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Ausbilder werden zum Sicherheitsrisiko

Auf der Flensburger Férde endet ein «Schwerwettertdrny tadlich. Der Unfall zeigt, wie nétig Standards
aus der Luftfahrt f0r den Segelsport waren. VON JAN-ERIK KRUSE

Angehende Segler vertrauen sich fiir
Ausbildungstorns oft Segelschulen oder
Tornanbietern an. Sie erwarten profes-
sionelle Segellehrer und Sicherheitsstan-
dards.Dochin der Szene besteht kein ein-
heitliches Niveau. Zwei Jachtunfille aus
dem kommerziellen Ausbildungsbetrieb
gewihren einen erniichternden Einblick
in die Realitit an deutschen Segelschulen.

Im ersten Fall verfiigt der Skipper und
Ausbilder iiber die hochsten amtlichen
deutschen Segelqualifikationen, dar-
unter den Sporthochseeschifferschein.
Am Vormittag weist er die vierkopfige,
unerfahrene Crew in die Segeljacht vom
Typ Bavaria 46 ein. Gegen Mittag verlésst
die Jachtihren Liegeplatzim Alten Strom
in Warnemiinde, um vor dem Hafen auf
der Ostsee bei leichter Brise Mandver
fiir die Priifung zum Sportkiistenschiffer-
schein zu trainieren. Allerdings herrscht
an jenem Maitag dichter Nebel.

Fragen bleiben unbeantwortet

Das Boot hat noch nicht einmal die Mo-
lenkopfe der Hafeneinfahrt passiert, als
die Crew plotzlich ein tiefes Schallsignal
an Backbord hort: In nichster Nihe
taucht eine Fihre aus dem Nebel auf.
Der Skipper eilt an den Steuerstand, gibt
Vollgas voraus und schafft es im letzten
Augenblick, eine Kollision zu verhindern.
Die Jacht setzt ihren Weg in Richtung See
fort und die Segel werden gesetzt. Etwa 15
Minuten spiter kommt es zu einer weite-
ren Beinahekollision mit einer Segeljacht,
die nur durch das rasche Ausweichmano-
ver der anderen Crew abgewendet wird.

Vor der Kiiste reisst der Nebel auf, der
Wind schléft jedoch ein. Der Skipper ent-
scheidet, wieder in Warnemiinde einzu-
laufen, obwohl die Jacht dazu erneut in
den Nebel hineinfahren muss. Der Vor-
schlag von der Crew, stattdessen einen
dédnischen Hafen anzulaufen, wird vom
Skipper verworfen. Der Rudergidnger
soll sich am kleinen Kartenplotter, der
am Steuerstand angebracht ist, orientie-
ren. Dabei handelt es sich um ein Navi-
gationsgerat mit Bildschirm.

Beim Ansteuern des Hafens fahrt die
Jacht wieder in dichten Nebel ein. Die Se-
gel werden geborgen. Dann wird die Fahrt

unter Motor fortgesetzt. Als plotzlich der
Nebel aufreisst und der Strand vor dem
Bug auftaucht, bleibt keine Zeit mehr zu
reagieren: Die Jacht 1duft auf Grund. Ver-
letzt wird niemand. Die Jacht kommt am
Abend mit Schlepphilfe unbeschadigt frei.
Was bewog den Skipper, bei dichtem
Nebel mit einer unerfahrenen Crew aus-
zulaufen? Wollte er seine Crew nicht ent-
tduschen? Hat er sich gegeniiber seinem
Arbeitgeber verpflichtet gefiihlt, das
Ausbildungsprogramm durchzuziehen?
Die Unfallermittler haben nicht danach
gefragt. Was bekannt ist: Die Jacht war
unter anderem mit dem erwéhnten Kar-
tenplotter und einem UKW-Funkgerit
ausgestattet. Sogar ein Radargerit be-
fand sich an Bord, blieb aber ungenutzt.
Der Verkehr im Hafenbereich und in der
Ansteuerung von Warnemiinde wird von
Land aus mit Radar iiberwacht. Per Funk
kann jede Jacht mit der Verkehrszentrale
in Kontakt treten und sich tiber die Ver-
kehrssituation informieren. Warum
machte der Skipper von dieser Mog-
lichkeit keinen Gebrauch? Nicht einmal
dann, als es zu einer Beinahekollision mit
einer Fihre gekommen war? Auch das
wird im Unfallbericht nicht erortert.
Der andere Unfall ereignet sich im
April auf der Flensburger Forde und
endet fiir den Schiffsfithrer todlich. Auf
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Das Anforderungsprofil
for Skipper liegt

in der Schnittmenge
von Berufsnautiker,
Didaktiker, Bootsbauer
und Teamtrainer.

einem «Schwerwettertorn» eines Ham-
burger Anbieters trifft die Crew am Vor-
abend ein. Der Skipper stellt sich nicht vor,
erkundigt sich nicht nach Vorkenntnissen
und verteilt keine Aufgaben. Immerhin
bereitet er der Crew an Bord ein Abend-
essen zu, verabschiedet sich aber gegen
22 Uhr von seinen Segelschiilern, um den
Abend mit einem Kollegen zu verbringen.

