e rr e e r ey ey

Kistenpatent FB 1 bis 3 OOPVS

Kursunterlagen fiir den Fahrtenbereich 1 bis 3

OOEPVS

Oberdsterreichischer Priifungsverband fiir Seefahrt
WildgansstraBe 31 4050 Traun



Klstenpatent FB 1 bis 3 OOPVS
Inhaltsverzeichnis

NAVIGATION i cawivsiss s sooss o s wess s s ST Eh S TR RS T Ao e s et s et nassndrdssmse b lon o das sonmorm s 1
Terestische Navigation . ..couw uamsmmrarmsvismmss iy S e sa s i T s e e o L T e AP 1
Astronomisehie Navigation. wssmssmsimsssos s omms s essasssomas 115136500 nmes s nisbdfrssnsd hes e saaiineinary e 1
FUNKNaVIGAtON: . rmimivicmuisim o mesmmssss s i sy 553555 a oS0 S50 44 0 444056530505 s s mmm e e aAms it o2 A 9 S0 o8 Eeemnt S 1
SatelteNNAVIGRLION im0 S E SR R R 0 N B P S R R s s e 1
() = R T R O U S RS D O Y . st v 2
L= L=l a1 a1 0 F= | SRR 2
R ATLE T PROIB KON csuerens ranmec coonssnmmmpresmmesassnsenesmdhonssmmsnoms aransoms o ohmisss s s D N 2
Das KOOTAINATENEYSIEIN . covmscasuusr cnussimimmmn e s s R s s sl e S 2
Bie MercatorpraiRlion ... vuwemmrormdonmemasssmmmasmmmimmimsmmms s 3
NSUTISEREBUCHET . «.cussssvamuivommmimsinsis s dewmessas s mommmmm s SHms e i Rt i DO N 4
NAVIdaHORSINSIUMIERTE ...ovwdsatnrorcomimsm i o v rms sy ot i st 4
DigArBEIt Ml dBF SEBKETI o chssnwmmwrotvtussoms comussemsns isismimvm s s R T 8
@1 = o[V [o N, Yo 1 = SRR NSee—— | 10
BelohAUNGEN NG BEFQUETUNT .. coossscmmrmmapmiesssmssens s s ks s m s 11
D[] CaTials QS {To oY |/ T o NSNS u o) . .5 SR OO O L 16
BBSCIZR, . ..o vrnosocsnssmomsrensionss coohodinmsonmons ststosy oS na At REmTns pRe T e b e O SO B B L PR G s S s s 18
Die KollisionsverhltungSregeln (KVR) . ... oo 18
Die Seeschifffahrtsstrafen-Ordnung (SEESCRSIIO)......c.oi oot e et e oo 19
NALIONAIE VOISCRIIFIEN.......oviiiees ittt et e eae et e e et ees et eeeeteareeneenes 25
Yachtbedienung.urid YaehtihrUNG e sy s e i s a0 S v s T oo B s e e S s 27
TECARISCROASTERIE. o ot e s o e TS S S S e S s s e 27
MBNBVBE i cisimsimssossmns smsssemssssy st e o0 FTE 1 E T8 05 SR ST 00 W s S 08 3 S R B S S U ASR S SRR S U S S SR 30
SCTclaqte platotelg oA ot (] KRR G R e 0 U O BN S i oo 38
Bz Lot oL 110 c B 39
Besondere Aufgaben des: SChiffSTURIErs ... wivimnisavemssismoiiiosimeismmssimsiwimssim i asmimm 40
Vorkehrungen fir Langstreckenfahiten . wieismsimisuvimmiiiesis s s 535655 Gamssiis s v siiasyssosns spasss s0h i 1vsasss nos 41
CRBEKIISEE: ... vassisesmimimmmcssiommormsmsrmmms sassmsss o T T T T S e e S S Sy A ST oS £ 41
S Tel] (o1 o] 7= 1075 (= MR oI | € SRR« JUUNURNRoui . o OO e 43
LIPAWEIIS BIRUEZ . s usinissvmbmmsmesemsnserssmmmons sovesvsesetedeeer s oy sy s STV 08 0 O SR Vs S S S oS F VTS SR S S
RV -Te) 11 (1o B (R KT <=bT=T 5 (=1 1 5 SO RO O O TRV . e
MOt OPRUNSEIUNG: TECRRTK . comsmammmsrsmsmmmmm oo st e e S VSR SR S s st remt oot S e 48
Arbeitsweise der Zwei- Und VIertakt-MOtOTEN ...........oooviiiii ittt 46
Begriffsbestimmungen im BOOESDAU ........c.ccuiiieiii ettt 47
Starten, Uberwachung und ADSEEIEN AeS MOTOTS .............c.ooveirieeeeeeeeieeeeees e eee et s e eres et eter s s eses e 48
Wartung, Storung, INStANANAIUNG ......ocooviiiiiicc ettt 48
MOTOFSCRMIEIUNG ...ttt ettt ettt e et et ee e e e e st eneen et s eee e 49
AUSPUFTANTAGE ...ttt ettt es et et e e e eae et 49
Va5 ] €= 1= TSSOSO 50
GIBINEIALON ......crcvenverueeeeinrennsveessonsnssnssusssssseessenssssnons s consonassaassiosasnsensesssessnsesstnsasntoisessisntenssonssonsnss siasiiasnsssminiont 51
BAIIBIE........oovenvormorrssssninernssesmssmsssssnssimessssnssso s ses s e oSN o s o4 AR SR P EW 4 R RPN 51
Wellenanlagen UNA GEIMHEDE ........coooiiiiiiee ettt ettt e e e e e et e er e eereeeeeraeen 53
PROPEIIET ...ttt ettt et e et e et e er e e st e et et e et e et e et e etreeaeeeees 55
SCRAITUNG ...ttt ettt et ettt ettt ettt e st r et 57
Fltssiggasanlagen auf SPOMDOOTEN ........c.ooiiiiiiiiieceeee ettt 57
(@70 (=T = TaToTo (=T o OSSOSO 58
WV ori0s03 00 L ITT80158555 snmmnsn voms sovenssmotnssm s et SR A L T A8 £ S TS E SRS T B W AT SRR SRt s i e 59
LURtdruCk UNG ISODAIEIN v isvesianssmssinmmmsms s sossissssimmmessssonsansmnssstonnosssstseses asssssnsontas asns sas snassesmhessomsmsnsaasas 59
HOChAruek:UNG TIETARUCK :cisuaismmomiriimssssssss s mosisssesshtnnt 145 srasnrmansonsonss smssrsne stasostosnsmntssesronssmssonnmosssssssasetonit 60
DigWiINAE i MITEIMOOI . ..uivuiuuiciiisssvmmimssinsimsisnions sssasiss s saiisimesrassnnssspssssenssssnnsssnssssssensses s snsesns ssmesemssssesases 63
WV ORI 55 cvuvsomssunsmnersnsnmms sos vsssuass coag 57 s ve oA T T E T RT3 B AL 84855 pne o s e st sremp s 64
Symbolerklarungen in der WEErKare ............ciiiiiiiiiiiiccce et eneee 65
BeaUTOFt=SRAI «::usvuisiomness v svins o sssastass s esisiioiess 5088556 shormranmsansos pastastarsnssssssamsns soassassanssnisnronsmmroneas S 69
Verhalten ImM INOEEE s csmsmis s nimsssmss s imsmsiassmstss 14044548608 smmmnnomennes smssmanass sosegssnesass pessmeampsncossseroosssnses o 70
Grundberlhrung und FreiKOMMEN .......oviiiiiiiiiiiceicee ettt s s ens e enee 71
Feuer an Bord, EXPIOSION sisisniinsssossssasiisssms st 105 sai insmatsssons st meassomesssmtssanpnssemssssssssssontosssonsssossenssig il 72
KV RN OIS IINBIE xsucuvmsossmmmmsmsasmm oo s iR aa i 1 A APAS A s pm s meomsssasss somasasmassssemsrtasassaneinsdontanein s Y 74

A"ATNATNATAMNTATATN AR A A AN AR AR AR RR PR



(e

(e

[

e

Kistenpatent FB 1 bis 3 OOPVS
UKWV SFUIIK e st s ettt oot e e s e s e et s s et es e ettt e et eene e 75
| e [ e O T T 75
SR st ve e A A T A S S T SRR T TS e s O RS e s S TP RS T A T e s 75
RAAAE &m0 sy e s R F T T oS4 05T osa i s M ST AR B BH S AT SRR B R S VU RS AR TR PR R Tom 76
AlS - Automatic Identification SYSIEM ... v eiivimissstumiersissviiss sinessssmassssiiesssi iy sssshtuysssnass (asasssssiaaves 77
L]0 D e T - 78
WeaPUNKINAVIGATTION cuupmisumsmssisnsmmmmsssmeaismniome sy ann i reos s shass v it ot h A bheh b 8 LT R RN B E AR R R B SRR T 78
Seneln Al Aoy AU DRI i s m v e st bt bss s AR TN i ane b es s sns s st as S bah L R RS ia A AR b 79
GMDSS, EPIRB, SART UNA NAVTEX ... ettt e et etaeeesae e enaeessseessaeassseassaesraeesnsaeesaeens 80
GEZEIRENIKUNDBIE . i cauvnsusoosn s i iismuts soimmsy s o s o s L ey i ey o0 e T ot AT SV s s aan sV s o s 82
Entstehung dar GBZEIEN «.cismmmivicsmmimsminsssssvins cosssinsvosssmssses feesisseses e s st iess oo ssssesssd s sTsaasssssss 82
EPIHIHUNG VORI (S 6 Z OO WIS a0 iow o sssasasion s sn s o o ko S R B S VA S MR S8 RS VRR 85
(S PO I € CHITU RO s mvass s s st L 3 B R 5 5 B B B SRR R 86
In der Gezeitenkunde gebrauchliche AbKUTZUNGEN .........iiiiiiiiiiiiie et 89
A O TV B O e woncomiporen sy s swims'o s s 3 B A S A o N S G SR 92
Astronavigation — wie geht das GENNT .......ooiiiiiiee et e e e e e eeeaae e 92
DB SEXEANT ...ttt e e e et e et e et e e e ata e e et e e e e e e e ateee e nnees 92
THENKAIENTRT ...ttt e et e e et e e st e e e e e e ass s e e e e et eaeetaaeeeanaaeaens 105



Klistenpatent FB 1 bis 3 OOPVS

NAVIGATION

Terestische Navigation

Unter der terrestrischen Navigation versteht man die Navigation, die man mit den auf der Erde befindlichen
Hilfsmitteln (Tonnen, Leuchttiirme und besondere Gebé&ude, die in einer Seekarte verzeichnet sind) durch-
fuhren kann.

Astronomische Navigation.

Astronomische Navigation ist der Uberbegriff fiir alle Verfahren der Positionsbestimmung, die auf der
Messung von Gestirnen (Sonne, Mond, Planeten oder ausgewéhlte Fixsterne) beruhen.

Das wichtigste Instrument und Handwerkszeug flr diesen Vorgang der Astronavigation ist der sogenannte
Sextant, ein Instrument, in dem optische und mechanische Elemente auf sinnvolle Weise vereinigt wurden.
Die Sonne kann den ganzen Tag Uber gemessen werden, der Mond und helle Sterne und Planeten auch in
der Dammerung. Nachts sind mit dem Sextanten keine Messungen méglich, da der Horizont nicht mehr
sichtbar ist.

Zum Mittag, wenn sich die Hohe der Sonne mehrere Minuten praktisch nicht andert, erhalt man aus der
gemessenen Hohe der Sonne und ihrer aktuellen Deklination (hierfir sind Jahrbiicher erforderlich) direkt die
eigene Breitenposition auf der Erde. Die Feststellung der eigenen Léngenposition war in fritheren Jahren noch
extrem schwierig, ist heutzutage mit passenden mathematischen Verfahren deutlich einfacher geworden.
Wichtig ist aber auf jeden Fall ein guter Chronometer zur Feststellung der genauen Uhrzeit.

Funknavigation

Unter dem Begriff Funknavigation werden Verfahren zur (terrestrischen) Navigation zusammengefasst, die
Radiowellen zur Positionsbestimmung nutzen. Sie basiert im Allgemeinen auf Sendestationen, die Signale
aussenden, mit deren Hilfe ein Empfanger seine Position bestimmen kann.

In der Funknavigation sind das LORAN (Long Range Navigation) insbesondere das LORAN-C (ein auf
Laufzeitmessung beruhendes Hyperbelverfahren mit Langwellen). zu erwdhnen Es krankt zwar oft an
mangelhafter Uberdeckung in abgelegenen Regionen, wurde aber durch technische Modernisierung und
Signalverarbeitung im letzten Jahrzehnt wieder bedeutsam.

In der EU wurde bereits tberlegt das LORAN auslaufen zu lassen, doch wurde seine Bedeutung als Backup
bei Ausfallen von GPS oder Galileo rechtzeitig erkannt.

Zwischen etwa 1975 und 1995 gab es ferner das weltumspannende OMEGA-System, das wegen der
Benutzung von Langstwellen mit nur 8 Sendeanlagen auskam, deren Betrieb aber trotz internationaler
Kooperation zu teuer wurde bzw. sich durch das aufkommende GPS ertibrigte.

Satelitennavigation

Ab etwa 1963/1964 wurde das Transit-NNSS-System der US-Marine freigegeben und stand bis Ende der
1990er-Jahre fur sdmtliche zivile Verwendungen zur Verfligung.

Seit etwa 1990 gibt es das Global Positioning System (GPS). Die Zahl der Satelliten (20.200 km hoch) stieg
im Laufe der Zeit von 5-10 auf etwa 30 und bietet weltweit eine Uberdeckung mit 5-8 simultan messbaren
Satelliten. Ab 2012-2015 wurde das européische Galileo-System, das die GPS-Methodik wesentlich
verbessert und noch breiter nutzbar macht, aktiviert.
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SEEKARTEN

Es gibt Seekarten in elektronischer Form auf einem Bildschirm oder auf Papier, eine Seekarte ist die zwei-
dimensionale Darstellung der dreidimensionalen Realitdt und bildet die Grundlage unserer Navigation.

Karteninhalt

Eine Seekarte enthélt folgende Angaben:

e Ausgabe- und Berichtigungsdatum

o Kartenentwurf (meist eine Mercatorprojektion)

e Malstab

e Hohen- und Tiefenangaben

e Seezeichen, genormt nach der Karte Nr. 1 (INT 1)

¢ Leuchtfeuern und deren Kennung

e Wracks und andere Hindernisse (Steine, Seekabel usw.)
» Grundbeschaffenheit (Ankergrund)

e gefahrliche Strémungen

» Verkehrstrennungsgebiete und Wasserstralen

e Sperrgebiete

¢ Ortschaften und Verkehrswege in der Nahe der Kiiste

¢ ein Gradnetz aus Langen- und Breitengraden

« die Missweisung oder Variation sowie deren jahrliche Veranderung.
= und Verbotzonen

Kartenprojektion

Eine Seekarte ist meist eine Mercator-Karte. Insofern sind arktische und antarktische Gebiete stark vergréRert
dargestellt; die Langen- und Breitengrade sind daher gerade Linien und schneiden sich rechtwinklig.

Das Koordinatensystem

Um sich auf der Erde zurechtzufinden gibt es ein Gradnetz. Ein Punkt ist durch seine geografischen
Koordinaten - die geografische Lénge und die geografische Breite - bestimmt.

Breitenkreise Langenkreise

Aquator Nullmeridian

Breitenkreisen: Die Breitenkreise verlaufen parallel zum Aquator. Man z&hit nach Norden und Siiden je 90
Breitenkreise und spricht somit von nérdlicher und stidlicher Breite. Ihr Umfang nimmt mit zunehmender Breite
zu den Polen hin ab.

Langenkreisen: Diese verlaufen alle von Pol zu Pol. Sie stehen senkrecht zu allen Breitenkreisen.
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Breiten- und Léangenkreise werden in Grad gezahlt:

Breitenkreise beginnend bei null Grad am Aquator nach Norden und Siiden (jeweils 90°). Sie haben pro Grad
immer 111 km Abstand voneinander.

Der Ausgangspunkt der Langengrade ist Greenwich in England (0 Grad geographische Lange). Von hier
erstrecken sich 180 Langengrade nach Westen und 180 nach Osten.

Der 180ste Grad ist auch als Datumsgrenze bekannt.

Durch Angabe der Lange und der Breite ist jeder Punkt auf der Kugel eindeutig definiert.
Um die Genauigkeit zu erhéhen, wird jeder Breiten- und Langengrad (°) zusatzlich in 60 Minuten (') mit je 60
Sekunden (") unterteilt.

So werden immer die Koordinaten in einer ganz genauen Schreib- und Sprechweise angefiihrt:
Zuerst die geographische Breite , dann die geographische Lange : 48°01.5'N  012°44.2'E (E fur East).

Man spricht immer so viele Ziffern wie es Méglichkeiten gibt:
Breitengrade  immer 2stellig, von 0° bis 90°

Langengrade  immer 3stellig, von 0° bis 180°
Kursangaben immer 3stellig, von 0° bis 360°

Uhrzeiten immer 4stellig, von 0 bis 24 Uhr

Durch diese eindeutige Schreib- und Sprechweise (beim Funken) sind Irrtimer ausgeschlossen!

Das gilt nattrlich auch fir andere Daten wie:

Uhrzeit 0500 UTC oder LT

Kursangaben 078°

Geschwindigkeit 6,4 kn

Geschwindigkeit 5 kn (Knoten) = 5 sm pro Stunde

Entfernung wird in der Seekarte am rechten oder linken Rand abgenommen
Seemeile 10 sm oder nm (nautical miles)

Die Berechnung der Seemeile:

Der Erdumfang betragt 40.000 Kilometer. Darliber hinaus ist der Erdumfang in 360 Grad unterteilt, das ergibt
111,11 km.dividiert durch 60 Minuten ergibt das eine Seemeile (1 sm = 1852 m). Der zehnte Teil einer
Seemeile ist eine Kabellange (185,2 m)

Die Mercatorprojektion

Beim Mercatorentwurf kommt es zu starken Verzerrungen in Richtung Nord- und Sidpol (ab 70° nérdlicher
und sidlicher Breite).Eine Darstellung mit dem Mercatorentwurf kann nicht mehr erfolgen.

Vom Globus zur Mercatorkarte

Bei der Mercator-Projektion werden Breitenkreise und Meridiane zu Geraden. Die wichtigste Eigenschaft der
Mercator-Projektion ist ihre Winkeltreue, dagegen ist sie weder flachentreu noch richtungstreu.

Die Winkeltreue fuhrt in normaler Lage auch zur Achsentreue. Das heillt hier, dass die Nordrichtung tberall
auf der Karte dieselbe ist. Die normale Mercator-Abbildung liegt wegen ihrer Winkel- und Achsentreue fast
allen Seekarten und einigen Luftfahrtkarten zugrunde.

M T N
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Nautische Biicher

Nautische Biicher gehéren zur Pflichtausriistung eines Schiffes
Das Leuchtfeuerverzeichnis

Das Leuchtfeuerverzeichnis enthélt alle Daten Gber die Leuchtfeuer, auch diejenigen, die aus Platzgriinden
nicht in der Seekarte dargestellt werden kénnen. Leuchtfeuerverzeichnis und Seekarte werden deshalb immer
parallel benutzt.
Fur jedes Leuchtfeuer sind folgende Daten aufgefiihrt:
e internationale und nationale Leuchtfeuer-Nummer
Name und Ort
Beschreibung des Leuchtturms mit Hohe des Feuertrégers Uiber dem Erdboden
Position (Koordinaten)
Kennung (Beschreibung des Lichtscheins)
Nenn-Tragweite
Hohe des Leuchtfeuers Gber Wasser (in Tidengewésser bei mittlerem Hochwasser)

Das Hafenhandbuch

Das Hafenhandbuch ist ein Erganzungswerk zur Seekarte und enthalt Beschreibungen, Skizzen, Bilder und
Fotos. Es informiert tber die Ansteuerung, die Liegeplatze und den Schutz gegen Wind, tUber behérdliche
Vorschriften, Zoll, Versorgung und Reparaturmdglichkeiten.

Der Tidenkalender

Im Tidenkalender oder auch Gezeitenkalender findet man Hoch- und Niedrigwasserwerte fiir bestimmte Orte
und Zeitpunkte. Die Hoch- und Niedrigwasserwerte sind veranderlich in Hohe und Zeitpunkt, so dass die
Tidenkalender nur flr einen bestimmten Zeitraum gelten.

In Publikationen eher professioneller Art werden auch Kurven wiedergegeben, um Zwischenwerte bestimmen
zu koénnen, da der Verlauf der Gezeiten weder linear noch sinusférmig ist, was eine Berechnung einfach
machen wiirde, sondern ortsabhéngig sehr unterschiedlich verlaufend ausfallen kann.

Stromatlanten

Dem Stromatlas kénnen wir in Verbindung mit dem aktuellen Gezeitenkalender entnehmen, zu welchem
Zeitpunkt der Strom in welche Richtung mit welcher Geschwindigkeit fliet. Die Berticksichtigung des Stromes
in Kustennahe kann am besten durch Stromdreiecke geldst werden.

Navigationsinstrumente

Der Kompass

Der Kompass ist ein Instrument zur Bestimmung einer fest vorgegebenen Richtung. Eine Gradeinteilung auf
der Kompassrose, (iber der die Kompassnadel dreht, ermoglicht es, den Winkel zwischen der Vorausrichtung
und dem magnetischen Nordpol Uber die Kompassrose anzuzeigen.

Metallteile, magnetische Geréate und elektrische Leitungen kénnen die Kompassanzeige beeinflussen.

Der Schiffskompasses soll
e gut sichtbar,
e in Fahrtrichtung parallel zum Kiel,
o fest und mdéglichst dauernd und
« frei von ablenkenden Metallteilen und Strom flihrenden Kabeln angebracht wird.
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Missweisung oder Variation

Da sich die frei im Magnetkompass aufgehéngte Magnetnadel parallel zu den Kraftlinien des Magnetfeldes
zum magnetischen Nordpol ausrichtet, zeigt sie nicht zum geographischen Nordpol.

Diese Abweichung wird als Missweisung bezeichnet. Sie ist je nach der Position auf der Erdkugel
unterschiedlich. Die Missweisung kann der aktuellen Seekarte entnommen werden und gilt fur diese Karte. Im
Mittelmeer betragt sie ca. 4° E.

Die jahrliche Verénderung der Missweisung entsteht dadurch, dass der magnetische Nordpol abhéngig von
der Starke der Sonnenaktivitat von Tag zu Tag um bis zu 80 km wandert.
Das langfristige Wandern des Pols hangt mit den geologischen Aktivitaten im Erdinneren zusammen

Ablenkung oder Deviation

Die Kompassanzeige wird durch Magnetfelder stromfiihrender Leitungen, anderer Gerdte an Bord des
Schiffes oder den Koérper des Bootes (Stahl) selbst zuséatzlich abgelenkt.
Deshalb muss die individuelle Ablenkung wéhrend des Betriebs festgestellt werden.

Die verbleibende Ablenkung jedes Magnetkompasses wird in einer Deviationstabelle ausgewiesen, die die
Deviation der Haupt- und Nebenrichtungen ausweist.

Ablenkungs- oder Deviationstebelle

Die Tabelle wird erstellt, indem das Schiff an einer Stelle mit einer bekannten Peilung in Schritten von 10 Grad
um 360 Grad gedreht wird und die Abweichung des Kompasses, die Deviation, bei jeder dieser Positionen
vermerkt wird.

Dabei muss die Missweisung, d.h. die Abweichung des magnetischen Nordpols zum geographischen Nordpol

herausgerechnet werden.
Hierzu sind in vielen Hafen im Boden verankerte Deviationsdalben oder schwimmende Deviationstonnen

eingerichtet, von denen aus Peilungen zu festen Landmarken in Seekarten vermerkt werden.

Ihr Anstrich ist von oben gesehen je zwei liber Kreuz liegende gleiche schwarze und weil3e Felder.

Ist ein GPS an Bord kann man eine Steuertafel selbst erstellen, indem man die Differenz zwischen GPS-Kurs
und Steuerkompasskurs errechnet und um die Missweisung korrigiert.

Kursumwandlung - Kursbeschickung
Kursumwandlung heift, Berichtigungen vorzunehmen, um den Kartenkurs auch segeln zu kénnen.
Der Magnetkompasskurs kann nicht in die Seekarte eingetragen werden, da der angezeigte Kompasskurs

durch Missweisung und Deviation beeinflusst wird. Der in die Seekarte eingetragene Kurs muss immer der
rechtweisende Kurs sein.

(IO
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Umrechnungsschema
MgK Magnetkompasskurs
Abl Ablenkung
mwK missweisender Kurs
Mw Missweisung
KaK Kartenkurs (rwK = rechtweisender Kurs)

Die Ablenkungs- oder Deviationstabelle

Ablenkungstafel Steuertafel
MgK Abl mwK Abl
000 -2 000 -2
010 +1 010 +1
020 +3 020 +3
030 +5 030 +5
040 +7 040 +6
050 +8 050 +7
060 +9 060 +8
070 +10 070 +9
080 +10 080 +10
090 +10 090 +10
100 +9 100 +10
110 +8 110 +9
120 +7 120 +8
130 +6 130 +7
140 +6 140 +6
150 +5 150 +5
160 +4 160 +5
170 +3 170 +3
180 +2 180 +2
190 +2 190 +2
200 +1 200 +1
210 -1 210 -1
220 -2 220 -2
230 -3 230 -3
240 -4 240 -4
250 -5 250 -6
260 -6 260 -7
270 -8 270 -9
280 -9 280 -10
290 -9 290 -10
300 -10 300 -10
310 -10 310 -9
320 -9 320 -8
330 -8 330 -7
340 -6 340 -5
350 -4 350 -3
360 -2 360 -2

6
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Die Geschwindigkeit wird Gber einen nachgeschleppten Propellers (Patentlog), eines am
Schiffsboden befestigten Impellers oder mittels eines Staurohrs (Staudrucklog, Rohrlog)
gemessen.

' 1032/. M Ein Log kann meist nur die Relativgeschwindigkeit zum umgebenden Wasser (Fahrt
durchs Wasser) ermitteln.
Uber den Kartenplotter kann man die Geschwindigkeit tiber Grund (SOG) ablesen.

Die Geschwindigkeit von Schiffen wird in Knoten angegeben. Ein Knoten entspricht einer Seemeile pro
Stunde. Die Geschwindigkeit wurde urspriinglich mit einem Messgerat gemessen, das an einer Logleine uber
Bord geworfen wurde. Die Leine hatte in festen Absténden (tiblicherweise ca. alle 7 m) Knoten. Der Matrose
zahlte die Knoten, wahrend sie ihm durch die Hand glitten.

Die Zahl der gemessenen Knoten je Zeiteinheit (Messdauer waren ca. 14 Sekunden) ergab dann die
Geschwindigkeit in Seemeilen pro Stunde. Daher kommt auch der Begriff ,Knoten" als MaReinheit fur die
Geschwindigkeit.

Das Lot

Das klassische Handlot besteht aus einer Lotleine und einem Gewicht an deren Ende. Das moderne Echolot
misst die Tiefe elektronisch mittels Schallwellen. Das Lot dient zur Vermessung der Wassertiefen, zur
Schiffssicherheit und zum Aufsplren von Fischschwéarmen.

Das Echolot misst die Dauer, die ein zum Meeresboden gesendetes Ultraschallsignal benétigt, um als Echo
zum Schiff zurtickzukehren. Aus dieser Zeitspanne ergibt sich die Wassertiefe.

Echolot Fischfinder
Uhr und Zeitmessung

John Harrison (1693 - 1776) lIéste durch Entwicklung einer schiffstauglichen Uhr das Problem der
Langengrade. Durch prazise mechanische Zeitmessungen ermoglichte er damit die genaue Bestimmung des
Langengrades auf See.

UTC steht fir Universal Time Coordinated, friiher auch offiziell als GMT (Greenwich Mean Time) bezeichnet.
Diese Bezeichnung ist inoffiziell auch heute noch gebréuchlich, jedoch ist UTC seit dem 01.01.1982 nach
Beschiuss der ITU (International Telecommunications Union) die offizielle Bezeichnung der "Weltzeit".

Von der UTC, der koordinierten Weltzeit, ausgehend werden die verschiedenen Zeitzonen berechnet. Auf
Basis des "Nullmeridians", der durch den Londoner Stadtteil Greenwich verlauft werden bei westlich des
Meridians liegenden Zeitzonen bis zur Datumsgrenze die Stunden abgezogen (also z.B. UTC - 5 fir die
Eastern Standard Time, also die Ostkiiste der USA). Bei 6stlich des Nullmeridians liegenden Zeitzonen
werden bis zur Datumsgrenze im Pazifik die Stunden addiert (also z.B. UTC +8 Stunden fiir die China
Standard Time).

Lander mit sehr groRer Ost-West-Ausdehnung haben meist mehrere Zonenzeiten. Auer den USA, Kanada
und Russland sind das Brasilien, Mexiko und Australien.

In China, deren Territorium etwa fiinf Zeitzonen (UTC+5h bis UTC+9h) tiberschneiden wiirde, entschied die
politische Zentralgewalt, nur eine einzige Zeit (UTC+8h) zu benutzen. Diese passt gut zur Hauptstadt Peking
und Shanghai, im westlichsten Zipfel von China ist wahrer Mittag aber erst um 15 Uhr (im Gstlichsten um 11
Uhr).
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Klistenpatent FB 1 bis 3 OOPVS

Die Arbeit mit der Seekarte

Fur die Kartenarbeit bendtigen wir ein Navigationsdreieck, mit dessen Hilfe Kurse bestimmt und eingetragen
werden konnen. Zum Parallelverschieben des Navigationsdreieckes braucht man noch ein Anlegedreieck.,
so dass ein korrekter Kurs an jeder Stelle der Seekarte eingezeichnet werden kann.

Das dritte Instrument ist ein Zirkel. Ihn braucht man zum Abmessen von Distanzen und zum Bestimmen der
Koordinaten. Als Zeichengeréte, verwenden wir einen weichen Bleistift und einen Radiergummi.

Kurse
Der Kurs ist der Weg vom Ausgangsort bis zum Ziel. Er wird mit dem Kursdreieck bestimmt.

Dz jeder Kurs nichts anderes ist als der Winkel zwischen einem Meridian und der Fahrtrichtung, wird er auch
in der Karte an einem Meridian gemessen.

Der Anlegepunkt des Dreiecks (in der Mitte der Hypotenuse) wird mit einem Meridian zur Deckung gebracht,
um an seiner sidlichen Verlangerung den Kurs auf der Gradskala abzulesen.

Abdrift

Die Abdrift ist das seitliche Versetzen eines Schiffes vom voraus berechneten Steuerkurs.
Da wir weder den Versatz durch Strom noch durch Wind verhindern kénnen, missen wir sie in unsere
Kursplanung mit einbeziehen. Einfache Abhilfe durch entsprechendes Vorhalten.

Man unterscheidet:

» Abdrift durch Seitenwind und Seegang
 Abdrift durch Strémung (Meeresstrémung oder Tidenstrom), auch Stromversetzung

Abdrift durch Wind und Abdrift durch Strom addieren sich.

Bel Schiffen wirkt eine groRe Lateralfliche der Abdrift durch Seitenwind und Seegang entgegen. Bei
Segelschiffen tritt die grofite Abdrift bei Kurs am Wind auf. Bei Kurs halber Wind ist die Abdrift schon deutlich
geringer, bei Kurs raumer Wind kaum mehr vorhanden.

Windabdrift bei ,am Wind" bis 10 ° und Windabdrift bei ,halber Wind“ bis 5°.
Wind von Steuerbord versetzt den Kurs entgegen dem Uhrzeigersinn und erhélt ein negatives, Wind von
Backbord versetzt den Kurs im Uhrzeigersinn und erhélt ein positives Vorzeichen bei der Kursverwandlung.

Wind

: __gesteuerter Kurs
Abdrie |
Desege"er Kurfs'
Stromversetzung

Stromung ist die Wasserbewegung Uber Grund, die die Bewegungsrichtung eines Schiffes beeinflusst. Diese
Stromung kann durch die Gezeiten oder durch Wind hervorgerufen werden Stellt man ein Abweichen von
sinem vorbestimmten Weg fest, nennt man diese Abweichung die Besteckversetzung.

Die Berucksichtigung des Stromes in Kiistenndhe kann am besten durch Stromdreiecke gel6st werden. Diese
stellen den geometrischen Zusammenhang zwischen dem Weg uber Grund, dem Weg durchs Wasser und
dem Strom dar. Die Stromdreiecke kénnen in der Seekarte oder auf einem Beiblatt gezeichnet werden. Dazu
zeichnet man Dreiecke, die fur den Zeitraum von einer Stunde glltig sind.

Man muss dazu seine eigene Fahrt durch das Wasser kennen. Diese wird von der Logge angezeigt.




Kistenpatent FB 1 bis 3 OOPVS

1. Fall
Welchen Weg hat das Schiff Gber Grund zuriick gelegt ?

Wir kennen den Kurs durchs Wasser KdW und die Fahrt durchs Wasser FdW, die Stromverhéltnisse
(Stromrichtung StR und Stromgeschwindigkeit StG) und suchen den Kurs tiber Grund KiiG und die Fahrt Uiber

Grund FUG. A
/’/

Zeichne den ermittelten Ort ein, ab dem der Strom wirkt. Zeichne die ;@///f\/

Kurslinie KdW von diesem Punkt aus ein. Trage die versegelte Distanz fiir //@W/\

eine Stunde ab (z.B. 5 sm fur eine FAW von 5 kn= Ein Strich von 5 e

Zentimetern Lange) '@‘ ‘\ SIR - SIG

N
Trage im ermittelten Zielpunkt den Strom nach Richtung und Stéarke ein //

Verbinde den Ausgangsort mit der Spitze des Stromvektors. Die
Resultierende stellt Kurs tiber Grund und Fahrt Uber Grund dar.

2. Fall

Welchen Kurs muss ich steuern, um den Strom auszugleichen?

Wir kennen Strom nach Richtung und Starke, unseren gewiinschten Kurs {iber Grund und die Fahrt durchs
Wasser. Wir suchen den zu steuernden Kurs durchs Wasser und die resultierende Fahrt durchs Wasser (firs
Koppeln)

Zeichne den ermittelten Ort ein, ab dem der Strom wirkt. M SIR- 56

Zeichne von diesen Punkt aus den Strom, die Richtung \\"33’

und die Geschwindigkeit ein. = //
;/‘

Zeichne von diesem Punkt ebenfalls die beabsichtigte Kurslinie X @//

Uber Grund ein - ohne Langenbegrenzung. /‘f;/

17
. stR-StG
\ /"’

N7

Nun stelle den Zirkel auf die Distanz ein, die das Schiff durchs Wasser in einer Stunde (5 sm) zuriicklegt und
schlage sie vom Ende des Strompfeils auf die KiG -Linie ab.

Nun verbinde das Ende des Strompfeils mit dem gefundenen Schnittpunkt auf der KiG-Linie. An der
Resultierenden kann der Kurs Uber Grund abgelesen werden; die Fahrt Uber Grund findet man anhand der
Lange zwischen dem Ausgangsort und dem Schnittpunkt. s

W R O T L I Y I A I T T T T L O I T 0 I L o O T O o L o O/ R O R T



AT AL AE AL LA ELE

Klstenpatent FB 1 bis 3 OOPVS

Ortsbestimmung

Der Schiffsort = die Position des Schiffes
und wird durch verschiedene Méglichkeiten ermittelt.

Koppelnavigation

Koppeln heiflt, dass man ausgehend von einem bekannten Startpunkt die zuriickgelegte Strecke in die
Seekarte eintragt. Der Punkt ist klar identifizierbar, es ist folglich ein genauer, ein ,beobachteter Ort* (Ob = Ort
beobachtet).

Der Kurs wird mit dem Kompass gemessen, die Messungen der Schiffsgeschwindigkeit erfolgt mit dem Log.
Zusétzlich missen Beschickungen fur die Versetzung durch Strom und Wind angebracht werden, um Fahrt
und Kurs tber Grund errechnen oder abschétzen zu kénnen.

Sobald mdglich, wird ein erneuter Ausgangspunkt bestimmt.

So werden die einzelnen Schlédge aneinandergereiht, oder anders gesagt, aneinander gekoppelt. Der so
erhaltene Standort wird als ,gekoppelter Ort* bezeichnet (Ok = Ort gekoppelt).

Kreuzpeilung

Die Kreuzpeilung dient zur Ortsbestimmung des Schiffes in
Kistennahe. Dafur ermittelt man auf einem bewegten Schiff kurz
nacheinander die Peilungswinkel zu zwei bekannten fest-
stehenden Objekten.

Die ermittelten Winkel zeichnet man ausgehend von der
jeweiligen Landmarke in der Seekarte ein. Gegebenenfalls sind
die Peilungswinkel um die Missweisung zu korrigieren.

Der Schnittpunkt von zwei Peilungslinien ergibt den ermittelten
Schiffsort in der Karte. Mégliche Fehler sind zu groRe zeitliche
Absténde zwischen den Peilungen, ungenaues Ablesen der
Peilungswinkel und zeichnerische Ungenauigkeiten.

Deckpeilung
Die Deckpeilung ist das genaueste Verfahren zur Bestimmung
einer Standlinie in der terrestrischen Navigation.

Dazu bewegt man sich so lange hin und her, bis man zwei feste
Punkte genau hintereinander sehen kann.

Beispielsweise zwei Tlrme oder zwei Leuchtfeuer.

Dann befindet man sich genau auf einer Linie in Verlangerung
dieser Punkte.

Seitenpeilung

Die Peilung ist der Winkel zwischen der Rechtvorausrichtung
des Schiffes und dem Objekt. Fir eine prézise Seitenpeilung
benétigt man eine Peilscheibe, die heute jedoch nur noch selten
anzutreffen ist. Aber auch Begriffe wie "recht voraus", "querab",
"25° backbord voraus" sind nichts anderes als Seitenpeilungen.

Peilscheibe

Sektorengrenze bei Leuchtfeuern
Diese sind in der Seekarte immer verzeichnet und kann im Leuchtfeuerverzeichnis abgelesen werden.

Tiefenlinien

Tiefenlinien werden auch Isobathen genannt und kénnen auch zu Standortbestimmung herangezogen
werden.

10



Klstenpatent FB 1 his 3 OOPVS

Peilung
Die Richtung, in der man von seinem Standort aus ein bestimmtes Objekt sieht.

Kompasspeilung
a) Steuerkompass

Kompasspeilungen mit dem Steuerkompass werden direkt an der Rose des Kompasses abgelesen und
mussen mit der Ablenkung fir den gefahrenen Kurs sowie der Missweisung des Seegebietes beschickt
werden. Erst die rechtweisende Peilung kann in die Seekarte eingetragen werden.

b) Handpeilkompass

Der Handpeilkompass kann an jeder Stelle an Bord benutzt werden, daher gibt es keine Ablenkung. Da also
keine Ablenkungswerte ermittelt werden kénnen, wird die abgelesene Handkompasspeilung nur mit der
Missweisung des Seegebietes beschickt

Betonnungen und Befeuerung

Schifffahrtszeichen

Schifffahrtszeichen (im Kustenbereich und im Bereich der Seeschifffahrtsstralen auch Seezeichen genannt
sind hor- oder sichtbare Markierungen, die als Navigationshilfen in der Schifffahrt dienen.

