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Sommersegeln 2019

Mon ist schdn

Trauminseln der Ostsee

In der Ostsee herrschen westli-
che Winde vor, so dass es beim
Sommersegeln 2019 von Neu-
stadt/ Holstein via Kalmar nach
Stockholm keine Probleme ge-
ben dirfte, Ziele unter Segeln
zu erreichen. Mit etwas Gllck
steuert Kapitan Harald Forst auf
der ersten Teilstrecke zwei der
schdnsten Inseln der Ostsee an,
die unterschiedlicher kaum sein
kénnen: Mén und Bornholm.
Vom Abfahrtshafen in der
Libecker Bucht liegt M6n
norddstlich. Es ist die dstlichste
Insel der ,danischen Stidsee”
mit ihren pittoresken Sunden,
malerischen Hafen und wun-

derbaren Landschaften. Das Se-
henswerte an Mon sind die
Kreidefelsen. Sie fallen schroff
ab ins Meer, reflektieren in der
Morgensonne gulden. Als Teil
derselben geologischen For-
mation liegen gegentber die
Kreidefelsen von Riigen. Caspar
David Friedrich brannte sie
1818 romantisierend in die
deutsche Erinnerung. Hatte
Friedrich Mon gekannt, so hatte
er die dortigen Felsen gemalt:
Viel schoner!

FUr engagierte Schwimmer ist
es ein besonderes Vergniigen,
an Land zu schwimmen. Einer
der Bootsleute fahrt Mitsegler
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mit dem Dinghi (Beiboot) zum
Fotografieren rum, bewacht die
Schwimmer und bringt sie zu-
rick. Ein Kreidebrocken vom
ansonsten unwirtlichen Strand ist
ein schones Erinnerungsstick.
Etwa 75 Seemeilen &stlich
liegt mitten in der Ostsee die
runde Insel Bornholm. Obwohl
naher an Schweden und
Deutschland, gehort sie zu Da-
nemark. Die Leute vom Hessi-
schen Lloyd waren schon
zweimal auf Bornholm, mal in
Rénne (Westseite), mal in Nexd
(Ostseite) und freuen sich auf

Yoga unter Segeln

Entspannung bei Sonnenaufgang

Morgens vor dem Frihstlck ladt
die neue Chief Yoga- Officerin
des Hessischen Lloyds, Sabine
Renken, an Deck: Anderthalb
Stunden flieBende Bewegungen,
kraftvolles Halten und tiefe Ent-
spannung, wahrend ringsum nur
Wellen, knarrende Segel und
Mowen zu horen sind. Wer Yoga

den nachsten Besuch. Einen Tag
auf der Insel verbringen: der
traumhaft leere breite Sand-
strand mit herrlichen Diinen im
Stden, hibsche Stadtchen mit
netten Cafés und Kneipen, das
gute Softeis und leckere Back-
waren (Wiener Brod), Trodella-
den und Antiquariate. Das
Abendessen wird auf zusam-
mengestellten Béanken auf der
Pier eingenommen. Dann heil3t
es ,Leinen los” und die Amazone
fahrt nach Schweden, die unter-
gehende Sonne an Backbord.
Ingo Nathusius

nicht mag, schlaft langer. Wen
es unbedingt an Deck zieht - et-
wa fur eine morgendliche

Schwimmrunde ums Schiff -, der

lasst den Yogis ihre Ruhe, glotzt
nicht und halt sich fern.

Yoga- Trainerin Sabine Renken
geht der fernostlichen Praxis seit

dreil3ig Jahren nach. Auf dem

>> Sommersegeln 2019 mit
dem finnischen Schoner
~Amazone”

e von Neustadt/ Holstein nach
Kalmar/ Schweden

(31. August bis 7. September,
€ 820/ ermaBigt € 720)

e von Kalmar nach Stockholm
(7. bis 14. September, € 870,
ermaBigt € 770)

e Beide Reisen zusammen:

€ 1.590/ 1.440.

Koordination und Unterstiitzung
gibt’s fiir An-, Abreise und
Gepaécktransport:
www.hessischerlloyd.de

Wasser unterrichtet sie dieses
Jahr zum ersten Mal. Sie garan-
tiert nicht, auf schwankenden
Planken vorbildlich auf einem
Bein stehen zu kénnen, ver-
spricht aber: ,Yoga ist der beste
Weg, das Urlaubsgefiihl nach-
haltig zu verankern. Die Ubun-
gen erweisen sich als wirksames
Mittel gegen Stress, Riicken-
schmerzen und Erschépfung.”
Lebensenergie und Lebens-
freude werden geweckt. Kérper,
Geist und Seele kommen in Ba-
lance.

Angeleitet wird mit TriYoga
eine moderne Hatha-Yoga-Art.
Die elegant-flieBenden
Ubungsserien eignen sich fiir
Einsteiger, Anfénger und Fort-
geschrittene jeden Alters. Flexi-
bilitat, Kraft und Ausdauer
werden systematisch entwickelt.
Die wellenférmigen Bewegun-
gen der Wirbelsaule - eine Spe-
zialitédt des TriYogas - starken
den aufrechten Gang. Am Ende
gibt es bei Bedarf eine Ubungs-
folge fur Zuhause. (HL)
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Ein MUSS in Stockholm
Maritimer Dodo

Als Vasa-Syndrom wird in Managementkreisen
ein Kommunikationsproblem bezeichnet, das
zum Scheitern eines ganzen Vorhabens fuhrt.
Der Begriff basiert auf der Geschichte des
schwedischen Kriegsschiffs Vasa, das bereits
bei seiner Jungfernfahrt sank, da es zu instabil
war. Die Instabilitat wird auf massive Kommuni-
kationsprobleme zwischen dem Auftraggeber
und dem Schiffsbaumeister zurtickgefihrt. Derlei
zu vermeiden, befasst sich das Management des

Hessischen Lloyd mit der Vasa:

Wer sich mit der schwedischen
Geschichte auskennt, weil3, dass
die Wasa ein Kénigsgeschlecht

waren, das von 1521 bis 1654 die

Geschicke Schwedens steuerte,
und somit wahrend des dreilig-
jahrigen Krieges auch auf deut-
schem Boden aktiv war. Kénig
Gustav |. Wasa wurde der erste
Kénig von Schweden, nachdem
Danemark, Norwegen und
Schweden 1523 ihre Kalmarer
Union aufgeldst hatten. Das
Wappen der Familie Wasa zeigt
eine Getreidegarbe, schwedisch
Vase'.