Die morgendliche Sicherheitseinwei-
sung bleibt oberflichlich. «Uberbordfal-
len ist verboten», wiederholt er mehrfach
gegeniiber seiner Crew. Die Einweisung in
die fiir diesen Fall vorgesehenen Rettungs-
mittel bleibt unvollsténdig. Insgesamt, so
beschreiben es Mitsegler, habe sich eine
Atmosphire an Bord aufgebaut, die sug-
gerierte,dass Fragen und Kritik vom Skip-
per nicht erwiinscht seien. Nach Durchzug
einer Wetterfront mit Hagelschauerboen
legt die Jacht «Special One» des Boots-
typs Salona 45 gegen 11 Uhr in Flensburg
ab. Beistarkem Nordwestwind mit Sturm-
boen steuert der Skipper mit Nordostkurs
auf die Flensburger Forde. Das Vorsegel
wird ausgerollt. Kurz darauf iibergibt der
Skipper das Ruder,um sich zum Ausruhen
in die Kajiite zuriickzuziehen.

Etwa eine Dreiviertelstunde spéter
erscheint der Skipper wieder an Deck
der «Special One» — ohne Rettungs-
weste und ohne wetterfeste Kleidung.
Eine Kursidnderung steht an, damit dem

Verlauf der Forde weiter gefolgt werden
kann. Dafiir muss eine Halse gefahren
werden. Ohne das Manover zu bespre-
chen, fordert der Skipper es von seiner
Crew ein. Ein etwas ratloser Segler wird
von ihm mit den Worten «Mach jetzt»
zum raschen Handeln motiviert.

Wenig iiberraschend kommt es zu
Problemen: Eine Leine zum Fiihren des
Segels verheddert sich vor dem Mast. Das
Segel schldgt im Wind und kann nicht in
die richtige Stellung gebracht werden.
Der Skipper begibt sich aufs Vorschiff.
Unterstiitzt von einem Mitsegler, gelingt
es ihm, die Leine freizumachen.

Unausweichliche Katastrophe

Genau in dem Moment, als sich der Skip-
per aus seiner niedrigen Arbeitsposition
aufrichtet, kommt das Segel in die rich-
tige Stellung, fiillt sich mit Wind. Die
Jacht neigt sich ruckartig zur Seite und
beschleunigt. Der Skipper verliert das
Gleichgewicht und fallt — unter Missach-
tung seines selbst ausgerufenen Verbots —
iiber Bord in die fiinf Grad kalte Ostsee.

Die Crew reagiert so gut, wie man es
von einer Gruppe Segler erwarten kann,
die iiber Grundkenntnisse im Jacht-
segeln verfiigt: Rettungsmittel werden
ausgebracht, Signalraketen abgefeuert,
per Funk Hilfe gerufen. Es gelingt der
Crew sogar, die Jacht wieder an den Ver-
ungliickten heranzusteuern und Kontakt
zu ihm herzustellen. Allerdings scheitern
die Versuche, ihn wieder zuriick an Bord
zu bekommen. Ein ddnischer Rettungs-
helikopter kann den Mann schliesslich
aus dem Wasser bergen. Er verstirbt auf
dem Weg ins Krankenhaus.

Wihrend der Skipper im ersten Segel-
unfall motiviert, aber technisch und navi-
gatorisch iiberfordert wirkt, erscheint
der des zweiten Zwischenfalls routi-
niert, doch gleichgiiltig gegeniiber seiner
Ausbilderrolle und seiner persénlichen
Sicherheit. In beiden Fillen schrumpft
der Sicherheitsspielraum bedenklich.

Die beiden Beispiele zeigen: Fiir Teil-
nehmer von Ausbildungstorns ist ein Min-
deststandard fiir Sicherheit notwendig —
dhnlich wie an Bord einer Fahre oder eines
Verkehrsflugzeugs. In der Luftfahrt tragen

vier Bausteine zur Sicherheit bei: die tech-
nische Integritét von Ausriistung des Flug-
zeugs, klare Verfahren fiir Normal- und
Notbetrieb, Crew-Auswahl und -Schu-
lung sowie ein wirksames Qualitédtskon-
trollsystem. Manche Jacht-Segelschulen
bieten diese vier Sicherheitselemente in
ihrer Ausbildung an, aber ldngst nicht alle.

Der Betreiber der «Special One» ver-
fligt tiber ein technisches Team. Hand-
biicher und Checklisten werden fiir Skip-
per bereitgestellt und deren Weiterbil-
dung gefordert. Dennoch erweisen sich
die im Zuge der Unfalluntersuchung ge-
sichteten Dokumente als widerspriich-
lich und unstrukturiert: Sie verlieren sich
in Details, unterlassen es aber, klare Vor-
gaben fiir das Tragen von Rettungswesten
zu machen. Ein System zur Kontrolle der
Arbeit an Bord gibt es nicht.

Die Qualifikation iiber das deutsche
Segelscheinsystem bleibt auch fragwiir-
dig: Ausbildungsinhalte miissen von den
Segelschulen in Eigenregie aus den Prii-
fungsinhalten abgeleitet werden. Bewer-
tungen bei praktischen Priifungen hin-
gen von der subjektiven Einschétzung
der Priifer ab. Das Anforderungsprofil
fiir einen Ausbildungsskipper liegt in der
Schnittmenge von Berufsnautiker, Didak-
tiker, Bootsbauer und Teamtrainer— bei
gleichzeitiger «Nachrangigkeit finanziel-
ler Interessen». Solche Personlichkeiten
finden sich selten zum Mindestlohn, der
in der Branche iiblich ist. Die Qualitét der
Segelausbildung steht und fillt mit den
individuellen Anspriichen und Fahigkei-
ten der Anbieter von Ausbildungstorns
und des jeweiligen Skippers an Bord.
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