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1
Navigation

Was hei3t Navigieren?

Unter Navigation versteht man alle Mafinahmen und

Verfahren, die erforderlich sind, um auf See

e den Schiffsort moglichst genau zu ermitteln und

e den weiteren Kurs so festzulegen, dass das Ziel
schnell und sicher erreicht werden kann.

Grundlage jeder Navigation ist der Umgang mit der

Seekarte, dem Kursdreieck und dem Zirkel.

Man unterscheidet terrestrische und elektronische
Navigation. Die terrestrische Navigation orientiert
sich an Landmarken und Schifffahrtszeichen. Zur
Standort- und Kursbestimmung verwendet man hier-
bei den Steuerkompass und den Peilkompass sowie
das Log und das Lot. In der elektronischen Naviga-
tion setzt man elektronische Gerite wie GPS und
Radar ein.

Im folgenden Kapitel werden zunéchst der Umgang
mit der Seekarte und dann die Verfahren der terrestri-
schen und elektronischen Navigation behandelt.



Navigation: Die Seekarte

Die Seekarte

Geografische
Koordinaten und
Seemeile

Fragen 239, 240 (SBF)

Geografische Koordinaten

An den seitlichen Rindern jeder See-
karte sind Breitengrade aufgetragen,
am oberen und unteren Rand Lingen-
grade. Die Breiten laufen horizontal
iiber die Seekarte, die Lingen vertikal.
Dieses Netz nennt man geografisches
Koordinatensystem. Mit seiner Hilfe
kann jeder Ort auf der Erdoberfldche
eindeutig bezeichnet werden, da er
stets auf einer bestimmten geografi-
schen Breite und einer bestimmten
geografischen Linge liegt.
Gelegentlich werden Orte auch durch
Abstand und Peilung zu einem bekann-
ten Ort bezeichnet (s. S. 70).

Rechts: Geografische Breite

Die geografische Breite eines Ortes ist der am
Erdmittelpunkt gemessene Winkel zwischen
dem Aquator und dem értlichen Breitenkreis.
Man zéhlt vom Aquator (= 00°) nordwdrts bis
zu einer Breite von 90° N (= Nordpol) bzw. siid-
wdrts bis 90° S (= Siidpol). Die Breite wird mit
@ oder LAT bezeichnet. Der hier dargestellte
Breitenkreis liegt auf 50° N.

Gangz rechts: Geografische Linge

Die geografische Liinge eines Ortes ist der an
der Erdachse gemessene Winkel zwischen dem
Nullmeridian (Meridian von Greenwich) und
dem Ortsmeridian. Man zdhlt um die Erde
herum bis zu einer Ldnge von 180° W bzw.
180° E. Die Linge wird mit N oder LON
bezeichnet. Der hier dargestellte Meridian liegt
auf 060° West.
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Die geografische Breite

* Ein Breitenkreis (oder Breitenparal-
lel) ist jeder parallel zur Aquator-
ebene um die Erdkugel verlaufende
Kreis.

Breitenkreise sind unterschiedlich

groB; der groBte Breitenkreis ist der

Aquator, die kleinsten Breitenkreise

sind die zu Punkten geschrumpften

Pole. Breitenkreise bezeichnet man mit

dem Winkel, den man am Erdmittel-

punkt zwischen der Aquatorebene und
dem jeweiligen Breitenkreis misst.

Diesen Winkel nennt man geografi-

sche Breite. Er wird mit ¢ (Phi) oder

LAT (latitude) bezeichnet.

Orte nordlich des Aquators haben

nordliche Breite, Orte siidlich des

Aquators haben siidliche Breite.

Jeder Ort liegt also auf einem Breiten-

kreis. Orte auf dem gleichen Breiten-

kreis liegen genau Ostlich bzw. west-
lich zueinander; sie haben die gleiche
geografische Breite.

Die geografische Ldnge

¢ Ein Meridian ist die kiirzeste Verbin-
dung auf der Erdoberfliche von Pol
zu Pol. Er entspricht also einem hal-
ben, tiber die Pole verlaufenden Erd-
umfang.
Der durch die Sternwarte von Green-
wich bei London verlaufende Meridian
heillt Meridian von Greenwich oder
Nullmeridian. Alle weiteren Meridia-
ne bezieht man auf diesen Nullmeridi-
an, indem man den Winkel misst, den
sie mit dem Nullmeridian an der Erd-
achse bilden. Diesen Winkel nennt
man geografische Linge. Man be-
zeichnet ihn mit A (Lambda) oder LON
(longitude).
Orte ostlich des Nullmeridians haben
ostliche Linge; Orte westlich des
Nullmeridians haben westliche Lénge.
Jeder Ort der Erde liegt also auf einem
Meridian. Orte auf dem gleichen Meri-
dian liegen genau nordlich oder siidlich
zueinander; sie haben die gleiche geo-
grafische Linge.

Der Aquator hat eine geografische Breite
von 00°. Die grofite geografische Breite
haben die Pole; der Nordpol liegt auf
einer Breite von 90°N, der Siidpol auf
einer Breite von 90°S.

Der Nullmeridian hat eine geografische
Linge von 000°. Die grofite geografische
Linge betrigt 180°, denn 180° dstlicher
Linge entspricht genau 180° westlicher
Lénge (= Datumsgrenze).




den internationalen Zeichen und Ab-
kiirzungen der Karte 1INT 1. Sie kon-
nen von anderen hydrografischen
Diensten iibernommen und nachge-
druckt werden und tragen neben der
nationalen Kartennummer eine INT-
Nummer. Nationale Karten verwen-
den auch abweichende Zeichen und
Abkiirzungen, die ebenfalls in der
Karte 1 /INT 1 enthalten sind.

Das Kartendatum

Bekanntlich hat die Erde keine reine
Kugelform, sie ist z. B. an den Polen
abgeflacht. Um die wahre Erdgestalt
abzubilden, hat die Geoddsie (Erdver-
messungskunde) verschiedene Mo-
delle entwickelt, auf die sich das Grad-
netz einer Karte bezieht. Die charakte-
ristischen Zahlenwerte, die ein solches
Modell beschreiben, nennt man Kar-
tendatum oder geodditisches Datum.
Die meisten Seekarten basieren heute
auf dem globalen World Geodetic
System 1984 (WGS 84) — so auch die
Karte D 49. Friiher war das European
Datum 1950 (ED 50) weit verbreitet.
Zwischen den verschiedenen Syste-
men konnen Netzdifferenzen von
etwa 20 bis 200 m, manchmal bis zu
600 m Lénge auftreten. Deshalb darf
man Positionen zwischen Karten mit
unterschiedlichem Kartendatum nicht
mit ihren geografischen Koordinaten
tibertragen, sondern nur mit Abstand
und Peilung. Oder sie miissen vorher
mit Korrekturwerten berichtigt wer-
den, die am Rand mancher Karten
angegeben sind.

GPS-Geriite beziehen sich auf WGS
84. GPS-Positionen kann man deshalb
direkt in WGS 84-Karten eintragen.
Fiir ED 50-Karten kann man das GPS-
Gerit meist umschalten (s. S. 89).

Beim Gebrauch einer Seekarte muss man
stets das Kartendatum kennen. Es ist
am Kartenrand vermerkt.

Elektronische Seekarten

Man unterscheidet zwei Arten von
elektronischen Seekarten: Rasterkar-
ten und Vektorkarten.

Rasterkarten sind eine digitale Kopie
der Papierseekarte. Sie enthalten genau
die gleichen Informationen und haben
ein weitgehend &hnliches Erschei-
nungsbild wie die Papierseekarte. Man
kann sie durch Hineinzoomen zwar
vergrofern, doch édndert sich dadurch
die Datenmenge nicht.

Vektorkarten dagegen sind intelli-
gent. Sie enthalten alle Informationen
als eigenstdndige Datensitze, sodass
beim Hineinzoomen die wiedergege-
benen Informationen immer dichter
und genauer werden. So wird bei-
spielsweise zunidchst nur die Lage
einer Tonne angegeben, dann beim
weiteren Hineinzoomen auch ihr
Name, ihre Nummer und ihre Ken-
nung. Man kann die Datensitze auch
getrennt auslesen. Dann werden neben
den Basisinformationen selektiv nur
die Schifffahrtszeichen, die Kiistenli-
nie oder nur bestimmte Tiefenlinien
wiedergegeben. Dies verbessert die
Ubersichtlichkeit erheblich.

Die Berufsschifffahrt verwendet amt-
liche elektronische Seekarten (Electro-
nic Navigational Charts — ENCs). Sie
werden auf dem Seekarteninformati-
onssystem ECDIS (Electronic Chart
Display and Information System) ein-
gesetzt und konnen wochentlich iiber
das Internet berichtigt werden.

ECDIS ist in der Berufsschifffahrt heu-
te Standard. Bis 2019 miissen alle Be-
rufsschiffe ab 10 000 BRZ mit ECDIS
ausgeriistet sein. Sie miissen aber zu-
sdtzlich Papierseekarten als Back-up an
Bord haben. Nur unter bestimmten
strengen Voraussetzungen (zweites Sys-
tem an Bord etc.) entfillt diese Pflicht.
Fiir die Sportschifffahrt ist ECDIS zu
grof} und zu teuer. Es gibt auch keine
amtlichen elektronischen Seekarten

Das Kartendatum

fiir Sportboote, dafiir aber verschie-
dene Produkte privater Herausgeber.
Manche dieser Produkte kann man
kostenlos per Download iiber das Inter-
net berichtigen.

Elektronische Seekarten fiir die Sport-
schifffahrt konnen auf Kartenplottern
und Laptops dargestellt werden. Wenn
man sie liber eine Schnittstelle mit ei-
nem GPS-Geridt verbindet, werden
nicht nur die Karte, sondern auch die
Position, der Kurs und der zuriickge-
legte Weg angezeigt. Kartenplotter
sind teuer und anspruchsvoll in der
Bedienung. Digitale Karten mit einer
Navigationssoftware auf dem Laptop
oder Notebook sind weniger aufwen-
dig und bieten oft gleichwertige Funk-
tionen. Sie werden u. a. vom Delius
Klasing Verlag angeboten. Auch
Smartphones und Tablets ermog-
lichen mithilfe geeigneter Apps die
elektronische Navigation.

Sportboote miissen stets mit aktuell
berichtigten (amtlichen oder nichtamt-
lichen) Papierseekarten navigieren. Sie
diirfen also elektronische Seekarten
nicht anstelle von, sondern nur ergén-
zend zu Papierseekarten einsetzen.

Elektronische Seekarte
Darstellung einer elektronischen Seekarte auf
dem Laptop.

17



Ubungen: Kartenarbeit und Navigation

Ubungen (1)

Ubungen zur Kartenarbeit

Die folgenden Ubungen sind in der
Ubungskarte D 49 zu 16sen.

Ubung 1: Ablesen einer Position
Auf welcher Position befinden sich
folgende Seezeichen?

a) Leuchtturm Neuwerk

b) Tonne Diine-S (stidostl. Helgoland)
¢) Leuchtturm Tegeler Plate

Ubung 2: Eintragen einer Position
Tragen Sie folgende Positionen in die
Ubungskarte ein. Bei welchem See-
zeichen liegen sie?

a) @ =54°03,6’N; A=007°54,6'E
b) @ =54° 03,1’ N; L =008°254‘E
c) @ =53°474N; h=007°514°E

Ubung 3: Distanzen ermitteln

Wie weit ist die Tonne E 3 (54° 03,6’ N;
007° 54,6° E) entfernt von folgenden
Seezeichen?

a) Tonne Helgoland-West

b) Leuchtturm Helgoland

¢) Ansteuerungstonne ST (Alte Weser)

Ubung 4: Kurse ablesen

Wie lautet der Kurs von der Tonne E 3

(54° 03,6’ N; 007° 54,6°E)

a) zur Tonne Helgoland Diine-S

b) zur Ansteuerungstonne ST (Alte
Weser)

¢) zur Tonne Alte Weser A 2 (Q.R)

Ubung 5: Kurse absetzen

Sie stehen bei der Tonne E3

(54° 03,6’ N; 007° 54,6° E) und setzen
folgende Kurse ab. Zu welchem
Seezeichen fiihren sie?

a) 117°
b) 353°
¢) 153,5°
Lésungen Losung 3
a) 8,2 sm
b) 7,3 sm
¢c) 74 sm
Losung 1 Losung 4
a) @ =53°549°N; A=008°29.8°E a) 008°
b) @ =54° 09,5’ N; A=007°56,0°E b) 179°
¢) @=53°479"N; A=008°11,5°E ¢) 163°
Losung 2 Losung 5§
a) Tonne E 3 a) Ansteuerungstonne Elbe (Iso. 10 s)

b) Ansteuerungstonne Norderelbe
¢) Leuchtturm Wangerooge

b) Tonne Helgoland-O
¢) Tonne NGN

Ubungen zur Navigation

Ubung 1: Missweisung

Wie grof3 ist die Missweisung in 2013,
wenn man in der Karte in der Néhe des
Schiffsorts folgenden Vermerk findet:
a) Missweisung 0°45’E 2010 (5’E)
b) Missweisung 1°50°W 2009 (20°E)
¢) Missweisung 2°10°W 2015 (10°W)
d) Missweisung 3°30’E 2008 (15°W)

Ubung 2: Kursbeschickung

Wie lautet in den folgenden Féllen
der rwK? Ablenkung s. Tabelle S. 59.
a) MgK = 310°,Mw = +2°

b) MgK = 174°,Mw = +4°

¢) MgK = 045°,Mw = -2°

Ubung 3: Kursbeschickung

Wie lautet in den folgenden Féllen der
MgK? Ablenkung s. Tabelle S. 59.

a) rwK = 100°,Mw = +2°

b) rwK = 225°, Mw = +4°

¢) rwK = 355°,Mw = -2°

Ubung 4: Beschickung von Peilungen
Ermitteln Sie die rwP aus folgenden
Kompass- und Seitenpeilungen.

