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Segelmanover 1

Segel setzen und Segel bergen

Nachdem das Schiff unter Maschine den Hafen verlassen hat, geht der
Steuermann in den Wind. Sein Kommando: "Klar zum Setzen Grof3segel*.
Die Crew trifft alle Vorbereitungen. Ruckmeldung: "Ist klar". Wenn das
Schiff gut im Wind steht, kdnnen die Mastrutscher einwandfrei laufen.
Kommando: "Heilt auf Gro3segel". Nachdem das Fall gut durchgesetzt
ist, wird die Klampe belegt. Kommando: "Lose auf die Dirk und
Niederholer dicht". Jetzt fallt der Steuermann ab und geht an den Wind.
Da wir nun unter Grofldssegel schon mandvrierfahig sind, kann die
Maschine abgestellt werden. Das Vorsegel kann man je nach den
Windverhaltnissen auf jedem Kurs setzen. Kommando: "Klar zum Setzen
Vorsegel". Nachdem alles klariert ist, kommt die Ruckmeldung:. "Ist klar".
Der Steuermann geht auf seinen Kurs. Kommando: "Heil3t auf Vorsegel".
Jetzt geht er mit der entsprechenden Segelstellung auf den gewunschten
Kurs.

Beim Segelbergen beginnen wir zuerst mit dem Vorsegel-Kommando:
"Klar zum bergen Vorsegel". Rickmeldung: "Ist klar". Kommando: "Hol
nieder Vorsegel". Falls man eine Rollfock hat, sollte man auf
Raumwindkurs gehen. Damit nimmt man dem Wind die Kraft und kann
leichter einrollen. Nun stellen wir die Maschine an. Der Steuermann geht
in den Wind. Kommando: "Niederholer und Grof3schot los; klar zum
Andirken" Nach dem Andirken soll der Baum achtern etwas hoher stehen.
Das hat den Vorteil, dal® man spater beim Segelsetzen das Vorliek besser
durchsetzen kann. Kommando: "Niederholer und GroRRschot dicht; klar
zum bergen GrofRsegel". Das Segel wird in Falten aufgetucht und
angebanselt.

Reffen

Bei starkerem Wind werden die Segelflachen verkleinert, um das Rigg zu
entlasten und die Krangung aus dem Schiff zu nehmen, d.h. die Segel
werden eingerollt oder durch kleinere ersetzt. Oft |auft eine nicht so stark
uberliegende Yacht schneller und liegt besser im Ruder. Beim Reffen muf}
der Windruck moglichst gering und die Schoten mussen gefiert sein.
Dennoch muly das Boot mandvrierfahig bleiben und etwas Fahrt machen.
Dazu wird so hart als mdglich angeluvt, aber nicht in den Wind
geschossen.

Der Reffvorgang hat Anteile des Segelbergens und des Segelsetzens.
Das Groffall wird kontinuierlich gefiert, damit sich keine Falten bilden. Am
Vorliek ist eine Wulst zu vermeiden. Die Reihenfolge der Segelbefestigung
ist wichtig: Mastkausch, Achterliek, Mittelkauschen.
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Segeln auf verschiedenen Kursen
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Wir kennen vier Windkurse: den Amwind-, Vorwind-, Halbwind- und
Raumwindkurs. Auf jedem Kurs gibt es eine entsprechende Segelstellung.
Verantwortlich dafir ist der Steuermann. Er gibt die Kommandos: "Neuer
Kurs Halbwind", "Fiert auf die Schoten auf Halbwindkurs", "Recht so®.
Erfahrene Schotleute stellen die Segel von sich aus ein. Alle Kommandos
sollten moglichst kurz, dafur aber laut gegeben werden. Zum Beispiel:
Neuer Kurs Amwind, Neuer Kurs Halbwind, Neuer Kurs Raumwind. Der
Steuermann fahrt die Kursanderungen so, dal} er sich dem Arbeitstempo
der Schotleute anpalit. Dies hat den Vorteil, dal® die Segel immer gut
stehen. Killende Segel haben eine Fahrtminderung zur Folge; au3erdem
tragen sie zum frihzeitigem Verschleil bei. Bei Kursanderungen betragen
die Winkel zwischen den einzelnen Kursen exakt 45°. Man kann dies gut
abschatzen bzw. am Kompal} ablesen.
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Der schwierigste Kurs fur den Steuermann ist der Raumwindkurs. Bei
wenig Wind oder bei starkerem Seegang ist ein exakter Raumwindkurs
nicht zu fahren. Deshalb gibt es den Begriff: “Auf sicherem Raumwindkurs
bleiben®. Das Vorsegel mul} stehen und darf nicht einfallen. Oft zeigt der
Verklicker schon die Tendenz zum Halbwindkurs. Bei langeren
Raumwindkursen ist es zu empfehlen, das Grol3segel zu bergen. Es
wlrde namlich dem Vorsegel nur den Wind wegnehmen und es zum
Einfallen bringen. Das Bergen des Grol3segel hat einen weiteren Vorteil:
Man kann mit dem Vorsegel allein auf sicherem Vorwindkurs segeln. Dies
ware selbst bei leichtem Seegang mit Vor- und Grofsegel nicht moglich.
Die Alternative ware der Bullenstander. Die beschriebene Art ist einfacher
und auch zweckmaliger. Das Vorsegel allein auf dem Raumwindkurs
stellt wie bei einem Auto eine Art von Vorderradantrieb dar. Das Schiff 1a(3t
sich jetzt leichter steuern. Es wird vom Wind gezogen.

