Polarfieber

Kein Schiff, wenig Zeit und grol3e Reiseplane - was nach untiberwindlichen Problemen
ausgeht, ist bel sorgféltiger Planung durchaus miteinander zu vereinen, wiedie
preisgekronte Spitzbergenreise von Dr.Wolfgang Maas und Dr.Arnd Kuhn beweist.
VonDr. Wolfgang Maas

Die | dee Entstanden ist die Idee éner privaten, richt kommerziell en Segel expedition
»Nordmeer rund* 1996auf einer Reise in das Rosanea der Antarktis. Wir hatten urter dem
Skipperehepaa Heide und Erich Wilts seben den Siidpdarkreis Ubersegelt. Da es nur
wenigen Seglern vergonr ist, beide Polarkreise aif dem Kiel eines Segelboades zu queren,
entwickelte sich der Wunsch, eine Reise zu panen, deren erstes Ziel es i, den
Nordpdarkreis zu Ubersegeln. Bei der Wahl des Expediti onszieles kamen wir sehr schnell auf
Spitzbergen. Angeregt durch de Studien Gker die Reisen der ersten undzweiten deutschen
Polarexpeditionen 18691874 entwickelten sich folgende Expeditionsziele:

1. Ubersegeln des Nordpdarkreises

2. Umsegeln der arktischen Insel Spitzbergen

3. Folgen der historischen Route der deutschen Polarexpediti onen

4. Umrunden des européischen Nordmeeaes
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Punkt eins war relativ leicht zu bewerkstelli gen. Anders als der S dpolarkreis, der nur im
Weddelmee undin der Rosseegequert werden kann, was jeweil s lange Anfahrten in sehr
rauen Gebieten mit sich bringt, ist der nérdli che Polarkreis bekanntermal3en durch den
Golfstrom in einer gemaldigten Zone vor Norwegens K ste leicht erreichbar. Unser
Ausgangspunkt lag folglich in Bergen. Das Verhohen der Yadt nach Bergen war Aufgabe
des Vercharterers.



Ein Zubringertorn der Yadt FANFAN unseres Freundes Uwe (http://members.aol .com/syfanfan)
schaffte enen groden Teil unserer Ausr stung von Fehmarn nach Norwegen.

Das Umsegeln der Insel Spitzbergen ocer besser gesagt Westspitzbergens war geplant im
Uhrzeigersinn unter Passeren der Hinlopenstrale. Bereitsim Winter “98 undFr h jahr “99
zeichnete sich jedoch bei wochentli cher Auswertung der aus dem Internet gezogenen
Eiskarten ab, dasswir eine sehr g n stige Eisstuation zu erwarten hétten.
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Alsvage |deesetzte sich daher schonfr h die Mogli chkeit einer Komplettumrundurg
Svalbardsin urserem Hinterkopf fest. Die Entscheidung sollte kurzfristig nach der aktuellen
Wetter- undEislage gefdllt werden.

Um den historischen Routen weitgehend zu folgen, wére eén Abstedher an de Ostk ste
Gronlands nétig gewesen. Umfangreiche Routenberedhnurgen sowie die Berichte des Arved
Fuchs b er die Durchquerung des ostgronléndischen Mahlstromes von Treibeis liellen uns von
diesem Abenteurer Abstand rehmen. Gronland ist eine @gene Reise wert.

Das Umrunden des européischen Nordmeeaesist das Ergebnis der Analyse groGréaumiger
Wetterlagen undStromungsverhdtnisse. Wahrend auf Nordkurs der Westwind und @
Golfstrom unsere Fahrt unterst tzen sollten, w rde auf dem R ckweg an der Ostk ste
Gronlands der Ostgronlandstrom schieben. BisIslandw rden wir unsim nordwestli chen
Quadranten der Tiefdruckgebiete befinden. Ab Island rechneten wir mit Winden b erwiegend
aus S d west-West-Nordwest, so dasswir mit raumen Winden gen Heimat segeln w rden.
Wie sich spéter herausdell en sollte, madite uns die aiGergewohrliche Wetterlagein
Mitteleuropa @nen Strich duch dese Rechnurp.



