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Kein Schiff , wenig Zeit und große Reisepläne - was nach unüberwindlichen Problemen 
aussieht, ist bei sorgfältiger Planung durchaus miteinander zu vereinen, wie die 
preisgekrönte Spitzbergenreise von Dr.Wolfgang Maas und Dr.Arnd Kuhn beweist. 
Von Dr. Wolfgang Maas 
 

Die Idee: Entstanden ist die Idee einer privaten, nicht kommerziellen Segelexpedition 
„Nordmeer rund“ 1996 auf einer Reise in das Rossmeer der Antarktis. Wir hatten unter dem 
Skipperehepaar Heide und Erich Wilts soeben den Südpolarkreis übersegelt. Da es nur 
wenigen Seglern vergönnt ist, beide Polarkreise auf dem Kiel eines Segelbootes zu queren, 
entwickelte sich der Wunsch, eine Reise zu planen, deren erstes Ziel es sei, den 
Nordpolarkreis zu übersegeln. Bei der Wahl des Expeditionszieles kamen wir sehr schnell auf 
Spitzbergen. Angeregt durch die Studien über die Reisen der ersten und zweiten deutschen 
Polarexpeditionen 1869-1874 entwickelten sich folgende Expeditionsziele: 
1.  Übersegeln des Nordpolarkreises 
2.  Umsegeln der arktischen Insel Spitzbergen 
3.  Folgen der historischen Route der deutschen Polarexpeditionen 
4.  Umrunden des europäischen Nordmeeres 
 

 
 
Punkt eins war relativ leicht zu bewerkstelli gen. Anders als der S�dpolarkreis, der nur im 
Weddelmeer und in der Rossee gequert werden kann, was jeweils lange Anfahrten in sehr 
rauen Gebieten mit sich bringt, ist der nördliche Polarkreis bekanntermaßen durch den 
Golfstrom in einer gemäßigten Zone vor Norwegens K� ste leicht erreichbar. Unser 
Ausgangspunkt lag folglich in Bergen. Das Verhohlen der Yacht nach Bergen war Aufgabe 
des Vercharterers. 



Ein Zubringertörn der Yacht FANFAN unseres Freundes Uwe (http://members.aol.com/syfanfan) 
schaff te einen groûen Teil unserer Ausr� stung von Fehmarn nach Norwegen.  
Das Umsegeln der Insel Spitzbergen oder besser gesagt Westspitzbergens war geplant im 
Uhrzeigersinn unter Passieren der Hinlopenstraûe. Bereits im Winter ´98 und Fr�h jahr ´99 
zeichnete sich jedoch bei wöchentlicher Auswertung der aus dem Internet gezogenen 
Eiskarten ab, dass wir eine sehr g�n stige Eissituation zu erwarten hätten.  
 

 
 
Als vage Idee setzte sich daher schon fr�h d ie Möglichkeit einer Komplettumrundung 
Svalbards in unserem Hinterkopf fest. Die Entscheidung sollte kurzfristig nach der aktuellen 
Wetter- und Eislage gefällt werden. 
Um den historischen Routen weitgehend zu folgen, wäre ein Abstecher an die Ostk� ste 
Grönlands nötig gewesen. Umfangreiche Routenberechnungen sowie die Berichte des Arved 
Fuchs �b er die Durchquerung des ostgrönländischen Mahlstromes von Treibeis lieûen uns von 
diesem Abenteurer Abstand nehmen. Grönland ist eine eigene Reise wert. 
Das Umrunden des europäischen Nordmeeres ist das Ergebnis der Analyse groûräumiger 
Wetterlagen und Strömungsverhältnisse. Während auf Nordkurs der Westwind und der 
Golfstrom unsere Fahrt unterst� tzen sollten, w� rde auf dem R� ckweg an der Ostk� ste 
Grönlands der Ostgrönlandstrom schieben. Bis Island w� rden wir uns im nordwestlichen 
Quadranten der Tiefdruckgebiete befinden. Ab Island rechneten wir mit Winden �berwiegend 
aus S�d west-West-Nordwest, so dass wir mit raumen Winden gen Heimat segeln w� rden. 
Wie sich später herausstellen sollte, machte uns die auûergewöhnliche Wetterlage in 
Mitteleuropa einen Strich durch diese Rechnung.  
 