Wenden

Bei der Wende geht man mit dem Bug durch den Wind. Der Ausgangskurs
ist der Amwindkurs. Zuerst mussen wir uns daruber im Klaren sein, wie
der Wind in den beiden Segeln wirkt. Zur Verdeutlichung der Hinweis, dal}
man auch mit festgestelltem Ruder Halsen und Wenden fahren kann.
Wenn man das GroRsegel auffiert, drickt der Wind allein in das Vorsegel.
Das Schiff andert seinen Kurs und geht in Richtung Halse. Wird aber das
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Vorsegel aufgefiert, dann wird das Heck nach Lee gedrtickt und der Bug
geht durch den Wind. Diese Erkenntnis machen wir uns bei der Wende
zunutze. Wir kénnen also bei aufgefietem Vorsegel eine wesentlich
schnellere Wende fahren als bei einem dichten Vorsegel. Z.B. in
folgenden Situationen: Wenig Wind und kaum Fahrt; starker Seegang, der
gegen den Bug schlagt, einer plotzlichen Gefahr ausweichen, einen
Langkieler schneller durch die Wende bringen.

Uber den Zeitpunkt des Kommandos "Ree" bei der Wende gibt es
verschiedene Versionen. Beim Kommando "Ree" wird sofort die
Fockschot losgeworfen; das Segel weht aus und bietet damit dem Wind
keinen Widerstand.

Die erste Art der Wende: Kommando: "Klar zum Wenden, Ree" (fruhes
Ree). Die Fockschot wird losgeworfen. Wenn die Fock ausgeweht ist, luvt
der Steuermann zugig bis zum Anschlag an. Da das Schiff fast auf der
Stelle dreht, verliert es an Fahrt, aber die Wende ist so schnell absolviert.
Die neue Winsch darf dabei nicht schon belegt sein, denn sonst kann auf
der anderen Seite nicht weit genug aufgefiert werden. Auf dem neuen Bug
wird die Schot erst dann dicht geholt, wenn der neue Wind einfallt. Zu
diesem Zeitpunkt wird auch Stutzruder gegeben.

Die zweite Art der Wende, bei ausreichender Fahrt und einem starkeren
Seegang. Kommando: "Klar zum Wenden". Wenn alles klariert ist,
Ruckmeldung: "Ist klar". Jetzt luvt der Steuermann an und beobachtet das
Vorliek des Vorsegels. Wenn dies anfangt zu killen, das sind etwa 10° am
Wind, kommt das Kommando: "Ree" (spates Ree). Das Schiff geht durch
den Wind. Erst wenn der neue Wind einfallt, wird dicht geholt und
Stutzruder gegeben. Das Schiff behalt Fahrt, weil das Vorsegel bis etwa
10° am Wind immer noch mitzieht, fahrt aber einen groReren Radius.

Je nach Situation entscheidet der Steuermann, ob er die Wende mit einem
frihen oder mit einem spaten Ree fahrt. Die Crew weil}, dal® bei Ree die
Fockschot losgeworfen wird.

Manche Segler haben es sich angewdhnt, wahrend des Wendens das
Vorsegel back stehen zu lassen. Wenn man dies grundsatzlich tut, und
das noch bei 5, 6 oder mehr Windstarken, dann kann man das Schiff zu
einer gefahrlichen Krangung bringen. Die back stehende Fock hat mit der
Wende nichts zu tun. Sie wirkt erst, nachdem man die Wende bereits
gefahren hat. Man kann lediglich nach der Wende die Drehung des
Schiffes unterstutzen. "Klar zum Wenden; Fock bleibt back", heil3t das
entsprechende Kommando flr eine back gehaltene Fock, mit
nachfolgendem Kommando: "Uber die Fock". Unter entsprechender
Segelstellung geht dann der Steuermann auf seinen neuen Kurs.
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Halsen
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Im allgemeinen wird jedes Mandver zugig und entschlossen gefahren. Die
Ausnahme aber ist die Halse: Sie wird betont langsam gefahren. Bei
starkerem Wind haben die Schotleute so viel zu tun, dal} sie einfach
langsam gefahren werden muf3.

Der Ausgangskurs fur die Halse ist der sichere Raumwindkurs. Von da an
kann auf den Verklicker verzichtet werden. Die Segel und die Drehung des
Schiffes zeigen exakt wie die Halse zu fahren ist.

Der Steuermann gibt das Kommando: "Klar zum Halsen". Rickmeldung
der Schotleute: "Ist klar". Der Steuermann fallt langsam ab und beobachtet
die Drehung des Bugs. Gleichzeitig gibt er das Kommando: "Hol dicht die
Groldschot". Der Steuermann fahrt weiter und beobachtet das Vorsegel.
Schon wenn das Vorsegel am Schothorn einzufallen beginnt, kommt das
Kommando: "Rund achtern". Jetzt wird nicht nur das GroRRsegel, sondern
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auch das Vorsegel so dicht wie moglich geholt. Dies geht relativ leicht,
weil nicht mehr viel Wind in den Segeln steht.

Der Steuermann fallt ab. Wenn dann der neue Wind in das Grol3segel
einfallt, kommt sofort das Kommando: "Grof3schot Raumwind". wahrend
der Steuermann weiter abfallt, beobachtet er das Vorsegel. Sobald die
Fock den neuen Wind bekommt, gibt er das Kommando: "Uber die Fock".
Von jetzt an fahrt er nur noch geradeaus.

Das Schiff liegt nun, auch ohne den Verklicker beobachtet zu haben, auf
exaktem Raumschotkurs und zwar deswegen, weil beim Kommando:
"Rund achtern“ auch das Vorsegel dichtgeholt wurde. Auf diese Art ist die
Halse so prazise zu fahren, dal} wir wirklich keinen Verklicker brauchen.