Das Schiff: ,MARIA C* ist eine private Charteryacht. Sieist aufgrundihres gabilen
Riggsf r Nordmeereisen besonders gedgnet. Es handelt sich um eine modifizierte Van De
Stadt- Stahlkonstruktion mit 11,8Metern L A. Das Profil unserer ,W unschyadct® hatten wir
wie folgt entworfen: L nge 15 Meter, Stahl oder Aluminium, verst rktes (Kutter-)Rigg, Sloop
oder Ketsch, Kojen f r 6-8 Personen ohre Salonbelegung, Radar, Kurzwell enfunk,

Tiefk h lung, Windgenerator, Dieselkapazit tf r 2000Sm. Dieser Wunschvorstellung sind
wir etwa 12 Monate vergebli ch nachgejagt.

Esgibt zwar viele Yadten, de diesem Profil entsprechen, aber sie werden in der Regel nicht
verchartert. Die Wenigen, de doch zur Charter stehen, haben keine Versicherung f r das
Fahrtgebiet oder werden vonihren Besitzern nicht f r die polaren Regionen freigegeben. Wir
hatten ursere Pl ne schonfast aufgegeben mangels passenden Schiffes, alswir MARIA C
angeboten bekamen.

Ihr wesentlicher Mangel waren die fehlenden drei Meter Schiffsl nge. Ansonsten schien die
Yadt f r die Reise gut gedgnet. Stabilit t, Besegelung, Ausr stung, nautische Ger te,
Logistik, Sicherheitstechnik undKommunikationsm gli chkeiten waren auf hohem Stand.
Einige Dinge g nzten wir, bis das Schiff unseren Anforderungen entsprach.

Das Timing: Alswir 1996mit den Wilts auf der , Freydis* versuchten, den sd lichsten
besegelbaren Punkt der Erde in der Roseder Antarktis zu erreichen, scheiterte dieses
Unternehmen an einer 100 Sm breiten Eisbarriere, die den Zugang zum Rosaned versperrte.
Nur zwei Wochen sp ter war das Eis verschwunden. Die Lehre, die wir daraus zogen, war,
dassder all es bestimmende Faktor f r das Timing die Eisgtuation in Spitzbergen ist. Vom

g n stigsten Zeitpunk muss sch de restliche Reise zeitli che um dieses Zeitfenster ranken.
Unsere Studien der lang] hrigen Eiskarten ergab, dasswir die Spitzbergenumrundurg in den
ersten drei Wochen des Augustes durchf h ren musgen. F r die Anreise von Bergen nach




Tromsg setzten wir zwei Wochen an. Die R ckreise b er Jan Mayen, Island, F r er, Shet-
lands nach D nemark sollte nicht mehr als vier Wochen dauern.

Die Crew: Wir, die Organisatoren Dr. W.Maas und Dr. A.Kuhnsollten die gesamte Reise
von projektierten neun Wochen an Bord sein. Schiffer war Dr. W.Maas, Dr. Kuhnfungierte
als Co-Skipper.

Die restlichen 4 Kojen wurden abschnittsweise an erfahrene Mitsegler vergeben, de wir von
fr h eren Reisen in Polargebiete kannten. Die weniger extremen T rnabschnitte INorwegische
K steundiShetland -D nemark?® standen auch jungen Seglern offen, de hier ihre
Aushildung vertiefen und \ervoll st ndigen konrten. Die Segler zahlten einen Anteil an der
Chartergeb hr und hl deten zusammen mit den Organisatoren eine Bordkasse f r die b rigen
Kosten. Die meisten Crewmitglieder waren im Schnitt 5 Wochen auf dem Schiff.

Der Reiseverlauf: um die gesamte Reise nicht zu lang werden zu lassn (all e Crew-
mitgli eder stehen im Beruf) wurde ds Ausgangshafen Bergen/Norwegen gew hlt. Unsere
Fahrt f hrteunsz giginzwel Wochen 750Sm an der norwegischen K ste entlang nach
Tromsg, cem Tor zur Arktis.