Mw = +4°. Abl siehe Tabelle S. 59.

a) MgP =320°  MgK = 090°
b)MgP =170°  MgK = 220°
c) MgP =040°  MgK = 345°
d)SP =225  MgK =090°
e)SP  =045°  MgK = 220°
f) SP =165°  MgK = 345°

Ubung 5: Kompasskontrolle

Man lduft genau auf zwei Baken in

Linie zu (Deckpeilung).

a) Die Richtlinie ist in der Karte mit
150° bezeichnet. Am Kompass steu-
ert man 148°. Mw = -3°.
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Navigation: Wind und Strom

Dritte
Stromaufgabe

In der dritten Stromaufgabe ermittelt
man die Besteckversetzung (BV) und
daraus den Strom.

3. Stromaufgabe:
Welcher Strom herrscht?

Aufgabe: Man hat den Kurs in der

Karte abgesetzt und stellt fest, dass

man durch Strom vom Kurs versetzt

wird.

1. Welcher Strom herrscht?

2. Welchen Kurs muss man steuern,
um das Ziel doch noch zu errei-

Beispiel: Eine Yacht setzt um 1430 Uhr

bei einer FAW von 4 kn Kurs mit 090°

ab. Um 1630 Uhr steht man bei der

Tonne C.

1. Wie grof3 ist die Besteckversetzung
(BV)?

2. Welcher Strom herrscht?

3. Mit welchem Kurs kann man das
urspriingliche Ziel D doch noch
erreichen?

Losung:

1. Schritt: Man tréigt in A den KdW
von 090° an und erhilt den Koppelort
O durch Antragen von 8 sm (fiir
2 h). Dann verbindet man A mit dem
O, und liest ab: KiiG = 104°, DiG =
10,2 sm

2. Schritt: Man verbindet Oy mit O,
und liest als Besteckversetzung ab:
BV =142°/3,1 sm

3. Schritt: Da das Stromdreieck ein
Zweistundendreieck ist, betrdgt der
Strom 142° /1,55 kn.

4. Schritt: wie die 2. Stromaufgabe,
also:

Antragen des Stroms in O, ergibt den
Hilfspunkt B. Kreis um B mit der FdW
von 4 kn ergibt den neuen KdW von
048°, der zum MgK beschickt werden
kann.

Im folgenden Beispiel schlieft sich chen?
noch die Frage an: »Mit welchem Kurs
kann man das Ziel doch noch errei-
chen?« (= Stromaufgabe 2).
e 5 1. Schritt
Al Kdw 090° h
DAW 8 sm '
DK:g 1040
10,2
Sm ob
DdW = Distanz durchs Wasser _6_ c
DiiG = Distanz iiber Grund
e 5 2. Schritt
A k
A 1
BV
142° /3,1 sm
o.,'o‘ c
rwi o 3. Schritt
N !
Strom

142° /1,55 kn

4. Schritt

84



Zusammenfassung:
Kurse und
Kursbeschickungen

Kurse

1. Am Steuerkompass liest man den
Magnetkompasskurs (MgK) ab.
Das ist der Winkel zwischen Mag-
netkompass-Nord (MgN) und recht
voraus (= Kielrichtung).

2. Ohne Beriicksichtigung von Wind
und Strom (BWS = 0) arbeitet man
in der Seekarte mit dem rechtwei-
senden Kurs.

Zusammenfassung: Kurse und Kursbeschickungen

Rechtweisender Kurs (rwK) ist
der Winkel zwischen rechtweisend
Nord und recht voraus.

.Muss man eine Versetzung durch

Wind beriicksichtigen, so arbeitet
man in der Seekarte mit dem Kurs
durchs Wasser.

Kurs durchs Wasser (KdW) ist
der Winkel zwischen rechtweisend
Nord und der Bewegungsrichtung
der Yacht durchs Wasser.

. Muss man Strom beriicksichtigen,

so arbeitet man in der Karte mit dem
Kurs iiber Grund.

Kurs iiber Grund (KiiG) ist der
Winkel von rechtweisend Nord bis
zur Bewegungsrichtung der Yacht
iiber Grund.

. Kartenkurs (KaK) ist der beab-

sichtigte Kurs tiber Grund.

Kurse und rwN

Kursbeschickungen A mwN

MgK (Kompass)
+ Abl

mwK
+ Mw

rwK
+ BW

Kdw
+ BS

KiG (Karte)

recht
voraus

Bewegungsrichtung
durchs Wasser

Bewegungsrichtung
tber Grund

Kursbeschickungen

Mit den Kursbeschickungen will man
erfassbare systematische Kursabwei-
chungen ausschalten. Kursbeschickun-
gen sind

 die Missweisung,

e die Ablenkung,

e die Beschickung fiir Wind und

* die Beschickung fiir Strom.

Fiir alle Kursbeschickungen gilt:
rechtsdrehender Einfluss: positives
Vorzeichen (+)

linksdrehender Einfluss: negatives
Vorzeichen (-)

1. Mit der Missweisung (Mw) gleicht
man die durch den Erdmagnetismus
bewirkte Ablenkung der Kompassnadel
von rechtweisend Nord aus.
Missweisung ist der Winkel von recht-
weisend Nord bis missweisend Nord.
2. Mit der Ablenkung (Abl) gleicht
man die durch den Schiffsmagnetis-
mus bewirkte Ablenkung der Kompas-
snadel von missweisend Nord aus.
Ablenkung ist der Winkel von misswei-
send Nord nach Magnetkompass-Nord.
3. Fehlweisung (Fw) ist die Summe
aus Mw und Abl, also der Winkel von
rechtweisend Nord nach Magnetkom-
pass-Nord.

4. Mit der Beschickung fiir Wind
(BW) gleicht man die durch Wind
bewirkte Versetzung einer Yacht nach
Lee aus.

Beschickung fiir Wind ist der Winkel
von recht voraus bis zur Bewegungs-
richtung der Yacht durchs Wasser.

5. Mit der Beschickung fiir Strom
(BS) gleicht man die durch Strom be-
wirkte Versetzung der Yacht aus.
Beschickung fiir Strom ist der Winkel
von der Bewegungsrichtung der Yacht
durchs Wasser bis zur Bewegungsrich-
tung liber Grund.

In der Praxis verfiigt man meistens
nicht iiber einen Wert fiir die BS.
Deshalb berticksichtigt man in aller
Regel den Stromeinfluss durch die
Konstruktion eines Stromdreiecks.
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Ubungen: Windversetzung und Stromnavigation

Losung 5 Losung 6 Losung 7

MgK 084° MgK 112° StR:  305°

Abl  +11° Abl +9° StG:  Wie grofl wire die Versetzung in
mwK  095° mwK  121° 60 min?

Mw +2° Mw +1° StG = 25sm: 1,67h =1,5sm/h

rwK  097° rwK  122° Strom: 305°/1,5 kn

BW 0° BW —5° (linksdrehend)

KdwW 097° Kdw 117°

BS +13° (aus Stromdreieck) BS +7° (aus Stromdreieck)

KiG 110° KiG 124°

Aus dem Stromdreieck ergibt sich:
FiG = 6,6 kn, MgK = 084°.

Aus dem Stromdreieck ergibt sich:
KdW = 117°, FiG = 7,0 kn, MgK=112°.

Zu Losung 3 N Zu L6sung 4 B
@ KiG264° A ® StR 120°
C FuG 4,7 kn A rwN StG 2,0 kn
@
StR 01 8‘;( )
StG 1,5
" @Kdw 250°
FAW 5,5 kn i
U
B OFaG 6,0 kn
A
Zu Lbsung 5 Zu L6sung 6
rwN
rwN
@
A SR 160° (KfD__G L
® il FiG 7.0 kn
@ StR ’170‘;< Eug ;’160;(’ '
StG 1,5 kn UG 6,6 kn
KdW-117°
FAW 6,0 kn
KdW 097°
FdW 6,0 kn
@ Kreisbogen um B mit Radius ®) Kreisbogen um B-mit Radius
FAW = 6,0 kn FdW = 6,0 kn
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Gezeitenkunde

Die Gezeitenkurve
Fragen 74-82, 85-87 (NAV SKS)

Springzeit, Mittzeit und Nippzeit

Die Gezeitenkurve beschreibt den Ver-
lauf von Hoch- und Niedrigwasser-
hohen iiber einen Monat. Denn aufein-

Oben: Nippzeit und Springzeit

Zur Nippzeit treten geringe Extremwerte, zur
Springzeit vergleichsweise groffe Extremwerte
fiir Hoch- und Niedrigwasser auf.

Unten: Gezeitenkurve

Diese Gezeitenkurve stellt den Verlauf der
Gezeit iiber einen Monat an der deutschen
Nordseekiiste dar. Dort treten die Gezeiten-
phasen Spring-, Mitt- und Nippzeit aufgrund
der Springverspdtung etwa 1,5 Tage nach der
entsprechenden Mondphase ein (s. S. 105).

anderfolgende Hochwasser bzw. Nied-

rigwasser sind nicht gleich hoch, son-

dern nehmen im Verlauf von etwa 14

Tagen kontinuierlich ab bzw. zu.

e Zur Springzeit hat man ein beson-
ders hohes Hochwasser und ein
besonders niedriges Niedrigwasser.

e Zur Nippzeit hat man besonders
hohe Niedrigwasser- und besonders
niedrige Hochwasserhohen.

* Mittzeit heifit der dazwischen lie-
gende Zeitraum mit ausgeglichene-
ren Wasserhohen.

Das in der Spring- bzw. Nippzeit auf-
tretende Hochwasser nennt man dann
Springhochwasser (SpHW) bzw.
Nipphochwasser (NpHW). Spring-
hochwasser ist also ein besonders
hohes Hochwasser, Nipphochwasser
ein besonders niedriges Hochwasser.
Ebenso gibt es ein Springniedrigwas-
ser (SpNW), also ein besonders nied-
riges Niedrigwasser, und ein Nipp-
niedrigwasser (NpNW), ein beson-
ders hohes Niedrigwasser.
Gezeitenstrome setzen zur Springzeit
deutlich stéarker als zur Nippzeit.
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Die Gezeitenkurve

Wassertiefe und Kartentiefe

Wassertiefe (WT) ist der Abstand vom
Wasserspiegel zum Grund, also die
gelotete Tiefe.

Kartentiefe (KT) ist der Abstand vom
Seekartennull (SKN) zum Grund. Sie
ist in der Seekarte angegeben.

Hohe der Gezeit (H) ist der Abstand
vom Wasserspiegel zum (SKN). Man
findet sie in den Gezeitentafeln.

Im Gezeitenrevier gilt:

WT = Kartentiefe + Hohe der Gezeit
oder
Kartentiefe = WT — Hohe der Gezeit

Erforderliche Wassertiefe

Beim Ankern und Passieren einer
Barre kommt es auf die Wassertiefe
an, die erforderlich ist, um keine
Grundberiihrung zu haben. Man nennt
sie erforderliche Wassertiefe. Sie setzt
sich zusammen aus dem Tiefgang (Tg)
der Yacht und einem gewiinschtem
Sicherheitsabstand (SA) zum Grund:

Erforderliche WT =Tg + SA

Um eine Grundberiihrung zu vermei-
den, muss die voraussichtliche Was-
sertiefe groBer sein als die erforderli-
che Wassertiefe.