Beidrehen zum Beiliegen

Das Beiliegen ist der relativ ruhigste Zustand den ein Schiff unter Segeln
einnehmen kann. Man benutzt den Beiliegezustand z.B. um kleinere
Arbeiten durchzuflhren, schlechtes Wetter abzuwettern oder beim
Reffvorgang. Da das Schiff aber in diesem Zustand Abdrift hat, sollte man
darauf achten, da® man nicht auf Legerwall oder ein anderes Hindernis
gerat. Das Manover selbst heil3t: "Beidrehen zum Beiliegen". Der Begriff
Beidrehen bedeutet zu einem Ziel hingehen, der Begriff Abdrehen von
einem Ziel weggehen.

Wahrend des Manovers ist eine Wende zu fahren, fur die zunachst
Amwindkurs gesteuert wird. Liegen wir also auf Raum- oder Halbwindkurs,
dann gehen wir zunachst an den Wind. Dies ist der Beidrehvorgang. Im
Anschluld daran gibt der Steuermann das Kommando: "Klar zum Wenden;
Fock bleibt back". Der Steuermann luvt zligig an und geht mit der back
gehaltenen Fock durch die Wende. Lediglich die GroRschot wird dicht
geholt, wenn das Schiff durch die Wende geht.

Oft wird der Fehler gemacht, dal¥ man, sobald die Fock back steht, mit
dem Ruder sofort nach Luv geht. Das Schiff halt dann noch soviel Fahrt,
dald es womoglich noch einmal durch die Wende gehen will. Es dauert
eine gewisse Zeit, bis es zum Stillstand kommt. Dies kann schneller
erreicht werden: Sobald die Fock back steht, geht das Ruder nicht nach
Luv. Es bleibt in der alten Lage. Und zwar so lange bis der Verklicker
Halbwind anzeigt. Das Schiff dreht sich jetzt lediglich auf der Stelle. Damit
ist die Fahrt aus dem Schiff genommen. Erst jetzt geht das Ruder zlgig
bis zum Anschlag nach Luv. Da wir keine Fahrt mehr haben, ist auch
keine Ruderwirkung da, so daf} das Schiff nicht mehr anluven kann. Damit
ist der Beiliegezustand erreicht.

Jetzt wird das Schiff getrimmt. Dies geschieht mit dem GroRRsegel. Es gibt
keine generelle Stellung fur alle Schiffe. Es sollte so sein, dal3 das Schiff
etwa 60-80° an den Wellen beziehungsweise am Wind liegt. Muf3ten wir
anluven, dann holen wir das Gro3segel dichter. Mufdten wir abfallen, dann
wird das Grolisegel aufgefiertt Wenn man einmal die richtige
Grolsegelstellung fur das Schiff gefunden hat, dann bleibt es dabei. Es
gibt einen Unterschied, wenn man mit einer gro3en Genua oder mit einer
Fock fahrt. In diesem Fall mafdte das Schiff auf die beschriebene Art neu
getrimmt werden
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Man kann nach beiden Seiten in den Beiliegezustand gehen. Wenn man
bei den gegebenen Verhaltnissen wahlen kann, dann sollte man die Fock
immer an Steuerbord stellen. Somit steht das Grof3segel an Backbord, und
es gilt das Wegerecht vor anderen Schiffen.

Wahrend des Beiliegens soll das Ruder nicht festgestellt werden. Wenn
Wellen gegen ein starres Ruderblatt schlagen, dann kann dies zu
Schaden an der Ruderanlage fuhren. Man geht mit dem Ruder ein bis
zwei Handbreit vom Ende des Anschlags zurtck und arretiert es an Back-
und Steuerbord mit je einem Gummistropp. Damit bleibt das Ruder
elastisch, aber weiterhin in Luvstellung.

Dal die Grole der Segel den momentanen Windverhaltnissen angepalt
sein mussen, ist selbstverstandlich. Wenn wir anschlieRend weitersegeln
wollen, dann heit das Kommando mit neuer Kursangabe: "Uber die Fock;
neuer Kurs am Wind, Halbwind oder Raumwind®.

Boje uber Bord

Es gibt einige Mandver, die nicht zu einem befriedigendem Ergebnis
fuhren; z.B. eines, bei dem man sich etwa 5 Schiffslangen von der Boje
entfernt und dann mittels Q-Wende oder Halse zur Boje zurtckfahrt. Nach
einem AufschielRer soll dann die Boje aufgenommen werden. Bei
starkerem Seegang ist dies kaum moglich, denn man wird die Boje nicht
mehr in den Wellen sehen. Aulderdem braucht man fur dieses Mandver
eine komplette Crew: einen Steuermann, zwei Vorschotleute, einen
Grofdschotmann und einen weiteren Mann, der die Boje im Auge behalt
um sie anschlieBend aufzunehmen. Es steht zu bezweifeln, dall im
Ernstfall funf Mann auf dem Oberdeck sind um dieses Manover
durchzufuhren.

Q-WENDE
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Hier die Beschreibung eines Mandvers, bei dem ein Mann die Boje allein
aus dem Wasser holt. Der momentane Windkurs spielt keine Rolle. Der
Steuermann braucht keine Segel zu bedienen und entfernt sich nur etwa
eine Schiffslange von der Boje, um sie anschlieRend selbst aufzunehmen.