Zwischenstationen machten wir nur in Alesund, Kristiansund undauf den Lofoten. Um dem
sdw rts stzenden nawegischen K stenstrom zu entgehen und a@n Vorteil des Golfstromes
Zu nuzen, hielten wir einen ausreichenden Abstand zur K ste. Ein kleiner Sturm mit
Windst rken bis 8 Beaufort aus S d west schob urs shr schnell nach Norden.

Der Reiseverlauf war insgesamt problemlos. Kleinere Undichtigkeiten, de zu unkehaglich
feuchten Kojen f h rten, wurden behoben.

Die Funkanlagen wurden ausgiebig getestet und de Antennenkorstruktion verbessert.




Unsere Logistikeinrichtungen konrten erprobt werden. An zwei Problemen, de sich urs
stellten, m chteich beispielhaft zeigen, wiewir L sungen gefunden haben.

Ich redchnete pro Tag und Person mindestens zwei Dosen Kaltgetr nke (Cola, Fantao. .). 2
Dosen X 6 Personen X 63 Tage =756 Dosen. Bei dem kappen Stauraum, den wir zur

Verf gung hatten, konrten wir diese Mengen unm gli ch stauen. Statt dessen nahmen wir
€inen sogenannten Soda-maker mit, sieben Reserveflaschen CO, undetliche Flaschen mit
Saftkonzentraten. Dieses System ist sehr raumsparend undli eferte bis zum Schlussder Reise
Softdrinks in beliebiger Menge (Achtung: unbedingt zuhause probieren; die

Geschmadkpal ette reicht von wohlschmedkend ks ungenielbar.)

Um frisches Brot zu bekommen, braucht man einen Badofen. Der war auf MARIA C nicht
vorhanden. Wir schafften einen klappharen Blechbadkofen an, den man auf den Gaskocher
stellen konrte. Ein selbst konstruiertes Schnell befestigungssystem sorgte f r sicheren Halt.
Vierzig Pakete Badkmischung wurden in stabil er Folie engeschweilt. Hefe, Sauerteig und
einige T ten verschiedener K rner lieferten ursin den neun Wochen all zeit frisches Brot.
Dieseund hnliche Systeme, die wir uns ausgedadt hatten, erprobten wir also auf dem
Norwegent rn underg nzten und nderten letzte Detail sin Tromsu. Hier fand auch der erste
Crewwedhsel statt undwir hatten letztmals Gelegenheit, unseren Proviant mit Frischwaren
aufzubessern. Frischfisch war b rigens dank urserer Angler immer reichlich an Bord. Ich
nutzte den Aufenthalt in Tromsu nach zu einigen Tauchexkursionen in de Unterwasserwelt
der arktischen Meee. Anfang August brachen wir planm Gig auf.

Auf der Uberfahrt zur B reninsel f h rten wir neben einigen Sicherheits bungen auch
Schieli bungen mit unserer Waffe durch.

Esist Tel der Genehmigungenf r den
Besuch von Spitzbergen, dassman
ausreichend bewaffnet ist zum
Selbstschutz vor Eisb ren. Die

Eisb rengefahr darf keinesfall s
untersch tzt werden. Jedes Jahr sind
Todesopfer zu beklagen. AlleUnf lle
in den letzten Jahren sind aus
Leichtsinn pasgdert und ne hat es einen
t d lichen Zwischenfall mit

bewaff neten Touristen gegeben.

Aber esreicht nicht aus, eine gedagnete Waffe zu besitzen, man mussauch mit ihr umgehen
k nnen. Der sachkundge Schiffer wies sine Crew auf Seein den Waffengebrauch ein. Nad
einem kurzem Besuch der B reninsel, wo es uns letztmals gelang, eilnen gr ( eren Fang
Dorsch zu landen, setzten wir unseren Kurs weiter Nord ab.



