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Es klingt verfiihrerisch, mit dem Boot oder einer Jacht
auf dem Meer zu kreuzen und einsame Buchten anzu-
laufen. Dabei wird bei der professionellen Ausbildung
darauf hingewiesen, dass es einiges zu wissen und zu
beriicksichtigen gilt.

Kiinftige Skipper oder Kapitdne tragen erhebliche Ver-
antwortung - nicht nur fiir das eigene Schiff und die Crew,

sondern auch fiir andere Fahrzeuge und die Umwelt.

Vielleicht eine Vorbemerkung zur Berechtigung und
zum Kénnen. Gute Skipper lernen ein Leben lang - egal
welche Bootfiihrerscheine vorliegen und wie viel Praxis
der Skipper in den Jahren sammeln durfte oder musste,
die Liebe zum Boot und sein Herz fiir die See hat er nie

verloren.

Gern denken Skipper an die Anfdnge und die Fehler
zurlick, die sie Jahre spdter als gemachte, wichtige
Erfahrungen abgespeichert haben. Wer will nicht als
erfahrener Skipper anerkannt sein?

Am sichersten ist es fiir einen Bootsfiihrer und sein Schiff
im Hafen - doch dafiir sind Schiffe nicht gebaut, und das

ist auch nicht das Leben eines erfahrenen Skippers.

Die Liebe zum Segeln stets neu entdecken, den Wind
spliren, das Rauschen der See vernehmen - der Schein

bleibt nur Mittel zum Zweck.

AbschlieBend weisen wir darauf hin, dass dieses
Skriptum lediglich einen Lernbehelf darstellt und von
der AC-Nautik keine Haftung fiir die Richtigkeit und

Vollsténdigkeit iibernommen wird.

SeglergriiRe,

™

AC Nautica

Academy




Inhalt

BOOTSKUNDE 8-15
« Ein Rundgang am Schiff - Wie heiflit was?

* Begriffe-Sammlung 9

* Segel - Wie heiBt was? 15

* Richtungsangaben auf Schiffen 15

TECHNIK AN BORD 16 - 20

 Motor 16

= KURNLKIISLAUT 1ottt 16

= TrEIDSTOTTKIEISIAUT .oooreee s 16

- manuelle BedienUNG deS MOTOTS. ... 17

= MOTOTKONTIOIE oot 17

- MOtor STArten UNA ADSTELLEN ...ttt 17

- Weitere Teile des Motors die man Kennen SOLE ..o 18

- Der Motor und seine AgEregate — UDEISICNT .......eeccccececeeeeoeeeeeeeeseeeeeeeeesesesessesesssseesssss 18

* Elektrik 18

- Woher DEKOMMEN WIT STrOMT ...ttt 18

- WO wird der STrom GeSPEICNEIT? ... e 18

- Woflr brauchen wir Strom an BOTA?. ... 18

ST OMITTESSE ottt 18

* Antrieb 19

= SQULATIVE oo 19

= WELLENANTITED 1ottt sttt 19

* Ruderanlage 20

T AT ARt 20

- Teile der Seil- KETEENSTEUBTUNG ... 20

- Vor- und Nachteile von Doppelruderanlagen ... 20

CHECK-IN 21-22

« Anmeldung am Stutzpunkt 21

« Ubernahme des Schiffes 21

« Womit man nach der Ubernahme vertraut sein sollte 21




CREW-EINWEISUNGEN
* Allgemein

* Personliche Sicherheit
* Sicherheit des Schiffes
* Rettungsmittel und Notsignale
» Verhalten bei MOB (POB)
* Absetzen eines Notrufes mit dem Funkgerat

« Verhalten im Brandfall

« Vorbereitung auf Schwerwetter
« Vorbereitung fiir Nachtfahrt
« Verlassen des Schiffes

* Allgemeine Verhaltensregeln

MOTORMANOVER
« Was ist beim manovrieren unter Motor zu beachten?

SEGELN 25 -
* Begriffe
» Segelphysik

» Kurse zum Wind
* Wende
 Halse

* Beiliegen

» AufschieBer und Nahezu-AufschieBer
« MOB-Manover
= VErNalteN DEI MOB ...ttt sttt
= MOB MIt DIITEMANOVET oottt
= MOB ML Q-WENAE ..ottt ettt
= MOB MIT HALSE oottt

23
23
23
23
23
23
23
23
23
23
23
23

24
24

39

INHALT

/i




INHALT

7 NAVIGATION 40 - 51
« Positionsbestimmung 40
= SBEKAMTEN oottt 40
- Welche Informationen enthalten SEEKArteN?.......coooionreeienreiieeeeeee e 41
= NAULISCNE MABEINNEITEN ...t 42
- Wie kann ich meine POSIION DESLIMMENT..........coorivereeeeeeee s 43
- 1erreStriSCNE NAVIGATION ..o 43

- elektroniSCNe NAVIGATION ... 44,

= ASTFONQAVIGALION oo es s seenes Lty

= KOPPEINAVISATION .o esa s Lty

* Kursbestimmung 45
- Einflusse auf die KUursheStIMMUNG. ... 45

= KUTSGEIUST .o 46

= DEVIALIONSTADELLE «..oooooe s 47

- Instrumente fUr die NAVISATION ... 48

- Nautische Unterlagen fUr die NaVIGatioN. ... 48

* Seezeichen 49
* Leuchtfeuer 51
GESETZESKUNDE 53-62
* SOLAS 53
* MARPOL 53
* COLREG 53
* Kollisionsverhiitungsregeln KVR 53
= ALLGEIMEINES ..o ee s sese e 53
= Fahr=UNd AUSWEICNTEEEIN ..o 54
= Lichter UNd SIGNALKOTPET oo 56
= SChall= UNA LICATSIGNALE ..o 61
= NOTZEICNEIN oottt 62

E EIN- UND AUSKLARIEREN 63



INHALT

WETTER 64-79 1 O
« Was versteht man unter Wetter? 64
« Was ist die Ursache fiir das Wettergeschehen? 64
* Der Luftdruck 65
* Bewegung der Luft 66
= ENTWICKIUNG EINES TIETS .o 67
* Der Wind 68
= BEAUTOIM SKALA covvveiiiee sttt 69
= DUSENEFTEKL ..ottt 70
- AbAeCKUNG UNA FALWINGAE ..o 70
= SEEWINI oottt ettt 70
= LANAWIN sttt 70
= WINAE 1M MITEEIMEOT oottt sttt sttt 71
- Auswirkung des Windes QU A€ SEE ... 73
= DOUELAS SKALA oo 74
« Luftfeuchtigkeit 75
T WOLKEIN oottt 76
= GOWITLOT oottt 77
- Quellen fiir Wetterinformationen 78
* Die Temperatur 78
* Prognose aus eigener Wetterbeobachtung 79
ANKERN 81-85 /I /I
* Ankertypen 81
* Ankergeschirr 81
s richtig Ankern 83
* Anker lichten 84
* Verkatten 85
* Vermuren 85
* Reitgewicht 85
GEZEITEN 86
FUNK 89 1 3

7



Ein Rundgang am Schiff
Wie heilst was?
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BOOTSKUNDE

Begriffe

im und unter Wasser

Rumpf

Kiel

Schraube + Saildrive/Welle

Ruder

Bugstrahlruder

Opferanoden

Bug

Vorschiff

Laufdeck

Cockpit (Plicht)

Heck

Badeplattform

Spiegel

Freibord

Bugkorb

Heckkorb

Seereling

Scheuerleiste

Ankerwinsch

Anker + Ankerkette

Klampe

Lippklampe (Lippkliise)

Piitting




BOOTSKUNDE

Strecktau

Holepunkt

Luken

Rodkicker (Kicker)

Traveller

Sprayhood

Bimini-Top

Niedergang

Schiebeluk

Steckschot

Schotklemmen

Winschen

Winschkurbel

Steuerstand

Steuerrad

Magnet-/Steuerkompass

Autopilot

Windanzeigegerat

Logge (Anzeige)

Echolot (Anzeige)

Motorpanel

Schalt-/Gashebel

Handbilgepumpe

Backskiste

Badeleiter

Positionslichter
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BOOTSKUNDE

Dinghi

AuBRenbordmotor

Heckdusche

Takelage

Radarreflektor

Verklicker

Windanzeige (Geber)

Toplicht

Ankerlicht

Decklicht

Funkantenne

Radargerat

Kabine

Koje

Salon

Nasszelle

Pantry (Galley, Kombiise)

Navigationsplatz (-Tisch)

Schaltpanel

Kartenplotter (Plotter)

Funkgerat (VHF)

Radar

Radio

Seeventile




BOOTSKUNDE

Logge (Geber)

Echolot (Geber)

Bilge

Waterheater

Motor

12



BOOTSKUNDE

Rigg
* Mast

« Rodkicker (Kicker)

* Spieren

» Saling(s)

e GroRbaum

* Spibaum

» Stehendes Gut

* Wanten

* Toppwanten

* Oberwanten

» Mittelwanten

* Unterwanten

- Stage

* Vorstag

* Achterstag

» Babystag

 Laufendes Gut

* Fallen

» Schoten

« Reffleinen

* Dirk

* Toppnant

 Bullenstander

« Blocke + Talje
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BOOTSKUNDE

* Hauptsegel

 Fock

* Genua

* GrofRsegel

* Beisegel

« Spinnacker

» Genacker

« Sturmfock

* Trysegel

14



BOOTSKUNDE I

Segel - Wie heilst was?

Richtungsangaben auf Schiffen

15



2 | Technik an Bord

Motor

Was ein Skipper kennen und woriiber er Bescheid wissen sollte

Kiihlkreislauf
Treibstoffkreislauf

manuelle Bedienung des Motors
Motorkontrolle

Motor Starten und Abstellen

Kiihlkreislauf 2-Kreis-Kiihlung

« innerer Kiihlkreislauf

- geschlossenes System
 mit Kuhlflissigkeit geflllt
- wird aus Ausgleichsbehalter gespeist
« wird im Warmetauscher
mit Seewasser gekiihlt

« auBerer Kiihlkreislauf

+ Motor-Seeventil

« Seewasser-Filter
* Impeller

« Warmetauscher

* Abgassystem

« Sammelbehalter
« Auspuff Auslass

Treibstoffkreislauf

* Tank

* Treibstoff-Absperrhahn

- Vorfilter mit Wasserabscheider
* Treibstoffpumpe

« Treibstoff-Filter (Feinfilter)

* Einspritzpumpe

« Hochdruckleitungen

« Einspritzdiisen

« Treibstoff-Riicklauf

16
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TECHNIK AN BORD

Manuelle Bedienung des Motors
» manuelle Nullférderung
* manuell Gas geben

» manuell schalten

Motorkontrolle

* vor dem Starten

« Treibstoff (Fiillstand)

« Motorol (Fiillstand + Konsistenz)

« Getriebedl (Fiillstand + Konsistenz)
« Kiihlwasser (Fiillstand)

« Keilriemen (Spannung, Zustand)

- Starterbatterie (Ladestand)

- ggf. Stopfbuchse (Dichtheit)

* nach dem Starten
« Oldruck

* Betriebstemperatur
- Ladekontrolle

Motor Starten und Abstellen

« Starten

« Kontrolle ob Schalthebel auf Neutral

« Zlindung einschalten

« Vorgliihen

« Starten

« Kontrollblick ob Wasser stoRweise
aus dem Auspuff austritt

NOTIZEN

* Abstellen

* Schalthebel auf Neutral

* Nullférderung (iiber Bowdenzug oder
,STOP - Knopf)

« Zlindung aus

* Nullforderung wieder zuriickstellen
(wenn iiber Bowdenzug)

« ACHTUNG: Niemals bei laufendem Motor
die Ziindung abstellen!

Weitere Teile des Motors die man
kennen sollte

« Ol-Messstab

« Ol Nachfiill-Offnung

« Olfilter

* Messstab fiir Getriebeol
« Getriebedl Nachfiill-Offnung
* Luftfilter

* Keilriemen

« Lichtmaschine

« Wasserpumpe

* Starter

* Ladeverteiler

- Starterbatterie

17



TECHNIK AN BORD

Der Motor und seine Elektrik
Aggregate - Ubersicht

Woher bekommen wir Strom?

Motor
« Zylinderkopf
» Nockenwelle
« Ventile

» Zylinderblock

« Kurbelwelle mit Schwungrad
* Pleuel
* Kolben

* Schmieranlage

« Olwanne
- Olfilter
+ Olpumpe
* Elektrische Anlage

« Generator (Lichtmaschine)
- Anlasser (Starter)
« Steuergerat (Ladeverteiler)

« Kraftstoffanlage

« Kraftstoff-Absperrhahn
- Vorfilter mit Wasserabscheider
* Feinfilter
- Forderpumpe
« Einspritzpumpe
 Hochdruckleitungen
« Einspritzduse
* Rucklauf
* Ansaug- und Auspuffanlage

« Luftfilter
* Auspuffrohr

- Kiihlanlage

* Motor-Seeventil
- Seewasserfilter
- Seewasserpumpe
- Warmetauscher
» Wasserpumpe
« Ausgleichsbehalter
» Kraftiibertragung (Antrieb)
« Getriebe
* S-Antrieb (bzw. Welle)
* Propeller

18

« Landstrom (230V)

- Laderegler regelt die Ladung der einzelnen
Batterien (Batteriebanken)

- vor dem Starten des Motors sollte die
Verbindung zum Landstrom getrennt werden

« Lichtmaschine von Motor

- Laderegler (direkt an Lichtmaschine) reduziert
die von der Lichtmaschine produzierte Spannung
« Ladeverteiler
« reduziert Spannung auf 14,7 V Ladestrom
- Verteilt den Ladestrom auf Starterbatterie
und Servicebatterie
« verhindert Stromfluss zwischen den
einzelnen Stromkreislaufen
ACHTUNG: niemals bei laufendem Motor
die Zlindung abstellen!

- ggf. Solarpanel
- ggf. Windgenerator

» ggf. Generator (Benzin, Diesel)

Wo wird der Strom gespeichert?
» Service-Batterien (meist mehrere Batterien zu
einer Batteriebank zusammengeschlossen)

- ggf. eigene Batterie fiir Ankerwinsch
- ggf. eigene Batterie flir Bugstrahlruder

- Starter-Batterie

 Wissenswertes zu Batterien

- Service-Batterie und Starter-Batterie
haben getrennte Stromkreislaufe

- Service-Batterie und Starter-Batterie
haben verschiedene Eigenschaften
(da verschiedene Anforderungen)

Wofiir brauchen wir Strom an Bord?

« Motor starten  Ankerwinsch

- Beleuchtung « Kuhlschrank

¢ Instrumente * Bugstrahlruder
- Radar « Autopilot

* Pumpen

(Wasser-, Bilge- und Duschbilgepumpe)



TECHNIK AN BORD

Antrieb

Arten
« Saildrive
» Wellenantrieb

Saildrive
« Radeffekt weniger wirksam,
da Schraube naher an der Drehachse
des Schiffes

Wellenantrieb
- Radeffekt ausgepragter, da Schraube weiter
von der Drehachse des Schiffes entfernt ist
- bei der taglichen technischen Kontrolle ist
auch die Stopfbuchse zu kontrollieren

NOTIZEN

19



TECHNIK AN BORD

Ruderanlage

Arten
« Seil- oder Kettensteuerung
* Schubstangen-Steuerung

* Gelenkwellensteuerung

Teile der Seil- oder Kettensteuerung
* Steuerrad
* Kettenritzel
* Kette + Drahtseil
* Umlenkrollen
* Ruderquadrant
* Ruderschaft

* Ruderblatt

Vor- und Nachteile von Doppelruderanlagen

« Vorteil

« Ein Ruderblatt ist immer vollstandig im Wasser

» Nachteile
« ,Muringfanger”

- Da Ruder nicht direkt angestromt werden, ist das
Manovrieren unter Motor ungleich schwieriger

NOTIZEN
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3 | Check-In

Check-In
» Anmeldung am Stiitzpunkt

« Schiffsiibernahme

Anmeldung am Stiitzpunkt
- Bordingpass

+ Ausweisdokumente der Crew (Reisepass oder
Personalausweis)

» Dokumente des Skippers (Segelschein, Funkschein)

« Bargeld (meist in Landeswahrung) fiir die vor Ort
zahlbaren Leistungen (Karten werden oft nicht
akzeptiert!)

- Stiitzpunktabgabe
(auch Permit, Endreinigung etc. genannt)

* Kurtaxe

- gebuchte Extras (AuRenborder, Spi, Relingsnetz,
Kautionsversicherung, etc.)

» Nachdem alle Formalitaten erledigt sind erhalt man
- die Schiffspapiere
« den Schlissel fiir das Schiff
« ein Check-In Protokoll

Ubernahme des Schiffes

* Kontrolle lt. Check-In Protokoll des Stiitzpunktes

- alles da?

« funktioniert alles? (z.B. Ankerwinsch, Instru-
mente, Luftpumpe fiir Beiboot, Toiletten,
Lichter, etc.)

« Beschadigungen?

- passt alles zusammen? (z.B. passt Anschluss
Luftpumpe zu Ventielen am Beiboot, passt
Notpinne, etc.)

« Nichts voraussetzen, sondern alles priifen!

+ Kontrolle aus Erfahrung (wird von Térn zu Torn
umfangreicher)

- Seereling

* Bug- und Heckkorb

* Luken

- Beschlage

- Blocke

« und vieles mehr (Checkliste fiir die Schiffs-
tibernahme)

- Einweisung durch einen Stiitzpunktmitarbeiter
(empfohlen auch wenn man glaubt sich auszukennen!)

* Schaltpanel
+ Bedienung von Plotter, Radar und Funk
« Instrumente, Autopilot, Bugstrahlruder
» Toiletten und Bedienung Fakalientank
« AuBenborder
* Ankerwinsch
« Kontrolle der Segel
« Reffanlage und Leinenfiihrung (bei Unklarheiten)
- Besonderheiten des jeweiligen Schiffes
hinterfragen
« Schiff-Ubernahme wenn maglich immer mit einem
zweiten Crew-Mitglied durchfiihren
« Restliche Crew wahrend der Ubernahme positiv
beschaftigen
« Einkdufe erledigen lassen
+ zum Essen oder auf ein Getrank schicken
«an den Strand oder Pool schicken

Womit man nach der Ubernahme des Schiffes
vertraut sein sollte

* Motor

« Starten und Abstellen des Motors
- manuelle Bedienung
» manuell schalten
» manuell Gas geben
» manuelle Nullforderung
« Kiihlkreislauf
* Treibstoffkreislauf
* Navigation
« Schaltpanel (was ist wofiir)
« Plotter (einschalten, Bedienung)
« Funk (einschalten, Bedienung)
« Instrumente (einschalten, Bedienung)
« Lichter (einschalten)
« Radar (einschalten, Bedienung)

« Sicherheit

« Schwimmwesten

- Lifebelts + Lifelines

« Rettungsinsel

- Notpinne

- Signalmittel

« Feuerloscher + Loschdecke
» Bordapotheke

21



CHECK-IN

* Sonstiges
» Wasserpumpe
« Umschalthebel fiir Wassertanks
« Wassertank(s)
« Dieseltank(s)
« Batterien (Starter, Service, weitere)
« Sicherungen (Batterien, Ankerwinsch,
Bugstrahlruder)
« Trennschalter fiir Batterien
- Bilgepumpe + Handbilgepumpe
 Generator
* Segel
- Reffanlage Genua
- Reffanlage GroR-Segel
« Leinenfiihrung
* Trimm-Moglichkeiten
* Manover

* Bugstrahlruder

« Radeffekt

- Tiefgang

« Einstellung Echolot
« Hohe

* Breite

NOTIZEN
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* Anker
« Bedienung des Ankers (auch manuell!)
* Gas + Herd
* Bedienung
- Toiletten
- Bedienung
- Fakalientank
* Bedienung
« Seeventile

- Lage + Bedienung



4 | Crew-Einweisungen

Allgemein

« Toiletten + Fakalientank(s) (Bedienung)
« Seeventile (Lage, Bedienung)
+ Gasanlage + Herd (Bedienung)

Personliche Sicherheit

« Rettungswesten austeilen und anpassen

» Tragepflicht fiir Rettungswesten und Lifebelts

- geeignete Punkte zum einpicken der Lifelines

- Bewegen an Bord - ,eine Hand fiir dich -
eine Hand fiir die Arbeit"

» sichere Punkte zum Festhalten an Deck

« Verhalten bei Verlassen des Cockpits

« Verletzungsgefahr durch BarfuBR gehen

« Verletzungsgefahr durch GroRbaum

« Verletzungsgefahr durch laufendes Gut,
Winschen und schlagende Schoten

» Verletzungsgefahr in der Pantry

- Verhalten bei Seekrankheit

» angemessene Kleidung und ausreichend
Sonnenschutz

Sicherheit des Schiffes

« Motor Starten und Abstellen

« Manuelle Bedienung des Motors
* Ankergeschirr und Zweitanker

« Bilgepumpe + Handbilgepumpe
» Notpinne

Rettungsmittel und Notsignale
« Rettungsring, Blitzboje, Wurfleine
« Crewfinder, PLBs, Blitzlichter
« Rettungsinsel
» pyrotechnische Signalmittel
* EPIRB

Verhalten bei MOB (POB)

» MOB-Taste am Plotter
- Beobachten

« Ablauf MOB - Manover
» Bergung

Absetzen eines Notrufes mit dem Funkgerat

- liber Kanal 16
- mittels ,Distress-Taste* (GMDSS)

Verhalten im Brandfall

 Motorbrand

- Fettbrand

+ Kabelbrand

« Feuerloscher + Loschdecke + Axt
« Kraftstoff-Absperrhahn

+ Hauptschalter Batterien

Vorbereitung auf Schwerwetter

+an Deck

- unter Deck

« Vorbereitungen
» Wacheinteilung

Vorbereitung fiir Nachtfahrt

« Vorbereitungen
» Wacheinteilung

Verlassen des Schiffes

- Notfall-Rollen — wer ist wofiir zustandig?
« Vorbereitungen
« Ablaufplan

Allgemeine Verhaltensregeln

» Mache niemals etwas wenn dir die Konsequenzen
nicht klar sind!

« Niemals ohne O.K. vom Skipper die Grund-
einstellungen von Geraten verandern!

*RTF M - Read The Fucking Manual
(gilt fiir die meisten elektronischen Gerate bevor
du daran herumdrickst!)

« Resourcen-Verwendung - Wasser und Strom sind
an Bord nicht unbegrenzt verfiigbar

23



5 | Motormanover

Was ist beim manovrieren unter Motor zu
beachten?

« ein Schiff kann nicht einfach wie ein Auto geparkt
werden, es unterliegt immer dem Einfluss von
« Wind
« Wellen
« Stromung

« ein Schiff ist nur manovrierfahig wenn das Ruder
angestromt wird

- man lenkt mit dem Steuerrad in die Richtung,
in die man fahren mochte

» Radeffekt

« bei linksdrehender Schraube wird bei Aufnahme
der Riickwartsfahrt das Heck nach Steuerbord
versetzt

* bei rechtsdrehender Schraube wird bei
Aufnahme der Riickwartsfahrt das Heck
nach Backbord versetzt

- der Radeffekt ist sowohl bei Riickwarts-
als auch Vorwartsfahrt vorhanden

« bei Vorwartsfahrt ist der Radeffekt nicht
spiirbar, da das Ruder sofort angestromt wird

- der Radeffekt wirkt sich aus wahrend der Zeit
vom Stillstand des Schiffes, bis es riickwarts
Fahrt aufnimmt und das Ruder angestromt wird

« bei Wellenantrieb ist der Radeffekt starker
spiirbar als bei Saildrive

NOTIZEN
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« der Drehpunkt eines Schiffes ist in der Mitte
(ca. auf Hohe des Mastes)

* Bug dreht weg
» Heck schert aus

« Tragheit der Masse

« es dauert etwas bis sich die Masse
des Schiffes in Bewegung setzt
« es dauert etwas bis die Bewegung
der Masse wieder gestoppt werden kann

* Bugstrahlruder

+ sind nicht so stark wie meist gedacht wird

« sollten nur zur Unterstiitzung eines Manovers
dienen

« liberhitzen schnell und schalten in Folge ab

« schalten sich nach gewisser Zeit (2 - 15 Minuten)
aus und mussen neu gestartet werden

 Schraube

- vor dem einlegen des Ganges und wahrend des
Manovers immer aufmerksam auf Leinen im
Wasser achten (Muringleinen, Pilotleinen, Treibgut)



Begriffe

Luv

Lee

Tatigkeiten

anluven

abfallen

anholen

dichtholen

fieren

schricken

belegen

trimmen

Feintrimm

Kurse

am Wind

halber Wind

raumer Wind

vor dem Wind

im Wind

Manover

Wende

Halse

Beiliegen

Segel setzen

Segel reffen

Segel bergen




SEGELN

Wahrer Wind

Fahrtwind

Scheinbarer Wind

Raumen

Schrallen

Auffrischen

Boe

Aufkreuzen

Kreuzen vor dem Wind

platt vor dem Wind

Schlag

Holebug

Streckbug

AufschieBer - aufschieBen

Nahezu-AufschieRer

Krangung




SEGELN

Segelphysik - Wie funktioniert Segeln?

Es gibt 2 Arten wie durch den Wind jener Vortrieb erzeugt wird, der unser Schiff nach vorne bewegt.

« Vortrieb durch Widerstand (Druck)
« Vortrieb durch Auftrieb

Vortrieb durch Widerstand (Druck) Vortrieb durch Auftrieb

FEELEELL

ARRNRRRY

i

« Vorwind-Kurs * Am-Wind-Kurs

» Raumschot-Kurs » Halbwind-Kurs

« Teils auch Raumschot-Kurs
- Das Segel wird dem Wind als Widerstand entgegen-

gesetzt, wodurch der Luftstrom unterbrochen wird und « Das Segel funktioniert wie eine Flugzeugtragflache

der Wind versucht den Widerstand ,wegzudriicken“ und erzeugt Vortrieb durch aerodynamischen Auftrieb.
« Der Vortrieb durch Widerstand erzeugt eine Kraft in « Der Vortrieb durch Auftrieb erzeugt eine Kraft nach

Windrichtung. schrag vorne - etwa im rechten Winkel zum GroBbaum.
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Segeln mit Vortrieb durch Auftrieb

* Wird das Segel im richtigen Winkel an den scheinbaren Wind angestellt,
l l l l l l l l l l l wird der Luftstrom des Windes nicht unterbrochen, sondern umgelenkt.
« Stimmt der Anstellwinkel nicht (Segel zu dicht oder zu offen),
dann reiBt der Luftstrom ab und die Segelkraft verringert sich.

« Ist das Segel im richtigen Winkel zum Wind angestellt, umflieBt die Luft
das Segel in einer Luv- und einer Lee-Stromung, wobei die Luft in Luv
leicht abgebremst wird und ein etwas erhohter Druck entsteht.

* Gleichzeitig wird in Lee die Luft durch das Segelprofil komprimiert und
die Luft flieBt schneller, was einen Unterdruck (Sog) hervorruft.

« Der Unterdruck (Sog) in Lee ist etwa dreimal so stark wie der Druck in Luv.
Diese Teilkrafte ergeben zusammen die Windkraft (aerodynamischer
Auftrieb) die am Segeldruckpunkt ansetzt und nach schrag Vorne -
etwa im rechten Winkel zum GroBbaum - wirkt.

Um die Auswirkung der Windkraft auf unser Schiff zu erkennen, zerlegen wir diese in zwei Teilkrafte:

« Vortriebskraft (bewegt unser Schiff nach vorne)
+ Querkraft (erzeugt Krangung und Abdrift)
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Querkraft

[T 1T

* Je hoher man am Wind fahrt, desto
unglinstiger wirkt sich die Querkraft
aus (Krangung und Abdrift nehmen zu).

* Je weiter man die Segel fieren kann
(beim Segeln durch Auftrieb),
desto geringer wird die Querkraft
(Krangung und Abdrift nehmen ab)
und desto groBer wird der Vortrieb.

Krafte und Gegenkrafte

* Windkraft - Gesamtwiderstand
* Querkraft - Gegenkraft des Lateralplans
« Vortrieb — Widerstand

NOTIZEN
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Der scheinbare Wind — der Wind mit dem wir segeln

¢ beim Segeln miissen wir 3 Winde unterscheiden

» den wahren Wind (der Wind der tatsachlich weht)
+ den Fahrtwind (der Wind der dadurch entsteht, dass sich unser Schiff bewegt)
« den scheinbaren Wind (der Wind den wir an Bord eines fahrenden Schiffes spiiren)

« der scheinbare Wind ist eine Resultierende aus wahrem Wind und Fahrtwind
- wird der wahre Wind starker, kommt der scheinbare Wind achterlicher (der scheinbare Wind raumt)
» wird der wahre Wind schwacher, kommt der scheinbare Wind vorlicher (der scheinbare Wind schrallt)

NOTIZEN
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SEGELN

Wende

NOTIZEN
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Um ein Ziel in Luv unter Segel erreichen zu konnen, missen wir
aufkreuzen, da uns nur der Am-Wind-Kurs Richtung Luv bringt.