Echolotung

Eine Handlotung gibt unmittelbar die
Wassertiefe an. Bei einer Echolotung
muss man die Gebertiefe addieren, um
die Wassertiefe zu erhalten.

Das Seekartennull (SKN)

Das Seekartennull (SKN) ist die Null-
flache, auf die sich die Kartentiefe und
die Hohe der Gezeit beziechen. In der
Ostsee entspricht es dem mittleren
Wasserstand, in der Nordsee und im
Englischen Kanal dem niedrigsten
Gezeitenwasserstand — NGzW (Lowest
Astronomical Tide — LAT), der nur bei
anhaltenden ablandigen Winden unter-
schritten wird (vgl. S. 22).

Die Wassertiefe beim Loten entspricht in
der Regel also mindestens der Kartentiefe.

In englischen Unterlagen bedeutet:
Chart Datum (CD) = Seekartennull (SKN)
charted depth = Kartentiefe

Links: Tidenstieg und Tidenfall

Der Unterschied zwischen der NWH und der
HWH ist der Tidenstieg (TS) bzw. der Tidenfall
(TF).

Mitte: WT = KT + Hohe der Gezeit

Viele Gezeitenaufgaben beruhen auf diesem
Zusammenhang.

Umgekehrt gilt: KT = WT — Hohe der Gezeit

Rechts: Erforderliche Wassertiefe

Dies ist die Wassertiefe, die man braucht, um
beim Ankern oder Passieren einer Barre keine
Grundberiihrung zu haben. Sie besteht aus dem
Tiefgang Tg und einem Sicherheitsabstand SA.

Pegel

Ein Pegel ist eine Skala zur Anzeige
des Wasserstandes. An einigen Orten
der deutschen Nordseekiiste sind fiir
die Zwecke der Schifffahrt besondere
Pegel aufgestellt. Sie sind als Schiff-
fahrtspegel gekennzeichnet. Thr Null-
punkt stimmt mit dem ortlichen See-
kartennull iiberein. An ihnen kann man
also unmittelbar die Hohe der Gezeit
ablesen.

Alle anderen Pegel nennt man
Betriebspegel. Ihr Nullpunkt liegt in
der Regel 5 m unter dem Normal-
hohennull (NHN). Ihre Anzeige kann
also nicht mit dem SKN in Beziehung
gesetzt werden.
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Gezeitenstromtabelle

In den Seekarten der Gezeitenreviere
findet man Strommesspunkte. Sie sind
als Rauten mit einem grof3en Buchsta-
ben in Magenta dargestellt und verwei-
sen auf die Gezeitenstromtabelle am
Rand der Karte. Diese Tabelle enthilt
Stromangaben fiir jede Stunde vor und
nach HW an einem bestimmten
Bezugsort — in der D 49 am Bezugsort
Helgoland — zur Springzeit und zur
Nippzeit.

Beispiel (s. Ausschnitt unten):

Welcher Gezeitenstrom herrscht am
24.05.2013 gegen 16:00 MESZ auf der
Position 54° 08,7° N, 007° 44,0’ E?
Losung:

AdG: Mittzeit

HW Helgoland (aus GT):

10:49 MEZ = 11:49 MESZ

16:00 MESZ ist etwa 4 h nach HW Hel-
goland.

Auf der angegebenen Position befindet
sich der Strommesspunkt D, fiir den man
aus der Gezeitenstromtabelle ermittelt:
Strom 285°/1,0 kn.

Die StG zur Mittzeit ergibt sich als Mit-
telwert aus 1,1 kn (Springzeit) und 0,9 kn
(Nippzeit).

Wasserstandsvorhersagen

Wind und Luftdruck kénnen Wasser-
hohen, Eintrittszeiten und Gezeiten-
strome beeinflussen — und zwar in
Seichtwassergebieten stirker als im
Tiefwasser: Auflandiger Starkwind
erhoht den Wasserstand, ablandiger
Wind verringert ihn. Bei Sturmflut an
der deutschen Nordseekiiste, also bei
anhaltendem auflandigem Sturm aus
W bis NW zur Springzeit, konnen die
tatsdchlichen Wasserhohen erheblich
von den voraussichtlichen Hohen und
Zeiten der GT abweichen.

Das BSH verbreitet deshalb regel-
miBig Wasserstandsvorhersagen im
Internet unter www.bsh.de, wie z.B .:

»Deutsche Nordseekiiste

11.08.2013 07:49

Am Freitag werden das Abendhochwas-
ser an der deutschen Nordseekiiste und in
Emden sowie das Nachthochwasser in
Bremen und Hamburg etwa 1/2 Meter
hoher als das mittlere Hochwasser ein-
treten.«

Diese Meldungen muss man bei den
Hohenberechnungen in den Gezeiten-
aufgaben beriicksichtigen. Sie bezie-

Stromatlas und Stromtabelle

hen sich meist auf das MHW (mittleres
HW). Die Hohen des MHW und des
MNW sind in den GT unter den Gezei-
tenkurven angegeben (s. S. 100).

Ubung 1:
Gezeitenstrom aus dem Stromatlas

Ermitteln Sie den Gezeitenstrom auf den
folgenden Positionen
a) @=53°50"N, A=007°35"E
am 09.06.2013 um 11:30 h
b) @ =54°06’N, L=008°15"E
am 25.06.2013 um 12:00 h

Ubung 2 (in der D 49):
Gezeitenstrom aus der Stromtabelle

Ermitteln Sie den Gezeitenstrom aus
der Gezeitenstromtabelle bei folgenden
Strommesspunkten:

a) bei Aam 10.05.2013 um 09:10 h

b) bei C am 10.08.2013 um 18:00 h

Losungen S. 110

Gezeitenstromtabelle (Ubungskarte 49)

Diese Tabelle gibt den Gezeitenstrom (Richtung
und Geschwindigkeit) fiir HW und jede Stunde
vor und nach HW Helgoland zur Spring- und
Nippzeit an. Bei Mittzeit muss man zwischen
beiden Werten interpolieren.

GEZEITENSTROME bezogen auf HW HELGOLAND

Geographische S349.5'N F4M4.2'N B4™10,1' N 54°08,7' N 53°57.0'N 53757,0' N

Stunden Lage @ 77388 E 7°49,0'E 7"E2 A4 E @ 7'440'E <E> 7450'E <F> 7550 E
5 6 -6(258| 0.6 0.4 |243| 0.9 0.7 |160| 0.3 0.3 [275( 0.7 0.3 |259| 0.8 08 |273| 08 05| -6
@ [5 'qc'; 'g 51123} 0.3 0.3 |210| 0.6 0.4 (130) 0.7 0.7 (180| 01 0.2 (208] 04 0.3 (212} 0.3 02| -5
52 4 s B -41096| 1.1 08 [137| 0.7 0.4 (130] 11 09 |110| 0.9 08 |128| 0.7 06 [130| 0.7 0.7 | -4
=E 3 ;&: 5 & -3|10927 1.3 @9 [100] 1.1 08 (12812 09 |105| 1.4 1.1 |110] 1.1 1.0 (118 1.3 1.1 | -3
E 2 G| o -2|080| 1.0 0.8 |093| 1.0 0.6 |126| 09 0.7 (105( 1.3 10 |104] 1.2 1.0 |113] 1.4 12| -2
1 = 2_ 0 -1|088| 0.6 0.61085| 0.8 0.5 |124| 05 04 1105( 1.0 0.6 |098| 1.1 08 |111| 1.2 1.0] -1
Hochwasser 5 .g',‘:-‘ ;g’%- 01076| 0.6 05 (072| 0.6 04 [100) 0.2 0.2110Q| 0.6 0.3 |090| 0.7 05 |109| 0.8 06| O
e 1| 515258 |+1]o13] 03 02033 0.4 03335 07 0.3 |035| 0.1 0.2 |050| 0.3 0.2 (084[ 02 0.1+
2 |2| E|5& &S| |+2(200| 0.8 05 (322} 0.8 06320 1.3 0.8 |305( 0.5 05310/ 0.5 0.4 |303[ 05 05 |+2
ﬁg 3l 2| 8 8= +3|273| 1.1 0.8 |2751 1.0 0.8 310 15 1.1 ]2001 10 08 |290| 0.9 0.8 291 1.1 0.9 |+3
2= 4 B|OROR +4|267| 1.0 0.9 (257 1.2 1.0 |305) 1.1 1.070285( 1.1 0.8 280} 1.2 0.9}285] 1.3 1.1 |+4
8 +5|264| 0.9 0.8 (250| 1.3 1.1 (290| 0.5 0.8 [ZB0] 1717 08 (274; 1.1 08 [282] 1.2 0.9 |+5
T & +6|261| 0.7 0.6 (248 11 08 (230| 0.3 04 (280| 0.9 0.5 (267] 09 0.6 1276| 0.9 0.6 |+6
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Die Ausriistung

Fragen 113, 114 (NAV SKS)
Fragen 24-31, 114,
120-122 (SM SKS)

Frage 68 (SBF)

Informationen {iber die Ausriistung und

Sicherheit von Sportbooten findet man

e in den Sicherheitsrichtlinien fiir die
Ausriistung und Sicherheit von
Segelyachten der Kreuzer-Abteilung
(KA) des DSV,

eim Leitfaden Sicherheit auf dem
Wasser — Wichtige Regeln und Tipps
fiir Wassersportler des Bundesministe-
riums fiir Verkehr und digitale Infra-
struktur (BMVI), als PDF-Datei im
Internet unter www.elwis.de.
(Diese Broschiire ist eine Zusammen-
fassung der bisherigen Broschiiren
Sicherheit im See- und Kiistenbereich
und Sicherheit auf dem Wasser.)

Seemadnnische Ausriistung

Zwei voneinander unabhéngige Bilge-
pumpen, deren Saugkdrbe auch bei
schwerem Wetter zugénglich sind; eine
der Pumpen muss handbedienbar sein.
Zwei Piitzen (Eimer) mit Leine.

126

Seemannschaft: Die Yacht und ihre Ausriistung

Radarreflektor in Yachtstellung

Diese Stellung (Vorderkante senkrecht zur Was-
seroberfliche) begiinstigt das Wahrnehmen
einer Segelyacht auf dem Radarbildschirm vor
allem unmittelbar von vorn oder achtern.

Zwei Anker, einer davon mit Kette,
der zweite mit Trosse und mindestens
6 m Kettenvorlauf. Der schwerere sollte
ein Gewichtsanker (Stockanker) sein.
Mindestens 4 Festmacher in Linge
des Bootes und 4 Fender; Reservetau-
werk, Wurfleine und Schlepptrosse.
Notpinne (insbesondere bei einer
Yacht mit Radsteuerung), die im Not-
fall in kiirzester Zeit einsatzbereit ist,
vgl. S. 123.

Handlampen, zum Morsen geeignet
und spritzwassergeschiitzt; zum An-
leuchten der Segel geeignet, um nachts
auf'sich aufmerksam machen zu konnen.

Feuerloscher: ABC-Pulver- und
Schaumloscher fiir feste Stoffe
(Brandklasse A), fliissige Stoffe

(Brandklasse B) und unter Druck aus-
tretende gasformige Stoffe (Brand-
klasse C); CO:-Léscher fiir geschlos-
sene Motorrdume (nur fiir Brandklasse
B). Der Feuerloscher muss amtlich
gepriift und zugelassen sein und min-
destens alle 2 Jahre gewartet werden
(Priifplakette beachten!).

Neben diesem passiven Radarreflektor gibt es
auch aktive Radarreflektoren, die aufireffende
Radarimpulse empfangen und elektronisch ver-
stirkt zuriicksenden. Man nennt sie Radarziel-
verstirker oder Radar Target Enhancer (RTE).

Zugelassener Radarreflektor, s. S. 95.
Flaggen: Nationalflagge, Gastland-
flaggen, Signalflaggen C und N (als
Notsignal), Q (zum Einklarieren) und
der 3. Hilfsstander (Zollzeichen).
Sicherheitsausriistung der Crew vgl.
S. 128.