Die Barents=eeist f r h ufige Nordwinde bekannt. Auch wir bekamen muntere 8 Beaufort mit
arktischen Temperaturen genau aus Nord auf die Nase. Der Sturm zwang uns Kurs Nordwest
zu laufen.

Mit dem allm hlichem Redtdrehen des Sturmes konrten wir mehr und mehr wieder
Nordkurs anlegen. Unangenehme Begleiterscheinung war ein Wassereinbruch voneinigen
hundcert Litern. Neben einer Koje wurden grole Teil e des im Bil genbereichs gestauten
Proviants nass Alle empfindlichen Lebensmittel waren zwar in dcken Folien eingeschwel O,
aber trotzdem musge dles ausger umt, getrocknet undwieder einsortiert werden. Die
Ursadhe war zuerst nicht zu ermitteln. Sp ter fanden wir ein hachbardig angebradites
Lenzventil asVerursacher. Das Ventil war in ge ffneter Stellung eingerostet. Wir hatten es
bei unseren Uberpr fungen als geschlossen angenommen. Bei der starken Kr ngung war es
unter Wasser geraten und latte uns den Wassereinbruch beschert. Trotz dieser widrigen
Umst nde ereichten wir Spitzbergen just in time.

In der Bibliothek Longyeabyens
gew hrte man urs Zutritt zu einem
Internet-Anschlul. Wir setzten einen
ersten Reisebericht an ursere
Kooperationspartner ab. Eine
Redschulein NRW hatte unsere
Reise ds Schwerpunkthemaf r
verschiedene Unterrichtsf ¢ her
genommen. Die Informatik AG
sollte von urs Live-Berichte von der
Reise bekommen, un daraus eine
Homepage zu gestalten.



Die Erdkuncde- undGeschichtslehrer planten Unterrichtsreihen ber die Arktis. F r
Interesderte hier die URL: http://www.san-west.de/rs-linn/nordrund2.im .

In Longyeabyen sammelten wir aktuelle Informationen ber die Eislage, vervollst ndigten
unsere Logistik undstarteten am 09.08. ugere 900sm Umrundurg Svalbards. Auf der
deutschen Forschungsdation Koldewey in Ny Alesund hdten wir die letzten Eisinformationen
sowie enen F n f-Tage-Wetterbericht ein.

Hier fiel die Vorentscheidurng f r die AuGenumrundurg Svalbards. Normalerweise ist der
stliche Tell Svalbards, das sgenannte Nordostlandet, ganzj hrig von dchtem Padkeis

eingeschlossen. Selbst wenn deses Eiseinmal auf 4-5 Zehntel im K stenbereich auflockert,

ist die Gefahr grod, bkei pl tzlichem Nordwind eingeschlossen zu werden. Die Padkei sdrift

kann s zu 7 Knoten betragen. Deshalb hat, nadch urserer sorgf Itigen Redherche, nach keine

Segelyadit der Welt, dieses Land umrundet. Die Eiskarten zeigten aber deutlich, dassdieses

Jahr eine besonders g n stige Eislage herrschte.

Die Padkeisgrenze lag etwa 60 Sm

n rdlich der K ste. Dazwischen

war freiles Wassr. Bel

einsetzendem Nordwindw rde

das Eisim Schnitt 12 Stunden

brauchen, un diefreie Rinne zu

schlielen. An der Einfahrt zur

Hinlopenstrale wollten wir uns

endg Itig entscheiden. Von dat

brauchte unsere Y acht 24 Stunden

bis zum Nordaostkap, vonwo wir

auf sd lichere Kurse gehen

k nnten, um dem nahenden Eis zu

entrinnen.

Es blieben also nur 12 Stunden Unsicherheit, die wir bei einer guten Wettervorhersage aus

unserem Navtex eingehen wollten.