Zusammen mit den Seekarten im Kistenbereich sowie den elektronischen Navigationskarten erméglichen sie
sicheres Navigieren.

Typische Schifffahrtszeichen sind Tonnen, Baken und Leuchttiirme.

Diese auch in den Seekarten eingezeichneten Schifffahrtszeichen helfen der Schifffahrt zur Positions-
bestimmung und Orientierung, sowie zur Wahrnehmung von Untiefen und Hindernissen.

Zur Unterscheidung unterteilt man die Schifffahrtszeichen in funktechnische, visuelle und auditive Systeme.
Wahrend auditive Systeme, wie Heulleuchttonnen und Nebelschallanlagen nur noch vereinzelt betrieben
werden, sind die funktechnischen Anlagen im letzten Jahrzehnt in den Vordergrund gertickt.

Hierzu gehort zum einen das satellitengestitzte GPS (Global Positioning System) und das von den
Amerikanern entwickelte LORAN-System (Long Range Navigation). Auch das AIS (Automatic Identification
System) gehort dazu und verbessert die Verkehrs- und Schiffssicherheit. Uber Funk werden Schiffsdaten
automatisch an die Verkehrszentralen tibertragen und fir die maritime Verkehrssicherung dargestelit.

Betonnungssystem
Lateralzeichen bezeichnen ein Fahrwasser.
Beim Einlaufen liegen rote flache Tonnen an Backbord und griine spitze Tonnen an Steuerbord. Die Tonnen
markieren das Fahrwasser. Innerhalb des von den Tonnen abgesteckten Bereichs wird das Fahren
empfohlen, und die Fahrrinne ist tief genug, dass auch grof3e Schiffe mihelos hindurch fahren kénnen.
Region A, rot an Backbord (Europa, Neuseeland, Australien, Afrika und Teile Asiens)
i HE B i % A A
Die roten Tonnen liegen auf der Backbordseite eingehender Schiffe, die griinen hingegen auf der Steuerbordseite.
Region B (Nordamerika, Stidamerika, Japan, Korea und Philippinen)
HE B B i !T/ A A
Die griinen Tonnen liegen auf der Backbordseite eingehender Schiffe, die roten hingegen auf der Steuerbordseite.

Befeuert sind die roten Tonnen rot, die griinen Tonnen griin, die Taktkennung entnehmen wir der Seekarte.

11
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Kistenpatent FB 1 bis 3 OOPVS

Kardinalzeichen warnen vor Gefahrenstellen.

Wenn die Gefahrenstellen bekannt sind, werden sie durch schwarzgelbe Tonnen gekennzeichnet und in den
Seekarten eingetragen. Kardinaltonnen markieren geféhrliche Stellen und Hindernisse wie z. B. Buhnen,
Untiefen, Wracks und sonstige Schifffahrtshindernisse.

Der Bereich um die Gefahrenstelle wird in vier Quadranten aufgegliedert, die jeweils einer Himmelsrichtung
entsprechen. Ein Kardinalzeichen wird nach dem Quadranten bezeichnet, in dem es liegt. Kardinalzeichen
zeigen die Passierseite der Gefahrenstelle in Kompassrichtung an. Der Name des Kardinalzeichens sagt aus,
dass an der Seite des Zeichens vorbeigefahren werden muss, nach der es benannt ist. Also passiert man
Nordtonnen ndérdlich, Osttonnen stlich usw.

N

Q(6)+LFl
vQ(6)+LFI

Die Kardinaltonnen sind schwarz-gelb bemalt und haben zwei schwarze Kegel als Toppzeichen.

Beim Nordkardinal zeigen beide Spitzen der Kegel nach oben, beim Sudkardinal nach unten. Wie auf der
Seekarte: oben ist Norden, unten ist Stiden.

Die Spitzen der Kegel der Osttonne zeigen nach oben und unten, sodass sich ein "O" fur "Ost" darum malen
lasst. Bei der Westtonne zeigen die Spitzen zusammen, man kann ein auf die Seite gelegtes "W" fur "Westen"
einzeichnen.

Die Befeuerung ist immer weil3, die Taktkennung ist ein Funkelfeuer (Q) oder schnelles Funkelfeuer (VQ).
Jetzt legen wir das Ziffernblatt einer Uhr iber unsere Grafik, denn die Tonnen funkeln im Takt der Stunden.
Der Ostkardinal funkelt 3x, der Stidkardinal 6x plus ein Blink (LFI), der Westkardinal 9x, nur der Nordkardinal
funkelt immer.

12



Klstenpatent FB 1 bis 3 OOPVS

Einzelgefahrenzeichen

steht nicht - wie die Quadranten - au3en herum, sondern genau drauf.

Das Einzelgefahrzeichen wird auf einer Gefahrenstelle von geringer Ausdehnung ausgelegt, die an allen
Seiten passiert werden kann.

Die Tonne ist schwarz-rot-schwarz gestreift und hat zwei Bélle als Toppzeichen.

An solchen Einzelgefahrenstellen kénnen wir dann auch an jeder Seite gefahrlos vorbeischiffen. Nur genau
driber oder ganz dich vorbei, sollten wir nicht fahren.

i

Wenn sie befeuert sind, ist die einheitlich feste Kennungen: zwei weille Blitze. Sie geben dem
Einzelgefahrenzeichen einen dhnlichen Charakter wie den kardinalen Zeichen.

Mitte-Fahrwasser-Zeichen ist ein Seezeichen, das zur Betonnung von Schifffahrtswegen dient. Es
bezeichnet dabei jeweils die Mitte des Fahrwassers. Auflerdem bezeichnet es als Ansteuerungstonne den
seeseitigen Beginn eines Fahrwassers im Sinne der SeeSchStrO.

Die Tonne tragt senkrechte rot-weille Streifen, und hat als Toppzeichen einen roten Ball. Befeuert weisen sie
ein weilles Gleichtakt- oder ein Blinkfeuer auf.

Sonderzeichen dienen nicht in erster Linie der Navigation, sondern bezeichnen ein besonderes Gebiet oder
einen besonderen Punkt. Das kénnen Reeden, Kabel, militirische Ubungsgebiete oder auch Fisch- und
Muschelzuchtanlagen sein. Die Bedeutung des Zeichens muss der Seekarte oder anderen nautischen
Veroffentlichungen entnommen werden.

Sonderzeichen haben einen gelben Anstrich. Sie haben ein gelbes liegendes Kreuz als Toppzeichen. Wenn
sie befeuert sind, wird gelbes Licht angezeigt. Um zu vermeiden, dass gelbes Licht bei schlechter Sicht
verwechselt werden kann, werden bei den Sonderzeichen grundsatzlich andere Kennungen verwendet als bei
den Zeichen mit weillen Licht.

Abzweigende oder einmiindende laterale Tonnen

Zweigt von einem durchgehenden Fahrwasser ein anderes Fahrwasser ab oder miindet in dieses ein, so
muss eines der ausgelegten Seezeichen auf der Backbordseite des durchgehenden, aber auf der
Steuerbordseite des abzweigenden oder einmlindenden Fahrwassers liegen oder umgekehrt. Hierzu werden
Tonnen verwendet, die die Charakteristika der tbrigen Tonnen dieser Seite des durchgehenden Fahrwassers
aufweisen, aber mit einem horizontalen Farbring der anderen Farbe versehen sind.

13
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Klstenpatent FB 1 bis 3 OOPVS

Leuchtfeuer-Verzeichnis

Das Leuchtfeuerverzeichnis enthalt alle Daten Uber die Leuchtfeuer, auch diejenigen, die aus Platzgriinden
nicht in der Seekarte dargestellt werden kénnen. Leuchtfeuerverzeichnis und Seekarte werden deshalb immer
parallel benutzt.

Fir jedes Leuchtfeuer sind folgende Daten aufgefihrt:

e internationale Leuchtfeuer-Nummer
Name und Ort
Beschreibung des Feuertragers mit Héhe des Feuertrdgers (iber dem Erdboden
Position (Koordinaten im System WGS 84; nur gerundeter Wert in Grad und Minuten)
Kennung (Beschreibung des Lichtscheins)
Nenn-Tragweite
Hoéhe des Leuchifeuers Uber Wasser (in der Nordsee bei mittlerem Tidehochwasser)
Bemerkungen (Zuverlassigkeit, Privatbesitz etc.)

Leuchtfeuer

In der Seefahrt sind als Feuertrdger unter anderem Leuchttirme, Feuerschiffe und Leuchttonnen in
Verwendung, von denen es jeweils unterschiedliche Arten gibt. Aulterdem gibt es noch Ufer- Hafen- Briicken-
und Schleusenfeuer.

Kennung

Zur Kennung gehdren die Farbe des Lichts, ihre Taktung, die Abfolge von Hell- und Dunkelfasen, und deren
Wiederkehr (= Zeitraum vom Einsetzen der Taktkennung bis zum Einsetzen der nédchsten gleichen
Taktkennung). Im weiteren Sinne gehéren auch Feuerhéhe und Tragweite dazu.

Farben der Feuer
weild, rot, griin und gelb, (fir Sperrgebiete, dirfen nicht befahren werden)

Sektorenfeuer
Sektorenfeuer sind Leuchtfeuer, die in verschiedenen Sektoren mit unterschiedlicher Kennung mit.
verschiedene Farben verwendet werden.

Leitfeuer

Ein Leitfeuer dient im Gegensatz zu den Seefeuern und Orientierungsfeuern) nicht der Positionsbestimmung
eines Wasserfahrzeugs, sondern markiert an schwierigen Stellen ein Fahrwasser, z.B. eine Fahrrinne in der
Ansteuerung einer Hafeneinfahrt. Diese Markierung erfolgt durch verschiedenfarbene Sektoren.

Befindet man sich in der richtigen Ansteuerungsposition, erscheint das Leuchtfeuer weill (siehe Grafik unten).
Wenn man aus dem Fahrwasser herauskommt, verandert sich das Feuer (roter und griiner Warnsektor) und
weist auf die Gefahr hin.

Richtfeuer

Richtfeuer bestehen aus zwei Feuern, dem Ober- und dem Unterfeuer. Wenn beide Feuer genau
Ubereinander auf einer Linie stehen, stimmt der Kurs des eigenen Schiffes. Ziel bei der Navigation nach
einem Richtfeuer ist es allerdings, so auf die beiden Leuchtfeuer zuzufahren, dass sie in Deckpeilung
zueinander stehen. Die so gebildete Richtlinie weist einem den richtigen, sicheren Weg durch ein Fahrwasser.

Quermarkenfeuer

Quermarkenfeuer arbeiten grundséatzlich im Verbund mit anderen Seezeichen; sie tauchen oft gemeinsam mit
Richtfeueranlagen oder Leitfeuern auf und geben an, ab welcher Position ein Kurswechsel stattfinden muss
bzw. ab wann das Schiff von einer Richtfeuerlinie auf eine andere Ubergehen sollte, um im sicheren
Fahrwasser zu bleiben.

Torfeuer

Als Torfeuer werden die Feuer bezeichnet, die eine Fahrrinne dadurch kennzeichnen, dass sie zu beiden
Seiten begrenzungsartig aufgestellt sind. Das passierende Schiff durchfahrt den Raum zwischen diesen
beiden Feuern wie durch ein Tor.
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Kistenpatent FB 1 bis 3 OOPVS

Leuchtfeuerkennungen
Englisch Deutsch I:Jrglél d;:jt;:? kaa;:izsecl:h Beschreibung
[Fixed |[Fest | F || F. || sj |Dauerfeuer |
Ecculting |IUnterbrochen|| Oc | Ubr. H Pk |[Lichtintervalle langer als Dunkelphasen |
; Lichtintervalle ebenso lang wie
Isophase Gleichtakt Iso Glt. l1zo Dunkelphasen
[Long-flashing ||Blink | LFI || Bk. || DBI |Licht kiirzer als Dunkel, Blink > 2s |
[Flashing-light |Blitz | F ][ Blz. || Bl |lLichtkirzer als Dunkel, Blitz < 2s |
|Quick-flashing-light| Funkel | @ | Fk. || K [[50-60 Blitze pro Minute |
Interrupted quick- |[Funkel Q|| Fkl.unt K 50-60 Blitze pro Minute unterbrochen von
flashing-light unterbrochen T Dunkelphasen
Very quick-flashing||Schnelles 3 . ;
light Funkel VQ sFkl. VK |[100-120 Blitze pro Minute
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Kistenpatent FB 1 bis 3 OOPVS

Lichter und Signale

Lichterfiihrung

Navigationslichter helfen, die SchiffsgroRRe, -lage und den -typ auch nachts und bei schlechter Sicht aus
grofRerer Entfernung zu erkennen.

Navigationslichter missen grundsétzlich elektrisch betrieben werden und (ber eine, der Schiffsgrofe
entsprechenden Tragweite verflgen.

Entsprechend den KVR gibt es Navigationslichter, die sich hinsichtlich der Farben (weil}, rot, griin oder gelb),
der unterschiedlichen Leuchtradien, unterschiedlicher Leuchtweite und der Position am Boot unterscheiden.

Die Standardlichter sind:
e Topplicht
e Rundumlicht
o Seitenlichter
e Hecklicht

Navigationslichter bei Fahrt unter Motor

Das Topplicht betragt 225° und muss genau in der Mitte, also auf der Langsachse des Bootes, angebracht
werden.

Die Seitenlichter strahlen — wie der Name sagt — an der Seite, und zwar auf Backbordseite rot und auf
Steuerbordseite grin.

Das Hecklicht Leuchtet mit 135° nach hinten, wobei es jeweils zur Halfte dieses Winkels zur Steuerbord-
und zur Backbordseite hin strahlt. Das Hecklicht muss nicht mittig angebracht werden.

Ab einer gewissen Lange des Bootes kann das Toplicht und das Hecklicht in ein weiRes Rundumlicht
zusammen gefuhrt werden, ebenso die Seitenlichter.

Die Standardbeleuchtung gibt dabei Aufschluss:
= ob das Boot unter Segel oder mit Hilfe von Maschinen lauft
s {iber die Fahrtrichtung des Bootes
» {iber die GroRe des Bootes

Angebrachte Zusatzlichter geben Auskunft darliber, ob das Boot oder dessen Besatzung eine spezielle
Tatigkeit ausfiihrt oder irgendwelche Einschrénkungen vorliegen.

Fahrzeuge von mindestens 12 Meter Lange mussen, Fahrzeuge unter 12 Meter Lange sollten im Bedarfsfall
Fahristérungslaternen (zwei rote Signallichter) fihren und zwar dort, wo sie am besten gesehen
werden.Fahrtstérungslaternen sind im senkrechten Abstand von mindestens 1 Meter zueinander zu setzen.

Alle Fahrzeuge vor Anker missen ein Ankerlicht fithren und zwar dort, wo es am besten gesehen wird.

Fahrzeuge unter Ruder durfen Lichter fiihren, aber liegt dies im Ermessen des Fahrzeugfiihrers.
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OOPVS

Signale

= 021

50 cm i
= . I

Zylinder Rhombus Stundenglas
(Doppelkegel)

Lichter und Signalfiihrung

Maschinentahrzeuge in Fahrt; Links: unter 50 m Lange
Rechis: Uber S0 m Lange

Manovrierbehindertes Fahrzeug mit Fahrt durchs Wasser Manovrierbehindertes Fahrzeug bel Bagger oder
uber 30 m Lange Unterwasserarbelten; Passierseite: 2 grine Lichier bew,
2 achwarze Rhormben

Manavrierunfahiges Fahrzeug Ober 12 m Lange
- keine Fahrt durchs Wasser -

Trawler (Grundschieppnetzfischer); Rechts! Gber 50 m  Treibnetzfischer mit mehr ale 150 m ing Wasser
Lange bel Fahrt durcns Wassar reichendsm, ausgebrachtem Fanggerit: Rechts: ohne

Fahrt curchs Wassar
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Klstenpatent FB 1 bis 3 OOPVS

Gesetze

Das Schifffahrtsrecht ist ein Bereich von Gesetzen und Rechtsvorschriften, die sich mit der Schifffahrt auf
nationalen und internationalen Wasserstrallen befassen.

Die Kollisionsverhiitungsregeln (KVR)

Die Kollisionsverhiitungsregeln (KVR) - offiziell "Internationale Regeln von 1972 zur Verhltung von
ZusammenstdRen auf See" - stellen internationales Seeverkehrsrecht dar. Sie sollen Havarien verhiten.
Die KVR wurden 1972 von der IMO (UN-Unterorganisation fir die Seeschifffahrt) verabschiedet.

Die KVR haben internationalen Charakter und gelten auf Hoher See und auf den mit dieser zusammen-
hangenden, von Seeschiffen befahrbaren Gewéassern (Regel 1a).

Gliederung Kollisionsverhiitungsregeln - KVR

Teil A - Allgemeines
e Regel 1 Anwendung
» Regel 2 Verantwortlichkeit
e Regel 3 Allgemeine Begriffsbestimmungen
L]
Teil B - Ausweich- und Fahrregeln
Abschnitt | - Verhalten von Fahrzeugen bei allen Sichtverhéltnissen
e Regel 4 Anwendung
e Regel 5 Ausguck
e Regel 6 Sichere Geschwindigkeit
» Regel 7 Moglichkeit der Gefahr eines Zusammenstolles
e Regel 8 Mandver zur Vermeidung von Zusammenstéfien
* Regel 9 Enge Fahrwasser
» Regel 10 Verkehrstrennungsgebiete
Abschnitt Il - Verhalten von Fahrzeugen, die einander in Sicht haben
e Regel 11 Anwendung
e Regel 12 Segelfahrzeuge
e Regel 13 Uberholen
e Regel 14 Entgegengesetzte Kurse
e Regel 15 Kreuzende Kurse
e Regel 16 Malknahmen des Ausweichpflichtigen
e Regel 17 MalRnahmen des Kurshalters
e Regel 18 Verantwortlichkeiten der Fahrzeuge untereinander
Abschnitt Ill - Verhalten von Fahrzeugen bei verminderter Sicht
e Regel 19 Verhalten von Fahrzeugen bei verminderter Sicht

Teil C - Lichter und Signalkorper
e Regel 20 Anwendung
¢ Regel 21 Begriffsbestimmungen
e Regel 22 Tragweite der Lichter
o Regel 23 Maschinenfahrzeuge in Fahrt
e Regel 24 Schleppen und Schieben
e Regel 25 Segelfahrzeuge in Fahrt und Fahrzeuge unter Ruder
* Regel 26 Fischereifahrzeuge
e Regel 27 Mandvrierunfahige oder mandévrierbehinderte Fahrzeuge
e Regel 28 Tiefgangbehinderte Fahrzeuge
e Regel 29 Lotsenfahrzeuge
* Regel 30 Fahrzeuge vor Anker und auf Grund
e Regel 31 Wasserflugzeuge
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Teil D - Schall- und Lichtsignale
¢ Regel 32 Begriffshestimmungen
e Regel 33 Ausristung fur Schallsignale
* Regel 34 Mandver- und Warnsignale
e Regel 35 Schallsignale bei verminderter Sicht
e Regel 36 Aufmerksamkeitssignale
» Regel 37 Notsignale

Teil E - Befreiungen
« Regel 38 Befreiungen

Anlage I: Anordnung und technische Einzelheiten der Lichter und Signalkérper
e 1. Begriffshestimmungen
e 2. Senkrechte Anordnung und senkrechter Abstand der Lichter
e 3. Waagerechte Anordnung und waagerechter Abstand der Lichter
» 4. Einzelheiten der Anordnung richtungsweisender Lichter auf Fischereifahrzeugen und Fahrzeugen, die
Bagger- und Unterwasserarbeiten ausfiihren
e 5. Abschirmungen flr Seitenlichter
e 6 Signalkérper
e 7. Bestimmung der Lichtfarben
e 8. Lichtstarke
9. Waagerechte Lichtverteilung
10. Senkrechte Lichtverteilung
11.Lichtstarke nicht elektrisch betriebener Lichter
12. Mandverlichter
13. Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge
14. Genehmigung

Anlage ll: Zusatzsignale fiir nahe beieinander fischende Fahrzeuge
e 1. Allgemeines
e 2. Signale fur Trawler
» 3. Signale fur Fischerei mit Ringwaden

Anlage lll: Technische Einzelheiten der Schallanlagen
e 1. Pfeifen
e 2. Glocke oder Gong
¢ 3, Genehmigung

Anlage IV: Notzeichen

Die SeeschifffahrtsstraBen-Ordnung (SeeSchStrO)

Die SeeschifffahrtsstraRen-Ordnung ist eine nationale Vorschrift. Sie gilt nur auf den nationalen Seeschiff-
fahrtsstralRen und zum Teil im Bereich des erweiterten Kiistenmeeres.

Darliber hinaus missen in manchen Héfen noch ortliche Hafenvorschriften berticksichtigt werden. Die
SeeSchStrO ist ein ergédnzendes Gesetz zu der KVR.

Grundséatzlich gelten alle diese Vorschriften nebeneinander. Erst wenn sie in einem Punkt einander
widersprechen, ist allein die speziellere Regelung anzuwenden: also Hafenvorschriften vor der SeeSchStrO
und die SeeSchStrO vor den KVR (Regel 1 b).

Die jeweils ranghdhere Vorschrift kommt also immer nur subsidiar zur Anwendung.
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KVR-Fahrregein

Fir das Verhalten im Verkehr werden in den Kollisionsverhiitungsregeln und in der Seeschifffahrts-
straRenordnung folgende Grundregeln festgehalten:

Jeder Verkehrsteilnehmer hat sich so zu verhalten, dass die Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs
gewihrleistet ist, und dass kein Anderer geschadigt, gefdhrdet oder mehr als unvermeidbar behindert oder
belastigt wird.

Zur Gefahrenabwehr miissen unter Umstédnden auch Malinahmen ergriffen werden, die von den Vorschriften
abweichen.

Mit kérperlichen oder geistigen Mangeln oder nach Genuss von Alkohol oder sonstige Rauschmittel, darf
weder ein Fahrzeug gefiihrt werden, noch dessen Kurs oder Geschwindigkeit bestimmt werden.

Der Ausdruck "Maschinenfahrzeug" bezeichnet ein Fahrzeug mit Maschinenantrieb.

Der Ausdruck "Segelfahrzeug" bezeichnet ein Fahrzeug unter Segel, dessen Maschinenantrieb, falls
vorhanden, nicht benutzt wird.

Ein Segelfahrzeug gilt als Maschinenfahrzeug, wenn es mit Maschinenkraft fahrt.

Der Ausdruck "in Fahrt" bedeutet, dass ein Fahrzeug weder vor Anker liegt noch an Land festgemacht ist
noch auf Grund sitzt.

Der Ausdruck "fischendes Fahrzeug" bezeichnet ein Fahrzeug, das mit Netzen, Leinen, Schieppnetzen oder
anderen Fanggeraten fischt, welche die Manévrierfahigkeit einschranken, jedoch nicht ein Fahrzeug, das mit
Schleppangeln oder anderen Fanggeraten fischt, welche die Mandvrierfahigkeit nicht einschranken.

Der Ausdruck "manévrierunfahiges Fahrzeug" bezeichnet ein Fahrzeug, das wegen aulRergewdhnlicher
Umstande nicht so manévrieren kann, wie es diese Regeln vorschreiben, und daher einem anderen Fahrzeug
nicht ausweichen kann.

Der Ausdruck "mandvrierbehindertes Fahrzeug" bezeichnet ein Fahrzeug, das durch die Art seines Einsatzes
behindert ist, so zu mandvrieren, wie es diese Regeln vorschreiben, und daher einem anderen Fahrzeug nicht
ausweichen kann.
Der Ausdruck "manévrierbehinderte Fahrzeuge" umfasst, ohne darauf beschrénkt zu sein:
« Ein Fahrzeug, das ein Seezeichen, Unterwasserkabel oder eine Rohrleitung auslegt, versorgt oder
aufnimmt;
e ein Fahrzeug, das baggert, Forschungs- oder Vermessungsarbeiten oder Unterwasserarbeiten ausflhrt;
e ein Fahrzeug in Fahrt, das Versorgungsmanéver ausfihrt oder mit der Ubergabe von Personen,
Ausriistung oder Ladung beschéftigt ist;
 ein Fahrzeug, auf dem Luftfahrzeuge starten oder landen;
e ein Fahrzeug beim Minenrdumen;
« ein Fahrzeug wéhrend eines Schleppvorgangs, bei dem das schleppende Fahrzeug und sein Anhang
erheblich behindert sind, vom Kurs abzuweichen.

Der Ausdruck "tiefgangbehindertes Fahrzeug" bezeichnet ein Maschinenfahrzeug, das durch seinen Tiefgang
im Verhéltnis zu der vorhandenen Tiefe und Breite des befahrbaren Gewéassers erheblich behindert ist, von
seinem zu verfolgenden Kurs abzuweichen.

Am Tage ist der Zeitraum zwischen Sonnenaufgang und Sonnenuntergang.

Bei Nacht ist der Zeitraum zwischen Sonnenuntergang und Sonnenaufgang.

Ein kurzer Ton hat eine Dauer von etwa 1 Sekunde.

Ein langer Ton hat die Dauer von etwa 4 - 6 Sekunden.
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Laternen, Leuchten und Scheinwerfer diirfen nur so gebraucht werden, dass sie nicht blenden und dadurch
die Schifffahrt gefahrden oder behindern.

Bei verminderter Sicht ist mit sicherer Geschwindigkeit zu fahren, Nebelsignale zu geben, Positionslichter
einzuschalten und Ausguck zu gehen.

Wir miissen jederzeit mit einer Geschwindigkeit fahren, die es erlaubt, durch geeignete und wirksame
MaRnahmen einen Zusammenstoll zu vermeiden.

Der Ausdruck "verminderte Sicht" bezeichnet jeden Zustand, bei dem die Sicht durch Nebel, dickes Wetter,
Schneefall, heftige Regenglsse, Sandstirme oder dhnliche Ursachen eingeschrankt ist.

Darstellung der Schallsignale

1 kurzer Ton L] rasches Lauten
1 langer Ton i wesal mit einer Glocke @)) 5s
Glockenschlag @ Gongschlag A

Schallsignale bei verminderter Sicht

Schallsignale bei verminderter Sicht werden mit einer Pfeife, einem Nebelhorn, einer Glocke oder einem Gong
abgegeben.

Maschinenfahrzeuge s mit FdW (Fahrt durch Wasser)
alle 2 Minuten EEE SR ohne FAW
Fischer, Schlepper, manévrier- ENES ¢ o

behindert oder -unfahig, Segler
alle 2 Minuten

geschleppte Fahrzeuge YY)
alle zwei Minuten

Ankerlieger <100 m @

alle 2 Minuten >100 m A\ )

Grundsitzer jede Minute

5 sec. Lang <100 m @@@@@
888880

Lotse (zusatzlich) (XXX

Schallsignale bei Mandvern

Kursénderung nach Steuerbord ®
Kursdnderung nach Backbord ee
Maschine geht rickwarts eeoe

Kurshaltersignal

Ich mache auf lhre Ausweichpflicht YEX XN
aufmerksam
vor Fahrwasserkrimmung ACHTUNG T
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Verkehrstrennungsgebiete

Verkehrstrennungsgebiete sind bekannt gemachte Schifffahrtswege, die durch Trennlinien oder Trennzonen
in Einbahnwege geteilt und dirfen nur in der allgemeinen Verkehrsrichtung rechts der Trennlinie oder -zone
befahren werden.

Wenn maéglich soll an den Enden des Einbahnweges eingelaufen werden. Wird von der Seite (d.h. nicht an
einem Ende, sondern Uber die duflere Begrenzungslinie) ins Verkehrstrennungsgebiet eingelaufen, soll dies
in einem mdglichst kleinen Winkel zur aligemeinen Verkehrsrichtung geschehen.

Fahrzeuge, die das Verkehrstrennungsgebiet nicht benutzen, missen sich von ihm maoglichst weit entfernt
halten.

Das Queren eines Verkehrstrennungsgebiets ist moglichst zu vermeiden. Wenn gequert wird, soll die
Querung mit der Kielrichtung im rechten Winkel zur allgemeinen Verkehrsrichtung erfolgen. (Daraus folgt,
dass der Kurs Uber Grund womdglich nicht genau rechtwinklig zur Verkehrsrichtung ist, wenn Wind oder
Stromung herrschen.)

Fahrzeuge von weniger als 20m Lange, oder Segelfahrzeuge, dirfen in Verkehrstrennungsgebieten die
sichere Durchfahrt eines dem Einbahnweg folgenden Maschinenfahrzeugs nicht behindern.

Die Berufsschifffahrt wird also gegenlber der Freizeitschifffahrt bevorzugt:

In Verkehrstrennungsgebieten miissen Segelboote und Motorboote unter 20m gréReren Schiffen ausweichen,
indem sie ganz rechts fahren, oder sogar aulerhalb des Verkehrstrennungsgebietes.

Kommt es allerdings trotzdem zu einer Situation, in der eine Kollision droht, gelten die normalen
Ausweichregeln der Kollisionsverhiitungsregeln (d.h. Steuerbord vor Backbord fiir Maschinenfahrzeuge und
Ausweichpflicht gegenliber Segelfahrzeugen).

wwiw mein-ostseshafen de
’_/'\-J

lr"‘\ 2
Hamrre s
havr'\’é')n}
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KVR-Ausweichregeln

Ausweichpflichten

Man unterscheidet zwischen Ausweichpflicht und Kurshaltepflicht. Der Ausweichpflichtige muss rechtzeitig
und klar erkennbar seine Ausweichmandéver durchflihren. Beim Ausweichen muss das Heck des anderen
Fahrzeuges passiert werden.

Kurshaltepflicht

Ist man nicht ausweichpflichtig, muss man Kurs und Geschwindigkeit beibehalten, um das andere Fahrzeug
nicht zu verunsichern. Kommt der Kollisionsgegner seiner Ausweichpflicht nicht nach, wird mit finf kurzen
Tonen auf diese aufmerksam gemacht.

Manover des letzten Augenblicks

Um einen Zusammenstol zu vermeiden, fahrt der Kurshalter am besten in dieselbe Richtung wie der
Kollisionsgegner.

Ausweichregeln fiir Segelfahrzeuge untereinander

Backbordschoten vor Steuerbordschoten

Backbordbug vor Steuerbordbug

Haben zwei Segelfahrzeuge den Wind nicht von derselben Seite, so muss das
Fahrzeug, das den Wind von Backbord hat, dem anderen ausweichen.

Haben zwei Segelfahrzeuge den Wind von derselben Seite, so muss das
luvwartige dem leewartigen ausweichen. Hierbei ist Luv die dem Wind
zugekehrte, Lee die dem Wind abgekehrte Seite.

Uberholen

Uberholer hilit sich frei

Jedes Fahrzeug muss beim Uberholen dem anderen ausweichen. Ein
Fahrzeug gilt als Uberholer, wenn es sich einem anderen aus einer Richtung
des Hecklichtsektors néhert.

Segler in Backbord — Luv voraus
Kann der Flhrer eines auf Steuerbord laufenden Segelfahrzeugs nicht mit Sicherheit feststellen, ob ein
anderes von Backbord-Luv nahendes Segelfahrzeug auf Backbord oder Steuerbord lauft, muss er
ausweichen.

Ein Segelfahrzeug unter Motor muss die Ausweichregeln fiir Maschinenfahrzeuge befolgen.
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Ausweichregeln fiir Maschinenfahrzeuge untereinander

Kreuzende Kurse

Kreuzender Kurs unter Motor

Kreuzen sich die Kurse zweier Maschinenfahrzeuge so, dass Kollisionsgefahr
besteht, muss dasjenige ausweichen, welches das andere an seiner
Steuerbord-seite hat.

Entgegengesetzte Kurse

Entgegenkommender Kurs unter or o v . .
— Nahern sich zwei Maschinenfahrzeuge auf (fast) entgegen gesetzten Kursen

so, dass Kollisionsgefahr besteht (etwa wenn beide Seitenlichter des
entgegen-kommenden Fahrzeuges sichtbar sind), muss jedes Fahrzeug
seinen Kurs so nach Steuerbord &ndern, dass sie einander an Backbord
passieren.

Ausweichregeln fiir Verschiedene Fahrzeuge untereinander
Vorrang-Pyramide

tiefgangbehindertes Fahrzeug
mandvrierunfahiges und
mandvrierbehindertes Fahrzeug
fischendes Fahrzeug
Segelfahrzeug

Motorfahrzeug

®* & & © °

KVR Verhalten bei verminderter Sicht

mit angepasster Geschwindigkeit fahren
Schallsignale geben

Positionslichter einschalten

Ausguck gehen

wenn vorhanden, Radargerat einschalten

Aufforderung zum Halten (wird nur von Behorden gezeigt)

Flaggensignal L Licht- oder Schallsignal
AchtungTaucher unter Wasser

K N 2

Flaggensignal A anderes Flaggensignal Rettungsschwimmer-Boje
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Nationale Vorschriften

Seeschifffahrtsgesetz
Die gesetzlichen Grundlagen zur Sicherstellung eines einheitlichen Niveaus der Priifungen sind:

o Seeschifffahrtsgesetz in der geltenden Fassung;

e Seeschifffahrts-Verordnung in der geltenden Fassung ;

e Jachtzulassungsverordnung in der geltenden Fassung ;

o Fuhrerscheingesetz und Fuhrerscheingesetz-Durchflihrungsverordnung in der geltenden Fassung

Die Prifungsordnung unterliegt einer standigen Anpassung an die geltende Rechtslage.

Arten der Befahigungsausweise

Fur Motorjachten oder/und Segeljachten mit einer Lénge von weniger als 24 Metern und einer Bruttoraumzahl
(BRZ) von weniger als 300.

» Fahrtbereich 1 — Watt- oder Tagesfahrt (3 sm — Seemeilen)
e Fahrtbereich 2 — Kistenfahrt (20 sm)

e Fahrtbereich 3 — kiistennahe Fahrt (200 sm)

e Fahrtbereich 4 — weltweite Fahrt

Priifungsvoraussetzungen

 Osterreichische Staatsbiirgerschaft oder Hauptwohnsitz im Inland, Vollendetes 18. Lebensjahr (fiir
Fahrtbereich 1 vollendetes 16. Lebensjahr).

e Koérperliche und geistige Eignung (&rztliches Zeugnis einschlieftlich Befund tiber ausreichendes
Farbunterscheidungsvermdogen).

» Nautische und technische Kenntnisse (seemannische Praxis) und Seefahrterfahrung.

Regelungen fiir die seeméannische Praxis und Seefahrterfahrung

Die seeménnische Praxis und die Seefahrterfahrung sind insbesondere durch den Einsatz als Schiffsflihrer
oder Wachfihrer, in Beriicksichtigung des Fahrtbereiches, der Antriebsart (Segel- oder Motorjacht) und GréRe
der Yacht und deren unterschiedliche Bedienung und Fiihrung bei Tag und Nacht nachzuweisen.

Als Nachweis der seeménnischen Praxis und Seefahrterfahrung ist anerkannt:
Ausgeflilltes Formblatt ,Erfahrungsnachweis® mit eidesstattlicher Erklarung

Zusaétzlich zu dieser Bestatigung muss der Kandidat auf Verlangen vorlegen:
e Logbucher (Original)

s Logblcher (Kopie oder Abschrift), vom Schiffsflihrer unterfertigt);

» personliche Logbucher (Original, Kopie oder Abschrift);

e logbuchéahnliche Aufzeichnungen (Original, Kopie oder Abschrift);

¢ Seemeilenbestatigungen von anerkannten Stellen;

Der Praxis- und Erfahrungsnachweis gilt ab dem vollendeten 14. Lebensjahr.
Die seemannische Praxis ist mittels Dokumenten gemaR § 21 Abs. 2 Z 1 wie folgt nachzuweisen:

Fahrtbereich 1
zur Fuhrung einer Jacht mit Motorantrieb oder mit Motor- und Segelantrieb durch 50 Seemeilen und eine
Nachtansteuerung;

Fahrtbereich 2
a) zur Fuhrung einer Jacht mit Motorantrieb durch 300 Seemeilen, darunter drei Nachtfahrten und drei
Nachtansteuerungen;
b) zur Fihrung einer Jacht mit Motor- und Segelantrieb durch 500 Seemeilen, darunter drei Nachtfahrten
und drei Nachtansteuerungen;

Fahrtbereich 3
durch Vorlage des Beféhigungsnachweises fiir den Fahrtbereich 2 der jeweiligen Antriebsart und
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a) zur Fuhrung einer Jacht mit Motorantrieb durch 1 000 Seemeilen, darunter fiinf Nachtfahrten und fiinf
Nachtansteuerungen und davon mindestens 250 Seemeilen als Schiffsfiihrerin bzw. Schiffsfihrer:

b) zur Fuhrung einer Jacht mit Motor- und Segelantrieb durch 1 500 Seemeilen, darunter fiinf Nachtfahrten
und funf Nachtansteuerungen und davon mindestens 500 Seemeilen als Schiffsfilhrerin bzw.
Schiffsfuhrer;

Fahrtbereich 4
durch Vorlage des Beféhigungsnachweises fiir den Fahrtbereich 2 oder 3 der jeweiligen Antriebsart und
a) zur Fuhrung einer Jacht mit Motorantrieb durch 2 500 Seemeilen, darunter finf Nachtfahrten und funf
Nachtansteuerungen und davon mindestens 750 Seemeilen als Schiffsfiihrerin bzw. Schiffsfuhrer;
b) zur Fuhrung einer Jacht mit Motor- und Segelantrieb durch 3500 Seemeilen, darunter fiinf Nachtfahrten
und funf Nachtansteuerungen und davon mindestens 1000 Seemeilen als Schiffsfilhrerin bzw.
Schiffsflihrer.

Zusténdigkeit fiir die Ausgabe Internationaler Zertifikate

Die via donau — Osterreichische Wasserstraken-Gesellschaft m. b. H.
(laut § 4 Abs. 1 WasserstraRengesetz, BGBI. | Nr. 177/2004)
Donau-City-StralRe 1, 1220 Wien

stellt Internationale Zertifikate bei Vorlage folgender Dokumente aus:

» Bei der OOPVS erworbenen Befahigungsausweis, versehen mit dem Vermerk, dass die JachtPrO
eingehalten wurde.

» Nachweis Uber die Ausbildung fur die Leistung Erster Hilfe (Erbracht durch Befahigungsausweise fiir
Binnengewasser: Kapiténspatent, Schiffsfiihrerpatent — 20 m oder Schiffsfihrerpatent — 20 m — Seen und
Flusse; inlandische, zu Recht bestehende Lenkberechtigung fiir Kraftfahrzeuge der Klasse D; geméR
Flhrerscheingesetz — FSG gleichgestellte Lenkberechtigung; entsprechende Bescheinigung einer der
gemal § 3 Abs. 3 FSG bzw. § 6 Abs. 2 und 6 Flhrerscheingesetz-Durchfiihrungsverordnung benannten
Institutionen).

Internationales Zertifikat fiir die Filhrung von Jachten
Farbe: weill; Format: 85 mm x 54 mm

Vorderseite

N

INTERNATIONAL CERTIFICATE FOR OPERATORS OF PLEASURE CRAFT
REPUBLIC OF AUSTRIA =

1.

