SYDNEY-HOBART

s beginnt wie im Bilderbuch: Tradi-
E tionell am zweiten Weihnachtsfeier-

tag, punktlich um 13.00 Uhr, fallt der
Startschul® zum 54. Sydney Hobart Race, dem
nach dem Fastnet wohl legendérsten Hoch-
seerennen der Welt. Die Bedingungen sind
ideal: strahlender Sonnenschein, nordliche
Winden zwischen 17 und 22 Knoten. Die aus
115 Yachten bestehende Flotte wird von vielen
tausend Booten, zwei Dutzend Hubschraubern
und mehreren hunderttausend Zuschauern an
Land aus der Bucht von Sydney hinaus auf den
Pazifik begleitet. Es wird die Holle.

Im Vorfeld des Rennens macht man sich
so seine Gedanken. Zum Beispiel denkt man
an die Uberquerung der Bass-StraRe, die zir-
ka 200 Seemeilen breite Meerenge zwischen
Tasmanien und australischem Kontinent. Das
Seegebiet ist flir schwere Stlirme und gewalti-
ge Seen bekannt. Daher ist es wohl kein Zufall,
daB aus dieser Gegend die wohl erfahrensten
und besten Hochseesegler der Welt stammen.

Man denkt an das Katastrophenrennen
Fastnet 1979 zuriick (17 Segler starben), aber
man erinnert als Regattasegler auch, daR das
australische Team den Sturm problemlos tiber-
stand und sich so ganz nebenbei den Admiral’s
Cup sicherte! So ist an Bord niemand ernsthaft

zu typisch fur dieses nationale Ereignis — nach
anfanglich ndrdlichen Winden den Durchgang
einer Front mit Stidstidwest und 35 bis 45 Kno-
ten prophezeit.

Meine Kameraden sind erfahrene Hoch-
seesegler aus Melbourne. John, der Bruder
von Skipper Chris, kann bereits auf 25 Syd-
ney—Hobarts zuriickblicken. Was allerdings
das Schiff betrifft, eine zehn Jahre alte Béné-
teau First 38, gebe ich uns keine Siegchancen.
Abgesehen davon, dafl unsere ,,Avanti“ mit
die kleinste Yacht im Startfeld ist, miRfallt
mir insbesondere die Rollgenua. Die ist zwar
brandneu und aus modernem Laminat-Ma-
terial, meinen Vorstellungen von einem Syd-
ney—Hobart-Segel aber entspricht sie nicht.
Ein grofer Irrtum, wie sich herausstellen soll.

Vorerst aber geht es zuigig Richtung Stden,

wobei der Wind, wie vorhergesagt, stdliche
Tendenz bekommt. Es wird dunkel. Der Spi
ist schon seit geraumer Zeit durch die Genua
ersetzt. Der Wind hat mittlerweile auf 30 Kno-
ten aufgefrischt, als plotzlich ohne jede Vor-
warnung unser GroRbaum glatt in der Mitte
durchbricht. Offensichtlich Materialermi-
dung. In Anbetracht der Tatsache, daf? die in
der Zwischenzeit weit in Flihrung liegenden
Maxis uber Grenzwelle von stetig zunehmen-
den Windstérken berichten, ersetzen wir das
GroR- durch unser Trysegel, laufen aber wei-

Niemand war tiber den Wetterbe

terhin auf unserem Reachkurs guten Speed.
Am néchsten Tag legt der Wind weiter zu. Wir
kénnen nicht mehr tun, als kontinuierlich die
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richt besorgt

Rollgenua zu verkleinern. Langsam ddmmert
es jedem, daB der Wetterbericht falsch war,
sind wir doch zu Mittag des 27. Dezember ir-
gendwo zwischen 50 und 55 Knoten angelangt.
Den Sichtkontakt zu anderen Yachten haben
wir verloren.

Wir reduzieren die Wache auf je zwei Perso-
nen. Ich bin mit Murphy zusammen und hof-
fe, da sein Name nichts weiter zu bedeuten
hat (nach dem gleichnamigen ,Gesetz* geht
schief, was schiefgehen kann). Esistimmerhin
Murphys viertes Sydney—Hobart: Er weil3 von
so manchem Sturm
zu berichten. Jetzt ist
an Gesprache nicht
mehr zu denken. Wir haben das Try langst
weggenommen und die Genua weiter verklei-
nert. Der Wind beutelt uns mit tiber 60 Knoten,
wir werden im Minutenrhythmus komplett
gebadet. Der Niedergang bleibt geschlossen,
das Klima unter Deck wird vor allem aufgrund
eines undichten Dieseltanks schier unertréag-
lich. Mit Bangen denken wie an die kommen-
de Nacht. Der Wind nimmt immer mehr zu.
Eine der Maxis meldet im

singen gegen ungewolltes Ausrollen gesichert.
Der Nachteil: Bei jeder Verdnderung der Segel-
flache mul3 jemand auf das Vorschiff — das ist
fast schon lebensgeféahrlich. Aber die Vorstel-
lung, was passiert, wenn sich bei 70 Knoten
und mehr die Genua ausrollt, 13t keine andere
Alternative.