 
 
 
 
 



Das Schiff:  „MARIA C“ ist eine private Charteryacht. Sie ist aufgrund ihres stabilen 
Riggs f� r Nordmeerreisen besonders geeignet. Es handelt sich um eine modifizierte Van De 
Stadt- Stahlkonstruktion mit 11,8 Metern L� A. Das Profil unserer „Wunschyacht“ 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 ohne Salonbelegung, Radar, Kurzwellenfunk, 
Tiefk�h lung, Windgenerator, Dieselkapazit� t f� r 1000 Sm. Dieser Wunschvorstellung sind 
wir etwa 12 Monate vergeblich nachgejagt.  
Es gibt zwar viele Yachten, die diesem Profil entsprechen, aber sie werden in der Regel nicht 
verchartert. Die Wenigen, die doch zur Charter stehen, haben keine Versicherung f� r das 
Fahrtgebiet oder werden von ihren Besitzern nicht f� r die polaren Regionen freigegeben. Wir 
hatten unsere Pl� ne schon fast aufgegeben mangels passenden Schiffes, als wir MARIA C 
angeboten bekamen. 
 

 
 
Ihr wesentlicher Mangel waren die fehlenden drei Meter Schiffsl� nge. Ansonsten schien die 
Yacht f� r die Reise gut geeignet. Stabilit � t, Besegelung, Ausr� stung, nautische Ger� te, 
Logistik, Sicherheitstechnik und Kommunikationsm� glichkeiten waren auf hohem Stand. 
Einige Dinge erg� nzten wir, bis das Schiff unseren Anforderungen entsprach.  
 

Das Timing: Als wir 1996 mit den Wilts auf der „Freydis“ versuchten, den s�d lichsten 
besegelbaren Punkt der Erde in der Rossee der Antarktis zu erreichen, scheiterte dieses 
Unternehmen an einer 100 Sm breiten Eisbarriere, die den Zugang zum Rossmeer versperrte. 
Nur zwei Wochen sp� ter war das Eis verschwunden. Die Lehre, die wir daraus zogen, war, 
dass der alles bestimmende Faktor f� r das Timing die Eissituation in Spitzbergen ist. Vom 
g�n stigsten Zeitpunkt muss sich die restliche Reise zeitli che um dieses Zeitfenster ranken. 
Unsere Studien der langj� hrigen Eiskarten ergab, dass wir die Spitzbergenumrundung in den 
ersten drei Wochen des Augustes durchf�h ren mussten. F� r die Anreise von Bergen nach 



Tromsø 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.Kuhn sollten die gesamte Reise 
von projektierten neun Wochen an Bord sein. Schiffer war Dr. W.Maas, Dr. Kuhn fungierte 
als Co-Skipper.  
 

 
 
Die restlichen 4 Kojen wurden abschnittsweise an erfahrene Mitsegler vergeben, die wir von 
fr�h eren Reisen in Polargebiete kannten. Die weniger extremen T� rnabschnitte ¹Norwegische 
K� steª und ¹Shetland -D� nemarkª standen auch jungen Seglern offen, die hier ihre 
Ausbildung vertiefen und vervollst� ndigen konnten. Die Segler zahlten einen Anteil an der 
Chartergeb�h r und bildeten 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 lassen (alle Crew-
mitglieder stehen im Beruf) wurde als Ausgangshafen Bergen/Norwegen gew� hlt. Unsere 
Fahrt f�h rte uns z� gig in zwei Wochen 750 Sm an der norwegischen K� ste entlang nach 
Tromsø, dem Tor zur Arktis. 
Zwischenstationen machten wir nur in Ålesund, Kristiansund und auf den Lofoten. Um dem 
s�d w� rts setzenden norwegischen K� stenstrom zu entgehen und den Vorteil des Golfstromes 
zu nutzen, hielten wir einen ausreichenden Abstand zur K� ste. Ein kleiner Sturm mit 
Windst� rken bis 8 Beaufort aus S�d west schob uns sehr schnell nach Norden. 
Der Reiseverlauf war insgesamt problemlos. Kleinere Undichtigkeiten, die zu unbehaglich 
feuchten Kojen f�h rten, wurden behoben.  
Die Funkanlagen wurden ausgiebig getestet und die Antennenkonstruktion verbessert.  
 