~ s W

6
8
9
10.C-3n0m/ C-20nm7 C -200 nm/C-no fimits, M/ S
1. lessthan 24 m, less than 300 grozs onnage
12 -
13 via donau - O: hische W Gen-Gesell fim. b H
14, Federal Ministry for Transpon, Innovaton and Technology J

15 - 5

N

Rickseite

( INTERNATIONAL CERTIFICATE FOR OPERATORS OF PLEASURE CRAFT
(Resolution No. 40 of the UNECE Working Party on Intand Water Transport)

CERTIFICAT INTERNATIONAL DE CONDUCTEUR DE BATEAU DE PLAISANCE
{Resolution No 40 du Groupe de travall CEE-ONU des ranspons par vole navigable)

1. Sumame of the holdet

2 Other Namais) of the hokder

3. Date and place of birth

4 Dato of issue

5. Number of the cortificate

G. Pholograph of the holder

7. Signature of the holder

8, Address of the holder

8 Nationality of the holder
10. Vaiid for | (inland Waters), C (Coastal Waters), M (Matorized craft), S (Safling craft)
11. Pleasure craft not exceading (length, deadweight, power)
12 Date of expiry
13 lssued by
14, Authorzed by

¥15 Cenditions )
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Seebrief

Schiffe mit einer Lange von mehr als 5 Meter, die unter Osterreichischer Flagge fahren, ist als Schiffspapier
ein Seebrief notwendig.

Seebriefe werden fur folgende Fahrtenbereiche vom (Wohnsitz) Landeshauptmann ausgestellt:

Fahrtbereich 1 Watt- oder Tagesfahrten bis 3 sm Mindestlange 5 m
Fahrtbereich 2 Kustenfahrt bis 20 sm Mindestlange 6 m
Fahrtbereich 3 kustennahe Fahrt bis 200 sm Mindestlange 7 m
Fahrtbereich 4 weltweite Fahrt Mindestlange 8 m

Yachtbedienung und Yachtfiihrung

Technische Aspekte
Instandhaltung

Standige Uberpriifung der Basissysteme der Yacht

Wartung und Ladung der Batterien

RegelmaRiger Start von Motoren und Generatoren
Motorenélwechsel

Wechsel der Filter von Diesel, Ol und Luft

Uberpriifung der elektrischen und elektronischen Systeme
Wartung der Trinkwasser-Aufbereitungsanlage

Organisiert das ,Antifouling” und Polieren

Reparaturen durch spezialisierte Techniker

Wartung der Jets, AulRenborder und Beiboot

Vorgeschriebene regelméRige Uberpriifung aller Sicherheitssysteme
wie z.B. Feuerldscher , Epirbs und Rettungsinsel

e Besondere Uberwachung bei Sturm und Gewitter

e Endprobefahrten auf das offene Meer

e Reinigung und Aufflllen von Wasser-, Diesel- und Benzintanks

Winterlager

Das Einwintern des Bootes erfordert Sorgfalt und Sachverstand. Wer sich hier nicht auskennt, wem die
technischen Mdglichkeiten fehlen, oder wer unsicher ist, sollte einen Fachbetrieb beauftragen. Jetzt ist auch
eine gute Gelegenheit, gleich die nétigen Inspektionen durch die Servicewerkstatt durchftihren zu lassen.
Vieles kann der Skipper aber auch selber durchfihren.

Rumpf

¢ Spilen Sie den Rumpf griindlich mit StiRwasser ab. Beseitigen Sie Verschmutzungen und Bewuchs-Reste,
solange sie noch feucht sind und sich leicht entfernen lassen.

e Benutzen Sie Hochdruckreiniger, Birsten und Lappen. Vermeiden Sie Beschadigungen des Gelcoats oder
von Farben und Grundierungen durch scharfe Werkzeuge.

e Untersuchen Sie den Rumpf und das Ruder und auf Beschadigungen, auf Osmose bei GFK-Booten,
Korrosion bei Metallrimpfen oder Faulnis und weiche Stellen bei Holzriimpfen. Achten Sie dabei besonders
auf Stellen, die in der Saison nicht gut zugéanglich und sichtbar sind wie der Unterwasserbereich aber auch
z.B. unterhalb der Scheuerleiste und Rumpf-Fenster.

» Dokumentieren und markieren Sie die Beschadigungen, um die Stellen fur die Reparatur spater schnell
wieder zu finden.

 Uberpriifen Sie das Ruderlager auf Spiel und VerschleiR.

« Uberprifen Sie den Zustand der Opferanoden an Wellen und an Metallriimpfen und wechseln Sie sie ggf.
aus. Wechseln Sie auch Anoden aus, die nach der Saison ,wie neu" aussehen und/oder Uberpriifen Sie ggf.
den elektrischen Schluss zum Rumpf.

Motor
Wenn sie auch in der ndchsten Saison zuverlassig laufen sollen, missen sie im Herbst sorgfaltig eingewintert
werden.
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» Dieselkraftstoff mit Additiven vor der Bildung von Dieselpest schiitzen Bei bereits befallenem Diesel wirken
diese Additive nicht bzw. verstérken das Problem noch. Benzinstabilisator bei Benzinmotoren in den Tank
fullen.

» Motor starten und etwas laufen lassen, damit sich die Additive auch im Kraftstoffsystem verteilen.

e Bei alteren Motoren mit Vergaser, sollte dieser leer gefahren werden. Dafiir wird die Benzinleitung vom
Tank abgeklemmt oder der Benzinhahn geschlossen und der Motor so lange laufen gelassen bis er abstirbt.
Vorher sollte der Luftfilter abmontiert werden und wéhrend des Motorenlaufes etwas Konservierungs-Ol in
die Lufteinlasséffnungen gespriiht werden, um der Korrosion im Inneren des Motors wahrend des Winters
vorzubeugen und bewegliche Teile zu schitzen.

e Zweitaktmotoren wird Uber die lange Standzeit geholifen, indem die Ziindkerzen herausgedreht werden und
etwas Zweitakt-Ol in die Zylinder gegossen wird. AnschlieRend die Kerzen wieder hineindrehen,
sicherstellen, dass die Zindung ausgeschaltet bzw. die Notstoppleine und die Ziindkerzenstecker
abgezogen sind, und den Motor tber das Startseil oder den Anlasser von Hand etwas durchdrehen, um das
Ol im Inneren zu verteilen. So wird vermieden, dass sich die Kolbenringe festsetzen. Anschiefend den
Luftfilter wieder anbauen und den ganzen Motor mit Motorkonservierungs-Ol einspriihen.

e Nach dem Betrieb im Salzwasser, den Seewasser-Kreislauf des Kiihlsystems ausgiebig mit StiBwasser
spulen, um Salzablagerungen aus dem System herauszulésen.

Dafur an den Seewassereinlass oder das Seeventil einen Frischwasseranschluss anschlieen, der
zuverlassig fur ausreichende Kuhlwasserzufuhr sorgt und Motor wenigstens 15 Minuten laufen lassen.

Nach dem Betrieb im Salzwasser sollten Motoren zum Saisonende mit StiRwasser gespiilt werden.

 Motordl & Filter wechseln. Frisches Ol ist noch nicht von Russpartikeln und Abrieb verunreinigt und solite
daher idealer weise vor dem Winter gewechselt werden.

» Motor und Antrieb auf Undichtigkeiten tiberprifen.

e Zustand des Impellers der Wasserpumpe Uberprifen und ggf. je nach Zustand oder Anzahl der
Betriebsstunden austauschen.

e Frostschutzmittel aufflllen: Frischwasser-Anschluss anschlieen, Motor warm laufen lassen, damit der
Thermostat sich oOffnet und das Frostschutzmittel ins gesamte System gelangt. Motor stoppen,
Frischwasser-Anschluss 16sen, Motor starten und z. B. (iber den Schlauch am Seewasserfilter und tber die
Wasserpumpe ausreichend Frostschutzmittel in den Motor einsaugen lassen bis Frostschutzmittel am
Auspuff austritt (nicht ins Erdreich oder ins Wasser gelangen lassen!) dann Motor stoppen.

Achtung! Der Impeller der Wasserpumpe darf nicht trocken laufen!

e Bei Zweikreiskihlung: Kuhimittel- und Frostschutzstand am inneren Kiihlkreislauf mit der Frost-
schutzspindel prifen und ggf. nachftillen.

e Boot, Motor und den Antrieb sorgfaltig reinigen. Antriebe, die im Salzwasser gefahren wurden, griindlich mit
SuRwasser absptlen.

o Kraftstoff-, Seewasser- und Luftfilter reinigen und ggf. wechseln.

e Keilriemen und Schlauchleitungen auf Schaden Gberprifen.

e Zum Schluss: Zindkerzen herausschrauben, prifen, ggf. wechseln und tiber die Einsatze und den Einlass
des Luftfilters etwas Motor-Konservierungsél in die Zylinder einspriihen.

Antrieb:

Die Anode unter der Kavitationsplatte von AulRenbordern verhindert, dass galvanische Stréme das Metall des
Motors zerfressen und wird stattdessen zersetzt. Ist diese Anode sichtbar und deutlich zerfressen, ist ein
Austausch notwendig.

e Gelenkwellen und Lager schmieren und fetten und auf Verschlei und Beschadigungen (iberpriifen.

e Mechanische Zuge fiir Gas- und Schaltung auf eventuelle Beschadigungen tberpriifen.

» Weitere Betriebsflissigkeiten prifen und bei Bedarf ersetzen, bzw. Auffiillen (Getriebedl/ Hydraulikél fir
Steuerung und Trimm, Khimittel)

¢ Sichtprifung der Faltenbélge und Anoden am Antrieb und ggf. austauschen

e Propeller auf Beschadigungen tiberprifen.

» Aufmerksamkeit verdienen der Propeller und die Welle von AuRenbordern. Demontieren Sie den Propeller
und sdubern und fetten Sie die Welle. Verwenden Sie beim anschlieRenden Anbau unbedingt einen neuen
Sicherungssplint!

» Mit einer Fettpresse Fett iber Schmiernippel ins Schaftlager nachdriicken. Benutzen Sie dafiir auf alle Falle
seewasserbestandiges Bootsfett.
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e Auch die Bowdenziige der Steuerung sind fiir etwas Pflege mit einem seewasserbesténdigen und nicht
verhartenden Fett dankbar und quittieren dies mit leichtem Lauf.

Elektrik

Ein hochwertiges Ladegerat sorgt dafiir, dass die Batterie den Winter gut Ubersteht.

e Batterie ausbauen, an einem frostfreien Ort lagern und an ein geeignetes Ladegerat mit Wartungs- und
Erhaltungsfunktionen anschlielen.

» Elektrische Anschliisse mit Korrosionsschutz (Kontaktfett bzw. Polfett) versehen

o Ziindkabel, Verteiler und Verteilerkappe trocken wischen und mit Wasser verdréngendem Kontaktspray
einsprihen.

Weiteres

Auch die Sanitdranlagen missen eingewintert und vor Frost geschiitzt werden.

e Wasser aus Abscheidern an Brennstofftanks ablassen.

e Frischwassertank, Warmwasserboiler, Pumpen und Leitungen vollstédndig entleeren.

e Toilette, Abwasser- und Fakalientank entleeren und mit geeignetem Frostschutz, WC-Ol oder
Desinfektionsmittel sptilen.

e Alle Seeventile auf Leichtgéngigkeit und Schaden tberpriifen, wahrend des Winterlagers halb offen stehen
lassen.

» Auf gute Durchliftung des Bootes wahrend des Winterlagers achten.

Winterlager im Wasser - Boot gut festmachen.

Bleibt die Yacht wahrend des Winters im Wasser, sollten alle Festmacher verdoppelt werden. An allen
Kanten, Kliisen und Rohrringen sollte man billige Gartenschlduche tiber die Leinen ziehen und fixieren, sie
schonen die Leinen. Am besten alle verfligbaren Klampen (Springs an die Mittelklampen) belegen, um die bei
Sturm enormen Kréfte zu verteilen.

Unterwasserschiff — Antifouling

Der Umfang des Rumpfbewuchses variiert bei SUR- und Salzwasser, nach Liege- und Fahrzeiten,
Wassertemperatur und Sonneneinstrahlung. Ohne Antifouling wird ein Unterwasserschiff binnen kurzer Zeit
von Bakterien, Algen und Kleintieren, vor allem aber von Muscheln besetzt. Der Bewuchs macht ein Boot
langsam, erhoht den Treibstoffverbrauch und sieht wenig schén aus.

Das Unterwasserschiff wird entsprechend den Vorschriften des Herstellers des Antifoulings behandelt.

' Volltanken
Fiillen Sie den Dieseltank fiir das Winterlager voll.
@ So wird Schwitzwasserbildung im Tank verhindert. )

Besondere Vorsicht bei Holzbooten
Bei falscher Lagerung kann sich der gesamte Schiffsrumpfverziehen. Salzbehalter gegen Luftfeuchtigkeit
aufstellen. Olwechsel von Motor und Getriebe nach Gebrauchsanleitung durchfiihren (lassen).

Inbetriebnahme und Kontrollen
Erfolgt je nach Boot und deren Betriebsanleitung.

Transport, Slippen und Kranen
Transport durchfiihren laut Kraftfahrzeuggesetz, Kranen nur von beféhigten Personen ausfiihren lassen.

Segel, Leinen und Blécke

Alles laufende Gut sollte, sofern ohne gréfteren Aufwand méglich, abgeschlagen werden, um es

daheim mal in einen Sack zu stecken und in der Waschmaschine durchzuwaschen.

Bei dieser Gelegenheit lasst sich auch die Anzahl der Leinen feststellen. Umlenkblocke, Fallscheiben und
Traveller sollten auf Leichtgéangigkeit getestet werden. Verwenden Sie nur Fette bzw. Ole, die die Rollen nicht
angreifen. Segel werden trocken verpackt. Wantenspanner und Drahte missen auf Risse uberprift,
Roststellen entfernt werden.
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Manéver

Vorwairts- und Riickwartsfahrt

Ruderwirkung

Die Fahrtrichtung wird durch die Ruderlage bestimmt. Auf jeden Fall muss das Ruderblatt vom Propeller
angestréomt werden, sonst gibt es keine Lenkwirkung. Bei AulRenbordmotoren und beim Z-Antrieb lenkt man
mit dem Propeller. Jedes Ruderlegen zieht auch eine Bremswirkung nach sich.

Sog und Wellenschlag
Geschwindigkeit so weit drosseln, dass durch das Kielwasser kein Sog und Wellenschlag erzeugt wird.

Beim Begegnen von Schiffen kann es zu einer gegenseitigen Beeinflussung des Kurses kommen.

Zuerst werden die beiden Bugwellen die Schiffe auseinander driicken und dann, nach erfolgter Passage, wird
das hinter den Schiffen zulaufende Wasser die Schiffe wieder zueinander ziehen. Dieser Effekt ist bei
beengtem Fahrwasser sehr stark (Kanaleffekt).

Auch beim Uberholen kann es zur gegenseitigen Kursbeeinflussung kommen.

Fahrt das Schiff in Uferndhe, so entsteht zwischen ihm und dem Ufer eine starkere Rickstromung. Das
bewirkt einen Sog, der das Schiff zum Ufer zieht.

Radeffekt

Rechts- und linksdrehende Schrauben

Lauft die Schraube eines Schiffes, so versucht die Schraube neben der Vorwartsbewegung auch eine
seitliche Bewegung des Schiffes zu verursachen. Da die Schraube auf Vorrausfahrt hin optimiert ist, ist dieser
Effekt bei Vorwartsfahrt nur gering. Bei Riickwartsfahrt ist die Schraube nicht so optimal, sie erzeugt einen
sehr starken Versatz, den so genannten Radeffekt. Je nachdem in welche Richtung die Schraube bei
Rickwartsfahrt dreht, versetzt sie das Schiff nach Backbord oder Steuerbord. Schrauben werden nach lhrer
Drehrichtung bei Vorwartsfahrt benannt.

Drehachse

v
—

Entsprechend seiner Drehrichtung wird der Radeffekt fir Mandver (Ab- und Anlegen; Wenden auf engem
Raum = Drehen am Teller) ausgenitzt. Zwillingsmotoren erleichtern das Mandévrieren auf engem Raum bei
gegenlaufiger Arbeitsweise der Maschinen.

. Kaimauer \ \
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Abbremsen

Niemals aus voller Fahrt voraus in den Rickwartsgang schalten. Eine starke Bremswirkung erreicht man
schon, wenn man nur das Gas zurticknimmt und noch nicht auskuppelt. Der langsam mitlaufende Propeller
bremst stéarker als der ausgekuppelte. Den Riickwartsgang bendétigt man nur bei ganz langsamer Fahrt und
kann mit dem Ruder kaum auf Kurs gehalten werden, da die Anstromung des Propellers fehlt.

An- und Ablegen

Mit dem Anlegemandver bereitet man sein Schiff zum Festmachen an einen Liegeplatz vor. Ziel ist die
Fixierung des Fahrzeuges.

Zum Anlegen sucht man eine Stelle aus, an der man gegen den Wind anlegen kann. Das Schiff bleibt langer
mandvrierfahig, da es gegen den Wind mehr Strémung am Ruderblatt hat.

Beim Ablegen wirft man die Leinen los, das Schiff treibt von selbst vom Steg weg. Der ablandige Wind
vereinfacht das Ablegemandver erheblich.

Bei auflandigen Wind hilft nur ein Bugstrahlruder oder Eindampfen tber die Vorspring.

Eindampfen in die Vorspring

Festmachen

Die Mooringleine wird belegt indem man auf dem Deck mit der Mooringleine auftenbords, zum Vorschiff geht,
wobei man sich mit der Mooringleine Hand tiber Hand nach vorne arbeitet. Zum Schluss wird die Mooringleine
auf der Vorschiffsklampe dicht gesetzt und belegt.

Das Entscheidende beim Mooren ist die luvwartige Achterleine.

Nach der Auswahl des Liegeplatzes (ausreichende Wassertiefe) und dem Anlegemandver erfolgt das
eigentliche Festmachen. Damit das Schiff sicher liegt, wird es je nach Grofte mit einer oder mehreren Leinen
festgemacht.

Bugleine Bugspring Achterspring Achterleine nur mit Bug- und Achterleine keine Stabilitat

Zwischen Rumpf und Kai-Wénd werden Fender befestigt.
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Verholen

Verholen ist das Bewegen eines Schiffes Uber eine kurze Entfernung ohne eigenen Antrieb, d. h. ohne
eigenen Motor oder Segel. Hierbei wird es mit einer Leine, mit dem Bootshaken oder durch Abstolien von
anderen Schiffen von einem Standort zu einem anderen bewegt.

Ankern

Ankergeschirr

Mit zu den wichtigsten Ausriistungsgegensténden eines Segelbootes (das gilt besonders fur Fahrtenyachten)
zahlt der Anker. Es gibt eine Reihe von Ankertypen, die je nach Boot und Segelrevier (Grundbeschaffenheit)
ihre Vorzluge haben.

Stock- oder Admiralitatsanker: klassische Form, gro? und schwer

Der Stockanker (Admiralitédtsanker) wirkt Gber mehrere Mechanismen. Zum einen grébt
er sich in das Erdreich ein und erhéht somit die Haltekraft. Seine grofite Wirkung zeigt
er in sandigen und lehmigen Untergriinden. Damit er nicht "platt" auf dem Boden liegt, ‘
. &

sorgt der quer sitzende Stock flir ein Aufrichten. Sein grofRer Vorteil liegt in seiner
hohen Haltefestigkeit hervorgerufen durch sein sehr hohes Gewicht.

Dieses Gewicht und seine sperrige Bauform sind allerdings auch seine gréfiten
Nachteile. Der Stock kann mitunter sehr weit nach oben ragen und kann sich die Kette
beim Schwojen verfangen.

Falt- oder Klappanker:

Ein Faltanker kann ausgeklappt und fixiert werden. Es ist durch seine kleinen
Abmessungen gut fir Jollen und Dingis geeignet.

Danfort-Anker:

Im Wassersportbereich quasi der Universalanker. Er zeichnet sich durch eine
sehr hohe Haltekraft aus und ist durch die beweglichen Flunken gut zu
verstauen. Seine grofRte Haltekraft erreicht er in Sand, Schlick oder erdigen
Untergriinden. Probleme kann es bei stark bewachsenen Bdden geben, da sich
der Anker dort nicht ohne Probleme in den Untergrund graben kann.

Pflugschar-Anker oder CQR-Anker:

Der Pflugschar-Anker pflligt sich bei Zug férmlich in den Meeresboden ein.
Voraussetzung ist der richtige Untergrund wie beispielsweise Sand oder
Schlick. Seine Haltekraft ist dann sehr hoch.

Bruce Anker.

Der Bruce-Anker zeichnet sich durch eine groRe Zugfestigkeit aus. Problematisch ist
der Bruce-Anker, wenn das Schiff um den Anker schwoit.

Ein weiterer Nachteil ist, dass der Anker durch die grofRen Flunken etwas sperrig ist.
Die Wirkungsweise ist wie bei einem Pflugschar-Anker

Patent-Anker

Auf Schiffen der gebrauchlichste Anker. Er wirkt Gber sein Gewicht und tiber seine
klappbaren Flunken. Diese graben sich bei guten Bedingungen in den Grund ein.
Durch den Klappmechanismus am Kreuz legt es sich nach hieven des Ankers durch
eine Klise gut an den Rumpf an.
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Ankermanover

Eines der wichtigsten Instrumente an Bord ist der Anker. Neben der Mdglichkeit einen Zeitraum relativ sicher
an einem Ort zu verbringen, ist er ein unverzichtbares Mittel in Notsituationen gréReres Unheil zu vermeiden,
wie beispielsweise bei Maschinenausfall.

Nach Kommando "Fallen Anker"

Das Kommando "Fallen Anker!" darf nur dann gegeben werden, wenn das Schiff keine Fahrt mehr durchs
Wasser macht. Bremse der Ankerwinch lésen. Ausrauschenden Anker erst stoppen, wenn Anker
Grundberiihrung hat. Danach nimmt man langsam achtern Fahrt auf. Wahrenddessen steckt die Crew auf
dem Vorschiff gleichméaRig Kette oder Trosse und meldet die durchgehenden Kettenldangen nach achtern.
Wichtig ist dabei, dass man nach dem Fallen des Ankers nicht gleich die gesamte Kette ausrauschen lasst,
sondern nur so viel, wie sich das Schiff holt. Sonst féllt die Kette auf den Anker, verhakt sich an ihm und
verhindert sein Eingraben.

Nach dem Ausbringen des Ankers wird dieser einige Zeit Uber den Grund gezogen und grabt sich mit den
Flunken ein. Das kann ein Anker aber nur, wenn die Kréfte horizontal, d.h. parallel zum Grund wirken.

Damit diese Krafte optimal umgesetzt werden kénnen, muss die ausgebrachte Ankerkette in Abhangigkeit des
Meeresgrundes entsprechend lang sein. Sobald die Kréafte nicht parallel zum Untergrund verlaufen, besteht
die Gefahr, dass der Anker aus dem Ankergrund bricht. Damit dieser Verlauf der Ankerkette gewahrleistet ist,
geht man je nach dulleren Umsténden von einer Ausbringungsmenge vom bis zum 6-fachen der Wassertiefe
aus. Es gilt der Grundsatz: je mehr Ankerkette desto besser.

I & ns 'm];gnlﬁm-"ml‘rr-q = I';“;xl__,,f—:rur B0 ] T ey gl SRR R Sy A 7T
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Diese Theorie geht wie beschrieben von einem horizontalen Untergrund aus. Sollte der Grund aber abfallen,
halt der Anker durch den unglnstigeren Winkel bedeutend schlechter. Noch mehr Kette misste ausgebracht
werden, damit diese weiterhin durch Aufliegen auf dem Grund wirken kann. Es gilt, je steiler der Untergrund
abféllt, desto schlechter der Wirkungsgrad des Ankers.

Beste Ergebnisse werden auf Sand, Ton und Lehm erreicht, wobei gut geeignete Ankergebiete u. a. in
Seekarten verzeichnet sind. Weniger geeignete Untergriinde sind stark bewachsene und steinige Boden.

Nicht vergessen: Ankerball oder weiltes Rundumlicht setzen.

Schwoiradius
//——\ Der Radius, den das Schiff um den Anker drehen kann (das Schiff schwoit), muss
~ gewissenhaft vor dem Ankermandver berlicksichtigt werden. Beim Aussuchen einer
/ \ geeigneten Ankerstelle sollte stets auf eine gute Landabdeckung (ablandiger Wind)
— \ geachtet werden. Zum einen ist die Windkraft geringer, zum anderen wird das
f ( —jasass|  SChiff vom Land weg getrieben.
- | Auf den Ankerplétzen ist auf ausreichend Raum zwischen den Schiffen zu achten,
\ weil sich die Schiffe nicht unbedingt gleichzeitig zur selben Seite bewegen.
/ Der Schwojradius kann durch Ausbringen eines zweiten Ankers begrenzt werden
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Beim Fallen des Ankers ist zu beachten, dass das Ankerspill erst aufgestoppt wird, sobald der Anker den
Grund berithrt hat. Zum Ausstecken der Kette wird entweder Wind, Strom oder Maschinenkraft genutzt.
Wichtig ist bei diesem Manéver, dass die Kette entsprechend der Schiffsbewegung ausgesteckt wird, damit
die Kette nicht auf einem Haufen oder noch schlimmer auf dem Anker zu liegen kommt. Daher sollte die Kette
immer auf Spannung gefiert werden.

Lassen Sie die Kette oder Leine nie an der Kettennuss der Ankerwinde rucken, sondern belegen Sie sie auf
einem Kettenstopper oder Poller.

Bei drehenden Wind, Gezeiten oder viel Wellenschlag ist es ratsam, zwei Anker auszuwerfen, die
untereinander einen Winkel von 90° bilden sollen.

Darliber hinaus ist auch der Abstand vom Anker keineswegs fest, die Zunahme von Wind oder Strom erhsht
den Zug auf die Ankerkette, die sich dadurch streckt.

Kommando Anker auf
Das Aufholen des Ankers geschieht prinzipiell in umgekehrter Reihenfolge.

Ziehen Sie beim Hieven des Ankers das Boot nie mit Hilfe der Ankerwinde zum Anker hin. Fahren Sie
langsam mit Hilfe des Motors, bis Sie tiber dem Anker sind und holen Sie gleichzeitig die Kette und/oder die
Leine ein.

Das Aufholen des Ankers geschieht wieder gegen den Wind. Eine Person im Bug zeigt dem Skipper an, wo
die Kette langgeht und zeigt zudem an, wenn der Anker frei (sprich los vom Grund) und oben ist.

Ankergrund

Je nach Ankergrund muss man mit unterschiedlichen Bedingungen rechnen

verkrauteter Sand

Anker grébt schlecht ein. Bei Krautbéden ist auRerdem auf Naturschutz-Bestimmungen zu achten - da die
Anker den Boden durchpfliigen.

Sand
grébt gut ein, halt aber oft schlecht

Sand mit Steinen
wie Sand, wenn gréRere Steine evtl. besser

Sand mit Steinen und Lehm
halt gut

Steine

halt gut, aber Gefahr, dass der Anker verkantet, sich verhakt und nicht mehr aufzuholen ist, unbedingt
Tripleine verwenden und vermeiden, auf zu groBer Wassertiefe zu ankern, damit man notfalls noch
runtertauchen und den Anker frei ziehen kann.

Meist gentigt es, wenn man in Gegenrichtung der vorherigen Zugrichtung fahrt und dann per Tripleine den
Anker ausbricht.

Schlick
halt gut

flacher Boden
Vorteil, dass man viel Kette in flachem Winkel zum Anker stecken kann
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Schleppen
Vor dem Schleppen klarstellen, dass es sich um Schlepphilfe und nicht um Aufgabe des Schiffes handelt.

Ein Seenotfall, der zu einer Bergung des Schiffes fiihrt, ist eine &rgerliche Angelegenheit, die wohl keiner
erleben mochte.

Ein viel diskutiertes Thema im Rahmen einer Bergung ist der Bergelohn, der in der Regel féllig wird, wenn ein
anderes Schiff zur Hilfe eilt, um den Havaristen zu retten. Kénnen sich beide Parteien schnell einigen, ist das
der Idealfall. In der Praxis sieht es meistens anders aus.

Wobei man auch sagen muss, dass die persénlich Rettung eines anderen Wassersportlers aus Seenot eine
Ehrensache ist, die unentgeltlich erfolgen sollte. Wobei man nach erfolgreicher Bergung zu einer Einladung
auf ein gemeinsames Bier nicht nein sagen sollte.

Grundséatzlich hat jeder Anspruch auf einen Bergelohn, der einem anderen Verkehrsteilnehmer in einer
Seenotlage erfolgreich hilft. Und nicht immer wird sich der Helfer mit einer besseren Flasche aus der Bordbar
zufrieden geben.

Schliel3lich wird durch den Einsatz ein gréRerer Schaden oder gar ein Totalverlust der Yacht vermieden und
die Gefahr einer Umweltverschmutzung oder Behinderung der Schifffahrtswege gebannt.

Bergeléhne kdnnen bis zu 100 Prozent des Schiffswertes betragen.

Die Verhandlung Uber den endgultigen Bergelohn endet vor lokalen Gerichten, und ein solcher Fall kann sich
dann jahrelang hinziehen. Geregelt werden Léhne fir Bergungen und Schlepphilfen durch ein internationales
Ubereinkommen Uber die Bergung auf See.

Danach haben zahlreiche Kriterien auf die Bemessung des Bergelohns Einfluss, wie die Summe der
geretteten Werte, der Aufwand des Bergers und dessen Gefahr, das Wetter und regionale Bedingungen
sowie die genauen Bergemalnahmen.

Da Sie als Laie diese Aspekte kaum oder nur schwer beurteilen kénnen, raten wir dringend davon ab, Uber
einen Bergelohn zu verhandeln. Sinnvoller ist es, schnellstméglich den Versicherer zu kontaktieren und
diesem die Verhandlungen zu Uberlassen.

In keinem Fall sollte Gber konkrete Summen oder Schiffswerte gesprochen und auch keine Vereinbarung
unterschrieben werden.

Sollte ein Berger sofort auf einer Vereinbarung bestehen, empfiehlt es sich, ausschliellich die so genannte
Lloyds Open Form (LOF) zu vereinbaren. Diese offene Vertragsform ist international iblich und kann sogar
durch einfachen Zuruf vereinbart werden. Die LOF beinhaltet auf der Basis ,no cure — no pay“ (kein Erfolg —
keine Bezahlung) auch eine Schiedsgerichtsvereinbarung, die fiir spatere Auseinandersetzungen eine héhere
Rechtssicherheit darstellt.

Werden Fahrzeuge hintereinander geschleppt muss die Lange der Leine der zwei- bis dreifachen Wellenldnge
entsprechen, damit beide Schiffe gleichzeitig im Wellental und auf dem Wellenberg sind.

Ein ruckartiges Steifkommen der Leine muss vermieden werden, da dadurch die Leine brechen oder aber
auch Klampen aus dem Schiffskérper gerissen werden kénnen.

Man muss die Schlepplast bei beiden Schiffen auf mehrere Klampen verteilen um die Kréfte besser
aufzuteilen.
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Beim Schleppen nebeneinander werden die beiden Schiffe mit Vorleine, Achterleine, Vorspring und
Achterspring miteinander sehr fest verbunden. Ausreichend Fender zwischen den Schiffen und eine
angepasste Schleppgeschwindigkeit (nicht hoher als Rumpfgeschwindigkeit) sollten selbstverstéandlich sein.

Der Schlepper nimmt den Havaristen an die Schiffseite, in die sein Propeller dreht. Zur Vorbereitung werden
sowohl an Bord des Schleppenden, als auch des Havaristen, méglichst viele dicke Fender ausgebracht, um
Schaden an den Schiffen zu verhindern.

Je weniger Spiel zwischen Schleppendem und Havaristen herrscht, desto besser. Ziel ist es, eine méglichst
feste, kompakte Einheit zu schaffen. Bei Vorausfahrt nimmt die Vorspring des Schleppenden die Hauptlast
auf, die Achterspring beim Stoppen und bei Ruckwartsfahrt. Vor- und Achterleine, die in diesem Falle eher
Quer- oder Brustleinen sind, verhindern das Verdrehen des Paketes in sich. Gesteuert wird mit dem Ruder
des Schleppenden.
Auf diese Weise kann ein manévrierunfahiges Boot bis in den Hafen an einen Liegeplatz bugsiert werden.

Der Havarist sollte bei unterschiedlich groRen Booten so weit wie méglich vorne am Schleppenden befestigt
werden, damit das Heck des Schieppers frei bleibt, das die Mandvrierbarkeit erhéht. Auerdem sollte darauf
geachtet werden, dass die Masten der beiden Boote nicht auf gleicher Hohe liegen, da sich Wanten und
Salinge sonst beriihren und Schaden nehmen kénnten.

Diese Variante bietet sich an, wenn enge Fahrwasser, Schleusen oder Hafen befahren werden miissen, also
immer dann, wenn auf engem Raum mandvriert werden muss. Bei sehr wenig Seegang bietet sich diese
Variante auch auf See an; umgekehrt sollte schon bei leichtem Seegang auf das Langsseitschleppen
verzichtet werden, da sonst Schaden an beiden Booten auftreten kénnen.

Mit dem Dingi schleppen
Ebenso wie eine andere Yacht, kann auch ein Dingi als Schlepper fungieren.

Selbst mit einem kleinen 2,5 PS-AulRenborder kann ein zehn Tonnen-Schiff in Fahrt gebracht werden. Die
Steuerfahigkeit ist anfangs jedoch sehr begrenzt. Sobald etwas Fahrt im Schiff ist, kann das Ruder des zu
schleppenden Bootes die Kontrolle tibernehmen und das Dingi sorgt lediglich fur den Schub.
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Seemannische Knoten
Achtknoten

Schotstek

Doppelter Schotstek

Kreuzknoten

Webeleinenstek

Klampen belegen

Der Achtknoten soll das Ausrauschen des Tauendes aus einem Block
oder einer Ose verhindern.

Dieser Knoten ermdglicht es, zwei unterschiedlich starke Taue miteinander
zu verbinden. Dieser Knoten bietet sich ebenfalls dazu an, ein Tau mit
einem Auge (z. B. mit einer Kausch) zu verbinden.

Doppelt halt besser, insbesondere bei starrem Tauwerk.

Der Kénig der Knoten. Ein absoluter Universalknoten. Mit ihm kann ein
Auge geknotet werden, das sich nicht zusammenzieht. Dieses Auge kann
zum Beispiel tber einen Poller gelegt werden. Des weiteren kénnen zwei
Tauenden miteinander verbunden werden, indem die beiden Augen zweier
Palstekknoten ineinander fassen.

Der Kreuzknoten eignet sich, um zwei gleichstarke Leinen mit einander zu
verbinden. Sind die beiden Tauwerke unterschiedlich dick, kann sich der
Knoten bei Belastung losen.

Dient zum Festmachen von Fendern an der Reling. Kann aber auch zum
Belegen des Schiffes verwendet werden. Zusatzlich sollte er aber mit zwei
halben Schlagen gesichert werden.

Ist der Kopfschlag richtig gelegt, liegen die Leinen der beiden zuletzt
gelegten Augen parallel zueinander, so dass diese tber eine lange Strecke
aneinander reiben und so der Kopfschlag sehr gut halt. Ist der Kopfschlag
hingegen falsch gelegt, liegen die beiden zuletzt gelegten Augen Uber
Kreuz.
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Seemdédnnische Arbeiten

Umgang mit Tauwerk

SpleiRen und Takeln ist ein traditionsreiches Handwerk, das auch heute noch hochaktuell und durch keine
moderne Technik zu ersetzen ist. Unter Spleiten versteht man die bruchfeste und dauerhafte Verbindung
bzw. Reparatur von Faser- und Drahttauwerken durch Verflechten der einzelnen Kardeele.

Die Haltbarkeit einer Spleiverbindung beruht auf Reibung und dem Phanomen der Selbsthemmung und liegt
immer Uber der Festigkeit des urspriinglichen Seils.

Es ist ein schlimmer Irrtum, wenn man meint, auf einen professionellen SpleiR verzichten zu kénnen. Ein
falscher Spleill oder Knoten verringert die Bruchlast eines Seils um bis zu 75%. Spleien macht also Sinn.
Eine Leine, die gespleilit wurde, halt gut die doppelte Last aus, als eine geknotete.

Ein weiterer Vorteil gespleifter Leinen liegt in ihrer Fiihrung durch Blécke und Rollen, sie bilden kaum einen
Ansatz zum scheuern oder aufriffeln.

Allerdings kann das Spleilen bei einigen Tauwerksarten ein vergleichsweise aufwandiger Vorgang sein, so
dass flr Notreparaturen doch auf Seilklemmen oder Knoten zuriickgegriffen werden muss.

Unabhéngig davon, ob ein Spleil zur Verbindung zweier Leinen, zur Bildung eines Auges oder zur Sicherung
des Leinenendes (Tampen) gegen Ausfasern verwendet wird, kénnen die Kardeele entgegen (selten mit) der
Drehrichtung der Leine (ihrem Schlag, meist rechts) verspletrst werden.

Der Takling

Mit einem Takling wird ein Seil vor dem Aufdréseln seiner Kardeele und Litzen geschiitzt. In der
Seemannschaft werden der einfache Takling und der genéhte Takling unterschieden.

Ein spanischer Takling ist ein Riickspleill. Die Kardeele an einem Seilende werden riickwérts gespleilt.
Dadurch kann das Seilende nicht mehr ausfransen. Durch die dabei entstehende Verdickung des Seilendes
wird ein Durchrauschen des Seils durch Blécke verhindert (Stopperknoten).

v%”“ﬁ f"? w{
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genahter Takling gekniipfter Takllng spanischer Takling (EndspleiR) Augspleil

Der Augspleil
Beim Augspleilt wird das Ende des Tauwerks so in das Tauwerk (Tampen) eingearbeitet, dass ein ,Auge®
(eine Schlinge) entsteht. Es ist wesentlich belastbarer als eine geknotete Schlinge.

Kurzspleily

Der KurzspleiR? dient zum Verbinden von zwei gedrehten (,geschlagenen”) Seilen. Dazu werden die Enden in
die einzelnen Kardeele aufgetrennt. Ein Nachteil des KurzspleiRies ist seine Dicke, die bei laufendem Gut z.B.
das Durchrutschen durch einen Block be- oder gar verhindern kann.

Daher kénnen nicht alle Leinen gespleilt werden.

Langspleil
Der Langspleil’ dient wie der Kurzspleid zum Verbinden von zwei geschlagenen Seilen. Gegeniiber dem
Kurzspleil? hat er den Vorteil, dass keine Verdickung im Seil auftritt.

EndspleiR

Dadurch entstehen verschiedene Abschliisse am Seilende, als besonders aufwendiger .Takling"®, als
Verdickung des Seilendes zum besseren Greifen oder um es am Durchrutschen durch eine Ose zu hindern.
Die bekannteste Endspleilt ist der Spanischer Takling, der eigentliche Riickspleil.
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Yachtfiihrung

Yachtfiihrung unter Normalbedingungen

An Bord einer jeden Yacht muss wenigstens eine Person die Kiisten- und Fahrwassernavigation beherrschen,
um das Boot sicher an sein Ziel zu bringen.
Beim Segeln in Landsicht gentgt gewdhnliche Navigation nach Sicht und Ortskenntnis. Beim Kustensegeln
flhrt aber der Kurs auch oft tiber Strecken ohne Landsicht, dann ist das Navigieren mit der Seekarte gefragt.
¢ Nie einen Kurs laufen, weil andere auch dort fahren!
¢ Immer die eigene Navigation kritisch betrachten und den Standtort (auch wenn er vom GPS kommt)
und die nachsten Entscheidungen noch mal priifen.
¢ An eine Tonne so dicht heranfahren, dass man die Aufschrift lesen kann. So werden Verwechslungen
ausgeschlossen.
» Ein altes Prinzip der Seemannschaft ist es, immer mit der schlechtesten Méglichkeit zu rechnen und
nicht vertrauen, dass es ,schon klappen wird®.