Vor einer Stunde wurde es dunkel. Der
aufgehende Halbmond ist durch die Wolken
verdeckt. Ich werde geweckt und mache mich
mit gemischten Gefilhlen fertig. Schon unter
Deck ist der Larm ohrenbetaubend — die Wel-
len sind wohl inzwischen um die zehn Meter
hoch. Viel schlimmer ist aber ihre Steilheit: Die
Bass-StralRe hat in diesem Bereich zum Teil
eine Wassertiefe von nur 50 Metern. Immer
wieder brechen Wellen mit lautem Donnern
liber uns zusammen. Dieser La&rm wird nur
noch vom Aufschlagen der ,,Avanti“ nach dem
Durchgang einer dieser Wellen bertroffen.
Zu diesem Zeitpunkt haben wir schon drei
Mayday-Rufe, eine Mayday-Relay und eine
Pan-Pan-Meldung auf 2182 kHz empfangen.
Letztere stammt von der ,,Sword of Orion“, die

vorgeschriebenen Roundcall Brecher schlagen liber uns zusammen

soeben 78 Knoten! Wir haben
die Genua auf weniger als zwei Quadratmeter
verkleinert und den Furler mit mehreren Zei-

einen Mann verloren hat.

gelrecht auf unsere Positionen gekampft, und
ich erkenne trotz Dunkelheit die Erleichterung
in Chris’ und Debis’ Augen, uns das Schlacht-
feld Gberlassen zu dirfen. Ich gehe Ruder
und mache gleich die erste neue Erfahrung.
Steuern bei tiber 70 Knoten Wind ist nachts
nicht viel anders als am Tage: Die See besteht
praktisch nur noch aus einem durchge- =

Uber den Wetterbericht besorgt, der — gerade- \im Team Osterreichs am Admiral's Cup teil. Kronenberg J Murphy und ich haben uns unterdessen re-

Der Generalkurs der Regatta Sydney-Hobart
liber 630 Seemeilen betragt 190 Grad.

Der Orkan wiitete am schlimmsten siidlich von
Eden, dem letzten richtigen Hafen vor

der rund 200 Seemeilen breiten Bass-StraB3e.

Orkan bei der Regatta Sydney—Hobart Sechs Segler starben. Der

deutsche Teilnehmer Arno Kronenberg beschreibt wie sein Team iiberlebte.

»1ch dchte,m jetzt sa ufen wl a”

fort die Rede

115 Yachten machen sich am 26. Dezember auf den Weg nach Hobart.Im Wetterbericht i

Autor Arno Kronenberg bei Sturmund  Kélte am Ruder der ,,Avantl Die schlimmste Phase steht der Crew noch bevor. Hubschrauber bergen 42 lebende und 6 tote Segler aus der tosenden See ab

I. |ﬁl"

b-:

il fy b e

24 vacHT 3799

YACHT 3/99 25



SYDNEY-HOBART

henden weiRen Schaumteppich, wodurch die
heranrollenden Seen ganz gut zu erkennen
sind. Im Grunde ist es wie Schlittenfahren
bei Nacht — wer das schon mal gemacht hat,
weil}, da die Helligkeit des Schnees voll-
kommen ausreicht, um sehen zu kénnen.
Viel schlimmer ist da schon der Wind sel-
ber. Fur den Steuermann, der zwangslaufig
nach Luv schaut, ist es, als ob er aus einem 135
km/h schnellen Auto den Kopf durchs Schie-
bedach steckt — und das wéhrend eines Wol-
kenbruchs. Einziger Unterschied: Das Wasser
hier ist salzig. Man bekommt praktisch kei-
ne Luft und hat das Gefiihl, als ob einem die
Augen ausgestochen werden. Die Luft ist so
von Gischt erfiillt, daB man glaubt, mit jedem
Atemzug die halbe Bass-StraBe zu verschluk-
ken. Aber auch das Wegdrehen des Kopfes
hilft da kaum: Die Turbulenzen, die sich im
Cockpit und um den eigenen Kdrper herum
bilden, sind vollkommen konfus und lassen
die gischterflllte Luft von tberall her wehen.
Auch der bis knapp unter die Augen hochgezo-
gene Olzeugkragen schafft nur wenig Schutz.
Murphy holt alle halbe Stunde kleine Mars-
riegel aus seiner Olzeugjacke. Sie tragen we-
nigstens ein bichen dazu bei, den extremen
Salzgeschmack aus dem Mund zu bekommen.
Zumeinem Glick scheint er keinerlei Ambitio-
nen aufs Steuern zu haben, und so kann ich al-
le Drei-Stunden-Wachen Ruder gehen. Allein
der Gedanke, regungslos im Cockpit zu sitzen,
1aRt mich halb erfrieren. Ich bin pudelnal und
habe aus Gewichtsgriinden nur die Sachen mit,
die ich auch jetzt unter meinem Olzeug tra-
ge. Ein T-Shirt, einen Faserpelzpullover und
Shorts. Eine lange Hose und gar Gummistiefel

Gut 60 Knoten Wind. Das Try der ,Avanti” muB runter. Schwerstarbeit fiir fiinf Mdnner. Nur mit einem Zipfel der Rollgenua muf der Steuermann Kurs halten.
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wiirden ohnehin keinen Sinn geben, da das
Cockpit, trotz groRer Lenzoffnungen, meist bis
Uber die Knie voll Wasser steht.

Dann passiert plétzlich das, was irgend-
wann kommen muf3te und was so vielen ande-
ren Yachten in dieser Nacht zum Verhéngnis
wird: Eine gewaltige See rollt auf uns zu. Sie
wird immer groRer, immer steiler. Mein Puls
hdmmert. Ich versuche anzuluven, aber die
LAvanti wirkt gegen dieses haushohe Mon-
ster lacherlich klein. Wie ein Spielzeug wird sie
gepackt und mit gewaltiger Kraft auf die Seite
geworfen. Dann, in dem Moment, als unser
Schiff schon fast flachliegt, bricht die See ge-
nau tber uns zusammen. Es ist die Hélle. Ich
umklammere das Steuerrad. Hoffentlich hélt
der Lifebelt! Alles geht rasend schnell. Tonnen
von Wasser Uberrollen uns und driicken das
Rigg komplett unter Wasser. Ich spire, wie ich
mitgerissen werde, und kann gerade noch ein-
mal Luft holen. Dann wird es stockdunkel um
mich herum — und unheimlich still. Der Wind
ist verstummt.

»Wir sind ge-

kentert“schiedt Unter Wasser sehe ich nur noch das KompaRlicht

esmirdurchden
Kopf. Ich 6ffne die Augen unter Wasser und
erkenne schwach den Schein der Kompaf3be-
leuchtung direkt vor meinem Gesicht. Meine
Gedanken Uberschlagen sich: Halt dich bloR
fest! Hoffentlich halt das Rigg! Saufen wir ab?
Ich merke, wie nach endlos erscheinen-
den Sekunden die Drehung langsamer wird.
Kurzer Stillstand und dann tatsachlich die
Riickdrehung. So schnell, wie ich unter Was-
ser gedriickt wurde, komme ich wieder hoch.
Durchatmen! Mein Gott, wo ist Murphy? Und:

Steht der Mast?

Mein Kamerad lebt. Er hangt in Lee zwi-
schen den Relingsdrahten grotesk zwischen
Genuawinsch und Relingsstitze verkeilt,
die Cockpitgrating kurz vor ihm. Wie ein auf
den Riicken gefallener Kéfer strampelt er um
sich, bekommt seinen Lifebelt zu fassen und
zieht sich mit einem Ruck wieder ins Cockpit
zuriick. Der Wind pfeift infernalisch. Beide
starren wir aufs Rigg. Es steht noch, und unser
kleines Vorsegel zerrt schon wieder mit Gewalt
an der Schot. Aufatmen.