Werkzeuge und Ersatzteile

Allgemeines Werkzeug: je ein Satz
Ring- und Maulschliissel, Hammer,
Kombizange, Seitenschneider, Rohr-
zange, verschiedene Schraubendreher
und Feilen, Metall- und Holzsige,
Meifel, Beil.

Fiir Segelreparaturen: Segelhand-
schuh, Segelnadeln, Segelgarn, Wachs,
Zange, selbstklebendes Segeltuch.
Fiir Arbeiten in der Takelage: Boots-
mannsstuhl, gegen Herabfallen zu
sichernde Werkzeugtasche mit Inhalt,
Bolzenschneider zum Kappen der
Takelage, wenn der Mast gebrochen
und eine Bergung nicht moglich ist.



Sicherheitsausriistung
der Crew

Fragen 115-119 (SM SKS)
Fragen 67, 278 (SBF)

Zur Sicherheitsausriistung
der Crew gehdren:

o Rettungsweste und Sicherheitsgurt
(Lifebelt) fiir jedes Besatzungsmit-
glied

» Rettungsboje oder Rettungskragen
mit Tag- und Nachtsignal

o Rettungsinsel

o Erste-Hilfe-Ausriistung mit Anlei-
tung

Wartung
Aufblasbare Rettungsmittel miissen min-
destens alle 2 Jahre durch eine Fach-
werkstatt gewartet werden. Die War-
tungsfalligkeit ist an der farbigen Ser-
viceplakette erkennbar.

Seemannschaft: Die Yacht und ihre Ausriistung

A

* Rettungsweste (Abb. A) fiir jedes
Crewmitglied. Sie muss ohnmachts-
sicher sein und eine bewusstlose Per-
son in die Riickenlage drehen konnen,
um Mund und Nase {iber Wasser zu
halten. Brustauftrieb zu Halsauftrieb
verhalten sich etwa wie 70 zu 30.

Sie sollte mit Doppeltonpfeife, Seenot-
leuchte und Haltevorrichtung fiir einen
Peilsender (PLB, s. S. 131) ausgestat-
tet sein. Ideal ist eine Rettungsweste
mit integriertem Sicherheitsgurt.

Die Rettungsweste wird in unaufge-
blasenem Zustand getragen und im
Ernstfall automatisch oder durch
Handauslosung mit CO:-Pressgas-
Patronen aufgeblasen. Kinder und

Nichtschwimmer sollten stets Ret-
tungswesten tragen.

Im Kiistenbereich sollten Rettungswes-
ten verwendet werden, die der Euro-
norm EN 396 (Auftrieb 150 Newton,
eingeschrdnkt — ohnmachtsicher  bei
schwerer wetterfester Kleidung) oder
EN 399 (Auftrieb 275 Newton; in
nahezu allen Fdllen umgehend ohn-
machtsicher) entsprechen.

e Sicherheitsgurt (Lifebelt) mit
Sorgleine (Lifeline) gemal EN 1095
(Abb. B) fiir jedes Crewmitglied. Bei
schwerem Wetter unter der Rettungs-
weste angelegt und an Bord eingepickt,
soll der Sicherheitsgurt verhindern,

)

ah
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dass man bei Arbeiten an Deck iiber
Bord stiirzt oder von einer iiberkom-
menden See iiber Bord gewaschen wird.
Die Sorgleine darf nur in fest montierte
und durchgebolzte Beschlige einge-
pickt werden, damit sie nicht ausreif3t,
wenn man iiber Bord fillt. Ungeeignet
sind die Reling sowie der Heck- und
Bugkorb.

Auf manchen Yachten sind hierfiir
Strecktaue aus Stahldraht montiert,
die auf dem Deck vom Cockpit zum
Vorschiff verlaufen. Man muss sich
schon im Niedergang, also bevor man
an Deck kommt, einpicken konnen.
Wichtig: moglichst kurz einpicken!

e Ohnmachtsicherer Rettungs-
schwimmkorper (Abb. C) mit selbst
ziindender Markierungsblitzboje, Tril-
lerpfeife, Farbbeutel, 2030 m langer
Schwimmleine und Treibanker, um das
Vertreiben des Schwimmkdrpers durch
den Wind zu verhindern.

Zusiatzlich eine selbst aufrichtende
Teleskop-Markierungsboje mit Flag-
ge, Elektronenblitzleuchte, Schwimm-
leine und Treibanker.

Beide Schwimmkdrper sollen in
unmittelbarer Reichweite des Ruder-
gangers (Heckkorb, Seereling, Ach-
terstag) befestigt sein. Sie diirfen aber
nicht fest mit der Yacht verbunden sein,
damit sie im Notfall schnell iber Bord
gegeben werden konnen.

* Rettungsinsel (Rettungsflof3) (Abb. D).
Sie blést sich beim Uberbordwerfen
automatisch auf und muss in wenigen
Sekunden eingesetzt werden konnen.
Die Rettungsinsel wird meist an Deck,
am Heckkorb oder — leicht zugénglich
— in einer Backskiste gefahren.

Sie ist oft mit Handpumpe, Blasebalg,
Paddeln, Kappmesser und einem
Reparaturset ausgeriistet. Im Notfall
muss man aber weitere Gegenstinde
mitnehmen: Trinkwasser, Verpfle-
gung, warme Kleidung, Tauwerk,

Sicherheitsausriistung der Crew

Fernglas, Taschenlampen, Taschen-
messer, EPIRB, PLB, Sprechfunkge-
rdt, Notsignale, Signalspiegel, Erste-
Hilfe-Kasten mit Tabletten gegen See-
krankheit, Papiere, Seckarten, Log-
buch etc. (Liste vorbereiten!).

Das Einsteigen in die Rettungsinsel
sollte von der Yacht aus erfolgen, denn
aus dem Wasser heraus kommt man nur
schwer hinein. Die Crew muss beim
Einsteigen  Rettungswesten  und
Sicherheitsgurte tragen.

Ein Schiff auf See verldsst man nur im
duBersten Notfall. Die Uberleben-
schancen auf einem noch schwimmen-
den Schiff sind deutlich groBer als in
der Rettungsinsel, s. S. 184.

¢ Seenotsignalmittel: Fiir Kiisten-
gewisser mindestens

— 12 rote Fallschirmsignalraketen,

— 4 rote und 4 weifle Handfackeln und
— 2 orangefarbene Rauchsignale.

Fiir den Erwerb der meisten Seenotsig-
nalmittel ist der Fachkundenachweis
fiir Signalmittel erforderlich, s. S. 332.
Auflerdem sollte ein Signalgeber mit
auswechselbarem 6-Schuss-Magazin an
Bord sein. Zusétzlich sollte jedes Crew-
mitglied einen bleistiftgroBen Signalge-
ber bei sich tragen (beide Signalgeber
sind waffenbesitzkartenfrer).

Weiterhin eine Signalpistole, Kaliber 4,
mit roter Fallschirmmunition, Einzel-
sternschiissen und Blitz-Knall-Schiissen
(nur fiir Inhaber einer Waffenbesitzkarte
mit Munitionserwerbsberechtigung).
Zur Sichtweite der Signale vgl. S. 231.
Das Verfallsdatum aller Signalmittel
ist streng zu beachten. Verfallene Sig-
nalmittel sind unzuverldssig und
gefahrlich.

* Seenotfunkboje (EPIRB), Perso-
nal Locator Beacon (PLB) und
SAR-Radartransponder (SART) vgl.
S. 131.

* Erste-Hilfe-Ausriistung
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Hafenmandver (1)

Fragen 97-100 (SM SKS)

Fragen 40, 41, 44—-48, 51 (SBF)

Hafenmandver sollten grundsatzlich
unter Motor ausgefiihrt werden und
nur in Ausnahmefillen unter Segel.

Oben: Radeffekt

Die Schrauben der meisten Segelyachten dre-
hen bei Vorwdrtsfahrt linksherum und bei Riick-
widrtsfahrt rechtsherum; man nennt sie »links-
gdngig«. Dann wird das Heck bei einem kurzen
Riickwdirtsstofs nach Stb gezogen. Stb ist des-
halb fiir diese Schrauben die »schione« Anlege-
seite.

Rechts: Wenden auf engem Raum

Mit einer linksgdngigen Schraube wendet man

am besten iiber Bb-Bug und stof3t mit Bb-Ruder

mehrmals vor und zuriick.

1 Bei langsamer Fahrt voraus Bb-Ruder legen.

2 Langsame Fahrt achteraus. Hierbei braucht
man kein Ruder zu legen, denn es hditte keine
Wirkung. Die Drehung erfolgt allein durch
den Radeffekt.

3 Wieder langsame Fahrt voraus.

4 Wie 2.

5 Wie 3.

6 Ruder mittschiffs.
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Seemannschaft: Manover

Der Radeffekt

Jede Schiffsschraube schiebt eine
Yacht nicht nur vorwarts, sondern gibt
dem Heck auch einen kleinen seitli-
chen Drall — so als ob sie wie ein Rad
am Grund entlangliefe. Dieses seit-
liche Versetzen des Hecks nennt
man (indirekte) Ruderwirkung des
Propellers oder Radeffekt. Dreht die
Schraube rechtsherum, so wird das
Heck nach Stb versetzt, dreht sie links-
herum, nach Bb.

Der Radeffekt macht sich vor allem
bei Riickwértsfahrt bemerkbar. Man
muss deshalb bei Riickwirtsfahrt
rechtzeitig etwas Gegenruder geben;
doch setzt die Ruderwirkung erst rela-
tiv spédt ein, da das Ruderblatt bei
Riickwirtsfahrt — anders als bei Vor-
wartsfahrt — nicht vom Propeller ange-
stromt wird.

Man nennt eine Schiffsschraube

e rechtsgangig (oder rechtsdrehend),
wenn sie bei Vorwartsfahrt von achtern
aus gesehen rechtsherum dreht und bei
Ruckwartsfahrt linksherum, und

e linksgangig (oder linksdrehend),
wenn sie bei Vorwartsfahrt von achtern
aus gesehen linksherum dreht und bei
Ruckwartsfahrt rechtsherum.

Die meisten Einbaumotoren von Segel-
yachten sind heute mit linksgéngigen
Schrauben ausgeriistet. Die »schone«
Anlegeseite ist dann die Stb-Seite, weil
man mit einem kurzen Riickwértssto3
die Yacht stoppen und zugleich das
Heck an die Pier zichen kann.

Bei einem Zweischraubenschiff dre-
hen beide Propeller gegenldufig.
Dadurch heben sich beide Radeffekte
auf. Aulerdem kann man nahezu auf
der Stelle drehen. Mochte man z. B.
auf engem Raum iiber Stb drehen, so
¢ legt man Ruder hart Stb,

e gibt Stb-Maschine riickwirts

¢ und Bb-Maschine vorwirts.

Hafenmanover mit einem Saildrive-
Antrieb (s. S. 133) sind schwierig, denn
durch den groen Abstand vom Propeller
wird das Ruder nicht direkt angestromt.
Dies kann die Manovrierfahigkeit beim
Anfahren etwas verschlechtern.

Ein Bugstrahlruder erleichtert das An- und
Ablegen.

N—5
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Hafenmanover

Ein Bugstrahlruder (ein im Bug

groBerer Yachten eingebauter Propel-
ler, der bei geringer Fahrt dem Bug
einen Querschub gibt) erleichtert An-
s / ° und Ablegemandver sowie das Drehen

' auf engem Raum erheblich. Mit seiner
L > g~ Hilfe kann man fast parallel von der
\ Pier ablegen. Liegt man z. B. mit der
Stb-Seite ldngsseits, so gibt man bei
langsamer Fahrt voraus
/ * Bugstrahlruder nach Bb und

* gleichzeitig Ruder hart nach Stb.

(. T —
Langsseits legt man am besten in einem

moglichst spitzen Winkel zur Pier an.
Die folgenden Manoverbeschreibun-
gen gehen von einem linksgangigen Pro-
peller aus; mit einem rechtsgangigen Pro-
peller musste spiegelbildlich manovriert
werden.

Oben: Lingsseits ablegen

Beim Ablegen mit Vorwdrtsfahrt auf engem

Raum besteht die Gefahr, dass das Heck mit der

Pier kollidiert. Deshalb ist es oft besser, mit

Riickwdrtsfahrt abzulegen:

1 Motor an und Leinen los — bis auf die Vor-
leine, die man auf Slip legt.

2 Achterschiff etwas abstofien.

3 Vorleine los und langsame Fahrt achteraus.

4 Bei geniigendem Abstand vom Steg: Fahrt
voraus.

Mitte: Lingsseits anlegen an Sth

| Zundichst also mit der »schonen« Seite,
bei einem linksgdngigen Propeller mit der Stb-
Seite:
ACA 1 Mit langsamer Fahrt und in spitzem Winkel
von 20° bis 25° den Steg anlaufen.
l D ——— ] ’:’
é‘y f

)
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2 Fahrt verringern, sodass am Poller keine
Fahrt mehr im Schiff ist. Eventuell mit Riick-
wdrtsstofs kurz abbremsen.