Das Sommersegeln 2019 des
Hessischen Lloyd fihrt auf der
zweiten Etappe von Kalmar nach
Stockholm. Wer mit einem gré-
Beren Segelschiff nach Stock-
holm kommt, fir den ist der
Besuch des Wasa-Museums ein
Muss. Voraussichtlich wird die
Amazone direkt am Museum
festmachen.

Kénig Gustav Adolf Il. Wasa
lie3 ab 1625 die Galeone Wasa
bauen, ein Schiff, das die

schwedischen GroBmachtbe-
strebungen im dreiBigjahrigen
Krieg auch auf See unterstrei-
chen sollte. Die Wasa war etwa
69 Meter lang, 12 Meter breit
und am GroBmast fast 52 Meter
hoch. Und sie war mit 64 Kano-
nen bestlckt.

Schwerwiegende Instabilitat

Bereits zu Beginn ihrer Jung-
fernfahrtim August 1628 sank
die Wasa nach nur etwa 1300
Metern Fahrtstrecke bei norma-
lem Seegang wegen schwerwie-
gender konstruktiver Instabilitat.
Nach ihrer Auffindung 1956 und
ihrer Bergung 1961 wurde das
Schiff mehrfach restauriert und
ist heute im Wasa-Museum zu
besichtigen.

Eine Galeone war ein ur-
springlich im Spanien des 16.
Jahrhunderts entwickelter, meist
dreimastiger Segelschiffstyp. Es
handelt sich dabei aber nicht
um ein schwerfélliges Handels-
schiff, sondern um ein fur die
damalige Epoche schnelles,

wendiges und hochseetaug-
liches Kriegsschiff. Aufgrund ih-
rer Uberlegenen militérischen
Eigenschaften wurde die Ga-
leone von nahezu allen seefah-
renden Nationen Europas
Ubernommen und eigenstéandig
weiterentwickelt.

Zur damaligen Zeitim 17.
Jahrhundert wurde ein Schiffs-
bau nicht aufgrund individueller
Bauzeichnungen geplant. Son-
dern es gingen erfahrene Bau-
meister mit bewahrten einzel-
nen Bauteilen zu Werke und
bauten so Schiffe mit guten Ei-
genschaften. Anfangs war die
Wasa mit einem Kanonendeck
geplant und der Bau war in vol-
lem Gange, als Gustav Adolf er-
fuhr, dass in Danemark ein ahn-
liches Schiff im Bau war.

Sehenswerter Totalverlust

Daraufhin ordnete er an, dass
Uber dem geplanten Deck ein
weiteres, gleich bestlicktes Ka-
nonendeck eingebaut werden
sollte. Damit begann das Drama.
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Da die Lagestabilitat des Schif-
fes auf den Ballaststeinen im
Rumpf basierte, fihrte der
durch die zusatzlichen Kanonen
erhdhte Schwerpunkt zu Insta-
bilitat, die selbst durch gréBe-
ren Ballast nicht mehr ausge-
glichen werden konnte. Die
erhdhte Masse und der da-
durch verursachte gréBere Tief-
gang lieB die Offnungen fiir die
unteren Kanonen bereits bei
geringer Schieflage unter die
Wasserlinie geraten. Die wind-
und ruderlagenbedingte Kran-
gung vergréBerte die Probleme
weiter. So kam es, dass bereits

Abgase in der Seefahrt
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die Jungfernfahrt zum Totalverlust
des Schiffes und zu mehreren Dut-
zend Toten fUhrte.

Der Besuch des Wasa-Museums
auf der Insel Djugarden in Stock-
holm ist ein sehr lohnender Aus-

flug, nicht nur in die Geschichte
des Schiffbaus. Die prachtvolle
Ausschmickung des Schiffes
mit Gber 700 Figuren gibt auch
einen Uberblick iber Schnit-
zerei und Malerei im Renais-
sance- und frihen Barockstil.
Weiterhin ist die gut dokumen-
tierte Bergung und Restaurie-
rung der Wasa von Interesse.
Das Museum ist um das Schiff
herum gebaut worden. Sieben
Ebenen erméglichen Blicke auf
das Schiff. Von jedem Stockwerk
hat man eines der Decks genau
vor sich.

Hans Peter Reiffert

Schwefliges Schwerd6l, sauselnde Segel

Monstrése Schiffsmotoren ver-
brennen Schwerdl. Das ist eine
zdhe Pampe, die als Rickstand
beim Veredeln von Rohdl zu
Benzin, Kerosin oder Chemikali-
en bleibt. Damit es in den Motor
flieBen kann, muss es erhitzt
werden. Bis zu zweieinhalb Pro-
zent des Schwerdls sind un-
brennbar und bleiben zurick:
als Schmodder oder als Ruf3
und Schwefelausdinstung. Wer
lange in der Nahe des Hambur-
ger Hafens wohnt, erinnert sich
an Zeiten, da es dicke Ruf3flo-
cken regnete, wenn groBBe Potte
ein- und ausliefen.