In diesem Moment streckt Debis verang-
stigt ihren Kopf aus dem Niedergang und
briillt irgend etwas. Murphy und ich schreien
ihr zu, daf wir und der Mast okay sind. Als
Debis wieder abtaucht, wird mir klar, daf3 das
Niedergangsschott weggerissen wurde und die
Sprayhood nur noch aus Fetzen besteht. Deren
Gesténge hangt ebenfalls in der Reling. Das
ist schlimm — ein zweiter Knockdown kénn-
te fatale Folgen haben. Aber fur Angst bleibt
einfach keine Zeit. Die ,Avanti“ muf} schnell

wieder auf Kurs. Rollgenua sei Dank. Zwei
Quadratmeter von ihr reichen aus, das Schiff
zu stabilisieren. Unsere Sturmfock wére im Or-
kan mit funf Quadratmetern zu groR gewesen.
Ich muR an Wilfried Erdmann denken, der
sich im schweren Sturm mit einer selbstgendh-
ten Minifock iber Wasser hielt. Diese Aufgabe
Ubernimmt bei uns die geschméhte Genua.
Auf der ,Avanti“ halten sich die Ubrigen
Schaden in Grenzen. So ist die Dreifarbenla-
terne im Masttopp abgerissen, der Verklicker

verbogen. Die Winschkurbeln sind aus ihren
Kdchern gerutscht und in der Tiefe des Pazi-
fiks verschwunden.

Unter Deck scheint das totale Chaos zu herr-
schen. Durch den offenen Niedergang erkenne
ich wilde Betriebsamkeit. Erst zur Wachablo-
sung kann ich mir selber ein Bild des Durch-
einanders machen und mir beschreiben lassen,
wer und was wohin geflogen ist. Zum Gliick hat
sich keiner ernsthaft verletzt. Schlafen kann in
diesem Moment niemand mehr.

Schon vor unserer Kenterung hatten wir

Ein Hubschrauber macht uns Mut

weitere Seenotrufe gehort. Jedem ist klar, dafl
sich um uns herum eine der wohl schlimmsten
Tragddienim Yachtsportabspielt. Den tatsich-
lichen Umfang sollen wir aber erst Tage spater
in Hobart erfahren. Bis dahin denkt zur Zeit
keiner. Alles ist nur darauf gerichtet, die nich-
sten Stunden zu (iberleben. Da macht es Mut,
Uber Grenzwelle kontinuierlich die sachliche
Stimme der Seenotleitstelle zu héren. Dann
entdecken wir sogar die Suchscheinwerfer von
einem Marinehubschrauber, der uns schlieR-
lich umkreist und anstrahlt. Wir fiihlen uns
nicht mehr ganz so allein gelassen. Der Sturm
verdndert sich unterdessen nicht und geht in
seine 19. Stunde.

Als es hell wird, bekommt jeder von uns die
néchste Génsehaut. Die Wellen sind so gewal-
tig, da® man zwischen Beklemmung und Be-
wunderung hin- und hergerissen ist. Am Mit-
tag dann die Nachricht, da wohl fiinf Mann
der ,,Winston Churchill“, der Grand Old Lady
des Sydney—Hobart, lebend geborgen wurden.
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Vor allem bei John 16st sich die Beklemmung
ein wenig, hat er doch auf dieser Yacht 1969
sein erstes Sydney—Hobart gesegelt.

Der Orkan blast nun seit 24 Stunden. Mit
viel Optimismus bilden wir uns ein, daB die
Wellenhghe zwar nicht abnimmt, jedoch die
Lénge groRer wird. Dadurch nimmt die Hau-
figkeit der (ber uns brechenden Wellen ab,
eine Tatsache (ber die sich vor allem unser
,Lenzmann® freut: Durch den offenen Nie-
dergang stiirzen bei jedem Brecher enorme
Wassermassen durch den Niedergang. Der aus
den Uberresten der Sprayhood
konstruierte Schutz ist dabei
mehr oder weniger Makulatur.
So bleibt uns nichts anderes (brig, als perma-
nent das sich in Lee ansammelnde Wasser per
Hand auszuschdpfen.

Endlich. Gegen Abend des 28. Dezember
geht der Wind tatsachlich auf 50 Knoten zu-
riick. Die ,nur noch* 10 Beaufort wirken auf je-
den wie eine Erldsung, und die Stimmung hebt
sich sogar ein bichen. Zu diesem Zeitpunkt
sind nur noch 35 bis 40 Yachten im Rennen.

Unter Deck ist alles durchweicht. Keiner hat
mehr auch nur einen Quadratzentimeter trok-
kene Kleidung am Kérper, und das Olzeug wird
auch zum Schlafen nicht mehr ausgezogen.
Die Bodenbretter sind (berzogen mit einer
widerlichen und héchst glitschigen Mischung
aus Diesel, Bilgenwasser und Urin. Da das Klo
nicht zu benutzen ist, dient eine abgeschnitte-
ne Plastikflasche als Ersatz.