3 Vorleine iibergeben und ...

4 ...mitlangsamer Riickwdrtsfahrt (Radeffekt!)
Heck an die Pier ziehen.

Unten: Langsseits anlegen an Bb

1 Langsam in spitzem Winkel von 20° bis 25°
den Steg anlaufen.

2 Fahrtverringern, doch darfdas Boot am Pol-
ler noch etwas Fahrt voraus machen.

3 Stb-Ruder legen und Vorleine iiber. Vorleine
geniigend fieren, damit sie als Spring wirken
kann.

4 Vorleine fest. Das Heck wird durch die
Springwirkung an die Pier geschoben.
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Seemannschaft: Manover

Ankern

Fragen 143-145, 148, 150, 155,
156 (SM SKS)

Frage 39 (SBF)

Vor dem Ankermandver

¢ sucht man einen geeigneten Anker-
platz anhand von Seekarte und
Handbiichern (Seehandbuch bzw.
Tornfithrer). Hierbei kommt es vor
allem auf die Windrichtung, Wasser-
tiefe und Grundbeschaffenheit an,

e plant man den Ablauf des Anker-
manoévers unter Berilicksichtigung
der Wind- und Stromrichtung und
des vorhandenen Platzes.

Rechts: Ankermanover

Der Anker fdllt, sobald man ohne Fahrt voraus
im Wind steht. Sobald der Anker gefasst hat,
geht man unter Motor langsam achteraus. Zum
Schluss gribt man den Anker mit krdftiger
Riickwdartsfahrt ein.

Unten: Ankerplatz.

Auch nach einer Anderung der Windrichtung
und/oder dem Kentern des Stroms muss die
Yacht frei schwojen konnen. Hierbei muss man
auch auf andere Ankerlieger achten.

Beachte: Kielyachten folgen der Stromrich-
tung, flachgehende Motorboote dagegen meist

der Windrichtung.
- “
4 r

N 3

Der Ankerplatz

Eine guter Ankerplatz bietet

e Schutz vor Wind und Wellen,

e ausreichend Platz zum Schwojen (auch
bei Winddrehungen) und

e einen geeigneten und nicht zu tiefen
Ankergrund.

Absoluten Schutz vor Wind und See-
gang nach allen Richtungen bieten nur
wenige Ankerbuchten. Um nicht auf
Legerwall zu geraten, muss man des-
halb nicht nur die aktuelle Windrich-
tung, sondern auch die weitere Wetter-
entwicklung beriicksichtigen. Aber
selbst in »geschiitzten« Buchten kon-
nen sich — vor allem im Mittelmeer —
gefahrliche, von den Bergen wehende

Fallwinde entwickeln. Der Ankerplatz
muss auch nach Winddrehungen genii-
gend Raum zum Schwojen bieten.
Wichtig fiir die Qualitit eines Anker-
platzes ist auch der Ankergrund.
Angaben zur Grundbeschaffenheit
findet man in der Seekarte (s. S. 23).

Patent- bzw. Leichtgewichtsanker sind

aufgrund ihrer Konstruktion

e gut geeignet auf Sand, Schlick, wei-
chem Ton und Lehm,

* maBig geeignet auf hartem Ton und
Lehm,

* ungeeignet auf steinigen, verkrauteten
und stark schlammigen Boden. Diese
Boden sollte man beim Ankern mei-
den!

Ankern

5. »Fallen Ankerﬁ

{ 1. »Klarmachen Anker!«

2. »Anker ist klar!«

3. »Klar zum Ankern!«
=

6. »Anker fasst!«

4. »Anker ist klar zum Fallen!«
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Ankerball
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Auf verkrauteten Boden hidlt am
ehesten der Stockanker. Er muss aber
schwer genug sein, um durch den Be-
wuchs hindurch im Grund zu greifen.
An ciner hellen Wasserfarbung
erkennt man Sandgrund, an -einer
dunklen Wasserfarbung verkrauteten
Grund.

Das Ankermandver

Das Ankermandver sollte in der Regel
auch auf einer Segelyacht unter Motor
gefahren werden.

* »Klarmachen Anker!« Ankerge-
schirr (Anker, Kette bzw. Leine mit
Kettenvorlauf) so an Deck bereitle-
gen, dass es beim Uberbordgeben
ohne Wuling klar lduft. Die Kette
sollte nicht direkt, sondern iiber
einen Taustropp mit dem Schiff ver-
bunden sein, damit man sie im Not-
fall kappen kann.

»Anker ist klar!«

»Klar zum Ankern!« — »Anker ist
klar zum Fallen!« Boot bei lang-
samer Fahrt voraus mit dem Bug in
den Wind bzw. Strom drehen und
iiber dem Ankerplatz zum Stillstand

bringen! (Beim Ankern im Strom
wird das Manover gegen den Strom
und nicht gegen den Wind gefahren,
da meist der Strom die Schwojrich-
tung bestimmt.)

»Fallen Anker!« Bei beginnender
Riickwirtsfahrt Anker bis zum Grund
fallen lassen, aber nur so viel Kette
bzw. Leine geben, dass sie sich nicht
auf den Anker legen und mit ihm ver-
tornen kann. Keinesfalls die gesamte
Kette auf einmal ausrauschen lassen!
Bei langsamer Riickwértsfahrt wird
die Kette bzw. Trosse kontinuierlich
nachgegeben. Zum Schluss: Eingra-
ben des Ankers bei kréftiger Riick-
wirtsfahrt. » Anker fasst!«

¢ Ankerball/Ankerlicht setzen.

Halt der Anker?

e Durch Deckpeilungen von zwei hin-
tereinander liegenden Objekten quer
zur Schiffsrichtung (Ankerpeilun-
gen) priift man, ob der Anker halt
(»Peilung steht!«) oder langsam iiber
den Boden slippt. Deckpeilungen
notieren, um sie mit spateren Kon-
trollpeilungen vergleichen zu konnen.

Liinge der Ankerleine bzw. -kette

Faustregel:

* Kette: 3- bis 4-fache Wassertiefe

e Leine: 5- bis 10-fache Wassertiefe

* Leine mit Kettenvorlauf: 4- bis 6-fache Was-
sertiefe

Der jeweilige Mindestwert gilt fiir Windstille

und stilles Wasser. Schon bei mittleren Wind-

starken, etwas Wellenbildung oder bei Strom

bendtigt man grofSere Lingen. Eigentlich kann

eine Ankerleine nie lang genug sein.

In flachen Gewdssern sollte man nie weniger

als 25 m Leine stecken. Im Gezeitenrevier muss

man zusdtzlich die Wirkung unterschiedlicher

Wassertiefen beriicksichtigen.

e Einschalten der Ankeralarmfunkti-
on des GPS-Gerits, die reagiert,
wenn das Schiff vertrieben wird.

e Slippt der Anker bei Belastung iiber
Grund, kann man mit der Hand auf
der Ankertrosse ein unregelmifliges
Rucken spiiren.

* Eine Segelyacht, die vor Anker iiber
Grund slippt, legt sich meist quer
zum Wind.

Ob der Anker halt, erkennt man

¢ am Einrucken des Ankers beim Anker-
manover,

¢ an der Vibration der Kette,

e durch Ankerpeilungen (Deckpeilun-
gen zweier Objekte an Land),

e an der Ankeralarmfunktion des GPS-
Geriats.

Ankerwache

Bei starkem Wind sollte man — auch
und gerade bei Nacht — eine Ankerwa-
che entsprechend dem Wachplan ein-
teilen, die iiberwacht, dass die Yacht
vom Anker gehalten wird und nicht
vertreibt.
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Wetterkunde

Wolken [ 13 km
Cirrostratus
Fragen 15 - 18 (WK SKS) - 12
L 11 Cirrus
10 (Amboss)
~9
-8 Cirrocumulus
—7
Altostratus
~ 6
Wolken entstehen nach den gleichen L 5
physikalischen Gesetzen wie Nebel,
nur dass Luft in groBere Hohen auf- | 4 Altocumulus
steigt, dort unter den Taupunkt abkiihlt Cumulonimbus
und Wasserdampfin Form von Wolken | 3 Nimbostratus
kondensiert.
Generell kann man zwei Typen von | 2
Wolken unterscheiden, Schichtwolken
und Haufenwolken. — 1 Cumulus  Stratocumulus Stratus

* Schichtwolken (Stratus) entstehen
dadurch, dass warme Luftmassen, vor |
allem an und vor der Warmfront eines

Tiefs, langsam und grofrdumig auf 10 Haupttypen der Wolken*
Kaltluftmassen aufgleiten. Oberes Stockwerk: hohe Wolken (5000%* — 13000 m Hohe)

* Haufenwolken oder Quellwolken Ci Cirrus hohe Federwolken
(Cumulus) bilden sich meist durch @©c) Cirrocumulus hohe Schéifchenwolken
raschen Aufstieg aufgewirmter Luft, Cs Cirrostratus hohe Schleierwolken
vor allem an warmen Sommertagen Mittleres Stockwerk: mittelhohe Wolken (2000 — 7000** m Hohe)
iiber erhitztem Land. Sie sind labiler Ac Altocumulus grobe Schéfchenwolken
als Schichtwolken. As Altostratus mittelhohe Schichtwolken

. . . N N trat R hichtwolk

Bei Haufenwolken (insbesondere bei s imbostratus egensciucitwolken

der Schauer- und Gewitterwolke Cu- Unteres Stockwerk: tiefe Wolken (bis 2000 m Hohe)

mulonimbus) muss man mit erhohter Cu Cumulus Haufenwolken

Béiokeit rechnen St Stratus niedrige Schichtwolken

g : Sc Stratocumulus Schicht-Haufenwolken
Man unterscheidet international 10 Wolken in allen Stockwerken (2000 — 13000 m Hohe)
Haupttypen von Wolken, dic man der Cb Cumulonimbus Schauer- und Gewitterwolken
9

Hohe nach in hohe, mittelhohe und tiefe Bedeutung der lateinischen Bezeichnungen:

Wolken einteilt und sogenannten Stock- cirrus Haarlocke, Franse

werken zuordnet. Hohe Wolken beste- cumulus H“”fel’)’ .

hen aus Eiskristallen, mittelhohe aus st azus %MSge reitet - s .

Eiskristallen und Wassertrénfchen und nimbus egen H.()henangapen fiir gemaBigte Breiten
18 p alto hoch **flieBender Ubergang

tiefe Wolken nur aus Wassertropfchen.
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Riickseitenwetter mit doppelschichtiger Bewolkung: oben Cirrus (Ci), Oberes Stockwerk: hohe Schéfchenwolken (Cirrocumulus, Cc)
darunter Cumulus (Cu)

Anndherung einer Warmfront: oben Cirrostratus (Cs), darunter Strato- Mittleres Stockwerk: grobe Schdéfchenwolken (Altocumulus, Ac)
cumulus (Sc)

Aufzug einer Warmfiont: links oben Cirrus (Ci) und Cirrostratus (Cs), Cumulonimbus (Cb) mit Amboss, im Norden von der Abendsonne be-
darunter Altocumulus (Ac) und Altostratus (As), rechts hinten Stratus (St) schienen
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Wetterkunde

Vor oder nahe der Warmfront muss
man typischerweise mit Sichtverschlech-
terung durch Niederschlag und lédnger
andauernden Regen rechnen.

Im Warmsektor ist es diesig mit ma-
Biger Sicht, die Wolken lockern auf und
zeitweise regnet es.

Die Kaltfront

Eine Kaltfront zieht innerhalb von etwa
zwel Stunden durch, also wesentlich
schneller als eine Warmfront. Der
Durchzug wird begleitet von heftigen,
schauerartigen Regenfillen, die oft mit
Gewitter und starken Béen verbunden
sind. Nach dem Durchzug fillt die
Temperatur, der Luftdruck steigt kraf-
tig an und die Sicht verbessert sich er-
heblich. Spater reifit die Bewolkung
auf. Der Wind dndert innerhalb kurzer
Zeit seine Richtung von SW auf NW
(also rechtdrehend um etwa 60° bis
90°) und nimmt um etwa 2 bis 3 Bft zu
(Ausschiefier). Eventuell muss man
reffen. Dieses Wetter nach dem Durch-
zug einer Kaltfront (aufklaren, gute
Sicht, frischer béiger NW-Wind, Wech-
sel von Sonnenschein und Schauern)
nennt man Riickseitenwetter.

