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Editorial

Bushcraft Cowboy Ausgabe 2 liegt vor, und auch diesmal geht es um mehr als Ausriistung und schone
Landschaften. Es geht um die Frage, was wir eigentlich brauchen, wenn wir unterwegs sind, wenn Plane nicht
funktionieren oder wenn wir uns bewusst auf Wege begeben, die etwas weiter von unserem gewohnten Alltag
entfernt liegen.

Alaska nimmt in dieser Ausgabe viel Raum ein. Ein Land, das wie kaum ein anderes fur Wildnis, Weite und
Abenteuer steht. Wir schauen auf den Yukon, auf Buschpiloten, auf das Leben abseits der Straflen und auf die
Frage, was es bedeutet, sich in einer Landschaft zu bewegen, die dem Menschen nicht alles bequem macht.
Dazu gehoren auch die Geschichten vom Goldrausch und die Menschen, die damals unter Bedingungen
unterwegs waren, die wir heute kaum noch nachvollziehen kénnen.

Aber Bushcraft Cowboy bleibt nicht in Alaska. Das Fahrrad als Backup, das Leben Off Grid, Caches in der
Wildnis und die Idee, im Notfall auch Gber das Wasser unterwegs zu sein, gehdren ebenso zu dieser Ausgabe.
Dabei interessiert mich nicht nur, was theoretisch mdglich ist, sondern auch, wo die Grenzen liegen. Ein Fahrrad
kann ein hervorragendes Backup sein, aber es ersetzt kein Fahrzeug. Ein Boot kann Freiheit bedeuten, aber
die See verzeiht Fehler nicht. Ein Leben abseits der Versorgungssysteme kann unabhangig machen, verlangt
aber Fahigkeiten, Arbeit und Verantwortung.

Genau diese Mischung macht fur mich Bushcraft Cowboy aus. Wir dirfen trdumen, wir dirfen uns fur Abenteuer
begeistern und wir dirfen uns vorstellen, wie es ware, mit einem Kanu den Yukon hinunterzufahren oder
irgendwo in der Wildnis ein eigenes kleines Leben aufzubauen. Gleichzeitig sollten wir immer bereit sein, die
romantische Vorstellung kritisch zu hinterfragen.

Denn draufRen zahlt irgendwann nicht mehr, was auf dem Papier gut klingt. Dann zahlt, was funktioniert.
Viel Spal’ beim Lesen und beim nachsten kleinen Abenteuer vor der eigenen Haustur.
Tex
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Was ist Bushcraft Cowboy?

Bushcraft Cowboy ist eine personliche
Herzensangelegenheit. Entstanden ist das
Projekt aus mehreren Leidenschaften, die mich
schon seit vielen Jahren begleiten und die ich
irgendwann nicht mehr getrennt voneinander
betrachten wollte.

Wahrend meiner militérisch bedingten
Aufenthalte in verschiedenen Landern habe ich
frih gemerkt, dass mich nicht nur die eigentliche
Aufgabe interessiert. Mich haben vor allem die
Lander und die Menschen interessiert. Wie leben
Menschen an anderen Orten? Was treibt sie an?
Wie gehen sie mit den Bedingungen um, die
ihnen ihre Umgebung vorgibt? Welche
Geschichten haben diese Menschen zu
erzahlen? Und wie viel gibt es eigentlich zu
sehen und zu erleben, wenn man bereit ist, sich
auf den Weg zu machen?

Viele von euch werden das kennen. Irgendwann
entsteht dieser Wunsch, nicht immer nur vom Reisen zu reden, sondern tatsachlich loszufahren. Ein Land zu
erleben, Menschen kennenzulernen, Landschaften zu durchqueren und vielleicht auch einmal etwas zu tun, das
auflerhalb des eigenen gewohnten Lebens liegt. Fur mich war diese Neugier ein standiger Begleiter.

Eine zweite Leidenschaft begleitet mich sogar noch langer. Sie begann bereits in meiner Kindheit und hat viel mit
den Vereinigten Staaten zu tun. Mich haben Cowboys fasziniert, aber ebenso die Mountain Men und Trapper, die in
den weiten und oft unwirtlichen Regionen Nordamerikas unterwegs waren. Dabei ging es mir nie ausschlief3lich um
Kleidung, Waffen, Pferde oder das romantische Bild des Wilden Westens. Was mich wirklich interessiert hat, waren
die Lebensmodelle dahinter.

Menschen, die mit relativ wenig auskommen mussten. Menschen, die ihr Wissen und ihre Fahigkeiten einsetzen
mussten, um zurechtzukommen. Menschen, die ihr Leben zu einem grof3en Teil selbst organisiert haben und dabei
auf ihre Umgebung angewiesen waren. Sie mussten wissen, wie man ein Feuer macht, Nahrung findet, einen
Unterschlupf baut, sich orientiert, Werkzeuge benutzt und mit den Dingen auskommt, die tatsachlich zur Verfiigung
stehen. Und natirlich gehoérte auch das Abenteuer dazu.

Genau deshalb steht im Namen dieses Projekts das Wort Cowboy.

Ich meine damit nicht nur den klassischen Cowboy, der auf einer Ranch lebt, Rinder treibt und den gréften Teil
seines Lebens im Sattel verbringt. Der Cowboy ist fiir mich vielmehr ein Sinnbild fir eine bestimmte Haltung zum
Leben.

Er steht fiir Freiheit, Eigenstandigkeit und Abenteuer. Er steht fiir handwerkliches Kénnen und dafiir, Dinge selbst in
die Hand zu nehmen. Er steht aber ebenso fir Verantwortung, Disziplin und harte Arbeit. Denn das Bild vom freien
Leben in der Weite ist nur dann glaubwtirdig, wenn man auch die andere Seite akzeptiert: Freiheit bedeutet nicht,
dass alles leicht ist. Wer unabhangig sein will, muss etwas kénnen. Wer drauRen zurechtkommen mdéchte, muss
lernen. Wer Abenteuer sucht, muss bereit sein, Verantwortung fir sich selbst zu ibernehmen.

Und genau an diesem Punkt trifft der Cowboy auf das Bushcraft.

Bushcraft bedeutet flir mich nicht, mdglichst viele Ausristungsgegenstande zu besitzen oder mdglichst spektakulare
Uberlebenstechniken zu beherrschen. Es geht vielmehr um das Wissen und die Fahigkeiten, die einem helfen, mit
der Natur und den vorhandenen Mdglichkeiten zurechtzukommen. Ein Feuer mit einfachen Mitteln entziinden. Holz
bearbeiten. Ein Messer sinnvoll einsetzen. Einen Unterstand bauen. Wasser finden und aufbereiten. Kochen.
Spuren lesen. Sich orientieren. Dinge reparieren. Etwas mit den eigenen Handen herstellen.

Es geht um Fahigkeiten, die nicht nur auf dem Papier funktionieren, sondern draufden.

Bushcraft Cowboy verbindet deshalb zwei Welten, die fir mich schon lange zusammengehdren. Auf der einen Seite
steht das Bushcraft mit seiner Nahe zur Natur, seinem praktischen Wissen und seiner Riickbesinnung auf einfache
Fahigkeiten. Auf der anderen Seite steht der Cowboy als Symbol fir Abenteuer, Freiheit, Eigenstandigkeit, Reisen,
Handwerk und einen Lebensstil, der nicht ausschliellich davon bestimmt wird, was gerade bequem ist.

Dabei geht es nicht darum, eine vergangene Zeit nachzuspielen. Wir leben heute und haben andere Moglichkeiten,
andere Anforderungen und andere Probleme. Aber wir kdnnen aus frilheren Lebensweisen etwas lernen. Wir
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kénnen uns Fahigkeiten zurtckholen, die in
unserer modernen Welt teilweise verloren
gegangen sind. Und wir koénnen wieder
entdecken, wie gut es sich anfuhlt, etwas selbst
zu kénnen, draufRen zu sein, mit den eigenen
Handen zu arbeiten oder einfach einmal einen
Weg einzuschlagen, von dem man vorher nicht
genau weil}, wohin er fiihrt.

Bushcraft Cowboy ist deshalb kein Magazin
ausschlieBlich liber Bushcraft und auch kein
Magazin ausschlieBlich liber Cowboys.

Es ist der Versuch, verschiedene Dinge
zusammenzubringen, die fir mich miteinander
verbunden sind: Natur, Abenteuer, Reisen,
Handwerk, Geschichte, Menschen und die
Freude daran, etwas selbst zu erleben.

Dabei darf es ruhig auch einmal unbequem werden. Ein Lagerfeuer muss nicht perfekt aussehen. Ein Messer darf
Gebrauchsspuren bekommen. Ein Rucksack darf schwer sein. Ein Weg darf langer dauern als geplant. Und eine
Reise muss nicht immer mit einem festen Programm beginnen und enden.

Denn genau darin liegt fir mich ein Teil des Abenteuers.

Bushcraft Cowboy soll Lust darauf machen, wieder hinauszugehen. Nicht unbedingt in die Wildnis Alaskas oder in
die Rocky Mountains. Das Abenteuer kann auch vor der eigenen Haustir beginnen. Auf einem Waldweg, an einem
Fluss, auf einem alten Pfad oder bei einem Wochenende draul3en mit Freunden. Entscheidend ist nicht immer die
Entfernung. Entscheidend ist, dass man sich auf den Weg macht.

Und vielleicht ist das letztlich die wichtigste Bedeutung von Bushcraft Cowboy: Es geht nicht darum, ein anderer
Mensch zu werden. Es geht darum, wieder mehr von dem zu entdecken, was bereits in uns steckt.

Kapitel 2: Was ist das Ziel dieses Projekts?

Seit ich Bushcraft Cowboy ins Leben gerufen
habe, werde ich immer wieder gefragt, ob
dahinter ein Verein oder eine Firma steht. Die
Antwort ist einfach: weder noch.

Bushcraft Cowboy ist ein Projekt. Und
Bushcraft Cowboy bin in erster Linie ich.

Ich mdchte euch damit in meine Welt einladen.
In eine Welt, die von meinen Erfahrungen,
meinen Interessen und meinen
Leidenschaften gepragt ist, aber nicht nur mir
gehoren soll. Wenn ihr euch in einigen dieser
Dinge wiederfindet, wenn ihr gerne draulRen
seid, Abenteuer mogt, euch fir Handwerk
interessiert oder einfach manchmal dem ganz
normalen Alltag entkommen mdchtet, dann
seid ihr willkommen.

Damit stellt sich naturlich die nachste Frage: Was ist eigentlich das Ziel dieses Projekts?

Das Ziel ist nicht, méglichst viele Menschen zu sammeln oder eine groe Organisation aufzubauen. Es geht auch
nicht darum, aus Bushcraft Cowboy irgendein Geschaftsmodell zu machen. Ich mdchte vielmehr einen Ort schaffen,
an dem Menschen flr eine Weile aus ihrem normalen Alltag aussteigen kénnen.

Einen Ort, an dem man abschalten kann. Von der Arbeit, vom Termindruck, von Problemen und von all den Dingen,
die uns jeden Tag beschaftigen. Einen Ort, an dem niemand danach fragt, welchen Beruf man hat, welche Position
man im Unternehmen bekleidet oder welchen gesellschaftlichen Status man besitzt.

Wenn wir zusammen drauf3en sitzen, am Feuer kochen, etwas bauen, mit einem Messer Holz bearbeiten oder
einfach miteinander reden, dann spielt das keine Rolle.



Hier kann jeder Cowboy sein.

Nicht im Sinne einer Verkleidung und auch nicht als Rolle, die man spielen muss. Der Cowboy ist fir mich vielmehr
ein Bild fir Freiheit und Gleichheit. Am Lagerfeuer sind wir zunachst einmal Menschen. Ohne Rang und ohne
Position.

Dabei ist mir eine Sache besonders wichtig:
Bushcraft Cowboy soll kein esoterischer Club
werden. Es ist keine Sekte, keine
Glaubensgemeinschaft und auch keine
verschworene Gemeinschaft, die irgendwelche
besonderen Regeln oder Weltanschauungen
vertritt. Niemand muss an irgendetwas glauben,
niemand muss  sich  einer  bestimmten
Lebensphilosophie anschlie3en und niemand muss
sein bisheriges Leben verandern.

Du kannst einfach kommen, eine gute Zeit haben
und anschlieRend wieder nach Hause fahren.

Es gibt keine Mitgliedsbeitrage und auch kein Abo,
das irgendwo abgeschlossen werden muss. Es gibt
keine  monatlichen Geblhren und keine
Verpflichtung, regelmaBig an Veranstaltungen
teilzunehmen. Bushcraft Cowboy soll gerade nicht
zu einer weiteren Verpflichtung im Leben werden.

Manche Treffen werden allerdings etwas kosten. Das lasst sich nicht vermeiden und ist auch véllig in Ordnung.
Wenn beispielsweise mein Freund Prigo, der von Beruf Schmied ist, zu einem Treffen kommt und uns zeigt, wie
man mit Feuer, Amboss und Hammer arbeitet, dann entstehen Kosten fiir seine Arbeit und fir das benétigte Material.
Wer an einem solchen Kurs teilnimmt, bezahlt seinen Anteil daran. Ich finde das nur fair. Gute Arbeit und gutes
Material haben einen Wert.

Bei anderen Veranstaltungen ist es dhnlich. Wenn ich beispielsweise ein Geldnde mieten muss oder Kosten fir
Strom, Wasser, Holz oder andere Dinge entstehen, dann kann es sein, dass ich bei einem Treffen den Hut
herumgehen lasse. Nicht, um damit Geld zu verdienen, sondern damit die Kosten, die durch die Veranstaltung
entstehen, nicht allein bei mir hangen bleiben.

Ich mochte das offen und unkompliziert halten. Keine komplizierten Mitgliedsmodelle, keine versteckten Kosten und
keine kommerzielle Maschinerie dahinter. Wenn Kosten entstehen, sprechen wir dariiber. Wenn keine Kosten
entstehen, muss auch niemand etwas bezahlen.

Mir ist wichtig, dass dieses Prinzip verstanden wird und dass ihr fir solche kleinen Unkostenbeitrage Verstandnis
habt. SchlieBlich soll Bushcraft Cowboy auch langfristig funktionieren. Und wenn wir gemeinsam einen Platz haben
wollen, an dem wir uns treffen, Feuer machen, arbeiten, kochen und Zeit miteinander verbringen kénnen, dann
braucht es manchmal eben ein bisschen Geld.

Der eigentliche Wert dieses Projekts liegt flr mich aber nicht im Geld.
Er liegt in der gemeinsamen Zeit.

Vielleicht sitzt irgendwann jemand am Feuer, der eine schwere Woche hinter sich hat und einfach einmal zwei Tage
nicht an seine Arbeit denken mdochte. Vielleicht kommt jemand, der schon lange davon traumt, einmal selbst ein
Messer zu schmieden. Vielleicht bringt jemand seine Kinder mit und zeigt ihnen, dass man einen Abend auch ohne
Fernseher, Smartphone und Computer verbringen kann. Vielleicht treffen sich Menschen, die sich vorher noch nie
gesehen haben und am Ende feststellen, dass sie mehr gemeinsam haben, als sie gedacht hatten.

Genau daflr gibt es Bushcraft Cowboy.
Nicht als Verein. Nicht als Firma. Nicht als Club.

Einfach als Moglichkeit, fir eine Weile aus dem Alltag auszusteigen und gemeinsam etwas zu erleben.


https://jurtenland.eu/wiki/Scouting_&_Bushcraft_Convention_-_Programm_2019
https://creativecommons.org/licenses/by-nc-sa/3.0/

Abenteuer

Abenteuer sind naturlich ein wichtiger Bestandteil von Bushcraft Cowboy. Dabei denke ich allerdings nicht in erster
Linie an die groRen Abenteuer, fiir die man wochenlang Urlaub nehmen, viel Geld ausgeben und eine Reise um die
halbe Welt planen muss. Abenteuer kénnen viel kleiner sein. Oft beginnen sie genau dort, wo wir unseren gewohnten
Alltag verlassen.

Ein Abend am Lagerfeuer kann ein Abenteuer sein. Zusammen drauf3en sitzen, etwas kochen, Geschichten
erzahlen, anderen zuhéren und irgendwann feststellen, dass aus einem geplanten Abend plétzlich mehrere Stunden
geworden sind. Vielleicht erzahlt einer von einer Reise, ein anderer von einem Erlebnis aus seinem Leben und
wieder jemand anderes hat eine vollig andere Meinung dazu. Dann darf auch diskutiert werden. Was mir dabei
wichtig ist: Politik bleibt draulRen. Dafiir gibt es genliigend andere Orte. Bushcraft Cowboy soll kein politischer
Stammtisch werden.

Hier geht es um etwas anderes.
Es geht um den Spirit der Freiheit.

Freiheit ist ein Wort, das wir haufig benutzen und gleichzeitig im Alltag erstaunlich wenig davon erleben. Unser
Leben ist durch Arbeit, Termine, Verpflichtungen und Erwartungen bestimmt. Selbst unsere Freizeit ist oft verplant.
Wir haben Urlaubstage, Wochenendtermine, Familienpflichten und eine lange Liste von Dingen, die eigentlich noch
erledigt werden missten. Viele Menschen stellen irgendwann fest, dass sie zwar standig beschaftigt sind, aber nur
erstaunlich wenig Zeit haben, die wirklich ihnen selbst gehort.

Genau deshalb brauchen wir manchmal einen Ort, an dem wir fur eine Weile aus diesem Rhythmus aussteigen
kénnen.

Drauf3en ist vieles einfacher. Niemand muss auf die Uhr schauen, wenn am Feuer gerade eine gute Geschichte
erzahlt wird. Niemand muss wissen, wie spat es ist, wenn man gemeinsam kocht oder Holz bearbeitet. Niemand
muss sich darum kiimmern, was morgen um acht Uhr im Biro passiert. Fur ein paar Stunden oder ein ganzes
Wochenende kann man Dinge tun, die keinen unmittelbaren Zweck erfillen mussen.

Man kann einfach da sein.
Vielleicht ist das eine Form von Freiheit, die wir uns im normalen Leben viel zu selten erlauben.

Ich méchte mit Bushcraft Cowboy genau dafir Raum schaffen. Nicht als Flucht vor dem eigenen Leben, sondern
als kleine Auszeit davon. Wir kdnnen nicht jeden Monat drei Wochen in die Wildnis fahren. Wir kdnnen nicht alle
spontan nach Alaska fliegen oder mit einem Pferd durch die Rocky Mountains reiten. Aber wir kénnen uns einen
Abend an ein Feuer setzen. Wir kénnen gemeinsam draulen schlafen. Wir kénnen etwas bauen, kochen,
schmieden, schnitzen oder einfach nur miteinander reden.

Und manchmal reicht genau das.