Die Wende ist eine Kursanderung

> von einem Am-Wind-Kurs
> mit dem Bug durch den Wind
> auf einen Am-Wind-Kurs

Bevor man eine Wende fahrt, sollte man

« sich raumlich orientieren (Wohin werde ich nach der Wende fahren?)

- alle erforderlichen Positionen (Genua-Schoten BB und StB,
Ruderganger, zusatzliche?) eingeteilt haben

« das Manover besprochen haben (jedes Crew-Mitglied muss wissen
was es wann (auf welches Kommando) und wie zu tun hat)

Nachdem die Crew-Einteilung und die Manoverbesprechung erfolgt ist,
werden die Kommandos zur Wende gegeben. Auf einige Kommandos
sind von der Crew entsprechende Riickmeldungen zu geben.

Kommando: ,Klar zur Wende“

Aktion: Crew bereitet sich auf die Wende vor
Riickmeldung: HIst klar”

Kommando: ,Rhe“

Aktion: Ruderganger lenkt Richtung Luv
Riickmeldung: -—-

Kommando: ,Vorn iiber”

Aktion: Genua-Schot wird losgeworfen

und im ,neuen” Lee angeholt
Riickmeldung: ---
Kommando: ,Neuer Kurs ...
Aktion: Ruderganger geht auf neuen Kurs
Crew an den Schoten iibernimmt den Feintrimm

Riickmeldung: LKurs ... liegt an“ bzw. ,,Neuer Kurs liegt an“
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Halse

Mochte man ein Ziel in Lee erreichen und dabei nicht platt vor dem
Wind fahren (birgt Gefahren!), muss man vor dem Wind kreuzen.

Die Halse ist eine Kursanderung

> von einem Raum-Wind-Kurs
> mit dem Heck durch den Wind
> auf einen Raum-Wind-Kurs

Bevor man eine Halse fahrt, sollte man

« sich raumlich orientieren (Wohin werde ich nach der Halse fahren?)

- alle erforderlichen Positionen (GroR-Schot, Genua-Schoten BB und
StB, Rudergdnger, zusatzliche?) eingeteilt haben

« das Manover besprochen haben (jedes Crew-Mitglied muss wissen
was es wann (auf welches Kommando) und wie zu tun hat)

Nachdem die Crew-Einteilung und die Manoverbesprechung erfolgt ist,
werden die Kommandos zur Halse gegeben. Auf einige Kommandos
sind von der Crew entsprechende Riickmeldungen zu geben.

Kommando: ,Klar zur Halse*

Aktion: Crew bereitet sich auf die Halse vor

Riickmeldung: JIst klar

Kommando: ,Hol dicht die GroB-Schot*

Aktion: GroB-Schot wird dicht geholt

Riickmeldung: »GroB-Schot ist dicht geholt”

Kommando: »Rund Achtern“

Aktion: Ruderganger lenkt Richtung Lee

Riickmeldung: ---

Kommando: ---

Aktion: Genua-Schot wird losgeworfen und im ,neuen” Lee angeholt
Riickmeldung: ---

Kommando: »,Neuer Kurs ..."

Aktion: Ruderganger geht auf neuen Kurs

Kommando: ,Fier auf die Gro-Schot*

Aktion: Die GroR-Schot wird gefiert und Crew an den Schoten

tubernimmt den Feintrimm

Riickmeldung: ~Kurs ... liegt an“ bzw. ,Neuer Kurs liegt an“
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Beiliegen

Beiliegen ist ein sehr geeignetes Manover
um ,,Ruhe” ins Schiff zu bringen

» um einen Sturm abzuwettern
« zum Navigieren

» zum Kochen

» zum Essen

- fiir die Toilette

NOTIZEN
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Bevor man das Manover fahrt, sollte man

« sich raumlich orientieren

(Wohin werde ich nach dem Beiliegen treiben?)

« alle erforderlichen Positionen
(GroR-Schot, Genua-Schoten BB und StB,

Ruderganger, zusatzliche?) eingeteilt haben

« das Manover besprochen haben
(jedes Crew-Mitglied muss wissen was es wann

(auf welches Kommando) und wie zu tun hat)

Nachdem die Crew-Einteilung und die Manoverbesprechung
erfolgt ist (sofern dies moglich war), werden die Kommandos
zum Beiliegen gegeben. Auf einige Kommandos sind von

der Crew entsprechende Riickmeldungen zu geben.

Kommando:
Aktion:

Riickmeldung:

Kommando:
Aktion:

Riickmeldung:

Kommando:
Aktion:

Riickmeldung:

»Klar zum Beiligen*

Crew bereitet sich auf das Manover vor
LIst klar”

,Rhe - Genua bleibt back”
Ruderganger lenkt Richtung Luv

nach der Wende fallt der Ruderganger auf
ca. Halbwindkurs ab und lenkt dann bis
auf Anschlag nach Luv

ggf. GrolR nach Bedarf fieren oder anholen
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AufschielRer — Nahezu-AufschielRer

Um ein Segelschiff in Fahrt unter Segel
zum Stehen zu bringen, muss man

= den Druck aus den Segeln nehmen und
- das Schiff auslaufen lassen

Hierzu gibt es zwei Moglichkeiten

* AufschieBer
* Ruderganger steuert die gewiinschte Stoppstelle
direkt gegen den Wind an
+ Schoten werden losgeworfen

* Nahezu-AufschiefRer
« Ruderganger steuert die gewiinschte Stoppstelle
auf einem ,,am Wind Kurs* an
+ Schoten werden losgeworfen

- starkes Ruder legen bremst und verringert die Fahrt

« durch dichtholen der GroBschot kann wieder etwas
Fahrt aufgenommen werden (funktioniert nur beim
Nahezu-AufschieBer!)

Bevor man das Manover fahrt, sollte man

« sich raumlich orientieren (Wo ist meine gewiinschte
Stoppstelle?)

- alle erforderlichen Positionen
(GroR-Schot, Genua-Schoten BB und StB, Ruderganger,
zusatzliche?) eingeteilt haben

+ das Manover besprochen haben (jedes Crew-Mitglied
muss wissen was es wann (auf welches Kommando)
und wie zu tun hat)

Nachdem die Crew-Einteilung und die Manoverbesprechung
erfolgt ist, werden die Kommandos zum AufschieRen
gegeben. Auf einige Kommandos sind von der Crew
entsprechende Riickmeldungen zu geben.

Kommando: ,Klar zum AufschieBer (NahezuaufschieRer)*
Aktion: Crew bereitet sich auf das Manover vor
Riickmeldung: ,Ist klar”

Kommando: »Schoten los*

Aktion: Ruderganger lenkt Richtung Luv und stellt

das Schiff in den Wind (AufschieBer) bzw.
nahert sich der Stoppstelle mit losgeworfenen
Schoten auf einem ,,am Wind Kurs*

AufschieBer

7]

Nahezu-AufschieBer

NOTIZEN
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Verhalten bei MOB

- ein MOB-Fall bedeutet grundsatzlich immer
LEBENSGEFAHR!

+ ein MOB-Fall sollte daher unter allen
Umstanden vermieden werden!

« Cockpit nicht verlassen
- Lifebelt tragen und auch einpicken

+ bei Nachtfahrten oder Schwerwetter zusatzlich
PLBs (Crewfinder) oder zumindest ,Blitzlichter*
tragen (schadet auch unter ,normalen”
Umstanden nicht)

« ein MOB-Fall ist immer eine Ausnahmesituation,
die bei allen Beteiligten erheblichen Stress
und Panik verursachen kann

« je besser eine Crew auf eine MOB-Situation
vorbereitet wurde, um so groRer ist die
Wahrscheinlichkeit, dass sich Stress und Panik
in Grenzen halten

» ein MOB-Fall muss bei der Crew-Einweisung
vor dem Auslaufen besprochen worden und
nach dem Auslaufen zumindest einmal
gelibt worden sein

- jedes Crewmitglied sollte den Ablauf
eines MOB-Manovers kennen

- jedes Crewmitglied sollte unterschiedliche
Positionen bei einem MOB-Manover
einnehmen konnen

- jedes Crewmitglied sollte wissen,
wie es sich zu verhalten hat wenn
es selbst iiber Bord gegangen ist

» Ruhe bewahren und Panik vermeiden

« nicht schwimmen, sondern treiben
lassen

« unbedingt so gut es geht
Warmeverlust vermeiden

- ggf. Sprayhood von Schwimmweste
uber den Kopf ziehen

36

Ablauf MOB

- das Crewmitglied das den MOB-Fall als erstes bemerkt
alarmiert mit einem lauten ,Mann liber Bord“ Ruf die
restliche Mannschaft

« wenn es die Situation erlaubt, beobachtet die Person
die alarmiert hat den MOB

* sie lasst den MOB zu keiner Zeit aus den Augen
(egal was rundum passiert)

« sie zeigt mit der Hand auf den MOB
» sie gibt dem Ruderganger laufend Richtung und Entfernung
des MOB zum Schiff durch

- erlaubt es die Situation nicht (weil z.B. der Ruderganger
alarmiert hat), so ist unverziiglich eine Person zur Beobachtung
abzustellen

- die Person die am nachsten beim Kartenplotter steht driickt
unverziiglich die MOB-Taste

« die Person die sich am nachsten bei den Rettungsmitteln befindet
wirft diese dem MOB zu (sofern dies zu diesem Zeitpunkt auch
sinnvoll ist!) oder bereitet die Rettungsmittel zum Werfen vor

+ sollten die Crewmitglieder nicht ohnehin entsprechend
handeln und reagieren, so muss der Skipper Personen
namentlich fiir die MOB-Taste und die Rettungsmittel einteilen

« je nach Situation (Wind, Wellen, Sicht, gefahrener Kurs,

Starke und Kompetenz der Crew)

« entscheidet sich der Skipper fiir das zu fahrende Manover
« teilt die Crew an den jeweiligen Positionen ein
- gibt die entsprechenden Kommandos
« Ziel ist, den MOB so rasch wie moglich wieder zu erreichen
und eine Verbindung zwischen MOB und Schiff herzustellen
« wurde erfolgreich eine Verbindung zwischen MOB und Schiff
hergestellt, beginnt man mit der Bergung

- die Bergung des MOB sollte immer in horizontaler Lage erfolgen
« LEBENSGEFAHR bei vertikaler Bergung von unterkiihlten
Personen (Bergetod)!

- ist der MOB nicht bei Bewusstsein oder kann aufgrund
von Verletzungen oder Unterkiihlung nicht aktiv bei seiner
Bergung mithelfen, so muss eine Person - entsprechend
gesichert - ins Wasser um bei der Bergung des MOB zu helfen
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MOB-Manover mit Driftmanover

- geeignet bei MOB auf ,,am Wind Kursen“ - ,Kurs halber Wind“
« sehr gut geeignet fiir kleine Crews (auch Einhand gut umsetzbar)
« Ablauf
+ zunachst auf ,am Wind Kurs* bleiben um Raum zum Mandvrieren zu bekommen (ca. 3 Bootslangen)
« war man auf Kurs ,halber Wind“ kann man gleich auf ,am Wind Kurs“ gehen
« war man auf Kurs ,hart am Wind“ wird es giinstiger sein etwas abzufallen (ggf. bis auf Halbwindkurs)
« Beiliegen
* Motor starten
- wahrend der Driftphase durch einlegen des Vorwarts- bzw. Riickwartsganges die Hohe zur Person im Wasser
korrigieren bzw. halten
 hat man die Person erreicht: LEERLAUF!

NOTIZEN
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MOB-Manover mit Q-Wende

« kann bei MOB aus allen Kursen gefahren werden
* Mithilfe der Crew erforderlich (Einhand nur schwer umsetzbar)
* Ablauf
« auf ,Kurs raumer Wind“ gehen und bleiben um Raum zum Mandvrieren zu bekommen (ca. 4 - 5 Bootsldangen)
» Motor starten
» Wende
» nach der Wende auf ,Kurs halber Wind“ abfallen und MOB aus Lee nahern
+ Nahezu-AufschieBer (Mandver ggf. mit Maschine unterstiitzen)
- hat man die Person erreicht: LEERLAUF!
« auf schlagende Schoten achten!

NOTIZEN
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MOB-Manover mit Halsen

- geeignet bei MOB auf ,am Wind Kursen*
* Mithilfe der Crew erforderlich (Einhand nur schwer umsetzbar)
- Ablauf
+ zunachst auf ,am Wind Kurs“ bleiben um Raum zum Mandvrieren zu bekommen (ca. 4 -5 Bootslangen)
* Motor starten
« abfallen auf Raum- bzw. Vorwind-Kurs
- Halse
» nach der Halse auf ,Kurs halber Wind“ anluven und MOB aus Lee nahern
+ Nahezu-AufschieRer (Manéver ggf. mit Maschine unterstiitzen)
+ hat man die Person erreicht: LEERLAUF!
- auf schlagende Schoten achten!
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7 | Navigation

Die grundlegenden Fragen der Navigation sind

+ Wo bin ich? (Positionsbestimmung)

+ Wie komme ich (sicher) zu meinem Ziel? (Kursbestimmung)

Positionsbestimmung erftenaeise Lingenleis

- Die Positionsbestimmung erfolgt mit Hilfe des
Koordinatensystems der Erde.

- Dieses Koordinatensystem besteht aus Breitenkreisen
(Latitude, LAT) und Langenkreisen (Longitude, LON)

« Die Einteilung der geografischen Breite erfolgt vom
Aquator (Breitengrad 0) aus in jeweils
90 Breitenkreisen (90°) nach Nord und Siid.

© rtguest / via Adobe Stock

- Breitenkreise verlaufen parallel zueinander und Aquator Nullmeridian
werden zu den Polen hin kiirzer.
+ Die Einteilung der geografischen Lange erfolgt Nullmeridian
vom 0 Meridian (Greenwich) aus in jeweils Nordpol 90°N NGrdL. Polarkreis
180 Langenkreisen (180°) nach West und Ost. Breitenkreise —_ N - - - 667 334N
- Langenkreise (Meridiane) verlaufen von Pol zu Pol .
(daher eigentlich Halbkreise) und sind gleich lang. Wendgs:edilé

» Jeder Ort auf der Erde lasst sich durch seine Nordhalbkugel
geografische Breite und Linge bestimmen. » ' "B " Aquator 0°
- Die Angabe der Breiten- und Langengrade erfolgt in siidl.
Grad (°) und Minuten (‘) mit einer Genauigkeit von Siidhalbkugel We"g‘ikzrg.ig

Zehntel-Minuten

« Die Position eines Ortes wird daher wie folgt angegeben: SiidL. Polarkreis

00° 00,0° N/S (Breitengrad) Langenkreise/Meridiane \‘\‘ """" O
000° 00,0° W/E (Langengrad) siidpol 90°S
Seekarten
180° 160° 140° 120° 100° 80° 60° 40° 20° 0° 20° 40° 60° 80° 100° 120° 140° 160° 180° . Um d|e Kugeloberﬂﬁche der El’de alS
o o ebene Flache auf einer Karte darzustellen
o o gibt es mehrere Verfahren (Projektionen)
22 gz « Die fiir die Seefahrt geeignetste und daher
w0 400 fiir die ,libliche” terrestrische Navigation
Zz zz verwendete Projektionsart ist die
1;’: 1;’: Mercatorprojektion.
100 1° « Mit der Mercatorprojektion lasst sich die
zz j;’ Kugeloberflache der Erde auf einer Karte
40° 40° jedoch nicht verzerrungsfrei darstellen.
Zz ZZ « Je hoher der nordliche oder siidliche
700 700 Breitengrad, um so grofer die Verzerrung.
80° % sc *Ab dem 70. Breitengrad sind Mercatorkarten
180° 160° 140° 120° 100° 80° 60° 40° 20° 0° 20° 40° 60° 80° 100° 120° 140° 160° 180° fir die Navigation nicht mehr brauchbar!
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Gnomonische Projektion

« Fiir die Navigation in hohen Breiten (ab 70°) und fiir
Langstreckenfahrten (z.B. Atlantikiiberquerung) werden
gnomonische Karten (GroBkreiskarten) verwendet.

« Im Gegensatz zu den Mercatorkarten sind
GroRkreiskarten verzerrungsfrei

« Auf GroBkreiskarten wird die kiirzeste Verbindung
zwischen zwei Punkten als Gerade (Orthodrome)
dargestellt (der Kurs - die Loxodrome - wird als
zum Aquator gekriimmte Kurve dargestellt)

« Auf Mercatorkarten wird der Kurs (Loxodrome)
als Gerade dargestellt (die kiirzeste Verbindung
zwischen zwei Punkten — die Orthodrome -
wird als polwarts gekriimmte Kurve dargestellt)

« Die Umrechnung von Loxodrome auf Orthodrome
und umgekehrt erfolgt mit Hilfe der Loxodrom-
beschickung (fixes Tabellenwerk).

Welche Informationen enthalten Seekarten?

+ Legende (die Vielfalt der Angaben in der Legende
kann variieren)

- Kartentitel (beschreibt welches Gebiet die Karte zeigt)
+ MaRstab der Karte
« Ozeankarte 1:5.000.000 und kleiner
« Ubersegler 1:1.600.000 und kleiner
- Segelkarten 1:300.000 und kleiner
« Kiistenkarten 1:30.000 und kleiner
« Plane 1:30.000 und groRer
* Bezugsbreite der Karte
- Art der Projektion (z.B. Mercato)
+ MaBeinheit fiir Tiefen- und Hohenangaben sowie die
dazugehérenden Bezugsniveaus (Kartennull, Hohennull)
* Herausgeber der Karte
« Erstellungsdatum der Karte
- Kartendatum (Bezugsort fiir Positionsangaben)
— NICHT zu verwechseln mit dem ,Chart Datum®
(= Kartennull)
« Korrekturwerte fiir Positionen die iiber GPS erhalten
wurden und in die Karte eingezeichnet werden
« Hinweise auf Betonnungssystem A oder B

NOTIZEN

« Hinweise auf spezielle navigatorische Bestimmungen,
Einrichtungen oder Hindernisse
« Informationen zu Stromungen

* Topografie
- Kiistenlinien
« Markante und fiir die Navigation (meist)

verwendbare Bauwerke und Erhohungen
« StralRen, Seen, Fliisse, etc.

« Wassertiefen und Tiefenlinien (Isobathen)

* Hydrografie

« Schifffahrtshindernisse (Untiefen wie Felsen,
Steine, Wracks, Riffe, Sandbanke)

* Seezeichen

* Leuchtfeuer

- Lotseniibernahme-Stellen

« Vorgeschriebene Fahrwasser
(Verkehrstrennungs-gebiete) bzw. Fahrverbote
oder -beschrankungen

« Ankerplatze bzw. Sperrgebiete
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* Grundbezeichnungen

Englisch

Fels rocks / R Hrid / Hr

Stein stones / St Kamenje / k
Sand sand / s Pliesak / p
Schlamm mud / m Mulj / m

Kies gravel / G Sitan sliunak / s
Muscheln shells / Sh Skoljke / Sk
Seegras weed / Wd Trava / t

Sand & Schlamm sand & mud / sm Pljesak i Mulj / pm

Korallen coral / Co Koralj / Kor

* Kartennummer
« dient zum Einordnen (katalogisieren) der Karte

* Ausgabedatum und Berichtigungsvermerke

* Missweisung (Variation)

« Die Missweisung ist die Ablenkung einer Kompass-
nadel durch die unterschiedliche Lage von geogra-
phischem Nordpol und dem magnetischen Nordpol.

« Die Missweisung wird in Form einer Missweisungsrose
dargestellt (manchmal auch einfacher in einem Kastchen)

« Die Missweisung gilt fiir das unmittelbare Gebiet in
dem sie eingezeichnet ist.

* Es wird der Wert der Missweisung fiir ein bestimm-
tes Jahr sowie der Wert der jahrlichen Veranderung
der Missweisung nach Ost oder West angegeben.

« Langengrade (Beschriftung am oberen und unteren
Rand der Karte)

* Breitengrade (Beschriftung am linken und rechten
Rand der Karte)

NOTIZEN
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Nautische MalReinheiten

- Seemeile
+ 1 Seemeile ist 1.852 Meter und entspricht
einer Bogenminute auf einem Meridian
- Berechnung: 40.000 km (Erdumfang) / 360 (Grad) /
60 (Bogenminuten) = 1,852 km

- Kabellange

- 1 Kabellange ist 185 Meter und entspricht

einer 1/10 Seemeile
* Meridiantertie

1 Meridiantertie ist die Strecke, die ein mit 1 Knoten
fahrendes Schiff in 1 Sekunde zuriicklegt

« Berechnung: 1.852 Meter (1 Seemeile) /60 (Minuten) /
60 (Sekunden) = 0,514 Meter

1 Meridiantertie ist also 0,514 Meter
(gerundet 0,5 Meter)

« Die Meridiantertie wird zur Bestimmung der Fahrt
durchs Wasser verwendet (Relingslog)

* Knoten
« In Knoten wird die Geschwindigkeit eines Schiffes,
oder auch die Windgeschwindigkeit angegeben.
+ 1 Knoten entspricht 1 Seemeile pro Stunde
* FuB
+ 1 Ful entspricht 0,3048 Metern oder 30,48 cm
- Tiefenangaben

+ Werden in Metern und Zentimetern angegeben
+ sehr selten in alteren britischen Karten noch in
Faden (engl. fathoms (1 Faden = 6 FuB = 1,83 Meter)
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Wie kann ich meine Position bestimmen?

> meine tatsachliche Position
(wahrer Ort, beobachteter Ort)
« terrestrisch (Peilungen mit dem

- elektronisch (GPS, Radarpeilungen)

« Astronavigation (mit Hilfe von
Gestirnen, Sextant und nautischem
Jahrbuch)

+ mitzeichnen (koppeln) in der
Seekarte (Kurs, Geschwindigkeit
und Zeit)

Handpeilkompass, Deckungspeilungen)

> meine vermutete Position (Koppelort)

Die Kreuzpeilung

« (nahezu) gleichzeitige Peilung von mind.

2 (besser 3) eindeutig identifizierten
und in der Karte eingezeichneten
Peilobjekten

- zuerst langsam auswandernde
Objekte peilen, danach die schneller
auswandernden Objekte

- ggf. Fahrt aus dem Schiff nehmen

« die Winkel in der sich die Standlinien
kreuzen diirfen nicht zu spitz oder zu
flach sein (unter 30° und Uber 150°
steigt die Ungenauigkeit)

+ mit 3 Peilobjekten erhalt man 3 Stand-
linien und in deren Schnittpunkten das
sog. Fehlerdreieck

« die Position befindet sich nicht in der
Mitte des Fehlerdreiecks

- zur weiteren Navigation nimmt man als

Position immer die unglinstigste Posi-
tion innerhalb des Fehlerdreiecks an

Positionsbestimmung durch terrestrische Navigation

+ Peilungen zu Objekten werden in der Karte als Linien (Standlinien)
eingezeichnet
« der Schnittpunkt der Standlinien kennzeichnet unsere Position
« Standlinien die man durch eine Peilung mit dem Handpeilkompass
erhalten hat sind missweisende Peilungen und miissen um die Miss-
weisung korrigiert werden, damit man eine rechtweisende Peilung erhalt.
MwP (missweisende Peilung)
+ MW (Missweisung)
= RwP (rechtweisende Peilung)
« Standlinien die man durch eine Deckungspeilung erhalten hat sind
rechtweisende Peilungen und konnen ohne Korrektur direkt in die Karte
eingezeichnet werden.

Die Versegelungspeilung

Doppelpeilung

- das selbe Objekt wird zwei
mal zu verschiedenen
Zeiten gepeilt

- ein Peilobjekt wird gepeilt
und die Standlinie(1) in der
Karte eingezeichnet

* Es wird eine bestimmte
Strecke ,versegelt*
(Kurs iiber Grund und die
versegelte Strecke miissen bekannt sein!)

- dasselbe Peilobjekt wird ein zweites mal gepeilt und die neue
Standlinie (2) ebenfalls in der Karte eingezeichnet

- die Standlinie (1) wird um die versegelte Strecke parallel verschoben
und kreuzt dabei die Standlinie (2)

« der Schnittpunkt der beiden Standlinien ist unsere Position

Abgestumpfte Doppelpeilung

- zwei verschiedene Objekte
werden zu verschiedenen
Zeiten gepeilt

* Die zweite Peilung erfolgt auf
ein zweites Objekt, ansonsten
wird gleich verfahren wie bei
der Doppelpeilung
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Positionsbestimmung durch elektronische
Navigation

* GPS (Global Positioning System) heutzutage
meist in Verbindung mit einem Kartenplotter

« welche Art von Radarpeilung man erhalt, hangt von
der eingestellten Darstellungsvariante ab
+ Head Up (relativ vorausorientiert)
= Seitenpeilung (ACHTUNG: diese Einstellung

- Standortermittlung durch Laufzeitmessung des
GPS-Signals Satellit - Empfanger

« Mindestens 3 Satelliten fiir Standortbestimmung
erforderlich (moderne Gerate verwenden heute
ein Vielfaches davon)

« Standortgenauigkeit 10 m (bei optimalen
Bedingungen bis zu 3 m maglich)

« Positionen die mit Hilfe von GPS ermittelt
wurden miissen beim Eintragen in eine Seekarte
berichtigt werden

« Kartenplotter (elektronische Seekarte)

« Fix im Schiff eingebaute Kartenplotter (iiblicherweise
unter Deck und/oder im Cockpit) lassen sich iiber ein
»Bussystem” auch mit anderen elektronischen Geraten
verbinden und kénnen so neben Position, COG und
SOG auch Wind, Wassertiefe, Boatspeed bis hin zu
Motor- und Energiemanagement-Daten oder auch
Brauch- und Schmutzwasser-Stande und vieles mehr
anzeigen (abhangig von den integrierten Geraten).

+ Navigations-Apps flir Mobiltelefone, Tablets, Laptops,
Notebooks und PCs

+ Radar (Radio Dedection And Ranging)

« Radar funktioniert mit Laufzeitmessung von
elektromagnetischen Wellen Antenne -
Objekt - Antenne

- Die Radarantenne dreht sich im Kreis

« dabei werden elektromagnetische Wellen ausgesendet
(Sendemodus)

+ nach dem Senden schaltet das Gerat sofort auf
Empfang (Empfangsmodus)

« die ausgesendeten Wellen breiten sich mit Lichtge-
schwindigkeit aus und werden von Objekten auf die
sie treffen zurlickgeworfen

- aufgrund der gemessenen Laufzeit der zuriick-
geworfenen Wellen wird die Richtung und die
Entfernung des Objektes berechnet und als Punkt
am Radar-Bildschirm dargestellt

- die Reichweite des Radars hangt von der
Montagehohe der Radarantenne ab

- die Radarkimm liegt hinter der optischen Kimm
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entspricht nicht dem gehdrigen Gebrauch [t. KVR!)
« Course Up (relativ kursstabilisiert) = Seitenpeilung
« North Up (relativ nordstabilisiert)
= recht- oder missweisende Peilung
(je nach dargestellter Nordrichtung)
« True Motion (wahre Bewegung)
= rechtweisende Peilung
* bei moderneren Geraten kann der Radar-Bildschirm
als Overlay auf der elektronischen Seekarte (Plotter)
dargestellt werden
- ist ein Radargerat an Bord, muss es lt. KVR auch
gehorig verwendet werden
- das Radarbild ist keine absolut wirklichkeitsgetreue
Darstellung der realen Umgebung, da es einige,
durch unterschiedliche Ursachen bedingte,
typische Fehldarstellungen hierbei gibt
+ um ein Radarbild korrekt interpretieren zu konnen,
bedarf es einiger Ubung!