Hinter der Kaltfront verbessert sich die
Sicht. Es treten Schauer mit zum Teil
kréftigen Boen auf.

Luftdruckentwicklung beim
Durchzug einer Kaltfront

Vor dem Durchzug:

gleichbleibender oder nur geringfiigig
fallender Luftdruck

Beim Durchzug:

tiefster Stand des Luftdrucks

Nach dem Durchzug:

deutlicher Anstieg des Luftdrucks
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Die Okklusion

Kaltfronten zichen schneller als Warm-
fronten, sodass die Warmfront wiahrend
des Alterungsprozesses eines Tiefs von
der Kaltfront eingeholt wird. Hierbei
wird der Warmluftkeil von der nach-
folgenden Kaltluft unterlaufen und
vom Boden abgehoben. Die Vereini-
gung beider Fronten nennt man Okklu-
sion, Tiefausldufer oder kurz Ausliu-
fer.

Die Okklusion tritt hauptsichlich in
gealterten Tiefs auf, wie sie oft zu uns
kommen. Sie weist hiufig die Merk-
male einer Kaltfront auf: Beim Heran-
nahen nehmen Bewdlkung und Wind
zu, zugleich fillt der Luftdruck. Wéh-
rend des Durchzugs verschlechtert sich
die Sicht, der Wind wird boiger und es
beginnt zu regnen. Nach dem Durchzug
beobachtet man rechtdrehende Winde,
spater abnehmend, Druckanstieg und
Sichtverbesserung.

Troglage

Bei einem Trog sind die Fronten dem Tief gleich-
sam vorausgeeilt. Nach dem Durchzug der Kalt-
front bzw. Okklusion flaut der Wind zundchst
etwas ab und der Luftdruck sinkt. Erst beim
Durchzug des Troges dreht der Wind nach rechts
und kann dann bis zu Orkanstdirke zunehmen.

Kaltfront

Beim Durchzug der Kaltfront beobachtet man
schauerartige Niederschlige und kriftig zu-
nehmenden, rechtsdrehenden und béigen Wind.
Nach der Kaltfront wird es deutlich kiihler, der
Luftdruck steigt und die Sicht verbessert sich.

Die Troglage

Hinter der Kaltfront oder Okklusion
eines gealterten Tiefs kann sich ein
sogenannter Trog bilden. Dann verlauft
der Durchzug der Kaltfront untypisch:




Seegang

Fragen 59, 60, 82 — 96 (WK SKS)
Frage 107 (SM SKS)

Windsee und Diinung

Seegang besteht aus den zwei Kompo-

nenten Windsee und Diinung.

* Windsee ist der Teil des Seegangs,
der durch den vor Ort oder in der
nahen Umgebung herrschenden Wind
entfacht wird.

e Diinung ist der Teil des Seegangs,
der einem erzeugenden Windfeld
vorauslduft oder nachlduft (alternder
oder abklingender Seegang).

Diinungswellen sind abgerundet, 1én-

ger und energiereicher als die vom

Wind erzeugten Wellen. Da sie sich

schneller fortbewegen als die Windsee,

konnen sie einen aufziehenden Stark-
wind oder Sturm ankiindigen. Allein
aus dem Vorhandensein von Diinung
an einem bestimmten Ort kann man
aber nicht auf den dort herrschenden
Wind schlie3en.

Kreuzsee

Laufen Windsee und Diinung aus un-
terschiedlichen Richtungen zusammen,
so bilden sie eine Kreuzsee. Kreuzseen
entstehen dort, wo sich innerhalb kur-

Wellenkamm

‘W1 "" AN

I
Wellental |
]
I

A
Y

Wellenlange
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Wetterkunde

Wellenfront

Kreuzsee in Lee einer Insel

In Lee kleiner Inseln bildet sich hdufig eine
Kreuzsee. Sie entsteht dadurch, dass die Lauf-
richtung der Wellen beiderseits der Insel so
abgelenkt wird, dass sich die Wellen schliefflich
kreuzen.

zer Zeit die Windrichtung rasch dndert,
also meistens vor dem Durchzug
einer Kaltfront oder eines Troges und
in der Nihe eines Tiefkerns. Auch in
Lee Kkleiner Inseln findet man oft eine
kabbelige kreuzlaufende See aus den
Wellen, die auf beiden Seiten um die
Insel herumlaufen (Beugungseftekt).
Im Bereich von Kreuzseen lésst sich
eine Yacht meist nur schwer steuern.
Kreuzseen sind gefidhrlich, weil sich
durch die Uberlagerung zweier ver-
schiedener Wellensysteme unerwartet
hohe Einzelwellen bilden kdnnen.

Grundseen

Laufen die Wellen von tieferem Wasser
iiber flache Stellen, z. B. iiber eine Un-
tiefe oder Barre oder iiber den anstei-
genden Meeresboden in Kiistennihe, so
bilden sich gefahrliche steile Grundseen
mit brandungsartigen Brechern. Sie
konnen das 2,5-Fache der charakteristi-
schen Wellenhohe erreichen. Grundseen
zeigen also Flachwasserstellen an, die
man meiden muss, damit es zu keiner
Grundbertihrung kommt.

Kreuzsee vor einer Kaltfiront

Vor einer klassischen Kaltfront oder einem Trog

baut sich hdufig eine Kreuzsee auf. Sie entsteht

durch zwei Wellensysteme:

o Windsee, verursacht durch den SW-Wind vor
dem Durchzug der Kaltfront (rote Wellenfron-
ten), und

* Diinung, die dem NW-Wind hinter der Kalt-
front vorauslduft (blaue Wellenfronten).

Néhert man sich einer Kiiste bei auflan-
digem Wind, muss man in der Nihe von
Flachwasserstellen oder im Bereich von
Untiefen mit Brechern und Grundseen
rechnen.

Wellenh6he und Wellenlénge

Die Wellenhéhe ist der senkrechte
Abstand zwischen Wellental und Wel-
lenkamm, die Wellenléinge der hori-
zontale Abstand zwischen zwei aufei-
nanderfolgenden Wellenkdmmen.

Da Wellensysteme immer aus unter-
schiedlich hohen Wellen bestehen,
spricht man im Seewetterbericht und in
der Literatur von der sogenannten
kennzeichnenden oder charakteristi-
schen oder signifikanten Wellenhohe.

Die kennzeichnende (signifikante)
Wellenhdhe H; 3 ist die mittlere Wellen-
hohe aus dem Drittel der hochsten —nicht
extremen — Wellen eines Seegangs.

Einzelne Wellen konnen das 1,5-Fache,
manchmal sogar das Doppelte der kenn-
zeichnenden Wellenhohe erreichen.
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Anlage III zur SeeSchStrO
Darstellung des Geltungsbereichs der
SeeSchStrO

Geltungsbereiche

SeeschifffahrtsstraBen-Ordnung
(Binner straBe/S

Emgeschrénkte SeeSchStrO

straBe)

Deutsches Kiistenmeer

Das Seerechtsiibereinkommen (SRU)
der Vereinten Nationen legt fest: Die
Basislinie trennt das Kiistenmeer von
den inneren Gewdssern eines Staates.
Die Basislinie ist an der Kiiste die mitt-
lere Niedrigwasserlinie; grofere Ein-
buchtungen schneidet sie geradlinig
ab. Sie ist in Seekarten groflen MaB-
stabs eingetragen. Landwdérts der Ba-
sislinie liegen die inneren Gewdsser.
Das Kiistenmeer (Hoheits- oder Terri-
torialgewdsser) erstreckt sich seewérts
bis zu 12 sm der Basislinie. Dort ver-
fiigt der Kiistenstaat {iber die volle
Souveranitit, er muss aber »das Recht
der friedlichen Durchfahrt« gewéhren.
Die Anschlusszone kann sich bis zu
24 sm von der Basislinie erstrecken.
Dort hat der Kiistenstaat Kontrollrech-
te im Zusammenhang mit seinen Ein-
reise-, Zoll-, Finanz- und Gesundheits-
bestimmungen.

Bis zu 200 sm von der Basislinie kann
ein Kiistenstaat eine ausschlieBliche

(SeewasserstraBBen)

Wirtschaftszone (AWZ) beanspru-
chen und Hoheitsrechte wahrnehmen,
die sich auf die wirtschaftliche und
wissenschaftliche Nutzung erstrecken.
Den dariiber hinausgehenden Seeraum
nennt man Hohe See.

SeeschifffahrtsstraRen

Die Seeschifffahrtsstrallen umfassen

nur einen Teil des Kiistenmeeres. Thre

Wasserflachen sind in § 7 SeeSchStrO

bzw. in § I Verordnung zur Einfiih-

rung der Schifffahrtsordnung Ems-

miindung (EmsSchEV) festgelegt. Dies

sind:

¢ die 3-Seemeilen-Zone, namlich die
Wasserflachen zwischen der Kiis-
tenlinie bei mittlerem Hochwasser
oder der seewdrtigen Begrenzung
der Binnenwasserstralen und einer
Linie von drei Seemeilen Abstand
seewirts der Basislinie

e die betonnten Fahrwasser des
deutschen  Kiistenmeeres  auch
aullerhalb der 3-Seemeilen-Zone

Grenzen

seewartige Grenze des
deutschen Hoheitsgebietes

seewartige Grenze der SeeschifffahrtsstraBen
nach der SeeSchStrO

(nur AuBenelbe und AuBenweser)

e Teile der angrenzenden Binnen-
wasserstraflien, die in § / Abs. !
SeeSchStrO genau beschrieben und
in Anlage III zur SeeSchStrO darge-
stellt sind (vgl. Abb. oben)

Maritime Verkehrssicherung

An der deutschen Kiiste nehmen Ver-
kehrszentralen der Wasser- und
Schifffahrtsverwaltung iiber UKW-
Funk die maritime Verkehrssicherung
wahr. Sie besteht aus Verkehrsinfor-
mationen (Nautische Warnnachrich-
ten, Mitteilungen iiber die Verkehrs-
lage, Fahrwasser-, Wetter- und Tidever-
hiltnisse), Verkehrsunterstiitzungen
(z. B. durch Seelotsen bei verminderter
Sicht), Verkehrsregelungen (Verfii-
gungen im Einzelfall) und Verkehrs-
lenkungsmafinahmen (auf dem NOK).
Fahrzeuge mit UKW-Sprechfunkanlage
(auch Sportfahrzeuge) sind zur Horbe-
reitschaft auf den bekannt gemachten
UKW-Kanélen verpflichtet.
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Schifffahrtsrecht: KVR

KVR
Frage 16, 39, 40 (SR SKS)

Fragen 7, 12, 13, 113, 159 (SBF)

Segelfahrzeug in Fahrt

/

Segelfahrzeug > 20 m in Fahrt
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Segelfahrzeuge in Fahrt

Ein Segelfahrzeug in Fahrt muss
fithren

» Seitenlichter (rot, griin/112,5°),

* ein Hecklicht (weif3/135°).

Ein Segelfahrzeug in Fahrt von weni-

ger als 20 m Lénge darf

e die Seitenlichter in einer Zweifar-
benlaterne fiihren oder

e anstelle der Seitenlichter und des
Hecklichtes eine Dreifarbenlaterne
an oder nahe der Mastspitze fiihren.

Ein Segelfahrzeug in Fahrt darf

e zusitzlich zu den Seitenlichtern und
dem Hecklicht an oder nahe der
Mastspitze zwei Rundumlichter
senkrecht libereinander fithren, das
obere rot und das untere griin.

Diese Lichter diirfen aber nicht zusam-

men mit der Dreifarbenlaterne gefiihrt

werden.

Ein Segelfahrzeug von weniger als

7 m Linge sowie ein Ruderfahrzeug

sollen moglichst die fiir Segelfahrzeu-

ge vorgeschriebenen Lichter fiihren.

Ist dies nicht mdglich, miissen sie

e cine elektrische Lampe oder eine
angeziindete Laterne mit weillem
Licht gebrauchsfertig zur Hand
halten.

