bilgen
zu inspizieren - knochentrocken! Dieser massive Aufprall
héatte sicherlich gereicht, um eine Schweilsnaht zu sprengen.
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War es ein einfacher Start in Nome, so wurden die Bedin-
gungen im zweiten Teil immer anspruchsvoller.

Im Lancaster Sound fror Spritzwasser an der Reling zu Eis-
zapfen und verwandelte das Treadmaster-Deck beim Se-
gelwechsel zur Rutschbahn. Dann fegte der erste heftige
Herbststurm mit tber 50 Knoten heran. Zum Glick fand
ich im 60 Meilen tiefen Fjord beim Ort Arctic Bay Schutz.
Dennoch war es eine harte Nacht, wahrend der mich das
,Dingo-Riding-Sail aus Tasmanien davon abhielt, vor Anker
wild hin und her zu schwingen. Es gab zehn Zentimeter Neu-
schnee und am nachsten Tag konnte ich Nehajs Namen in
den weifsen Teppich trampeln.

Die Baffin Bay und Davis Strait empfand ich im Septem-
ber als sehr geféhrlich. Tagsiber sind die aus Gronland
kommenden Eisberge der Grofke Medium (<45m hoch und
<120m breit) und Small (< 15m hoch) nicht sehr geféhrlich.
Aber in den dunklen Nachten sind sie ein massives und
unsichtbares Hindernis.

Bei Starkwind und in rauer See konnte mein Radar nichts er-
kennen, Bergy Bits (<5m hoch) und Growler (< 1m hoch) sind
nicht besonders spektakular, aber fast genauso gefahrlich.
Nurwenige Yachten erwahnen das in ihren Berichten, weil sie

50 Jahre TO eV.
Herzlichen Gliickwunsch und
Danke fiir 30 Jahre freundschaftliche Verbundenheit
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entweder ruhiges Wetter hatten oder in der Gegenrichtung
noch frith im Sommer fuhren. Ich drehte nachts bei und
versuchte, in der Geschwindigkeit der Eisberge zu driften,
aber es blieb Russisches Roulette. Mein grofber Vorteil war,
dass zum Ende der Saison und kurz vordem ,Freeze-Up‘ die
geringste Eisdichte herrscht.

Nach genau tausend nervenaufreibenden Seemeilen seit
Arctic Bay bekam ich zur Ankunftin Grénland in der letzten
Nacht auf See ein gewaltiges Nordlicht-Schauspiel prasen-
tiert: Gigantische, schimmernde Vorhange wallten genau
Uber uns von Horizont zu Horizont. Fast berlhrten sie die
Mastspitze und schienensich bis ins unendliche Weltall fort-
zusetzen. Ich fiihlte mich ganz klein, ein wenig verzaubert
und war vor allem sehr dankbar, dass mich Nehaj sicher
vom Pazifik in den Atlantik gebracht hatte.

Nach dieser gelungenen Passage ist Susanne Huber-Curphey die erste
Frau, die einhand die Nordwestpassage durchsegelt hat und gleichzeitig
das erste Solo-Boot, das in einer Saison die Nordwestpassage von West
nach Ost passiert (Anm. d. Red.)

im fairen Preis-Leistungs-Verhaltnis. Wir wissen, dass es im Notfall auf konkrete und schnelle Entscheidungen ankommt,
und wir bieten Hilfe und Beratung, wo immer sich Segel- und Motoryachten gerade befinden.
Fairness und Vertrauen sind Mafstab fiir PREUSS Yachtversicherungen und Auslandsreise-Krankenversicherungen —

erst recht fiir TO-Freunde.

Claudia Masson im Namen der gesamten PREUSS-Crew

JUST TO BE AFE

www.preuss-yachtversicherungen.de

P REUSS
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Finmalige und ganz
besondere Reisen
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DR. JORGEN MEYER
DER ALTE MANN UND DIE SEE

Mit 65 Jahren erflllte sich Dr.
Jorgen Meyer einen Jugend-
traum und vollendete 1971/
1972 eine Einhand-Weltumse-
gelung mit seiner 11,25 Meter
langen Paloma. Wahrend sei-
ner Reise um die Welt legte er
lediglich drei Stopps ein. Uber
Panama, Port Moresby und
Kapstadt erreichte er nach
351 Tagen wieder Cuxhaven, wo
ihm ein groRartiger Empfang
bereitet wurde. Er erzéhlte bei seiner Ankunft von Stiirmen
und Walbegegnungen, von Schlafmangel und einem Etmal von
172 Seemeilen. Von Trans-Ocean wurde er 1972 fir diese
Reise mitdem Trans-Ocean Preis ausgezeichnet. Ihm war die
schnellste Weltumsegelung eines deutschen Seglers gelungen
und das hatte bei ihm offensichtlich die Lust auf mehr geweckt.

Schon zwei Jahre spater ristete erin Cuxhaven die gechar-
terte 16 Meter-Yacht Butera fir eine Nonstop-Weltumsege-
lung von Ost nach West um alle Kaps im Southern Ocean
aus. Die Yacht war von einer oberbayerischen Werft fir die
Transatlantik-Einhand-Regatta OSTAR 1968 gebaut worden,
konnte damals aber nicht rechtzeitig fertiggestellt werden.
Dr. Meyer hatte die Butera in sechs Wochen von der Adria
nach Cuxhaven gesegelt und sich auf dieser Reise bereits
mit dem Schiff vertraut machen konnen. Jetzt wurde die
Yacht unter der Obhut von Helmut Bellmer ausgerustet.
Die eingebaute Seefunkanlage sollte es Dr. Jorgen Meyer
ermoglichen, von allen Weltmeeren aus mit der Heimat zu
telefonieren und Telegramme zu versenden.

Die Butera war kuttergetakelt und mit Rollreffanlagen fiir
Grofs und Vorsegel ausgeristet. Das Equipment war umfang-
reich und umfasste gleich mehrere GrolRsegel. Die Ausristung
mitden Rollreffanlagen war eine mutige Entscheidung, denn
die Entwicklung dieser Anlagen steckte damals nochin den
Kinderschuhen. Vermutlich versprach sich der erfolgreiche
Weltumsegler davon ein einfacheres Handling der Segel auf
dieser fiir einen 68-Jahrigen doch grofen Yacht.

Am 21. August 1974, gerade erst einmal zwei Jahre nach
der Rickkehr von seiner ersten Weltumsegelung war es
dann auch schon wieder soweit: Um finf Uhr am Morgen

verliel® die Butera mit der Tide Cuxhaven. Die Reise begann
enttauschend langsam. Im Englischen Kanal waren es die
Westwinde und in der Biskaya hielt ihn ein mehrere Tage
anhaltender Sturm auf. Mitte September hatte erim Atlantik
ein grofseres Fischernetz im Propeller. Doch die Maschine
bendtigte Dr. Jorgen Meyer zur Stromerzeugung. Viermal
musste er tauchen, um das Netz mit einem Messer aus
dem Propeller zu schneiden. Nach 46 Tagen Uberquerte
die Butera am 6. Oktober 1974 schlieRlich den Aquator, mit
gerade einmal 4337 Seemeilen auf dem Log. Das bedeutete
ein Durchschnittsetmal von nur 94,2 Seemeilen.

Auf dem Weg zum Kap der Guten Hoffnung musste er weit
nach Westen ausweichen, um dem St. Helena-Hoch zu
entgehen. Das Glick war nicht mit ihm, denn auf das Hoch
folgte ein Sturm, der ihm eine Leine so Uber Bord wehte,
dass diese sich zwischen Rumpf und Ruder verklemmte.
Erneut musste er auf offener See tauchen, um das Ruder
wieder freizulegen. Nach einer Kursanderung auf Stidwest
kam nach Tagen der Tafelberg bei Kapstadt in Sicht. Den 38.
Breitengrad Sld erreichte der erfahrene Segler, der zuvor
die Welt in Rekordzeit umrundet hatte, nach 82 Tagen und
8026 Seemeilen — wieder mit einem Durchschnittsetmal von
unter hundert Seemeilen.

Das erste Land seit Spanien!

Da Dr. Jorgen Meyer sich dafiir entschieden hatte, das Kap
der Guten Hoffnung so eng wie moglich zu runden, bekam
er anschliefsend grolde Probleme mit dem Agulhasstrom,
der die Stidostkuste Afrikas entlang nach Stiden und weiter
sidwestwarts in den Atlantik flielt. Der starke Gegenstrom,
Flauten und Gegenwind machten ihm das Leben schwer.
Dazu kam, dass zahllose Containerschiffe, Frachter und
Fischerihn auf Trab hielten. An Schlaf war kaum zu denken.
Erstals erdem Dampfertreck entkommen war, konnte er zur
normalen Bordroutine zurtickkehren.

Dann wieder Sturm. Im Southern Ocean musste die Butera
mehrere schwere Stlirme bestehen. In einem seiner Funk-
gesprach mit Helmut Bellmerin Cuxhaven schilderte ereine
besonders schwierige Situation:

LAm 6. bis 9. Dezember hatte ich einen besonders schwerer
Sturm, der mit Windstarken von zehn bis elf Beaufort und
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Orkanboen wehte, abzureiten. Ein hoher Seegang bau-
te sich auf, in dem die wandernden Wellenberge 12 bis
14 Meter hoch waren. Die Wasserflache war weil von Gischt
und Schaum. Ich nahm die Seen von achtern und liel$ die
Butera unter Sturmfock laufen. Da die Selbststeueranlage
die Wucht nicht immer verkraftete, musste ich selber das
Ruder Ubernehmen, um ein Querschlagen zu verhindern.”

Diesem Sturm konnte die Butera nicht, ohne Schaden zu
nehmen, entkommen: Rollfock und Rollkliver wurden
zerfetzt! Wie vorgesehen und geplant ersetze Meyer sje
durch konventionelle Fock- und Kliversegel. Die Wind-
steueranlage, die ebenfalls im Sturm beschadigt worden
war, konnte er dank seiner handwerklichen Fahigkeiten
wieder instand setzen. Am 31. Dezember 1974 musste er
dreimal in den Mast, um die ganze Rollkliveranlage ab-
zubauen. Das Rohr, auf dem das Segel aufgerollt wurde,
hatte jegliche Stabilitat verloren, zudem war ja auch das
Segel ein Totalschaden.

Kaum drei Wochen spater geriet Dr. Jorgen Meyer vom
20.biszum 22. Januar sudlich von Australien erneut in einen
schweren Sturm mit elf bis zw6lf Beaufort. Diesmal musste
die Rollreffeinrichtung des Groflbaums daran glauben. Nach
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seinen eigenen Angaben wechselte er nun zwischen den
verschiedenen GroRsegeln, diein mehreren Grolken an Bord
waren. Welch ein unglaublicher Arbeitsaufwand.

Am 2. Februar 1975 passierte er schlieRlich nach 166 Ta-
gen, 15309 Seemeilen und einem Durchschnittsetmal von
92,2 Seemeilen Hobart/ Tasmanien. 17 Tage spater Uberquerte
erden 180. Langengrad. Ererlebte den 19. Februar also gleich
zweimal. Nun lag die endlose Wasserwdiste bis Kap Hoorn
vor ihm. In dieser Zeit fiihrte er das letzte Funkgesprach mit
Helmut Bellmer. Die beiden sprachen dartiber, dass er, der so
ambitionierte Segler, mehr als zwei Monate hinter seinem Zeit-
plan zurticklag, bei dem er 120 Seemeilen am Tag eingeplant
hatte, und nun Kap Hoorn erstim Spatherbst passieren wiirde.

Die Antwort war zuversichtlich wie gewohnt: ,Das macht
nichts, vor Stirmen firchte ich mich nicht. Kap Hoorn riickt
jedenfalls néher. Sir Francis Chichester passierte Kap Hoorn
am 31.Marz und Sir Alec Rose am 1. April, sehr viel spater
werde ich auch nicht da sein.”

Zwei Tage spater sprach er noch einmal mit seiner Frau.
Danach wurde von Dr. Jérgen Meyer und seiner Butera nie
wieder etwas gehort. Die chilenische Marine hielt auf Wunsch
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von Lloyds London anihrer Westkiste Ausschau, fand aber
nicht den kleinsten Hinweis. Dr. Jorgen Meyer und seine
Butera blieben flirimmer verschollen.

Zu einer erfolgreichen Nonstop-Weltumsegelung sollte es
erst zehn 10 Jahre spater kommen. Damals gelang als Wilfried

Anziige nach Mal3
fir Thr Schift

Segel Biminis

Sprayhoods Segelkleider
Kuchenbuden Ganzbootpersenninge
Relingskleider Rollanlagen
Sonnensegel Schoten/Fallen
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Empfang fir den Weltumsegler, das Ehepaar Meyer mit
dem friiheren Oberbiirgermeister Wegener und Oberstadt-
direktor Dr. Eilers. Dr.-Ing. Jlirgen Meyer an Bord seiner
Butera (mi.) und beim Auslaufen in Cuxhaven (re.).

Erdmann mit seiner Kathena Nuiin den Jahren 1984 / 1985
diese lange Reise Uber alle Ozeane um die Welt.

Die Zwei

Jens Hermann - Matthias Wegener oHG
Bremer HeerstraBe 8f

28719 Bremen

Telefon (0421) 6 36 55 65

Telefax (0421) 6 36 55 92

E-Mail: die-2wei@t-online.de
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MIT MUT UND ZUVERSICHT -
AUF EIGENEM KIEL DURCH RUSSLAND

Der erste Herbststurm des Jahres 1982 muss eine Fligung
gewesen sein. Ein russisches Fluss-Seeschiff sollte ich zum
Feuerschiff Elbe 1 lotsen. Aber bei mehr als sechs Beaufort
durften diese Schiffe nicht auslaufen. Ankern also. Eine Fi-
gung auch der Kapitan, mit demich mich wahrend der drei
Tage vor Anker taglich besser verstand.

JWo wohnen Sie in Russland?“ ,In Samara.“ ,,Und wo kom-
men Sie jetzt her?* ,Aus der Turkei.“ ,Sie fahren wirklich von
Bremen oder Rotterdam in das Kaspische Meer oder in die
Turkei?“ Dann zeigte der Gute mir Karten von der Wolga
und dem Don, schwarmte
auch vom Ladogasee und
den herrlichen Reisen durch
sein Heimatland. Eine Idee
war geboren! Ich mochte mit
meinem Schiff durch Russ-
land und nach Moskau. So
oft sah man im Fernsehen
die Moskwa im Vorder-
grund, eine verkehrsreiche
Strafe und die vergoldeten
Kuppeln des Kreml. Genau
dort wollte ich mit meinem
Schiff anlegen.

Der Verkehr auf den inner-
russischen Wasserwegen ist
flr Schiffe unter auslandi-
scher Flagge nicht erlaubt.
Dieses Gesetz wurde von
Peter dem Grolen erlas-
sen. Der hatte in Zaandam
Schiffszimmermann gelernt
und ein umfangreiches Neu-
bauprogramm gestartet.
Aber die Offnung Russlands
nach Westen, Fremde auf
unseren Flissen und Ge-
wassern? Njet! Kein Gesetz
ohne Ausnahme. Ich woll-

flr einen Wandel im Denken gesorgt. Schwerter zu Flug-
scharen, Jugendbegegnungen und Volkerverstandigung
waren in. Erste Kontakte zur russischen Botschaft also, zum
Aulsenministerium, Ministerium fir Sport, zum russischen
Fernsehen. Und als Antwort der schon bekannte Satz, der
in meinem Fall zusatzliche Energie mobilisierte, denn nur
wer aufgibt hat verloren. Jahr fir Jahr schrieb ich, telefo-
nierte ich mit den zustandigen Stellen in Russland, lernte
viel Uber die Wasserwege und baute Beziehungen auf,
hatte Russen als Gast bei mir. Und plotzlich Gorbatschow,
Glasnost, Perestroika und Rickenwind fiir mich - dannim
Friihsommer 1994 Auslaufen
nach St. Petersburg.

Sposmoker lief mit flotter
Fahrt untervollen Segeln, als
wilsste das Schiff, dass ich
schnell nach St. Petersburg
wollte. Irgendwann aber an
der seewartigen Grenze im
Finnischen Meerbusen ein
groler Krieger und ein un-
missverstandliches Halt.
Stoil Granitsal Ein Boot wur-
de ausgesetzt und ein junger
Offizierkam beiunsan Bord.
Es sollte ein Lernprozess
fir den Mann werden, denn
Papiere und Dokumente wie
die unsrigen hatte er noch
nie gesehen. Die Route in
unseren Passen war schlicht
unmoglich, weshalb er mit
seinem Walkie-Talkie und
mit unserem UKW lange
mit seinem Mutterschiff
reden musste.

Und dann das Go! Sie sind
einklariert!

te mit meinem Schiff nach  Fiir die Verpflegung ist gesorgt - frische Fische aus dem An der Festung Kronborg
Moskau. Und die Konferenz ~ Strom (o.), Dorfleben am Ufer des Don (u.) und damals vorbei steuerten wir St. Pe-
Uber Sicherheitund Zusam-  typisches Dorf am Wolga-Ostsee-Kanal (re.0.). Noch eine tersburgund den Baltischen
menarbeit in Helsinki hatte  Durchfahrt - die letzte Briicke in Rostow am Don (re.u.). Yachtclub an.
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Die 85 Meter hohe ,Mutter-Heimat“ steht auf dem
Marmajew-Higel im siidrussischen Wolgograd. (o.).
Einsames Holzhaus am Ufer des Swir. (re.o.) und
Wasserschleppen fir die Weiterfahrt (re.).

Die wunderbare, tapfere, hilfreiche Tatiana Bykova, TO-Stlitz-
punktleiterinin St. Petersburg, hatte fleilig gearbeitet. Auch
ein touristisches Programm gab es wie selbstverstandlich.
Aber da gab es noch zwei Helfer, ohne die unsere Reise
nicht gelungen ware: Der Sportschiffer Alexander und die
Studentin Svetlana, auf Russisch Sascha und Sveta wirden
uns bis Jalta begleiten. Russische Karten fiir die gesamte
Strecke, Walkie-Talkies und eine Menge Papiere. Tatjana sei
Dank. Der Aufbruch musste schliefilich an einem schénen
Sommermorgen sehr frih erfolgen, denn die Brlicken im
Venedig des Nordens 6ffnen nur nachts. Viele Trme und
Kuppeln blieben im Kielwasser und die Fahrt zwischen be-
griinten Ufern durch eine zauberhafte Landschaft brachte
Normalitétin den Bordalltag. Die Newa aufwérts hief} jetzt
das Programm. Alle drei Diesel leisteten Schwerstarbeit,
bis es bei Schlusselburg auf den abendlichen Ladogasee
hinaus ging. Weiter zur Mindung des Svir und auf dem
Onegasee nach Norden zur friheren Hauptstadt Kareliens,
nach Petrosawodsk. Dort wohnte der schon zum Freund
gewordene Chef der Wasserstralbenverwaltung, den wir un-
bedingt besuchen wollten. Ausflige folgten natirlich auch
hier,dazu Einladungen an Land und an Bord und dann ging
es endlich mit Kurs Stid zum Wolga-Baltik-Kanal oder auch
Wolga-Ostsee-Kanal. Dort geht es durch sechs Schleusen
achtzig Meter in die Hohe. Oben angekommen befanden
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wir uns 163 Meter iber dem Meeresspiegel.

Besatzung: Von Kiel bis Istanbul waren das meine Frau und
mein Freund Rudolf Klein. Von Istanbul ,aufsen rum‘ nach
Cuxhaven Klein und ich. Von St. Petersburg bis Jalta zusatz-
lich Sascha und Sveta. Von St. Petersburg bis Tscherepowetz
zusétzlich der Sohn meines Freundes aus Petrosawodsk.

Ausriistung: Ein Diesel in jedem Rumpf und zusatzlich ein
starker Diesel-Aufenborder. Karten fir die gesamte Reise.
UKW, Kurzwelle, Walkie-Talkies, Lote, Fahrtmesser, GPS,
Magnetkompasse und ein bordeigener Portalkran.

Wasser und Proviant, wie Dosen und Nudeln, hatten wir
flir Monate im Gepéack. Doch auf den Markten unterwegs
konnten wir alles an Gemuse und Obst kaufen, was die
Garten und Acker hergeben.

Route: Von Kiel ging es nach St. Petersburg, dann die Newa
aufwarts zum Ladogasee, dann Uberquerung des Sees und
die Swir aufwarts zum Onegasee, weiter nach Norden, im
Kanal zur Wolga und den Fluss abwarts gen Wolgograd,
Kanal zum Don, den Don abwarts zum Asowschen Meer
und von dort aus durch die Meerenge von Kertsch hinein
ins Schwarze Meer und weiter nach Jalta und Istanbul.

Von dort aus fihrte uns die Reise durchs Mittelmeer, den
Atlantik hinauf nach Norden durch den Englischen Kanal
in die Nordsee und schliel8lich nach Cuxhaven.

GEDANKENSPLITTER

Wir durften ein wunderschoénes Land durchreisen. Wir tra-
fen gastfreundliche Menschen. Wir warfen standig falsche
Vorstellungen ins Kielwasser. Die Reise dhnelte bald einer
Urlaubsfahrt in Schweden oder Finnland mit abendlichem
Ankernin einer Bucht und Ausfliigen in den grofen Stadten.
Es war gleichwohl die ungewohnlichste, herausragendste,
gefahrlichste, unvergesslichste Fahrt unter meinen diversen
Extremreisen.

Die Wolga ist der [dngste Fluss Europas, ist eine Kette von
riesigen Stauseen, das meint jeweils Inselwelt mit vielen
Fahrwassern, dann der nachste grofse See, der Damm mit
Schleusen und wieder Inselwelt. Gleichwohl bietet die Route
eine schnelle Verbindung von der 6stlichen Ostsee in das
Ostliche Mittelmeer. Aber es ist nicht so, dass jemand, der
sich von St. Petersburg an immer am rechten Ufer hélt,
irgendwann in Rostow wieder herauskommt. Man braucht
gute Karten. Die Befeuerung und Betonnungist logisch auf-
gebaut und begeisternd dicht gesetzt. Wer nicht Kyrillisch

Als Sprachgegenie unersetzlich, die Studentin Svetlana,
kurz Sveta (li.). Sascha, Sportschiffer und unermiitlicher
Helfer, fuhr von St. Petersburg bis Jalta an Bord der Spos-
moker mit ( re.).

lesen und Russisch sprechen kann, braucht einen Lotsen.
Das ,Maritimsprech’ mit den Schleusen und mit der Gbrigen
Schifffahrt muss auf Anhieb verstanden werden. Mit starkem
Berufsschiffsverkehr, plus Baggern, Peil- und Inspektions-
fahrzeugen, Seil- und Kettenféhren ist zu rechnen. Auch mit
Wartezeiten vor den Schleusen. Die Regelung erfolgt durch
Sprechfunk, Lichtsignale, Lautsprecher.

Woran ich mich heute noch erinnere? An so Vieles. Da war
zum Beispiel die Oma in Gummistiefeln und Kittelschiirze,
die im Garten ihres Hause an der Newa stand. So viele sah
ichihr gleichend auf der Welt. Die freundliche Frau, die uns
mit Obst aus ihrem Garten beschenkte. Ein Sommertag
im friheren Stalingrad und Eis essen vor dem Restaurant,
wohlgemerktin Stalingrad! Die Ankunftin der Luxus Marina
in Istanbul. Ein tiefes Gefiihl der Dankbarkeit fir meine rus-
sischen Freunde erfiillt mich auch heute noch.
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AN EINEM SEIL

Es sollte der letzte lange Schlag werden, von Bunbury, West-
australien, nach Neuseeland. Susanne Huber-Curphey und
Tony Curphey waren wie gewohnt jeder auf seinem Schiff
unterwegs. Nach dem Start Ende Februar 2008 wollte man
sich beim Landfall wieder treffen, der eine wie gewohnt auf
den anderen warten, doch dann kam alles ganz anders:

Wir segelten beide Ende Februar 2008 in Bunbury, West-
australien, los.

Nach einerwindigen Umrundungvon Cape Leeuwin bei Ost-
wind acht Beaufort hatten wir standig wechselndes Wetter,
viele Flauten und auch tberraschend haufig Gegenwinde
in der Great Australien Bight bis weit Uber 45° Std. Ein Tief
brachte Sturmstarke und sowohl Tony auf seiner Yacht Ga-
lenaia, einem 27 Ful Holzboot, wie auch ich auf So Long,
einer 41 Fulk Rhodes Sloop, mussten in schwerer See fiir
41 Stunden unseren ,Series Drogue’ ausbringen. Unserer
Meinung nach ist dies die einzig sichere Methode, um Schwer-
wetter abzuwettern.

Wahrend unserer Zeit auf See hatten Tony und ich mehrmals
taglich Funkkontakt und am 29. Tag auf See berichtete Tony
von einem Leck nach der Passage einer Kaltfront. Er musste
stindlich pumpen! Wahrend einer kiihlen Tauchaktion auf
43° Sd in der Tasmansee stellte er fest, dass Ruderskeg
und Ruderblatt auf Galenaia stark beschadigt waren. Das
Ruder war im oberen Bereich gebrochen. Es war nicht aus-
zuschlieflben, dass er eine eventuelle Kollision mit Treibgut
oder einem Wal bei der Gerduschkulisse auf einem kleinen
Boot in Schwerwetter nicht bemerkt hatte. Er konnte den
Skeg notdUrftig mit Leinen sichern. Doch die Situation war
ernst, denn Schlechtwetter ist in der Tasmansee immer
zu erwarten und weitere Schaden kénnten flr Galenaia
zum Verhangnis werden. Zu diesem Zeitpunkt war ich nur
150 Seemeilen entfernt, dennich lag nach der Passage stid-
lich von Tasmanien etliche Tage in Flauten fest.

Noch bevor weitere Aktionen zwischen uns oder den Fun-
kern auf einem australischen Amateurfunknetz besprochen
wurden, hatte ich meinen Kurs geandert, um Tony eventuell
Hilfestellung zu geben. Tony stimmte zu und erklarte, lieber
von mir als von den offiziellen Seenotstellen gerettet zu wer-
den, falls er sein Epirb aktiviert. Dies wurde spater als eine
Aktion von Seemannschaft und Selbstverantwortung gelobt.

Zwei Tage spater, am 29.Marz 2008, erreichte ich die Gale-
naia in der weiten Tasmansee. Es brauchte einige Versuche,
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WIR BRINGEN IHR PROJEKT
AUF KURS...

Konzept, Gestaltung,
Marketing.

bis Tony eine Leine zur So Long werfen konnte, wahrend ichin
Lee vorbeisegelte. Unsere beiden Boote schoben sich dabei

Unter Segeln fdhrt die So Long voran, schleppt die Galeneia von Tony Curphey tiber die Tasmansee nach Neuseeland.
im drei Meter hohen Schwell entweder weit auseinander oder
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kamen sich plotzlich gefahrlich nahe. Kurz vor Dunkelheit  Freunde in Neuseeland hatten uns den Hafen von Nelson NN mmg\q;mm\)\\\w\
konnten wir jedoch eine 100 Meter lange Schlepptrosse  auf der Stidinsel als sehr guten Platz fir die Notreparatur R\)\\\();MER\XND
sichernund unsere Woche ,Schleppen unter Segeln‘begann.  empfohlen. Ein letztes, intensives Tiefdruckgebiet passierte G“&PR%RI\N\N\\E
am 3. April stidlich von Tasmanien, doch hat es uns zum G
Zeitweise war es aufregendes Segeln mit iber sechs Knoten,  Gliick nicht mehr erreicht. Im Wetterbericht wurde es mit
teils nervenaufreibend in Flauten. Doch ich musste dabei  hurrikanstarkem Wind von 55 bis 70 Knoten und phanome-
standig aufpassen, wahrend der zahlreichen Segelmandver  nalem Seegang angekiindigt. Spater wurden in den Hafen
auf der So Long, mit Reffen oder Vorsegelwechsel, nicht  sidlich von Melbourne und Tasmanien weit iiber 100 Knoten
Uber die Schleppleine zu segeln. Tony konnte meist mit
geringer Besegelung im Schlepp helfen. Zweimal entstand
allerdings eine kritische Situation, als sich die Schleppleine
um Galenaias Kiel verhedderte.

Wind gemessen. Am 5. April schleppten wir bei Hochwasser
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in den Hafen von Nelson (Tidenhub etwa vier Meter) nach
mittlerweile 39 Tagen auf See seit West Australien. Weil so
wenige Yachten hier einklarieren, gab es keine offizielle
Zollpier und wir wurden an einem Schlepper im Hafen ver-
Die Amateurfunker wollten helfen und hatten mittlerweile  taut. Das Einklarieren verlief ohne jegliche Probleme (trotz
die Behorden informiert, die sich Uberraschend auf unserer
Frequenz meldeten. Aber wir versicherten, dass bei uns
soweit alles unter Kontrolle sei. Zwei Kaltfronten haben
uns mit Gewitter, Starkwind und hoher See erreicht, aber
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Bordhund Honey auf So Long) und Galenaia wurde selbst
am Samstagabend noch aus dem Wasser gehoben.
Die ,Schlepperei‘ hatte ein Ende.
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WOLFIE'S TOY
UND DIE OSTKANADISCHE ARKTIS

Ein Torn hinaufin die Hohen Breiten ist an sich schon
eine besondere Herausforderung. Doch wenn man
eine solche Reise durch vielerorts unvermessenes Ge-
biet auch noch auf einer unisolierten Aluminiumyacht
nternimmt, einer Regattayacht wie der Wolfie’s Toy,
inerlei K(g’wfort und noch nicht einmal

, rutscht sie ganzschrieILin die Kate-

n Uber die Kanaren, die Karibik und Bermuda

it wechselnden Crews hierher gesegelt. Das Schiff

warim top Zustand, Proviant in ausreichender Menge

gebunkert und die notwendigen Seekarten gekauft.
Das groRe Abenteuer konnte beginnen.

Unsere Route fiihrte uns von Halifax Gber St. Peter
und Baddeck auf Breton Island durch die Bras d’Or
Lakes und die Canso Strait in die Strait of Belle Isle
nach Corner Brook / Neufundland. Ein trostloses Nest.
In der Belle Isle Strait hatten wir bis zu 40 Knoten
Wind und den Strom von vorne, was folgte, war eine
mihsame Kreuz. Wir trafen auf die ersten Eisberge,
teilweise an der Kiste gestrandet, teilweise noch auf
Drift. Unser erster Stop in Labrador war Red Bay, wo
bereits die Basken im 16. Jahrhundert Walfangindustrie
aufgebaut hatten.

Aufdem weiteren Weg nach Norden gegen den Strom,
wurden immer mehr Eisberge gesichtet. Ein Sturmtief
brachte uns bis 50 Knoten Wind aus Siid-Ost, ehe wirvor
Hopedal / Labrador auf ein dichtes Treibeisfeld trafen,
das wir vorsichtig unter Motor um- und durchfuhren.
Hopedale wurde 1782 gegriindet und die Herrnhuter

Mission hat hier eine Missionsstation. Das Gebdude
wurde in nummerierten Einzelteilen von Deutschland
hierherverschifft und hier aufgebaut. Moderner Fertig-
hausbau vor tiber 200 Jahren. In Hopedal lagen wir
24 Stunden und konnten in einem Hotel duschen,
ehe wir weiter nach Norden segelten. Wir hatten im
weiteren Verlauf der Reise viel Nebel, dank des Radar-

gerates erkannten wir jedoch jeden Eisberg rechtzeitig.

Sorgen machte uns nur das Treibeis, doch blieben
wir bis Churchill davon verschont. Die Gray Strait an
der Nordspitze von Labrador durchsegelten wir unter
Radarim dichten Nebel und mitlaufendem Strom, ehe
wir in Port Burwell / Labrador unsere Wasservorrate
an einem Wasserfall mit dem allerfrischstem Wasser
aufflllten, das ich je getrunken habe. Port Burwell
ist eine aufgegebene Inuit-Siedlung, doch nichts er-
innert mehr in der wunderschonen und geschiitzten
Bucht an die frithere Besiedlung. Allerdings hatten wir
Probleme bei der Ansteuerung, weil GPS und Seekarte
nicht miteinander harmonierten. Ein Problem, das wir
noch &fter hatten, die gute alte Augennavigation und
das Echolot waren gefragt.