Zur Ausfuhrung: Nachdem die Boje uUber Bord gegangen ist, geht der
Steuermann von der zur Zeit anliegenden Segelstellung auf Halbwindkurs.
Je nach Situation muf} er abfallen, anluven oder auf Halbwindkurs bleiben.
Nach etwa einer Schiffslange Abstand zur Boje geht man zugig mit dem
Ruder bis zum Anschlag in Richtung Wende. Sobald die Fock back steht,
geht man zugig mit dem Ruder bis zum Anschlag nach Luv. Das Schiff
driftet nun auf die Boje zu. Sollte die Kraft des Windes nicht ausreichen,
dann steuert man sofort auf die Boje zu. Man kann mit dem Ruder jetzt
beliebig anluven oder abfallen. Das Steuern bereitet keinerlei
Schwierigkeiten. Die Boje wird nun etwa mitschiffs in Lee aufgenommen.
Dies hat den Vorteil, da® das Vorsegel bzw. die Fockschoten nicht wie
beim Aufschieler behindern. Nachdem die Boje an Bord genommen
wurde, geht das Ruder endgultig bis zum Anschlag nach Luv. Damit
haben wir nun mit unserem Manover einen Beiliegezustand erreicht. Da
das Schiff jetzt keine Fahrt mehr macht, kann man sich beliebig lang um
den Uberbordgefallenen kimmern. Gleich auf welchem Windkurs
gefahren wird, die Segelstellungen mul} nicht verandert werden. Da man
bei diesem Manodver durch die Wende geht, sollte man annehmen, dal}
besonders beim Halb- oder Raumwindkurs der Baum mit ziemlicher Kraft
auf die andere Seite schlagt. Dies ist nicht der Fall. Das Vorsegel nimmt
dem GrofRsegel den Wind weg. Der Baum geht zentimeterweise mit
lockerer Schot bis zum Anschlag auf die andere Seite. Das Mandver
bleibt, abgesehen vom Halbwindkurs, auf den evtl. zu Beginn zu gehen ist,
immer das Gleiche.
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Noch eimal das Wesentliche: Ein Mann fahrt das Mandver ganz allein. Der
momentane Windkurs spielt keine Rolle. Die Segelstellung wird nicht
verandert. Das Mandver ist schnell und sicher. Es wurden bei 6
Windstarken bis zur Aufnahme der Boje 20 Sekunden gestoppt.
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Wenn man im Ernstfall eine Person wieder an Bord nehmen will, dann
kann dies sehr schwierig sein. Oft ist sie infolge einer Schockwirkung nicht
in der Lage selbst mitzuhelfen. Es ist dann fur jeden schwer mit eigener
Kraft eine Person an Bord zu bekommen. In diesem Fall hat sich eine
Rettungstalje bewahrt. Sie hat an beiden Enden je einen Karabinerhaken,
der am Ende des Baumes bzw. an der Rettungsweste eingeklinkt wird. Die
Person wird bis Uber die Reeling geholt. Dann holt man die Grolschot
dicht und setzt den Ueberbordgegangenen in der Plicht ab. Der
Kraftaufwand ist relativ gering.
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Motormanover

Immer wieder ist festzustellen, dal} viele Segler beim An- und Ablegen
Schwierigkeiten haben. Nicht nur das eigene, sondern auch fremde
Schiffe werden beschadigt. Oft ist sogar die Muring in der Schraube. Sie
muld meistens ersetzt werden. Wenn dann noch ein Taucher erforderlich
ist, dann kostet das viel Geld.

Bei etwas starkerem Wind sind vor Manévern im Hafen Vorbereitungen zu
treffen:

e Segel einholen und sicher beibandseln
e Anker bereit halten, klar zum fallen
e Hand-Fender bereit halten

Auf zwei Grundmanover lafdt sich dann jede Fahrkunst zuruckfuhren:

e Fahrt im Schiff halten
e Stehen gegen den Wind

Wissen mull man, ob der Propeller in Vorwartsfahrt rechts- oder
linksherum dreht. Dreht er rechtsherum, dann haben wir eine sogenannte
"rechts-drehende Schraube". Schatzungsweise 95% aller Schrauben sind
rechtsdrehend.

Radeffekt

Jedes Schiff dreht mit dem Heck in die Drehrichtung des Propellers. Bei
Ruckwartsfahrt und einer linksdrehende Schraube (Vorwartsfahrt
rechtsdrehend!), dreht das Heck nach links. Beim Vorwartsfahren kdnnen
wir den nach rechts ziehenden Radeffekt vernachlassigen. Das Anstromen
des Ruderblattes durch das Schraubenwasser wirkt hier als Radeffekt.
Beim Rulckwartsfahren bleibt allerdings der Radeffekt, denn das
Ruderblatt wird nicht angestromt. Was die Starke des Radeffektes betrifft,
so gibt es von Schiff zu Schiff kleine Unterschiede, an die man sich schnell

gewohnt.
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Vor dem Wind lassen sich nur solche Schiffe gut halten, die kaum
Radeffekt haben. Ein Schiff mit starkem Radeffekt schwenkt in Richtung
dieses Effektes.

Schrauben- «—
effekt /
/ Schrauben- \\
effekt ——
N
~——7¥»Winddruck
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Das Drehen auf der Stelle wird aus dem Stehen eingeleitet. Nicht zu weit
abfallen, bevor nicht genug Fahrt im Schiff istt Kommt der Bug nicht
rechtzeitig nach Luv, endet das Mandver im Lee.
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Bei einer rechtsdrehenden Schraube kann die Schiffsdrehung nur
rechtsherum erfolgen. Im Stillstand geben wir mit der Maschine bei
Hartruderlage Steuerbord einen Schul3, d.h. kurzfristig gehen wir mit der
Maschine auf etwa 2000 Umdrehungen und nehmen sofort das Gas
wieder zurlck. Diesen Vorgang kann man je nach Platzverhaltnissen
mehrmals wiederholen. Da das aber auch 2zu einer Ileichten
Fahrtaufnahme fahrt, missen wir das Schiff daran hindern, indem wir bei
etwa 12-1400 Umdrehungen den Ruckwartsgang einlegen. Das Schiff wird
jetzt nicht nur abgestoppt, sondern der Radeffekt dreht das Schiff
weiterhin nach rechts. Die konstante Drehzahl bleibt so lange, bis das
Schiff rickwarts fahren will. Jetzt wiederholt sich das SchuRgeben und
Ruckwartsfahren einige male, bis der Vollkreis beendet ist. Einen Schuf’
geben kann man nicht nur nach Steuer-, sondern auch nach Backbord.
Damit kann man dem Schiff kurzfristig eine andere Position geben.