 
 



Unsere Logistikeinrichtungen konnten erprobt werden. An zwei Problemen, die sich uns 
stellten, m� chte ich beispielhaft zeigen, wie wir L� sungen gefunden haben. 
Ich rechnete pro Tag und Person mindestens zwei Dosen Kaltgetr� nke (Cola, Fanta o.� .). 2 
Dosen X 6 Personen X 63 Tage = 756 Dosen. Bei dem kappen Stauraum, den wir zur 
Verf� gung hatten, konnten wir diese Mengen unm� glich stauen. Statt dessen nahmen wir 
einen sogenannten Soda-maker mit, sieben Reserveflaschen CO2 und etliche Flaschen mit 
Saftkonzentraten. Dieses System ist sehr raumsparend und lieferte bis zum Schluss der Reise 
Softdrinks in beliebiger Menge (Achtung: unbedingt zuhause probieren; die 
Geschmackpalette reicht von wohlschmeckend bis ungenieûbar.) 
Um frisches Brot zu bekommen, braucht man einen Backofen. Der war auf MARIA C nicht 
vorhanden. Wir schaff ten einen klappbaren Blechbackofen an, den man auf den Gaskocher 
stellen konnte. Ein selbst konstruiertes Schnellbefestigungssystem sorgte f� r sicheren Halt. 
Vierzig Pakete Backmischung wurden in stabiler Folie eingeschweiût. Hefe, Sauerteig und 
einige T� ten verschiedener K� rner lieferten uns in den neun Wochen allzeit frisches Brot. 
Diese und � hnliche Systeme, die wir uns ausgedacht hatten, erprobten wir also auf dem 
Norwegent� rn und erg� nzten und � nderten letzte Details in Tromsù. Hier fand auch der erste 
Crewwechsel statt und wir hatten letztmals Gelegenheit, unseren Proviant mit Frischwaren 
aufzubessern. Frischfisch war �b rigens dank unserer Angler immer reichlich an Bord. Ich 
nutzte den Aufenthalt in Tromsù noch zu einigen Tauchexkursionen in die Unterwasserwelt 
der arktischen Meere. Anfang August brachen wir planm� ûig auf. 
Auf der Überfahrt zur B� reninsel f�h rten wir neben einigen Sicherheits�bungen auch 
Schieû�bungen mit unserer Waffe durch.  

 
Es ist Teil der Genehmigungen f� r den 
Besuch von Spitzbergen, dass man 
ausreichend bewaffnet ist zum 
Selbstschutz vor Eisb� ren. Die 
Eisb� rengefahr darf keinesfalls 
untersch� tzt werden. Jedes Jahr sind 
Todesopfer zu beklagen. Alle Unf� lle 
in den letzten Jahren sind aus 
Leichtsinn passiert und nie hat es einen 
t�d lichen Zwischenfall mit 
bewaffneten Touristen gegeben.  
 