Wir blieben nur wenige Stunden und durchsegelten
dann die Hudson Strait nach Westen zur Hudsonbay.
Ab Mitte der Hudson Strait horten die Begegnungen
mit Eisbergen auf. Bei 40 Knoten Wind kreuzten wirvor
dem Wind, ehe wir mit einem langen Anlieger Ivugivik
auf der Quebec-Seite der Hudson Strait anliefen. Der
Dorfpolizist beschenkte uns mit Karibufleisch und
zwei Meerforellen, beides bereicherte unseren Spei-
seplan deutlich. Nun setzten wir unseren Kurs auf
Coral Harbour auf Southhampton Island ab, wo wir flr
24 Stunden vor Anker lagen, ehe wir dann nach Siid-
westen direkt nach Churchill segelten. Der Hafen von
Churchill war bei unserer Ankunft offiziell noch nicht ge-
offnet. Einige Ansteuerungstonnen lagen noch an Land.
Wir waren das erste Schiff der Saison und tiberhaupt




Ausschau halten - Eisfelder ziehen
Uber den Roes Welcome Sound im
Nordenwesten der Hudson Bay

erstdie vierte Yacht, die hierim Norden aufgetaucht war, vor
uns nur ein Kanadier (1985), ein Amerikaner (1986) und ein
Franzose (Mitte der 1990er). Wir lagen an einem Schlepper
und musstenimmer, wenn er raus wollte, unseren Liegeplatz
wechseln. Spéater hat die Hafenverwaltung extra einen klei-
nen Ponton flr unsin den Fluss gelegt, da hatten wir dann
unsere Ruhe. Im Arcticpilot wird vor der starken Stromung in
der Flussmindung gewarnt und empfohlen, jeweils mehrere
Leinen auszubringen. Wahrend unserer Anwesenheit riss
sich dann auch tatsachlich direkt hinter uns ein Getreide-
frachter los und trieb auf ein Tankschiff. Zum Glick gab es
nur Blechschaden.

Im ,Traders’, einer unserer Stammkneipen wahrend der
Zeit bis die neue Crew anreiste, bot mir ein Gast einen Flug
nach Repulsbay /Nunavut an, so kénneich die Eissituation
im Roes Welcome Sound selber beurteilen. Es stellte sich
heraus, dass er der Chef einer kleinen Luftlinie war und im
Tausch gegen eine Flasche Whisky bekam ich zwei Tickets
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fireinen Flugvon Churchill Gber Coral Harbour und Rankin
Inlet nach Repulsbay und zurlick. Es wurde ein grobartiger
Tag. Das Flugzeug, vorne Fracht, hinten Passagiere, flog nicht
sehr hoch und bei klarem Wetter hatten wir eine herrliche
Sicht auf unser zukinftiges Segelrevier. Im Roes Welcome
Sound sah man grofsere Eisfelder, aber der Sound musste
bis Repulsbay am Polarkreis besegelbar sein. Allerdings
war es wegen des festen Eises auf der Nordseite von South-
hampton Island nicht moglich, diese Insel zu umrunden.
Das Eis war also kein Problem, aber der Roes Welcome
Sound ist unvermessen. Es gibt nur eine Lotlinie, das ist
die Route des Versorgungsschiffes fiir Repulsbay. Nicht un-
bedingt geeignet fir eine Segelyacht, die auch mal kreuzen
muss. Ich wusste aber, dass die Walfanger mit ihren schwer
beladenen Schiffen, den Roes Welcome Sound befahren
hatten. Aber wirden auch wir das mit unseren drei Metern
Tiefgang schaffen? Nach den Crewwechsel und erneuter Ver-
proviantierung segelten wir mit guten Winden nach Norden.
Man hatte uns in Churchill auf das Meldesystem Nordreg

aufmerksam gemacht, das die gesamte Schifffahrt in der
kanadischen Arktis Uberwacht. Eine Teilnahme an diesem
Meldesystem ist fiir Yachten nicht zwingend vorgeschrieben,
doch wir gaben zu unserer eigenen Sicherheit von nun an
taglich unsere Mittagsposition per E-Mail via Orbcom an
Nordreg durch, biswirin Gronland deren Bereich verliefsen.
Wir trafen im Roes Welcome Sound wie erwartet auf grofte
Treibeisfelder, die wir unter Motor vorsichtig durchfuhren.
Das Eis war teilweise sehr dicht, wir fuhren einen Slalomkurs
mit einem ,Eispiloten‘ auf dem Vorschiff. Trotzdem liefken
sich Eiskontakte nicht ganz vermeiden, aber das Schiff mit
dem festen Alurumpf und dem flachen Unterwasserschiff
rutschte manchmal einfach tber kleine Schollen hinweg.
In Repulsebay / Nunavut konnten wir erst bei Hochwasser
in unsere Ankerbucht einlaufen. Wir blieben 24 Stunden in
dieser kleinen Siedlung am Polarkreis und beobachteten
die Inuit bei ihrererfolgreichen Jagd auf Narwale. Hier oben,
ganzim nordlichsten Zipfel der Hudsonbay, war vor uns erst
eine einzige Segelyacht, ein Franzose. Das erzahlten uns die

Nach einer weiteren Nebelfahrt liegt Wolfie’s Toy sicherim
Hafen von Qagartoq, Westgrénland (o.). Zwischenstopp an
der Pier der Wetterstation in Ikerassuaq im Prinz-William-
Sund, Stidgrénland.

Inuit, die uns mit ihren Booten am Ankerplatz besuchten.
Auf dem Ruckweg nach Stiden und weiter auf dem Weg
durch die Hudsonbay nach Osten verlield uns der Wind.
Tagelange Flauten zwangen uns zu unzahligen Segelmano-
vern und ofter als geplant zum Motoren. Es dauerte sechs
Tage, ehe wir Cap Dorset / Baffin Island erreichten. Cap
Dorset liegt an einer kleinen Bucht, einem wunderbaren
Ankerplatz. Der Diesel, den wir nun wirklich brauchten, wurde
uns hier an den Strand geliefert. Von dort aus brachte uns
ein Inuitdie Kanister mit seinem Kanu zur Toy und leerte sie
in unseren Dieseltank. Ein super Service. Wir konnten keine
24 Stunden bleiben, bei der Flautensegelei, die sich auch
in den nachsten Tagen nicht andern sollte, lief uns die Zeit
davon. Als dann im Ostteil der Hudson Strait endlich Wind
aufkam, kam dieser natirlich genau von vorne. Kreuzen
zwischen Baffin Island und der Quebec-Kuste bei Stark-
wind. Fur die anschlieRende Uberquerung der Davies Strait
bendotigten wir ganze dreieinhalb Tage.
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Vor der Westkuiste Gronlands gab es wieder grole Eisberge.
Bei Nebel bewaltigten wir mit Hilfe des Radar die Einfahrt
nach Qaqgortoq. Kurz vor dem Hafen riss der Nebel auf und
vor unslagen die bunten Hauser der Siedlung. Dann wieder
Eisberge. Auf der Weiterfahrt nach Stiden vor der Einfahrtin
den Prins Christian Sund trieben mehr als 20 mittlere Eis-
berge, auf dem Radar konnte man sie nicht von den kleinen
Felseneilanden unterscheiden. Der Kurs war wie zugena-
gelt. Mit raumen Wind segelten wir mit zwolf Knoten einen
aufregenden Slalom durch Eis und Felsen. Die Durchfahrt
durch den Sund war ein Highlight unserer Reise. Zwischen
gewaltigen Bergmassiven segelten wir an Gletschern und
Wasserfallen vorbei, passierten Gletscherabbriiche und
kleinere Eisberge. Fir die Nacht ankerten wir in der Mam-
maabucht mit einer Heckleine an Land und besuchten am
Morgen die danische Wetterstation in Ikerassuag am Eingang
des Sundes. Nach Kaffee, Wienerbrod und Smaltalk machten
wir uns auf den langen Weg zu den Faroer — endgltiger
Abschied aus der Welt des Eises, des Nebels und der Kalte.

Doch zwei Tage spater dann der starkste Sturm der ganzen
Reise. 55 Knoten aus Nord, dazu ein gewaltiger Seegang,
griines Wasser an Deck und im Cockpit, eine echte Priifung
fur die Crew und das Schiff. Wie tblich, nach dem Sturm
die Flaute, doch das nachste Tief war bereits wieder unter-
wegs. Wir erreichten gerade noch vor den ersten Fronten
Torshavn / Faroer. Ein Hallenbad mit Sauna war dort unser
grofRes Gliick, die Warme in der Sauna einfach himmlisch.
Mit einem Mietwagen erkundeten wir die Insel, ehe wir die
letzten 200 Seemeilen nach Lerwick / Shetland in Angriff
nahmen. Zwolf Stunden spater, nach dem obligatorischem
Besuch des Lerwick Boating Club und dem Treffen mit alten
Freunden aus diversen Round Britain Races, nahmen wir die
letzten 500 Meilen durch die Nordsee unter unseren Kiel.
Nach knapp drei Tagen waren wirim Morgengrauen wieder
,zUu Hause' in Cuxhaven.

In Erinnerung bleiben die unglaubliche Gastfreundschaft
der Kanadier, die Freundlichkeit und Offenheit der Inuit, die
wunderschonen Landschaften, der Anblick der vielen Eis-
berge, das Nordlicht, die farbenfrohen Sonnenaufgdnge und
Sonnenuntergdnge, die hellen Nachte im Norden. Eisbaren,
Robben, Wale und seltene Seevogel vervollstandigen das
Bild der Erinnerungen. 7122 Seemeilen, zwei Crews, sechs
Ankerplatze, zehn Héafen, 74 Tage auf See. Es war eine un-
vergessliche Reise - und ist es noch immer!

In Qagortoq gibt es seit Anfang der 1990er-Jahre nordische
Kunst zum Thema ,Stein und Mensch* zu sehen. Inuit-Sied-
lung Cape Dorset gegentiber der norddstlichen Offnung der
Hudson Bay. Farbenspiel mit Eis im Roes Welcome Sound.
Zu Gast in der ddnischen Wetterstation in Ikerrasuagq.

Wolfie's Toy liegt in der Mammaa Bucht, Stidgrénland, vor
Anker. Blick auf Repulse Bay, Nunavut, am nordwestlichen
Ausgang der Hudson Bay (von o.li. nach o.re.).
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MIT DEM TRIMARAN DURCH
DIE NORDOSTPASSAGE

~partnerin Ling Ling Liu die chi
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mit uns durch die Nordostpassage segeln und dann aufder

Seidenstrasse nach Europa zuriickkehren. AnschlieRend
sollte es flr ihn wieder nach Amerika gehen und dann von
San Francisco ausim Einhand-Rekord Uber den Pazifik nach
Shanghai. Die letzte Etappe ist ihm leider zum Verhdngnis
geworden. Er konnte die ungewohnliche Doppel-Weltum-
segelung tragischerweise nicht beenden. Sein Boot wurde
im Oktober treibend im Pazifik entdeckt. Von Guo Chuan
fehlt seitdem jede Spur.

Ich bin sehrfroh, ihn gekannt zu haben und bei seiner grofRen
Expedition Nordostpassage Navigator gewesen zu sein. Wir
hatten zu sechs, unter anderem mit dem deutschen Expe-
ditionsfotografen Tim Frank, eine vertraute Kameradschaft
entwickelt, ohne den Druck eines Rennens zu spliren.

So konnten wir die einmaligen Naturerlebnisse und Ein-
driicke voll und ganz genieRen. Der 100-FuR-Renn-Trimaran,

' armara fi l'A Eiccirb ng |
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Allerdings verlief dieses Experiment erfolglos, die Technik
vermochte nicht, durch die Segel hindurchzuschauen.

Dafiir bekamen wir aber frei verflighare russische Eisbe-
richte. AuRerdem war unsere Mannschaft sehr gut auf die
Eisverhéltnisse in der Passage vorbereitet.

Der Schliissel zum Erfolg war allerdings der Russe Sergej,
Prasident der Russischen Geographischen Gesellschaft, der
im Kreml die absolut seltene Genehmigung zum Befahren
der nordlichen Gewasser erwirken konnte. Wahrend der
Reise wurden wir dann auch durch regelmaRige Sat-Tele-
fon-Anrufe kontrolliert.

Das Erbe des Kalten Kriegs lastet schwer auf dem westlichen
Teil der Passage. Nouvelle Lande ist eines deram schwersten
atomar versuchten Gebiete der Erde.
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Die Crew des Trimarans China Quingdao an der Eisgenze.

50 JAHRE

Bei der Ausfahrt aus der Passage in die Beringstralbe sind
wir einheimischen Fischern begegnet, Inuit mit wetter-
gegerbten, ledrigen Gesichtern in winzigen Motorbooten.
Ein groles Walross steckte den Kopf genau zwischen unseren
Rimpfen hervor.

Am eindrucksvollsten waren die Polarlichter. Uberhaupt
das Licht der sehr hohen Breiten und diese kurzen, kaum
dunkel werdenden Nachte waren wunderbare Begleiter
unserer Reise.

Wirsind im Norden an die Packeisgrenze gestofsen und an
ihr entlang weiter nach Osten gekreuzt.

TRANS-OCEAN

Wir beanspruchen, das erste Schiff rein unter Segeln zu
sein, das die Nordostpassage jemals gemeistert hat. Wel-
che Ironie - dazu hatte es der Regierung aus Quingdao,
eines bretonischen Trimarans und eines querdenkenden
chinesischen Skippers bedurft. So glitt die China Quingdao
in polarem Hochdruckwetter mit meist leichten Winden
mit durchschnittlich 15 Knoten majestatisch durch die
spiegelblanke See, ganz nah vorbei an Eisbrocken und
Eisfeldern.

Daesam Ausgang der Beringstralbe fiir uns aus logistischer
Sicht keine sinnvolle Haltemoglichkeit gab, sind wir direkt
Uber den gesamten Nordpazifik bis Quingdao weitergese-
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gelt. Einem immensen Taifun, auf den wir stieen, konnten
wir nicht ausweichen. Auch ihn mussten wir Uberstehen.
Der Empfang in Quingdao war enorm und kam schon fast
einem Staatsakt gleich. So etwas hat und wird die Segelwelt
wohl nie wieder erleben: Tausende Menschen begleiteten
uns, Flugzeuge zogen die chinesischen Farben durch die
Luft, riesige Feuerwerke, ein Farbenmeer dank tausender
rote Fahnen schwenkender Schulkinder und Studenten.
Es war einfach Uberwaltigend!

In Quingdao ist man noch immer stolz auf all die seglerischen
Erstleistungen Guo Chuans. Heute steht er als Statue vor
dem Segelmuseum im Olympiahafen!

Boris Herrmann passiert das Eis, die Kamera ist schon im
Anschlag (o.). Mit voller Fahrt durch die Nordostpassage
(u.). Es ist geschafft — Skipper Guo Chuan in Siegerpose.
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Das erste Telegramm nach 72 Tagen auf See (0.). Hannes Lindemann
in seinem Faltboot wdhrend einer Testfahrt auf den Kanaren (re.o.)

und nach seiner Ankunft auf den US-Virgin Islands (re.u.).
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HANNES LINDEMANN

UBER DEN

Zugegeben, die Reise, von der hier berichtet wird, fand nicht
unter dem Stander des TO statt. Damals, 1955, dachte in
Deutschland noch kaum jemand tber Trans-Atlantik-Torns
nach und Ubereinen Verein, der das Hochseesegeln fordern
will, noch weniger. Doch Hannes Lindemann war ein friihes
Mitglied und steht fiir spektakuldre Unternehmungen.

1955 also kiindigte er seinen Job auf den Gummiplantagen
von Firestone in Liberia, ristete einen von heimischen Fi-
schern des westafrikanischen Kru-Volkes erworbenen und
aufden Namen Liberia Il getauften Einbaum aus und stach
von Cape Palmas aus mit dem Ziel Haiti in See. Techni-
sche, gesundheitliche und psychische Probleme, zum Teil
Folge einer Fehleinschatzung der Winde und Stromungen,
zwangen ihn jedoch zur Riickkehr an die afrikanische Kuste.

Er verbrachte seinen Einbaum nach Hamburg, um ihn in
etlichen Punkten zu verbessern. Zum Schluss sah der Hoch-
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see-Einbaum etwa folgendermafen aus: Lange und Breite
bleiben unverandert - 7,70 Meter Lange bei 77 Zentimeter
Breite. Unter dem Rumpf war nun ein ,doppelter Kiel* ange-
bracht. Der urspriingliche Kiel war 3,50 Meter lang, 13 Zenti-
metertief und trug rund 125 Kilogramm Blei. Unter diesen war
ein weiterer Kiel gebolzt, der den urspriinglichen Innenballast
kompensierte. An den Seiten des Rumpfes wurden auf Hohe
der Wasserlinie etwa zehn Zentimeter starke Korkwdilste an-
gebracht: Kenterschutz und zugleich Rollhemmung. Achtern
war ein Ruder angehangt, das mit einer Pinne bedient wurde.

Der urspringlich offene Rumpf wurde vorn und achtern
zunéchst mit einem Flachdeck und dann mit einem kurzen
Waldeck geschlossen, im mittleren Schiffsbereich steiften
an den Bordwanden angeschlagene Eisenblgel einen klei-
nen, flachen Sperrholzaufbau aus. Der eigentliche Rumpf,
Deck und Aufbau wurden mit Fiberglas tiberlaminiert. Bug
und Heck waren abgeschottet und mit luftdicht geléteten

Kanistern als Notfallauftrieb gefillt. Vor dem Mast wurde
eine Luke eingelassen, im achteren Teil des Kanus befand
sich eine Sitzkuhle von 88 Zentimetern Léange. Der klapp-
barin einer Halterung an Deck stehende Mast bestand aus
Eisenholz und der Baum aus Camholz, wie Lindemann es
spater beschrieb, einem der zahesten Holzer, die es gibt.

Geriggt war das Kanu mit einer Fock und einem Gaffelgrol2.
Die Gaffel war gabelférmig ausgebildet und umschloss den
Mast. Das Grols besals einen Horizontalschnitt und trug drei
kurze Latten. Ergénzt wurde die Segelgarderobe durch ein
sogenanntes Treibsegel von grob dreieckiger Form. Es wurde
an einer extrem kurzen Rah gesetzt und mit einer durch-
gehenden Spreitzstenge tUber an den Nocken der Stenge
angeschlagene Rollen entfaltet und kontrolliert.

Als dieser umfangreiche Umbau beendet war, ging es end-
lich nach Porto - die Atlantikiiberquerung riickte naher.

Von dort schipperte Hannes Lindemann nun - soweit es ging
in Kistenndhe - bis nach Mazagan, nordwestlich von Casa-
blanca. Der Versuch, Las Palmas auf den Kanaren zu errei-
chen, scheiterte unter anderem am Verlust des Steuerruders.
Vom Nothafen Villa Cisneros in der damaligen spanischen
Kolonie Spanisch-Sahara ging die Liberia Il anschliefsend
als Schiffsfracht nach Las Palmas.

Hier begann am Mittwochmorgen des 26.0ktober 1955,
ausgerlstet unter anderem mit rund 65 Litern Trinkwasser
und 20 Litern Rotwein, das grofse Abenteuer.

Das Klepper-Faltboot Aerius, mit dem Dr. Hannes
Lindemann den Atlantik ein zweites Mal tiberquerte,
steht heute im Deutschen Museum in Miinchen (1i.).

Dr. Hannes Lindemann trifft Dr. Albert Schweizer in
Lambaréné, Gabun (u.).

Gleich am ersten Tag verlor Hannes Lindemann seine Segel-
nadeln und vertraute von dem Moment an auf die Klebekraft
seiner mitgefihrten Pflaster. Schliellich war Hannes Arzt.
Tierbeobachtungen sorgten wahrend der anfangs scheinbar
ruhigen Reise flr Abwechslung, er begegnete Walen und
einem Riesenkraken.

Da Hannes Lindemann durch seine Reise unter anderem
herausfinden wollte, dank welcher Malknahmen Schiff-
brichige Uberleben kdnnen, unternahm er unterwegs
einige Experimente an sich selbst. So versuchte er zum
Beispiel, Plankton zu sich zu nehmen, was ihm allerdings
nicht bekam. Offenbar enthielt das Plankton zahlreiche
Nesseltierchen. Ansonsten erndhrte er sich von rohem Fisch
(Hornfische und Goldmakrelen), den er mit dem Speer
fing, Konserven, Zwiebeln (Vitamin C-Trager!) und grofsen
Mengen Bienenhonig. Am 23. Tag seiner Reise hatte er die
einzige Begegnung mit einer Yacht. Die Schweizer Bernina
Uberholte ihn. Am 29. Tag sollte ein Hai fir Abwechslung
sorgen, der die Leinen der Steuerung durchbiss. Drama-
tisch waren Starkwinde und Stirme auf der zweiten Halfte
der Reise. Lindemann versuchte diese mit Hilfe von See-
ankern, also Treibankern, abzureiten. Zu schaffen machten
ihm aufberdem unstetige Winde. So berichtete er nach
41 Tagen, dass er 17 Tage Wind aus dem westlichen Sektor
hatte, zehn Tage mit Flauten. Erst in den letzten Wochen
setzte sich ein stetiger Passatwind durch. Wurde der zu
stark, liefl er sein Treibsegel ins Wasser gleiten und fischte
es anschlielsend wieder auf.
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Unzufrieden war er mit der Stabilitdt seines Einbaums, der
sich als zu rank erwies. Nach 59 Tagen kiindeten die ersten
Fregattvogel das Land an und am 24. November sichtete
er die Lichter von Antigua. Aulser Milch und Honig waren
seine Vorrate aufgezehrt. Dennoch zog es ihn weiter. Nach
65 Tagen zwang ihn drohender Sturm, Christiansted auf St.
Croix anzulaufen.

Die erste Trans-Atlantik-Einhandreise mit einem Einbaum
war beendet. Aber Lindemanns Ziel war noch nicht erreicht.
Er setzte seinen Torn bis nach Tahiti fort, um einen Bogen
zwischen den beiden (damals) einzigen unabhéngigen Staa-
ten, die mehrheitlich von Afrikanern beziehungsweise deren
Nachfahren bewohnt wurden, zu schlagen.

Die korperlichen und psychischen Strapazen, von denen
Lindemann eher beildufig berichtet, missen gigantisch
gewesen sein, aber flr jemanden wie Lindemann scheinbar
nicht gigantisch genug. Nur ein Jahr spater stach er erneut
in See. Mit einem nur geringfligig modifizierten Serienfalt-
boot, um auszutesten, wie es ist, wenn man sich allein von
Fischfang und aufgefangenem Regenwasser erndhren kann.
Dieses Faltboot, Liberia Ill, ist Ubrigens im Deutschen Museum
in Minchen ausgestellt. Lindemann bereitete sich auf die
psychischen Belastungen der zweiten Reise mit autogenem
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Training vor und gilt seit damals als einer der deutschen
Pioniere auf diesem Gebiet.

ALONE AT SEA
OR 72 DAYS

v ond

Alleine auf See, 72 Tage in einem winzigen Boot - die Reise
sorgte in den Medien fiir Aufsehen.

Auch spdter war Dr. Hannes Lindemann noch stolz auf seine Leistungen und sein Bild auf dem Titel des Life Magazins.
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BNNOYED s a large shark which has keen hovering near the boat,
Lindersann grasps his paddie and brusquely strikes the cresture’s head.
The blow had no ¢feet on the shark ba afier s while it swam away.

_H'ffill-..‘il': HOUR begim as Lindemann, seated on & padidic. doils his
wet clothing snd hangs it on the boat's shroud o dry, Cushions ane also
nired and boat balked. Sun helped clear up boils which kept appearing on
author's ihighs from dampness and senditivity to chemicals in his clothing.

Selbstversuch:
Allein Uber den Atlantik

erstim Einbaum,

dannim Faltboot

CLINGING desperately 1o the bull of his copsized coah, Lindensimi
wiis [hrough agodizing @nd chilling howurs andil dawn comes amd B can
right the boot. Water i warmer tham (he air bui he is ofmid of sharks

HALLUCINATIONS afftict Lindernann in ihe last weeks. He thinks he
accompanied by 4 Megro helper with whoemn he converieds, When delisium
pocs, Lindemnann sses "'boy™ is black knner tube which serves & culrigger.

B PASSENGER s discovered by Lindemann who looks up sisddenly on
the sixih day and discosers o grsshopper atop the padidle wivch serves o
the miznenmast. The grasshopper siayed overnight and then disappeared,
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KLEINE BOOTE -

Im Racemodus alleine tber
den Atlantik und das gerade
einmal auf 6,50 Metern. Lina
Rixgens und Andreas Deubel
waren beim Mini-Transat 2017
dabei- ein ganz personlicher
Einblickin die Zeit vorund wah-
rend des Rennens.

Andreas: Lina, Du hast letztes
Jahrals erste deutsche Frau das
Mini-Transat beendet, wie fiihlst
Du Dich dabei, dieses Ziel er-
reicht zu haben?

Lina: Es war das erklarte Ziel
meiner Kampagne, als erste
Deutsche das Mini-Transat zu
beenden. Daher bin ich super
glicklich, das auch geschafft
zu haben. Allerdings war das
eher das i-Tupfelchen an der
ganzen Sache. In erster Linie
war es fir mich ein toller Erfolg,
Uberhaupt die ganze Qualifi-
kation zum Mini-Transat und
dann auch das Rennen selbst
geschafft zu haben, unabhangig
vom Geschlecht.

Andreas: Lina, wenn Du die
zwei Jahre Mini-Kampagne Revue passieren lasst, wer,
wirdest Du sagen, hat den grofsten Anteil am Gelingen der
Kampagne, beziehungsweise anders gefragt, wer hat Dich
am meisten unterstutzt?

Lina: Man ist zwar alleine an Bord und ich hatte auch kein
professionelles Shore-Team hinter mir, aber ohne die Unter-
stitzung meiner Familie und meines Freundes Sverre Reinke
ware das ganze Projekt so nicht moglich gewesen. Sie haben
mir wirklich mit allen moglichen Mitteln geholfen, das war
klasse! Und auch die viele Unterstiitzung von anderen Be-
kannten und Unbekannten war unglaublich.

Lina: Andreas, deine Familie hatin der Vorbereitungszeit viel

zurlickgesteckt und dich extrem unterstitzt - gab es Momen-
te, in denen du daran gezweifelt hast, ob es das alles wert ist?
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Andreas Deubel - gespannt auf die Atlantiketappe.
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GROBES MEER

Andreas: Ja klar. Es gab die-
se Momente, in denen ein-
fach alles zu viel war. So eine
Transat-Vorbereitung frisst un-
glaublich viel Zeit. Im Prinzip
ist eine Transat-Vorbereitung
ein 365-Tage-Job. Wenn Du
dann auch noch voll arbeiten
musst, um die Brotchen fir die
Kampagne und Deine Familie
zu verdienen, dann bleibt nur
noch wenig Zeit fiir eben diese.
In Momenten, in denen dann
die TréanenflieRen, kommen Dir
die Gedanken, ob es das alles
wert ist. Das ist nicht einfach,
aber meine Frau Kirsten hat
mich immer wieder zurlickge-
holt und aufgebaut und gesagt,
das ziehst Dujetzt durch, sonst
waren alle Entbehrungen um-
sonst. Das hat mir geholfen.

Andreas: Lina, welcher Moment
auf See hat Dich besonders
glicklich gemacht und was
bzw. welche Situation hat Dich
am meisten gefordert?

Lina: Die tollsten Momente auf
See fand ich immer die, wenn
du am Ruder sitzt, das Boot einfach richtig gut lauft, die
Wellen runtersurft und du die Kraft dahinter spirst. Wenn
dazu noch ein toller Sternenhimmel oder ein grandioser
Sonnenuntergang zu sehen ist oder ein paar Delfine vorbei-
kommen, ist das einfach perfekt.

Die schwierigste Situation war flir mich eindeutig der Schlaf-
mangel in Folge meiner Autopilotprobleme auf der ersten
Etappe. Zwei Tage und Nachte musste ich wegen des starken
Windes per Hand steuern und konnte nicht schlafen. Ich
bekam Halluzinationen, machte taktische Fehler und fiel
weit zurlick im Feld. Das war wirklich fordernd.

Lina: Andreas, gibt es etwas, was Du gerne mit an Bord
genommen hattest, aber was Zuhause geblieben ist be-
ziehungsweise bleiben musste?
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Andreas: Zwischenzeitlich hatte ich sehr gerne einen guten
Freund mitan Bord gehabt, um die vielen Eindriicke und tollen
Momente mit jemandem teilen zu kénnen. Das war fir mich,
so mitten auf dem Atlantik, tatsachlich mit das Schwierigste.
Einhand-Segeln macht unheimlich viel Spafs. Double han-
ded-Segeln hat aber eben dieses gewisse Etwas, bei dem man
alles mit jemandem teilen kann, das ist schon sehr besonders.

Andreas: Lina, wer war oder waren Deine argsten Kon-
kurrenten? Und hast Du Deine Ziele diesbezliglich er-
reichen kénnen?

Lina: Man vergleicht sich natirlich immer mit 8hnlichen
Booten oder Seglern, dieimmer etwa gleichzeitig mit dirins
Zielkommen. Das waren bei mir der Belgier Martin Callebaut
mit seiner Nacira und meine spanische Trainingspartnerin
Marta Guemes mitihrer Pogo 2. In den zwei letzten Tagen vor
der Ankunft auf Martinique hatten Marta und ich noch ein
regelrechtes Match-Race, wir segelten parallel zueinander
und sie Uberquerte dann eine Stunde vor mir die Ziellinie.
Martin kam einige Stunden nach mir an.

Andreas: Lina, wo liegen die Unterschiede zwischen einem
Mini und zum Beispiel 45 Fuls Fahrtenyachten, die ja auch
als Begleitboote genutzt wurden und gab es Momente, in
denen Du lieber auf dem anderen Bootstyp gewesen warst?

Lina: Zuerst einmalist da natirlich der Langenunterschied:
ein Miniist etwa halb so lang wie die meisten Fahrtenyachten.
Auf 6,50 x 3 Metern bringt man alles unter, was man flr eine
Atlantikiiberquerung bendtigt, inklusive der ganzen Sicher-
heitsausristung. Die Boote sind komplett darauf ausgelegt,
alleine gesegelt zu werden und in den Passat-Bedingungen
tagelang die Wellen runter zu surfen. Dafiir ist unter Deck
natirlich alles sehr minimalistisch ausgestattet: als Toilette
dient ein Eimer, als Dusche muss ein bisschen Stfwasser
aus dem Kanister oder einer Squall-Wolke ausreichen, zu
essen gibt es gefriergetrocknete Mahlzeiten, aufgegossen
mit heilkem Wasser vom Gaskocher.

Tauschen wollen hatte ich wahrend der Transat kein einziges
Mal mit den Begleitbooten. Aber als ich auf Martinique mit
einigen der Segler sprach und auf einem Boot auch noch
zweiWochen in der Karibik mitgesegelt bin, merkte ich schon,
wie weit unsere Atlantikiiberquerungen auseinander gingen.

Lina: Andreas, welchen ,Komfort' hast Du Dir an Bord ge-
gonnt? Und welches Trockenessen konntest Du nach zwei
Wochen auf See absolut nicht mehr sehen?

Andreas: Ich muss sagen, dass ich mir fir das Transat im
Nachhinein betrachtet wirklich nahezu keinen Komfort ge-
leistet habe. Ich hatte weder einen Sitzsack flir komfortables
Liegen noch irgendwelche Horblcher, um mir eventuell
die Langeweile zu vertreiben. Aber aufgrund der wenigen
Erfahrungen (es war ja mein erstes Transat) hatte ich deut-
lich zu viel Nahrung mitgenommen. Das war dann nattrlich
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eine Art von Komfort, denn ich konnte es mir leisten, erst
das gute Essen zu verzehren und die vermeintlich ekligen
Sachen (gefriergetrocknetes Essen) zu verkneifen. Inso-
fern kann ich die zweite Frage nicht zu 100% beantworten.
Allerdings war das MUsli mit Milchpulver, das ich in sehr
grofber Anzahl vakuumiert eingepackt hatte, irgendwann
nicht mehr wirklich lecker und ich versuchte, Alternativen
flrs Frihstlick zu finden.

Andreas: Lina, gab es Momente auf dem Transat, die Du als
gefahrlich oder kritisch bezeichnen wiirdest?