Motormandver 12

Ruckwartsfahren

Immer hinter dem Steuerrad stehen bleiben! Der lange Hebel zum Bug
zeigt wie man zu steuern hat. Geht der Bug nach Steuerbord, dann
drehen wir auch nach Steuerbord. Geht der Bug nach Backbord, dann
drehen wir nach Backbord. Mit einer Handbreite am Ruder halten wir das
Schiff auch bei seitlichem Wind genau auf Kurs.

Meistens wird, ob vorwarts oder rickwarts, zuviel am Ruder gedreht. Das
Schiff braucht Ruhe, dann lauft es auch gut.

Abschleppen

In Notsituationen kommt man in die Lage ein Schiff abschleppen zu
mussen. Es gibt zwei Arten: Einmal langsseits, und einmal achteraus
abschleppen. Die erste Art wird man nur bei ruhiger See und auf kurze
Distanzen anwenden. Die Fender werden angebracht. An Leinen muissen
wir eine Vor-, eine Achterleine, sowie eine Vor- und eine Achterspring
haben. Somit kbnnen wir vor- und rtuckwarts fahren. Das Heck des zu
schleppenden Fahrzeuges soll vor unserem Heck liegen, damit Ruder und
Schraube freibleiben. Wir haben dann eine bessere Steuerwirkung.
Selbstverstandlich durfen wir weder unsere noch die
Rumpfgeschwindigkeit des anderen Schiffes Uberschreiten. Mehr als
maximale Rumpfgeschwindigkeit zu fahren ist nicht moglich.

Wenn wir achteraus abschleppen, dann brauchen wir eine Schleppleine
welche die dreifache Lange des abzuschleppenden Schiffes hat. Genau
sollte diese so lang sein, da® sich beide Schiffe auf der gleichen
Wellenphase befinden. Dies und die Lange der Leine garantiert eine gute
Ruckdampfung.

Wie machen wir die Leinen fest? An unserem Heck bringen wir eine
Hahnepot aus. Auf der einen Klampe ist ein Palstek, die andere wird
belegt. Die Hahnepot sollte etwa 2-3 Meter lang sein. Daran befestigen wir
die Schleppleine. Uber die Klampe kénnen wir den Abstand zum
Abzuschleppenden regulieren. Die Schleppleine wird an der Hahnepot mit
einem Palstek befestigt, weil er sich im ausgescherten Zustand nicht
zuzieht.
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Klar zum Anlegen

Auf jeder Schiffsseite werden mindestens drei Fender ausgebracht. Dann
bringen wir die Achterleinen an, und zwar so, dal® man sie uberwerfen und
spater auf Slip legen kann (beachte: unter der Seereling durchfuhren).
Wenn wir auf unserem Liegeplatz sind, geht zuerst die Iluvwartige
Achterleine Uber. Erst wenn sie fest ist, legen wir den Vorwartsgang ein.
Das Ruder geht bis zum Anschlag nach Luv; mit mehr oder weniger Gas
halten wir auch bei starken Wind das Schiff gerade. So kann man sich mit
der Muring Zeit nehmen.

Jetzt nehmen wir die Muring auf, holen sie dicht und belegen sie auf
unserem Vorschiff. Zuletzt machen wir dann die Lee-Achterleine fest.
Wenn man beim Anlegen etwas mehr Abstand zum Steg halt, kann man
mit der Maschine die Muring dichter holen. Es ist Ubrigens ein
ungeschriebenes Gesetz, daly man die Backbord-Muring aufnimmt.

FAHRWASSER
\\\

~N
~
N

AN
N\
Der Steuermann fahrt vorwarts in A
das Fahrwasser und geht etwa eine
Schiffslange an seinem Liegeplatz
vorbei.
Jetzt geht er mit Hilfe des Ruders
(und evil. des Radeffektes) auf
seinen Platz.
d ©

Bei auflandigem Wind mit flachem Winkel anlaufen (Bug zeigt nach Luv),
mit gradlinigem Kurs Gber Grund. Auf Liegeplatzhéhe mit "Fahrt zurtick"
aufstoppen.
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Gegen die Windrichtung lauft man bei ablandigem Wind auf den
Liegeplatz zu. Ein Helfer meldet den Abstand zur Kaimauer. Vorleine,
Vorspring und Achterleine werden ausgebracht. Mit Hartruderlage wird
das Heck an die Pier geschwenkt.
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Anlegen mit dem Heck (rOmisch-katholisch). Dazu mufl}, zum Erreichen
von Ruderwirkung, ziemlich schnell rickwarts gefahren werden, bis zum
Bug der Nachbaryacht. Das Heck wird zu Beginn gegen den Wind
angestellt. Der Anker mul} rechtzeitig fallen. Bei zu frihem Abstoppen
bricht das Schiff aus. Dann hilft nur "Maschine Stop", ein Fender und vor
allem "Anker holen". Mit der Kettenbremse des Ankers kann das Steuern
der Ruckwartsfahrt unterstutzt werden
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Beim Anlegen mit der Muring fehlt die Steuerhilfe der Ankerkette. Hier hilft
nur die richtige Fahrtgeschwindigkeit. Die Luv-Achterleine mul} zugig
ausgebracht und auf der Genuawinsch belegt werden. Ist sie steif geholt,
wird eingedampft und damit Bug und Heck stabilisiert. Das Schiff ist so
unter Kontrolle. Mit der Genuawinsch wird das Schiff vor und zurtck
bewegt.