Wir sind nun seit zweieinhalb Tagen unter-
wegs und haben mehr als die Hélfte des Weges
hinter uns. Der Wind bleibt stark, kommt aber
erfreulicherweise aus Nordost. So erreichen

wir z{igig das Stidostende Tasmaniens. Dann
— 40 Meilen vor dem Ziel — totale Flaute. Es ist
zum Heulen. Nach viereinhalb Tagen laufen
wir als 28. Schiff nach gesegelter Zeit in Hobart
ein. Damit kommen wir auf einen sensationel-
len zweiten Platz in unserer Gruppe. Freuen
kann sich keiner daruber, erfahren wir doch
erst jetzt, welch unglaubliches AusmaR die
Tragddie hat. Still danken wir unserem Schutz-
engel.

Ich werde weiterhin segeln, auch das Syd-
ney—Hobart. Aber ich werde immer an das
Hollenrennen denken.

Die Sicht ist durch waagerecht wehende Gischt und stédndig brechende Seen gleich Null. Die Crew der , Avanti” véllig erschopft, aber gesund im Hafen von Hobart.
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Ein Deutscher
- steckte mitten-
~ drin. Amo
N berg
ad der First
38, Avanti”
kam heil durch.

#,,Gliick gehort dazu”

Arno Kronenberg war im Sydney-Hobart dabei. Er hat fiir die YACHT
den Bericht gelesen und hdlt ihn fiir gut. Aber es gibt auch Kritik.

cht Monate sind vergangen seit
A jenen aufregenden, miihevollen

Stunden in der tasmanischen
See. Was bleibt, ist die Erinnerung an
mein eindrucksvollstes und nachhal-
tigstes Segelerlebnis - das auch Fragen
aufwirft. Wie schon nach der Fastnet-
Katastrophe 1979 war eine heftige Dis-
kussion tiber Sicherheit auf See, Ver-
sdumnisse und Schuld zu erwarten.

Im groBen und ganzen verlief die
kommende Diskussion aber sach-
lich und artete nicht in véllig sinnlo-
se Schuldzuweisungen aus. Vielmehr
standen stets Fragen zum richtigen
Sturmverhalten, zur aktiven und pas-
siven Sicherheit an Bord sowie zur
Problematik von Wetterprognosen und
Kommunikation im Vordergrund.

So wurde auch mir unzihlige Ma-
le die Frage nach der Besegelung, dem
Steuerverhalten und der StreBbewilti-
gung gestellt. Zudem dominierte hier-
bei stets der Wunsch, an den von mir
gemachten Erfahrungen zu partizipie-
ren. Demnach scheint sich wohl jeder
Segler, egal, ob Profi auf Maxis oder
Wochenendsegler auf einem unserer
Heimatreviere mit dem Thema Sturm
und dem richtigen Verhalten darin aus-
einanderzusetzen. Und obwohl zum
Gliick nur die wenigsten von uns je so
chaotische und lebensgefiahrliche Ver-

héltnisse wie in der Bass Strait antref-
fen werden, ist die mentale Vorberei-
tung von allergrofBiter Bedeutung.

Vor diesem Hintergrund ist der
offizielle Abschlufibericht der Unter-
suchungskommission zur Sydney-Ho-
bart-Katastrophe fiir alle Segler von
erheblichem Interesse. In gewisser
Weise sogar ermutigend ist

Gesamtwertung. Auch das Boot, auf
dem ich angeheuert hatte, eine zehn
Jahre alte First 38, war im Grunde nicht
gerade das, was man unter einem ech-
ten Schwerwetterschiff versteht.

Diese Tatsachen zeigen, welche Be-
deutung nach wie vor gute Seemann-
schaft hat. Allerdings - hier sei ein of-

fenes Wort gestattet - zeigte

dabei die grundsitzliche ,,WO Segeln gerade diese Regatta mal
Erkenntnis, daBl die zu Extremsport wieder, welche immense

beklagenden Verluste an

Bedeutung auch dem Fak-

Menschenleben und Mate- IStr 91 bt es tor ,,Gliick“ bei derartigen

rial nicht auf eine konkrete  pnun mal kein Verhiltnissen zukommt. So

Ursache zuriickzufiihren e o1 _4 entschieden in der Sturm-
Nullrisiko

sind, sondern auf eine Sum-

me ungliicklicher Zusténde.