Einzelne GroBsegler aus
Frankreich, der Schweiz, den
Niederlanden und Deutschland
treten als Alternative zu Schwer-

ol-getriebenen Stinkern an. Sie
sammeln Geld von Umwelt-
freunden, verbreiten bei Mitseg-
lern moralisch gefestigtes
Abenteuerflair und suchen Kun-
den furs Frachtgeschaft. Wah-
rend Linienschiffe nach festem
Fahrplan und

Neunzig Prozent des
Welthandels gehen
Uber See

schnell unterwegs sind, weil3
man bei langsamen Seglern nie
genau, wann sie ankommen.
Beim Laden von Fracht gibt es
Schwierigkeiten: Container pas-
sen nicht. Lagern im Laderaum
ist schwierig, da es oft an Klima-
tisierung und guter Liftung fehlt.

Im Ergebnis sind die Kosten ein
mehrfaches héher als bei kon-
ventionellem Transport - bei
niedrigerer Qualitat und lange-
rer Dauer. Auch begeisterte
Veroffentlichungen (Frankfurter
Allgemeine Sonntagszeitung:
.Segel statt Schwerdl”) helfen
nicht tiber einfache Okonomie.
Ein Segler kann zweimal im
Jahr 120 Tonnen Uber den At-
lantik bringen. Angesichts der
elf Milliarden Tonnen, die der
Seehandel insgesamt jahrlich
bewegt, ist das nichts. In der
Praxis transportieren die alter-
nativen Segler Luxusguiter aus
fernen Genossenschaften (Kaf-
fee, Wein, Rum) fir Boutiquen,
die mit Okologie und sozialer
Verantwortung werben.
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Schwerdl ist konkurrenzlos billig.
Der enorme Brennstoffbedarf
der Seefahrt kann gut gedeckt
werden. Angesichts der enor-
men GréfBe moderner Fracht-
schiffe sind Uble Abgase fur das
einzelne Frachtstlck fast unbe-
deutend. Der deutsche Reede-
reiverband rechnet vor, dass
neunzig Prozent des Welthan-
dels Uber See gehen. Dabei
wulrden nur zehn Prozent der
Kohlendioxyd- Emissionen ent-
stehen, die der Verkehr insge-
samt weltweit

verursacht.
Wahrend bei
der Bahnfracht
pro Tonnenki-
lometer 35
Gramm Koh-
lendioxyd frei-
gesetzt
werden, seien
es bei See-
fracht nur acht
Gramm.
Abgase groBer
Motoren der
Riesenschiffe
zu verandern,
ist leichter, als
Tuc-Tucs in In-
dien, Diesel in
Stuttgart und
pupsende Ku-
he in Afrika zu
beeinflussen.
Die International Maritime Or-
ganization (IMO) der Vereinten
Nationen arbeitet an strengeren
Regeln. Innerhalb der nachsten
dreiBig Jahre soll die Abgaslast
halbiert werden. Die groBte
Containerreederei der Welt, A.P.
Moller-Maersk aus Kopenhagen

setzt nun auf Diesel. Der ist zwar
rapide teurer als Schwerdl, muss
aber nicht vorgewarmt werden
und kann von normalen Schiffs-
motoren verbrannt werden.

Die IMO schreibt vor, dass ab
kommendem Jahr Schwerdl nur
noch ein halbes Prozent Schwe-
fel enthalten darf. Unklar ist, ob
genug schwefelarmer Treibstoff
zur Verfigung steht. Alternativ
kann weiter Stinke- Ol verbrannt
werden, wenn die Abgase gefil-
tert werden. Abgasreinigungs-

Begegnué im Nord- Ostsee- Kanal

anlagen kosten bis zwanzig Mil-
lionen Euro. Ende vergangenen
Jahres waren weltweit 825
Schiffe ausgerustet. Nach Anga-
ben der norwegisch- deutschen
Klassifikationsgesellschaft DNV
GL (frGher Germanischer Lloyd)
werden es Ende des Jahres

2.500 Schiffe sein. Fir Werften
und Ausrister sind die Umwelt-
Auflagen der IMO ein schones
Konjunkturprogramm. ,Darin
liegen enorme Chancen fir die
gesamte maritime Industrie”,
sagt Frank Starke, Geschafts-
fihrer von Caterpillar Motoren
in Kiel.

Auch ins Geschaft mit nahezu
rickstandsfrei verbrennendem
Flussiggas (LNG) kommt
Schwung. Die nationalistische
Handelspolitik des amerikani-

- T

- Stinker trifft Segler

T ]

schen Prasidenten versucht,
Flissiggas aus amerikanischem
Fracking in den européischen
Markt zu dricken. Royal Dutch
Shell hat vor wenigen Wochen
das groBte Schiff der Welt in
Betrieb genommen: Eine stah-
lerne Bohrinsel, die vor Australi-
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en Flissiggas produziert. Abneh-
mer von LNG ist zunehmend die
Seefahrt. In Europa ist die Infra-
struktur schon gut. In Stdost- Asi-
en gibt es einige LNG- Schiffs-
Tankstellen, in Australien und
Nordamerika wenige.

Die Hamburger Reederei Ha-
pag Lloyd hat in der Vergangen-
heit mehrere Schiffe mit kon-
ventionellen Schwerdl- Motoren
gekauft, die fir spatere Umris-
tung auf Flissiggas vorbereitet
sind. DNV GL meldet, dass es
weltweit 140 solcher umristungs-
fahigen Schiffe gibt und bereits
282 fertige Flissiggas- getriebe-
nen Schiffe. Norwegen verdankt
seinen Wohlstand zwar dem Erd-
ol, hat aber eine sehr umweltbe-
wusste Kultur entwickelt. Zur

norwegischen Handelsmarine
gehoren aktuell 61 LNG- Schif-
fe. Das sind mehr als im restli-
chen Europa schwimmen. Die
Reederei CMA CGM aus Mar-
seille erwartet kommendes Jahr
sein erstes groBes Flissiggas-

Kreuzfahrer und
Kreuzfahrerinnen wollen
nicht im Rufiregen an Deck
sitzen

Schiff fir zwanzigtausend Con-
tainer. CMA CGM ist der groBte
Kunde des Hamburger Hafens.
Wir setzen bei Neubauten voll
auf LNG", sagt Peter Wolf,
Deutschland- Chef der viert-
grofiten Linienreederei der
Welt.