Positionsbestimmung durch Astronavigation

« bei der Astronavigation wird die Position mit Hilfe
der Gestirne, eines Sextanten und eines nautischen
Jahrbuches bestimmt

Positionsbestimmung durch Koppeln

- unter Koppeln versteht man das kontinuierliche mit-
verfolgen von Kurs (einzeichnen der Kurslinie in der
Seekarte) und gefahrener Distanz von einem bekannten
Ausgangspunkt

« in regelmaRigen Abstanden wird die zuriickgelegte
Distanz auf der eingezeichneten Kurslinie ,abgesetzt”
und die vermutete Position (Koppelort) in der Seekarte
eingezeichnet

- die Genauigkeit des Koppelortes unterliegt
vielen Einfliissen

- Loggefaktor
+ Windabdrift
- Steuerfehler
« Stromung

» Gelegenheiten durch eine Peilung eine beobachtete Posi-
tion (beobachteter Ort) zu bekommen sollte man nutzen
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Kursbestimmung

* Bei der Kurshestimmung haben wir
zwei Betrachtungsweisen:
» Wohin komme ich, wenn ich den anliegenden Kurs
weiter fahre? (vom Kompasskurs zum Kartenkurs)
» Welchen Kurs muss ich fahren, um ein bestimmtes
Ziel zu erreichen? (vom Kartenkurs zum Kompasskurs)

« In der Navigation kennen wir verschiedene Kurse -
je nachdem welche Einfliisse wir beriicksichtigen

+ Kompasskurs (MgK) ist der Kurs den wir laut Steuer-
kompass fahren

+ Missweisung (Mw; Variation) ist der Einfluss der sich
daraus ergibt, dass geografischer Nordpol und
magnetischer Nordpol nicht ident sind (Kompass-
nadel zeigt zum magnetischen Nordpol - Seekarten
sind nach dem geografischen Nordpol ausgerichtet)

« die Missweisung ist Ortsabhangig (am gleichen
Standort ist die Missweisung fiir alle Schiffe gleich)
- die Missweisung verandert sich jahrlich
- die Missweisung wird in Seekarten in Form einer
Missweisungsrose dargestellt und zeigt die
Missweisung in einem bestimmten Jahr
+ die jahrliche Veranderung in Hohe
und Richtung

NOTIZEN

« missweisender Kurs (mwkK) ist der Kurs,
bei dem die Deviation (Dev.) beriicksichtigt wurde

« rechtweisender Kurs (rwK) ist der Kurs, bei dem
zusatzlich die Missweisung (MW) beriicksichtigt wurde

« Kurs durchs Wasser (KdW) ist der Kurs,
bei dem zusatzlich die Abdrift durch den Wind (BW)
beriicksichtigt wurde

« Kartenkurs (KiiG, KaK) ist der Kurs, bei dem
zusatzlich der Versatz durch eine Stromung (BS)
beriicksichtigt wurde

» Deviation (Dev.; Ablenkung) ist der Einfluss den
Eisenmassen, elektronische Gerate und Leitungen
an Bord eines Schiffes auf den Magnetkompass haben
(Ablenkung der Kompassnadel)
- die GroRe der Deviation ist abhangig vom Schiff
selbst und vom gefahrenen Kurs
- Die Deviation wird aus einer Tabelle (Deviations-
tabelle) abgelesen, die fiir jedes Schiff separat
erstellt werden muss
- Die Deviation wird zum Teil mit Ausgleigchsmagneten
direkt am Kompass kompensiert (Arbeit fiir den Fachmann!)
« Die Deviation muss von Zeit zu Zeit tiberpriift werden
(z.B. nach Winterlager) und die Deviationstabelle ggf.
neu erstellt werden
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Beschickung fiir Wind Beschickung fiir Strom

L / L

/

Die Windabdrift beeinflusst nicht unsere recht Voraus Der Stromversatz beeinflusst nicht unsere recht Voraus
Richtung (im Gegensatz zur Deviation und Missweisung) Richtung (im Gegensatz zur Deviation und Missweisung)
Kursgerust

ABKURZUNG BEZEICHNUNG ERKLARUNG
MgK Magnetkompass-Kurs ~ Winkel zwischen recht Voraus und Magnetkompass-Nord MgN

mwK Missweisender Kurs Winkel zwischen recht Voraus und missweisend Nord mwN

rwk Rechtweisender Kurs Winkel zwischen recht Voraus und rechtweisend (geografisch) Nord rwN

Kdw Kurs durchs Wasser Winkel zwischen rechtweisen Nord und dem Weg den wir durchs Wasser fahren

KiiG Kurs tber Grund Winkel zwischen rechtweisend Nord und dem Weg den wir iiber Grund fahren
 Wollen wir wissen, wo wir mit dem aktuell anliegenden » Wollen wir wissen, welchen Kompasskurs wir steuern
Kompasskurs hinkommen, rechnen wir dem Kursgeriist mussen, um ein bestimmtes Ziel zu erreichen,
entsprechend vom Magnetkompass-Kurs (MgK) zum rechnen wir dem Kursgeriist entsprechend vom Kurs
Kurs tiber Grund (KiiG). tiber Grund (KiiG) zum Magnetkompass-Kurs (MgK).

+ Werte werden mit richtigem Vorzeichen in das « Werte werden mit richtigem Vorzeichen in das
Kursgeriist eingetragen und mit richtigem Kursgeriist eingetragen, aber mit umgekehrtem
Vorzeichen gerechnet Vorzeichen gerechnet

« Berechnung erfolgt von oben (MgK) nach unten (KiiG) « Berechnung erfolgt von unten (KiiG) nach oben (MgK)

NOTIZEN
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Deviationstabelle

« Rechnen wir vom Magnetkompass-Kurs (MgK)
zum Kurs iiber Grund (KiiG), nehmen wir den
Ablenkungstabelle Steuertabelle . (Kiic) .
Kurs in der Spalte MgK der dem anliegenden
Kurs am nachsten kommt, und verwenden den

000° | 2 | Joooc | | nebenstehenden Wert (ab 5 aufrunden bzw.
interpolieren).
020 .3 | oo |
« Rechnen wir vom Kurs tiber Grund (KiiG) zum
Magnetkompass-Kurs (MgK), nehmen wir den
o o
ow° | @ | os0c | urs in der Spalte mwK der dem anliegenden

Kurs am nachsten kommt, und verwenden den

06° | w9 | 060" | | nebenstehenden Wert(ab 5 aufrunden bzw.

interpolieren).

+ Die Werte fiir die Ablenkungstabelle konnen
auf verschiedene Weise ermittelt werden:
+ mit Hilfe des GPS-Gerates
- mit Hilfe des Handpeilkompass
+ mit Hilfe einer Deckpeilung und Peilscheibe
« Die ermittelten Werte werden in die mittlere
Spalte mwK eingetragen.
- Die Ablenkung fiir die Steuertabelle wird
berechnet.

NOTIZEN
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Instrumente Nautische Unterlagen
fur die Navigation fur die Navigation
* GPS und Kartenplotter * Seekarten

» Hafenhandblicher

+ Navigationssoftware auf Handy, Tablet, Lap-Top S
« Leuchtfeuerverzeichnis

* Radar « KVR
» Magnetkompass « Gezeitentafeln oder Tidenkalender
(fix eingebauter Schiffskompass, Handpeilkompass) - ggf. Almanach fiir Astronavigation

« Echolot (Handlot)

« zum Messen der Wassertiefe

« Ultraschallsignale werden ausgesendet und
vom Meeresgrund reflektiert — die Tiefe wird
durch Laufzeitmessung berechnet

- Navigation nach Tiefenlinen (Isobathen)

+ Sumlog (Relingslog, Flaschenlog)

» zum Messen der Fahrt durchs Wasser
« um zuverlassig navigieren zu konnen,
muss der Loggefaktor bekannt sein!

Loggefaktor

- der Loggefaktor gibt an, um wie viel das Sumlog
zu viel (Faktor < 1) oder zu wenig (Faktor > 1) anzeigt

« Fehlanzeigen konnen u.a. durch Verschmutzung des
Impellerrades entstehen

* bei der Ermittlung des Loggefaktors muss eine eventuell
vorhandene Stromung ausgeschlossen werden

« hierzu fahrt man eine aus der Karte eindeutig
messbare Distanz einmal in eine Richtung und
anschlieBend in die Gegenrichtung, addiert die
gefahrenen Distanzen lt. Sumlog und dividiert
die Summe durch 2, man vergleicht das Ergebnis
mit der aus der Karte gemessenen Distanz und
errechnet aus der Differenz den Loggefaktor

NOTIZEN
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Seezeichen
- weltweit gibt es zwei Betonnungssysteme \ \
« Betonnungsregion A (rot an Backbord) y \_ /
« Europa ‘| A A

- Afrika 4 J/ = B
« Asien (ohne Japan, Siidkorea,Philippinen) B B B

« Betonnungsregion B (rot an Steuerbord)
 Nord-, Mittel- und Slidamerika
* Japan
- Stidkorea
« Philippinen

0°

a Adobe Stock

40¢

o]
>
o]
rcuper

40° 0° 40° 80° 120° 160°E 160°W 120° 80°
« Seezeichen im Betonnungssystem A
- Laterale Zeichen (kennzeichnen die StB- und BB-Seite eines Schifffahrtsweges oder einer Hafeneinfahrt)
- Mitte Fahrwasser Zeichen (kennzeichnen die Mitte eines Fahrwassers oder die Zufahrt zu Fahrwassern)
- Einzelgefahrenzeichen (kennzeichnen eine isolierte Gefahrenstelle und kénnen an allen Seiten passiert werden)
« Sonderzeichen (kennzeichnen besondere Gebiete oder Stellen, Info aus Seekarte, fern halten)
« Kardinale Zeichen (kennzeichnen eine Gefahrenstelle und wo sie sicher passiert werden kann)

Laterale Zeichen - Steuerbordseite

Farbe: griin

Form: Spitz-, Leuchttonne oder Stange, Pricke
Toppzeichen: griiner Kegel, oben spitz

Feuer (wenn vorhanden): griin

Betonnungsrichtung

Laterale Zeichen - Backbordseite

Farbe: rot

Form: Stumpf-, Leucht-, Spierentonne, Stange, Pricke
Toppzeichen: roter Zylinder, oben stumpf

Feuer (wenn vorhanden): rot

Betonnungsrichtung

Mitte Fahrwasser Zeichen

Farbe: rote und weille senkrechte Streifen

Form: Kugel-, Leucht-, Spierentonne oder Stange
Toppzeichen: roter Ball

Feuer (wenn vorhanden): weily

Einzelgefahrenzeichen

Farbe: schwarz mit einem breiten roten Streifen
Form: Leucht-, Backen-, Spierentonne oder Stange
Toppzeichen: zwei schwarze Balle iibereinander
Feuer (wenn vorhanden): weil

Sonderzeichen
Farbe: gelb

Form: beliebig, Falk- Leucht-, Spierentonne oder Stange
@ D:% Toppzeichen: gelbes liegendes Kreuz (Andreaskreuz)
Feuer (wenn vorhanden): gelb
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Kardinale Zeichen

Farbe: schwarz und gelb
Form: Leucht-, Backen-, Spierentonne oder Stange
Toppzeichen: 2 schwarze Kegel libereinander

Feuer: weiR, Funkelfeuer (50 — 60 Blitze/Minute) oder schnelles Funkelfeuer (100 - 120 Blitze/Minute)

- Kardinale Zeichen zeigen an, wo eine Gefahrenstelle liegt und wie sie sicher passiert werden kann
« das Gebiet um eine Gefahrenstelle wird in vier Quadranten aufgeteilt
- Dem entsprechend gibt es vier verschiedene Kardinale Zeichen (Quadranten)

Nordquadrant

« Steht an der nordlichsten Stelle einer Untiefe

« Kann weiter nordlich sicher passiert werden

« Toppzeichen: die Spitzen der Kegel zeigen nach oben
« Farbe: schwarz - gelb

« Kennung: SFkl. oder Fkl.

NW

SFkL. (9) oder
FkL. (9)

SW

Westquadrant

- Steht an der westlichsten Stelle einer Untiefe

« Kann weiter westlich sicher passiert werden

- Toppzeichen: die Spitzen der Kegel zeigen zueinander
« Farbe: gelb — schwarz - gelb

« Kennung: SFkL. (9) oder FKL (9)

50

24tt

SFkl. oder

SFkL.(6) + Blk. oder
FkL(6) + BLk.

Ostquadrant

« Steht an der ostlichsten Stelle einer Untiefe

« Kann weiter 0Ostlich sicher passiert werden
 Toppzeichen: die Spitzen der Kegel zeigen auseinander
« Farbe: schwarz - gelb - schwarz

« Kennung: SFkL. (3) oder FKL (3)

NE

£ XY

SFkL(3) oder
FkL(3)

E

SE

Siidquadrant

- Steht an der siidlichsten Stelle einer Untiefe

« Kann weiter siidlich sicher passiert werden

- Toppzeichen: die Spitzen der Kegel zeigen nach unten
« Farbe: gelb — schwarz

« Kennung: SFkL. (6) + Blk. oder FkL. (6) + Blk.
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Leuchtfeuer

- ein Leuchtfeuer hat eine einzelne Lichtquelle und ist + jede Kennung besteht aus
Nachts und bei schlechter Sicht die wichtigste « Art der Lichterscheinung
Navigationshilfe * Gruppierung

« Informationen zu Leuchtfeuern findet man in der - Farbe der Lichterscheinung
Seekarte (Kennung) und im Leuchtfeuerverzeichnis - Wiederkehr
(hier findet man zusatzliche Angaben iiber Position, « Feuerhohe in Meter (m)
Standort und Aussehen des Leuchtfeuers) + Nenntragweite in Meilen (M)

« um die Leuchtfeuer Nachts voneinander unterscheiden
zu konnen, besitzt jedes Leuchtfeuer seine eigene
Kennung (z.B. Plic Albanez: Bl(2) WR 8s 15m 10/6 M)

VK andauerndes schnelles
Funkelfeuer(120/min)

K andauerndes Funkelfeuer
(60/Min)

K(4)10s Funkelfeuer 4er-Gruppen
Wiederholung alle 10 Sekunden

BI3s Blinkfeuer
Wiederholung alle 3 Sekunden

BI(2)6s Blinkfeuer
2 Gruppig alle 6 Sekunden

DBL 10s Langes Blinkfeuer
Wiederholung alle 10 Sekunden

1Z0 6s Gleichtaktfeuer, Halfte hell, Halfte
dunkel, Wiederholung alle 6 Sekunden

PK 5s Unterbrochenes Feuer
Wiederholung alle 5 Sekunden

PK (2) 10s  Unterbrochenes Feuer 2er-Gruppen

Wiederholung alle 10 Sekunden

C Festfeuer, stdndiges rotes Licht

M (A) Morsefeuer, Buchstabe ,,A

PmCB6s Wechselfeuer, rotes und weiltes
Licht, Wiederholung
alle 6 Sekunden
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Sektorenfeuer
- Sektorenfeuer sind Leuchtfeuer, deren Farbe der Lichterscheinung in 2 oder mehreren Sektoren unterschiedlich ist

bzw. ein Sektor verdunkelt ist

Tragweite, Nenntragweite, Sichtweite

- Die Tragweite ist die Entfernung in der das Leuchtfeuer + Nenntragweite ist die Tragweite eines Leuchtfeuers bei
gerade noch erkennbar ist; diese Entfernung ist einem definierten (genormten) Sichtwert (Sicht am Tag
abhangig von der Lichtquelle und den atmospharischen von 10 M); die Nenntragweite ist die Tragweite, die im
Bedingungen Leuchtfeuerverzeichnis und in Seekarten angegeben wird

Tragweite bei guter Sicht

Nenntragweite

Tragweite bei schlechter Sicht

_

-

« Sichtweite ist der Abstand, in dem ein Leuchtfeuer bei einer bestimmten Augenhohe friihestens in der Kimm
sichtbar wird; die Sichtweite ist abhangig von der Augenhohe des Betrachters, der Hohe des Leuchtfeuers und
den herrschenden Sichtverhaltnissen

Nenntragweite

Sichtweite
|

_
; T

Besondere Leuchtfeuer

- Leitfeuer (hat einen ,sicheren” Sektor welcher links
und rechts von ,Warn-Sektoren“ begrenzt wird)

« Richtfeuer (besteht aus Ober- und Unterfeuer die
in Deckung gehalten werden miissen)

- Quermarkenfeuer (quer zum Kurs verlaufender Sektor
der anzeigt, wann der Kurs gedandert werden muss)

- Morsefeuer (die Lichterscheinung entspricht einem
Buchstaben des Morsealphabetes)

NOTIZEN
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8 | Gesetzeskunde

COLREG - Ubereinkommen
(Convention of the international Regulations
for Preventing Collisions at Sea)

+ RADAR-Reflektoren - die Kollisionsverhiitungsregeln KVR (engl. COLREG)
- Seenotsignale sind auf jedem Schiff mit zu fihren
* Not- und Sicherheitsmeldungen und regeln
« Logbuch und Tornplan « Allgemeines (Geltungsbereich, Verantwortlichkeit,
* Lebensrettende Gerate Begriffsbestimmungen)

(nur bedingt auf Jachten anzuwenden) « Fahr- und Ausweichregeln
+ Funk-Kommunikation (GMDSS, EPIRB) - Lichter und Signalkorper

(nur bedingt auf Jachten anzuwenden) « Schall- und Lichtsignale

« Notzeichen

SOLAS - Ubereinkommen
(International Convention for Safety Of Live At Sea)

- Sicherheit der Navigation

MARPOL - Ubereinkommen
(International Convention for the Prevention
of Marine Pollution from Ships)
« Regelt die Vorschriften und MaRnahmen zur
Vermeidung der Meeresverschmutzung durch Schiffe

Kollisionsverhitungsregeln (KVR)

Allgemeines

* Geltungsbereich - Segelfahrzeug: ein Fahrzeug unter Segel,
dessen Maschinenantrieb (falls vorhanden)
nicht benutzt wird

« Fischendes Fahrzeug: ein Fahrzeug, das mit
Netzen, Leinen, Schleppnetzen oder anderen
Fanggeraten fischt, welche die Manovrierfahig-
keit einschranken, jedoch nicht ein Fahrzeug,
das mit Schleppangel oder anderen Fanggera-
ten fischt, welche die Mandvrierfahigkeit nicht
einschranken

» manovrierunfahiges Fahrzeug: ein Fahrzeug,
das wegen auBergewohnlicher Umstande nicht
so manovrieren kann, wie es diese Regeln
vorschreiben, und daher einem anderen
Fahrzeug nicht ausweichen kann

» manovrierbehindertes Fahrzeug: ein Fahrzeug,

« die KVR gelten auf hoher See und den mit
dieser zusammenhangenden, von Seeschiffen
befahrbaren Gewassern

- zusatzliche nationale und lokale Vorschriften
haben Vorrang vor den KVR

« Verantwortlichkeit

- bei der Befolgung der KVR sind stets alle
Umstande zu beriicksichtigen, die zum
Abwenden einer unmittelbaren Gefahr eine
Abweichung von diesen Regeln erfordern

- die Einhaltung der KVR entbindet nicht von der
Verantwortung fiir Unfalle, die beim Treffen geeig-
neter MaBnahmen zu verhindern gewesen waren

* Begriffshestimmung

« Fahrzeug: alle Wasserfahrzeuge einschlieBlich
nicht wasserverdrangender Fahrzeuge und
Wasserflugzeuge, die als Beforderungsmittel
auf dem Wasser verwendet werden konnen

* Maschinenfahrzeug: ein Fahrzeug mit
Maschinenantrieb

das durch die Art seines Einsatzes behindert
ist so zu manovrieren, wie es diese Regeln
vorschreiben, und daher einem anderen
Fahrzeug nicht ausweichen kann

(z.B. Kabelleger, Baggerschiffe, Flugzeugtrager,
Minenraumer, Schleppverbande)
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- tiefgangbehindertes Fahrzeug: ein Maschinen-
fahrzeug, das durch seinen Tiefgang im Verhalt-
nis zu der vorhandenen Tiefe und Breite des
befahrbaren Gewassers erheblich behindert ist
von seinem zu verfolgenden Kurs abzuweichen

« in Fahrt: bedeutet, dass ein Fahrzeug weder vor
Anker liegt, noch an Land festgemacht ist, noch
auf Grund sitzt

« in Sicht: befinden sich Fahrzeuge, wenn jedes vom
anderen optisch wahrgenommen werden kann

- verminderte Sicht: bezeichnet jeden Zustand,
bei dem die Sicht durch Nebel, dickes Wetter,
Schneefall, heftige Regengiisse, Sandstiirme
oder ahnliche Ursachen eingeschrankt ist

Fahr- und Ausweichregeln
* Ausguck

- jedes Fahrzeug muss jederzeit durch Sehen und
Horen sowie durch jedes andere verfiigbare
Mittel gehorigen Ausguck halten

« sichere Geschwindigkeit

- jedes Fahrzeug muss jederzeit mit einer siche-
ren Geschwindigkeit fahren, sodass es geeigne-
te und wirksame Malnahmen treffen kann, um
einen ZusammenstoB zu vermeiden, und inner-
halb einer Entfernung zum Stehen gebracht
werden kann, die den gegebenen Umstanden
und Bedingungen entspricht

* Moglichkeit der Gefahr eines ZusammenstoRBes

- jedes Fahrzeug muss mit allen verfiigbaren
Mitteln entsprechend den gegebenen
Umstanden und Bedingungen feststellen,
ob die Moglichkeit der Gefahr eines Zusammen-
stoBes besteht. Im Zweifelsfall ist diese
Moglichkeit anzunehmen (stehende Peilung!)

» Manover zur Vermeidung von ZusammenstofRen

- entsprechend der Regeln der KVR

- entschlossen, rechtzeitig und so ausgefiihrt
wie gute Seemannschaft es erfordert

- jede Anderung des Kurses und/oder der
Geschwindigkeit muss so grof sein, dass es
ein anderes Fahrzeug optisch oder durch
Radar schnell wahrnehmen kann
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+ das Manover muss zu einem sicheren
Passierabstand fiihren

+ die Wirksamkeit des Mandvers muss sorgfaltig
uberpriift werden, bis das andere Fahrzeug
endgiiltig vorbei und klar ist

* enge Fahrwasser

- ein Fahrzeug, das der Richtung eines engen
Fahrwassers oder einer Fahrrinne folgt, muss sich
so nahe am auBeren Rand seiner Steuerbordseite
halten, wie dies ohne Gefahr moglich ist

« Fahrzeuge unter 20 m Lange oder Segelfahrzeuge
diirfen die Durchfahrt von auf das Fahrwasser
angewiesenen Fahrzeugen nicht behindern

- fischende Fahrzeuge diirfen die Durchfahrt
von anderen Fahrzeugen nicht behindern

 beim Queren eines Fahrwassers darf kein anderes,
auf das Fahrwasser angewiesene Fahrzeug,
behindert werden

 kann nur dann sicher liberholt werden,
wenn das zu tiberholende Fahrzeug mitwirkt,
so muss das tiberholende Fahrzeug das
entsprechende Schallsignal geben

« das Ankern ist, wenn es die Umstande zulassen,
zu vermeiden

» Verkehrstrennungsgebiet (VTG)

- ein Fahrzeug das ein VTG benutzt, muss auf dem
entsprechenden Einbahnweg in der allgemeinen
Verkehrsrichtung dieses Weges fahren und sich
dabei so weit wie moglich von der Trennzone
frei halten

« Ein- und Auslaufen in das VTG erfolgt in der
Regel an dessen Enden; erfolgt das ein- oder
Auslaufen von der Seite, dann in einem
moglichst kleinen Winkel

« ein Queren des VTG ist zu vermeiden; ist ein
Fahrzeug zum Queren gezwungen, muss dies
moglichst im rechten Winkel zur Trennlinie
erfolgen (auch bei Stromversatz oder Windabdrift)

+im Bereich der Ein- und Ausfahrten eines VTG
muss mit besonderer Vorsicht gefahren werden

- fischende Fahrzeuge, Fahrzeuge unter 20 m
Lange und Segelfahrzeuge diirfen die sichere
Durchfahrt von Maschinenfahrzeugen im VTG
nicht behindern
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Ausweichregeln
» MaBnahmen des Ausweichpflichtigen * MaBnahmen des Kurshalters
- jedes ausweichpflichtige Fahrzeug muss « der Kurshalter muss Kurs und Geschwindigkeit beibehalten -
moglichst friihzeitig, durchgreifend und Kurshaltepflicht
fur den anderen gut erkennbar handeln, « der Kurshalter kann den Ausweichpflichtigen durch fiinf kurze
um sich frei zu halten Schallsignale auf seine Ausweichpflicht aufmerksam machen

* Segelfahrzeuge mit Wind von unterschiedlicher Seite

« BB-Bug (Schot) vor StB-Bug (Schot)
+ bzw. Wind von Backbord weicht Wind von Steuerbord

« Segelfahrzeuge mit Wind von der gleichen Seite
» BB-Bug (Schot) vor StB-Bug (Schot)
« bzw. Wind von Backbord weicht Wind von Steuerbord
* Lee vor Luv
* bzw. Luv weicht Lee

» Motorfahrzeuge auf entgegengesetztem Kurs

* beide weichen nach StB aus

» Motorfahrzeuge auf kreuzendem Kurs

- das Fahrzeug das den anderen an Steuerbord hat muss ausweichen;
wenn moglich so, dass es den Bug des anderen Fahrzeuges nicht kreuzt

« Uberholer
« Uberholer ist, wer sich einem anderen Fahrzeug aus dessen Hecklicht-
sektor (22,5° acherterlicher als querab) nahert
- der Uberholer ist immer ausweichpflichtig und muss sich entsprechend
frei halten
- der Uberholer bleibt so lange Uberholer, bis er das andere Schiff klar
passiert hat und ist so lange auch verpflichtet sich frei zu halten

* Manover des letzten Augenblicks
« ist der Kurshalter dem Ausweichpflichtigen aus irgendeinem Grund so
nahe gekommen, dass ein Zusammenstof nur durch ein Mandver des
Ausweichpflichtigen alleine nicht vermieden werden kann, so muss der
Kurshalter so manovrieren, wie es zur Vermeidung eines Zusammenstoles
am dienlichsten ist - Mandver des letzten Augenblicks

55



GESETZESKUNDE

Verantwortlichkeit der Fahrzeuge untereinander

- Sofern die Regeln 9 (enge Fahrwasser), 10 (Verkehrs-
trennungsgebiet) und 13 (Uberholer) der KVR nichts
anderes bestimmen, gelten folgende Ausweichregeln
(jedes Fahrzeug weicht hierbei den nachfolgenden):

* Maschinenfahrzeug

- Segelfahrzeug

- fischendes Fahrzeug

- tiefgangbehindertes Fahrzeug

« manovrierbehindertes Fahrzeug
» manovrierunfahiges Fahrzeug

Lichter und Signalkorper
- Signalkorper

+ Sind schwarz

» Sind zwischen Sonnenaufgang und Sonnen-
untergang zu fiihren (Tagzeichen)

- Geben liber den besonderen Status eines
Schiffes Auskunft

- Signalkorper konnen sein

* Ball * Kegel
- Zylinder + Rhombus (Doppelkegel)
* Stundenglas
60 cm |
%’ ' “
&
e &
3
Y
NOTIZEN
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Verhalten von Fahrzeugen
bei verminderter Sicht

« mit sicherer Geschwindigkeit fahren

* Gehorig Ausguck halten

+ Maschine fiir etwaige Notmanaver bereit halten

* Schallsignale geben

« Positionslichter einschalten

+ RADAR (wenn vorhanden) einschalten

+ Fahrwasser verlassen oder zumindest aulerst
rechts fahren (wenn moglich)

* Lichter

+ miissen zwischen Sonnenuntergang und
Sonnenaufgang gefiihrt werden
« miissen bei verminderter Sicht (Nebel, dickes Wetter,
Schneefall, heftige Regengiisse) gefiihrt werden
* Begriffshestimmung
« Topplicht: weiB, 225° (von ,recht Voraus*
bis 22,5° achterlicher als querab)
- Seitenlichter: rot BB, griin StB, jeweils 112,5°
(zusammen 225°)
« Hecklicht: weiB, 135°, ergibt zusammen mit
dem Topplicht bzw. den Seitenlichtern 360°
« Rundumlicht: 360° (je nach Verwendung
weiB, rot, griin oder gelb moglich)
« Schlepplicht: wie Hecklicht, nur gelb
» Funkellicht: rundum Licht, 120 LE/Minute

Seitenlicht Backbord 112,5°

Hecklicht 135°

Topplicht 225°

Rundumlicht 360°
Seitenlicht Steuerbord 112,5°




GESETZESKUNDE

Segelfahrzeug < 20 m Segelfahrzeug
<7m

NOTIZEN

Segelfahrzeug
unter Motor

Segelfahrzeug in Fahrt

Maschinenfahrzeug Maschinenfahrzeug Maschinenfahrzeug
<50 m in Fahrt >50 min Fahrt <12 min Fahrt
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Fischender Trawler mit FdW ohne FdW

NOTIZEN

Nicht trawlender Fischer
mit FdW

D

Schleppnetzfischer

Schleppleine ca. 600 m
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Manovrierunfahig ohne FdW

Manovrierbehindert ohne FdW

Manovrier-
unfahig

Durch Tiefgang
behindert

Bagger etc.