Yachtfiihrung unter erschwerten Bedingungen

Wenn es auffrischt, muss man die Segelflachen verkleinern (reffen) oder gegen Sturmsegel auswechseln.
Gewohnlich werden die Vorsegel gegen kleinere gewechselt, das GroRsegel wird gerefft. Wenn das Leedeck
durchs Wasser zieht oder der Rudergénger das Boot nicht mehr auf Kurs halten kann, dann ist der Zeitpunkt
gekommen die Segelflachen zu verkleinern.

Yachtfiihrung bei verminderter Sicht

Schlechte Sicht steigert die Gefahr von Kollision mit anderen Schiffen. Kein Verlassen des Hafens, wenn
Nebel angesagt ist.

Wird man auf See vom Nebel Uberrascht, muss man einen Kurs wahlen, der das Boot aus dieser Situation
herausfiihrt, auch wenn das vom Reiseziel wegfiihrt. Nebelsignale abgeben, Radar oder Radarreflektoren
einschalten und alles unternehmen um einen Zusammenstol zu verhindern.

Bei verminderter Sicht gelten auch noch folgende gesetzlichen Bestimmungen

Lichter flihren

Nebelsignale geben

Ausguck gehen (Mann auf Vorschiff)

Mit sicherer Geschwindigkeit fahren (auf Sicht)

Nicht in einem engen Fahrwasser fahren, erst recht kein Fahrwasser queren

Ist ein Funkgerdt an Bord und man ist im Sendebereich der Radarberatung, kann man um Unterstutzung
bitten. AuRerdem kann man mit einer Securite-Meldung auf die eigene Position aufmerksam machen.

Laut KVR muss ein Radargerat bei verminderter Sicht auch benutzt werden.

Da mit Kollision und Untergang gerechnet werden muss, miissen alle MaBnahmen getroffen werden, wenn
man das Schiff aufgeben muss. Rettungswesten anziehen, Schiffs- und Personalpapiere und Geld
einstecken.

Yachtfiihrung bei Nacht

Bei Nachtfahrten ist es unbedingt notwendig eine Wacheinteilung zu machen, die strikt eingehalten werden
muss. Der Navigator hat vor Einbruch der Dunkelheit eine Liste der Feuer und die ungefahre Zeit ihres
Insichtkommens angefertigt. Prinzipiell wird an Deck der Sicherheitsgurt verwendet.

Die Positionslichter sind bei Dammerung einzuschalten und zu kontrollieren. Die Kompassbeleuchtung so
dunkel wie méglich dimmen und alle anderen Lichtquellen vermeiden.

Man muss dauernd Kompasskurs steuern. Bei klarem Himmel bietet sich immer ein Stern als Steuermarke fiir
eine Weile an, damit muss man nicht standig auf den Kompass starren, das macht mide.

Am besten sind nachts immer zwei auf Wache, einen alleine kénnten Halluzinationen befallen.
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Schlechtwetterfahrten
Verhalten bei Sturm

Grundsatzlich wird davor gewarnt, sich unnétig Stirmen auszusetzen. Bei Sturm oder Sturmwarnung sollte
man im sicheren Hafen bleiben. Geraten Sie jedoch unterwegs in eine Sturmsituation, bedenken Sie, dass
das Boot — welcher GréRe auch immer — meistens stérker ist als die Besatzung. Wenn Sie einige
grundsatzliche Regeln der Seemannschaft beachten, ist aber auch bei schwerem Wetter fast jede Situation zu
meistern:
» Sichern Sie alle Offnungen vor Wassereinbruch (Schotten und Luken schlieRen).
« Zurren Sie lose Gegenstande fest.
* Legen Sie Reitungswesten und Sicherheitsgurte/Lifebelts an und picken Sie sich mit der Lifeline an
besonders festen Punkten ein.
« Halten sie die verfligbaren Rettungsmittel bereit.
Reffen Sie die Segel oder setzen Sie Sturmsegel.
+ Laufen Sie einen Schutzhafen an.

Um die Lifeline, also die Leine fir den Sicherheitsgurt, einzupicken, bieten sich Osen, Augen, Handldufe und
Profile an. Noch besser geeignet sind Strecktaue oder ein Gurtband an Deck.

Nie das Boot verlassen, wenn es nicht wirklich sinkt. '
o Es ist mit Wasser in der Kajiite sicherer im Sturm als die Rettungsinsel. ®

Um Schaden durch Seeschlag zu vermeiden, muss die Fahrt bei starkem Seegang vermindert werden.
Motoryachten laufen schnell aus dem Ruder und liegen quer zur See oder gehen kopfilber, wenn sie zu
schnell sind. Ist die Maschine ausgefallen, so kann ein Uber Bug ausgebrachter Treibanker die Yacht vor dem
Querschlagen und Abtreiben schiitzen.

Besondere Aufgaben des Schiffsfiihrers

Reiseplanung
Die Sicherheit der Fahrt entscheidet sich weitgehend vor dem Auslaufen. Information (iber das Fahrtgebiet,
die dortigen Schifffahrtsvorschriften und das angekiindigte Wetter sind die ersten wichtigen Téatigkeiten eines
Schiffsfuhrers.

Weiters ist zu berlicksichtigen:

Die Seekarten und Seeblcher auf den neuesten Stand bringen.
Auf welchen UKW-Frequenzen senden die Kiistenfunkstationen.
Wetterberichte abhéren.

Die Rettungsmittel Uberprifen.

Proviant, Kraftstoff, Ol und den Wasservorrat auffillen.

Alle Mitfahrer griindlich einweisen.

Crew- und Wacheinteilung
sollte auf die jeweilige Crew und auf das Schiff abgestimmt sein.
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Schiffspapiere, Ausweise und Logbuch

Der Seebrief, die blaue Versicherungskarte, die Funkzulassungsurkunde und das Funkzeugnis sind neben
dem Reisepass und dem Schiffsflihrerpatent standig mitzufiihren. Die Eintragung in das Logbuch sollte taglich
erfolgen.

Behordenwege, Aus- und Einklarieren

Einklarieren ist das Erledigen aller Behérdentatigkeiten nach dem Einlaufen aus dem Ausland. Einklarieren
kann man nur in Einklarierungshéafen (Port of Entry), die im Hafenhandbuch ersichtlich sind.

Dazu benétigt man die Schiffspapiere (Seebrief), Yacht-Flhrerschein, Crewliste, Reisepéasse aller Crew-
Mitglieder.

Die Reihenfolge der Behtrdengénge: Zoll, Polizei, Hafenamt
Vor dem Ausklarieren aus dem Gastland missen die Behérdengénge in umgekehrter Reihenfolge erledigt

werden; das nennt man Ausklarieren.

Vorkehrungen fiir Langstreckenfahrten

Checkliste

Navigation Rettung
e GPS, Halterung, Kabel e Rettungsweste, Reservesatz
» Ersatz-GPS e Rettungsinsel
o Weltempféanger e  Knicklichter
e Fernglas e Signalraketen
e Handpeilkompass e Laufleine an Deck
¢ Navigationsbesteck e Rettungsring
e Portland-Plotter e Feuerléscher
e Klettbrettchen e Loschdecke
e Papier
e Blejstifte Ausriistung
e Taschenrechner e Anker
e Notizblock e Ankerkette
e Kursdreieck e Festmacher
e Druckblei * Grofisegel
e Ersatzminen e Fock
e Radiergummi e  Sturmfock
e Zirkel e Spinnacker
e Radar e Genua
e Echolot e Windsack
e elektronische Seekarten e Tauwerk

¢ Windfahnenselbststeueranlage
Kommunikation  Beiboot
e Funk, Ladegerat, Batteriepack e Aulenboardmotor
o  Weltempfanger s  Watermaker
e Diktiergerat ¢ Solarpaneele
e Mobiltelefon, Ladekabel 12V e Windgenerator
e Satelittentelefon e Lenzpumpe
e Notebook e Fender
e Handsprechfunkgerat s Flaggensatz

e Badeleiter

e Heckdusche
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Papiere

Personalausweis, Pass
Grenzerlaubnis
Segelscheine
Funkzeugnis
Notfalltelefonnummern
Flhrerschein
Auslandskrankenschein
Impfpass
EC-/Kreditkarten
Bargeld/Devisen
Schecks

Logbuch

Checkliste Sicherheitseinweisung
Checkliste Ubernahme
INT 1
Seewetter-Vordrucke
Nautische Literatur
Wérterbuch

Kladde A6

Haushalt

Kreppband
Taschenlampen, Kopflame
Batterien

Uhr
Taucher-/Schwimmbrille
Feuerzeuge
Thermometer
Taschenrechner
Edding
Geschirrtlicher
Waschesack
Wascheklammern
Handwaschmittel
Kleiderbugel
Saughaken
Mdilltiiten
Klopapier

Kerzen
Kohleanziinder
Angelausriistung

Literatur & Karten nach Fahrgebiet

div. Yachtworterblicher u. Taschenbticher
Seekarten

Hafenhandbucher
Leuchtfeuerverzeichnisse

Landkarten

Reisefiihrer

Kochblicher

Bord-Werkzeug

Boardapotheke

Sonnencreme

e Handcreme

Medikamente

Pflaster

Verbandmaterial

Oropax

Taschentlcher

Tropfen gegen Ubelkeit/Erbrechen

Kapseln gegen Durchfall

Antibiotikum

Fiebertabletten

Aspirin

Parkemed

Mittel gegen Magenschmerzen

Sodbrennen

e Fenistil (Insektenstich, Juckreiz,
Ausschlag)
Mittel gegen Lungenentziindung
Malariaprophylaxe

Klamotten

Olzeug

Stiefel
Decksschuhe
Windstopper-Jacke
Fleecejacke(n)
Fleecehose(n)
Thermowdésche
Thermosocken
Shorts
Alltagsklamotten
Segelhandschuhe
Handschuhe wasserdicht
Arbeitshandschuhe
Sonnenhut
Badehose
Badelatschen

Personlicher Bedarf
Schlafsack
Leintuch
Handtuch
Sonnenbrille
Ersatzbrille
Brillenbandsel
Lektire

Spiele
Spielkarten
Rucksack

CDs
Fotoausriistung
Akkus & Ladegeréat
Klapprad
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Yachtgebrduche

Flaggenfiihrung

Durch den respektvollen Umgang mit Flaggen werden Seefahrtstraditionen bewahrt und gute Seemannschaft
gezeigt.

Den Grundrahmen stellt das Seerechtsiibereinkommen von 1982 dar. GemaR diesem internationalen
Vélkerrecht steht die Hohe See allen Staaten offen und garantiert unter anderem die Freiheit der Schifffahrt.

In vielen Landern wird das Thema Flaggenfiihrung und Flaggengebréduche sehr ernst genommen, deshalb
sollten sich deutsche Yachten als Géaste den jeweiligen Gepflogenheiten anpassen.

Das Zeichen, das ein Schiff einem bestimmten Staat angehort, ist die Nationalflagge. Auf hoher See unterliegt
das Schiff also der Jurisdiktion des so genannten Flaggenstaates. Man kénnte davon sprechen, dass das
Schiff durch die Flagge eine Nationalitét erhalt.

Fur osterreichische Schiffe ist die Nationalflagge die Bundesflagge in den Farben Rot-WeiR-Rot. Das Fiihren
einer anderen als der Bundesflagge wird als Straftat gewertet und kann mit einer Geldstrafe bestraft werden.
Hierzu zahlt Gbrigens auch das Setzen der Bundesflagge mit dem Bundesadler in der Mitte, was man
gelegentlich sieht.

Auch die Europa-Flagge mit eingeklinkter kleiner Bundesflagge ist nicht erlaubt. Um der Verbundenheit mit
dem Europagedanken Ausdruck zu verleihen, sollte die Europaflagge so gefahren werden, dass Zweifel an
der Bundesflagge als alleiniger Nationalflagge ausgeschlossen sind (z.B. unter der Saling)

Das unbefugte Fiihren einer fremden Nationalflagge fiihrt auch zu hohen Strafen.
Respekt in Form der Gastlandflagge

In allen Landern ist es Ublich, Respekt vor der Flagge zu zeigen, in manchen mehr als in anderen. Dies gilt in
besonderem Malke auch fiir die Gastlandflagge. Mit ihr wird signalisiert, dass das ausléndische Schiff die
Regeln und Gesetze des Gastlandes respektiert. Aus diesem Grund sollte die Gastlandflagge mindestens
genauso gut, wenn nicht besser, behandelt werden, wie die eigene Nationale.

Das Flaggenrechtsgesetz besagt, dass die Bundesflagge auf die ,fiir Seeschiffe der betreffenden Gattung
ublichen Art und Weise zu fiihren" sei. Das ist fur die meisten Segelboote heutzutage der Flaggenstock am
Heck. Der Stock ist Gblicherweise um etwa 40 Grad nach achtern geneigt, um auch bei Flaute die Flagge
erkennen zu lassen.

Yawls und Ketsches fahren die Nationale im Besanmast-Topp, also an der Mastspitze des achteren Masts.
Der Clubstander wird historisch am héchsten Punkt, also im GroRtopp, gesetzt. Bei modernen Yachten
allerdings an Backbord unter der Saling. Im Ausland wird die Gastlandflagge als einzige unter der Steuerbord-
Saling gesetzt.

Bei der Flaggensetzung muss vor allem darauf geachtet werden, dass nicht zwei Flaggen untereinander
befestigt werden. Friher war es Brauch, dass auf besiegten Kriegsschiffen die Flagge des Siegers tber der
Flagge des Besiegten angebracht wurde, daher wird dies als ausgesprochene Unhéflichkeit und gewollte
Herabsetzung des Gastlandes empfunden.

Signalflaggen nach dem Internationalen Signalbuch diirfen nur nach dessen Vorschriften verwendet werden
und sind sofort wieder einzuholen, wenn der Signalaustausch beendet ist. Einzige Ausnahme ist die
Flaggengala, also Uber die Toppen geflaggt. Die Gréke der Signalflaggen ist so zu wahlen, dass sie auch auf
gréRRere Entfernung erkennbar sind.

Die Kenntnis und das Mitfiihren des Internationalen Signalbuch ( ISB ) ist fiir Sportboote nicht vorgeschrieben.
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Umweltschutz

Die Weltmeere, die mehr als 70 % unseres Planeten ausmachen, sind von Umweltverschmutzung, illegalem
Fischfang, Seeréuberei und Menschenhandel bedroht. 10 Millionen Tonnen Abfall landen jedes Jahr im Meer,
das entspricht einer Lkw-Ladung pro Minute. Jedes einzelne Stiick Kunststoff braucht Jahrhunderte, um sich
zu zersetzen. Mit einer neuen Agenda fiir die Weltmeere versucht die EU sicherzustellen, dass unsere Meere
sicher und sauber sind und nachhaltig genutzt werden, und die internationale Meerespolitik zu starken.

Da sich 60 % der Weltmeere auRerhalb nationaler Hoheitsbereiche befinden, ist eine internationale
Zusammenarbeit von entscheidender Bedeutung. Bestehende internationale Vorschriften fiir die Weltmeere
mussen fur Gebiete auBerhalb nationaler Hoheitsbereiche weiterentwickelt und besser durchgesetzt werden,
um die Weltmeere von Seerduberei und Menschenhandel zu befreien und sie vor Seeunfillen und
Umweltkatastrophen zu schiitzen.

Helfen Sie, das Wasser sauber zu halten. Abfélle gehéren nicht ins Wasser, ganz besonders nicht der Inhalt
Ihrer Chemietoilette. Diese Abfélle miissen genauso wie Altsle (nur biologisch abbaubare Ole verwenden) an
den Sammelstellen im Hafen abgegeben werden.

Plastik auf keinen Fall ins Meer entsorgen. Nicht weil sich Fische in den Plastiktiiten verfangen, sondern weil
der Mull sich zersetzt. Auf diese Weise gelangen giftige Inhaltstoffe ins Wasser und so in den
Nahrungskreislauf.

Benutzen Sie im Hafen ausschlieBlich die sanitdren Anlagen an Land.

Lassen Sie beim Stillliegen den Motor Ihres Bootes nicht laufen. Sie vermeiden damit die unnotige Belastung
der Umwelt mit Abgasen.

Informieren Sie sich vor lhren Fahrten tiber die fiir Ihr Fahrgebiet bestehenden Bestimmungen und sorgen Sie
auch fiir deren Einhaltung.

Vorschriften im Seeverkehr

Der Seeverkehr wird aufgrund seiner globalen Ausrichtung in erster Linie durch die Internationalen Seeschiff-
fahrtsorganisation (International Maritime Organisation, IMO) geregelt. Fragen des Umweltschutzes werden
dort im Umweltausschuss (Marine Environmental Protection Committee, MEPC) behandelt. Anforderungen an
den Umweltschutz seitens der Seeschifffahrt sind Gberwiegend im ‘Internationalen Ubereinkommen zur
Verhitung der Meeresverschmutzung durch Schiffe’ (International Convention for the Prevention of Pollution
from Ships, MARPOL) festgeschrieben.

Das MARPOL-Ubereinkommen

Das Internationalen Ubereinkommen zur Verhutung der Meeresverschmutzung durch Schiffe (MARPOL-
Ubereinkommen) vom 02.11.1973 ist ein Ubereinkommen zum Schutz der Meeresumwelt. Es enthilt in 20
Artikeln allgemeine Verpflichtungen der Vertragsstaaten sowie Verfahrenshinweise und grundsatzliche
Regelungen. Die praktisch relevanten Vorgaben zur Verhiitung der Verschmutzung der Meeresumwelt mit
Bezug zu den unterschiedlichen schiffsbetriebsbedingten Abfallen sind in den Anlagen | bis VI enthalten.
Anlage | Verhiitung der Verschmutzung durch OI:

Anlage Il Verhitung der Verschmutzung durch schadliche flissige Stoffe:

Anlage Il Verhiitung der Verschmutzung durch Schadstoffe, die in verpackter Form beférdert werden:
Anlage IV Verhiitung der Verschmutzung durch Schiffsabwasser:

Anlage V Verhitung der Verschmutzung durch Schiffsmiill:

Anlage VI Regeln zur Verhiitung der Luftverunreinigung durch Seeschiffe:
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Grundsatzlich werden die MARPOL-Regeln von den Flaggenstaaten durchgesetzt, d.h. die Einhaltung wird
auch auf Schiffen tberwacht, die moglicherweise nie einen Hafen ihres Flaggenstaates anlaufen (denn die
Flagge, die entsprechend dem Schiffszertifikat gefiihrt wird, sagt noch nichts tGber Nationalitdt von Eigentimer
und Reeder bzw. tber die Fahrrouten des Schiffs allgemein aus).

Obwohl diese Praxis jahrhundertealten Seerechts-Prinzipien folgt, wirft sie enorme Probleme auf, da nicht alle
Staaten eine wirklich effiziente Uberpriifung der geltenden Standards gewahrleisten kénnen oder wollen. Als
Reaktion darauf hat sich das Prinzip der Hafenstaatenkontrolle herausgebildet.

Danach diirfen Behorden eines Staates, dessen Hafen ein Schiff freiwillig angelaufen hat, u.a. die Einhaltung
bestimmter MARPOL-Regeln kontrollieren und eventuelle Defizite — nach einem komplexen System -
sanktionieren. Verletzungen von MARPOL-Einleitungsverboten dirfen von Hafenstaaten auch dann geahndet
werden, wenn sie auf der Hohen See (weiter als 200 Seemeilen vom Land entfernt) begangen wurden.

Ein Schiff, dessen Flaggenstaat MARPOL nicht ratifiziert hat, kann sich auf diese Nicht-Ratifizierung nicht
berufen: MARPOL hat — zumindest was die Anlagen | und Il angeht universelle Geltung erlangt, d.h. es muss
von allen Schiffen auf der gesamten Welt eingehalten werden.

SOLAS

Die International Convention for the Safety of Life at Sea (SOLAS) (Internationales Ubereinkommen zum
Schutz des menschlichen Lebens auf See) ist eine UN-Konvention zur Schiffssicherheit.

Am 12. November 1913 wurde als Reaktion auf den Untergang der RMS Titanic eine Konferenz einberufen,
die einen internationalen Mindeststandard flir die Sicherheit auf Handelsschiffen schaffen sollte.

Diese Internationalen Ausristungsvorschriften gelten auch fiir Sportboote.

In der neuesten Fassung von SOLAS taucht der Begriff des ,GroRen Sportbootes" auf. Das sind Sportboote
mit Kajute und Ubernachtungsmaglichkeit, die fir Fahrten seewérts der Basislinie (Kistenmeer, kiistennahe
Seegewdsser und hohe See) geeignet sind. An den hierfir vorgeschriebenen Ausriistungsvorschriften
erhitzen sich nun die Gemdter. Regel V 19 sagt namlich (in Teilbereichen leicht gekirzt und daher ohne
Gewdbhr), dass alle Schiffe unabhangig von ihrer GrofRe ausgeriistet sein missen mit:

1.einem ordnungsgemadl kompensierten Magnetkompass oder einer anderen von jeder Stromversorgung
unabhéangigen Vorrichtung zur Bestimmung des Kurses,

2.einem Peildiopter oder einer Kompass-Peileinrichtung oder einer anderen stromunabhéangigen Einrichtung
zur Vornahme von Peilungen,

3.einer Vorrichtung zum Korrigieren der Kurs- und Peilwerte auf rechtweisende Werte,

4.Seekarten und nautischen Veréffentlichungen zum Planen und zur Anzeige der Bahn des Schiffes fur die
vorgesehene Reise, sowie zum Mitplotten und Uberwachen der Schiffsposition wahrend der Reise, ein
elektronisches Seekartendarstellungs- und informationssystem (ECDIS) kann als Erflillung der Vorschriften
anerkannt werden,

5.Ersatzvorrichtungen zur Erflllung der Funktionsanforderungen des Abs. 4,

6.einem Empféanger fur ein weltweites Satellitennavigationssystem oder einer anderen Vorrichtung, die dazu
benutzt werden kann, die Position des Schiffes selbsttatig zu bestimmen und zu aktualisieren,

7.einem Radarrefleklor oder einer anderen Vorrichtung, die das Auffinden durch andere Schiffe ermdglicht,
sofern praktisch durchfihrbar.

Die Nummern 8 und 9 betreffen Fahrzeuge mit geschlossener Kommandobriicke und Notruderstand.

Nach Regel V/27 missen Seekarten, Seehandbiicher, Leuchtfeuerverzeichnisse, Gezeitentafeln und alle
sonstigen fur die Reise erforderlichen nautische Veréffentlichungen auf dem neuesten Stand sein. Regel V/29
betrifft Notsignale. Die Regeln V/31 bis V/33 betreffen Mitteilungen wahrgenommener Gefdhrdungen. Die
Regel V/34 enthélt Vorschriften Uber Reiseplédne, sichere Schiffsfilhrung und Vermeidung gefahrlicher
Situationen sowie Berlcksichtigung des Umweltschutzes. Regel V/25 verbietet den Missbrauch von
Notsignalen.

das sind nur die wichtigsten Vorschriften flir Sportboote.
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Motorkunde und Technik
Arbeitsweise der Zwei- und Viertakt-Motoren

Viertakt-Motor 3. Takt

Ansaugen

Viertakt-Benzinmotor
1.Takt: Einlassventil offen, vom Vergaser wird Benzinluftgemisch angesaugt
2.Takt: Beide Ventile geschlossen, das Gemisch wird verdichtet, wenn der Kolben am oberen Totpunkt
(OTP) angelangt ist, erfolgt die Ztindung durch die Ziindkerze.
3.Takt: Der Kolben wird durch die Explosion nach unten gedriickt.
4.Takt: Auslassventil offen, es erfolgt das Auspuffen

Viertakt-Dieselmotor
1.Takt: Einlassventil offen, reine Luft wird angesaugt.
2.Takt: Beide Ventile geschlossen, Kolben komprimiert die Luft auf 35-45 atii. Die Lufterhitzt sich auf
500°-650°C. Bevor der Kolben am OTP angelangt ist, wird Uber die Einspritzdiise Diesel eingespritzt
und durch die heif3e Luft erfolgt die Ztindung.
3.Takt: Der Kolben wird durch die Explosion nach unten gedriickt.
4.Takt: Auslassventil offen, es erfolgt das Auspuffen

Zweitakt-Motor

Zweitakt-Benzinmotor

1. Takt:

a) Durch den Uberstrémkanal gelangt das Luft-Benzingemisch in den Zylinder.

b) Verdichten, wahrend des Verdichtens im Aufwértsgang wird in das luftdichte
Kurbelgehduse das Gemisch aus dem Vergaser angesaugt. Das Gemisch
beinhaltet jetzt auch Ol fir die Schmierung, Gemisch- oder Frischélschmierung.

c) Sobald der Kolben am OTB ist, erfolgt die Ziindung durch die Ziindkerze.

2. Takt:
a) Explosion
b) Auspuffen

Zweitakt-Dieselmotor

1. Takt:
a) Reine Luft
b) Verdichten
c) Sobald der Kolben am OTB ist, wird durch die Einspritzdiise Diesel eingespritzt
und durch die heiRe Luft erfolgt die Ziindung.
2. Takt:
a) Explosion
b) Auspuffen
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Begriffsbestimmungen im Bootsbau

N - —

o~/

LUA
Die Wasserlinie ist die Linie, die sich aus dem Schnitt der Wasseroberflache mit der Bordwand eines
schwimmenden Schiffes ergibt. Da sie sich mit der Beladung des Schiffes dndert, wird von der Werft eine
Konstruktionswasserlinie (KWL) bei einem angenommenen Gewicht definiert.
Die Ldnge iiber Alles (LUA) ist die L&nge vom Vordersteven bis zum Hintersteven.

Abmessungen

Grenzgeschwindigkeit =V (Froud’sche Formel)

Vinkm/h = \JKWL(inm)x4,5 Vinkn = VKWL (inm)x 2,43

Spantformen

Die Leistungsfahigkeit eines Bootsrumpfes wird durch eine gezielte Verwendung der Spantform bestimmt.
Jede der verschiedenen Formen hat spezifische Eigenschaften. Eine geeignete Kombination wird ein
Allroundboot ergeben, das sich in den verschiedenen Wellen- und Windverhéltnissen gut segeln lasst. Die
wichtigsten Grundformen, die meistens miteinander kombiniert werden sind:

V-Spant
Diese Spantform wurde frither im Vorderschiff verwendet, um ein weicheres
Eintauchen in der Welle und somit das Stampfen zu vermindern. Nachteilig sind
allerdings ein erhdhter Widerstand beim Wenden und eine erhebliche Luvgierigkeit
bei gekréangtem Boot. Bei modernen Konstruktionen ist im Vorschiff keine V-Form
mehr in Verwendung da die Nachteile Uberwiegen. Heute tauchen bei Neubauten
modifizierte V-Spanten im Kielbereich auf.

H ) Der U-Spant wird vorzugsweise im Heckbereich eingesetzt, um bessere

AR Vorwindeigenschaften zu bekommen. Die Breite sollte aber nicht zu grofl gewahit
W werden, da bei Krangung wiederum die Luvgierigkeit geférdert wird. Der U-Spant
§;~E

wird in Kombination mit dem Rundspant oft als Hauptspant verwendet.

Rundspant

Diese Bauform hat naturgeman von allen Formen die kleinste benetzte Oberflache
.Dies ist ein groRer Vorteil bei wenig Wind wo der Reibungs- und nicht der
Wellenwiderstand zahlen. Als Nachteilig ist die nichtvorhandene Formstabilitat zu

4/ VIl nennen. Dieser ist aber mit dem heute verwendeten tiefgehenden Kielflossen nicht
N WiV mehr so wichtig.

—
AA "L

Trapezspant

_/ Bootsbaumaterialien

Holz, Stahl, Aluminium, GFK (glasfaserverstarkte Kunststoffe), Kunststoffbeschichtungen fiir Schlauchboote
und Stahlbeton.

Materialanforderungen
Festigkeit, Wasserdichtheit, elastische und plastische Verformbarkeit, Korrosions- und Alterungsbesténdigkeit
und UV-Bestandigkeit.

Dieser ist wohl als der ideale Kompromiss aus Rund- und U-Spant zu bezeichnen,
noch gute Formstabilitdt und ausreichend verkleinerte Oberflache. AuRerdem
wandert der Verdrangungsschwerpunkt nicht so stark wie beim reinen U-Spant.
Dieses wirde zu starker Luvgierigkeit bei Krangung fuhren.

47

THTMNMAET AN TN TTHETOIMTHEMNMOMNTTHATT NI M



O

Klstenpatent FB 1 bis 3 OOPVS

Starten, Uberwachung und Abstellen des Motors

Vor dem Anlassen des Motors unbedingt den Olstand und den Tankinhalt tberpriifen. RegelmélRig
Brennstoffleitung, einschlieRlich flexibler Leitungen und Verschraubungen auf Leckagen tberprifen.

Bei benzinbetriebenen Motoren vor dem Starten den Blower einschalten, um den Motorraum zu bellften.
Nach dem Starten sofort die Kihlung Uberpriifen. Das Kihlwasser tritt durch den Auspuff ins Freie, bei
Aufdenbordmotoren tritt ein Teil des Klihilwassers am Schaft heraus.

Beim Abstellen des Motors ist zu beachten, dass die Stromzufuhr erst nach Stillstand des Motors abgedreht
werden darf, sonst kommt es zur Zerstérung der Diode und der Motor springt nicht mehr an.

Beim Dieselmotor wird zum Abstellen die Treibstoffzufuhr unterbrochen, beim Benzinmotor wird die Ziindung
abgestellt.

Wartung, Stérung, Instandhaltung

Keilriemen und Impeller
Ein rutschender Keilriemen hat einen schlechten Ladeeffekt der Lichtmaschine zur Folge. Der Keilriemen soll
maximal ein paar Millimeter Spiel haben (siehe Betriebsanleitung).

Der Keilriemen wird berpriift, wenn es Hinweise gibt, dass er nicht richtig sitzt. Quietscht der Keilriemen, ist
das ein Anzeichen daflr, dass er entweder verschlissen ist, oder dass die Spannung zu gering ist.

Ein beschédigter Impeller kann wegen schlechter Férderleistung der Pumpe zur Motoriiberhitzung flihren.

Der Impeller der Kiihlwasserpumpe pumpt das Kihlwasser durch die Kithlanlage des Motors. Entfernen Sie
vorsichtig den Deckel des Pumpengehduses und ziehen Sie den Impeller heraus. Priifen Sie den Impeller
jedes Jahr. Ist er beschéadigt oder abgenutzt, muss er erneuert werden.

Vergessen Sie nicht, eine neue Dichtung einzusetzen, wenn Sie den Deckel wieder montieren.

Wechseln des Impellers

neuen Impeller einsetzen neue Dichtung auf Deckel Abdeckung festschrauben

Ein Impeller ist das typische "Muss-Ersatzteil", das Sie sténdig in Reserve an Bord haben und ohne das Sie
niemals auslaufen sollten, auRerdem Keilriemen, Olfilter, Kraftstofffilter und natiirlich gentigend Motordl.

Impeller, Keilriemen, Olfilter, Kraftstofffilter
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Motorschmierung

Zweck der Motorschmierung:

= schmieren: Olfimbildung zur Verminderung der Reibung

= kiihlen der Lagerstellen

= abdichten: z.B. zwischen Kolbenringen und Zylinderwand

= reinigen: feinster Metallabrieb wird vom Olstrom mitgenommen

Arten der Schmierung

= Druckumlaufschmierung

= Trockensumpfschmierung

= Gemischschmierung (siehe Gebrauchsanweisung)
= Frischdlschmierung

Zu einem richtigen Olwechsel gehért dann auch in jedem Fall das Auswechseln der Filter, vor allem der OI-
und Dieselfilter.

Bevor man den neuen Filter aufsetzt und anschraubt (“Handwarm®), sollte man die Gummidichtung diinn mit
Fett oder auch Diesel einschmieren — dann lasst er sich ein Jahr spéater garantiert wieder gut I6sen.

Solite der Olffilter langer nicht gewechselt worden sein und entsprechend festsitzen, hilft zuweilen leider nur
die Brachialmethode: Einen grof3en, stabilen Schraubendreher einmal hindurch stoRen und den Filter dann
mithilfe dieses Hebels abdrehen.

Es gibt auch ein Spezialwerkzeug mit einer sich festziehenden Metallschlaufe, um stérrische Filter zu
entfernen.

Auspuffanlage

Der Auspuff eines Bootsmotors muss gekihit werden, damit sich der Maschinenraum nicht geféhrlich
aufheizt. Ublich ist heute der sog. Nasse Auspuff. Die Abgase werden mit Wasser gekiihit und vermischt tiber
den Auspuff nach aullen beférdert.

Bei stillstehendem Motor lauft das Wasser aus der Auspuffanlage im Wassersammler zusammen. Ist der
Motor nahe an oder unterhalb der Wasserlinie eingebaut, muss das Kiihlsystem bellftet werden, damit
Wasser nicht zu den Ventilen des Motors zulaufen kann.

Die Belliftung erfolgt entweder tber ein Vakuumventil oder eine spezielle Belliftungsleitung. Das durch den
Auspuff abflieRende Kiihlwasser ist gleichzeitig eine gute Dampfung des Auspuffschalls.

Schwanenhals

Auspuffschlauch

o :
:;' AN E“_ .
;' Wasserlinie

Der Wassersammler sammelt nach Abstellen des Motors das in die Auspuffleitung eingespritzte Seewasser
und verhindert einen Ruckfluss in den Motor. Der Wassersammler soll eine Wasserablass-mdglichkeit haben,
sonst muss er Uber den Winter mit Frostschutz geftillt werden.

Der Schalldampfer soll den Abgasen wenig Widerstand bieten, um den Wirkungsgrad des Motors hoch zu
halten.

Der Schwanenhals verhindert das ZurtickflieRen von AuRenbordwasser durch den Auslass in den Motor.
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Kiihlsysteme

Da Motoren in Schiffen aufgrund der Bauart eines Schiffes und der in der Regel geringen Geschwindigkeiten
nicht mit Luft gekuhlt werden kénnen, ist die klassische Bauart bzgl. der Kiihlung die Wasserk(hlung.
Wir unterscheiden verschiedene Kiihlsysteme bei Schiffen:

Einkreiskiihlung

Wasserfilter

||| Pumpe mit Impeller
|

Auspuff

Einkreiskihlsysteme sind die einfachsten Systeme der Wasserkuhlung. Sie nutzen die Temperatur des
Wassers in dem das Boot schwimmt, die in der Regel deutlich geringer ist als die Temperatur im Motor.
Aulenwasser wird von aussen durch einen Grobfilter angesaugt und zur Kihlung durch den Motor gepumpt.
Anschlielfend gelangt es in die spezielle Auspuffanlage und wird durch den Druck der Abgase, gemeinsam
mit den Abgasen Uber Bord geleitet.

Vorteil: Wenige Bauteile, einfache Bauart.

Nachteil: Aullenwasser, verdreckt oder salzig gelangt in das Inneleben des Motors (Kihlwasserkanéle). Der
Motor kann im nicht wartbaren Bereichen verdrecken und korrodieren. Frostschutz des Kihlkreislaufs des
Motors ist nur sehr umstéandlich méglich. Bei Verstopfung des Kiihlwassereinlasses wahrend der Fahrt kommt
es schnell zur Uberhitzung des Motors.

Zu Beachten: Vor Inbetriebnahme des Motors ist zu kontrollieren, ob das Absperrventil beim Wassereinlass
gedffnet ist. Wenn der Motor lauft, ist zu kontrollieren ob Wasser beim Auspuff ausgestossen wird. (Einlass
kann durch z.B. im Wasser schwimmende Plastik-Einkaufstiite verschlossen sein.)

Zweikreiskiihlung

Wirmetauscher

Sie nutzen ebenfalls die Temperatur des Wassers in dem das Boot schwimmt. AuRenwasser wird von aussen
durch einen Grobfilter angesaugt und in einen Wéarmetauscher geleitet. In einem zweiten geschlossenen
Kreislauf wird im Warmetauscher gekiihltes Wasser zur Kihlung durch den Motor gepumpt. Das
Auflenwasser gelangt in die spezielle Auspuffanlage und wird durch den Druck der Abgase, gemeinsam mit
den Abgasen Uber Bord geleitet.

Vorteil: Kein AuRenwasser gelangt in das Innenleben des Motors (Kihlwasserkanéle). Innenkreislauf kann
frostsicher gemacht werden.

Nachteil: Primare Kuhlung durch AuRenwasser. Teile die in Kontakt mit AuRenwasser kommen
(Warmetauscher) kénnen verdrecken und korrodieren.

Zu Beachten: Vor Inbetriebnahme des Motors ist zu kontrollieren, ob das Absperrventil beim Wassereinlass
gedffnet ist. Wenn der Motor lauft, ist zu kontrollieren ob Wasser beim Auspuff ausgestoRen wird.
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Generator

In Bootsmotoren sind Gleichstromgeneratoren weitgehend durch Drehstromgeneratoren abgelést worden.
Wirkungsweise:

Die Spannungserzeugung im Drehstromgenerator beruht auf dem elektrodynamischen Prinzip, d.h. wenn sich
in einer Leiterschleife ein Magnetfeld verandert (die Leiterschleife schneidet die magnetischen Feldlinien) wird
in der Leiterschleife eine elektrische Spannung induziert. Beim Drehstromgenerator wird ein 3-phasiger
Wechselstrom (Drehstrom) erzeugt. Die Gleichrichtung des Drehstromes (Batterien benétigen Gleichstrom als
Ladestrom) erfolgt iber Dioden.

| Gehause mit zwe_lrl'uiiger BelUftung
) auBen liegender Regler |

| Standerwlicklung

| auben llegende
|
|
|

Schleifringe

auBen llegender
Gleichrichter

Vorteile der Drehstromgeneratoren:
= Leistungsabgabe schon bei Motorleerlauf méglich, dadurch frihzeitiger Ladebeginn der Starterbatterie.
= verschleiRarm, dadurch geringeren Wartungsaufwand und lange Lebensdauer

= kleines Leistungsgewicht; der Ladestrom wird feststehenden Klemmen entnommen, (iber Schleifkohlen
und Schleifringe flieRt nur ein kieiner Energiestrom

= drehrichtungsunabhéngig bei Verwendung eines entsprechenden Lifterrades

= die Plusdioden ersetzen den Rickstromschalter (verhindern Stromfiuss von Starterbatterie in den
Generator)

= Ersatz einfacher mechanischer und elektronischer Regler méglich; kein Uberlastungs-Schutz notwendig

Startschalter oder Hauptschalter ,aus*” fihrt bei laufendem Motor zur Erhitzung und Zerstérung der Dioden!
Batterie

Die Batterie ist ein Energiespeicher und besteht aus mehreren elektrischen, in Reihe geschalteten Zellen mit
jeweils 2 Volt Spannung, die gemeinsam eine 12 V-Batterie bilden.