Aus diesem Gedanken heraus wird es die Bushcraft Cowboy Adventure Rendezvous geben. Treffen, bei denen
es nicht darum geht, moglichst viel Programm in moglichst kurzer Zeit unterzubringen. Es geht darum, gemeinsam
Zeit zu verbringen, etwas zu erleben und dabei vielleicht auch Dinge auszuprobieren, die man bisher noch nie
gemacht hat.

Ein Rendezvous kann ein Abenteuer sein, ohne dass etwas Spektakulares passieren muss.

Vielleicht regnet es. Vielleicht brennt das Feuer nicht beim ersten Versuch. Vielleicht gelingt das Essen nicht so, wie
es geplant war. Vielleicht sitzt man bis spat in die Nacht zusammen und redet tiber Gott und die Welt. Genau solche
Erlebnisse bleiben oft langer im Gedachtnis als ein perfekt durchorganisiertes Wochenende.

Das Adventure Rendezvous soll deshalb kein Event sein, bei dem einer vorne steht und alle anderen zuschauen.
Es soll ein Treffen sein, bei dem man mitmacht. Jeder kann etwas beitragen. Einer kann kochen, einer kann etwas
bauen, einer kann etwas zeigen, einer erzahlt eine Geschichte und ein anderer hort einfach nur zu.

Und vielleicht entsteht dabei genau das, was im Alltag so selten geworden ist: ein paar Stunden, in denen niemand
etwas von uns will.

Kein Chef. Kein Termin. Keine E-Mail. Kein Zeitdruck.
Nur Menschen, Feuer, Natur und ein kleines Abenteuer.

Was ich mir auch wiinsche, ist, dass wir unser Wissen und unsere Erfahrungen untereinander teilen und
weitergeben. Ich selbst verflige tiber mehr als 40 Jahre berufliche Erfahrung, die mich international in viele Bereiche
geflhrt hat: Survival, Bushcraft, Abenteuerreisen, Krisenvorsorge, militarische Taktik und vieles mehr. In dieser Zeit
habe ich eine Menge gelernt, aber eines habe ich dabei vielleicht noch wichtiger gelernt: Man lernt nie aus.



Erfahrung entsteht nicht allein dadurch, dass man etwas gelesen oder einen Kurs besucht hat. Sie entsteht drauf3en,
wenn das Wetter plétzlich umschlagt, wenn der Plan nicht mehr funktioniert, wenn man mit begrenzten Méglichkeiten
zurechtkommen muss oder wenn eine Situation ganz anders lauft, als man es erwartet hat. Manche Erfahrungen
sind dabei angenehm, andere weniger. Gerade aus den weniger angenehmen Situationen bleibt oft am meisten
hangen.

Genau dieses Wissen mdchte ich bei Bushcraft Cowboy weitergeben. Nicht als Lehrbuch und auch nicht mit dem
Anspruch, die eine richtige Methode zu kennen. Es gibt beim Bushcraft, beim Survival oder auf Reisen selten nur
einen einzigen Weg. Was fiir den einen funktioniert, kann fir den anderen voéllig ungeeignet sein. Jeder von uns
bringt andere Erfahrungen, andere Fahigkeiten und andere Voraussetzungen mit.

Deshalb soll Bushcraft Cowboy auch keine Einbahnstrale sein. Ich méchte nicht nur erzéhlen, was ich erlebt und
gelernt habe. Ich méchte wissen, was andere Menschen erlebt haben. Welche Erfahrungen habt ihr draufen
gemacht? Was hat funktioniert, was ist schiefgegangen und was wirdet ihr beim nachsten Mal anders machen?
Welches Wissen habt ihr vielleicht von euren Eltern oder GroReltern Gibernommen, das heute kaum noch jemand
kennt?

Fir mich ist genau das der eigentliche Wert einer Gemeinschaft. Wissen wird nicht kleiner, wenn man es teilt. Im
Gegenteil. Es bleibt lebendig und kann weitergegeben werden. Eine einfache Technik, ein Handgriff, eine Erfahrung
mit einem bestimmten Material oder auch eine Geschichte von einer Reise kann fiir jemand anderen irgendwann
genau das sein, was er braucht.

Dabei geht es nicht darum, stédndig das Neueste zu besitzen. Manchmal ist es viel interessanter zu wissen, wie
etwas friher funktioniert hat und warum. Ein Stiick Erfahrung, das Uber Jahrzehnte gesammelt wurde, kann
wertvoller sein als das nachste Produkt aus dem Outdoor-Katalog.

Bushcraft Cowboy soll deshalb auch ein Ort fir diesen Austausch sein. Fir Menschen, die etwas kdnnen und bereit
sind, es zu zeigen. Fur Menschen, die etwas wissen und es nicht fiir sich behalten wollen. Und genauso fir
diejenigen, die gerade erst anfangen und Fragen haben.

Denn irgendwann waren wir alle Anfanger.




Bushcraft Cowboy Special

Bushcraft Cowboy ist fir mich mehr als ein Magazin und mehr als ein Freizeitprojekt. Es ist ein Teil meiner
beruflichen und persénlichen Lebenswelt. Ich komme urspriinglich aus dem militdrischen Bereich und habe tber
viele Jahre internationale Erfahrungen gesammelt, unter anderem bei Einsatzen und Tatigkeiten in verschiedenen
afrikanischen Staaten und in Stidamerika. Vieles von dem, was ich dabei gelernt habe, begleitet mich bis heute.
Deshalb finden sich bei Bushcraft Cowboy auch Elemente, die auf den ersten Bl|ck V|eIIe|cht nicht unbedmgt zu
Bushcraft, Outdoor und Western passen. ' " ‘ !

Genau diese Kombination macht flir mich den Reiz aus.

Bushcraft Cowboy verbindet traditionelle Methoden mit moderner
Technik, altes Wissen mit aktuellen Geraten und handwerkliche
Fahigkeiten mit taktischen Uberlegungen. Wir beschéaftigen uns mit
Dingen, die schon vor hundert Jahren funktioniert haben, genauso wie mit
Ausriistung, die heute zur Verfligung steht. Dabei geht es nicht darum,
moglichst viel Technik mitzunehmen oder aus jedem Bushcrafter einen
Spezialisten flr taktische Einsatzverfahren zu machen. Es geht darum,
unterschiedliche Erfahrungen und Fahigkeiten miteinander zu verbinden
und herauszufinden, was unter den jeweiligen Bedingungen tatsachlich
funktioniert.

Das gewinnt gerade in einer Zeit an Bedeutung, in der die Grenzen
zwischen normalem Alltag, Krisenvorsorge und tatsachlichen M
Gefahrenlagen zunehmend verschwimmen. Stromausfall, Naturkatastrophe, Unwetter, Versorgungsausfall oder
eine groRere gesellschaftliche Krise verlangen teilweise dieselben grundlegenden Fahigkeiten: Orientierung,
Improvisation, Selbststandigkeit, kdrperliche Belastbarkeit, einen verniinftigen Umgang mit Ausriistung und die
Fahigkeit, auch unter schwierigen Bedingungen Entscheidungen zu treffen. In einem Krieg oder einer schweren
Krise kénnen aus diesen Fahigkeiten plétzlich sehr konkrete Uberlebensfahigkeiten werden.

Dabei bleibt Bushcraft Cowboy seinem eigentlichen Charakter treu. Es geht um Abenteuer, Natur, Handwerk,
Reisen, Geschichte und die Freude daran, Dinge selbst zu kdnnen. Die taktischen Elemente sind eine Erganzung
und kein Selbstzweck. Sie erweitern den Blick auf die Frage, wie Menschen sich in einer unsicheren Umgebung
bewegen, orientieren, schitzen und handlungsfahig bleiben kénnen.

Aus dieser Verbindung entsteht auch die Briicke zu TK Tactical. Wer sich bei Bushcraft Cowboy intensiver mit
Survival und Krisenkompetenz beschaftigt, bekommt automatisch Zugang zu Themen, Erfahrungen und Angeboten,
die bei TK Tactical weiter vertieft werden kdnnen. Wahrend Bushcraft Cowboy starker aus der Freizeit, dem
Abenteuer und dem praktischen Erleben heraus arbeitet, beschaftigt sich TK Tactical mit der professionellen Seite
von Risiko, Krisen und Gefahrenlagen.

Beide Bereiche erganzen sich deshalb. Das eine muss das andere nicht ersetzen.

Vielleicht liegt genau darin die Besonderheit von
Bushcraft Cowboy. Wir betrachten Outdoor, Bushcraft
und Abenteuer nicht als abgeschlossene Hobbywelt,
sondern als Teil eines gréReren persoénlichen
Werkzeugkastens. Traditionelle Fahigkeiten kénnen
ebenso wertvoll sein wie moderne Technik.
Erfahrungen aus dem Militdr kdnnen interessante
Perspektiven fir das zivile Leben liefern. Und ein
Hobby kann Fahigkeiten vermitteln, die sich
irgendwann auch auflerhalb des Hobbys als nitzlich
erweisen.

Bushcraft Cowboy steht deshalb fir eine Mischung
aus Old School, Abenteuer, Handwerk, moderner
Ausriustung und einem Schuss taktischem Denken.
Nicht, weil alles taktisch werden soll, sondern weil die
Welt eben nicht immer so funktioniert, wie wir es
gerne hatten




Alaska. Allein dieses Wort reicht aus, um Bilder im Kopf entstehen zu lassen. Weite Landschaften, in denen der
Blick keinen Zaun und keine Straf3e findet, dunkle Walder, gewaltige Berge, Fliisse, die sich Giber hunderte Kilometer
durch eine fast unberiihrte Landschaft ziehen, und dazwischen Elche, Wélfe und Baren. Dazu Buschpiloten, die mit
kleinen Maschinen auf abgelegenen Schotterpisten oder irgendwo auf einem Fluss landen, Hundeschlitten, die
durch verschneite Landschaften ziehen, Jager, Goldsucher und Menschen, die sich bewusst fiir ein Leben fernab
von Stadten, Einkaufszentren und dem permanenten Larm der modernen Welt entschieden haben.

Alaska ist der groRte und zugleich einer der am diinnsten besiedelten Bundesstaaten der USA. Fur viele Menschen
ist es deshalb mehr als ein geografischer Ort. Alaska steht fur Freiheit, Wildnis und Abenteuer. Fir ein Leben, bei
dem man nicht jeden Morgen auf die Uhr schauen muss, um zu wissen, wann der nachste Termin beginnt. Fir eine
Welt, in der Wetter und Jahreszeit wieder Bedeutung bekommen und in der eine Entscheidung manchmal nicht
davon abhéngt, was bequem ist, sondern davon, was notwendig ist.

Vielleicht ist genau das der Grund, warum
Alaska seit Generationen Menschen anzieht,
die sich nach dem Draullen sehnen.
Schriftsteller, Fotografen, Abenteurer und
Aussteiger haben sich auf den Weg nach
Norden gemacht. Manche suchten Gold,
andere Einsamkeit, wieder andere wollten
einfach herausfinden, wie weit sie kommen,
wenn hinter ihnen die vertraute Welt langsam
kleiner wird. Viele von ihnen sind geblieben.
Manche nur fir einige Wochen oder Monate,
andere flr den Rest ihres Lebens.

Und dann gibt es den Yukon.

Der Yukon ist nicht einfach nur ein Fluss. Er
ist ein Mythos. Ein Name, der in der
Geschichte des amerikanischen und
kanadischen Nordens einen Klang bekommen  quelle: micahalbert

hat, der weit Uber die Geografie hinausgeht. Wer ,Yukon® hért, denkt unwillkirlich an Wildnis, an Goldsucher, an
Boote und Kanus, an endlose Walder und lange Winter. An Menschen, die sich auf den Weg machen, ohne genau
zu wissen, was am Ende auf sie wartet.

Allein das Wort Yukon lasst uns anfangen zu traumen.

Vielleicht liegt darin das eigentliche Geheimnis Alaskas. Es ist nicht nur die Landschaft, die fasziniert. Es ist die
Vorstellung, dass es irgendwo noch eine Welt gibt, in der die Natur gréRer ist als der Mensch und in der ein gewisses
Maf an Unabhéangigkeit tatsachlich gelebt werden kann. Eine Welt, in der Entfernung noch etwas bedeutet, in der
ein Fluss zur Stral3e werden kann und ein Flugzeug manchmal das einzige Verkehrsmittel zwischen zwei Menschen
ist.

Alaska ist dabei keineswegs das romantische Paradies, als das es auf Fotografien erscheinen kann. Die Wildnis ist
wunderschon, aber sie ist nicht freundlich. Winter kdnnen lang und brutal sein, Entfernungen sind gewaltig, und wer
abseits der wenigen Stral’en unterwegs ist, muss wissen, was er tut. Kalte, Einsamkeit, Verletzungen, Hochwasser,
Waldbrande oder eine Begegnung mit einem groflen Raubtier sind keine Abenteuerfilm-Requisiten, sondern reale



Risiken. Gerade deshalb besitzt Alaska diese besondere Anziehungskraft. Es ist ein Land, das den Menschen nicht
standig in den Mittelpunkt stellt.

Vielleicht ist es genau diese Erfahrung, nach der sich viele von uns insgeheim sehnen. Nicht unbedingt danach, fur
immer in einer Blockhitte am Yukon zu leben, sondern danach, einmal wieder zu spuren, dass die Welt groRer ist
als unser Alltag. Dass hinter den Grenzen unserer gewohnten Umgebung noch etwas beginnt, das sich nicht planen,
bestellen oder mit einem Klick erledigen lasst.

Alaska erinnert uns daran, dass Abenteuer nicht unbedingt dort beginnt, wo die Strale endet. Manchmal beginnt es
schon mit dem Gedanken, ihr zu folgen.

- o

Alaska in Zahlen und Landschaft

Man kann Alaska auf einer Landkarte betrachten und trotzdem nicht wirklich begreifen, wie grof3 dieses Land ist.
Erst wenn man versucht, die Dimensionen in etwas Vertrautes zu ibersetzen, beginnt die Vorstellungskraft langsam
mitzuhalten. Rund 1,72 Millionen Quadratkilometer Flache liegen zwischen der Arktis im Norden, dem Pazifik im
Siden und den endlosen Weiten des Landesinneren. Deutschland wiirde beinahe finfmal in Alaska hineinpassen.
Gleichzeitig leben dort nur rund 739.000 Menschen. Nach der aktuellen Schatzung des Alaska Department of Labor
waren es am 1. Juli 2025 genau 738.737 Einwohner. Das U.S. Census Bureau kommt fur denselben Stichtag auf
737.270. Fir die GroRenordnung spielt dieser Unterschied keine Rolle: Auf einen Quadratkilometer kommen in
Alaska im Durchschnitt gerade einmal etwa 0,5 Menschen. (Arbeitsministerium Alaska)

Diese Zahl erzahlt mehr Gber Alaska als jede Postkartenaufnahme. In Deutschland ist es beinahe unmaoglich, langere
Zeit unterwegs zu sein, ohne auf Hauser, Straften, Ortschaften oder andere Menschen zu treffen. In Alaska kann
zwischen zwei Siedlungen eine Entfernung liegen, die sich nicht in einer kurzen Autofahrt messen lasst. Dazwischen
liegen Walder, Flisse, Berge, Simpfe, Tundra und Gebiete, in denen der Mensch nur eine voriibergehende
Erscheinung ist. Der Staat erstreckt sich tber rund 20 Breitengrade und 58 Langengrade. Seine geografischen
Ausmalie sind gewaltig, und selbst die Kiiste scheint jeder Vorstellungskraft davonlaufen zu wollen. Je nachdem,
wie die zahllosen Inseln, Buchten und Gezeitenbereiche vermessen werden, kommt man auf viele zehntausend
Kilometer Kustenlinie. Die Kuste Alaskas ist langer als die Kustenlinien der tbrigen 49 Bundesstaaten zusammen.
(Umweltschutzbehdrde Alaska)

Dabei sieht Alaska auf der Landkarte keineswegs aus wie ein einziges groRRes Stiick Land. Der Bundesstaat ist ein
Puzzle aus Halbinseln, Inselketten, Gebirgen und Wasserwegen. Im hohen Norden liegt die arktische Kiste mit
ihren Tundren und dem eisigen Meer. Sudlich davon beginnt das riesige Interior, das Landesinnere, mit
ausgedehnten Waldern, Flissen und Seen. Weiter im Stiden tirmen sich die grolen Gebirgsketten auf. Im Studosten
zieht sich der Alaska Panhandle wie ein schmaler, zerklifteter Streifen zwischen Kanada und dem Pazifik entlang.
Dort wachsen gemaRigte Regenwalder, wahrend Fjorde tief in die Kiste schneiden. Im Westen ragt die Alaska-
Halbinsel weit in den Pazifik hinein und geht schliellich in die Aleuten Uber, eine gewaltige Kette vulkanischer Inseln,
die sich Uber mehr als tausend Kilometer nach Westen zieht.
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Wer durch diese Landschaft reist, erlebt deshalb nicht einfach immer wieder dieselbe Wildnis. Alaska verandert sein
Gesicht. Im Norden kann der Blick tber eine baumlose Tundra wandern, wahrend im Landesinneren dichte
Taigawalder die Landschaft bestimmen. Im Siidosten stehen riesige Sitka-Fichten in feuchten Regenwaldern, und
an der Kiste treffen Berge unmittelbar auf das Meer. Dazwischen liegen Regionen, deren Landschaften so
unterschiedlich sind, dass man kaum glauben méchte, sie gehdrten zum selben Bundesstaat.

Und dann kommen die Berge.

Von den zwanzig héchsten Gipfeln der Vereinigten
Staaten stehen siebzehn in Alaska. Der
bekannteste ist der Denali, dessen Gipfel 6.190
Meter GUber dem Meer liegt und damit der héchste
Punkt Nordamerikas ist. (Alaska) Doch der Denali
steht nicht allein. Die Alaska Range zieht sich tUber
hunderte Kilometer durch den Siiden des Landes,
wahrend weiter nordlich die Brooks Range eine
gewaltige natirliche Grenze zwischen dem Interior
und der arktischen North Slope bildet. Im Siidosten
erheben sich die St. Elias Mountains, eine der
gewaltigsten Gebirgsregionen des Kontinents.
Hier treffen Hohe, Schnee und Gletscher auf eine
Kuste, die vom Pazifik gepragt wird.

Der Denali selbst ist dabei mehr als eine Zahl auf
einer Gipfelliste. Von seinem Fuf} bis zum Gipfel
liegen gewaltige HOhenunterschiede. Seine =%
Nordwand erhebt sich aus der Landschaft wie eine  quelle: moja-travel

weille Mauer, wahrend gewaltige Gletscher von den Hochlagen in die Taler hinunterziehen. Der National Park
Service beschreibt den Berg mit 20.310 FuR, also 6.190 Metern, als hochsten Berg Nordamerikas. (National Park
Service) Wer ihn einmal aus der Entfernung gesehen hat, versteht, warum sein Name ,Der GroRRe“ bedeutet.