Manovrier-
behindert

Grundsitzer

ohne FdW

NOTIZEN
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Schleppendes und geschlepptes Fahrzeug

adiese

NOTIZEN

Schleppendes und geschlepptes Fahrzeug

Luftkissenfahrzeug Bodeneffektfahrzeug
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Schall- und Lichtsignale

« langer Ton 4 — 6 Sekunden

Manover- und Warnsignale

« |ch andere meinen Kurs nach Steuerbord o

 Meine Maschine geht riickwarts (X X )

« Ich beabsichtige, Sie an Ihrer Steuerbordseite zu iiberholen

« |ch bin einverstanden - @ == @

508 000 === 0 O

Signale bei verminderter Sicht

+ Maschinenfahrzeug in Fahrt - (mind. alle 2 Minuten)

Signale vor Anker

« Fahrzeuge liber 100 m miissen zusatzlich am Achterschiff 5 Sekunden lang einen Gong rasch schlagen

NOTIZEN
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Notzeichen

- die folgenden Signale, die zusammen oder einzeln verwendet oder gezeigt werden, bedeuten Not
und die Notwendigkeit der Hilfe

- die genannten Signale diirfen nur verwendet oder gezeigt werden, wenn Not und die Notwendigkeit

zur Hilfe vorliegen

- die Verwendung von Signalen die mit diesen Signalen verwechselt werden konnen ist verboten

Knallsignal

rechteckige Flagge mit Ball
darliber oder darunter
unter Steuerbordsaling

Dauerton
mit Nebelsignalgerat

Flammensignal
brennende Teer- oder
Oltonne oder dergleichen

Leuchtraketen/-kugeln
mit roten Sternen in
kurzen Abstanden

oranger Rauch
Rauchsignal mit orange
gefarbtem Rauch

MorsesignalS 0 S
Schall- oder Lichtsignal

rote Fallschirm-Leuchtrakete
oder rote Handfackel

MAYDAY
Sprechfunk Kanal 16
Distress-Taste (DSC)

miide Fliege

langsames und wiederholtes
Heben und Senken der nach
beiden Seiten ausgestreckten Arme

Mayday
+ Alarmzeichen
N
C
NOTIZEN
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November Charly
Flaggensignal aus den
Flaggen N und C

unter Steuerbordsaling



9 | Ein- und Ausklarieren

Fin- und Ausklarieren

« Befahigungsnachweis vom Skipper
« Sprechfunkzeugnis

 unter Einklarieren versteht man das Anmelden bei ) ;@Wllsfe
den Behdrden beim Einlaufen in einen Hafen (Port of W el>epasse
- Weg:

Entry) in Zusammenhang mit einem Grenziibertritt o
« Polizei (Passkontrolle)

« Zoll (Warenkontrolle)
- Hafenbehdrde (erteilt Erlaubnis zum Befahren
der Hoheitsgewasser)
- ggf. Gesundheitsbehorden
» nach dem Einklarieren ist die Flagge ,Q"“ wieder ein-
zuholen; die Crew darf jetzt das Schiff verlassen bzw.
dirfen die Hoheitsgewasser jetzt befahren werden
- Die Gastlandflagge wird wahrend des gesamten Auf-
enthaltes in dem fremden Hoheitsgewasser gefiihrt

- vor dem Einklarieren darf grundsatzlich nur der
Schiffsfiihrer das Schiff verlassen und nur zum Zweck
des Einklarierens

« Ablauf beim Einklarieren:

* bei Erreichen der Hoheitsgewasser eines Landes ist
die Gastlandflagge unter der StB-Saling zu setzen

- gleichzeitig ist auch die Flagge ,,Q“ (Quebec, gelb,
zeigt an, dass man noch nicht Einklariert hat) unter
der BB-Saling zu setzen

« nach dem Eintritt in die Hoheitsgewasser eines Lan-
des muss unverziiglich und auf kiirzestem Weg der
nachstgelegene Zollhafen (Port of Entry) zum Einkla-
rieren angelaufen werden (Port of Entries sind in den
entsprechenden Hafenhandbiichern verzeichnet)

« im Einklarierungshafen muss an der Zollmole fest-
gemacht werden (manchmal auch an einer entspre-
chend gekennzeichneten Boje oder es muss in einem
entsprechenden Zollbereich geankert werden)

« das Einklarieren wird vom Schiffsfiihrer erledigt, die
Crew darf das Schiff nicht verlassen! (ggf. kommen
die Offiziellen auch an Bord - in diesem Fall darf bis
dahin niemand das Schiff verlassen)

« Papiere:
- Seebrief
- Versicherungsbestatigung
- Betriebsgenehmigung fiir Funkgerat
+ ev. MwSt.-Bestatigung

« Ablauf beim Ausklarieren:

« zum Ausklarieren muss wieder ein Zollhafen (Port
of Entry) angelaufen werden (Flagge muss hierbei
keine gesetzt werden)

« das Ausklarieren wird vom Schiffsfiihrer erledigt,
das Prozedere erfolgt nun in umgekehrter Reihen-
folge (Hafenbehorede - Zoll - Polizei)

+ nach dem Ausklarieren miissen die Hoheitsgewasser
unverziglich und auf kiirzestem Weg verlassen werden

- nach dem Verlassen der Hoheitsgewasser ist die
Gastlandflagge einzuholen

» Die Formalitdten zum Grenziibertritt (Ein- und Aus-
klarieren) werden in verschiedenen Landern unter-
schiedlich gehandhabt (z.B. Kap Verden, Asien, Karibik
teilweise sehr streng!). Der Schiffsfiihrer ist verant-
wortlich, sich iiber die geltenden Vorschriften des
jeweiligen Landes zu informieren!

NOTIZEN
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10 | Wetter

Wetter

Der Grofteil des Wettergeschehens auf der Erde findet
in der untersten Schicht der Erdatmosphare, der Tropo-
sphare, statt. Exosphere

10000 km

Die Troposphare (auch Wettersphare genannt) reicht:
+an den Polen bis in eine Hohe von 5-7 km
« in mittleren Breiten bis in eine HOhe von 10-12 km
« am Aquator bis in eine Hohe von 14-17 km

Thermosphere

Was versteht man unter Wetter? Mesosphere

Unter Wetter versteht man den Zustand der Luft
in Bezug auf

 Druck

» Bewegung

« Feuchtigkeit

* Temperatur

Stratosphere

Troposphere

Aus diesem Zustand der Luft ergeben sich
Wettererscheinungen wie

» Wind

» Wolken

* Nebel

« Niederschlag

* Gewitter

bck.com

Shutterstc

gnua /

© Des

Was ist die Ursache fiir das Wettergeschehen?

« Motor fiir das Wettergeschehen ist die Sonne.
Aufgrund der annahernden Kugelform der Erde
trifft die Sonnenstrahlung die Erde nicht tiberall
im gleichen Winkel.

- Die starkere Sonneneinstrahlung am und in
Aquatornahe erzeugt einen Energieliberschuss
gegeniiber den hoheren Breiten, wodurch es zu
Temperaturunterschieden und in weiterer Folge
zu Druckunterschieden kommt.

- Die Atmosphare versucht diese Energiegegen-
satze (Temperatur- und daraus resultierende
Druckunterschiede) zwischen dquatorialen
und polaren Breiten auszugleichen.

Flache Einstrahlung

Steile Einstrahlung
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Der Luftdruck

« Luft hat eine Masse und ein Gewicht, mit dem sie Druck
auf die Erdoberflache austibt. Dieser Druck wird Luft-
druck genannt und in Hektopascal (hPa) angegeben.

- Gemessen wird der Luftdruck mit einem Barometer
(zeigt den aktuellen Luftdruck) oder einem
Barographen (dieser dokumentiert und zeigt die
Messwerte iiber einen bestimmten Zeitraum).

« Der Normalluftdruck auf Meereshohe betragt 1013 hPa.

Bei extremen Wettersituationen sind signifikante
Abweichungen nach oben oder unten moglich!

Aber Achtung!

« Wichtig fiir die Wetterbeobachtung ist nicht der Luft-
druck zu einem bestimmten Zeitpunkt, sondern die
Veranderung des Luftdruckes iiber einen gewissen
Zeitraum.

« Der Luftdruck unterliegt im Tagesverlauf normalen
Schwankungen. Bei raschem Fallen oder Ansteigen des
Luftdrucks ist jedoch mit Starkwind oder Sturm
zu rechnen!

+ Luftdruckanderung > 1 hPa/Stunde Starkwind
« Luftdruckanderung > 3 hPa/Stunde Sturm

Fahrt man entgegen der Zugrichtung eines Tiefs

auf dieses zu, verstarkt das die Veranderung des
Luftdrucks. (man erwartet moglicherweise mehr

Wind als tatsachlich kommen wird)

Fahrt man in etwa in der Zugrichtung des Tiefs
vor diesem her, fallt der Luftdruck langsamer.
(Gefahr: man erwartet weniger Wind als
tatsachlich kommen wird!)

NOTIZEN
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Bewegung der Luft

Warum ist der Luftdruck nicht iiberall gleich groR?

« Die Luft wird hauptsachlich durch die Riickstrahlung der
Warme von der Erdoberflache erwarmt und nicht durch
die Sonne.

- Die Erdoberflache wird jedoch nicht iiberall gleich stark
erwarmt. Ursachen hierfiir sind:

« unterschiedlicher Einfallswinkel der Sonne
- Topographie (z.B.: Landflachen erwarmen sich schneller
als Wasser und kiihlen auch wieder schneller ab)
« Wechsel von Tag und Nacht
« Durch die unterschiedliche Erwarmung der Erdoberflache er-
warmt sich auch die dariiberliegende Luft unterschiedlich.

- warme Luft dehnt sich aus, wird leichter und steigt auf,
wodurch der Luftdruck sinkt. Es entsteht ein Tiefdruck-
gebiet (Warme- oder Hitzetief)

Globale Ausgleichsstromungen

Westwindzone

« kalte Luft zieht sich zusammen, wird schwerer und
sinkt ab, wodurch der Luftdruck steigt. Es entsteht
ein Hochdruckgebiet (Kaltehoch)

* Neben den thermischen Hochdruck- und Tiefdruck-
gebieten gibt es noch die dynamischen Hoch- und
Tiefdruckgebiete.

« Dynamische Hochdruckgebiete entstehen aus einem
Masseniiberschuss, da die vom Aquator nach Norden
transportierte Luft auf eine kleinere Flache gedrangt
wird (die Hohe der Troposphéare nimmt zu den Polen
hin ab).

+ Dynamische Tiefdruckgebiete entstehen aus dem
Zusammentreffen von Luftmassen mit unterschiedlicher
Temperatur (polare Kaltluftmassen aus dem arktischen
Kaltehoch treffen liber dem Atlantik auf subtropische
Luftmassen aus der subtropischen Hochdruckzone).

o Subpolar
Tiefdruck

o Subtropischer
Hochdruckgiirte

Nordost-Passat

o Aquatoria
Tiefdrucki
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Entwicklung eines dynamischen Tiefs (Frontentief)

- Kalte polare Kaltluftmassen ziehen nach SW und treffen auf warme
subtropische Luftmassen die nach NE ziehen.

« Hierbei entsteht eine wellenformige Auspragung der Luftmassengrenzen
die man Frontalwelle nennt (auf Satellitenbildern als markante
Wolkenspirale zu erkennen).

« Die Kaltluft stromt weiter nach SW wahrend die Warmluft weiter nach SE
stromt. Die Temperaturunterschiede verstarken sich, es entsteht ein
Scheitelpunkt und eine zyklonale zZirkulation um den Scheitelpunkt beginnt.

- Die Temperatur- und Druckgegensatze im Bereich des Scheitelpunktes
verstarken sich und es bildet sich der Tiefdruckkern aus

« An der Vordergrenze der nach SW stromenden Kaltluft entsteht die
Kaltfront (dargestellt mit spitzen Dreiecken in Zugrichtung der Kaltfront)

« An der Vordergrenze der nach NE stromenden Warmluft entsteht die
Warmfront (dargestellt mit Halbkreisen in Zugrichtung der Warmfront)

« Die leichtere Warmluft gleitet im Bereich der Warmfront immer mehr auf die
schwerere Kaltluft auf, wahrend sich gleichzeitig die schwerere Kaltluft im
Bereich der Kaltfront unter die warme Luft schiebt.

« Im Tiefdruckkern setzt eine Aufwartshewegung der Luft ein. Es entsteht eine
Rotation um das Zentrum und die beteiligten Luftmassen drehen sich um den Kern.

« An der Siidseite des Tiefs (Zyklone) entsteht ein Warmluftkeil
(Warmluftsektor) der in Kaltluft ragt.

« Die Kaltfront dreht sich schneller um den Kern des Tiefs als die Warmfront,
wodurch die Kaltfront die Warmfront schlieBlich einholen wird.
Diesen Vorgang nennt man Okklusion.

« Die Okklusion beginnt am Tief des Kerns und setzt sich entlang der
Kaltfront nach auBen fort. Es entsteht eine Okklusionsfront (dargestellt
mit spitzen Dreiecken und Halbkreisen in Zugrichtung der Okklusionsfront)

« Warm- und Kaltfront vermischen sich zur Okklusionsfront.

« Im Bereich der Okklusionsfront treten alle Wettererscheinungen -
insbesondere plotzliche Anderungen der Windrichtung - verstarkt auf.

« Mit Fortschreiten der Okklusion gleichen sich die Luftmassen immer mehr
aus und das Tief ,stirbt” und lost sich auf.
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Der Wind

« Als Wind bezeichnet man in der Meteorologie eine gerichtete,
starkere Bewegung von Luftmassen in der Erdatmosphare.

« Die Ursache fiir Wind sind raumliche Unterschiede in
der Luftdruckverteilung.

* Gebiete gleichen Luftdrucks werden in Wetterkarten
verbunden durch Linien (Isobaren) dargestellt.

- Die Darstellung der Isobaren erfolgt meist in Abstanden
von 5 hPa.

- Je geringer der Abstand der Isobaren zueinander ist,
desto groBer ist der Druckunterschied.

« Je groRer der Druckunterschied ist, umso heftiger stromen
die Luftmassen in das Gebiet mit dem niedrigeren Luft-
druck und umso starker ist die Luftbewegung - der Wind.

 Gemessen wird die Windgeschwindigkeit mit einem
Anemometer

« Der Wind wird immer nach der Richtung bezeichnet aus
der er kommt (SO-Wind kommt daher aus Siid-Ost).

* In der Seefahrt wird die Windgeschwindigkeit in Knoten
und Beaufort (nach der Beaufortskala) angegeben.

Nordhalbkugel

7

Ablenkung
nach rechts

Aquator |

Ablenkung \ \ j“‘ Vzo°
nach links

\

2 siidhalbkugel

Wind ohne Einfluss der Coriolis-Kraft
< (ohne Erdrotation)

68

» Die Luft bewegt sich aus dem Gebiet mit hoherem
Luftdruck (Hoch) solange in das Gebiet mit niedrigerem
Luftdruck (Tief) bis der Druckunterschied ausgeglichen ist.

« Der Wind wird hierbei von der Corioliskraft abgelenkt,
wodurch er nicht im rechten Winkel, sondern in einem
Winkel von 10° - 20° zu den Isobaren aus dem Hoch in
das Tief weht.

* Die Corioliskraft ist keine ,echte” Kraft im
physikalischen Sinn, sondern ein Effekt
- Dieser Effekt entsteht durch
« die Auswirkung der Rotation der Erde
um ihre eigene Achse
- dem Unterschied der Bahngeschwindigkeit
zwischen Aquator und den héheren Breiten
« die Auswirkung des Impulserhaltungsgesetzes
« Auf der Nordhalbkugel wird der Wind immer
nach rechts abgelenkt.
« Auf der Nordhalbkugel weht der Wind immer
im Uhrzeigersinn aus dem Hoch gegen den
Uhrzeigersinn in das Tief.
« Die Corioliskraft wirkt sich auf der Stidhalbkugel
immer entgegengesetzt zur Nordhalbkugel aus.
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Beaufort Skala

« Teilt den Wind in 13 Stufen nach seiner Auswirkung auf die See ein
* Die Beaufort Skala steigt progressiv!

Beaufort | Knoten | Km/h m/s Bezeichnung Auswirkung auf die See
_ spiegelglatte See
0.2 sl Keine Wellen
kleine, kurze Wellen
1633 i Hiess Wasseroberflache glasig

kleine, langer werdende Wellen
e IR e recht regelmaBige Schaumkaopfe

22-27 39-49 10,8-13.8 starker Wind

groRere Wellen mit brechenden Kopfen tiberall
weille Schaumflecken

hohe Wellenberge
34-40 62-74 17,2-20,7 stiirmischer Wind Gischt weht von Wellenkammen ab
Schaumstreifen in Windrichtung

sehr hohe Wellenberge
48 -55 89-102 24,5-284 schwerer Sturm lange, Uiberbrechende Kamme
weile Flecken auf dem Wasser

See vollkommen weil
12 64—.. MNM8-.. 327-.. Orkan Luft mit Schaum und Gischt gefiillt
keine Sicht mehr

Winderscheinungen im Kiistenbereich

Der Kap-Effekt

« Der Wind wird durch das Land (Kap, Huk) abgelenkt - er passt sich dem
Verlauf der Kiistenliene an. Die Windrichtung andert sich.

* Durch die Ablenkung der Luftstromung wird diese im Bereich des Kaps
verdichtet und es kann zu einer Verstarkung des Windes um 2 - 3 Bft.
kommen.

+ Im Lee von hohen Kaps kommt es zu starken Luftverwirbelungen und auch
Fallboen.
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Der Diisen-Effekt

« Der Luftstrom wird durch zwei Landmassen eingeengt und verdichtet.

« Durch die Verdichtung des Luftstroms kann der Wind um bis zu 3 Bft.
zunehmen.

« Je hoher das Land und je schmaler die Engstelle, desto groRer ist der
Diisen-Effekt.

Abdeckung und Fallwinde

- Bei ablandigem Wind kommt es hinter Steilkiisten zu Abdeckungseffekten

» Diese Abdeckung kann sich bis zum 30-fachen der Kiistenhohe auswirken.

« Je ndher man an der Kiiste ist, desto weniger Wind.

* In dem Bereich wo der Wind wieder ohne Verwirbelungen auf das Wasser
trifft kann es zu starken Fallboen kommen

Seewind (auflandiger Wind)

+ Am Tag erwarmt sich das Land durch die Sonneneinstrahlung schneller
als das Wasser.

« Uber dem Land steigt die warme Luft auf - es entsteht ein Warmetief
uber dem Land.

- Die Luft kiihlt beim Aufsteigen ab und sinkt tiber dem Wasser wieder ab -
es entsteht ein Hochdruckgebiet tiber dem Wasser.

+ Durch die Ausgleichsstromung vom Hoch zum Tief entsteht der Seewind
(auflandiger Wind).

Landwind (ablandiger Wind)

» Nachts kuhlt das Land schneller ab als das Wasser.

« Die nun iiber dem Wasser warmere Luft steigt auf -
es entsteht ein Warmetief tiber dem Wasser.

» Die Luft kiihlt beim Aufsteigen ab und sinkt tiber dem Land wieder ab -
es entsteht ein Hochdruckgebiet tiber dem Land.

« Durch die Ausgleichsstromung vom Hoch zum Tief entsteht der Landwind
(ablandiger Wind).
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Winde im Mittelmeer

Bora

- Die Bora ist ein kalter, trockener und boiger Fallwind
aus N - E an der Ostkiiste der Nordadria.
« Man unterscheidet zwischen
- zyklonaler (schwarzer) Bora (schlechtes Wetter
mit Regen und Gewitter)
- antizyklonaler (weiBer) Bora (schones Wetter,
steigender Luftdruck, trockene kalte Luft, Borawalze)
- Die Bora ist ein Ganzjahres-Wind
« Im Sommer dauert sie einige Stunden bis einige Tage
und erreicht Windstarken bis 8 Bft. (auch mehr?)
« Im Winter dauert sie oft mehrere Wochen und
erreicht Windstarken bis 10 Bft. (auch mehr!)
- Gefahr durch sehr unvermitteltes Einsetzen sehr
starker Boen.
« Vorboten der Bora kdnnen sein
« rasch ansteigender Luftdruck (nach vorangegangenem
veranderlichen Wetter oder Yugo)
- trockene und kalte bzw. kiihlere Luft
» meist gute Sicht
- Borawalze iiber dem Velebitgebirge
ACHTUNG:
- reifen im oberen Bereich der Borawalze
Wolkenfetzen aus und/oder
« splirt man einen plotzlich einsetzenden kiihlen
Luftzug hat man bis zum Einsetzen der ersten

heftigen Boen nur mehr wenig Zeit
(oft nur 10 - 15 Minuten!)

© pingebat/ via Adobe Stock

Schirokko (Yugo, Chili, Ghibli)

« Der Schirokko ist ein eher warmer, feuchter Wind aus
SE - SW und kommt im gesamten Mittelmeerraum
unter verschiedenen Namen vor.

« Der Schirokko baut sich langsam auf

- fallender Luftdruck

» zunehmende Bewdlkung

- zunehmende Luftfeuchtigkeit

« Diinung aus Siiden setzt ein

» Wind und Seegang nehmen kontinuierlich zu
* Regen

« Der Schirokko erreicht seine grofte Starke nach ca. 3 Tagen

« Nach dem Schirokko folgt in Kroatien oft die Bora!

NOTIZEN
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Maestrale

« Der Maestrale ist ein Schonwetter-Wind aus NW in
der Adria und dem lonischen Meer zwischen Juni und
September.

« Setzt gegen 10:00 Uhr vormittags ein und flaut gegen
Abend mit Untergehen der Sonne wieder ab

« Erreicht im Laufe des Nachmittags 3 - 5 Bft.

« Flaut der Maestrale gegen Abend nicht ab, lasst das
eine Wetterverschlechterung erwarten!

Meltemi (Etesien)

« Der Meltemi ist ein sommerlicher Schonwetterwind in
der Agais und dem 0stlichen Mittelmeer aus NE = NW.
« Bei Meltemi ist der Himmel wolkenlos und es herrscht
gute Sicht.

« Der Meltemi tritt von Mai bis September auf und weht
sehr bestandig mit 3 - 5 Bft., kann aber durch die ort-
liche Topografie bis Sturmstarke erreichen.

Mistral

- Der Mistral ist ein kalter, trockener Ganzjahreswind
im westlichen Mittelmeer aus N — NW.

« Bei Mistral ist der Himmel meist wolkenlos und es
herrscht gute Sicht.

« Bei Mistral ist mit starken bis sehr starken Winden zu
rechnen (vor allem im Winterhalbjahr ist der Golf de
Lion eines der sturmintensivsten Seegebiete der Welt
und der Mistral kann auch Orkanstarke erreichen.)
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Tramontana

- Der Tramontana ist ein maRig bis starker, kalter und
boiger Wind aus N und geht meist mit Wetterbesse-
rung einher.

Libeccio

* Der Libeccio ist ein sehr trockener Wind aus SW der
ganzjahrig in Nord-Korsika vorherrscht. Er kann hohen

Seegang und heftige Boen aus SW — W mit sich bringen.

Weitere Winde in der Adria

Tramontana

Pulenat

9luena
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Auswirkung des Windes auf die See

« Wenn der Wind auf die Wasseroberflache trifft,
entsteht Reibung. Diese Reibungsenergie wird an
die Wasserteilchen weitergegeben und versetzt
diese in Bewegung.

- Die Wasserteilchen vollziehen eine nahezu kreisformige
Bewegung die man Orbitalbewegung nennt.

- Diese Orbitalbewegung setzt sich im Wasser fort
(nicht aber die Wasserteilchen selbst!).

« Die Orbitalbewegung verursacht am vorderen
und hinteren Wellenhang eine gegenlaufige
Oberflachenstromung (Ursache fiir die Kentergefahr
durch Querschlagen!)

Seegang

+ Als Seegang bezeichnet man die Gesamtheit aller
Wellen aus Windsee und Diinung.
- Der Seegang wird klassifiziert nach der Douglas-Skala.

Wellenkamm

Wellental

Wellen

« Die Wellenhohe misst man vom Wellental bis zum
Wellenkamm.

« Die Wellenlange misst man von einem Wellenkamm
bis zum nachsten Wellenkamm.

- Die signifikante Wellenhohe ist die Durchschnittshohe
aus dem hochsten Drittel der vorherrschenden Wellen.

Wellenhéhel

lee-W;ser?piegE

Wellenlange
Wellenberg

Windsee

« Die Windsee ist der Seegang, der vom aktuell wehenden

Wind verursacht wird.
« Die hierbei entstehende Wellenhdhe ist abhangig von:
+ der Windstarke
- der Strecke, iiber die der Wind auf das Wasser
einwirken kann (Fetch)
- die Zeitdauer liber die der Wind auf das Wasser
einwirken kann
- Durch Uberlagerung von Wellen kann es zu sehr
unterschiedlichen Wellenhohen kommen.

Diinung

+ Als Dlinung bezeichnet man Wellen, die schon
aus ihrem Entstehungsgebiet herausgelaufen sind.

- Die Starke der Diinung hangt von der Starke
der vorausgegangenen Windsee ab.

« Beim Ubergang von Windsee zur Diinung nimmt
die Wellenhohe ab und die Wellenlange zu.

« In der Dlinung hat sich die Wellenstruktur
(Wellenhohe, Wellenlange, Periode, Richtung,
Gruppenbildung) bereits vereinheitlicht
(homogenisiert).
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Douglas Skala

er See in (m)
0 spiegelglatte See 0
1 gekrauselte See 0-0,1
2 schwach bewegte See 0,1-0,5
3 leicht bewegte See 0,5-1,25
4 maRig bewegte See 1,25 -2,5
5 grober Seegang 25-4
6 sehr grober Seegang 4-6
7 hoher Seegang 6-9
8 sehr hoher Seegang 9-14
9 extrem hoher Seegang tber 14

Kreuzsee

* Als Kreuzsee bezeichnet man das Wellenbild das
entsteht, wenn Wellen aus unterschiedlichen Rich-
tungen aufeinander treffen. Durch die Uberlagerung
der Wellen ist keine einheitliche Wellenrichtung mehr
gegeben und das Wasser wird ,kabbelig”,

- Das Steuern in einer Kreuzsee ist schwieriger,
da die Wellen sehr schlecht vorhersehbar sind.

« Durch Uberlagerung konnen einzelne Wellen wesent-
lich hoher werden, als dies zu erwarten gewesen ware.
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« Ursachen fiir Kreuzsee konnen sein:

 Windsee liberlagert sich mit einer Diinung die aus
einem anderen Seegebiet herangelaufen ist

+ Nach einer Winddrehung tiberlagert sich die ,neue”
Windsee mit der alten Dliinung

+ Wellen werden von einem Hindernis abgelenkt und
laufen dahinter mit veranderter Richtung wieder
zusammen

+ Wellen werden von einem Hindernis zuriickgeworfen
und Uberlagern sich mit den auflaufenden Wellen

Grundsee

- Grundseen entstehen, wo die Wassertiefe geringer
ist als die halbe Wellenlange.

« Grundseen werden hoher und steiler da der Wellen-
boden den Meeresboden erreicht und dadurch
abgebremst wird.

« Gefahren fiir Schiffe in Grundsee sind:

- querschlagen und kentern in der steilen See
» Grundberiihrung wenn die Wassertiefe im Wellental
geringer ist als der Tiefgang des Schiffes

Brandung

- Trifft die Grundsee in weiterer Folge auf Untiefen
oder die flache Brandungszone an der Kiiste, wird der
Boden der Welle starker abgebremst als der Wellen-
kamm, welcher hierauf den Wellenboden iiberholt
und die Welle bricht.

Stromungen

* GrolRe Stromungen entstehen durch regelmaBig
wehende Winde wie z.B. die Passatwinde.

- Diese Winde erzeugen Stromungen die in gleiche Rich-
tung setzen und sich iiber tausende Meilen erstrecken
konnen (z.B. Golfstrom).

- Lokal begrenztere, dafiir aber starkere Stromungen wer-
den durch die Gezeiten (Tide) erzeugt (Gezeitenstrome).

« Stromungen werden immer nach der Richtung
bezeichnet in die sie setzen (SE-Strom setzt
daher nach Siid-Ost).

+ Wirken Stromung und Wind in die gleiche Richtung,
werden die Wellen eher flacher.