Bereits vergangenes Jahr
wurde das LNG- getriebene
Kreuzfahrtschaff ,Aida Nova”
von der Meyer Werft in Papen-
burg ausgeliefert. Nach Anga-
ben der F.A.Z. hat sie knapp
eine Milliarde Euro gekostet.
Wir haben auch Batterieantrieb
und Brennstoffzellen im Blick”,
sagt Felix Eichhorn, Chef von
Aida Cruises in Rostock, ,Alles,
was technisch moglich ist, wer-
den wir sorgfaltig prifen”. Fur
Kreuzfahrer sind Emissionen
wichtig: Die anspruchsvolle
Kundschaft méchte weder das
Image von Okostindern haben,
noch im RuBregen an Deck sit-
zen. Weltweit sind 31 LNG-
Kreuzfahrt- Schiffe im Bau.

Ingo Nathusius

Gilt auch fir den Hessischen Lloyd: Luxusguter unter Deck
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Schutz von Umwelt und Klima

Sauber Segeln

Menschen, die auf Windjam-
mern unterwegs sind, haben re-
gelméaBig eine besondere
Beziehung zur Natur. Sich mit
der Kraft des Windes fortzube-
wegen, wirkt héchst umwelt-
freundlich. Richtig griin ist
Urlaub unter weiBen Segeln auf
blauen Wasser deshalb noch
lange nicht. An- und Abreisen
mit Autos, Bahn und Flugzeu-
gen belasten das Klima ebenso
wie der Schiffsmotor und Gene-
ratoren sowie allfalliger Abfall.

Der Hessische Lloyd bemiiht
sich, die Umweltbelastungen so
gering wie moglich zu halten.
Firs Kommen und Gehen wer-
den Fahrgemeinschaften orga-
nisiert. Der Motor lauft nur,
wenn es seemannisch notwen-
dig ist - beim Ein- und Auslau-
fen oder um sonst mandvrier-
fahig zu bleiben. Die Generato-
ren laufen, wenn Starkstrom fUr
die Kiiche gebraucht wird. Dann
bekommen auch die Kihlag-
gregate ihren regelmaBigen
Kalteschock. Alle Motoren ar-
beiten mit ordentlichem Diesel
und nicht mit Schwerdl.

Ein Problem auf Schiffen sind
die Getranke. Glasflaschen sind
schwer, zerbrechlich, mihsam
und schlecht zu stapeln. Ge-
trankekisten sind in einem
Schiffsrumpf so gut wie gar
nicht brauchbar. Der Hessische
Lloyd verwendet daher grof3e
Plastikflaschen fur Wasser und
Softdrinks und Blechdosen fir

Auf und unter Deck 6kologisch einwandfrei

Bier. Nur Wein und Sherry
kommt in Glasflaschen mit. Wo
immer moglich, wird Pfandware
zurlickgegeben - mitunter
stopft Lademeister Andreas
Galm Sacke mit leeren Bierdo-
sen in Mietwagen, die Mitsegler
nach Hause bringen. Zahlmeis-
ter Hans Peter Reiffert hat eine
besondere Aufblastechnik ent-
wickelt, um zermatschte Fla-
schen und Dosen wieder
automatentauglich zu machen.
Was nicht zuriickgegeben wer-
den kann, wird an Deck in S&-
cken getrennt gesammelt und
in Hafen ordnungsgemaB ent-
sorgt.

Wenn viele Menschen auf
engem Raum leben, entsteht
Dreck. Daher wird das Schiffsin-
nere taglich gesaugt. Der Schiffs-
junge reinigt jeden Tag die Sa-
nitdreinrichtungen. Nach Bedarf
wischt er die Béden und
schrubbt die Kiiche.

Damit es nicht zu Hygiene-
Katastrophen kommt, gibt es
ein Farbsystem der Putzlappen,
die zudem taglich weggewor-
fen werden. Beim Hessischen
Lloyd werden ausschlieBlich
okologisch einwandfreie Putz-
mittel verwendet. Das Abwasser
wird gesammelt und in Hafen
abgepumpt. (HL)



Hessischer Lloyd Turm

Abb. 4.15 Bugankercinrichtung
1 Ankerwinde
2 Kettenstopper

3 Ankerklisenrohr
4 Patent-Anker
5 Ankertasche

Abbildung aus: Scharnow u.a., Seemannschaft 1, Seeméannische Grundlagen

6 Kettenkasten
7 Slipvorrichtung
8 Keittenfalirohr

Im Sinne der Kollisionsverhitungsregeln werden beim Schiff vier Betriebszustande unterschieden:
in Fahrt, an Land festgemacht, auf Grund und vor Anker.
Nachdem im HL- Turm 1 und 2 das Festmachen im Mittelpunkt stand und der Kapitan in Ausgabe 2
unerschrocken den dritten Punkt abgehandelt hat, wird nun einiges zum Thema Ankern gesagt.

Erster Steuermann spricht:

Vom Ankern (Teil Eins)

Die freiwillige Fahrtunterbre-
chung mittels einer Verbindung
zum Meeresgrund ist den meis-
ten Seglern und Mitreisenden
bekannt. Aber was sind unsere
Instrumente, was ist zu beachten
und was sind die Grenzen unse-
rer Moglichkeiten dabei?

Seemann und Seefrau nennen
die Ankereinrichtung eines
Schiffes Ankergeschirr. Es be-
steht aus dem Anker, der Kette,
der Ankerwinde und dem Ket-
tenkasten. Jedes richtige Schiff
und anstandige Traditionsschiff
hat zwei davon auf der Back,

also ganz vorne auf dem Schiff.
Manche Schiffe haben auch
noch einen Heckanker, der auch
Stromanker genannt wird, aber
deutlich kleiner ist und allenfalls
zur Verhinderung des Schwojens
(Drehen des ankernden Schiffes
unter dem Einfluss von Wind
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und Strom) benutzt werden kann.