Doch Alaska besteht nicht nur aus Bergen. Wasser ist mindestens ebenso pragend.

Mehr als drei Millionen Seen und Uber 3.000 Fliisse gehdren zum geografischen Gesicht des Bundesstaates. Der
Yukon ist darunter einer der grof’en Namen, ein Fluss, dessen Bedeutung weit Uber seine Lange hinausgeht.
Innerhalb Alaskas zieht er sich tber rund 1.875 Meilen, also etwa 3.000 Kilometer, durch das Land. Zusammen mit
seinem kanadischen Oberlauf erreicht das Flusssystem fast 3.700 Kilometer. (Alaska) Fir viele abgelegene
Regionen sind Flusse nicht nur Landschaft, sondern Verkehrsweg, Nahrungsquelle und Verbindung zur Auf3enwelt.

Man koénnte Alaska deshalb auch von seinen Wasserwegen aus betrachten. Im Sommer bewegen sich Boote Uber
Flisse und Seen, wahrend im Winter gefrorene Wasserflaichen und Schneerouten teilweise zu Verkehrswegen
werden. Der Wechsel der Jahreszeiten verandert nicht nur das Aussehen der Landschaft, sondern auch die
Maoglichkeiten, sich darin zu bewegen. Ein Fluss, der im Sommer eine natiirliche Barriere darstellen kann, kann
einige Monate spater zu einer festen Route werden.

Und dann ist da das Eis.

Schatzungsweise 100.000 Gletscher gibt es in Alaska. Sie reichen von kleinen Eisfeldern in hochgelegenen Talern
bis zu gewaltigen Gletscherkomplexen. Rund funf Prozent der Flache des Bundesstaates sind von Gletschereis
bedeckt, etwa 29.000 Quadratmeilen beziehungsweise 75.000 Quadratkilometer. (Alaska) Das ist eine Flache, die
mehr als doppelt so grof ist wie Belgien. An manchen Stellen schieben sich die Eismassen bis fast an die Klste
heran, an anderen beginnen sie hoch oben zwischen den Gipfeln und verlieren sich erst nach vielen Kilometern in
den Télern.

Wer diese Dimensionen betrachtet, versteht irgendwann, warum Alaska auf Menschen aus dicht besiedelten
Regionen eine so eigenartige Wirkung haben kann. Es ist nicht nur die Schénheit der Landschaft. Es ist die Tatsache,
dass hier Raume existieren, die nicht fiir den Menschen gemacht wurden und auch nicht so wirken, als missten sie
ihm Platz machen.
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Und dann sind da die StrafRen

Eine StralRe ist in Alaska nicht selbstverstandlich. Das merkt man spatestens dann, wenn man sich die
Verkehrswege genauer ansieht.

Das staatliche StralRennetz umfasst etwas mehr als 5.600 Meilen, also gut 9.000 Kilometer. Im Verhaltnis zur Flache
des Bundesstaates ist das erstaunlich wenig. Selbstverstandlich gibt es wichtige Highways und gut ausgebaute
Verbindungen, vor allem rund um Anchorage, Fairbanks und die anderen gréfReren Siedlungsrdume. Doch das
Strallennetz bildet kein engmaschiges Netz wie in Europa. Es sind eher einzelne Linien, die durch eine riesige
Landschaft fihren. (Alaska Department of Transportation)

Noch deutlicher wird die Situation bei den Gemeinden. Nach Angaben des Alaska Department of Transportation
sind 82 Prozent der Gemeinden nicht an das Strallennetz angeschlossen. Fir diese Orte ist das Flugzeug keine
besondere Form des Reisens, sondern Teil der alltaglichen Infrastruktur. Der Staat betreibt dafir ein Netz von 235
Flughafen im landlichen Alaska.
(Alaska Department of

Transportation)

Das verandert den Begriff ,Bush”
grundlegend. Ein abgelegenes
Dorf liegt nicht einfach ein paar
Kilometer hinter der nachsten
HauptstraRe. Es kann nur per
Flugzeug, Boot oder saisonal
Uber andere Verkehrswege
erreichbar sein. Das kleine
Buschflugzeug ubernimmt dort
Aufgaben, fir die anderswo Bus,

Lieferwagen, Bahn oder
Rettungswagen zustandig
waren. Lebensmittel, Post,

Medikamente und Menschen
werden auf dem Luftweg
transportiert. Ein Flugplatz kann
fur ein Dorf deshalb dieselbe
Bedeutung haben wie eine
HauptstralRe fir eine europaische Kleinstadt. Man muss sich diese Situation nur einmal auf einer Karte vorstellen.
Rund um eine abgelegene Gemeinde gibt es nicht automatisch einen Ring aus Strallen, der sie mit den
Nachbarorten verbindet. Stattdessen kann sich zwischen zwei Siedlungen eine riesige Flache befinden, die aus
Flusslaufen, Mooren, Tundra und Wald besteht. Im Sommer kann das Boot die wichtigste Verbindung sein, im Winter
das Schneemobil. Und wenn etwas dringend gebraucht wird, kommt das Flugzeug.

Juneau ist dafiir ein besonders ungewodhnliches Beispiel. Die Hauptstadt Alaskas liegt im Stidosten, eingeschlossen
von Bergen, Wasser und Eisfeldern, und besitzt keine Stralenverbindung zum Ubrigen nordamerikanischen
Stralennetz. Wer von dort mit dem Auto in den Rest der USA fahren mdéchte, kann nicht einfach auf einen Highway
auffahren und losfahren. Die Verbindung nach auf3en erfolgt tiber Flugzeuge oder Schiffe. (Alaska Department of

Transportation)
Noch weiter drauen wird aus der Strae endgliltig eine Ausnahmeerscheinung.

Der Dalton Highway fiihrt von der Gegend nérdlich von Fairbanks bis in Richtung Prudhoe Bay am arktischen North
Slope. Erist rund 666 Kilometer lang und entstand urspriinglich vor allem als Versorgungsroute fir die Trans-Alaska-
Pipeline und die Olférderung im hohen Norden. Auf langen Abschnitten ist die Landschaft nahezu menschenleer.
Wer dort unterwegs ist, fahrt nicht durch eine Aneinanderreihung kleiner Ortschaften, sondern durch eine gewaltige
Landschaft, in der die Stralle selbst wie ein Fremdkorper wirkt.

Und genau hier wird die Geografie fur jeden interessant, der Alaska nicht nur als Urlaubsziel betrachtet.

Denn eine Landschaft, in der 82 Prozent der Gemeinden nicht Gber Stral’en erreichbar sind, verlangt eine andere
Vorstellung von Vorbereitung. Man kann nicht einfach davon ausgehen, dass hinter dem nachsten Higel eine
Tankstelle, ein Supermarkt oder eine Werkstatt wartet. Wer sich weit hinausbegibt, muss vorher wissen, wo er tanken
kann, wo er Wasser bekommt, wie er zuriickkommt und was passiert, wenn das Wetter plétzlich umschlagt.

Das ist keine romantische Theorie tUber das Leben in der Wildnis. Fur viele Menschen in Alaska ist es schlicht Alltag.
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Die Orte, an denen die Menschen leben

Trotz all dieser Weite lebt die Bevolkerung nicht gleichmaRig
verteilt. Sie konzentriert sich auf wenige Regionen und Stadte.
Anchorage ist mit Abstand das grofite Bevolkerungszentrum des
Staates und bildet das wirtschaftliche und verkehrstechnische
Zentrum eines groRBen Teils Sudzentral-Alaskas. Fairbanks
Ubernimmt eine ahnliche Rolle fir das Interior. Juneau wiederum
ist politisches Zentrum und Hauptstadt, obwohl die Stadt selbst
nur uber Luft- und Seewege mit dem Ubrigen Verkehrsnetz
verbunden ist.

Zwischen diesen Zentren liegt jedoch ein Alaska, das auf einer
Statistik kaum sichtbar wird.

Es sind die kleinen Gemeinden entlang von Flissen. Die
Fischerdorfer an der Kiste. Die Siedlungen am Rand der Tundra.
Die Hauser am Ende einer Schotterpiste. Die Blockhiitte, die nur
Uber einen Fluss oder einen Trail erreichbar ist. Orte, deren
Einwohnerzahl auf einer europadischen Karte kaum auffallen
wurde, die fir die Menschen dort aber die ganze Welt bedeuten.

Und genau dort bekommt Alaska eine andere Dimension.

Die groBen Zahlen erzdhlen von 1,72 Millionen .
Quadratkilometern, hunderttausenden Menschen, Millionen M= = S 1L N8 : o
Seen, tausenden Flissen und zehntausenden Kilometern Kiiste. Doch das eigentliche Gefiihl fur dieses Land
entsteht erst, wenn man sich einen einzelnen Menschen irgendwo drauf3en vorstellt, der morgens vor seiner Hiitte
steht, den Blick iber einen Fluss oder eine Waldlandschaft schweifen Iasst und weil}, dass die nachste groRere
Stadt nicht einfach hinter der nachsten Kurve liegt.

Vielleicht sind es genau diese Menschen, bei denen man Alaska am besten verstehen kann. Denn zwischen
Highways, Flughafen, Stadten und moderner Technik existiert noch immer eine Lebensweise, bei der Lage, Wetter,
Entfernung und die eigene Fahigkeit, mit den Bedingungen zurechtzukommen, eine ungewdhnlich groRe Rolle
spielen.

Ein weiteres Phanomen sind ein paar besondere Flisse.
Der Ruf des Yukon

Im Sommer 1897 tauchten an den
Hafen der amerikanischen Westkiste
plétzlich Manner auf, die aussahen,
als hatten sie eine lange Reise hinter
sich. lhre Kleidung war verschmutzt,
viele waren abgemagert, manche
trugen noch die Spuren des Winters
im Gesicht. Sie erzahlten von einem
Fluss weitim Norden, von Bergen aus
Gold und von einem Land, in dem ein
gewohnlicher Mann innerhalb
weniger Monate reich werden konnte.
Was zunachst wie eine weitere jener
Geschichten klang, die irgendwo
zwischen Kneipe und Hafen erzahit
werden, entwickelte sich innerhalb
kirzester Zeit zu einem der groRten
Goldrausche der amerikanischen
Geschichte.

Der Klondike-Goldrausch hatte begonnen.

Das Gold lag allerdings nicht in einer bequem zuganglichen Mine, auf die man nur noch hatte zugreifen missen. Es
lag in einer Landschaft, die den Menschen zunachst vor eine viel groRere Aufgabe stellte. Wer zum Gold wollte,
musste nach Norden. Und der Weg dorthin war lang, teuer und gefahrlich. Die Route flhrte Uiber Berge, durch
Schluchten und entlang gewaltiger Fliisse. Einer der entscheidenden Verkehrswege war der Yukon, der sich wie
eine natlrliche Lebensader durch den Norden zog.

13



Tausende Menschen machten sich auf den Weg. Kaufleute, Arbeiter, Glicksritter, ehemalige Soldaten, Handwerker
und Menschen, die zu Hause nichts mehr zu verlieren hatten. Manche verkauften ihren Besitz, kiindigten ihre Arbeit
und investierten ihr gesamtes Geld in Ausriistung. Andere lieRen sich von der Aussicht auf schnellen Reichtum
treiben und stellten erst unterwegs fest, was es bedeutete, mehrere hundert Kilometer durch eine kaum
erschlossene Landschaft zu reisen.

Der Weg nach Norden wurde zu einem Abenteuer, das viele unterschatzt hatten. Allein die notwendige Ausrustung
konnte mehrere hundert Kilogramm wiegen. Nahrung, Kleidung, Werkzeuge, Zelte und Brennstoff mussten
transportiert werden. Wer die beriihmte Chilkoot-Route nahm, musste seine Last in zahllosen Etappen Uber den
Pass schleppen. Eine der bekanntesten Stellen wurde spater als ,Golden Staircase® bekannt, weil die Menschen
dort ihre Ausriistung Uber eine lange, steile Schneetreppe nach oben trugen.

Hinter dem Pass wartete keine Zivilisation, die nur darauf wartete, die Neuankémmlinge aufzunehmen. Es gab keine
Hotels an jeder Ecke, keine Tankstellen und keinen schnellen Ricktransport. Wer weiter wollte, musste selbst dafiir
sorgen, dass er vorankam.

Am Ende der Reise lag Dawson City.

Die Stadt entstand beinahe aus dem Nichts und wuchs innerhalb kiirzester Zeit zu einem der bedeutendsten Orte
des Nordens heran. Im Sommer drangten sich dort tausende Menschen. Handler, Goldsucher, Prostituierte,
Hoteliers, Glicksspiele, Saloons und Geschaftsleute trafen aufeinander. Geld wechselte schnell den Besitzer. Ein
Mann konnte am Vormittag einen Goldfund machen und am Abend einen grof3en Teil davon in einem Saloon wieder
verlieren.

Doch der eigentliche Reichtum des Klondike lag nicht fir alle im Boden.

Wer wahrend des Goldrauschs wirklich zuverlassig verdiente, war haufig derjenige, der die Bedirfnisse der
Goldsucher verstand. Lebensmittel, Werkzeuge, Kleidung, Transport und Unterkunft waren gefragt. Wahrend
Manner nach Gold gruben, verdienten andere ihr Geld damit, ihnen Schaufeln zu verkaufen.

Der Yukon selbst blieb dabei das Riickgrat dieser Welt. Im Sommer wurde er zur Verkehrsroute, auf der Boote
Menschen und Waren transportierten. Im Winter verwandelte sich die Landschaft. Wasserwege froren zu,
Temperaturen sanken weit unter den Gefrierpunkt und der Transport wurde zu einer vollig anderen Herausforderung.

Wer heute am Yukon steht, sieht zunachst einen gewaltigen Fluss. Doch unter seiner ruhigen Oberflache liegt eine
Geschichte, die wesentlich groRer ist als der Goldrausch. Lange bevor die ersten europaischen Goldsucher kamen,
lebten indigene Vélker entlang seiner Ufer. Der Fluss war Nahrungsquelle, Verkehrsweg und Verbindung zwischen
weit auseinanderliegenden Siedlungen. Besonders der Lachs spielte eine zentrale Rolle. Die jahrlichen
Wanderungen der Fische bestimmten seit Jahrhunderten den Rhythmus des Lebens.

Der Goldrausch veranderte diese Welt innerhalb weniger Jahre. Fremde kamen in groRer Zahl, beanspruchten Land
und Ressourcen und brachten Krankheiten, neue Handelsstrukturen und eine vollig andere Vorstellung von Besitz
mit. Die Geschichte des Yukon ist deshalb nicht nur eine Abenteuergeschichte. Sie erzahlt ebenso von den
Menschen, die bereits dort lebten, bevor der Norden fir die Aufienwelt zum Mythos wurde.

Vielleicht macht gerade dieser Gegensatz den Yukon so faszinierend. Auf der einen Seite steht die romantische
Vorstellung vom Goldsucher, der mit einer Pfanne im Fluss steht und auf den groRen Fund wartet. Auf der anderen
Seite steht eine Landschaft, die schon lange vor diesem Goldrausch ihre eigenen Regeln hatte und auch danach
einfach weiterexistierte.

Der Goldrausch dauerte nicht ewig. Stadte verschwanden wieder, sobald das leicht erreichbare Gold knapp wurde.
Menschen zogen weiter, Geschafte schlossen und manche der Orte, die kurz zuvor noch voller Leben gewesen
waren, wurden zu Geisterstadten.

Der Yukon aber blieb.

Er floss weiter durch Walder und Berge, vorbei an Orten, an denen heute noch Menschen leben, und durch
Landschaften, in denen manchmal tagelang niemand zu sehen ist. Wer heute mit einem Kanu auf diesem Fluss
unterwegs ist, bewegt sich deshalb nicht nur durch eine beeindruckende Landschaft. Er folgt einer Route, auf der
seit Jahrhunderten Menschen unterwegs sind.

Und vielleicht ist das der Grund, warum der Name Yukon bis heute eine besondere Wirkung besitzt. Er steht nicht
nur fiir einen Ort auf der Landkarte. Er steht fir eine Bewegung nach Norden, fiir die Hoffnung auf einen Neuanfang
und fiir die alte menschliche Sehnsucht, irgendwo hinter dem nachsten Horizont etwas zu finden, das das eigene
Leben verandert.
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Genau dieser Gedanke sollte in den Alaska-Artikel hinein. Er nimmt dem Goldrausch die romantische Patina und
macht deutlich, was hinter den spateren Legenden tatsachlich stand.

Was wir heute gern romantisieren, war fiir die Menschen damals vor allem eines: ein taglicher Kampf gegen die
Bedingungen, die ihnen das Land stellte. Die Geschichten vom Gold, von Abenteurern und vom grof3en Gliick haben
die Wirklichkeit im Laufe der Jahrzehnte Uberlagert. Auf alten Fotografien sehen wir Manner mit schweren
Rucksacken, Frauen in langen Kleidern, Pferde, Schlitten und kleine Gruppen vor einer gewaltigen Landschaft. Was
auf diesen Bildern nach Abenteuer aussieht, war fir die Menschen selbst haufig harte kérperliche Arbeit, Entbehrung
und die standige Frage, ob sie den nachsten Abschnitt iberhaupt bewaltigen wurden.

Wer wahrend des Klondike-Goldrauschs nach Norden wollte, musste zunachst einmal dorthin gelangen. Das
bedeutete nicht, einfach eine Fahrkarte zu kaufen und irgendwo am Zielbahnhof auszusteigen. Die Wege waren
lang, das Gelande schwierig und die Versorgung unsicher. Besonders bertichtigt waren die Passe Uber die Coast
Mountains. Der Chilkoot Pass wurde fir tausende Goldsucher zum Nadelohr. Die Menschen mussten ihre
AusrUstung in zahllosen Etappen den Berg hinauftragen, weil die Lasten zu schwer waren, um sie in einem einzigen
Durchgang zu bewaltigen. Mehrfach gingen sie dieselbe Strecke hinauf und wieder hinunter, immer mit einem
weiteren Teil ihrer Ausristung auf dem Rucken.

Die kanadischen Behdrden verlangten von den Einreisenden sogar, ausreichende Vorrate mitzufihren. Fur jeden
Mann wurden ungefahr 2.000 Pfund Lebensmittel und Ausriistung angesetzt, damit die Goldsucher nicht nach kurzer
Zeit verhungerten. Das bedeutete, dass ein einzelner Mensch eine Gesamtlast von beinahe einer Tonne tber den
Pass bewegen musste. Nicht auf einer Stral3e, sondern Uber steile, verschneite und vereiste Wege. Wer kein Geld
fur Trager hatte, musste selbst schleppen.