« Setzt der Strom gegen die Wellen, werden diese
kiirzer und steiler. Das Wasser wird ,kabbelig”.
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Die Luftfeuchtigkeit

« In der Luft ist Wasserdampf enthalten. Wie viel
Wasserdampf die Luft aufnehmen kann ist von
der Lufttemperatur abhangig.

- warme Luft kann mehr Wasserdampf aufnehmen
« kalte Luft kann weniger Wasserdampf aufnehmen

« Die Menge an Wasserdampf, welche die Luft bei ihrer
jeweiligen Temperatur aufnehmen kann nennt man
Sattigungsfeuchte.

« Das Verhaltnis der absoluten Menge an Wasserdampf
in der Luft zur Sattigungsfeuchte nennt man relative
Luftfeuchtigkeit.

- Der Wert der relativen Luftfeuchtigkeit wird in
Prozenten angegeben und driickt aus wie weit die Luft
unter Beriicksichtigung ihrer Temperatur schon mit
Wasserdampf gesattigt ist.

- Sinkt die Temperatur, sinkt auch die Sattigungsfeuchte,
und bei gleichbleibender Menge Wasserdampf in der
Luft steigt somit die relative Luftfeuchtigkeit an.

- Wird die Sattigungsfeuchte (= 100% relative Luftfeuch-
tigkeit) erreicht, kondensiert der Wasserdampf und es
kommt zur Bildung von Nebel oder Wolken.

- Die Temperatur bei der die Sattigungsfeuchte erreicht
wird nennt man Taupunkt.

- Gemessen wird die relative Luftfeuchtigkeit mit einem
Hygrometer.

Wolken

+ Wolken werden unterteilt nach ihrer Erscheinung:
« Haufen- oder Quellwolken (Cumulus)
« Schichtwolken (Stratus)
+ Federwolken (Cirrus)
+ und nach der Hohe in der sie vorkommen:
« hohe Wolken (oberstes Stockwerk 7000 - 13000 Meter
- werden bezeichnet mit Cirro)
« mittelhohe Wolken (mittleres Stockwerk
2000 - 7000 Meter - werden bezeichnet mit Alto)
- niedrige Wolken
(unterstes Stockwerk - unter 2000 Meter)
« Durch ihre Form und die Hohe in der sie vorkommen
setzt sich entsprechend der Name der Wolke zusammen.
« Der Zusatz ,,Nimbus" steht fiir Niederschlag.
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Hohe Wolken (7000 - 13000 Meter)

Cirrus (Ci)

« zarte weife Wolkenfasern oder Wolkenstreifen aus
Eiskristallen

- oft hakenformig gekriimmt

« bilden noch keinen eigenen Schatten an der
Wolkenunterseite

Cirrocumulus (Cc)

* kleine, weiBe Schafchenwolken aus Eiskristallen
« bilden noch keinen eigenen Schatten an der
Wolkenunterseite

Cirrostratus (Cs)

- weile, schleierformige Wolkenschicht aus Eiskristallen

« die Sonne scheint durch und bildet ein ,Halo*
aus (kreisformiger ,Hof“ um die Sonne durch die
Lichtbrechung an den feinen Eiskristallen in der
Wolkenschicht)

« bildet noch keinen eigenen Schatten an der
Wolkenunterseite

Mittelhohe Wolken (2000 - 7000 Meter)

Altocumulus (Ac)

« dichtere Schafchenwolken(-felder) mit Muster aus
hellen und dunklen Flachen

+ konnen aus Wassertropfchen bestehen oder vereist sein

« bilden einen eigenen Schatten an der Wolkenunterseite

Altostratus (As)

« Graue Wolkenfelder oder Wolkenschichten
durch die mehr oder weniger stark noch die Sonne
durchschimmert

Nimbostratus (Ns)

- dichte graue Wolkenschicht durch die die Sonne
nicht mehr durchscheint

» hoher Wassergehalt

« kann sich auch tiber alle 3 Stockwerke ausdehnen

Niedrige Wolken (unter 2000 Meter)

Cumulus (Cu)

« scharf abgegrenzte Quell- oder Haufenwolke

« Flach bis schon aufragend

+ bilden einen eigenen Schatten an der Wolkenunterseite
+ Schonwetterwolke

Stratocumulus (Sc)
- strukturierte, tiefliegende graue Schichtwolken(-felder)
Stratus (St)

* nicht strukturierte, tiefliegende und durchgehende
graue Wolkenschicht

Cumulonimbus (Cb)

- massive Gewitter- oder Boenwolke die liber alle
3 Stockwerke reicht

- voll ausgebildet vereisen im oberen Bereich die
Wasserteilchen, sie verliert ihre scharfen
Abgrenzungen und flieBt in die Breite (Amboss)

- starker Regen, Gewitter, starke Boen und
moglicherweise Hagel
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Gewitter

* Gewitter entstehen, wenn warme und feuchte Luft
sehr rasch aufsteigt.

« Die Luft kiihlt dabei ab, der Taupunkt sinkt und
Wasserdampf kondensiert.

« Durch die Aufwinde in einer Gewitterwolke
(Cumulonimbus) wird die Luft in immer groRere
Hohen transportiert, wobei die Wasserteilchen zu Eis-
kristallen gefrieren.

« Die durch diese Prozesse entstandene elektrische
Aufladung der Wolke entladt sich in Form von Blitzen.
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maBiger Niederschla

Nebel

«Von Nebel spricht man, wenn die Sicht unter einem
Kilometer liegt.

+ Nebel ist im Grunde eine Schichtwolke die direkt am
Boden aufliegt.

« Die Entstehung von Nebel ist die gleiche wie bei
Wolken, nur findet die Kondensation des Wasserdamp-
fes in der Luft in unmittelbarer Bodennahe statt.

- Betragt die Sicht 1 - 4 km, spricht man von Dunst.

i sta er Niederschlag

« Es gibt zwei Arten von Gewittern:

+ Warmegewitter: entstehen lokal mit geringer
Ausdehnung der Gewitterzellen durch starke
Erwarmung der Luft; sie treten liber Land am
spaten Nachmittag auf, liber See meist erst nachts.

« Frontgewitter: entstehen in Warm- und Kaltfronten
wenn die warme Luft auf die kalte Luft aufgleitet
(Warmfront) oder wenn sich die kalte Luft unter die
warme Luft schiebt und diese anhebt (Kaltfront);
Frontgewitter haben eine erheblich groRere Ausdehnung
als Warmegewitter. Sie entstehen entlang der ganzen
Frontlinie und wandern mit ihr mit.

Gefahren durch
ein Gewitter

» plotzlich einsetzende und
heftige Sturmboen aus
unterschiedlichen Richtungen
(oft auch Fallboen)

- starker Niederschlag
(Hagel moglich!) und starke
Abkiihlung der Luft

« Sichtreduzierung auf null
moglich

- Gefahr durch Blitzschlag!

Zugrichtiung

Einstromen bodennah

Boenfront

« Griinde fiir Nebel auf See kdnnen unter anderem sein:

« kiihle Landluft driftet im Herbst auf das noch warme Meer
hinaus

- warme Landluft driftet im Friihling auf das noch kalte Meer
hinaus

- es treffen kalte und warme Meeresstromungen aufeinander

* Nebel driftet vom Land aufs Meer hinaus

« in einer Warmfront fallt Regen aus hochliegender Warmluft
durch die noch iiber dem Boden liegende Kaltluft

i
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Quellen fiir Wetterinformationen

* Internet

« Aushang am Hafenamt oder in den Marina Biiros
« Seefunkdienste

+ SMS-Seewetter iiber Telefon

* Rundfunk, TV, Tageszeitungen

« NAVTEX (Navigational Warnings by Telex)

Wettersymbole
9 ®& v ¥ X
Niesel- Regen Schauer  regen- Gewitter
regen schauer
Gewitter Boden- Dunst starker Nebel
nebel Dunst
Himmel Himmel Himmel Himmel Himmel
wolkenlos klar 2/8 3/8 1/2

bedeckt bedeckt bedeckt

DPIO X

Himmel Himmel Himmel Himmel Himmel
1/2 5/8 6/8 8/8 nicht
bedeckt bedeckt  bedeckt bedeckt sichtbar
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Windgeschwindigkeit Windstarke

in Knoten in Beaufort
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Die Temperatur

* Die Temperatur wird in Europa und den meisten
Landern der Erde in Grad Celsius (°C) angegeben.

+ Gemessen wird die Temperatur mit einem Thermometer.

« In der Troposphare sinkt die Temperatur mit zuneh-
mender Hhe (z.B. -50° C in ca. 10.000 Meter Hohe).

* Fiir die Entstehung des Wettergeschehens spielt die
unterschiedliche Erwarmung der Erdoberflache und
die daraus resultierenden Temperaturunterschiede
eine wesentliche Rolle

* Fiir die Wetterbeobachtung spielt die Lufttemperatur
nur eine untergeordnete Rolle und bringt fiir die
Tornplanung selbst keine wesentlichen Erkenntnisse.
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Prognose aus eigener Wetterbeobachtung

Aus der Veranderung des Luftdrucks

- gleichbleibender Luftdruck lasst auf bestandiges
Wetter schlieBen (geringe Schwankungen im
Tagesverlauf sind normal!)

« gleichbleibend hoher Druck deutet auf bestandig
schones Wetter hin

- gleichbleibend niedriger Druck deutet darauf hin,
dass noch keine durchgreifende Wetterbesserung in
Sicht ist (auch bei zwischenzeitlicher Auflockerung
der Bewdlkung)

« langsam steigender Luftdruck lasst Wetterbesserung
erwarten

« langsam sinkender Luftdruck lasst Wetterverschlech-
terung erwarten

+ Schnell steigender oder sinkender Luftdruck ab ca.

1 hPa/Stunde lasst Starkwind erwarten, ab ca. 3 hPa/
Stunde ist mit Sturm zu rechnen! (ACHTUNG: Fahrtrich-
tung zur Zugrichtung des Tiefs beachten!)

Aus der Beobachtung des Windes

« Abflauen des Windes am Abend lasst stabiles Wetter
erwarten

« Zunahme des Windes am Abend lasst Wetterver-
schlechterung erwarten

+ Windanderung oder Winddrehung nach einem lange-
ren Zeitraum konstanten Windes
(Starke, Richtung) lasst eine Wetterveranderung erwar-
ten (bei Schonwetter Wetterverschlechterung)

+ Land- und Seewind deuten auf stabiles und bestan-
diges Wetter hin (wenn Starke und Einsetzen dem
iiblichen Tagesverlauf entsprechen)

« Ein Ausbleiben von Land- und Seewind lassen eine
Wetterveranderung erwarten (bei Schonwetter Wetter-
verschlechterung)

+ Nach dem Durchzug einer Kaltfront sollte der Wind
nach rechts drehen (ausschieBen). Dreht er jedoch
nach links, besteht die Moglichkeit einer Troglage.

NOTIZEN

Die Querwindregel

« Um mit der Querwindregel eine Wettervorhersage
machen zu konnen muss man die Richtung des
Hohenwindes und des Bodenwindes erkennen.

- Den Hohenwind erkennt man an der Zugrichtung
hoher Wolken.
« Den Bodenwind spiirt man selbst.

+ so kann man mit der Querwindregel das Wetter
vorhersagen:

« Man stellt sich mit dem Riicken zum Bodenwind
und beobachtet die Zugrichtung hoher Wolken.

« Kommt der Hohenwind von links (Wolken ziehen
nach rechts) verschlechtert sich das Wetter.

« Kommt der Hohenwind von rechts (Wolken
ziehen nach links) verbessert sich das Wetter.

« Haben Boden- und Hohenwind die gleiche
Richtung, bleibt das Wetter gleich.

+ Sind Boden- und Hohenwind entgegengesetzt
befindet man sich im Norden eines Tiefs.
Vorerst bleibt das Wetter wie es ist. Es kommt
(noch) zu keiner Wetterverschlechterung.

Man muss aber das Wetter weiter gut beobach-
ten. Wenn sich der Wind dreht, kann es schnell
zu einem Wetterumschwung kommen.

Die Riickenwindregel

+ Steht man mit dem Riicken zum Wind, befindet sich
das Tief immer leicht vor uns auf unserer linken Seite
(auf der Siidhalbkugel an unserer rechten Seite).
Hinweis:

+ Befindet man sich auf der linken Seite des Tiefs
(in Zugrichtung des Tiefs gesehen), ist der Wind
linksdrehend wenn das Tief liber uns hinwegzieht.

- Befindet man sich auf der rechten Seite des Tiefs
(in Zugrichtung des Tiefs gesehen), ist der Wind
rechtsdrehend wenn das Tief liber uns hinwegzieht.

* Gleiches gilt auch fiir ein Hoch, jedoch sind die
Windverhaltnisse meist nicht so ausgepragt.
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Prognose aus der Beobachtung der Wolken

- Bewolkungszunahme lasst eine Wetterver-
schlechterung erwarten

« eine Veranderung von Cirrus zu Cirrostratus
(ev. mit ,Halo*) zu Altostratus zu Nimbostratus
lassen eine Warmfront mit Dauerregen erwarten

« rasches Aufziehen von Cumulus oder auch schon
Cumulonimbus und groBraumiges Wetterleuchten
lassen eine Kaltfront mit Schauern und Gewittern
erwarten (bei schwacher ausgepragten Fronten
Stratocumulus und Cumulus)

« Nach Durchzug der Kaltfront: zuerst Aufheiterung
bis Wolkenauflosung, danach wieder Cumulus
und Cumulonimbus mit Schauern und Gewittern

+ Bewolkungsabnahme lasst eine Wetterbesserung
erwarten

« Stratocumulus und Altocumulus (Schafchenwolken)
deuten auf Bewolkungsauflockerung und Wetter-
besserung hin

« Cumuluswolken die sich am Tagesende wieder auf-
losen deuten auf eine stabile Hochdrucklage hin

- Borawalze (iber Velebitgebirge kiindigt Bora an!

Aus dem Verlauf der Temperatur

« Ansteigen und Fallen der Temperatur im Tagesverlauf
mit dem Sonnenstand deuten auf eine stabile
Hochdruckwetterlage hin

- Starkes Ansteigen der Temperatur im Sommer erhoht
die Gewitterwahrscheinlichkeit gegen Abend
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Aus der Beobachtung der Luftfeuchtigkeit

« Hohe Luftfeuchtigkeit bei gleichzeitig hohen
Temperaturen erhoht die Gewitterwahrscheinlichkeit

Aus der Sicht

+ maRige Sicht ist meist Zeichen einer stabilen (warmen)
Hochdrucklage

« Sichtverschlechterung und Dunst deuten oft auf eine
Wetterverschlechterung hin

« Abendrot lasst anhaltend gutes Wetter oder eine
Wetterbesserung erwarten

 Morgenrot lasst eine Wetterverschlechterung erwarten

- gelber Sonnenaufgang und grauer Dunst lassen
schones Wetter erwarten

- gelber Sonnenuntergang (oft mit Aufzug von Cirrostra-
tus) ldsst eine Wetterverschlechterung erwarten

Aus Beobachtung des Seegangs

 Aufkommende Diinung kann Zeichen fiir eine
Wetteranderung sein

NOTIZEN
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Ankergeschirr
* Anker
* Ankerkette
« Ankerwinsch
* Reitgewicht
« Ankerkralle
« Ankerboje

Ankertypen

Es gibt - je nachdem fiir welchen Verwendungszweck oder Ankergrund vorgesehen — unterschiedliche Ankertypen.
« Gewichtsanker (Haltekraft durch ihr Gewicht)
« Stockanker, Klappanker
- Patentanker (Haltekraft durch ,Eingraben” im Ankergrund)
« Pflugscharanker (z.B. Kobra, Delta, CQR ...)
« Klappanker-Plattenanker (z.B. Danforth, Jambo ...)
« Bruceanker
Die Wahl des Gewichtes des Ankers hangt von der GroRe (dem Gewicht) des Schiffes ab.

Biigelanker Kobra-Anker Delta-Anker
Danforth-Anker JAMBO-Anker CQR-Anker
Stockanker Klappanker Bruceanker

NOTIZEN
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Ankerkette

- die starke der Ankerkette hangt von der GroRe
(dem Gewicht) des Schiffes ab

- die Lange der Ankerkette sollte so gewahlt sein, dass
man in dem Revier das man befahren mochte sicher
Ankern kann

 Ankerketten konnen verzinkt sein, oder aus Edelstahl
(wesentlich teurer?)

« die Ankerkette darf nicht fix mit dem Schiff verbunden
sein (das Ende der Ankerkette ist mit einem Bandsel
mit dem Schiff verbunden/gesichert)

« Ankertrosse oder Kombination aus Ankertrosse mit
Kettenvorlauf (heutzutage eher selten)

Ankerwinsch

« Ankerwinschen auf Schiffen sind heutzutage in der
Regel elektrisch zu bedienen
- jede Ankerwinsch kann auch manuell bedient werden
(fur schnelleres ausrauschen der Kette)
- jeder Skipper muss vor dem Auslaufen wissen,
wie die Ankerwinsch zu bedienen ist:
« Handhabung der elektrischen Fernbedienung
« wo am Schaltpanel einzuschalten
+wo die Sicherung fiir die Ankerwinsch ist
- manuelle Bedienung
- Die Ankerwinsch verbraucht sehr viel Strom und
sollte daher nur bei laufendem Motor bedient werden
(Leerlaufdrehzahl erhéhen!)
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Reitgewicht
« ist ein Gewicht (richtiges Reitgewicht, Zweitanker,
improvisiert) das auf die Kette aufgesetzt oder an-

geschakelt und abgelassen wird um die Haltekraft des
Ankers zu erhohen.

)

Wind

Ankerkralle

- dient zum entlasten der Ankerwinsch
(kann auch mit Bandseln improvisiert werden)

Ankerboje

- zeigt anderen wo mein Anker liegt

- die Leine der Boje ist gleichzeitig als ,Tripleine”
zu verwenden

b

Ankerboje
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Richtig Ankern

Planung

« Wetterbericht
* Routenplanung
« Auswahl des Ankerplatzes
- geschiitzt gegen Wind und Wellen
- Wassertiefe
* Ankergrund
+ Schwoje-Radius
« bei Tageslicht erreichbar

Manover , Anker fallen“

» Anker vorbereiten fir ,Anker fallen*

- Ubersicht fiir Schwoje-Radius verschaffen

- gewiinschte Ankerposition gegen den
(zu erwartenden) Wind anfahren

« Schiff zum Stillstand bringen

« Anker fallen lassen und Kette stecken
bis Anker sicher auf Grund ist

« Riickwartsfahrt aufnehmen

(nur einkuppeln und mit Standgas fahren!)

NOTIZEN

- weiter Kette stecken bis Kette in Lange
der 3 - 4 fachen Wassertiefe gesteckt ist
- weiter langsame Riickwartsfahrt bis Kette spannt
und das Schiff zum Stillstand kommt
- weiter Kette Stecken bis Kette in Lange
der 5 - 6 fachen Wassertiefe gesteckt ist
- weiter langsame Riickwartsfahrt bis Kette spannt
und das Schiff zum Stillstand kommt
* Gas etwas erhohen damit Kette auf Zug bleibt
« Ankerkralle anbringen und Ankerwinsch entlasten
« Anker einfahren und Ankerpeilung
« Punkt am Schiff (z.B. Winsch, Relingsstiitze etc.)
suchen und mit Punkt an Land (z.B. Baum, Fels etc.)
in Deckung bringen
« Gas weiter erhéhen (max. 200 rpm Schritte) und dabei
Peilung beobachten
- wiederholen (ggf. 1500 bis 2000 rpm - je nach zu erwartendem
Wind)
- halt der Anker, langsam vom Gas runter gehen und Leerlauf
« halt der Anker nicht, Anker auf und Manover wiederholen
(ggf. mehr Kette stecken)
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ANKERN

Manover , Anker auf”

* Moter starten und Leerlaufdrehzahl erhohen

« Ankerkralle l6sen

- Kette aufholen bis Anker auf ,Kurzstag" ist

« dabei anzeigen in welche Richtung die Kette geht
(Ruderganger steuert entsprechend)

« auf ,Kettenturm” im Ankerkasten achten!

- auf Zugrichtung der Kette achten!

- ggf. Ankerboje an Bord holen

- sitzt der Anker fest, vorsichtig ,liberfahren”

NOTIZEN
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- wenn Anker frei - Rlickmeldung ,Anker frei“
- Kette weiter aufholen
- wenn Anker aus dem Wasser - Riickmeldung
LAnker aus dem Wasser*
- ggf. Anker waschen (in Riickwartsfahrt!)
- Anker an Bord holen
- wenn Anker an Bord - Riickmeldung ,,Anker an Bord*“
* Anker versorgen



ANKERN

Verkatten

Beim Verkatten werden 2 Anker hintereinander
angebracht (Abstand mindestens Wassertiefe)
um die Haltekraft zu verstarken.

NOTIZEN

Vermuren

Beim Vermuren werden 2 Anker in entgegengesetzter Richtung
ausgebracht um z.B. in Tidengewassern (Kentern des Stroms)
oder wenn starke Winddreher erwartet werden.

NOTIZEN

Ankern mit Landleine

Beim Ankern mit Landleine wird mit Bug- oder
Heckanker geankert und eine Landleine zum Ufer
hin ausgebracht (um das Schwojen zu verhindern
oder beim Ankern bei steil abfallendem Ankergrund)

NOTIZEN




12 | Gezeiten

Wetter

- unter Gezeiten (Tide) versteht man den regelmaRigen

Wechsel der Wasserstande der Meere

« verursacht wird dieser Wechsel durch

« Gravitationskrafte
(Anziehungskraft von Mond und Sonne)
* Fliehkrafte
(Erde + Mond die gemeinsam die Sonne umkreisen)

« die Zeit in der der Mond die Erde einmal umkreist
(Mondumlauf) betragt ca. 28 Tage

« stehen Erde, Mond und Sonne in einer Linie (Neumond
und Vollmond) ist der Gezeitenunterschied (Tidenhub)
am hochsten (Springzeit)

« niedrigstes Niedrigwasser (low tide)

« hochstes Hochwasser (high tide)

- die Springzeit dauert 4 Tage (2 Tage vor bis 2 Tage
nach Vollmond bzw. Neumond)

« stehen Sonne und Mond im rechten Winkel zur Erde
(Halbmond) ist der Gezeitenunterschied (Tidenhub)
am niedrigsten (Nippzeit)

« hochstes Niedrigwasser (low tide)

« niedrigstes Hochwasser (high tide)

- die Nippzeit dauert & Tage (2 Tage vor bis 2 Tage
nach Halbmond)

« befindet sich der Mond in einer Zwischenposition
(zu oder abnehmend) ist der Gezeitenunterschied
(Tidenhub) nicht so stark ausgepragt (Mittzeit)

Mittzeijt
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« mittleres Niedrigwasser (low tide)
« mittleres Hochwasser (high tide)
« die Mittzeit dauert 3 Tage
- die Gezeiten bewirken auf der Erde zeitlich und ortlich
unterschiedliche Wasserbewegungen
« in vertikaler Richtung durch steigen und fallen des
Wasserstandes (Unterschied zwischen Hoch- und
Niedrigwasser in Europa bis zu ca. 15 Meter)
« in horizontaler Richtung durch Gezeitenstromungen
(bis zu 10 Knoten)

- die starke der Auswirkungen der Gezeiten hangt von
der Topographie bzw. Hydrographie ab (Kiisten von
Ozeanen, Binnen- oder Randmeere, Flussmiindungen)

« Ortlich gibt es auch Abweichungen (Anomalien) zum
»ublichen“ Verlauf einer Gezeit

- es gibt neben den Anomalien noch weitere Ursachen
die den Verlauf einer Gezeit beeinflussen

« starker Wind (mit dem Strom erh6hter Wasserstand,
gegen den Strom verminderter Wasserstand und
Bildung steiler Wellen)

« lange Anlaufstrecken (erhéhen Wasserstand und
Stromungen)

- starke Luftdruckschwankungen (pro 1 hPa kann sich
der Wasserstand um 1 cm verandern)

SONNE

« Innerhalb eines Mondtages
(24 h 50 min) gibt es
2 x Hochwasser und
2 x Niedrigwasser

« Hoch-und Niedrigwasser
wechseln sich also im
ca. 6 Stunden Rhythmus ab



GEZEITEN

Ablauf einer Gezeit und Begriffe

KN |Kartennull Bezugsebene in der Seekarte SD | Steigdauer | Zeitraum zwischen
KT |Kartentiefe Wassertiefe WT bezogen auf das KN NWZ und HWZ
H Hohe der Gezeit bezogen auf das KN TS | Tiden-Stieg | Hohenunterschied zwischen
WT | Wassertiefe KT + H aufeinanderfolgendem NW
und HW
HW | Hochwasser hochster Stand der Gezeit - -
HWH | Hoch H&h HW-HEhe b £ das KN FD | Falldauer Zeitraum zwischen
ochwasser-Hohe -Hohe bezogen auf das
L Z08en 2L HWZ und NWZ

HWZ | Hochwasser-Zeit Zeitpunkt des HW

TF |Tiden-Fall |Hohenunterschied zwischen

NW | Niedrigwasser niedrigster Stand der Gezeit aufeinanderfolgendem HW
NWH | Niedrigwasser-Hohe | Hohe des NW bezogen auf das KN und NW
NWZ |Niedrigwasser-Zeit | Zeitpunkt des NW TH |Tidenhub [(TS+TF) /2
HW
A A ‘\/-
T A A HWH
TF
Ll !
/
\t + NWH Y ¥ ¢ KN
A
WT
KT
Nwz A HWz Y NWwz
SD (Flut) [ FD (Ebbe)
TIDE
- Durch den Tidenfall (TF) und Tidenstieg (TS) Ermittlung der Gezeiten-Wasserstande

entstehen Gezeitenstrome
 Ebbstrom durch fallen des Wassers
* Flutstrom durch steigen des Wassers
- Den Ubergang von Tidenfall zu Tidenstieg
(oder umgekehrt) bezeichnet man als Kentern
des Stroms (es herrscht fiir kurze Zeit Stillwasser
bzw. Stauwasser bei Flussmiindungen)
« wie der Wind konnen auch Strome durch Kaps,
Durchfahrten, Kanale etc. verstarkt werden
« in Buchten, zwischen ufernahen Hindernissen
oder vorgelagerten Inseln konnen Gegenstrome
entstehen (Neerstrom)

« mit Hilfe von Gezeitentafeln (Admirality Tide Tables)
- die britischen ATT werden jahrlich erstellt, bieten
weltweite Abdeckung und beinhalten fiir jeden Tag
+ Hochwasser- und Niedrigwasser-Hohen
fiir bestimmte Bezugsorte (standard ports)
« Angaben Ulber die Gezeitenunterschiede fiir viele
Anschlussorte (secondary ports) in Bezug auf die
- zeitliche Verschiebung (Springverspatung) und auf
+ Hohenunterschiede
« Angaben Ulber die aktuelle Mondphase

+ mit Hilfe von Tidenkalendern
- werden fir bestimmte Orte (z.B. Triest) erstellt
« Gezeitenkurven werden fiir ein ganzes Monat grafisch
dargestellt und Zeit- und Hohenangaben sowie Angaben
zur Mondphase konnen direkt abgelesen werden
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GEZEITEN

Die ,,Zwolftelregel”

« der Verlauf einer Gezeit hat im ,Normalfall“ annahernd den Verlauf einer Sinuskurve
« Modellhaft (Faustregel) wird von folgendem Verlauf (Tidenstieg/Tidenfall) ausgegangen:

A 112 1. Stunde 1/12 TS/TF
2/12
2.Stunde  2/12TS/TF
~ 3/12
o
= 01 2 3 3. Stunde 3/12 TS/TF
[7p]
|_
on
% 4 5 6Stunden 4. Stunde  3/12TS/TF
s 3/12
©
= 5.Stunde  2/12TS/TF
2/12 6. Stunde 1/12 TS/TF
Y 1/12

Praxisbezug (beim Segeln in Gezeitenrevieren)

+ Gezeitenstrome konnen - je nach Revier - sehr stark
und damit gefahrlich werden

« Gezeitenstrome versetzen ein Schiff in Fahrt
und miissen daher bei der Navigation

« es ist darauf zu achten ob/wann
- die Ansteuerung eines Hafens moglich ist
- das Auslaufen aus einem Hafen moglich ist
« die Durchfahrt unter einer Briicke moglich ist

berucksichtigt werden

* beim Kentern des Stromes wechselt der Strom die
Richtung um 180°, was vor Anker die Gefahr des
Ausbrechens des Ankers mit sich bringt

« beim Ankern ist der Tidenhub bei der Wahl der
Kettenlange zu beriicksichtigen

NOTIZEN
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- die Wassertiefe im Hafen oder am Ankerplatz
ausreichend ist
« Im Verlauf der Gezeit miissen Festmacher und Fender
laufend nachgesetzt werden



13 | Funk

Funk

« als Skipper brauche ich nicht zwingend ein Funkzeugnis
« Charteryachten miissen mit einem GMDSS (Global
Maritime Distress and Safety System) fahigen
Funkgerat ausgeriistet sein
» mindestens 1 Person an Bord benotigt die
entsprechende Berechtigung (Funkzeugnis) um dieses
Gerat zu bedienen
« Funken darf grundsatzlich nur, wer die entsprechende
Berechtigung (Funkzeugnis) dafiir hat
- aber Not kennt kein Gebot — im Ernstfall darf jeder
folgende Funkspriiche absetzen
» Notruf (Mayday)
« Sicherheitsmeldung (Sécurité)
» Dringlichkeitsmeldung (PanPan)
« Crewmitglieder sollten liber die Handhabung des
Funkgerates informiert sein
« Ein- Ausschalten
- Absetzten eines Funkspruches (Kanaleinstellung,
Sprechtaste, Squelch, Lautstarke, HI/LOW)
- Distress-Taste
« UKW-Funkgerate an Bord verwenden Simplex-Kanale
(wenn man sprechen méchte, muss man die Sprechtas-
te driicken, um zuzuhoren die Sprechtaste loslassen)
- es empfiehlt sich, folgende Vorlagen fiir den Funk
(z.B. in seiner Skipper-Mappe) mitzufiihren
» Notruf (Mayday)
- Bestdtigung eines Notrufes (Distress Acknowledge-
ment) — Nur wenn ich auch helfen kann!
- Weiterleitung eines Notrufes (Distress Call Relay)
- Widerruf eines Notrufes (bzw. Sicherheits- oder
Dringlichkeitsmeldung)
- Sicherheitsmeldung (Sécurité)
« Dringlichkeitsmeldung (PanPan)

NOTIZEN

Notruf (Mayday)

- wird abgesetzt (auf Kanal 16), wenn unmittelbare
Gefahr fur das Schiff und/oder das Leben eines
Menschenbesteht

Sicherheitsmeldung (Sécurité)

- wird abgesetzt (Ankiindigung auf Kanal 16 -
danach Wechsel auf Arbeitskanal), wenn ein
flir die Navigation oder Schiffssicherheit
bedeutsamer Sachverhalt vorliegt

- ist es wichtig, dass alle Schiffe in Reichweite die
Meldung erhalten, diirfen kurze Meldungen auch
auf Kanal 16 durchgegeben werden

Dringlichkeitsmeldung (PanPan)

- wird abgesetzt (auf Kanal 16 - danach ggf. Wechsel
auf Arbeitskanal) wenn eine konkrete, aber noch nicht
akute Gefahr fiir das Schiff und/oder die Gesundheit
eines Menschen besteht
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Bootsflhrerschein Kategorie C

lhr Schlussel zur weltweiten* Bootsflihrung

Anfrage an Support@kuestenpatent-kroatien.at

Erhalten Sie lhren international anerkannten Bootsflihrerschein der Kategorie C und

entdecken Sie die Freiheit der Weltmeere.