Beim Laden wird Gleichstrom zugefiihrt und in chemische Energie umgewandelt. Bei Bedarf kann die
elektrische Energie wieder abgegeben werden.

Die GroRe der Batterie ist durch die Nennspannung und die Nennkapazitét festgelegt. Die Nennspannung ist
das Produkt der Spannungen der in Reihe geschalteten Zellen.

Die Nennkapazitét ist der Energieinhalt einer Batterie in Amperestunden (Ah), sie ist auf eine 20-stiindige
Entladung bezogen.

Je nach Alter und Umgebungstemperatur betragt die tagliche Selbstentladung 0,2-1% der Batteriekapazitat.
Je héher die Temperatur ist, desto groRer ist die Selbstentladung.

Beim Laden der Batterie mit einem Ladegerat beginnt diese ab einer bestimmten Zellenspannung zu gasen,

Wasserstoff und Sauerstoff werden frei, das explosive Knallgas entsteht. Bei dieser Gasproduktion wird
destilliertes Wasser verbraucht.
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Die Kontrolle des S&aurespiegels sollte mindestens alle 4 Wochen geschehen. Es darf nur destilliertes Wasser
nachgefllt werden (bis 10 mm uber den Platten).

Batterieschaltungen

Durch zusammenschalten mehrerer Batterien kann man eine héhere Spannung und/oder eine héhere
Kapazitat erreichen.

Parallelschaltung

Hier werden Plus- sowie Minuspol miteinander verbunden, Die Spannung #ndert sich nicht,
| [ die Kapazitdten werden addiert.

- Beispiel: 2 je 200Ah 12V-Batterien ergeben nach der Parallelschaltung eine
12V 200Ah Ausgangsspannung von 12V und eine Gesamtkapazitat vom 400 Ah.
. Dir Batterie-Bank liefert einen Strom von 400A fiir eine Stunde, 200A fiir 2 Stunden oder

¢l |
- o+
12V 200Ah

100A fur vier Stunden. Je geringer die maximale Stromaufnahme desto gréRer die Lebens-
dauer der Batterie.

Reihenschalitung
Hier wird der Pluspol der einen Batterie an den Minuspol der anderen Batterie
J r‘ angeschlossen. Die Spannungen werden addiert (12 V + 12 V = 24 V), die
: Pt Kapazitét bleibt unverandert.
- T = Beispiel: Sie verwenden 2 Stick je 200Ah 12V Batterien und nach der
12V200Ah | | 12V200Ah | Rejhenschaltung bekommen Sie 200Ah 24V.

Fur in Serie geschaltete Batterien (24 Volt) empfehlen wir die Installation eines Ausgleichsladers. Da die
Batterien dazu tendieren, sich einander anzugleichen, wiirde im Falle von unterschiedlichen Zustanden der
genutzten Batterien die ,bessere" von der ,schlechteren" ebenfalls verschlechtert. Um dies zu vermeiden,
sorgt der Ausgleichslader fiir ein Gleichgewicht der einzelnen Batteriespannungen.

Reihen-Parallelschaltung

Eine Kombination aus einer Reihen- und einer Parallelschaltung erméglicht

’ — a eine grélere Flexibilitat zur Erreichung einer bestimmten Spannung und
P a4 Leistung mit Standardbatterien.
12V 200Ah 12V 200Ah

= 24V 400Ah Durch die Parallelschaltung erhélt man die benétigte Gesamtkapazitat und
0 [ : durch die Serienschaltung die gewiinschte héhere Betriebsspannung des
- | - i Batteriespeichers.
42 200AH 12V.200Ah Durch diese Kombination werden die Kapazitét und die Spannung erhéht.
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Wellenanlagen und Getriebe

Die Kraftibertragung zum Propeller erfolgt meist Uber ein mechanisches Getriebe. Das gangigste Getriebe ist
das Wendegetriebe, gelegentlich als Umkehrgetriebe bezeichnet. Durch Umkehrung der Drehrichtung des
Propellers macht das Boot entweder Fahrt voraus oder achteraus.

Als weitere Funktion kuppelt das Getriebe den Propeller aus oder untersetzt die hohere Motordrehzahl auf die
niedrigere Propellerdrehzahl.

Man unterscheidet zwischen den verschiedenen Antrieben:

L-Trieb
e —— | Der Nachteil liegt in der schrédg liegenden Welle, die zur
| | Reduzierung des Wirkungs-grades fiihrt.
\
Sail-Drive
Kotor und Getnebe l
RS S . Der Saildrive-Innenbord-Motor ahnelt im Aufbau einem
\ AuRenbordmotor und kommt  vorwiegend  bei
i # -————— | Segelyachten zum Einsatz. Er befindet sich in "Lee" des
J Kiels, d. h. in seiner Wirbelschleppe und hat dadurch
Piopeller  gunmmanschetien einen geringen Schleppwiderstand.
AuBenbordmotor

Boote mit AuRenborder brauchen kein Ruderblatt; mit
dem Steuerrad dreht man den ganzen Motor. Die
Steuerung kann Uber eine Motorpinne, Uber
Bowdenziige oder ferngesteuert erfolgen.

01012005

Innenbord Z-Getriebe

Der Z-Antrieb ist der Standard-Antrieb bei den kleineren
Bootsklassen und besteht aus einem Getriebe mit
Kupplung.

Der Z-Antrieb befindet sich aulerhalb des Bootes, der
Motor innerhalb.

Es wird kein Ruderblatt bendétigt, denn der Z-Antrieb ist
horizontal und vertikal schwenkbar und steuert dadurch
das Boot bzw. ermdglicht das Trimmen des Antriebes.
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Oberflachenantrieb

Tunnel-Drive.

&

Jet-Antriebe

Pod-Antrieb

A.F

Zur Steuerung ist entweder die gesamte Antriebsanlage drehbar, oder es
werden Ruderblatter verwendet. Nur ca. 50-60% der Propellerfliche
liegen hierbei im Wasser. Oberflachenantriebe kénnen z. B. in
Sumpfgebieten sinnvoll sein, wenn Wasserpflanzen und/oder eine sehr
geringe Wassertiefe ein tiefes Eintauchen der Propeller nicht erlauben.

Dieser besteht tatsachlich aus einem Tunnel Uber dem Propeller. Der
Tunnel reicht an beiden Seiten ins Wasser und verhindert in nahezu
jeder Fahrsituation das Ansaugen von Luft.
Somit ist der Propeller im Tunnel komplett mit Wasser beaufschlagt und
erzeugt einen soliden Triebstrahl, der das Boot voran treibt.

sind Wasserstrahlantriebe: Das Wasser wird durch ein Rohr angesaugt
und hinten wieder ausgepresst. Rickwartsfahrten sind durch eine
absenkbare Haube mdglich, die sozusagen eine Schubumkehr bewirkt.
Der Wirkungsgrad ist verhaltnisméaRig schlecht; dafir bietet dieses
System hervorragende Flachwassereigenschaften.

Der Pod-Antrieb ist noch relativ neu und findet sich vor allem bei
Freizeitbooten. Ein Innenbordmotor ist mit einem Antrieb unter dem Boot
verbunden. Die Teile an der Unterseite des Motorbootes drehen sich um
ihre vertikale Achse und lassen SO hervorragende
Mandévriermdglichkeiten zu.

ist ein modernes Antriebssystem, das herkémmlichen Wellenanlagen
hinsichtlich Manévrierfahigkeit, Bordkomfort und Leistung, also in allen
wesentlichen Bereichen, Uberlegen ist.

Es ist ein Paket aus Motor und Antrieb und arbeitet mit Zug- anstelle von
Schubpropellern. Die Schrauben drehen sich an der Front der an der
Unterseite des Boots installierten Antriebseinheit und weisen in die
Fahrtrichtung - wie bei Flugzeugen Ublich. Der Vorteil: Das Wasser wird
vor den Schrauben nicht verwirbelt, wie es bei Wellenanlagen der Fall ist,
und der Schub wirkt nicht schrag, sondern exakt parallel zum Rumpf.
Durch die Verwendung von gegenlaufig rotierenden Doppelpropellern,

sogenannten Duoprops, erhéht sich der Wirkungsgrad zusétzlich, weil die doppelte Blattflache im Wasser ist.
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Propeller

Es gibt keinen Standard-Propeller, der immer perfekt passt. Eine Reihe von Faktoren beeinflusst die
Propellerwahl, wie zum Beispiel das hydrodynamische Design Ihres Bootes, der Schwerpunkt, das Verhaltnis
von Motorleistung zu Bootsgewicht, die Einbauhthe des Motors und natiirlich die Verwendungsart des
Bootes.

Bei einem rotierenden Propeller entsteht an der Blattvorderseite ein Unterdruck, der das Wasser in den
Propeller saugt. Dieses wird an der Blattriickseite zu einem Strahl gebiindelt und unter hohem Druck wieder
ausgestofllen.

Der Durchmesser dieses Wasserstrahles ist deutlich kleiner als der Durchmesser des Propellers aber durch
den Jet-Effekt kommt es zu einem ordentlichen RiickstoR der das Boot vorwarts schiebt wahrend der
Unterdruck an der Vorderseite des Propellers das Boot vorwarts zieht.

Viele Leute verwenden die Begriffe Kavitation und Ventilation in Bezug auf die Leistung eines
Bootspropellers falsch. Sie mischen diese Begriffe und ihre Bedeutungen.

Kavitation ist, wenn sich Luftblasen am Propeller bilden und tritt normalerweise als Folge von
Beschadigungen auf. Sie spiiren es in Form von Vibrationen.

Kavitation ist aus drei Griinden schlecht. Erstens kann der Propeller beschadigt werden. Zweitens verursacht
es diese Vibrationen, die Ihre Fahrt weniger angenehm machen. Drittens reduziert es den Biss, was die
Effizienz verringert.

Bei der Ventilation saugt der Propeller Luft an. Dies kann passieren, wenn der Motor zu hoch eingestellt ist.
Es kann vorkommen, dass Sie Wellen springen und sich der Bootsriicken tatsachlich der Wasseroberfléche
nahert, oder dass Sie eine sehr scharfe Kurve haben und Ihr Propeller zu nahe an der Wasseroberflache ist,
wenn sich das Boot neigt.

Die Ventilation ist meistens auch schlecht, da sie eine radikale Reduzierung des Schubes und eine
Uberdrehzahl des Motors zur Folge haben kann.

Wenn Sie Vibrationen spiiren und Ihr Propeller sichtbare Lécher aufweist, haben Sie Kavitation und benétigen
wahrscheinlich professionelle Hilfe. Wenn Ihr Motor jedoch zu schnell dreht, liegt eine Ventilation vor, das Sie
in der Regel selbst beheben kénnen.

Kavitation

Die Ursache hierfur sind schnell bewegte Objekte im Wasser. Da an der Propellervorderseite ein Unterdruck
entsteht sinkt der statische Druck des Wassers und ist umso geringer, je héher die Propellerdrehzahl ist.

Falit der statische Druck unter den Verdampfungsdruck vom Wasser, bilden sich Dampfblasen. Diese werden
mit dem stromenden Wasser in Gebiete hoheren Druckes mitgerissen, wo der Dampf dann schlagartig
kondensiert - die Dampfblase féllt in sich zusammen - sie implodiert.

Dabei treten extreme Druck- und Temperaturspitzen auf, denen kaum ein Material standhalten kann.
Ursachen die eine Kavitation begtinstigen sind dicke Profile, unebene Vorderkanten der Blatter, eine zu starke
Blattwdlbung, zu scharfe Blattkanten oder eine unsaubere Ausfiihrung der Blattoberflache, vor Allem aber
eine zu hohe Propellerdrehzahl im Verhaitnis zum Propellerdurchmesser.

Ab einer Umfangsgeschwindigkeit von ca 80m/sec beginnen die Blattspitzen regelrecht zu kochen und es
kommt zum verstarkten Kavitationsfra® was zum Verlust ganzer Propellerblatter fiihren kann

Ein weiteres Phanomen ist die Ventilation, bei der statt Wasser, Luft oder ein Gemisch aus Beidem in den
Propeller gesaugt wird sodass dieser in einer Luftblase I4uft und nicht mehr greifen kann. Oft passiert das in
engen Kurven oder bei extremen Trimmlagen, wir sagen dann - der Propeller kavitiert - aber meinen eigentlich
dass er ventiliet. Auch die als Kavitationsplatte bezeichnete Propellerabdeckung hat die Aufgabe das
Ansaugen der Luft von der Wasseroberfldche in den Propeller zu verhindern - also das Ventilieren.

Da beim Segeln geringer Widerstand gefragt ist, werden meist zweifliigelige Propeller den dreifliigeligen
vorgezogen, obwohl der Wirkungsgrad schlechter ist.

Viele verwenden einen Faltpropeller.
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Faltpropeller
Da sich seine Fligel beim Segeln zusammenklappen, ist sein Widerstand am geringsten, jedoch seine
Schubkraft vorwarts bzw. riickwarts nicht so effizient wie des zwei- oder dreiflligeligen Propellers.

Propeller drei-, vier- und funffligelig

=

N\ e Anstell-
~ winkel

<] Umdrehung=8 '+" tatsachliche Wegstreckes
<1 Umdrehung=10" theoretische Wepstrecke ————

Bezeichnung 17x19 bedeutet:

17" = Durchmesser in Zoll
19" = Steigung in Zoll
1" =254 mm

Die Steigung beschreibt die theoretisch zurlickgelegte Distanz, die ein Propeller bei einer vollen 360°
Umdrehung zuriicklegt. Da Wasser kein festes Medium ist, unterliegt der Propeller dem so genannten Schlupf
(Durchdrehen des Propellers).

Schnelle Propeller haben im Allgemeinen einen kleineren Durchmesser und eignen sich am besten fiir leichte
Boote.
Propeller mit groRerem Durchmesser und groen Blattern eignen sich hingegen besser fir groRere schwere
Boote.
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Schaltung

Es gibt Ein- und Zweihebelschaltungen.

Bei der Einhebelschaltung wird das Gas und das Getriebe gleichzeitig bedient (Schaltfehler sind ausge-
schlossen, da Schaltung von vorwarts auf riickwérts nur tiber neutral = Standgas méglich ist), so werden bei
der Zweihebelschaltung Gas und Getriebe getrennt bedient: das Gas muss vor dem Schalten bis zum
Standgas zuriickgenommen werden, um gréfieren Verschlei® am Getriebe zu verhindern.

Einhebelschaltung Zweihebelschaltung

Fliissiggasanlagen auf Sportbooten

Flussiggase wie Propan, Butan und deren Gemische werden unter verschiedensten Handelsbezeichnungen
vertrieben. Diese Gase sind 1,6- bis 2-mal schwerer als Luft. Leckgas aus undichten Armaturen und
Schlduchen sammelt sich an den tiefsten Stellen des Schiffes wo bereits 2,1 Vol.-% Propan mit Luft ein
explosionsfahiges Gemisch bildet. Daher vor dem Starten Bilge entltften.

Jeder Einbau, sowie Wartung und Reparatur von Flissiggasanlagen sollte daher nur Fachfirmen vorbehalten
bleiben.

Von besonderer sicherheitstechnischer Bedeutung ist die Unterbringung der Flissiggas-Flaschen. Dabei ist
sicherzustellen, dass im Falle von Leckagen freiwerdendes Gas nach auflen abgeleitet wird:

Flussiggasanlagen mit allen Armaturen und Rohrleitungen sind vor Inbetriebnahme und nach gréfReren
Reparaturen einer Abnahmepriifung durch ein Fachorgan zu unterziehen und periodisch wiederkehrend

kontrollieren zu lassen.

Fast alle todlichen Kohlenmonoxid-Vergiftungen sind auf mangelhafte Abgasableitungen zuriickzufthren.

Bei Benutzung des Kochers/Backofens miissen die verschlieBbaren Beliiftungsoffnungen (Dachluke u. &.)
offen sein.

Kocher und Backofen diirfen nicht zum Heizen benutzt werden.

Ein Gaswarngerat ist nur eine zusétzliche Sicherheitsmalnahme, die aber die periodische Sicherheits-
tberpriifungen durch Sachkundige nicht Uberfliissig macht.

Prufungspunkte sind:

Prifung des Leitungssystems auf Leckagen

Sichtpriifung aller Anlagenteile auf Befestigung, Beschadigungen, Verschleil u. Alterung
Flhrung der Abgas- und Zuluftfihrungen

Funktionspriifung der Anlagenteile auch auf Verschleiflt- oder Alterungserscheinungen
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Opferanoden

Korrosionsschaden an Ruderblatt, Kiel, Ankerwelle & Co. sehen nicht nur unschon aus, sondern kénnen auch
ziemlich schnell kostspielig werden. Dabei ist es relativ einfach, Metallbauteile am Unterwasserschiff vor
Korrosion zu schiitzen. Man muss lediglich bei der Wahl und Montage von Opferanoden auf ein paar
wesentliche Dinge achtet.

Kommt ein Metall mit Feuchtigkeit in Berihrung, greift der im Wasser geloste Sauerstoff das Material an. Um
Schaden am Motor und anderen metallischen Gegenstdnden, die mit Wasser in Beriihrung kommen,
vorzubeugen, werden Opferanoden eingesetzt. Diese weisen eine negativere Spannung als das zu
schiitzende Metall auf. Dadurch geben erst die Opferanoden ihre Elektronen an den Sauerstoff ab, bevor
Motor & Co. angegriffen werden. Sie opfern sich sozusagen daftr auf, um andere Metalle zu schitzen.

Opferanoden unterscheiden sich in erster Linie aufgrund des verwendeten Materials. So gibt es Anoden aus
drei unterschiedlichen Metallen: Zink, Aluminium und Magnesium. Je nachdem wie hoch die
Salzkonzentration im jeweiligen Revier ist, sollten unterschiedliche Anoden verwendet werden. Zinkanoden
werden beispielsweise speziell fiir Salzwassergebiete eingesetzt. Anoden aus Magnesium hingegen sind fur
SUR- und Brackwasser geeignet. Aluminiumanoden werden hauptsédchlich im SuRwasser verwendet,
schitzen aber auch aufgrund ihrer speziellen Legierung zuverlassig in Brack- und Salzwasser. Zudem
zeichnen sich Anoden aus Aluminium dadurch aus, dass sie im Vergleich zu Zinkanoden eine bis zu 50%
langere Lebensdauer haben, leichter sind und tber ein héheres Wirkungspotential verfligen.

Wenn die richtigen Anoden ausgewahlt sind, stellt sich nun die Frage, Wie viele Anoden werden fir den
optimalen Schutz benétigt. Die Menge ist abhéngig von der Oberflachengréfie des Unterwasserschiffes. Je
groRer das Boot ist, desto mehr Anoden werden benotigt

So benétigt beispielsweise ein Boot, das in Salzwassergebieten unterwegs ist und eine Oberflachengréfie von
25 m? hat, Zinkanoden mit einem Gesamtgewicht von 15 kg oder alternativ Aluminiumanoden mit einem
Gesamtgewicht von 1,5 kg.

Je nach Modell werden Anoden unterschiedlich am Boot befestigt. So lassen sich die Opferanoden entweder
anschrauben oder fest schweilen. Bei Wellenanoden muss zudem darauf geachtet werden, dass sie den
richtigen Wellendurchmesser aufweisen, damit sie problemlos auf den Wellen der Schiffsschrauben
angebracht werden kénnen. Generell sollite sémtliches Metall am Boot, das mit Wasser in Bertihrung kommt,
mit Hilfe von Opferanoden vor Korrosion geschitzt werden.

Da Opferanoden mit der Zeit zerstért werden, mussen sie in regelmafigen Abstanden durch neue ersetzt
werden. Je nach Fahrgebiet, Schraubensorte und dem Zustand des Bodenanstrichs ist der Verschlei} dabei
unterschiedlich. Ganz gleich, ob es sich um Anoden aus Magnesium, Aluminium oder Zink handelt —
Opferanoden sollten spatestens dann ausgetauscht werden, wenn sie zwischen 70 — 80 % aufgebraucht sind,
da sie sonst keinen zuverldssigen Schutz mehr bieten.

Die Opferanoden miissen sich auch bei Ruhelage des Bootes im Hafen unterhalb der Wasserlinie befinden.
Sie mussen in Strémungsrichtung, also waagerecht, montiert werden. Sie durfen niemals mit Farbe
Uberstrichen werden.

Opferanoden fiir Stahl- und Aluminiumschiffe sind nie aus dem gleichen Material, da Zink das Aluminium nicht
ausreichend schutzen kann.

58



Klstenpatent FB 1 bis 3 OOPVS

Wetter
Luftdruck und Isobaren

Ein Hauptbestandteil des Wettergeschehens ist der Luftdruck. Die Meteorologie misst die Starke des
Luftdrucks in Hektopascal (hPa), wobei der mittlere Luftdruck auf Meereshéhe 1013 hPa betragt.

Mit der Hohe nimmt der Luftdruck ab, etwa pro 8 m Héhenzunahme um 1 hPa. Bei Gebieten mit
unterschiedlichen Luftdruckverhéltnissen ist die Tendenz gegeben, sich auszugleichen, wobei die Luft von
Bereichen héheren Luftdrucks in Bereiche niedrigeren Drucks strémt und damit Wind erzeugt.

Bei groftem Druckgefélle entsteht viel Wind.

Bei geringem Druckgefélle entsteht wenig Wind.

Rasche Luftdruckanderung fiihrt zu rascher Wetteréanderung.

Schnelles Fallen des Luftdrucks flihrt meist zu Starkwind- oder Sturmgefahr.

In der Wetterkarte verbindet man alle Orte mit gleichem Luftdruck durch Isobaren genannte Linien. An den

Abstédnden dieser meistens von 5 zu 5 hPa gezeichneten Isobaren kann man die Starke des Druckgefailes
erkennen.

Lesen einer Isobarenkarte

NS A2
&

Isobaren sind Linien die die Orte mit dem gleichen Luftdruck verbinden.
Wenn die Linien dicht beieinander liegen, bedeutet das, es herrschen groRRe Luftdruckunterschiede.
Das wiederum heif3t, es ist dort ziemlich windig.

ol

Auch die Windrichtung ist von der Isobarenkarte abzulesen. Der Wind weht immer vom Hoch- zum
Tiefdruckgebiet.

5. Allerdings musst man dabei die Corioliskraft in die Uberlegungen mit einbeziehen. Diese entsteht durch
die Rotation der Erde und sorgt dafir, dass der Wind auf der Nordhalbkugel nach rechts abgelenkt wird.

6. Es gibt noch ein paar andere Faktoren, die Einfluss auf die Windrichtung nehmen kénnen. Allerdings
solltest man schon mit den gegebenen Informationen féahig sein, eine lIsobarenkarte lesen und
interpretieren zu kénnen.

7. Andere Einflussfaktoren sind beispielsweise der Jetstream.
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Hochdruck und Tiefdruck

Als Luftdruck wird allgemein die Kompression bzw. Dichte der Luft bezeichnet. In der Atmosphére sind die
Luftmassen permanent in Bewegung. Durch unterschiedliche Temperaturbereiche entstehen auch
unterschiedliche Luftdriicke.

Die Luft dehnt sich bei htherer Temperatur aus und zieht sich bei niedriger Temperatur zusammen. So treffen
in der Atmosphére zwangslaufig Luftmassen mit unterschiedlicher Ausdehnung aufeinander. Auch die
Drehung der Erde hat einen Einfluss auf das Wetter. So drehen sich auf der Nordhalbkugel die
Hochdruckgebiete im Uhrzeigersinn und die Tiefdruckgebiete gegen den Uhrzeigersinn, wahrend dies auf der
Stidhalbkugel genau andersherum geschieht.

Hochdruck und Tiefdruck werden fur die Bestimmung des Wetters nicht absolut gesehen, sondern in Relation
zu den umgebenden Luftmassen. So kann der Luftdruck in einem Gebiet verglichen mit dem Durchschnitt
niedrig sein, trotzdem spricht man von Hochdruck, wenn der Druck in den angrenzenden Gebieten noch
niedriger ist.

Wie entsteht ein Hochdruckgebiet?

Schieben sich kéltere Luftmassen Uber warmere, nimmt der Druck in den unteren Luftmassen zu, es entsteht
ein Hochdruckgebiet. Durch den Druck erwarmt sich die Luft und dehnt sich aus, sie strémt also nach aufien.
Dadurch strémt Luft aus den hoher gelegenen Schichten in das Hochdruckgebiet hinein, um die
entweichenden Luftmassen zu ersetzen. Dieser Vorgang wird auch als Luftmassenkonvergenz bezeichnet.
Gleichzeitig erwdrmt sich bei diesem Vorgang die Luft und die Luftfeuchtigkeit in den oberen Luftschichten
nimmt ab. Eine Wolkenbildung wird so verhindert bzw. 16st sich vorhandene Wolken auf.

Deswegen ist das Wetter bei Hochdrucklage normalerweise schén. Im Sommer entstehen bedingt durch die
intensivere Sonneneinstrahlung haufiger stabile Hochdruckgebiete, die sich dann sogar flachendeckend tber
groRen Landmassen halten kénnen.

Wie entsteht ein Tiefdruckgebiet?

Bei uns in Mitteleuropa kommen Tiefdruckgebiete meistens vom atlantischen Ozean. In der Regel bringen sie
eher windiges und regnerisches Wetter. Grundsatzlich spricht man von einem Tiefdruckgebiet, wenn der
Luftdruck in einem Gebiet im Vergleich zu den angrenzenden Luftmassen niedriger ist.

Tiefdruckgebiete entstehen vereinfacht gesagt, wenn warme Luftschichten aufsteigen und sich in der
Atmosphére verteilen. Dann nimmt der Druck in Bodennéhe ab. Die aufsteigenden Luftmassen kihlen ab und
nehmen auf inrem Weg nach oben Wasser auf. So entstehen Wolken, die wiederum die Sonneneinstrahlung
auf die Erde reduzieren. Dadurch wird es unter dem Einfluss eines Tiefdruckgebietes kalter und es regnet
haufig.

Mit dem Barometer das Wetter voraussagen

Mit einer Wetterstation lassen sich Ruckschlisse auf die Entwicklung des Wetters ziehen. Der Luftdruck wird
mit dem Barometer gemessen, das Bestandteil jeder Wetterstation ist. Bei einer digitalen Wetterstation lassen
sich die Werte auf dem Display der Basisstation ablesen. Andert sich der Luftdruck, deutet dies immer auf
einen Wetterwechsel hin.

Meistens wird es bei sinkendem Luftdruck regnerischer und kuhler, bei steigendem Luftdruck hingegen
trockener und wéarmer. Die Wettervorhersage anhand des Luftdruckes ist allerdings nur zu ca. 60-70 %
genau, da das Wetter auch durch weitere Faktoren beeinflusst wird.

Wie entsteht Wind?

An der Kiste weht oft ein frischer Wind. Blast er besonders kraftig, ist auch von einer steifen Brise die Rede.
Aber nicht nur am Meer — (berall auf der Erde ist Luft in Bewegung. Nur an wenigen Orten der Erde weht
nicht das leiseste Liftchen, wie in der Kalmenzone am Aquator — benannt nach dem franzésischen Wort fiir
Flaute: ,calme”. Diese windstille Gegend war friher von Seefahrern gefiirchtet, denn die Segelschiffe kamen
dort wochenlang nicht vom Fleck. Doch woran liegt es, dass manchmal Flaute herrscht und manchmal ein
heftiger Sturm Ubers Land fegt?

Wind entsteht vor allem durch die Kraft der Sonne. Wenn die Sonnenstrahlen den Erdboden aufheizen,
erwarmt sich daruber auch die Luft. Die Warmluft dehnt sich aus und wird dadurch diinner und leichter: die
Luftmasse steigt nach oben. In Bodennéhe entsteht so Tiefdruck. Wo es kalt ist, sinkt die Luft dagegen ab und
am Boden bildet sich Hochdruck. Um den Druckunterschied zwischen benachbarten Luftmassen
auszugleichen, strémt kéltere Luft dorthin, wo warme Luft aufsteigt. Das geschieht umso schneller, je gréfRer
der Temperaturunterschied zwischen den Luftschichten ist. So geréat die Luft in Aktion — es weht ein mehr
oder weniger starker Wind.
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Besonders gut Iasst sich die Entstehung von Wind am Meer beobachten. Tagsliber erwarmt sich die Luft tber
dem Land schneller als Uber dem Wasser. Die warmen Luftmassen steigen nach oben und saugen die kiihle
und schwere Luft Uber der See an: Der Wind weht vom Meer zum Land. Nachts &ndert der Wind seine
Richtung. Weil das Wasser die Warme langer speichert als das Land, ist auch die Luft dartiber noch warmer
und steigt auf. Dann bléast der Wind vom Land zum Meer.

Woher der Wind weht, wird immer mit der Himmelsrichtung angegeben. In unseren Breiten ist das oft aus
westlicher Richtung, wir leben in der sogenannten Westwindzone. Die heilken Passatwinde wehen dagegen
zuverldssig aus Ostlicher Richtung zum Aquator hin. Und die polaren Ostwinde transportieren eisige
Luftmassen vom Pol zum Polarkreis.

Wie bilden sich Wolken?

Altocsmuhe
Altostratus il
2:000m Mittohobe Schichaake
Nimbostratus

Stratocumulus

SchvheHadenaaio
Stratus Cumuiis
Marge Sohwbewods Fanifoomeke

Wolken sind Ansammlungen von gréReren oder kleineren Wassertrépfchen und/oder Eisteilchen, die in der
Luft schweben. Damit Wassertropfchen oder Eisteilchen in Wolken entstehen kénnen, missen zwei
Voraussetzungen erfllt sein:

1. Die Luftfeuchtigkeit muss den Séttigungsgrad erreicht haben. Die relative Luftfeuchtigkeit betréagt 100%

2. Inder Luftmasse missen genlgend Kondensationskerne vorhanden sein. Als Kondensationskerne gelten
z.B. Pollenstaub, aufgewirbelter Staub, Salzpartikel oder auch Partikel von Luftverschmutzung.
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Die 10 Hauptwolkenarten

Cirrus (Ci)

Die schneeweifien, fase-
rigen und fadenformigen
Federwolken bestehen aus
Eiskristallen ab acht Kilo-
metern Hohe. Sie stellen
das oberste Stockwerk der
Wolkenbildung dar. Wenn
sich Cirruswolken zu einer
Flache verdichten, welst
dies oft auf eine nahende
Warmfront hin

Cirrostratus (Cs)

Ab fiinf Kilometern Hahe
bildet sich ein milchiger
strukturloser Schleier aus
Eiskristallen. Der Himmel
ist blass zu erkennen.
Durch die Lichtbrechung
im Eis kann sich eine Halo-
Erscheinung als farbiger
Ring um Sonne oder Mond
bilden. Cirrostratus kindi-
gen eine Warmfront an

Altostratus (As)

Durch die dichte Wolken-
decke in zwei bis finf Kilo-
metern Hohe ist die Sonne
wie durch eine Milchglas-
scheibe zu erkennen. Da
sie nicht aus Eiskristallen
besteht, treten jedoch
keine Halo-Erscheinungen
auf. Eine Warmfront oder
Okklusion erreicht in Kiirze
den Beobachter

Nimbostratus (Ns)

Aus der dichten, dunklen
Regenwolke fallt anhaltender
Regen. Sie kann bis zu fiinf
Kilometer hoch sein und
mehrere hundert Kilometer
Ausdehnung besitzen, Dar-
unter ist keine Sonnenpositi-
on zu erkennen, Nimbostra-
tuswolken entstehen durch
das Aufgleiten der Warmfront
an kuhler Luft

Stratus (St)

Die graue Wolkenschicht
liegt in etwa ein Kilometer
Hohe. Durch die gleich-
maRige Untergrenze, die
bis zum Erdboden reichen
kann und grofe Flachen
bedeckt, fallt manchmal
leichter Niederschlag. Je
nach Jahreszeit tritt er als
Nebel, Sprihregen oder
Schneegriesel auf
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Cumulusnimbus (Cb)
Klassische Gewitterwolke:
Ein bedrohlicher Wolken-
turm reicht von Bodennéhe
bis ins oberste Wolken-
stockwerk, Seine Oberseite
erscheint wie abgeschnit-
ten. Darunter falit meist
Niederschlag als starker
Regen, Schnee oder Hagel

Cumulus (Cu)

Die Haufenwolke ist in
ihrem kleinen Stadium
auch als Schonwetterwolke
bekannt. Sie entsteht meist
gegen Mittag bei gutem
Wetter. Wenn die Wolke
nachmittags wachst, kann
daraus auch eine Schauer-
wolke entstehen

Cirrocumulus (Cc)

In finf bis dreizehn
Kilometern Hohe treten
Cirrocumulus wie weifie
Watteflockchen auf. Sie be-
stehen fast ausschlieRlich
aus Eiskristallen. An ihnen
bricht sich das Licht und
es entstehen leuchtende
Kreise um Sonne und
Mond

Altocumulus (Ac)

Als Feld von Schafchenwol-
ken sind Altocumulus oft

in ausgedehnten Bénken
zu sehen. In etwa zwei bis
funf Kilometern Hohe sind
sie im mittieren Wolken-
stockwerk angesiedelt und
haben hell- bis dunkel-
graue Gestalt.

Stratocumulus (Sc)

Die haufigste bei uns auf-
tretende Wolkenform. Als
grofle dunkelgraue Schicht-
wolke liegt sie etwa bei
zwei Kilometern Hohe und
tritt oft in Form von Ballen,
Banken und Walzen auf.
Sie deuten auf eine stabile
Schichtung hin
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Die Winde im Mittelmeer

Tramontana

Jugo
Ostro

Die Bora (in Kroatien Bura, in Istrien Kvarnero)

Sehr kalter, oft stirmischer Fallwind im nérdlichen Adriabereich. Tritt meistens plétzlich auf, vorwiegend im
Winter, nicht selten aber auch im frithen Frithjahr. Die Bora kiindigt sich nicht durch charakteristische Wolken
an, wohl aber manchmal durch eine Staubwalze kurz vor Einsetzen eines heftigen Sturms.

Der Cers

So heilt der Mistral in Katalonien und in Teilen der Provence. Er ist meistens trocken, im Winter kalt, im
Sommer warm. Die Boen erreichen oft Windstarke 10. Der Himmel ist fast immer klar und die Luft relativ
trocken. Ein dhnlicher nordlicher Wind wird in Spanien auch Cierzo genannt. Kundigt sich gern mit schonen
roten Sonnenuntergdngen am Abend vorher an.

Der Chamsin

Auch Khamsin oder Ghibli genannt: ein gefiirchteter, glutheier Wind an der ostlichen Mittelmeerkuste, im
Marz und April besonders ausgepragt in Agypten und Israel. Der Name bedeutet ,flinfzig" und meint, dass
dieser Sturm nicht selten 50 Tage und ldnger das kiistennahe Land mit Wistensand und Staub so traktiert,
dass die Sonne kaum zu sehen ist. Er stort zuweilen den Flugverkehr und macht die Menschen schlapp oder
leicht erregbar.

Der Meltemi

Der Name aus dem Tirkischen — ,sanfter Wind* — hat sich auch in Griechenland durchgesetzt. Dort war
dieses sympathische Windsystem im Altertum als Etesiai bekannt — jahrliche Winde“. Sie beginnen im
Frilhsommer als Prodromi, sozusagen das Vorprogramm, dem kurz darauf der eigentliche Meltemi folgt, ein
angenehmer Hitze-Cooler.

Der Mistral

Seine Einflugschneise ist vor allem das Rhonetal, durch das er auf den Golf von Lyon braust: béig, stirmisch,
kalt, oft tiber Tage anhaltend. Saison hat der Mistral im Winter und im frithen Frithjahr. Manchmal gibt er auch
Gastspiele im Frihsommer.

Der Scirocco

Wird als warmer, trockener und staubiger Wistenwind in der Sahara geboren, nimmt aber Uber dem
Mittelmeer viel Feuchtigkeit auf und kommt oft in Stdeuropa als regnerischer, nebliger, feuchtwarmer Wind
an, vorwiegend im spaten Frihjahr und im Herbst. In Spanien und auf Malta wird dieser unbeliebte Wind
Leveche genannt.

Der Levante

So heifdt in Spanien ein angenehm warmer Ost- oder Nordostwind, der durch das Frihjahr und den Sommer
tiber warme Luft verstrémt und selten stérkere Geschwindigkeiten als 4 oder 5 auf der Beaufortskala erreicht.
Surfer und Kiter an der Costa de la Luz lieben ihn.

Der Libeccio

Ein Suidwestwind, bekannt vor allem in Italien, wo er im Sommer und im Herbst haufig von Gewittern begleitet
wird. In Kroatien und Siidfrankreich wird der Wind Garbin, in Griechenland Garbis genannt.

Der Poniente

Das kiihle Gegenstiick zum Levante. An der Stdkiiste Spaniens und in Nordmarokko auBerhalb des Winters
wird er als leichter, nicht unangenehmer Westwind geschétzt, an der spanischen Ostkiste verbreitet er
dagegen im Sommer zuweilen eher heilte Luft.

Die Tramontana

Ein kalter Nord- oder Nordostwind, der nach Siiden weht. Urlauber in ltalien, Kroatien, Stdfrankreich und
Nordspanien kennen ihn und freuen sich. Oft fegt er im Frihjahr und im Herbst zwei, drei Tage lang ,Uber die
Berge“, das bedeutet sein Name. Wie alle Fallwinde ist er béig und launisch, mal kurz und in leichter Form,
mal heftig und andauernd. Immer aber ist die Tramontana, anders als etwa die Bora, trocken. Mit ihrem
Abklingen ist Fernsicht und blauer Himmel garantiert.
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Wetterkarte

Wenn man also uUber die notwendigen meteorologischen Grundkenntnisse zu Hochdruck- und
Tiefdruckgebieten, Hauptluftmassen usw. verfligt und diese entsprechend anwendet, kann man sich auf diese
Weise mit Hilfe von Wetterkarten schnell einen Uberblick (iber das zu erwartende Wetter verschaffen.

Dieser erste Uberblick sollte regelmaRig auch noch durch eigene Wetterbeobachtungen (z.B. Wolken, Wind)
und die aktuellen Meldungen der Wetterdienste ergénzt und verfeinert werden. Auf gar keinen Fall darf man
sich uneingeschréankt und ausschlieflich auf seine eigenen Prognosen verlassen.

1. Schritt: Grundinformationen erheben
Art der Karte (Bodenwetterkarte oder Hohenwetterkarte), Datum und Uhrzeit, Region, Quelle bzw. Urheber
der Karte

2. Schritt: Einzelne Wetterdaten erheben
Auswertung der Wettersituation; Luftdruck, Temperatur, Bewélkung, Niederschlags- und Windver-héltnisse an
verschiedenen Orten (Stationsmeldungen)

3. Schritt: Beschreibung der Wetterlage;
Lage der Hoch- und Tiefdruckgebiete und daraus resultierende Hauptwindrichtungen, Verlauf der Fronten,
GroRRwetterlage, Zufuhr von wetterwirksamen Hauptluftmassen

Hinweis

Die Herkunft und der Weg der Hauptluftmassen werden Ublicherweise aus dem Verlauf der Hohenwetterkarte
abgelesen. Bei einer Bodenwetterkarte kann das aus der Windrichtung geschlossen werden. Wenn man dazu
die Stromungsrichtungen des Windes in die Karte einzeichnet, wobei zu beachten ist, dass der Wind
anndhernd parallel zu den Isobaren und zwar um ein Hochdruckgebiet im Uhrzeigersinn und um ein Tief
gegen den Uhrzeigersinn weht.