Man mul sich offensichtlich bis zu ei-
nem bestimmten Grad damit abfinden,
dafl unabhéngig von der Stabilitit und
Konstruktion eines Rumpfes oder der
Erfahrung der Crew irgendwann ein-
fach die Grenze des Moglichen erreicht
ist.

Die ,Winston Churchill“ beispiels-
weise war zweifellos ein bewéhrtes
Boot und {iberdies der einzige tradi-
tionelle Langkieler der Flotte - aber
gerade diese stibige Yacht mitihrer er-
fahrenen Crew traf es besonders hart.
Auf der anderen Seite gewann mit der
35-FuB-Yacht ,,AFR Midnight Rambler
eine der kleinsten und leichtesten die

nacht manchmal nur wenige

Meter dariiber, ob man in
eine brechende Welle hineinfuhr oder
nicht — mit Ausweichen ist bei Nacht,
70 Knoten Wind und brachialer Welle
nichts mehr-...

Auch wir hatten einen Knockdown
bis auf 130 bis 140 Grad, aber der Mast
unseres Serienbootes hielt, und wir ka-
men mit nur wenigen Blessuren davon.
Dabei kam uns vor allem die ,,Serien-
maBigkeit“ zugute: Die Yacht war mit
einer Rollgenua ausgestattet, was sich
letztlich als Rettung herausstellte und
sicherlich zu unserer guten Plazierung
beitrug. Durch dieses Segel - wir wech-
selten absichtlich nicht auf die Sturm-
fock - konnten wir die Flache deutlich
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Segelbergen an Bord der Bénéteau First 38 ,,Avanti”. Man iiberstand den Orkan mit ei-
ner Rollgenua statt Sturmfock. Hohes Risiko, aber sie lieB sich extrem klein einrollen.

mehr verkleinern, als es die Sturmfock
ermoglicht hétte.

Freilich barg das auch erhebliche
Risiken und istnur bedingt zur Nachah-
mung empfohlen. Nicht auszudenken,
was passiert wire, wenn bei 70 Knoten
Wind die Furler-Leine gerissen wiire.
Mit dem Vorsegel in Taschentuchgrof3e
war das Boot zu jedem Zeitpunkt steu-
erbar und unter Kontrolle. Natiirlich
ist eine Sturmfock unverzichtbar, aber
sie mul} die richtige Grofe haben. Ei-
ne Erkenntnis, zu der auch der Bericht
gelangt ist.

Anderes darin ist weniger niitzlich.
Zum Beispiel die unsinnige Forderung
nach einem Mindestalter: Ich ken-
ne Segler und Seglerinnen, die mit 17
schon leistungsfihiger und belastbarer
sind als so mancher 20- oder gar 50jéh-
rige. Hier sollte die Entscheidung dem
Skipper iiberlassen bleiben. Im groffen
und ganzen aber mul} der Kommission
zugestimmt werden. Der Malnahmen-
katalog ist in jedem Fall nicht verkehrt.

Neben dieser sachlichen Diskussi-
on und Ursachenforschung gibt es eine
zweite Reaktion, die mir in den letzten
Monaten begegnet ist und mir weniger
gefdllt: So wurden Teilnehmer, beson-
ders hier in Europa,
des ofteren mit dem

ger der Vorwurf als vielmehr der An-
spruch an uns Hochseeregattasegler:
Anders als bei vielen Extremsportarten
- dazu zihlt das Regattasegeln in den
Roaring Forties - wird ein ,,Nullrisi-
ko“ erwartet. Fiir andere Sportler im
Grenzbereich gilt das offenbar nicht.
Oder wird einem Formel-1-Fahrer vor-
geworfen, dal} er zu schnell fahrt?

Dabei, und das wird klar bestétigt,
war sicher nicht die Risikobereitschaft
der Crews die Ursache fiir den Tod von
sechs Menschen, sondern in letzter
Konsequenz das immer vorhandene
Restrisiko auf See. Der Umgang mit
den Naturgewalten, das Beherrschen
von schwierigen Situationen und das
besondere Erfolgserlebnis fesselt uns
alle. Es fiihrt dazu, daBl wir immer wie-
der lossegeln werden. Und das gilt so-
wohl fiir uns Européer wie auch fiir die
Segler aus ,down under“!

Gliicklich am Ziel.
Eine 140-Grad-
Kenterung iiber-
standen Crew
und Serienrigg
unversehrt.

Vorwurf des Leicht-
sinns und der Ver-
antwortungslosig-
keit konfrontiert. Es
irritiert mich weni-
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