Lina: Gefahrlich denke ich nicht, da ich das Boot nach der
langen Vorbereitungszeit wirklich in- und auswendig kannte
und im Vorfeld versucht habe, alle Risiken weitgehend zu
minimieren. Aber kritische Situationen gab es schon. Zum
einen der extreme Schlafmangel hinter Kap Finisterre auf der
ersten Etappe und dann meine Kletteraktion in den Mastim
Windschatten der Kap Verden. Um den 15. Tag herum hat
mich aulerdem nachts ein Squall auf die Seite geworfen,
die Mastspitze hing im Wasser, das Boot richtete sich erst
nach ein paar Minuten wieder auf. Drei Wale habe ich auch
gesichtet, aber die waren zum Glick weit genug weg.

Lina: Andreas, wir mussten beide in den Mast klettern, Du
aufderersten, ich auf der zweiten Etappe. Eigentlich ist das
immer eine Aktion, die man absolut vermeiden mochte. Wie
war das fur Dich?

Andreas: Direkt nach der ersten Nacht in den Mast klettern
zu missen und das auch noch geschwacht von der See-
krankheit, die mich zuweilen bei ruppigen Bedingungen
in den ersten Stunden Uberraschte, war eine ziemliche
Herausforderung. Wir hatten am ersten Tag bisin die Nacht
hinein recht starken Wind und mussten in der Biskaya auf-
kreuzen. Bei dem Schwell hat sich meine UKW-Antenne in der
Windmessanlage verfangen. Die Winddaten sind elementar
wichtig fiir den Autopiloten. Also musste ich in den Mast
hoch. Was im Hafen circa drei Minuten dauert, hat mitten
auf dem Meer bei diesem furchtbaren Schwell insgesamt
eine Stunde gedauert. Unten wieder angekommen war ich
volligam Ende.

Lina: Andreas, wie hast Du den Stopp auf den Kap Verden
fUr Dich personlich wahrgenommen? War das ein groler
Einschnitt in dem Rennen oder hat es Dir eher mehr Mo-
tivation gegeben, nach der gegliickten Reparatur weiter-
segeln zu kdnnen?

Andreas: Der Zwischenstopp hat mich ziemlich gewurmt.
Aber mir war schnell klar, dass ich ohne einen funktionie-
renden Autopiloten garantiert mehr als die zwolf Stunden
Aufenthalt, die ich fir die Reparatur bendtigte, verlieren
wirde. Am Ende war es natlrlich sehr argerlich, denn zu
diesem Zeitpunkt war ich bestens im Serienfeld der Minis
positioniert und dabei, in die Top 20 aufzuschliefsen. Alsich
mich nach zwolf Stunden Reparaturstopp wieder im Feld
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einreihte, warich auf Platz 44 abgerutscht. Immerhin konnte
ich in den folgenden zwolf Tagen neun Positionen wieder
einholen, aber das mir selbst gesteckte Ziel, im vorderen
Feld der alteren Serien-Minis anzukommen, war damit nicht
mehrerreichbar. Sehr schade und sozusagen ein ,unfinished
business'. Von der Motivation her war der Stopp aber eher
positiv, denn nun ging es mir darum, eine Aufholjagd zu
starten. Das hatte seinen Reiz.

Andreas: Lina, Du hast aufgrund Deiner Studienunterbre-
chungviel Zeit gehabt und konntest sowohl am Starthafen
La Rochelle, Du hast vor Ort gelebt, als auch in Las Palmas
und zuletzt in der Karibik viel Zeit verbringen. Welche Zeit
oder welche Region hat Dir am meisten gefallen?

Lina: Ja, dassich 2017 so viel Zeit hatte, war wirklich super.
Die Bretagne hat schon wirklich viele sehr schéne Orte, Inseln
und Buchten. Besonders gut gefallen hat mir der Hafen Le
Palais auf Belle lle, La Trinité-sur-Mer und die Bucht von
Douarnenez. La Rochelle ist zum Leben und Segeln auch
eine super tolle Stadt! Und nach unserem Ziel noch ein-
mal fast zwei Monate in der Karibik Zeit zu haben, hat mir
erlaubt, auch dort sehr schone Inseln und Strande kennen
zu lernen. Highlights waren da Mayreau (St. Vincent and the

Kleine Boote - grolbes
Abenteuer: Auf 6,50 Metern geht
es einhand Uber den Atlantik
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Grenadines), die Wasserfalle auf Grenada und der Strand
Les Salines auf Martinique.

Andreas: Lina, wenn Du nochmal Mini-Transat segeln konn-
test (die Frage, ob man das als Finisher nochmal machen
will, stellt sich in meinen Augen nicht), was wirdest Du
anders machen?

Lina: Ich wiirde gerne mit einem neuen Serienboot an den
Start gehen und noch mehr Zeit zum Segeln von langen
Strecken in der Vorbereitungszeit haben. Aufterdem wiirde
ich gerne noch mehr zum Thema Wettervorhersage und
Wetterrouting lernen.

Lina: Und Du Andreas?

Andreas: Irgendwann einmal ein zweites Mini-Transat ware
schon etwas ganz Besonderes, denn die ganzen Erfahrungen
und Fehler, die du bei deiner ersten Kampagne machst,
kannst du fir die erfolgreiche zweite Teilnahme nutzen.
Sowohl die Wahl des Bootstyps, als auch die Art und Weise,
wie du dich vorbereitest, all das wiirde man wahrscheinlich
anders und effektiver machen. Ich wiirde vor allem zundchst
die finanzielle Komponente sichern, denn noch einmal
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den Grolsteil der Kosten aus eigener Tasche zu finanzieren,
wiirde mich wahrscheinlichin den Ruin treiben. Aber neben
der finanziellen Komponente wiirde ich bei der Wahl des
Serienbootes genau darauf achten, dass dieses Boot auch
beim Start der Mini-Transat zu 100% konkurrenzfahig ist.
Die Schnelllebigkeit in der Mini-Klasse hatte ich damals
beim Kauf meiner Go4it absolut unterschatzt und so kam
es, dass ich innerhalb von zwei Saisons ein nur noch ver-
altetes Design zur Verflgung hatte. Das war sehr &rgerlich,
denn wer mich kennt, weil3, dass ich immer gewinnen will.

Andreas: Lina, nach dem Transat sind nun viele Monate
vergangen. Hat sich in Deiner Denkweise und Deinen Vor-
stellungen Uber Deine Zukunft etwas gedndert?

Lina: Eine grofse Verdnderung gab es glaube ich nicht, ich
bin durch das Transat kein anderer Mensch geworden. Aber
die Tatsache, mein Ziel erreicht und mein Projekt alleine
zu einem erfolgreichen Ende geflihrt zu haben, hat mir auf
jeden Fall Selbstsicherheit gegeben und die Gewissheit,
Dinge schaffen zu kénnen, wenn man alles dafir tut.

Lina: Andreas, was vermisst Du am meisten, wenn Du auf
die letzten zwei Jahre zurlckblickst?
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Andreas: Die Zeit an Bord meines Bootes. Die Stunden
im Hafen, das Basteln und Vorbereiten, die besonderen
Momente auf See, wenn du in den Sonnenuntergang hin-
ein surfst, die Glickshormone, die ausgeschittet werden,
wenn du maximalen Speed fahrst oder nach vielen Tagen
Uberdie Ziellinie fahrst und weilst, dass du es geschafft hast,
die Kameradschaft zwischen den Seglern, einfach den be-
sonderen ,Mini-Spirit". Das fehlt sehr!

Und wie wir die Unterstiitzung und vor allem die Wichtigkeit
des TO in Bezug auf den Erfolg unserer Kampagnen sehen?

Trans-Ocean hat einen tollen Beitrag zur Unterstlitzung unse-
rer beiden Mini-Transat-Kampagnen geleistet! Zum einen
natirlich finanziell, es ist eben auRerordentlich schwer, solch
eine Kampagne tiberhaupt an den Start zu bekommen. Da
isteine Unterstiitzung wie die von TO unglaublich wertvoll,
aberauchideell. Eswartoll, einen solchen Verein mit seinen
vielen Mitgliedern hinter sich zu haben. Besonders gefreut
hat es uns, dass einige Vorstandsmitglieder und Wolfgang
Quix zum Start nach La Rochelle kamen, das war wirklich
super. Vielen Dank dafiir an dieser Stelle an den TO!

Lina Rixgens aufihrem Mini 732 Minidoc vor La Rochelle
(vorh. Seite) und bei ihrer Ankunft auf Martinique (o.1i.). Ein
letzter Grul, jetzt geht es los, Andreas Deubel wird aus dem
Hafen von La Rochelle geschleppt (li.).

Der Atlantik liegt hinter ihnen - Preisverleihung in Le Marin,
Martinique (o.).
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AUF DEN SPUREN VON WILLIAM BLIGH

Siebeneinhalb Meter lang, zwei Meter dreildig breit, reise-
fertig mit 42 Zentimetern Freibord das sind die Mafe der
Bounty Bay, der offenen Schaluppe, mit der ich von Tonga
aus den Pazifik iberquerte, um nach Giber 5000 Seemeilen
die indonesische Insel Timor anzulaufen.

Dass es hart werden wirde auf diesem Torn, nass, kalt und
einsam, das war mir bewusst. Doch dass es so schlimm
kommen wirde.

Die Idee, die Reise von William Bligh nach der Meuterei auf
der Bounty nachzufahren, wurde bereits 1978 in Whangarei,
Neuseeland, geboren, als wir unsere Weltumseglung mit der
Shangri-La ein paar Monate unterbrachen. Der Katamaran
Shangri-La lag langsseits der Bounty, die wir als Partyschiff
allabendlich enterten und an den Vorbereitungen fir die
filmische Umsetzung der ,Meuterei auf der Bounty* wissbe-
gierig teilnahmen. Natirlich so wie Hollywood historische
Themen eben angeht: Der Gute war der Meuterer Fletcher
Christian, der Bése der Kapitdn der Bounty, William Bligh,
dazu viel Sidseekulisse und hiibsche Madchen, mangels
Angebot vor Ort aus Hawaii importiert.

Doch wie wareswirklichim Jahr 1789 in den friihen Morgen-
stunden des 28. April, als die Offiziere gegen ihren Kapitan
meuterten, ihn und 18 seiner Getreuen in die Schaluppe
verfrachteten, wenig Ausriistung und Proviant mitgaben, die
Leinen kappten und ihn, den Despoten, den Leuteschinder,
samt seinem Anhang in den Tod schickten?

Darliber habe ich viele Tage - Wochen - Monate Zeit nach-
zudenken, dennin den frihen Morgenstunden des 28. April
befinde ich mich zehn Meilen stidwestlich der Insel Tofuain
Tonga genau dort, wo vor 200 Jahren die Weltsensation ,Die
Meuterei auf der Bounty' tatsachlich passierte.

Das Logbuch von Bligh auf den Knien, die Insel Tofua in
der Kimm, unausgeschlafen und mit ,viel Schiss inne Blx'
steuereich die Inselan, auf der Bligh den einzigen Verlust der
Schaluppenreise, den Tod des Bootsmannes John Norten,
zu beklagen hatte.

Reenactment - das Nachvollziehen historischer Begebenhei-
ten — geht das bei Seereisen Giberhaupt und wie authentisch
ist das Ganze denn wirklich?

Da ist zundchst mein Boot, aus Holz nach Plénen aus dem
Greenwich Maritime Museum in London gefertigt. Die Urform

des Marinekutters: zwei Masten, Luggertakelung, Pinnensteue-
rung, zwei Ruderriemen, Schwertkasten - und - das Wichtigste
Uberhaupt: die Windsteueranlage Pacific light (mein Butler
James). Die Crew sollte wie bei Captain Bligh aus 18 Getreuen
bestehen. Esfand sich allerdings niemand, der nach den ersten
Probeschldgen auf der Ostsee noch motiviert gewesen ware.
Ubrig blieben ,James‘ und ich, was auch gut so war.

Neben zwei Jahren derVorbereitungin heimischen Gewds-
sern kam das Allerwichtigste an Bord: Meine personliche
Werkzeugkiste mit all den Erfahrungen aus zehn Jahren
Weltumseglung und der Uberquerung des Nordatlantiks im
offenen Wikingerboot von Norwegen nach Amerika.

Und nun bin ich allein ,der Schnacker’, der so gern die Er-
lebnisse teilt, der Tusitala‘, der Geschichten erzahlt und fur
den die soziale Komponente des Blauwassersegelns das
Salzin der Ozeansuppe ist.

Allein, einsamer Seewolf, Einhandsegler. Das alles konnte
ich mir fir mich nie vorstellen. Und jetzt: Zwangseremit im
Schweigekloster, Einzelhaft unter verscharften Bedingungen.
Ich leide wie ein Hund, kann mich zundchst mit der Situation
Uberhaupt nicht abfinden. Doch da ist die Aufgabe, die Schat-
tenreise im Kielwasser von 18 halbverhungerten englischen
Seeleuten nachzuvollziehen und ihren Captain Bligh, der dort
vor 200 Jahren seine Pflicht erflllte, einer genauen Priffung zu
unterziehen. Ich spreche taglich mitihm, denn seemannisch
knapp hat erjeden Tag aufgezeichnet: Wie sie Seevogel aus
der Luft griffen, in 18 Teile hackten und fair verteilten; wie er
die Schwachsten versorgte, die Verzweifelten ermutigte, lobte
und selbst noch neue Inseln entdeckte und kartografierte.
4000 Seemeilen durch ein Seegebiet voller Untiefen, ohne
Seekarte und mit ungenauer Positionsbestimmung - das
soll solch ein angeblicher Unmensch geleistet haben? Meine
Bewunderung steigt ins Unermessliche.

Die kleine Welt der Bounty Bay fordert Tribut: Schlafman-
gel, ndchtliches Frosteln, Sonnenbrand, Riickenprobleme,
blaue Flecken. Ich liege auf den Bodenbrettern in meinem
Schlafsack, neben mir eine Plastikfolie als Schutz gegen Re-
genschauer und Uberkommende Gischt. Esist nass, immer!

Ich werde zu einem Experten fiir Wasserbetten, aber wenn
das Wasser Uber die Bodenbretter klatscht, ist Schluss mit
lustig. Ich schopfe den Pazifik zurlick und habe somit mein
morgendliches Fitnessprogramm. Von wegen Blauwasser-
segeln - Spritzwassersegeln heilst meine Disziplin.
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Nach dem Landgang gibt es frische Vitamine (o).
Immer zur Hand, der Reisefiihrer - das Logbuch von
William Bligh (re.).

Und woflr soll das alles gut sein? Wochen der Entbehrung,
der Selbstkasteiung, des Leidens? Doch da ist die andere
Seite meines ungewohnten Daseins. Da sind diese magischen
Seetage, an denen ich als Mittelpunkt einer grolRen blauen
Scheibe meine Horizonte verschiebe, Delfine mich téglich be-
suchen, ich Lieder schmettere und in die See schaue. Die See
als Spiegel. Da begegnet man nicht nur dem Sonntagsgesicht.
Dablickt man zurlick in die eigene Vergangenheit und geht mit
sich zu Gericht, denn die Natur ist eine unbestechliche Jury.

Eine Reise im offenen kleinen Kutter ist eine seelisch-geistige
Entschlackungskur, gewollt oder ungewollt. Mein Bounty
Bay-Abenteuer entwickelt sich mit eigener Dynamik und
manchmal frage ich mich, wer da eigentlich das Sagen hat.
Langst ist meine Bounty Bay nicht mehr mein Schiff. Sie
ist ein Korperteil von mir. Ich laufe nur barfuls, habe damit
besseren Kontakt zur Aufsenhaut und rede mit ihr wie mit
einer Geliebten. Der Einsiedlerkrebs in seinem Schnecken-
haus hat sich eingerichtet. Er macht seine eigenen Gesetze,
verstoRt gegen alle Regeln guter Seemannschaft.

Sicherheitsgurt? Tragt er nicht. Schwimmweste? Die steht
ihm nicht. Kochen, geht gar nicht, denn der Magen hat sich
langst an das kalte Obst-Musli-Gericht gewohnt, rohen Fisch
mag er sehr. Gewichtsverlust - elf Kilo.

Und dann kommt natdrlich Schwerwetter, der Sturm, der

bei keiner Seegeschichte fehlen darf. Wie gern hatte ich
daraufverzichtet, aber ein ,Southerly Buster® 400 Meilen vor
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der australischen Kuste hat sich am Himmel angemeldet.
Es kommt hart, sehr hart. Von achtern rauschen die Bre-
cher, klatschen gegen den Heckspiegel, spucken in mein
Wohn-Schlafzimmer, in dem ich stundenlang stehe und
schopfe, schopfe, schopfe ... Bounty Bay, mein Madchen,
wie tapfer es die gewaltigen Gebirgsmassive erklimmt, hin-
untersurft, verharrt und alles wiederholt. Ich schopfe, bisich
zusammenbreche - aus, Ende der Reise. Doch dann wird es
ruhiger. Wie in Trance setzeich das Luggersegel, nehme die
Fock weg. James und Bounty Bay tbernehmen.

Aus heiterem Himmel taucht ein Flugzeug auf, geht runter.
Coastguard lese ich in grofsen Lettern, wahrend der Pilot
winkt, eine elegante Kurve kratzt und dahin verschwindet,
wo er hergekommen ist. Mein Gott, die lauern aber schon
sehr weit draufben den Schmugglern auf, denke ich noch.
Dabei galt sein Besuch ausschliefilich mir. Meine Reise wird
von den regionalen Medien verfolgt, die der Konig von Tonga
als mein Schirmherr auf meine Fahrte setzte. Wo immerich
meinen Anker werfe oder das Boot auf den Strand ziehe,
man weils Bescheid. ,Kdppmbleischormeni’, Captain Bligh
Germany, so klingt es aus vielen Kindermaulern, die libers
Radio informiert waren.

Nurich weils von nichts, da es an Bord keines gibt.
In Australien, genauer in Cairns, wo ich einklarieren muss,

istman in heller Aufregung. Ich werde, da man meine Posi-
tion kennt, langst erwartet. Doch davon weils ich ja nichts,

TRANS-OCEAN

Der Autopilot funktioniert nicht, Burghard Pieske muss
Stunde um Stunde selbst an die Pinne (o.). MalRe und
Stauplan der kleinen Schaluppe Bounty Bay (re.).

als ich nachts Ubers Riff surfe (40 bis 45 cm Tiefgang) und
hinter einem Kap den Anker werfe, eine Dose lauwarmes
Ankunftsbier trinke und danach volltrunken auf die Bretter
sinke. Drei Tage selbstverordnete Reha hinterm Barrier Reef,
die dunklen Ringe um die Augen entfernen, Gesichtsfalten
blgeln, grolke Wasche nebst Trocknung, denn alles, aber
auch wirklich alles ist nass. Was sollen denn die Leute den-
ken, so, wie du aussiehst, hatte meine Oma gesagt, weshalb
ich geordnet und gestrafft in den Hafen segle.

Dortist man in grofSter Aufregung, seit drei Tagen warten be-
reits die Journalisten, eine grofe Suchaktion ist angelaufen.
Ja, sollich da sagen, dass ich als Bier trinkende Waschfrau
gemdtlich hinter einem Kap ankerte. Burnout, grofke mentale
Probleme, so etwas kommt bei Journalisten gutan. Und als
ichdann an meinem ersten Steak in einem Nobelrestaurant
lustlos herumstochere, merke ich, dass ich noch gar nicht
angekommen bin. Die Stadt stinkt, drohnt, flimmert, ich halt
es nichtaus. Meine Sinne haben eine Regeneration erfahren.
Ich schmecke intensiver, hore wesentlich besser, lese sogar
die Zeitung ohne Brille.

Noch schlappe 1000 Meilen meist Kuistensegelei bis Kupang
auf Timor, wo William Bligh einst seine Crew ins Hospital
brachte. Pflicht erledigt.

Ich besuche seine Insel Restoration Island, die er als ers-
ter entdeckte. An dem Platz, an dem er die Felsenaustern
schlirfte, sitze nun auch ich und verschlinge gleich 20 bis
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2 Anker, 1 kompletter Satz
Ersatzsegel, Tauwerk,
Schlafsack, Dizeug, Isomarte,
TN Luftmatraze, Gaskocher

- Grofimast

~ Proviant (frisch)

Navigation
(Seekarten,
\ Biicher, Kompals,
GPS, Handfunke,

Proviant (Misli etc)
/
Schiafplatz — ’ f
Kleider
{
Dinge des taglichen
Gebrauchs wie {8

Thermoskanne, Sextant)
Messer, Sunblocker,
Sonnenbrille, -+ )
Wasser (100 Liter)
Bandsel in Kanistern
Handpumpe I
- Werkzeug
Rettungsmittel und Ersatzteile
Funkboje
und Insel

Segel,

Apotheke, - kleines Schlauch-
Waschzeug, boot, Eimer
Moskitonetze,
Sonnen-

schutzmittel T Besanmast
i — /

[ Ruder und Windsteueranlage

30 dieser herrlichen Meeresfriichte. Ich fiihle mich dem
grofken Seefahrer sehr verbunden, finde die Stelle, an der
ernach Wasser grub, entdecke die Schildkrotenspuren und
Vogelnester. Ist das alles schon 200 Jahre her? Restoration
Island, inzwischen in Bligh Island umbenannt, ist ein zeit-
loser Ort, kdme jemand in Uniform und Dreispitz um die
Ecke, wundern wiirde es mich nicht.

Nach weiteren Wochen - im Zeitplan ist mir William Bligh
langst enteilt, daich durch die Einklarierungshafen Umwege
segeln musste - knirscht der Kiel meiner Bounty Bay auf den
Strand von Kupang/ Timor, genau an der Stelle, die Captain
Bligh einst seemannisch, sachlich beschrieb. Doch ich habe
zwischen seinen Zeilen gelesen: Da sind Emotionen, grofke
Geflhle, Sorgen und der unbandige Wille, die Meuterer zur
Rechenschaft zu ziehen.

Wahrend ich mit groléem Hallo und Tanzgruppe begriift
werde, denke ich anihn - Seine Reise mit der kleinen Scha-
luppe und dem gliicklichen Ausgang ist eine der grofiten
Leistungen in der Seefahrtsgeschichte. ,Captain Bligh, du
gehorst in die Reihe der grofsen britischen Seefahrer.

Meine Reise war das hérteste, was ich erleben durfte. Ver-
glichen mit William Bligh segelte ich aber in der absoluten
Luxusklasse. Ich habe viel Gliick gehabt und bin dankbar
fur die Reise meines Lebens. Aber wiederholen mochte ich
sie nicht. Niemals!
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EINMAL NORDEN UND ZURUCK

Lunaist bereit fiir eine grofbe Reise - mit wechselnden Crews
von Fehmarn aus rund Skandinavien mit einem Abstecher
zur arktischen Inselgruppe Franz-Josef-Land.

Als es endlich losgeht, liegt Luna bereits in St. Petersburg
und erwartet uns. Friedlich schaukelt sie im Hafenwasser,
links die Silhouette der Stadt, rechts Strandbars und tber
den Bugder Blick in die Weite des finnischen Meerbusens.
Es ist angenehm warm, das Leben pulsiert. Die Weilken
Nachte sind die beste Zeit, diese Stadt zu besuchen und
ebenso ideal, um von hier aus Richtung Norden aufzubre-
chen. In den nachsten Wochen wollen wir die russischen
Binnengewasser befahren. Ein faszinierendes, fiir uns neues
Revier. Ich freue mich auf Karelien mit seiner zeitlosen
Holzarchitektur, Klostern und Kapellen, endlosen Moor-
landschaften, weiten Flissen, groften Seen und vor allem
auf das Segeln hier.
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Wirunternehmen die Fahrt nicht alleine, sondern im Konvoi.
Insgesamt nehmen neun Yachten aus sechs Landern am
Adventure Race 80dg (kurz: AR80) 2012 teil und sind ver-
rickt, neugierig und unerschrocken genug, sich auf diesen
ungewohnlichen Torn einzulassen. Das AR80 ist nicht wirklich
eine Regatta, denn das erlauben die Bedingungen in diesem
Revier, kombiniert mit einem relativ engen Zeitplan, nicht.
Trotzdem geht es sportlich zu und sobald zwei Yachten
parallel segeln, ist der Wettkampf er6ffnet. Aus den ganz
unterschiedlichen Yachten wird alles heraus geholt. Doch
zundchst missen wir viel unter Motor fahren.

Die Route geht die Newa stromauf, durch den Ladogasee (Euro-
pas groliter Binnensee) und tber den Fluss Swirin den Onega-
see. Der Weillmeer-Ostsee-Kanal, auch bekannt unter dem
Namen Belomorkanal, fiihrt uns dann weiter ins Weilte Meer.
Nach knapp drei Wochen werden wir Archangelsk erreichen.

Startin St. Petersburgist kurz nach Mitternacht. Jede Nacht
zwischen 1:30 und 5 Uhr 6ffnen die Briicken, um grofen
Frachtschiffen und auch uns Seglern die Passage zu ermog-
lichen. Voraus féhrt Petr 1, mit den Organisatoren Daniel
und Elena an Bord. Wir anderen folgen, auf jeder Yacht ist
ein Lotse, der mit uns Englisch spricht und den Funkverkehr
auf Russisch Ubernimmt. Unter voller Fahrt erreichen wir
kurz nach 5 die letzte Briicke — geschafft! Weiter geht es die
Newa hinauf, abends legen wir in Schliisselburg an einer
maroden Pier an. Hohepunkte in den nachsten Tagen sind
die im nordlichen Teil des Ladogasees gelegenen Inseln
Konovets und Valaam. Wir besichtigen die alten Kloster und
lernen nach und nach die anderen Crews kennen. Neben
der Petr 1 ist noch eine zweite russische Yacht dabei, drei
Yachten kommen aus Polen, eine aus Estland, sowie je eine
weitere aus Finnland und Norwegen.

Daniel und Elena haben im Sommer 2010 mit ihrer Crew
als erste Segelyacht die Nordost- und Nordwestpassage
in einer Saison passiert. Weltrekord! Nach ihrer Rickkehr
haben sie RUSARC gegriindet und organisieren nun Fahrten
auf russischen Gewassern und in die Arktis. Das AR80 hat
2011 erstmals stattgefunden.

Vom Ladogasee aus fahren wir gegen Mitternacht in die Swir
ein, zwei Schleusen beférdern uns hinauf auf das Niveau
des Onegasees. Wir besuchen unter anderem die Insel Kishi,

dieim 16. Jahrhundert Verwaltungszentrum dieser damals
wohlhabenden und gottglaubigen Gegend war. Die Zeit
scheint hier seit langem still zu stehen, viele Dorfer sind
halb verlassen.

Auf der ndchsten Etappe segeln wir in den nordlichen Teil
des Onegasees zum Eingang des Weilsmeer-Ostsee-Kanals.
Sieben Schleusen, sechs davon sind Doppelschleusen, be-
fordern uns hinauf. Bei wunderbarem Sommerwetter (unser
Thermometer zeigt bis zu 23,8° C Wassertemperatur und bis
Uber 30° C Lufttemperatur) geht es weiter durch mehrere
grofere Seen und allmahlich hinab bis zum Weiléen Meer.

Die Kanalfahrt ist ruhig und schén. Dennoch bleibt ein
mulmiges Gefiihl zuriick. Der Kanal wurde auf Anweisung
Stalins in nur 18 Monaten unter menschenverachtenden
Bedingungen gebaut und 1933 eingeweiht. Das Wissen um
die unbegreiflich vielen Toten, die Schinderei, die primitiven
Arbeitsbedingungen und auch die spatere Enttduschung,
dass der Kanal nie eine grole wirtschaftliche Bedeutung
erlangt hat, hinterlassen einen bitteren Nachgeschmack.

Inzwischen ist es fast immer taghell, nachts ddmmert es
lediglich fir zwei Stunden und schon geht die Sonne wieder
auf. Seit Kishi sind wir inzwischen 50 Stunden unterwegs,
bei Belomorsk machen wir flir eine Nacht kurz Halt und er-
reichen am folgenden Tag die Solowezki Inseln. Wir bleiben
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Der Anker bleibt oben - Petr | und Luna auf Drift im

Archipel Franz-Josef-Land (0.), Hooker Island, eine
der zentralen Inseln liegt noch im Dunst (re.o.). Blick
auf das Solowezki Kloster.

zwei Tage, besichtigen die alte Klosteranlage, erkunden
die Insel und machen einen kleinen Ausflug auf eine der
Nachbarinseln. Es ist ein geschichtstrachtiger Ort, faszinie-
rend und beklemmend zugleich. Das Kloster wurde 1429
gegriindet und ist heute wieder ein wichtiges Zentrum der
russisch-orthodoxen Kirche. 1920 wurden die M&nche von
den Bolschewiki vertrieben und 1923 wurde hier das erste
Konzentrationslager des GULAG-Systems errichtet. Viele
der zum Bau des Weillmeer-Ostsee-Kanals eingesetzten
Arbeiter stammten von hier.

Bei maltigem Wind segeln wir 150 Seemeilen iber das Weilte
Meer bis nach Archangelsk. Die Stadt liegt ein paar Meilen
landeinwarts an der Mindung der Dwina, kurz unterhalb
des Polarkreises. In Archangelsk endet Teil 1 des ARS0.
Abschiedsfeier, Crewwechsel und Vorbereitungen fur die
nachste Etappe lassen die drei Tage Aufenthalt wie im Fluge
vergehen. Einige Yachten fahren zurlick nach St. Petersburg,
andere nach Norwegen und fir die Petr I und uns liegt das
néchste Ziel etwa 1000 Seemeilen weiter nordlich.

Teil 2 des AR80 wird als Regatta gefahren. Start ist an der
Ansteuerungstonne der Dwinamiindung, Ziellinie ist der 80.
Breitengrad. Die Uberfahrt bietet nichts AuRergewdhnliches,
aber gleichzeitig alles, was zu erwarten war. Sonne, Flaute,
Wale, Einsamkeit, 20 Stunden Sturm, tollen achterlichen
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Segelwind und Nebel, Nebel, Nebel. Nach sieben Tagen
und knapp 20 Stunden Uberfahren wir um 00:46 Uhr den
80. Breitengrad. Alles ist gut gegangen, wir sind glicklich.
Trotzdem ist die Stimmungverhalten, der Landfallist etwas
ernlichternd. Kein Land ist in Sicht, der allgegenwartige
Nebel hillt alles ein. Wir sind voll und ganz auf GPS und
Radar angewiesen. Der Wind frischt zwischen den Inseln
auf, gerefft preschen wir Richtung Tikhaya Bay, Hooker Is-
land. Spater klart es etwas auf und wir sehen endlich erste
graue Felsen und Eis.

AufFranz-Josef-Land scheint die Mitternachtssonne vom 10.
April biszum 5. September. Die Durchschnittstemperaturen
liegen im Winter bei -22° C und im Sommer bei durchaus
ertraglichen +2° C. Im Sommer ist nicht mit schweren Stir-
men zu rechnen, eher sind schwache Winde ein Problem
flr Segelyachten. Fir die grofen Entfernungen muss aus-
reichend Diesel gebunkert werden.

Gegen 8 Uhr frith treffen wir die Petr 1, die bereits seit einem
Tag aufunswartet und uns nun gebihrlich mit Schiffshorn
begrifst. Spater zeigt sich die Sonne und wir verbringen
unseren ersten Tag auf Franz-Josef-Land treibend vor Ru-
bini Rock, einem beeindruckenden Vogelfelsen. Die Zeit
vergeht wie im Flug. Abends kommt endlich das russische
Expeditionsschiff Professor Molchanov, das unseren Ranger

Alexander bringt. Er arbeitet fir die Nationalparkverwaltung
und begleitet uns in den folgenden Tagen bei allen Land-
gangen. Bewaffnet mit einem Gewehr passt Alexander auf,
dass uns kein Eisbadr zu nahe kommt und ist gleichzeitig
unser Fremdenfiihrer.

In dereisigen Inselwelt von Franz-Josef-Land verbringen wir
flnf Tage. Wir bewegen uns hier ausschliefilich unter Motor,
meistens herrscht leider Flaute oder dichter Nebel und Eis
verlangen volle Manovrierfahigkeit. Taglich bekommen
wir via Satellit aktuelle Wetter- und Eisinformationen vom
Regattabiro in St. Petersburg und von unserem Onkel aus
Hamburg. Die Wettersituation ist verhaltnismaRig stabil und
glinstig, sodass wir uns bis auf 82° 18’ Nord vorwagen. Dann
irgendwann wird das Eisimmer dichter und wir beschliefben
umzukehren. Die Eiskarten deuten darauf hin, dass sich das
freie Wasser wieder schliefst. Niemand will riskieren, hier
oben vom Eis eingeschlossen zu werden und womaoglich
den Winter hier verbringen zu miissen.