Ruderboot oder Segelfahrzeug < 7 m in Fahrt

Ein Fahrzeug unter Segel, das
gleichzeitig mit Maschinenkraft
fahrt, gilt als Maschinenfahrzeug. Es
muss dann fithren

e tags: einen Kegel — Spitze unten —auf
dem Vorschiff,

nachts: ein Topplicht, Seitenlichter
und ein Hecklicht (also die fiir ein
Maschinenfahrzeug vorgeschriebe-
nen Lichter).

Ergéinzung durch die SeeSchStrO:
Segelfahrzeuge von weniger als 12 m
Linge sowie Ruderfahrzeuge, die die
von den KVR vorgeschriebenen Lichter
auf Grund ihrer Bauart nicht fiihren kon-
nen, miissen
e ein weilles Rundumlicht im Topp
fiihren.
Ko6nnen sie auch dieses weifle Rundum-
licht nicht fiihren, so diirfen sie nachts
und bei verminderter Sicht nicht fahren —
es sei denn, es liegt ein Notstand vor.
Fiir diesen Fall ist eine -elektrische
Leuchte oder eine Laterne mit weillem
Licht stidndig mitzufiihren; sie ist bei
einem Notstand gebrauchsfertig zur
Hand zu halten und rechtzeitig zu zeigen,
um einen Zusammenstof} zu verhiiten.

Fahrzeug unter Segel und Motor in Fahrt




Segelfahrzeuge in Fahrt

KVR

Frage 21 (SR SKS)
Fragen 110-112 (SBF)

Fischereifahrzeuge

Ein fischendes Fahrzeug fischt mit Netzen, Leinen, Schleppnetzen oder anderen
Fanggerdten, welche seine Mandvrierfahigkeit einschrianken, jedoch nicht mit
Schleppangeln oder anderen Fanggeréten, welche die Mandvrierfahigkeit nicht

Fischender Trawler bei FAW

einschranken.

Fischender Trawler

Fischende Trawler sind Fahrzeuge, die
mit einem Schleppnetz oder einem an-
deren geschleppten Fanggerit fischen.

Nachts in Fahrt muss er fithren, vor
Anker darfer fithren

» zwei Rundumlichter senkrecht iiber-
einander, das obere griin und das
untere weil,

ein Topplicht (weil/225°) achter-
licher und héher als das griine Rund-
umlicht. Ein Fahrzeug von weniger
als 50 m Lange braucht dieses Licht
nicht zu fithren.

Bei Fahrt durchs Wasser fiihrt er
zusétzlich

e Seitenlichter (rot, griin/112,5°),

e e¢in Hecklicht (weif3/135°).

Tags in Fahrt muss er fithren, vor
Anker darf er fiihren
e ein Stundenglas.

Nicht trawlender Fischer

Ein nicht trawlender Fischer fischt mit
Treibnetzen oder Ringwaden (kreisfor-
mig ausgebrachten Netzen).

Nachts in Fahrt muss er fiihren, vor
Anker darfer fithren

e zwei Rundumlichter senkrecht iiber-
einander, das obere rot und das untere
weil3,

bei ausgebrachtem Fanggerit, das
waagerecht mehr als 150 m ins Was-
ser reicht, ein weiles Rundumlicht in
Richtung des Fanggerits.

Bei Fahrt durchs Wasser fiihrt er
zusétzlich

* Seitenlichter (rot, griin/112,5°),

* ein Hecklicht (weif3/135°).

Tags in Fahrt muss er fithren, vor

Anker darfer fiihren

e ein Stundenglas,

* falls ein Fanggerit weiter als 150 m
waagerecht ins Wasser ausgebracht
ist, in Richtung dieses Gerétes einen
Kegel (Spitze oben).

Schleppnetzfischer f 2
> Q ——

o

Schleppleine ca. 600 m

Treibnetzfischer

=

——— 71 Netzca. 30 m —

Treibnetzldnge bis zu 20 km

Nicht trawlender Fischer bei FdW
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Teil 1:
Fragenkatalog
Sportkistenschiffer-
schein (SKS)

Navigation
Schifffahrtsrecht
Wetterkunde

Seemannschaft

(Antriebsmaschine und unter Segel)

Auf den folgenden Seiten ist der Fragen-
katalog zum SKS mit den offiziellen
Antwortvorschlagen wiedergegeben.

Die Antwort des Bewerbers braucht nicht

wortlich mit der Musterantwort ubereinzu-

stimmen. Die Bewertung richtet sich da-
nach, in welchem Umfang die gegebene

Antwort mit dem sachlichen Inhalt, der Voll-

standigkeit und der fachlichen Terminologie

des Antwortvorschlages uibereinstimmt.

Im Prufungsteil Fragebogen sind 60 Punkte

erreichbar.

* Wer 39 und mehr Punkte erreicht, hat
diesen Prufungsteil bestanden.

e Wer 33 bis 38 Punkte erreicht, muss sich
einer mundlichen Prufung unterziehen.
Sie dauert 15 Minuten und wird meist am
gleichen Prufungstag durchgefuhrt.

e Wer nur 32 oder weniger Punkte
erreicht, hat nicht bestanden.

Fur die Bearbeitung des Fragebogens

stehen 90 Minuten zur Verfugung.

Zur theoretischen Prufung siehe Seite 338.

Neben jeder Frage wird auf die Seite dieses
Buches verwiesen, auf der das entspre-
chende Thema behandelt wird.

Der amtliche Fragenkatalog findet sich
auch im Internet unter www.elwis.de
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Fragenkatalog SKS

Navigation

Nr.1 Seite 42
Worauf mussen Sie als Schiffsfuhrer
vor Reiseantritt hinsichtlich der
Seekarten und Seebuicher achten?

Auf Vollstandigkeit der Unterlagen und
deren Berichtigung auf den neuesten
Stand.

Nr. 2 Seiten 17, 90
Warum muss in der GPS-Navigation
das jeweilige Kartendatum unbedingt
berucksichtigt werden?

Weil sich das von GPS verwendete
Bezugssystem WGS 84 (World Geodetic
System 1984) von anderen verwendeten
Bezugssystemen (Kartendatum) unter-
scheiden kann.

Nr.3 Seiten 17, 90
Welche Differenzen konnen zwischen
WGS 84 und anderen Bezugssystemen
auftreten?

Die Differenzen von ¢ und A liegen im
Allgemeinen in der Grolenordnung von
0,1 kbl bis 1 kbl, also etwa von 20 bis
200 m. Es konnen groflere Unterschiede
auftreten.

Nr. 4 Seite 17
Wo finden Sie in der Seekarte Angaben
uber das benutzte Bezugssystem und

ggf. entsprechende Korrekturhinweise?

Am Kartenrand unter dem Titel.

Nr.5 Seite 89
Wie lautet ggf. der Korrekturhinweis
bezuglich GPS in der Seekarte, wenn
das benutzte Kartendatum (z.B. ED 50)
und WGS 84 nicht ubereinstimmen?

Durch Satellitennavigation (z. B. GPS)
erhaltene Positionen im WGS 84 sind O,...
Minuten nordwarts/sudwarts und 0,...
Minuten westwarts/ostwarts zu verlegen,
um mit dieser Karte ubereinzustimmen.

Nr.6 Seite 18
Woran erkennen Sie, bis wann eine
deutsche Seekarte »amtlich« berichtigt
ist?

Am Berichtigungsstempel des BSH oder
einer amtlichen Seekartenberichtungs-
stelle.

Nr.7 Seite 18
Woran erkennen Sie, bis wann eine
britische Seekarte »amtlich« berichtigt
ist?

Am Berichtigungsstempel auf der Ruck-
seite der Seekarte.

Nr.8 Seite 18
Was bedeutet der Stempel auf der
britischen Seekarte: Corrected up to
N.T.M. 3595 1998?

Seekarte ist berichtigt bis zur Mitteilung
Nr. 3595 der Admiralty Notices to
Mariners (N.T.M.) in 1998.

Nr.9 Seite 46
Welche Angaben enthalten die Nach-
richten fur Seefahrer (NfS)?

In den NfS werden fur die sichere Schiffs-
fuhrung wichtige MaB3nahmen, Ereignisse
und Veranderungen auf den Seeschiff-
fahrtsstra3en, auf der Hohen See sowie in
den Hoheitsgewassern anderer Staaten im
europaischen und angrenzenden Bereich
bekannt gegeben.

Nr. 10 Seite 46
In welcher Sprache werden die Nach-
richten fur Seefahrer (NfS) verfasst?

Die Angaben erfolgen in deutscher und in
englischer Sprache.

Nr. 11 Seite 44
Welche Angaben enthalten deutsche
und britische Leuchtfeuerverzeich-
nisse?

Beschreibung der Leuchtfeuer, Feuer-
schiffe und GroBtonnen sowie deren
geografische Lage.




Teil 2:
Fragenkatalog
Sportboot-
fihrerschein See

Aus dem Fragen- und Antwortenkatalog

Sportbootfuhrerschein See muss der

Bewerber

* 7 Basisfragen

* 23 spezifische Fragen See und

* eine Navigationsaufgabe mit 9 zusam-
menhangenden Fragen

innerhalb von 60 Minuten ohne Hilfs-

mittel beantworten.

Bei den Basisfragen und den spezifi-

schen Fragen See werden jeweils vier

Musterantworten vorgegeben, von denen

nur eine richtig ist (multiple choice).

Diese Fragen muss der Bewerber durch

Ankreuzen beantworten. Jede richtig

beantwortete Frage wird mit einem Punkt

bewertet.

Wer bei den Basisfragen und den spezi-

fischen Fragen See mindestens 24 Punk-

te und in der Navigationsaufgabe min-

destens 7 Punkte erreicht, hat die

theoretische Prufung bestanden.

Zur theoretischen Prufung vgl. S. 341.

Den Fragen- und Antwortenkatalog fin-

det man auch im Internet unter

www.elwis.de.

Hinweise:

* Reihenfolge der Antworten: Auf den
folgenden Seiten steht die richtige Ant-
wort stets an erster Stelle. In der
Prufung dagegen wird die Reihenfolge
der angebotenen Alternativantworten
anders gemischt sein. Dann kann die
richtige Antwort also auch an zweiter,
dritter oder vierter Stelle erscheinen.

e Lernhilfe: Als Lernhilfe sind die ent-
scheidenden Stichworte fur die richtige
Antwort in Blaudruck wiedergegeben.

* Seitenverweis: Bei jeder Frage wird auf
die Seite dieses Buches verwiesen, auf
der das entsprechende Thema behandelt
wird.
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Fragenkatalog SBF See

Zeichenerkldrung

Darstellung der Lichter

Rundumlicht

Festes Licht, sichtbar tber
einen begrenzten Horizont-
bogen

Festes Licht, sichtbar tiber
einen begrenzten Horizont-
bogen, vom Beobachter
abgekehrte Richtung

Funkellicht, sichtbar tiber
den ganzen Horizont

Festes Licht, sichtbar tiber
drei begrenzte Horizontbdgen

viv

Darstellung der Schallsignale

-_— 1 langer Ton

1 kurzer Ton
Glockenschlag

Rasches Lauten der Glocke

Rasches Schlagen des Gongs

A
&
Qe

Darstellung der Kennungen

Funkelfeuer mit dauerndem Funkeln (Q/Fkl)

Schnelles Funkelfeuer mit dauerndem schnellem
Funkeln (VQ/SFKI)

Funkelfeuer mit Gruppen von 3 Funkeln
(QBBI/FKLIBD

Schnelles Funkelfeuer mit Gruppen von 3 schnellen
Funkeln (VOI3I/SFKLI3)

Funkelfeuer mit Gruppen von 6 Funkeln und 1 Blink
(Q[6]+LFI/FkII6]+BIKk)

Schnelles Funkelfeuer mit Gruppen von 6 schnellen
Funkeln und 1 Blink (VO[6]+LFI/SFkL[6]+BIk)

Funkelfeuer mit Gruppen von 9 Funkeln

(QI9I/FKLIS])
Schnelles Funkelfeuer mit Gruppen von 9 schnellen
Funkeln (VOI9I/SFKLI9D
Funkelfeuer mit Unterbrechungen (IQ/Fkl.unt)

mit Abkiirzung der Kennungen (englisch/deutsch)

|

AAA AAA AAA

|&———Wiederkehr —|

il Al I Ll (11} Al

€ Wiederkehri|

[————wiederkehr————

M| T |
|———Wiederkehr—|
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Kleine Fachkunde fiir Seenotsignalmittel

Teil 3:
Kleine Fachkunde fir
Seenotsignalmittel

Seenot und Hilfeleistungspflicht

Der Einsatz von Notsignalen auf See wird
inden Kollisionsverhutungsregeln (Regel
37 KVR) behandelt; die einzelnen, inter-
national festgelegten Seenotsignale findet
man im Anhang IV der KVR (s. S. 231).
Seenotsignale durfen nur im Notfall gege-
ben werden, d. h. wenn
e Gefahr fur Leibund Leben von Perso-
nen besteht oder bedeutende Sachwerte
in Gefahr sind und
» Hilfe erforderlich ist.
Die Pflicht zur Hilfeleistung in Seenot
regelt die Verordnung iiber die Sicherung
der Seefahrt: »Der Schiffsfiihrer eines auf
See befindlichen und zur Hilfeleistung fahi-
gen Schiffes, dem gemeldet wird, dass sich
Menschen in Seenot befinden, hat ihnen
mit grofster Geschwindigkeit zu Hilfe zu
eilen.«
Hinweise zur Bewaltigung von Notlagen
auf See findet man im Handbuch Suche
und Rettung,das vom Bundesamt fur See-
schifffahrt und Hydrographie (BSH) fur
die Sportschifffahrt herausgegeben wird.
In der vom Bundesministerium fur Ver-
kehr und digitale Infrastruktur (BMVI) he-
rausgegebenen Broschure Sicherheit auf
dem Wasser wird auf die seemannische
Sorgfaltspflicht fur Wassersportler —auch
fur den Seenotfall — hingewiesen.