Das Bild vom einsamen Goldsucher mit der Pfanne im Fluss tauscht deshalb gewaltig. Bevor tiberhaupt die erste
Schaufel Erde bewegt werden konnte, war bereits eine enorme kérperliche Leistung notwendig. Kleidung, Zelte,
Decken, Kochgeschirr, Werkzeuge, Lebensmittel, Brennstoff und alles, was man fir Monate in der Wildnis benétigte,
musste transportiert werden. Und was einmal oben war, musste weiter. Hinter dem Pass warteten noch immer
Hunderte Kilometer.

Kalte war dabei nicht das einzige Problem. Hunger, Erschopfung, Krankheiten, Verletzungen und schlechte
Ausriistung forderten ihren Tribut. Pferde und andere Lasttiere verendeten auf den Routen, Menschen brachen unter
der Belastung zusammen. Wer sturzte oder sich verletzte, konnte nicht selbstverstandlich damit rechnen, dass kurze
Zeit spater Hilfe kam. Die Entfernung zum nachsten Arzt konnte groRer sein als die Entfernung, die man heute an
einem ganzen Urlaubstag mit dem Auto zuricklegt.

Auch der Winter machte aus jeder Unachtsamkeit eine ernste Gefahr. Temperaturen weit unter dem Gefrierpunkt
waren keine auRergewohnliche Wetterlage, sondern Teil des Lebens. Nasse Kleidung konnte gefahrlich werden, ein
falsch aufgebautes Lager den Unterschied zwischen einer kalten Nacht und einer lebensbedrohlichen Situation
ausmachen. Feuer, Nahrung und ein geschutzter Schlafplatz waren keine romantischen Bestandteile eines
Abenteurerlebens. Sie waren Voraussetzungen dafiir, am nachsten Morgen tberhaupt wieder aufzustehen.

Und trotzdem gingen die Menschen weiter.

Das ist vielleicht der Punkt, an dem die Geschichte des Goldrauschs wirklich interessant wird. Nicht wegen des
Goldes, sondern wegen der Bereitschaft dieser Menschen, sich auf Bedingungen einzulassen, die wir heute kaum
noch akzeptieren wirden. Sie wussten nicht, ob sie Erfolg haben wirden. Manche hatten kaum Erfahrung mit der
Wildnis. Viele waren von der Aussicht auf Reichtum getrieben, andere von der Hoffnung auf einen Neuanfang. Was
sie erwartete, war jedoch keine romantische Reise in eine unberiihrte Welt, sondern ein physischer und psychischer
Belastungstest.

Der Mythos entstand erst spater.

Fur die Menschen, die damals den Chilkoot Pass hinaufstiegen, einen vereisten Fluss Uberquerten oder mit schwer
beladenen Booten den Yukon hinunterfuhren, war es kein Mythos. Es war ihr Alltag. Jeder Schritt musste gemacht,
jede Last bewegt, jedes Feuer entfacht und jede Mahlzeit organisiert werden.

Das Abenteuer, von dem wir heute sprechen, war fir sie Arbeit.
Und manchmal war es schlicht die Frage, ob sie den nachsten Tag erleben wurden.

Heute sind die Voraussetzungen andere. Wer sich auf den Weg in die abgelegenen Regionen Alaskas macht, muss
nicht mehr mit einer Last von mehreren hundert Kilogramm Uber einen verschneiten Gebirgspass steigen und hoffen,
dass die eigene Ausristung den Bedingungen standhalt. Moderne Kleidung schiitzt vor Kalte und Nasse,
leistungsfahige Navigationsgerate zeigen den Weg, Funkgerate und Satellitentechnik erméglichen Kommunikation,
und robuste Boote bringen Menschen Uber Flisse und Seen. Trotzdem hat sich an einem entscheidenden Punkt
wenig verandert: Wer weit hinauswill, muss einen Weg finden, um dorthin zu kommen.
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In Alaska Ubernimmt diese Aufgabe sehr haufig das Flugzeug.

Wer einmal einen kleinen Buschflieger gesehen hat, versteht schnell, dass es sich dabei nicht um ein Verkehrsmittel
im europaischen Sinn handelt. Diese Maschinen sind Werkzeuge. Sie missen nicht auf einem grof3en Flughafen
landen koénnen. Ein Stiick festes Gelande, eine Sandbank, eine Schotterpiste oder ein gefrorener See kénnen
genugen. Manche Maschinen stehen auf grofen Niederdruckreifen, den sogenannten ,Bush Tires®, mit denen sie
auch auf unebenen und wenig vorbereiteten Flachen landen kénnen. Andere besitzen Schwimmer und werden zu
Wasserflugzeugen. Wo eine normale Stralenverbindung endet, beginnt fur das Bushplane oft erst der eigentliche
Einsatz.

Fir viele abgelegene Gemeinden ist das kleine Flugzeug deshalb kein Luxus und kein Symbol fir Abenteuer,
sondern ein Bestandteil des taglichen Lebens. Lebensmittel werden eingeflogen, Medikamente transportiert,
Ersatzteile gebracht und Menschen beférdert. Ein Pilot kann morgens in einer groReren Stadt starten, mehrere
abgelegene Siedlungen anfliegen und am Abend wieder zurlickkehren. Das Flugzeug wird zum Lieferwagen, zum
Taxi und, wenn es darauf ankommt, zum Rettungsmittel.

Manchmal ist der Flug allerdings nicht nur eine Frage des Komforts, sondern der einzige realistische Weg. Eine
StralRe lasst sich nicht innerhalb weniger Stunden durch ein Gebiet bauen, das von Flissen, Bergen, Permafrost
und riesigen Entfernungen gepragt ist. Ein Flugzeug dagegen kann diese Hindernisse einfach Uberfliegen. Genau
deshalb besitzt Alaska eine aufiergewohnlich gro3e Zahl kleiner Flugplatze und Landeplatze. Viele davon wirden
einem europaischen Reisenden kaum wie ein Flughafen vorkommen. Eine kurze Schotterpiste, ein Stiick Grasland
oder eine freie Flache am Wasser kann bereits ausreichen.

Daneben spielt das Wasser eine ahnlich wichtige Rolle. Alaska besitzt tausende Flisse und Seen, und dort, wo kein
Flugplatz vorhanden ist, kann ein Boot die Verbindung zur AuRenwelt herstellen. Im Sommer werden Flisse zu
Verkehrswegen, wahrend sich im Winter das Bild erneut veréndert. Schneemobile und andere Fahrzeuge
Ubernehmen dann teilweise Aufgaben, die in anderen Regionen Autos und Lastwagen erledigen. Die Fortbewegung
richtet sich nach der Landschaft und nach der Jahreszeit, nicht umgekehrt.

Wer Alaska nur aus dem Urlaub kennt, kdnnte deshalb leicht glauben, die Menschen dort wiirden standig ein Leben
wie in einem Abenteuerfilm fihren. Ganz so einfach ist es naturlich nicht. Auch in Anchorage, Fairbanks oder Juneau
gibt es Biros, Supermarkte, Schulen, Krankenhduser und ganz normalen Alltag. Doch je weiter man sich von den
groReren Zentren entfernt, desto starker verandern sich die Bedingungen.

Die Menschen, die sich bewusst fiir ein Leben in diesen abgelegenen Regionen entschieden haben, miissen mit
ihnen umgehen koénnen. Sie planen anders, sie denken weiter voraus und sie wissen, dass ein Fehler manchmal
unangenehme Folgen haben kann. Wer weit draufRen lebt, kann nicht davon ausgehen, dass jederzeit jemand zur
Stelle ist. Das bedeutet nicht, dass diese Menschen standig Angst haben oder jeden Tag um ihr Leben kampfen. Im
Gegenteil. Viele haben eine bemerkenswerte Gelassenheit entwickelt. Sie kennen ihre Umgebung, wissen, was
moglich ist, und wissen ebenso genau, wo die eigenen Grenzen liegen.

Vielleicht ist es dieser Umgang mit den Bedingungen, der den besonderen Charakter vieler Menschen in Alaska
ausmacht. Es ware zu einfach, ihnen pauschal einen besonderen ,Typ Mensch“ zuzuschreiben. Aber wer dort
dauerhaft lebt, muss eine gewisse Bereitschaft mitbringen, Verantwortung fiir sich selbst zu Glbernehmen. Wetter,
Entfernung und Gelande lassen sich nicht wegdiskutieren. Wenn der Winter kommt, kommt er. Wenn ein Flug wegen
schlechten Wetters ausfallt, wartet man. Wenn ein Motor mitten in der Wildnis Probleme macht, hilft kein guter Wille
allein.

Daraus entsteht eine Mentalitat, die sich von der eines Menschen unterscheiden kann, der sein gesamtes Leben in
einer dicht besiedelten Region verbracht hat. Selbststandigkeit bekommt einen anderen Stellenwert. Improvisieren
zu koénnen ist hilfreich. Gute Nachbarschaft kann wichtiger sein als ein perfekter Service. Und wer drauf3en
unterwegs ist, lernt sehr schnell, dass Vorbereitung keine Iastige Pflicht ist, sondern Teil der Freiheit.

Der Alltag in Alaska ist deshalb nicht jeden Tag spektakular. Ein Pilot fliegt Lebensmittel, ein Fischer fahrt hinaus,
jemand holt Holz, ein Mechaniker repariert einen Motor und eine Familie wartet auf das nachste Flugzeug. Fir
Auflenstehende klingt das vielleicht nach Abenteuer. Fir die Menschen dort ist es schlicht ihr Leben.

Und genau darin liegt der besondere Reiz.

Das Abenteuer muss nicht gesucht werden. Es steckt bereits in der Entfernung, im Wetter, in der Landschaft und in
der Tatsache, dass die nachste Strale manchmal nicht existiert. Wer hier lebt, muss daraus keinen Mythos machen.
Er muss einfach damit umgehen kénnen.

Vielleicht ist das der eigentliche ,Alaska Spirit“; nicht die Lust am Risiko, sondern die Bereitschaft, ein Leben zu
fuhren, in dem die Welt noch nicht Gberall bequem gemacht worden ist.
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Fir Bushcraft Cowboy wiirde ich das Thema nicht als reine Aufzahlung von Offroad-Routen behandeln. Spannender
ist die Frage, was passiert, wenn man mit einem 4x4 in eine Landschaft fahrt, in der die StraBe irgendwann
nur noch eine Empfehlung ist. Genau dort entstehen die Geschichten: kaputte Reifen, Schlamm, Wellblechpisten,
Flussquerungen, Begegnungen mit Tieren, Wetterumschwiinge, Improvisation und diese besonderen Momente, in
denen man nach einem langen Tag neben dem Fahrzeug sitzt und merkt, dass man gerade etwas erlebt hat, das
sich nicht kaufen Iasst.

Ich habe daftr mehrere Routen und aktuelle Quellen geprift. Besonders ergiebig sind Dalton Highway, Denali
Highway, Taylor Highway/Top of the World Highway, McCarthy Road und Petersville Road. Der Dalton ist
dabei die harteste und zugleich bekannteste Variante. Der Denali Highway bietet wahrscheinlich das beste
Verhaltnis aus echter Wildnis, landschaftlichem Erlebnis und noch beherrschbarer Strecke. Petersville geht bereits
deutlich starker in Richtung echtes Offroad-Abenteuer. (dot.alaska.gov)

Mit dem 4x4 durch Alaska

Irgendwann kommt der Punkt, an dem der Asphalt verschwindet. Kein groRes Ereignis, kein Schlagbaum, keine
dramatische Ansage. Die Stralte wird
einfach  schlechter. Erst ein paar
Schlaglécher, dann mehr Schotter,
irgendwann Wellblech, lose Steine und
tiefe Spurrillen. Der Lack bekommt die
ersten Staubspuren, das Fahrzeug
beginnt zu arbeiten und man merkt
plétzlich, dass man nicht mehr einfach
unterwegs ist. Man fahrt in eine
Landschaft hinein, in der die StraBe nicht
mehr dafiir verantwortlich ist, dass man
sicher ankommt.

Genau das macht eine 4x4-Tour durch
Alaska so faszinierend.

Wer mit einem Gelandewagen unterwegs
ist, erlebt den Bundesstaat anders als
jemand, der aus dem Flugzeug steigt,
einen Mietwagen Ubernimmt und von
einem Aussichtspunkt zum nachsten fahrt.
Das Fahrzeug wird zum Teil der Reise. Es
tragt Wasser, Lebensmittel, Werkzeug, o rowo von tnbeannter Autor st nensiert gemat cc svsanc

Ersatzteile, Campingausristung und alles,

was man braucht, wenn der Plan einmal nicht funktioniert. Und irgendwann wird es selbst zu einem Teil der
Geschichte.

Eine der grofen Herausforderungen ist der Dalton Highway, die legendare Route nach Norden. Rund 666
Kilometer fihren von der Gegend um Livengood bis nach Deadhorse am Rand der arktischen Kistenebene. Die
StralRe wurde urspringlich als Versorgungsroute flir den Bau und spater den Betrieb der Trans-Alaska-Pipeline
angelegt. Heute ist sie 6ffentlich befahrbar, doch mit einer normalen europaischen Landstral’e hat sie wenig
gemeinsam. GroRe Teile bestehen aus Schotter und Gravel, schwere Lastwagen gehdéren zum normalen
StralBenbild und die Versorgung bleibt Uber weite Strecken &uRerst begrenzt. Der Alaska Department of
Transportation warnt ausdriicklich davor, die Strecke zu unterschatzen. Ein zuverlassiges Fahrzeug, zusatzliche
Reifen, Wasser, Lebensmittel, warme Kleidung, Erste-Hilfe-Ausristung und Notfallausriistung gehéren zur

Vorbereitung. (dot.alaska.gov)

Der Dalton besitzt dabei etwas, das viele andere Abenteuerstrallen nicht haben. Er fuhrt tatsachlich tief hinein in
den Norden. Man Uberquert den Yukon, passiert den Polarkreis und steigt schlieRlich Uber den Atigun Pass durch
die Brooks Range. Danach verandert sich die Landschaft erneut. Die Walder verschwinden, die Tundra beginnt und
die StraflRe zieht sich durch eine offene, beinahe unwirkliche Landschaft weiter nach Norden. Am Ende wartet
Deadhorse und damit ein Ort, der weniger nach Urlaubsziel als nach Arbeitslager aussieht. Rundherum liegen die
Olfelder von Prudhoe Bay und die arktische Kiiste. (dot.alaska.gov)

Das Interessante am Dalton ist jedoch nicht allein die Landschaft. Es ist die Tatsache, dass eine Panne hier eine
vollig andere Bedeutung bekommt. Auf einer deutschen Autobahn bedeutet ein platter Reifen meistens eine lastige
Stunde. Auf dem Dalton kann derselbe Reifen zu einem ernsthaften Problem werden. Pannendienste sind nicht
selbstverstandlich verfugbar, die nachste medizinische Versorgung liegt weit entfernt und Hilfe kann lange auf sich
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warten lassen. Travel Alaska weist ausdricklich darauf hin, dass Selbststéandigkeit auf dieser Strecke entscheidend
ist. (Travel Alaska)

Und genau hier beginnt der Teil einer 4x4-Reise, der in Hochglanzbildern meistens fehit.

Was machst du, wenn der Reifen beschadigt ist und der zweite Ersatzreifen ebenfalls nicht mehr ganz
vertrauenswiirdig aussieht? Was machst du, wenn der Regen aus einer festen Schotterstralle eine schlammige
Rinne macht? Was machst du, wenn du am Abend feststellst, dass du noch nicht dort bist, wo du eigentlich sein
wolltest? Was machst du, wenn das Wetter Uber Nacht umschlagt und aus einem schénen Camp plétzlich ein
ungemutlicher Aufenthaltsort wird?

Die Antwort lautet haufig: improvisieren.
Und genau darin liegt ein groRer Teil des Reizes.

Eine gute Overlandtour besteht nicht darin, jeden Tag exakt nach einem vorher festgelegten Plan zu fahren. Der
Plan ist wichtig, aber er muss jederzeit verandert werden kénnen. Ein erfahrener Fahrer weil3, wann er weiterfahren
kann und wann er besser stehen bleibt. Er schaut nicht nur auf die Entfernung, sondern auf Wetter, Strallenzustand,
Kraftstoff, Fahrzeug und Tageszeit. Er denkt ein Stlick voraus.

Der Denali Highway ist dafiir ein geradezu ideales Beispiel. Die rund 217 Kilometer zwischen Paxson und Cantwell
gehdren zu den schonsten abgelegenen Strallen Alaskas. Grofie Teile sind Gravel, die Strecke fuhrt durch offene
Landschaften mit Blick auf die Alaska Range, Gletscher, Tundra und Seen. Der Staat weist ausdricklich auf
wechselnde Straflenbedingungen, weiche Stellen und begrenzte Versorgung hin. Mobilfunk ist nicht zuverlassig
verfiigbar, und Ersatzreifen, Wasser, Lebensmittel und Notfallausriistung gehéren zur Grundausstattung. Im Winter
wird die Strecke geschlossen. (dot.alaska.gov)

Hier bekommt das Wort Overland einen anderen Klang.

Man fahrt nicht mdéglichst schnell von A nach B. Man fahrt durch eine Landschaft, bei der man irgendwann aufhort,
auf den Kilometerzahler zu schauen. Vielleicht steht plotzlich ein Elch neben der Strafde. Vielleicht zieht Nebel tber
die Berge. Vielleicht kommt man an einem kleinen See vorbei, an dem weit und breit kein Mensch zu sehen ist.
Vielleicht findet man einen Platz fir die Nacht, stellt den Wagen ab, 6ffnet die Heckklappe und merkt, dass man seit
Stunden niemanden gesehen hat.

Solche Momente sind schwer zu planen.
Sie entstehen.
Und genau deshalb bleiben sie im Gedachtnis.

Noch eine andere Seite des alaskischen Overlandens zeigt der Taylor Highway, der durch den historischen
Fortymile Mining District fihrt und weiter mit dem Top of the World Highway verbunden werden kann. Der Name
des Top of the World Highway ist dabei erstaunlich passend. Die Route verlauft GUber lange Strecken auf Bergriicken
oberhalb der Baumgrenze. Unter einem liegen Taler und Flisse, wahrend sich der Blick Uiber eine offene Landschaft
bis zum Horizont zieht. Der Highway fuhrt schlieBlich tber die Grenze in den Yukon und weiter nach Dawson City.
(ALASKA.ORG)

Doch auch hier gilt: Schonheit und Herausforderung liegen dicht beieinander. Die Straf’en sind Uberwiegend
unbefestigt, es gibt enge und steile Abschnitte, und zwischen den Versorgungsmdglichkeiten liegen grofie
Entfernungen. Im Winter findet keine regulare Stralenunterhaltung statt. (dot.alaska.gov)

Man kann eine solche Strecke nattirlich einfach als touristische Route betrachten. Man kann aber auch anfangen,
sie als Reise durch eine Landschaft zu verstehen, die einem nichts schenkt.