In der kurzen Zeit, die uns zur Verfligung steht, sind wir
quasi nonstop unterwegs. Anstatt zu ankern lassen wir uns
l&ngsseits aneinander gebunden treiben. Um die Position zu
halten wird auf der Petr I gelegentlich die Maschine gestartet
und das Packchen zurtick auf Position mandvriert. Geankert
wird nie, einerseits ist es bei dem vielen vorbei treibenden Eis

Zwiebeltiirme und orthodoxe Kreuze schmiicken
die Holzkirchen auf der Insel Kishi im Onegasee (li.).
Nebel breitet sich tiber das Land und das Meer (u.).

zu gefahrlich, andererseitsist es oft zu tief. Wir unternehmen
mehrere Landgdnge, besichtigen verlassene Stationen und
besuchen eine Walrosskolonie sowie die russische Wetter-
station auf derHayes Insel. Vor Champ Island treffen wir den
russischen Atomeisbrecher 50 Let Probedy (50 Jahre Sieg). Die
Crew &dt unsein, fir ein paar Stunden an Bord zu kommen, zu
unserer Freunde kénnen wir dort duschen. Unser letzter Stopp
istvor Kap Tegetthoff. Hier muss der Landgang ausfallen, da
an Land ein Eisbar gesichtet wird. Auf ein Zusammentreffen
[&sst man es gar nicht erst ankommen. Der Ranger erklart,
dass wir den Eisbaren in seinem Revier nicht unnotig storen
wollen und wir irgendwann spater wiederkommen konnen,
um uns diese Insel anzusehen.

Die 700 Seemeilen lange Uberfahrt nach Murmansk ist
erholsam und unspektakuldr. Nach finf intensiven Tagen
voller unvergesslicher Eindriicke sind wir froh, wieder in
eine regelmafige Bordroutine zu verfallen und endlich auch
einige Stunden am Stiick schlafen zu kénnen. In Murmansk
endet Teil 2 des AR80. Nur ungern verabschieden wir uns
von Daniel, Elena und der Crew der Petr 1.

Luna hat anschliefend die Skandinavienumrundung tiber
Norwegen und Dédnemark beendet und am 12. Oktober sicher
ihren Heimathafen Orth auf Fehmarn erreicht. Im Kielwasser
lagen 6016 Seemeilen und ein unvergesslicher Sommer!
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DIE KAP HOORNIERS DES TRANS-OCEAN

Der Verein zahlt bereits seit
seinen frihen Jahren viele
Weltumsegler zu seinen Mit-
gliedern. Die meistenvon ih-
nen wahlten aufihrem Torn
den Wegvon Ost nach West
und dabei die Durchfahrt
durch den Panamakanal,
um vom Atlantik in den Pa-
zifik zu kommen.

Doch bereits seit 1973 wag-
tensichYachten auch ,unten
herum, sie umsegelten das legendare Kap Hoorn. Eine Crew
war oder ist dabei sogar so sehrvom chilenischen Stidzipfel
fasziniert, dass sie ihn gleich zwolf mal umschiffte.

UNSERE KAP HOORNIERS SIND™:

Von Ost nach West, gegen die vorherrschenden Winde

1978 Shangri La, Burkhard Pieske und Ludwig Bareuther
- 1982 Freydis , Dr. Heide und Erich Wilts mit Crew - 1983
Helene lll, Dr. Gert Blicking und Wolfgang Quix - 1983 Freydia,
Klaus Wiener, einhand - 1984 Vagant, Ursel und Friedel Klee
- 1986 Bellatrixa, Ruth und Ernst Lemble — 1989 Krios, Karin
und Jlrgen Schultze-Rohl - 1989 Adventure Ill, Peter Trost
mit Crew - 1990 Tao, Heide und Dieter Christian - 1990 Santa
Maria, Melanie und Wolf Kloss - 1990 Koller, Dr. Kdhnlein mit
Crew - 1990 Freydis, Dr. Heide und Erich Wilts - 1991 Biribi,
Sabine Comes und Louis Hett - 1991 Freydis, Dr. Heide und
Erich Wilts mit Crew - 1992 Fallado, Meryle Thomson und
Dr. Helmut Bender - 1992 Moritz D, Hedel und Harald Voss
-1992 Freydis, Dr.Heide und Erich Wilts mit Crew - 1993 Ma-
riele, Hans Richter (einhand) - 1996 Jenny von Westphalen,
Detlef von Schmeling mit Crew - 1996 Blue Ship, Hubertus
Sprungala und Richard Radke - 1998 Freydis, Dr. Heide und
Erich Wilts mit Crew (zweimal) - 1998 Sposmoker Il, Gerd
Engel mit Crew - 1998 Satori, Heidi und Jirgen Klein - 1999
Moonlight, Leo Nigg, einhand - 2001 Kathena Nui ll, Wilfried
Erdmann, einhand - 2002 Cosa Nostra, Migdaly Castella-
nos-Muska und Dr. Andreas Muska - 2002 So Long, Susanne
Huber-Curphey und Toni Curphey - 2002 Adio, Marlene
und Reinhart Klee - 2003 Auryn, Bernt Liichtenborg - 2003
Nomad, Doris Renoldner und Wolf Slanec - 2003 Comodo,
Gisela Fleck und Peter Vlietheer - 2003 Casimu, Heidi Brenner
und Hans Stadelmann - 2004 Double Magic, Dr. Thomas
Fischer — 2005 Alexander von Humboldt - 2005 Josi, Ingrid
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und Jurgen Mohns - 2005
Nieje Leev, Rudi Arp, einhand
- 2006 Breakpoint, Tatjana
Hartmann und Thomas Witt
- 2006 Atlantis, Inge-Edith
und Ernst Friedrich Bartels
- 2006 Just do it, Anke Preil%
und Martin Birkhoff - 2008
Nije Fam, Marietta van Ba-
kel und Paul Kamstra - 2009
Delphin, Glinter Johannsson
(Mitsegler) - 2012 Jonathan,
Dr. Herwig Paretzke mit Crew
- 2012 Resolute, Barbara Kbberle und Hans-Rolf Rauer - 2012
Caledonia, Claudia Reklau und Jirgen Michalik - 2012 /ron
Lady, Dr. Nathalie und Michael Wnuk.

Von West nach Ost, vom Westwind getrieben

1973 Joshua, Gotz Schreiber und Hajo Pusch, Deutschlands
erste Sportsegler um Kap Hoorn - 1974 Peter von Danzig,
Reinhard Laucht mit Crew (Whitbread Round the World
Race) - 1982 Walross /I, Ekhart Hahn mit Crew (Whitbread
Round the World Race), ASV Kiel - Thalassa /I, Carla und
Bobby Schenk - 1983 Jonathe, Theo Biesemann und Sohn
- 1985 Plejades, Thorolf Reimer und Oleif Bottger - 1985
Kathena Nui, Wilfried Erdmann, einhand - 1986 Astronotus
/I, Hanni und Otto Zimmermann - 1987 Maara, Ester und
Arthur Antenen - 1987 Walross Ill, ASV Berlin, Christian Ma-
silge und Crew, 1990 Schlissel von Bremen, Rainer Persch
mit Crew (Whitbread Round the World Race) - 1990 freydis,
Dr. Heide und Erich Wilts mit Crew — 1991 Freydis, Dr. Heide
und Erich Wilts mit Crew (dreimal) - 1992 freydis, Dr. Heide
und Erich Wilts mit Crew - 1993 Mariele, Hans Richter, ein-
hand - 1994 Andromeda, Helga Wilms und Jochen Scheid
- 1997 Wappen von Bremen, Jochen Orgelmann mit Crew,
SKWB - 1997 Petervon Danzig, ASV Kiel - 1998 Atair, Klaus-Pe-
ter Kurz und Crew - 1998 Freydis, Dr. Heide und Erich Wilts
mit Crew (zweimal) - 1999 Wappen von Bremen lll, Jochen
Orgelmann mit Crew - 2002 Fanfan, Uwe Rottgering, ein-
hand - 2004 Galathea, Annamaria und Ernst Hittinger - 2006
Santa Maria, Wolf Kloss - 2008 Beluga Racer, Boris Herrmann
und Felix Oehme (Sieger Portimao Global Challenge Race)
- 2010 Neutrogena, Boris Herrmann und Ryan Breymeier
(Barcelona World Race).

"Wir hoffen, alle Kap Hoorniers des TO aufgelistet zu haben. Falls wirvon
einer Umrundung keine Kenntnis hatten, bitten wir dies zu entschuldigen
und uns dariiber zu informieren.

Der Weg ist weit und hart, derums
legendare Kap Hoorn fuhrt, doch wenn
man ihn zurtckgelegt hat, gehort man
zU ihnen — den Kap Hoorniers
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Bekannte oder ganz
besondere Boote
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KATHENA NUI

Als blutiger Segelanféanger konnte ich 1986 in der ,Glocke’
in Bremen Wilfried Erdmanns Vortrag Uber seine erste Non-
stop-Weltumsegelung besuchen. Am meisten beeindruckte
mich die Schilderung, wie sehrihn Rod Stewart mitdem Song
,Sailing” aus einem Stimmungstief herausholte. Und schon
wahrend des tosenden Applauses war mir klar, du musst
Kathena Nui kennen lernen. Wenige Wochen spater ergab
sich die Gelegenheit auf derboot in Diisseldorf. Menschen-
schlangen vor einem leicht scheuen, Blicher signierenden
Wilfried Erdmann, Menschenschlangen vor Kathena. Mit viel
Geduld warich endlich an Bord und blieb fast eine dreiviertel
Stunde. ,Das einzig wahre Schiff auf dieser Messe*, erkldrte
mir ein Mitbewunderer. Ich glaubte das naturlich.

10,60 Meter aus sechs Millimetern Aluminium, Kiel und
Kielsohle starker ausgelegt. Rundspant mit engem Spant-
abstand. GemaRigter, fest verschweilster Kurzkiel. Drei was-
serdichte Schotten, zwei im Vorschiff, eins achtern. Moderate
1,70 Meter Tiefgang. Das Ruder von einem durchgehenden
Skeg geschutzt. Ein Vorschiffdesign mit schragem Steven,
was bei Kollisionen mit Hindernissen einen Teil der Ener-
gie durch Aufreiten absorbieren kann, der Reserveauftrieb
schafft und gemeinsam mit den runden Vorschiffslinien
weiches Einsetzen in das Wasser ermoglicht. Am Heck die
Aries. Ein kompakter Aufbau mit aufgesetzten Scheiben,
ein kompaktes Cockpit, Briickendeck. Der Niedergang von
zwei Alu-Halteblgeln gerahmt, mit einfachen Steckschot-
ten und Klappluke absolut wasserdicht verschlieRbar. Ein
einfacher, sehr schlichter Innenausbau. Elektrik - habe ich
nichtwahrgenommen, lediglich eine Petroleumlaterne. Dass
es keinen Tisch gab, fiel mir gar nicht auf. Und auch sonst
vieles nicht. Keine Maschine.

Spaéter lernte ich, dass der Rumpf der Kathena Nui auf Nor-
derney bei Dibbel und Jesse entstanden war. Natdrlich
wurde der (leere) Rumpf nicht termingerecht fertig, obwohl
Erdmann doch im gleichen Jahrzu seinem Nonstop-Versuch
starten wollte. Er hatte Angst, ein Jahr spater den Mut nicht
mehrzu haben, wie ersagt. In gréliter Eile baute er, gelernter
Zimmermann, den Rumpf aus. Der Eile war geschuldet, dass
ervor allem bei der Isolierung sparte, was Teile des Bootes
zu einer Tropfsteinhohle werden liels, wie er es in seinen
Reisebeschreibungen beschreibt. Besitzer von Metallbooten
wissen, was gemeint ist.

Jahre spater die zweite Begegnung in Cuxhaven. Unmittel-
bar nach der Riickkehr von seiner zweiten Nonstop-Runde
gegen Wind und Stromungen.

Mittlerweile sah ich Boote mit ganz anderen Augen. Was fiel
mir auf, was macht Kathena Nui einzigartig? Als erstes das
Rigg. Fir ein Boot dieser Grofe, das solche Reisen erfolgreich
Uberstanden hat, eher zierlich. Das gilt fir Mast und Baum
genauso wie fir die Dimensionen der Salinge, der Wanten und
Stage. Seltsamerweise kein Mastkorb. Kuttertakelung. Alle
Vorsegel werden mit Stagreitern angeschlagen, sind reffbar,
selbst die von Erdmann so getaufte Orkanfock. Klassisches
Grofs mit Bindereffs. Bedienung am Mast. Nur aufsen laufende
Fallen. Reffwinschen am Mast. Weder die noch die Winschen
im Cockpit sind selbstholend. Schotklemmen? Keine. Auch
keine Maststufen. Erdmann schaffte es auch so, den Mast
zu entern. Eine kréftige, holzerne Pinne. Teakbelag auf den
Cockpitbanken, sonst ein grob und unregelmaldig gesand-
etes, extrem rutschfestes Deck. Alles Ausdruck des Ziels ,Keep
ist simple’, das Wilfried bis zum Exzess verfolgte, vielleicht
nichtimmer nur zum Besten, eine Spur mehr Komfort hatte
sicher auch ihm das Leben erleichtern kdnnen.

Unter Deck zwei Sitzbanke etwa mittschiffs, kein Tisch,
achtern zwei Hundekojen. Die Pantry spartanisch. Lediglich
ein einfacher, zweiflammiger Petroleumkocher, immerhin
kardanisch gelagert. Ein Spulbecken, Seewasserspulung.
Keine Kihlmoglichkeit. Wozu auch bei den bevorzugten
Kursen in extremen Breiten. Nicht zu vergessen die Alukanne,
die Wilfried seit der Ur-Kathena auf allen Reisen begleitete.
Die Nasszelle als Stauraum genutzt. Stattdessen Eimerklo
und Cockpitdusche. Man kénnte auch sagen, ein auf das
Wesentliche reduziertes, aber sehr effizientes Konzept. Ur-
sprunglich praktisch keine Navigationselektronik, immerhin
eine (mechanische) Logge. Spater auch ein GPS-Handy. Nur
wenig kann kaputt gehen und das wenige lasst sich meist
eigenstandig reparieren. Die Kosten fiir den Unterhalt des
Schiffes sind, ebenso wie die Erstellungskosten, tberschau-
bar. Auch in dieser Hinsicht ein effizientes Design.

Heute verflgt Kathena Nui Gber einen Motor. Und wahr-
scheinlich Uber einen Hauch mehr Navigationselektronik
undvermutlich auch tiber eine einfache Pumptoilette. Aber
da kann ich nur spekulieren. Alles in allem jedenfalls ein
faszinierendes, aufergewdhnliches Boot, das Unvorstell-
bares geleistet hat und das vor allem beweist, dass man
auch bei begrenzten Mitteln grenzenlose Herausforderungen
anstreben kann, wenn man es richtig macht.

Beinahe hatte ich es vergessen, Kathena Nui ist meines
Wissens das einzige Boot, das die Welt in beide Richtungen
umsegelt hat.
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TECHNISCHE DATEN:

LUA: 10,60 m
CWL: 8,60 m
Breite: 3,25m
Tiefgang: 1,70 m
Verdrangung: 54t
Ballast: 2,5t

Segelflachen (2000/01):

Grof:

21,60 m?, 3 Reffs

Try 7,00 m?, 1 Reff
Genua: 40,00 m?
Kliiver: 21,00 m?, 1 Reff
Kliiver 2: 16,00 m?
Sturmfock: 8,5 m?, 1 Reff
Orkanfock: 3,0 m?, 1 Reff
Mini-Sturmfock: 1,8 m?

KATHENA NUY

Lanoe: 10.60 m
Teei: 3.2Sw
Tiefo:: 1 Tom
Vewlr&mlmﬂ sS4t
BoLLas+/BLei 2.51

Wasseadichteg Kocheeke

Schott \

Kaviemtisel
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Eine treue Begleiterin — mit der Kathena Nui segelte
Wilfried Erdmann gleich mehrmals um die Welt.
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Ob auf der Regattabahn oder
im Eis — ,Wolfgangs Spielzeug"
ist ein Hingucker
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WOLFIE'S TOY

Eine ,Open 50° ist eine Yacht, wie man sie nicht jeden Tag
sieht. Die Wasserlinie so lang wie die Lange Uber alles,
niedriger Freibord, ein breiter Rumpf und ein hohes Rigg.
Was will man mit so einer Yacht? Sie wurde 1994/95 von mir
gebaut, um Einhandregatten auf den Weltmeeren zu be-
streiten, besonders das BOC, die Einhandregattain Etappen
um die Welt. Noch heute ist Wolfie’s Toy ein Eyecatcher; wo
sieauchimmer liegt, versammeln sich neugierige Besucher.

THEORIE UND PLANUNG

Nach der 5000 Seemeilen Non-Stop-Regatta von Australien
nach Japan kam ich zu der Uberzeugung, dass mich langste
Distanzen auf See nicht schrecken und ich begann, mich
fir das BOC zu interessieren. Meine Jeantex war mit zwolf
Meter LUA zu klein fir dieses Abenteuer und ich setzte mich
mit dem Yachtkonstrukteur Georg Nissen zusammen, um
erste Skizzen fir einen moglichen Neubau anzufertigen.
Georg Nissen hatte zuvor schon meine erfolgreiche Jeantex
gezeichnet.

Zu allererst ging es bei unseren Treffen um die Analyse der
verschiedenen Etappen des BOC und uns wurde schnell
klar, dass ich einen Raumschotrenner brauchte. Mit dieser
Vorgabe und den Konkurrenzschiffen im Kopf liels Georg
Nissen dann am Computer verschiedene Entwiirfe gegen-
einander segeln. Am Ende stand ein Entwurf, der allen An-
forderungen gerecht wurde: Gute Gleiteigenschaften, grofte
Schiffsbreite mit Wasserballast fir viel Stabilitat am Wind,
sowie ein tiefer Kiel, damit sich die Yacht auch am Wind bei
schwerem Wetter durchsetzen kann.

BAU DER YACHT

Im Friihjahr 1994 war es endlich soweit: Baubeginn. Der
Rumpf wurde aus Aluminium gebaut, zum Einen aus Kos-
tengrinden, zum Anderen, weil ein Aluminiumrumpf einen
guten Kompromiss darstellt. Erist nicht ganz so leicht wie
ein Hightech-Kunststoffrumpf, bietet aber bei einer Kollision
mehr Sicherheit, da Aluminium vor dem Bruch zunachst
viel Energie durch Verformung absorbiert. Das Deck wurde
aus GFK-Sandwich gefertigt, was zugleich geringes Gewicht
und eine gute Isolierung bewirkt, und wurde mit dem Rumpf
mittels PU-Kleber verbunden.

Der Rumpf besitzt ein Kollisionsschott und vier durch was-
serdichte Schotten abgeteilte Kammern. Hinter dem Kolli-
sionsschott folgt ein begehbarer Raum, der leer ist. Weiter

nach achtern die Segellast und Toilette, dann der eigentliche
Lebensraum. Am Heck ist die Ruderanlage noch einmal was-
serdicht abgeschottet. Das entspricht den Bauvorschriften
flr BOC-Yachten. Mittschiffs liegen an beiden Seiten die in
drei Kammern unterteilten Ballastwassertanks, die jeweils
1900 Liter Ballastwasser durch eine an den Motor gekoppelte
Pumpe aufnehmen. Die eingeschweilsten Tanks tragen zur
Langsaussteifung des Rumpfes bei.

Um einen Kielverlust zu vermeiden, ist die Kielflosse, eine
Aluminiumkonstruktion, iber Bodenwrangen vollkommen in
den Rumpfintegriert. Die 1,8 Tonnen schwere Bleibombe ist
mit starken V2A-Bolzen an die Kielflosse angebolzt. Das Schiff
hat, wie bei BOC-Yachten (blich, eine Doppelruderanlage.
Dadurchist sichergestellt, dass auch bei Lage ein Ruderblatt
effizientangestromt wird. Aulerdem ist so das Schiff auch bei
schwerem Wetter raumschots und vor dem Wind einfacher
zu steuern, was naturlich auch der Selbststeueranlage hilft.

Die Hauptkajlte, der eigentliche Lebensraum, ist spartanischin
Leichtbauweise eingerichtet. Der Navigationsplatz, die beiden
Kleiderschranke, die Pantry und die Kojen bestehen aus Leicht-
bauplatten, innen Schaum, aufien zwei Millimeter Sperrholz.
Der Navigationsplatz liegt mittschiffs, ebenso eine rundum
begehbare Pantry mit verschiedenen Schaps, Spiilbecken
Wasserhahnen fiir SUf%- und Seewasser. Der 100-Liter-StiRwas-
sertank liegt im Kiichenblock. Schmuckstick der Pantry und
damals mein einziger Luxus ist ein kardanisch aufgehangter
Taylor-Petroleumofen mit Backfach. Uber der Hauptkajiite
wolbt sich ein Aufbau, durch den trotz des flachen Rumpfes
Stehhéhe erreicht wird. Durch die grofsflachige Verglasung hat
man eine 360° Sicht nach auften und in die Segel.

Winschen und Beschldge im Cockpit kdnnen vom Ruder aus
bedient werden. Mast, Baum und Spinnakerbdume sind aus
Kohlefaser: Weniger Gewicht, ein tieferer Gewichtsschwer-
punkt, ein hoheres aufrichtendes Moment und weniger Pump-
effekt im Mast sind wesentliche Faktoren fiir ein extrem ver-
bessertes Segel- und angenehmeres Seeverhalten der Yacht.

ZWISCHENSPIEL

Von Anfang an war klar, dass nur der Rumpfvon einem Boots-
bauer kommen sollte, die Formen fir das Deck, Cockpit und
Aufbau, Ausbau und Ausristung musste aus finanziellen Grin-
denim Selbstbau erfolgen. Da ich zuvor schon drei sechs bis
zwolf Meter lange Yachten gebaut hatte, sah ich darin kein
Problem. Einen Bauplatz hatte ich in den Winterlagerhallen
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auf der Raderinsel bei Rendsburg gefunden. Durch Verzo-
gerungen beim Bau des GFK-Sandwichdecks und vor allem
bei der Lieferung des Kohlefasermastes kam Wolfie’s Toy erst
Anfang 1995 ins Wasser.

PRAXIS

Beim ersten Schlag auf der Kieler Férde mit Konstrukteur,
Segelmacher und Helfern wurden alle meine Erwartungen
erflllt. Die Yacht segelte, noch ohne Wasserballast, bei einer
leichten Brise schnell, lag ruhig auf dem Ruder und vor allem,
sie schwamm auf der Konstruktions-Wasserlinie. Rundum sah
man nur zufriedene Gesichter. Und auch in den folgenden
Jahren erflllte die Yacht alle in sie gesetzten Erwartungen.
Einerlei welches Wetter, sie lagimmer ruhig auf dem Ruder, die
Segel waren einhand einfach zu bedienen und auch das Hand-
ling des Wasserballastes war funktionell und unkompliziert.

Welches Geschwindigkeitspotenzialin der Yacht steckte, zeigte
sich bei einer Transatlantik-Regatta von Québec nach St. Malo.
Mit einer Vier-Mann-Crew erreichten wir ein Spitzenetmal von
295 Seemeilen und Uber die ganze Distanz ein Durchschnitts-
etmal von 201 Seemeilen. Die Spitzengeschwindigkeit lag bei
24 Knoten. Ich bin mir sicher, damit hatten wir noch nicht die
Grenzen dieses Designs erreicht.

Alle meine Wiinsche und Traume hatten sich erfillt, bis auf
einen. Ich konnte trotz grofter Anstrengungen, auch unter
Einschaltungvon PR-Agenturen, keine Sponsoren flirdas BOC
1998/99 finden. Ohne Sponsoren war eine Teilnahme an dem
Rennen nicht moglich. Die Toy wére das ideale Schiff fir dieses
Rennen gewesen, schade, schade, schade.
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REGATTEN UND REISEN DER WOLFIE'S TOY
1996 BIS 2018

1996  Trans-Atlantik Einhand Plymouth/
GB - Newport/USA
1996 Transat Québec - St. Malo
1998 Round Britain & Ireland Race
2001/02 Atlantik-Rundreise bis in die Hudson Bay
2003  Spitzbergen-Reise bis 80° Nord

Ende 2003 Verkauf, mit neuem Eigner:

2006 Round Britain & Ireland Race

2007 1000 Seemeilen Nordsee Regatta

2008 1000 Seemeilen Nordsee Regatta

2009 Portsmouth - Hondaribia/Spanien -
Portsmouth Race

2010 Round Britain & Ireland Race

2012 Island Reise, auf den Spuren
flamischer Fischer

TECHNISCHE DATEN:

LUA: 15,24 m (50 FuR)
Breite: 487Tm

Tiefgang: 3,00m

Masthohe: 21,60 m Uber Deck

Segelflachen:

Grofd: 101,00 m?
Fock 51,50 m?
Sturmfock: 35,00 m?
Gennaker: 150,0m?
Spinnaker: 200,00 m?

50 Ful8 Ldnge auf knapp 5 Meter Breite und dazu noch ein
fast 21 Meter hoher Mast - das sorgt fiir viel Aufmerksam-
keit auf dem Wasser und auch im Hafen.
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Ein Rumpf ist kein Rumpf -
zwei Riumpfe mussen her
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VON DER JOLLE ZUM KAT

Zu Beginn sei meine Mutter zitiert: ,Der Junge war selten
vom Wasser weg zu bekommen.“ Wie wahr, schipperte
ich doch auf allem, was schwimmt, auf Baumstammen,
Fl6Ren, leeren Fassern und vielem mehr. Mein erstes rich-
tiges Boot baute ich mit vierzehn und schipperte in den
grolken Ferien damit die Weser abwarts von Karlshafen bis
Bremen. Dann folgte als Student das Jollensegeln mit Pirat
und H-Boot. Und wahrend der Seefahrtszeit, damals hatte
man noch langere Liegezeiten, war ich in australischen,
amerikanischen und anderen Hafen als Gast und Mitsegler
unterwegs, wannimmer sich eine Gelegenheit bot. Spater,
da warich schon Elblotse, folgte der Kauf eines ,Hanseat'
aus Gluckstadt.

Doch dann bekam ichin der San Francisco Bay Kontakt zur
Mehrrumpfszene. Dort gab es spater berihmte Pioniere, wie
Choy oder Arthur Piver. Pivers Buch ,Transatlantik Trimaran®
hatte ich begeistert gelesen und war vollkommen aus dem
Hauschen, alsich meinIdol personlich kennenlernen durfte.
Infiziert war ich fir alle Zeit von dem logischen Gedanken,
Stabilitét aus der Form zu holen und nicht aus dem Ge-
wicht. Darauf waren hunderte Jahre zuvor die Seeleute im
Pazifik auch schon gekommen. Doch in Deutschland musste
man in den frihen 1960er-Jahren Begriffe wie Katamaran
oder Trimaran immer noch umstandlich erklaren. Und in
meinem bodensténdigen norddeutschen Segelclub gab
es die bekannten, zumeist auf Plattdeutsch, abwertenden
Kommentare. Nun denn.

Ein,Hanseat'istauch einwunderbares Schiff und ich genoss
mit ihm die Urlaubsreisen auf der Ostsee. Dann aber wurden
die Torns langer und Fahrten mit dem Kielschiff entlang der
norwegischen Kiste, zu den Farer, den Shetlands oder zu
den Orkneys und nach Schottland weckten Erinnerungen
an aufrechtes Segeln in der Karibik und Australien.

Und eines Tages wurde ich in der Ostsee von einem grofen
Katamaran mit geschatzten zwanzig Knoten auf der Logge
Uberholt. Schliusselerlebnis. Nachdenkliche Fortsetzung
meines Torns und am Ende der Entschluss, endlich einen
Kat besitzen zu wollen. Es kam, wie es kommen musste, ich
verkaufte das Kielschiff und suchte das Konstruktionsbiiro
Judel / Vrolijk auf. Wunderbar, wie diese klugen Manner
meine Ideen in Selbstbaupldne umsetzten, denn ein Selbst-
bau sollte es werden. Ein sicherer und schneller Katamaran
war das Ziel, fir extreme Seegebiete mit viel Eis und jedem
Wetter gewachsen. Das bedeutete zwei Rimpfe, drei Be-
ams und Netze.

Es folgte ein hartes Jahr mit wenig Schlaf und nach einem
Jahr schlieRlich die Taufe der Sposmoker durch Friedel
Bellmer und dazu eine grolke Party. Begeisternde Probe-
fahrten auf der Elbe und in der Nordsee und die erste lange
Reise gen Spitzbergen und bis sechshundert Meilen heran
anden Nordpol. Island, Grénland dann und die aus meiner
Sicht extremste und anspruchsvollste Reise tiberhaupt, auf
eigenem Kiel durch Russland.

Wahrend der vielen Reisen, bei denen ich nur mit meinem
Mitsegler Rudolf Klein unterwegs war, kamen wir zu der
Erkenntnis, dass wir in einsamen Buchten - Spitzbergen,
Island, Grénland - das vor Anker liegende Schiff fiir langere
Landausflige nicht beide gleichzeitig verlassen konnten.
Ein grofReres Boot sollte her. Mit Platz flr circa acht Segler.
Dann wiirde man, als ein Beispiel, mit der Halfte der Crew
Uber die Berge und Gletscher Spitzbergens wandern konnen,
wahrend die andere Halfte zum vereinbarten Treffpunkt
segelt. Gedanke mit Charme. Es sollte sich spater heraus-
stellen, dass acht fiir solche Art Abenteuer geeignete Frauen
und Manner nur schwer zu finden sind.

Der Bau der Sposmoker Il war beschlossen und Sposmoker
wurde zum Verkauf angeboten. Das Schiffistin guten Hadnden
vonwunderbaren Menschen, die an der Chilenischen Kiste
zufrieden auf dem Schiff leben.

Doch mein Hobby ist Segeln eher denn Bootsbau, weshalb
ich nicht Jahre lang an dem néchsten Schiff werkeln wollte.
Also erfand ich das Programm ,Segelzeit gegen Arbeitszeit'.

Eine Woche Arbeit ist gleich eine Woche Segeln. Der Slogan
stiels auf Interesse und dass der neue Katin nurvier Wochen
gebaut werden sollte, sorgte fiir Aufsehen. Der Birgermeister
von Gluckstadt wurde angefittert und witterte PR fiir seine
Stadt und ich begann zu organisieren. Die dortige Yachtwerft
wirde in derim Sommer leeren Halle den Bauplatz bieten.
In der Turnhalle einer Schule sollten die Helfer schlafen. Die
Bundeswehr stellte die Betten und wechselte die Wasche.
Der Ratskeller besorgte das Catering. Ein Blirocontainer mit
der nétigen Technik wurde aufgestellt.

Es kamen wirklich Frauen und Manner aus ganz Europa und
halfen begeistert. Wunderbare Menschen lernte ich kennen
und an manche denke ich heute noch voller Sympathie. Der
Bau als Selbstbau und das Ziel ,in vier Wochen‘ miissen ge-
nau das richtige Pressefutterim Sommerloch gewesen sein.
Jeden Tagtrafen Funk, Fernsehen und die schreibende Zunft
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DIE SEGELREISEN DER SPOSMOKER | UND Il

1992 Einhand Cuxhaven - Spitzbergen nonstop. Nordlich
Spitzbergen ins Eis bis rund 600 Meilen an den Nordpol
heran. Riickreise tiber Bareninsel und Norwegen.

1993 Cuxhaven - Schottland - Island - Gronland bis weit in
den Nordwesten. Riickreise Grénland — Cuxhaven nonstop.

1994 Kiel - St. Petersburg nonstop — Ladogasee — Onegasee
- Kanal zur Wolga - Wolga abwarts — Kanal zum Don — Don
abwarts — Asowsches Meer — Schwarzes Meer - von Istanbul
nach Cuxhaven auRen rum nonstop. Erste Reise durch
Russland auf eigenem Kiel!