 
Aber es reicht nicht aus, eine geeignete Waffe zu besitzen, man muss auch mit ihr umgehen 
k�nnen. Der sachkundige Schiffer wies seine Crew auf See in den Waffengebrauch ein. Nach 
einem kurzem Besuch der B� reninsel, wo es uns letztmals gelang, einen gr�û eren Fang 
Dorsch zu landen, setzten wir unseren Kurs weiter Nord ab. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



Die Barentssee ist 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 Rechtdrehen des Sturmes konnten wir mehr und mehr wieder 
Nordkurs anlegen. Unangenehme Begleiterscheinung war ein Wassereinbruch von einigen 
hundert Litern. Neben einer Koje wurden groûe Teile des im Bilgenbereichs gestauten 
Proviants nass. Alle empfindlichen Lebensmittel waren zwar in dicken Folien eingeschweiût, 
aber trotzdem musste alles ausger� umt, getrocknet und wieder einsortiert werden. Die 
Ursache war zuerst nicht zu ermitteln. Sp� ter fanden wir ein hochbordig angebrachtes 
Lenzventil als Verursacher. Das Ventil war in ge� ffneter Stellung eingerostet. Wir hatten es 
bei unseren Überpr� fungen als geschlossen angenommen. Bei der starken Kr� ngung war es 
unter Wasser geraten und hatte uns den Wassereinbruch beschert. Trotz dieser widrigen 
Umst� nde erreichten wir Spitzbergen just in time. 

 
In der Bibliothek Longyearbyens 
gew� hrte man uns Zutritt zu einem 
Internet-Anschluû. Wir setzten einen 
ersten Reisebericht an unsere 
Kooperationspartner ab. Eine 
Realschule in NRW hatte unsere 
Reise als Schwerpunktthema f� r 
verschiedene Unterrichtsf�cher 
genommen. Die Informatik AG 
sollte von uns Live-Berichte von der 
Reise bekommen, um daraus eine 
Homepage zu gestalten.  
 



Die Erdkunde- und Geschichtslehrer planten Unterrichtsreihen �ber die Arktis. F� r 
Interessierte hier die URL: http://www.san-west.de/rs-linn/nordrund2.htm . 
In Longyearbyen sammelten wir aktuelle Informationen �ber die Eislage, vervollst� ndigten 
unsere Logistik und starteten am 09.08. unsere 900 sm Umrundung Svalbards. Auf der 
deutschen Forschungsstation Koldewey in Ny Ålesund holten wir die letzten Eisinformationen 
sowie einen F�n f-Tage-Wetterbericht ein.  

 
Hier fiel die Vorentscheidung f� r die Auûenumrundung Svalbards. Normalerweise ist der 
� stli che Teil Svalbards, das sogenannte Nordostlandet, ganzj� hrig von dichtem Packeis 
eingeschlossen. Selbst wenn dieses Eis einmal auf 4-5 Zehntel im K� stenbereich auflockert, 
ist die Gefahr groû, bei pl� tzlichem Nordwind eingeschlossen zu werden. Die Packeisdrift 
kann bis zu 7 Knoten betragen. Deshalb hat, nach unserer sorgf� ltigen Recherche, noch keine 
Segelyacht der Welt, dieses Land umrundet. Die Eiskarten zeigten aber deutlich, dass dieses 
Jahr eine besonders g�n stige Eislage herrschte.  
Die Packeisgrenze lag etwa 60 Sm 
n� rdlich der K� ste. Dazwischen 
war freies Wasser. Bei 
einsetzendem Nordwind w� rde 
das Eis im Schnitt 12 Stunden 
brauchen, um die freie Rinne zu 
schlieûen. An der Einfahrt zur 
Hinlopenstraûe wollten wir uns 
endg� ltig entscheiden. Von dort 
brauchte unsere Yacht 24 Stunden 
bis zum Nordostkap, von wo wir 
auf s�d lichere Kurse gehen 
k�nn ten, 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 von Ny Ålesund auf und besuchten in den folgenden Tagen die historischen 
St� tten an der Westk� ste. Bei sehr ruhigem Wetter meist ohne Wind und unter Motor 



passierten wir am 15.08. die Hinlopenstraûe. Ein russischer Eisbrecher mit Touristen an Bord 
best� tigte uns, dass die Nordostumrundung 
m� glich sei, in der Hinlopenstraûe aber bis 
zu 4 Zehntel Eisgang herrsche. Unser 
Entschluss stand fest. Als erste Yacht 
rundeten wir am 16.08 das Ostkap. In den 
folgenden Tagen herrschte dichter Nebel, 
teils unter hundert Metern. Ungenaue oder 
v� lli g fehlende Tiefenangaben (die Seekarte 
war weiû ohne Eintragungen) lieûen uns 
einen respektvollen Abstand zur K� ste 
halten. Echolotanzeigen unter 20 Metern 