Unser Kurs, gemal’ den neuesten Vorschriften fiir Boote und Yachten (National Gazette NN Nr. 13/2020, Nr. 52/2020),
bietet Ihnen Kenntnisse und Fahigkeiten, um verschiedenste Arten von Booten und Yachten zu managen.

Leistungsanbieter: AC Nautica Academy d.o.o

. ™| Willkommen bei AC Nautica Academy d.o.0 Ihrer privaten Schiffahrtschule
~“ AC ANCS:;Inslca mit offizieller Berechtigung des kroatischen Ministeriums.

Es gibt keinen einzigen Bootsfiihrerschein, der weltweit zu 100% anerkannt ist. Die Anerkennung von Boots-flihrerscheinen
hangt von den einzelnen Landern und ihren jeweiligen gesetzlichen Bestimmungen ab. In der Regel werden jedoch die meisten
Bootsfiihrerscheine, die von staatlichen Stellen ausgestellt werden, von anderen Landern anerkannt. Kroatien ist in der Tat
ein Mitglied der International Maritime Organization (IMO), einer spezialisierten Agentur der Vereinten Nationen, die sich mit
internationalen Seeschifffahrtsangelegenheiten befasst.

REPUBLIKA HRVATSKA REPUBLIC OF
Vorteile von Bootsfiihrerlizenz der Kategorie C P m“m"s‘m“‘ﬁ
VODITEL) BRODICE / BOAT SK}2i =
> International anerkannte Lizenz* sty
> ermoglicht eigensténdige Verwaltung von Booten und Yachten bis zu 30 BRZ .’,h.‘._.._;i.;;","":.... e

> fiir gewerbliche Zwecke ! ﬁﬂ‘:‘" . <
Toedin —~
o o T

Wir setzen auf faire Preise und transparente Kosteniibersicht

LEISTUNG ANBIETER

KOSTEN

Nositelj ove iskaznice ovlasten /1%
je upravijati vi\

B - svim vrstama brodica
Kurs inkl. aller Leistungen 780 EURO AC Nautica | RIS o
Academy The holder of this certificate
is authorized to operate:

Amtliche Priifungsgebiihren | 135,38 Euro amtliche Priifungsebiihren | EXTERN/AC Nautica Academy el
(Hafenamt) unabhéngig e

ca. 100 Euro fiir arztliches Untersuchung Y

und Gutachten

Sonstige Kosten Individuell EXTERN/AC Nautica Academy ™
(Anfahrt, Hotel, Essen, unabhéngig H
Bankspesen, etc.) AC ﬁaad::lnsl ca




Kurstermine JAHR 2024

KURSTERMINE ‘ KURSORTE ‘ EMPFOHLENE PRUFUNGSTERMINE PRUFUNGSORT
13.-17.05.2024 | ac Eaad:rjntyicaw| Rijeka FREITAG, 17. Mai 2024 Rijeka
07.-11.10.2024 AC ycgityic§| Rijeka FREITAG, 11. Oktober 2024 Rijeka
11.-15.11.2024 AC ﬁaadelﬂicaml Rijeka FREITAG, 15. November 2024 Rijeka

Stundenplan

STUNDENPLAN SEMINARZEIT + PAUSEN .
ARZTLICHE UNTERSUCHUNG

MONTAG 12.00 Uhr - 20.00 Uhr Montag Vormittag
DIENSTAG 12.00 Uhr - 20.00 Uhr DER KURS ERSTRECKT SICH UBER 5 TAGE,
DAVON 3 TAGE THEORIE UND 2 TAGE PRAKTISCHE
MITTWOCH 12.00 Uhr - 20.00 Uhr UBUNGEN.
DONNERSTAG 12.00 Uhr -24.00 Uhr - PRAXIS Je nach Wetterbedingungen kann die Praxis auch
(NACHTFAHRT**, NACHTANSTEUERUNG***) friiher stattfinden (z.B.: am Dienstag statt Donnerstag)

FREITAG 09.00 Uhr - 14.00 Uhr - PRAXIS*
.. * Praxis (Zeit, Dauer) variabel je nach Wetterlage und der Sicherheit.
FREITAG Hafenamt PRUFUNG: 15.00 Uhr Vorbehaltlich notwendiger Anderungen.

** NACHTANSTEUERUNG:

eine Fahrt oder ein Teil einer Fahrt, bei der ein Liegeplatz mehr als zwei Stunden nach Sonnenuntergang,
jedoch nicht spater als zwei Stunden vor Sonnenaufgang erreicht wird;

***NACHTFAHRT:

die Fahrt zwischen Sonnenuntergang und Sonnenaufgang mit einer Dauer von mindestens drei Stunden;

Inhalte & Seminarzeiten

TAG 1 SEMINARZEIT + PAUSEN

Seefahrt, Meteorologie, Vorschriften und Erste Hilfe (Vorlesungen/Ubungen) 12.00 - 15.00 Uhr
Manévrieren mit kleinen Booten und Kollisionsvermeidung auf See (Vorlesungen/Ubungen) 16.00 - 20.00 Uhr

e
Maritime Navigation - Navigation (Vorlesungen/Ubungen) 12.00 - 18.00 Uhr
Maritime Funkdienste (Vorlesungen) 18:30 - 20.00 Uhr

ms |
Motorkunde und SchutzmaRBnahmen (Vorlesungen/Ubungen) 12.00 - 15.00 Uhr
Sicherheit auf See (Vorlesungen/Ubungen) 16.00 - 20.00 Uhr

Praktischer Unterricht, NACHTFAHRT**, NACHTANSTEUERUNG***
(Ablegen, Einlaufen, Anlegen, Manévrieren, Kursidnderung) (Vorlesungen/Ubungen)

Praktischer Unterricht, Bootsfahrt (Ablegen, Einlaufen, Anlegen, Manévrieren, Kursanderung) (Vorlesungen/Ubungen)
PRAKTISCHE PRUFUNG
PRUFUNG HAFENAMT - Theorie 15.00 Uhr

14.00 - 24.00 Uhr

09.00 - 14.00 Uhr

i BITTE BEACHTEN SIE:

Kilst tent B sollt ise bereit hand . Kroatien ist Mitglied der IMO (International Maritime
ustenpatent b solite vorzugsweise bereits vorhanden sein Organization). Abkommen gibt es zwischen allen Mittel-

meeranrainerstaaten Uber die Anerkennung von Boots-
flihrerscheinen. Ausbildung und Prifungen sind bei den

von Land zu Land unterschiedlich sein. Mitgliedern der Organisation abgestimmt.

Die Anerkennung von Bootsfiihrerscheinen kann

Es gibt keine einheitlichen Vorschriften, insbesondere im Freizeitbereich wie dem Yachtsport. Es ist ratsam, vor jedem Projekt oder Urlaubsplan die ortlichen
Behorden, die Kiistenwache oder die Versicherung zu konsultieren, da nationale Regelungen sich standig andern kdnnen. Die Bezeichnung ,international” beim
Sportbootfiihrerschein garantiert nicht automatisch weltweite Anerkennung.
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P raXiS'An ge b Ote AC NAUTIK®

Motorboot Praxis =
Angebote

= = - Eco Light Praxis Training

o o S
#“A

Classic Praxis Training

Eco Light Praxis Training —memgy

Classic Praxis Training

Das Classic Training bietet eine umfassende
Praxisausbildung und bereitet Neulinge
optimal auf den Motorsport vor.

Inhalte vom Trainingspaket: Trainingsort: Inhalte vom Trainingspaket: Trainingsort:
- 3 Std. Praxis mit Skipper Opatija (16:45 - 19:30 Uhr) - 7 Std. Praxis mit Skipper Opatija (08:30 - 15.30 Uhr)
auf Motorboot von 5-6 Vereinbar optional auf Motorboot von 5 - 6 Meter Vereinbar optional
Meter - min. 2 zahlende Personen,
- min. 2 zahlende Personen; Idealer Zeitraum fiir das Training: max. 4 Personen Idealer Zeitraum fiir das Training:
max. 4 Personen April - Oktober April - Oktober
ECO LIGHT PRAXIS TRAINING CLASSIC PRAXIS TRAINING *
p': Perso';(mi"d' 2 Persorl:en freil Der angefiihrte Preis beinhaltet Skipper, um 9 8 , =
- die 3. und 4. Person ware kostenfrei . . . -
Der angefilhrte Preis beinhaltet Skipper, Organisation, Organisation, Gebiihren, Steuern und inkl. Zertifikat. Euro

Gebiihren, Steuern.

Transparent:
Transparent:
*Exkl. Motorboot Charter, Versicherung, Treibstoffkosten (ca. 25 Euro).
Motorboot kann frei entweder von Ihnen gestellt werden oder bei einen lokalen Anbieter von
uns um 150 Euro + Treibstoff halbtags oder 240 Euro + Treibstoff ganztags reserviert werden.

*Exkl. Motorboot Charter, Versicherung, Treibstoffkosten (ca. 50 Euro).

Motorboot kann frei entweder von Ihnen gestellt werden oder bei einen lokalen Anbieter
von uns um 150 Euro + Treibstoff halbtags oder 240 Euro + Treibstoff ganztags reserviert werden.

= Premium Motoryacht Training

Inhalte vom Trainingspaket |dealer Zeitraum fiir das Training

> nach Vereinbarung > Vorsaison: 31. Marz - 20. Mai
> Nachsaison:
Trainingsort: 15. September-22. Oktober
nach Vereinbarung > Andere Trainings/ Termine /
Wochentage auf Anfrage

naturlich moglich.

Premium Motoryacht Training



Setzen Sie die Theorie in Praxis um!

4/ Segelpraxis
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B PROFI-3-TAGE TRAINING
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PROFI-7-TAGE TRAINING
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Die 3- oder 7 tatige Segelpraxis eignet sich optimal fiir Segelanfanger oder Personen mit
einem FB2-Schein, die ihre eingestaubten Kenntnisse ein wenig auffrischen mochten.
Unter Anleitung eines Trainers erlernen Sie die Grundlagen des Segelns.

Einige Trainingsinhalte der Segel-Pakete

> Einfache Segelmandver > An- und Ablegemandver > Piloting

> MOB - Mandver > Ankermanover > Schiffsubernahme
> Nachtfahrten > Manovrieren auf engem Raum > Creweinweisung
> Nachtansteuerungen > Navigation > Wacheinteilung

Die perfekte Arbeitsunterlage!
Das FB2 Arbeitsbuch & Meilenbuch Segeln * Meilenbuch

FB2 Arbeitsbuch

GRATIS zum
Download
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VERWENDUNG ELEKTRONISCHER
HILFSMITTEL AUF BOOTEN

Radarnavigationssysteme

Theoretische Grundlagen und
Hauptbestandteile des Radars

Radar (engl. radio detection and range) ist ein elek-
tronisches Gerat, dessen Funktionsprinzip darauf
basiert, sehr kurze elektromagnetische Impulse in
eine bestimmte Richtung zu senden und die Zeit zu
messen, bis das Echo von dem von diesem Impuls
betroffenen Objekt zurlickkehrt.

Der reflektierte Impuls wird auf dem Bildschirm der Katho-
denstrahlrohre angezeigt. Je nach Position des hellen Flecks
(Echo) werden Azimut und Entfernung zum beobachteten Ob-
jekt bestimmt. Das Radar ist so konzipiert, dass es die Entfer-
nung direkt auf dem Videobildschirm des Empfangers ablesen
kann, obwohl es tatsadchlich die Zeit misst.

Vom Funktionsprinzip ahnelt es einem Ultraschall-Tie-
fenmessgerat, verwendet jedoch keine Ultraschallwellen
(Ausbreitungsgeschwindigkeit ca. 1500 m/s), sondern elek-
tromagnetische Wellen (Ausbreitungsgeschwindigkeit ca.
300.000 km/s).

RADARGERATE ARBEITEN MIT EINER FREQUENZ VON:

a) 9000 MHz (Wellenlange 3 cm), das Symbol fiir solche Radar-
gerate ist X Diese Radargerate liefern bei gutem Wetter ein
detailreicheres Bild, sie haben eine kleinere Antenne. Sie
werden auf kurze Entfernungen verwendet, wo sie ein Bild
mit mehr Details liefern.

b) 3000 MHz, (Wellenldnge 10 cm), die Bezeichnung fiir solche
Radare ist S Diese Radargerate haben eine grofiere Reich-
weite und funktionieren besser bei schlechteren Wetterbe-

dingungen.
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DAMIT DAS RADAR DIE NAVIGATIONSANFORDERUNGEN

ERFULLT, IST FOLGENDES ERFORDERLICH:

- erkennt Objekte auf kiirzestem Weg,

- erreicht grofitmogliche Reichweite, d.h. Detektionsreichweite,
kann zwischen Objekten nach Azimut und Entfernung unter-
scheiden,

- kann atmospharische Stérungen und Stérungen aufgrund von
Reflexonen an der Meeresoberflache reduzieren oder aufheben.

Ausbreitung von Radarwellen

Die Antenne sendet Radarwellen in Form eines Richtstrahls
aus. Die Radarwelle ist eine elektromagnetische Superkurz-
welle, sie bewegt sich tendenziell geradlinig, was eine genaue
Messung von Entfernungen im Raum ermdglicht. Der Radar-
strahl breitet sich tiber eine immer gréfiere Flache durch die
Atmosphare aus und wird durch Absorption immer schwacher.
Radarwellen werden durch atmospharische Bedingungen und
alle darin enthaltenen physikalischen Ereignisse beeinflusst,
und das Ergebnis ist eine Brechung und Reflexion von Radar-
wellen. Da sich Radarwellen geradlinig ausbreiten, hdangt ihre
Reichweite hauptsdchlich von der Hohe der Radarantenne,
den Bedingungen in der Atmosphare und der Erkennung auch
von den Eigenschaften des Objekts ab.

- Refraktion ist eine Folge der Existenz der Atmosphare und ihrer
physikalischen Eigenschaften. Ohne dieses Phdnomen wére
die Entfernung des Radarhorizonts fiirdie betreffende Anten-
nenhdhe gleich dem geodatischen Horizont. Unter normalen
Ausbreitungsbedingungen ist der Radarstrahl leicht nach un-
ten gekrimmt, sodass der Abstand des Radarhorizonts (d )
ungefahr 6 % grofer ist als der Meereshorizont. Sie wird in
Seemeilen fiir die Héhe der Handantenne h_ in Metern ge-

maf der folgenden Relation berechnet;

dra = 2’22\//hant
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Slika 34 - Subrefrakcija

- Subrefraktion ist ein Phanomen, das auftritt, wenn sich eine
Schicht kalter und feuchter Luft Gber einer diinnen Boden-
schicht warmer und trockener Luft befindet. Dann wird der
Radarhorizont und die Erkennung kleinerer und besonders
niedriger Objekte reduziert.

- Super Refraktion tritt vor allem im Sommer auf, wenn sich
Uber der oberflachennahen feuchten Kaltluft eine warme tro-
ckene Schicht befindet. Der Radarstrahl folgt der Kriimmung
der Erdoberflache viel langer als unter normalen Bedingun-
gen, daher ist die Entfernung zum Erkennen von Objekten
grofler. Sie kommt im Kiistenbereich hdufiger vor als im offe-
nen Meer. Es ist auch an der Adria haufig.

Gentle
breeze

Low
clouds

Warm air

Slika 35 - Super refrakcija

- Eine mehrfache Super Refraktion oder Ducting tritt auf, wenn
der zuerst zur Erdoberfliche gebogene Radarstrahl gerade
nach oben reflektiert, wieder nach unten gebogen wird und
dies der Reihe nach wiederholt wird. Dieses Phanomen kann
dazu fiihren, dass Objekte in sehr groRen Entfernungen er-
kannt werden, wahrend Objekte innerhalb des optischen Ho-
rizonts nicht erkannt werden.

- Der Einfluss der Meeresoberfldche, also die Reflexion von
Radarwellen an der Meeresoberflache, kann die direkte Ra-
darwelle verstarken oder abschwachen. Das Ergebnis ist eine
Zunahme oder Abnahme der Reichweite oder ein Echo.
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- Meteorologische Bedingungen, also Prozesse in der Atmo-
sphére, verandern den physikalischen Zustand in der Atmo-
sphare. Abweichungen des Zustands der Atmosphare von
ihren Normalbedingungen fiihren zu einer ungewdhnlichen
Ausbreitung des Radarstrahls und stérenden Reflexionen auf
dem Radarschirm, insbesondere bei Sturm und schlechtem
Wetter. Dies beeintrachtigt die Genauigkeit der vom Radar er-
haltenen Daten und verringert die Sicherheit der Navigation.

- Niederschlag verursacht Riickechos, die auf dem Radarschirm
als unscharfe Reflexionen erscheinen, die Objekte in ihrem Be-
reich tiberdecken. Die Erkennungsreichweite von Objekten ist
umgekehrt proportional zur Niederschlagsintensitat.

- Nebel hat keinen Einfluss auf die Erkennungsreichweite und
erzeugt keine Reflexionen auf dem Radarschirm.

- Wolken haben keinen signifikanten Einfluss.

- Meteorologische Fronten und tropische Wirbelstlirme geben
auf dem Radarschirm unterschiedliche Reflexionen, die sich
in Form und Intensitat unterscheiden, und erleichtern so die
Vermeidung von Wirbelstiirmen

Radarreichweite

Die Radarreichweite ist die maximale Entfernung, in der ein
Objekt erkannt und auf dem Radarbildschirm angezeigt wer-
den kann. Fiir die Navigation ist es vor allem wichtig, die Hohe
der Radarantenne und die physikalischen und geometrischen
Eigenschaften der beobachteten Objekte zu kennen.

$ LARGE
& TARGET SHIP
s &
Main Lobe
True echo
—_—
\%
OWN I
o %
SHIP %

Radarbild

Abhéngig von der Ausrichtung des Radarbildes werden
Navigationsradare unterteilt in:

- Radargerate mit Relativbild und

- Radare mit Realbild.

Eine besondere Art von Radar ist ein Radar, das durch ent-
sprechende Markierungen auf dem Funkbild unmittelbar
kollisionsgefahrdete Schiffe aufzeichnet, sog. Anti- Kollisi-
ons-Bildschirm.

Jedes dieser Bilder kann sein:

- stabilisiert - es ist, wenn es auf den Meridian ausgerichtet
ist, dh. nach Norden,

- nicht stabilisiert - das Bild ist in Richtung der Bugachse (Langs-
richtung des Schiffs) ausgerichtet, und Kurs und Azimut kon-
nen auf einem solchen Bild nicht direkt abgelesen werden.

Das Antikollisionsradarbild ist ein Navigationsradar mit
nordstabilisiertem Panoramaradarbild, das Kollisionsver-
meidungsprobleme auf See automatisch [6sen kann (Auto-
matic Radar Plotting Aid - ARPA).

Die automatische Radariiberwachung misst und berechnet
kontinuierlich Parameter, anhand derer Position, Kurs und
Geschwindigkeit von Schiffen in der Umgebung bestimmt
werden. Die Anzahl der (iberwachten Objekte hangt von der
Kapazitdt der Computer ab (normalerweise 10-40). Auf dem
Bildschirm der Radaranzeige wird die Situation analysiert und

ein Mandver ausgewahlt, um eine Kollision zu vermeiden.

Radarbildanalyse

Damit der Navigator das Radarbild analysieren kann:
- muss er die Grundlagen Uber die Ausbreitung von Radarwellen
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und die Reflexionseigenschaften von Radarobjekten haben

-muss er die technischen Eigenschaften des Radars, seine
Fahigkeiten und Grenzen bei den aktuellen Navigationsbe-
dingungen kennen

- muss er wissen, wie man das Radarbild mit der Navigati-
onskarte vergleicht und

- darauf basierend auf dem Radiobildschirm echte von fal-
schen Reflexionen unterscheiden kénnen.

- Neben Echos von realen Objekten wird die Unschéarfe des
Bildes am starksten durch Sekundarechos beeinflusst, die
auf dem Radarschirm aufgrund von Wetterbedingungen
und Stirmen sowie Reflexionen der Meeresoberfldche
entstehen.

- Falsche Echos und tote Sektoren werden durch die Re-
flexion von Radarwellen von nahegelegenen Teilen des
Schiffes, die sich auf der Hohe des Radarstrahls befinden,
oder von hervorragendem und nahem Festland erzeugt.

- Falsche Seitenechos werden durch die Reflexion sekunda-
rer Seitenstrahlen verursacht.

- Mehrfachechos treten meistens auf, wenn sich ein gréRe-
res Objekt, das als starker Radarreflektor fungiert, sich in
der Nahe der Seite des Schiffs mit Radar befindet.

- Radarstérungen sehen aus wie ein gepunkteter Sektor
(Spirale), der von der Mitte zum Rand des Bildschirms ver-
lauft. Sie erscheinen, wenn die Radargerate zweier Schiffe
nahe beieinander sind, und auf Radargeraten mit leicht
unterschiedlichen Betriebsfrequenzen. Radarstérungen
erscheinen auf dem Bildschirm als scharfe und regelmafi-
ge Linien und Punkte.

- Nebenechos von Objekten auflerhalb des beabsichtigten
Radarbereichs.

- Sonstige Echos treten in kleineren Entfernungen auf (z. B.
Vogelschwérme, Fische auf der Meeresoberflache, Haufen

von schwimmenden Objekten usw.

Schifffahrt mit Radar

Mit Hilfe von Scheinwerfern werden Objekte auf dem Radar-
schirm besser markiert und leichter identifiziert, was beson-
ders fiir den ersten Radarkontakt mit der Kiiste wichtig ist. Es
gibt zwei Arten von Radarscheinwerfern: aktive, sogenannte
Ramark und passive, sog. Racon.

Aktiver Radarscheinwerfer Ramark ist ein Mikrowellen-Ra-
darsender mit geringer Leistung, der Funksignale kontinuier-
lich oder in bestimmten Intervallen sendet.

Auf dem Radarbildschirm wird das empfangene Signal als
leuchtender Sektor aus radialen Linien gesehen, von der Mit-
te des Bildschirms ausgehen; daraus kann der Azimut des
Scheinwerfers bestimmt werden und die Entfernung nur,
wenn ein Punkt der Baukonstruktion des Scheinwerfers auf

dem Bildschirm angezeigt wird.

Passiver Radarscheinwerfer - (Responder) Racon ist ein
elektronisches Mikrowellengerat, das automatisch mit einem
speziellen Signal antwortet, sobald es einen Stimulationsim-
puls der entsprechenden Frequenz vom Schiffsradar emp-
fangt. Radarscheinwerfer arbeiten im Allgemeinen mit einer
Wellenlédnge von 3 ¢cm. Das Racon-Beacon-Signal wird alle
zwei Minuten auf dem Radarbildschirm angezeigt und dauert
etwa sechs Sekunden. Es erscheint als radiale durchgezogene
Linie oder in Form eines Morsecodes codiert und beginnt vom

Scheinwerfer bis zum Kreisumfang des Bildschirms.
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Eckradarscheinwerfer - sind Hilfsmarkierungen fiir die Radarnavigation, die wich-
tige abgedeckte Richtungen, niedrige und uncharakteristische Kisten, Untiefen, Un-
terwassergefahren, schlecht sichtbare Orientierungspunkte usw. markieren.

Sie werden auf feste Untergriinde, z. B. Pfahle, Eisenkonstruktionen, Mauerwerks-
markierungen usw. oder auf Bojenspitzen gestellt; es gibt auch solche Bojen, de-
ren oberer Teil zu einer speziellen Oberflédche mit Eckscheinwerfern ausgebaut
ist. Sie werden auch um den Leuchtturm herum platziert, weil die zylindrischen

Objekte ein schwaches Radarecho abgeben. Der Winkelscheinwerfer besteht aus

zwei oder drei Metallplatten, die senkrecht zueinanderstehen.

@ PR

Auch auf Booten und kleinen Schiffen (z. B. Yachten, Fischer-
booten) aus Holz oder Fiberglas werden Scheinwerfer ange-
bracht, damit sie moglichst zuverldssig vom Radar erfasst
werden konnen. Am haufigsten werden traubenférmige und
achteckige Eckscheinwerfer mit einer Seitenldnge von 20 bis

40 cm verwendet.

Bei ruhiger See werden je nach Form, GroRe und Hohe, der
Hohe der Radarantenne, der Pulsdauer und den Wetterbe-
dingungen Eckscheinwerfer bei etwa 4 bis 6 M auf demR adar-

schirm angezeigt.

Bestimmung der Schiffsposition

Die Schifffahrt mit dem Radarnavigationssystem basiert auf
den Prinzipien der terrestrischen Navigation. Radar ist nur ei-
nes der Hilfsmittel, das die Sicherheit der Schifffahrt erhoht.
Die Position des Schiffes wird anhand von zwei oder mehr
Radarpositionslinien bestimmt, ahnlich wie bei der visuellen
Positionsbestimmung,.

Grundsatzlich sollten Beobachtungen gleichzeitig erfolgen.
Objekte, die ein ausreichend starkes Echo abgeben, leicht zu
identifizieren sind und aus allen Positionen vom Meer aus er-

fasst werden konnen, sollten beobachtet werden.

Die Zuverldssigkeit des Radarbildes hangt hauptsachlich von
den Ausbreitungsbedingungen der Radarwellen und den tech-

nischen Merkmalen des Radars ab. Aus diesem Grund ist es
unbedingt erforderlich, das Radarbild analysieren zu kénnen,
insbesondere wenn man sich der Kiiste von offener See ndhert
und unter besonderen Bedingungen segelt.