Wir brachen vonNy Alesund auf und kesuchten in den folgenden Tagen die historischen

St tten an der Westk ste. Bei sehr ruhigem Wetter meist ohne Wind und uter Motor



passerten wir am 15.08. de Hinlopenstralle. Ein rusgscher Eisbredher mit Touristen an Bord
best tigte uns, dassdie Nordostumrundurg
m glich sai, in der Hinlopenstralle &er bis
zu 4 Zehntel Eisgang herrsche. Unser
Entschluss $and fest. Alserste Yadt
rundeten wir am 16.08 s Ostkap. In den
folgenden Tagen herrschte dichter Nebel,
teil sunter hundert Metern. Ungenaue oder
v lli g fehlende Tiefenangaben (die Seekarte
war weil ohre Eintragungen) liellen urs
einen respektvollen Abstand zur K ste
halten. Echolotanzeigen urter 20 Metern

Tiefe waren bereits als gef hrliches Flachwasser anzusehen. Ein 30sm grodes Treibeisfeld auf

unserer Eiskarte, das auf unserem Kurs lag, madte uns Sorgen. Im dichten Nebel war die

Ann herung kaum zu merken, auch das Radar w re hier keine Hilfe gewesen. Aber wir hatten

Gl ck undsahen kein Eis. Daf r zwangen uns Unmengen groler Baumst mme zu

wadsamem Ausguck. Dieses Treibhdz stammte aus den groGen Str men Sibiriens undwar

so vdlgesaugt mit Wasser, dassdie Dinger senkredht im Mee trieben undtrotz 20 Metern

L nge nur wenige Zentimeter aus dem Wasser ragten. Ein neues Problem stellte sich ein, as

unsere Maschine an Leistung verlor. Der Dieselkraftstoff in den Polargebieten ist fast immer

sehr mit Wasser aus Kondensationsprozessen verunreinigt. Auderdem hatte Rostschlamm

unsere Filter zugesetzt. Wir behoben den Schaden f r den Augenblick, aber das Problem

w rde uns leider die ganze restliche Reise begleiten bis hin zum ernsten Schaden an den

Einspritzd sen. Planm Qig erreichten wir Longyeabyen wieder am 21.08.Jetzt stand ein

neuer Crewwedhsel an. An deser Stell e egaben sich all erdings auch ernste Probleme mit der

Besetzung des Schiffes. In meiner Zahnarztpraxis hatten sich mit meinem Vertreter

Schwierigkeiten ergeben, de an sofortiges Eingreifen erforderten. Ich kehrte nach

Deutschland zur ck und bergab das Kommandoan Co-Skipper Kuhn.Ein weiteres

Crewmitglied, das nunzusteigen sollte, sagte

seine Tell nahme kurzfristig wegen

gesch ftlicher Probleme &. Die Mannschaft

musge mit vier Mann Besatzung weitersegeln.

Sie bradhen am 23.08. rach Jan Mayen auf.

F r dieseInse hatten wir eine

Besuchsgenehmigung des norwegischen

Verteidigungsministeriums. Ein sehr

gef hrliche Situation ergab sich bei der

Ann herung an deInsel. Dr. Kuhnf hrtesain

Schiff von Norden kommend nur unter Genua

im Abstand von dei Seemeil en westlich der

K stevor einem raumen Wind von 4Beaufort. Der Abstand war bewusd so gew hlt, um

Fallwinden, devon cem 2000Meter hohen Vulkan Beeenberg kommen konrten,

auszuweichen. Wie sich bald zeigen sollte, eine berechtigte V orsichtsmalinahme, die jedoch

noch nicht ausreichend war. Denninnerhalb vonweniger alsf n f Minuten nahm der Wind

pl tzlichauf ber 50 Knaten zu. Die Genua konrte trotz Auswehens nur mit der Kraft zweler

Leute undeiner groten Winsch weggerollt werden. Die Seéhandb cher weisen auf diese

Gefahr nicht hin, obwohl bereits vor einigen Jahren einer anderen Y adt an gleicher Stelle die

Sache zum Verh ngniswurde. Sie schlug quer undsank sofort. Es gab nur einen

Uberlebenden.



Auf der Station Jan Mayens wurden ursere M nner sehr freundich empfangen und lewirtet.