Das Fahrzeug muss funktionieren.

Die Reifen mussen halten.

Der Fahrer muss aufmerksam bleiben.

Und wenn etwas nicht funktioniert, muss eine Lésung gefunden werden.
Das kann erstaunlich befriedigend sein.

Nicht weil eine kaputte Ausristung romantisch ware, sondern weil das eigene Kénnen plotzlich einen unmittelbaren
Wert bekommt. Man repariert etwas, das repariert werden muss. Man findet eine andere Route. Man baut eine
provisorische Losung. Man wartet den Sturm ab. Man kocht sich nach einem langen Tag etwas zu essen und sitzt
anschlieBend vor dem Fahrzeug, wahrend die Landschaft langsam still wird.

Es ist diese Form von Zufriedenheit, die man im normalen Alltag nur schwer findet.
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Man hat nichts Besonderes geleistet, wenn man es von auf3en betrachtet. Man ist lediglich ein Stliick Schotterstralle
gefahren. Und trotzdem fiihlt es sich anders an, weil man den Tag selbst organisiert, die eigenen Entscheidungen
getroffen und ein paar Probleme unterwegs gel6st hat.

Noch einmal deutlich rauer wird es auf Strecken wie der Petersville Road in den Talkeetna Mountains. Die
historische Bergbaustrecke fiihrt von der Parks Highway in eine abgelegenere Region hinein. Mit zunehmender
Entfernung wird aus der Stral3e eine anspruchsvolle Offroad-Strecke mit Fluss- und Bachquerungen, steinigem
Untergrund und wechselnden Bedingungen. Aktuelle Trail-Dokumentationen stufen die Route als schwierig ein und
empfehlen ein echtes 4WD-Fahrzeug mit Unterfahrschutz und Bergeausristung. (The Dirty Mule)

Hier endet der klassische Roadtrip endgultig.
Jetzt geht es um Fahrzeugbeherrschung.
Um Bodenfreiheit.

Um die richtige Linie.

Um Geschwindigkeit, die plotzlich keine Rolle mehr spielt, weil ein falscher Meter die Bergung des Fahrzeugs
bedeuten kann.

Eine Creekquerung kann auf den ersten Blick harmlos aussehen. Wasser lauft Gber Steine, vielleicht ist der Boden
sichtbar. Doch Tiefe, Stromung und Untergrund kénnen sich verandern. Nach starkem Regen kann aus einem
harmlosen Bach eine ernsthafte Barriere werden. Man steigt aus, schaut sich die Stelle an, sucht die beste Linie
und entscheidet erst danach, ob man fahrt.

Das ist einer dieser Momente, in denen Overlanding plétzlich sehr wenig mit dem Begriff ,Roadtrip® zu tun hat.
Und dann kann etwas passieren, das in keinem Reisefiihrer steht.
Man kommt durch.

Das Fahrzeug klettert auf die andere Seite, Wasser lauft aus den Radkéasten, der Motor arbeitet, und plétzlich steht
man wieder auf festem Boden. Niemand applaudiert. Niemand wartet dort. Es gibt keinen Pokal.

Aber man selbst weil3, was gerade passiert ist.
Und vielleicht reicht genau das.

Denn eine gute Overlandreise besteht nicht nur aus spektakularen Landschaften. Sie lebt von diesen kleinen Siegen,
die niemand fotografiert. Ein Reifenwechsel bei Regen. Ein improvisierter Windschutz. Ein reparierter Halter. Ein
Kaffee nach einer langen Etappe. Ein trockener Schlafsack nach einer nassen Nacht. Das Gerausch des Motors,
wenn er nach einer Reparatur wieder anspringt.

Dazu kommen die Begegnungen mit der Tierwelt.

Auf den abgelegenen StralRen Alaskas gehoren Elche, Baren, Karibus und andere Wildtiere zum Landschaftsbild.
Auf dem Dalton Highway konnen beispielsweise Grizzlys und Schwarzbaren sowie Karibuherden beobachtet
werden. Wer Wildtiere sieht, muss allerdings Abstand halten und sich entsprechend verhalten. Die Empfehlung, im
Fahrzeug zu bleiben, wenn sich ein Bar in der Nahe der StraBe befindet, ist keine Ubertreibung. (National

Geographic)

Das Fahrzeug bekommt dabei eine zusatzliche Funktion. Es ist Transportmittel, Schlafplatz, Lagerraum, Werkstatt
und im Ernstfall Schutzraum. Genau deshalb ist ein guter 4x4 flr eine solche Reise nicht einfach ein Statussymbol.
Er ist Werkzeug.

Das bedeutet nicht, dass man fiir Alaska einen rollenden Militarstitzpunkt braucht. Im Gegenteil. Ein tberladenes
Fahrzeug kann auf schlechten StraRen sogar zum Problem werden. Entscheidend sind Zuverlassigkeit,
Bodenfreiheit, vernlinftige Reifen, ausreichend Reichweite und die Fahigkeit, kleine Probleme selbst zu I6sen. Dazu
kommen Bergemittel, Werkzeug, Wasser, Nahrung und eine Moglichkeit, auch dann warm und trocken zu bleiben,
wenn die Weiterfahrt einmal nicht méglich ist.

Denn das ist vielleicht die wichtigste Lektion des Overlandens in Alaska: Man fahrt nicht nur mit einem Fahrzeug.
Man fahrt mit einem Plan fiir den Fall, dass der Plan nicht funktioniert.

Und wenn alles funktioniert, ist das Ergebnis manchmal Gberraschend unspektakular.

Man fahrt einen langen Tag. Der Motor lauft gleichmafig. Die Landschaft zieht vorbei. Die Stral3e ist leer. Irgendwann
sucht man sich einen Platz fiir die Nacht. Das Fahrzeug steht irgendwo zwischen Bergen und Tundra. Kein Hotel,
kein Restaurant, kein Parkplatz mit zehn anderen Wohnmobilen.

Nur dieses Stiick Land.

Vielleicht sitzt man spater vor dem Wagen, trinkt einen Kaffee und schaut noch lange in die Landschaft.
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Der eigentliche Gewinn dieser Reise liegt dann nicht darin, besonders weit gefahren zu sein.

Er liegt darin, dass man flr eine Weile selbst fiir sein Weiterkommen verantwortlich war.

Und vielleicht ist genau das einer der Griinde, warum Menschen immer wieder mit ihren 4x4 nach Alaska fahren.
Nicht weil sie dort den ultimativen Kick suchen, sondern weil ein Tag in dieser Landschaft etwas zurlickgibt, das im
normalen Leben leicht verloren geht: die unmittelbare Verbindung zwischen einer Entscheidung und ihrem Ergebnis.

Man entscheidet sich fur die nachste Etappe.

Man fahrt los.

Man |6st die Probleme, die kommen.

Und am Abend steht man irgendwo, wo man am Morgen noch nicht war.

Mit dem Kanu auf dem Yukon

Ein Kanu verandert die Perspektive. Vom Auto aus zieht die Landschaft vorbei, zu Ful? bewegt man sich durch sie
hindurch. Auf dem Yukon dagegen wird man selbst Teil des Flusses. Das Paddel taucht ein, Wasser lauft am Bug
entlang, das Ufer bewegt sich langsam vorbei und plétzlich bekommt man ein Gefiihl fir die gewaltige Strecke, die
vor einem liegt. Es gibt keinen Motor, der einen tragt, keinen Asphalt, der die Richtung vorgibt. Nur das Wasser, die
Strdmung und die eigene Entscheidung, welchen Lauf man nimmt.

Eine Kanutour auf dem Yukon ist deshalb weit mehr als eine Reise von einem Ort zum anderen. Sie ist eine
Begegnung mit einem Fluss, der sich nicht nach dem Reisenden richtet. Der Yukon ist Uber weite Strecken breit und
ruhig, doch das bedeutet keineswegs, dass er harmlos ist. Seitenarme, Sandbanke, Treibholz, wechselnde
Wassertiefen und starkere Stromungen

kdénnen aus einer scheinbar einfachen

Passage eine Aufgabe machen. Wer zum .
ersten Mal auf einem groflen
nordamerikanischen Fluss unterwegs ist,
merkt schnell, dass eine Karte allein nicht
reicht.

Besonders spannend wird es dort, wo
sich der Fluss teilt.

Plotzlich liegen mehrere Wasserlaufe vor
dem Bug. Einer scheint ruhig und breit zu
sein, ein anderer zieht schneller. Weiter
vorne ragen Sandbdnke aus dem
Wasser. Welcher Arm ist der . e
Hauptwasserlauf? Wo ist die Stromung tief genug? Wo lauert Treibholz unter der Oberflache? Und welcher
Seitenarm fihrt Gberhaupt noch in die richtige Richtung?

Auf einem kleinen Fluss kann man einfach anlegen und nachsehen. Auf dem Yukon ist das nicht immer so
unkompliziert. Die Dimensionen sind gewaltig, und die Strémung kann einen schneller versetzen, als man zunachst
glaubt. Wer hier paddelt, muss lernen, den Fluss zu lesen. Wasserfarbe, Oberflaichenbewegung, Strdmungslinien
und die Form der Ufer geben Hinweise darauf, was unter der Oberflache passiert. Erfahrung ersetzt dabei keine
Vorsicht, aber sie verandert den Blick.

Und dann kommen die Stromschnellen.

Nicht jeder Abschnitt des Yukon besteht aus ruhigem Wasser. Je nach Strecke kénnen Stromschnellen und schnell
flieBende Passagen eine Tour deutlich anspruchsvoller machen. Plotzlich wird aus dem gleichmaRigen Paddeln
konzentrierte Arbeit. Das Kanu reagiert unmittelbar auf jeden Paddelschlag. Ein Felsen, der von weitem harmlos
aussieht, kann genau auf der falschen Linie liegen. Eine Strdmung zieht das Boot seitlich, wahrend man versucht,
den Bug sauber auszurichten.

In solchen Momenten gibt es keinen Platz fir Gedanken an den nachsten Kilometer. Die Aufmerksamkeit gehdort
dem Wasser vor dem Boot.

Und dann ist die Passage geschafft.

Das Kanu gleitet wieder in ruhigeres Wasser, die Spannung fallt ab und man merkt erst jetzt, wie konzentriert man
gerade war. Vielleicht lacht jemand. Vielleicht wird erst einmal angelegt und ein Kaffee gekocht. Solche Augenblicke
gehdren zu den Erinnerungen, die spater groRer werden, obwohl sie wahrend der Reise nur wenige Minuten
gedauert haben.

Doch der Yukon ist nicht nur Landschaft und Wasser. Entlang seines Verlaufs leben Menschen, und gerade diese
Begegnungen kdnnen zu den besonderen Momenten einer solchen Reise gehoren.

Man kommt an einer kleinen Siedlung vorbei, macht am Ufer fest und plétzlich sitzt man mit jemandem zusammen,
der seit Jahrzehnten hier lebt. Vielleicht ist es ein Fischer, vielleicht jemand, der sein Haus nur Gber den Fluss
erreicht, vielleicht ein alterer Bewohner, der den Yukon noch aus einer Zeit kennt, in der vieles langsamer und
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schwieriger war. Man spricht Uber den Fluss, Uber das Wetter, Uber Fische, Boote und dartber, wie sich das Leben
verandert hat.

Solche Gesprache lassen einen die Landschaft mit anderen Augen sehen.

Ein Fluss, den man bisher als beeindruckendes Naturmotiv betrachtet hat, wird plotzlich zur Stralle eines anderen
Menschen. Die Stelle, an der man gerade sein Kanu an Land gezogen hat, ist vielleicht seit Generationen ein
Anlegeplatz. Der scheinbar endlose Wald am gegenuberliegenden Ufer ist fur jemanden nicht einfach Wildnis,
sondern Jagdgebiet, Arbeitsraum und Heimat.

Das verandert die Bedeutung von Entfernung.

Fir den Reisenden ist die nachste Siedlung vielleicht ein Ziel auf der Karte. Fur jemanden, der dort lebt, ist sie Teil
eines Systems aus Fluss, Boot, Flugzeug, Wetter und Jahreszeit. Der Yukon verbindet Orte, die auf der Landkarte
weit voneinander entfernt erscheinen. Er ist Verkehrsweg, Nahrungsquelle und Lebensader zugleich.

Wer mehrere Tage oder sogar Wochen mit dem Kanu unterwegs ist, beginnt irgendwann selbst anders Uber Zeit
nachzudenken. Der Wecker verliert seine Bedeutung. Die Geschwindigkeit bestimmt der Fluss. Man steht auf, wenn
der Tag beginnt, packt das Lager zusammen und fahrt los. Irgendwann wird eine geeignete Stelle fir die nachste
Nacht gesucht. Dazwischen liegen Stunden auf dem Wasser.

Das klingt zunachst nach einer einfachen Lebensweise. Tatsachlich verlangt sie Aufmerksamkeit. Das Wetter muss
beobachtet werden, ebenso Wasserstand und Stromung. Lebensmittel und Trinkwasser miissen geplant werden.
Ein nasses Zelt ist nicht nur unangenehm, sondern kann bei schlechtem Wetter zu einem echten Problem werden.
Und wer auf einem grofRen Fluss unterwegs ist, sollte immer wissen, wie er im Notfall ans Ufer kommt.

Trotzdem entsteht nach einigen Tagen etwas, das im normalen Alltag nur schwer zu finden ist.

Freiheit.

Nicht die Freiheit, alles tun zu kénnen. Eine viel unmittelbarere Freiheit. Die Freiheit, morgens das Kanu ins Wasser
zu setzen und einfach loszupaddeln. Die Freiheit, an einem schénen Ufer anzuhalten, ohne auf Offnungszeiten oder
Parkplatzgebuhren zu achten. Die Freiheit, den Abend dort zu verbringen, wo man einen guten Platz findet.

Der Yukon gibt einem dabei standig das Gefiihl, unterwegs zu sein. Man kann stehen bleiben, aber der Fluss flie3t
weiter. Er erinnert daran, dass man sich bewegt, selbst wenn man fir eine Weile nur dasitzt und zusieht.

Abends wird der Fluss ruhiger. Das Licht verandert sich, die Berge verlieren ihre Harte und spiegeln sich im Wasser.
Vielleicht hért man irgendwo einen Vogel, vielleicht das Knacken eines Astes im Wald. Das Feuer brennt vor dem
Zelt und das Kanu liegt am Ufer.

Dann sitzt man dort und hat plétzlich nichts mehr zu erledigen.

Kein Telefon klingelt. Kein Termin wartet. Kein Verkehr rauscht vorbei. Der nachste Ort ist vielleicht viele Kilometer
entfernt.

Und trotzdem fiihlt man sich
nicht verloren.

Man fuhlt sich genau richtig.
Vielleicht ist das die
besondere Magie einer
Kanureise auf dem Yukon.
Man gewinnt nichts
Materielles. Man kommt
nicht schneller irgendwohin
und hat am Ende keinen
Pokal in der Hand. Was
bleibt, sind Erinnerungen:
eine schwierige
Stromschnelle, die man
gemeinsam gemeistert hat,
der Moment, in dem man
endlich den richtigen
Hauptwasserlauf gefunden hat, ein Gesprach mit einem Menschen am Fluss, ein Elch am Ufer oder ein Abend, an
dem die Sonne scheinbar endlos iber dem Yukon stehen bleibt.

Und irgendwann merkt man, dass man nicht mehr versucht, den Fluss mdglichst schnell hinter sich zu bringen.
Man beginnt, ihn zu geniefien.

Mit dem Buschpiloten unterwegs

Am kleinen Flugfeld ist nichts von der Hektik eines grofen Flughafens zu spiren. Kein Check-in-Schalter, keine
langen Sicherheitsschlangen, keine Anzeigetafeln, die einem mitteilen, wann man sich endlich in Bewegung setzen
darf. Ein Buschflugzeug steht am Rand der Piste, vielleicht eine kleine Cessna oder eine andere robuste Maschine,
deren Lack bereits einige Spuren vergangener Reisen tragt. Neben dem Flugzeug liegen Gepackstiicke,
Benzinkanister und Ausriustung. Der Pilot priift noch einmal die Maschine, wahrend sich die Passagiere fragen, was
sie eigentlich erwartet.
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Dann geht es los.

Das Einsteigen ist unkompliziert. Das Gepack wird verstaut, die Tiren werden geschlossen und schon wenige
Minuten spater lauft der Motor. Der Klang eines kleinen Flugzeugmotors gehért in Alaska beinahe genauso zur
Landschaft wie das Rauschen eines Flusses. Der Propeller nimmt an Geschwindigkeit auf, das Flugzeug rollt Gber
die Piste und plétzlich hebt der Boden ab.

Was von oben sichtbar wird, verandert die Vorstellung von Entfernung.

Stral3en verschwinden. Hauser werden kleiner. Fliisse zeichnen sich wie silberne Linien durch die Landschaft, Seen
liegen zwischen dunklen Waldern und Berge fillen den Horizont. Schon nach wenigen Minuten ist klar, warum
Flugzeuge in Alaska eine so wichtige Rolle spielen. Was am Boden eine Tagesreise bedeuten kann, wird aus der
Luft zu einem kurzen Flug.

Der Buschpilot kennt diese Landschaft nicht nur von der Karte. Er liest sie.

Eine Schneise zwischen Baumen kann eine Landemdglichkeit sein. Eine breite Sandbank kann bei niedrigem
Wasserstand als improvisierte Piste dienen. Ein See kann zur Landebahn werden, wenn die Maschine mit
Schwimmern ausgeristet ist. Eine Schotterpiste, die fur einen AuRenstehenden kaum von einem Waldweg zu
unterscheiden ist, kann fir den Piloten ein vertrauter Landeplatz sein.

Wahrend man als Passagier aus dem Fenster schaut, arbeitet der Pilot standig. Wetter, Wind, Gelande, Hohe,
Maschine und mdgliche Landeplatze mussen gleichzeitig im Blick bleiben. Ein Flug durch abgelegene Regionen
Alaskas ist deshalb kein Sightseeing-Flug mit spektakularer Aussicht. Fir den Piloten ist es Arbeit, und zwar Arbeit,
die Erfahrung verlangt.

Dann taucht irgendwo zwischen den Bergen eine kleine Lichtung auf.

Der Pilot verandert die Fluglage, die Maschine verliert langsam Hohe. Der Wald kommt naher. Fir einen Moment
sieht die Flache viel zu klein aus. Ein schmaler Streifen zwischen Baumen, vielleicht kaum mehr als ein Weg. Doch
der Pilot kennt die Piste. Das Flugzeug setzt auf, rollt Gber den unebenen Untergrund und kommt schlie3lich zum
Stehen.