1997 / 1998 Cuxhaven — Kanaren — Kap Verden - Brasilien
— Uruguay - Argentinien - Chile — Stid Shetlands — Antark-
tische Halbinsel — von Ushuaia/Feuerland nach Cuxhaven
nonstop. Nach kurzer Pause Kiel - Norwegen - Bareninsel -
Spitzbergen. Riickreise nach Cuxhaven nonstop.

1999 / 2000 Einhand Cuxhaven - Stidatlantik mit Repara-
turstopp Brasilien. Nach Mastverlust in den Vierziger Breiten
unter Notrigg nach Ascension und weiter nach Cuxhaven.

2001 Stralsund - Norwegen — Island - Jan Mayen mit
Besteigung Beerenberg. Riickreise Island - Norwegen -
Stralsund.

2002 / 2003 Cuxhaven - Brest - Lissabon — Kanaren -
Brasilien - Kapstadt — Kerguelen tiber Inseln Marion und
Crozet. Riickreise Kerguelen - Siidafrika — St. Helena -
Insel Ascension — Azoren — Brest — Cuxhaven.

TRANS-OCEAN

Es muss nicht immer Eis sein - Sposmoker in der Heimat.

aufder Baustelle ein und dabei war ich fast der Einzige, der
wusste, wie es geht. Unterstlitzung seilobend erwahnt durch
Helge von der Linden, den Junior des Materiallieferanten.
In den Monaten vor Baubeginn gab es flir mich mal wieder
kaum Schlaf. Und als das Projekt gestartet war - nach vier
Wochen gab es wieder einmal ein groles Fest und die Taufe!

Sposmoker Il wurde wiederum von Judel / Vrolijk konstruiert
unter den Vorgaben: Schnelles Reiseschiff und unbedingte
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Sturmtauglichkeitin extremen Gebieten. Ich wollte die Stid-
sommer in der Antarktis zubringen, dann die Uberfihrung
nach Norden und die Nordsommer in arktischen Gewassern.
Dank ihrer Bauweise mit Epoxy-Laminierung, Duracore-Leis-
ten und Triaxial-Gelegen war der neue Katamaran mehrals
robust und unverwdstlich.

Das Reiseprogramm hat, Judel / Vrolijk sei es gedankt, einige
Male geklappt. Zwanzig Meter Lange auf zehn Meter Breite,
verteilt auf schmalen Rimpfen bei einem Gesamtgewicht
von gerade einmal acht Tonnen sind eben schnell. In ihren
Anfangszeiten war die neue Sposmoker Il immer 15 bis 18
Knoten schnell, sie flog tibers Wasser. Doch dann kam die
Gemlitlichkeit an Bord und damit das Gewicht.

Die Reisen, teilweise Uber viele Wochen einhand in ext-
remen Seegebieten, haben bewiesen, dass genau dieses
Konzept: Zwei Rimpfe, drei Beams und Netze - richtig war.
Fahrten mit dem Katamaran sind durch die angenehmen
Bewegungen krafteschonend und das Schiff ist nach dem
Flaschen-Korken-Prinzip einfach sicher. Unvergesslich ist
das Trockenfallen in flachen Buchten oder das Voranker-
liegen auf der Reede von St. Helena, wo nicht weit von mir
ein acht Meter langes Kielschiff sich die berihmte Seele aus
dem Leib schaukelte. Mitleid hatte ich mit der jungen Frau,
die sich nach dem Torn von Kapstadt bis hierher endlich
auf Ruhe gefreut haben mag.

Wo ist Sposmoker 11?7 Nach dem Verkauf wurde sie irgend-
wann in Zypern an Land gesichtet. Wer N&heres weifs -
Bitte melden!

Zurzeit fliege ich Cessna und Piper und andere Vogel. Und
wenn der Fliegerarzt mich nicht mehr fliegen 8sst? Dann
mochte ich wieder segeln. Zwei Rimpfe, drei Beams, ...

Yachtcharter Ostsee Kroslin & Toskanischer Archipel

Anne Heinrich

info@mediamare-yachtcharter.de % www.mediamare-yachtcharter.de
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HIKARI

Voll im Berufsleben stehend, und das nicht an der Kiste,
war es mir bei der Auswahl meines Bootes wichtig, die
logistischen Anforderungen moglichst gering zu halten. Bei
meiner Suche nach einem geeigneten Boot bin ich dann
auf die faltbaren Trimarane gestolen, die eine sehr gute
Mischung aus Segelleistung und Flexibilitat bieten.

Erste Erfahrungen konnte ich mit einem 24-Ful-Trimaran
sammeln, mit dem ich auch mehrmals an der bekannten
Binnensee-Regatta ,Bol d’Or’ am Genfer See teilnehmen
konnte. Hier kamen gerade die guten Leichtwindeigen-
schaften des Tris zum Tragen. Im Laufe der Zeit habe ich
dann aber festgestellt, dass der etwas grofere Corsair 28
EC ideal zu meiner Lebenssituation passt.

Mit dem neu erworbenen 28-Fuls-Trimaran Hikari waren
dann auch bequeme Urlaubstérns mit der ganzen Familie
moglich. Es ging an die Stidkiste von England, nach Kroatien
und auch an die italienische Kiste der Adria, mit Venedig
und seiner Lagune als besonderes Highlight.

Corsair Marine baut seit 1985 trailerbare Trimarane. Der Cor-
sair 28 ist der moderne Nachfolger des legendaren Corsair
F27,vom dem Uber 450 gefertigt worden sind. Gebaut wird
der Corsair 28 aus GfK mit einem PVC-Schaumkern unter
Verwendung von Vinylester-Harz im Vakuumverfahren. An
den neuralgischen Stellen, zum Beispiel den Querholmen
(Beams), wird die Konstruktion durch Karbongelege ver-
starkt. Im Inneren des Bootes wird der Mittelrumpf durch
Formteile, die ebenfalls aus PVC-Schaum im Vakuumver-
fahren entstehen, versteift. Diese Bauweise ermoglicht eine
stabile und gleichzeitig leichte Konstruktion. Durch die
Bauweise ist der Corsair 28 unsinkbar.

Fur alle Corsair-Trimarane wird ein Klappmechanismus
verwendet, der auf ein Patent von lan Farrier zurlickgeht.
Dadurch kann die Breite des Corsair 28EC von 6,10 Metern
ohne Stabilitatsverlust auf eine Hafen- und Trailerbreite
von 2,50 Metern verringert werden. Der Klappmechanismus
verwendet starke Aluminiumstreben, die die gesamte Konst-
ruktion versteifen. Speziell die Trailerbarkeit ermoglicht einen
schnellen Revierwechsel. Langwierige Uberfihrungstorns
zu weit entfernten Destinationen werden dadurch tber-
flussig. Die Trailerbarkeit wird aufberdem auch noch durch
ein einfaches Maststellsystem verbessert. Durch dieses ist es
moglich, den Mast noch auf dem Trailer oder aber auch im
Wasser ohne fremde Hilfe in weit weniger als einer Stunde
zu stellen. Der Corsair 28EC Hikari wurde so von Miinchen

nach Plymouth zu den Regatten Round Britain and Ireland
und TWOSTAR getrailert. Nach der wetterbedingten Aufga-
be beim TWOSTAR lag der Trimaran in Porto. Da das Boot
trailerbar ist, konnte die Crew Pkw und Trailer in Plymouth
abholen und schon finf Tage spater stand Hikarinach 5 000
Kilometern Trailerfahrt wieder im Bootslager bei Miinchen.

Der Corsair 28EC hat einen effizienten drehbaren Aluminium-
Wingmast mit Rollbaum und Stagreiterfock. Die Fallen wer-
den nach achtern umgelenkt und erlauben eine bequeme
und sichere Handhabung vom Cockpit aus. Der Rollbaum
ermdglicht eine stufenlose Verkleinerung der Grolssegelfla-
che, hat aber zusatzlich auch noch zwei Bindereffs. Speziell
die stufenlose Verkleinerung hat sich bei wirklich extremen
Windverhaltnissen westlich von Irland bewahrt. Ein Grof3
im zweiten Reff ware zu viel gewesen, ein stark eingerolltes
Grofs war in Verbindung mit einer Sturmfock die ideale
Kombination. Der einziehbare Karbonbugspriet erlaubt
es aulberdem, einen Screacher (&hnlich Code 0) und einen
asymmetrischen Spi zu segeln. Ein 28-Fuls-Trimaran mit
2,5 Metern Trailerbreite kann kein Raumwunder sein. Der
Corsair 28EC hat eine Achterkajite, ein Mittelcockpit und
den Salon mit Vorschiffskoje im Mittelrumpf. Ein zwei flam-
miger Spirituskocher und der Platz flr eine Toilette neben
dem Schwertkasten ermoglichen auch langere Touren. Die
Elektrik wird von einer 70Ah-Batterie gespeist, wobei die
Energieversorgung durch Solarzellen, eventuell ergénzt
durch eine Brennstoffzelle, gesichert wird. Der 8-PS-Auften-
border kann ebenfalls die Batterie laden, auf See unter
Segeln fallt diese Option natirlich weg. Der Corsair 28 wird
als sicherer, bequemer Familienkreuzer angeboten. Das
Hauptaugenmerk wird dabei auf Sicherheit und leichte
Handhabung gelegt. Obendrein ist er ein schnelles Schiff.
Die Am-Wind-Eigenschaften konnen sich sehen lassen und
nicht nur bei Regatten hatten groRere Yachten schnell das
Nachsehen. Dass ein Trimaran raumschots auch schnell
ist, versteht sich von selbst, nicht zu vergessen die guten
Leichtwind- und Starkwindeigenschaften. Die Grundidee
der Corsair-Trimarane spiegelt die rauen Wetterbedingungen
im heimatlichen Australien wieder. Die mehr als eine Million
gesegelten Seemeilen haben zweifellos die Seetlichtigkeit
der Boote unter Beweis gestellt. Immer wieder werden von
den Corsair-Seglern lange Torns unternommen. Mehrere
Atlantik- und Pazifikiberquerungen wurden, auch wenn es
die Werft nicht fordert, erfolgreich durchgefihrt.

Parallel zu den Urlaubstorns stellte sich bei mir auch das
wachsende Geflihl ein, dass richtige Bootsbeherrschung nur
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durch Segeln im direkten Vergleich mit anderen Booten zu
erlangen ist. Dieses Gefiihl miindete dann in wachsender
Begeisterung flr Regatten, sodass ich nach kaltem Solo-Trai-
ning in der Nordsee zwischen Helgoland und Borkum und
sogar ein paar Siegen bei Regatten in der Adria anfing, mich
zusammen mit Dr. Werner Stolz auf richtig anspruchsvolle
Regatten vorzubereiten. Damit verbunden ist auch die zu-
satzliche Ausriistung der Hikari mit EPIRB, Rettungsinsel,
Notausstieg-Vorrichtung, Fallschirmanker, aktivem AIS und
redundantem Iridium-Satellitenfunk.

Am erfolgreichsten waren wirin dem oben schon erwédhnten
Round Britain and Ireland Race, an dem wir im Sommer
2014 teilnahmen. Diese Regatta flihrt aulten um alle briti-
schen Inseln herum und ist ein Naturerlebnis, dasich jedem
warmstens empfehlen kann. Auch bei der OSTAR/TWOSTAR
Regatta 2017, die von Plymouth nach Newport ber den
Nordatlantik flhrt, waren wir am Start. Bei dieser Regatta
war das Wetter allerdings so aulsergewdhnlich, dass wir das
Rennen abgebrochen haben; Vier Yachten, die eine andere
Entscheidung getroffen hatten, sind spaterin dem Rennenim
Nordatlantik gesunken. Obwohl sich die Arbeitsbedingungen
im Berufsleben flir mich immer weiter verschéarfen, sind das
AZAB 2019 und/oder ein weiterer OSTAR/TWOSTAR-Versuch
noch Teil meiner Traume.

Auf See ziemlich breit und an Land ganz schmal - der
klappbare Trimaran Corsair F 28 ldsst sich schnell und ein-
fach ins néichste Revier bringen. Lange Uberfihrungstérns
sind so nicht mehr notig.
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Und wenn sie hiéht schwimmt, -

dann stehtsie mal kurz
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DIE NEUE FREYDIS

Nach dem schrecklichen Verlust unserer Freydis in Japan
war es wie ein Wink des Schicksals, dass sich unter all
den zahlreichen Hilfsangeboten auch eine ganz spezielle
Schale befand: Ein Nachbau jenes Typs, den Konstrukteur
Kurt Reinke vor vielen Jahren nach unseren Vorgaben, in
die all unsere Erfahrungen eingeflossen waren, aus seiner
15 M modifiziert hatte. Diesen Typ, der ganz besonderen
Anforderungen geniigen sollte, hatte er,16 M Ice‘ genannt.

Nun gibt es viele Aspekte, unter denen man eine Stan-
dard-Variante der Typyacht 15 M verandern, ausbauen und
ausrusten kann; genauso viele Ansichten gibt es im Hinblick
aufdas, was richtigund was gut ist. Wir haben das, was sich
aufallunseren Reisen flr uns als wichtig herausgestellt hat,
in den Bau der neuen freydis einflielben lassen.

So haben wiruns fireinen Rumpf aus Aluminium entschie-
den - Kunststoff kommt flr uns nicht in Betracht. In einsamen
Gebieten mit kaum kartierten Kustenstrichen und nicht ver-
messenen Buchten und in Gewassern, in denen Kollisionen
drohen mit Gletschereis, Korallen oder Baumstammen, ist
Kunststoff einfach nicht stabil genug. Statt Stahl (wie bei
Freydis | und I/) haben wir diesmal Aluminium gewahlt. Der
Vorteil: Gewichtsersparnis (ein Alurumpf kann etwa 40%
leichter sein als ein Stahlrumpf, ohne an Festigkeit einzu-
biRken) und deutlich weniger Korrosion. Viele Alu-Yachten
segeln sogarohne Farbanstrich. Die Instandhaltungsarbeiten
und -kosten sind dadurch merklich geringer.

Der Nachteil liegt allerdings im Preis, Aluminium ist teurer als
Stahl. Und darin, dass man trotz der speziellen Legierungen,
die beim Schiffbau eingesetzt werden, gegen die Elektrolyse
besondere Vorkehrungen treffen muss. Esist sinnvoll, beim
Einbau von Hauptmaschine und Wellenanlage Fachleute zu
Rate zu ziehen, denn die Aggregate missen unbedingt vom
Rumpf abisoliert sein.

Das Unterwasserschiff der neuen Freydis zeichnet sich durch
einen Schwenkkiel aus, auf den wir schworen. Die Vorteile
sind geringer Tiefgang, geschiitzte Schraube und geschiitztes
Ruder. Diesmalist der Schwertkasten in eine dreifache Boden-
platte eingearbeitet, die breit genug ist, um sich trockenfallen
zu lassen. Der dreifache Boden besteht aus der eigentlichen
Bodenplatte, die den Bleiballast tragt, einem Zwischenboden,
derden Bleiballast abdeckt und dem eigentlichen Boden des
Schiffsrumpfes, an den die Unterkonstruktion angeschweilst
ist. Der Raum zwischen der Abdeckplatte des Bleis und dem
Schiffsrumpf wird als Dieseltank genutzt.

Reinke sen. hatte diese Version der Kielkonstruktion zu
Beginn seiner Typyachten Anfang der 1970er-Jahre favori-
siert, und wir haben damit ausgesprochen gute Erfahrun-
gen gemacht.

Natdrlich haben wir auch an einen Twinkiel gedacht. Tro-
ckenfallen kann man damit auch. Aber ein Kimmkieler hat
keinen geschitzten Propeller und das hervorstehende Ruder-
blattist auch nurunzureichend durch einen Skeg geschutzt.
In Gewdssern mit Korallenképfen und Riffen sind gerade das
die Schwachstellen.

Aufunserer Freydis hatten wir friiher wenig Raum im Achter-
schiff und keine Stehhohe. Das haben wir immer sehr be-
dauert. Als uns auf unseren Reisen dann die ersten Yachten
begegneten mit negativem Spiegel und eingearbeitetem
Stufenheck, das auf eine Badeplattform fiihrte, schien uns
das ein toller Fortschritt im Yachtbau.

So haben wir nun statt des senkrechten Spiegels mit grofken
achterlichen Fenstern das Heck des Rumpfes der 15M um
etwa einen Meter fr eine Badeplattform verlédngert, wodurch
wir auch im Achterschiff viel Raum gewinnen konnten.

Auch das Freibord wurde um 15 Zentimeter erhoht, damit
das Segeln etwas trockener werden wiirde, was sich auch
auf das Bootsinnere positiv auswirkte:

Im Achterschiff hat man nun fast tberall Stehhohe. Ebenso
vorteilhaft ist der Gang, der dadurch ermdglicht wird und
die Messe mit dem Achterschiff verbindet, was den Um-
weg Uber den Deckshaus-Salon erspart. Die Innenseite des
Ganges gibt bequemen Zugang zum Maschinenraum und
auf der Aufdenseite ist Platz fir eine zweite Toilette und ein
Olzeugschapp.

Beim Rigg der neuen Freydis haben wir auf die bewahrte
Kuttertakelung zurtickgegriffen — mit je einer Rollreffanlage
fir Genua und Schwerwetterfock.

Auf das Rigg hatten wir auch immer besonderen Wert gelegt,
das der alten Freydis hatte uns 33 Jahre lang nicht im Stich
gelassen, weder bei unserer Strandung in der Antarktis noch
in Fukushima. Verstandlich, dass wir an die neue Freydis ahn-
liche Mafstabe anlegten: Masthéhe 17,80 m (statt 19,50 m),
ein starkeres Profil fir Mast und Baum, als vom Konstrukteur
berechnet, starkere Oberwanten, Vor- und Achterstagen und
zusatzliche Backstagen sowie ein Babystag.
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Auch bei der Besegelung stellen wir auf Schwerwetter-Segeln
ab. Unsere Tuchstarke betrdgt um die 450 g/m? und unser
Groldsegel hat zur einfacheren Handhabung keine Latten.
Das Trysegel kann in einer eigenen Schiene am Mast schon
friihzeitig untergeschlagen werden.

Im Passat segeln wir zu zweit gern mit Doppelgenua an
zwei Baumen.

Bei leichten und mittleren Winden arbeiten wir mit Blister
(ca. 160 m?) auf Kursen von 50 bis 140 Grad scheinbarem
Wind. Vor dem Wind baumen wir den Blister aus oder fahren
ihn als kleinen Spinnaker an zwei Bdumen.

Die Spinnaker (200 und 250 m?) setzen wir grundsatzlich
nur mit erfahrener Crew ein und fahren sie vordem Wind an
zwei Bdumen. Dann stehen sie ruhiger und vertdrnen sich
nicht, wenn der Rudergdnger einmal ungenau steuert, was
vor allem nachts leicht passieren kann.

Die Voraussetzung firs Segeln mit Doppelgenua und Spi ist
eine Ausristung des Bootes mit Schlitten, zwei Glocken am
Mast, zwei Niederholern, zwei Topnanten, zwei Spi-Bdumen
und im Cockpit mit zwei gut dimensionierten Winschen.

Doch nicht nur die Segel sind wichtig, auch die Maschine ist
es. Abweichend von den Empfehlungen des Konstrukteurs
haben wir uns flr eine Einmotoren-Anlage mit doppelter
Leistung (126 PS) entschieden. Zwei Maschinen bringen
zwar mehr Sicherheit - falls eine Maschine ausféllt, hat man
noch eine zweite - und sie erhéht auch die Mandvrierfahig-
keit, aber bei zwei Maschinen wird auch alles komplizierter
und teurer. Der entscheidende Grund fiir unsist jedoch: Die
Schraube istim Skeg besser geschiitzt. Aulterdem wird der
Maschinenraum kleiner, wodurch mehr Raum gewonnen
wird. Doch noch etwas gilt es zu entscheiden, denn auch der
Aufbau ist wichtig. Es war ein glicklicher Zufall, dass Erich bei
seiner allerersten Blauwasserreise ausgerechnet auf der Yiva
anheuerte, einem 1934 in Schweden gebauten Bermuda-
kutter, der ein nach achtern offenes Deckshaus besals, was
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damals sehrungewohnlich war flr eine so schnittige Yacht.
Seit dieser Zeitist Erich ein Deckshaus-Fan. Berechtigt, denn
in einem Deckshaus sitzt man statt im,Keller!, in der ersten
Reihe - sowohl auf See als auch im Hafen oder in einer Bucht.

Das war auch der Grund, warum wir auf der alten Freydis
ein nach achtern offenes Deckshaus hatten. Stets war es
der gesellige Mittelpunkt auf See oder am Liegeplatz, un-
abhdngig vom Wetter. Der Steuerstand achtern im Cockpit
war dagegen ungeschitzt, so dass der Rudergénger ein Ge-
spirfiirWind und Wellen behielt und auch die Segelstellung
immerim Auge hatte.

Bei der neuen Freydis sind wir nun noch einen Schritt wei-
tergegangen, denn aus dem offenen Deckshaus wurde ein
geschlossenes. Das bedeutet weiteren Komfort, wir gewin-
nen einen absolut geschitzten Raum, in dem wir sogar die
Navigationsgeradte unterbringen kénnen. Abweichend von
der Standard-Version 15M wird es jedoch keinen Innensteuer-
stand geben. Wie bisher bleibt der Mann am Rohraufen vor.

Voraussetzung flr das Betreiben aller elektrischen und
elektronischen Gerate an Bord ist eine ausreichende Strom-
versorgung. Obwohl wir nur wenige grofere Verbraucher
haben - Autopilot, Kihl- und Tiefkiihtruhe - reichen Wind-
generator und Solarzellen als alleinige Stromerzeuger nicht
aus, weshalb wir auch zwei starke Lichtmaschinen an Bord
haben. Um die Maschinenlaufzeit auf See aber moglichst
gering zu halten, kdnnen wir, wenn das Wetter es zulasst,
noch einen mobilen Benzin-Generator an Deck einsetzen,
der Strom in das starke 220V Ladegerat (100 A/h) einspeist.
Ein im Maschinenraum der alten Freydis eingebauter Die-
selgenerator, den wir 30 Jahre lang mitfihrten, erwies sich
als Uberflussig.

Und so versuchen wir immer mehr den Worten Antoine
de Saint Exupéry zu folgen: ,Technische Perfektion ist nicht
erreicht, wenn man nichts mehr hinzufiigen kann, sondern
wenn man nichts mehr weglassen kann.”

TRANS-OCEAN

EINRICHTUNGSPLAN DER FREYDIS 11 VOM
BUG ZUM HECK

1. Die Vorpiek ist mit einem Alu-Kollisionsschott von der
Segelkammer getrennt und selbstlenzend. In der Piek wer-
den 80 Meter Ankerkette 13 mm, der Reserve-Anker, eine
Schlepp- und Ankertrosse und, soweit Raum bleibt, auch
Fender gestaut.

2. An die Vorpiek schliel’t sich ein zweistockiger Stauraum
an, der von Deck aus zuganglich ist durch eine grolée Luke
(70x70) und von der Vorkammer durch eine Holztlr, um
jederzeit bei schlechtem Wetter die Sturmsegel zu erreichen
(Trysegel, Sturmgrolsegel, Treibanker bzw. Jordan Drogue).
Aufberdem lagert hier das gefaltete Schlauchboot. Im unte-
ren Stockwerk sind Reservetauwerk, -Blocke und anderes
untergebracht.

3. Dann folgt die Vorkammer mit zwei Ubereinander lie-
genden Kojen an Steuerbord und einem Sanitdrraum an
Backbord. Die untere Koje ist 120 cm breit. Ein Leebrett
kann diese verschmalern. Die obere ist lediglich 70 cm breit.

4. In der Mitte des Bootes liegt die Messe: an Backbord ein
zwei Meter langes [-Sofa mit Tisch, getrennt von der sich
anschlieflenden Kombiise. Weil an Steuerbord der Karten-
tisch entfallt - navigiert wird oben im Deckshaus - bleibt
viel Platz fir Schranke mit Stapelboxen. Unter dem L-Sofa
ist eine Kihltruhe und Platz fiir Dosenproviant.

5.Von der Messe aus fiihrt an Steuerbord ein Gang ins Achter-
schiff. Auf dem Weg nach achtern liegt rechts der Maschinen-
raum, links das Olzeugschapp und der zweite Sanitarraum.
Ebenfalls von der Messe aus fiihrt eine Treppe ins Deckshaus.

6. Deckshaus: Vorne auf der Steuerbordseite stehen die Na-
vigationsgerate und das UKW-Radio. Um den aufgeklappten
Tisch finden acht Personen Platz. In der Mitte ist der Boden
des Gangs etwas abgesenkt, so dass man aufrecht darin
stehen kann. Das Cockpit erreicht man durch eine Tur.
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7. Achterschiff: Von einem kleinen Vorraum flhren Tiren
in die drei Kammern mit je zwei Kojen. Wie im Vorschiff ist
die untere Koje breiter als die obere. An allen Kojen kénnen
Leebretter angebracht werden, die sonst unter den Matratzen
gestaut sind. Sowohl im kleinen Vorraum als auch in den
Kammern selbst sind Schrénke und Schwalbennester fir
die personliche Ausristung eingebaut.

8. Cockpit: Zu beiden Seiten Sitzbanke, zwei Meter lang,
damit man liegen kann. Es gibt im Cockpit keine Backskisten,
weil der Platz unter den Banken auf der Steuerbordseite fiir
den Gang, auf der Backkbordseite fiir die Kojen gebraucht
wird. Achtern eine Ausbuchtung mit Sitz fiir den Ruderganger,
davor die Steuersaule.

9. Zu guter Letzt die zweigeteilte selbstlenzende Achterpiek,
in der Fender, Festmacher, die Rettungsinsel und der mobile
Benzingenerator untergebracht sind.
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Preisverdachtig: Weltumsegler,
Ozean-Bezwinger, Abenteurer

/
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DIE BISHERIGEN PREISTRAGER:
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Die erste Auszeichnung eines Seglers
mit dem Trans-Ocean Preis war auf
Anhieb ein Paukenschlag und sorgte
fur Aufruhrin der Seglerwelt. Ein junger
Verein stellte sich gegen die Altehr-
wiirdigen und brach gleich mit drei
Tabus. Der erste TO-Preis ging 1970
an: eine Frau (undenkbar), die einhand
segelte (unseemannisch) und das auf
einem Trimaran (unverantwortlich),
der theoretisch hatte kentern kdnnen.
Erste TO-Preistragerin ist Ingeborg
von Heister!

Seit damals zeichnet der Trans-Ocean
alljghrlich eine Reise aus, die in den je-
weils vorausgegangenen zwolf Monaten

TRANS-OCEAN PREIS

seglerisch am hochsten einzuschatzen
istund in eben diesem Zeitraum been-
detwurde. Sollte einmal ausnahmswei-
se keine Fahrt stattgefunden haben, die
dem Vergabekomitee als preiswirdig
erscheint, kann der Trans-Ocean Preis
auch fiir eine besondere seglerische
Lebensleistung vergeben werden.

Gestaltet wurde der Preis vom Kiinst-
ler Arno Knof. Erstaunlich ist, dass der
Preis die nun fast 50 Jahre seines Be-
stehens unbeschadet iberstanden hat.
Vielleicht liegt das ja daran, dass erdie
Neigung besitzt, bei etwas ungeschick-
ter Handhabung einfach in zwei Teile
zu zerfallen.

Ingeborg von Heister Ultima Ratio 1970
Folkmar Graf Dadztoy 1971
Dr. Ing. Jorgen Meyer Paloma 1972
Gerd Miiller Raireva 1973
Reinhard Laucht Peter von Danzig 1974
Claus Hehner MEX 1975
Gotz Schreiber Joshua 1976
Hans-Wolf Steinig Seven Seas 1977
Hans-Dieter Lamle Kattegat 1978
Wilfried Erdmann Kathena Faa 1979
Burghard Pieske Shangri-La 1980
Dr. jur. Ernst Bullmer Bummler X 1981
Erich Wilts Freydis 1982
Richard Konkolski Nike Il 1983
Theo Biesemann Jonathe N 1984
Wilfried Erdmann Kathena Nui 1985
Dieter Kowalewski Snowball 1986

139



TRANS-OCEAN

50 JAHRE

Reimer Bottger Plejades 1987
ASV Berlin Walross Il 1988
Wolfgang Quix Jeantex Il 1989
Gudrun Calligaro Mddchen 1990
Rollo Gebhard Solveig IV 1991
Gerd Engel Sposmoker 1992
Hans Richter Mariele 1993
Norbert Schirra Amateur 1994
Paul Maier Matangi 1995
Hans Zitzelsperger Zulu 1996
Detlef von Schmeling Jenny von Westphalen 1997
Gerd Engel Sposmoker ! 1998
SKWB Wappen von Bremen 1999
Reinhard Bellingrodt Lady Il 2000
Wilfried Erdmann Kathena Nui 2001
Erich Wilts Freydis 2002
Uwe Rottgering Fanfan Preis zuriickgegeben 2003
Otto Zimmermann Astronotus 2004
Bernt Liichtenborg Auryn Preis aberkannt 2005
Dr. Timm Pfeiffer Sonnenschein 2006
Manfred Jabbusch White Witch 2007
Stephan Post Nelelgigle] 2008
Boris Herrmann Beluga Racer 2009
Klaus Haussler Ludus amoris 2010
Susanne Huber-Curphey So Long 2011
Michael Herbst Tanoa 2012
Paul Kamstra Nije Faam PANK]
Hans-Rolf Rauert Resolute 2014
Henrik Masekowitz Croix Du Sud 2015
Mareike Guhr La Medianoche 2016
Susanne Huber-Curphey Nehaj 2017
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OCEAN AWARD

Die jlngste Auszeichnung des
Trans-Ocean ist erst zwei Jahre alt.
2016 wurde der Ocean Award von den
Vorstandsmitgliedern Martin Birkhoff,
Egon Lutomsky, Carsten Matthias so-
wie dem aus zahlreichen Segelsemi-
naren bekannten Jens Nickel gestiftet.
Die Vergaberichtlinien fir den Ocean
Award sind sehr offen formuliert. Er
kann fiir besondere seglerische und

DIE BISHERIGEN PREISTRAGER SIND:

2017: Jimmy Cornell

—ausgezeichnet fir sein Lebenswerk.
Gewirdigt wurde sein Engagement fir
die Fahrtensegler, die Unterstiitzung
und die Hilfestellung - angefangen
beim ,Atlas der Ozeane' liber ,Die Se-
gelrouten der Welt' bis hin zu seinen
Rallyes - mit denen er vielen Seglern
die Angst vor den Weiten des Ozeans
genommen und sie auf den ersten
Schritten begleitet hat.

2016: Hamburgischer Verein Seefahrt
e.V., Segelgruppe Stortebeker

—fur die erfolgreiche Planung, Vorberei-
tung und schlieRlich vorbildliche Durch-
fuhrung ihres Projektes ,Southern Oce-
an Challenge": Verschiffung der Haspa
Hamburg nach Australien, Teilnahme
am Sydney-Hobart Race, Querung des
Slidpazifiks tiber Neuseeland und Kap
Hoorn nach Ushuaia, weiter zu den
Olympischen Spielen nach Rio de Janeiro

navigatorische Leistungen vergeben
werden, ebenso fiir organisatorische
und unterstiitzende Leistungen oder
aulergewohnliche Hilfsaktionen, die
Seglern in Not geleistet wurden oder
die Segler anderen geleistet haben.
Der Preis ist nicht an die Mitglied-
schaft im TO gebunden und versteht
sich ausdricklich auch als internatio-
naler Preis.

und von dort im Rahmen der Regatta
Rio - Hamburg (iber die Kapverden, die
Azoren und Helgoland nach Hamburg,
Ein Unternehmen, das zahllosen jungen
Menschen das Segeln in aulRergewdhn-
lichen Revieren ermdglichte.
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TRANS-OCEAN MEDAILLE
FUR BESONDERE LEISTUNGEN

Nicht nur fir Weltumsegelungen, son-
dern auch fiir besonders sportliche
Hochseereisen, seglerische Heraus-
forderungen und Hochseeregatten
wurden und werden die silberne
Trans-Ocean Medaille und mit ihr der
blaue Langfahrtwimpel vergeben. Bis
2013 konnte man die Medaille nurein-
mal im Leben erhalten, jetzt ist bei ent-
sprechenden Leistungen eine erneute
Ehrung moglich.