Wettersituation in Europa

Moskau: bedeckt, — 12 °C Lufttemperatur, 1 040 hPa, Wind aus NO, 2 Bft.
Frankfurt: bedeckt, — 5 °C Lufttemperatur, 1 025 hPa, Wind aus NO, 2 Bft.
Paris: bedeckt, — 4 °C Lufttemperatur, 1 020 hPa, Wind aus O, 2Bft. Dunst
Reykjavik: bedeckt, + 1 °C Lufttemperatur, 1 015 hPa, Wind aus SO, 3 Bft.

Wetterlage fir Deutschland

Deutschland befindet sich im Einfluss des ost-européischen Festlandhochs, das kalte Festlandluft nach
Deutschland flihrt. Es herrscht eine geschlossene Wolkendecke. Der Wind weht Gberwiegend aus Nordost
und Ost, in Suddeutschland tritt vereinzelt Schneefall auf, im Osten von Bayern ist langer andauernder
Schneefall zu erwarten.

Wettervorhersage fur Deutschiand
Deutschland gerat zunehmend in den Einfluss eines Frontensystems ausgehend von einem Tief &stlich der
Britischen Inseln, wodurch zunachst milde Meeresluft herangefihrt wird.
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Symbolerkldrungen in der Wetterkarte
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Der Kapeffekt

Wind hat die Eigenschaft, seine Richtung dem Verlauf einer hohen Kiiste etwas anzupassen. Ahnlich wie der
Duseneffekt, entsteht der Kap- oder Eckeneffekt: Dort, wo der Wind gebirgige Ecken oder hohe Landzungen
umstromen muss, andert sich das Windfeld unter Umsténden stark, was Richtung und Starke des Windes
betrifft.

Steht die Windrichtung quer zum Kap, so kommt es auf der
Leeseite zu Verwirbelungen. Da die Isobaren in diesem
Bereich verdichtet werden, nimmt die Windstérke in der
unmittelbaren Ndhe des Kaps zu und es kommt zu einer
betréchtlichen Anderung der Windrichtung.

Diesen Effekt nennt man daher Kap- oder Eckeneffekt. Der
Unterschied zum offenen und hindernisfreien Meer kann bis
zu vier Beaufort betragen. Im Lee, also hinter dem Kap ist es
oft stark boig, je nach Héhe des Kaps kann es zu Fallbéen kommen.

Der Diiseneffekt
Durch den Duseneffekt wird der Wind zwischen zwei Hindernissen hindurch gepresst und verstérkt sich dabei
um bis zu 3 Windstarken. Die Grafik unten zeigt beispielhaft den Diiseneffekt zwischen Naxos und Paros.

Das Prinzip ist immer gleich: Wenn Wind auf ein Hindernis
trifft, weichen die Luftmassen nach aulen aus, wo sie keine
Hindernisse haben: Deshalb bewegt sich mehr Luftmasse
auf kleinerem Raum und die Windgeschwindigkeit wird in
Luv starker.

Beim Diseneffekt wirken zwei Hindernisse und die
Luftmassen treffen sich in der Mitte zwischen beiden
Hindernissen.

Die hochsten Windgeschwindigkeiten treten kurz vor der
Enge auf. Umgekehrt verhélt es sich dann in Lee der Enge.

Hier haben die Luftmassen wieder mehr Raum und die
Windgeschwindigkeit nimmt schnell ab. Die Stirke des
Duiseneffekts ist abhangig von der Hohe der Hindernisse:
besonders in Lee von hohen Bergen sind die Luftwirbel wesentlich starker ausgepragt als hinter einer maRig
hohen Steilkiiste. Der Duseneffekt kommt aber auch schon bei leichten Erhéhungen zur Entfaltung. Zusétzlich
zu der Verstarkung des Windes ist auch haufig eine Richtungséanderung der Luftbewegung vor und hinter den
Hindernissen zu beobachten.

Landwind und Seewind

Seewind ﬂ

< 1 ‘C;’J

=
Lr G o

Anstelle des Herdes springt nun die Strahlung der Sonne als Energiequelle ein. Durch die niedrigere
spezifische Wéarmekapazitdat der Landmasse erwarmt sich diese und die dariber liegende Luft schneller als
die Wasseroberflache. Ahnlich wie bei einer Kerze steigt nun die warmere und somit weniger dichte
(umgangssprachlich auch als leichter bezeichnete) Luft auf. Um diesen aufwartsgerichteten Luftstrom
auszugleichen, flieRt von der Wasseroberflaiche her kihlere Luft nach. Es entsteht ein Wind der von der
Wasseroberflache in Richtung der Landmasse blast und somit ,auflandiger Wind"“ oder ,Seewind“ genannt
wird. Nachts dreht sich dieses Phdnomen um. Es kihlt nun die Landmasse schneller aus als das Wasser,
wodurch die warmere Luft Uber dem Wasser aufzusteigen beginnt. Es weht nun der Wind vom Land aufs
Wasser, was zu einem so genannten ,ablandigen Wind"“ oder ,Landwind” fUhrt.
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Der Fallwind (katabatischer Wind)

Katabatischer Wind e

Uberstrémt der Wind hohes Gebirge das steil zur Kiiste abfallt, so entsteht ein Fallwind, wenn iiber Land
héherer Druck herrscht und tber See ein Tief.

Die Bora ist ein trockener, kalter Fallwind (also ein katabatischer Wind), der dhnlich wie der Mistral im
westlichen Mittelmeer plétzlich und mit grofRer Heftigkeit und Hammerboen aus NO bis O einsetzt, und das
alles bei blauem Himmel, normalem Barometerstand und niedriger Luftfeuchtigkeit! Die Bora entsteht infolge
Abklihlung der Luft in den Karsttélern Kroatiens. Diese kalte Luft stlirzt dann als Fallwind die Hange der
Karstgebirge herunter. Sie ftritt zu jeder Jahreszeit auf, kommt aber haufiger im Winter vor, wo sie oft
Sturmstérke erreicht.

Warnung: Kahle Abhange auf der dem Festland zugewandten Seite einer Insel bedeuten, daR die Bora in
dieser Gegend sehr gefahrlich ist. Buchten am Full der Gebirge bieten keinen Schutz; im Gegenteil erreicht
hier die Bora Orkanstérke

In Kistennéhe erkennt man eine Wolkenwalze auf den Bergkuppen. Auf ein Einsetzen der Bora kann man
aber erst dann sicher schlielen, wenn sich aus dieser Wolkenwalze Fetzen I6sen. Auf See lassen von Osten
kommende Schaumkronen auf die herannahende Bora schlieRen. Wenn diese Schaumkronen in einiger
Entfernung sichtbar sind, sollte schnellstens gerefft werden.

Die kroatischen Rundfunksender strahlen Borawarnungen aus, wenn Wind mit mehr als 30 kn Gschwindigkeit
erwartet wird.

Der Mistral - ein kalter Wind der aus dem Rhéne Tal weht

Der zu der Familie der Fallwinde gehérende Mistral ist ein Wind, der dem Rhéne Tal folgt und in stdliche
Richtung auf das Mittelmeer weht. Er gehort zu dem dominantesten Winden des westlichen Mittelmeerraums
und ist das westliche Pendant zum Bora, welcher das Mittelmeer am Gstlichen Ende der Alpen erreicht.

Der Mistral entsteht aus einem Zusammenspiel von Druckunterschieden zwischen dem Zentrum und dem
Siiden Frankreichs oder zwischen beiden Seiten des Golfe du Lion.

Da der Mistral aus kalter maritimer Polarluft entsteht, weht er auch bei klarem Himmel.

Je nach Starke kann der Mistral durch die Stralle von Bonifacio, welche zwischen Korsika und Sardinien
verlauft, bis in das zentrale Mittelmeer reichen.

Im Vergleich zu anderen Winden tritt der Mistral im Sommer fast genauso heftig wie im Winter auf und erreicht
teilweise sogar Orkanstérke.

Der Schirokko ist ein heilRer Wind, der aus dem Siiden bis Stidosten kommt. Er weht von der Sahara in
Richtung Mittelmeer und kann in Ausnahmefallen auch mit der Geschwindigkeit eines tropischen
Wirbelsturms wehen. Die Luft wird oft gelblich-rétlich-braunlich durch die groRe Menge an Sandstaub, die der
Schirokko mit sich bringt.

Der Schirokko entsteht durch die Druckdifferenz zwischen den kiihlen Tiefdruckgebieten in Stideuropa und
der heilRen Sahara. Er wandert (iber Afrika und dann tiber das Mittelmeer nach Europa. Anfangs ist er noch
trocken, nimmt aber Feuchtigkeit Giber dem Mittelmeer auf.

Aus der Wiste fiihrt er zusatzlich auch eine groRe Menge Sandstaub mit sich und die Sichtweite verringert
sich daher erheblich.

Ein Anzeichen des Schirokkos ist die steigende Luftfeuchtigkeit. Es wird sehr diesig und im Sommer wird der
Wind als unangenehm und schwil empfunden.

Far Segler ist dieser Wind jedoch eher ungeféhrlich, da er gleichmafRig weht und nur selten 6 Beaufort
Uberschreitet.
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Féhn

Féhn ist ein Fallwind, der entsteht, wenn feuchte Luft vor einem Gebirge aufsteigt. Dabei kiihlt sich die Luft
zunachst um 1°Celsius pro 100 Meter (= trockenadiabatisch) ab und das Wasser kondensiert.

Es bilden sich Wolken, die abregnen, wenn sie zu schwer werden. Ab einer bestimmten Hohe kihlt die Luft
nur noch um 0,5° Celsius pro 100 Meter ab. (= feuchtadiabatisch).

Als Fohnmauer bezeichnet man die Grenze, an der sich die Wolken wieder auflésen und der Himmel aufklart.
Dann sinkt die Luft wieder ab und erwérmt sich erst um 0,5° Celsius pro 100 Meter (= feuchtadiabatisch). Weil
sie die meiste Feuchtigkeit verloren hat, erwarmt sie sich nun schneller, die Wolken Isen sich auf.

Die Luft sinkt weiter ab und erwarmt sich weiter um 1° Celsius pro 100 Meter (= trockenadiabatisch). Der
Wind weht sehr warm und trocken vom Gebirge weg.

Fohnmauer

—— ]

Fohn entsteht oft von Siiden her. Dabei driickt der Wind gegen die Sudseite der Alpen. Die Wolken tirmen
sich auf und regnen oder schneien an den Hangen ab. Auf der Nordseite der Alpen hingegen ist es sonnig
und warm. Auerdem gibt es den Nordféhn. Theoretisch kénnen Nord- und Stdféhn nie gleichzeitig auftreten.

Charakteristische Merkmale des Wetters bei Féhn sind sturmartige Windgeschwindigkeiten (Féhnsturm),
warme Temperaturen, die geringe Luftfeuchtigkeit, klare Luft und die linsenférmigen Wolken.
Manchmal kann der Wind mit Geschwindigkeiten von bis zu 150 km/h blasen.

Fohn gibt es in den verschiedensten Gebirgen der Welt. In Kanada heit der Féhn Chinook. Auch die
neusselandischen Alpen kennen dieses Wetterphanomen - dort unter dem Namen Canterbury Northwester.
Dieser Wind ist verantwortlich fiir die Bildung der neuseeléndischen Regenwalder.

Die Entstehung des F6hns und die Merkmale bei Féhnwetter lassen sich nattrlich auch auf andere trockene
Fallwinde Ubertragen. Féhn-ghnliche Windsysteme gibt es aber nicht nur in Hochgebirgen, sie gibt es
beispielsweise auch in den Mittelgebirgen. Dort f4llt die Erwérmung jedoch meist nicht so stark aus wie beim
Alpen-Féhn, weil die Mittelgebirge niedriger sind und die Luft somit nicht sehr weit absinkt.
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Beaufort-Skala

Die Beaufort-Skala wurde 1806 von dem englischen Admiral Sir Francis Beaufort (1774 — 1857) erarbeitet. Mit
ihrer Hilfe kann anhand der Auswirkungen des Windes die Windstérke geschétzt werden.

Mit der 13teiligen Beaufortskala lasst sich die Windstarke angeben, sie reicht von 0 (Windstille) bis hin zu
Starke 12 (Orkan). Den einzelnen Windstarken wurden géngige Bezeichnungen zugeordnet, die in den
Medien und auch in der Bevélkerung recht verbreitet sind. Damit lassen sich Windgeschwindigkeiten auch
ohne Messungen miteinander vergleichen.

Der Wind ist meteorologisch gesehen jene Luftbewegung, die entsteht, wenn Luft von einem Ort hoheren
Luftdrucks zu einem Ort niedrigeren Luftdrucks strémt. Richtung und Stérke charakterisieren den Wind, die
Windstéarken werden mit Hilfe der international gebréuchlichen Beaufort-Skala angegeben.

Wind und Seegang sind nicht zwingend einheitlich! Beispielsweise kann der Seegang nach einem Sturm noch
viele Stunden richtig Ubel sein, wahrend der Wind langst eingeschlafen ist.

Und umgekehrt ebenso:
Der Seegang lauft einem Sturm meistens ein, zwei oder sogar mehr Stunden nach. Am Anfang eines Sturms
kénnen die Wellen also noch sehr flach sein, sich spater aber heftig aufbauen.

5 [16bis21[28,8bis39,8  |8,0 bis 10,7 7
6 |22bis27]39,9bis50,9 10,8 bis 13,8 |starker Wind _
7

28 bis 33 |51,0 bis 62,0 [ 13,9 bis 17,1 [steifer Wind _

Nach oben hin wird die Beaufort-Skala von der Fujita-Tornado-Skala oder der Saffir-Simpson-Hurrikan-Skala
erweitert.

<17 <39
62 - 117 34 - 63 17 - 32 39 - 73
 118-153 64 - B2 33-42 74 - 95

34-63 17-32 39-73
118 - 183 654 - 98 33-50 74-112
184 - 255 99 - 137 51-70 113 - 157
256 - 334 138 - 180 71-92 158 - 206
335 - 420 181 - 227 83 - 116 207 - 260
ab 421 ab 228 ab 117 ab 261

154 - 177 83-95 43 - a9 96 - 110

178 - 210 96 - 113 50 - 58 111 -130

211 - 248 114 - 135 59 - 89 131 - 155

ab 250 ab 136 ab 70 ab 156

Saffir-Simpson-Hurrikan-Skala Fujita Tornado-Skala
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Verhalten im Notfall
Rettungsschwimmer Boje

Bei einem Einsatz schwimmt der Rettungsschwimmer zum Verunfallten.
Dabei zieht er die Boje hinter sich her. Ist er beim Verunfallten angekommen,
reicht er ihm die Boje aus sicherer Entfernung. Héchste Vorsicht ist geboten,
um eine Umklammerung durch den Verunfallten zu vermeiden. Hat der
Rettungsschwimmer den Verunfallten gesichert, zieht er diesen zurlick ins
Boot.

Rettungswesten

Bei den Rettungswesten unterscheidet man Feststoffwesten und aufblasbare Rettun
gswesten. Diese Westen haben den Vorteil, dass sie im Notfall nicht erst aufgeblasen
werden mussen. Auch sind sie heute so gut geschnitten, dass sie ihren Trager nicht
bei seinen Bewegungen an Bord beeintrachtigen.

Der Schwimmkérper der aufblasbaren Rettungswesten wird erst beim Einsatz per
Hand oder automatisch bei Kontakt mit Wasser mit Gas geflit. Die groRten Vorzige
der aufblasbaren Rettungs-westen sind ihre Handlichkeit und ihr Tragekomfort.

Alle Rettungswesten haben die Aufgabe, eine ohnmachtsichere Wasserlage zu

bewirken. Sie heben das Gesicht — also Mund und Nase — einer erschopften oder bewusstlos im Wasser
treibenden Person aus jeder Position aus dem Wasser heraus und bringen den Koérper in die stabile
Rickenlage.

RettungsfloRe

sind in Taschen oder Containern verpackt. Im Ernstfall vertaut
man zundchst die ReilRleine des aufblasbaren RettungsfloRes
am Boot, wirft die Insel unaufgeblasen tber Bord und zieht dann
an de r Reillleine. Dann fillen sich die Auftriebskammern mit
Gas oder Pressluft. Eine Sollbruchstelle in der Verbindungsleine
zum Boot sorgt daftr, dass diese von einem sinkenden
Fahrzeug nicht mit in die Tiefe gerissen werden kann.
RettungsfloRe missen an Bord so verstaut sein, dass man sie
im Notfall sofort verwenden kann. Technische Fertigung und
Ausristung der Rettungsinseln erfordern eine periodische
Inspektion durch eine autorisierte Wartungsfirma.

Achten Sie darauf, dass die Rettungsmittel an Bord eine glitige Zulassung besitzen, die die zugesagten
Gebrauchseigenschaften garantieren!

Pyrotechnische Signalmittel

Um im Notfall Retter auf sich aufmerksam zu machen, kénnen Schiffbriichige Raketen abschieflien,
Signalfackeln ztinden oder dhnliche pyrotechnische Mittel ausiésen.

Die Auswahl an pyrotechnischen Signalen ist gro3. Fur alle gilt jedoch, dass sie trocken aufbewahrt werden
mussen und gut erreichbar sind.

Machen Sie sich vor Antritt der Reise mit den Seenotsignalen vertraut und denken Sie daran: Pyrotechnische
Gegenstande konnen nach Art und Einsatzzweck extreme Hitze entwickeln, Projektile ausstolRen oder
explodieren.

Bergung durch Hubschrauber

Rettungswesten missen permanent getragen werden. Sobald Sie den Hubschrauber héren, kénnen Sie mit
Hilfe von Handfackeln oder Signalspiegeln Ihre Position aufzeigen.

Stellen Sie Ihren Funk auf den UKW-Kanal 16 ein, damit die Besatzung des Hubschraubers Ihnen
Anweisungen geben kann.

Achtung: Das Windenseil und der Hubschrauber sind elektrostatisch geladen! Aus diesem Grund muss das
Seil zuerst geerdet werden. Sobald das Seil geerdet ist, wird es an Deck zusammengerolit.

Achten Sie darauf, dass das Windenseil nicht am Boot festgemacht wird, der Hubschrauber kann dadurch
seine Eigendynamik verlieren.

Es ist wichtig, den Anweisungen der Hubschrauberbesatzung Folge zu leisten, da
diese genau weil, wie eine Bergung sicher und schnell durchgefiihrt wird.

Die Segel miissen unten sein, damit sich der Hubschrauber nicht verfangt.
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Grundberiihrung und Freikommen

Unfélle von Grundberihrung kénnen Menschenleben kosten und schwerwiegende 6kologische als auch
6konomische Schaden nach sich ziehen.

Nicht wenige Yachten sind schon durch Grundberiihrung verloren gegangen. Durch rasches und
entschlossenes Handeln kann man das Argste aber verhindern.

Es besteht ein grundlegender Unterschied zwischen einer Grundberithrung auf Am-Wind-Kurs und einer
Grundberiihrung bei achterlichem Wind.

Bei einer Grundberlihrung am Wind ist selten zu befiirchten, dass uns der Wind weiter auf die Untiefe driicken
wird. Durch das plétzliche Abstoppen der Fahrt und das Wegfallen des Fahrtwindes wird der Wind schwécher
und fallt achterlicher ein als vorher.

Wesentlich unangenehmer ist es bei Vorwind- oder Raumschotkurs. Durch das plétzliche Wegfallen des
Fahrtwindes wird der Wind mit einem Schlag wesentlich stérker, fallt achterlicher ein und schiebt das Boot
weiter auf die Untiefe zu. Zwei MaBnahmen miissen nun gleichzeitig durchgefiihrt werden:

1. die Yacht zur Verringerung des Tiefganges kiinstlich krédngen und

2. die freikommende Yacht ins tiefe Wasser verholen.

Kréangung durch Gewicht am GroBbaum

Dirk

Hier mit Crewmitgliedern
den Baum belasten
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Feuer an Bord, Explosion

Jeder Brand und jede Explosion an Bord bringt Schiff und Besatzung in akute Gefahr. Deshalb ist es wichtig,
durch richtiges Verhalten das Brandrisiko mdéglichst gering zu halten und durch entsprechende Ausriistung mit
Brandbekampfungseinrichtungen im Wege der ersten Léschhilfe fir eine gezielte Schadenseingrenzung zu
sorgen.

Die Mindestausristung mit Handfeuerléschern und automatischen Loéschanlagen findet sich in den
Bootpapieren (Zulassungsurkunde).

Nach Ihrem Brandverhalten werden die brennbaren Stoffe in Brandklassen eingeteilt:

Brandkiasse Brandstoff Beispiel Loschmittel Hinweis
Brande fester Stoffe, haupt- Holz, Kohle, Wasser, Schaum,
sachlich organischer Natur, Papier, Stroh, ABC-Pulver,
die normalerweise unter Faserstoffe, Ldschgas,
Glutbildung verbrennen Textilien Léschdecke
" I Benzin, Benzol,
Brande von flissigen o Schaum, ABC-
g Heizdl, Ather,
Stoffen oder fllissig i Pulver, BC-Pulver,
werdenden Stoffen Alkohal, Steann, Kohlenstoffdioxid
Harze, Teer
Acetylen, ABC-Fulver, Brénde erst
Brande von Gasen Wassprstofh Koh?gitgg;gxid i
Methan, Propan, “ . Gaszufuhr
Léscher mit

Stadtgas, Erdgas abgestellt ist

Gasstrahldiise

Aluminium, Metallbrandpulver, Niemals
Bréande von Metalle Magnesium, trockener Sand, Wasser
Natrium, Kalium | trockener Zement verwenden

i - :
F S Fettbrandiéscher, Niemals
Brande von Speisedle/fette SS peeilsseigltee Pulverléscher nur Wasser

P bedingt verwenden

Empfehlungen und Hinweise zur Brandverhiitung und Brandbekampfung
Personen an Bord

e alle Personen mit Lage und Funktion vorhandener Notausstiege vertraut machen,
e alle Personen die Anordnung der tragbaren Feuerldscher mitteilen und deren Bedienung erléutern.

Rauchen

e nicht in der Koje rauchen,

e brennende Zigaretten nicht auf Kanten von Mébeln usw. ablegen; sie gehoren in den Aschenbecher,

e Kippen nicht achtlos wegwerfen (auch nicht nach aulen, weil der Wind sie in das Bootsinnere beférdern
kénnte), sondern nur in den Aschenbecher, das gleiche gilt fur benutzte Streichholzer
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Koch- und Heizeinrichtungen

o Gerate nur nach Anweisung des Herstellers bedienen;

» regelmalig Leitungen einschl. flexibler Leitungen und Verschraubungen auf Leckagen tUberprifen (bei
Gas nicht mit Streichholz oder Feuerzeug, sondern mit Schaum oder Wasser!);

o Auffangwannen fir flissigen Brennstoff kontrollieren, ev. vorhandenen Brennstoff sofort beseitigen;

 Uberlaufmengen beim Befiillen von Vorratsbehéltern sofort beseitigen; soweit méglich, Fillvorgénge
nicht im Bootsinneren vornehmen.

Beim Tanken und Umfiillen von fliissigem Brennstoff

¢ absolutes Rauchverbot,

e Koch- und Heizeinrichtungen abstellen,

» Offnungen zum Bootsinneren verschlieRen, um Gaseintritt zu verhindern.

e transportable Tanks auferhalb des Bootes befiillen,

¢ keine Kanister im Bootsinneren umfillen

» beim Befiillen fest eingebauter Tanks Trichter in den Tankeinfiillstutzen einsetzen, Uberlaufmengen
sofort beseitigen,

e FUll- und Entliftungsleitungen regelmaRig tberprifen,

e nach dem Tanken das Bootsinnere gut durchliften.

Beim Anlassen und Abstellen von Motoren

¢ vor dem Anlassen von innen liegenden Vergasermotoren unbedingt Motorraum bel(ften,

» regelméRig Brennstoffleitung einschlieBlich flexibler Leitungen und Verschraubungen auf Leckagen
Uberprfen,

e nach dem Abstellen die Brennstoffleitungen absperren,

e bei plétzlichem Stehen bleiben des Motors zunadchst Brennstoffversorgung Uberpriifen
(Brennstoffgeruch!).

Feuerléscheinrichtungen:

e auf Einhaltung der Priffrist von 2 Jahren bei tragbaren Feuerléscher und fest eingebauten
Feuerléschanlagen achten,

e darauf achten, dass Feuerléscher sichtbar bleiben oder ein entsprechendes Hinweisschild vorhanden
ist,

e benutzte oder auch teilentleerte Feuerldscher unverziglich nachftillen lassen,

e gelegentlich vor Ablauf der 2-Jahres-Frist mit einem Ldscher an Land eine Brandbekampfungsiibung
durchfiihren.

VOR DEM ANLASSEN VON INNENLIEGENDEN
VERGASERMOTOREN UNBEDINGT MOTORRAUM BELUFTEN
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KVR-Notsignale

Die folgenden Signale, die zusammen oder einzeln verwendet oder gezeigt werden, bedeuten Not und die
Notwendigkeit von Hilfe.

Diese Notsignale dirfen nur gegeben werden, wenn Not und die Notwendigkeit von Hilfe besteht. Der
Gebrauch von Signalen, die mit diesen Signalen verwechselt werden kénnen, sind verboten.

P00 =N =N =N 9009
000 = mmmm 900

Rote Fallschirm- durch eine beliebige Mayday durch Notzeichen NC des
Leuchtrakete Signalart gegebenes Sprechfunk Internationalen
Morsesignal SOS Signalbuches
f.
Ball Ober oder unter Flammensignal auf Leuchirakete mit rote Handfackel
einer viereckigen dem Fahrzeug einem roten Leucht-
Flagge stern

Ist ein Seenotsignal abgegeben worden, obwohl keine Notwendigkeit dafur bestand, haben Helfer unter
Umsténden Anspruch auf Schadenersatz.

Es ist zuldssig und sinnvoll, mehrere Notrufe gleichzeitig abzusetzen, beispielsweise zunidchst eine
Signalrakete abzufeuern und dann per Seefunk eine Mayday-Meldung abzusetzen. Wenn man einen Notruf
iber DSC- Controller gemal® GMDSS abgesetzt hat, muss — um Verwechselungen vorzubeugen — beim
anschlieRenden Notruf tUber Sprechfunk oder Funkfernschreiben die MMSI| mitgemeldet werden. Der
Schiffsfiihrer sollte sich jedoch entscheiden, welche Mittel in der aktuellen Situation angebracht sind. Es ist
wenig hilfreich, samtliche Raketen abzufeuern, wenn keine Aussicht darauf besteht, dass sie jemand sieht.
Das Konzept besteht aus zwei Stufen: Mit Fallschirmsignalraketen informiert man weit entfernte Schiffe oder
andere Beteiligte dartiber, dass ein Notfall vorliegt und weist grob in die Richtung ein, in der sich der Havarist
befindet. Mit Handfackel oder Rauchsignal weist man in Sicht befindliche Retter auf die genaue Position hin.

Die erforderliche Sicherheitsausriistung auf Sportbooten ist vom Staat, in dem es registriert ist,
vorgeschrieben. Die Vorschriften sind meistens von den zu befahrenden Gewéssern (Binnenseen,
Kiistengebiete, Hochsee) und der Grofie des Schiffes abhéngig. Die bezeichneten Gegenstdnde missen
dauernd gebrauchsfertig an Bord mitgeftihrt werden. Der Schiffsfuhrer ist daflir verantwortlich, dass die
Sicherheitsausriistung vollstandig und einsatzbereit ist. Es ist in seinem eigenen Interesse, sich nicht auf die
Angaben des Eigentiimers zur Ausristung zu verlassen — dies gilt besonders bei Miet- oder Charterbooten.
Auch die Crew sollte mit den Sicherheitsrichtlinien und den vorhandenen Hilfsmitteln vertraut gemacht
werden.

Im Sinne guter Seemannschaft ist das Mitfihren einer dem befahrenen Gebiet entsprechenden Ausriistung

eigentlich selbstversténdlich. Abgesehen von Bufgeldern konnen fahrlassige Unterlassungen auch zu
Regressforderungen von Versicherungen fuhren.
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UKW-Funk

Funkzeugnisse

Das Short Range Certificate (SRC) ist ein international giiltiges Funkbetriebszeugnis. Es berechtigt den
Inhaber zur Teilnahme am mobilen Seefunkdienst auf UKW auf Sportbooten. Es schlielt die Bedienung von
Schiffsfunkstellen und Sicherheitsfunksystemen (GMDSS) ein. (Notrufkanal 16)

Das Long Range Certificate (LRC) ist ein international gliltiges Funkbetriebszeugnis. Es berechtigt den
Inhaber zur Teilnahme am mobilen Seefunkdienst und am mobilen Seefunkdienst (ber Satellit auf
Sportbooten. Es schlieft die Bedienung von Sprech-Seefunkstellen, Schiffs-Erdfunkstellen und
Sicherheitsfunksystemen (GMDSS) ein. (Notruffrequenz 2182 kHz)

Das General Operator’s Certificate (GOC) ist ein international giltiges Funkbetriebszeugnis. Es berechtigt
den Inhaber zur Teilnahme am mobilen Seefunkdienst und am mobilen Seefunkdienst tiber Satellit auf
Handelsschiffen. Es schlieRt die Bedienung von Sprech-Seefunkstellen, Schiffs-Erdfunkstellen und
Sicherheitsfunksystemen (GMDSS) ein.

Das Restricted Operator’s Certificate (ROC) ist ein international glltiges Funkbetriebszeugnis. Es
berechtigt den Inhaber zur Teilnahme am mobilen Seefunkdienst auf UKW auf Handelsschiffen. Es schliefdt
die Bedienung von Schiffsfunkstellen und Sicherheitsfunksystemen (GMDSS) ein.

SRC

Mobiler Seefunkdienst auf UKW mit einem DSC-Controller.

Als digitalen Selektivruf bezeichnet man digitale Signale, die im Falle von UKW auf Kanal 70 gesendet werden
und einen Anruf oder einen DSC-Notalarm beinhalten.

Die Kennzeichnung der einzelnen Funkstelle erfolgt dabei durch die MMSI - Maritime Mobile Service Identity
und ist eine neunstellige Zahl, deren erste drei Stellen MID - Maritime Identification Digits (Landeskenner)
heiflen und das Land angeben, in dem die Funkstelle registriert ist.

Die MMSI der Kiistenfunkstelle beginnen stets mit zwei Nullen, denen der Landeskenner folgt: 00 211 1240
ist z. B. die MMSI der KiF St Bremen, 00 238 0100 ist Split Radio.

Gruppennummern beginnen immer mit einer Null. Hier kann mit einer Nummer eine Gruppe von
Fahrzeugen gleichzeitig gerufen werden (z. B. die Schiffe der Wasserschutzpolizei oder einer Reederei).
021125230 Erste Zahl null, dann Landeskenner und zuletzt die 5-stellige Zahl.

Die MMSI der Kistenfunkstellen ist in der ,List of Coast Stations* oder ,Admiralty List of Radio Signals* zu
finden, die MMSI der Schiffe in der ,List of Ship Stations".

Im internationalen Seefunkverkehr missen Nachrichten, welche die Sicherheit des menschlichen Lebens auf
See betreffen, vorrangig behandelt werden. Zur Gewaéhrleistung dieses Grundsatzes ist die Rangfolge des
Verkehrs im Seefunkdienst zu beachten:

1. Notverkehr MAYDAY
2. Dringlichkeitsverkehr PAN PAN
3. Sicherheitsverkehr SECURITE
4. Sonstiger Verkehr ROUTINE

In den Kistengewassern der meisten Lander erfolgt eine ltickenlose Uberwachung von Kanal 16 und per DSC
tber Kanal 70 durch die Coastguard oder durch Maritime Rettungsleitstellen. Die heilen MRCC - Maritime
Rescue Coordination Centre.
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Radar

Als wohl eine der sichersten Kollisionsvermeidungstechnologien an Bord gilt nach wie vor die Radaranlage.
Sie schutzt, wenn sie richtig eingestellt und bedient wird, vor allem bei schlechter Sicht oder Nebel am
verlasslichsten vor Kollisionen mit anderen Schiffen und Gegensténden, wie zum Beispiel einer nicht auf der
Seekarte abgebildeten Tonne. Die zuverldssige Interpretation eines Radarbildes durch den Skipper bzw.
Crewmitglieder benétigt allerdings viel Ubung und Erfahrung.

Das Wort Radar steht fur die englische Bezeichnung ,Radio Detection and Ranging* und beschreibt eine
Positions- und Abstandsbestimmung tber die Aussendung und Reflektion von Radiowellen. Diese kurzen,
elektromagnetischen Wellen, auch Impulse genannt, werden von lhrer Radarantenne an Bord ausgesandt.
Wenn diese Impulse auf andere Schiffe, Betonnung, eine umliegende Hafenanlage oder Ahnliches prallen,
werden sie reflektiert und von Ihrer Radarantenne wieder aufgefangen.

Die angeschlossene Radaranlage oder das radarfahige Multifunktionsdisplay werten die Ubermittelten
Informationen aus, stellen ein mégliches Hindernis oder einen Gegenstand dar, errechnen den Abstand zu
diesem und bestimmen auflerdem seine Richtung/Peilung.

Durch das permanente Rotieren der Radarantenne wird ein gleichmaRiges Entsenden der Impulse in alle
Himmelsrichtungen erzeugt und so dafiir gesorgt, dass nicht nur eine Seite des Schiffes iiberwacht wird.

Die Radarantenne sendet und empfangt die benétigten Daten fir die Ortung von allen Hindernissen in der
Umgebung. Bei der Verwendung von AIS sehen Sie immer nur dasjenige Schiff oder Hindernis, welches aktiv
seine AlS-Daten sendet.

Um ein Radarbild lesen zu kénnen, bedarf es einer gewissen Ubung. Wer sich noch nicht so gut damit
auskennt, sollte einmal bei gutem Wetter und guter Sicht die Umgebung betrachten und schauen, wie diese
auf dem Radarbildschirm dargestellt wird.

Die korrekte Interpretation des Bildes ist wichtig, damit im Ernstfall bei Nacht oder Nebel, wenn die Umgebung
»~unsichtbar® geworden ist, das Bild richtig verstanden wird und die richtigen Schiiisse daraus gezogen
werden. Auch muss man wissen, dass nicht alle Objekte angezeigt werden. Vereinfacht dargestellt kann man
sagen: Metall, Land und Wasser reflektieren eher gut, Kunststoff oder Holz hingegen eher schlecht.

Bei den meisten Geréten kénnen drei verschiedene Empfindlichkeits-Parameter eingestellt werden. Erstens:
die generelle Empfindlichkeit (Gain). Zweitens: die Regentriibung (Regen). Und drittens: die Seegangstriibung
(See).

Bedenken Sie bei der Interpretation |hrer Radaranzeige immer, dass |hre Radarantenne das Zentrum der
Radardarstellung bildet und sich somit nicht bewegt. Die Bewegung lhres Schiffes ist vielmehr in den
Bewegungen der abgebildeten Echos mit enthalten ist, die Bewegungen sind also relativ. Das bedeutet
wiederum auch, dass Gegenstdande wie eine Tonne oder Landabschnitte, die feststehen sich auf lhrem
Bildschirm bewegen.

Ist ein Radar an Bord muss es nach den KVR auch benutzt werden.
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AIS - Automatic Identification System

AIS hilft, Kollisionen auf See zu vermeiden. Es ermdglicht den automatischen Informationsaustausch
zwischen Schiffen untereinander und mit Landstationen. Fir die Verkehrszentralen an der Kiste ist es ein
erganzendes Mittel zur maritimen Verkehrssicherung. Hierdurch erhéht sich die Sicherheit auf dem Wasser
erheblich.

Das Verfahren des AlS-Datenaustausches ist weltweit standardisiert und funktioniert auf allen Weltmeeren, so
dass sich auch Schiffe unterschiedlicher Nationen auf offener See begegnen kénnen und sich gegenseitig
,sehen”.

Anders als in der Sportschifffahrt ist AIS in der Berufsschifffahrt schon lange Pflicht. Auch immer mehr
Wassersportler risten ihre Schiffe mit AlS-Geraten aus. Man unterscheidet zwischen Empfangern und
Transpondern. Eine neue Entwicklung sind AlS-Notfallsender und AlS-Mann-iliber-Bord-Gerate (MOB-Gerat).
Diese Notsender kénnen zwei unterschiedliche ,Messages"” (,Botschaften*) abgeben.

Die eine (,Message 1) enthalt aktuelle Position, Kurs, Geschwindigkeit, Datum und Uhrzeit. Die andere
(,Message 14") ist ein aktiver Notruf oder Testruf.

Alle AlIS-Empfanger und AlS-Transponder kénnen diese Nachrichten empfangen, auswerten und an einen
Kartenplotter, PC oder ein Radargerat weitergeben. Die Darstellung des Notrufes erfolgt auf neueren Geréten
durch das international gtiltige Zeichen flir einen AlS-Notruf: einen roten Kreis mit Kreuz.

Achtung: Ein AIS-Gerét ist nicht Bestandteil der offiziellen Rettungskette — auch nicht ein AIS-MOB-Gerat. Ein
AIS-MOB oder ein AIS-SART (Search and Rescue Transponder) dienen nicht der Alarmierung, sondern sind
als Ortungshilfsmittel konzipiert. Entsprechend ausgeristete Schiffe in der Sendereichweite des Gerétes (je
nach Umweltbedingungen mehrere Seemeilen) kénnen den AlS-Alarm empfangen und eine Alarmierung
weiterleiten, es gibt daftir allerdings keine Garantie.

Die statischen Daten geben Auskunft liber:
den Schiffsnamen

das Internationale Funkrufzeichen

den Schiffstyp und die Abmessungen des Schiffes

Zu den reisebezogenen Daten gehdren der:
aktueller Tiefgang

der Bestimmungshafen

das ETA (geplante Ankunftszeit)

sowie u. U. eine Angabe zur Ladungskategorie

Die dynamischen Daten beinhalten:

genaue Angaben Uber die Position des Schiffes
seine Geschwindigkeit und sein Kurs tber Grund
das momentane Drehverhalten des Schiffes

Weitere Vorteile sind:

AlS ermoglicht den Blick Uber Hindernisse. Im Gegensatz zu Radar wird der Empfang von AIS durch
Landzungen, Gebédude, Inseln etc. nicht behindert. Die empfangenden Meldungen werden als eindeutige
Symbole dargestellt. Insbesondere flr ungelibte Nutzer lassen sich die Ziele in Gegensatz zu einem
Radarbild sehr leicht identifizieren. Zusatzlich werden |hnen in einem separaten Fenster echte
Klartextmeldungen angezeigt.
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Das AlS-System mit Blick um die ,Ecke"
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Kartenplotter

Zunéchst war das GPS nur fUr militérische Belange da.
Die zivile Nutzung wurde erst ab der Jahrtausendwende uneingeschrénkt moglich, nachdem eine kinstliche
Signalverschlechterung abgeschaltet wurde.

Fir die sichere und schnelle Navigation sind Kartenplotter auf einem Boot zur Standardausriistung geworden.
Nicht nur auf See, auch auf Kistenrevieren und Binnengewésser liefern GPS-Plotter jederzeit und Gberall
tber das Global Positioning System eine exakte Standortbestimmung. Digitale Seekarten von jedem
gewlinschten Seegebiet lassen sich programmieren, weltweite Basiskarten sind vielfach schon vorinstalliert.
Das elektronische Seekartensystem erlaubt (ber die umfangreiche Software der Plotter vielfaltige
Navigationsaufgaben: Wegpunktnavigation, Routenplanung, Speicherung von Tracks, Gezeitenfunktionen,
Regattataktik und Windprogramme.