Ausristungspflicht und Di-
mensionierung des Ankerge-
schirrs ergeben sich aus den
Vorschriften der Klassifikations-
gesellschaft des Schiffes. Hier-
bei wird eine mysterids berech-
nete Ausrlstungsleitzahl zu
Grunde gelegt, die Verdran-
gung (Masse), Breite, Seitenh6-
he und die Windangriffsflachen
von Rumpf und Aufbauten als
mafBgeblich fur auftretende Las-
ten beim Ankern und Festma-
chen berlcksichtigt. Das Resul-
tat leuchtet ein: Je groBer das
Schiff, desto schwerer mUssen
die Anker, dicker und langer die
Ketten sein.

Praktischerweise ist die An-
kerkette in Stlicke zu 27,5 m un-
terteilt, die man Kettenlangen
oder Schékel nennt. Eine Anker-
kette besteht aus maximal 14
solcher Teilstlicke. Miteinander
verbunden werden sie mit ei-
nem Kenterschakel, der etwas
groBer als ein normales Ketten-
glied und zu 6ffnen ist. So kon-
nen z.B. schadhafte Teile der
Kette ausgetauscht werden, oh-
ne gleich die ganze Kette weg-
schmeil3en zu missen.

Ein gut gefiihrtes Schiff er-
kennt man daran, dass diese
Verbindungen sorgfaltig mit
Farbe markiert sind. Der Kenter-
schéakel ist rot gemalt. Je nach
Teilsttick sind vor und hinter
dem Kenterschakel eine Anzahl
Kettenglieder mit weiBer Farbe
gekennzeichnet - also zwischen
einem und hochstens 14. Das
letzte weil3 gemalte Kettenglied
bekommt auBerdem ein Draht-
bandsel um den Steg, das eine

dauerhaftere Markierung als
die Farbe ist. In der Abbildung
ist die vierte Lange dargestellt:

moderaten Wassertiefen mittels
Schwerkraft geschieht, muss
diese Kupplung ausgeschiftet

Abbildung aus: I.C. Clark, Mooring and Anchoring Ships, Vol. 1

So kann beim Ankermandver
die Lange der ausgesteckten
Kette bestimmt werden.

Die Kette kann bis zu 385 m
lang sein. Kein Ankerspill (Win-
de) kédnnte einen Anker mitsamt
der gesamten Kette - frei im
Wasser hangend - mehr hieven.
Bei drei Kettenlédngen ist
Schluss, was die maximal mog-
liche Wassertiefe beim Ankern
auf ca. 80 m beschrankt.

Handkurbeln ist miihsam

Ublich sind elektrische oder hy-
draulische Antriebe bei der An-
kerwinde. Bei &lteren Traditions-
schiffen ist die Ankerwinde
nicht motorisiert. Handkurbeln
bei Winden mit horizontal ste-
hender Welle und Spillspaken
bei Winden mit senkrecht ste-
hender Welle (Gangspill) sor-
gen fur die Kraftibertragung
vom Menschen auf die Ketten-
nuss. Die Kettennuss hat Vertie-
fungen und Stege, die wie ein
Negativabdruck der Kette aus-
sehen. Sie stellen den Form-
und Kraftschluss zur Kette her.
Gemeinsam haben alle An-
kerwinden, dass die Kettennuss
Uber eine Klauenkupplung mit
dem Antrieb verbunden wer-
den muss, damit gehievt wer-
den kann. Beim Fallenlassen
des Ankers wiederum, das bei

sein, damit sich die Nuss frei
drehen kann.

Charakteristisch beim Anker-
hieven auf alten Seglern ist ein
monotones Geklapper, das je
nach Hievgeschwindigkeit die
Frequenz wechselt. Handbetrie-
bene Ankerwinden haben eine
Ruckschlagsicherung, die ver-
hindert, dass sich die Winde un-
ter duBeren Kraften mitsamt
dem Personal in die falsche
Richtung drehen kann. Erreicht
wird das mit einem Pall, das
durch Eigengewicht oder Fe-
derzug in Aussparungen an der
Kettennuss oder einem Zahnrad
der Ubersetzung einrastet und
nur in die Richtung ,vorwarts”
auch wieder ausrastet.

Zwei Kettenlangen haben un-
geféhr die gleiche Masse wie
der Anker. Auf einem (kleinen
bis mittleren) Handelsschiff mit
ca. 30.000 t Verdrangung hat
der Anker knapp 8 t, eine Ket-
tenldnge ca. 4 t und beide An-
ker samt Ketten ca. 110 t Masse.
Das klingt nach viel, entspricht
aber gerade einmal 0,36 % der
Gesamtmasse des Schiffes und
zeigt, wofir ihre Konstrukteure
die Ankereinrichtung konzipiert
haben: Fur Hafen und geschitz-
te Gewasser, nicht fur schweres
Wetter und ungeschitzte Kisten
oder um ein fahrendes oder trei-
bendes Schiff zu stoppen.
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Die meisten Schiffe haben
einen Kettenstopper. Dieser ist
nicht zu verwechseln mit ir-
gendwelchen Laschings, mit
denen der Anker in Stauposition
auf einer Seereise gegen Verlust
gesichert wird. Aufgabe des
Kettenstoppers ist es, die Kréafte
beim Ankern, die auf einem
Handelsschiff schnell im zwei-
oder gar dreistelligen Tonnen-
bereich liegen kénnen, aufzu-
nehmen und damit von der
Ankerwinde und ihrer Bremse
fernzuhalten. Je nach Bauart
wird dazu die Kette durch ein
Pall, ein massives stegférmiges
Bauteil, das Uber einem hori-
zontal liegenden Kettenglied
heruntergeklappt wird und da-
durch das nachste senkrecht
stehende Kettenglied an der

Schmetterlingsknoten

Passage hindert, blockiert oder
von Klemmbacken, die von
Schraubenspindeln betatigt
werden, eingeklemmt. Gibt es
keinen Kettenstopper, missen
Ankerwinde und Bremse starker
dimensioniert werden.