Tiefe waren bereits als gef� hrliches Flachwasser anzusehen. Ein 30 sm groûes Treibeisfeld auf 
unserer Eiskarte, das auf unserem Kurs lag, machte uns Sorgen. Im dichten Nebel war die 
Ann� herung kaum zu merken, auch das Radar w� re hier keine Hil fe gewesen. Aber wir hatten 
Gl� ck und sahen kein Eis. Daf� r zwangen uns Unmengen groûer Baumst� mme zu 
wachsamem Ausguck. Dieses Treibholz stammte aus den groûen Str� men Sibiriens und war 
so vollgesaugt mit Wasser, dass die Dinger senkrecht im Meer trieben und trotz 20 Metern 
L� nge nur wenige Zentimeter aus dem Wasser ragten. Ein neues Problem stellte sich ein, als 
unsere Maschine an Leistung verlor. Der Dieselkraftstoff in den Polargebieten ist fast immer 
sehr mit Wasser aus Kondensationsprozessen verunreinigt. Auûerdem 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� ûig erreichten wir Longyearbyen wieder am 21.08. Jetzt stand ein 
neuer Crewwechsel an. An dieser Stelle ergaben sich allerdings auch ernste Probleme mit der 
Besetzung des Schiffes. In meiner Zahnarztpraxis hatten sich mit meinem Vertreter 
Schwierigkeiten ergeben, die ein sofortiges Eingreifen erforderten. Ich kehrte nach 
Deutschland zur� ck und �bergab das Kommando an Co-Skipper Kuhn. Ein weiteres 
Crewmitglied, das nun zusteigen sollte, sagte 
seine Teilnahme kurzfristig wegen 
gesch� ftli cher Probleme ab. Die Mannschaft 
musste mit vier Mann Besatzung weitersegeln. 
Sie brachen am 23.08. nach Jan Mayen auf. 
F� r diese Insel hatten wir eine 
Besuchsgenehmigung des norwegischen 
Verteidigungsministeriums. Ein sehr 
gef� hrliche Situation ergab sich bei der 
Ann� herung an die Insel. Dr. Kuhn f�h rte sein 
Schiff von Norden kommend nur unter Genua 
im Abstand von drei Seemeilen westlich der 
K� ste vor einem raumen Wind von 4 Beaufort. Der Abstand war bewusst so gew� hlt, um 
Fallwinden, die von dem 2000 Meter hohen Vulkan Beerenberg kommen konnten, 
auszuweichen. Wie sich bald zeigen sollte, eine berechtigte Vorsichtsmaûnahme, die jedoch 
noch nicht ausreichend war. Denn innerhalb von weniger als f�n f Minuten nahm der Wind 
pl� tzlich auf �b er 50 Knoten zu. Die Genua konnte trotz Auswehens nur mit der Kraft zweier 
Leute und einer groûen Winsch weggerollt werden. Die Seehandb�cher weisen auf diese 
Gefahr nicht hin, obwohl bereits vor einigen Jahren einer anderen Yacht an gleicher Stelle die 
Sache zum Verh� ngnis wurde. Sie schlug quer und sank sofort. Es gab nur einen 
Überlebenden. 
 