Der restliche T rn ber Island und
dieF r er war gepr gt von cen
Strapazen durch Unterbesetzung.
H ufige Waden, kuze
Schlafzeiten, St rme, die
gemeinerweise immer genau auf
die Nase standen undProbleme mit
der Maschine belasteten de
Mannschaft. Aus gesundteitli chen
Gr nd en musge an Crewmitglied
auf den F r er dasBoot verlassen.
Ich organisierte von Deutschland

aus innerhalb von 48Stunden einen

Ersatzmann. Ein Orkan hielt die Yadt aber noch zwel weitere Tage in Thorshavn fest. Einer
st rmischen Uberfahrt folgte der sonrige Approach auf die Shetlands. Durch de

Verz gerungen auf den F r er waren der Schiffer undein weiteres Crewmitglied gezwungen,
in Lerwick abzumustern. Kurzfristig nahm ich mit einem zweiten Mann den nc hsten Flieger
nach Lerwick. Durch verloren gegangenes Fluggep ¢ k musgen wir noch einen Hafentag
einlegen. Gegen urg n stige S do st-Winde zwischen 4 und Beaufort k mpften wir unsin

fnf Tagen bis 10 Seameilen vor

Thybor n/Nordj tland. Ein Wassereinbruch, der
auch urserer Trinkwasser verseuchte, ein
ausgefall ener Windgenerator und somit
schwindende Stromreserven, zwei Rissim
GroUsegel undin der Genua, eine Maschine, die
nur noch 800U/min lief undein Sturm von 9
Beaufort, der uns nur noch einen Luvgewinn von
0,5 Sm/h gestattete, brachten mich zu dem
Entschluss Schlepphilfe anzufordern. Zwei
Stunden sp ter zog uns der Kreuzer MARTHA
LERCHE in den Hafen vonThybor n, wo ursere
Reise endetet.



Fazit: Als Resumeéder inzwischen preisgekr n ten Reise (Silberner Globus der
Segelkameradschaft Wappen vonBremen undlobende Erw hnurg durch TO) hier einige
Erfahrungen:

Esistf rden Friedenw hrend und ad der Reise sehr sinnvdl, zus tzlich zu den blichen
folgende Versicherungen abzuschliellen: Reiser cktritt f r den Einzelnen und de
Gesamtschaft, Bergekosten -und Unfall versicherung, Kautions- und
Charterfolgekostenversicherung. Die Kosten f r diese Versicherungen, bei uns etwa 2000;
DM, m ssnin den Reisedat eingeplant werden. Damit wird sichergestellt, dassauch bel
teuren Sch den de Mannschaft nicht zerstritten auseinander geht.

Der Verproviantierung ist besondere Aufmerksamkeit zu schenken. Wir hatten jeden Tag
mindestens eine warme Mahlzeit, h ufig mit Vor -undNadspeise. Wenn de Stimmung mal
am Boden it, die Mativation gleich ndl, kann man mit einer Tortelli nisuppe, Spaghetti
Bolognese und Himbeeen mit Schlagsahne das Ruder wieder rumwerfen.

Hat man deM glichkeit, ein gr G eres Schiff zu bekommen, sollte man nicht auf den Komfort
verzichten. Viele Wochen an Bord urter schwierigen Wetterbedingungen, Enge, Feuchtigkeit
undfehlende Intim -undR ckzugsgebi ete schlagen aufs Gem t.

Esist b erauswichtig, einen pr zisen Planf r alle Eventudit ten zu haben. Nur wer
Sicherheiten undAusweichpl ne gepaat mit einer straffen Organisationim Gep ck hat, wird
die Reise gl cklich beenden.

Zuletzt, quasi als meine pers n liche Lehre, mussman nicht nur die Reise selbst sorgf Itig
planen, sondern auch die privaten und keruflichen Dingef r die Zeit der Abwesenheit sauber
regeln.

Dr.Wolfgang Maas
e-mail: Wolli Maass@t-onli ne.de