Die Kette ist nicht nur schwer,
sie hat auch reichlich Volumen.
Daher braucht sie einen eige-
nen Raum zur Aufbewahrung,
den Kettenkasten. Dieses fins-
ter-feuchte Verlies ist dem
einen oder anderen Mitsegler
bereits von der Fronarbeit des
Kettestauens bekannt. Gerade
auf Traditionsschiffen befinden
sich die Grof3e des Kettenkas-
tens und die Lange der Kette
oftin einem Missverhaltnis,
welches das ordnende Eingrei-
fen einer menschlichen Hand

erfordert, um Auftirmen der
Kette zu verhindern. Ungeord-
net wirde die ganze Kette nicht
hineinpassen oder sich gar
beim nachsten Ankermanéver
Kinken (Verschlingungen) vor
das Kettenfallrohr legen und
damit das Stecken von ausrei-
chend Kette verhindern konnen.
Das Ende der Kette ist im Ket-
tenkasten befestigt, auf moder-
nen Schiffen so, dass die
Befestigung von auBen im Not-
fall geldst - der Seemann sagt
geslipt - werden kann.
Kai Ebert
(wird fortgesetzt)

>> Beim Sommersegeln
2019 verantwortet der Autor
maBgeblich das "Training fiir
Yachtsegler"

Schlaufen schlagen fir Fortgeschrittene

Wenn ein Knoten symmetrisch
ist, dann ist er wahrscheinlich
gut.” Dies ist eine alte Weisheit
der Knotenfreunde. Die allen
Seglern bekannten Knoten wie
Achtendknoten, Achtknoten,
Kreuzknoten und Webleinstek
bestatigen diesen Satz. Aber der
.Konig der Knoten”, der Palstek,
zeigt, dass die Einschréankung
.wahrscheinlich” notwendig ist.
Die "Konigin der Knoten" hinge-
gen ist vorbildlich symmetrisch -
verbliffend, dass sie in Segler-
kreisen weithin unbekannt ist.
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Der Schmetterlingsknoten (engl.
butterfly knot, alpine butterfly
knot oder auch 11 loop) ist sehr
vielseitig. Sein Grundprinzip ist
hochsymmetrisch wie Abbildun-
gen 1 und 2 zeigen.

Mit ihm kann man in die Mitte
eines Seiles eine sich nicht zu-
ziehende Schlaufe knipfen, oh-
ne dass man dazu die Enden
des Seiles benétigt. Auch eine
Verbindung zweier loser Enden
|asst sich mit dem Schmetter-
lingsknotenprinzip herstellen.
Wegen dieser Vielseitigkeit wird
er auch als die "Konigin der
Knoten" bezeichnet. Der
Schmetterlingsknoten ist leicht
zu erzeugen, und sein elegantes
und symmetrisches Knotenbild
macht einfache Sichtkontrolle
moglich.

Das symmetrische Grundprin-
zip wird in der schrittweisen
Darstellung seines Knlipfens
beim Zusammenfligen zweier
freier Enden besonders gut
deutlich (Abbildung 3). Von links
und rechts werden einfach nur
zwei einfache Uberhandknoten
geschickt miteinander kombi-
niert. Zuerst kreuzt man die zu
verbindenden Enden und fihrt
sie jeweils Uber sich selbst zu-
rick (Schritte 1 und 2). Anschlie-
Bend steckt man die beiden
freien Enden gemeinsam von
hinten durch beide Offnungen
nach vorn.

Ist der Knoten nach einer Be-
lastung sehr fest, muss man zum
Offnen nur die LFligel” des
Schmetterlings nach auf3en
dricken.

Die haufigste Anwendung des
Schmetterlingsknotens ist die
Erzeugung von Schlaufen in der

Der elegante
Schmetterlingsknoten
ist vielseitig und leicht

zu erzeugen

Abbildung 4

Mitte eines Seiles. Von den vie-
len verschiedenen Mdglichkeiten
ist der im Folgenden gezeigte
Weg (Abbildung 4) der ein-
fachste, was aber naturlich auch
Geschmacksache ist.

Ein Teil des Seils wird um die
Hand gewickelt, dann die im
Bild rechte Wicklung erst Uber

die beiden anderen gehoben
und dann unter beiden durch-
gesteckt.

Ein anderer Weg zum
Schmetterlingsknoten fihrt
Uber das passende Legen des
Seiles und das anschlieBende
Durchstecken der Schlaufen.
Wie Abbildung 5 zeigt, wird die
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Abbildung 5

Bootsmann spricht:

linke Schlaufe von oben in die
rechte Bucht gefiihrt und dann
wieder nach links durchge-
schleift.

Der Schmetterlingsknoten ist
an der Schlaufe und in beide
Seilrichtungen belastbar. Meh-
rere dieser Knoten in einem Seil
kédnnen eine Strickleiter ersetzen
oder eine Reihe von Befestigun-
gen z. B. fur Lampions bilden.
AuBerdem lasst sich mit diesem
Knoten eine beschadigte Stelle
in einem Seil isolieren.

Zum Offnen eines sehr festen
Schmetterlingsknotens muss
man auch hier nur die ,Fligel”
des Schmetterlings nach au3en
dricken.

Hans Peter Reiffert

Bereit zum Verknoten

>> Beim Sommersegeln 2019
bietet der Verfasser fiir Inter-
essierte einen Knotenkurs an.

Vom Segeln auf grofien und kleinen Schiffen

Als ich vor neun Jahren das
erste Mal vor einem Segelschiff
stand, mit dem ich tatsdchlich
Uber das Meer segeln sollte,
war mein erster Gedanke: ,Das
ist aber ein kleines Schiff, um
damit Gber den groBen Ozean
zu kommen!” Es war 2012 in
Klaipeda/ Litauen vor meiner
ersten Fahrt mit dem Hessi-
schen Lloyd. Der ,gro3e Ozean”
war die dstliche Ostsee und das
Jkleine Schiff” der immerhin 36
Meter lange Zweimaster Johann
Smidt.