Azimutmessung

Azimut und Bugwinkel kénnen je nach Radartyp mit einem
mechanischen oder elektronischen Peiler gemessen werden.
Per Radar gemessene Azimute kdnnen auf +/-2° genau gehal-
ten werden.

Entfernungsmessung

Auf dem Bildschirm einiger Radargerate wird die Entfernung
anhand einer Reihe von permanenten konzentrischen Kreisen
gemessen, deren Aquidistanz vom MaRstab des gewdlbten
Messbereichs abhangt.

Die Genauigkeit der vom Navigationsradar gemessenen Entfer-
nung betragt etwa +/- 1% bis +/- 1,5 %); sie sind genauer als Azimut.

Anwendung vom Radar zur
Kollisionsvermeidung auf See

Die Erfindung des Radars hat neue Moglichkeiten und Erleich-
terungen bei Schifffahrt bei Nebel oder eingeschrankter Sicht
geschaffen, so dass Radar verwendet werden kann, um Kollisi-
onen auf See zu vermeiden. Allerdings gehort
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Radar zu den Navigationshilfen, sodass allein die vom Radar gelie-
ferten Daten nicht immer fiir eine sichere Schifffahrt ausreichen.
Radar kann nicht alle Elemente bereitstellen, die zum Durchfiih-
ren von Mandvern auf kurze Entfernungen erforderlich sind.
AuRerdem hat es seine eigenen technischen Grenzen und Feh-
lerquellen, die immer berticksichtigt werden missen, und das
schafft eine gewisse Unsicherheit fiir den Navigator.

Einer der Nachteile des Radars besteht darin, dass man auf ei-
nem Schiff nie weil, ob es von einem anderen Schiff bemerkt
wurde, das ihm entgegenkommt, was dieses Schiff beabsich-
tigt oder welches Manéver es ausfiihren wird.

Daher ist es notwendig, vor Beginn des Manoévers den Kurs des
anderen Schiffes und den sicheren Mindestabstand zum Pas-

sieren zu bestimmen.

Die Erfahrung hat gezeigt, dass ein Abstand von 3 M oder all-
gemein ein Abstand, der doppelt so groR ist wie der Abstand,
der flr eine freie Wendung des Schiffes um 90° erforderlich ist,
der kleinste Abstand ist, bei dem eine Kollision noch irgendwie
vermieden werden kann.

Statistiken haben gezeigt, dass Schiffe am héufigsten kollidie-
ren, wenn sie sich aus Bugsektoren von bis zu 70° nach links
und rechts treffen, weil dann die Begegnung schnellist und nur
sehr wenig Zeit zum Mandvrieren bleibt. Andernfalls droht die
Gefahr einer Kollision, wenn die Relativbewegung des Flecks
auf dem Radarschirm (der ein ankommendes Schiff anzeigt) in
Richtung Bildschirmmitte flihrt.

Dies ist im Allgemeinen der Fall, wenn der Bugwinkel (Azimut)
zum anderen Schiff unverandert bleibt oder sich sehr langsam
andert. Wenn ein klassisches Radar ausschlief3lich mit einem
relativen Radarbild verwendet wird, missen die Zeit, die be-
notigt wird, um die Geschwindigkeit und den Kurs des unbe-
kannten Schiffes zu berechnen, und die vorbeifahrende Ent-
fernung als sehr notwendige Elemente fir die rechtzeitige und
korrekte Ausfiihrung berticksichtigt werden von Kollisionsver-
meidungsmandvern. Dieses grafische Verfahren wird als Plot-
ten bezeichnet. Das moderne ARPA-Radarsystem, regelmaRig
Bestandteil des integrierten elektronischen Navigationssys-
tems, ermdglicht die automatische Verfolgung von Schiffen in-
nerhalb des Radarhorizonts und die Berechnung der notwen-
digen Elemente fiir ein optimales Mandver, um eine Kollision

mit einem anderen Schiff zu vermeiden.

Sobald das Kollisionsvermeidungsmanéver gestar-
tet wird, vor allem bei Nebel, ist es empfehlenswert,
das andere Schiff davor zu warnen (mit Signalen, per
Sprechfunk). Das Mandver muss energisch durchge-
fiihrt werden, damit das andere Schiff unser Manéver
rechtzeitig entdeckt.

Tachometer, Geschwindigkeit und
vom Boot zuriickgelegte Strecke

Die genaue Kenntnis der Geschwindigkeit, also der zuriickge-
legten Strecke, ist eine der wesentlichen Voraussetzungen fir
eine sichere Schifffahrt, insbesondere bei schlechten Sicht-
verhaltnissen.

Die Distanz zwischen zwei Orten auf der Karte wird Distanz (D)
genannt. Der vom Boot zurtickgelegte Teil der Strecke wird
als zurilickgelegte Strecke bezeichnet. Die in einer Stunde zu-
riickgelegte Strecke wird Schiffsgeschwindigkeit (kt) genannt.
Die Geschwindigkeit wird in Knoten (kt) und die zuriickgelegte
Entfernung in Seemeilen (M) gemessen.

Unter glinstigen Segelbedingungen ist die Geschwindigkeit
des Bootes proportional zur Rotationsgeschwindigkeit der
Schiffschraube und wird als Geschwindigkeit durch das Was-
ser bezeichnet. Der Teil der Strecke, die das Boot bei dieser
Geschwindigkeit zurlicklegt, wird als durch das Wasser zurtick-
gelegte Strecke bezeichnet.

Wenn dufRere Kréfte (Wind, Wellen und Stromung) auf das Boot
einwirken, ist die Geschwindigkeit des Bootes die Geschwin-
digkeit iber dem Grund, und der Teil der Strecke, die das Boot
bei dieser Geschwindigkeit zurticklegt, wird als die Uber den
Grund zuriickgelegte Strecke genannt wird. Die Geschwindig-
keit des Schiffes durch das Wasser wird mit einem elektrischen
Tachometer gemessen. Diese messen auch die zurlickgelegte
Strecke durch das Wasser. Ohne Einfluss der Stromung sind
die vom Tachometer gemessene Geschwindigkeit durch das
Wasser und die Geschwindigkeit Gber Grund gleich. Die Ge-
schwindigkeit tiber den Grund, also die zurlickgelegte Strecke
Uber den Grund, wird durch Positionsbestimmung des Schiffes
oder mit einem Ultraschall-Tachometer ermittelt.
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GPS Plotter

Arbeit an der logarithmischen
Division (Nomogramm)

Fiir eine sichere Seeschifffahrtist es notwendig, die Entfernung
zwischen zwei Positionen, die Zeit und die Geschwindigkeit zu
kennen. Sind zwei GroRen bekannt, lasst sich die dritte immer
schnell auf einer Seekarte durch logarithmische Division be-

rechnen, ohne die Formel zu verwenden:
D=vxtoderD=vxt/60(Zeitin Minuten)

D - zurlickgelegte Strecke (gemessen wird in Meilen - M)
v - Schiffsgeschwindigkeit (gemessen wird in Knoten - kt)
t - Zeit (Zeitabstand - gemessen wird in Stunden -

h oder Minuten - min)

Verfahren, wenn Entfernung und
Geschwindigkeit oder Entfernung
und Zeit bekannt sind

Wenn die Entfernung (d) vorgegeben ist, wird ein Arm des Zir-
kels auf den vorgegebenen Entfernungswert und der andere
Arm auf einen anderen vorgegebenen Wert (Geschwindigkeit
oder Zeit) eingestellt.

Ohne die Arme des Zirkels zu bewegen, wird ein Arm in die Zahl
60 gelegt und die erforderliche Grofe unter dem anderen Arm
abgelesen.

Verfahren, wenn Geschwindigkeit und
Zeit bekannt sind und die Entfernung
gesucht wird

Wenn die Entfernung angefordert wird, wird ein Arm des Zir-
kels auf die Geschwindigkeit und die Zeit gestellt und der an-
dere auf die Zahl 60. Ohne die Arme des Zirkels zu bewegen,
wird ein Arm auf den zweiten vorgegebenen Wert gestellt, und
die zuriickgelegte Entfernung oder Zeit wird unter dem ande-

ren Arm gelesen.

Tiefenmessgerate

Zur Schifffahrtssicherheit gehort auch die Kenntnis der Mee-
restiefe unter dem Kiel des Bootes, inshesondere beim Fahren
in Klistennahe und bei schlechten Sichtverhéltnissen. Die Tie-
fenmessung ermoglicht eine bessere Orientierung. Zusatzlich
zur bekannten Tiefe ist es notwendig, eine Navigationskarte
mit ausreichend aufgezeichneten Tiefen zu verwenden.
Aufgrund des Einflusses von Seegangsanderungen miissen die
auf den Seekarten eingetragenen Tiefen nicht mit den eingetra-
genen Tiefen Uibereinstimmen, daher sollte auch dies beachtet
werden. Die Meerestiefe wird mit einem Tiefenmesser gemessen.
Die einfachste und alteste Art die Meerestiefe zu messen, ist
mit einem manuellen Tiefenmesser oder einem Bleilot. Es be-
steht aus einem Bleigewicht und einer Schnur, auf der jeder
Meter markiert ist.

Heute werden am haufigsten moderne Tiefenmessgerate ver-
wendet, die auf der Ausbreitung von Ultraschall durch Wasser
basieren. An das Ultraschallsignal kénnen spezielle Alarmge-

rate angeschlossen werden.

GPS-Satellitennavigationssystem

GPS (Global Positioning System) ist ein System, das fiir die Be-
dirfnisse der US- Streitkrafte entwickelt wurde.
Heute ist es das grundlegende Satellitennavigationssystem.

Funktionsprinzip des GPS-Satellitennavigationssystems -
Die Bestimmung der Schiffsposition basiert auf der gleichzei-
tigen sehr genauen Messung der Entfernung kiinstlicher Satel-
liten, die die Erde auf genau festgelegten Bahnen umkreisen.
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True Motion

Die Entfernung vom Satelliten wird basierend auf der genau-
en Zeit bestimmt, die das Funksignal vom Satelliten zum
Schiffsempfanger zurlicklegt. Daher gibt es in jedem Satelli-
ten- und Schiffsempfanger sehr genaue und gegenseitig syn-
chronisierte Uhren.

Der Abstand zu einem Navigationssatelliten entspricht dem
Radius einer im Satelliten zentrierten gedachten Kugel. Der
Schnittpunkt des Mantels der gedachten Kugel mit der Erdku-
gel ergibt einen Kreis als Linienlage.

Es mussen drei bis vier Satelliten beobachtet werden; drei
geben Entfernungen (drei Positionskreise) an, um die geo-
grafischen Koordinaten der Position des Bootsempfangers
zu bestimmen, und die vierten Daten dienen zur Uberpriifung

der Synchronisation von Uhren (Zeit).

Das Funknetz des GPS-Systems besteht aus:
- Raumteil,
- Erdmittelteil zur Uberwachung und Kontrolle,

- Benutzerteil.

Raumteil - Das System besteht aus 24 Satelliten, die in 6 Um-
laufbahnen in 20.200 km Hohe die Erdoberflache mit Funk-
signalen abdecken. Jeder Satellit hat eine Atomuhr. Die Sta-
bilisierungseinrichtung richtet die Satellitenantenne standig

auf die Erde aus.

System

be.c

carol_anne

Die Umlaufbahnen der Satelliten liegen in 6 Ebenen, die
um etwa 55° zum Aquator geneigt sind. Es gibt 4 Satelliten
in jeder Umlaufbahn. Der Satellit umkreist die Erde fiir 12
Stunden. Es befinden sich 4 bis 8 Satelliten standig Uber
dem Horizont des Beobachters, und mindestens 3 Satelliten
werden benétigt, um die Position des Bootes zu bestimmen.
Die glinstigsten Satelliten in den Umlaufbahnen werden au-
tomatisch vom Empféanger selbst ausgewahlt. Die Stabilitat
der Umlaufbahn des Satelliten ist eine Bedingung fiir die Ge-
nauigkeit der Schiffsposition. Die Bahnkorrektur wird vom
Bodeniiberwachungs- und Kontrollzentrum verwaltet.

Erdzentrale zur Uberwachung und Kontrolle - besteht aus
der Hauptstation und vier Nebenstationen. Die Hauptstation
empfangt verschliisselte Funkspriiche von den Nebenstatio-
nen und Ubermittelt sie nach der Verarbeitung an die Daten-
sendestation, die sie einmal téglich an die Satelliten sendet.

Nutzer des Systems - sind Boote und alle anderen Besit-
zer von GPS-Empfangern. Satelliten senden Funksignale
zu einem genauen Zeitpunkt aus. Sie ibertragen kodierte
wichtige Botschaften synchron auf zwei Frequenzen, was
es ermoglicht, den ionosphérischen Fehler aufzuheben. Die

Ausbreitungsgeschwindigkeit des Funksignals ist konstant.
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Kenntnis des nationalen Seerechts

Die Bestimmungen des Seegesetzbuches bestimmen die Mee-
res- und Unterwassergebiete der Republik Kroatien und regeln
die Rechtsbeziehungen in ihnen, die Sicherheit der Schifffahrt in
den Binnengewassern und dem Hoheitsmeer der Republik Kroa-
tien, den Schutz und die Erhaltung der Natur-Meeresressourcen
und Meeresumwelt, grundlegende materiell-rechtliche Verhalt-
nisse in Bezug auf Wasserfahrzeuge, vertragliche und sonstige
verpflichtende Beziehungen in Bezug auf Schiffe, Registrierung
von Wasserfahrzeugen, Beschrankung der Haftung von Schiffs-
betreiber, Vollstreckung und Versicherung auf Schiffen.

Sofern im Gesetzbuch nicht anders angegeben, gelten seine Be-
stimmungen fiir Wasserfahrzeuge, die sich in Binnengewdssern,
dem Kiistenmeer der Republik Kroatien, befinden oder dort fahren.
Wenn das Gesetzbuch nichts anderes bestimmt, gelten seine
Bestimmungen Uber Schiffe auch fiir Yachten.

Die Souveranitat der Republik Kroatien auf See erstreckt sich
auf die inneren Meeresgewésser und das Hoheitsmeer der Re-
publik Kroatien, auf den Luftraum dartiber und auf den Grund
und Untergrund dieser Meeresgebiete.

Die Republik Kroatien Ubt in ihrer Wirtschaftszone und in der
Epikontinentalzone souverdne Rechte und Hoheitsgewalt zum
Zwecke der Erforschung, Ausbeutung, des Schutzes, der Erhal-
tung und Verbesserung der natlirlichen Meeresressourcen aus,
einschlieflich der Ressourcen auf dem Meeresboden und im
Meeresuntergrund, und fiir Zweck der Austibung anderer wirt-
schaftlicher Tatigkeiten.

Zu den inneren Meeresgewassern der Republik Kroatien

gehoren:

1) Hafen und Buchten an der Kiiste des Festlandes und der Inseln,

2) Teile des Meeres zwischen der Niedrigwasserlinie an der
Kiiste des Festlandes und der geraden Startlinie fiir die Mes-

sung der Breite des Kiistenmeeres.

Das Hoheitsmeer der Republik Kroatien ist ein Meeresstreifen

mit einer Breite von 12 Seemeilen, gerechnet von der Startlinie

in Richtung der Wirtschaftszone. Die Startlinie besteht aus:

1) Niedrigwasserlinien entlang der Kisten des Festlandes und
der Inseln,

2) gerade Linien, die die Eingdnge zu Hafen oder Buchten
schlieflen,

3) gerade Linien, die Punkte an der Kiiste des Festlandes und

an der Kiiste der Insel verbinden

Die dufere Grenze des Hoheitsmeeres ist die Linie, bei der jeder
Punkt 12 Seemeilen vom nédchsten Punkt der Startlinie entfernt
ist. Alle ausléndischen Schiffe haben das Recht auf harmlose
Durchfahrt durch das Klistenmeer der Republik Kroatien.

Ein Boot ist ein fiir die Seefahrt bestimmtes Wasserfahrzeug,
das weder ein Schiff noch eine Yacht ist und dessen Lange
mehr als 2,5 Meter oder die Gesamtleistung der Antriebsma-
schinen mehr als 5 kW betragt.

Der Begriff Boot umfasst nicht:

- Fahrzeuge, die zu Sammel-, Rettungs- oder Arbeitszwecken
einem anderen Wasserfahrzeug gehoren,

- Wasserfahrzeuge, die ausschlieRlich fiir Wettbewerbe
bestimmt sind,

- Kanus, Kajaks, Gondeln und Tretboote,

- Segelbretter und Wellensurfbretter.

Eine Yacht ist ein Wasserfahrzeug fir Freizeit-, Sport- und Re-
kreation mit einer Lange von mehr als 12 Metern, unabhangig
davon, ob es privat oder gewerblich genutzt wird, mit dem
Zweck eines langeren Aufenthaltes auf See fiir bis zu 12 Passa-
giere plus Yacht- Besatzung.

FAHRTENGEBIETE

Ein Boot oder eine Yacht kann je nach Grofie, Konstruktion und

anderen technischen Eigenschaften in folgenden Schifffahrts-

gebieten fahren:

« Schifffahrtsgebiet | - umfasst die internationale Schifffahrt in
allen Meeren und Gewassern, die vom Meer aus zuganglich sind

« Schifffahrtsgebiet Il - umfasst die internationale Schifffahrt
in der Adria

« Schifffahrtsgebiet 1l - umfasst die Schifffahrt in inneren
Meeresgewassern, Hoheitsgewdssern der Republik Kroatien
und vom Meer aus zugdnglichen Gewassern.

Im Schifffahrtgebiet I1l kdnnen folgende Einschrankungen gelten:

«llla - bis zu 6 Seemeilen von der Kiste des Festlandes oder
der Insel entfernt:

«Illb - bis zu 3 Seemeilen von der Kiiste des Festlandes oder
der Insel entfernt

« lllc - bis zu 1 Seemeile von der Kiiste des Festlandes oder der
Insel entfernt
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SCHIFFFAHRT

Der Kapitédn des Schiffes, die Mitglieder der Schiffsbesatzung,
die Person, die das Boot oder die Yacht fiihrt, und die Mitglieder
der Boots- oder Yachtbesatzung haben die vorgeschriebenen
Schifffahrtsregeln, den Schutz des Meeres vor Verschmutzung
und die vorgeschriebenen Signale und Zeichen einzuhalten
gemaR den Bestimmungen des Seegesetzbuchs und auf der
Grundlage des Seegesetzbuchs erlassenen Verordnungen, die
fiir eine sichere und geordnete Schifffahrt sorgen.

In Kandlen und Meerengen miissen Schiffe, die kiirzer als 20
Meter sind, gréfReren Schiffen ausweichen, und wenn sie den
Kanal tiberqueren wollen, miissen sie dies auf dem kirzes-
ten Weg tun, d.h. senkrecht zur Richtung des Kanals oder der
Meerenge. Schiffe, die den Hafen verlassen, haben Vorrang vor
einlaufenden Schiffen.

SCHIFFFAHRTSTUCHTIGKEIT

Wenn man Uber die Seetlichtigkeit von Wasserfahrzeugen
spricht, werden diese in zwei Gruppen aufgeteilt: rechtliche
und technische. Rechtliche Seettichtigkeit bedeutet, dass das
Boot alle gesetzlichen Vorschriften erfiillt, um seetlichtig zu

sein. Ein Boot oder eine Yacht ist rechtlich seetiichtig,

- wenn das Boot oder die Yacht von einer Person mit dem ent-
sprechenden Zertifikat, d. h. Befdhigungsnachweis, gefiihrt
wird und wenn es die vorgeschriebene Mindestanzahl von
Besatzungsmitgliedern mit den entsprechenden Zertifikaten,
d. h. Befdhigungsnachweis, hat, die das Boot oder die Yacht
zur sicheren Fahrt haben muss,

-wenn die Unterkunft und die Anzahl der Personen an Bord
den Bedingungen entsprechen, die in den Dokumenten, Auf-
zeichnungen, Biichern und genehmigten technischen Unter-
lagen des Bootes oder der Yacht angegeben sind,

-wenn die Ladung auf dem Boot - wenn die Ladung an Bord
ordentlich geladen, verstaut, eingeteilt und gesichert - in
Ubereinstimmung mit den Bedingungen, die in den Doku-
menten, Aufzeichnungen, Blichern und genehmigten tech-
nischen Unterlagen des Bootes angegeben sind,

-wenn ein Wasserfahrzeug lber die gesamte zugehdrige
Ausriistung flr einen bestimmten Navigationsbereich unter
dem Aspekt der Sicherheit und der sicheren Steuerung des
Bootes sowie Uber die Dokumentation dieser Ausrlstung

(Atteste, Zertifikate, Gebrauchsanweisungen) verfiigt.

Die technische Eignung beweist lediglich, dass das Boot
technisch einwandfrei als Transportmittel auf dem Wasser
eingesetzt werden kann.

Die Fahrtiichtigkeit nach den Bestimmungen des Seeschiff-
fahrtsgesetzes wird durch die Durchfiihrung einer technischen
Inspektion festgestellt und durch die Ausstellung entspre-
chender Urkunden, Aufzeichnungen und Biicher bescheinigt.

Die Inspektion kann grundlegend, regelmafig und auBer-

ordentlich sein.

1. Eine grundlegende Inspektion wird vor der Eintragung des
Bootes ins Register, sowie nach jeder Restaurierung des
Bootes oder dessen Zweckanderung durchgefiihrt.

2. Regelmalige Inspektionen werden innerhalb der vorge-
schriebenen Fristen durchgefiihrt, und zwar:

a) fiir die Personenbeférderung - jedes Jahr.

b) fiir wirtschaftliche und 6ffentliche Zwecke - alle zwei Jahre.
c) fiir den personlichen Bedarf - alle fiinf Jahre, wenn das
Boot langer als 5 Meter ist oder einen Motor mit einer

Leistung von 5 kW hat. Fiir Boote kiirzer als 5 Meter
und mit einer Motorleistung von weniger als 5 kW wird
eine ,Schifffahrtserlaubnis“ mit dauerhafter Giiltigkeit
ausgestellt.

3. Eine aufRerordentliche Inspektion wird durchgefiihrt, wenn
das Boot einen Unfall erleidet (Grundberiihrung, Kollision,
Sinken, Schaden an Rumpf oder Ausriistung, Brand usw.)
und wenn der begriindete Verdacht besteht, dass das Boot
die vorgeschriebenen Bedingungen nicht erfillt beziiglich
Seetlichtigkeit.

Jedes Boot oder jede Yacht, die fiir kommerzielle und 6ffent-
liche Zwecke bestimmt ist, muss in seiner Ausriistung eine
UKV- oder VHF-Funkstation eines zugelassenen Typs und

eine Ersatzbatterie flr die Funkstation haben.
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Vermessung von Booten und Yachten

4

-

Die Vermessung von Booten und Yachten wird durchgefiihrt,
um die Tonnage zu ermitteln. Die Vermessung von Booten und
Yachten erfolgt nach den Technischen Regeln. Die Vermessung
eines Bootes oder einer Yacht wird von einer Stelle durchge-
flhrt, die berechtigt ist, eine Grundinspektion eines Bootes
oder einer Yacht durchzufiihren.

Boote und Yachten werden vor der Eintragung ins Boots- und

Yachtregister vermessen.

DOKUMENTE, AUFZEICHNUNGEN UND
SEEBUCHER - BOOTE UND YACHTEN

Dokumente, Aufzeichnungen und Seebiicher, (iber die die
Boote und Yachten verfligen miissen, dienen als Nachweis der
Identitat, Seetlichtigkeit und anderer Eigenschaften.

Eine Registrierungsurkunde wird fiir eine im Yachtregister ein-
getragene Yacht ausgestellt.

Dokumente, Aufzeichnungen und Bilicher miissen auf dem
Boot und der Yacht aufbewahrt werden und jederzeit zur Ein-
sicht verfligbar sein.

Dem Antrag auf Ersteintragung des Bootes in das Bootsre-

gister sind beizufiigen:

1. das Dokument, das das Eigentum an Boot und Antriebsvor-
richtung nachweist

2. bei gewerblichen Booten ein Dokument zum Nachweis der
Bruttoraumzahl und Tragfahigkeit des Bootes;

3. Nachweis der Eintragung zur Auslibung einer gewerblichen
Tatigkeit flir Boote zu gewerblichen Zwecken;

4. eine Kopie der Police liber die obligatorische Haftpflicht-
versicherung fiir immaterielle Schaden des Bootsbesitzers,
wenn die Leistung des Bootsantriebs 15 kW ubersteigt;

5. das Dokument liber die Loschung des Bootes aus dem aus-
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landischen Bootsregister, wenn das Boot im auslandischen
Bootsregister eingetragen war;

6. Nachweis Uiber erledigte Zoll- und Steuerpflichten;

7. Nachweis Uber die bezahlte Gebiihr fiir die Eintragung in das
kroatische Bootsregister;

8. Baubescheinigung ausgestellt durch die zustandige Behor-
de oder Konformitatserklarung ausgestellt gemaf EU-Richt-
linie 94/25 EG.

Nach der Registrierung stellt die Hafenbehoérde bzw. die Stelle,
die das Boot eingetragen hat, dem Eigner eine ,,Verkehrszulas-
sung” aus, die alle Informationen lber das Boot und den Eig-
ner enthalt, sowie einen Hinweis darauf, bis wann die Besichti-
gung des Bootes giiltig ist.

Die Verkehrszulassung fiir Boote enthalt:

1. Name der Behorde, die die Zulassung erteilt;

2. Nummer, Datum und Ort der Ausstellung der Zulassung;

3. Marke und Name, falls das Boot einen Namen hat,
Rufzeichen und Baujahr;

4, Zweck;

5. Bauart und -material, ggf. Anzahl der Riimpfe falls vor-
handen, Lange des Bootes, Tragfahigkeit und Hohe der
Ladewasserlinie bei Booten fiir gewerbliche Zwecke;

6. Registriernummer und Starke der Antriebsvorrichtung;

7. Name, Vorname und Anschrift oder Name und Sitz des
Eigentlimers;

8. die maximal zuldssige Personenzahl;

9. die fiir eine sichere Navigation erforderliche Mindestanzahl
an Besatzungsmitgliedern mit Qualifikation;

10. die héchstzulassige Zahl der Fahrgéste bei Fahrgastschiffen;

11. Wasserfahrtgebiet;

12. Uberprifungsdatum mit Ablaufdatum.

Die Verkehrszulassung wird in kroatischer und englischer Spra-

che ausgestellt.Das Bootskennzeichen muss auf beiden Seiten

der freien Seite des Bugteils des Bootes in einer sichtbaren
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Farbe - anders als der Hintergrund - aufgedruckt sein. Beispiel:
»25 - SB“ist die Bezeichnung eines Bootes fiir gewerbliche und
offentliche Zwecke und ,,SB - 25¢ fiir den persénlichen Bedarf.

Die Liste der Besatzung und der Passagiere (Crew-Liste) ist fiir
gewerbsmaRig betriebene Boote obligatorisch. Fiir private
Zwecke ist es nicht ohne weiteres erforderlich, aufgrund des
Sicherheitsaspekts wird empfohlen, regelmaRig Aufzeichnun-
gen zu filhren und die Liste der Passagiere und der Besatzung

zu melden.

Neben Zulassungen, Genehmigungen und Zertifikaten muss
auch der Nachweis, dass alle Gebiihren (Jahresgebiihr, Steu-
ern, Versicherung ...) bezahlt worden sind, auf dem Boot vor-
handen sein.

BOOTSSTABILITAT

Ein Korper schwimmt auf Wasser, wenn seine Dichte geringer
ist als die Dichte vom Wasser.

Ist die spezifische Dichte des Korpers grofer als die spezifi-
sche Dichte vom Wasser, dann muss der schwimmende Kérper
durch seine Form so viel Wasser verdrangen, dass die Masse
des verdrangten Wassers gleich der Masse des Korpers ist, be-
vor der Kérper komplett versinkt. Die Wassermenge in m3 mul-
tipliziert mit der Dichte des Meeres (y) und der Gravitation (g)
ergibt die Masse des Bootes (Schiffes) und wird Verdrangung

(D) oder Deplacement genannt.

Nach Verdrangung werden nur Kriegsschiffe miteinander ver-

glichen. Handelsschiffe und kleine Boote werden nach ihrem
raumlichen Inhalt (Volumen) und ihrer Tragfahigkeit mitein-
ander verglichen. Die Bestimmung der Tonnage und der MaRe
eines Bootes (Schiffes) wird Vermessung genannt.