Am Rande sei bemerkt, dass die Me-
daille tatsachlich aus reinem Ster-
ling-Silber gefertigt ist. Das Motiv ist
eine Arbeit des Kiinstlers Arno Korf,
der auch den TO Preis gestaltet hat.

MIT DER SILBERNEN MEDAILLE DES
TRANS-OCEAN WURDEN AUSGE-
ZEICHNET:

1970:

Ingeborg von Heister, Ultima Ratio
- Dr. Hannes Lindemann, Liberia Il -
Claus Hehner, MEX - John Adam, Eve

1971:
Hans-Viktor Howaldt, Germania V
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und VI - Norbert Lorck-Schierning,
Jan Pott Ill - Glinther K. Reher, Ham-
burg VIl — Eberhard Kraus-Rump, Ba-
leia - Dr. GUnther Schneider, Lotos /I,
Dr. Werner Zirpel, Seebdr- Dr. Kurt Ben-
der, Tamure‘ - Folkmar Gréf, Dadstoy

1972:

Heiko Krieger, Tinie — Wolf-Dietrich
Kirchner, White Dolphin — Ekhard Hahn,
Walross Il

1973:

Reinhard Dieckhoff, Hetairos — Helmut
Dorsch, Joshua — Detlef Martens, Hic I/l
- Gotz-Anders Nietsch, Wappen von
Bremen - Gotz Schreiber, Joshua - Hol-
ger Straul, Jan /I

1974:

Michael Bohmann, Mary - Dierk Cor-
des, Wappen von Bremen - Heinz A.
Krliger, Ylva — Harald Wensky, Bigi Il -
Dr. Lothar Wenzkowysky, Ente — Gerhild
Wiendieck, Windpeter

1975:
Dr. Bernd Schmidtmann, Alkor - Horst
und Mathilde Kanngieser, Myuna

1976:

Dr. Gerd Blcking, Helene Ill - Klaus
Schrodt, Lilliam — Wolfgang Wanders,
Amitie — Gerhard Minzlaff, Gryps Il

1977:

Willi und Franziska Decker, La Mer - Wil-
helm Hirte, Kriter Il - Werner Milowsky,
Pommern - Alfred Schliecker, Bellatrix
—Werner und Dr. Ingeborg Wommels-
dorf, Mona Lise Il

1978:
Leopold Horn, Sapo - Hans Dieter Lamle,
Kattegat-Helmut Liebscher, Liebell - Die-

terMarkworth, Siga— Horst Maier, Reteme-
teng — Wolfgang Quix, Waarwolf - Klaus
Schmiedecke, Vamos — Manfred Wedell,
Sedina - Klaus Westfahlen, Manu Kai

1979:

Theo Biesemann, Jonanthe - Jens und
Hildegard Bodendiek, Talofa Lee - Ro-
land Lange, Choctawhatehee-Queen
- Gerhard Lotz, Schalom - Joachim
Schult, Cormoran - Marcel Waltzer,
Golden Breeze

1980:

Burghard Pieske und Ludwig Bareut-
her, Shangri La - Herbert Beckroge,
Tedje - Paul Haaf, Hedi — Per Mustelin,
Mare Atlantik — Glinther Pfeiffer, Tili-
kum — Wolfgang Reimann und Horst
Bohzin, Cascade

1981:

Reimund Raich, Gaudeamus - Martin
Irrgang, Quasimodo - Hans Nagel, div.
Yachten

1982:

Peter Braun, Deneb - Friethjof Krull,
Felix V - Harald Neumann, Bunte Kuh
- Dr. Harm Hinrich Rotermund, Halginj
- Karl Jirgen und Majorie Schuppan,
Magdi lI- Erich und Dr. Heide Wilts, Freydis

1983:

Heinz und Ruth Forster, Der Zugvogel
- Hans Joachim Breckwoldt und Anni
Vanhaste, Fandango Ii

1984:

Claus Peter Schilsky, Nimanoa - Ernst
und Ursula Garbe, Cepheus — Jakob
Ahrens und Telse Makris, Aluminia

1985:
Gerhard und Renate Neander, Mureva
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- Dagmar und Alex Wopper, Arca -
Rainer Persch, Roland von Bremen IV
- Dieter Karnetzki, Jule — Reimer, Tho-
rolf und Oleif Béttger, Plejades

1986:
Erna und Giinther Henze, Seeadler Il -
Dieter Kowalewski, Snowball

1987:
Dr. Ulrich Krdmer, Pandora - Siegmund
Zander, Wappen von Bremen

1988:

Roland Treinzen, Stella Polare - Hein
Ginter Wolff, Kikam — Dr. Jens B. De-
renbach, Bem

1989:

Dieter Dhoub, Dihara - Enno Wilts, Frey-
dis — Dietrich Peter sen., Barbarossa
- Elke P6hlmann, Motu

1990:
Ginter Gassner, Seufel

1991:
Dieter und Brigitte Fiege, Ouwe Reuss
- Roland Krahsnitz, Elke IV

1992:
Karl-Glinter Brinkmann, Fritzz - Segel-
kameradschaft Ostsee, Anita

1993:
Wolfgang und Claudia B6hm, Hei Jo /il

1994:
Jochen Hell und Rainer Verhoeven,
Karlson

1995:
Theo und Renate Gropper, Corinna /- RU-
digerund Bernhild Teichmann, Fair Winds

1996:
Keine Trans-Ocean Medaille vergeben

1997:

ASV Kiel, Petervon Danzig - Hamburger
Verein Seefahrt, Norddeutsche Vermao-
gen (Beide Yachten nahmen an der
Hongkong Challenge teil) — Matthias
Beilken, Eissing

1998:
Susanne Huber-Curhey, Glory - Glinter
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Herrmann, Nova - Siegfried Hopp, Rena

1999:
Sven Helm und Anette Heydemidiller,
Raroia - Dagobert Boschmann, Conori

2000:

Reinhard Bellingroth, Lady /I - Klaus
Girzig, Alparena Il - Urs Gehm, Cap
D’Or - Claus Schmidt, Ginger — Hans
Peter Eugster, Nosy Be - Jurgen Klein,
Wilke Sartori und Anna Kramer, Pil-
ger Abu — Team Sail Training Yacht
Vegewind — Peter Hobel, Pandarea
- Dr. Thorsten Hartmann, Kavenga

2001:

Norbert Sedlacek, Oase /Il - Boris Her-
mann, Lop Lop - Dieter und Katharina
Henzi, Stengart

2002:
Gerhard Miosga, Oreade - Dieter und
Heidrun Wassermann, Pommern

2003:

Rudolf Arp, Nieje Leev — Hans und Ca-
rola Habeck, Wal - Uwe Rottgering,
Fan Fan - Jiirgen Wallenwein, Jojo /il

2004:

Alan Tyson-Carter, Karma - Otto und
Johanna Zimmermann, Astronotus I/
- Kai Twisselmann, Musholm

2005:

Dr. Andries Huges, Gladys - Bernd Liich-
tenborg, Auryn — Reinhard Schmitz,
Pagan - Astrid und Ulrike Ewe, Luna

2006:
Dr. Timm und Ingrid Pfeiffer, Sonnen-
schein - Crew Alexander von Humboldt
- Sebastian Pieters und Heike Wiirbel,
Kiwitt

2007:
Hans Kujawa und Stefanie Juenemann,
Isis — Manfred Jabbusch, White Witch

2008:
Norbert Maibaum, Coconut Run -
Ewald und Henny Bresser, Brandal Il

2009:
Thomas Witt und Tatjana Hartmann,

Breakpoint — Dr. Peter und Johanna
Reiner, Cirrus — Martin Birkhoff und
Anke Preil, Just do it

2010:
Wolfgang Barkemeyer, Baros - Katha-
rina Theisen, Freiheit

2011:
Siegfried und Lilo Oldenburg, Irama
Dunia

2012:
Dr. Eckhard und Ursula Westphal,
Azimut - Hans Bobs, Snowball

2013:
Peter Koch, Dakota

2014:

Dr. Berk Plathner, Hikari — Dr. Rein-
hard Gelder, Shark Angels — Michael
Wnuk und Nathalie Mller, /ron Lady
und Marlin — Carol Smolawa, Wappen
von Bremen

2015:
Jiirgen und Ingrid Mohns, Jos

2016:

Karl und Lisa Bohne, Bomika — Dominik
Lenk, Mini 348 — Susanne Huber-Cur-
phey, Nehaj

2017:

Jirgen Michallik und Claudia Rehklau,
Caledonia - Thomas Witt und Tatjana
Hartmann, Breakpoint - Erich und Dr.
Heide Wilts, Freydis — Wolfgang Slanec
und Doris Renolder, Nomad.
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DIE WELTUMSEGLER
DES TRANS-OCEAN

S

'Trans-Qcean

¢ t

Der Preis wurde im Laufe der Jahre
zwar geandert, doch der Weg blieb
der gleiche: einmal um die Welt - mal
um die Kaps, mal durch den Panama-
kanal, selten auch durch den Suez-
kanal. Einmal rund herum sind sie
alle gesegelt, die Weltumsegler des
Trans-Ocean.

Von 1970 bis 1997 wurden die Mitglie-
der des TO fiir ihre erfolgreich abge-
schlossenen Weltumsegelungen mit
der Medaille des Vereins ausgezeich-
net, ein Preis, der auch fir besonde-
re seglerische Leistungen vergeben
wurde. 1998 war es dann soweit, ein
separater Weltumseglerpreis wurde
ins Leben gerufen. Die Medaille bleibt
seitdiesem Jahr besonderen Leistun-
gen vorbehalten und ist nicht langer
an eine Weltumsegelung gebunden.
Wobei eine Weltumsegelung natdir-
lich auch zusatzlich noch eine ganz
besondere seglerische Leistung be-
inhalten kann. Fir jeden Einzelnen ist
der lange Torn an sich schon etwas
ganz Besonderes.

EINE TO MEDAILLE FUR IHRE WELT-
UMSEGELUNGEN ERHIELTEN:

1970:
Wilfried Erdmann, Kathena - Alfred
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Kallies, Pru—Walter Kdnig, Zarathustra
- Rollo Gebhard, Solveig il

1971:
Keine Rickkehr von einer Weltumse-
gelung

1972:
Dr. Jorgen Meyer, Paloma (nur 3 Stopps,
Reisedauer insgesamt elfeinhalb Mo-
nate)

1973:
Gerd Mller und Leni Horstmann, Rai-
reva

1974:

Reinhard Lauch, Petervon Danzig (Teil-
nehmer am Whitbread Round The
World Race) - Karl Heinz und Beate
Kammler, Mauna Kea - Bobby und
Carla Schenk, Thalassa

1975:

Otto Zimmermann, Astronotus — Eckart
Lutke, Kranich - Nikolaus Hansen, Pe-
ter Willemoes - Glnther Hoermann,
Plunsch

1976:

Peter und Dorothea Bufe, Hikuero Il -
Paul Graute, Albatros — Utz Miiller-Treu,
Frauken - Heiko K&ter und Eckhard
Brinsges, Stdrtebeker

1977:
Hans Wolf Steinig, Seven Seas

1978:
Keine Rickkehr von einer Weltumse-
gelung

1979:
GiselherAhlers, Wanderer Il - Friedrich
und Ursula Klee, Vagant

1980:
Joachim und Irma Geyssel, Lorbas -
Herbert und llsemarie Gieseking, Lou [V

1981:

Dietmar Sommerfeld, Ghost — Heinz
Lutz, Barsoi- Axel Pils, Fram - Dr. Claus
Libbert, Mero Il - Harald Kolzer, Rosi Il -
Dr. Ernst und Erika Bullmer, Bummler X

1982:

Robert Gastaldo, Vamos — Claus Rei-
chard, Walross Ill, (Teilnahme am Whit-
bread Round The World Race)

1983:

Laubli, Wandering Star — Walter Lor-
berg, Wabrimope —-Walter Mader, Papil-
lon Il - Jean Pierre Sauvain, Vigo - Rolf
und Helga Wemmer, Wasa

1984:

Oswald und Gerlinde Gasser, Windart
- Manfred Kerstan und Vera Schmidt,
Albatros - Klaus Reimann, Merou — Ma-
ximilian und Gret Ritter, Moana - Hagen
und Waltraud Tremmee, Magic - Kurt
Donz und Brunhilde Kostli, Follow me

1985:
Glnter und Heide Voigt, Pusteblume -
Erik und Christiane Jorn, Nina

1986:

Kurt und Regula Suter-Droz, Aena -
Klaus Peter Kurz, Atair — Karl J. und
Eva Grote, Pani Pronz - Fritz und Inga
Fechner, Talofa — Uwe Knust, Tshe-
loza - Christian und Barbara Tkocz,
Woglind

1987:

Heinz und Kessi Hermanns, Dumek-
lemmer - Lothar und Christine Suhr,
Christine Il - Christoph und Anneliese
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Vogelsang, Second Life - Richard und
Ruth Wahl, Natacha Il

1988:

Dr. Roland und Dr. Marlies Sauter, Nau-
sikaa - Ton Parker, Kaap Bol IV - Diet-
rich Briimmer, Capella - Ottmar und
Marlies Grossmann, Hol di ran

1989:

Walter und Karin Clemens, Argos -
Christian und Barbara Ley, Ganesh
— Ulrich und Sybille Schrei, Lasqueti
— Norbert und Ulrike Barke, Muline -
Friedrich Hemme, Schneegans — Heinz
und Miriam Roegner, Shenandoah

1990:

Peter und Monika Fischer, Callisto -
Hans Ochsener, Carolie — Peter Timm,
Dominix-Hans und Inge Richter, Taki-
rena - Peterund Susanne Zeller, Sarsas
— Claus Hympendahl und Milda Drike,
African Queen — Manfred und Maria
Weindl, Masima Il - Sten Stenstrom,
Nereides — Josef Bahr, Shenandoah
- Gudrun Calligaro, Mddchen — Team
der Wappen von Bremen (Whitbread
Round The World Race)

1991:

Hans Peter von Almen, Flamingo —
Werner und Irmtraud Klein, Haubaut
- Rolf und Maria Brenzinger, Jamai -
Friedrich Bhme, Moya — Dieter und
Brigitte Fiege, Ouwe Reuss - Heinz und
Ingrid Méller, Samouk - Peter und Mo-
nika Schmidt, Swiss Family — Dieter
und Heidi Christian, Tao - Benno und
Annemarie Braun, LM de Cassipee -
Rainer Altmann, Tonga

1992

Roland und Marianne Steiner, Naomi
- Ernst und Brigitte Hamacher, Topas
—Walter und Lucia Adams, Santa Lucia -
Erich und Monika Feuchtner, Samonique
— Karl-Wilhelm und Astrid Greiff, Oktopus

1993:

Hans Martin Herre, Vamos — Dr. Emanu-
el und Helgard Wirfel, Adelante - Rainer
und Heidemarie Kraber, Rolling Home
- Hanspeter Weideli, Timmler - Clau-
dius W. Zeise, Pegasos - Dr. Ernst und
Kathe Kohnlein, Koller— Jorg Lehning,
Suca - Joachim und Ursula Michels,
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Da sind wir — Dr. Heimo und Hanne
Stenkat, Undine - Hans Richter, Mariele
- Karl-Heinz und Hildegard Drees, Twin
Flyer — Peter Trost, Adventure I/

1994:

Werner und Gisela von Kenne, Thetis
—Manfred und Margarete Tylinski, Meg
—Hans und Karin Gadje, Omu — Norbert
Schirra, Amateur — Horst und Ute La-
chenmann, Sueva - Helmut Schmoe
und Hannelore Thalheimer, Albatros

1995:

Gaby und Jochen Leonhardt, Agir— Ni-
kolaas Pieter Groen, Brick— Karl Heinz
und Marianne Steuernagel, Bumblbee
- Gertraud und Horst Henkel, La Don-
nee —Harry und Carola Birkholz, Laroca
- Paul Kinzelmann, Tula — Cornelis A.
Roon und W.K. Roon Verolme, Springer
- Roland und Claudia Miiller-Boesch,
Melangoose — Paul und Dim Maier,
Matangi - Bernd Becker und Dr. Anja
Michelbrink, Kiek em Jenny

1996:

Dietrich Bender, Sayonara - Dr. Georg
und Hedda Wujanz, Kairen — Roland
und Marlys Seitz, Flying Free - Hans
Zitzelsperger, Zulu - Bernd und Sa-
bine Ehinger, Atlantis — Renate und
Knut Scheering, Ybisah - Walter und
Marianne Schwarz, Léwe /Il - Berend J.
Bruns, Anna - Klaus und Maria Hauss-
ler, Ludus Amoris — Peter und Ursula
Hugel, Ringoe — Heinz und Lona Jutt-
ner, lkarus — Theo und Heidi L'tienne,
Sitting Bull - Ralf GroRgart, Vita Bel -
Jan Willem Marinissen und Hendrike
Buitenwerf, Quies I/ - Siegfried Schedel
und Roswitha Ruf, Talofa

1997:

das Rekordjahr: Edith und Fredi Meier,
Fredith - J6rg und Melanie Schwartze,
Helios Il - Hannes und Ingrid Hemets-
berger, Hikk — Peter und Ronnie Maier,
Jonathan Seagull - Herbert und Pe-
tra Fitz, Kallisto - Erik van den Berg
und Femmie Goudswaard, Mrs. Jones
- Gerd Schneider und Andrea Nanz,
Petit Bateaux — Theo Fuchs und Silvia
Schweiz, Sivith - Wolfgang Slanec und
Doris Renolder, Susi Q- H.Jirgen Voh-
ringer und Ursula Kremser, Timschal
- Hans Peter und Susanne Hofer, Wom-

bat - Hans-Jiirgen Kiick und Marion
Bulwinkel, Arriba - Dieter und Uschi
Richters, Fatum - Dr. Dirk und Francoise
Stahlmann, Fradilira—Werner und Inge
Lange, Ingwer — Georgos Gritsis und
Annemarie Biedermann, Kallipygos -
Karl Durner und Marianne Gehrenbach,
Maria - Peter und Lore Scheiblbrand-
ner, Tiburon Il — Helmut Bender und
Maryle Thomsen, Fallado - Detlef von
Schmeling, Jenny von Westphalen

AUSGEZEICHNET MIT DEM WELTUM-
SEGLERPREIS WURDEN:

1998:

Susanne Huber-Curphey, Glory - Gin-
ter Herrmann, Nova - Siegfried Hopp,
Rena - Jan und Astrit Lindgren, Asterix
- Theodorus Mels, Eleonor - Wolfgang
Artschwager und Sieglinde Steeb, For-
tuna — Werner und Roswitha Hahnen,
Highlife - Eheleute Karna und Klaus
Dieter Heick, fron Lady — Heinz und
Sabine Solka, Sahe - Dr. Herbert Koer-
ner, Septimius Severus — Thorsten und
Christine Leder, Discovery — Wolfgang
Sander und Denise Kriiger, Moony -
Rudolf und Helga llsemann, Osiris - Utz
Kohlhoff, Pagan - Roland und Marian-
ne Steiner, Naomi - Richard Radtke und
Hubertus Sprungala, Blue Ship - Otmar
und Brigitte Jager, Brio - Wolf-Dieter
und Gabi Franck, Pornuchel - Jiirgen
und Anja Mller, Ziu

1999:

John und Lisa Deutgen, Barina - Hart-
mut Koch und Monika Kroening, Birka
- Karsten Schmidt und Uli Berndt, Jaisila
- RUdiger und Gaby Hirche, Kaya - Karl
H. Helesic und Ute Rievesell, Mana - Jan
und Marlies Bratt, Moonwalker - Bernd
Vinzenz und Renate Westner, Nanook -
Volker und Renate Burke, Pallieter— Karl
Unterbrunnerund Ulla Pamperl, Phdnix
- Toni und Vreni Cviezel, Pura Vida -
Wolfgang und Birte Knauer, Tanamera
- Sven Helm und Anette Heidemiiller,
Raroia — Dagobert Boschmann, Conori

2000:

Reinhard Bellingroth, Lady Il - Klaus
Girzig, Alparena Il - Urs Gehm, Cap d’Or
— Claus Schmidt, Ginger — Hans Peter
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Eugster, Nosy Be - Jiirgen Klein und Anna
Kremer und Wilke Sartori, Pilger Abu -
Peter Hobel, Pandarea - Crew der Sail
Training Jacht Vegewind — Hans Selzer,
Avalon - Eckard Pieske, Barrakuda - Hans
Ruedi Schonegg, Bjén — Wouter Jacobus
Kruijt, Callista - Gunther Schmitz, Eldo-
rado - Erich und Dr. Heide Wilts, Freydis
- Horst Borgsen, Gipsy — Giinter Hoche,
Guste - Reinald Jandl, Jasmin - Gernot
Becker, Nisos - Aloisius Weterings, Pacific
- Bruno Koscielny, Summerwind

2001:

Anita und Franz Joho, Blue Pearl - Mat-
thias Jocham und Rober Clarks, Coco
— Udo Wicklicky, Dahoam - Norbert
Sedlacec, Oase /Il - Wilfried Erdmann,
Kathena Nui - Johann und Anneliese
Annedore, Oeca - Jorg Lehning, Suca
— Dieter und Katarina Henzi, Stengart

2002:

Stefan und Ulrike Lauth, Belladonna -
Hans-Joachim und Edith Kriiger, Bingo
- Jan Eike und Barbara Wolff, Clara -
Ludwig und Charlotte Drapalik, Eldora-
do- John und Tineke Lengkeek, Gabber
— Wulf Knedlik und Karin Lukoscheck,
Gitana - Gunther und Elfi Uschkureit,
Jonas - Norbert Kobke, Khartoum Il -
Rainer Firch und Daphne Schon, Lojan
von Artlenburg —Violker und Mary Bree,
Marry - Gerhard Miosga, Oreade - Die-
ter und Heidrun Wassermann, Pom-
mern — Anton und Maria Bachmann,
Tonaria - Peter Frahm und Sigrid Grigo,
Tranquilo - Dieter und Ingeborg Engel-
hardt, Undscho - Gunter und Lornie
Jung, Zigeuner Lady - Michael und Anita
Schmidt, Sansibar - Hans-Ulrich und
Ruth Hartjenstein, Vite Vite

2003:

Joachim und Christa Engelke, Steffi -
Bernhard und Monika Moschkon, Jam-
bo - Thomas Miiller, Miz Moe — Wilfried
und Ursula Rotter, Paloma - Gerhard
und Sabine Schmidt, Summertime -
Otto Schmid, Hasta Manana — Georg
und Carola Schubert, Lisbeth - Rudolf
Arp, Nieje Leev - Hans und Carola Ha-
beck, Wal - Uwe Réttgering, Fan Fan

2004

Ute und Peter Claulten, Phdnix -
Frank-Henning und Margarete Priester,
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Lewanna - Dietrich und Petra Boege,
Island Express - Silke und Hermann
Bischoff, Hanta Jo Il - Bodo Springer
und Karin Sandow, Eupolonia Il - Wer-
ner und Karin Liebl, Damische Ridda
- Wolfgang Weber, Galateia - Alan Ty-
son-Carter, Karma - Otto und Johanna
Zimmermann, Astronotus

2005:

Wim und Anneke Breuel, Azzuri — Max
Werner und Sina Aegerter, Jamoa — Mi-
chael und Edith Zahn, Joke - Manfred
und Renate Urich, La Rossa - Martin
und Tanja Schneider, Mira— Wulf Oetjen,
Phini Il - Cornelis und Carola de Reus,
Borracho - Manfred Krischak und Rita
Martin, Zig Zag - Dietmar und Anke Fro-
bdse, Anke Il - Dr. Andries Huges, Gladys
- Wolfgang Dinse und Inge Voss, Stella
Maris - Dieter Ludwig und Agnes Juten,
Tevake — Bernt Liichtenborg, Auryn

2006:

Carl Arthur, Escara - Norbert und Ingrid
Joemann, Harlekin - Eduard und Else
Kettela, Helene Il - Wilhelm Berken-
kamp, Holoplop - Sebastian Pieters
und Heike Wirbel, Kiwitt - Wielfried
Rodemann und Elke Bock, Macoma
— Dr. Timm und Ingrid Pfeiffer, Sonn-
nenschein - Christian und Sybille Uehr,
Subeki — Wolfgang Spoden, Ela

2007:

Dr. Klaus und Marlies Schuback, Whi-
te Wings — Josephus Keijsers, Vierde
Dimensie - Peter und Ursula Gernert,
Seven Seas Adventure - Jakob Staubli
und Maggie Baumann, James McDust
- Herbert und Sixta Lehrmacher, Skua -
Hans Kujawa und Stefanie Juenemann,
Isis - Klaus und Heike Biernatzkie, Filia
Venti — Jozsef Szabo und Brigitte We-
ber, Baal - Wolfgang Spoden, Ela

2008:

Alfred und Stefanie Bauer, Verena Il -
Jelle de Vries, Enigma of Wight — Henri
und Helga Teunissen, Delight — Jirg
Barczynski und Silvelie Grothe, Trudel
- Harald und Beate Sammer, Taniwani
— Stephan Post und Katrin Meinnert, Si-
dartha - Jiirgen Hess und Siggi Stopp,
Petit Prince — Friedrich Maderthaner,
Ostarrichi - Felix und Monika Seidel,
Makani - Dieter und Irmhild Burgmann,

Kikimora - Gijsbert und Grietje Koele-
weijn, Ciris

2009:

Michael und Britta Adlkofer, Vera — Her-
bert und Gesche Lindemann, Yara —Marc
Panzer und Svenja Zielinski, Yagoona -
Norbert Seywald, Sunny Side - Klaus und
Brigitte Riekenberg, Santa Maria /- Peter
Schéler und Alexandra Schéler-Haring,
Risho Maru —Wolfgang Slanec und Doris
Renolder, Nomad - Walter Kleiner und
Rita da Via, Noa - Stefan Lang und Mar-
tina Bartels, Muline - Dieter Marx, Lena Ly
—Martin Birkhoff und Anke Preil3, Just do
it - Dr. Peter und Johanna Reiner, Cirrus
— Hans W. Schubert und Kerstin Pieper,
Cinderella - Thomas Witt und Tatjana
Hartmann, Breakpoint- Jiirgen und Ing-
rid Rinne, Antares — Boris Herrmann und
Felix Oehme, Beluga Racer (Portimao
Global Challenge Race)

2010:

Wolfgang Wirtl und Eva Strahser, Sleipnir2
—Dr. Gerhard und Gisela Sehmisch, Silver
Curl - Beat und Edith Kiing, Serenade
— Horst Scholz, Inspiration Il - S6hnke
und Judith Réver, Hippopotamus - Ka-
tharina Theisen, Freiheit — Wilhelm und
Angela Jansen, Belle Brise - Wolfgang
Barkemeyer, Baros — Dr. Gerhard und
Wilma Ohm, Aquilla - Jean-Pierre und
Lony Friedrich, Aquarius

2011:

Axel Schmid und Marja Luoma-Schmid,
Tuulivei - Lars und Luise Winkelmann,
Spica - Franz Kroeplien, Son of the Sun
- Susanne Huber-Curphey, So Long -
Eduard Keck und Almuth Otterstedt,
Single Malt — Rudy und Lilian Zeller,
Shiva — Joachim Weitzel und Kirsten
Dorn-Weitzel, Sappho - Rudi Arp, Nie-
Je Leev - Dr. Paul und Lisa Jorn, Kire
- Siegfried und Lilo Oldenburg, lrama
Dunia - Wolfgang Legenstein und Ul-
rike Fischer, Golden Tilla - Dr. Robert
Jackson und Helle Freigang, Explorer
- Wolfgang Boorberg, Destiny — Stefan
und Carola Bormann, Blue Pearl - Ulrich
und Barbara Sandmeier, Antares Royale

2012:

Prof. Rainer und Ursula Woehl, Thule -
Michael und Sylvia Herbst, Tanoa - Ha-
rald und Claudia Petermann, Pegasus

TRANS-OCEAN

- Uwe und Brigitte Moser, Momo - Ger-
hard und Margret Steinhauser, Margret

2013:

Harald und Uta Pob, Nurhani - Paulus
Kamstra und Marietta van Bakel, Nije
Faam - Dr. Peter und Karen Diirr, Mango
- Uwe und Birgit Striiwing, Juba - Prof.
Dr. Herwig Paretzke, Jonathan - Holger
und Liping Jacobsen, Dharma Bum il
- Peter Koch, Dakota - Hans Werner
Wienand und Kornelia Wulf, Amygdala

2014
Thoralf und Gundula Redlich, Wigwam
- Hans Rolf Rauert und Barbara Kéber-

Bereits seit 1974 verleiht Trans-Ocean
seinen Zinnbecher an TO-Segler, die auf
den Regattabahnen besondere Erfolge
erzielen konnten. In manchen Jahren
konnte er wegen fehlender Leistungen
nichtvergeben werden, dochinzwischen
hat sich das Blatt wieder gewendet.

1974
Claus und Cay Hehner, Round Britain
and Ireland Race
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le, Resolute — Wolfgang und Corinna
Lorbach, Moin — Andreas Bitterli und
Doris Zulauf, Andori

2015:

Christoph und Barbara Einspieler, Tau-
rus — Herbert und Christine Gralthoff,
Schiissel - Ingo Baumann, Mahuini -
Jiirgen und Ingrid Mohns, Josi - Peter
Sidler und Rosmarie Gaberthlel, Green
Coral - Klaus Uecker und Juana Kunze,
Boomerang Il - Dr. Wolfram Treptow
und Mia Ory, Atair

2016:
Glinter Johannson und Annegret Wille,

ZLINNBECHER

1974:
Dr. Gerd Biicking und Wolfgang Quix,
Round Britain and Ireland Race

1982:
Wolfgang Quix und Lothar Kohler,
Round Britain and Ireland Race

1985:
Wolfgang Quix und Dieter Kowalewski,
Round Britain and Ireland Race

1989:
Wolfgang Quix und Herbert Weingart-
ner, Round Britain and Ireland Race

1989:
Dr. Willi Schlenker und Dr. Dirk Heissen,
Round Britain and Ireland Race

1989:
Dieter Kowalewski und Ralph Stein-
hart, Round Britain and Ireland Race

1991:

Wolfgang Quix und Herbert Weingart-
ner; Yamaha Cup Melbourne/AUS,
Osaka/J

Mingula - Holger Wulf und Antje Wich-
mann, Freya - Werner und Soni Loh-
mann, Fee — Bernd Gierszewski und
Elsbeth Mader, Elbe — Thomas Herter
und Annette Vanek, Anke-Sophie - Rene
und Helga Braunmiiller, Amigo

2017:

Manfred und Anneliese Stoll, Tulasi- Dr.
Constantin Goth und Urte Lindenberg
mit Téchtern, Hapa Na Sasa - Jens und
Dagmar Garlin, Galix— Dr. Birgit Mester
und Dr. Karl Kranemann, African Affair.

1996:
Wolfgang Quix, Singlehanded Trans-
atlantic Race

1996:
Wolfgang Quix und Crew, Transat Qué-
bec - St. Malo

2006:

Dr. Bartel Holsbeeck und Vero Die-
rickx-Visschers, Round Britain and
Ireland Race

2010:
Walross-Crew - ASV Berlin, Sydney-Ho-
bart Race

2010: Norbert Maibaum, Mini-Transat

2014:
Gordon Nickel und Crew, Nordsee Cup

2016:
Lina Rixgens, Mini-Fastnet, Mare Nos

2017:

Walross [V-Crew — ASV Berlin, Rio-Horta
Race.
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GLASERNE KUGELBAKE,
PREIS DER STADT CUXHAVEN

Herausforderung noch nicht gestellt:
“Die Aufzéhlungen all unserer TO-Preis- :
2003: trdger entstammen intensiver Archivar- <5
Die deutschen Teilnehmer an der b,e’ﬁt’c"”'fe";’,,’;’;"Std’dgfr["egsehe”:’?h %2}
DaimlerChrysler North Atlantic Chal- g'gn V(I/Jlljrgi’,ubitte?n iciraj; Egszgcchr"f; é f/j
lenge (DNAC): Crew Zukunft IV, KYC ~ digung und um eine entsprechende /éé 2 €5
Harald Baum, Elan — Crew Peter von Riickmeldung, damit wir unsere neuen 7 'ﬁ’ ,?,’: ,f %
DGnZig, ASV Kiel - Ronald Wulﬁ, Cherie Listen anpassen kénnen. % g f; ?/%;
— Crew Walross lll, ASV Berlin - Crew ; ﬁ é 7 g
i
148 “7 ; g 7z

Ein besonderer Preis ist die Gldserne
Kugelbake. Nicht nurdurchihren ,Unter-
titel' steht sie flr die Verbundenheit des
Trans-Ocean mit seiner Heimat Cuxha-
ven. Mit ihr werden seit 2008 Weltum-
segler ausgezeichnet, die in Cuxhaven
gestartet sind und auch in Cuxhaven
ihre Reise beendet haben. Zum Preis
gibt es in der Regel auch schon bei der
Ankuntft frische Brétchen am Liegeplatz
- zumindest an Wochentagen!