Das zeigt zwei Dinge: Erstens,

dass ich zu diesem Zeitpunkt
noch keinen blassen Schimmer
vom Segeln hatte und zweitens,
dass es auch beim Segeln auf
die GroBe ankommen kann.

Nach vielen Meilen sowohl auf
grof3en Traditionsseglern als
auch auf kleineren Yachten, ver-
|duft fir mich eine gefihlte Linie
zwischen ,Yachties” und ,GroB-
seglern". Wie kommt es zu die-
ser Unterscheidung und
inwiefern ist diese auch ge-
rechtfertigt?

Naturlich gibt es einige signi-
fikante Unterschiede zwischen

einem Chartertdérn auf einer
Yacht und einem Trip auf einem
traditionellen Segler. Die Grup-
pengroBe und die damit einher-
gehende Dynamik an Bord sind
sehr unterschiedlich. Auf einem
groBeren Schiff mit 15 bis 25
Personen kann und muss man
nicht mit jedem ,gut kénnen”.
Auf einem Chartertérn mit finf
Personen auf zwdlf Metern kann
es schwierig sein, sich aus dem
Weg zu gehen! AuBBerdem bie-
tet die groBe Gruppe viele Ge-
legenheiten, interessante
Personen kennen zu lernen. Aus
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meiner Erfahrung gibt es immer
verbindende Elemente und ge-
meinsame Interessen zwischen
Mitseglern.

Ein weiterer Unterschied sind
die verwendeten Materialien,
mit denen gearbeitetet und ge-
segelt wird. Von mit Glasfaser
verstarktem Kunststoff (GFK)
und modernen Schwimmleinen
auf Yachten bis zu Holz und
handgeschlagenem Tauwerk
auf Traditionsseglern. Der Um-
gang mit den Materialien ist un-
terschiedlich und manchmal
sogar gegensatzlich.

Was die Térnplanung und
Etappenlange angeht, kann
man mit gut zwanzig Crewmit-
gliedern ein Mehrwachensys-
tem leicht durchhalten. Die
Mitreisenden werden dabei in
drei Gruppen (Wachen) unter
Leitung eines Steuermanns und
eines Bootsmanns/ einer Boots-
frau eingeteilt. Sie fahren das

Fahrtin die
Nacht: Auf
einem
GroBsegler
geht’s
gemachlicher
zu als auf
einer Yacht

Schiff abwechselnd auch mal
rund um die Uhr. Der Rhyth-
mus belastet niemanden zu
sehr. Die Romantik von einer
oder zwei Nachtfahrten pro
Woche gleicht vieles aus.
Schlafen kann man auch tags-
Uber. Beim Hessischen Lloyd
ist es zudem Ublich, altere
oder behinderte Mitreisende
nachts schlafen zu lassen,
wenn nichts Besonderes an-
steht. Durch mehrere Wachen
und langeres Segeln kommen
entfernte Ziele in Reichweite:
Beim Sommersegeln 2019
Stockholm!
Auf der anderen Seite kdnnen
mit Yachten kleinere Hafen
und Ankerbuchten angelaufen
werden, die den GroB3seglern
aufgrund von Tiefgang oder
anderen Beschrankungen vor-
enthalten bleiben.

Trotz aller Unterschiede
bleibt die Leidenschaft, sich

nur mit Windkraft angetrieben
Uber das Wasser zu bewegen,
das verbindende Element zwi-
schen allen Seglern. Ein Tausch
einer Yacht gegen einen Tradi-
tionssegler fir einen Torn stellt
eine ausgezeichnete Moglich-
keit dar, die Unterschiede zu
erleben und den seglerischen
Horizont zu erweitern.

Michel Reiffert

>> Beim Sommersegeln 2019
bietet der Hessische Lloyd
wieder das Programm
«Training fur Yachtsegler” an.
Professionelle Seeleute
schulen Hobbysegler an
nautischem Gerat
(Psychrometer, Sextant, Radar,
ECDIS etc.) und halten
Vortrage. Zudem gibt’s einen
Kurs zum Spleif3en von
dreiadrigem Tauwerk und
modernen Carbonkernleinen.
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Schiffskoch empfiehilt:

Schmorgurken mit Pilzen und Tomaten

Beim Hessischen Lloyd haben wir das Glick, zur besten Frischgemuse-Zeit zu segeln. AuBBer Spargel
gibt's im August/September eigentlich alles in toller Qualitat. Dann kommen auch Sachen auf den
Tisch, die man sonst nicht mehr so haufig sieht. Gerne auch mal vegetarisch...

=,

\ BB =
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Zutaten (fur vier Personen):

e 4 gluckliche Freilandgurken,
ca. 1,5kg

e 450 g Shiitake oder braune
Steinchampignons, gewrfelt
e 2 El gehackte Petersilie

e 1 kleines Biindchen Schnitt-
lauch, gehackt, mit 1 guten EL
guter Butter vermischt

e 1-2 mittelgroB3e Zwiebel, ge-
wurfelt

e 2 Lauchzwiebeln, geputzt,
gewaschen, in diinnen Ringen
e 2-3 Tomaten mit Geschmack,
entkernt, in Wirfeln

e 125 ml Sahne

e 2 El Creme fraiche

e evtl. etwas angerihrte Spei-
sestarke

e Salz, Pfeffer aus der MUhle
Den Backofen auf 180° Celsius
vorheizen.

AN

.
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Essen auf der Pier: Der Schiffskoch an der Gurke

*
¥
3
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Zubereitung:

Die Gurken schalen und in
ganzer Lange halbieren. Die
Kerne mit einem Teeloffel her-
auskratzen. Die Gurkenschiff-
chen in eine ausreichend grof3e
ausgebutterte Auflaufform set-

zen. Mit Salz und Pfeffer wirzen.