Auf der Station Jan Mayens wurden unsere M� nner sehr freundlich empfangen und bewirtet. 
Der restliche T� rn �ber Island und 
die F� r� er war gepr� gt von den 
Strapazen durch Unterbesetzung. 
H� ufige Wachen, kurze 
Schlafzeiten, St� rme, die 
gemeinerweise immer genau auf 
die Nase standen und Probleme mit 
der Maschine belasteten die 
Mannschaft. Aus gesundheitli chen 
Gr�nden musste ein Crewmitglied 
auf den F� r� er das Boot verlassen. 
Ich organisierte von Deutschland 
aus innerhalb von 48 Stunden einen 
Ersatzmann. Ein Orkan hielt die Yacht aber noch zwei weitere Tage in Thorshavn fest. Einer 
st� rmischen Überfahrt folgte der sonnige Approach auf die Shetlands. Durch die 
Verz� gerungen auf den F� r� er waren der Schiffer und ein weiteres Crewmitglied gezwungen, 
in Lerwick abzumustern. Kurzfristig nahm ich mit einem zweiten Mann den n�chsten Flieger 
nach Lerwick. Durch verloren gegangenes Fluggep�ck mussten wir noch einen Hafentag 
einlegen. Gegen ung�n stige S�dost-Winde zwischen 4 und 9 Beaufort k� mpften wir uns in 

f�n f Tagen bis 10 Seemeilen vor 
Thybor�n /Nordj� tland. Ein Wassereinbruch, der 
auch unserer Trinkwasser verseuchte, ein 
ausgefallener Windgenerator und somit 
schwindende Stromreserven, zwei Risse im 
Groûsegel und in der Genua, eine Maschine, die 
nur noch 800 U/min lief und ein Sturm von 9 
Beaufort, der uns nur noch einen Luvgewinn von 
0,5 Sm/h gestattete, brachten mich zu dem 
Entschluss, Schlepphil fe anzufordern. Zwei 
Stunden sp� ter zog uns der Kreuzer MARTHA 
LERCHE in den Hafen von Thybor�n, wo unsere 
Reise endetet. 

 
 
 
 
 
 
 



Fazit:  Als Resumeé der inzwischen preisgekr�n ten Reise (Silberner Globus der 
Segelkameradschaft Wappen von Bremen und lobende Erw� hnung durch TO) hier einige 
Erfahrungen: 
Es ist f� r den Frieden w� hrend und nach der Reise sehr sinnvoll , zus� tzlich zu den �b lichen 
folgende Versicherungen abzuschlieûen: Reiser� cktritt f� r den Einzelnen und die 
Gesamtschaft, Bergekosten -und Unfallversicherung, Kautions- und 
Charterfolgekostenversicherung. Die Kosten f� r diese Versicherungen, bei uns etwa 2000,-
DM, m� ssen in den Reiseetat eingeplant werden. Damit wird sichergestellt , dass auch bei 
teuren Sch� den die Mannschaft nicht zerstritten auseinander geht. 
Der Verproviantierung ist besondere Aufmerksamkeit zu schenken. Wir hatten jeden Tag 
mindestens eine warme Mahlzeit, h� ufig mit Vor -und Nachspeise. Wenn die Stimmung mal 
am Boden ist, die Motivation gleich null , kann man mit einer Tortelli nisuppe, Spaghetti 
Bolognese und Himbeeren mit Schlagsahne das Ruder wieder rumwerfen. 
Hat man die M� glichkeit, ein gr�û eres Schiff zu bekommen, sollte man nicht auf den Komfort 
verzichten. Viele Wochen an Bord unter schwierigen Wetterbedingungen, Enge, Feuchtigkeit 
und fehlende Intim -und R� ckzugsgebiete schlagen aufs Gem� t.  
Es ist �b eraus wichtig, einen pr� zisen Plan f� r alle Eventualit � ten zu haben. Nur wer 
Sicherheiten und Ausweichpl� ne gepaart mit einer straffen Organisation im Gep�ck hat, wird 
die Reise gl� cklich beenden. 
Zuletzt, quasi als meine pers�n liche Lehre, muss man nicht nur die Reise selbst sorgf� ltig 
planen, sondern auch die privaten und beruflichen Dinge f� r die Zeit der Abwesenheit sauber 
regeln. 
 
 
 
Dr.Wolfgang Maas 
e-mail:Wolli Maas@t-online.de 
 
 
 

 