L]

Der Anker kann beim Mandver hilfreich sein. Bei Vorwind oder Amwind
fallt er bei langsamer Vorausfahrt, um dann beim Anluven das Schiff zu
bremsen oder zu stoppen.
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Klar zum Ablegen

Zunachst orientieren wir uns, aus welcher Richtung der Wind kommt, z.B.
Wind von Backbord: Wir mussen dann in Richtung Steuerbord aus dem
Fahrwasser gehen. Die Leinen wurden vorher obenauf belegt. Wir stellen
die Maschine an und legen das Ruder hart Backbord gegen den Wind.
Dann slipt die Steuerbord-Leeleine aus. Mit mehr oder weniger Gas
kénnen wir auch bei starkerem Wind das Schiff gerade halten. Jetzt I6sen
wir die Muring und das Schiff liegt immer noch gerade. Mit dem Gas kann
man das sehr gut bewerkstelligen. Wir kénnen uns bei diesem Vorgang
reichlich Zeit nehmen. Erst wenn die Muring abgesunken ist, [6sen wir die
Luvleine und fahren an. Mit Hilfe des Windes und entsprechender
Ruderlage kommen wir so leicht aus dem Fahrwasser. Anders ist es,
wenn der Wind von Steuerbord kommt. Wir miten das Schiff gegen den
Wind drehen und hatten Schwierigkeiten. Nachdem die Maschine lauft,
legen wir einen Gang ein. Das Ruder steht hart in Luv. Nun wird die
Backbord-Leeleine ausgeslipt. Anschlielfend werfen wir die Muring los.
Jetzt kdnnen wir das Schiff gegen den Wind gerade halten. Nachdem wir
die Lee-Leine gelost haben, kdnnen wir mit Ruderlage und Hilfe des
Windes nach Backbord abfahren. Das Schiff stellen wir nun so hin, dal} wir
mit Unterstutzung des Radeffektes aus dem Fahrwasser kommen.

An- und Ablegen mit Radeffekt

Da wir eine rechtsdrehende
Schraube haben, die im
Ruckwartsgang nach links

P 4 zieht, konnen wir nur an

e Backbord langsseits gehen.

// @ Wir steuern mit dem Schiff

/ gegen den Wind den Steg an.
/ Die Vorleine geht Uber und

wird auf Slip gelegt. Bei
einem vier Meter breiten

\ AN Schiff sollte die Distanz von
: o der Stegkante bis zum Bug
etwa gut zwei Meter sein.

Jetzt legen wir den

Ruckwartsgang ein  und

geben Gas. Auch Dbei

A starkerem Wind dreht sich

das Schiff langsseits zum

Steg. Da der Bug zum Schluf3

P I\ dicht an den Steg kommt,

\ geben wir mit Ruder hart

A Steuerbord noch  einen

~ kleinen Vorwartsschul®. Das

. o Schiff liegt. Die Achterleine,

und im Bedarfsfall Vor- und

Achterspring werden
angebracht.
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Wenn wir mit Radeffekt ablegen wollen, dann geht das nur, wenn wir an
Steuerbord langsseits liegen. Der Radeffekt zieht ja wieder nach links.
Nachdem bis auf die Vorleine alle anderen Leinen ausgeslipt sind, ziehen
wir das Schiff ruckwarts. Ein Fender weit vorn an Steuerbordbug ist
wichtig. Das Schiff dreht jetzt in eine fur uns guinstige Position. Dann slipt

die Vorleine aus und wir sind frei.

Ablegen bei ruhigem Wetter

Steg weg.

Wenn wir langsseits liegen, kdnnen wir
bei Windstille oder wenig Wind einfach
ablegen. Dabei ist es gleich, ob wir an
Steuerbord oder an Backbord liegen.

Wir konnen uns mit dem folgenden
Mandver das Eindampfen in die Spring
sparen. Zuerst I6sen wir die Achterleine
und auch alle anderen
Festmacherleinen. Die Vorleine, die auf
Slip liegt, wird jetzt dicht geholt. Nun
ziechen wir das  Schiff, unter
Zuhilfenahme eines Fenders bis dicht
an den Steg. Jetzt slipt die Vorleine
aus. Mit entsprechender Ruderlage
fahren wir ruackwarts vom Steg weg.
Wenn wir mit dem Bug ablegen wollen,
dann geht es umgekehrt. Jetzt holen
wir die Achterleine dicht und der Bug
dreht sich seewarts. Die Achterleine
slipt aus und wir fahren vorwarts vom

Ablegen bei starkerem Wind

Wenn man bei starkerem auflandi-
gem Wind langsseits liegt, dann
kann das Ablegen sehr problema-
tisch sein. Eindampfen in die Spring
ist meist mit einigem Risiko verbun-
den. Oft wird das Schiff beschadigt.
Man braucht eine gute Crew, um
dieses Manover ohne Schwierig-
keiten zu fahren.