Und plétzlich ist es still.

Der Motor verstummt, der Propeller steht und man hoért wieder die Gerausche der Landschaft. Wind in den Baumen.
Wasser. Vogel. Vielleicht das entfernte Knacken eines Astes.

Man ist irgendwo angekommen, wo es keine Ankunftshalle gibt.

Das ist einer der besonderen Momente beim Fliegen mit einem Buschpiloten. Der Flug selbst kann aufregend sein,
aber der eigentliche Eindruck entsteht haufig erst nach der Landung. Eben noch war man Uber einer riesigen
Landschaft unterwegs, wenige Minuten spater steht man mitten darin.

Fir viele Menschen, die abgelegene Regionen Alaskas bereisen, ist der Buschpilot deshalb mehr als ein Fahrer in
der Luft. Er ist Verbindungsmann zwischen zwei Welten. Er bringt Menschen zu Jagdcamps, Fischcamps,
abgelegenen Hutten und Flusslaufen. Er transportiert Lebensmittel und Ausriistung, holt Menschen wieder ab und
fliegt im Notfall Patienten aus Regionen aus, die auf dem Landweg kaum erreichbar wéren.

Manchmal ist die Landung dabei nicht das Ende des Fluges, sondern erst der Anfang des eigentlichen Abenteuers.
Das Flugzeug verschwindet wieder hinter den Bergen und lasst den Reisenden zurlck. Fir die nachsten Tage oder
Wochen gibt es keine Stral3e, keinen Laden und vielleicht auch keinen Handyempfang.

Dann wird einem bewusst, wie klein dieses Flugzeug gerade gewesen ist und wie grofl die Landschaft darunter.
Wenn der Buschpilot spater wiederkommt, kann das genauso unspektakular aussehen. Irgendwann hort man in der
Ferne den Motor. Das Gerausch wird lauter, die Maschine taucht zwischen den Bergen auf und setzt zur Landung
an.

Fur jemanden, der Alaska nur aus Filmen kennt, sieht das nach Abenteuer aus.

Fir den Piloten ist es Dienstag.

Und vielleicht liegt genau darin die Faszination. In Alaska gibt es Menschen, fir die das, was wir als
auflergewOhnliches Erlebnis betrachten, ganz normaler Alltag ist. Der Buschpilot startet morgens mit einer kleinen
Maschine, landet irgendwo am Fluss, bringt Lebensmittel zu einer abgelegenen Gemeinde, nimmt einen Patienten
mit und fliegt am Nachmittag vielleicht noch einen Jager oder eine Familie nach Hause.

Das Flugzeug ist dabei nicht nur Transportmittel.

Es ist Teil des Lebens im Norden.
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Das Fahrrad als Backup

Ein kleiner Tipp fur alle, die sich mit dem
Thema Fluchtfahrzeug beschaftigen. Wie
schon oft erwahnt, kdnnen Kraftfahrzeuge —
egal wie gut sie vorbereitet oder ausgestattet
sind — sehr schnell an ihre Grenzen kommen.
Ein Motorschaden, ein Unfall, blockierte
Stral’en oder fehlender Treibstoff reichen oft
schon aus, um ein Fahrzeug unbrauchbar zu
machen. Viele verlassen sich in solchen
Szenarien komplett auf ihr Auto oder ihren
Truck und vergessen dabei einen wichtigen
Punkt: Was passiert eigentlich danach?
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In vielen Fallen bleibt nur die Fortsetzung zu FuR. nu dort eginnt fur viele daseigentlich ProbI. usg
muss zurlickgelassen werden, die Reichweite sinkt drastisch und korperliche Erschépfung setzt deutlich schneller
ein. Besonders mit schwerem Gepéack oder zusatzlicher Ausristung wird jede langere Strecke zu einer enormen
Belastung.

Ein Fahrrad als Backup oder Reserve kann hier einen entscheidenden Unterschied machen. Es bendtigt keinen
Treibstoff, ist vergleichsweise leise, flexibel einsetzbar und deutlich unauffalliger als ein Kraftfahrzeug. Selbst
einfache Fahrrader ermoglichen eine wesentlich hohere Mobilitat als der reine Marsch zu FulR. Gleichzeitig kdnnen
grolRere Mengen an Ausristung transportiert werden, ohne den Korper dauerhaft zu tberlasten.

Gerade in urbanen Gebieten oder auf Nebenstrecken kann ein Fahrrad Vorteile bieten, die Kraftfahrzeuge nicht
mehr haben. Schmale Wege, Waldpfade, Feldwege oder blockierte Stral’en lassen sich oft noch passieren, wenn
Autos langst feststecken. Zudem bleibt die kdrperliche Belastung deutlich geringer als beim Tragen eines schweren
Rucksacks Uber viele Kilometer.

Naturlich ersetzt ein Fahrrad kein vollwertiges Fluchtfahrzeug. Es ist vielmehr eine zusétzliche Sicherheitsstufe —
ein stilles Backup fiir den Moment, in dem Technik, Treibstoff oder Infrastruktur versagen. Genau deshalb lohnt es
sich, Uber einfache und robuste Losungen nachzudenken, statt sich ausschlieRlich auf motorisierte Mobilitat zu
verlassen.

Wer sich ernsthaft mit Krisenvorsorge, Mobilitat und Fluchtszenarien beschaftigt, sollte das Fahrrad nicht
unterschatzen. Oft sind es gerade die simplen Dinge, die am Ende den grofiten Unterschied machen.

Das richtige Fahrrad als Flucht-Backup

Wer sich mit dem Fahrrad als Backup fiir ein Fluchtfahrzeug beschaftigt, sollte sich nicht von sportlichen Fahrradern
oder besonders leichten Hightech-Modellen beeindrucken lassen. Fir diesen Zweck gelten andere Mafistabe. Es
geht nicht darum, mdglichst schnell einen Berg hinaufzufahren oder auf einer asphaltierten Stralle die letzten
Sekunden aus der personlichen Bestzeit herauszuholen, sondern darum, ein Fahrrad zu besitzen, das auch dann
noch funktioniert, wenn die Bedingungen schlechter werden, der Untergrund wechselt und zusatzlich Ausriistung
transportiert werden muss.

Fir diesen Einsatz halte ich ein robustes Trekkingrad oder ein Adventure-Gravelbike fir besonders geeignet. Beide
Fahrradtypen verbinden eine gute Reichweite auf der Strale mit der Moglichkeit, auch Schotterwege, Feldwege
und einfache Waldstrecken zu nutzen. Gerade diese Vielseitigkeit ist interessant, denn eine Fluchtroute wird sich
selten so entwickeln, wie man sie vorher auf einer Karte geplant hat. Eine StralRe kann blockiert sein, eine Bricke
unpassierbar oder ein Stau kann dazu fihren, dass man plétzlich auf Nebenwege ausweichen muss. Ein Fahrrad,
das nur auf glattem Asphalt wirklich funktioniert, verliert in diesem Moment einen grof3en Teil seines Wertes.

Das Trekkingrad hat dabei einen ganz praktischen Vorteil: Es ist von seiner Konstruktion her bereits auf langere
Strecken und den Transport von Gepack ausgelegt. Ein stabiler Gepacktrager, Schutzbleche, eine komfortable
Sitzposition und eine ausreichend breite Bereifung machen es zu einem unkomplizierten Begleiter, der nicht nur bei
schonem Wetter funktioniert. Fir ein Backup-Fahrrad wirde ich ein moglichst einfach aufgebautes Modell
bevorzugen, bei dem die verwendeten Komponenten weit verbreitet sind und sich im Bedarfsfall auch au3erhalb
einer grofen Fahrradwerkstatt reparieren oder ersetzen lassen.

Eine interessante Alternative ist das Adventure-Gravelbike. Es verbindet die Geschwindigkeit und Effizienz eines
StraRenrads mit einer deutlich gréReren Gelandetauglichkeit und bietet bei entsprechendem Modell zahlreiche
Méglichkeiten, Gepack direkt am Fahrrad zu befestigen. Breitere Reifen sind dabei ein entscheidender Punkt, denn
sie erhéhen den Komfort auf Schotter und schlechten Wegen und geben dem Fahrrad zusatzliche Reserven, wenn
der Untergrund nicht mehr perfekt ist. Wer sich fiir diese Variante entscheidet, sollte allerdings darauf achten, kein
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mdglichst leichtes Sportgerat zu kaufen, sondern ein
Modell, das ausdriicklich fiir langere Touren und Gepack
ausgelegt ist.

Auch ein Hardtail-Mountainbike kann fir diesen Zweck
interessant sein, insbesondere wenn damit gerechnet
werden muss, langere Strecken Uber schlechte
Waldwege oder unbefestigte Wege zurlickzulegen. Die
groRen Reifen, die robuste Bauweise und die niedrigen
Gange bieten Vorteile, sobald der Untergrund
schwieriger wird. Fir ein reines Backup wirde ich
allerdings auf unndétig komplizierte Technik verzichten.
Ein einfaches Hardtail ist aus meiner Sicht sinnvoller als
ein aufwendig ausgestattetes Fully, bei dem zusatzliche
Komponenten auch zusatzliche mégliche Fehlerquellen
bedeuten. “Dieses Foto" von Unbekannter Autor ist izenziert gem3R CC BY-NC-ND

Egal fir welchen Fahrradtyp man sich entscheidet, ein Punkt sollte bei der Auswahl besonders berticksichtigt
werden: das Gepack. Ein Fahrrad als Backup ist vor allem deshalb interessant, weil man damit deutlich mehr
Ausrustung weitertransportieren kann, als es beim Marsch zu Ful® méglich ware. Deshalb sollte man nicht erst nach
dem Kauf lberlegen, wie Rucksack, Wasser, Kleidung oder andere notwendige Ausristung auf dem Fahrrad
untergebracht werden. Die Mdglichkeit, Gepéack sicher und moglichst tief am Fahrrad zu befestigen, sollte bereits
bei der Auswabhl eine Rolle spielen.

Dabei wiirde ich einen méglichst groRen und schweren Rucksack vermeiden. Wer nach mehreren Stunden Fahrt
plétzlich vom Fahrrad absteigen und zu Ful® weitergehen muss, mdchte nicht zusatzlich einen voll beladenen
Rucksack auf dem Riicken tragen muissen. Packtaschen oder andere direkt am Fahrrad befestigte Gepacksysteme
verteilen die Last besser und lassen sich bei Bedarf auch vom Fahrrad abnehmen. Gleichzeitig sollte man sich
bewusst machen, dass jedes zusatzliche Kilogramm die Reichweite und die Fahrbarkeit beeinflusst. Das Fahrrad
ist kein Ersatz fir einen Lkw, sondern ein Mittel, um die
eigene Mobilitat mit tberschaubarem Gewicht deutlich zu
erhdhen.

Ein weiterer Punkt spricht fir einfache Technik. Ein
Fahrrad mit mechanischer Schaltung, normalen Bremsen
und weit verbreiteten Ersatzteilen mag weniger
spektakular aussehen als ein Hightech-Modell mit
elektronischer Schaltung und zahlreichen
Spezialkomponenten, aber genau diese Einfachheit kann
im Ernstfall ein Vorteil sein. Wenn das Fahrrad
irgendwann repariert werden muss, ist es hilfreich, wenn
nicht jeder Defekt eine spezielle Werkstatt oder ein
bestimmtes Ersatzteil voraussetzt. Wer sein Fahrrad
tatsachlich als Backup betrachtet, sollte deshalb nicht nur
fahren konnen, sondern auch die grundlegenden
Reparaturen beherrschen und zumindest das notwendige
Werkzeug sowie einige wichtige Ersatzteile bereithalten.

Bei der Bereifung wirde ich ebenfalls nicht auf maximale
Geschwindigkeit setzen. Breitere Reifen bieten auf unterschiedlichen Untergriinden mehr Reserven und kénnen
gerade dann von Vorteil sein, wenn die geplante Route nicht mehr befahrbar ist und man tber Schotter, Feldwege
oder schlechte StralRen ausweichen muss. Ein guter Kompromiss zwischen Rollwiderstand und Gelandetauglichkeit
ist fir diesen Einsatzzweck wichtiger als ein paar eingesparte Gramm Gewicht.

Das ideale Fahrrad fur ein Flucht-Backup muss deshalb weder teuer noch besonders exotisch sein. Im Gegenteil:
Ein robustes Trekkingrad oder ein Adventure-Gravelbike mit ausreichend breiten Reifen, stabilen Gepacktragern
beziehungsweise mehreren Moglichkeiten zur Gepackbefestigung und méglichst einfacher, weit verbreiteter Technik
bietet wahrscheinlich die beste Kombination aus Reichweite, Zuladung und Zuverlassigkeit.

Und genau darum geht es beim Fahrrad als Backup. Es soll nicht das perfekte Fahrrad fiir einen sportlichen Ausflug
sein, sondern ein zuverlassiges Werkzeug fur den Moment, in dem das eigentliche Fluchtfahrzeug seinen Dienst
versagt. Wenn der Wagen nach einem Unfall nicht mehr weiterkommt, eine StralRe dauerhaft blockiert ist oder der
Treibstoff nicht mehr reicht, kann ein Fahrrad aus einer Sackgasse wieder eine Mdglichkeit machen. Vielleicht nicht
fur die gesamte Strecke bis zum Ziel, aber mdéglicherweise weit genug, um einen Ort zu erreichen, an dem die Reise
auf andere Weise fortgesetzt werden kann.
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Die Grenzen eines Fahrrads

Die Grenzen liegen vor allem dort, wo aus zusatzlicher Mobilitat schnell eine falsche Sicherheit wird. Ein Fahrrad ist
ein gutes Backup, aber es ist kein kleines Auto und schon gar kein Ersatz fir ein funktionierendes Fluchtfahrzeug.

Die erste Grenze ist die Entfernung. Auf einer normalen Stralle kann ein trainierter Radfahrer groRe Strecken
zuriicklegen, aber ein Fluchtszenario ist keine entspannte Tagestour. Stress, schlechte Sicht, Schlafmangel, Hitze,
Kalte, Gegenwind und schweres Gepack verandern die Belastung erheblich. Wer mit 15 oder 20 Kilogramm
zusatzlicher Ausriistung unterwegs ist, wird schnell feststellen, dass sich die Reichweite deutlich von einer normalen
Fahrradtour unterscheidet. Dazu kommt, dass nicht jeder korperlich in der Lage ist, Uber viele Stunden Fahrrad zu
fahren. Ein Fahrrad erweitert die Mobilitat also nur dann, wenn derjenige, der darauf sitzt, diese Mobilitdt auch nutzen
kann.

Eine zweite Grenze ist der Untergrund. Ein gutes Trekkingrad oder Gravelbike kommt mit Schotter, Feldwegen und
vielen schlechten Straen zurecht, aber irgendwann ist Schluss. Tiefsand, Schlamm, Gerdll, dicht bewachsene
Wege oder stark beschadigte StraRen konnen ein Fahrrad langsamer machen als einen FuRganger. Besonders
problematisch wird es, wenn das Fahrrad zusatzlich beladen ist. Was leer noch problemlos fahrbar ist, kann mit
Gepack plétzlich zu einer schweildtreibenden Schiebestrecke werden. Ein Fahrrad hat zwar zwei Rader, aber es
bleibt auf einen gewissen Untergrund angewiesen.

Auch Hindernisse sind ein Problem. Umgestlrzte Baume, Zaune, Graben, Treppen, Trimmer oder andere
blockierte Passagen lassen sich mit einem Fahrrad nicht einfach ignorieren. Man muss absteigen, das Fahrrad
tragen oder schieben und unter Umstanden sogar entscheiden, ob es Uberhaupt noch sinnvoll ist, das Rad
mitzunehmen. Genau hier zeigt sich ein entscheidender Unterschied zum Rucksack: Ein Rucksack bleibt Teil der
eigenen Fortbewegung, wahrend ein Fahrrad selbst zum zusatzlichen Gegenstand werden kann, den man
transportieren muss.

Hinzu kommt die Abhangigkeit von der korperlichen Leistungsfahigkeit. Ein Fahrrad kann zwar erheblich mehr
Ausrustung transportieren als ein Mensch auf dem Riicken, aber diese Ausriistung muss trotzdem bewegt werden.
Wasser ist dafiir ein gutes Beispiel. Je langer die Strecke und je grofRer der Bedarf, desto schwerer wird das Fahrrad.
Das flihrt zu einem einfachen Problem: Mehr Ausristung erhdht zunachst die Sicherheit, kann aber gleichzeitig die
Mobilitat reduzieren. Das gilt beim Fahrrad genauso wie bei jedem anderen Transportmittel.

Ein weiterer kritischer Punkt ist die Wetterabhangigkeit. Starker Regen, Schnee, Eis, Sturm oder extreme Hitze
kdnnen aus einem brauchbaren Transportmittel ein erhebliches Problem machen. Bei Glatte sinkt die Kontrolle Gber
das Fahrrad, bei starkem Gegenwind steigt der Energieverbrauch und bei groRer Hitze wird die notwendige
Flissigkeitsversorgung schnell zum entscheidenden Faktor. Ein Fahrrad benétigt zwar keinen Treibstoff, aber der
Mensch darauf bendétigt Energie und Wasser.

Auch die mechanische Zuverlassigkeit darf man nicht romantisieren. Ein Fahrrad ist technisch vergleichsweise
einfach, aber Reifen kdnnen beschadigt werden, Ketten kdnnen reiRen, Schaltungen kénnen ausfallen und Bremsen
kénnen verschleifen. Ein Platten ist auf einer normalen Fahrradtour argerlich. Mitten auf einer Iangeren Flucht kann
er die gesamte Planung verandern. Wer ein Fahrrad als echtes Backup betrachtet, sollte deshalb nicht nur eines
besitzen, sondern auch wissen, wie man einen Schlauch wechselt, eine Kette repariert und grundlegende Probleme
unterwegs behebt.

Dann gibt es noch eine Grenze, Uber die bei diesem Thema gerne hinweggegangen wird: das Fahrrad ist sichtbar.
Ein Auto kann auf einem Parkplatz stehen, ein Fahrrad kann irgendwo abgestellt werden. Wer mit einem beladenen
Fahrrad unterwegs ist, bewegt sich dagegen sichtbar durch die Umgebung. Das kann je nach Situation vollig
unproblematisch sein, kann aber auch Aufmerksamkeit erzeugen. Gerade deshalb sollte man ein Fahrrad nicht
automatisch als unaufféllige oder sichere Fortbewegungsmadglichkeit betrachten.