Uber die Zoom-Funktion wird das Seegebiet in MaRstab und Auflésung vergréRert und verkleinert. Je groRer
der Mafstab, desto mehr Kartendetails werden sichtbar. So l&sst sich ein Revier vom Ubersegler bis zum
Hafenplan heran zoomen, mit GPS bleibt die aktuelle Position immer im Blick. Moderne Kartenplotter sind als
Multifunktionsdisplay konstruiert und so mit anderen Geréaten und Instrumenten kompatibel.

Der Anschluss mit Echolot macht aus einem Plotter auch einen vollwertigen Fishfinder mit grafischer
Unterwasserdarstellung, ein entsprechender Tiefenmesser vorausgesetzt.

Ein Plotter mit Radar ist eine sinnvolle Kombination, da ein groRes farbiges Display hervorragend als
Radarbildschirm geeignet ist. Zudem lasst sich das Radarbild als Overlay tber die Seekarte legen oder in
einem zweiten Fenster neben der Seekarte beobachten.

Auch AIS, Motorliberwachung und Schiffsmanagement lassen sich auf einem Multifunktionsgerat darstellen
und bearbeiten. Uber WLAN-Schnitistellen, Bluetooth und Wifi-Funktionen ist eine problemlose
Dateniibertragung weltweit garantiert.

Auf einer Yacht ist der Kartenplotter in der Regel im Cockpit an der Steuersédule fest installiert, damit beim
Segeln jederzeit die Navigation kontrolliert werden kann. Die Gehause der Geréate sind sehr robust und fir die
AuRenmontage wasserdicht gebaut, so dass sie unempfindlich gegen Salzwassergischt oder Regen sind.

Gerade in nordlichen Revieren wie der Nordsee und der Ostsee muss die Wetterfestigkeit garantiert sein, um
geféhrliche Navigationsausfélle zu verhindern. Bei starker und direkter Sonneneinstrahlung kommt es auf die
gute Ablesbarkeit des Displays an, es sollte voll tageslichttauglich sein. Das Dimmen der Beleuchtung ist bei
Nachtfahrten sehr komfortabel, damit die Anzeige immer optimal den Lichtverhaltnissen angepasst werden
kann.

Wegpunktnavigation

Positions-, Kurs- und Geschwindigkeitsanzeige liefern aber lediglich ,Ist-Werte” beziiglich der Bewegungen
der eigenen Yacht tiber Grund — spannender wird es, wenn man diese zuséatzlich mit den angestrebten ,Soll-
Werten” vergleichen kann.

Dies erfolgt im Rahmen der so genannten ,Wegpunkt-Navigation”. Ein Wegpunkt ist nichts anderes als eine
Ansteuerungsmarke, die mithilfe des elektronischen Navigators angepeilt wird.

Vorteil: Man ist auch hier nicht auf real vorhandene Ansteuerungsmarken wie beispielsweise Seezeichen
angewiesen, um zu kontrollieren, ob man sich noch auf dem direkten Weg zum Ziel befindet.

Wegpunkte kénnen ganz beliebig in der Seekarte festgelegt und dann in den GPS-Empfanger Ubertragen
werden. Im einfachsten Fall handelt es sich um die Ansteuerungstonne des gewiinschten Zielhafens. Auf dem
Weg dahin kénnen allerdings auch beliebig viele ,Zwischenwegpunkte” gesetzt werden, um beispielsweise
Untiefen oder viel befahrene Schifffahrtswege zu umschiffen.

Mithilfe der Wegpunktkoordinaten kann der GPS-Empfanger nun einen weiteren grofartigen Dienst verrichten
— indem er Uber die Anzeige des ,Bearing” (BRG) jederzeit die rechtweisende Peilung vom aktuellen
Schiffsort zum nachsten Wegpunkt liefert.

Durch den Vergleich von Kurs Giber Grund (COG) und rechtweisender Peilung (BRG) lasst sich so permanent
uberprifen, ob sich die Yacht noch auf dem rechten Weg befindet. Das ,Bearing” (BRG) liefert dabei quasi
den zu steuernden Sollkurs tUber Grund im Sinne des direkten Weges zum Ziel — der COG den von der Yacht
tats&chlich tUber Grund zurlickgelegten Kurs.

Ziel musste es demnach sein, beide Anzeigen moglichst auf einem identischen Wert zu halten, um auf
direktem Weg zum Ziel zu gelangen.
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GMDSS, EPIRB, SART und NAVTEX

GMDSS

Das Global Maritime Distress and Savety System (GMDSS) ist ein weltweites System fiir terrestischen
Funkverkehr und Funkverkehr Gber Satelliten. Der Notfall kann von einem DSC-Controller, einer EPIRB
(Seenotfunkbarke) oder einem Notruf tiber UKW-Kanal 16 oder Uber einen KW-Empfanger Frequenz 2182
kHz ausgel6st werden.

Alarmierungskonzept des GMDSS fiir die hohe See

A

@

| Telefannetz &

Ein Schiff sinkt, die Seenotfunkbake Inmarsat-Epirb lést automatisch Alarm aus, wenn sie im Wasser
schwimmt. Dieser Alarm, der neben der Schiffskennung (MMSI) den genauen Unfallort und die Zeit enthélt,
wird von einem Inmarsat-Satelliten empfangen, sodann (zur Sicherheit) an zwei Kiistenerdfunkstellen (CES,
Coast Earth Station) und weiter tber das Telefonfestnetz an zwei Rettungsleitstellen (MRCC) Ubertragen.
Dort trifft der Alarm etwa zwei Minuten spéter ein. Als Enhanced Group Call wird der Alarm an alle Schiffe im
Seegebiet des Havaristen weitergeleitet. Diese Schiffe miissen sich umgehend bei der Rettungsleitstelle
melden und kénnen daraufhin in die RettungsmalRnahmen einbezogen werden.

EPIRB - Seenotfunkbojen

Emergency Position Indicating Radio Bacon sind Funksender, die weltweit (iber Satelliten einen
Seenotalarm ausldsen und fur die Rettung genau geortet werden kénnen.

jhailed,  die Reichweite von UKW-Funk und Tastfunk begrenzt ist, ist der Empfang der EPIRB

«=am,  EPIRBs sind Bestandteil des GMDSS (Global Maritime Distress and Safety System). Wahrend

iy Seenotsender unbegrenzt.
X ¥ Die geostationdren Satelliten des COSPAS/SARSAT-Systems empfangen das SOS Notsignal
:E: der EPIRB und leiten es an Bodenstationen weiter, von denen aus die néachste

Rettungsleitstelle aktiviert wird.

In der Seenotboje ist ein GPS integriert, wodurch eine Positionsbestimmung des Havaristen méglich ist. Die
Alarmierung der Rettungsleitstelle RCC erfolgt innerhalb von Minuten. Bis zur Einleitung von Suche und
Rettung durch die ortsnachste SAR-Seenotrettung vergeht durchschnittlich nur ca. eine Stunde. Das macht
die EPIRB zum echten Lebensretter auf allen Hochseerevieren der Welt. Die Satellitenortung liefert eine
Genauigkeit von ca. 100 m, was eine schnelle und effiziente Suche méglich macht.

Als PLBs (Personal Locator Beacon) werden kleine, mobile EPIRBs bezeichnet, die am Mann getragen
werden und nach dem gleichen Prinzip funktionieren. Sie sind damit ein hocheffizientes Mann-tiber-Bord-
System fir den Notfall, wenn eine Person tiber Bord gegangen ist. Sie konnen an der Rettungsweste befestigt
werden und sind mit einem Rettungslicht oder Festlicht ausgeriistet.

Zu den PLBs gehdren auch kleine Notfallsender, die Uber das AIS-System Alarm auslésen, mit einer
Reichweite von ca. 4 Seemeilen.
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Search and Rescue Radar Transponder,

kurz Radar-SART oder SART, ist ein Gerat, das beim Auftreffen eines Radarstrahls
ein Radarsignal zurtickschickt und so auf dem Radarschirm ein starkes und
markantes ,Echo” erzeugt. Solche Transponder werden auf Schiffen und Flugzeugen
eingesetzt, damit diese bei Seenotfdllen oder Flugunfillen von den Rettungskraften
schneller gefunden werden kénnen. Der SART reagiert allerdings nur auf X-Band
Radarstrahlen, welche auf 9 GHz gesendet werden.

Bei suchenden Schiffen sollte das Radargerat auf eine Reichweite von 6 bis 12
Seemeilen eingestellt sein. Wenn ein SART noch tber 5 Seemeilen von der eigenen
Radarantenne entfernt ist, sieht man auf dem Bildschirm 6 bis 12 Punkte oder
Striche, die in die eigene Richtung zeigen und einen Abstand von 0,64 nautischen
Meilen (1,2 km) aufweisen. Bei einer Entfernung von einer bis 5 Seemeilen werden
die Punkte zu einem Kegel mit Spitze zur eigenen Anlage. Bei einer Entfernung von
unter einer Seemeile ist das SART — Echo als Halb- oder Vollkreise um die eigene
Anlage zu erkennen.

In den Uberlebenspaketen von Freifallbooten und Rettungsinseln von Schiffen, die
mit SART ausgerustet sind, befinden sich Verlangerungs-Stangen, die auf dem Dach
des Uberlebensfahrzeugs angeschraubt werden kénnen. Der SART wird dann auf die
Verlangerungsstange geschraubt, um einen gréReren Empfangsradius zu erhalten.

RACON verwenden eine ahnliche Technik und wird auf Seezeichen eingesetzt, damit
diese als unverwechselbare Objekte im Radarbild erscheinen

NAVTEX

NAVTEX (Navigational Information over Telex) ist ein internationaler Dienst zur Verbreitung nautischer und
meteorologischer Warnnachrichten. Diese werden weltweit auf gleicher Frequenz zu verschiedenen
Sendezeiten verbreitet. Es werden auch Seewettervorhersagen, Seenotmeldungen und im Winter Eisberichte
ausgestrahlt.

Navtex wird auf verschiedene Frequenzen gesendet. Die Meldungen werden weltweit auf 518 kHz in
englischer Sprache ausgestrahlt (Hauptfrequenz).

Fir lokale Meldungen wurde die Frequenz 490 kHz reserviert, auf der die Klistenfunkstellen in der jeweiligen
Landessprache arbeiten kénnen. Dieses Service ist nicht tiberall verfligbar.

Auf Navtex werden nautische Warnnachrichten, Seenotmeldungen , Sturmwarnungen, Ausfall von
Navigationssystemen, zeitlich begrenzte Sperrgebiete, usw. von den jeweiligen Kustenfunkstellen verbreitet.
Mit der vollstédndigen Einfiihrung des GMDSS senden viele Kustenfunkstellen auch Seewetterberichte und
24h-Vorhersagen aus.
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GEZEITENKUNDE

Entstehung der Gezeiten

Gezeiten entstehen durch periodisch veranderliche Kréfte, die auf die Wassermassen der Erdoberfliche
wirken.

Diese sind:
Massenanziehung durch - den Mond
- die Sonne
Zentrifugalkréafte durch - die Umlaufbewegung von Erde und Mond um den

gemeinsamen Schwerpunkt
- die Umlaufbewegung des Systems Erde/Mond um die Sonne

Erde und Mond bewegen sich um einen gemeinsamen Schwerpunkt. Dieser liegt ca. % des Erdradius vom
Erdmittelpunkt entfernt auf der Verbindungslinie zwischen Erd- und Mondmittelpunkt. Bei dieser Bewegung
um den gemeinsamen Schwerpunkt beschreiben alle Punkte der Erde einen Kreis mit dem Radius % r.

Sie unterliegen dabei:

1. der Zentrifugalkraft
2. der Gravitationskraft des Mondes

An jedem Punkt der Erde ergibt sich aus diesen beiden Kraften eine resultierende Kraft (R), die sich wiederum
in eine vertikale und eine horizontale Kraft (H) zerlegen l4sst. Es ist die horizontale Kraft H die die
Wassermassen auf der Erdoberfliche bewegt und somit als primdre Erscheinung den Gezeitenstrom
verursacht.

Durch den Gezeitenstrom werden die Gezeiten (Ebbe und Flut) als sekundére Erscheinungen hervorgerufen.

‘. —— -,, —
Honzontalkraft (H)

| Bﬂm ;\‘Oﬂd
' " | Mondes
l' '
| Gemeinsamer
| Schwerpunkt

Die durch die Horizontalkraft zum Strémen gebrachten Wassermassen flieRen auf der mondnahen Erdhélfte
zum Bildpunkt des Mondes, auf der mondfernen Erdhélfte zum Gegenpunkt des Bildpunktes. Um Bild- und
Gegenpunkt bildet sich je ein Wasserwulst, Hochwasser (HW), wahrend auf dem GroRkreis, der die
mondnahe von der mondfernen Erdhélfte trennt (Wasserscheide), Niedrigwasser (NW) herrscht.
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@ Mond

~—— Drehrichtung der Erde
4 Strom infolge der Anziehungskraft des Mondes

vl Strom infolge der Fliehkraft im System Erde-Mond
O Bildpunkt des Mondes auf der Erde
------------ Aquator

Wasserscheide

Diese HW und NW folgen nun dem Mond auf seiner scheinbaren Bahn um die Erde, so dass (fast) alle
Punkte der Erde im Verlauf eines Mondtages von ca. 24 Std. 50 Min. Dauer zwei HW und zwei NW haben.
Die Bahn des Mondes um die Erde ist deshalb ,scheinbar® weil nicht der Mond innerhalb eines Tages die
Erde umléuft, sondern sich die Erde einmal innerhalb eines Mondtages unter ihm dreht. Der Mondtag ist
deshalb um 50 Min. langer als ein Sonnentag (24 Std.) weil er sich innerhalb eines Sonnentages um 13° auf
seiner monatlichen Umlaufbahn um die Erde fortbewegt hat.

Der beschriebene Ablauf der Gezeiten-Erscheinungen kann durch eine Reihe regionaler Einflisse verandert
werden, dadurch entstehen:

Halbtagige Gezeiten
Gemischte Gezeiten
Eintagige Gezeiten

Solche Einflisse sind:

1. Standige Anderung der Stellung von Erde, Mond und Sonne zueinander,

2. Wassermassen in stéandig wechselnder Lage zu Sonne und Mond infolge der Erddrehung,
3. Ablenkung der Gezeitenstrome infolge Erddrehung,

4. Gestalt und GréRRe der Meeresbecken,

5. Eigenschwingung der Wassermassen,

6. Kisten- und Bodenformen,

7. Beeinflussung von Nebenmeeren durch Ozeane (z.B. Nordsee).

Wie bereits gesagt, tritt das FlieRen des Wassers als primére Erscheinung auf. Das Wasser fliet mit
unterschiedlichen Geschwindigkeiten. Im freien Seeraum ist die Strémungsgeschwindigkeit wesentlich
geringer als in den Kustengebieten. In den Kistengebieten werden die Wassermassen gestaut und jetzt erst
tritt die sekundare Erscheinung ein, das Ansteigen des Wassers, das in Buchten und Flussmiindungen einen
besonders grofRen Tidenhub hervorruft.

Nun ist es aber nicht nur der Mond alleine der fir die Gezeiten auf der Erde verantwortlich ist. Auch die Sonne
mit ihrer vergleichsweise riesigen Masse, wenn auch viel weiter als der Mond von der Erde entfernt, Ubt einen
Einfluss auf die Bewegungen der Wassermassen auf der Erdoberflache aus. Der Einfluss der Sonne ist etwa
halb so grof3 wie der des Mondes. Auf freier See bewirken im Durchschnitt:

Der Mond Die Sonne

HW =+ 35 cm HW =+ 16 cm

NW =-18 cm NW =-8cm

TH =53 cm TH =24 cm
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Im Laufe eines Monats (Umlauf des Mondes um die Erde = synodischer Monat = 29,5 Tage) wirken beide
Einflisse, in Abhéngigkeit von der Stellung von Erde, Mond und Sonne zueinander, unterschiedlich stark auf
die Gezeiten. Immer dann, wenn Erde, Mond und Sonne in einer Linie stehen, treten die HW auf der Erde
besonders hoch und die NW besonders niedrig ein (Springzeit) und immer dann, wenn Sonne, Erde und
Mond im rechten Winkel zueinander stehen, treten die HW besonders niedrig und die NW besonders hoch ein
(Nippzeit).

Die jeweils zu einem bestimmten Zeitpunkt im Verlaufe eines Monats herrschenden Verhéltnisse nennt man
JAlter der Gezeit" (AdG).

Schematische Darstellung der Mondphasen:

1. Viertel

Sonne

Letztes Viertel

Aus dem vorher Gesagten und der Darstellung der Mondphasen ergibt sich:
Springzeit tritt ein zur Zeit des Vollmondes oder Neumondes und

Nippzeit tritt ein, wenn der Mond im 1. Viertel oder im Letzten Viertel steht. Die Mittzeiten mit den mittleren
Wasserstanden liegen jeweils dazwischen.

Bei der Arbeit mit der deutschen Gezeitentafel (GT) hat das Alter der Gezeit Bedeutung:

= fir die Wahl der mittleren Tidenkurve

« fUr die Bestimmung der Héhenunterschiede (HUG)

« fir die Wahl der mittleren Gezeitenwerte unter den Tidenkurven
« fur die Bestimmung von Gezeitenstromstéarken

Kennt man das Datum fr den Eintritt des Volimondes, kann man mit Hilfe der folgenden Kurve das AdG
bestimmen.

/'_\ Eurve zur Bestimmung des Alters
der Gezait (A4G)

Torgre /f\
@) O/ (.__1

% synodischar Monsr = 14,765 Tags, Schwankoeg =~ 1 T

Sprisz Monssit Nigp Momzsit
4 Tame I Tams

4 Tagn §T

Genauer erhélt man das AdG aus der Tafel 2 des Teil Il der Gezeitentafel, hier wird das AdG fiir jeden Tag
des Jahres angegeben und zwar auch bereits unter Beriicksichtigung der Springverspatung. In der Natur treten
die beschriebenen Gezeiten-Erscheinungen nicht genau zeitgleich mit der sie verursachenden Mondphase auf,
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es gibt eine Verzégerung, die man Springverspatung nennt. Diese ,Verspatung" ist jedoch, wie bereits gesagt,
in der Tafel 2 der Gezeitentafel berlicksichtigt.

Ermittlung von Gezeitenwerten

Mittels der Gezeitentafel kénnen die fir die Praxis an Bord notwendigen Gezeitenwerte festgestellt werden.
Die Gezeitentafel unterscheidet zwischen Bezugsort und Anschlussort.

Ein Bezugsort (BO) ist ein Ort fur den genaue Berechnungen der HW / NW Hohen und Zeiten vorliegen. Alle
rechnerisch und empirisch erfassbaren Daten sind berticksichtigt. Die Gezeitenwerte lassen sich fur jeden
Tag des Jahres unmittelbar entnehmen.

Ein Anschlussort (AQ) ist ein Ort fur den keine genauen Berechnungen der HW / NW Hohen und Zeiten
vorliegen. Um auch fiir diese Orte den Stand der Gezeit errechnen zu kénnen, nimmt man an, dass der
Gezeitenverlauf am Anschlussort dem des Bezugsortes &hnlich ist (BO und AO liegen in geographischer
Nahe zueinander). Die Gezeitenwerte fiir den AO werden ermittelt, in dem man an die Gezeitenwerte des BO
die Gezeitenunterschiede des AO aus dem Teil |l der Gezeitentafel anbringt. Die Gezeitenunterschiede sind
Zeit- sowie Hohenunterschiede. Die Hohenunterschiede werden im Teil Il der Gezeitentafel jeweils fur Spring-
und Nippverhaltnisse angegeben. Es ist also von Bedeutung das Alter der Gezeit (AdG) zu kennen.

Um Tiefenangaben in der Seekarte (KT = Kartentiefe) navigatorisch nutzen zu kénnen sollten einem die
folgenden Beziehungen von Werten untereinander bekannt sein:

Echolotung | + | Tiefgang |=| Wassertiefe | = | Kartentiefe |+ Hohe der Gezeit

El +| Tg |= WT = KT + H
und
Hahe der Gezeit |=| Niedrigwasserhohe |+ | Hohennaterschied
(zu etnem bestimmten
Zeitpunkt)
H = NWH + HU

Mit den nach diesem Verfahren ermittelten HW und NW-Zeiten und -Hohen, sowie mit den sich daraus
ergebenden Steig- und Falldauern (SD/FD) und Tidenstieg und Tidenfall (TS/TF) lassen sich die Standard-

fragen der Tidenrechnung beantworten.
Die Zusammenhange der einzelnen Gezeitenwerte untereinander sind in der folgenden Graphik dargestellt:

Tidenverlauf und Wasserstande

4 y ’T"‘» . HW 4
r'/ \
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| \
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Gezeitenrechnungen

Die deutschen Gezeitentafeln sind im Jahre 1998 durch das BSH (Bundesamt fur Seeschifffahrt und
Hydrographie) geéndert worden. Seitdem gibt es nur noch einen Band, der die Vorausberechnung der
Gezeiten flr bestimmte Orte in europédischen Gewéssern enthalt. Fir alle anderen Gebiete der Erde miissen
die britischen ATT (Admiralty Tide Tables)

benutzt werden. Auch hat sich die Methode zur Losung von Gezeitenaufgaben, die Uber die Ermittlung der
HW und NW Zeiten hinausgehen, geandert.

Fur diesen Bereich sind neue Formeln entwickelt worden, deren Anwendung zu genaueren Ergebnissen fuhrt.

1) Die Ermittiung von Hoch- und Niedrigwasserzeiten in der deutschen Gezeitentafel fiir Europiische
Gewdsser:

Man verfahrt wie im Kapitel Ermittlung von Gezeitenwerten beschrieben, also:
Fiir einen Bezugsort (BO), z.B. Brest am 13.02.1997 das NW am Nachmittag und das HW am Abend.

NW Brest 13.02.97 1532 MEZ H=17m
HW Brest 2128 MEZ H=6,1m

Da die Tafelwerte der Gezeitentafel bereits Riicksicht auf das Alter der Gezeit (AdG) nehmen, sind weitere
Uberlegungen nicht notwendig.

Etwas anders ist das Verfahren, wenn die gleichen Gezeitenwerte fur einen Anschlussort (AO) gesucht
werden, z. B. Paimpol (AO in der GT Nr. 1015).
Bezugsort: Brest, AdG nach Tafel 2: Mittzeit

NW Brest 13.02.97 1532 MEZ H = 17m
ZUG + 0156 HUG =+08m
NW Paimpol  13.02.97 1728 MEZ H = 25m
HW Brest 2128 MEZ H = 6,1m
ZUG + 0148 HUG =+34m
HW Paimpol  13.02.97 2316 MEZ H = 95m

Da die Gezeitenwerte flur Mittzeit gesucht werden, miissen Hohenunterschiede (HUG) zwischen den
jeweiligen Spring- und Nippwerten des AO gemittelt werden, also:

(SPNW + NpNW) / 2 bzw. (SpHW + NpHW) / 2

Wirde das AdG = Spring oder Nipp sein, wirde das Interpolieren entfallen und man kénnte die
entsprechenden Werte flir den AO aus dem Teil Il der GT direkt ibernehmen.

Dieser Teil der Arbeit mit der Gezeitentafel ist einfach und Uberschaubar. Es wird jedoch etwas schwieriger
wenn folgende Fragen beantwortet werden sollen:

2) Wie hoch ist die Hohe der Gezeit (H) zu einem bestimmten Zeitpunkt ?

In der Praxis wiirde man sich diese Frage stellen, wenn man zu einem bestimmten Zeitpunkt bei ablandigem
Wind so dicht wie mdglich unter einer Kiste ankern mdochte. In Tidengew&ssern reicht daflur die in der
Seekarte abgegebene Kartentiefe nicht aus.

Wirde man z.B. bei HW unter Berlicksichtigung des eigenen Tiefgangs mit dem Echolot so lange auf die
Kuste zufahren bis die gelotete Wassertiefe der noch sicheren Kartentiefe entsprache, hatte man
wahrscheinlich bei NW ein Problem — man wirde auf Grund sitzen. Es kommt also darauf an zu wissen,
welche Wassertiefe muss ich loten um am Ankerplatz auch bei NW noch sicher liegen zu kénnen ?

Es gelten folgende Zusammenhénge

Hohe der Gezert [+ |Kartentiefe |=(Wassertiefe |=|Tiefgang |+|Echolotung
H + (KT =|WT =T EL

U]
+
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Da die Hohe der Gezeit (H) zu einem bestimmten Zeitpunkt bei Spring-, Nipp- oder Mittzeit unterschiedlich
eintritt, ist das Alter der Gezeit (AdG) zu berlicksichtigen.

Um diesem Problem Rechnung zu tragen, hat das BSH fiir Spring und Nipp unterschiedliche Formeln
entwickelt — ftr Mittzeit wird gemittelt.

Nehmen wir an es handelt sich um Springzeit.

(Hinweis: Gehoéren Hoch- oder Niedrigwasserzeiten nicht dem selben Tag an, sind den Zeiten des 2. Tages
24 Stunden hinzuzuzéhlen. Um mit Zeiten rechnen zu kénnen, missen diese von Stunden und Minuten in
Dezimalwerte von Stunden umgerechnet werden.)

1. Schritt:

Hochwasser- (HWZ) und Niedrigwasserzeit (NWZ) und Hochwasser- (HWH) und Niedrigwasserhéhen (NWH)
wie oben beschrieben ermitteln.

2. Schritt:

Fur den zutreffenden Bezugsort die Tidenkurve in der Gezeitentafel aufschlagen. Aus den unter der Kurve
befindlichen Késtchen die fir die folgende Berechnung notwendigen Werte entnehmen (hier: MSpD).
Berechnen: ZUx= (HWZ-Z) | (HWZ-NWZ) * MSpD

(Hinweis: MSpD fiir SD oder FD, je nachdem, ob man sich mit seinem Zeitpunkt vor oder nach dem HW
befindet)

3. Schritt:

Fur den zutreffenden Bezugsort die mittlere Springtidenkurve in der Gezeitentafel aufschlagen, ZUk eintragen,
dort das Lot errichten und am Schnittpunkt mit der Springtidenkurve Hx entnehmen.

4. Schritt:

Fir den zutreffenden Bezugsort die Tidenkurve in der Gezeitentafel aufschlagen. Aus den unter der Kurve
befindlichen Késtchen die fiir die folgende Berechnung notwendigen Werte entnehmen (hier: MSpHWH,
MSpNWH, MSpNWH ).

Berechnen: H = (HWH-NWH) / (MSpHWH-MspNWH) * (Hk-MSpNWH)+NWH

H entspricht der Hohe der Gezeit zum gewahlten Zeitpunkt Z.

Dann:

Hohe der Gezest |+ |Kartentiefe |=|Wassertiefe |=|Tiefgang |+|Echolotung
H +|KT =|WT =|Tg +|EL

<

Nehmen wir an, wir errechnen H mit 2 m und bei einem Tiefgang von 2,5 m wollen wir auf einer Kartentiefe
von 6 m ankern. Wir kénnten so lange in Richtung Kiste fahren, bis unser Echolot 8 m zeigt!

3. Ermittlung der Zeit, zu der die Gezeit eine bestimmte Héhe hat
Nehmen wir an, wir méchten am Freitag den 27.04.2001 nach dem nachmittags HW in List auf Sylt einlaufen.
Bei der Ansteuerung ist eine Barre (Bank/Untiefe) mit einer Kartentiefe von 4,6 m zu passieren. Wir méchten

beim passieren der Barre noch mindestens 3 m Wasser unter dem Kiel haben.

Tiefgang = 2,6 m + 3 m = 5,6 m Wassertiefe
5,6 m Wassertiefe — 4,6 m Kartentiefe = 1 m Hohe der Gezeit (H) erforderlich.

Ab wann steht diese Hohe der Gezeit (H) von 1 m zur Verfigung ?7?

Bezugsort: Helgoland
Alter der Gezeit (AdG) = Mittzeit (siehe Tafel 2 der Gezeitentafel)
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1. Schritt: Ermittlung der HWZ und NWZ fiir List West AO Nr. 616
HW Helgoland 27.04.01 1413 MEZ H = 260m
ZUG + 0159 HUG =-075m
HW List West 27.04.01 1612 MEZ H = 1,85m
NW Helgoland 27.04.01 2102 MEZ H =-0,20m
ZUG + 0137 HUG =-0,05m
NW List West 27.04.01 2239 MEZ H =-0,256m

(HUG fur HW und NW fiir Mittzeit gemittelt)

2. Schritt: Berechnung des HK fiir Springzeit

Hx = (MSpHWH - MSpNWH) / (HWH - NWH) * (H-NWH) + MSpNWH

Hy= (2,74 - (-0,01) / (1,85 - (-0,25) * (1 - (-0,25) + (-0,01)
Hk=2,75/2,10*1,24
HK'—' 1,62 m

3. Schritt: Aus der mittleren Springtidenkurve bei HK 1.62 m ZUK entnehmen (am absteigenden Ast)

ZUy = 2,8 Std. (gerundet)

Mittiere Tidenkurven fiir Helgoland

— Springtid
28 MHW 2.60 m —— -- N?:;;Igélee
28 MNW 0,16 m \“
24 72 N
7 L P b Y D,
22 £ __2” S \‘
i AN
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18 . SN\
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16 i
14 <
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o f N
1 a4 -
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0e MY 4 \ B
08 o= N -
7A ~
04 P Vi 2k
/ b~
02 4 N
02
“ =) =) E) 2 1 0 1 2 3 i 5 6
Stunden vor Hochwasser Stunden nach Hochwassar
MSpNWH MSpD MSpHWH MSpD MSpNWH
-0,01 5,55 h 2,74 m 6,77 h -0,01
MNpNWH MNpD MNpHWH MNpD MNpNWH
0,40 m 585 h 239m 6,78 h 0,40 m

4. Schritt: Berechnung von Z (Zeitpunkt fiir den H berechnet wurde)

Umrechnung der Zeiten in Dezimal, NWZ 2239 = 22,65 Stunden
HWZ 1612 = 16,20 Stunden)

Z =HWZ - ((HWZ - NWZ) / MSpD) * ZUx

Z=16,20-(-6,45/6,77 * 2,8)
Z=16,20 - (-2,67)
Z = 18,87 Stunden = 18:52 Uhr
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5. Schritt: Berechnung des HK fiir Nippzeit

Hx = (MNpHWH - MNpNWH) / (HWH-NWH) * (H-NWH) + MNpNWH

Hk=(2,39-0,40) /(1,85 - (-0,25) * (1 - (-0,25) + (-0,01)
HK= 1.18 m

6. Schritt: Aus der mittleren Springtidenkurve bei HK 1,18 m ZUK entnehmen (am absteigenden Ast)

ZUg = 4,1 Std. (gerundet)

7. Schritt: Berechnung von Z (Zeitpunkt fiir den H berechnet wurde)

(Umrechnung der Zeiten in Dezimal, = NWZ 2239 = 22 65 Stunden
HWZ 1612 = 16,20 Stunden
Z =HWZ - (HWZ - NWZ) / MNpD) * ZUg

Z=16,20-(-6,45/6,78*4,1)
Z=16,20-(-3,9)
Z = 20,1 Stunden = 20:06 Uhr

8. Schritt: Fiir Mittzeit ist das Mittel aus Springzeit und Nippzeit zu bilden:

Springzeit: 18,87
Nippzeit: 20.10
38,97 /2 =19,49 Std. = 19.29 Uhr

Ergebnis: Am Abend des 27.04.01 wird noch um 19:29 Uhr MEZ auf der Barre des Lister Tiefs eine Hohe der
Gezeit (H) von 1 m vorhanden sein. Die Wassertiefe betragt damit:

56m (KT 4,60m+H 1,00 m=WT 5,60 m).
Die Beispiele zeigen, dass das Losen von Gezeitenaufgaben wenn auch kein mathematisch anspruchsvolles,
so doch ein mit etwas Gedankenakrobatik und Zeitaufwand verbundenes Problem ist.

In der Gezeitenkunde gebréduchliche Abkiirzungen

Abkirzung Begriff Erlduterung

Ebbe Ist das Fallen des Wassers von einem Hochwasser bis
zum folgenden Niedrigwasser.

Flut Ist das Steigen des Wassers von einem Niedrigwasser bis
zum folgenden Hochwasser.

Halbtagige Gezeiten Sind solche, bei denen im Laufe eines Mondtages zwei
Hoch- und zwei Niedrigwasser eintreten.

Hoéhe der Gezeit Ist ein Wasserstand (Gezeitenwasserstand = Tidal
Height), der auf das értliche Seekartennull bezogen ist.

Mittzeit Ist die in der Mitte zwischen Spring- und Nippzeit bzw.
zwischen Nipp- und Springzeit liegende Zeit

Pegel Sind Mefiskalen, an denen Wasserstdnde abgelesen

werden konnen. Ist ein Pegel mit der Aufschrift
.Schiffahrtspegel“ gekennzeichnet, dann stimmt der
Pegelnullpunkt mit dem 6rtlichen Seekartennull Uberein.
Der abgelesene Wasserstand entspricht der Héhe der
Gezeit und kann unmittelbar an die Kartentiefe
angebracht werden. Alle anderen Pegel sind
.Betriebspegel* und haben einen vom ortlichen
Seekartennull abweichenden Pegelnullpunkt. Nullpunkt
eines Betriebspegels kann aber auch die Schwelle einer
Dock- oder Schleuseneinfahrt sein.

Tide Ist eine einzelne Gezeit, die sich aus einer Flut und der
nachfolgenden Ebbe zusammensetzt, die also von einem
Niedrigwasser bis zum folgenden Niedrigwasser reicht.
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Tidenkurve Ist die zeichnerische Darstellung einer bestimmten Tide.
Wasserstand Ist der senkrechte Abstand der Wasseroberflache von
einer festen Nullmarke. Liegt die Wasseroberflidche
oberhalb der Nullmarke, so wird der Wasserstand positiv
gerechnet; liegt sie unterhalb der Nullmarke, so wird der
Wasserstand negativ gerechnet.
AdG Alter der Gezeit Ist die aktuelle Phase in der der Mond sich befindet =
Spring-, Nipp- oder Erstes bzw. Letztes Viertel (Mittzeit)
AO Anschlussort Ist ein Ort, fur den in den Gezeitentafeln keine
ausfuhrlichen Gezeitenvorausberechnungen, sondern nur
Gezeitenunterschiede gegen einen Bezugsort angegeben
sind.
BO Bezugsort Ist ein Ort, fir den in den Gezeitentafeln ausfuhrlich
berechnete Eintrittszeiten und Hohen der Hoch- und
Niedrigwasser angegeben sind.
EL Echolotung
FD Fall- oder Ebbdauer Ist der Zeitraum von einem Hochwasser bis zum
folgenden Niedrigwasser.
H Hohe der Gezeit Ist die Hohe der Gezeit zu einem bestimmten Zeitpunkt
Hk Hohe der Gezeit Ist die Hohe der Gezeit im Abstand ZUK an einer mittleren
Spring- oder Nipptidenkurve
HU Hoéhenunterschied Ist die Verbesserungen, die man an die Hoch- und
Niedrigwasserhéhen eines Bezugsortes anbringen muf3,
um die Hoch- und Niedrigwasserhéhen fir einen
AnschluBort zu erhalten.
HW Hochwasser Ist der Eintritt des hochsten Wasserstandes einer Tide
beim Ubergang vom Steigen zum Fallen.
HWH Hochwasserhohe Ist die H6he der Gezeit beim Hochwasser.
HWZ Hochwasserzeit Ist die Eintrittszeit des aktuellen Hochwassers
KN Seekartennull Ist ein ausgewahltes Niveau, auf das sich alle
Tiefenangaben in  einer Seekarte beziehen. In
Gewadssern, in denen keine oder nur geringe Gezeiten
auftreten, stimmen Kartennull und mittlerer Wasserstand
(nahezu) Uberein. In Gezeitengebieten hingegen ist das
KN so festgesetzt, dass der aktuelle Wasserstand nicht
oder doch nur selten darunter sinkt, so dass in der Regel
die in der Karte angegebenen Wassertiefen auch bei
Niedrigwasser verbleiben.
KT Kartentiefe
MEZ Mitteleuropdische Zeit
MNpD Mittlere Nippsteig- oder | Des Bezugsortes
Nippfalldauer
MNpHWH Mittlere Des Bezugsortes
Nipphochwasserhdhe
MNpNWH Mittlere Des Bezugsortes
Nippniedrigwasserhdhe
MSpD Mittlere Springsteig- oder | Des Bezugsortes
Springfalldauer
MSpHWH Mittlere Des Bezugsortes
MSpNWH Mittlere Des Bezugsortes
Springniedrigwasserhthe
Np Nippzeit Die Nippzeit ist mit den Mondphasen 1. Viertel und
Letztes Viertel verknlUpft. Wahrend der Nippzeit treten die
niedrigsten Hochwasser und die héchsten Niedrigwasser
ein sowie schwache Gezeitenstréme auf.
NpHW Nipphochwasser
NpNW Nippniedrigwasser
NW Niedrigwasser Ist der Eintritt des niedrigsten Wasserstandes zwischen

zwei aufeinanderfolgenden Tiden beim Ubergang vom
Fallen zum Steigen.

90

o0OPVS




Kistenpatent FB 1 bis 3

OOPVS

NWH Niedrigwasserhéhe Ist die Hohe der Gezeit beim Niedrigwasser.

NWZ Niedrigwasserzeit Ist die Eintrittszeit des aktuellen Niedrigwassers

SD Steig- oder Flutdauer Ist der Zeitraum von einem Niedrigwasser bis zum
folgenden Hochwasser.

Sp Springzeit Die Springzeit ist mit Neumond und Vollmond verknupft.
Wahrend der Springzeit treten die héchsten Hochwasser
und die niedrigsten Niedrigwasser ein sowie die stérksten
Gezeitenstrome auf

SpHW Springhochwasser

SpNW Springniedrigwasser

SpV Springverspétung Ist der Zeitunterschied zwischen dem Eintritt der
Mondphase Vollmond oder Neumond und der Springzeit.
Der Zeitunterschied zwischen dem Eintritt der Mondphase
1. Viertel und Letztes Viertel und dem Eintritt der Nippzeit
(Nippverspatung) kann als gleich groR angesehen
werden.

TF Tidenfall Ist der Betrag, um den das Wasser wéhrend der Ebbe
fallt, also der Unterschied zwischen  einer
Hochwasserhohe und der folgenden Niedrigwasserhdhe.

Tg Tiefgang

TH Tidenhub Ist das arithmetische Mittel aus dem Stieg und Fall einer
Tide

TS Tidenstieg Ist der Betrag, um den das Wasser wahrend der Flut
steigt, also der Unterschied zwischen einer
Niedrigwasserhéhe und der folgenden Hochwasserhohe.

uTc Koordinierte Weltzeit Universal Time Co-ordinated

WT Wassertiefe

Z Zeit Ist der Zeitpunkt fir den H berechnet wird, bzw.
vorgegeben wird

ZU Zeitunterschied Ist die Verbesserungen, die man an die Hoch- und
Niedrigwasserzeiten eines Bezugsortes anbringen muf3,
um die Hoch- und Niedrigwasserzeiten fir einen
Anschlufiort zu erhalten.