Eine bessere Mdoglichkeit bietet das
folgende Mandver: Wir starten die
Maschine. Dann I6sen wir die Ach-
terleine und belegen sie auf der
achteren seewartigen Klampe. Jetzt
werden alle anderen Festmacher-
leinen gelost. Mit der Maschine
kénnen wir das Schiff auf der Stelle
halten. Mit Ruderlage zum Land le-
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gen wir den Vorwartsgang ein und geben langsam Gas. Die Folge ist, daf}
das Heck etwa um Fenderbreite vom Steg weggedruckt wird. Bei gleicher
Ruderlage geben wir nun mehr Gas. Es entsteht ein enormer Zug auf der
Achterleine. Der Bug I6st sich vom Steg und das Schiff dreht sich auf der
Stelle. Ist die richtige Position erreicht, slipt die Achterleine aus und wir
gehen auf Kurs.

Boje uber Bord

Man mul} sich dartber klar sein, dal} dieses Mandver im Ernstfall immer
wieder neue Situationen hervorruft. Man kann die Boje an Backbord, an
Steuerbord, am Vorschiff, am Achterschiff und Achteraus verlieren.
Wichtig ist, wie schnell der Steuermann reagiert. Mul® er auskuppeln, oder
zugig weiterfahren? Reagiert er spat, dann sofort auskuppeln! Ebenfalls,
wenn die Boje Uber den Bugkorb in das Wasser geht. Er weil} ja nicht auf
welcher Seite sie liegt. Reagiert er gleich, dann genugt die sofortige
Hartruderlage zur Boje hin. Die Boje passiert er dann etwa drei bis vier
Meter neben dem Heck.

Das eigentliche Mandver lauft wie folgt ab: Der Steuermann geht sofort
etwa 20-25 Meter auf Vorwindkurs. Dann fahrt er gegen den Wind genau
auf die Boje zu und stoppt so ab, dal’ er mittschiffs neben ihr liegt.
Aufgenommen wird die Boje immer an Backbord. Bei rechtsdrehender
Schraube bleibt er dann mit dem Radeffekt an der Boje. Mit dem
eingelegten Ruckwartsgang zieht das Heck zur Boje hin. Noch einmal:
Hartruderlage, auf Vorwindkurs gehen und dann gegen den Wind
anfahren.

/ < Vor dem Wind N\

et - —— ———

-~ Gegen den Wind > L
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Einhand-Segeln

Es wird immer wieder vorkommen, dal3 man mit seglerischen Laien oder
mit einer nicht ausgebildeten Crew fahrt. Wenden, Halsen und einige
andere Manodver kann man aber auch alleine fahren.

Bei der Wende geht es zuerst in den Beiliegezustand. Anschlief3end wird
die Fockschot losgeworden und auf der anderen Seite wieder dichtgeholt,
entsprechend dem neuen Kurs. Ebenso die GroR3schot. Die Wende ist
damit in aller Ruhe gefahren.

Nun zur Halse: Wie zuvor erst in den Beiliegezustand gehen. Jetzt wird die
Groldschot so dicht geholt, daly der Baum mittschiffs steht. Das Ruder wird
nach Lee gelegt. Das Schiff fallt ab. Durch die Drehung erhalt das
Grolisegel jetzt den neuen Wind. Damit steht die Fock bereits auf der
richtigen Seite. Mit der entsprechenden Segelstellung gehe es dann auf
den gewunschten Kurs.

Ankern

Bei unsicherer Wetterlage benutzt man zwei Anker an der gleichen Kette
(verkatten). Etwa zwei Meter Lange mehr als die Wassertiefe betragt, wird
der zweiten Anker mit einem Schakel an der Ankerkette befestigen. Der
Vorteil: Beide Anker halten besser. Bei "Anker auf" ist der Zweitanker
zuerst an Deck.

Um am Ankerplatz die Winsch vom
Ankerzug zu entlasten, wird etwa 5
m vor dem Bug eine Leine
angeschlagen und zur Mittelklampe
gefuhrt. Auch das Schwojen der
Ankerkette wird so reduziert.

Wind
Welle



Begriffe

Heck |achtern vorn> Bug /

Bb voraus

recht voraus

Stb voraus

y

Steuerbord

m Bb achteraus

—
Auf Stb-Bug
T\d

i
Auf Bb- Bug

Anluven +
Schoten dichtholen

> 7

Abfallen +
Schoten auffieren

Stb achteraus

recht achteraus

L7

P

Bb - Ruder :
Pinne nach Stb

Stb - Ruder:
Pinne nach Bb

Bb querab Stb querab

Leekiiste / Luvseite der Insel

Legerwalil
Lee
Ltuv
Lee

Luvkiiste / Leeseite der Insel
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Halber Schiag Slipstek

gesteckter Webeleinstek

Webeleinstek
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1%2 Rundtorn mit 2 halben Schla-
gen

Eine oft gebrauchte Kombination
zum kurzzeitigen Festmachen, wenn
nicht viel Kraft auf das Ende kommt.
Oft geniigen auch allein die 2 halben
Schlége.

Achtknoten

Ein Stopperknoten, der das Ausrau-
schen eines Endes durch einen
Block oder ein Auge verhindert. Er
4Bt sich auch nach starker Belastung
durch Schieben leicht Iosen.

Kreuzknoten

Er dientder Verbindung zweier gleich
starker Enden. Er muB symmetrisch
sein, d. h. die Parten jedes Tampen
miissen nebeneinander und auf der-
selben Seite aus der Bucht des ande-
ren Tampen laufen.

Einfacher und doppelter Schot-
stek

Beide Knoten verbinden zwei un-
gleich starke Tampen, wobei das
dinnere Ende immer durch die Bucht
des dickeren gesteckt wird. Ist das
eine Ende wesentlich dinner, so ver-
wende immer den doppelten Schot-
stek!
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Belegen auf einer Klampe

Zunéchst legen wir einen Rundtdrm,
dann mehrere Kreuzschlage und zu-
letzt einen Kopfschiag, cer sichdurch
Zug bekneit.