Die Pilze in einer Stielpfanne
mit Butter anbraten, etwas Far-
be nehmen lassen. Zeitversetzt
die Zwiebeln und den Frih-
lingslauch dazu geben, 2 Minu-
ten miteinander braten -
schmoren. Ganz kurz 2/3 der
Tomatenwurfel und die Petersi-
lie unterschwenken, salzen,
pfeffern und alles gleichmaBig
in den Gurken verteilen.

Etwas Gemusebriihe angie-
Ben und fur 15-20 MInuten auf
die mittlere Schiene des Back-

Schmorgurken sind di-
cke gelblich-griine Frei-
landgurken - kompak-
ter, fester und weniger
wassrig als Salatgurken
und roh nicht zu ge-
niessen. Geschmort
sind sie aber toll. Oft
findet man Schmorgur-
ken mit Dill und Speck,
auch mit Curry schme-
cken sie klasse. Beim
Hessischen Lloyd kom-
men sie gefullt auf den
Tisch.

ofens geben. Nicht zu weich
werden lassen, ,bissfest” halten!

Danach den Schmorfond ab-
gieBen und mit der Sahne und
Creme fraiche auf die benétigte
Menge einkochen. Pikant nach-
schmecken, evtl. leicht mit Spei-
sestarke binden. Kurz vor dem
Servieren die Schnittlauchbutter
unterrithren oder mit dem Stab-
mixer aufschaumen.

Zuletzt die restlichen Toma-
tenwdlrfel driberstreuen und
servieren.

Dazu passte sehr gut krusti-
ges Weisbrot (zum Aufwischen
der leckeren Sof3e), aber Dill-
kartoffeln wiirden auch gut ge-
hen. Und ein Riesling aus dem
Rheingau!

Ansgar Dierkes
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Dritter Steuermann spricht:

Der Rausch der Meere

Eine Athener Weintrinkschale mit Schiffsmotiven aus dem fiinften Jahrhundert vor Christus und das
Bild von Klaus Sembach ,Der Rausch der Meere” (Acryl auf Leinwand, 2005) weckte mein Interesse
fir das Thema Alkohol und Schifffahrt.

Hollandische Matrosen sangen
im 17. Jahrhundert auf Platt
sinngemaf: ,Oh, die Madchen
locken ja, mit gefilltern Be-
chern, und gar bald schon sind
wir da, woll'n mit ihnen zechen”

Hier handelt es sich um ver-
standliche Winsche, die aber
nicht immer Erfillung fanden.
Am 24. Marz 1989 um 0.04 Uhr
UCT war der Kapitén des Tan-
kers Exxon Valdez nachweislich
volltrunken. Folgendes Rezept
ist Uberliefert:

Cocktail ,Exxon Valdez"

4T Sherry, 1T Rum, 1/2T Blue
Curacao, 1/2T Grenadine

Der Tanker lief im Prince-Wil-
liam- Sund vor Alaska auf Grund
und sank mit Gblen Auswirkun-
gen fir Umwelt und Kapitan.

Neben diesen im wahrsten
Sinne tiefgriindigen Nebenwir-
kungen des Alkohols an Bord
kommen erschwerend die Er-
kenntnisse, dass Alkohol Fern-
weh nicht stillt, Heimweh
verstarkt, die motorischen und
intellektuellen Fahigkeiten an
Bord und in der Takelage nicht
unerheblich modifiziert, und
schon gar nicht gegen See-
krankheit hilft. Die Wirkung bei
Liebeskummer ist umstritten.

In ungezahlten Filmen und
Blichern tritt der alkoholische
Trunk untrennbar mit der See-
fahrt auf: In Robert Louis Ste-
vensons Roman ,Die

/

{

Schatzinsel” macht Billy Bones
unmissverstandlich klar, was fur
den Seemann essentiell ist:
,Rum und Schinken und Eier,
und einen Landvorsprung zum
Schiffegucken”. Allerdings fin-
den sich in dem bekannen
Shanty ,Fiinfzehn Mann auf des
toten Seemanns Kist" deutlich
mehr Rum als Eier und Schinken.

Zeitweise adoptierte auch die
maritime Medizin den Rum als
Heilmittel: ,LUtt bet'n heet Wo-
der un recht veel Rum, den

twee Stiick Zucker un denn réhr
um, so'n recht bet’'n nérdlich,
so'n recht bet's stief, dat regt
den Geist di an un warmt dat
Lief”. (Klaus Prigge)

Mit der Zeit zogen aber sogar
bei der Englischen Marine Be-
denken ein: Admiral Varnon
stellte als Commander in Chief
of Jamaica 1718 fest, dass ,es zu
offensichtlich sei, wie das viehi-
sche Laster der Trunksucht unter
den Marinern wachse, verbun-
den mit den allerschlimmsten
Folgen fiir Gesundheit und Mo-
ral”. Er setzte die Beschréankung
auf einen halben Pint pro Mann
und Tag (ein guter halber Liter),
sowie den Versatz des Rums mit
Wasser und Zitronensaft durch.

Es sei betont, dass dem Ver-
fasser alkoholische Getranke
sehr oft zuwider sind. An Bord
des Hessischen Lloyd wird auch
fast niemals Alkohol getrunken.
AuBer das Schiff ist fest an Land,
und der Ubermut des Steuer-
manns, die Weisheit des Kapi-
téns oder die Leutseligkeit des
Reeders fordern ein Flaschen
Sherry aus dem Schapp, auf dass
sich die Mannschaft besinnlich
und sittlich Gber ein gelungenes
Hafenmandver freuen moge. Die
Seeleute des Hessischen Lloyd
denken erst an die Sicherheit,
dann an alle féllige Arbeit, und
ganz zuletzt an das Vergnigen.

Christian Wienand
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Aussichten:
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