Und schlieB3lich gibt es Situationen, in denen das Fahrrad schlicht die falsche Wahl ist. Wenn Menschen verletzt
sind, wenn sehr viel Ausristung transportiert werden muss, wenn grofRere Entfernungen unter schlechten
Bedingungen Uberwunden werden mussen oder wenn die Strecke Uberwiegend nicht befahrbar ist, kann ein Fahrrad
schnell an seine Grenzen kommen. In solchen Fallen kann der Wechsel zu Fuf3 trotz der geringeren Geschwindigkeit
die bessere Mdoglichkeit sein.

Das Fahrrad sollte deshalb nicht als Plan A betrachtet werden, sondern als zusatzliche Stufe in einer
Mobilitatsplanung. Erst kommt das Fahrzeug, solange es funktioniert. Danach kann das Fahrrad die Reichweite
und Transportfahigkeit deutlich erhéhen. Und wenn auch das Fahrrad nicht mehr sinnvoll eingesetzt werden kann,
bleibt immer noch der Marsch zu Ful’. Gerade diese letzte Moglichkeit sollte man nicht vergessen, denn ein gutes
Backup funktioniert nicht dadurch, dass es unter |dealbedingungen hervorragend funktioniert, sondern dadurch,
dass auch der Ausfall des Backups eingeplant wurde.
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Bug Out mit einem Schiff

Ein hochseetaugliches Schiff zu besitzen, bedeutet Freiheit und Abenteuer auf den Weltmeeren zu erleben.
Solche Schiffe sind speziell dafir konzipiert, den Herausforderungen der offenen See standzuhalten, von
starken Winden bis hin zu hohen Wellen. Die Kriterien fir die Hochseetauglichkeit eines Schiffes sind vielfaltig
und komplex. Segelyachten ab einer Lange von 12 Metern gelten in der Regel als hochseetauglich, wahrend
Motorboote eine deutlich gréRere Grofle bendtigen.

Ein wichtiger Aspekt ist die Reichweite: Ein hochseetaugliches Schiff muss in der Lage sein, mehr als 200
Seemeilen zurlickzulegen, um die Hochsee zu erreichen und sicher zuriickzukehren. Seit 1998 gibt es fiir
Motorboote die CE Seetauglichkeitseinstufung, die es ermdglicht, die Hochseetauglichkeit nach festen
Gesichtspunkten wie Windstarke und Wellenhdhe zu klassifizieren. Der Bug des Schiffes spielt dabei eine
entscheidende Rolle, da er so gestaltet sein muss, dass er den Wellen standhalten und das Schiff stabil halten
kann, insbesondere bei schlechtem Wetter. Der Bug ist das strdmungsglinstig geformte Vorderteil des
Rumpfes eines Schiffs und endet im Vordersteven. Im Laufe der Zeit haben sich verschiedene Bauformen des
Bugs entwickelt, die optische, stromungstechnische und andere Aspekte berilicksichtigen. Einige dieser
Formen, wie der Wulstbug oder der X-Bow, sind speziell darauf ausgelegt, die Effizienz und Seetlichtigkeit
des Schiffes zu verbessern.

Die Wahl des richtigen Schiffes fir eine Bug-Out-Situation, also das Verlassen des Festlandes in Krisenzeiten,
erfordert sorgfaltige Uberlegungen und Planungen. Es ist nicht nur wichtig, ein seetlichtiges Schiff zu wéahlen,
sondern auch sicherzustellen, dass es gut gewartet ist und Uber die notwendige Ausrustung verfiigt, um lange
Zeit auf See zu uberleben. Dazu gehoren Navigationsinstrumente, Kommunikationsmittel und ausreichende
Vorrate an Lebensmitteln, Wasser und Treibstoff. Die Fahigkeit, Reparaturen auf See durchzufiihren, kann
ebenfalls entscheidend sein. Darliber hinaus ist es wichtig, die eigenen Fahigkeiten und Kenntnisse im
Umgang mit dem Schiff und den Herausforderungen der Seefahrt realistisch einzuschatzen.

Ein Kapitéan oder eine Crew mit Erfahrung in der Hochseeschifffahrt kann den Unterschied zwischen einer
erfolgreichen Reise und einer Katastrophe ausmachen. Letztendlich ist ein Hochseetaugliches Schiff mehr als
nur ein Transportmittel; es ist ein Zuhause auf dem Wasser, ein Zufluchtsort und ein treuer Begleiter auf den
unendlichen Weiten der Ozeane. Ein autarkes Leben auf einem Motorsegler bietet eine einzigartige
Méoglichkeit, Unabhangigkeit und Freiheit auf dem Wasser zu erleben. Motorsegler sind so konzipiert, dass sie
die Vorteile von Motorbooten und Segelschiffen kombinieren, was sie ideal fir diejenigen macht, die langere
Zeit auf See verbringen moéchten, ohne auf Komfort verzichten zu mussen. Sie sind in der Regel mit
Annehmlichkeiten ausgestattet, die es ermoglichen, liber langere Zeitraume hinweg selbstversorgend zu sein,
wie zum Beispiel Systeme zur Wasseraufbereitung, Solarpaneele und Windgeneratoren fir die
Stromerzeugung sowie ausreichend Stauraum fir Proviant und Ausriistung.

Die Grofke und das Design eines Motorseglers sind entscheidend, um sicherzustellen, dass er von wenigen
Personen gut beherrscht werden kann. Modelle mit einer tbersichtlichen Cockpit Anordnung und modernen
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Hilfsmitteln wie Autopiloten und
elektronischen Navigationssystemen
erleichtern das Mandvrieren und die
Handhabung. Zudem ist die Wahl eines
robusten und seetlichtigen Designs wichtig,
um auch bei rauer See sicher und komfortabel
zu reisen. Fur diejenigen, die ein autarkes
Leben auf einem Motorsegler anstreben, ist
es ratsam, sich mit den Grundlagen der
Seefahrt, Wartung des Schiffes und den
Techniken zur Selbstversorgung vertraut zu
machen. Dies beinhaltet Kenntnisse in der
Navigation, im Umgang mit den Segeln und
dem Motor, in der Instandhaltung der
Ausristung sowie in der
Lebensmittelkonservierung und -zubereitung.
In Zeiten globaler Krisen ist die Suche nach
sicheren Rickzugsorten ein komplexes
Unterfangen, das eine Vielzahl von Faktoren
beriicksichtigen muss.
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auch ethische und rechtliche Fragen aufwirft, insbesondere im Hinblick auf die Rechte und das Wohlergehen
der lokalen Bevolkerung und der Umwelt. Daher ist es wichtig, solche Entscheidungen mit Bedacht und unter
Berlicksichtigung der méglichen langfristigen Folgen zu treffen. Das Uberleben auf den Weltmeeren erfordert
in der Tat eine umfassende Ausbildung und reichhaltige Erfahrung. Die raue See, unvorhersehbare
Wetterbedingungen und die Isolation kénnen selbst fir die erfahrensten Seeleute eine Herausforderung
darstellen. Ein spezielles Uberlebenstraining, das auf die Bediirfnisse von Marinepersonal zugeschnitten ist,
kann entscheidend sein, um in Notfallen richtig zu handeln. Solche Trainingsprogramme umfassen in der
Regel Kurse zur Ersten Hilfe, Brandbekampfung, Wassersicherheit und Uberlebenstechniken im Wasser. Sie
lehren auch, wie man mit Notsituationen umgeht, wie zum Beispiel das Verlassen eines sinkenden Schiffes
oder das Uberleben auf einer Rettungsinsel, bis Hilfe eintrifft. Dariiber hinaus wird oft Wert auf Teamarbeit und
Fuhrungsqualitaten gelegt, da eine effektive Kommunikation und Zusammenarbeit in kritischen Momenten
lebensrettend sein kdnnen. Solche Programme sollten nicht nur fir Neulinge, sondern auch als regelmafige
Auffrischungskurse fur erfahrene Seeleute verpflichtend sein, um die Sicherheitsstandards aufrechtzuerhalten
und zu verbessern
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Off-Grid-Leben

und Survival teilen das grundlegende Prinzip der Selbstgenliigsamkeit und Unabhangigkeit von traditionellen
Versorgungssystemen. Beide Lebensstile erfordern ein hohes Maf} an Autarkie, da man sich fernab der stadtischen
Infrastruktur auf eigene Ressourcen verlassen muss. Dies beinhaltet oft die Erzeugung eigener Energie durch Solar-
oder Windkraft, Wasseraufbereitung und -speicherung sowie den Anbau von Nahrungsmitteln. Dariber hinaus
erfordern beide Lebensweisen Fahigkeiten im Umgang mit der Natur und Kenntnisse in der Ersten Hilfe, um in
abgelegenen oder herausfordernden Umgebungen UGberleben zu kénnen. Wahrend Off-Grid Leben sich auf eine
dauerhafte Lebensweise in Selbstversorgung konzentriert, fokussiert sich Survival auf das Uberleben unter
extremen Bedingungen oder in Notfallen. Beide Konzepte betonen jedoch die Wichtigkeit von Nachhaltigkeit,
Resilienz und einer tiefen Verbindung zur Natur.

Zu den wesentlichen Fahigkeiten fir ein erfolgreiches Off-Grid-Leben gehéren Energieerzeugung,
Wassermanagement, Nahrungsmittelproduktion und Abfallbeseitigung sowie Kompostierung. Die Fahigkeit, eigene
Energie zu erzeugen, ist entscheidend, da sie Unabhangigkeit von offentlichen Stromnetzen ermdglicht.
Wassermanagement ist ebenso wichtig, da Wasser eine lebensnotwendige Ressource ist, die effizient genutzt und
aufbereitet werden muss. Der Anbau von Nahrungsmitteln sichert die Ernahrung und férdert die Selbstversorgung,
wahrend Abfallbeseitigung und Kompostierung zur Nachhaltigkeit und zum Umweltschutz beitragen. Dariber hinaus
sind handwerkliche Fahigkeiten, Kenntnisse in der Ersten Hilfe und die Fahigkeit, mit erneuerbaren Energiequellen
umzugehen, von grofier Bedeutung. Diese Fahigkeiten erh6hen die Widerstandsfahigkeit und Selbstversorgung und
ermdglichen ein unabhangiges Leben im Einklang mit der Natur. Das Erlernen der eigenen Energieerzeugung
beginnt mit dem Verstandnis der verschiedenen verfigbaren Methoden und der Auswahl derjenigen, die am besten
zu lhrem Standort und Ihren Bedurfnissen passt.

Eine der gangigsten Methoden ist die Installation einer Photovoltaikanlage, die Sonnenlicht in Strom umwandelt und
eine nachhaltige Energiequelle darstellt. Es ist auch wichtig, sich mit den Grundlagen der Elektrizitdt und den
technischen Aspekten der Energieerzeugung vertraut zu machen. Dazu gehoéren das Verstehen von Stromkreisen,
das Kennenlernen verschiedener Arten von Generatoren und Speichersystemen sowie das Erlernen der Wartung
dieser Systeme. Praktische Workshops oder Kurse, die von lokalen Gemeinschaftszentren, Volkshochschulen oder

"Dieses Foto® von Unbekannter Autor ist lizenziert gemdR CC BY-SA-NC

Online-Plattformen angeboten werden, kénnen wertvolle praktische Erfahrungen bieten. Darliber hinaus kdnnen
Ressourcen wie Fachbuicher, Online-Tutorials und Ratgeberseiten weitere Einblicke und Anleitungen bieten, um die
Fahigkeiten zu entwickeln, die fir die Errichtung und den Betrieb einer eigenen Energieerzeugungsanlage

28



erforderlich sind. Western-Windrader, auch bekannt als Western-Windmuhlen oder Texasrader, sind eine robuste
und effiziente Methode zur Energiegewinnung, die urspriinglich in der zweiten Halfte des 19. Jahrhunderts in
Nordamerika entwickelt wurde.

Diese Windrader wurden hauptsachlich als Pumpwerksantrieb zur Be- und Entwasserung eingesetzt, fanden aber
spater auch Verwendung zur Stromerzeugung. Mit einem Rotor, der meist um die 30 bis 150 Rotorblatter umfasst,
und einer Hohe von 15-30 Metern, waren diese Windrader in der Lage, bis zu 1 kW Leistung zu entwickeln. Ihre
Konstruktion aus Stahlteilen und Stahlblech sowie die vollautomatische Betriebsweise machten sie zu Vorlaufern
der modernen Windkraftanlagen. Besonders bemerkenswert ist ihre Fahigkeit, sich selbsttatig in den Wind zu drehen
und bei Sturm durch das Klappen der einzelnen Segmente des Rotors abzuschalten. Diese Eigenschaften trugen
dazu bei, dass sie sich schnell verbreiteten und vor allem auf Farmen in abgelegenen Gebieten ohne Anschluss an
die o6ffentliche Stromversorgung eine wichtige Rolle spielten.

Die Verwendung von Biomdill in einem Off-Grid-System kann eine nachhaltige und effiziente Methode sein, um Abfall
zu reduzieren und gleichzeitig Energie zu gewinnen. Biomdill, der aus organischen Kiichen- und Gartenabfallen
besteht, kann durch Kompostierung in wertvollen Dinger umgewandelt werden, der den Boden bereichert und das
Pflanzenwachstum férdert. Dartber hinaus kann Biomiill in Biogasanlagen vergoren werden, um Biogas zu
produzieren, das als alternative Energiequelle genutzt werden kann. Dieser Prozess tragt nicht nur zur Reduzierung
des Okologischen Fuflabdrucks bei, sondern ermdglicht auch eine unabhangige Energieversorgung, die besonders
fur abgelegene oder autarke Lebensweisen geeignet ist.

Es ist jedoch wichtig, die lokalen Vorschriften zur Kompostierung und Biogasproduktion zu beachten, da diese je
nach Region variieren kdnnen. "Dieses Foto" von Unbekannter Autor ist lizenziert gemal CC BY-SA-NC Fir ein
Homestead in der Wildnis sind einige grundlegende Ausristungsgegenstande und Fahigkeiten unerlasslich.
Zunachst ist es wichtig, Werkzeuge fir den Aufbau und Schutz des Homesteads zu haben, wie beispielsweise ein
robustes Messer, eine Sage und vielleicht ein Beil. Wasser ist ein kritisches Versorgungselement, daher sollte ein
zuverlassiger Wasserfilter oder Behalter nicht fehlen.

Ein Vorrat an haltbaren Lebensmitteln und ein Plan zur Selbstversorgung durch Jagd, Fischen oder Landwirtschaft
sind ebenfalls wichtig. Feuer ist ein zentrales Element fur Warme und Kochen, also sind Feuerstarter und ein
zuverlassiges Feuerzeug unverzichtbar. Die richtige Kleidung ist entscheidend, um sich vor den Elementen zu
schitzen, und sollte wasserfest und isolierend sein. Materialien fir den Bau eines Unterschlupfs, wie eine Plane
oder ein Zelt, sind ebenfalls notwendig. Schliellich ist es ratsam, ein Erste-Hilfe-Set fir Notfalle und ein
Fortbewegungsmittel, wie ein Gelandefahrzeug oder Pferde, bereitzuhalten. Diese Ausristung, kombiniert mit dem
Wissen, wie man sie effektiv nutzt, bildet die Grundlage fir ein erfolgreiches Leben abseits der Zivilisation. Die
monatlichen Kosten fir ein Off-Grid-Leben in der Wildnis kdnnen stark variieren, abhangig von verschiedenen
Faktoren wie Standort, Lebensstil und den individuellen Bedlirfnissen. Generell erfordert ein solches Leben eine
grindliche Planung und Kenntnisse in Bereichen wie erneuerbare Energien, Wassermanagement und
Landwirtschaft. Die Anfangsinvestitionen kénnen fiir den Aufbau einer unabhangigen Infrastruktur erheblich sein,
aber langfristig kann es zu einer Kostenersparnis kommen, da man nicht auf traditionelle Versorgungsleistungen
angewiesen ist. Das Leben "Off the Grid" in der Wildnis ist eine Lebensweise, die in verschiedenen Teilen der Welt
praktiziert wird, insbesondere in Regionen mit ausgedehnten, unberiihrten Naturlandschaften. Lander wie Kanada
und Alaska sind bekannt fur ihre Off-Grid Gemeinschaften, wo Menschen ein Leben flihren, das unabhangig von
den herkdmmlichen Strom- und Wasserversorgungsnetzen ist. In diesen Gebieten kann man ein Leben in der Natur
fuhren, das eine griindliche Vorbereitung und Kenntnisse in Uberlebenstechniken erfordert. Es ist wichtig, sich
umfassend zu informieren und die notwendigen Fahigkeiten zu erlernen, bevor man sich fiir ein solches Leben
entscheidet. Die Entscheidung, Off the Grid zu leben, bedeutet oft auch, sich auf ein Leben einzulassen, das von
Selbstversorgung und einer engen Verbindung zur Natur gepragt ist. Es ist eine Lebensweise, die Freiheit und
Unabhangigkeit bieten kann, aber auch Herausforderungen mit sich bringt, die nicht unterschatzt werden sollten
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Caches — das Lebensmittel Versteck in der Wildnis

In der Wildnis ist das Anlegen eines Lebensmittel-Caches, also eines Vorratslagers, eine kluge Strategie, um sich
auf Notfalle oder unvorhergesehene Umstande vorzubereiten. Hier sind einige Aspekte, die bei der Anlage eines
Lebensmittel-Caches in der Wildnis berticksichtigt werden sollten:

Lage des Caches:

1. Der Cache sollte an einem Ort platziert werden, der vor den Elementen geschitzt ist, wie beispielsweise unter
einem Felsen oder in einem Erdloch. Eine weitere gute Mdglichkeit ist es, die Lebensmittel an einem Baum
aufzuhangen.

2. Die Lage sollte leicht zu merken, aber schwer fiir andere zu entdecken sein, um Diebstahl oder Rauberei zu
verhindern.

Wasserschutz:

1. Der Cache sollte so platziert sein, dass er vor Feuchtigkeit und Wasser geschutzt ist, um eine Schimmelbildung
und Verderb der Lebensmittel zu verhindern.

2. Die Verwendung von luftdichten Behaltern kann zusatzlichen Schutz bieten.

Tarnung:

1. Der Cache sollte gut getarnt werden, um ihn vor neugierigen Tieren und Menschen zu schitzen.

2.Naturliche Materialien wie Zweige, Blatter oder Steine kdnnen verwendet werden, um den Cache zu verbergen.
Luftzirkulation:

1. Trotz des Schutzes vor Feuchtigkeit ist es wichtig, eine gewisse Bellftung zu ermdglichen, um die Bildung von
Kondensation und Schimmel zu minimieren.

Verpackung der Lebensmittel:

1. Lebensmittel sollten in luftdichten, wasserfesten und robusten Behaltern verpackt werden, um ihre Haltbarkeit zu
verlangern und vor Tieren zu schitzen.