ZUy Zeitunterschied Ist der Zeitunterschied zum Hochwasser einer mittleren

Spring- oder Nipptidenkurve
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Astronavigation

Astronavigation — wie geht das denn?

Im Zeitalter von GPS, GLONASS, Galileo und wie sie alle heilen, hat die Astro-Navigation stark an
Bedeutung verloren. Solange der Strom nicht ausféllt, die Gerate Stérungen haben oder falsch anzeigen,
bekommt man seine Position auf der Erde auf Knopfdruck angezeigt. Wenn es sein muss auf den Meter
genau. Hier konnte und kann die Astro- Navigation nicht mithalten. Aber sie funktioniert ohne komplizierte
storanfallige Elektronik und ohne Bordstrom.

Dieses Kapitel will versuchen, das Prinzip der Astronavigation deutlich zu machen. Beginnen wir also
zunéchst damit, uns das bekannteste Aushangeschild der Astronavigation einmal etwas genauer anzusehen.

Der Sextant

Ist doch klar, wird mancher sagen, damit kann man mit Hilfe von Sonne, Mond und Sternen seine Position
feststellen — und liegt griindlich daneben. Denn nur mit einem Sextanten bewaffnet habe ich in der Astro
Navigation keinen Erfolg. Mindestens ebenso wichtig sind ein aktuelles Nautisches Jahrbuch und eine
sekundengenaue Uhr. Gerade die genaue Uhr war bis vor noch nicht allzu langer Zeit das gréfite Problem.
Erst Ende des 17. Jahrhunderts gab es Uhren die es ermdglichten, den Langengrad halbwegs genau zu
bestimmen und die Seefahrt sicherer zu machen. Doch davon spéter mehr.

Ein Sextant kann nichts anderes, als einen Winkel messen! Er ist also ein Winkelmesser, wenn auch ein hoch
genauer.

Zum Einstieg in das Thema, sehen wir uns auf der ndchsten Seite mal unseren Winkelmesser genau an:
| B (5) Schattenglaser (3) groRer bzw.
Sonne Indexspiegel
L ) [4) Fernrohr

(6] Schattenglaser
Kimm

{1) Alhidade o. Zeiger-
bzw. Indexam .
(2} Index baw.
Ablesestrich

i 7) Horizont- baw.
Kieiner Spiesel

(11} Entsperrungs-
(8) Gradbogen . ; vorrichtung
(10) Handgrifi [l

o. Limbus

Es lassen sich anhand der Einteilung auf dem Gradbogen Winkel bis 120° Grad damit messen. Richtig
gesehen, es sind auch nur 60°. Daher hat der Sextant auch seinen Namen. 60° sind ein Sextel des
Vollkreises von 360°. Der Indexstrich der Alhidade dient zur Grobeinstellung des vollen Grades auf dem
Gradbogen, mit der Trommel wird dann die Feineinstellung vorgenommen. Bei diesem Sextanten sind an der
Trommel noch andere Skalen auf die wir hier nicht eingehen. Trotz seines robusten Aufbaus und Aussehens
handelt es sich hierbei um ein sehr empfindliches Gerat das sorgsam behandelt werden will.
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Der Sextant muss stets im mitgelieferten Behalter aufbewahrt werden. Er wird nur an den Korpus- Sprossen
beim Entnehmen, Einlagern und bei der Ubergabe festgehalten. Niemals blanke Messingteile mit den Fingern
beruhren, sie oxidieren dann. Selbstverstandlich beriihrt man auch die Spiegel nicht.

Der Transport erfolgt nur mit geschlossenem Deckel. Selbst Temperaturschwankungen kénnen gentigen, die
Genauigkeit des Sextanten in Frage zu stellen. Aus diesem Grund muss das Gerét vor jeder Messung auf die
Fehlerfreiheit kontrolliert werden. Der Navigator muss in der Lage sein, festgestellte Fehler zu beseitigen bzw.
in seinen Berechnungen zu beriicksichtigen.

Nach Misshandlung ist der Navigator allerdings machtlos. Der Sextant muss aufwendig beim Hersteller neu
justiert werden

Welche ,natlirlichen” Fehler gibt es?

Mit dem Index auf der drehbar gelagerten Alhidade (Zeigerarm) werden Grade auf dem Gradbogen (Limbus)
abgelesen. Der Gradbogen ist in einen Haupt- und Vorbogen unterteilt. Rechts von der Nullmarkierung ist der
Vorbogen bis 5° laufend und links von der Nullmarkierung der Hauptbogen bis 120° bzw. 130°.

Auf der drehbaren Alhidade befindet sich der grofe Spiegel oder Indexspiegel. Der 2. Spiegel heilt
Horizontspiegel oder kleiner Spiegel und ist bei konventionellen Sextanten nur halbseitig versilbert. Bei den
modernen Vollsichtsextanten ist der Horizontspiegel so konstruiert, dass die gesamte ,Spiegelfliche" als
Spiegel fungiert und man gleichzeitig durch die gesamte Flache die Kimm durchgéngig sieht.

Beide Spiegel miissen absolut senkrecht zur Instrumentenebene stehen. Ist das nicht der Fall, so liegt ein
Kippfehler vor, den der Navigator erkennen und beseitigen kénnen muss. Ein weiterer Fehler ist der
Indexfehler. Der Nautiker muss ihn erkennen und in seinen Berechnungen beriicksichtigen. Falls dieser
betragsmalfig zu grofR ist, muss er ihn beseitigen.

Mit der Trommel wird neben der Feineinstellung auch der Betrag des Indexfehlers abgelesen. Die Fehler
werden in nachstehender Reihenfolge beseitigt:

1. Kippfehler am Indexspiegel
2. Kippfehler am Horizontspiegel
3. Indexfehler

Kippfehler am Indexspiegel:

Alhidade in die Mitte des Gradbogens stellen. An der rechten Kante des Indexspiegels vorbei in Richtung
Gradbogen schauen. Rechts von der Indexspiegelkante erkennt man den originalen Gradbogen, im
Indexspiegel erscheint das gespiegelte Bild des Gradbogens. Beide Gradbdgen miissen ohne Versatz
ineinander (ibergehen. Ist eine Kante zu erkennen, liegt ein Kippfehler am Indexspiegel vor. Nach Studium der
folgenden Bilder, wird das hoffentlich verstandlich.

Blickrichtung zur
Erkennung vem
Kippfehler des
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Mit der Stellschraube am Indexspiegel wird dieser Fehler
korrigiert.

Passendes Werkzeug gehort zu jedem Sextanten dazu.
Nur dieses benutzen.

Kippfehler am Horizontspiegel:
Alhidade und Trommel in Nullstellung bringen und durch das Fernrohr in Richtung Kimm schauen.

' ACHTUNG! Niemals ohne Schattenglédser in Richtung Sonne schauen '
° Das Augenlicht ist in Gefahr!! ®

Sextant mit halbversilbertem Horizontspiegel: (Halbsichtsextant):

Sollte die Kimm mit einem Knick zu sehen sein, Trommel solange drehen, bis dieser Knick beseitigt ist. Jetzt
den Sextanten ca. 30° nach rechts oder links um die Fernrohrachse drehen, dabei darf die Kimm nicht wieder
als geknickte Linie zu sehen sein. Ist dies der Fall, so liegt ein Kippfehler am Horizontspiegel vor.

An der Stellschraube des Horizontspiegels (Achtung 2 Schrauben! Bedienungsanleitung lesen) analog zur
Indexspiegelschraube solange drehen, bis der Knick in der Kimm beim ,gedrehten Sextanten" nicht mehr zu
sehen ist.

Vollsichtsextant:

Sind zwei durchgédngige Kimmbilder Ubereinander zu sehen, Trommel solange drehen, bis beide Kimmbilder
ineinander Ubergehen. Ist das erledigt, dreht man den Sextanten ca. 30° nach rechts oder links um die
Fernrohrachse. Erscheinen dabei wieder 2 Kimmbilder tbereinander, dann liegt beim Horizontspiegel ein
Kippfehler vor.

An der Stellschraube des Horizontspiegels (Achtung auch hier 2 Schrauben! Bedienungsanleitung) analog zur
Indexspiegelschraube solange drehen, bis nur noch eine durchgédngige Kimm beim ,gedrehten
Vollsichtsextanten" zu sehen ist.

Ohne Korrektur dieses Fehlers, sind alle gemessenen Winkel zu klein.

Der Kippfehler des Horizontspiegels kann auch an einem Gestirn oder weit entfernten Objekt festgestellt
werden. Das Originalbild und das zweifach gespiegelte Bild missen deckungsgleich sein. Sind dabei die
Bilder seitlich versetzt, liegt am Horizontspiegel ein Kippfehler vor. Dieses Verfahren nennt man Deckprobe.

Indexfehler:

Haben wir die Kippfehler beseitigt, Trommel und Alhidade in Nullstellung bringen und in Richtung Kimm durch
das Fernrohr sehen. Sieht man das direkte und das gespiegelte Bild der Kimm ohne Knick, bzw. beim
Vollsichtsextanten nur eine Kimm, ist der Indexfehler 0. Das wird eher selten der Fall sein. Sonst die Trommel
so weit drehen, bis der Knick beseitigt ist bzw. nur eine durchgéngige Kimm zu sehen ist.

Dieses ist jetzt die wahre Nullstellung unseres Sextanten. Sie unterscheidet sich von der eingravierten
Nullstellung um den Indexfehler, den wir bei der folgenden Winkelmessung beriicksichtigen missen. Hier ist
noch das Vorzeichen wichtig: Liegt die wahre Nullstellung auf dem Hauptbogen, bekommt die
Indexberichtigung das Vorzeichen Minus (alle Winkel werden zu gro? gemessen), liegt sie auf dem Vorbogen
dagegen Plus (alle Winkel werden zu klein gemessen)

Ein wichtiger Bestandteil des Sextanten wurde bisher nur am Rande erwéhnt: Die Schattengléser. Es gibt
jeweils einen Satz fur den Horizontspiegel und fir den Indexspiegel. Sie kénnen bei Bedarf in den
Strahlengang eingeschwenkt werden.

Was haben wir bisher erreicht?
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Wir haben unseren potentiell hochgenauen Winkelmesser zu einem wirklich hochgenauen Winkelmesser
justiert.

Welchen Nutzen hat der Sextant jetzt fir unsere Astro Navigation?

Wir messen mit ihm den Hohenwinkel eines Gestirns zu einem bestimmten Zeitpunkt tber der sichtbaren
Kimm. Allerdings ist das Handling auf einem schwankenden Schiff nicht so ganz einfach und bedarf einiger
Ubung. Im Prinzip 14uft die Messung so ab, dass die Kimm im Horizontspiegel eingefangen wird, und das
Gestirn im Indexspiegel auf der Alhidade. Das Gestirn wird durch Bewegung der Alhidade doppelt gespiegelt
zusammen mit der Kimm gesehen. Durch Feineinstellung mit der Trommel wird das Gestirn so auf die Kimm
gesetzt, das es die Kimm soeben beriihrt, wenn der Sextant etwas um die Fernrohrachse geschwenkt wird.
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Eine Messung ohne schwenken um die Fernrohrachse
ist wertlos. Positionen aus solchen Messungen gewonnen,
kdnnen bis 30sm vom wahren Standort abweichen.

Ist alles passend, wird zun&chst der sekundengenaue Zeitpunkt der Messung festgehalten. Danach kann der
gemessene Winkel auf Gradbogen und Trommel abgelesen werden. Hieran muss noch die vorher ermittelte
Indexberichtigung angebracht werden um den tatsachlich gemessenen Winkel zu erhalten.

Der Nautiker nennt eine H6henwinkelmessung einen ,Schuss”.

Nach Abschluss der beabsichtigten Hoshenmessungen kommt der Sextant wieder in seine Kiste. Sein Einsatz
beschrankt sich allein darauf, Winkel zu messen.
Und woher bekommen wir jetzt unsere Position?

Astronomische Positionsermittiung

Um das zu verstehen, machen wir zunéchst einen Ausflug in die terrestrische Navigation. Ohne die
terrestrische Navigation und deren Grundlagen zu verstehen, hat man in der Astro Navigation Probleme.
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Zur Wiederholung erst einmal wichtige Begriffe und deren Bedeutung:

Erde:

In der Navigation stellen wir sie uns als Kugel vor. Der mittlere Umfang am Aquator betragt 40000 km oder
21600 sm, 360° x 60'= 21600' (Bogenminuten). Jede Bogenminute entspricht auf dem Aquator genau einer
Seemeile.

Die Erde rotiert von West nach Ost um die eigene Achse (Pole)

GroRkreis:

Als GroRkreis wird ein Kreis auf der Erdoberflache bezeichnet, dessen Kreisebene durch den Erdmittelpunkt
verlauft. Ein Beispiel ist der Aquator. Die Meridiane sind halbe GroRkreise, tberstreichen also nur 180°. Auf
GroRkreisen entspricht eine Bogenminute immer genau 1 sm. Aus diesem Grund kann man auch nur am
rechten und linken Kartenrand (Teil eines halben GrofRkreises) Entfernungen abgreifen. Der obere und untere
Kartenrand sind Teile eines Breitenkreises. Breitenkreise sind aber Nebenkreise.

Nebenkreis:

Als Nebenkreis bezeichnet man einen Kreis auf der Erdoberflache, dessen Kreisebene nicht durch den
Erdmittelpunkt lauft. So ein Kreis hat natiirlich auch 360° und 21600 Bogenminuten, nur entspricht eine
Bogenminute je nach KreisgréRe nur dem Teil einer Seemeile.

Breite (¢):

Die Breite ¢ oder engl. LAT (latitude) bezeichnet einen Bogen auf einem Meridian, gezéhlt vom Aquator bis zu
den Polen, mit jeweils 0°-90°N in Richtung Nordpol und 0°-90°S in Richtung Stidpol. Zu diesem Bogen gehort
ein Winkel am Erdmittelpunkt.

Lange (A):

Die Lénge A oder engl. LON (longitude) bezeichnet einen Bogen auf dem Aquator oder einem Breitenparallel,
gezahlt vom Greenwich Meridian(0°) bis 180° mit der Erdrotation als E-Lange und bis 180° entgegen der
Erdrotation laufend als W-Lange.

Standlinie:

Als Standlinie (engl. Line of position, LOP) bezeichnet man in der Navigation die Menge aller Orte, an denen
eine fur die Ortsbestimmung gemessene Grofde gleich ist. (Peilwinkel, Wassertiefe, Horizontalwinkel, Abstand
usw.) Mindestens 2 kreuzende Standlinien zum gleichen Zeitpunkt ergeben eine Position zu diesem
Zeitpunkt. Schnittwinkel kleiner 30° und gréf3er 150° sind ungeeignet (Schleifende Schnitte).

Peilung:

Feststellen der horizontalen Richtung in der ich von meinem Standort aus ein Objekt bezogen auf eine
Bezugsrichtung sehe.
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Versegelungspeilung:
Eine in Richtung des Kurses Uber Grund um die zurlickgelegte Distanz auf einen anderen Zeitpunkt
verschobene (versegelte) Peilung bzw. Standlinie.

Koppelort (Ok):
Durch Koppeln (berticksichtigen aller bekannten Faktoren) ermittelter, méglicherweise unsicherer Ort.

Beobachteter Ort (Ob):
Mit Hilfe eines Verfahrens zur Ortsbestimmung festgestellter sicherer Ort (Kreuzpeilung, GPS, Loran-C,
Astronavigation usw.)

UTC/UT1:

UTC ist die koordinierte Weltzeit und tiberall auf der Welt gleich. Im nautischen Jahrbuch wird als Zeitreferenz
UT1 angegeben. Dies ist nicht dasselbe. Beide Zeiten weichen aber im Extremfall nur maximal 0,9 Sekunden
voneinander ab. Nur die genaue UTC kann man sich problemlos besorgen. Der Nautiker als Praktiker setzt
UT1 kurzerhand mit UTC gleich.

In der terrestrischen Navigation gibt es ein Verfahren, aus der bekannten Héhe eines Objektes, wie z.B. ein
Leuchtturm, die Entfernung zu diesem durch Hoéhenwinkelmessung zu bestimmen. Das funktioniert im
einfachsten Fall, der FuRpunkt des Leuchtturms liegt vor der Kimm, auch mit einem Peilfernglas mit
eingeblendeter Hohenskala und Rechenring. Genauer kann man den Winkel FuRpunkt-Auge-
Leuchtturmspitze jedoch mit einem Sextant messen. Ich setze die Hohe aus dem Leuchtfeuerverzeichnis und
meinen gemessenen Winkel in eine Formel ein und berechne meinen Abstand zum Leuchtturm.

D(sm) = 13/7 x Héhe(m) / Winkel(min).

Das funktioniert mit einer etwas komplizierteren Formel auch, wenn der FulRpunkt des Leuchtturms verdeckt
hinter der Kimm liegt und ich nur den Héhenwinkel bis zur Kimm messen kann. Ein Kreis mit diesem Abstand
um den Leuchtturm in der Seekarte geschlagen — und ich habe meine Standlinie.

ir
Beobachter, wirden den gleichen HG&henwinkel Gestim

messen.
So eine Standlinie nennt man daher auch H&hen-
gleiche. Die Peilung des Turms ergibt meine zweite
Standlinie und ich habe meine Position. Diese Peilung
bendtige ich nicht unbedingt, wenn noch ein zweiter
Turm zur Hohenwinkelmessung zur Verfiigung steht.
Wird auch um diesen Turm die Héhengleiche gezeich-
net, schneiden sich beide Standlinien in 2 Schnitt-
punkten.

Alle irgendwo auf dieser Standlinie stehenden ﬁ

: Beobachter

Meist kann man einen der beiden Schnittpunkte als

mdogliche Position ausschlielen, da er z.B. auf Land ‘ \ \
liegt, unser Schiff aber schwimmt. Einem &hnlichen Héhengleiche
Prinzip folgt jetzt die Astronavigation. (astr. Lop)

Wir erinnern uns an unsere Hohenwinkelmessung des
Gestirns.

Auch hier wurde der Hohenwinkel des Gestirns
(Leuchtturmspitze) bis zur Kimm gemessen. Was uns
fehit ist der FuBpunkt des ,Leuchtturms®, also seine
Position in der Seekarte.

Das ist aber nicht ganz richtig, denn als FuBpunkt gilt
bei einem Gestirn sein Bildpunkt. Den erhalt man, wenn
man sich vom Mittelpunkt des Gestirns eine Linie bis
zum Mittelpunkt der Erde denkt.

Dort wo diese Linie die Erdoberflache durchsticht, liegt der Bildpunkt des Gestirns. Unser terrestrischer
Leuchtturm steht unverriickbar an seinem Platz, und ist in der Seekarte verzeichnet.
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Klstenpatent FB 1 bis 3 OOPVS

Der astronomische ,Leuchtturm® allerdings, ist ein unruhiger Geselle und bewegt sich Uber die Erdoberflache!
Und das recht fix. Im Fall der Sonne, die ja bekanntlich die Erde innerhalb von 24 Stunden scheinbar umléuft,
rast er mit 1666 km/h Uber die Erdoberflache.

Hier wird jetzt auch klar, warum eine astronomische Héhenwinkelmessung nur einen Sinn ergibt, wenn
gleichzeitig die sekundengenaue Zeit der Messung festgehalten wird. Der Bildpunkt der Sonne ist nach 1
Minute schon 15 Seemeilen weiter. An dieser Stelle kommt jetzt das dritte unerlassliche Hilfsmittel ins Spiel,
das Nautische Jahrbuch.

Mit dessen Hilfe kann man unter anderem die Position der Bildpunkte von Sonne, Mond und Planeten zu
jeder Zeit des Jahres sekundengenau bestimmen. Damit habe ich die Zutaten, um meine Standlinie zu
zeichnen: Den Bildpunkt zum Zeitpunkt der Messung, und aus dem Hoéhenwinkel die berechnete GrélRe des
Kreises um ihn herum, die Hohengleiche die meine astronomische Standlinie (astr. LOP) bildet.

Eine zweite Hohenwinkelmessung eines anderen Gestirns zur gleichen Zeit oder eine auf gleiche Zeit
versegelte, bildet die zweite Standlinie. Da diese Standlinien, wie bei unseren terrestrischen Leuchttiirmen,
wieder zwei Kreise sind, bilden sich auch wieder zwei Schnittpunkte, also zwei mégliche Positionen. Diese
Hohengleichen haben Durchmesser von mehreren Tausend Kilometern. Dadurch ist die Position eindeutig.

Ob ich im Mittelmeer oder im Englischen Kanal segele, werde ich sicherlich wissen. In der GréRe der
Hohengleichen, der astronomischen Standlinien, liegt aber auch gleichzeitig die Problematik. Es gibt einfach
keine Seekarten, in die ich diese riesigen Standlinien hineinkonstruieren kann. Zur praktischen Verwendung
muss also eine andere Lésung her. Trotzdem sollte das bisher gesagte erst verstanden sein, bevor die
Trickkiste gedffnet wird.

Die astronomische Standlinie (astr. LOP) in der Praxis

Oben haben wir den Richtigen Schnittpunkt der Hohengleichen dadurch identifiziert, dass wir schon wissen,
ob wir im Mittelmeer oder der Nordsee herumschippern. Dieses Verfahren verfeinert der Nautiker noch einmal
um ein Vielfaches. Jeder verantwortungsbewusste Schiffsfuhrer hat eine Vorstellung davon, wo er sich in
etwa befindet. Ab der letzten sicheren Position, koppelt er seinen Kurs mit. Das bedeutet, regelmaRig aus
allen bekannten Faktoren wie Kurs, Geschwindigkeit, Stromung, Windversatz usw. die wahrscheinliche
Position zu ermitteln.

Eine auf diese Art ermittelte Position nennt man einen Koppelort (Ok).

Ein Koppelort ist nattirlich mehr oder weniger unsicher, wird sich aber im gréeren Umfeld des tatséchlichen
Schiffsorts befinden. Damit also auch auf der Seekarte, die unser Fahrtgebiet abbildet. In der Astronavigation
zeichnet man die astronomischen Standlinien nur im Bereich des Ok in die Karte ein. Da der tatséchliche
Schiffsort nicht weit entfernt liegen kann, werden sich auch die Standlinien in der Ndhe kreuzen.

Damit habe ich dann meinen beobachteten Ort (Ob) ermittelt.

Um herauszufinden wie wir die Standlinie dann in die Karte hineinkonstruieren, miissen wir wieder etwas
ausholen. Der Bildpunkt, um den wir unseren Kreis schlagen mussen, ist uns zwar aus dem Nautischen
Jahrbuch bekannt, aber keinesfalls mehr in unserer Karte. Mit der so genannten Besteckrechnung, kénnen wir
aber mit dem Taschenrechner ausrechnen, in welcher Richtung von unserem Ok der Bildpunkt und damit das
Gestirn liegt.

Diese Richtung nennt man das Azimut des Gestirns.

Das Azimut ist die rechtweisende Peilung (rwP) vom Ok zum Gestirn.

Eine Hilfslinie, die in dieser Richtung verlduft, konstruieren wir durch den Ok in die Seekarte. Diese Hilfslinie
ist Teil eines GroRkreises, der durch Ok, Bildpunkt und um die Erde herum wieder durch den Ok verlauft. Da
der Bildpunkt der Mittelpunkt des Kreises der Hohengleiche ist, muss die Hohengleiche irgendwo im Umfeld
des Ok senkrecht diese Hilfslinie schneiden. Eine Tangente an die Hoéhengleiche im Schnittpunkt, bildet mit
der Hilfslinie einen Winkel von 90°.
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Der Radius der Hohengleiche ist der Erganzungswinkel der I~ S,
gemessenen Hohe zu 90°, Warum das so ist, kann hier nicht P
geklart werden. Das wiirde den Rahmen sprengen. ’
1"= 1sm, da der Azimutstrahl Teil eines GroRkreises ist "
/
s

Jetzt folgt der Griff in die Trickkiste:

Wenn man aus einer Héhenwinkelmessung den Radius der Héhengleiche berechnen kann, so kann man
auch aus dem Radius einer Hohengleichen den zugehdrigen Héhenwinkel berechnen.

Genau das macht der Nautiker.

Er berechnet, welche H6he er messen muss, wenn er wirklich exakt auf dem Ok stehen wiirde und nennt
diese Hohe hr (Rechenhéhe). Der Radius dieser Hohengleiche ist der GroflRkreis Abstand zwischen Ok und
Bildpunkt.

Die aus der Sextant Messung gewonnene Hohe nennt er hb (beobachtete Hohe). Dann vergleicht er beide
Hoéhen.

Dabei sind 3 Félle denkbar:
1. Fall: Beobachtete Hohe (hb) und Rechenhdhe (hr) sind gleich.
hb = hr = 50°00' Az = 290° Radius der Hglb u. Hglr = 90° - 50° = 40° x 60' = 2400sm

Da die hb und hr gleich sind, miissen beobachtete Hohengleiche (Hglb) und berechnete Héhengleiche (Hglr)
durch den Koppelort verlaufen.
Das Azimut zeigt uns von Ok aus die Richtung zum Bildpunkt an.

Vorgehensweise:

An den Ok tragen wir das Az an. In 2400sm GroRkreisentfernung liegt der Bildpunkt. Um ihn schlagen wir mit
den beiden berechneten Radien jeweils einen Kreis und erhalten Hglb und Halr, die beide durch den Ok
verlaufen mussen.

Der Ob wird ganz selten im Ok liegen, sondern seitlich von ihm auf der Hglr bzw. Hglb.

Radius und Hohengleiche stehen senkrecht aufeinander, auch im Ok. Da ich die Hgl nicht zeichnen kann,
zeichne ich die Tangente an die Hgl im Ok.

Diese Tangente nimmt der Seemann als astr. LOP. Die Originalstandlinie ist aber die beobachtete
Hohengleiche. Der gemachte Fehler ist tolerierbar, da die Krimmung der Hgl wegen dem groRen Radius von
2400sm sehr gering ist und Tangente und Hgl in der Nahe des Ok fast identisch sind. Wenn man keine
Gestirne schiellt, deren Hohe gréfier 70° ist, ist das ausreichend genau.
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2. Fall: Beobachtete Hohe (hb) ist groRer als Rechenhdhe (hr).

Tangente
Astr.Lop

hb =50°02' hr = 50°00' Hglb = 39°58' Hglr = 40°00' Az = 290°

ad,-u —————
BP *Help .
i 958
\ .

Ragy ‘
Uskg,
b 40'00.
hr =50°00"
hb =50°02°
Ah =+ 2'(sm) hin
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In diesem Fall kann die Hglb. nicht durch den Ok verlaufen, weil ihr Radius kleiner ist als der der Hglr. Wir
laufen auf dem Azimutstrahl vom Ok aus 2sm in Richtung hin zum BP und machen einen kleinen Querstrich.
Dieser Punkt heifdt Leitpunkt. Durch diesen Leitpunkt verlauft die Hglb.
Hier zeichnen wir senkrecht zum Azimut die Tangente an die Hglb und erhalten damit unsere Standlinie (astr.
LOP). An ein Ende der astr. LOP zeichnen wir einen kleinen Pfeil, der die Richtung zum Bildpunkt (BP) angibt.



Klstenpatent FB 1 bis 3 OOPVS

3. Fall: Beobachtete Hohe (hb) ist kleiner als Rechenhéhe (hb).
hb =49°57"' hr = 50°00" Hglb = 40°03' Hglr = 40°00' Az = 290°

Am Ok wird Az angetragen. Nun gehen wir 3sm bezogen auf den Ok weg vom BP und erhalten den
Leitpunkt. Durch diesen Leitpunkt verlauft die Hglb.

Hier zeichnen wir senkrecht zum Azimut die Tangente an die Hglb und erhalten damit unsere Standlinie (astr.
LOP). An ein Ende der astr. LOP zeichnen wir auch hier einen kleinen Pfeil, der die Richtung zum
Bildpunkt(BP) angibt.

rwhN /
Hglr y /
/
- — Hglb
¢ /
BP
% Ry
: ‘~= 'J/us/./g/b Tangente
e’ =~ & 90 3 AstrLop
- 24035y,
’?aq,‘ T~ ~
Us 1y 5
/) 5
wra ‘10‘00. ;{i_\Qk
24005',7
45 3 )
hr =50"00° T
hb =49°57' b
Al = -3(sm) weg

In der praktischen Anwendung interessieren weder die Radien der Hoéhengleichen, noch die beiden
Hohengleichen selbst.

Der Praktiker vergleicht hr und hb und bildet ein delta h.

Ist das delta h(Ah) positiv (hb > hr), missen wir vom Ok aus die Strecke Ah auf dem Azimut-Strahl hin zum
BP laufen und erhalten hier den Leitpunkt zum Zeichnen der astr. LOP.

Ist das delta h(Ah) dagegen negativ (hb < hr), missen wir vom Ok aus die Strecke Ah auf dem Azimut-Strahl
weg vom BP laufen und erhalten dort den Leitpunkt zum Zeichnen der astr. LOP.

Der Schnittpunkt mit einer zweiten astr. LOP zum Zeitpunkt des Ok, oder eine auf diesen Zeitpunkt versegelte
Standlinie, ergibt unseren Ob zum Zeitpunkt des Ok. Dass eigentlich die Hglb, und nicht die Tangente an die
Hglb, die astronomische Standlinie ist, interessiert den Nautiker wenig bis gar nicht.

Zur Konstruktion der astronomischen Standlinie benétigt er ausschlieRlich den Ok, das Azimut und Ah.

Damit ist das Geheimnis der Astronavigation geliftet und das Prinzip erklart. Die Darstellung ist hoffentlich
verstéandlich gelungen. Allerdings wurde auf dem Weg dorthin wesentliches weggelassen. All das wird aber
zum Verstandnis des Prinzips nicht bendétigt.

Um Astronavigation wirklich zu betreiben, ist noch einiges an Input zu verarbeiten.

Ein Beispiel noch dazu:

Der mit dem Sextant gemessene Kimmabstand ist noch keineswegs der Héhenwinkel (hb) des Gestirns. Je
nach Art des gemessenen Gestirns (Sonne, Mond, Planeten, Sterne) missen diverse Verbesserungen an den
gemessenen Winkel angebracht werden.

Verbesserungen fir die Lichtbrechung (Ich sehe das Gestirn héher als es in Wirklichkeit steht), fiir die
Kimmtiefe (je nach Augenhéhe), die Hohenparallaxe, den Gestirnradius (Ich benétige den Winkel bis zum
Mittelpunkt des Gestirns). Auch benétige ich die Hohe tUber dem wahren Horizont (Winkel am Erdmittelpunkt,
ich messe aber auf der Erdoberfléche) usw. Siehe néchste Zeichnung.
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Zenit =

W"“’m

Scheinbarer Horizont

Winkel 5 + Winkel & = Winkel 7
| 7 =

Wahier Horizont

. Kimmabstand (KA), Sextant Messung

. Kimmtiefe (Kt), abhéngig von der Augenhdhe des Beobachters
. scheinbare Hohe Gber dem scheinbaren Horizont (hs)

. Strahlenbrechung (R), Refraktion

. Héhe tiber dem scheinbaren Horizont (h")

. Héhenparallaxe (P)

. Héhe Uber dem wahren Horizont bzw. beobachtete Héhe (hb)

NOOA WN =

Auch die Eigenarten, Begriffe und Anwendung des Nautischen Jahrbuchs wurden kurzerhand nicht erwahnt.
Méchte man die Priifung zum FB 3 oder FB 4 bestehen, muss man sich mit den ,verschwiegenen® Problemen
intensiv auseinander setzen.

Zum Abschluss noch die Positionsbestimmung aus zwei astronomischen Standlinien auf einem Blatt Papier.
Astronavigation findet in der Regel nicht in der Seekarte statt, sondern auf eben diesem leeren Blatt Papier,
dessen Malstab ich mir definiere. z.B. 1cm = 1sm.

Der Ok wird aus der Seekarte entnommen und an eine glnstige Stelle auf dem Papier gelegt. Nach
Bestimmung des Ob kann dieser in die Seekarte ibertragen werden.

Positionsermittlung aus 2 Standlinien mit Versegelung
Annahme: Wir haben die Berechnungen der Héhen und der Azimuts schon abgeschlossen.
Daraus erhalten wir zwei Standlinien fiur 2 Sterne

¥ 1: Azimut = 035° Ah=+7,7'(=7,7sm) geschossen um 0320 UTC
*2: Azimut=321° Ah=-35"(=3,5sm) geschossenum 0742 UTC

Der Ok 0742 UTC lautet:  ¢35°01,8'S  A179°487'W
Gesucht wird der Ob 07:42 UTC und die Besteckversetzung BV

Zunachst sucht man einen strategisch giinstigen Platz auf dem Papier fur Ok 0742 und zeichne die
Nordrichtung, den Ok 0742 und den geplanten Mafstab ein.

* 2 wurde zur gefragten Zeit 0742 UTC geschossen, und kann mit seinem Azimut durch Ok 0742 gezeichnet
werden. Azimut ist eine Hilfslinie, nicht die Standlinie; also diinn und gestrichelt zeichnen.

Ah hat als Vorzeichen Minus, also vom Ok aus 3,5 sm weg vom Gestirn auf dem Azimutstrahl den Leitpunkt
markieren. Durch ihn zeichnet man senkrecht zum Azimutstrahl den astr. LOP
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rwiN

lcm £ 1sm 2, 0742

Az 2. 3%

Ok 0742 ——

Was mache ich aber jetzt mit meinem * 1?
Er wurde schon um 0320 UTC geschossen, und muss doch zunéchst auf 0742 UTC versegelt werden?!

Was ist eine Versegelung?

Die Standlinie wird um die Entfernung und Richtung der zurtickgelegten Strecke von 0320 UTC bis 0742 UTC
verschoben. Den Ort um 0320 UTC hat uns aber keiner verraten, was jetzt? Wir lassen das bisher gesagte
Uber astronomische Standlinien noch einmal durch unseren Kopf gehen. Dabei stellen wir fest, dass wir tber
den Ort 0320 UTC nur wissen, dass der Azimutstrahl des * 1 genau durch ihn hindurchgegangen ist!

Wenn wir nun nicht die astr. LOP (die Standlinie) versegeln wiirden, sondern — das Azimut der astr. LOP 0320
UTC? Wenn der Azimutstrahl von *1 durch den Ort 0320 UTC gegangen ist, muss er doch nach der
Versegelung auch exakt durch Ok 0742 UTC gehen? Kann das so einfach sein?? Es kann!!

Wir konstruieren die versegelte astr. LOP von *1 mit dem versegelten Azimut an den Ok 0742 UTC und
erhalten die zweite Standlinie zur Bestimmung von Ob 0742 UTC

Das Azimut von * 1 betragt 035° und wird am Ok angetragen. Ah ist hier positiv. 7,7sm werden vom Ok hin
zum Gestirn abgetragen, um den Leitpunkt zum Zeichnen der astr. LOP zu erhalten. Die Standlinien kreuzen
sich im Ob 0742 UTC. Da die Konstruktion nicht in der Seekarte stattfindet, kann man die Position Ob 0742
UTC nicht einfach heraus messen.

T Az 1.% 0320/0742

iecm 2 1sm/

/

2. #0742

Az 2. 1. 0320/0742

Ok 0742 —=

Die Konstruktion ist aber maRstabsgerecht, im Beispiel entspricht 1 cm einer Seemeile, daher kann ich die
Besteckversetzung bzw. den Unterschied zwischen Ok und Ob in Seemeilen in eine Richtung, in diesem Fall
Versatz nach Nord und Ost ausdriicken.
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Der Nautiker nennt das A und AA.

Ag, meinen Breitenunterschied (b) kann ich direkt in Bogenminuten ausdriicken, da er auf einem Langengrad,
einem halben GroRkreis, abgemessen wird. 1 cm darauf entspricht in unserer Zeichnung einer Seemeile oder
einer Bogenminute.

AN kénnen wir betragsmaRig in Seemeilen entnehmen. Der Nautiker nennt das Ablage (a). Da diese
Entfernung aber in Richtung eines Breitenkreises abgemessen wird (wir erinnern uns, Breitenkreise sind
Nebenkreise, und damit ist, auBer auf dem Aquator, 1 sm gréRer wie eine Bogenminute), muss die Ablage (a)
erst in Bogenminuten umgerechnet werden.

Das geht mit einer relativ einfachen Formel, man darf es nur nicht vergessen. Da die Breitenkreise mit der
Héhe der Breite immer kleiner werden, bendétigen wir die mittlere Breite zwischen Ob und Ok fir die
Berechnung.

Der Nautiker nennt sie @m (Mittelbreite). Es kommt dabei nicht so sehr auf den genauen Wert an. Die Breite
des Ok, hinter dem Komma fiir komfortables Rechnen zurechtgebogen, ist ausreichend.

Die Formel lautet: | = a / cos em.
Zunachst noch einmal unsere Standlinien, jetzt mit kompletter Beschriftung. Ablage a und Breitenabweichung
b sind ausgemessen.

b wird direkt in A¢ umgewandelt. In diesem Fall weicht die Breite des Ob um 2,9 sm oder 2,9' nach Norden
von der Breite des Ok ab.

Wi Az 1.% 0320/0742

A
T lcm £ 1sm 2.% 0742

AT2H hmmepmn22028m 1.3% 0320/0742

b

0k0742 ="

Die Ablage a = 9,2 sm muss noch in Bogenminuten umgewandelt werden.
Dem Ok entnehmen wir in der Aufgabe eine mittlere Breite von ¢m=35°.

Die Formel lautet:

|=a/cos om
I=9,2sm/cos 35°
I=11,2sm | bedeutet, der Kreisbogen des Breitengrades den die 9,2 sm reprasentieren, wére auf

dem Aquator 11,2 sm lang. Das sind dort und damit auch hier 11,2’
AA=11,2"E | Da die Ablage vom Ok zum Ob nach Osten geht, bekommt AA den Zusatz E

Jetzt kénnen wir Ag und AA an den Ok 0742 UTC anbringen und erhalten den Ob 0742 UTC

Ok 0742 UTC ®35°01,8'S  A179°48,7'W
Ap29'N AN 112°E
Ob 0742 UTC ©34°58.9'S  A179° 37.5' W

Die Besteckversetzung kann direkt aus unserer Zeichnung entnommen werden; BV: 072°/ 9,7 sm
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Tidenkalender
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Gezeitenstrome

Neben den wechselnden Wasserstdnden bringen Gezeiten auch Strome mit sich. In Flussmindungen und
Inselgebieten, wie etwa zwischen der Isle of Wight und England treten die Gezeitenstrémungen verstarkt auf.

Bei steigendem Wasser spricht man vom Flutstrom, bei fallendem Wasser von einem Ebbstrom. Bei
Hochwasser bzw. Niedrigwasser gibt es keinen Oberflachen-Gezeitenstrom, das Wasser steht still. Diesen
Sachverhalt nennt man Stillwasser, oder auch "Kentern des Stroms".

Gezeitenstromatlas

In einem Gezeitenstromatlas werden die jeweils herrschenden Strémungen fir eine bestimmte Region, wie
beispielsweise dem englischen Kanal, veroffentlicht.

Fir jede Stunde vor und nach Hochwasser werden die jeweils herrschenden Stromverhéltnisse dargestelit.

Die Karten enthalten Strompfeile, welche die Stromrichtung und die Stromstarke anzeigen.
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