2008:

Stephan Post und Katrin Meinnert, Si-
dartha - Dieter und Irimhild Burgmann,
Kikimora - Jorg Barczynski und Silvelie
Grothe, Trude

Der Name ist Programm, auch bei der
Silbernen Kugelbake spielt Cuxhaven
eine grofRe Rolle. Um mit diesem Preis
des Trans-Ocean ausgezeichnet zu
werden, darf man keine Pausen ma-
chen, zumindest nicht auf den letzten
2500 Seemeilen. Denn die miissen vor
dem Einlaufen in Cuxhaven nonstop
gesegelt werden. Viele haben sich der

2009:
Stefan Lang und Martina Bartels, Muline

2011:
Stefan und Carola Bormann, Blue Pearl

2012:
Prof. Rainer und Ursula Woehl, Thule -
Michael und Sylvia Herbst, Tano

2013:
Uwe und Birgit Striwing, Juba

2015: Jirgen und Ingrid Mohns, Josi -
Christian und Christine Wagner, Thor.

SILBERNE KUGELBAKE

Bank von Bremen, SKW - Crew Aquis
Granus, ASV Aachen - Arnulf Dorner,
Arcadia - Thede Dorscher, Jolly Celes-
te - Dr. Jlrgen Brenner, Leon de Mar
- Hans Schulz, /sola Bella

2008:
Dieter und Irmhild Burgmann, Kikimora.
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Bobs, Hans - Commodore-Preis der
KA/DSV 2011 und 2015

Bottger, Reimer - Schlimbach-Preis-
1985 KYC, Silberner Globus 1985 und
Goldener Kompass 1987 SKWB

Calligaro, Gudrun - Schlimbach-Preis
1990 und OCC Award of Merit 1990 /
GB, Silbernes Lorbeerblattd. BRD 1991

Cordes, Dierk - Goldener Kompass 1972
und Silberner Globus 1978 SKWB

Engel, Gerd - Goldener Kompass 1993,
1998 und 2003 SKWB, OCC Award of
Merit 1998 / GB

Erdmann, Wilfried - Silbernes Lorbeer-
blatt d. BRD 1986

Ewe, Ulrike - Goldener Kompass 2005
und 2012 SKWB

Garbe, Ernst - Goldener Kompass 1984
und 1987 SKWB

Gassner, Glinter - Goldener Kompass
1990 SKWB

Gebhard, Rollo - Goldener Kompass
1991 SKWB

Gleseking, Herbert - Schlimbach-Preis
1980 KYC

Girzig, Klaus - Silberner Globus 2000
SKWB

Groper, Theo - Silberner Globus 1995
SKWB

Hahn, Eckhard - Schlimbach-Preis
1972 KYC, Silberner Globus 1982 SKWB

Hehner, Claus - Hans-Howaldt-Preis
1975 NRV, Silbernes Lorbeerblattd. BRD

Hilbert, Katrin - Silberner Globus 2014
SKWB

Hirte, Wilhelm - Silberner Globus 1977
SKWB

Hormann, Glinther - Schlimbach-Preis
1975 KYC
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Huber-Curphey, Susanne - Rod Ste-
phans Trophy 2008 CCA / USA, The
Rose Medal 2017 OCC / GB

Kirchner, Wolf-Diettrich - Hans-Ho-
waldt-Preis 1972 NRV

Kramer, Ulrich - Silberner Globus 1985
NE

Laucht, Reinhard - Hans-Howaldt-Preis
1973 NRV, Schlimbach-Preis 1974 KYC,
Silberner Globus 1974 SKWB

Markworth, Dieter - Schlimbach-Preis
1978 KYC

Martens, Detlef - Schlimbach-Preis
1984 KYC

Marx, Guido - Commodore Preis 2016
der KA/DSV

Meyer, Dr. Jorgen - Benrus Citation
Award NY / USA

Nietzsch, Gotz-Anders - Schlim-
bach-Preis 1976 KYC, Goldener Kom-
pass 1976 SKWB

Olma, Rudolf - Schlimbach-Preis 1995 KYC,
Goldener Kompass 2004 und 2007 SKWB

Orgelmann, Jochen - Schlimbach-Preis
2000 KYC, Silberner Globus 1976, Golde-
ner Kompass 1973, 1979 und 1999 SKWB

Persch, Rainer - Schlimbach-Preis 1983
KYC, Silberner Globus 2012 und Golde-
ner Kompass 1977, 1981, 1983, 1985
und 2013 SKWB

Petersen, Dietrich - Schlimbach-Preis
1989 KYC, Goldener Kompass 1989 SKWB

Quix, Wolfgang - Hans-Howaldt-Preis
1986, 1987 und endgiiltig 1988 NRV,
Schlimbach-Preis 1991 und 2001 KYC,
Jeantex-Cup 1991, Goldener Kompass
2001 SKWB, Vasey Vase 2001 OCC /GB

Schenk, Bobby - Goldmedaille KA/DSV

Schon, Daphne - Goldener Kompass
2002 SKWB

Schreiber, Gotz - Schlimbach-Preis
1973 KYC
Schult, Joachim - Schlimbach-Preis
1979 KYC

Smolawa, Carol - Goldener Kompass
2008 und Silberner Globus 2017 SKWB

Wanders, Wolfgang - Hans-Howaldt-
Preis 1980 NRV

Wassermann, Dieter - Schlimbach-Preis
1994 KYC

Wilts, Erich - Schlimbach-Preis 1982 KYC,
Goldener Kompass 1996 SKWB

Witt, Tatjana - Silberner Globus 2009
SKWB

Wommelsdorf, Werner - Schlim-
bach-Preis 1977 KYC

Zander, Sigmund - Schlimbach-Preis
1987 KYC, Silberner Globus 1987 SKWB

Zimmermann, Otto - Silberner Globus
1994 SKWB.

*Die Aufzdhlungen all unserer TO-Preis-
trigerentstammen intensiver Archivar-
beit. Falls ein Preistrdger versehentlich
nicht aufgefiihrt oder falsch geschrie-
ben wurde, bitten wir um Entschul-
digung und um eine entsprechende
Rickmeldung, damitwir unsere neuen
Listen anpassen kdnnen.

Der Service Point an der EIbmiindung

Boots-und Schiffswerft
Cuxhaven GmbH

Wir bieten an:

Komplettservice flir Motor- und Segelyachten
Komplettservice flir Riggarbeiten
Innenausbau/ Deck-Sanierungen

Kunststoff-, Aluminium-, und

Stahl-Reparaturen
Lackierungen
Winterlager

Ausrtistung/ Draht/ Tauwerk/

Kapitan-Alexander-Str. 21-23

27472 Cuxhaven

Tel.: (047 21) 39900-0
Fax: (047 21) 39 900-99
info@marinakontor.de
www.marinakontor.de

Servicepartner von:

(~Jebasto

SIDE-POWER
Bl & HockBohw il

YANMAR

YVOLVO
PENTA

3 DOMETIC
Raymarine

Gleisteinliopes
. e 1AM

MARINA

CITY-MARINA IN CUXHAVEN
Ganzjahreshafen

Hafenmeister: 01 75/90 200 15

www.citymarina.de
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TO IN ZAHLEN

08.

Zahlen — Daten - Fakten Mitglieder - 4741 / Frauen - 638 / Manner — 3747 / Vereine
und Firmen - 105 / jungstes Mitglied — 19 / altestes Mitglied
— 98 / Durchschnittsalter — 55 / Nationalitaten — 46 / auf
See geblieben - 4 / Das durchschnittliche TO-Boot: Lange
- 12,30 m, Breite - 3,87 m, Tiefgang — 1,80 m / Monohulls
-89 % / Multihulls 11 % / grolste SY 37,40 m / kleinste SY
5,86 m / Klavier an Bord - 1 / Standerscheine seit Beginn -
7459 / Flaggenstaaten - 37 / Gesamtbudget-7 171 147 Euro

Spenden - 1206 169 Euro / Fordermittel — 735 719 Euro

Altersstruktur der Mitglieder Dauer der Mitgliedschaft
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Spenden 1968 - 2018

88000 €
66000 €

44000 €
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Fordermittel 1968 - 2018

95000 €
71000 €
48000 €
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09.

Lernen, Wissen, Weiterbilden
und online nach den Schiffen suchen

TRANS-OCEAN

50 JAHRE

NICHTS IST PRAKTISCHER ALS
EINE GUTE THEORIE

Die Moglichkeiten der Férderung sind bei Trans-Ocean
vielseitig, aber ohne Zweifel sind Fort- und Weiterbildung
genuiner Bestandteil des Vereines.

Wurde in den letzten Jahren das Seminarangebot um-
fangreich ausgebaut, sind seine Urspriinge schon in den
1990er- und frihen 2000er-Jahren zu finden. Erwahnenswert
sind hierzwei altbekannte Klassiker: Das Segelseminar und
das Medizin-auf-See-Seminar. Beide werden ehrenamtlich
durchgefihrt und haben eine kontinuierlich hohe Nachfrage.
Was auch kein Wunder ist bei dem hohen Gebrauchswert.

Sehr anschaulich und mit
viel Geduld und mitgebrach-
ten Equipment referiert Jens
Nickel seit Jahren die ver-
schiedenen Moglichkeiten
und Segel fiir Fahrtenyach-
ten. Vom klassischem Pas-
satsegel bis zum modernen
Rollgenacker auf Endlosfur-
ler. Alles wird anschaulich
gezeigt und erklart.

Nach Suden zieht es die
Segler bereits seit 2011 zum
immer ausgebuchten Medi-
zinseminar nach Bad Rei-
chenhall. Dr. Ruttger Clasen,
selber aktiver Hochseesegler
und Internist, hat mit seinem
Referententeam daflir sogar
einen Lehrsaal im Kranken-
haus angemietet und stellt
ein umfangreiches Pro-
gramm zur Verfligung: von
Chirurgie bis Seekrankheit,
von Unterkihlung bis zu spe-
ziellen Herausforderungen
der Generation 50+. Die The-
menauswahl ist umfassend
und alle werden mit gleich-
bleibend hoher Qualitat und
Leidenschaft behandelt.

Im Jubilaumsjahr 2018 werden insgesamt acht Seminare
angeboten. Ein guter Grund, um einen Blick hinter die
Kulissen zu werfen. Wie funktioniert das ganze Gberhaupt?
Die Seminarplanung findet in der Regel zwischen Marz
und Juni fur das darauffolgende Jahr statt. Die durchge-
fihrten Seminare werden ausgewertet, verbessert und je
nach Bedarf kommen neue Seminare hinzu. Dann geht
esin die Kalkulation. Alle Seminare werden mit dem glei-
chen Kalkulationsschema durchgerechnet. Ziel ist es, bei
75% Belegung kostendeckend zu sein. Da die Seminare
unterschiedliche Anforderungen an Raum und Referen-
ten stellen, kann es nattr-
lich keine Einheitspreise
geben. Fur alle Seminare
gilt daher folgende Faust-
regel: Es findet stattab 50 %
Auslastung (dann wird es
bezuschusst), zwischen 75
und 100 % Auslastung er-
wirtschaften die Seminare
leichte Gewinne. Uber die
Gesamtsumme aller Semi-
nare wird so grundsatzlich
eine Gesamtkostendeckung
realisiert. Ausnahmen bil-
den Seminare mit bekann-
ten und hochkaratigen Re-
ferenten wie zum Beispiel
mit Dr. Meeno Schrader,
der jedes Jahr ein Wetter-
seminar abhalt. Hier muss
der Verein bezuschussen,
um fir die Mitglieder einen
attraktiven Preis anbieten
zu kdénnen - ganz im Sin-
ne des Trans-Ocean als
Forderverein.

Auch dieinhaltliche Ausrich-
tung der Seminare, sprich
das padagogisch-didakti-
sche Konzept, hat sich in
den letzten Jahren profes-
sionalisiert:

Bernd Frisch und das Geheimnis des Weillkohls.
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Welches Segel soll es sein? Jens Nickel bercit und
hilft beim Segelseminar (li.)und Bert Frisch weifs,
was schiitzt und hilft - nie ohne Weste und die
Funke gehért an die Frau und an den Mann.

Operieren leicht gemacht - ganz besonders praxis-
nah ist das Medizinseminar in Bad Reichenhall.

Die Seminarsaison startet immer mit dem Ocean-Seminar,
das Uber zwei Tage geht. Hier werden alle Themen des
Blauwassersegelns angesprochen und kompakt dargestellt.
Ob Energiemanagement und Dieselmotoren an Bord, ob ; : : :
Medizin oder Kommunikation. In insgesamt acht Themen- - ) oy : _ T Tt . _
blécken werden die Teilnehmer mit den speziellen Anfor- o ' i
derungen des Hochsee- und Blauwassersegelns vertraut
gemacht. Hier kann jeder Teilnehmer fiir sich herausfinden,
in welchen Bereichen er noch weiteren Fortbildungsbedarf
hat. Somit ist das Ocean-Seminar der ,Katalysator* fur die
weiterflihrenden Seminare.

Diese verteilen sich dann Uiber das Winterhalbjahr. Die The-
men reichen von Motorentechnik, Kommunikation, Segel
und Elektrik bis hin zu Medizin und Wetter, zu fast jedem
Themenblock des Ocean-Seminares gibt es dann das zu-
satzliche ein- oder sogar zweitagige Vertiefungsseminar. Nach dem Losseglertreffen beginnt flir das Seminarteam,
Anja Kihnast (Geschaftsstelle), Bert Frisch (Stltzpunktleiter
Die Seminarsaison endet schlieltlich Ende Mdrz / Anfang ~ Cuxhaven) und Carsten Matthias (Beiratsvorsitzender im
April mit dem Losseglertreffen. Hier geht es nicht primdr ~ Vorstand) bereits die Planung fir die nachste Saison.
darum, etwas zu lernen, sondern sich kennenzulernen.
Denn hier treffen sich die Crews, die in dem laufenden oder ~ Ein Konzept, das offensichtlich aufgeht. In den letzten Jah-
darauffolgenden Jahr auf grolRe Fahrt gehen wollen. Jede  ren wurden die Seminare kontinuierlich ausgebaut und
Mannschaft stellt sich und sein Schiff, sowie die geplante  die Teilnehmerzahlen stiegen von 2011 (74) auf 2017 (184).
Route vor. So kénnen schon im Vorfeld wichtige Kontakte
fUr die grofte Reise geknlpft, sowie letzte wichtige Fragen  Ein schones Beispiel also dafiir, wie Fordergelder sinnvoll
beantwortet werden. eingesetzt werden.
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DIGITALE WEITEN - TRANS-OCEAN
UND DAS INTERNET

Der Webauftritt und die Prdsenz in den sozialen Medien ist
2018 neben dem Magazin die Hauptkommunikationsplatt-
form des Vereines. Uber 500 aktive Nutzer besuchen taglich
die Homepage des TO und die Facebook-Prasenz mit knapp
1200 ,Followern® zeigt, dass die digitale Kommunikation ein
Handlungsfeld ist, was nicht nur gepflegt und verwaltet wer-
den muss, sondern auch strategisch weiter aufzubauen und
weiter zu entwickeln ist.

Die Anfdnge des Webauftritts liegen 20 Jahre zuriick: 1998
winschte die Crew von bluewater.com und trans-ocean.
org ,... allen Surfern ein frohes Weihnachtsfest und einen
guten Rutsch ins neue Jahr 1999!" Somit feiern wir dieses
Jahrnicht nur50 Jahre Trans-Ocean, sondern auch 20 Jahre
Prasenz im Internet.

Diese Aktivitaten wdaren nicht moglich gewesen ohne ,An-
treiber’, Menschen mit Leidenschaft und Neugier, die sich zur
Aufgabe gemacht hatten, dieses damals noch neue Medium
in den altehrwirdigen Verein zu bringen und voranzutreiben.

Helmutvan Straelen war genau diese Person. Als erfahrener
Blauwasser-, Weltumsegler und TO-Mitglied wusste er genau,
wie wichtig Informationen auf der langen Reise sind. Durch
seine gute Vernetzung, seine Neugierde und Bestandigkeit
wuchs die Webprasenz kontinuierlich und warimmer brand-
aktuell. Schon 1998 gab es umfangreiche Informationen
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Uber die Segelreviere der Welt und ihre spezifischen Be-
sonderheiten. Hier zahlte sich nicht nur Helmuts digitale
Vernetzung, sondern vor allem auch seine umfangreichen
personlichen Kontakte aus: Informationen aus der Welt und
deren Ankerplatzen flossen bei Helmut zusammen, wurden
professionell aufbereitet und der Allgemeinheit kostenlos
zur Verflgung gestellt.

Die Seite wuchs immer weiter, ein umfangreiches Archiv
mit Reiseberichten, Revierinformationen und lokalen Be-
sonderheiten war entstanden. Von Seglern fiir Segler® war
2004 auf der Seite zu lesen.

Das Helmut von Straelen auch Informationen aus seinem
personlichen Umfeld und seiner anderen Leidenschaft,
dem Backen, einflielsen (z.B. Sauerteigbrot) liels, machte
den besonderen Charme der Webprasenz aus.

Ein weiterer Meilenstein war die Bereitstellung des Blue-
water-Forums zu Beginn der 2000er-Jahre. Hier konnten
sich Segler registrieren und untereinander austauschen. Da
sich, wieder auf Helmuts Initiative hin, dort viele erfahrene
Blauwassersegler anmeldeten und aktiv wurden, wuchsen
inhaltliches Spektrum, Kompetenz und Qualitat schnell. Es
wurde zu ,dem‘ Forum unter all den deutschen Blauwasser-
und Langfahrerforen.

. ]
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Erst Ende der2000er-Jahre, nachdem die Rufe aus dem Verein
nach einer umfangreicheren, noch professionelleren und zeit-
gemaleren Webseite lauter wurden, reagierte der Vorstand und
es wurde ein Projekt zur Erneuerung der Webseite aufgesetzt.

Helmut und sein Sohn Lars van Straelen erhielten den Auf-
trag, eine neue Webseite zu gestalten. Im Sommer 2011
wurde diese online geschaltet. Der Schwerpunkt lag nun
auf einer hoheren Interaktivitdt und strukturierteren Kom-
munikation. Es gab die Moglichkeit, sich anzumelden, um
im internen Bereich Informationen aus dem und tUber den
Verein zu erhalten. Auch das Bluewaterforum zog mit um,
wobei leider die vielen wertvollen Beitrdge aus dem alten
Forum nicht Gbernommen werden konnten. Sie landeten
auf dem digitalen Datenfriedhof - ein Verlust, den viele, zu
Recht, bedauerten.

Weiter ging es dann mit neuer Présenz, die auf einer moder-
nen Technik beruhte, die noch immer eingesetzt wird: Dot-
NetNuke (DNN), ein modernes Contentmanagementsystem
(CMS), mit dem auch heute noch die Webseite verwaltet wird.

2013 gab es dann einen Wechsel in der Redaktion und Hel-
mut gab nach Gber 15 Jahren die Staffel des Webmasters
an Giovanni Scarlata, von allen nur Gio genannt, ab. Gio
betreute Webseite und Forum in stiirmischen Zeiten. Es gab
viele Verdnderungswiinsche an den Verein und iminternen
Forum ging es mit aller Leidenschaft und Emotionalitdt um
nichts anderes, als die Zukunft des Vereines.

Dochin einer Zeit rasanter technischer Entwicklung stieg auch
hierimmer mehrder Anspruch, die Seite weiter zu professiona-
lisieren. Die Webseite sollte noch moderner und umfangreicher
gestaltet und der Dialog mit den Mitgliedern sollte intensiver
genutzt werden. Dariber hinaus sollten die verschiedenen
Aktivitatsfelder des TO in den Vordergrund gertickt werden.

Eine Projektgruppe, bestehend aus Johannes Frost, Gio-
vanni Scarlata und Carsten Matthias, stellte sich diesem
anspruchsvollen und zeitintensiven Projekt. Spater kamen

Mit ihm fing alles an - Helmut von Straelen bereitete den
Weg in die digitale Welt. Carsten Matthias (ibernahm den
Stab und fiihrte den Verein in die Moderne. So wurde die

Homepage eine weitere Sttitze des Vereins (von li.).

noch Dr. Thomas Dorn und Marc Schiffbauer als Unterstitzer
dazu. Eswurde ein umfangreiches Pflichtenheft erstellt und
mit dem Vorstand abgestimmt. Nach einem Benchmarking
mit vier verschiedenen Agenturen fiel die Entscheidung auf
den Dienstleister DNN Werk, der das Projekt technisch und
grafisch begleitete. Nach achtzehnmonatiger Projektphase
wurde kurz nach der Mitgliederversammlung 2015 im De-
zember der neue Auftritt online geschaltet.

In einem frischen, modernen Design werden nun die Haupt-
handlungsfelder dargestellt. Fahrtensegeln, Regattasegeln
und Abenteuersegeln werden eindrucksvoll demonstriert
und mitumfangreichen Berichten und Geschichten unterlegt.

Im Sommer 2016 Ubernahm die Redakteurin des TO-Maga-
zins, Kirsten Panzer, die inhaltliche Betreuung der Seite von
Giovanni Scarlata und sorgte flir neue Qualitdtsmerkmale:
Jede Woche News, teilweise tagesaktuelle Informationen
und viele, toll aufgemachte Reiseberichte und sonstige
Informationen sind mittlerweile selbstverstandlich.

Die Zusammenarbeit zwischen dem Vorstand und Sebastian
Leupold von DNN Werk, der die Seite technisch betreut, kann
nur als durchweg positiv beschrieben werden:

Seit 2015 wird die Seite permanent weiterentwickelt und
erfreut sich wachsender Beliebtheit, was dem Besucher-
wachstum von rund 20% pro Jahr Rechnung tragt. Mit den
digitalen Positionsberichten, auf denen die Mitglieder ihren
Standort darstellen kénnen, dem umfangreichen Schiffsver-
zeichnis mit tber 500 registrierten Yachten, der Hervorhebung
der einzelnen Schiffsblogs der Mitglieder und vielem mehr
bietet sie Funktionen, die man bei kaum einer Vereinsseite
findet, und somit beispielhaft sind. Auch die Einbindung
aktueller Ereignisse wie beispielsweise des Live-Tracks der
JAtlantic Annerversity Regatta 2018 dokumentiert die umfang-
reichen Moglichkeiten des modernen Internetauftritts der TO.
Fur die nachsten Jahre sind noch einige Neuerungen ge-
plant, insofern bleibt es auch in den digitalen Weiten des
Vereines spannend.
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Regatten:
Allein und manchmal
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EINHAND UBER DEN ATLANTIK

Wolfgang Quix - selbst aktiver Teilnehmer an zahlreichen Einhandregatten - lasst die
Geschichte der Einhand-Trans-Atlantik-Regatten vor unseren Augen Revue passieren.
Beim Blick zurlick erstaunt, wie grofs das Engagement deutscher Segler unter dem
TO-Stander auf diesen weltbekannten Regatten war.

1960 begann eine neue Ara des Regattasegelns, zum ersten
Mal wurde in Plymouth, GroRbritannien, eine Einhand-Re-
gatta Uber den Atlantik gestartet. Ziel war Newport in den
USA. Die Englander Blondie Hasler und Francis Chichester
waren die treibenden Kréafte im Hintergrund und der Royal
Western Yacht Club of England in Plymouth trat von Anfang
an als Veranstalter und die englische Sonntagszeitung Ob-
server als Sponsor auf.

Namen trug das Rennen im Laufe der Jahre viele, je nach
Sponsor wurde es vom OSTAR, also vom Observer- zum
Europel-, Carl-oder NewManSTAR, wobei das STAR fiir Sing-
lehanded Trans Atlantic Race steht, doch der Anspruch blieb
immer der gleiche: als schnellster alleine den Ozean zu be-
zwingen und als erster von Europa aus Amerika zu erreichen.

Der legendare Francis Chichester siegte beim ersten Rennen
1960 mit seiner Gipsy Moth /Il in einer Zeit von 40 Tagen,
12 Stunden und 30 Sekunden. Dabei muss man wissen, dass
er nach eigenen Angaben abends beidrehte, sein Dinner-
jacket anzog und gepflegt bei Kerzenschein dinierte.

1964 siegte der Franzose Eric Tabarly mit der neuen Rekord-
zeit von 27 Tagen, 3 Stunden und 56 Sekunden. Sein Buch
uber die Erlebnisse wahrend der Atlantikliberquerung wurde
in viele Sprachen Gibersetzt und sorgte in Frankreich dafur,
dass eine ganze Nation Uber Nacht zu Einhandseglern wurde.

Der Start findet immer Anfang Juni in einem Vier-Jah-
re-Rhythmus statt. Der Kurs ist einfach, von Plymouth
immer nach Westen, quer Uber den Nordatlantik bis zur
amerikanischen Ostkiste. Auf dem Atlantik muss man mit
bis zu drei Stirmen rechnen, das hangt allerdings davon
ab, wie schnell man unterwegs ist. Die Neufundland Bank
verspricht Nebel und grobe See. Wenn man dannim kalten
Labradorstrom die letzten Meilen nach Newport segelt,
wird die Nebelwahrscheinlichkeit immer groRer, je spater
man dran ist. Als man noch ausschliefdlich mit dem Sextant
navigierte, war Sable Island, eine flache Sandinsel und ein
grofber Schiffsfriedhof auf dem Weg nach Newport, die
letzte wirkliche Gefahrenstelle. So gut wie immer war sie
von Nebel verhillt.
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Das OSTAR, die Regatta des Observer, ist auch die Regatta,
die mit zur Grindung von Trans-Ocean fihrte. Ausloser
war die Teilnahme von Claus Hehner am 1968er-OSTAR,
beziehungsweise die Einladung zur ersten Einhand-Pa-
zifik-Regatta, die auf diese Teilnahme folgte. Auch 1972
ging erwieder an den Start. Der spektakulare Neubau einer
21,64 Meter langen Ketsch aus Kohlefaser war leider geschei-
tert, dem Sponsor war das Geld ausgegangen. Also war er
wieder mit seiner MEX dabei. Aber Claus Hehner war dies-
mal nicht alleine. Mit Wolf Dietrich Kirchner aus Kiel, White
Dolphin, und Heiko Krieger aus Oldenburg auf Tinie segelten
insgesamt drei Segler unter dem Stander des TO. Hehnerund
Kirchner waren zu spét zur Uberprifung ihrer Yachten im Mill-
bay-Dock in Plymouth erschienen und bekamen daher ein
Penalty aufgebrummt. So konnte Hehner seine Zeit von 1968
(41 Tage, 10 Stunden 46 Minuten) nur um rund 25 Stunden
auf40 Tage, 8 Stunden, und 25 Minuten verbessern, wahrend
Kirchner nach 38 Tagen, 7 Stunden und 17 Minuten und
Krieger nach 46 Tagen, 15 Stunden und 30 Minuten tber
die Ziellinie bei Brenton Reef liefen.

1976 konnte man sehen, wie viele Einhandsegler sich in-
zwischen auch in Deutschland auf dieses schwere Rennen
vorbereiteten. Auch hierzulande hatte die Lektiire von Eric
Tabarlys Buch ,Einhand zum Sieg' tiber seinen Erfolg im
1964er-OSTAR die Fantasie vieler Segler befligelt. Dr. Gert
Biicking mit seiner brandneuen Helene Ill, Folkmar Graf, ein
Trans-Ocean-Segler der ersten Stunde, mit Dadstoy /I, Klaus
Schrodt mitLilliam, Wolfgang Wanders mit Amitie, Hans Schul-
te mit Silke und Heiko Krieger mit Tini /l waren in Plymouth
durch die Sicherheitskontrollen gekommen. Insgesamt waren
126 Yachten am Start. Davon blieben 53 auf der Strecke, lei-
der auch Hans Schulte und Heiko Krieger. Folkmar Graf mit
32 Tagen, 20 Stunden und 55 Minuten und Dr. Gert Blicking
mit knapp 12 Stunden Rickstand setzten neue Maldstébe
fir unsere kiinftigen Teilnehmer. Mit der grolben Anzahlvon
Startern war der Royal Western Yacht Club tberfordert und
suchte nach Moglichkeiten, die Teilnehmerzahl zu begrenzen.
Mit den Monsteryachten Club Méditerranée (71,93 m) und ITT
Oceanic (39 m) hatten die Franzosen aufberdem den Bogen
Uberspannt. Die englische Coastguard, die RNLI und die
Behorden der Berufsschifffahrt meldeten sich zu Wort und
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verlangten eine Beschrankung der LUA auf40 Ful (12,19 m).
Nach langen und schwierigen Verhandlungen einigte man
sich auf 56 Ful® fiir das 1980er-Rennen.

1980 waren unter den 73 Yachten am Start finf TO-Yachten.
Wolfgang Wanders kam mit seinem Neubau Stadt Krefeld
(13,41 m), Uber den das TO-Magazin schrieb: ,.ein Schiff zum
Siegen®. Hans Schulte war mit seiner Silke erneut am Start,
aufberdem Klaus Schrodt mit einem Trimaran und Wolfgang
Quix mitder9,75 Meter langen Jeantex. Der in Deutschland
lebende Finne Per Mustelin, auch Trans-Ocean-Mitglied,
segelte auf Mare Atlantik (9,14 m). Wolfgang Quix hatte mit
Jeantex, einer Firma flr Wassersportkleidung, einen Sponsor
gefunden. Das war damals fiir Deutschland Neuland. Jeantex
machte in Plymouth Werbefotos mit dem TO-Team in Jean-
tex-Kleidung. Aulerdem wurden Quix von einem Filmteam
des Bayerischen Rundfunks begleitet, das einen ldngeren
Film Uber das Rennen drehte. Der Film wurde spaterin den
Dritten Programmen der ARD gezeigt. Die Trans-Ocean-Mit-
glieder hatten sich zu einem Team zusammengeschlossen.
Jeder hatte eine besondere Aufgabe, sich um Ausristung
fir die Regatta zu kimmern. Wolfgang Quix konnte seinen
Sponsor Jeantex dazu bewegen, das gesamte Team mit Ol-
zeug einzukleiden und Hans Schulte konnte einen Hersteller
dazu bringen, das Team mit Stfswaren fiir den langen Torn
zu versorgen.

Leider kam Klaus Schrodt mit seinem Trimaran nicht durch
die Sicherheitstiberprifung. Sein kleiner Trimaran war vol-
ler technischer Neuheiten und fir den Veranstalter ,a to
advanced design“. Hans Schulte musste wenige Tage nach
dem Start aufgeben, da das Vorstag gebrochen war. Wolf-
gang Wanders segelte ein hervorragendes Rennen und
kam als dritte Einrumpfyacht seiner Klasse nach 21 Tagen,
14 Stunden und 22 Minuten ins Ziel. Eine neue deutsche
Bestzeit! Wolfgang Quix war gliicklich, das Ziel iberhaupt
erreicht zu haben, war doch unterwegs auf seiner Jeantex
eine Saling aus dem Mast gebrochen. 17 von 73 Yachten
erreichten das Ziel nicht.

Nachdem 1984 keine deutsche Yacht fiirs OSTAR gemeldet
hatte, fanden sich vier Jahre spater wieder zwei TO-Mitglie-
der an der Sartlinie ein: Wolfgang Quix mit seiner 12,19 m
Jeantex Il und Roland Treinzen mit der ebenfalls 12,19 Meter
langen Stella Polare. Wolfgang Quix kam nach 22 Tagen,
12 Stunden und 58 Minuten als vierter Monohull seiner
Klasseins Ziel und konnte damit seine Zeit aus dem TwoS-
TAR 1985, der Zweimannregatta auf gleichem Kurs, um drei
Tage verbessern.

1992 sah einen Newcomer am Start. Karl Brinkmann mit sei-
nem Folkeboot Little Fritzz hielt den Stander von Trans-Oce-
an hoch. Er brachte die kleine Yacht sicher nach knapp
37 Tagen ins Ziel.