Der erste Rundtdrn darf sich nicht
selbst bekneifen, damit das Ende
auch auf Zug freigegeben werden
kann.

> ‘ Einfacher Palstek

\ Er zieht sich bei Belastung nicht zu
und dient deshalb zum Uberwerfen
Uber Poller oder Pfahle. Man verwen-
det den einfachen Palstek auch zum
Festmachen an Ringen,

Stopperstek

Mit ihm steckt man einen Tampen an
einlautendes Ende, z. B. die Varleine
auf eine Schlepptrosse. Er hilt nur,
solange Kraft in der dargesteliten
Zugrichtung auf der holenden Parl
steht.




Vor jedem Manover muf} die Mannschaft eingeteilt und das Manover angekundigt werden.
Jede Position mul} besetzt sein!

MANOVER

Ablegen
voraus:

Ablegen unter
Buganker:

Ablegen durch
Eindampfen

in die
Vorspring:

Anlegen
seitlich:

Anlegen uber
Buganker:

Wende:

Halse:

Beidrehen:

KOMMANDO

Klar zum Ablegen Steuer-

bord/Backbord voraus
Klar bei Vorleine

Klar bei Fender

Klar bei Achterleine
Vorleine los
Achterleine los

Klar zum Ablegen
unter Buganker
Klar bei Achterleine
Klar bei Anker
Achterleine los

Hol Anker kurzstag
Heil} auf Anker

Vorspring ausbringen
K.z.A.d.E.id.V.
Achterleine los

Vorn fendern
Vorleine los
Vorspring los

Klar zum Anlegen an
Steuerbord/Backbord
Klar bei Vorleine
Klar bei Achterleine
Klar bei Fender

Klar zum Anlegen uber
Buganker

Klar bei Anker

Klar bei Achterleinen
Lal fallen Anker

Klar zur Wende
Ree
Uber die Fock

Klar zur Halse
Fier auf die Schoten
Hol dicht Grol3schot

Wenn Grof3schot dicht ist:

Rund achtern
Fier auf die Schoten
Stutzruder

Klar zum Beidrehen
Ree, Fock bleibt back
Fier auf die Grof3schot

RUCKMELDUNG

Ist klar
Ist klar
Ist klar
Ist klar
Ist los
Ist los

Ist klar

Ist klar

Ist klar

Ist los

Anker ist kurzstag
Anker an Bord

Ist ausgebracht
Ist klar
Achterl. ist los

Vorleine ist los
Vorspring ist los

Ist klar

Ist klar
Ist klar
Ist klar

Ist klar
Ist klar
Ist klar

Ist klar

Ist klar

Ist klar

RUDERGANGER

Ruder gradaus
Gang einlegen

Gang einlegen

Ruder zum Kai
Gang einlegen
etwas Gas geben

Ruckwartsgang
Ruder gradaus

fahrt im spitzen
Winkel zum Steg

legt Schiff parallel
kurzer Pull rickwarts
Schiff muf} stehen

legt Schiff in

45 Grad Position
fahrt rickwarts

bis zum Kai

kurzer Pull vorwarts
Schiff muf} stehen

luvt an
leitet aus

fallt ab
stabilisiert Schiff
auf Vorwindkurs
dreht weiter
dreht weiter
stabilisiert Kurs

luvt an
gibt Luvruder



MANOVER

Boje uber Bord
mit Wende:

Boje uber Bord
mit Halse:

Segel setzen:

Segel bergen:

KOMMANDO

Boje Uber Bord auf
Steuerbord/Backbord

Fier auf die Schoten

auf raumen Wind

NAME, Boje beobachten
Rettungsmittel nachwerfen,
MOB-Taste driicken

Klar zur Q-Wende

Ree

Uber die Fock

Fier auf die Schoten

auf halben Wind

NAME, klar bei Bootshaken
Boje wird an Backbord/
Steuerbord aufgenommen
Klar zum Aufschiel3en
Schoten los

Hol dicht die Schoten
auf Amwindkurs

Boje uber Bord auf
Backbord/Steuerbord

Hol dicht die Schoten

auf Amwindkurs

NAME, Boje beobachten
Rettungsmittel nachwerfen,
MOB-Taste driicken

Klar zum Halsen

Fier auf die Schoten

Hol dicht die Grol3schot

Rund achtern

Fier auf die Schoten
Stutzruder

Hol an die Schoten auf
halben Wind

NAME, klar bei Bootshaken
Boje wird an Backbord/
Steuerbord aufgenommen
Klar zum Aufschiel3en
Schoten los

Hol dicht die Schoten
auf Amwindkurs

Klar zum Segelsetzen
Klar zum Setzen Grol}
Klar bei Grolfall

Heil} auf GroR3segel
Klar zum Setzen Fock
Klar bei Fockfall

Heil} auf die Fock

Klar zum Segelbergen
Klar bei Fockfall

Hol nieder Fock

Klar bei Groffall

Hol nieder Grol3segel

RUCKMELDUNG

Ist klar

Ist klar

Ist klar

Boje gefaldt

Ist klar

Ist klar

Ist klar

Boje gefaldt

Ist klar
Ist klar
Ist klar

Ist klar
Ist klar

Ist klar
Ist klar

Ist klar

RUDERGANGER

fallt ab auf
raumen Wind

fahrt raumen Wind
luvt an

leitet aus

fahrt halben Wind

dreht in den Wind

luvt an

luvt an

fallt ab
stabilisiert Schiff
auf Vorwindkurs
dreht weiter

stabilisiert Kurs
luvt an

dreht in den Wind

luvt an

fahrt gegen Wind

fahrt gegen Wind
Motor abstellen

Motor anlassen
fahrt gegen Wind
fahrt gegen Wind