Die Tragféhigkeit eines Bootes (Schiffes) ist die Gesamtmas-
se der Ladung, die geladen werden kann, und entspricht der
Differenz zwischen der Verdrangung (Gewicht) des Bootes auf
der Frachtwasserlinie (volle Vorrate, Ladung oder Passagiere,
Fahrzeuge) und die Verdrangung (t) des Bootes auf der leich-
ten Wasserlinie (leer, aber fiir die Schifffahrt ohne tragbare
Ausriistung ausgeristet).

Die Nutzlast ist der Teil der Gesamtnutzlast, fiir den Frachtkos-
ten-Beférderungskosten bezahlt wird, normalerweise die grofte
zuldssige Frachtmenge (maximale Anzahl von Passagieren).
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Ein Boot fiir gewerbliche Zwecke darf nicht mehr Personen
und mehr Fracht beférdern, als es die Tragfahigkeit zuldsst,
d.h. das Boot (Schiff) darf nicht liber die an den Seiten mar-
kierte Ladewasserlinie sinken.

Pro Person wird mit 75 kg gerechnet (zwei Kinder bis 10 Jahre
zéhlen wir als Erwachsene). Die Anzahl der zu beférdernden
Passagiere muss an einer sichtbaren Stelle auf dem Boot fiir

die Beférderung von Passagieren angegeben sein.

Die Eigenschaft, dass ein schwebendes Objekt von einer ge-
neigten in eine aufrechte Position zurlickkehrt, sobald die
Kraft, die es bewegt, aufhort, wird als Stabilitdt bezeichnet. Wir

unterscheiden zwischen Quer- und Langsstabilitat.

Punkte, deren gegenseitige Position die Stabilitat beeinflusst, sind:
B = Auftriebsgewicht

G = Schwerpunkt aller Gewichte Mo = Metazentrum

K=Kiel

Mo @ A ]

Y
G ® A
KMo
Bo @ KG
g J v \
K

Der Schwerpunkt des Gewichts und der Auftriebsschwerpunkt
miissen senkrecht zueinanderstehen, und die Verbindung
des Schwerpunkts muss senkrecht zur Wasserlinie sein. Der
Schwerpunkt des Gewichts muss unterhalb des Metamittel-

punktes liegen.

MoG >0 Schiff stabil
MoG <0 Schiff labil
MoG=0 Schiff indifferent

Die Position des Auftriebszentrums andert sich durch:
- Die Neigung des Schiffes
- Versinken beim Laden von Fracht

- Andern der Trimmung

Der Schwerpunkt des Auftriebs ist der Punkt, an dem wir uns
vorstellen, dass durch ihn Auftriebskrafte wirken.

Der Systemschwerpunkt ist der Punkt, an dem wir alle Ge-
wichte auf dem Boot als konzentriert betrachten. Die Lage des
Systemschwerpunkts wird durch die Schiffsform und die Ge-
wichtsverteilung beeinflusst. Je niedriger der Systemschwer-
punkt, desto stabiler das Schiff.

Der aufrichtende Auftriebspunkt GZ x D(t) = RM (Querstabilitat)
und der Systemschwerpunkt bilden das Hebel Stabilitdtsmo-
ment (Mst=Moment).

Das Gewicht des Bootes beeinflusst die Stabilitat. Ein schwereres
Boot gibt mehr Moment der Stabilitat und ist schwieriger zu ken-
tern. Wenn das Schiff zunehmend kippt, nimmt das Stabilitats-
moment zu. Das Moment der Stabilitat erreicht sein Maximum
bei einer Neigung von 60°. Neigt sich das Schiff noch mehr, sinkt
das Stabilitdtsmoment auf 0° und das Schiff kann dann kentern.

Die GH-Kurve sagt uns, wann der Moment der Stabilitat am
grofiten ist, wann er allmahlich schwéacher wird oder bei wel-
chem Winkel er vollstandig verschwindet. Wir sehen auch die
Stabilitat des Schiffes im umgedrehten Zustand. Bei der Be-
stimmung der Stabilitat wird das Boot mit Ausriistung und Be-

satzung beladen und dann:

- ein Boot mit Deck oder geschlossenem Aufbau wird an einer
Seite mit einem Gewicht beladen, das dem Gewicht von vier
Personen pro Quadratmeter entspricht, jedoch nicht mehr
als die zuldssige Anzahl von Personen, die es aufnehmen
kann; Das Boot ist stabil, wenn die Kante des Decks den Mee-
resspiegel nicht liberschreitet.

- Ein Boot ohne Deck oder mit Teildeck wird an der Seite mit
einem Gewicht beladen, das der halben Anzahl von Personen
entspricht, die es aufnehmen kann; Das Boot ist stabil, wenn
der héchste Punkt der festen Seite des Bootes mindestens
um eine Hohe liber dem Meeresspiegel bleibt, die in Zenti-
metern der Lange auf der Wasserlinie des Bootes entspricht.

Die Stabilitat von Booten fiir kommerzielle Zwecke und Fische-
reibooten wird durch das von der Kroatischen Entwicklungs-
bank genehmigte Budget gemdl den Regeln fiir den Bau von
Booten bestimmt.

Die Stabilitat der Schiffe wird durch den Kipptest und andere

Berechnungen bestimmt.
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FRSTE HILFE LEISTEN

Erste Hilfe ist ein Notfallverfahren, das an einer kranken oder
verletzten Person durchgefiihrt wird, bevor professionelle
medizinische Hilfe und Behandlung geleistet wird. Erste Hilfe
zu leisten, verhindert den Tod oder eine weitere Verschlech-
terung des Zustands des Opfers, verhindert einen Schock und
lindert oder beseitigt Schmerzen. Starke Blutungen und/oder
Atemstillstand erfordern sofortige Hilfe, damit der Betroffene
Uberleben kann. Alle Mitglieder der Schiffsbesatzung sollten in

Erster Hilfe geschult sein.

Vor der Erste-Hilfe-Leistung ist es notwendig, den Verungllick-
ten vom Unfallort zu entfernen bzw. die Unfallursache zu be-
seitigen, um weitere Verletzungen zu vermeiden.

Bei mehreren Verletzten zuerst Hilfe rufen und dann nachein-
ander Erste Hilfe leisten - bis Verstarkung eintrifft.

5.2. ALLGEMEINE GRUNDSATZE
FUR ERSTE HILFE AUF SCHIFFEN

« Atmung und Herztatigkeit herstellen

« Uberpriifen, ob der Patient blutet

» Schadstoffe entfernen

» zusatzliche Verletzungen vermeiden

«den Verungliickten aus dem Raum entfernen, in dem Rauch
und giftige Gase vorhanden sind.

Beim Ungliick kommt es hdufig zu Ohnmachtsanfallen. Es be-
steht grofRe Erstickungsgefahr durch Erschlaffung des Tonus
der Rachenmuskulatur und durch das Zurtickfallen der Zunge
sowie durch den Inhalt der Mundhohle. Aus diesem Grund soll-
te das bewusstlose Opfer in eine Seitenlage gebracht werden
- rechts oder links.

Das Verfahren wird durch Ziehen am Knie und Handgelenk auf
einer Korperseite durchgefiihrt. Auf diese Weise wird eine Er-
stickung verhindert und fluissige Inhalte kénnen ungehindert
aus Mundhéhle, Rachen, Speiserdhre und Magen abflieRen
sowie Flissigkeit in diese hineinflieRen. Vor der Uberpriifung
der Atmung ist es notwendig, die Mundhéhle von méglichen
Inhalten zu befreien.

Man Uberprift das Vorhandensein einer Herzaktion, indem
man das Ohr auf die linke Halfte der vorderen Brustwand legt.

Die zweite Methode bestand darin, die Daumenarterie zu tes-
ten, indem man die Mittelfingerspitzen draufstellt. Noch bes-
ser war es, diese an der Halsschlagader zu kontrollieren.

Atmung und Herztatigkeit sollten schnellstmoglich Gberpriift
und ggf. mit kiinstlicher Beatmung und externer Herzmassage
begonnen werden. Das Vorgehen beim Opfer hdngt von At-
mung und Herzfunktion ab.
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KUNSTLICHE BEATMUNG
UND EXTERNE HERZMASSAGE

DRINGEND - den Verungliickten auf eine harte und ebene
Oberflache legen.

Schritt A - Hals heben, Stirn nach hinten driicken, Inhalt
aus der Mundhohle entfernen

Schritt B - vor Beginn der kiinstlichen Beatmung Puls
Uberpriifen und alle finf Minuten Gberpriifen. 12-mal pro
Minute kraftig Luft in die Lunge einblasen (durch Mund
oder Nase).

Schritt C - wenn kein Puls vorhanden ist, DRINGEND mit
einer externen Herzmassage beginnen. Die Stelle des
Drucks bestimmen und das Brustbein 4-5 cm, 60-80-mal
pro Minute driicken. Wenn der Eingriff von einer Person
durchgefiihrt wird, fihrt man 15 Herzdriicke und zwei
LuftstoRe durch; bei zwei Personen 5 Herzdrtiicke pro Ein-

blasen.

Der begonnene Reanimationsvorgang darf nicht unter-

brochen werden.

WUNDEN

Das verwundete Korperteil entdecken. Falls nétig, die Kleidung
mit einer Schere schneiden. Die Wunde mit einer sterilen Pinzet-
te von Schmutz reinigen (keine Blutgerinnsel entfernen, nicht
mit Wasser splilen). Den Bereich um die Wunde in Richtung der
Wunde mit steriler Gase oder Watte mit einem Antiseptikum

reinigen.

\
I‘Q‘\ w

Wenn die Wunde weiterhin blutet, die Blutung mit einem Kom-
pressionsverband stoppen. Die Wunde mindestens 2 cm um
die Wunde herum mit einem sterilen Verbandskissen oder mit
mehreren sterilen Wundauflagen abdecken.

Einen Verband oder ein Dreieckstuch befestigen.

Der menschliche Kérper enthélt durchschnittlich 5 Liter Blut.
Ein gesunder Mensch kann ohne schadliche Folgen mehr als
einen Liter Blut verlieren. Starkere Blutungen sind lebensbe-
drohlich.

Blutungen kénnen extern oder intern sein. AuRere Blutungen
kénnen arteriell, vends und kapillar sein. Innere Blutungen tre-

ten aufgrund von Schaden an BlutgefaRRen im Korper auf.
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THERMISCHE VERLETZUNGEN

In Flammen stehende Kleidung ist sofort mit Loschpulver oder
-Schaum, Wasser und einer bei sich vorhandenen Decke zu
l6schen.

Abhéngig von der Tiefe der Kdrperverletzung werden Verbren-
nungen in vier Grade von leicht bis schwer eingeteilt. Verbren-
nungen, die mehr als 18 % der Kérperoberflache eines Erwach-
senen (10 % der Kinder) betreffen, sind lebensbedrohlich.

Bevor man die Erste Hilfe leistet, die Flamme |6schen. Wenn
es mit Wasser geldscht wurde, die Kleidung des Opfers aus-
ziehen. Den Verungllickten auf den Boden legen, um einen
Schock zu vermeiden. Verklebte Kleidungsstiicke nicht vom
Korper reifsen. Wenn er bei Bewusstsein ist, reichlich Fliissig-
keit verabreichen, zum Beispiel einen Liter Wasser mit einem
Teeloffel Salz salzen.

SONNENSTICH/HITZSCHLAG

Langerer Kontakt mit starkem Sonnenlicht kann lebensbe-

drohliche Gehirnveranderungen verursachen.

Symptome sind:

- Hohe Kérpertemperatur,

- Starke Kopfschmerzen, Schwache, Schwindel
und in Extremsituationen Ohnmacht und Koma.

Erste Hilfe bei Sonnenstich:

- Das Opfer in den Schatten bringen

- Mit leicht erhohtem Kopfteil ihn ins Bett legen
und ihm die Kleider ausziehen

- kalte Kompressen oder Eis auf den Kopf legen

- kalte Getranke geben

- Mittel zur Senkung der Kérpertemperatur geben

VERBRENNUNGEN

Verbrennungen ersten Grades durch Eintauchen in kaltes Was-
ser oder im Meer abkiihlen. Die Haut um die Verbrennung soll-
te mit sauberem Wasser und Seife oder einer antiseptischen
Losung gereinigt werden. Die Brandfldche weder spiilen noch
reinigen. Es kann mit einem Antibiotika-Spray bespriiht wer-
den. Die verbrannten Oberflachen mit steriler, 6liger Vaseline
bedecken. Die Blasen nicht durchstechen.

Verbrennungen zweiten und dritten Grades sind offene Wun-
den, daher empfiehlt es sich, eine Stoffmaske fiir Mund und

Nase sowie sterile Handschuhe zu tragen.

ERFRIERUNGEN/UNTERKUHLUNG

Wir unterteilen sie in allgemeine (Hypotonie) und lokalisierte
oder begrenzte Erfrierungen. Ein Absinken der Kérpertempe-
ratur unter 25 °C wird lebensbedrohlich. Die ersten Anzeichen
einer Unterkiihlung sind Kaltegefiihl, Muskelzittern, flache
und langsame Atmung, verlangsamter Herzschlag, reduzierter
Stoffwechsel. Weiteres Absenken verursacht ein Gefiihl von
Midigkeit, Gleichgultigkeit und Verwirrung.

Darauf folgen Ohnmacht, Atemstillstand und Herzschlag. Am
besten warmt man den Betroffenen sofort in einem 42 °C war-
men Bad oder durch Einhiillen in warme Decken oder durch
Warmen am eigenen Korper. Wenn er bei Bewusstsein ist, war-
me Getranke geben, niemals Alkohol.

Die am weitesten vom Herzen entfernten Korperteile wie Fiile,
Hande, Ohren, Nase und Kinn sind am haufigsten von der Kalte
bedroht. Je nach Schadenshéhe gibt es drei Erfrierungsgrade.
Gefrorene Korperteile sind hart, grauweif} geférbt und unemp-
findlich. Nachdem der gefrorene Korperteil erwarmt ist, treten
im ersten Stadium Rétungen und Schwellungen der Haut und
im zweiten Stadium Blasen auf. Durch Erhitzen wird das gefro-
rene Korperteil sehr schmerzhaft. Im dritten Grad ist es nicht
moglich, den gefrorenen Korperteil zu erwarmen, und er bleibt
gefroren und hart und verdunkelt sich nach einigen Tagen. Ge-
frorene Korperteile sollten langsam und vorsichtig erwarmt
werden. Reiben Sie den gefrorenen Teil nicht, da dies die Haut
beschadigt und den Weg fiir Infektionen 6ffnen kann.

VERLETZUNGEN DURCH ELEKTRIZITAT

Strom mit einer Spannung von mehr als 50 V ist fiir Menschen
gefahrlich. Die bosen Folgen sind zweierlei: An der Kontakt-
stelle treten Verbrennungen auf, und von der Kontaktstelle mit
dem Kdrper aus breitet sich Elektrizitat durch Nerven und Blut-
gefaRe im ganzen Korper aus und verursachten Nerven- und
Muskelldhmungen.

Der Verletzte ist unter Beachtung der eigenen Sicherheit vom
Stromkreis zu trennen. Wenn der Betroffene nicht atmet, so-
fort mit kiinstlicher Beatmung beginnen.

Wenn der Herzschlag nicht zu spliren ist, sollte mit einer inter-
nen Herzmassage begonnen werden.
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KNOCHENBRUCHE

Knochenbriiche gehéren zu den haufigsten Verletzungen, die
eine schnelle und addquate Erstversorgung erfordern. Kno-
chen bewegen sich meistens aufgrund von Muskelverspan-
nungen. Es gibt auch unvollstéandige Frakturen, und manch-
mal kann der Knochen gequetscht werden. Man unterscheidet
offene und geschlossene Fraktur. Frakturen kénnen Nebenwir-
kungen wie Schock, Schadigung von Blutgefdflen und Nerven
sowie Fettembolie (Verstopfung des Blutkreislaufs durch Kno-
chenmarksstiicke) haben.

Der bloRe Verdacht, dass es sich um einen Knochenbruch han-
delt, sollte wie ein nachgewiesener Bruch behandelt werden.
Am Unfallort Erste Hilfe leisten.

Die Stelle, die Art des Auftretens und die GroRe des Bruchs be-
urteilen und gebrochene Korperteile sorgfaltig und schonend
behandeln. Die Blutung wie gewohnt stoppen. Im Falle einer
offenen Fraktur den Bereich um die Wunde behandeln und rei-
nigen, nachdem die Blutung aufgehért hat.

Das gebrochene Glied sollte unterhalb und oberhalb der Frak-
tur aufgenommen und gehalten werden, vorzugsweise fiir das
Gelenk oberhalb und unterhalb der Fraktur, und vorsichtig in
entgegengesetzte Richtungen gezogen werden.

Danach den gebrochenen Knochen immobilisieren (unbeweg-
lich machen).

ERSTE HILFE - MANN UBER BORD
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MANOVER

Das Mandvrieren eines Bootes umfasst Handlungen mit den
Antriebsmitteln (Motor, Segel, Ruder) und dem Steuerruder, ein-
zeln oder in Kombination, um das Boot in die gewtinschte Po-
sition zu bringen oder in der gewlinschten Richtung zu halten.

Es ist notwendig, die Segeleigenschaften des Bootes sowie die
hydrometeorologischen Bedingungen zu beriicksichtigen. Ein
falsch beladenes Boot hat schwéchere Navigations- und Ma-
novriereigenschaften, sodass das Lenken schwierig ist.

Die ersten Fahrten sollten bei ruhiger See durchgefiihrt

und das Verhalten (Manoévrierverhalten) des Bootes bei

verschiedenen Segelgeschwindigkeiten getestet werden:

« die GroRe des Wendekreises

« Zeitdauer einer halben Umdrehung und einer vollen
Umdrehung,

« die Dauer des Schiffsstillstands; Stapellauf des Schiffes und
freier Stapellauf des Schiffes,

« Umschaltzeit von Vorwarts- auf Riickwartsfahrt,

« die Fahigkeit zum Riickwartsfahren im Hinblick auf das Aus-
brechen,

« wie sich das Schiff verhalt, wenn es angehalten wird; in Bezug
auf Wind, Meeresstromungen und Wellen,

» wie der Wind beim Riickwartsfahren auf das Schiff einwirkt,

« die Fahigkeit, sich auf engem Raum zu drehen.

Das Schiffsruder ist eine vertikale Flache einer bestimmten
Flache, die im Langsteil des Schiffes am Unterwasserteil des
Hecks hinter der Schiffsschraube angeordnet ist und um die
vertikale Achse gedreht und in den gewiinschten Winkel aus-
gelenkt werden kann mit der Lenkvorrichtung. Man unter-
scheidet drei Arten von Rudern:

balastfreie Ruder - die gesamte Flache hinter der Ruderwelle
halbausgeglichene Ruder - kleiner Teil vor der Welle bis zu 10%
Ballastruder - der grofiere Teil vor der Welle tiber 10%

Theoretisch sollte das Ruder seinen grofiten Wirkungsgrad
bei etwa 45 Grad Ausschlag haben, tatsachlich liegt der groR-

te Wirkungsgrad jedoch bei Vorwartsfahrt zwischen 30 und
35 Grad, wahrend bei Riickwartsfahrt die grofite Wirkung des
Ruders bei einem Winkel von etwa 20 Grad liegt. Die Schiffs-
schraube ist die Hauptkraftquelle, die das Schiff antreibt.

Es wird zwischen rechtsdrehende und linksdrehende Schiffs-
schrauben unterschieden in Bezug auf die Drehung, die sie bei
Vorwartsfahrt haben, gesehen vom Heck zum Bug. Beim Vor-
wartsfahren wird die Riickseite des Propellers als Druckseite
des Flugels und die Vorderseite als Saugseite des Fliigels be-
zeichnet. Die Fllgelspitze ist der am weitesten von der Propel-
lerachse entfernte Punkt. Es wird zwischen der Eintrittsvorder-
kante und der Austrittsvorderkante des Fliigels unterschieden.
Wir kennen Schiffe mit einem, zwei oder mehr Propellern. Eine
Schiffsschraube kann zwei, drei oder mehr Blatter haben. Bei
Ruckwartsfahrt der Maschinen mit

rechtsdrehenden Propellern schlagt das Heck nach links aus,
wahrend es bei linksdrehenden Propellern umgekehrt ist. Die
Wucht des Schraubenausbruchs ist bei einem Schiff mit gerin-
gerem Tiefgang grofier und bei einer Schiffsschraube, die teil-
weise aus dem Meer ragt, starker ausgepragt.

BOOTSMANOVER

Bei Vorwartsfahrt wird das Boot regelmaRig gut gesteuert,
wahrend bei Rickwaértsfahrt eine gewisse Geschwindigkeit
des Bootes erreicht werden muss, damit die Steuerung wirkt.
Der Ausschlag der Schiffsschraube wirkt beim Drehen des
Bootes, und der Wendekreis kann vergroRert oder verkleinert
werden, je nachdem, ob man das Ruder auf die Seite des Heck-
schubs dreht oder umgekehrt.

Der Wendekreis des Schiffes in entgegengesetzter Richtung zur
Propellerdrehung ist viel kleiner - ein Schiff mit rechtsdrehen-
dem Propeller macht bei Vorwartsfahrt einen kleineren Wen-
dekreis nach links.
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Dieses Phanomen ist beim Rickwértsfahren noch starker zu
splren, so dass es einigen Booten sehr schwerféllt, zur Seite
des Schiffspropellers zu drehen, sodass die einzige Losung da-
rin besteht, plotzlich Gas zu geben und wegzunehmen, wah-
rend der Motor vorwarts und riickwarts geht, wahrend das
Ruder standig in der gleichen Position beibehalten wird.

Der Wendekreis des Schiffes ist der Kreis, den das Schiff bei kons-
tanter Geschwindigkeit bei gleichem Ausschlagwinkel des Ruders
macht. Neben dem Ausschlag des Ruders hangt die Geschwindig-
keit auch vom Tiefgang und der Schiffslénge ab. Der Punkt, um
den sich das Schiff im Kreis dreht, wird Wendepunkt genannt.

« Das Ruder des Schiffes bewegt sich nach rechts.

« Das Heck des Schiffes ragt aufgrund der starken Kraft, die auf

das Heck selbst wirkt, nach links

« Aufgrund der Tragheit der Schiffsmasse neigt der Bug dazu,
seine urspriingliche Bewegung beizubehalten, daher wird
der Heckausschlag starker

« 1- 2: das Schiff driftet seitlich auf die gegeniiberliegende Seite

des Ruderausschlags (2 bis 3 L)
« 2-3: Drehen des Bugs in die gewiinschte Richtung (4 L)
« 3: der Fahrweg fallt ungefahr mit einem Kreis zusammen

Beim Wenden des Schiffes wird der Bug nachinnen gedrehtund
das Heck stark nach auflen getrieben. Auf der AuRenseite des
Hecks herrscht hoher und auf der Innenseite niedriger Druck,
was starke Wirbelstromungen verursacht, die die Geschwin-
digkeitsreduzierung beeinflussen (20 bis 40 %). AuRerdem
neigt sich das Schiff zunachst zur Seite des Ruderausschlags,
wahrend es im zweiten Teil der Wende zur gegentiberliegenden
Seite neigt, zu der das Ruder ausgelenkt wird.

SCHIFFFAHRT

Das Boot sollte vorbereitet sein, der Zustand von Kraftstoff und
Vorraten (Wasser), Ausristung, Ausweispapiere und Unterla-
gen, Navigationshilfen sollten berpriift werden, die Wetter-
vorhersage sollte bekannt sein. Egal, ob das Boot gréRer oder
kleiner, Motor- oder Segelboot ist, es sollte systematisch und
konsequent angegangen werden, ohne Oberflachlichkeit und
Unbesonnenheit. Am besten ware es, insbesondere flir uner-
fahrene Seeleute, vor Fahrtantritt spezielle Checklisten mit ei-
ner Auflistung der Aufgaben und Kontrollen zu erstellen.

Kreuzfahrten erfordern eine noch bessere Organisation und
spezielle Vorbereitungen sowie einen Reiseplan, in dem die
Route geplant und die sicherste Route (Untiefen, Riffe) unter
Berlicksichtigung von Vorraten, der Anzahl der Passagiere, der
Ankunftszeit in bestimmten Hafen, ortlichen Besonderheiten
und andere Details, damit die Kreuzfahrt sicher und zur volls-

ten Zufriedenheit stattfinden kann.

115



116

MANOVER

AC [\lquticg

AUS DEM HAFEN AUSLAUFEN

Den Motor warmlaufen lassen, Windrichtung und -starke im
Hafen sowie den Seegang aufierhalb des Hafens ermitteln. Alle
beweglichen Teile befestigen. Alle nicht benétigten Offnungen
schlieRen. Die Lichter Giberpriifen. Die Situation im Hafen oder
Yachthafen tiberwachen und tiberlegen, wie man am besten in
See sticht. Einen Ersatz-Mandver durchdenken.

Alle Seile l6sen und stapeln und bei zwei Seilen bleiben; Bug
und Heck (Ankerplatz) oder nur an dem Spring, je nach Lie-
geplatz. Je nach Windrichtung und Windgeschwindigkeit das
Boot bewegen, mit einer Spitzhake oder durch vorsichtiges
Antreiben eines Motors am Spring vom Ufer wegbringen; den
Anker am Bug oder Heck anziehen. Wenn sich das Boot ein we-
nig bewegt hat, den Bootsmotor und das Ruder verwenden,
um das Boot vorsichtig von dem Liegeplatz wegzubringen. Auf
andere Boote sowie auf eigenes Boot achten.

Das abfahrende Boot hat immer Vorrang vor dem ankommen-
den Boot. Beim Verlassen des Hafens, der Marina - fahren Sie
mit sparsamer Geschwindigkeit gemafl dem Segelplan fort.
Beachten Sie stets die Regeln zur Vermeidung von Kollisionen

auf See und die Hafenordnung.

EINLAUFEN IN DEN HAFEN

Bei der Wahl eines Liegeplatzes sollte man (wenn moglich) auf
eine moglichst einfache Abfahrt achten. In grofReren Hafen gibt
es eine vorgeschriebene Reihenfolge und man kann nur entlang
des fiir Boote vorgesehenen Teils der Kiiste anlegen. Informie-
ren Sie sich daher zuerst tiber Lotsen und die besonderen Be-
stimmungen des jeweiligen Hafens und nehmen Sie ggf. Kontakt
(UKW) mit der zustandigen Hafenbehdrde oder der Marina auf.

Vor dem Einlaufen sollte das Boot zum Festmachen vorbereitet
werden: Fender auf der Landeseite absenken, Seile und Spitzha-
ke vorbereiten. Es ist eine gute Idee, den Anker auf Meereshéhe
zu senken, damit er bereit ist, ausgelassen zu werden, wenn auf-
grund von Wind oder zu schnellem Anlanden etwas schief geht.
Wenn man wahlen kann, sollte man den Liegeplatz an der Seite
der Propellerwelle wahlen oder denjenigen, der das einfachste
Ablegen ermdglicht.

DAS ANKERN

Bevor man am Ankerplatz ankommt, sollte man die Navigati-
onskarte (Plan) und Lotse durchgehen und darauf basierend und
unter Bericksichtigung der Wetterbedingungen den Ankerplatz
und den Ankerpunkt auswahlen.Der Ankerpunkt wird durch gute
Orientierung bestimmt - zuriickgelegte Richtungen, Schifffahrt in
der Landenge, Messen und Abschatzen der Entfernung. Der An-
ker hélt am besten auf einem schlammig-sandigen Untergrund.
Wenn man nicht weiss, wie der Grund ist, oder wenn man nachts
ankert, sollte man unbedingt eine Trippleine binden. Immer in
ausreichendem Abstand von Land, Untiefen und anderen Boo-
ten ankern. In der Nacht dreht der Wind um 180° und am Morgen
kann es zu Ebbe kommen. Der Anker wird verankert, indem man
sich langsam vorwarts zum Ankerpunkt bewegt, das Boot stoppt,
den Anker auf den Grund senkt und dann das Heck festmacht, um

die Ankerleine zu spannen.

SKIPPER UND BESATZUNG

Der Kapitdn des Bootes/der Yacht muss immer daran denken,
der Mannschaft vor jedem Manover zu erklaren, was sie zu tun
haben. Es muss sichergestellt sein, dass sie diese Anweisun-
gen und Anforderungen richtig verstanden haben. Beginnen
Sie das Manéver, wenn alle bereit sind und die Ausriistung vor-
handen ist. Uberpriifen Sie nach dem Manéver, ob alles richtig
gemacht wurde, und korrigieren Sie es gegebenenfalls. Erkla-
ren Sie der Besatzung, was gut und was schlecht ausgefiihrt
wurde, und Sie werden bald hervorragende Mitarbeiter haben.
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