2. Vakuumversiegelung oder Verwendung von Konservendosen kdnnen eine zusatzliche Schutzschicht bieten.
Haltbarkeit der Lebensmittel:

1. Es sollten langlebige und nicht verderbliche Lebensmittel ausgewahlit werden, die fir die Lagerung im Freien
geeignet sind.

2. Trockene Lebensmittel wie Reis, getrocknete Friichte, Niisse und Konserven sind gute Optionen.
Insekten- und Nagetierschutz:

1. Verwenden Sie Insektenschutzmittel oder nattirliche Abwehrmittel, um Insekten abzuwehren.

2. Der Cache kann mit Draht oder anderen Materialien geschutzt werden, um Nagetiere fernzuhalten.
RegelmaRige Uberpriifung:

1. Periodische Inspektionen des Caches sind wichtig, um sicherzustellen, dass die Lebensmittel intakt sind und
keine Schaden durch Wasser oder Tiere entstanden sind.

2. Verderbliche Lebensmittel sollten regelmafig Gberprift und ersetzt werden.
Informationen merken:

1. Es ist wichtig, den Standort des Caches genau zu merken, um ihn schnell finden zu kénnen, wenn nétig. Ein
Lebensmittel-Cache in der Wildnis ist eine clevere VorsorgemaRRnahme, die sorgfaltige Planung und Uberlegung
erfordert, um die Lebensmittel vor den zahlreichen Herausforderungen der Natur zu schiitzen. Falsche Lagerung
von Lebensmitteln kann sich extrem Negativ auswirken. Nicht gut verpackte Lebensmittel duften, riechen gut und
locken Tiere aller Art an. Fir den Menschen sind dabei gro3ere Raubtiere am gefahrlichsten. Der Geruchssinn von
Schwarzbaren, Braunbaren und Wolfen ist aulerst ausgepragt und spielt eine entscheidende Rolle in ihrer
Uberlebensstrategie, insbesondere bei der Nahrungssuche und der Kommunikation.
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Hier sind einige Informationen Gber den Geruchssinn dieser Tiere:

Schwarzbaren:
Geruchssinn:

1. Schwarzbaren haben einen ausgezeichneten Geruchssinn, der schatzungsweise sieben Mal besser ist als der
von Hunden.

2. lhr Riechorgan, die Nasenmuschel, ist gut entwickelt und erméglicht es ihnen, Gerlche lber weite Entfernungen
wahrzunehmen.

Nutzung des Geruchssinns:

1. Schwarzbaren setzen ihren Geruchssinn ein, um Nahrung zu finden, Artgenossen zu identifizieren und potenzielle
Gefahren zu erkennen.

2. Sie kdénnen Geriiche sowohl auf dem Boden als auch in der Luft verfolgen.

Braunbaren:

Geruchssinn:

1. Braunbaren haben einen duferst empfindlichen Geruchssinn, der dem von Schwarzbaren ahnlich ist.

2. Das Jacobson'sche Organ (Vomeronasalorgan) in der Nasenhdhle unterstutzt sie dabei, chemische Informationen
wahrzunehmen.

Nutzung des Geruchssinns:

1. Braunbaren nutzen ihren Geruchssinn, um Nahrung zu finden, sich zu orientieren und Geschlechtspartner zu
identifizieren.

2. Sie kdnnen auch den Duft von anderen Baren und méglichen Bedrohungen wahrnehmen. Wélfe: 1.Geruchssinn:
Der Geruchssinn von Wolfen ist extrem ausgepragt und Ubertrifft oft den von Baren.

1. Das Vomeronasalorgan spielt auch bei Wélfen eine Rolle, und ihre Riechschleimhaut ist hoch entwickelt.
Nutzung des Geruchssinns:

1. Wolfe verlassen sich stark auf ihren Geruchssinn fiir die Kommunikation innerhalb des Rudels.

2. Sie verwenden ihren Geruchssinn auch zur Jagd, um Beutetiere zu orten und zu verfolgen.

Gemeinsame Merkmale: +Alle diese Tiere nutzen ihren Geruchssinn nicht nur zur Nahrungssuche, sondern auch
zur Kommunikation mit Artgenossen, zur Identifizierung von Territorien und zur Erkennung von Gefahren. <Der
Geruchssinn spielt eine entscheidende Rolle in ihrem Uberlebensrepertoire, insbesondere in ihrem Lebensraum,
der oft von dichtem Wald, Gebirgen oder grof3en offenen Flachen gepragt ist
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Street Smart

Eine Strategie fur unterwegs ,Street Smart” ist deine Fahigkeit, unterwegs diszipliniert zu handeln: Du wandelst das,
was du siehst, horst und fuhlst, in verwertbare Informationen oder sofortiges Handeln um, wahrend du dich bewegst.
Diese Strategie ist tief in der kognitiven Psychologie und Entscheidungsfindung unter Unsicherheit verwurzelt, wie
Studien zur situativen Wahrnehmung zeigen (Endsley, 1995).

Die Stralle macht keine Pause. Sie fordert dich heraus, wahrend du gehst, und als ,Agent passt du dich mitten im
Schritt an. Das ist dein Handwerk in Bewegung. Du liest das Licht, die Gesichter, die Winkel und handelst, bevor
sich die Situation verandert. Forschung zur schnellen Entscheidungsfindung hebt hervor, dass Experten in
dynamischen Umgebungen intuitive Mustererkennung nutzen, um effektiv zu reagieren (Klein, 1998).

Die StralRe passt sich nicht deinem Plan oder
deiner Situation an. Du musst ein mentales
Modell erstellen und es standig anpassen,
wahrend die Realitat deine ,Karte“ neu zeichnet.
Kognitive Studien zeigen, dass solche mentalen
Modelle durch kontinuierliche Rickkopplung mit
der Umwelt verfeinert werden (Johnson-Laird,
1983).

Du behandelst den Birgersteig wie ein
bewegliches Schachbrett, auf dem Figuren im
Sekundentakt erscheinen, verschwinden und
ihren Wert andern.

Du beobachtest standig die ,Szene” — Winkel,
Menschenmengen, Anreize —, sodass sich dein
Bild aktualisiert, bevor du dich festlegst.
Neuropsychologische Forschung unterstreicht,
dass diese  Fahigkeit zur  standigen
Aktualisierung von Wahrnehmungen auf der
Aktivitat des prafrontalen Kortex basiert (Miller
& Cohen, 2001).

Ein Plan, der gestern funktioniert hat, kann an
der nachsten Ecke scheitern, weil sich die
Menschendichte, die Beleuchtung oder die Motive der Menschen in der Nahe geandert haben. Deshalb bevorzugst
du in der Strategiearbeit modulare Vorgehensweisen gegeniber starren Skripten, die Raum fiir Anpassungen
lassen, ohne den Kern zu verlieren.

Studien zu agilen Entscheidungsprozessen zeigen, dass modulare Strategien in komplexen, dynamischen
Umgebungen effektiver sind (Gigerenzer, 2007).

Deine Strategie ist kein starres Dokument, sondern ein lebendiger Kreislauf: Wahrnehmen, Entscheiden, Handeln,
Uberarbeiten. Dieser Zyklus dreht sich schnell genug, um kleinen Problemen zuvorzukommen, bevor sie sich
verscharfen. Dieser Ansatz spiegelt das Konzept der ,O0ODA-Schleife* (Observe, Orient, Decide, Act) wider, das in
dynamischen Kontexten wie Militérstrategien oder urbanen Umgebungen Anwendung findet (Boyd, 1996). Wenn du
diesen Kreislauf auch unterwegs am Leben haltst, wird die Strale kein Chaos mehr, sondern ein Terrain, das du
lesen und gestalten kannst.

Literaturverzeichnis <Boyd, J. R. (1996). The Essence of Winning and Losing. Lecture Notes. *Endsley, M. R. (1995). Toward a theory of situation awareness
in dynamic systems. Human Factors: The Journal of the Human Factors and Ergonomics Society, 37(1), 32—-64. *Gigerenzer, G. (2007). Gut Feelings: The
Intelligence of the Unconscious. Penguin Books. *Johnson-Laird, P. N. (1983). Mental Models: Towards a Cognitive Science of Language, Inference, and
Consciousness. Harvard University Press. *Klein, G. A. (1998). Sources of Power: How People Make Decisions. MIT Press. *Miller, E. K., & Cohen, J. D.
(2001). An integrative theory of prefrontal cortex function. Annual Review of Neuroscience, 24(1), 167-202.
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Wie Survival Training unsere Wahrnehmung scharft
von Thorsten Kunkel

Wahrnehmung ist eine der grundlegendsten Fahigkeiten des Menschen, die in alltdglichen Situationen oft
automatisch und unbewusst ablauft. Doch in Extremsituationen, wie sie in der Wildnis oder in urbanen
Bedrohungsszenarien auftreten kénnen, reicht die alltagliche, von Kindheit an angelernte Wahrnehmung oft nicht
aus. Survival Training bietet eine Mdglichkeit, diese Wahrnehmung gezielt zu scharfen, um in kritischen Momenten
bessere Entscheidungen zu treffen und Gefahren friihzeitig zu erkennen.

Dieser Artikel beleuchtet, wie Survival Training unsere Wahrnehmung verfeinert, welche wissenschaftlichen
Erkenntnisse diesen Prozess untermauern und wie sich die gescharfte Wahrnehmung sowohl in Krisensituationen
als auch im Alltag als wertvolles Werkzeug erweist. Dabei werden wir den Fokus auf den sogenannten Survival
Processing Effect, die Situational Awareness und die Veranderung neuronaler Prozesse legen, um die Bedeutung
eines trainierten Mindsets zu verdeutlichen.

Die Herausforderung der Wahrnehmung in Krisensituationen In einer unbekannten oder bedrohlichen Umgebung,
wie etwa allein in der Wildnis oder in einer urbanen Krisensituation, werden unsere Sinne mit einer Flut an
Informationen konfrontiert. Ohne Training kann diese Reizlberflutung zu Fehlentscheidungen, Angst oder sogar
Panik fihren. Warum ist das so? Unsere Wahrnehmung ist darauf ausgelegt, vertraute Muster zu erkennen und
irrelevante Informationen auszublenden. In einer ungewohnten Umgebung fehlen jedoch oft die vertrauten
Anhaltspunkte, was die Fahigkeit, Gefahren oder Ressourcen schnell zu identifizieren, erschwert. Ein untrainiertes
Gehirn neigt dazu, sich auf falsche Details zu konzentrieren oder wichtige Hinweise zu Ubersehen, was fatale
Konsequenzen haben kann. Ein Beispiel: Stellen Sie sich vor, Sie befinden sich in der Wildnis, umgeben von
ungewohnten Gerduschen, Bewegungen und visuellen Reizen.

Ohne Training kénnten Sie das Rascheln eines Tieres als harmlosen Windsto3 abtun oder umgekehrt ein harmloses
Gerausch als Bedrohung wahrnehmen, was zu Panik oder gefahrlicher Hektik fuhrt. In urbanen Szenarien, etwa bei
einer potenziellen Konfrontation mit Kriminellen, kann eine untrainierte Wahrnehmung dazu fiihren, dass Sie subtile
Hinweise wie verdachtige Bewegungen oder Kérpersprache tibersehen, was |hre Sicherheit gefahrdet. Der Survival
Processing Effect: Wahrnehmung als evolutionares Werkzeug Wissenschaftliche Studien bieten tiefe Einblicke in
die Mechanismen, wie Survival Training die Wahrnehmung verbessert.

Ein zentraler Begriff in diesem Zusammenhang ist der Survival Processing Effect. Dieser beschreibt, wie das Denken
in Uberlebensszenarien die Wahrnehmung und das Gedachtnis fiir Details scharft, die fiir das Uberleben relevant
sind. Eine Studie von Nairne et al. (2007) zeigte, dass Probanden, die Informationen unter der Pramisse
verarbeiteten, diese seien filr inr Uberleben in einer hypothetischen Wildnis-Situation relevant, sich besser an Details
wie Farben, Formen oder Merkmale von Objekten erinnerten. Dies liegt daran, dass unser Gehirn evolutionar darauf
ausgelegt ist, Informationen zu priorisieren, die mit Uberleben und Gefahrenabwehr verbunden sind. Solche Details
konnten in einer realen Situation Hinweise auf Ressourcen (z. B. Wasserquellen) oder Gefahren (z. B. Raubtiere)
liefern. Der Survival Processing Effect verdeutlicht, dass unsere Wahrnehmung adaptiv ist: Sie passt sich an die
Anforderungen der Umgebung an, wenn wir gezielt darauf trainiert werden.

Dieses Training aktiviert kognitive Prozesse, die es uns ermdglichen, relevante von irrelevanten Reizen zu trennen,
was besonders in komplexen oder gefahrlichen Situationen entscheidend ist. Situational Awareness: Die Kunst der
bewussten Wahrnehmung Ein weiterer zentraler Aspekt des Survival Trainings ist die Entwicklung von Situational
Awareness (SA), also der Fahigkeit, die Umgebung bewusst wahrzunehmen, zu interpretieren und zukinftige
Entwicklungen vorherzusagen. Laut Endsley’s Modell der Situational Awareness (1995) umfasst SA drei Ebenen: .
Wahrnehmung (Perception): Das Erkennen relevanter Elemente in der Umgebung, wie Gerdusche, Bewegungen
oder visuelle Hinweise. Verstandnis (Comprehension): Das Interpretieren dieser Elemente im Kontext der eigenen
Ziele, etwa das Erkennen einer Bewegung als potenziellen Angreifer. Vorhersage (Projection): Das Antizipieren
zukunftiger Ereignisse, um rechtzeitig zu reagieren, z. B. das Erkennen, dass ein verdachtiges Gerausch auf ein
herannahendes Tier hinweist.

Eine Studie der Royal Air Force, wie in einem Artikel von Psychology Today beschrieben, zeigte, dass militarisches
Survival Training die Situational Awareness signifikant verbessert. In dieser Studie wurden zwei Gruppen von Crew-
Mitgliedern verglichen: Eine Gruppe absolvierte gezielte Ubungen zur Férderung der SA, wahrend die andere
Standardibungen durchlief. Die trainierte Gruppe schnitt in Tests zur Aufmerksamkeit und Wahrnehmung von
Bedrohungen deutlich besser ab. Dies unterstreicht, dass gezieltes Training die Fahigkeit fordert, kritische
Informationen zu filtern und Fehlentscheidungen zu minimieren.

Veranderung neuronaler Prozesse durch Training Survival Training beeinflusst nicht nur unsere kognitiven
Fahigkeiten, sondern verandert auch die neuronalen Prozesse im Gehirn. Perzeptuelles Training, das oft in Survival-
Programmen integriert ist, verbessert die Diskrimination zwischen Reizen, indem es neuronale Netzwerke starkt,
die flr die Verarbeitung sensorischer Informationen zustandig sind. Eine Meta-Analyse von Scharff et al. (2011)
zeigte, dass gezieltes Training die Genauigkeit der Person-Wahrnehmung — also das Erkennen von Emotionen,
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Absichten oder Bedrohungen bei anderen — signifikant steigert. Dies ist besonders in sozialen Kontexten wichtig,
etwa bei der Erkennung potenzieller Gefahren durch andere Personen in einer urbanen Umgebung. Durch
wiederholtes Uben lernen wir, subtile Hinweise wie verdnderte Kérpersprache oder ungewdhnliche Geréusche
schneller zu erkennen. Dies flihrt zu einer Anpassung der neuronalen Prozesse, insbesondere in Bereichen des
Gehirns wie der Amygdala, die fiir die Verarbeitung von Emotionen und Bedrohungen zusténdig ist. Solche
Anpassungen ermdglichen es, Bedrohungssituationen schneller und praziser einzuschatzen, was die Reaktionszeit
verkurzt und die Sicherheit erhoht. Praktische Anwendung: Von der Wildnis zur Stadt Die durch Survival Training
gescharfte Wahrnehmung hat sowohl in der Wildnis als auch im urbanen Umfeld praktische Anwendungen. In der
Wildnis hilft sie, Gefahren wie wilde Tiere oder Wetterveranderungen friihzeitig zu erkennen. In der Stadt ermdglicht
sie, potenziell gefahrliche Situationen, wie eine Konfrontation mit Kriminellen, zu antizipieren und zu vermeiden. Ein
Beispiel: Eine Person mit trainierter Wahrnehmung wird in einer belebten Stadt subtile Hinweise wie eine
ungewohnliche Gruppenbewegung oder eine angespannte Korpersprache bemerken und friihzeitig Malnahmen
ergreifen, etwa den Weg wechseln oder Hilfe suchen. Survival Training férdert zudem die Fahigkeit, unter Stress
ruhig und planvoll zu handeln. Psychologische Untersuchungen, wie etwa die von Munir et al. (2022), zeigen, dass
militarisches Training Stressreaktionen mildert, indem es die Fahigkeit starkt, relevante Informationen zu priorisieren
und irrelevante auszublenden. Dies ist besonders in Krisensituationen wichtig, in denen schnelle und prazise
Entscheidungen Utber Leben und Tod entscheiden kénnen. Vorteile im Alltag Die durch Survival Training gescharfte
Wahrnehmung ist nicht nur in Extremsituationen von Vorteil, sondern auch im Alltag. Eine trainierte Person wird
Herausforderungen ruhiger und strukturierter angehen, sei es im Berufsleben, im Verkehr oder in
zwischenmenschlichen Interaktionen. Die Fahigkeit, subtile Hinweise zu erkennen und schnell zu interpretieren,
verbessert die Problemlésungsfahigkeiten und starkt das Selbstvertrauen. Zudem férdert Survival Training die
emotionale Resilienz, da es lehrt, mit Stress und Unsicherheit konstruktiv umzugehen. Survival Training ist weit
mehr als nur eine Schule fir physische Fahigkeiten. Es ist ein machtiges Werkzeug, um unsere Wahrnehmung zu
scharfen und uns auf die Herausforderungen von Krisensituationen vorzubereiten. Durch den Survival Processing
Effect lernen wir, relevante Details zu priorisieren, wahrend die Entwicklung von Situational Awareness uns befahigt,
unsere Umgebung bewusst wahrzunehmen und zukinftige Ereignisse vorherzusehen. Veranderungen in
neuronalen Prozessen verbessern zudem unsere Fahigkeit, Bedrohungen und Emotionen prazise zu erkennen.
Diese Fahigkeiten kommen uns nicht nur in Extremsituationen, sondern auch im Alltag zugute, indem sie uns
sicherer, ruhiger und zielgerichteter machen. Wissenschaftliche Studien, wie die der Royal Air Force oder die Meta
Analysen zur Person-Wahrnehmung, untermauern die Wirksamkeit dieses Trainings. Survival Training verwandelt
unsere Wahrnehmung in ein Werkzeug, das uns in jeder Situation — ob in der Wildnis oder in der Stadt — einen
entscheidenden Vorteil verschafft.
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