Pyrotechnische Seenotsignalmittel

Zu den von den KVR festgelegten Notsig-
nalen gehoren auch pyrotechnische See-
notsignalmittel. Hierunter versteht man
Signale, die durch explosionsgefahrliche
Stoffe ausgelost werden. Explosionsgefahr-
lich sind feste oder flussige Stoffe und
Zubehor, die schon durch eine nicht auer-
gewohnliche Beanspruchung (thermisch,
mechanisch oder andere) zur Explosion
gebracht werden konnen.
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Man unterscheidet pyrotechnische Signal-
mittel und Signalwaffen.

Pyrotechnische Signalmittel sind

* Rauchsignale (Orange)

* Blitz-Knall-Signale

¢ Handfackeln (Rot, Weil3)

* Signalraketen

e Fallschirmsignalrakete (Rot, Weil3)
Signalwaffen sind

* Signalgeber (Nicosignal)

* Signalpistole Kaliber 4 (alle Farben)
Pyrotechnische Notsignale sind Rot oder
Orange. Sie durfen nur in Notsituatio-
nen eingesetzt werden.

Weile Leuchtsignale verwendet man, um
Aufmerksamkeit zu erregen,z. B.im Fall
der Manovrierunfahigkeit.

Grune Leuchtsignale konnen Entwar-
nung bedeuten, haben aber auch bestati-
gende bzw. bejahende Bedeutung, wenn
z.B. eine Leine entgegengenommen oder
befestigt werden konnte (siehe Handbuch
Suche und Rettung des BSH).

Sprengstoffgesetz

Das Sprengstoffgesetz regelt den Umgang
mit explosionsgefahrlichen Stoffen. Dazu
gehoren alle pyrotechnischen Seenot-
signalmittel, die nicht mit einer Signal-
pistole abgefeuert werden, wie Signal-
raketen, Fallschirmsignalraketen, Hand-
fackeln und Rauchsignale. Nicht unter das
Sprengstoffgesetz, sondern unter das Waf-
fengesetz fallen Signalgeber und Signal-
pistolen und die hierfur bestimmte Muni-
tion (siehe unten). Es durfen nur von der
Bundesanstalt fur Materialprufung (BAM)
zugelassene Seenotsignalmittel verwendet
werden. Man unterscheidet zwei Klassen:
Zur Unterklasse Tl gehoren Handfackeln,
bestimmte Rauchsignale und Abschuss-
gerate ohne Schusswaffeneigenschaft
Diese Signale durfen von jedem, der das
18. Lebensjahr vollendet hat, erworben,
aufbewahrt und verwendet werden. Sie tra-
gen das Zulassungszeichen BAM-PTI.

Zur Unterklasse T2 gehoren bestimmte
Rauchsignale, Signalraketen und Fall-
schirmsignalraketen. Diese Signale sind
erlaubnispflichtig und durfen nur mit einem

Fachkundenachweis nach Sprengstoff-
recht (FKN) erworben werden. Sie tragen
das Zulassungszeichen BAM-PT2.

Frei erhiltlich fur jedermann sind Knick-
lichter, Leuchtstabe, Signalpfeifen und
Pressluftfanfaren.

Mit dem Fachkundenachweis (FKN)
darf man Seenotsignalmittel der Unter-
klasse T2 erwerben und besitzen. Im
Notfall durfen pyrotechnische Seenot-
signalmittel aber von jedermann (auch
ohne FKN) eingesetzt werden.

Seenotsignalmittel

...durfen nur berechtigten Personen
im Sinne des Sprengstoffrechtes uber-
lassen werden.

... durfen nicht in offentlichen Ver-
kehrsmitteln transportiert werden.

Waffengesetz

Das Waffengesetz regelt den Umgang mit

Waffen (Signalgeber und Signalpisto-

len) und der fur sie bestimmten Munition.

Umgang mit einer Waffe hat insbesondere,

wer sie erwirbt, besitzt, transportiert, lagert,

fuhrt, anderen uberlasst oder damit schieft.

Das Waffengesetz unterscheidet erlaubnis-

freie und erlaubnispflichtige Waffen.

Erlaubnisfreie Waffen sind Signalwaffen

bis Kaliber 12 mm. Hierzu zéhlen der Nico-

Signalgeber und der Comet-Signalgeber.

Sie tragen das Bauartzulassungszeichen der

Physikalisch-Technischen Bundesanstalt

PTB im Kreis. Wer 18 Jahre alt ist, darf

erlaubnisfreie Signalwaffen

e erwerben,

e transportieren, z. B. von der Wohnung
auf das Schiff: nur in entladenem Zustand
und in einem geschlossenen Behilter,

 zu Hause sicher lagern (kein Zugriff fur
Unbefugte),

« in Notsituationen abschiefen,

e als Schiffsfuhrer an Bord fihren (fuhren
= zugriffsbereit bei sich tragen — unab-
hangig davon, ob geladen oder funk-
tionsfahig),

e aber nicht an Land fuhren.



Institutionen
und Behorden

BSH (Bundesamt fur Seeschifffahrt
und Hydrographie): Bundesoberbehor-
de im Geschaftsbereich des Bundesmi-
nisteriums fur Verkehr und digitale Infra-
struktur (BMVI); verantwortlich u. a. fur
die Herausgabe deutscher Seekarten und
Seebucher, fur die Baumusterprufung und
Zulassung nautischer Ausrustung, fur die
Schiffsvermessung etc.; Sitz: Hamburg
und Rostock; vgl. S. 16.

BSU (Bundesstelle fur Seeunfallunter-
suchung): Untersucht aufgrund des See-
sicherheits-Untersuchungs-Gesetzes (SUG)
Seeunfalle; Sitz: Hamburg; vgl. S. 248.

DMYV (Deutscher Motoryachtver-
band): Dachverband der deutschen Mo-
toryachtvereine; Sitz: Duisburg.

DSV (Deutscher Segler-Verband):
Dachverband der deutschen Segel- und
Segelsurfvereine; Sitz: Hamburg.

DWD (Deutscher Wetterdienst), See-
wetterdienst Hamburg: Gibt regel-
maBig fur die Nord- und Ostsee sowie fur
das Mittelmeer und die Biskaya Seewet-
terberichte sowie Starkwind- und Sturm-
warnungen heraus; man kann sie Uber
Rundfunk, Telefax, Telefon, Internet
oder das Seewetter-Informationssystem
SEEWIS empfangen; bietet fur die
Sportschifffahrt Routenempfehlungen
an; Sitz: Hamburg; vgl. S. 208.

GL (Germanischer Lloyd), seit 2013
DNV GL Group: Gibt als Klassifika-
tionsgesellschaft Bauvorschriften — fur
Schiffe (auch fur Wassersportfahrzeuge)
und deren Antriebsanlage, technische Aus-
rustung, Rigg und Verschlusseinrichtun-
gen (Seeventile) heraus; pruft, zertifiziert
und klassifiziert Einzelbauten und Serien-

bauten; erteilt das CE-Zeichen fur Sport-
boote; Sitz: Hamburg; vgl. S. 127.

TALA (International Association of
Lighthouse Authorities / Internationa-
ler Verband der Seezeichenverwaltun-
gen): Umfasst etwa 80 nationale Seezei-
chenbehorden sowie Hafenbehorden und
Hersteller technischer Navigationshil-
fen; hat das maritime Betonnungssystem
A und B festgesetzt; vgl. S. 31.

IHO (International Hydrographic
Organization / Internationale Hydro-
graphische Organisation): Koordina-
tionsstelle der nationalen hydrografi-
schen Dienste; arbeitet u.a. an der Ver-
einheitlichung der Seekarten und nauti-
schen Veroffentlichungen; umfasst das
IHB (Internationales Hydrographisches
Buro) und die Internationale Hydro-
graphische Konferenz; Sitz: Monaco,
vgl. S. 16.

IMO (International Maritime Orga-
nization / Internationale Seeschiff-
fahrts-Organisation): Dachorganisati-
on von Uber 120 Mitgliedstaaten mit den
Aufgaben der Verbesserung der Schiffs-
sicherheit und Verhuitung der Meeresver-
schmutzung; erarbeitet Regeln und Emp-
fehlungen, die von den Mitgliedslandern
in nationales Recht umgesetzt werden
mussen; die wichtigsten Regeln mussen
ratifiziert werden, bevor sie als interna-
tionale Ubereinkommen in Kraft treten
konnen; hierzu gehoren u.a. die Kollisi-
onsverhiitungsregeln (KVR), der Inter-
nationale Schiffssicherheitsvertrag (SO-
LAS), das Internationale Ubereinkom-
men zur Verhiitung der Meeresver-
schmutzung durch Schiffe (MARPOL),
das Internationale Ubereinkommen iiber
den Such- und Rettungsdienst auf See
(SAR); Sitz: London.

ISAF (International Sailing Federati-
on / Internationaler Segler-Verband):
Dachverband nationaler Seglerverban-
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de; gibt u. a. die Wettfahrtregeln — Segeln
— (WR) und die ISAF Offshore Special
Regulations heraus.

KA (Kreuzer-Abteilung) des DSV:
Unterhalt viele Stutzpunkte zur Betreu-
ung ihrer Fahrtensegler; Herausgeber
von Hafenhandbuchern, der Richtlinien
fiir die Ausriistung und Sicherheit von Se-
gelyachten, der Nautischen Nachrichten
der Kreuzer-Abteilung (NNKA) und an-
derer wichtiger Veroffentlichungen fur
den Fahrtensegelsport; Sitz: Hamburg;
vgl. S. 43,126, 249.

MLZ (Maritimes Lagezentrum): Fach-
bereich im Havariekommando Cuxhaven,
integriert in das gemeinsame Sicher-
heitszentrum des Bundes. 24-Stunden-
Meldestelle z. B. fur Seeunfalle; vgl. S. 47.

Seeamter: Von der WSD* Nordwest einge-
setzte Untersuchungsausschusse, die nach
Seeunfallen aufgrund des Seesicherheits-
Untersuchungs-Gesetzes (SUG) die Fahr-
erlaubnis entziehen konnen; vgl. S. 249.

UKHO (United Kingdom Hydrogra-
phic Office): Britisches Hydrographi-
sches Institut; mit dem deutschen BSH
vergleichbar; vgl. S. 16.

WSV (Wasser- und Schifffahrtsverwal-
tung): Sie nimmt schifffahrtspolizeiliche
Aufgaben des Bundes wahr und besteht
aus der GDWS (Generaldirektion Was-
serstrafien und Schifffahrt) in Bonn mit
7 Aufenstellen (ASt) und den ihnen unter-
stellten WSA (Wasser- und Schifffahrts-
amtern). Fur die Seeschifffahrtsstralen
sind die ASt Nord in Kiel (mit den WSA
Lubeck, Tonning, Brunsbuttel, Kiel-
Holtenau, Stralsund, Hamburg und Cux-
haven) und die ASt Nordwest in Aurich
(mit den WSA in Bremen, Bremerhaven,
Wilhelmshaven und Emden) zustandig.

* jetzt: Generaldirektion fiir Wasserstraen und
Schifffahrt (GDWS)
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