1996 konnte Wolfgang Quix seinen 15,23 Meter langen Neu-
bau Wolfie’s Toy erstmals in einer Trans-Atlantik-Regatta

Jeantex-Werbung aus den 1980er-Jahren:
Das Dreamteam in Orange - Wolfgang Quix, Wolfgang
Wanders, Klaus Schrodt und Hans Schulte.
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Die Jeantex Il von Wolfgang Quix beim OSTAR 1988.

vorstellen. Bis zur Neufundland Bank lief das Rennen gut,
aber dann setzte die Selbststeueranlage aus. So wurden
die letzten 1000 Seemeilen fur ihn zur Qual und er verpas-
set knapp sein grofes Ziel, als erster Deutscher die 20-Ta-
ge-Marke zu unterbieten, um gerade einmal eine Stunde und
45 Sekunden. Der zweite Deutsche, Karl Brinkmann, musste
mit seinem Eintonner Caribbean nach Bruch des Vorstags
auf St. Johns aufgeben.

Danach war Pause fir die TO-Segler, erst 2009 liels Uwe
Rottgering beim OSTAR wieder den Vereinsstander unter
der Saling seiner FanFan wehen und brachte sie nach
21 Tagen, 22 Stunden und 42 Sekunden ins Ziel. Wolfgang
Quix behielt seinen ,Deutschlandrekord.

Inzwischen wird bei Trans-Ocean wieder mehreinhand um
die Wette gesegelt, doch meldet man heute nicht mehrwie
in den friheren Jahren beim OSTAR. Der neue Weg heil’t
Mini-Transat, das sich fir viele leichter realisieren ldsst und
dazu noch wesentlich kostenglinstiger ist.
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LU ZWEIT AM START

ROUND BRITAIN & IRE-
LAND RACE

Das Round Britain & Ireland
Raceist eine Zweimann-Re-
gatta, die alle vier Jahre im
Uhrzeigersinn um England,
Irland und Schottland fiihrt.
Start und Ziel ist Plymouth
an der englischen Stidkis-
te, die Distanz betragt rund
2000 Seemeilen. Veranstal-
ter ist der Royal Western
Yacht Club of England in
Plymouth. Im Grindungs-
jahr 1968 und auch 1972
war es eine rein englische
Veranstaltung, doch 1974
gingen erstmals auch Seg-
ler vom ,Kontinent' an den
Start. Aus Deutschland die
Yachten MEX mit Claus und
Cay Hehner und Helene Il
mit Dr. Gert Blcking und
Wolfgang Quix, beide Yach-
ten unter dem Stander von

fir damalige Verhéltnisse
Riesenkat (LUA 21,34 m)
und Burton Cutter (25,91 m),
eine Einrumpfyachtvon &hn-
lichen Malsen. Wir konnten
uns nichtvorstellen, wie man
solche Maschinen zu zweit
segeln konnte. Als nebenuns
das Grofs auf Burton Cutter
von einem Mann gesetzt
wurde, griff ich sofort zur
Super-8-Kamera. Mir ging
der Film aus, ehe das Grof
ganz oben war. Von diesem
Round Britain blieben vor
allem die zwei Etappen von
Crosshaven bis Barra und
von dort um das Kap Mug-
gle Flucka, die Nordspitze
der Shetlands, bis Lerwick
in Erinnerung. Starkwind-
segeln ware eine harmlose
Bezeichnung. Windstarken
bis zehn Beaufort und ein
entsprechender Seegang be-
eindruckten uns zwei Anfan-

Trans-Ocean. Entspanntes intenationales Crewtreffen auf den Shetland ~ gersehr.Ich hatte mirvorher

Islands an Bord der stidafrikanischen Voortrekker Il mit

nichtvorstellen konnen, dass

Das Rennen wird in vier  wolfgang Quix und Lothar Kohler, 1982 (0,), Sturmfahrt (u.). ~ Maninsoeinem Wetter noch

Etappen gesegelt. Bei den

Zwischenstopps in Crosshaven/Irland, Barra/Hebriden,
Lerwick/Schottland und Lowestoft an der englischen Ost-
kiste missen die Crews der teilnehmenden Yachten einen
48 Stunden dauernden Zwangsstopp einlegen. Ein Kurs,
derden Yachten und ihren Skippern alles abverlangt. Starke
Gezeitenstrome, schnell wechselnde Wettersituationen -
die Zugbahnen der meisten Tiefdruckgebiete beriihrt den
Norden Schottlands. Nebel, Bohrinseln in der Nordsee und
der starke Verkehr der Berufsschifffahrt im Kanal erfordern
ein Hochstmal an Aufmerksamkeit, Seemannschaft und
Durchhaltevermogen. Kein Wunder, dass die Ausfallquote
bei liber 30% liegt.

Wolfgang Quix Uber seine Lieblingsregatta. Er hat diese
Regatta mit wechselnden Partnern fiinfmal gesegelt:

,Das war durchaus beeindruckend, was da 1974 im Mill-
bay-Dock an Konkurrenten herumlag. British Oxygen, ein

168

Regatta segelt. Wir opferten
unseren Spi in einer harten Bo und mit den restlichen Fet-
zenimmer noch im Rigg liefen wirin Barra ein. Dort stellten
wir fest, dass es auch die Hehners erwischt hatte, auch ihr
Spinnakerhingin Fetzen im Rigg. Fiir den Rest des Rennens
wurden im ganzen Feld Spinnakerprobleme nur noch als
,german problem*bezeichnet. Die nachste Etappe war nicht
weniger hart. In Lerwick, sozusagen zur Halbzeit, hat man
beim Round Britain das Geflihl, es geschafft zu haben. Im
Lerwick Boating Club werden die 48 Stunden grundsatzlich
mehroderweniger durchgefeiert. Die sonst tiblichen Sperr-
stunden fur Alkoholausschank galten wahrend der Regatta
nicht. Der Rest war dann schon Routine, uns konnte nach
den Stlirmen auf der Westseite nichts mehr beeindrucken.
Wir kamen mit unserem Vierteltonner als 29. Yacht von
61 Startern ins Ziel, nur 59 Minuten nach dem Eintonner
MEX mit Claus und Cay Hehner. Nach Handicapwertung
bedeutete das einen sehr guten 10. Platz, die MEX-Crew
erreichte in dieser Wertung den 25. Platz.®
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22 Yachten kamen damals nicht ins Ziel. Kenterungen,
Mastbriiche und total erschpfte Crews waren die Griinde,
besonders die Stirme im Westen hatten das gesamte Feld
damals dezimiert. Nach diesem Rennen hatten Dr. Gert
Bucking und Wolfgang Quix den Ritterschlag der Shorthan-
ded-Szene erhalten. Oder zumindest flihlten sie sich doch
so. Und beiden war nach dem harten Rennen eines klar, die
Shorthanded-Races waren absolut ihr Ding". Dr. Gert Buicking
segelte in der Folge 1976 im Transatlantik-Einhand-Rennen
und Wolfgang Quix startete 1977 beim ersten Mini-Transat.

Aber auch das Round-Britain sollte Wolfgang Quix nie mehr
loslassen. Bis zum Ende seiner Regattakarriere ging er noch
in den Jahren 1982, 1986, 1989 und1998 an den Start, um
GrofRbritannien und Irland zu umrunden.

Wolfgang Quix erinnert sich noch an jedes Detail: ,Unver-
gessen war im 1989er-Race der schwere Sturm zwischen
St.Kilda und Lerwick. Nie wieder wurde die Jeantex |l in einer
Regatta so hart gepriigelt, aber wir schonten auch uns nicht.
Bei boigem Weststurm mit Beaufort 9 bis10 segelten wir bis
aufden 2. Platz in unserer Klasse vor. Herbert Weingartner
war mein Co-Skipper. Wir kimpften bis zu Erschopfung.
Irgendwann wechselten wir uns jede Stunde am Ruder ab,
auf dem Halbwind-Kurs verschwand manchmal das ganze
Deckin den brechenden Seen. Kalte und Nasse zehrten an
uns. Als wir endlich um Muggle Flucka an der Nordspitze
der Shetlands herum waren, so dicht unter Land wie nie
zuvor, liel auf der Leeseite der Shetlands der Wind nach
und die See beruhigte sich. Wir refften bei aller Erschopfung
sofort das Grof% aus und tricksten bis zum Ziel noch einen
Konkurrenten aus. So unglaublich wie es klingt, Regatta-
segeln machte bei diesem Zweikampf sofort wieder Spal.
Im Ziel in Plymouth lagen wir schlieltlich auf dem 3. Platz
in unserer Klasse.”

Insgesamt zwolf Crews des Trans-Ocean haben sich bis heute
der Herausforderung des Round Britain gestellt: 1974 Claus
und Cay Hehner mit MEX, Dr. Gert Buicking und Wolfgang
Quix mit Helene Il; 1981 Wolfgang Quix und Lothar Kohler
mit Jeantex Il; 1985 Wolfgang Quix und Dieter Kowalewski
mit Jeantex Ill, sowie Lothar Kohler und sein Sohn Gert mit
Inter Ocean; 1989 Dr. Willi Schlenker und Dr. Dirk Heissen
mit Nikanor, Dieter Kowalewski und Ralf Steinhardt mit
Snowball und Wolfgang Quix und Herbert Weingartner mit
Jeantex Ill; 1998 Wolfgang Quix und Herbert Weingartner
mit Wolfie’s Toy; 2006 Dr. Bartel van Holsbeeck und Veroni-
que Dierickx-Visshers mit Wolfie’s Toy; 2010 Dr. Bartel van
Holsbeeck und Veronique Dierickx-Visshers mit Wolfie’s Toy
und zuletzt 2014 Dr. Berk Plathner und Dr. Werner Stolz mit
Hikari. Keine TO-Yacht ist im Round Britain & Ireland Race
jemals ausgefallen.

Die schnellste gesegelte Zeitim Round Britain aus TO-Sicht
erzielten Wolfgang Quix und Herbert Weingartner 1998 mit
Wolfie’s Toy in 12 Tagen, 1 Stunde und 25 Minuten.
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TWOSTAR

Das TwoSTAR ist eine Zweimann-Regatta, ebenfalls vom
Royal Western Yacht Club of England im vier Jahre Rhythmus
veranstaltet. Die Route ist mit der Einhand-Regatta identisch.
Beim ersten Mal 1981 war im Millbay Dock in Plymouth mit
103 Yachten die gesamte Elite der Shorthanded-Szene am
Start. Es schieden 27 aus und schnellste Mehrrumpfyacht
war die Brittany Ferries GB mit Chay Blyth und Robert James
mit 14 Tagen, 13 Stunden und 54 Sekunden.

Erst 1986 meldeten die ersten TO-Yachten flr das Rennen.
Natlrlich war wieder Wolfgang Quix mit seiner Jeantex Il
und sein neuer Co-Skipper Herbert Weingartner dabei. Leider
brach bei den Scillies ein Mittelwantim Rigg der Jeantex /ll.
Die TO-Segler mussten zur Reparatur zurtick nach Falmouth
und verloren dadurch rund zwei Tage. Zu allem Uberfluss
blieben sie dann auch noch vor Newport in einer Flaute
hdngen. So erreichten sie ziemlich frustriert erst nach 25
Tagen, 12 Stunden und 11 Sekunden das Ziel.

Auch die zweite Yacht unter TO-Stander, die Snowball mit
Dieter Kowalewski und Ralph Steinhardt, hatte unterwegs
grofe Probleme. Auf der Stahlyacht streikte der Kompass.
Sie kam zwei Tage nach Jeantex Il ins Ziel.

Von den gestarteten 49 Yachten erreichten 14 das Ziel nicht.

Darunter auch die italienische 18-Meter-Einrumpfyacht
Berlucchi mit Beppe Panada und Roberto Kramer. Die Yacht
wurde spater kieloben treibend aufgefunden, der Kiel war
abgerissen. Von der Crew keine Spur. Der Vater von Roberto
Kramer strengte daraufhin ein Verfahren gegen den Royal
Western Yacht Club an, das sich tber Jahre hinzog und
schlieflich erfolglos blieb. Er Gibersah dabei, dass jeder
Teilnehmer an einer Einhand- oder Zweimann-Regatta
vor dem Start eine Erklarung unterzeichnet, dass er aus
eigener Verantwortung an der Regatta teilnimmt und den
Veranstalter von allen Forderungen freistellt.

Die Teilnehmerzahlen in den beiden Transatlantikregatten
des Royal Western Yacht Club gingen in den Folgejahren
immer weiter zurlick. 2017 wurden die beiden Regatten
schlieBlich zusammengelegt, um Uberhaupt ein akzeptables
Regattafeld zusammenzubringen. Die Regatta war von einer
vorher nie dagewesenen dichten Folge von Tiefdruckge-
bieten gepragt. Von den 21 Startern kamen nur sieben ins
Ziel, vier Yachten mussten aufgegeben werden, die Crews
konnten geborgen werden.

Dr. Berk Plathner und Dr. Werner Stolz waren mit dem
28-Ful-Trimaran Hikari dabei, den sie so erfolgreich im
Round Britain 2014 gesegelt hatten. Fir den kleinen Tri
waren bei diesen Verhaltnissen die Grenzen des Machbaren
erreicht. Sie gaben auf und segelten nach Portugal zurtick.
Eine seemannisch hundertprozentig richtige Entscheidung.
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HIN UND HER - DAS AZAB - AZORES
AND BACK RACE

Das AZAB wird seit 1975 alle vier Jahre ausgetragen und ist
sowohl fiir Einhandsegler als auch fir Zwei-Mann-Crews
offen. Gesegelt wird zurzeit auf 9 bis 18,50 Meter langen
Monohulls. 2019 sollen auch wieder Mehrrumpfyachten
zugelassen werden.

Regattastartist in Falmouth an der Stidwestspitze Englands,
das Ziel liegt 1 220 Seemeilen entfernt vor Ponta Delgada
auf der Azoreninsel Sao Miguel. Nach einer Pause gibt es
einen gemeinsamen Rickstart nach Falmouth. Wer auf
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dem ersten Schlag nicht zu langsam segelt, findet wahrend
der Wartezeit an Land durchaus auch die Gelegenheit, die
grofite Insel des Archipels zu erkunden.

Als erstes Trans-Ocean-Team war 1979 Wolfgang Quix mit
Co-Skipper Wolfgang Graudenz dabei. Flir Quix war es eine
gute Gelegenheit, seinen Eigenbau Lady Garuda, die spatere
Jeantex, zu testen und Erfahrungen fiir das OSTAR 1980 zu sam-
meln. Sie kamen mit einer Gesamtzeit von 22 Tagen und genau
13Stundenalsachte Yachtin ihrer Klasse unter 24 Starternins Ziel.

Ein weiter Weg alleine
oder auch zu zweit

1987 meldeten zwei TO-Yachten beim AZAB: Wolfgang Quix
mit seiner Jeantex /I, diesmal allerdings zum ersten Mal
einhand, sowie Antje und Willi Schlenker mit Nicanor. Die
Regattaleitungliel das Rennen bei neun Beaufort aus Stid-
west starten.

Fur Wolfgang Quix war die Ragatta erneut ein Test, dies-
mal fir das OSTAR 1988. Fir beide Etappen zusammen
erreichte er eine Gesamtzeit von 19 Tagen, 19 Stunden und
52 Sekunden und war auf dem Rickweg nach gesegelter
Zeit zweitschnellster Einhandsegler. Einzig dem Spanier
Jose Ugarte mit seiner grolberen Orion Iru gelang es, Quix zu
schlagen. Auch dem Ehepaar Schlenker gelangin Anbetracht
der langandauernden Flauten auf dem Rickweg mit ihrer
Fahrtenyacht Nicanor mit einer Gesamtzeit von 23 Tagen,
3 Stunden und 40 Sekunden ein gutes Rennen.

Danach mussten 15 Jahre vergehen, bis 2003 mit Axel Fah-
ning und Jirgen Koschik wieder ein TO-Team an den Start
ging. Sie kamen mit einer Gesamtzeit von 23 Tagen und
9 Stunden ins Ziel.

2011 wehte dann der Stander des Trans-Ocean wieder auf
gleich zwei Yachten: Bartel van Holsbeek und Veronique

Henrik Masekowitz auf seiner Croix du Sud (li.). Es geht
zurlick, Start zur zweiten Etappe von Ponta Delgada auf
der Azoreninsel Séo Miguel nach Falmouth, GB (o.).
Nach Tagen auf See kommt das Ziel in Sicht (u.).

Dierickx-Vischers segelten auf Wolfie’s Toy bei idealen Be-
dingungen ein hervorragendes Rennen und kamen auf eine
Gesamtzeitvon nur 13 Tagen, 23 Stunden und 12 Sekunden.
Das war die bis dahin beste Zeit einer TO-Yacht. Uwe Rott-
gering war mit seiner FanfFan auf der ersten Etappe einhand
unterwegs und auf dem Riickweg zusammen mit Wolfgang
Maas. Sie kamen auf eine Gesamtzeit von 16 Tagen, 1 Stunde
und 18 Sekunden.

Vier Jahre spater war Einhandsegler Henrik Masekowitz mit
seiner Class 40 Croix du Sud dabei. Auch er traf auf ideale
Verhaltnisse und zeigte, welches Geschwindigkeitspotenzial
in den modernen Class 40-Yachten steckt. Auf der ersten
Etappe segelte er mit 5 Tagen, 3 Stunden und 36 Sekunden
einen absoluten Rekord und erreichte auch im zweiten Teil
der Regatta nach 6 Tagen und 41 Sekunden als Erster das Ziel.
Seine 11 Tage, 4 Stunden und 17 Sekunden als Gesamtzeit
sind AZAB-Rekord und man kann gespannt sein, ob sich
beim nachsten Azores and back Race jemand findet, der
diese Zeit einstellt.

Henrik Masekowitz wurde flr seine herausragende Leistung

2015 mit dem Trans-Ocean Preis ausgezeichnet und rdumte
auch in Falmouth bei der Preisverteilung ordentlich ab.
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MIT DEN MINIS UBER DEN ATLANTIK
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Das Mini-Transat wurde 1977
erstmals gestartet, im ver-
gangenen Jahr hat es sein
vierzigstes Jubildaum gefeiert.

Der Englander Bob Salmon
hatte es damals als Gegen-
pol zu den immer grofberen
und auch teureren Yachten,
die beim OSTAR meldeten,
ins Leben gerufen. Die Lange
der teilnehmenden Yachten
durfte 6,50 Meter nicht Gberschreiten, weshalb das Rennen
anfangs unter dem Namen ,poor men race‘ bekannt wurde.

Der Kurs flhrte von Penzance am siidenglischen Ausgang des
Armelkanals nach St. Cruz auf Teneriffa und von dort weiter
uber den Atlantik in die Karibik nach Antigua. Da die Segler
natUrlich erst nach der Hurrikansaison, also nicht vor Ende
November, die Karibik erreichen sollten, ergab sich ein Start
im Oktober. Das aber bedeutete wiederum, dass die Biskaya
in der Zeit der Herbststlirme Uberquert werden musste.

In der Fachpresse wurde Bob Salmon wortstark angegriffen
und die Regatta als absoluter Wahnsinn bezeichnet. Doch
das Interesse in der Segelwelt war grofld und schlief8lich gin-
gen 37 Yachten an den Start. Das war eine bunte Flotte von
5,70 bis 6,50 Meter langen Booten, wobei viele der kleinen
Yachten einfach auf die Hochstlange von 6,50 Metern ein-
gekirzt worden waren. Zum Grofteil handelte es sich um
ganz normale Fahrtenyachten, nur eine einzige Yacht war
speziell fiir dieses Rennen gebaut worden. Um den Kritikern
etwas den Wind aus den Segeln zu nehmen, wurde die erste
Etappe kurzerhand als Qualifikation fir die Teilnahme an
der eigentlichen Atlantikiiberquerung deklariert.

Wolfgang Quix, der unermidliche TO-Regattasegler, war
damals naturlich auch schon dabei. Er ging mit dem Pro-
totyp einer Waarschip 570 an den Start. Die hollandische
Werft Waarschip hatte ihm die kleine Yacht zur Verfligung
gestellt, es war seine erste Transatlantik-Einhandregatta. Die
insgesamt gesegelten rund 4 000 Seemeilen von Ostende
bis Antigua und weiter nach Guadeloupe waren fiir ihn ein
grofbes Abenteuer und fiir die Hollander ein grolser PR-Erfolg.
Sie sollten spéter fast Tausend der kleinen, hochseetiichtigen
Yachten verkaufen.
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Noch heute erinnert sich
Wolfgang Quix voller Be-
geisterung an sein damaliges
grofles Abenteuer:

JRuckblickend war es ein tol-
les Erlebnis, mit einer so klei-
nen Sperrholzkiste Uberden
grofken Ozean zu segeln. Ich
hatte nur zwei wirkliche Pro-
bleme, da war die vor dem
Wind nicht funktionierende
Selbststeueranlage, die hat mich Tage gekostet. Aulkerdem
war es bei schwerem Wetter nahezu unmaglich, von meinem
niedrigen Standort hinter den nachsten Wellenbergen mit
dem Sextant den Horizont zu erfassen. Das Geflihl nach
einer Ozeantberquerung genau dort anzukommen, wo
man hinwollte, war unbeschreiblich.

Die Regatta blieb bis 1981 in Penzance in den Handen von
Bob Salmon, ehe sie nach Frankreich wechselte. Die Fran-
zosen griindeten eine Mini-Klassenvereinigung und legten
genaue Regeln Uber Bauweise und Ausristung der Boote
fest. Sie machten das Mini-Transat, wie es seitdem offiziell
heilt, zu einem Top-Ereignis im internationalen Segelsport.

Deutsche Teilnehmer nach Wolfgang Quix: 1979 Alex Wopper
(dnf), 1981 Dagmar Haeckel (dnf), 1997 Matze Beilken, 2001
Boris Herrmann, 2007 Henrik Masekowitz, 2009 Norbert
Maibaum, 2011 Bjorn Freels, 2013 Henrik Masekowitz (dnf),
2015 Dominik Lenk und zum vierzigjahrigen Jubilaum des
Mini-Transat 2017 Lina Rixgens und Andreas Deubel. Lina
Rixgens gelang es dabeiim Alter von nur 23 Jahren als erste
deutsche Frau, das Rennen auch zu Ende zu segeln.

Auch beim nachsten ,Mini‘ wird der TO wieder dabei sein -
2019 geht Dr. Sascha Bader an den Start.

Und das Jahr 2021 wird dann fiir die Kombination Mini
und Trans-Ocean ein ganz besonderes werden. Denn dann
findet die aktuelle Mini-Kampagne des Trans-Ocean ihren
Hohepunkt und der TO geht mit seinem eigenen Minian den
Start. Wer diesen steuern wird, wird allerdings erst wahrend
des flinfzigsten TO-Geburtstages verraten.
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UND NOCH MEHR REGATTEN
UND ERFOLGE

Dank Claus Hehners Regattaambitionen wurde Trans-Ocean
gegrindet. Erwollte sich nicht nurauf dem Atlantik mit den
anderen Seglern messen, es trieb ihn hinaus auf unseren
grofiten Ozean, den Pazifik. 1969 verschiffte er seine MEX an
die Westkuste der USA, um an der ersten Einhand-Regatta
von San Francisco quer Uber den Pazifik nach Japan teilzu-
nehmen. Mitihm am Start waren die Franzosen Eric Tabarly
und Jean Yves Terlain, der Belgier René Hauwaert sowie der
US-Amerikaner Jerry Cartwright, der vor Hawaii aufgeben
musste und nach einem Schédelbasisbruch aus eigener Kraft
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gerade noch Honolulu erreichen konnte. Claus Hehnerwurde
hinter Tabarly und Terlain nach 52 Tagen Dritter. Erist der erste
Regattasegler, der den Pazifik einhand auf der Nordroute von
Ost nach West gegen Wind und Strom Uiberquert hat.

Doch damit nicht genug - sechs Jahre spater, 1975, meldete
Claus Hehner zu seinem zweiten Einhandrennen tber den
Pazifik, Ziel war die Weltausstellung auf Okinawa Honto.
Im Gegensatz zu seiner ersten Pazifik-Regatta konnte er
diesmal nicht den Nordkurs wahlen. Die Teilnehmer des
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Hawaii-Okinawa-Trans-Pazifik-Rennens mussten Hawaii
passieren, um den Stiirmen des Nordpazifik zu entgehen.
Sturm gab es trotzdem und dazu jede Menge Bruch, auch bei
Claus Hehner, dem es aberimmerhin gelang, stark havariert
das Ziel zu erreichen.

Uber den Atlantik fihrte der Kurs fr Klaus Schrodt und Wolf-
gang Wanders. Sie wagten sich 1979 und 1982 in die Hohle
der Lowen und beteiligten sich an Transatlantik-Regatten
mit Startin Frankreich. In Frankreich boomte das Einhand-
segeln, die Franzosen stellten langst bei den englischen
Regatten die meisten Teilnehmer und hatten auch eigene
Regatten etabliert.

Wolfgang Wanders segelte mit Wolfgang Bohm in dem Tran-
sat Lorient-Bermuda-Lorient. Das war ein Nonstop-Kurs mit
zwei Atlantikiberquerungen. Wanders und Bohm starteten
mit der neuen 44-Ful’-Wanderwolf (spater im OSTAR Stadt
Krefeld) am Start. Wegen Problemen mit Ruder und Selbst-
steueranlage blieb ihnen ein vorderer Platz verwehrt. Der
teilweise Bruch des Ruders auf dem Riickweg nach Lorient
lie® das Durchschnittsetmal von 190 Seemeilen auf nur
noch160 sinken. Schlieilich erreichten sie nach 43 Tagen
und 6 500 Seemeilen den 7. Platz in ihrer Klasse.

Klaus Schrodt hatte 1978 die Bestevaer (54 Fuld) fir die ers-
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te Route du Rhum gechartert. Die Yacht segelte zuvor mit
Eigner Gerard Dijkstra im OSTAR 1976 eine der schnellsten
Zeiten. Klaus Schrodt zahlte mit dieser Yacht in Saint-Malo
zu den Favoriten. Leider musste er nach einem knock-down
in der Biskaya A Corufia anlaufen, auf der Bestevaer war die
gesamte Elektrik ausgefallen. Nach diesem Notstopp blieb
nur der 14. Platz, das war nicht das, was er erwartet hatte.

Vier Jahre spater ging er wieder in Saint-Malo an den Start,
diesmal mit einem gecharterten 35-Fuls-Trimaran, der nach
seinem franzdsischen Sponsor Aspen getauft worden war.
Diesmal lief das Rennen, fiirdas 52 Yachten gemeldet hatten,
fur ihn problemlos. Im Passat erreichte er ein Etmal von
280 Seemeilen. Nur 32 Yachten erreichten das Ziel, Klaus
Schrodt wurde nach 23 Tagen, 18 Stunden und 25 Minuten
Vierter von 18 Startern in seiner Klasse.

Klaus Schroth horte danach mit dem Segelsport auf und
tauschte das Meer gegen den Himmel. Von nun an gab ersich
ganz seinem zweiten Hobby, dem Kunstflug, hin. Er schaffte
es bis ganz nach oben aufs Treppchen und wurde zweimal
Europameister und zweimal Weltmeister im Freestyle.

Den nachsten Ausflug in den Pazifik unternahmen Wolf-

gang Quix und Herbert Weingartner mit der auf zwolf Meter
verklrzten Jeantex /ll. Fir die Teilnahme am Yamaha Cup
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Segelte Rekordzeit - Dr. Reinhard Gelder mit Ave Gitana.

Boris Herrmann und Felix Oehme an Bord der Beluga.

war die Yacht nach Melbourne verschifft worden und sollte
nach dem Rennen von Kobe aus zurtickgeholt werden. Die
Zweimann-Regatta fiihrte von Melbourne/Australien nach
Osaka/Japan, also von 40° Std auf 40° Nord, eine Strecke
von 5000 Seemeilen. Die Flautenzonen auf beiden Seiten des
Aquators und die dort herrschende Hitze machten Wolfgang
Quix und Herbert Weingartner sehr zu schaffen. Bei einem
knock-down kurz vor dem Aquator verloren sie den grofken

176

50 JAHRE

Spiunddas Rigg trug Schaden davon. Das Mittelwant brach
wenige Tage spater, weshalb sie einen Notstopp auf Guam
einlegen mussten. Das Ziel erreichten sie schlieflich nach
38 Tagen, 21 Stunden und 54 Minuten als siebte Yacht ihrer
Klasse. Der Stopp auf Guam hatte sie drei Platze zurlick-
geworfen. Fir ihre Leistung wurden die beiden TO-Segler
1991 mit dem Schlimbach-Preis ausgezeichnet.

Karl Brinkmann segelte 1994 die BOC Trans Atlantic Challen-
ge von Falmouth/GB nach Charleston/USA mit seinem Ein-
tonner Carribbean mit. Er erreichte das Ziel nach 39 Tagen,
7 Stunden und 37 Minuten. Da er nach dem Start wegen
einer wichtigen Reparatur noch einmal nach Falmouth ab-
drehen musste, hatte er gleich zu Beginn viel Zeit verloren.

2008 /2009 ging der Stern Boris Herrmann auf. Er war vom
Mini auf eine Class 40 umgestiegen, gesponsert von der
Beluga Reederei. Beim Artemis Transat von Plymouth/GB
nach Marblehead/USA gelang es ihm, nach nur 17 Tagen,
12 Stunden und 10 Minuten einen hervorragenden zweiten
Platz zu erreichen. Ein Jahr spater startete er mit seiner
Beluga Racer beim Portimao Global Ocean Race zusammen
mit Felix Oehme. Die beiden dominierten diese Zweimann-
Regatta um die Welt auf nahezu allen Etappen. Nach 30 000
Seemeilen und 145 Tagen kamen sie als Sieger wieder in
Portimdo an. Fir diese grofartige Leistung wurden sie mit
dem Trans-Ocean Preis 2009 ausgezeichnet.

Inzwischen ist Boris Herrmann zweifelsfrei Deutschlands
bester Hochsee-Segler. Er hat als Regattasegler drei Welt-
umsegelungen hintersich, davon eine nonstop. In den letzten
Jahren war eran zahlreichen Rekorden und Hochstleistun-
gen beteiligt, unteranderem gelang ihm sein spektakularer
Nord-Ost-Passage-Rekord mit einem 30 Meter-Trimaran
durchs Eis. Eindrucksvoll waren auch seine Teilnahmen an
Golden Globe around America, Transpac, Cowes-Dinard,
Kapstadt-Rio, San Francisco-Shanghai, Newport-Bermuda,
Columbus Route und Giraglia. Dazu kommen noch eine
ganze Reihe Transatlantik-Regatten. In diesem Herbst wird
er an der Route du Rhum teilnehmen. Sein ganz groftes
Ziel ist es, mit seiner 60-Fuls-Yacht Malizia, die unter dem
Stander des Yacht Club Monaco segelt, das Vendée Globe
2020 zu segeln.

Der Letzte in dieser Reihe ist Dr. Reinhard Gelder, ebenfalls
TO-Mitglied, der 2014 mit seinem Trimaran Ave Gitana/
Shark Angels im Pazifik das Rennen Solo Tasman Challenge
von Port Tranaki/Neuseeland nach Mooloolaba/Australien
in der Rekordzeit von 6 Tagen, 7 Stunden und 13 Minuten
gewonnen hat.

Beluga Racer mit Boris Herrmann und Felix Oehme auf der
dritten Etappe des Global Ocean Race (o.). Jeder Handgriff
muss sitzen - Double-Handed-Start (u.).
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* KOMPLETTER WERFT-SERVICE IN BREMEN

* SLIPPEN BIS 90 TONNEN

IHRE PARTNER
FUR LANGFAHRTEN

* REPARATUR, INSTANDSETZUNG, NEUBAU
* MOTOREN- UND ANTRIEBSSERVICE

* NEUMOTORISIERUNG
e SCHIFFSTECHNIK

BREMER MOTOREN SERVICE

BOOTSWERFT WINKLER k«o‘

 WELTWEITER SERVICE, BERATUNG
* ERSATZTEILBESCHAFFUNG & LOGISTIK

info@maxmare.de

www.maxmare.de

www.bootswerft-winkler.de
info@bootswerft-winkler.de
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VOLVO, YANMAR, STEYR, VETUS, WHISPER POWER, SELDEN, FURLEX, DOMETIC

SERVICE-STUTZPUNKTE FUR






